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CYKLISTICKA DOPRAVA A JEJi
PLANOVANI

ULOHA CYKLISTICKE DOPRAVY

Jednou ze zakladnich potfeb Clovéka je pohyb, resp. pohyb z
mista na misto, tedy pfemistovani - doprava. K naplnéni této
potfeby si ¢lovék vybira ten zplisob dopravy, ktery je pro
néj v danou chvili nejvhodnéjsi. Jeho volba zavisi na ucelu
cesty, moZnostech a pozadavcich jedince, ale také na
podminkach, které jsou pro jednotlivé druhy dopravy vytvoreny.

Fenoménem moderni doby je automobil. Nebyvaly narust
automobilizace je Uzce spojen nejen s pocitem subjektivni
svobody a potiebou pfepravovat se rychleji, Castéji a na vétsi
vzdalenosti, ale i srozvojem dopravni infrastruktury uzce
zaméfenym pouze na potfeby tohoto druhu dopravy. Automobil
je povazovan za Zivotni standard.

Mista, které nejvice trpi mnozstvim automobill, jsou mésta.
PocCet aut, ktera ve méstech parkuji nebo se jimi pohybuji,
neustale narlsta. S narlstajicim poétem automobill se vsak
prichodnost mést snizuje a to nejen pro udrzitelné druhy
dopravy ale i pro automobily. Mésta se stavaji méné
atraktivnimi k Zivotu. Klesaji ceny nemovitosti atd.

Vyvojoveé kfivky v zemich zapadni Evropy vSak naznacuji, Ze i
tento trend ma své meze. Plochy uréené pro dopravu, resp.
kapacitu komunikaci neni mozné navySovat do nekonec¢na. S
provozem motorovych vozidel souvisi i kvalita Zivotniho
prostfedi. Dobra kombinace podpory vefejné dopravy, regulace
automobilismu a jednoznaéna podpora chuze a jizdy na kole -
to je osvédcCeny recept na udrzeni Zzivého mésta.

Méstské prostiedi pini fFadu funkci. Kromé dopravni i funkci
pobytovou, resp. socialni, obchodné spolecenskou,
hygienickou a estetickou. Pro vytvofeni kvalitniho
méstského prostfedi je potfeba udrzovat vSechny tyto
funkce v rovnovaze.

KliCovou roli v tomto procesu hraje uzemni planovani.
Nejde jen o to, vymezit plochy bydleni, plochy pro praci a
plochy pro rekreaci. Takovy pfistup vytvafi monofunkéni
zény a obyvatelim nezbyva, neZz mezi nimi neustale
cestovat tak, aby naplnili svoje zakladni potfeby. ZvySené
pozadavky na mobilitu, které jsou disledkem rozvoje mésta
podle pfekonanych zasad funkcionalismu spolu s
vytvarenim rychlych koridorl pro automobilovou dopravu
nuti stale vice lidi pouzivat i na kratké vzdalenosti auto.
Ulice a namésti, tyto zakladni skladebné prvky méstského
prostoru jsou zaplaveny hlukem, zplodinami a auty
samotnymi a obyvatelim nezbyva, nez se stéhovat za
klidem a prostorem pry¢ z mésta. Tim se ovSem pozadavky
na mobilitu jen zvysSuji.

Ne vSechny druhy dopravy vSak maji na zivot v naSich
méstech a krajiné tak neblahy vliv jako individualni
automobilova doprava. NejpfirozenéjSi zplsob dopravy,
totiz chize a hned vzapéti cyklodoprava maji nejen
prakticky vyznam pfesunu z mista na misto, ale jsou i tzv.
méstotvorné. P&si a cyklisticka doprava jsou neinvazivni, {;.
nepotiebuji tolik mista, jsou schopny vyhybat se pfekazkam
atd. Navic, uzivatelé, tj. chodci, a lidé na kolech, jsou
schopni bezprostfedné vnimat své okoli, vlastni méstské
prostiedi, véetné detail(. Jediné pomalejSi pohyb nebo stav
bez pohybu umoZiuje plné si uvédomit umélecké dilo,
strom, architekturu (ale i vykladni skfifi obchodu).

Jizdni kolo muze byt efektivnim dopravnim prostfredkem na
kazdodennich cestach za praci, do Skol, za nakupy a sluzbami
stejné jako v ramci aktivniho odpocinku a traveni volného Casu.

MozZnosti cyklistické a péSi dopravy spoc€ivaji v realizaci
kratkych cest. To potvrzuji i prizkumy dopravniho chovani
obyvatel Ziliny, které byly provedeny v ramci programu Central
MeetBike Drazdanskou univerzitou, a které budou podrobné
rozebrany v jedné z nasledujicich kapitol. U vétSiny téchto cest
je mozné plnohodnotné nahradit automobil péSi chlzi nebo
jizdou na kole. U vzdalengjSich cili cest je nejvhodnéjsi
alternativou automobilu vefejna doprava. | tady vSak zlstava
pomérné Siroky prostor pro vyuziti kola. Vytvofeni podminek pro
bezpecny a atraktivni pohyb po mésté je nezbytnou podminkou.
Ve srovnani s automobilovou, ale i hromadnou dopravou se
jedna o provozné nejmeéné ekonomicky naroény proces.

NAVAZNOST NA STRATEGICKE MATERIALY

Cyklisticka doprava je nedilnou soucasti strategickych materiala
v oblasti dopravy na vSech urovnich vefejné spravy (od
evropské po komunalni).

Na urovni Evropské unie je zakladnim strategickym
dokumentem:

Bila kniha o dopravé - Plan jednotného evropského
dopravniho prostoru - vytvofeni konkurenceschopného
dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje (2011), ktera
pracuje s vyhledovym obdobim r. 2050.

Cyklisticka doprava je v tomto dokumentu feSena v ramci
iniciativ:
16. Smérem k “vizi nula” v bezpeénosti silni¢niho

provozu - vénovat zvlastni pozornost zranitelnym ucastnikim,
jako jsou chodci, cyklistt a motocyklisté, a to i pomoci

27. Dopravni informace - podporovat informovanost
o dostupnych alternativach ke konvencni individualni dopravé
méné Casté pouzivani auta, péSi chize a cyklistika, spolujizda,
park and drive, inteligentni prodej jizdenek atd.

Cyklisticka doprava je rovnéz integrovana do problematiky
celkové mobility pro méstska prostredi.

31. Plany méstské mobility - zavést postupy a
mechanismy finanéni podpory na evropské urovni pro pfipravu
auditd méstské mobility a vytvofit srovnavaci prehled evropské
méstské mobility na spoleCnych cilech.

Na arovni Slovenské republiky jsou strategické vize
a cile dany dokumenty schvalenymi viadou SR:

Dopravna politika SR do roku 2015

Cyklisticka infrastruktura je zde chapana jako segregovana od
ostatnich ucastniku dopravy a mozna opatreni k dosazeni
tohoto cile

Hlavnim pfedpokladanym pfinosem rozvoje infrastruktury pro
nemotorizovanou dopravu (cyklistickou dopravu) je podstatny
pfesun Casti pfepravnich potfeb v osobni dopravé v ramci mést
a obci z individualni automobilové dopravy do ekologicky Cisté a
ekonomicky efektivni nemotorové dopravy.

Soucasny stav infrastruktury pro nemotorizovanou dopravu Ize
hodnotit jako nevyhovujici, pfiemz jejim  nejvétSim
nedostatkem je neucelena sit komunikaci pro nemotorizovanou
dopravu s mnozstvim lokalnich nespojitosti, s nekvalitni
stavebni uUpravy, navaznost na sit hromadné dopravy a nizka
uroven bezpecnosti chodcl a cyklistu. Prioritou v této oblasti
rozvoje je definovani hlavni celostatni sité cyklistické dopravy v
navaznosti na sit mezinarodni, postupné odstranovani uzkych
mist sité, vytvofeni podminek pro snizovani pocétu smrtelnych
nehod.

opatfeni: )
na urovni Ustfednich organu statni spravy / VUC / obec :




- Postupné odstranovat nevyhovujici mista cyklistické sité
celostatniho a mezinarodniho vyznamu,

- Zajistit komplexni rozvoj a péci o stanovenou sit’ cyklistickych
tras (sprava, udrzba a opravy),

- V zavislosti na rychlosti silni€niho provozu zajistit oddéleni
cyklistické a motorové dopravy,

- Zaijistit potfebny standard bezpec&nosti cyklistli na kfizovatkach
silniénich  komunikaci, zavadéni zén s omezenou
automobilovym provozem a omezenou rychlosti jizdy - Tempo
30,

- Uplatiiovat moderni systémy integrace doprav Bike and Ride .

- Pfi uzemné planovacich dokumentaci a novych dopravnich
projektd a pfi rekonstrukcich komunikaci pocitat s dotvorenim
cyklistickych komunikaci s moznosti budovani pFestupnich
terminall pro systém "Bike and Ride".

Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy a
cykloturistiky SR (2013)

Prezentuje cyklistickou dopravu jako nedilnou soucast
dopravniho systému. Zdlrazriuje i nutnost zaélenéni cyklistické
dopravy do integrovaného dopravniho systému. Podobé jako
Dopravni politika SR ze stejného obdobi se v3ak soustfedi
pfedevSim na budovani segregované cyklistické infrastruktury.

Trvaly finan€éni mechanizmus na implementaci
Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy a
cykloturistiky SR (2013)

V souladu s Cyklostratégii je tfeba uvazovat do roku 2020 s
vystavbou novych cyklistickych komunikaci v pfedpokladané
délce 1000 km ( 125 km / rok), ¢imz se SR muze pfiblizit k
urovni cyklistické infrastruktury v okolnich zemich. Zaroven je
tfeba vyznaCovat nové cykloturistické trasy, opravovat,
obnovovat a udrzovat stavajici cykloturistické trasy, budovat
doplikovou cykloinfrastrukturu, zajistovat potfebné normy a
technické predpisy. Neméné dulezity je vyzkum, osvéta s
ddrazem na bezpeCnost a vzdélavani v oblasti cyklistické
dopravy a cykloturistiky.

Na drovni Zilinského kraje:

Na regionalni urovni, kterou predstavuje Zilinsky samospravny kraj
(ZSK) existuje strategicky dokument v oblasti rozvoje a
podpory cyklistické dopravy nebo cykloturistiky. Ktery je v3ak
zameéfeny zejména na podporu rozvoje cykloturistiky a budovani
cykloturistickych tras. ,Budovanie cyklotras na uzemi
Zilinského samospravneho kraja“ (2014)

Na Garovni mésta Zilina:

Strategicky plan rozvoja mésta do roku 2025

V nasledujicim blizkém i vzdalengj$im obdobi chce Mésto Zilina
udélat v oblasti architektury, urbanismu a Uzemniho planovani hodné
odpovédnych strategickych rozhodnuti.

Koncept nemotorové dopravy

V tomto smyslu je politika rozvoje chuze a cyklistické dopravy cestou k
udrzitelné dopravé a Zivotniho prostfedi. Nastroji pro podporu tohoto
druhu dopravy by mély byt zejména tyto prvky: zajiSténi potfebné
infrastruktury jako napf. cyklistické pruhy a cesty , chodniky, nadchody
a podchody pro chodce a cyklisty .

Pro cyklistickou dopravu plati, Zze cilem neni vybudovat co nejvice
cyklistickych cest, ale zatraktivnit pouzivani kola .

Sit cyklistickych komunikaci rozdélujeme na :

1. Hlavni cyklistické stezky

2. Vedlejsi cyklistickeé stezky

3. Trasy rekreacni, cykloturistické .

Projekty mésta sméfuji v budoucnu kromé& vybudovani
vnitroméstskych cyklostezek, které spojuji jednotlivé méstské Casti a
centrum meésta a jejich napojeni na pfipravované hlavni regionalni
cyklistické trasy smérem na Kysucku, Terchovsku, Rajecku dolinu.

Zeleny akéni plan mésta Zilina

Pfedmétem studie je analyza a navrh strategie rozvoje cyklodopravy v
mésté Zilina s vyhledem do roku 2025, ktery doplfiuje podrobny akéni
plan. Obsahové se zaméfujeme na cyklodopravy, tedy dopravu na
kole, pfiemz hlavnim ucelem je pfeprava za praci, do Skoly, na
nakupy, na Urady, za sportem, kulturou apod. v rdmci mésta Zilina,
pficemz zohledriujeme zaméry stavajicich strategickych a planovacich
dokumentd mésta Zilina.

NAVAZNOST NA UZEMNIi PLANOVANI

Platny uzemni plan mésta Zilina 2012

Komunika&ni systém a plochy pro dopravu automobilovou, linie
tras a plochy pro dopravu zelezni¢ni, leteckou, lodni,
cyklistickou a péSi jsou obsazeny v uzemnim planu mésta
Zilina, jsou vymezeny a dokumentovany v&etn& dopravnich
zatézi ve vykresech (...)

NAVRH VEREJNEHO DOPRAVNIHO A TECHNICKEHO
VYBAVENI
2.12.1 Doprava

ROZDELENI SITE CYKLISTICKYCH KOMUNIKACI

Sit cyklistickych komunikaci byla rozdélena na
1. Hlavni cyklistické stezky

2. VedlejSi cyklistické stezky
3. Trasy rekreacni, cykloturisticke

Hlavni cyklistické stezky by mély zajiStovat nejvétSi objem
dopravnich vztahu realizovanych na kole, i kdyz intenzita
cyklistické dopravy neni jedinym kritériem pro zafazeni trasy do
sité hlavnich komunikaci. Cilem bylo vytvofeni plynulé struktury
komunikaci, proto byly do sité hlavnich komunikaci zahrnuty i

urCité cesty, které budou vyuzivany méné, ale které zajisti
kontinuitu sité.

Uvedena hierarchie by méla vyjadfovat i rozsah pozornosti,
kterou je tfeba siti cyklistickych komunikaci vénovat. Nejvétsi
pozornost je proto tfeba vénovat hlavnim trasam, ne jen co se
tyCe kvality provedeni, ale i dosazeni jejich plynulosti. Tento
aspekt je tfeba uplatnit i pfi vytvareni poradi dualezitosti
vystavby.

Komunikaéni sit vyhrazena cyklistim musi kopirovat rozlozeni
aktivit ve mésté a méla by respektovat jeho urbanistickou
podobu.

MESTSKE CYKLISTICKE KOMUNIKACE
Hlavni cyklistické komunikace

Navrh  koncepce méstskych  cyklistickych  komunikaci
predpoklada vedeni hlavnich méstskych cyklistickych tras ve
sméru radialy, které spojuji obytné zény vybudované po obvodu
mésta s centrem mésta. VSechny hlavni méstské cyklistické
komunikace vchazeji do centra a tam do pé&Si zény, kde se
méni princip priority, cyklisté se pfizplusobuji rezimu pési zény,
aby po prechodu péSi zonou zase pokraCovali po
komunikacich, vyhrazenych pro cyklisty.

Je tfeba si uvédomit, ze vystavba cyklistickych komunikaci je
proces, ve kterém se do ulicniho profilu vélefiuji nové
komunikace, na ukor chodcl, ale zejména automobilové
dopravy. Na druhé strané vSak jde o zrovnopravnéni
jednotlivych druhd dopravy.

Navzdory uvedenému je budovani cyklistickych komunikaci ve
mésté nejen nutnosti, ale i samoziejmosti, nebot &im vice
cyklisti se bude ve mésté pohybovat, tim bude na silnicich
méné automobil(.

1) Chranit vSechna uzemi s funkci uréenou pro komunikace a
zafizeni cyklistické dopravy.

2) Pfitom uplatiiovat nasledujici kritéria:

e koncepce hlavnich cyklistickych komunikaci bude
respektovat hlavni kompoziéni osy mésta, jako i
schvalené cyklomagistraly a cyklostezky,

e koncepce cyklomagistral musi respektovat SirSi uzemni
vazby,

e hlavni méstské cyklistické komunikace musi byt vedeny
tak, aby respektovaly okruzni-radialni komunikacni
systém mésta a umozhovaly spojeni obytnych Uzemi,
vyrobnich, obanské vybavenosti, rekreace a propojeni
okrajovych Uzemi s méstskym centrem,

o vedlejSi méstské cyklistické komunikace s doplfikovou
funkci  zajisti  propojeni  hlavnich  cyklistickych
komunikaci.




Uloha generelu v procesu izemniho planovani

Generel cyklistické dopravy musi vychazet ze stavajiciho
platného uzemniho planu a zohlednit pfipravovany uzemni
plan. Vytvafi nezavazny oborovy podklad pro uzemni studii,
generel dopravy, zménu platného uzemniho planu, resp. novy
uzemni plan. Zavaznym uzemné planovacim podkladem se
stava az po svém projednani a registrovani.

NASTROJE UZEMNIHO PLANOVANI
Uzemné& planovaci podklady

Uzemné planovaci podklady tvofi tzemné analytické podklady,
které zjiStuji a vyhodnocuji stav a vyvoj uzemi a uzemni studie,
které ovéfuji moznosti a podminky zmén v uzemi; slouzi jako
podklad Kk pofizovani politiky Uzemniho rozvoje, Uzemné
planovaci dokumentace, jejich zméné a pro rozhodovani v
uzemi.

Uzemné analytické podklady

(1) Uzemné& analytické podklady obsahuji zjisténi a
vyhodnoceni stavu a vyvoje uzemi, jeho hodnot, omezeni
zmén v Uzemi zdlvodu ochrany vefejnych  zajma,
vyplyvajicich z pravnich pfedpisti nebo stanovenych na zakladé
zvlastnich pravnich predpist nebo vyplyvajicich z vlastnosti
Uuzemi (dale jen "limity vyuziti Gzemi"), zamér( na provedeni
zmén v uzemi, zjistovani a vyhodnocovani udrzitelného
rozvoje Uzemi a uréeni problémud k feSeni v Uzemné planovaci
dokumentaci (dale jen "rozbor udrzitelného rozvoje uzemi").

(2) Nalezitosti obsahu uzemné analytickych podkladd stanovi
provadéci pravni predpis.

Uzemni studie

(1) Uzemni studie navrhuje, provéfuje a posuzuje mozna fedeni
vybranych problému, pfipadné uprav nebo rozvoj nékterych
funkénich systém( v uUzemi, napfiklad vefejné infrastruktury,
uzemniho systému ekologické stability, které by mohly
vyznamné ovliviiovat nebo podmifovat vyuziti a usporadani
uzemi nebo jejich vybranych &asti.

(2) Pofizovatel pofizuje Uzemni studii v pfipadech, kdy je to
ulozeno uzemné planovaci dokumentaci, z vlastniho nebo
jiného podnétu. V zadani uzemni studie ur€i pofizovatel jeji
obsah, rozsah, cile a ucel.

(3) Pofizeni uzemni studie z jiného podnétu mlze pofizovatel
podminit aplnou nebo ¢astecnou Uhradou nakladd od toho, kdo
tento podnét podal.

(4) Pofizovatel Uuzemni studie poda poté, kdy schvalil moznost
jejiho vyuziti jako podkladu pro zpracovani, aktualizaci nebo
zménu uzemné planovaci dokumentace, navrh na vlozeni dat o
této studii do evidence uzemné planovaci €innosti.

Z uvedeného vyplyva, Ze Generel cyklistické dopravy,
podobné jako vSechny ostatni generely oborovych funkci,
se stava zavaznym az po zapracovani do zmén platného

uzemniho planu, resp. do nového tuzemniho planu a jeho
schvaleni.

Prumét generelu do nového tizemniho planu

Zpracovatelé generelu, resp. uzemniho planu deklaruji snahu v
ramci zpracovani a projednavani uUzemniho planu: na
komunikacich, kde generel zaklada zvlastni naroky na
prostorové usporadani komunikace, prevzit do vyrokové ¢asti
pfislusna kritéria, tyto naroky popisuijici.

Z pohledu uzemniho planovani se potfeba bezpeéné
infrastruktury pro cyklistickou dopravu plosné obsluhujici mésto
tyka predevSim specifikace tras - koridord celoméstského
vyznamu (v kontextu pardubického generelu se tedy bude tykat
chranénych tras G a dopravnich propojeni kategorie A a
vybranych B). Doplfikové (kategorie B) a mistni (kategorie C) se
ponechavaji mimo zavazny regulativ uzemniho planu jako
vrstvy vyplyvajici z mistnich podminek s vyjimkou Useku
zahrnutych v ramci vyznamnych propojeni (péSi a cyklistické) v
uzemi.

Koridory celoméstského vyznamu tvofi zakladni kostru pro
cyklistickou dopravu ve mésté. Slouzi pfedevSim pro dalkové
vztahy uvnitf mésta i pro propojeni s regionem. Zajistuji
rekreaéni, dopravné-rekreacni a dopravni funkci v uzemi a
podle této funkce jsou vedeny bud podél vyznamnych
pfirozenych linii v terénu (vodni toky, Zeleznice) anebo podél
hlavnich os obsluhy uUzemi (urbanistické osy) a dilezitych
propojeni jednotlivych €asti uzemi, které tvofi pfirozené linie v
uzemi a po kterych jsou mnohdy vedeny i trasy vefejné
dopravy.

Doplikové a mistni trasy slouzi k ploSné obsluze uzemi,
zajistuji napojeni na koridory celoméstského vyznamu, resp. k
jejich zahusténi. Tyto cyklotrasy nejsou v Uzemnim planu
obsazeny a jejich realizace se predpoklada v ruznych plochach
s rozdilnym zpUsobem vyuZiti v souladu s jejich regulativy.

Vyznamna péSi a cyklisticka propojeni prfedpokladaji koridorové
propojeni rznych ¢asti uzemi pro pési a cyklistickou dopravu
tam, kde je v soucasnosti bariéra pohybu v Uzemi anebo tato
bariéra muze vzniknout. V navazujicim uzemi pak €asto neni
pouze jedno koridorové vedeni, ale ploSny volny pohyb
Vv prostoru.




METODA PRiISTUPU K RESENi GENERELU

Zakladni cile generelu

Generel cyklistické dopravy je dlouhodobym zamérem, ktery
vymezuje podminky pro optimalni fungovani cyklistické dopravy
ve mésté a urCuje potfebu investic pro podporu jizdy na kole.
Hlavnim cilem generelu je nabidnout cyklisttm v Ziling
infrastrukturu, kterd zvysi uZivatelské standardy pro jizdu na
kole a povede k dal§imu rlstu uzivani jizdniho kola v ramci
prepravy po mésté. To ve svém dlsledku povede k veétsi
propustnosti mésta pro vdechny druhy dopravy.

Obecné pozadavky na systém

Pfestoze je cyklisticky provoz do znaéné miry specificky, jsou
obecné pozadavky na systtm v mnohém podobné
pozadavkim, které jsou kladeny na dopravni sit jako celek:

- Bezpeénost

- PlosSna dostupnost uzemi

- Atraktivita propojeni

- Spojitost sité

- Plynulost pohybu
Stavajici pristup
ReSeni cyklistické dopravy bylo historicky orientované na
uzavieny systém bezpecCnych tras se snahou o minimalizaci
kontaktu s motorovou dopravou. Vysledkem tohoto pfistupu je
nedostateéné husta, nespojitd sit' cyklostezek a komunikaci
uzpusobenych provozu cyklistl, ktera neni schopna nabidnout

cyklistim plynulost a komfort srovnatelny s automobilovym
provozem.

Cyklisté proto nadale vyuzivaji a budou vyuZzivat jedinou sit,
ktera tyto atributy splfhuje, a tou je existujici sit pozemnich
komunikaci. A to ploSné. Né&ktefi proto, Ze vybudovana
infrastruktura nevyhovuje jejich narokam, vSichni potom proto,
Ze uplnou obsluhu uzemi uvazovana ,cyklisticka“ sit nemlze
poskytnout.

Metodika zpracovani generelu

Z tohoto duvodu se navrh nesoustfedi pouze na vybrané
komunikace, ale posuzuje celou komunikacni sit. Toto
posouzeni zohledfiuje uzemni vlivy (vyznamné cile cest a
krajinné hodnoty vs. pfekazky a bariéry v uzemi), dopravné-
urbanisticky a spole€ensko-obchodni vyznam uliéniho prostoru
(prostoru pozemni komunikace v kontextu funkéniho vyuziti
prilehlého uzemi) stejné jako jeho ulohu v systému cyklistickych
propojeni (vyznamné vztahy uvnitf mésta a spojeni
S regionem).

Pozadavky na adekvatni zohlednéni cyklistického provozu na
jednotlivych usecich jsou vyjadieny souborem kritérii. Ukolem
kritérii neni navrh konkrétniho opatfeni na jednotlivych
komunikacich, ale definice typu opatfeni, resp. metody pfistupu
k feSeni, na =zakladé které bude vytvofeno zadani pro
projektanta konkrétniho Useku pozemni komunikace. Podle

velikosti uzemi, ke kterému se vztahuji, 1ze kritéria rozdélit do
dvou skupin.

Kritéria urcujici opatreni (prostorové naroky)
- Logické vedeni vi¢i motorové dopravé
- Prava prednosti v jizdé
- Mira oddéleni od péSi dopravy
- Mira oddéleni od motorové dopravy
- Sitka vyhrazeného prostoru
Ostatni kritéria
- Osvétleni
- Kvalita povrchu

- Preferenéni opatfeni pro zajisténi potfebné urovné
kvality dopravy

Pro ucely dalSiho pouziti generelu slouzi vysledny navrh. Ten

zjednoduSenou formou prezentuje charakteristické typy

opatfeni pro jednotlivé useky vysledného komunikacniho
systému a doporu€enych propojeni v uzemi.

Neoddélitelnou soucasti generelu je soubor vzorovych
opatieni, sefazenych do funkéné& podobnych typu, ktera Ize
aplikovat na jednotlivé useky podle doporuéeni, vyplyvajicich ze
souboru kritérii.

- Opatreni ve vozovce
- Opatfeni s logickou vazbou na vozovku
- Opatieni nezavisla na vozovce
- Kombinace opatfeni
- Bezmotorové komunikace
- Cykloobousmérky
- Reseni kiizovatek
Navrh postupné realizace stavebné technickych a dopravné

organizacnich opatfeni na komunikaéni siti je smérovan do tfi
oblasti na sobé& navzajem nezavislych:

- Rozvoj sité chranénych cest

- Zapracovani cyklistickych opatfeni do pfipravovanych
staveb dopravni infrastruktury

- Provizorni a organizacni opatfeni

Zatimco vysledny navrh pracuje s optimalnim prostorovym
uspofadanim uliéniho profilu a s finalnim stavem dopravniho
systému, je pro uCely etapizace zaveden pojem provizorni
opatieni, ktery vrealnych podminkach alespori c&astené
zohledriuje potfeby cyklistu.

Dopravni infrastruktura uzpusobena cyklistickym potfebam
muze sice sama o sobé vyraznou mérou pfispét ke zméné
dopravniho chovani, ale ucinnost téchto opatfeni zasadnim
zpusobem ovliviiuje souvisejici vybavenost

- Systém parkovacich zafizeni pro kola

- Systém sdileni kol a ptj¢ovny kol

- Zaclenéni do integrovaného dopravniho systému
- Informacni systém

- Vefejné opravny kol

a souvisejici ¢innosti, které sprovozem a podporou
cyklistické dopravy souvisi

- Sprava a udrzba komunikaci

- Koordinované planovani dopravni infrastruktury
- Rizeny systém parkovani motorovych vozidel

- Provadéni pravidelného cyklistického auditu

- Prdbézné scitani kol

- Sledovani a vyhodnocovani nehodovosti

- Informace, kampané a akce

Ulohou navrhové &asti generelu je v prvé fadé prispét k
navratu obytné funkce mésta. Pfiklady z jinych mist v
Evropé i ve svété ukazuji cestu, jak pomoci opatfeni na
podporu cyklodopravy zvratit negativni tendence, které
pozorujeme i v naSich méstech. Tento generel nelze vnimat
jako nastroj prosazovani zajmu urcité skupiny obyvatel -
cyklistd. Je to nastroj pro zlepSeni zivotnich podminek ve
mésté obecné.




PRIKLADY TAHNOU

cilem Sevilla, Berlin, Pardubice, NewYork a Bogota. VSechna
tahle mésta se zaméfila na podporu cyklistické dopravy. Ale
nejen ta. Ceskym pfikladem za vSechny je ,Praha cyklisticka“.
Tedy vesmés mésta bez cyklistické historie. Ale mésta, ktera
adoptovala kolo, jako méstsky dopravni prostfedek. Dlvodl k
tomuto kroku méla mnoho. Pocinaje globalni finanéni krizi, pres
zmény klimatu az po zvySeni zdravi obyvatel. Ale hlavni davod

souvisi se zménou zivotniho stylu, ktery pfinaseji mladi lidé. NN
; NERUARAT

Mikael Colville-Andersen (*29. ledna 1968) je dansky
spisovatel, rezisér, fotograf a specialista zabyvajici se
méstskou mobilitou. Napsal a reziroval nékolik kratkych
filmd. V roce 1997 zalozil prvni celoevropskou organizaci pro
scenaristy Euroscreenwriters. Spolupracuje s desitkami
velkych i menSich mést po celém svété a pomaha jim
s tvorbou a kultivaci méstského prostfedi. Je charismatickym
fe€nikem a odbornikem na cyklistickou kulturu, urbanismus
a zivot ve mésté. Je prosluly svymi fotografiemi o cyklistice a
obhajobou elegance na kole na svém blogu
http://www.copenhagencyclechic.com/.

NEW YORK

BY MIKAEL COLVILLE-ANDERSEN

Mikaela jsem poprvé potkal na Cesko-danském seminéfi "Ve
méstech na kole a pésky", na jafe v roce 2010 v Brné. Toto
a nasledna dalSi setkani s timto propagatorem cyklistické
dopravy poznamenalo celou mou praci natolik, Ze jsem si
dovolil Vam pfiblizit néktera z mist, kde lidé pouzivaji kolo
jako bézZnou soucéast svého Zivota, oCima Mikaelovyma...
tedy nejenom ... Adolf Jebavy.



http://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=cs&prev=/search%3Fq%3DMikael%2BColville-Andersen%26biw%3D1600%26bih%3D1071&rurl=translate.google.cz&sl=en&u=http://en.wikipedia.org/wiki/Photography&usg=ALkJrhhtQatwuAQuEvOtYbb7deAguBlIZw
http://www.copenhagencyclechic.com/
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DOPRAVNi CHOVANI VE o v v

VYBRANYCH MESTECH EU 100
. | -
POTREBUJE ZILINA VZOR? a0l 21
Vybé&r vzorovych priklad(i FeSeni cyklistické dopravy zahrnuje =1 16 o
dvé kategorie: = 77 1e 27 20 16 25
- Cyklisticka doprava jako soucast $ir§iho dopravniho o 0f * 20
systému £
g 50t
- Cyklisticka opatfeni jako prostfedek rozvoji cyklistické o
dopravy 401
304
Zatimco prvni kategorie je sloZzena zmeést, ktera jsou .
srovnatelna s Zilinou nejen velikosti, ale i podobnym Modal 207
Splitem, tedy stfedné velkd mésta s vysokym podilem 10l
udrzitelné dopravy, tvofi druhou kategorii pfiklady z mést ych evropskych mést s vysokym podilem
s rozvinutou cyklistickou infrastrukturou bez ohledu na jejich 0 né dopravy (kolo pres 15% / VHD pres 15%)
velikost a podil ostatnich druhi dopravy na délbé& dopravni % i :DE =4 E ;E'E i 7 & g E' E
prace. 5 = 2 o m 3 @ E ﬁ I -
= T
Pro vlastni vybér bylo vyuzito databaze EPOMM (European
Platform on Mobility Management), ktera shromazduje
informace o vice nez 330 pfevazné evropskych mést. Pro ® Car mPT = Bike wwalk
srovnani byly vysledky porovnany z aktualnimi udaji ze Ziliny. 110;
Zilina, aby se svym Modal Splitem fadila k pfednim evropskym
méstiim je nutné pro cyklisty navrhnout systematicky rozvoj 1007
celé dopravni sité zaméfeny na podporu udrZitelné dopravy
(p&3i, cyklisticka a vefejna hromadna doprava) a predejit tak k =01
nekontrolovatelnému rozvoji automobilové dopravy. 80.
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a evropskych mést s vysokym podilem
v alym podilem motorové dopravy (kolo pfes
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PRIKLADY RESENIi — EVROPA

BASILEJ, Svycarsko
- Pocet obyvatel: 167 000

- Modal spllt 29 % pési, 20 % c yho 28 % verejna 23 % IAD
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Dokonaly pfiklad zaclenéni cyklistické dopravy do systému.
Pocinaje ukazkami procyklistickych opatfeni na rliznych typech
komunikaci, prfes zohlednéni cyklistd vramci preference
vefejné dopravy az po komplexni feSeni statické dopravy, tedy
véetné potieb cyklist{.

- BASILE)

Fo(ooaonte

,Dansky pas* je jednosmérny cyklisticky pas, vedeny ve sméru
jizdy hlavniho dopravniho proudu, v mezikfizovatkovém useku
fyzicky oddéleny od motorové i péSi dopravy, v prostoru
kfizovatky soucasti vozovky jako bézny jizdni, resp.vyhrazeny
pruh.

»Cykloobousmérka“ predstavuje jednosmérnou komunikaci pro
automobilovou dopravu s umoznénim obousmérného provozu
kol, resp. mopedl. Zobrazku je zfejmé, Ze se jedna o
zklidnénou ulici v zoné 30 s regulovanym parkovanim a se
smiSenym cyklistickym provozem (i protismérnym) v jednom
jizdnim pruhu. Cyklisticky provoz je ploSné zohlednovan a je
nedilnou souc&asti dopravniho systému.

Napojeni zony 30

Komplexni pfistup k feSeni dopravy je patmy z obrazku,
predstavujici napojeni zény 30. Regulované parkovani na
sbérné komunikaci s provozem VHD, prubézny chodnik v misté
napojeni zény 30, regulované parkovani ve zklidnéné zéné,
zafizeni pro parkovani kol jako souéast vyhrazenych
parkovacich mist a cykloobousmérka.

& >
BUS-CYKLO pruhyy-

Opatfeni na preferenci vefejné hromadné dopravy automaticky
zohlednuji cyklisticky provoz. BUS-CYKLO pruhy na obrazku
predstavuji vijezd do vyznamného pfestupniho uzlu vefejné
hromadné dopravy. | proto jsou soucasti feSeni vefejného
prostranstvi stojany na kola.

Na vyznamné tramvajové radiale je automobilovy provoz
regulovan. Soucasti vyhrazenych parkovacich mist je i prostor
pro parkovani kol.




Na vétSiné vyznamnych sbérnych komunikacich jsou opatfeni
zohlednujici cyklisticky provoz. Minimalizace Sifek jednotlivych
pruhd pod normové hodnoty souvisi s moznosti vyuziti
cyklistického pruhu pro prdjezd rozmérnéjSich vozidel
(nékladova doprava, nekolejova VHD). ProtoZe tato vozidla
tvofi pouze malou ¢ast dopravniho proudu (do 10%) muaze i toto
opatfeni vyraznou mérou pfispét ke zvySeni bezpelnosti
cyklista.

BERN, Svycarsko
- Pocet obyvatel: 125 000
- Modal split: 26 % pési, 11 % cyklo, 31 % vefejna, 32 % IAD
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Bern je daldi ukazkou integrace cyklistické dopravy do
dopravniho systému mésta. Kromé dalni¢nich obchvatd, resp.
komunikaci pro motorova vozidla, které jsou na obrazku
znazornéna oranzovou barvou, jsou zbyvajici komunikace
vybaveny vzdy odpovidajicim opatfenim pro cyklisty.

BUS-CYKLOmruhy v Feseni kﬁiogamv
N\

y

Cyklisté se pohybuji pfevazné pfi pravém okraji vozovky.
Opatieni v kfizovatkach, ktera omezuji pfejizdéni mezi fsdicimi
pruhy zvySuji bezpecnost cyklistli. Obrazek predstavuje feSeni
kdy v pravém odbocCovacim pruhu je umoznén pfimy prijezd
vozdlim verejné hromadné dopravy a cyklist.

[
i - - 0 =
BUS-TAKI-CYKLO pruh a duaini prujezd
R e

Prestoze by pro prljezd cyklistt danym mohla stacit paralelni
obsluzna komunikace, je cyklisticky provoz zohlednén i na
nadfezené sbérné komunikaci formou vyhrazenych BUS-TAXI-
CYKLO pruhl. Podobné jako u automobilové dopravy plini totiz
kazda z téchto komunikaci jinou funkci v uzemi.

Reseni kfizovatky v centralni &asti mésta poplatné dobé vzniku,
tedy konci sedmdesatych let, reagujici pouze na potieby
automobilové dopravy je dodatecné dopIinéno o cyklistické
pruhy. Tento pfiklad potvrzuje skuteCnost, Ze cyklisté jezdi i po
dopravné vyznamnych méstskych komunikacich a Ze i na
téchto typech komunikaci je potfeba vytvofit podminky pro jejich
bezpecny pohyb.

cvnlonruhveﬂgm na sharné komunika M

e,

DostateCné Siroké cyklistické pruhy predstavuji opatfeni
zajistujici cyklistdm srovnatelné podminky s automobilovou
dopravou. Neni to dano jen kvalitou povrchu a mirou oddéleni
v mezikfizovatkovych Usecich, ale pFedevSim plynulejSim
prujezdem prostorem kfiZovatky.




LUND, Svédsko
- Pocet obyvatel: 110 000

- Modal split: 16 % pési, 26 % cyklo, 18 % vefejna, 42 % IAD
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,Svédska feSeni“ predstavuiji spise soubor dilsich opatfeni nez
uceleny ,Svycarsky“ systém. Pfesto byl vysoky podil cyklistické
dopravy ve mésté duvodem pro podrobnéjSi studium mista a
nalezeni pficin tohoto jevu. Jednim zddvodd mulze byt i
pomeérné silna vazba na sousedni vétsi aglomerace (Malmg,
Kodarn). VSe se totiz toci kolem pfestupniho uzlu v prostoru
ZelezniCniho nadrazi. Kolo velice pravdépodobné tvofi

atraktivni ,pfiblizovadlo” pravé na Zeleznici.

ODENSE, Dansko

- Pocet obyvatel: 187 000

- Modal split: 19 % pési, 27 % cyklo, 26 % verejna, 27 % IAD

e -

. TONG e N AL
— sSMOMUMRAGIISILS S

il «/ L

Sl ¢ et [EIDSEE -

Uceleny systém na dansky zpusob. Pfistavni mésto s vysokym
podilem cyklistické dopravy a logickym, radialné okruznim
komunikacnim  systémem. Podobné& jako v uvedenych
Svycarskych pfikladech i zde mGzeme vidét cyklisticka opatfeni
na kazdeé ulici.

>t O A o

Centralni prostor tohoto univerzitniho mésta, ktery se nachazi
v tésné blizkosti Zelezniéniho nadrazi, tvofi jedno velké
parkovisté kol. Parkuje se v8ak i na pfilehlych chodnicich. Misto
pro chodce je redukovano na minimum.

ADanskeé pasy a napojeni uzemi

.Danské pasy“ predstavuji jeden znejbezpecnéjSich a
nejkomfortnéjSich zplsobl vedeni cyklistd v uliénim profilu.
Podminkou jejich spravného fungovani je vSak dostate¢na Sifka
umoziujici pfedjizdéni a kvalitné napojené uzemi v prostoru
stykovych kfizovatek.

Vyznamné komunikace ve mésté jsou doplnény cyklistickymi
jednosmérnymi pasy v urovni chodniku. Ve vétsiné pfipadl jsou
oddéleny pouze vizualné. Z obrazku je patrné, Ze podobné jako
v nadich podminkach funguje takto rozdéleny prostor spiSe jako
spole¢ny a v daleko vétSi mife je uzivan obousmeérné. Pfesto je
i tady zfejma snaha o systém zklidnénych zén a upfednostnéni
hlavniho dopravniho proudu.

- olg Tomas Cach: Y9 o whrgine

g i
4 prijezdu kfiZovatkon

Samoziejmosti feSeni tzv. ,danskych pasu“ je plynuly a
soucCasné bezpecny prljezd kfizovatkou.




KODAN, Dansko
- Pocet obyvatel: 550 000

- Modal split: 25 % pési, 31 % cyklo, 15 % vefejna, 29 %
IAD

Mekka cyklistické dopravy. Mésto bylo ponékolikaté za sebou
vyhodnoceno jako nejpfijemnéjSi misto pro Zivot na svété. S
propracovanym systémem cyklistickych, resp. dopravnich
opatieni se setkdme okamzité po sjezdu zrychlostnich
komunikaci. Kazda vyznamna méstska osa, kazda cast
zakladniho komunikacniho systému pocita s cyklisty.
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VSudypfitomné modré podbarveni pasu pro cyklisty
v kfizovatkach upozorriuje fidi¢e motorovych vozidel kdo je tady
panem. Cyklista ma prednost vzdy a vSude. Dokonce v mnoha
pfipadech i pfed chodcem. Muzeme polemizovat o tom, jestli je
to spravné, ale funguje to.

-

Dalnice konci, zacinaji opatfeni pro cyklisty. Prvni fizena
kfizovatka na dalni€nim pfivadéci a okamzité se setkavame s
~,danskymi pasy*, resp. s kfizovatkou cyklostezek, které kopiruji
komunikace pro motorovou dopravu.

~

Dulezitou vlastnosti ,danskych past“ je moznost predjizdéni.
Diky fyzickému oddéleni od ostatnich uc€astnikG dopravy je
nutnosti.

Foto Tomé&s Cach

Dostatecna Sitka umozriuje nejen predjizdéni, ale i soubéznou
jizdu, resp. fazeni v kfizovatce. Ddulezité vSak je, aby ve
stejnych parametrech pokracovala i za kfizovatkou.

Zpusob vedeni cyklistl v mezikfizovatkovych Usecich by mél
predurCovat prljezd kfizovatkou, resp. provedeni levého
odboceni. V pfipadé danskych pasl je nejvhodnéjsi nepfimé
levé odboceni.




OBECNY ROZBOR UZEMi VE VZTAHU K CYKLISTICKE DOPRAVE

STAVAJICI A VYHLEDOVA SIDELNi STRUKTURA

ZAKLADNI LIMITY (BARIERY, PREKAZKY A KOLIZNi BODY)

SiT CYKLOTURISTICKYCH TRAS V REGIONU

STAVAJICI CYKLISTICKA INFRASTRUKTURA DLE PARAMETRU
STAVAJICI CYKLISTICKA INFRASTRUKTURA — ZHODNOCENI

ANALYZA VYHLEDOVE KOMUNIKACNI SITE

STAVAJICI A VYHLEDOVA KOMUNIKACNI SIT

CLENENI DLE DOPRAVNIHO VYZNAMU (KATEGORIE DLE STN 73 6101)

CLENENI DLE URBANISTICKO DOPRAVNI FUNKCE UPN (FUNKCNIi SKUPINY DLE STN 73 6110)
NAVRH NA UPRAVU STAVAJICIHO CLENENI

CLENENI DLE CHARAKTERU ZASTAVBY

CLENENI DLE CHARAKTERU ULICNIHO PROSTORU, RESP. JEHO NEDOPRAVNI FUNKCE
CLENENI DLE VYZNAMU PRO VEREJNOU DOPRAVU

CLENENI DLE PREDPOKLADANYCH INTENZIT MOTOROVE DOPRAVY

CLENENI DLE SiRKY VOZOVKY

PRUZKUMY A ROZBORY CYKLISTICKE DOPRAVY

SCITANI CYKLISTICKE DOPRAVY NA PROFILECH VYZNAMNYCH MESTSKYCH KOMUNIKACI
VYHODNOCENI| PRUZKUMU

MODEL CYKLISTICKE DOPRAVY (ZILINSKA UNIVERZITA V ZILINE)

ROZBOR DOPRAVNIHO CHOVANi OBYVATEL MESTA (DRAZDANSKA UNIVERZITA)

URCENi POTENCIALU PRO ROZVOJ CYKLISTICKE DOPRAVY
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Tento projekt je realizovan prostrednictvim operacniho programu
Central Europe, ktery je spolufinancovan ERDF.




OBECNY ROZBOR UZEMiIi VE
VZTAHU K CYKLISTICKE
DOPRAVE

Zilina je krajské a okresni mésto na Slovensku, &tvrté nejvétsi
slovenské mésto s poCtem cca 84 000 obyvateli, 170 km
severovychodné od Bratislavy, na soutoku fek Vahu a Kysuce v
Zilinské kotling, 28 km od hranic s Ceskem. Jejiirozloha “je
80,03 km 2 a nadmoiska vy3ka Marianského namésti (*
historického centra) je 345 m n. m. Mésto~je duleZité;/;
administrativni, primyslové, dopravni a kgl'l'urnl'm centrem
severozapadniho Slovenska. Téz i sidlem univerzity,

Zilina je vyznamny dopravni uzel a zajistuje spojenl'\{; sméru

do Polska , Ceska, Ukrajiny nebo na jih. V Ziliné se setkavaiji tfi

z Bratislavy do KoSic v sou€asnosti kon¢&i v HriCovsky Podhradi ‘)\_(\ £ iy & E"éat’" — - 4
. i

na kfizovatce dalnic D1 a D3 . Z Hri€ovského Podhradi
pokracuje do Ziliny dalnice D3 , ktera konéi v Strazove |,
méstské &asti Ziliny . Ze StraZova je mésto napojeno dalniénim [
pfivadéem ( ve vystavbé ) na kfizovatku Estakada . V,J
budoucnu se planuje s pokracovanim vystavby dalnice D3 pfe1
Vodni dilo Hricov smérem na Cadca a Polsko . Dulezitou roli
hraje méstsky okruh , ktery sméfuje tranzitni dopravu minig_ =5
centra mésta. :

Méstska doprava byla zavedena v roce 1949 av roce 1994 g&‘%k"‘. e

zacala pravidelna trolejbusova provoz.

Zelezniéni doprava je v Ziling velmi frekventovana . DlleZité je
kfizovani zelezniénich trati E 42 a E 52, které plni funkci
mezinarodnich magistral . Zelezni¢ni stanice Zilina se nachazi
na trase panevropského koridoru €. 5. (Wikipedie).
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STAVAJICi A VYHLEDOVA SIDELNI
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ZAKLADNI LIMITY (BARIERY, PREKAZKY A
KOLIZNi BODY)

Bez ohledu na kvalitu dopravni infrastruktury z pohledu cyklisty
obsahuje Uzemi mésta fadu bariér a pfekazek pohybu. Bariéry
tvofi vedle zastavby zejména vodni plochy a Zelezniéni trati
protinajici mésto. Dopravné zatizené pozemni komunikace tvofi
v konkrétnich pfipadech bariéry & pfekazky, mnohdy ale
zaroven i pro cyklisty pfedstavujici cesty k pfekonani bariéry
jiné.

VSechny liniové bariéry zarovern pini pfirozenou funkci
orientaéni (vodici linie) v uzemi, proto jsou podél nich vedeny
vyznamné cyklistické trasy, zejména podél fek, které soucasné
poskytuji atraktivni prostfedi pro pohyb a pobyt.

Legenda

HRDLA
O Mistni prekonani bariér
\ BARIERY
. == Pozemni komunikace (dopravné zatizené)

~\ — 7eleznice
~ I Vodni plochy
ls‘ Il Budovy
prumysl
== = Hranice mésta
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STAVAJICI CYKLISTICKA INFRASTRUKTURA
DLE*, PARAMETRU HDP/PP  Asir@@BOU-
/JEDNOSMERNOST

Stavajici cyklisticka infrastruktura je tvofena vice, ¢ méné
nespojitymi  Useky cyklostezek ¢&i cyklistickymi pasy na
chodniku, resp. opatfeni pfidruzeném dopravnim prostoru.
Navazujici opatfeni spojena se zklidihovanim ucelenych oblasti
nebyla zatim ve vétSi mife aplikovana.

¥
B

< v . .
Délka opatfeni v kilometrech
5.000
4500 4310 4.109
4.000
3.500
3.000
2.500
2.000 1.626
1.500
1000 n.cr'\:
0.500 0.120
Samostatna stezka PfidruZeny prostor Pfidruzeny postor  Hlavni dopravnf Hlavni dopravni
obousmérnd jednosmérna prostor prostor obousmérna
jednosmérna
B Samostatna stezka M Pfidruzeny prostor obousmérna
B PfidruZeny postor jednosmérna W Hlavni dopravni prostor jednosmérna
m Hlavni dopravni prostor obousmérna

ANALYZA CYKLISTICKE INFRASTRUKTURY

\ Hajik
STAVAJICI cvkusncm’x INFRASTRUKTURA DLE
POVRCHU \

Nejvy$si zastoupehi.ma na cyklistické infrastruktufe v Ziling
asfaltovy kryt. Velmi rozsifena je — zejména v pfidruzeném
prostoru, na nékolika chodnikovych stezkach je kryt z kamenné
dlazby.

STAVAJICIi CYKLISTICKA INFRASTRUKTURA DLE
TECHNICKEHO STAVU

VétSina cyklistické infrastruktury je v bezvadném stavu. Mnoho
usekl vSak trpi nedofeSenymi technickymi detail, zejména na
kiizenich &i oddéleni chodcu a.cyklistl v pfidruzeném prostoru
pouze vodorovnym znacéenim, bez hmatnych prvku.

0 500 1000 1500 2000 m
N ]

¥ad v R NS A
Y e o/ 8 o
ny 7 Ty > LTS v Ny or@ a4 .
Skl A a = > % & 0 @ =
78" o, L] E 4 - O ¢ o =3 ¢ o -
ag,'#‘”’d’a_ T e ap - at L % £ SE S b sf §s 92 3
o0 & o Suay e — viy s ¥ ¥ LY 8, 4 S »
e s, POVQZSky Chlmee PN - i"if g 8.8
i R J St ol B ] £§ e 3 ’
TS SUGE Ry, 4 ~%p 47 I > 6 ¥ -0
i 200 00 /24, B -~ S & 0 &3 < Boo :w; e B -g (@
o Doe B o 20w Y & oz,;/, y 37: &8 » e o ; a
e ¢ e ™ . 2% - @00
—— sl eron’ sataos® I , cov,f%, S W B U Bt
a o I, oy, S [xr e T
soopavgm 080 E P ¢ o iy, A 2 : P
- o hfe, R~ ! %
o (] Yo g -
by 2o Pasport cykloinfrastruktury
4
e >
&

= Qpatreni v HDP (obousmérné)
=== Qpatreni v HDP (jednosmérné)
=== Qpatfeni v PP (jednosmérné)
- Qpatreni v PP (obousmérné)
—— Samostatna stezka

L&
e AR\ Y T e e === Hranice mésta
18 = T e
T —— L e s
' it [

.l <

\ . = 3 .
0\ cﬁ“‘ =g | TR
s i) f =1 > .
= \\\\\ a8 uaugaﬁﬁ ey

%C‘U--- o AW )

== -—'ﬁ*‘ﬂmmn ¥

) L = s : A

8 \\ Ef Eﬁ;amsm ‘ossmmeda |
T\

- FEMT

: ~ind TR | L e E S
mref S2he ) gl g e
2™ U@:g&g,%.;‘jgm ¢ 2:][[ {":"n‘:[]t; 8
TR 8= M:S'] PRV IS Eeppic D, 00
o e V8 |2 “fi“"gz:cw.\ i e JUUEE T 960 3
{;_c;—»:g G@(% rﬂ]§ /hgéq{ Lﬂﬁ?QL\ 3'» ; ifg,

FANDZ G Bk o

o9
(e — /
TS e /4 [ N
5 & :
}a_% §=§f‘“? A s v - e A
:T"p:é;g yﬁo‘.\«‘ ‘,g fzhty% ‘0 1;2%1\—:} ———t
| EFEeal i op ER ki
‘E“E&@'?m’:b%igl’l’ o= £ s LJD q i
= © —_ }
Nt SR R :
e O ” ol Lin g the
FaSE L T N
P A B ss3ille
o e B | | =)
TRl R
S 50 e U
SE fy 2l T
ey S R s \
¥ - F gg 1B \
fan 38| wood { 3
Rmee SSSST i / =
e 1j=cq b e =~ %
—r '?'%-WQ' = 1 \\ £ , [S] PR —=m
i B -,’/17 0 I -*. = ‘} ! ¢ ™\ Q-lf,
= & 5 = / N — = ’ o ! NS &
] / i e | | / /o
e Y = H 1 / Il / B
< [ D A ) / L
/i ~ / e
7 /0 0F o o \ . L] [ %)
' \
! §a=n
1
(¥ /] é b » b
(¥ /] - r
s (¥ /] .
! i ' |
jme i = §
S
o '.El S
B }1’/ g
9 THIRZINS
N i &
)/ 1/ o //




STAVAJICI CYKLISTICKA INFRASTRUKTURA
— ZHODNOCENI

Kromé zakladniho &lenéni se vyhodnoceni stavajiciho stavu
soustfedilo pfedevsim na pfinos jednotlivych typa opatfeni pro
cyklisticky provoz. Méfitkem efektivity kazdého z opatfeni bylo
porovnani s podminkami pro automobilovy provoz - jeho
plynulost, resp. mira napojeni uzemi.

Zhodnoceni pfinosu vSech opatreni pro cyklisty na uzemi
mésta

Stav cyklistické infrastruktury plynulost a
napojeni

160

144

140
120 “
100 |

80 |

60 1 49

40 -

20 4

0 . .

Zlep3eni Zachovani stavu Zhorseni

Vysledky ukazuji, Ze pomérné kvalitni cyklisticka infrastruktura
v Ziling neplni vzdy idealng potfeby cyklistd. V kontextu celé
sité (graf nahofe) nejsou vysledky nijak fatalni, na vzorku
opatfeni v pfidruzeném prostoru (graf dole) se ukazuje
nevhodnost provedenych Uprav.

Zhodnoceni pfinosu opatreni pro cyklisty v pfidruzeném
prostoru

Stav cyklistické infrastruktury plynulost a
napojeni

160
140

140

120

100

80
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40

20

Zlep3eni Zachovani stavu Zhorseni

Tuto skuteCnost nejlépe popisuji schématické obrazky (na
dalSich strankach), které na teoretickych prikladech ukazuji na

silné a slabé stanky jednotlivych typu opatreni.
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Jednostranné vedeni obousmérnych cyklistickych stezek
v pfidruzeném prostoru s sebou pfinasi celou fadu komplikaci
spojenych s plynulosti, s pfimosti trasy i mozZznym napojenim
uzemi. Casto se tedy stava, Ze cyklisté vyuzivaji hlavni
dopravni prostor i pfesto, Ze by méli pouzit takovouto stezku.

Systém jednosmérnych komunikaci byl vytvofen z cilem
nabidnout nova parkovaci mista a zamezit prdjezdu zbytné
dopravy obytnym uzemim. Logickym vysledkem je soustfedéni
vesSkeré, tedy i cyklistické dopravy na systém sbérnych
komunikaci v uzemi a komplikovany prujezd obytného uzemi.

iﬂf =R IR
e

Uziti pfidruzeného prostoru v kombinaci s komplikovanym Zasadni zména ve zpUsobu vedeni cyklistickych pasa.

prijezdem obytného uzemi vytvari orientaéné slozité propojeni Jednosmérné, oboustranné po pravé strané, s vyuzitim
zdroju a cilli cest. vozovky, resp. prostoru logicky souvisejicim s vozovkou

(Danské pasy). Pouziti obousmérnych, jednostranné vedenych
cyklistickych  pasu cilit do fidce zastavénych, resp.
nezastavénych uzemi.

Nasledujici obrazky ukazuji mozna feseni.

Vymezeni zén 30 spojené s umoznénim prajezdu cyklistd timto
uzemim obousmérné kazdou ulici.

V misté existujicich bariér postupné doplhovat chybégjici
propojeni, zvlasté v navaznosti na zklidnéna uzemi.




A Short History of Traffic Engineering
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Vysledkem budou atraktivnéjSi a orientatné snazSi propojeni
v Uzemi, kterd mohou vyznamnou meérou ovlivnit proces vybéru
dopravniho prostfedku pro vykonani cesty a pfispét ke zméné
dopravniho chovani obyvatel mésta (i jeho navstévniku).
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Legenda

Vyhled

Stavajici komunikace
— Planované komunikace (nezavisle na cyklo)
— Pripravované stezky
—— Chranéné cesty (vyhled)

ANALYZA VYHLEDOVE
KOMUNIKACNI SITE

Vyhledova komunikaéni sit reaguje na rozvoj Uzemi v souladu
s platnym uzemnim planem. Vytvafi nova propojeni v Uzemi at’ uz za
Ucelem odklonu prijezdné dopravy z mésta nebo doplnéni sité

mistnich komunikaci. Jihozapadni obchvat silnice 1/2 o Brodno \~ -=== Propojeni (nezavazné smérové vedeni)
Aby vyhledova komunikacni sit nevytvarela pouze nova propojeni pro - ¢/ l == = Hranice mésta
automobilovou dopravu, resp. dalSi Uzemni bariéry, je nezbytiné ¢ “\/ - \_\ / -
zohlednit tuto sit' v navrhové &asti generelu a reagovat i na potfeby V4 ~’ P 'S
cyklistu. Ziliriska Lehota ' \' 4 9
Co to v praxi znamena? V zasadé predevsim doplnéni soubézné \ \ ' A
vedenych cyklostezek v koridorech vyznamnych. silni¢nich tahf, \\ \ N\ )
dllezitych pfiénych propojeni v pfilehlém GUzemi a v neposledni fadé ( - ¢
prijeti opatiieni na celé siti mistnich komunikaci, které plosné zohledni POVGZVS]{); Chlmec : : 1 l S
pohyb cyklistd ve mésté a ve svém dUsledku podpofi odklon motorové , Zadubnie ‘ 4 Zdstranie [
dopravy na nové vybudované komunikace. % Budatin ’l b .lJ
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STAVAJICI A VYHLEDOVA KOMUNIKACNI SIT ‘ \ ,,
Na situaci jsou mimo jiné CERNE vyznadeny pripravované ‘ ’ T e S "—-\~_/'/
komunikace a komunikace, vedené v izemné planovaci dokumentaci. : I"'
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Legenda

TRIDA SILNIC

mmmm Rychlostni silnice
me Silnice 1. tridy
Silnice II. tfidy
Silnice III. tridy
——- Navrhované komunikace

= = Hranice meésta
/ ’—"

CLENENI DLE DOPRAVNIHO VYZNAMU
(KATEGORIE DLE 135/1961 Zb. a STN 73 6101)

Rozdéleni silni¢ni sité na uzemi mésta se fidi zakonem ¢. 135/1961
Zb., o pozemnych komunikaciach ~a ' normou ST 6101
Projektovanie ciest a dialnic.

“Pozemni komunikace je dopravni cesta uréena k uziti silniénimi a
jinymi vozidly (tedy i koly) a chodci.”

Rt

s\
Lehota

Silnice

Silnice je vefejné pfistupna emni komunikace uréena k UZZ. : 2
silniénimi a jinymi vozidly (teﬁ)ly) a chodci. Silnice tvofi silni¢ gk,
sit. Silnice se podle svého urceni a dopravniho vyznamu rozdéluji do
téchto tfid:

- silnice I. ftfidy, ktera je urCena zejména pro dalkovou a
mezistatni dopravu,

\

2
2

- silnice Il. tfidy, ktera je ur€ena pro dopravu mezi okresy,

- silnice Ill. tfidy, ktera je urCena k vzajemnému spojeni obci
nebo jejich napojeni na ostatni pozemni komunikace.

Silnice I. tfidy vystavéna jako rychlostni silnice je ur€ena pro rychlou
dopravu a je pfistupna pouze silniénim motorovym vozidlim, jejichz
nejvy3Si povolena rychlost neni nizsi, nez stanovi zvlastni pfredpis.
Rychlostni silnice ma obdobné stavebné technické vybaveni jako
dalnice. Neni tedy pouzitelna pro jizdu na kole. g

Cyklisticka stezka A =
Je mistni komunikaci IV. tfidy nebo ucelovou komﬁnikacf.
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CLENENI DLE URBANISTICKO DOPRAVNI
FUNKCE DLE PLATNEHO UZEMNIHO PLANU
(FUNKCNI SKUPINY DLE STN 73 6110)

Komunikace funkéni skupiny A1, A2

Jedna se o prljezdni useky dalnic a rychlostnich silnic, charakterem
do této kategorie spada usek D3 a pfipravované useky D1.

B1
varll, spojeni obci, pritahy silnic.|.,

Komunikace funkéni skupi
Sbérné komunikace obytnych

Il. tfidy a vazba na tyto komunikace na hranici niz§ich urbanistgirmrps L.,ehota

utvard, nebo mezi nimi, pfevazné dopravni vyznam, omezena pfima
obsluha.

Sbérné mistni komunikace pfivadi dopravu obce (mésta) na vnégjsi
silnicni sit nebo na mistni rychlostni komunikace, tvofi hlavni dopravni
osy obci a spolu s rychlostnimi komunikacemi mohou vytvaret hlavni
komunikaéni systém obci.

Vedeni cyklistické dopravy po téchto komunikacich nemuize byt ze
zakona vylouceno, o to vétsi duraz je vSak potfeba vénovat zajisténi
dostatecné bezpelnosti.

Komunikace funkéni skupiny B2

Sbérné komunikace obytnych utvard, spojeni obci, pratahy silnic Il. a
Ill. tfidy a vazba na tyto komunikace na hranici niZzSich urbanistickych
Gtvar( s vazbou na extravilan, dopravni vyznam s ¢aste¢nou ‘pfimou
obsluhou. Mohou vytvaret hlavni komunikaéni systém obci.

Jsou hlavnim nositelem tras vefejné hromadné dopravy. Mohou
slouzit jako pratahy silnic. PIni také funkci obsluhy pfilehlé zastavby.
Tato funkce se v odlivodnénych pfipadech miize omezit.

Komunikace funkéni skupiny B3

Sbérné komunikace obytnych uatvar(, spojeni obci, pratahy Ill.tfidy,
pfima obsluha neomezena.

Komunikace funkéni skupiny C1, C2, C3

Obsluzné komunikace ve stavajici i nové Zzastavbé dopliuji
sbérné komunikace, jsou to méstské tfidy spole€enskeho
vyznamu. Obsluzné mistni komunikace plni obsluznou“unkci,
zpristupnuji uzemi a vS8echny stavby. Nemaji 'umozZnovat
zbyte¢né prljezdy obytnymi okrsky. Sbérna dopravni funkcé,je
nezadouci, ale mohou slouzit jako pritahy silnic lll. i Il.tfid
v malych obcich. Vedeni vefejné dopravy je mozné. Na
obsluznych mistnich komunikacich maji byt v co nejvétsi mire
aplikovana opatfeni pro regulaci rychlosti ve smyslu’zvlastnich
predpisu. Jsou tudiz spolecné se stezkami pro cyklisty
nejvhodnéjsi variantou pro cyklisticky provoz. Zajistuji moznost
parkovani.

Komunikace funkéni skupiny D1, D2

Komunikace nepfistupné provozu silniénich motorovych vozidel a
komunikace, na kterych je umoznén smiSeny provoz.
D1- komunikace s pfistupem dopravy za stanovenych podminek
podle zvlastnich predpist (zejména péSi zony a obytné zoény)
D2 — komunikace s vylou¢enym pfistupem motorové dopravy, uréené
predevsim pro provoz chodcu nebo cyklistu.
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Legenda

Funkéni skupiny mistnich komunikaci

=== A Rychlostni komunikace
= B1 Sbérna komunikace

B2 Sbérna komunikace

B3 Sbérna komunikace

C1, C2, C3 Obsluzna komunikace
—— D1 Pési zéna a obytné ulice
— D2 Cyklistické komunikace
=== Hranice mésta
. ) ]

)

‘“

~

Zdstranie »
|
)

4

~-\§_/‘/

\/ 4 ~ |7
ojsova-Litéka

/°y ]

1 ™
f‘/ ]




_ Oskerda

e Legenda
/ Gz - ;
. e . -~ Funkcni skupiny mistnich komunikaci
CLENENI DLE URBANISTICKO DOPRAVNI P I
FUNKCE (FUNKCNIi SKUPINY DLE 7 WEex | g, Sgémé komun“‘(’ace
STN 73 6110 b
) \‘ B2 Sbérna komunikace
NAVRH NA UPRAVU STAVAJI@THiO CLENEN] \~\ B3 Shellla komuDilags
PODKLAD PRO GENEREL DOPRAVY A NO “ gi PCZ e Obs"gz':a ,"OI‘T‘””'kace
UZEMNI PLAN ~ s o esl zona a obytne ulice
i N\ ,0/ \-\ — D2 Cyklistické komunikace
ey A ‘ - i o
Zakladni komunikacni gystém obce tvofi vybrané komunikdég Shg Lehota :’ Hranice mesta
které plni pfevazné dopravni funkci. Podle velikosti obce ‘ \‘ Ny ;
(mésta) to jsou komunikace funk&nich skupin A a/nebo B Ao ( N\ :
pfipadné C. Na komunikacich funk&nich skupin B:a C se mohou ‘ o "l V4
pouzit zklidfiovaci prvky podle zvlastnich predpist: Chlmec Faetebnie { b “\'
Ostatni komunikacni sit tvofi zejména komunikace funkéni Budatin S8 o 3 \ '
skupiny C a D. Na komunikacich funkéni skupiny C a v = 3

podskupiny D1 (v odlvodnénych pfipadech i funkéni skupiny B)
musi byt v co nejvétsi mife aplikovany zklidfovaci principy a
prvky uvedené ve zvlaStnich predpisech. Mezi vyznamné
zklidhovaci principy patfi také uplatnéni ploSnych dopraynich
omezeni v ucelenych zoénach obci, napf. rychlostnich limitd 30
km/h.
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CLENENIi DLE CHARAKTERU ZASTAVBY

Legenda

Urbanisticky vyznam

—— Zastavba s (velmi) aktivnim uli¢nim parterem (obchody, sluzby atd.)

—— Kompaktni zastavba (s pevnou uli¢ni ¢arou, vstupy a vjezdy do budov...)

— Rozvolnéna zastavba (bez souvislé ulicni ¢ary, budovy zpravidla nesousedi s komunikaci)
Nezastavéné uzemi (prevazné volny prostor)

=== Hranice mésta
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CLENENIi DLE CHARAKTERU ULICNIiHO
PROSTORU, RESP. JEHO NEDOPRAVNI
FUNKCE (POBYTOVA, KOMERCNI,
ESTETICKA, OBCANSKA VYBAVENOST)
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Legenda

NEDOPRAVNI FUNKCE
—— vyznamné verejné prostory (silna pobytova funkce, obCanska vybavenost, atraktivity)
—— bézné ulice (prevazné rezidencni)
— rekreace (zelen)
utilitarni prostory (provozni, dopravni)
=== Hranice mésta
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CLENENI DLE VYZNAMU PRO VEREJNOU

DOPRAVU
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Legenda

MHD

—— Autobusoveé linky

—— Trolejbusové linky

— Spolecné autobusové a trolejbusové linky
== Hranice mésta
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Povazsky Chlmec

Legenda
CLENENI DLE PREDPOKLABANYCH BRI 24h INTENZITA IAD (model)
INTENZIT MOTOROVE DOPRAVY 100 - 3 000 voz/den
Intenzita “motorové dopravy je jednim ze zas ichggfagép‘i’(teré = 3 000 - 7 000 voz/den

urcuji zptsob miru zohlednéni cyklistického provozu.

=== 7 000 - 15 000 voz/den
== 15 000 - 50 000 voz/den

Data prevzata z dostupnych informaci mésta.
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CLENENI DLE PREDPOKLADANYCH
INTENZIT MOTOROVE DOPRAVY
S ODPORAMI

Zilinska univerzita v Ziline 2014

Legend
intenzita za 24 hod.[voz/24]




CLENENI DLE SIRKY VOZOVKY
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Legenda

Sitka vozovky
— 6,0 m

6,0 - 7,4m
—75-89m
mm=90-11,9m
m=>120m
=== Hranice mésta __
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PRUZKUMY A ROZBORY
CYKLISTICKE DOPRAVY

SCITANI CYKLISTICKE DOPRAVY NA
PROFILECH VYZNAMNYCH MESTSKYCH
KOMUNIKACI

V ramci analyzy bylo provedeno ruéni s€itani cyklistické dopravy na

W Smer do centra

M Smer na VIgince

_ Q o Q o o o o o o o o Q
20 vybranych profilech. R -~ R - R - O B
Profilové prizkumy cyklistd byly realizovény v roce 2012 spolu s S 2 8 9 888888 8 8
realizaci dopravné - sociologického prizkumu mésta Zilina na A S 9 a @ f 4 & K
vybranych Gsek( dopravni infrastruktury 19. ¢ervna 2012od 6:00 do { : B
18:00. ~ Jako scitaci mista se vybrali jednak stavajici cyklistické Pribéh hodinovych intenzity cyklistické dopravy tiseku H3 na Hibokej BT o ' v : .

komunikaqe s VvySSi inten’zitou cykli§t3{ (ul. . Vysokqéko[ék&, Hluboka ceste ' 5 ' )
cesta) a jednak vybrané pozemni uUseky komunikaci, kde dosud Pentlogram ul. Vojtecha Spanyola x Vysokoskolakov x Tajovského
nebyly zrealizovany zadna opatfeni ve prospéch cyklistd (Zavodska

cesta, Kamenna cesta apod..). Kfizovatkové priizkumy se zapoétenim

cyklistd byly realizovany na vybranych kfizovatkach v roce 2013. Oba

prizkumy byly provedeny Zilinskou univerzitou.

Kompletni data z priizkumu jsou v samostatné pfiloze.

Pocet cyklistu

Priklady z prazkumu:
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MODEL CYKLISTICKE DOPRAVY

(Zilinska univerzita v Ziline)

kompletni model dopravy je pfilozen v samostatné priloze
Dopravna siet, bola zatazovana jednak metédou najkratSej trasy ako
aj metdédou rovnomerného zataZovania tzv. equilibria. Prvy spdsob je
jednoduchsi, avSak uplne nezohladfuje volbu trasy pre cyklistov.
Metdda equilibira (rovnovahy) je vhodnejsia z dévodu, Ze ju je mozné
vyuzit ak mame k dispozicii dopliujuce udaje o smerovani cyklistov.
To znamena, Ze nepriradzuje dopravné vztahy na najkratSie trasy, ale
ich rozdeluje rovhomerne podla kapacity alebo inej vlastnosti Useku
na zaklade iteracie pricom vyuziva Standardny Frank Wolfow
algoritmus.

Vo vSeobecnosti sa odpor Useku pocita podla nasledujuceho vztahu:
IMPcelkom = oD + BT +yC1 + & C2

IMPcelkom je celkovy odpor useku

D — dizka useku,

T — cestovny €as. Zahfha to aj oneskorenie na krizovatkach ak je tato
funkcia aktivovana.

C1 je odpor vztahujuci sa na dalSi parameter linky
spoplatnenie a pod.) zadefinované uzivatefom

(napr.

C2 je odpor vztahujici sa na volitelny parameter (napr. sklon)

o = koeficient pre vzdialenost, ktory sa aplikuje na dopravne;j sieti
B = koeficient ¢asu, ktory sa aplikuje na dopravne;j sieti

y = koeficient pre parameter C1

0= koeficient pre parameter C2

NavySe pouzivatel si mdze zadefinovat aj iné Specifické odpory
vztahujuce sa k Useku dopravnej siete.

Cyklisticka doprava
Podobne aj pre cyklisticki dopravu boli modelované zakladné varianty
bez odporu a su€asného stavu.
Variant bez odporu determinuje zakladné podmienky dopravnej siete:
e Bez zdrzania
e Prejazdnost oboma smermi.

Dopravny model pocital so 4876 cestami.

Grafické znazornenie medziokrskovych prepravnych vztahov pre
cyklisticku dopravu

matica ZC cyklo
2o cel
g5

2

I

Dopravny model mesta Zilina je postaveny na makroskopickej Grovni
detailu s maticou okrskovych vztahov 507 x 507. Samotny model sa
jednak zameral na automobilovd dopravu z hladiska intenzity
motorovej dopravy ako aj na intenzitu cyklistickej dopravy. Nasledne
boli realizované viaceré varianty, ktoré otestovali dopravnu
infrastruktdru z hladiska potencialneho rozvoja cyklistickej dopravy.
Stavba dopravného modelu umoznuje buduce vyuzitie vzhlfadom na
zmeny vo vyuzivani Uzemia s dérazom na dopad na dopravu.

Ako mozZno =zaujimavé vystupy mozZno povazovat zatazenie
cyklistickej dopravy zo sidliska VI€ince do centra mesta, kedy su¢asne
navrhnuta trasa H3 Uplne nezodpoveda poZiadavkam dopravnej
funkcie cyklistov.

KedZe cyklisti mdZu vyuZivat a pozemné
komunikacie pre motorové vozidla, mbéZe zataZenie
dopravnej siete predstavovat aj nasledovny variant.
Variant dopravnej siete bez odporu — cyklisti
vyuZivaju siet’ pozemnych komunikacii pre motorovu
dopravu

Legend

cyklisticka doprava[voz/24]
bicykle
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Z hladiska dostupnosti su najproblematickejSie napojenia mestskych
Casti Brodno, Vranie, Povazsky Chimec, Hajik, Zadubnie, Zastranie,
Mojsova Lucka.

Z hladiska dostupnosti existuju dva druhy prekazok:
o VysSkovy rozdiel,
e Zla dopravna dostupnost.

Kym v pripade vySkového rozdielu su mestské Casti Hajik, Zadubnie
a Zastranie charakteristické tym, Ze ich poloha je vo vacsej
nadmorskej vySke oproti centru mesta, ¢o mbze spdsobovat mensiu
mieru vyuZivania cyklistami. Co je ale délezité, podla dostupnych
udajov, cyklisti dopravnu infrastruktiru vyuzivaju, takze je nutné
zamysliet sa nad rieSenim dostupnosti tychto ¢&asti napr.
prostrednictvom komodality MHD a bicyklov.

Druha skupina mestskych Casti je charakteristicka zlou dostupnostou
aj ked dopravna infrastruktura existuje, avSak je navrhnuta pre vyssie
navrhové rychlosti ako aj pre tranzitnd dopravu, ktora je na nej
pritomna, &o z hladiska neexistencie prvkov pre cyklistov spdsobuje
problematické napojenie najma s centrom mesta.

Vzhladom na problematické ziskavanie vstupnych udajov je dblezite,
aby mesto, vktorom pbsobia dve vyznamné odborné institucie
v oblasti dopravy, skutoéne systematicky zbieralo udaje o dopravnych
vztahoch s ciefom lepSieho vyuZitia pri planovani ako aj realizacii
opatreni v oblasti dopravy a systematickej dopravnej politiky.

Zaverom je nutné zdbéraznit, Ze dopravny model nenahradza
planovanie ako aj projektovanie dopravnej siete, ale pdsobi ako
analyticky nastroj prostrednictvom ktorého je mozné analyzovat
dopravné vztahy v rieSenom uzemi.

@ 300 m 1000
@ 400
@ 500
= 600




ROZBOR DOPRAVNIHO CHOVANI OBYVATEL
MESTA (DRAZDANSKA UNIVERZITA)

Stupen automobilizace/bicyklizace

Pocet vozidel na 1000 obyvatel
(N =1.816 osob)
700
593
— 600
2
E 500
3
o 400
§ 314
s 300
c
ﬁ 200
o
g 100 38
0
Soukromé osobni Sluzebni osobni Jizdni kola
automobily automobily

Osobni automobily na domacnost

Osobni automobily na domacnost
(N = 630 domacnosti)

2 avice
automobild bez
16% automobilu
/_30%

Tyto grafy ukazuji, Zze zdaleka neplati ¢asto zazita domnénka, Ze ,auto
ma kazdy®. | proto je tfeba vytvaret podminky pro mobility ob&ani
udrzitelnymi zpUsoby dopravy (pési, vefejna, cyklisticka).

Modal split (podil cest vykonanych jednotlivymi
druhy dopravy)

Modal split obyvatel Pardubic
(N = 2738 uvniti mésta)
(N = 3614 vSech cest)
100%
90%
80% 38% 35%
70%
7% oPésky
60% 0
o) OJizdni kolo
50% - )
m\Vefegjna doprava
0, .
40% @ Osobni automobil
30% -
20% -
10%
0% -
uvnitif mésta  v3echny cesty

Zilina v méfitku Slovenska ma primérny podil cyklistické dopravy,
v porovnani s nékterymi evropskymi mésty je vSak patrny potencial
mozného narustu.

Oproti fadé evropskych (zejména némeckych) mést je podil cest
vykonanych osobnim automobilem nizsi. Vzhledem k tomu, ze se
takovyto prlizkum uskuteénil v Ziliné poprvé, vsak neni mozné
vysledovat trendy. Zaroven je zfejmé, Ze spoleCensky vyvoj
v poslednich desetiletich se v zapadni a vychodni Evropé (ve smyslu
geopolitického rozdéleni pied rokem 1990) vyrazné liSil, a to se tyka
také dopravniho chovani. Boom automobilismu nastal v zépadni
Evropé jiz v 60. letech, zatimco na Slovensku k nému dochazi az
od 90. let.

Modal Split obyvatel ve méstech Central MeetBike
a vybranych némeckych méstech
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Modal split die ucelu cesty

Modal split dle ucelu cesty (N = 2280 cest)

‘ B Osobni automobil BVefejna doprava OJizdni kolo I:IPééky‘
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Modal split dle délky cesty

Modal split dle délky cesty
(N = 3654 cest)

B Osobni automobil BVefejna doprava OJizdni kolo OPésky
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Z tohoto rozdéleni je patrné, nez kratké cesty jsou (naprosto
prirozené) vykonavany ve velké mife peésky, jizdni kolo je pro cesty do
3 km az poslednim uZivanym druhem dopravy v Ziline.

Negativni je v8ak prudky nastup individuélni automobilové dopravy
jako druhy nejvyuzivanéjSim zplsobem dopravy obyvatel jiz od 0 km
délky cesty. Pravé cesty délky 0-5 km mohou byt pfi zajisténi
vhodnych podminek pohodiné vykonany na jizdnim kole.




Rozdéleni cest dle délky

Rozdéleni cestdle délky
(N =1760 cest)

10-100km
6%

5-10km
15%

Naprosta vétsina cest (80 %), které obyvatelé Ziliny vykonaji, jsou
kratSi nez 5 km. Tyto cesty je mozné pfi vhodnych podminkach
vykonat na jizdnim kole, pokud tomu neodporuje ucel cesty — zejména
potfeba pfepravit rozmérna zavazadla nebo jiné predméty.

Zaroven se ve spojeni z modal splitem dle délky cesty ukazuje, Ze:

- 39 % cest vykonanych osobnim automobilem je kratSi nez
3 km,

- 67 % cest vykonanych osobnim automobilem je kratSi nez
5 km.

Podil kratkych cest pFi cestach autem - Zilina

Podil kratkych cest pri cestach autem

Mdo5km M®W5-10km ™10-100km

Podil kratkych cest pii cestach na kole - Zilina

Podil kratkych cest pii cestach na kole

3%

Mdo5km ®W5-10km ®10-100km

Kdyz ve 3&védském Malmd (300 000 obyvatel) ukazal prizkum
dopravniho chovani v roce 2003 o néco méné nepfiznivy vysledek
nez nyni v Pardubicich: Ze polovina cest vykonanych osobnim
automobilem je kratSi nez 5 km a tfetina kratdi nez 3 km; pfipravila

tamni radnice procyklistickou kamparn proti ,smésné“ kratkym cestam,
ktera pfiméla 14 000 obyvatel mésta zménit jejich dopravni chovani.

URCENIi POTENCIALU PRO ROZVOJ
CYKLISTICKE DOPRAVY

Prizkum dopravniho chovani ukazuje na vyrazny podil individualni
automobilové dopravy na kratkych cestach, které by pfi vytvoreni
vhodnych podminek mohly byt vykonavany ve vétsi mife vefejnou a
cyklistickou dopravou. Tyto druhy (spolu s dopravou pési) predstavuji
tzv. udrzitelnou dopravu, ktera oproti IAD ma vyrazné niz$i naroky na
prostor a na méstsky rozpocet a nesrovnatelné nizsi negativni dopady
na Zzivotni prostfedi ve mésté — at' uz se jedna o obtézovani hlukem,
znecistovani ovzduSi ¢ omezovani v pfirozeném (péSim) pohybu po
méste.

Pro rozvoj cyklistické dopravy je mimo jiné tfeba dopravni
infrastrukturu upravit tak, aby umozfiovala bezpeCny a zaroven
plynuly, rychly a komfortni pohyb na jizdnim kole. Vzory pro takovato
feSeni mGzeme hledat zejména v zapadni Evropé, kde se mnoho
mést soustiedi na podporu udrzitelnych forem dopravy v zdjmu vy3ssi
kvality zZivota ve mésté.

Pro vybér dopravniho prostfedku pro danou cestu (a dopravni chovani
obecné) je rozhodujici snadnost a cestovni rychlost. Pokud se
prostfedi v Ziling bude utvaret (a pretvaret) takovym zplsobem, Ze
v ném bude pohyb na kratké vzdalenosti snazsi a rychlejsi na jizdnim
kole nez osobnim automobilem, pak je mozné od obc¢anl-uzivatel
oCekavat, Ze jizdni kolo pro tyto cesty budou vyuZivat.

Podminkou takovéto zmény je v3ak védomé naplfiovani komplexni
koncepce udrzitelné mobility, ktera bude nejen schvalena, ale
predevsim bude v povédomi nejen (volenych i nevolenych) zastupct
samospravy, ale i Siroké vefejnosti, ktera s ni bude ztotoznéna.
V ramci této koncepce je mozné (a potiebné) Cinit i kroky, které jsou
jinak kontroverzni nebo zdanlivé nakladné, v celkovém souctu vSak
maji pozitivni dopad na zdravy (udrzitelny) Zivot mésta a jeho
obyvatel.

DLOUHODOBY ZAMER - VIZE MODAL SPLIT
Zménit délbu dopravni prace
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POZADAVKY NA SYSTEM

OBECNE POZADAVKY NA SYSTEM

Planovani cyklistické dopravy je planem postupné integrace
cyklistd do dopravni infrastruktury mésta. Tento zamér vychazi
z celkové vize rozvoje Uzemi a kvality zivota v ném. Je soucasti
SirSiho pojimani prostoru, ve kterém nejsou ulice jen dopravnimi
tepnami umoziujici pohyb z mista na misto, resp. skladistém
dopravnich prostfedk(, ale prfedevsim prijemnym mistem, kde
se lidé potkavaji, vymeériuji si své nazory nebo jen relaxuji a
bavi se. Potencial mésta jako Zivého organismu se zvySuje
tehdy, kdyz je ¢im dal tim vice lidi motivovano k chizi, k jizdé
na kole nebo k pobytu na vefejnych prostranstvich (Jan Gehl —
Mésta pro lidi).

Cilem planovani cyklistické dopravy je pfispét k vytvofeni
takového mista. Nejde o to naplanovat a postupné zrealizovat
co nejvice kilometrl specialni cyklistické infrastruktury, ale
vytvofit na uzemi celého mésta podminky pro bezpeény pohyb
cyklisti. Ale nejen to. Zaroven s tim je potfeba nabidnout
kvalitu. Ta souvisi se spojitosti, atraktivitou propojeni a
v neposledni fadé i s plynulosti pohybu. ProtoZe pravé kvalita
dopravni cesty muze sehrat rozhodujici roli pfi vybéru
dopravniho prostifedku.

- Bezpeénost

- Plo3na dostupnost uzemi
- Atraktivita propojeni

- Spojitost sité

- Plynulost pohybu

UZIVATELSKE POZADAVKY NA SYSTEM

Ruzné uzivatelské skupiny - rizné pozadavky

Na jizdnim kole jezdi mnoho lidi, ¢asto vS8ak velmi odliSné a z
ruznych duvodd. UzZivatelské pozZadavky jednotlivych lidi se
mohou velmi odliSovat, ¢asto jsou protichidné. ,Skatulkovani*
uzivateld do jednotlivych skupin je vzdy pouze orientacni a
zjednodusujici.

Lidé nezkuSeni, starSi, se zdravotnim omezenim a déti se
zpravidla vyznacuji pomalou jizdou (zpravidla do 15 km/h) na
kratké vzdalenosti. Lidé dojizdé&jici do / v ramci prace a do Skoly
jsou Casto zvykli na motorovou dopravu a jezdi rychleji (15 —
30 km/h) a na stfedné dlouhé vzdalenosti.

Sportovni jezdci - zavodni i rekreaéni — jezdi velmi rychle (nad
30 km/h) a na del8i vzdalenosti bez zatéze. Cykloturisté se
oproti tomu pohybuiji riznou rychlosti (15 — 30 km/h) na stfedni
a dlouhé vzdalenosti a se zavazadly. Rekreacni cyklisté,
vyrazejici na projizdku dle hesla ,cesta je cilem®, jezdi zpravidla
rychlosti do 25 km/h, na rGzné vzdalenosti, s minimaini zatézi.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze cyklisté nejsou ,zviastni
zivoCiSny druh®, ale jsou to lidé, ktefi v dané situaci vyuzivaji

jizdni kolo ke svému pohybu. Oproti jinym druhim pohybu je
vS8ak v pfipadé jizdniho kola kli¢ova velka pestrost cyklistd a
rozmanitost jejich pozadavka.

UZivatelské poZadavky pfi pouzivani automobilove, vefejné
hromadné ¢&i péSi dopravy jsou oproti cyklistice snadno
zobecnitelné na jednoho modelového uzivatele, tedy relativné
unifikované. Pozadavky uzivatell jizdniho kola jsou naopak
znacné rGznorodé a vzdy je tfeba mit na paméti celou Skalu
uzivateli. Pro nékteré lidi je pfevazujicim pozadavkem
segregace od provozu motorovych vozidel. Pro jiné je
rozhodujici nejlepsi ¢asova dostupnost (a pohyb ve shodném
prostoru s motoristy neni pfekazkou). Od toho se pak odviji
nabidka infrastruktury integracni (napf. cyklopruhy), segregacni
(napf. cyklostezky) ¢i  jejich  kombinace. Cyklisticka
infrastruktura ¢asto nemuze byt univerzalni: odliSna feSeni se
vzajemné nevylucuji, ale vhodné doplriuji.

Pestrost a odliSné pozadavky lidi na pouzivani jizdniho kola Ize
pfi jisttm stupni zjednoduSeni shrnout do pfehledného
schématu, vymezeného dvéma osami:

- zpusob pohybu: lidé se na jizdnim kole mohou
pohybovat obdobné jako chodci, ale také jako moped
(napf. rychlosti chlize ve sdileném prostoru v centru
mésta ¢&i velmi rychle na hlavni komunikaci)

- Ucel cesty: divodem muze byt dopravni cesta, rekreacni
projizdka anebo kombinace obojiho

DOPRAVA

-

UCEL CESTY

REKREACE

ZPUSOB POHYBU

Jizda na kole muze byt pomala i rychla, maze slouzit dopravé i
rekreaci (kazdy kvadrant schématu znazornuje jisty extrém).
Poloha vtomto schématu udava, pro€ a jak cyklista danym
uzemim projizdi

Charakteristika pohybu mlze byt pro konkrétniho Clovéka
platna pouze v dany okamzik i pro danou cestu, anebo také
dlouhodobé. Napfiklad fyzicky zdatni lidé v produktivnim véku
mohou jizdni kolo vyuzivat zcela jinak pfi dojizdéni do prace ve
vSedni dny nez pfi rekreaci o vikendu (doprava i rekreace, jizda
rychla i pomala), zatimco seniofi mohou byt trvale limitovani
napf. svym zdravotnim stavem (jizda pomala).

V konkrétnim koridoru zpravidla pfevazuje urcita charakteristika
pohybu na jizdnim kole (jeden z kvadrant(). To je dano jednak
polohou koridoru (jaka mista spojuje), ¢asto to ale mlze byt
také dusledkem podoby stavajici infrastruktury, ktera je z
hlediska nékterych uzivatelskych pozadavki méné vhodna.
Zmeéna infrastruktury tak maze vést i ke zméné prevazujici
funkce, kterou dany koridor pini.




NAVRH CYKLISTICKE
INFRASTRUKTURY

NAVRH INFRASTRUKTURY POUZIVANE
CYKLISTY VCETNE VYZNAMNYCH

PROPOJENI V UZEMi

Navrh infrastruktury pouzivané cyklisty vychazi z vyhledové \
komunikaéni sité mésta, ktera se schvalenym uzemnim pla .2 *
a neni vzasadnim rozporu s konceptem pfipravované yka Lehota

uzemniho planu. Tato sit je doplnéna o vyznamna propojeni
v Uzemi, ktera feSi chybéjici propojeni v rostlé zastavbé, bariéry
a prekazky v uzemi a nezbytna propojeni v ramci rozvojovych
ploch. Zaroven vtéto kapitole upozorfiujeme ' na potiebu
komplexniho dofeSeni uzemi, tedy vcetné funkcéniho “vyuZziti,
dopravni infrastruktury a z toho plynoucich dopadu do feSentf
cyklistické dopravy.
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NAVRH SYSTEMU CYKLOTRAS~_
KATEGORIZACE PROPOJENI A JEJIGH"
ULOHA V SiTl

PInohodnotna integrace cyklistické dopravy znamena mimo jiné
i to, Ze scyklistickym provozem musi byt automaticky
uvazovano i na vyznamnych meéstskych/tfidach a dopravnich
osach v uzemi. Tato skuteCnest uzce souvisi_s vyuzitim tuzemi
a dopravnim‘vyznamem jednotlivych komunikaci, resp. s jejich
pfirozenou funkci v.«“Gzemi. Podobné jako “na klasické
komunikacni siti plni’ néktera propojeni spiSe funkei dopravni,
jina spiSe funkci | obsluznou. Samostatnou  kapitolu tvofri
rekreaCni propojeni. Jednotlivé kategorie se od sebe I[iSi
pfedev§im mirou nabizeného komfortu ve vztahu k atraktivité
propojeni, spojitosti navrzenych opatfeni a plynulosti jizdy.
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Systém cyklistickych tras
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= (O Nevyznamné pro cyklodopravu
== Hranice mésta




Rekreacéni ,,G%

Rekreaéni propojeni jsou z vétsi Casti tvofené systémem
chranénych cest. Pfedstavuji nabidku pfirodné atraktivnich tras
uréenych pfedevSim pro aktivni odpocinek a rekreaci. Jsou
vedeny v zeleni nebo podél vodnich tokd. Pokud bude tato sit
dostateéné rozsahla a jeji okoli atraktivni, sama se stane
atrakci. Tam, kde to prostorové podminky dovoluji, je vhodné
se pokusit o budovani linearnich park( s potfebnym vybavenim
(odpocivky, obcerstveni, infotabule, hraci a posilovaci prvky
atd.), jenom tak Ize docilit synergického efektu, ktery ve svém
disledku vytvofi z takové sité tézisté zajmu samo o sobé.
Casteéné mohou plnit i funkci dopravni, pfestoZe neni jejich
hlavnim cilem uspokaoijit potfeby tohoto okruhu uzivatelU.

Dulezitou roli hraje vazba na systém znacenych
cykloturistickych tras v extravilanu.

Navrhové parametry chranénych cest odpovidaji uzivatelskym
pozadavkim.

- Samostatna cyklisticka komunikace
3,0m
Spolecna stezka pro pési a cyklisty
3,0m
- Spolegna stezka pro pési, cyklisty a bruslafe
40m

- Pozadovana cestovni rychlost
20 — 30 km/hod

- Odvozené nejvétsi Casové ztraty vlivem zastavovani na
km 25s

- Orienta¢ni znaceni
ano

Dopravni paterni ,,A%

Pfedstavuji spojeni pro kazdodenni cyklistickou dopravu na
vétSi vzdalenosti s vazbou na centrum mésta, vyznamné cile
v extravilanu a vyznamné uzly dopravy.

- PoZadovana cestovni rychlost
15 — 25 km/hod

- Odvozené nejvétsi Casové ztraty vlivem zastavovani na

km 30s
- Orientac¢ni znaceni
ano

Dopravni doplnkova ,,B

Zajistuji spojeni pro ucely kazdodenni cyklistické dopravy mezi
méstskymi Castmi navzajem a napojeni meéstskych &asti na
vyznamné uzly dopravy. Vramci meéstské c&asti poskytuji
nabidku bezpecnych cest ke Skolam, resp. k dalSim lokalnim
cilim cest.

- Pozadovana cestovni rychlost:
15 — 20 km/hod

- Odvozené nejvétsi Casové ztraty vlivem zastavovani na

km 60 s
- Orienta¢ni znadeni
ne

Mistni ,,D%
Napojeni vSech pozemku a potencialnich cilt cest

- Pozadovana cestovni rychlost:
ne

- Odvozené nejvétsi Casove ztraty vlivem zastavovani na
km ne

- Orientaéni znaceni
ne

Ostatni komunikace ,,0%

V8echny ostatni komunikace s marginalnim vyznamem pro
cyklistickou dopravu




ROZDELENI KOMUNIKACNI SITE NA™
ZKLIDNENE ZONY A KOMUNIKACE
VYZADUJICIi LINIOVA PROCYKLISTICKA
OPATRENI

Zklidnéné zény

Pobytova a dopravni funkce vefejného prostoru.by mély byt v

souladu, s ohledem na charakter mista pak.muze byt.pobytova
funkce pfimo nadfazena funkci dopravni (napfiklad obytné a

\/

péSi zbény). Pfevazovat ma prostorova integrace Je%tp;yygkﬁ Lehota

druhG dopravy a funkci namisto jejich segregace. Zakladnimi
principy jsou zklidiiovani provozu a sdileni prostoru, véetné
ochrany slabsich a zranitelnéjSich uzivatell: predevsim cyklistl
a chodcu pfed automobily, ale také chodcu pred cyklisty.

A o =

-

T .
V téchto zénach neni tfeba budovat zvlastni opatfeni pro
cyklisty, ale i zde je tfeba (zejména pfi FeSeni stavebnich

detaild) mit stale na paméti cyklisticky provoz. VSechny
komunikace by zde mély byt pro cyklisty zpravidla obousmérné

— protismérny provoz neni tfeba oddé&lovat, vyhybani Ize dle ™
intenzity motorové a cyklistické dopravy feSit pouze lokalne

(princip jednopruhové obousmérné komunikace s vyhybngm’i).
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KRITERIA URCUJICI OPATRENI (PROSTOROVE NAROKY)
LOGICKE VEDENI VUCI HLAVNiIMU DOPRAVNIMU PROUDU

PRAVA PREDNOSTI V JiZDE

MIRA ODDELENI| OD PESi DOPRAVY

MIiRA ODDELENi OD MOTOROVE DOPRAVY

SIRKA VYHRAZENEHO PROSTORU

OSTATNI KRITERIA
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KVALITA POVRCHU
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KRITERIA URGUJICi OPATRENI
(PROSTOROVE NAROKY)

Logické vedeni vi¢i motorové dopravé
- Prava prednosti v jizdé
- Mira oddéleni od péSi dopravy
- Mira oddéleni od motorové dopravy

- Sitka vyhrazeného prostoru

LOGICKE VEDENI VUCI HLAVNIMU
DOPRAVNIMU PROUDU

HODNOTA UPLATNENI

jednosmérné po pravé | souvisle zastavéné uzemi a kratké useky
strané tato uzemi spojujici

obousmérné po jedné | za hranicemi souvisle zastavéného uzemi
strané

kombinované dle specifickych podminek - obsluha

parteru, soubéh tras

obousmeérné po obou dle specifickych podminek - vysoka
stranach bariérovost vozovky

llustracni  priklad: Aarhus (Dansko), Vestre Ringgade -
jednosmérné vedeni po pravé strané nevyluCuje fyzické
oddéleni od motorové dopravy a zaroveri umoZriuje zachovani
plynulosti srovnatelné s pohybem ve vozovce

PRAVA PREDNOSTI V JiZDE

llustraéni priklad: Pardubice, DaSicka — ztrati-li infrastruktura
pro cyklisty logickou vazbu s vozovku, neplati pro shodné
rozliseni hlavni a vedlej§i komunikace

MiRA ODDELENIi OD PESI DOPRAVY

Toto kritérium popisuje, zda je cyklisticky provoz ve smérovém
souladu s hlavnim dopravnim proudem na dané komunikaci (tj.
vzdy vpravo ve sméru jizdy), nebo zda je obousmérny
cyklisticky provoz vyClenén vné na jednu stranu (pfipadné na
obé strany, pfipadné v kombinaci s vedenim vpravo).

Vedeni vpravo ve sméru jizdy se uplatiuje v zastavéném
uzemi, kde je vysoka koncentrace kfizovatek, cild a dalSich
pfiénych vazeb. Toto vedeni zde maximalné zajistuje ploSnou
prostupnost a ulehCuje fedeni kfizovatek v&etné zachovani
prednosti v jizdé pro cyklisty jedouci ve sméru hlavni
komunikace.

Jednostranné obousmérné vedeni se naopak uplatiuje
zejména tam, kde je tfeba zajistit delSi prujezd bez pfi¢nych
vazeb.

Kombinované a oboustranné obousmérné feSeni se uplatriuje
zejména tam, kde je vyrazna potfeba obsluhovat jednu nebo
obé strany podél komunikace a hlavni dopravni proud tvofi
bariéru. Kombinované vedeni se také uplatriuje pfi soubéhu
dvou koridorli, kdyz neni ucelné zajiStovat na obou koncich
useku pfesmyk pro plynulé navazani na jeden typ infrastruktury.

Z hlediska fungovani komunikacni sité jako systému (jeji
kontinuity z pohledu cyklisty jako jejiho uzivatele) a z hlediska
feSeni kfizovatek a jinych vazeb v tuzemi je toto kritérium zcela
zasadni. Pokud by presto bylo nutné revidovat hodnoty tohoto
kritéria, je tfeba tak Cinit maximalné obezfetné s ohledem na
vazby na vSechny pfilehlé useky i dalsi vazby v tzemi a se
zvlastnim zietelem na feSeni kfiZzovatek.

HODNOTA UPLATNENI

HODNOTA UPLATNENI

shodné s hlavnim tam, kde je cyklisticky provoz pfi pravé
dopravnim proudem strané

nezavisle na hlavnim tam, kde je obousmérny cyklisticky provoz
dopravnim proudu vy€lenén mimo hlavni dopravni proud — je
tfeba Fesit jednotlivé

fyzicky (obruba, délici | na béznych mistnich komunikacich

pas, zabradli...) sbérnych a obsluznych — pro zachovani
komfortu a bezpec€nosti chodcl a plynulosti
jizdy cyklisth

S vedenim vG¢&i hlavnimu dopravnimu proudu Uzce souvisi
prava pfednosti v jizdé.

PFi pravostranném vedeni ma byt zachovano pravo pfednosti v
jizdé pfi prijezdu ve sméru hlavni komunikace pred kfizujicimi
vozidly (v€etné vozidel odbocujicich z hlavni komunikace).

Naopak v pfipadé jednostranného vyc&lenéni obousmérného
cyklistického provozu je tfeba misto kfiZzeni FeSit samostatné
vedle kfizeni hlavnich dopravnich proudd, a to v zavislosti na
vyznamu cyklistické trasy a kfizujici komunikace.

Pro lep8i srozumitelnost (a predvidatelnost) komunikacni sité
pro vSechny fidi¢e (motorovych vozidel i jizdnich kol) je Zadouci
dodrzovat sepjeti tohoto kritéria s kriteriem logického vedeni.

vizualné (znaceni, pouze vyjimeéné, pokud neni mozné fyzické
barevnost povrchu) + oddéleni
hmatné prvky

spoleény provoz na usecich s nizkymi intenzitami pé&si i

cyklistické dopravy a ve sdileném prostoru

Sdileni prostoru s chodci pFedstavuje pro cyklisty i chodce
omezeni a riziko kolize. Obé skupiny v provozu spojuje vysoka
mira  zranitelnosti, z hlediska rychlosti a charakteru
(usmérnénosti) pohybu se v8ak vyrazné liSi.

-----

chodcu a cyklistl) je vétSinou mozné uspokojit potfeby pési a
cyklistické dopravy spole¢nou infrastrukturou.

V méstském prostiedi, kde jsou vysoké intenzity pési dopravy a
chodniky plni také pobytovou funkci a zajistuji pfimou obsluhu
pfilehlych nemovitosti a zastavek MHD, je tfeba (dostateCné
Siroké) chodniky ponechat pouze pro chodce (bez cyklistl).

Stavajici Zilinska infrastruktura mnohdy zcela popira zakladni
princip chodniki. Mnozi navstévnici mésta jsou zaskoceni tim,
Ze se v Ziliné po chodnicich pohybuji cyklisté. Pfi mnohych
dosavadnich realizacich doslo také k vyraznému prekroCeni
meznich hodnot intenzit pro spole¢ny provoz chodct a cyklistu,
resp. k Sitkovému poddimenzovani téchto prostor®.




Tam, kde generel poZaduje oddéleni od péSi dopravy, je tfeba
Vv prvni fadé zajistit dostatecné (s ohledem na intenzitu a
charakter pésiho pohybu) Siroké prostory pro chodce (chodniky)
a teprve zbyly prostor prerozdélit pro dalsi funkce (a druhy

dopravy).

Pfi navrhu oddélené infrastruktury je nezbytné, aby jednotlivé
prostory urCené jednotlivym cilovym skupinam uzivatelim
dostateéné uspokojovaly jejich potfeby. V opaéném pfipadé se
takové oddéleni zpravidla miji Gc¢inkem - napfiklad pfi
nedostate¢né Sifce dochazi spontanné k obsazovani prostoru
uréeného pro opacnou skupinu.

llustracni  priklad: Aarhus (Dansko), Vestre Ringgade -
Jjednosmérny pas pro cyklisty je od chodniku oddélen obrubou

(0:25) (0.25)

T0.2) =300 (2.50-2.000 0.5
10.25

Obrazek 64 -
Spoleéna obousmérna stezka
Obrazek 68 - prochodce a cyklisty pfi nizkych
Spoleéné obousmérné stezky Obrazek 61 — intenzitach chodcu a cyklista
pro cyklisty a chodce Spoleény pas pro cyklisty a chodce v uzemi nezastavitelném s moznosti
vyhnuti v dohledoveé vzdalenosti
(pii intenzité < 20 cyklistivh
a = 50 chodcl/h v obou smérech)

(pfi intenzité < 150 cyklistd/h a 180 chodcd/h v pfidruzeném prostoru
v obou smérech. Pfi mengich intenzitach mozno (pfi intenzité < 50 cyklisti/n
Sitku zmenéit na 2,50 m az 2,00 m) a 100 chodcti/n v obou smérech)

MIiRA ODDELENi OD MOTOROVE DOPRAVY

HODNOTA UPLATNENI

bezmotorova
komunikace

fyzicky (obruba, délici | rychlost nad 30 km/h, vysoké intenzity
pés, zabradli...) motorové nebo cyklistické dopravy

vizualné — podélnou rychlost nad 30 km/h, stfedné vysoké
¢arou VDZ intenzity motorové dopravy

vizualné - podkresleni | pouze lokalné nebo jako provizorni opatfeni
pohybu
(cyklopiktokoridor,
podbarveni)

spolecny provoz na zklidnénych komunikacich (do 30 km/h)
a na usecich s minimalnim vyznamem pro

cyklistickou dopravu

Jizdni kolo je vozidlo a jako takové se primarné pohybuje ve
vozovce. Od motorovych vozidel jej v8ak odliSuje jednak
dynamika jizdy (ktera se také vyrazné IliSi i mezi cyklisty
navzajem), jednak zranitelnost cyklisty jako fidice.

Mira oddéleni od motorové dopravy je dulezitym faktorem pro
bezpecénost provozu. Mnohdy ma ale jeji uzkostlivé naplfiovani
za dusledek podstatné snizeni jizdniho komfortu cyklistd,
sniZzeni bezpecnosti a komfortu chodct a v neposledni radé pri
nevhodném feSeni kiizeni sniZzeni bezpecnosti cyklist.

Pfi nizkych rychlostech (do 30 km/h) a nizkych intenzitach
motorové dopravy (v fadu tisich vozidel za 24 hodin) je
bezproblémovy spoleény provoz motorovych vozidel a jizdnich
kol.

S rostouci rychlosti a intenzitou provozu je Zadouci cyklisticky
provoz od motorové dopravy oddélit v zajmu bezpelnosti
cyklistd a plynulosti motorové i cyklistické dopravy — bezkolizni
mijeni motorovych vozidel a jizdnich kol.

Oddéleni |ze provést vizualné (v ramci vozovky) nebo — pfi
vysSich rychlostech nebo vySSich intenzitach motorové nebo
cyklistické dopravy — fyzicky. PFi fyzickém oddéleni je ale tfeba
respektovat kritéria aplikovana na ucelenou oblast (logické
vedeni vl¢&i hlavnimu dopravnimu proudu a prava prednosti v
jizdé) tak, aby byla zajisténa kontinuita v ramci komunikacni
sité.

Pro potreby tohoto kritéria se za motorovou dopravu nepovaZzuji
vozidla verfejné dopravy, to znamena, Ze spoleCny provoz
jizdnich kol a vozidel vefejné dopravy je povazovan za
cyklisticky provoz oddéleny od motorové dopravy. Takto Ize
navrhnout napfiklad vyhrazené pruhy pro vozidla vefejné
dopravy a jizdni kola, které dle konkrétnich podminek bud

umoznuji, nebo neumoZzriuji vzajemné mijeni jizdnich kol a
vozidel vefejné dopravy.

llustracni pfiklad: Praha, Ceskoslovenského exilu — vyhrazeny
pruh pro vozidla vefejné dopravy a jizdni kola poskytuje vefejné
dopravé preferenci, cyklistam potom vyrazné vyS8Si miru
bezpecnosti diky oddéleni od (fadové intenzivnéjsiho) provozu
ostatnich motorovych vozidel

30 000 + '

.

i

N '

25 000 RS i

~ 1

\\ [

\\ 1

\\ 1

20 000 4 © 3 H

— ] ]

3 ] 1

58 : ; i

g | \\ 1 1
1A BN R OR NG

%‘8 N 1 1

sE ! !

> ~ 1 ¥

o 10 000 1 1 :

X : v

s R s 1 1

g -~ ] 1

c s 1 1

5000 N i 1

1 1 1

® i

1 1 1

| 1 1

0 .l 1 [}

0 10 20 30 40 S0 60 70 80 90 100
ngvrhovd rychlost v km/h

Nap?. Ceské technickd norma CSN 73 6110 uvédi jako
doporucéenou orientacni mez, do které Ize navrhnout oddéleny
provoz v HDP (vizualni oddéleni od motorové dopravy),
intenzitu motorové dopravy 20 000 voz./24 hod pfi rychlosti 50
km/h (oblast B+C). Evropské zkuSenosti a pfedpisy (napriklad
némecka ERA) tyto hranice posunuji je$té o néco vyse a
zddrazriuji nutnost zohledriovat dal$i faktory.




Naopak pri rychlosti 30 km/h a intenzité do 5 000 voz./24 hod
(oblast A) uvéadi CSN jako jedinou variantu spoleény provoz
v HDP. Proto také generel (opét v souladu s evropskou praxi)
navrhuje na vétSinu komunikacni sité (obsluzné komunikace)
aplikovat zklidnéné zény, které také umozriuji zobousmérnéni
Jjednosmérnych komunikaci pro cyklisty.

SIRKA VYHRAZENEHO PROSTORU

HODNOTA UPLATNENI

pouze spole¢ny tam, kde se cyklisté pohybuji ve spoleéném
prostor (s péSi nebo provozu s motorovymi vozidly nebo chodci
motorovou dopravou)

prostor vyhrazeny pro | tam, kde maji cyklisté moznost vybocit
cyklisty pro jeden z vyhrazeného prostoru doleva (vizualni
zakladni proud cyklistd | oddéleni od motorové dopravy)
(pfedjizdéni probiha v
prostoru spole¢ném)

prostor vyhrazeny pro | tam, kde cyklisté nemaji moznost vybocit
cyklisty pro vice z vyhrazeného prostoru doleva (fyzické
proudu cyklistd oddéleni od motorové dopravy)
(pfedjizdéni probiha v
ramci tohoto
vyhrazeného prostoru)

Uzivatelska Skala cyklistll je Siroka a rozdil v jejich rychlostech
muze byt i nasobny. Infrastruktura proto musi cyklistim
umoznovat vzajemné predjizdéni. Od tohoto pozadavku lIze
v oduvodnénych pfipadech lokalné upustit. Pfedjizdi se zleva.

Pohybuiji-li se cyklisté v prostoru, ktery je vyhrazen pouze jim a
ktery je zleva fyzicky ohrani€en (nejcastéji v pfipadé fyzického
oddéleni od motorové dopravy), je tfeba zajistit podminky pro
predjizdéni (dostateCnou Sifku) v ramci tohoto prostoru pro
cyklisty. Lokalné nemusi byt splnéno napfiklad v Useku u
zastavky vefejné dopravy.

Je-li prostor pro cyklisty oddélen od motorové dopravy pouze
vizualn&, umoznuje predjizdéni pfilehly jizdni pruh. Lokalné je
mozné zakazat prejizdéni do pfilehlého jizdniho pruhu v zajmu
bezpe€nosti provozu (napfiklad nedostateéné rozhledové
pomeéry ve smérovém oblouku).

Pokud v ramci navrhu neni mozné dodrZzet poZadavek na
fyzické oddéleni od motorové dopravy a je pristoupeno
k oddéleni vizualnimu, je Zadouci ponechat poZzadavek na Sifku
vyhrazeného prostoru pro cyklisty, coZ jednak zvySuje bocni
odstup zakladniho proudu cyklistd od motorové dopravy a
jednak umoZriuje vzajemné predjizdéni cyklisti bez vybocCeni
do prostoru s motorovou dopravou. Takto je mozné navrhnout
napriklad Siroky pruh vyhrazeny pro jizdni kola nebo pruh
vyhrazeny spole¢né pro vozidla vefejné dopravy a jizdni kola.
Nicméné plati, ze i ,zakladni“ (jednoproudovy) cyklopruh ve
vozovce je lepSi nez fyzicky oddéleny pas znemoZzriujici
vzajemné predjizdéni.

llustraéni  pfiklad: Pardubice, Jahnova — jednopruhovy
cyklisticky pas, ktery je zleva fyzicky ohrani¢en, znemoZriuje
legalni predjizdéni, pfitom mezi nim a vozovkou je 1,6 m Siroky
pas (cenného ulicniho prostoru), ktery neni uc¢elné vyuZit
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- — Shodné s hlavnim dopravnim proudem
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PRAVA PREDNOSTIV JIZDE

—— Shodné s hlavnim dopravnim proudem
—— Nezavisle na hlavnhim dopravnim proudu
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MIRA ODDELENI OD PESI DOPRAVY
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MIRA ODDELENI OD MOTOROVE DOPRAVY

—— Bezmotoroveé komunikace

—— Fyzicky oddéleny provoz
— Vizudlné oddéleny provoz

v

’

74

cny provoz

v

— Spole

= = Hranice mesta

4 km



\ \ \\\:\\\*1\;_\' & [5 ¢ g
\ SN /i o 44 Legenda
| " | MIRA ODDELENI OD MOTOROVE DOPRAVY

—— Bezmotorové komunikace

—— Fyzicky oddéleny provoz

— Vizualné oddéleny provoz
Spolecny provoz

=== Hranice mésta

500 \ 1500 2000 m




\ r A (

Legenda
Toto kritérium ma dvoji vypovidaci hodnotu: SIRKAVYHRAZENEHO PROSTORU
B o o cen ot — Pouze spoletny prostor (s pESi nebo motorovou dopravou)
CR TR 1ot nhplerTia SIS prezvkiisticka opatl"en,l' — Prostor vyhrazem; pro cykl!sty pro Je,den zaklaldnl p_romid cyvklls_t,lvj v(prednglelm prgblh_a v prostoru spolgcnem)
(tj. prostor, ktery cyklisté nesdili ani s p&&i ani s motorovou = Prostor vyhrazeny pro cyklisty pro vice proudu cyklistu (predjizdeni probiha v ramci tohoto vyhrazeneho prostoru)
dopravou). === Hranice mésta
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SIRKA VYHRAZENEHO PROSTORU

— Pouze spolecny prostor (s pési nebo motorovou dopravou)

— Prostor vyhrazeny pro cyklisty pro jeden zakladni proud cyklistd (predjizdéni probiha v prostoru spolecném)

—— Prostor vyhrazeny pro cyklisty pro vice proudd cyklistd (predjizdéni probiha v ramci tohoto vyhrazeného prostoru)
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Osvétleni

OSTATNI KRITERIA

- Osvétleni —— Qsvetleni neni nutné

Osvéetlené komunikace
=== Hranice mésta

. 1

- Kvalita povrchu

- Preferen¢ni opatfeni nad ramec potfebné
cyklistického provozu

OSVETLENI

HODNOTA UPLAyEm”

vyzadovano v za$tavéném Uzemi na Usecich plnicich
celodenni dopravni funkci

neni nutné v Uzemi s pfirodnim charakterem, kde usek
neplni celodenni dopravni funkci

Osvétleni komunikace pfispiva ke zvySeni bezpecnosti
(objektivni a socialni) za tmy. Zfizovani osvétleni ma naop
negativni dopad na ochranu zivotniho prostfedi (ruseni zvif
finan¢ni (pofizovaci a provozni) naklady.

V zastavénych oblastech (a na kratkych usecich je spojujicic
se zpravidla zfizuje uliéni osvétleni, u bezmotorovych
komunikaci (nebo v soub&hu s neosvétlenou_ komunikaci) sse

o -l ; ATt 4
zfizuje samostatné osvétleni. et

V uzemi s pfirodnim charakterem (extravilan, méstska zelen) se
osveétleni zpravidla nezfizuje, pokud cyklisticka trasa n i
vyznamnou celodenni dopravni funkci.
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' ,’ ’ KVALITA POVRCHU
- . -~ - - v ’ 4 v 7 7 ’ v v
KVALITA POVRCHU S aniian —— Zpevnény hladky (v¢. komfortnich pasti v kamenné dlazbé)
HODNOTA UPLATNENI —— Zpevnény nerovny (kamenna dlazba)
zpevnény hladky tam, kde Usek plni dopravni funkci — pokud — Mlatovy'/
usek s kamennou dlazbou pfevadi patefni . —— : v
(preferované) trasu, zajisti se hladky povrch - o/ Hranice mesta
alespon v ose cyklistického pohybu : ¢/ ? ' \ /J '\.
zpevnény nerovny tam, kde charakter  prostoru. vyzaduje ~ - v¢/ - l ¢ “l
naptiklad kamennou * dlazbu. a usek '\ 7 Vo / -
neprevadi paterni (preferované) trasu 14 ‘f : ~’ -’ ’, A
Q) & A
mlatovy v lokalitdch s vyraznym pfirodnim_ razem, ! \ “
kde Usek neslouzi kazdodenni dopravé — , \‘ 1\ )
_ - ¢
Z pohledu cyklistické dopravy je nejvhodnéjsi (nejkomfortné;jsi) {| l 4
hladky, zpevnény a dobfe odvodnény povrch komunikace. ( i \,
K jinému typu krytu se pfistupuje dle mistnich podminek. 1 o
) . , = e = 1
V méstské pamatkové rezervaci (a na nékterych dalSich ulicich) ‘ ' \ ,
je zadouci pro zachovani razu prostoru pouZziti kamenné dlazby. \\ ,
Na vyznamnych cyklistickych trasach je vhodné zvazit vlozeni NG = SO\ . T a0 -— .
hlad$iho pasu v ose (uvaZovaného) pohybu cyklistd, -jinak . T T ‘ I" N St
dochazi k pojizdéni kamennych obrub nebo pfimo hladsiho : TN S =,
chodniku. ; = Ny NS '
V lokalitach s vyraznym pfirodnim réazem na trasach,. které ' , T SO 0 & i N < ‘ )
neslouzi kazdodenni dopravé, je vhodné pouzit mlatovy povrch. > E5T “N AT .._.:»' W LT : ‘ 7
I ”
| s
f~1 ol =
‘.\
~ .~
N |
]
-
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\ 17 PREFERENCNI OPATRENI (PATERNI TRASY)
e = L/

POTREBNEH O = OHLEQONENfV s\\%\% ./ _—- :Iad r.amecvp;)trebneho zohledneni cyklistického provozu
CYKLISTICKEHO PROVOZU "\ \ ranice mésta

4
/

HODNOTA PLATNENI — - (S
P N\ K«a\,ﬁ F . \ ]

zadouci uplatnit " Useky prevadéjici patefni (preferované) \ -~ \ 5 1
/i trasy /' / . / ~
nejsou vyzadovana ostatni usek ”~ = f l & 1
jsou vy a/ y SN 8L / -

- 4 4
Na \iybpaﬁ%h trasach, které maji prevadét-znacné objemyj?\

-

M %\»
PREFERENCNI OPATRENiI NAD-RAMEC_

.

———______cyKlistické dopravy (kategorie G, A, B), je (pro jejich spravnou
funkci — sbérny efekt) zadouci aplikovat ‘opatfeni nad ramce \ s N
zohlednéni cyklistického provozu, ktera pfispivaji k vysSi N ( -
plynulosti (a tim cestovni rychlosti) a komfortu cyklistické 1 l
doprawvy. ‘ 4

)

Takovymi opatfenimi mohou byt napfiklad predjizdné cyklistické s = |"

pruhy v mistech, kde dochazi k tvorbé kolon, nebo uUprava i \ ,

svételné signalizace v€etné zelené viny pro cyklisty. Na usecich 4

s pravem prednosti v jizdé odchylnym od hlavniho dopravniho ‘ =0 Lopniamnl il ] it SRS

proudu je vramci preference cyklistické dopravy zadouci o ey I_

upravit prava prednosti v jeji prospéch. AN : g
T T K il -

llustraéni pfiklad: Jihlava, Vrchlického (cykloradiala R02) — I \ \l ;

pfestoze v mezikiizovatkovém useku neni realizovano Zzadné e | N ~
cyklistické opatfeni, maji cyklisté pred svételné Fizenou e ’ % ’

kfizovatkou moznost se zaradit jako prvni do prostoru pro ~ —

cyklisty, v opatném sméru je vyjezd z kfizovatky podkreslen ¢
piktogramovym koridorem pro cyklisty ,/

‘..__\'

0 1 2 3 4 km

meeiaieebtond o7 L/ I e ¢ — o W N S comn \



KOMPROMISNIi NAVRH A
HIERARCHIE KRITERII

Pozadavky generelu na naplnéni kritérii na jednotlivych usecich
jsou z hlediska realizovatelnosti konfrontovany s Sifkou uli¢niho
prostoru. Navrzeny typ opatfeni ale také Uzce souvisi s feSenim
souvisejici problematiky jako je bezpecnost chodcli, kapacita
kfizovatek, preference vefejné dopravy, parkovani, zména
stavebniho usporadani ulicniho prostoru, pfelozky inzenyrskych
siti apod. Proto v nékterych pfipadech vramci projektovani
konkrétniho useku nebude mozné zcela naplnit pozadavky
generelu.

Kritéria, ktera pfimo ovliviuji typ opatfeni pro cyklisty
(prostorové usporadani komunikace), tvofi nasledujici hierarchii

(od nejzavaznéjsiho):

1. logické vedeni vi€i hlavnimu dopravnimu proudu +
prava prednosti v jizdé — je zasadni pro spojitost sité
zpohledu cyklistt a pro srozumitelnost a
predvidatelnost sité z pohledu vSech Fidicl

2. mira oddéleni od pési dopravy — je zasadni pro
bezpe&nost chodcul, zachovani méstskych funkci a pro
plynulost pohybu cyklist(

3. Sifka vyhrazeného prostoru — zajiStuje moznosti
predjizdéni pro cyklisty a zvétSeni bo&niho odstupu pfi
rdznych mirach oddéleni

4. mira oddéleni od motorové dopravy - zvySuje
objektivni i subjektivni bezpe€nost cyklistl, a tim jejich
komfort a celkovou pfijatelnost infrastruktury pro méné
zdatné cyklisty

(Ostatni kritéria stoji mimo tuto hierarchii, protoZze nekladou
pfimé naroky na prostorové uspofadani komunikace, a tak mezi
nimi z hlediska proveditelnosti neni zadna vazba.)

PFi kompromisnim navrhu je tfeba ustupovat nejprve u
méné zavazného kritéria.

U kritérii mira oddéleni od pési, resp. motorové dopravy je
mozné ustupovat v ramci mezi danych technickymi pfedpisy,
pfipadné slovenskymi a zahrani¢nimi zkuSenostmi (viz popisy
téchto kritérii a plné znéni STN 73 6110).

U kritéria Sitka vyhrazeného prostoru je mozné ve vazbé na
miru oddéleni od pési, resp. motorové dopravy ustupovat
pouze do té miry, aby nebylo fyzicky znemoznéno vzajemné
predjizdéni cyklista (zleva).

Nedodrzeni (pfehodnoceni) kritéria logické vedeni VviCi
hlavnimu dopravnimu proudu vyzaduje (kvali svému dopadu na
systém jako celek) komplexni posouzeni. Vazbu kritéria prava
pfednosti v jizdé na toto kritérium je Zadouci zachovat.

Pfiklad kompromisniho navrhu:

Je-li kritérii generelu pozZadovano opatreni, které bude
naplriovat hodnoty kritérii tak, Ze bude aplikovano: 1. logické

vedeni jednosmérné po pravé strané (a zachovana prava
pfednosti v jizdé shodné s hlavnim dopravnim proudem), 2.
fyzické oddéleni od péSich, 3. Sitka vyhrazeného prostoru pro
alespori 2 proudy cyklisti a 4. fyzické oddéleni od motorové
dopravy, ...

... pak v pfipadé nutnych ustupkd: bude nejprve snizena mira
oddéleni od motorové dopravy na vizualni oddéleni pri
zachovani Sifky vyhrazeného prostoru pro alespori 2 proudy
cyklistd (umozriujici vzajemné predjizdéni). Toho Ize dosahnout
navrhem Sirokého cyklopruhu (zpravidla alespori 2,0 m od
obruby) nebo navrhem vyhrazeného pruhu pro vozidla verejné
dopravy a jizdni kola. Takovéto opatreni oproti zékladnimu
cyklopruhu (zpravidla 1,5 m od obruby) vedle moZnosti
pfedjizdéni zvysuje boc¢ni odstup od motoroveé dopravy.

Neni-li prostor pro cyklisty fyzicky zleva ohrani¢en, je mozné

Jjako dalsi ustupek redukovat Sirku tohoto prostoru na rozmér
potrebny pro jeden proud cyklistd (1,0 m plus bezpecnostni

odstupy). Predjizdéni bude umoznéno pfilehlym jizdnim
pruhem.

Teprve kdyz se vyCerpaji moznosti maximalné zohlednit
cyklisticky provoz pii zachovani logické vazby na vozovku, je
mozné pristoupit k provozu spole¢nému s chodci (a zpravidla
S pravy pfednosti v jizdé nezavislymi na hlavnim dopravnim
proudu).

Stale je vSak treba uvaZovat s danym vedenim vici hlavnimu
dopravnimu proudu v zajmu zachovani navaznosti na prilehlé
useky.




Toto kompromisni FeSeni jiz v mnoha pfipadech nebude
vyhovovat v8em uZivatelim. Ti, ktefi poZaduji maximalni
rychlost a plynulost pohybu a maji naopak vy$si prah odporu
vuci motorové dopravé, budou upfednostriovat pohyb ve
vozovce.

Proto je treba v téchto a dalSich pfipadech uvaZovat s dualnim
prujezdem.

DUALNI PRUJEZD

V nékterych pfipadech muze v dusledku kompromisniho navrhu
nebo pfi FeSeni specifickych situaci (nékteré kfizovatky Ci
kfizovatkové pohyby, uzka hrdla atd.) dojit k tomu, Ze navrzena
infrastruktura pro cyklisty nebude dostate¢né zohledhovat
potfeby Sirokého uzivatelského spektra.

Kompromis neni pro kazdého

V takovém pfipadé je zapotfebi navrhnout dualni prajezd.
Typicky jde o pohyb ve vozovce (s niZ§i mirou oddéleni, nez by
odpovidalo zatizeni komunikace) pro zdatnéjSi a rychlejsi
cyklisty a soubé&zny pohyb ve spole€ném provozu s chodci (Ci
se ztratou prava prednosti v jizdé€) pro méné zdatné pomalejsi
cyklisty.

Pokud se tedy vycCerpaji moznosti pro navrh provozu adekvatné
oddéleného od péSi i motorové dopravy a dojde na navrh
spole¢ného provozu s chodci, pak pouZiti této infrastruktury
nesmi byt pro cyklisty povinné a je tfeba maximalné zohlednit
také provoz cyklisti ve vozovce.

Stoupani

Vzhledem k rGzné fyzické zdatnosti cyklisti muze byt dualni
prijezd také vhodnym FeSenim ve stoupani, jak ukazuje priklad
ze Svycarského v Bernu.

Okruzni kfizovatky

Dualni prujezd se uplatni také pfi feSeni okruzni kfizovatky
v kombinaci s cyklistickym provozem (v mezikfizovatkovém
Useku) oddélenym od motorové dopravy. Zde zpravidla
neexistuje vhodny (bezpeény) zplsob, jak cyklistdm zajistit
souCasné oddéleni od motorové dopravy a zachovani prav
prednosti v jizdé (pfi prijezdu podél okruzniho pasu). Proto je
tfeba plnohodnotné napojit prijezd ve spole€ném provozu na
okruznim pasu (pro zdatnéjSi a rychlejSi cyklisty) a zarovern
zaijistit prijezd podél okruzniho pasu (dle moznosti oddélené od
chodcl) pro méné zdatné cyklisty (i za cenu ztraty prava
prednosti v jizdé). V zavislosti na velikosti okruzni kfizovatky a
Uzemnich vazbach je zadouci umoznit cyklistim také prujezd
podél okruzniho pasu v opaéném sméru.




VYSLEDNY NAVRH

Pro pfehled o pozadavcich generelu slouzi vysledny navrh.

Ten zjednodusSenou formou prezentuje charakteristické typy
opatfeni pro jednotlivé useky vysledného komunikaéniho
systému a doporu€enych propojeni v uzemi.

Pfi pouziti generelu je vzdy tfeba se pFfesvédCit o pFesnych
hodnotach jednotlivych kritérii. Je tfeba se také uijistit, ze
nedos$lo ke zméné nékterych parametri na dané komunikaci
(napfiklad intenzity nebo rychlosti motorové dopravy), které
hodnoty kritérii pfedurcuji.

Nasledujici tabulka popisuje typicka opatfeni tak, jak naplfiuji
hodnoty jednotlivych kritérii.
V Fadcich je nejprve rozliseno logické vedeni vici hlavnimu
dopravnimu proudu, az nasledné mira oddéleni od motorové
dopravy.

Sloupce rozliSuji miru oddéleni od pé&Si dopravy.

mira oddéleni od pési dopravy

vedeni obousmérné fyzicky oddéleny
po jedné strané provoz
mira bezmot_orové
oddéleni komunikace
od fyzicky oddéleny
vedeni jednosmérné | motoroveé provoz
po pravé strané dopravy [ vijzuainé oddéleny
(vyjma VD) provoz
spoleény provoz

oddéleny provoz

spoleény provoz

obousmérna stezka pro chodce a cyklisty
v pfidruzeném prostoru

samostatné vedena stezka pro chodce a cyklisty,
pési zéna s povolenym vjezdem cyklistl

jizda po pravém chodniku
(pouze jako kompromisni feSeni)

pas pro chodce a cyklisty formou VDZ
(pouze vyjimecéné)

obytna zéna
(generel neodliSuje od zklidnénych zén)
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e e - \ " - VYSLEDNY NAVRH CYKLISTICKEHO OPATRENI
Barevné schéma odpovida pfedchazejici tabulce. PferuSované \\ i e , : N »
ééry reprezentuji Zesvétlené polel 3 P —— ™ , — BesztOl'Ova komunlkace (pl’OVOZ Oddeleny Od ChOdCU)
/ SN e Bezmotorova komunikace (provoz spolecny s chodci)
"\ === Jednosmérny cyklisticky pruh po pravé strané vozovky (oddéleny vizualné)
¢ Bez cyklistickych opatreni
/ —— Obousmérmna stezka podél komunikace (provoz oddéleny od chodc()

----- Obousmérna stezka podél komunikace (provoz spolecny s chodci)
—— Zklidnéna zéna (ZONA 30, PESI ZONA) bez cyklistickych opattent
----- Vyhrazeny pruh pro Bus + cyklo + taxi

——= Cykloobousmeérka (oddéleny vizualné)

=== Hranice mésta
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VYSLEDNY NAVRH CYKLISTICKEHO OPATRENI

—— Bezmotorova komunikace (provoz oddéleny od chodc() ‘

----- Bezmotorova komunikace (provoz spolecny s chodci) )

== Jednosmérny cyklisticky pruh po pravé strané vozovky (oddéleny vizualné) s
Bez cyklistickych opatreni \

—— Obousmérna stezka podél komunikace (provoz oddéleny od chodc()

----- Obousmérna stezk,a podél kcirpynilface (provoz spole¢ny s chodci) ,

—— Zklidnéna zdna (ZONA 30, PESI ZONA) bez cyklistickych opatreni

----- Vyhrazeny pruh pro Bus + cyklo + taxi

=== Cykloobousmérka (oddéleny vizualné)

=== Hranice mésta
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VZOROVY REZ . , VZOROVY REZ
vmzea 13511050 QPATRENI VE VOZOVCE MZ2x 12/8,5/50

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MZ2ap 18/14,5/50 MZ2xp 17/13,5/50

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MZ2dap 21/17,5/50 MZ2dxp 19,5/16/50




VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MZ4a 20/16,5/50 MZ2x 11,5/8/50

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MZ3a 17/13,5/50 MO2as 24,5/21/50

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MZ3ap 19,25/15,75/50 MO2xs 23,5/20/50




VZOROVY REZ VZOROVY REZ
AUTOBUSOVA ZASTAVKA NA MZ2a LOKALNI ZUZENi (NAPR. OCHRANNY OSTRUVEK) NA MZCa

VZOROVY REZ VZOROVYREZ , :
AUTOBUSOVA ZASTAVKA NA MZ2x LOKALNI ZUZENI (NAPR. OCHRANNY OSTRUVEK) NA MZ2x

VZOROVY REZ , o
LOKALNI ZUZENi (NAPR. OCHRANNY OSTRUVEK) NA MO2a, 30 km/h




OPATRENI S LOGICKOU
VAZBOU NA VOZOVKU

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MZ2A 14,5/10,5/50 MO2 14/7/50

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MZ2APp 19/15/50 MO2 11/7/50




OPATRENI NEZAVISLA NA

SOUBEZNE VOZOVCE
VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO2 11/7/50 MO2 13/7/50

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO2 15/7/50 MO2 10,5/7/50




BEZMOTOROVE KOMUNIKACE

VZOROVY REZ VZOROVY REZ

VZOROVY REZ




VZOROVY REZ VZOROVY REZ

moiassisi30 CYKLOOBOUSMERKY MO1APp 12,75/9,25/30
I9 v A I

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1Ap 10,5/7/30 MO1As 13/9,5/30

v A
B
VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1AP 10,75/7,25/30 MO1AS 13,75/10,25/30

vV A
P




VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1APs 15,25/11,75/30 MZ1A 9,5/6/50

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1ASp 15,75/12,25/30 MO1Ap 11,5/8/30

VZOROVY REZ
MO1ASs 18,25/14,75/30




VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1X 8,25/4,75/30 MO1XPp 12,75/9,25/30

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1Xp 10,25/6,75/30 MO1Xs 13,25/9,75/30

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1XP 10,75/7,25/30 MO1XS 14/10,5/30

v A
P




VZOROVY REZ
MO1XPs 15,25/11,75/30

VZOROVY REZ
MO1XSp 16/12,5/30

VZOROVY REZ
MO1XSs 19/15,5/30




VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1M 7,75/4,25/30 MO1MPp 12/8,5/30

VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1Mp 9,75/6,25/30 MO1Ms 12,25/8,75/30

vV A
B
VZOROVY REZ VZOROVY REZ
MO1MP 10/6,5/30 MO1MS 13/9,5/30

v A v A
P P




VZOROVY REZ
MO1MPs 14,5/11/30

29

VZOROVY REZ
MO1MSp 15/11,5/30

56

VZOROVY REZ
MO1MSs 17,5/14/30

S7

Oznaceni typu mistnich komunikaci ve sloupci vychazi z STN 73 6110 a je dale rozsifeno
pro specifické potfeby generelu:

M |mistni komunikace
Z |sbérna
O |obsluzna
1/ 2 |pocet (bé&Znych) jizdnich pruhd
a |vyhrazeny pruh pro cyklisty
A vyhrazeny pruh pro cyklisty v cykloobousmérce umoznujici protismérny pohyb
cyklist
d [|sméroveé rozdélena komunikace
M Jcykloobousmérka minimalnich rozmérd bez vodorovného dopravniho znaéeni
p [|parkovaci pruh (podéiné parkovani)
P parkovaci pruh (podélné parkovani) v cykloobousmérce na strané protismérného
pohybu cyklistt
s |parkovaci pas (Sikmé/kolmé parkovani)
S parkovaci pas (Sikmé/kolmé parkovani) v cykloobousmérce na strané protismérného
pohybu cyklistt
x |viceucelovy pruh (alt. piktogramovy koridor pro cyklisty)
X viceucelovy pruh (alt. piktogramovy koridor pro cyklisty) v cykloobousmérce
umoznujici protismérny pohyb cyklistu
o x = Sifka prostoru mistni komunikace, y = Sifka hlavniho dopravniho prostoru

(zahrnuje bezpecnostni odstup 2x0,50 m za obrubou), z = navrhova rychlost




M.R. STEFANIKA
VARIANTA 1 - OBOUSMERNY PROVOZ CYKLISTU, ZONA 30
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M.R. STEFANIKA
VARIANTA 2 - OBOUSMERNY PROVOZ CYKLISTU, ZONA 30
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M.R. STEFANIKA
VARIANTA 3 - OBOUSMERNY PROVOZ CYKLISTU, ZONA 30
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M.R. STEFANIKA x 1. MAJA
OBOUSMERNY PROVOZ CYKLISTU, PREJEZD PRO CYKLISTY, ZONA 30
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M.R. STEFANIKA x KOSICKA
VARIANTA 1 - OBOUSMERNY PROVOZ CYKLISTU, ZONA 30 / VYHRAZENY PRUH BUS, CYKLO, TAXI




M.R. STEFANIKA x KOSICKA
VARIANTA 2 - OBOUSMERNY PROVOZ CYKLISTU, ZONA 30 / VYHRAZENY PRUH BUS, CYKLO, TAXI




SV. CYRILAA METODA
1. CAST - VYHRAZENY JIZDNI PRUH PRO CYKLISTY, PODELNE PARKOVAN
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SV. CYRILAA METODA
2. CAST - VYHRAZENY JiZDNi PRUH PRO CYKLISTY, PODELNE PAR
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DOPROVODNA CYKLISTICKA INFRASTRUKTURA

SYSTEM PARKOVACICH ZARIZENi PRO KOLA

SYSTEM SDILENi KOL A PUJCOVNY KOL

ZACLENENI DO INTEGROVANEHO SYSTEMU VEREJNE DOPRAVY
INFORMACNI SYSTEM

VEREJNE OPRAVNY KOL

SOUVISEJICI CINNOSTI

INFORMACE, OSVETA, PROPAGACE, KAMPANE A AKCE
SPRAVA A UDRZBA KOMUNIKACI

KOORDINOVANE PLANOVANI DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
RIZENY SYSTEM PARKOVANI MOTOROVYCH VOZIDEL
PROVADENI PRAVIDELNEHO CYKLISTICKEHO AUDITU

PRUZKUM CYKLISTICKE DOPRAVY
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DOPROVODNA CYKLISTICKA
INFRASTRUKTURA

SYSTEM PARKOVACICH ZARIZENIi PRO
KOLA

Spolu s budovanim liniové infrastruktury je tfeba nabidnout bezpecné
odstaveni kol, zejména tam, kde je poptavka oekavana. Jedna se o
dopravni terminaly, mista cild cest obecné (sluzby, ufady, Skoly,
sportovni zafizeni ...), ale jde i o zdrojové lokality, jelikoz ne kazdy ma
moznost odstavit svoje kolo doma.

Odstavovani jizdnich kol se teoreticky déli pouze na kratkodobé (1 az
2 hodiny) nebo dlouhodobé (po dobu pracovni doby, vyu€ovani, pfes
noc, systém Bike and Ride apod.) Pro kratkodobé odstaveni slouzi
jednoduché stojany, dlouhodobé odstaveni je nutno feSit podle
konkrétniho pfipadu. Co se ty€e odhadu poctu parkovanych kol, pak
napfiklad u bytovych a obCanskych staveb ma byt kromé& vypoctu
stani pro motorova vozidla prokazano i zajisténi dostate€ného poctu
mist pro kola (udava se 1 kolo na 2 obyvatele). Pro navrh jsou
rozhodujici sezénni naroky (jaro az podzim). V pfipadé zafizeni pro
vyrobu a obchod Ize potfebny pocCet odstavnych stani stanovit
prazkumem ¢&i v zavislosti na délbé prepravni prace.

Stojany

Umisténi u zdroja i cild cest - drobné obchody, bydlisté, tedy prakticky
na kazdeé ulici, ploSné v pésich zénach.

Odstavné plochy (objekty)

Jedna se o vétdinou krytd parkovaci zafizeni pro vétsi pocet kol.
Umistuji se zejména u S3kol, rekreacnich a sportovnich zafizeni,
pracovist, nakupnich center.

Uschovné prostory/boxy

Jsou to uzamykatelné prostory pro dlouhodobé odstaveni jizdnich kol
(nadrazi, pracovisté, bydlisté). Jejich vyhodou je bezpecna ochrana
jak proti kradezi a vandalismu, tak proti povétrnostnim vliviim.
Nevyhodou je samoziejmé cena, ktera je kvlli zamkovym
mechanismim vétsi nez u béZnych odstavnych ploch (objektu).

~ s~

Odstavna zafizeni pro jizdni kola maji splfovat tyto poZadavky:

- stabilni opfeni kola, musi byt pevné, aby udrzelo kolo i
s nakladem (nakupem) nebo za silného vétru

- pohodiné zajidténi kola s moznosti uzamcéeni ramu a alespon
jednoho kola

- ma vyhovovat vétsiné druht a velikosti jizdnich kol
- nesmi dochazet k poranéni osob ani poskozeni jizdnich kol
- dlouhodoba stani je tfeba ochranit pfed povétrnostnimi vlivy

- provedeni stojant (a zastfeSeni) ma odpovidat okolnimu
prostifedi

- umisténi na viditelném misté, na vefejném prostranstvi, pokud
mozno v zorném poli cyklisty, napf. v blizkosti vchodu do
objektu (atraktivita pouziti, bezpecnost odstavenych kol,
propagace cyklistické dopravy)

- Vvetsi zafizeni je vhodné zajistit ostrahou (kamerovym
systémem)

Doporucené pocty parkovacich mist podle lokality

(Hodnoty dle holandského standardu pro mésta stfednich velikosti
s podilem cyklistické dopravy 20 %.)

Obchody a obchodni centra 40 - 80 mist na 1000m”

Kancelafe 10 - 40 mist na 1000m?

300 - 800 mist na 1000 student
Sportovni zafizeni 200 - 400 mist na 1000 navstévnikl
Nemocnice 200 - 500 mist na 1000 lGzek

100 - 350 mist na 1000 uzivatell

Mésto by meélo pfednostné budovat bezpecna parkovaci zafizeni
v budovach magistratu a méstskych instituci a vyzadovat budovani
téchto zafizeni po stfednich a vétSich investorech (u nakupnich
center, multifunkénich budov a velkych sportovnich areall).

Vzdélavaci zafrizeni

Parky, koupalisté...

Je také tfeba pamatovat na hlidana i uzamykatelna mista pro kola ve
vS8ech hromadnych garazich.

Umisténi stojani

Stojany jsou umistovany jednotlivé ¢i ve skupinach tak, aby byl
zabezpe&en volny manipulaéni prostor 1,5 m do kazdého sméru od
kraje stojanu (skupiny stojanl) k nejblizSi pevné prekazce. Osova
vzdalenost jednotlivych stojanl je alespori 90 cm. PFi osazeni na
chodnicich navazujicich na komunikaci pro motorova vozidla bude
stojan osazen minimalné 50 cm od hrany komunikace a v ramci
chodniku bude zajistén minimalni prdchod 1,5 m, coz je zjednodu$ena
aplikace normy STN 73 6110. Stojany jsou pod povrchem komunikace
obetonovany. VycCnivajici ¢ast stojanu je vysoka nejméné 85 cm od
povrchu komunikace. Pfi umisténi bude stavajici povrch vyfiznut v
rozsahu preCnivajicim pldorys stojanu na kazdou stranu o 30cm,
skladby komunikace budou vybourany na uroven -30cm. Po
provedeni vykopovych praci je stojan osazen a obetonovan do urovné
-30cm. Skladby komunikace jsou nahrazeny ve sloZzeni 20cm
betonové loZze - PB | (C20/25), 4 cm S&térkodrt frakce 0/4, 6 cm
zamkova dlazba betonova. V pfipadé osazeni do stavajici Zivicné
vrstvy je povrch zdmkové dlaZzby proveden tak, aby plynule navazoval
na stavajici povrch. V pfipadé umisténi do zatravnéné plochy je
postupovano obdobné s tim, Ze cela plocha je ohrani¢ena zahonovym
obrubnikem ulozenym v betonovém lozi. Okoli je zpétné upraveno a
zatravnéno. Pouze v pfipadé, kdy puvodni povrch je tvofen
rozebiratelnymi prvky, jsou tyto pouze vyjmuty a po instalaci v pavodni
skladbé vraceny zpét.




SYSTEM SDILENIi KOL A PUJCOVNY KOL

Systémy sdileni kol jsou stale popularngjSi. Ve svété existuje cela
fada systému, od téch provozovanych nejrliznéjsimi spolecenstvimi a
neziskovymi organizacemi az po ty komeréni, fungujicich na bazi
reklamy.

Ustfednim motivem vétSiny systému je volny nebo cenové dostupny
pfistup k jizdnim kolim pro realizaci kratkych cest uvnitf mésta.

Soucasna popularita sdileni kol se pfipisuje znamému pafizskému
systému Vélib, ktery v roce 2007 zprovoznil sit 20 000 specialné
konstruovanych kol, ktera rozdéli mezi 1450 stanic volné
rozmisténych po celé Pafizi. Jedna se o systém zaloZzeny na principu
Clenstvi, kde se jedinec registruje Clenskou kartou (kreditni kartou
nebo telefonem) na kterékoli ze stanic a pouzije kolo na &asové
omezené obdobi, obvykle kratsi nez dvé hodiny. Jedinec ma plnou
odpovédnost za kolo do doby jeho navratu do stojanu. Pafiz, podobné
jako dalSi evropska mésta spolupracuji s reklamni kancelafi (v
pfipadé Pafize se jedna o JCDecaux), coz jim umoznuje provozovat
komeréné velké mnoZstvi kol pfi minimalnich uzZivatelskych poplatcich.
A protoZe se jedna o Public-Private Partnership Project se spolutasti
mésta je mozné vyuzivat kolo prvni pal hodiny zdarma.

DalSi mozZnosti je spoluprace s drahou, resp. draznim operatorem.
V takovém pfipadé je systém uUzce navazan na systém vefejné
dopravy. Nejznaméjsi takto fungujici spole¢nosti je Deutsche Bahn a
jejich systém Call a Bike.

Vyhodou vS$ech modernich systémi sdileni kol je jednoznacna
identifikace uzivatele a tim padem zaru€ena navratnost kol, at uz do
konkrétniho stojanu nebo nové kdekoli ve mésté za podminky pfesné
identifikace mista. Takto mize jedno kolo vykonat az 15 jizd za den
s patnacti rliznymi uzivateli a najezdit pfitom az 10 000 km za rok
(Lyon, VeloV). Podminkou uspésnosti je dostateCné mnozstvi kol a
vzdalenost stojanu cca 300 - 400 m v centru mésta.

DalSim dulezitym prvkem je progresivni navySeni sazby za
dlouhodobéjsi uzivani kola, coz pfirozené vede ke zmenSeni oblasti

vyuziti a cely proces se tim stava efektivnéjsi (neni nutné svazet kola
z velkych vzdalenosti a pokud ano, tak to pfijde uzivatele draz).

0Od 1.7.2010 funguje systém Vélib i v Londyné. Londyn spolupracuje

ZACLENENI DO INTEGROVANEHO SYSTEMU
VEREJNE DOPRAVY

Pokud ma byt kolo za¢lenéno do integrovaného dopravniho systému,
je tfeba, aby tento systém umoznoval:

Pfepravu kol v prostfedcich vefejné dopravy

- Bezpetné =zaparkovani kola ve vyznamnych dopravnich
uzlech ve mésté (pfestupni terminaly)

- Pujceni kola na vytipovanych dopravnich uzlech majicich
vazbu na Uzemi kraje (autobusové nadrazi, vlakové nadrazi)

Preprava kola v prostiedcich verejné dopravy

MozZnost pouziti jizdniho kola v kombinaci s prostfedky hromadné
dopravy podstatné zvétSuje mobilitu lidi pouzivajicich kolo. PFi uzivani
hromadné dopravy je cyklista v podobné pozici jako napfiklad rodice
s malymi détmi (s koCarkem) — potfebuje vice mista nez bézny
cestujici.

Je tfeba na to myslet jak pfi navrhu vozového parku, tak pfi budovani
Ci uprave zastavek, stanic.

Co se tyCe moznosti prepravy, existuje cela fada zavésnych a
ostatnich pfidavnych zafizeni, ke kterym Ize kolo pfipevnit. Takova
zafizeni jsou vhodnéjsi napfiklad na delSi vzdalenosti, meziméstska
spojeni. Co se ty¢e meéstské dopravy, odbaveni na zastavkach musi
byt pfedevSim rychlé, kolo tak mame vétSinou stale u sebe. Z toho
plyne uréité omezeni pfepravy napfiklad v dobé dopravni $picky.

Vyuziti vefejné dopravy muze slouzit téZ jako cyklistické vytahy u vyse
poloZzenych mist mésta, jako je napf. Zadubnie, Hajik.
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Ponechani kola v misté prestupu na verejnou dopravu

Jina situace je, pokud kolo ponechavame v terminalech, na
zastavkach, coz se muze tykat jak méstské dopravy (konecné
zastavky linek MHD), tak meziméstské. PfedevsSim jde o to mit kolo
kde ponechat tak, aby bylo chranéno pfed kradezi a ideélné téz pred
povétrnostnimi vlivy.

Nejlepsi feSeni je takové, kdy kola jsou hliddna kamerami, daji se
zamknout do box{l (prostorové narocné), jsou blizko nastupisté a
odbavovaci haly atd. Kazdé umisténi, které prodluZuje manipulaci
s kolem a cestu k nému bude nepopularni a nebude vyuzivano.




INFORMACNI SYSTEM

Pro snadnou orientaci v systému cyklotras je dllezité mit na paméti
nékolik zédsadnich pravidel:

sit’ cyklotras musi tvofit logicky celek s vazbou na dulezité cile
v intravilanu a extravilanu

informacni znaceni vychazi z celostatniho systému znaceni,
kde ma kazda trasa pfidélené Cislo. Tento systém bude
pfednostné uplathiovan na  zakladnich  rekreacnich
cyklotrasach. O opatfenich na siti mistnich komunikaci budou
cyklisté informovani v cyklistickych mapach, resp. na
infotabulich. Slozité znacgeni sité na téchto komunikacich je
kontraproduktivni.

orientacni tabule, které znaceni doplfiuji a usnadfiuji orientaci
v prostoru. Navic umoznuji informovat o mistnich cilech

mapy. Optimalnim feSenim pro mésto je zjednoduseny
mapovy podklad s vyznagenim systému méstskych cyklotras,
doplnénym o vyznaleni parkovacich zafizeni, vyznamnych
prestupnich terminald atd. Vhodnym dopliikem je mapa
regionu s vyznacenim regionalnich napojeni.

VEREJNE OPRAVNY KOL

Verejné opravny kol jsou jednou z moznosti jak cyklistim na
vybranych mistech zpfijemnit cestovani. Dost Casto totiz zjistite, ze
potfebujete utahnout povolenou matku, napumpovat prazdné kolo
nebo namazat suchy fetéz. Jak na to ukazuje pfiklad z Velocity a
Pardubic. Nebo automat na duse podél feky Labe v Némecku.
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SOUVISEJICI CINNOST

INFORMACE, OSVETA, PROPAGACE,
KAMPANE A AKCE

BEZPECNE CESTY DO SKOL

Na slovenskych silnicich zemfe kazdoroéné kolem ftficeti déti a tisice
jich utrpi zranéni. Je to jeden z dlivod, pro€ stale vice rodic¢ své déti
do Skoly radéji vozi autem. To nejenze zveda uroven IAD ve méstech,
ale vytvafi v détech navyky, které si ponesou cely Zivot s sebou. Jak
tedy dosahnout toho, aby se déti do Skol (ale nejen tam) dostaly
bezpelné (at uz pésky nebo na kole)?

Jednd se o celu fadu opatfeni, z nichz neju€inn&jsi je omezeni
automobilového provozu ve méstech, coz neni pfedmétem tohoto
generelu.
Jind opatfeni pro nejzranitelngjSi cyklisty se daji shrnout do
nasledujicich bodu:

- vyznaceni specialnich tras zklidnénymi ulicemi

- budovani oddélené infrastruktury

- podpora bezpeéného pifechazeni pro déti pouzivajici chodniky
Zdanlivé nejbezpeénéjSi je v souasné dobé pro déti jizda po
chodniku.
Dle platné pravni upravy (§ 55 zakona ¢. 8/2009 ZSbh., o cestnej
premavke) stanovi, (4) Osoba mladSia ako 10 rokov smie na ceste s
vynimkou cesti¢ky pre cyklistov, polnej cesty, lesnej cesty a obytnej
zbny jazdit na bicykli len pod dohfadom osoby starSej ako 15 rokov,
ktora je dostatoCne spdsobila, aby na fiu riadne dozerala, a ktora
zodpoveda za dodrziavanie povinnosti podla tohto zakona touto
osobou.Zakon upfesiiuje, Ze tento zakaz neplati pro chodniky,
cyklistické stezky a obytné a péSi zony. Nepfimo tim tedy umozZiuje
détem mladSim 10 let, aby jezdily po chodniku. Nicméné se z tohoto

ustanoveni neda odvodit, Ze by se tato vyjimka vztahovala i na osoby
stardi 10 let, takZe vSichni ostatni maji tuto ¢innost zakézanou.

Pokud bychom zajistili dostate¢né Sifkové profily chodnikd vSeobecné
(pfedevSim opatfenimi na zamezeni najizdéni parkujicich aut az ke
sténam domu) ziskame rozsahlou sit tras pro mensi déti.

Slabymi misty vSak zlstavaji pfechody pro chodce. (Je tfeba mit na
paméti fakt, Ze aby cyklista dostal na pfechodu pro chodce prednost,
musi podle zakona sesednout z kola.) Zde se nabizi technicka
opatieni (roz8ifena chodnikova plocha), ktera zuzi Sitku vozovky tak,
faktorll ovSem zlstava tolerované nezakonné parkovani (do 5m) od
prfechodl (malé déti nejsou za auty vidét).

S ohledem na pfechody je rovnéz zasadni zména legislativy tak, aby
davala povinnost fidi€im dat prednost rovnéz cyklistim na
vyznacenych prejezdech.

zavadéni Zon 30. Je mozné vjezdy do takové zény opét zddraznit
(zuzeni vozovky, zvySené prahy atd.)

| mensi déti jsou po dostate€ném vycviku schopné jezdit po silnici, ale
opatfeni na vozovce se budou tykat pfedeviim déti starSich 10 let.

Zde se opatfeni neli8i od opatfeni pro cyklisty vSeobecné, fj.
predev§im vyznacovani cyklopruht, pfedsazeny prostor pro cyklisty
na kfizovatkach atd.

Samostatnou kapitolou je pak vyznaceni tras zklidnénymi ulicemi,
ulicemi s minimalnim provozem ¢i pfimo stavba oddélené
infrastruktury (cyklostezek).

DO PRACE NA KOLE

Kampané Do prace na bicykli, které formou soutéze motivuji
k vyuzivani jizdniho kola k dojizdéni do zaméstnani byly realizovany
v Rakousku, Némecku, Velké Britanii, Dansku ¢i Madarsku.

V roce 2014 se kamparn probiha v celorepublikového sjednoceni pod
hlavickou ministerstva dopravy, vystavby a regionalniho rozvoje.
Tento rok je zapojeno do soutéze jiz 27 mést (napf. Banska Bystrica,
Kosice, Martin, PreSov, Tren&in, Trnava, Zilina, ...)

Pro inspiraci pfikladame zabéry z madarské kampané ,Bringazz a
Munkaba“, ktera zaujala neotfelym smyslem pro humor.

,Pokud by se poradalo mistrovstvi svéta v pozitivni propagaci
cyklistiky, v8ichni bookmakeri by si vsadili na Madary,” pise server
copenhagenize.com. Propagacni kamparn naSich byvalych jiznich
soused( predstavuje jizdni kolo jako normalni a pfijatelny zpisob
dopravy.
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SPRAVA A UDRZBA KOMUNIKACI

Aby zafizeni pro cyklistickou dopravu byla vefejné akceptovana tj.
pouzivana, musi byt stale udrzovana ve stavu pouzitelnosti. Divody
nesjizdnosti mohou byt nasledujici:

- vlivem stavebniho stavu (poruseny povrch, rozsahlejsi vytluky,
prorUstajici kofeny stromu tvofici povrchové nerovnosti,
chybéjici kryt zafizeni poklopu Sachet, krytd odvodnovacich
zafizeni a dalSich povrchovych znak);

- vlivem pocasi (naledi, souvisla vrstva vody, vétSi kaluze z
ddvodu nefungujiciho odvodnéni apod.);

- znecisténi povrchu (rozbité sklo, rozsypany ostrohranny Stérk,
olejové skvrny, vétve a jiné nedistoty ze zelené, vétsi
mnozstvi plodl &i vrstva okvétnich listk( apod.);

- jiného nebezpedi &i doCasné prekazky (kratkodobé odstavena
vozidla udrzby apod.).

Kontroly a bézna udrzba

Cetnost kontrol nema byt nizsi nez je tomu u kontrol ostatni
komunika¢ni sité a to vCetné vSech soucasti, pfisluSenstvi a
souvisejicich zafizeni. Nutné je kontrolovat taktéz stojany pro jizdni
kola, zda neni naruSena jejich pevnost v€etné kotveni (bezpeénost pfi
odkladani kol). Do bézné udrzby patfi taktéz kontrola a pfipadna
Uprava doprovodné €i sousedni zelené a to jak vzrostlé (dfeviny) tak
zelen plosnou (sekani).

Cisténi
Cisténi (odstrafiovani listi, $térku, nedistot apod.) ma zpravidla
zajiStovat spravce komunikace a déli se na pravidelné a neotekavané
(napfiklad znecisténi od vozidel stavby, zemédeélské techniky apod.).
NeocCekavané Cidténi by mél zajistit, nebo alespon uhradit ten, kdo jej
zpusobil.

Rezim pravidelné udrzby, priority a technika udrzby jsou stanoveny
individualné pro kazdé uzemi, dle kazdého spravce a jeho moznosti.
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Zimni adrzba

V zimnim obdobi je nutné odstrafiovat vétSi mnozstvi snéhu, aby
zafizeni pro cyklistickou dopravu zustavalo sjizdné. Toto se tyka
zejména zafizeni pro cyklistickou dopravu s povinnym uzitim, ktera
plni funkci zvlastni ochrany G€astnikd provozu. Masy snéhu odklizené
z vozovek a chodnikll nemaji byt skladovany na stezkach nebo

jizdnich pruzich pro cyklisty, aby nedochézelo k omezovani cyklistické
dopravy nebo byla cyklistickd doprava dokonce blokovana. Jako
posypovy material nejsou u zafizeni pro cyklistickou dopravu vhodné
hrubozrnné materialy s ostrymi hranami. Nejlepsi u€inek bez dalSich
rizik maji rozpoustéci posypové materialy.

V nékterych pfipadech je v8ak nezbytné snih ve vétSim mnozstvi
v infrastruktufe ponechat, nebot se mlze jednat o jediné mozné misto
pro odklizeny snih. V souvislosti s nizkymi zimnimi intenzitami
cyklistického provozu mistni Ufad spoleéné se spravcem komunikace
urcit, ze pro odklizeny snih jsou vymezeny napf. pruhy pro cyklisty.
Doporucuje se o tomto kroku vzdy vhodnym zpUsobem informovat
vefejnost, pfedevsim cyklistickou a to napfiklad doGasnymi tabulkami
¢i tabulemi umisténymi na za¢atku v pribéhu a na konci tohoto Useku.
Tento krok je vhodné dobfe oduvodnit.

Z hlediska povinnosti zajiStovani bezpecnosti silniéniho provozu
existuje na zafizenich pro cyklistickou dopravu pouze povinnost
posypu na obzvlasté nebezpelnych a soulasné dopravné
vyznamnych mistech.

V pfipadé omezenych kapacit pro odklizeni snéhu resp. odstrafiovani
naledi ma byt zpracovan plan zimni udrzby zahrnujici nejdllezitéjsi
jizdni vztahy cyklistické dopravy. Priorita Uklidu snéhu a zimniho
posypu pfitom nema byt zavisla na kategorii silnice, avSak ma
vychazet pouze z vyznamu v siti pro cyklistickou dopravu. Vefejnost
ma byt informovana o tom, na kterych spojnicich pro cyklistickou
dopravu se zimni Udrzba provadi. Kromé prostorové definice zimni
udrzby maji byt definovany i €asové priority. Napf. cesty do Skoly maji
byt uklizeny resp. posypany pfed zaatkem provozu zakl do Skoly.

Aby bylo mozné cyklistické stezky Cistit a provadét zimni udrZbu
mechanizované, jsou potfebné ur€ité minimalni Sifky, které nesméji
byt zmendovany ani bodové na uzkych mistech.

KOORDINOVANE PLANOVANI DOPRAVNI
INFRASTRUKTURY

Rekonstrukce a revitalizace

PInohodnotné, resp. v poméru s ostatnimi druhy dopravy rovnopravné
zohledfovani cyklistické dopravy, vZdy a vSude:

- konkrétni technické podminky adekvatni dané situaci

- nenadfazovat kapacitu i komfort (kvalitu) automobilové
dopravy bezpecnosti a plynulosti cyklistické (a pési) dopravy

Podminky pro cyklistickou dopravu po zasahu (dopravné-
organizacnim, stavebnim):

- v optimalnim pfipadé by mély byt lepSi, pfipadné srovnatelné
s puvodnim stavem (v souladu s principy a zasadami
uvedenymi v generelu)

- nesmi dojit ke zhorSeni oproti puvodnimu stavu, pouze ve
zcela vyjime€nych a prokazatelné zd(vodnitelnych pfipadech

Pevné dané &i pouze CasteCné pozménitelné mantinely toho, co je
mozné — soucasné prostfedi vymezené / definované:

- zéastavbou — budovami
- inZenyrskymi sitémi — dalsi infrastrukturou
- majetkopravnimi poméry

Vytvareni kompromisu: vZdy podle konkrétniho mista, jeho vyznamu
pro jednotlivé druhy funkci (dopravy, rekreace; spolecensky, kulturni
vyznam).

Velké dopravni stavby
Zakladni specifika:

- Stavby pro motorovou dopravu (silniéni stavby) jsou
vyznamné zasahy do fungovani celého prostoru uzemi a
zpravidla maji i pfimy vliv na podminky bezmotorové dopravy
(pfedevsim cyklistické a pési).

-V ramci vyvazené dopravni obsluhy je Z&douci udrZovat
vyvazené podminky pro jednotlivé druhy dopravy, véetné
provazanosti staveb motorové a bezmotorové dopravy.

- Opomenuti €i ignorovani jiné nez motorové dopravy se
negativhé projevuje v nezastavéném i zastavéném uUzemi,
Casto ma i definitivné (trvale) negativni vliv na celkové
fungovani Gzemi.

- Cyklodopravu je nutno FeSit jiz od pocate€nich
provéfrovacich studii zaméru (Uzemni planovani), pozdéji jiz
byva zpravidla pozdé na odpovidajici plnohodnotné Feseni (v
DUR ani DSP jiz nelze provést adekvatni a kvalitni feSeni —
prostorové podminky, finanéni strop zaméru atd.).

- Nize uvedené principy pro zohlednéni cyklodopravy se Casto
netykaji pouze silni¢nich staveb, ale v mnoha ohledech téz
ostatnich dopravnich staveb obecné, pFedevSim kolejové
dopravy.

V pfipadé cyklodopravy a vyznamnych silni¢nich staveb se mize
nejCastéji jednat o:
- pficné vazby — pfes bariéry: komunikace s vylouéenym
provozem cyklodopravy (dalnice, silnice pro motorova
vozidla), s vysokymi intenzitami automobilové dopravy apod.

- podélné vazby — soubézné opatfeni s novou i
rekonstruovanou komunikaci (extravilan i intravilan)

- sdileni dopravniho prostoru — integracni opatfeni anebo
pouze Sitkové zohlednéni cyklodopravy pfimo na dotéené
komunikaci — pfedevSim v intravilanu — urbanizovaném
prostfedi (pritahy apod.), ale Casto také v extravilanu (Sitka a
kvalita krajnice)




Ukazka dobfe vyreSené rekreacni vazby — pfekonani rychlostni
komunikce s vyuZzitim biomostu (Praha, VysoCanska radiala).

Ukazka $patného redeni: preruSeni historické vazby, nahradni
objizdna trasa del$i a méné komfortni i bezpeéna (PrazZsky okruh).

- nové vazby v prostoru — nové zlepSeni vazeb automobilové
dopravy souCasné doprovazeno zlepSenim potiebné
prostupnosti Uzemi (vSech komunikacnich vazeb, vcetné
cyklodopravy)

- MUK (mimouroviiové kfizovatky) — plnohodnotné FeSeni
bezmotorové dopravy se podili na koncepci prostorové-
organiza€niho uspofadani

Rozvojova uzemi
Charakter rozvojového Uzemi:

- velikost
- zelena louka / brownfields

- charakter: monofunkéni / polyfunkéni + smiSené, rezidencni,
vyroba, ...

- umisténi: intravilan (centrum, pfedmésti...) / extravilan

- vyrazné volnéjSi nez u rekonstrukci a revitalizaci
- umozniuji i vyrazné lepSi anebo vyrazné horsi vysledek

Bez systémového koncepéniho pfistupu ve vSech fazich pripravy (jiz
od pocate¢niho definovani zaméru a tvorby zadani a dale ve vSech
fazich pfipravy) nelze zajistit plnohodnotné a rovnocenné podminky
pro cyklistickou dopravu (zpravidla nefeSena vlbec nebo jen
Castecné, navic zcela podfizena vdemu ostatnimu)

Postup pfi tvorbé koncepce prostoru (ve vztahu k cyklistické
dopravé)

nesmi byt linearni

- princip: nejprve komplexni feSeni silnicni a inzZenyrské
infrastruktury, budov apod. a teprve po uzavieni této etapy
doplfiovani fesSeni cyklistické dopravy

- problém - riziko: s ohledem na velmi podrobné a pfesné
specifikované pozadavky na ostatni funkce a tématickeé
okruhy (napf. infrastruktura pro automobilovou dopravu)
vznikne C&asto i vyrazné horSi prostfedi a podminky pro
cyklistickou dopravu nez v prostfedi sou¢asném (napf. starsi
rostla zastavba, historicky zaloZzena na jinych principech a
hodnotéach)

- priklad: vytvofeni nové nepiekonatelné bariéry novou
komunikaci, pro dosazeni blizkého cile nutnost absolvovani
nékolikanasobné delsi cesty apod.

musi byt kontinualni a interaktivni

- princip: cyklisticka doprava feSena soubézné ve vSech
stupnich pfipravy a rozhodovani ve srovnatelné podrobnosti
se v8emi ostatnimi sledovanymi tématy a indikatory,
s moznosti okamzité zpétné modifikace

- dlsledek: feSeni cyklistické dopravy mize ¢astecné i velmi
vyrazné ovlivnit prostorové &i funk&ni usporadani casti lokality
¢i celkové koncepce zaméru

- priklad: zména navrhu Sifky uliCnich ¢ar s ohledem kvali
dopInéni  cyklistické infrastruktury, zména  koncepce
rozmisténi budov, funci ¢i komunikaci s ohledem na pribéh
vyznamné cyklotrasy &i cyklostezky apod.

RiIZENY SYSTEM PARKOVANiIi MOTOROVYCH
VOZIDEL

Atraktivita mésta, resp. méstskych center a souvisi s kvalitou
vefejného prostoru. Pfijemné pobytové prostfedi je vSak v rozporu
s potfebami motorové dopravy na parkovani, resp. odstavovani
vozidel. Ty mohou byt paradoxné tim vétsi, ¢im lepSi podminky pro
jejich pohyb a odstaveni vytvofime. Jestlize vSak budeme schopni
poptavku po parkovani alespori c¢aste¢né regulovat a soucasné
s touto regulaci ménit uli¢ni prostor ve prospéch jeho pobytové
funkce, mizeme vyraznou meérou pfispét ke zméné dopravniho
chovani. Treba i proto, Ze uz nebude Casové a ekonomicky vyhodné
vyuzit pro dosazeni cile cesty automobil

V ¢em spociva fizena regulace parkovacich mist?

Pfedevsim v efektivnim C&asoprostorovém vyuziti uzemi. Ale i ve
vycisleni hodnoty vefejného prostoru. Podobné jako pozemky v jeho
okoli ma svou cenu. A vomezeni zbytné, tedy ne nezbytné pro
obsluhu, dopravy v uzemi.

Zakladni principy

- méstem Fizena vystavba hromadnych garazi mimo centra
mésta, resp. lokalni centra s dostupnosti pfimo ze sbérnych
komunikaci a bez nutnosti zajiZdéni do dopravné omezenych
i zklidnénych zon.

- proces postupného snizovani parkovacich stani v ulicich
spojeny s jejich efektivnim vyuzitim.

- ekonomicky fizena nabidka parkovacich mist podle hodnoty
vefejného prostoru




PROVADENI PRAVIDELNEHO
CYKLISTICKEHO AUDITU

Nedilnou soucasti procesu postupného naplfiovani zavéra generelu je
pravidelny audit. Tyka se feSeného Uuzemi jako celku, ale i vhodnosti a
u€innosti jednotlivych opatfeni.

Vyhodnoceni dopravniho chovani obyvatel

Délba dopravni prace, resp. stav dopravniho chovani obyvatel mésta,

patfi k zakladnim dopravné inzenyrskym udajum. ZpUlsob jak se vyviji

T T | — B s automobilismus, kolik kilometr( lidé ujedou celkem, kolik z toho jezdi
MHEM Sy vefejnou dopravou, kolik autem, na koleje €i kolik ujdou pésky.

] [l m' i v V ramci programu Central Meet Bike byl takovy prizkum proveden.
H“,,‘.“m 'H .‘, g s Jeho vysledky jsou soucasti samostatné kapitoly. Pokud v3ak chceme

W Tl aktivné ovliviiovat proces dopravniho chovani a ne jen fesit jeho
- Rl 1 ’- . ‘ . , : diUsledky, musi byt takovyto prizkum provadén pravidelné. Nejlépe
Ll e e ; q ; jednou za dva roky.
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Sledovani a vyhodnocovani nehodovosti

Nehodovost je dalsi z dllezitych ukazateld pro praci s dopravnim
systémem. Jeji pravidelné vyhodnocovani (nejlépe jednou za rok)
pfispiva k vytipovani problematickych mist v siti a k postupnému
odstrafiovani jejich pficin. Stejné tak mulze slouzit i jako ukazatel pfi
ovéfovani vhodnosti a ucinnosti zvolenych opatfeni.

Dopravni modelovani

Soucasti kazdé vétsi zmény v systému by mélo byt prfedbézné
ovéfeni spravnosti na dopravnim modelu. Proto je nezbytné, aby byl
pravidelné aktualizovan (nejlépe jednou za dva roky).

Prabézné séitani provozu jizdnich kol

Aktualni informace (nejlépe prabézné) o mnozstvi cyklistli na profilech
jsou dllezitym vstupem pfi posuzovani dil€ich usekd, resp. uzll sité
ve vztahu K jejich propustnosti. Zarovern slouzi pro Kkalibraci
dopravniho modelu.

Scitace s displejem

Automatické scitaCe cyklistd, které pfimo zobrazuji aktualni pocet
prijezda (v aktualnim dni a roce), jsou béznou soucasti ulic danskym
mést, jako je Kodan &i Aarhus. V roce 2013 byl osazen prvni séitac
v podobé totemu s displejem v Pardubicich. Nejedna se o nahradou
za bézné plosné scitani. Tyto séitaCe jsou jednim z faktorl, které
pfitahuji k cyklodopravé pozornost i téch, ktefi kolo pravidelné
nepouZzivaji, a zaroven povzbuzuji k jizdé na kole. Tento s¢ita¢ vyhral
prestizni cenu Falco, kterd je udilena v rdmci kazdoroéni cyklistické
konference.

Dale v Cesku (v tymu narodniho cyklokoordinatora) vznikla myslenka
doplnit s¢itani o soutéz mezi jednotlivymi mésty. Kolik cyklistli projede
vybranym profilem cyklostezky &i cyklopruhu v tom kterém mésté.
Soutézit mohou mezi sebou mésta v ramci CR, SR i zahraniéi.
Vysledky se mohou zobrazit na instalovaném scitaci on-line. Podobné
jako v Kodani ujeté kilometry za den ¢&i rok. Staci jediné: domluvit se s
vyrobcem. Mésto si musi prvné samoziejmé uvédomit, Zze je to
investice, ktera se vyplati.

Ukézka instalace séitade cyklistt na ulici Vysokoskoldkov v Ziliné
v roce 2012.




PRUZKUM CYKLISTICKE

DOPRAVY

PROFILOVE SCIiTANIi CYKLISTU 2012
(ZILINSKA UNIVERZITA V iILINE)

Cyklotrasa H3 - Hiboka cesta

Intenzita cyklistov na cyklotrase H3 sa vyznacuje celodenny objemom
564 cyklistov, priCom 316 cyklistov ide v smere z VI¢iniec do centra
a 248 cyklistov ide v smere z centra na Vlgince. Spickova hodina bola
zaznamenana v ¢ase od 7:00 do 8:00 v smer z VICiniec do centra,
kedy bolo zaznamenanych 53 cyklistov, pozri graf.1. V opacnom
smere to bolo 44 cyklistov v ¢ase od 15:00 do 16:00, pozri tab.1.

Cyklotrasa H23 - ul. Vysokoskolakov pri OC DUBEN

Intenzita cyklistov na cyklotrase H23 sa vyznacuje celodennou
intenzitou cyklistov 420 v smere do centra a 441 v smere od centra za
deni, pozri tab.2. Celodenna intenzita bola 461 cyklistov. Spitkova
hodiny v smere do mesta bola v ¢ase od 8:00 do 9:00 46 cyklistov
avsmere od mesta v ase od 16:00 do 17:00 v pocte 80 cyklistov,
pozri graf 2.

Za uCelom ziskania dolezitych vstupnych udajov bol realizovany 60 20
profilovy prieskum cyklistov na vybranych cyklistickych komunikéaciach .
ako komunikaciach, kde v su€asnosti nie su cyklistické komunikacie. 50
A . . . 60
Prieskum bol realizovany dia 19. Juna od 6:00 do 18:00. 20
50
Jednotlivé stanovistia, kde prebiehal prieskum: 30 40
i B Smer do centra 30 W Smer do centra
e Cyklotrasa H3 — Hlboka cesta 20 12 20 s Vi
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Obr. 2 Grafické znazornenie intenzity cyklistov v hodinovych

Graf 1. Grafické zndzornenie intenzity cyklistov v hodinovych
f f g V intervaloch na cyklotrase H23 na ulici Vysoko$kolakov

intervaloch na cyklotrase H3 na Hlbokej ceste
Tab. 2 Hodinova intenzita cyklistov na cyklotrase H23 na ulici

Tab. 1 Intenzita cyklistov na useku Hlbokd cesta Vysokoskolakov
Hodina Smer do centra | Smer na Vi€ince Hodina Smer do centra | Smer na Vigince
6:00 - 7:00 46 16 6:00 - 7:00 43 21
7:00 - 8.:00 53 9 7:00 - 8.:00 38 31
8:00 - 9:00 27 13 8:00 - 9:00 46 20
9:00 - 10:00 28 7 9:00 - 10:00 23 18
10:00 - 11:00 12 11 10:00 - 11:00 23 21
11:00 - 12:00 20 17 11:00 - 12:00 29 33
12:00 - 13:00 18 15 12:00 - 13:00 28 27
13:00 - 14:00 19 15 13:00 - 14:00 30 26
14:00 - 15:00 25 40 14:00 - 15:00 37 46
15:00 - 16:00 24 44 15:00 - 16:00 40 64
16:00 - 17:00 23 33 16:00 - 17:00 40 80
17:00 - 18:00 21 28 17:00 - 18:00 43 54
Spolu cyklistov 316 248 Spolu cyklistov 420 441




Ulica Martina Razusa - Stary cintorin Ulica Zavodska cesta - Pod rondlom Kamenna ulica - Kinekus.

Na tomto uUseku boli zachytené prepravné vztahy medzi centrom
mesta a mestskou Castou Staré mesto — za ulicou Mostna v smere na
Hajik. Celodenna intenzita cyklistov predstavovala 103 cyklistov,
z toho bolo 49 v smere do centra mesta a 54 cyklistov v smere na

Na tomto Useku boli zachytené prepravné vztahy medzi centrom
mesta a mestskou Castou Zavodie. Celodenna intenzita cyklistov
predstavovala 91 cyklistov, z toho bolo 45 v smere do centra mesta
a 46 cyklistov v smere do Zavodia, tab.4

Na tomto uUseku boli zachytené prepravné vztahy medzi centrom
mesta a mestskou Castou Banova. Celodenna intenzita cyklistov
predstavovala 199 cyklistov, z toho bolo 103 v smere do centra mesta
a 96 cyklistov v smere do Banovej, tab.5.

Priemyselnu ulicu, tab.3

Graf .3 Grafické znazornenie hodinovych intenzit na tuseku Ulica M.

Rézusa - Stary cintorin

Tab. 3 Intenzita cyklistov na useku Ulice M. Razusa - Stary cintorin

Graf.4 Grafické znazornenie hodinovych intenzit na Gseku Zavodska

cesta — Pod rondlom

Tab. 4 Intenzita cyklistov na useku Zavodska cesta — pod rondlom
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Graf.5 Grafické znazornenie
Kamenna — Kinekus

hodinovych intenzit na useku ulica

Tab. 5 Intenzita cyklistov na useku Kamenna ulica - Kinekus

: Hodina Smer do centra Smer z centra Hodina Smer do centra Smer Banova
Hodina Smer do centra Smer z centra
6:00 - 7:00 8 2 6:00 - 7:00 14 21
6:00 - 7:00 1 8
7:00 - 8.:00 3 2 7:00 - 8.:00 13 13
7:00 - 8.:00 1 3
8:00 - 9:00 2 1 8:00 - 9:00 5 5
8:00 - 9:00 2 4
9:00 - 10:00 2 1 9:00 - 10:00 2 4
9:00 - 10:00 1 2
10:00 - 11:00 1 1 10:00 - 11:00 3 2
10:00 - 11:00 2 2
11:00 - 12:00 2 1 11:00 - 12:00 2 2
11:00 - 12:00 1 2
12:00 - 13:00 1 3 12:00 - 13:00 3 4
12:00 - 13:00 2 1
13:00 - 14:00 2 3 13:00 - 14:00 3 2
13:00 - 14:00 2 4
14:00 - 15:00 4 5 14:00 - 15:00 5 7
14:00 - 15:00 16 6
15:00 - 16:00 9 17 15:00 - 16:00 28 12
15:00 - 16:00 8 12
16:00 - 17:00 7 7 16:00 - 17:00 20 12
16:00 - 17:00 8 7
17:00 - 18:00 4 3 17:00 - 18:00 5 12
17:00 - 18:00 5 3
- Spolu cyklistov 45 46 Spolu cyklistov 103 96
Spolu cyklistov 49 54
Spi¢kova hodina v smere do mesta bola v ase od 15:00 do 16:00

Spi¢kova hodina v smere do mesta bola v ase od 14:00 do 16:00
s hodnotou 16 cyklistov a v smere z centra 12 cyklistov v ¢ase od

15:00 do 16:00, pozri graf.3.

Spi¢kova hodina v smere do mesta bola v &ase od 6:00 do 7:00
s hodnotou 8 cyklistov a v smere z centra 17 cyklistov v ¢ase od 15:00

do 16:00, pozri graf.4.

s hodnotou 28 cyklistov a v smere z centra 21 cyklistov v ¢ase od 6:00

do 7:00, pozri graf.5.




©° z Lokalita: (1) Vojtecha Spanyola x Vysoko$kolakov x Tajovského Lokalita: (2) Centralna x Obvodova x Hlinska
PRUZKUM CYKLISTICKE
[Jméno s¢itace: Jméno scitace:

DOPRAVY

KRIZOVATKOVE PRUZKUMY 2013
(ZILINSKA UNIVERZITA V ZILINE)

viezd zZA 7B zC viezd zZA zB zC
wijezd| doB doC do A doC do A do B wijezd| doB doC do A doC do A doB
6:00 - 6:30 o o 5 o 2 0 4 6:00 - 6:30 2 0 1 0 1 0 4
6:30 - 7:00) 0 o 1 0 5 0 6 6:30 - 7:00| 2 0 0 0 0 1 3
7:00 - 7:30 1 1 0 1 3 0 6 7:00-7:30 1 0 0 0 0 4 5
7:30 - 8:00] P o o o 5 0 7 7:30 - 8:00 3 0 0 1 0 2 6
8:00 8:30 o 2 0 0 5 0 7 8:00 8:30 0 0 1 0 0 3 4
8:30 - 9:00) o R 1 o 1 1 3 8:30 - 9:00 1 o o 1 1 1n 14
9:00 - 9:30) 1 o 0 0 1 0 P 9:00 - 9:30| 1 0 0 0 1 9 11
9:30 -10:00 0 1 1 0 0 0 > 9:30 - 10:00 0 0 1 2 0 5 8
14:00 - 14:30) o 4 o 0 1 1 6 14:00 - 14:30| 2 0 3 1 1 1 8
14:30 - 15:00 > > Py 1 Py 0 9 14:30 - 15:00 3 0 4 2 0 1 10
15:00 - 15:30 0 3 3 0 1 1 8 15:00 - 15:30 3 1 4 1 0 0 9
15:30 - 16:00) ) 3 1 o B o 3 15:30 - 16:00) R 1 2 1 0 1 17
16:00 - 16:30 4 4 0 1 1 1 1 16:00 - 16:30 1 0 8 1 0 2 12
16:30 - 17:00 P Py > 1 3 0 10 16:30 - 17:00| 3 1 3 0 0 1 8
17:00 - 17:30 1 4 5 1 5 1 14 17:00 - 17:30 5 0 1 ) 1 0 7
1730 - 18.00 . 5 5 o 5 1 - 17:30 - 18:00) 4 o 3 0 0 3 10
19 31 20 5 36 6 33 3 31 10 5 54
50 25 42 36 41 59 -
Poéet cyklistii za 24h Pocet cyklisti za 24h
A B C A B C
wjezd+koeficient 35 57 37 9 66 | 11 wijezd+koeficient 61 6 57 18 9 | 99
z 92 46 s - z 66 75 109 -
do 103 46 66 do 66 160 24
celkem na vétvi 195 92 144 celkem na v&tvi 132 236 132
10h 10h
koeficient 1.84 koeficient 1.84




Lokalita: (3) Vysoko$kolakov x Rosinska cesta

Den, datum, ¢as:

Jméno séitace:

Pocasi:

Lokalita: (4) Svatého Cyrila a Metoda x Obchodna

Den, datum, ¢as:

Jméno séitace:

Pocasi:

Lokalita: (5) Svatého Cyrila a Metoda x KoSicka

Den, datum, c¢as:

Jméno scitace:

Pocasi:

viezd| zZA zB zC
wiezd doB doC do A doC do A doB
6:00 - 6:30 o 0 1 0 o > 3
6:30 - 7:00 0 0 1 1 0 o >
7:00 - 7:30 1 1 o 2 P > 8
7:30 - 8:00 0 0 1 2 0 o 3
8:00 8:30 1 Py o 1 0 0 4
8:30 - 9:00 0 0 0 0 1 1 P
9:00 - 9:30 1 0 o 0 1 1 3
9:30 - 10:00 o 0 1 o 0 3 4
14:00 - 14:30 4 0 2 4 0 3 13
14:30 - 15:00 1 Py 5 1 4 3 16
15:00 - 15:30 2 1 > 6 0 2 25
15:30 - 16:00 3 P 3 5 2 3 20
16:00 - 16:30 1 0 4 2 0 2 9
16:30 - 17:00 3 1 8 4 Py P 20
17:00 - 17:30 14 0 P 4 Py 1 23
17:30 - 18:00 2 1 4 3 > 3 17
35 20 34 35 18 30
55 69 48 -
Pocet cyklisti za 24h
A B C
wjezd+koeficient 64 37 63 64 33 | 55
z 101 127 88 -
do 96 120 101
celkem na vétvi 197 247 190
10h

koeficient

1.84

viezd zZA zB zC
wijezd doB doC do A doC do A do B
6:00 - 6:30 0 1 1 o o 6 8
6:30 - 7:00 o 3 o 1 o Py 6
7:00 - 7:30 0 o o 1 o 0 1
7:30 - 8:00 0 o o 0 0 Py 2
8:00 8:30 0 1 o 0 o 0 1
8:30 - 9:00 0 1 1 1 > 1 6
9:00 - 9:30 0 P 0 1 1 0 4
9:30 - 10:00] 0 o o o 0 o o
14:00 - 14:30 1 2 2 1 1 4 11
14:30 - 15:00 5 > 0 3 o 2 14
15:00 - 15:30 0 3 P 0 o 3 8
15:30 - 16:00 0 4 3 > 1 Py 12
16:00 - 16:30 P 3 1 1 2 5 14
16:30 - 17:00 0 3 1 1 0 7 12
17:00 - 17:30 3 6 P 1 > 6 20
17:30 - 18:00 o 3 P o o 2 9
11 34 15 13 9 46
45 28 55 -
Pocet cyklistii za 24h
A B C
wjezd+koeficient 20 63 28 24 17 | 85
z 83 52 101 -
do 44 105 86
celkem na vétvi 127 156 188
10 h
koeficient 1.84

viezd zA zC
wijezd| do B doC do A do B
6:00 - 6:30] 0 > >
6:30 - 7:00| o 5 5
7:00 - 7:30 0 1 1
7:30 - 8:00| 0 0 o
8:00 8:30 0 2 >
8:30 - 9:00 0 4 4
9:00 - 9:30 0 1 1
9:30 - 10:00 0 4 4
14:00 - 14:30) 9 2 1
14:30 - 15:00) 8 1 9
15:00 - 15:30) 2 0 4
15:30 - 16:00 1 0 1
16:00 - 16:30) 8 1 9
16:30 - 17:00 4 1 5
17:00 - 17:30 9 > 1
17:30 - 18:00) ° 1 10
0 62 27 0
Poet cyklistti za 24h |
A C
wjezd+koeficient 0 114 50 | 0
do 72 166
celkem na vétvi 186 216
10h
koeficient 1.84




Lokalita: (6) Pavia Orsagha Hviezdoslava x Na Horevazi Lokalita: (7) Horecka cesta x Mateja Bela Lokalita: (8) Vojtecha Spanyola x Juraja Fandlyho
Den, datum, ¢as: Den, datum, ¢as: Den, datum, ¢as:
Jméno séitace: Jméno séitade: [Jméno séitace:
Pocasi: Podasi: Pocasi:
\iezd zZA zB zC
\iezd zB viezd zZA zB zC
wjezd| doB doC do A doC do A do B
wiezd doA doC do A 5:00-6.30 wijezd| do B doC do A doC do A do B
2 0 0 0 1 0 3 " .
6:00 - 6:30 5 e 6:00 - 6:30 0 2 2 0 1 0 5
530500 ; S— 1 0 1 0 1 0 g 6:30 - 7:00 o o 3 o o o z
7:00 - 7:30 5 —— 0 0 0 0 ' 0 ! 7:00-7:30 1 0 6 0 0 0 7
7:30 - 8:00] 0 8:00 8:30 - - - ° : ° : 730800 3 0 2 0 0 0 5
5700 530 : R 0 0 0 0 2 1 3 8:00 8:30 ) o 3 0 0 0 3
530900 . 8:30 - 9:00 1 0 0 0 0 0 1 8:30 - 9:00 o o 1 o o 0 a
9:00 - 9:30) o 007950 0 0 ! ° ° 0 . 9:00 - 9:30 0 0 2 0 1 0 3
530 1000 5 9:30 - 10:00 1 0 0 0 1 0 2 9:30 - 10:00) 5 o . o o o a
P REYE - 14:00 - 14:30 1 0 1 0 1 1 4 14:00 - 14:30 s | 5 ) ) o s
1430 -15.00 ) 14:30 - 15:00 1 0 0 0 5 0 6 14:30 - 15:00) 3 1 . ) o ) 3
15:00 - 15:30 ) 15:00 - 15:30 2 2 0 1 1 0 6 15:00 - 15:30) 5 B ) 4 o o -
15:30 - 16:00 1 16:30 1600 12 1 6 1 2 0 22 15:30 - 16:00 4 0 4 1 0 3 12
16:00 - 16.30 S 16:00 - 16:30) 12 3 11 0 1 0 27 16:00 - 16:30| 9 0 1 0 2 1 13
T6:30 - 17:00 . 16:30 - 17:00 3 1 1 0 3 0 8 16:30 - 17:00 s o s 2 2 0 20
17:00 - 17:30 1 17:00 - 17:50 0 4 1 2 7 1 25 17:00 - 17:30 7 2 6 2 3 1 2
17:30 - 18:00 1 17:30 - 18:00 1 3 2 1 3 1 11 17:30 - 18:00 6 0 6 2 0 0 14
o 16 0 37 14 34 5 31 4 55 7 50 13 9 7
16 51 39 35 - 62 63 16 -
Poéet cyklisti za 24h Pocet cyklistli za 24h Pocet cyklisti za 24h
A c A B c A B c
wijezd+koeficient 0 29 0 | 29 wjezd+koeficient 68 26 63 9 57 7 wijezd+koeficient 101 13 92 24 17 13
z 29 29 - z 94 72 64 z 114 116 29
do 72 166 do 120 75 35 do 109 114 37
celkem na vétvi 101 195 celkem na vétvi 213 147 99 celkem na vétvi 223 230 66
10h 10h 10h
koeficient 1.84 koeficient 1.84 koeficient 1.84




Lokalita: (9) Na lany

Den, datum, ¢as:

Jméno scitace:

Lokalita: (10) Framborska x Janosikova x Bratislavska

Den, datum, ¢as:

Jméno séitace:

Pocasi:

Pocasi:
viezd zA zB zC
wijezd| do B doC do A doC do A doB
6:00 - 6:30 1 o 1 o o o 2
6:30 - 7:00) 1 o o o o o 1
7:00 - 7:30 2 o o 0 o o 2
7:30 - 8:00 o o 1 0 o o 1
8:00 8:30] o o o o o o o
8:30 - 9:00 1 o 1 0 o o >
9:00 - 9:30 o o 1 o o o 1
9:30 - 10:00 0 0 0 o o 0 o
14:00 - 14:30) 5 4 1 2 1 o 13
14:30 - 15:00 1 o 3 o 0 o 4
15:00 - 15:30 1 1 1 o o o 3
15:30 - 16:00 0 1 4 1 o o 6
16:00 - 16:30 o > o o 1 1 2
16:30 - 17:00 7 0 3 0 o o 10
17:00 - 17:30 4 1 5 0 1 o 1
17:30 - 18:00 5 1 4 1 o 1 12
28 10 25 4 3 2
38 29 5 -
Pocet cyklisti za 24h
A B C
wjezd+koeficient 52 18 46 7 6 | 4
z 70 B 9 -
do 52 55 26
celkem na vétvi 121 109 35
10h

koeficient

1.84

viezd zA zB zC
wijezd doB doC do A doC do A doB

6:00 - 6:30| 0 o 3 o o 0
6:30 - 7:00| 0 4 o o 1 1
7:00 - 7:30 0 0 1 0 0 0
7:30 - 8:00| 0 0 1 o Py 0
8:00 8:30 1 o 1 o > o
8:30 - 9:00| 0 1 0 o o 0
9:00 - 9:30 0 1 o 1 1 0
9:30 - 10:00 0 P o 0 1 0
14:00 - 14:30 0 1 1 1 1 0
14:30 - 15:00 0 0 P o Py 0
15:00 - 15:30 0 > 1 o > 0
15:30 - 16:00 0 0 1 0 1 0
16:00 - 16:30 o o 1 o > o
16:30 - 17:00 0 0 o 1 o o
17:00 - 17:30 0 1 o o Py o
17:30 - 18:00 2 4 0 0 0 0
3 16 12 3 17 1

i) 15 18

Pocet cyklisti za 24h
A B C

wjezd+koeficient 6 29 22 6 31 2

z 35 28 33

do 53 7 35

celkem na étvi 88 35 68

10h
koeficient 1.84




Lokalita: (11) Centrélna x Alexandra Rudnaya x Borova Lokalita: (11) Centrélna x Alexandra Rudnaya x Borova

Den, datum, ¢as: Den, datum, ¢as:
Jméno scitace: Jméno scitace:
Pocasi: Pocasi:

viezd zZA zB zC zD Kartogram kfizovatky - Centralna x Alexandra Rudnaya x Borova - Za 24 hodin - V§edni den |
wiezd| do B doC | doD | doA [ doC | doD | doA | doB doD | doA | doB | doC B
6:00 - 6:30]
0 1 0 1 0 0 2 0 1 2 1 7 15 24 72
6:30 - 7:00]
0 0 0 0 0 0 1 0 3 1 0 5 10 2 13 48

7:00 - 7:30]

7:30 - 8:00]

8:00 8:30 0 3 1 0 1 0 1 0 0 0 0 8 14

8:30 - 9:00 0 1 0 0 3 1 0 0 6 0 0 11 22

9:00 - 9:30

9:30 - 10:00 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 4 7 61 |

15:00 - 15:30 12 1 1 0 1 0 0 0 1 0 0 3 19 4

15:30 - 16:00 0 4 0 0 0 0 2 0 4 0 0 2 12

9
147
14:00-14:30 o 0 0 0 1 0 1 0 1 0 0 1 4
< 37
14:30 - 15:00
0 2 0 2 0 0 2 0 5 0 1 1| 13 | o | o

16:00 - 16:30

1 5 0 2 0 0 0 1 2 0 0 1 12
16:30-17:00f 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 3
17:00-17:30f 4 3 0 0 0 0 3 3 4 1 0 3 17
17:30-18:00f 4 2 0 0 1 0 1 0 5 5 0 1 19
20 | 25 2 5 7 1 14 4 s | 14 2 62
47 13 53 78 -
70 26 4 | 14
Pocet cyklisti za 24h 213 144
A B c D D
Wiezd+koeficient| 37 | 46 | 4 9 | 13 | 2 26 | 7 | 64 | 26 | 4 | 114
z 86 24 98 144
do 61 48 173 70
celkem na vt 147 72 270 213
10h

koeficient 1.84




Lokalita: (12) Zavodska cesta x Priemyselna x Skultétyho

Den, datum, ¢as:

Jméno scitaCe:

Pocasi:

Lokalita: (12) Zavodska cesta x Priemyselna x Skultétyho

Den, datum, ¢as:

Jméno s¢itace:

Pocasi:

Kartogram kiizovatky - Zavodska cesta x Priemyselna x Skultétyho- Za 24 hodin - V&edni den

viezd zZA zB zC zD
wiezd] doB | doC [ doD | doA | doC | doD [ doA [ doB | doD | doA | doB | doC
6:00-6:30[ 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 5
6:30 - 7:00 o 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3
7:00 - 7:30) 0 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 0 4
7:30 - 8:00 Py 3 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 9
8:00 8:30 > 1 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 5
8:30 - 9:00 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
9:00 - 9:30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9:30 - 10:00] 4 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 9
14:00 - 14:30 3 0 2 5 0 0 1 3 0 0 0 1 15
14:30-15:00f 0 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 8
15:00 - 15:30 12 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 14
15:30 - 16:00 6 2 0 5 1 0 0 0 2 2 0 0 18
16:00 - 16:30 6 0 3 2 0 0 0 0 2 0 0 1 14
16:30 - 17:00 7 0 1 7 0 0 1 5 0 0 0 0 21
17:00 - 17:30 9 1 0 6 0 0 0 0 0 0 2 0 18
17:30 - 18:00 9 2 3 5 0 1 0 0 0 0 0 1 21
67 9 12 50 1 2 2 11 B 3 2 3
88 53 18 8 -
Pocet cyklisti za 24h
A B C D
wjezd+koeficient| 123 | 17 | 22 92 | 2 | 4 4 | 20 | 9 6 | 4 | 6

z 162 98 33 15

do 101 147 24 35

celkem na vétvi 263 245 57 50

10h

koeficient

1.84

B
98 245
92 4 2 147
= J L
263 20
| 162 | 17 r 9
22 57|
1 r 24
35 6 | 4] s
50 15
D




Lokalita: (13) Hlinska x NeSporova x Salezianska

Den, datum, ¢as:

[Jméno scitaCe:

Lokalita: (13) Hlinska x NeSporova x Salezianska

Den, datum, ¢as:

Jméno scitaCe:

Pocasi:

Kartogram kfiZzovatky - Hlinska x NeSporova x Salezianska - Za 24 hodin - VSedni den

Pocasi:
viezd zZA zB zC zD
wjezd| doB | doC | doD | doA | doC | doD | doA | doB | doD | doA | doB doC
6:00 - 6:30 3 0 1 0 0 0 6 0 1 2 1 3 17
6:30 - 7:00 3 4 0 1 0 0 1 0 1 0 0 2 12
7:00 - 7:30 2 1 0 0 0 0 1 1 3 0 2 0 10
7:30 - 8:00 4 3 0 4 1 1 1 0 1 0 1 1 17
8:00 8:30 1 1 0 2 1 0 1 0 0 1 0 3 10
8:30 - 9:00 1 2 0 0 0 0 0 0 1 1 0 3 8
9:00 - 9:30 > 3 0 0 0 0 1 2 1 0 12 5 26
9:30 - 10:00| 1 1 0 1 0 0 1 0 1 0 17 3 25
14:00 - 14:30[ o o 3 0 2 1 2 5 0 0 2 20
14:30-15:000 ) B 4 2 0 3 2 3 0 1 5 28
15:00 - 15:30 7 4 1 5 2 0 1 0 1 0 0 6 27
15:30-16:00] ¢ 5 0 5 2 0 3 1 1 0 1 2 25
16:00 - 16:30) 3 3 5 7 3 3 1 3 2 0 1 3 34
16:30 -17:00[ R 0 1 7 2 4 3 1 0 2 10 48
17:00 - 17:30) 3 2 3 5 3 0 1 1 0 0 1 0 19
17:30 - 18:00 3 0 3 8 2 3 1 0 0 0 0 2 22
53 33 15 56 23 11 27 15 22 4 39 50
101 90 64 93 -
Pocet cyklisti za 24h
A B c b
wjezd+koeficient| 98 | 61 | 28 103 | 42 | 20 50 | 28 | 40 7 | 72 | 92

z 186 166 118 171

do 160 197 195 88

celkem na vétvi 346 362 313 259

10 h

koeficient 1 .84

B
166 362
103 | 20 42 197
= J EI
=5 J .
< 98 50 118|
28 313
; L r | 195
88 7 72 92
259 171




Lokalita: (14) Juraja Zavodského x Zitna x Horecka cesta x Oslobodenia Lokalita: (14) Juraja Zavodského x Zitna x Horecka cesta x Oslobodenia
Den, datum, ¢as: Den, datum, ¢as:

Jméno scitaCe: Jméno scitace:

Pocasi: Pocasi:

viezd zZ A zB zC zD | Kartogram kfizovatky - Juraja Zavodského x Zitna x Horecka cesta x Oslobodenia - Za 24 hodin - V&edni den
wiezd| do B doC doD do A doC | doD do A do B doD | doA doB doC B
6:00 - 6:30
0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 4 68 136
6:30 - 7:00
3 0 0 1 0 0 0 0 1 0 1 1 7 26 40 > 68
7:00 - 7:30]

7:30 - 8:00]

8:00 8:30

8:30 - 9:00

9:00 - 9:30

9:30- 1000 o 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1 g 4j° ‘
= 4
14:00 - 14:30[ o 0 > 0 0 0 0 0 1 5 3 16 < I

14:30 - 15:00

15:00 - 15:30 o 0 0 2 0 4 0 1 4 0 0 2 13 6

15:30 - 16:00

[ ]

gi=—
G
Fle

2 1 1 1 0 8 0 0 12 0 0 6 31
16:00-16:30f 0 1 0 0 4 1 0 1 0 2 3 12
16:30 - 17:00f 0 1 0 0 0 0 0 1 3 2 4 11
17:00-17:30f 3 0 0 0 1 0 0 3 0 3 1 23
17:30-18:00f 0 0 1 0 0 0 0 2 0 1 2 8
17 6 3 14 1 22 3 2 28 5 18 40
26 37 33 63 o8 0 - 74
213 116
Pocet cyklistli za 24h D
A B c D
wiezd+koeficient| 31 | 1 | 6 26 | 2 | 40 6 | 4 | 52 9 | 33 | 74
z 48 68 61 116
do 40 68 86 98
celkem na vétvi 88 136 147 213
10h

koeficient 1,84




Lokalita: (15) Komenského x Suvorovova x Juraja Fandlyho Lokalita: (15) Komenského x Suvorovova x Juraja Fandlyho

Den, datum, ¢as: Den, datum, ¢as:
Jméno séitace: Jméno scitace:
Pocasi: Pocasi:

DUERINUNE J ¥ == i i v by BUEKINUNE
= I i bl y "
viezd ZA zB zC zD Kartogram kfizovatky - Komenského x Suvorovova x Juraja Fandlyho - Za 24 hodin - V&edni den
wjezd| do B doC doD do A doC doD do A doB doD do A doB doC B
6:00 - 6:30
0 1 0 2 0 0 1 2 2 1 0 0 9 44 90
6:30 - 7:00
2 0 0 3 0 1 2 0 1 0 1 0 10 29 15 0 26
7:00 - 7:30

7:30 - 8:00

8:00 8:30

8:30 - 9:00]

9:00 - 9:30

9:30-10:001 0 0 1 0 0 2 2 1 0 0 2 10 0 |

= 4
14:00-14:30 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 3 7 < -

T
_ 20 88 |
14:30 - 15:00 1 0 0 1 0 0 0 o o 1 1 s . | o
44 15 r 59
15:00 - 15:30 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 1 5 9 4 166
15:30 - 16:00] 2 0 1 0 0 2 0 0 3 0 2 6 16 | 7
16:00 - 16:30 1 2 0 0 0 2 0 0 1 0 1 3 10
16:30 - 17:00 1 2 0 2 0 0 0 0 2 0 0 5 12
17:00 - 17:30 2 1 0 0 0 0 0 0 1 2 0 2 8
17:30-18:00[ 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 2 5
14 8 2 16 0 8 11 5 32 11 6 34
24 24 48 51 -
77 20 11 63
Pocet cyklistti za 24h 171 94
A B C D D
wijezd+koeficient| 26 | 15 | 4 29 | 0 | 15 20 | 9 | 59 20 | 11 | 63
z 44 44 88 94
do 70 46 7 7
celkem na vétvi 114 20 166 171
10h

koeficient 1 .84




