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ANOTACE

Cyklisticka doprava se stala v poslednich letech dilezitym tématem pii feSeni dopravni
obsluznosti vétSich 1 menSich méstskych celkd. Se zvySujicim se poctem cyklisti zacal
nartstat i poCet dopravnich nehod, obzvlast¢ s motorovymi dopravnimi prosttedky. Pro
zamezeni tohoto trendu je dulezité pfijmout opatieni, kterd zajisti maximalni bezpecnost jak
cyklistim samotnym, tak ostatnim uc¢astnikiim dopravniho provozu.

Diplomova prace je vénovana ndvrhiim opatfeni na zvyseni bezpecnosti na cyklostezce A28,
nachazejici se na izemi hlavniho mésta Prahy. MoZnosti feseni vychazeji z dikladné analyzy

jednotlivych koliznich mist, nachazejicich se v ramci cyklostezky A28.

KLICOVA SLOVA

cyklostezka, bezpecnost, cyklista, znaceni, trasovani

TITLE

The possibilities of increase in safety in bicycle transport on bicycle lane A28 in Prague

ANNOTATION

Bicycle transport i sone of the most important themes in solving of transport service in the
larger or smaller cities. According to the increase of number of cyclists began to increase a
number of traffic accidents, especially between cyclists and motor vehicles. To avoid this
tendency is very important to accept precautions, which secure a maximal level of safety both
for cyclists and for other participants in transport.

The diploma work describes of pracautions for increase of safety on bicycle lane A28,
situated in Prague. The possibilities appeal from particular analysis of every single collisional

point, situated on the bicycle lane A28.
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Uvod

Kazdy jedinec lidské spolecnosti obvykle fadi na nejvyssi misto v pyramidé zivotnich
hodnot zdravi. At uz své vlastni, ¢lent rodiny, blizkych pratel nebo znamych. Jeho uchovani
neni vzdy pouze otazkou Stésti ¢i genetickych dispozic. Neziidka kdy se muze kdokoliv
aktivné postarat o to, aby zmensil riziko onemocnéni, poptipadé zranéni. K tomu slouzi rizna
preventivni opatfeni v podobé piedem danych krok vedoucich ke snizeni, ¢i uplnému
zamezeni vzniku situaci ohrozujicich lidské zdravi.

Nejvice ohrozenymi jedinci jsou obvykle ti, ktefi vykazuji oproti ostatnim urcité
nedostatky. V dopravé muzeme do této kategorie zatfadit chodce a cyklisty. Obé& skupiny
zaostavaji ve srovnani s dalSimi ucastniky provozu zejména urovni dostupnych ochrannych
prvki snizujicich nasledky v piipad¢ srazky s jinymi dopravnimi prostredky.

Tato diplomova prace se zabyva problematikou cyklistické dopravy. Konkrétné analyzuje
soucasnou situaci bezpecnosti cyklisti na trase A28, prochdzejici severni ¢asti hlavniho
meésta Prahy. Zavéry analyzy jsou nasledné vyuzity pro navrhy moznosti zvySeni trovné
bezpecnosti na dané cyklotrase. V praci jsou podrobné rozebrany silné a slabé stranky jejiho
soucasného vedeni, analyzovadna pfedem vytipovand problematickd mista s nizkou Urovni
bezpe€nosti a navrzena mozna feSeni zlepSujici situaci ve vztahu k cyklistim. V ptipadé¢
komplikovanéj$ich variant zahrnujicich vice moZnosti a rozsahlejsi stavebni upravy jsou tyto
doplnény souhrnnou tabulkou obsahujici nejen piehledné popisy a nutné préce, ale také
orienta¢ni kalkulaci penéZnich nakladl nutnych na jejich realizaci.

Cilem diplomové prace je najit racionalni feSeni, kterd bez vétSich zdsahti do stavajicich
parametri cyklostezky A28 zvysi Groven jeji bezpecnosti smérem k cyklistim. Jde totiz o
trasu s velkym uzivatelskym potencidlem do budoucna, na kterou navazuji jak trasy vedouci
do centra mésta, tak ty, které odvadéji cyklisty mimo Prahu, naptiklad povltavskym tidolim.

Pted vlastnimi ndvrhy feSeni na zvySeni urovné bezpecnosti na cyklostezce A28 je
zpracovana anketa, vénovana cyklistické dopravé na uzemi hlavniho mésta. Jejim motivem
bylo zjistit celkovy ndzor respondentll na zavadéni prvka cyklistické dopravy v Praze, jeji
dosavadni Groven a slabé stranky. Jednotlivé odpovédi jsou obrazem praktickych zkuSenosti
dotazovanych a daji se pouzit jako jeden z vhodnych argumentl pfi feSeni otazek zlepSovani
podminek pro cyklisty na Gzemi hlavniho mésta Prahy. Vysledky ankety poslouzily jako
podnét k ndvrhiim zlepSeni bezpecnosti cyklistii na trase A28, které jsou feseny v dalsi ¢asti

prace.



1. Cyklisticka doprava
1.1. Vybér dopravniho prostredku

Duivodu k pfemisténi mutize byt cela fada. Zalezi vyhradné na kazdém jednotlivci, jeho
osobnich potiebach a cilech. Z toho vychazi i vybér dopravniho prostfedku. K tomu, aby bylo
mozno dosahnout vybrané destinace, slouzi celd fada rGznych typl dopravnich prostredka
(zelezni¢nich, silni¢nich, leteckych, ¢i vodnich). Kazd4d uvedend skupina vykazuje urcita
specifika, ktera spole¢né s osobnimi kritérii cestujiciho vedou Kk optimalnimu vybéru
dopravniho prostfedku. Cestujici se ve svém rozhodnuti obvykle fidi dostupnosti urcit¢ho
typu dopravniho prostfedku, cestovni rychlosti, celkovym jizdnim ¢asem, poctem piestupt
mezi pocatecni a kone¢nou zastdvkou, hustotou infrastruktury pro dany dopravni prostredek,
dosahovanymi cilovymi destinacemi, cestovnimi naklady, intervaly mezi jednotlivymi spoji,
dochazkovou vzdalenosti, atd. Kazdy cestujici védomé ¢i podvédomé ptifazuje kazdému
takovému kritériu ur¢itou vahu, zavislou na vlastni mife dalezitosti. Podle toho nakonec zvoli
optimalni variantu dopravniho prostiedku.

Tato prace se svym obsahem zaméfuje na ¢ast cestujicich, jejichZ kone¢né rozhodnuti
se priklani k vyuziti kola. Jinymi slovy na cyklisty, pfemistujici se na krat$i vzdalenosti

(v ramci izemi mésta ¢i jeho blizkého okoli).

1.2. Déleni cyklistické dopravy

Cyklisticka doprava se da obecné rozdélit na dvé velké skupiny. Obé& jsou
charakterizovany tcelem, za jakym chce cyklista kolo vyuzivat. Zda v ramci volnocasovych
aktivit — v takovém piipade jde o cykloturistiku. Nebo ,,pouze* jako dopravni prostredek,
tj. dopravni cyklistika. Rozdil mezi obéma skupinami je zifejmy jiZ z jejich souhrnného nazvu.
Lisi se pocatecni motivaci (ocekavanim pred zapocetim jizdy), cilem (bilanci po ukonceni
cesty) nebo tfeba uzemim (terénem), které vyuzivaji.

U cykloturistiky byva poc¢atecni motivaci obvykle sportovani, udrzeni vlastni kondice,
faktor, jenz dopomuze naplanovat smér cesty. V pribéhu se muize i nékolikrat zménit.
Dosazeny vysledek by mél poté korespondovat s ocekdvanim pied jizdou. Bézné je
doprovazen rtiznymi pomocnymi efekty, jako naptiklad dobrym pocitem z jizdy ¢i pozitivnim

dopadem na celkovy zdravotni stav a kondici cyklisty, snizenim hladiny stresu, apod.



Naproti tomu divody a ofekavani u meéstské cyklistiky jsou daleko prozaictéjsi. Jde
zkrétka o vlastni pfemisténi z mista A do mista B s tim, Ze pfedem vybrana cilova destinace
je Vv podstaté neménna. Neni totiz pravdépodobné, ze pokud si cyklista naplanuje naptiklad
cestu do prace, pojede misto toho na nakupy ¢i za zdbavou. Dalsim charakteristickym znakem
byvéa jeji periodicita. Takové cesty totiz cestujici obvykle opakuje v pravidelnych casovych
intervalech. Do préce jezdi v podstaté kazdy den, stejné tak i do Skoly. Pfi cestach za zabavou
lze samoziejmé spekulovat, ale to nevylucuje ziejmou pointu definice méstské cyklistiky.
Uzemné se tito cestujici pohybuji obvykle po centru mésta (popiipadé ho kiizuji pfi cestach
Z okrajovych ¢asti).

Sam nazev ,,dopravni cyklistika®“ napovidd, kde (na jakém tzemi) a jaké dopravni
prostiedky by méla kola alternovat, popiipadé jim dokonce konkurovat (pii splnéni nutnych
podminek — vystavba funkéni infrastrukturni sité, zajiSténi maximalni bezpecnosti cyklisti,
apod.). Jde o méstskou silni¢ni dopravu, tedy individudlni automobilovou dopravu a méstskou
hromadnou dopravu. V ptipad¢, Ze je na uzemi daného mésta zavedena Zelezniéni trat’ pro

vozy tramvaje, zahrne se cyklistika samoziejmé i jako alternativu ke kolejovym vozidlim.

1.3. Vyhody a nevyhody cyklistické dopravy

Opravnénost tvrzeni, Ze cyklistika je schopna plnohodnotné doplnit vV ramci mést vySe
uvedené zpusoby piepravy, vychazi z jeji charakteristiky, silnych a slabych stranek, vyhod
a nevyhod. Jde jen o to, zda pievazi pozitiva nad negativy ¢i obraceng.

Zékladni argumentaci obvykle byva, Ze cyklistickd doprava se fadi k nejekologictéjsim
druhim dopravy. S vyjmutim rdznych motokol a podobnych vynalezi (vyuzivajicich
pfidavnou pohonnou jednotku spalujici fosilni paliva), nevykazuje cyklistika Zadné emise.
Coz pomaha ke zlepSeni kvality okolniho prostiedi a zaroven i zivota kazdého obyvatele. Zde
je tfeba zdiraznit, Ze ekologie neni jedinym dilezitym faktorem. Nasleduji naptiklad:

- nezavislost (Clovek nemusi cekat na spoje, pfestupovat, tladit se v dopravnim

prostiedku, atd.),

- spojeni potiebného s uzitecnym (cyklista se dostane do cilové destinace a zaroven

vykonéva zdravy pohyb),

- ekonomicky faktor (neni tfeba platit za jizdenky ¢i dlouhodobé kupony, za parkovani,

za pohonné hmoty, atd.),



- oproti individualni automobilové dopravé odpadaji riizné problémy (hledani volného
parkovaciho mista ve mésté, nadmérné prodluzovani cestovniho casu kvili
kongescim, stres vyplyvajici z takovych situaci).

Vyhody jsou samoziejmeé kompenzovany i nékterymi nevyhodami, které by se zde méli -

pro zachovani objektivity prace- objevit. Jsou jimi:

- nepohodIné cestovani (kvalita komunikace, potfeba vyuziti vlastni sily pii jizdg,
problematické premist'ovani za Spatného pocasi),

- nizka cestovni rychlost (dana typem povrchu, naro¢nosti terénu, intenzitou fyzické
zatéze)

- niz8i bezpecnost (pfi neexistenci cyklostezek jezdi cyklisté ve spoleném provozu
s ostatnimi vozidly, celkova pripravenost daného meésta pro zavedeni cyklistické
dopravy),

- ajiné.

Z obecného hlediska se da najit cela fada divodd vyzdvihujicich cyklistickou dopravu i
téch, které ji nejsou priliS naklonény. Jejich celkovy objektivni vycet lze jen stézi
zformulovat. Divodem je subjektivni ptistup k problému cyklistiky kazdého jednotlivce. Zde,
vice nez u jakéhokoli jiného dopravniho prostfedku, zalezi na kazdém jedinci a jeho
subjektivnim nazoru a na tom, jakou dulezitost kazdému divodu dava. Naptiklad pro
cyklistického entusiastu rozhodné¢ nebude bod ,,nepohodIné cestovani® negativem. Pro
cloveéka, ktery nevyznava aktivni zplisob Zivota, zase rozhodné nebude pozitivem, Ze vyuZitim
kola miZe zlepsit svou vlastni kondici.

Pro vycet jednotlivych nazort hovofticich ve prospéch ¢i neprospéch cyklistiky se da vyjit
Z principu fungovani kola a jeho konstrukéniho provedeni. To vede k omezenim, jeZ je nutné
znat pro definici cyklistiky, miru jeji konkurenceschopnosti vzhledem K ostatnim dopravnim
prostfedklim a prostfedi, v jakém se d& provozovat. Na prvni pohled je népadny zplisob
pohonu kola. K pohybu vyuziva vyhradné lidskou silu, coz vyrazné limituje cestovni rychlost.
To souvisi s fyzickymi piedpoklady kazdého cyklisty, urcuje cas, po ktery udrzi kolo
V pohybu a tim padem i délku drahy, jiz ujede. Vysledkem jsou zakladni parametry, potiebné
K uréeni moznosti vyuziti cyklistiky. Podle vySe zminénych faktorti jde o zptisob dopravy,
vyuzitelny na krat$i vzdalenosti, nezavisly na jakémkoliv externim zdroji energie, s nizkou
cestovni rychlosti, bez zatiZeni okolniho Zivotniho prostfedi. Na prvni pohled jde o ideélni

alternativu cestovani po meéste.



1.4. Integrace cyklistické dopravy jako zpilsob pFepravy po

mésté

Typické stfedné velké az velké mésto dnesSni doby (jako je naptiklad Praha) se da
charakterizovat z pohledu délby prepravni prace. Prepravu osob zajistuje obvykle méstska
hromadna doprava, pfepravujici cestujici autobusy a jednim ¢i vice pridruzenymi typy
dopravnich prostiedki (metrem, tramvajemi, trolejbusy). K nim se pfidavaji uzivatelé
individudlni automobilové dopravy, cyklist¢ a v neposledni tadé¢ chodci (i kdyz jejich
postaveni je pfeci jenom trochu odlisné, jelikoz jejich vliv na dopravni situaci na pozemnich
komunikacich je spiSe nepiimy).

Diky zlepSujici se ekonomické situaci, vetsi dostupnosti vozidel a zajisténi pohodIngjsiho
cestovani (door-to-door) stoupl skokovym tempem pocet osobnich automobilti v podstaté
v kazdém svétovém meésté. Nekde jiz diive, jinde az v poslednich letech. Tento trend se odrazi
1 ve struktufe dopravy a v dominantnim postaveni individualni automobilové dopravy v rdmci
uzemi méstskych aglomeraci. Ptipocte-li se zvySujici poCet vozidel, ur€enych pro ptepravu
nakladu, prestala byt soucasna mésta schopna pojmout takovy objem dopravnich prostiedkd.
To s sebou zdkonité zacalo pfinaSet urcité problémy, odrazejici se hlavné v poklesu trovné
kvality dopravy (nejvice neimérnym navySovanim cestovniho ¢asu). Konkrétné jde o vznik
kongesci, jakozto nejdiskutovanéjsiho tématu spojeného s dopravou na uzemi mést v n¢kolika
poslednich letech. V odborné literatufe jsou definovany casti dne z pohledu meénici se
intenzity dopravy. Jde o obdobi rannich a odpolednich $picek a polednich a vecernich sedel.
V minulosti takové rozdé€leni platilo. OvSem dnes, pii zvySovani po¢tu dopravnich prostiedk,
prostorovym rozdélenim aktivit, strukturou zaméstnanosti, atd. se Vv podstaté rozdily mezi
dopravnimi $pickami a sedly béhem dne smazavaji.

Pro zlepSeni situace pfistoupila v prvni fazi vétSina mést k vybudovani obchvatt. Cilem
bylo alesponi ¢aste¢né odlehceni dopravy uvniti mést od tranzitnich cestujicich, ktefi mésty
typu Park&Ride. Jejich myslenka je velice jednoduchd a ucelna. Pfijet autem na hranici
meésta, zde zaparkovat a pokraCovat vozidly méstské hromadné dopravy. OvSem v nékterych
ptipadech (jako v Praze) narazilo $irSi vyuZivani takového systému na nedostatek kapacity
parkovacich mist sbérnych parkovist’. A tak nedoslo v takovych méstech k nijak markantnimu
ubytku osobnich vozidel a vyznamnému ulehéeni dopravy.

Nyni, kdy jiz neni v podstat¢ mozna vystavba dalSich kilometri nové infrastruktury (at’

uz z finan¢nich davodi, technické ndrocnosti ¢i uzemnimu omezeni), piiklani se zéastupci



sttedné velkych a velkych mést k podpoie alternativnich zpiisobli dopravy, jako je cyklisticka
doprava.

Pokud existuje ville implementovat cyklistiku do mést jako plnohodnotny zpiisob
dopravy, je nutné nejprve vytvofit podminky pro jeji bezproblémové uplatnéni.
Akceptovatelnym feSenim rozhodné nemuize byt pouze osazeni pozemni komunikace znackou
povolujici provoz kol. Je nutné ucinit postupy, které budou vyhovovat otdzce bezpecnosti
cyklistii a které budou celkoveé podporovat moznost co nejsirSiho vyuziti kol jako dopravniho
prostiedku. Jde o kvalitni infrastrukturni sit’ (spojujici co nejvice raznych ciltt), posilovani
trendu integrace cyklistli v prostoru s ostatnimi motorovymi vozidly (snaha o snizovéani
separace cyklisti na vlastnich cyklostezkach), zajisténi atraktivity vyuzivani kola (zamezit
Sifeni zab&hnutého nazoru, ze kola vyuziva socidlné slabsi cast obyvatelstva, vytvaret poutavé
kampang, trasovani modernim prostfedim na misto objizdnych tras odlehlymi ¢astmi mésta) a
v neposledni fad¢ samoziejmé poskytovani pridruzenych sluzeb (vystavba mist pro bezpecné

zanechani kola, moznost jeho zapijceni, apod.).



2. Cyklotrasy

2.1. Vhodné postupy navrhu cyklotras

Cyklistika a jeji vyuziti za¢ina byt Siroce podporovano ve vétsiné evropskych mést. Jejich
piedstavitelé se snazi riznymi zptsoby o jeji zaclenéni do systému dopravy. Stejnym smérem
se chce do budoucna ubirat i hlavni mésto Praha.

Névrhy, moznosti umisténi a nasledné budovani infrastruktury pro cyklistickou dopravu
by méli byt nedilnou soucasti feSeni dopravni obsluznosti kazdého vétsiho ¢i menSiho mésta.
Pfi plénovani tras je nutné postupovat koncepénim zpisobem. Jinymi slovy tak, aby po
skonCeni planovacich a stavebnich praci vznikla ucelend sit' cyklotras, nikoliv pouze
samostatné useky ¢i jejich casti. Pribéh planovaciho procesu by mél byt doprovazen snahou
propojit co nejvice kombinaci moznych potencidlnich zdrojii a cilii cyklistd. Je tim minéna
skuteCnost, Ze se pfi realizaci cyklistické sit¢ nelze omezovat pouze na uzemi mésta.
S ohledem na budouci vyuziti cest je nutné, aby navazovaly na regionalni cyklotrasy, vedouci
jednotlivymi kraji a spojujici sousedni obce.

Vystavba cyklistickych tras znamena obvykle velky zasah do struktury mésta. Tim spis,
jde-li o vybudovani samostatné vedené cyklostezky, trasované mimo provoz ostatnich
dopravnich prostredk.

JiZ v pocatecni fazi planovani je nutné si uvédomit, ze se musi pocitat s celou fadou
prekazek, problémi a omezeni. Obzvlasteé zavadi-li se cyklisticka doprava do mésta typu
Prahy. Jde o rozlehlou evropskou metropoli, v jejimz tizemnim planu nebylo s koly prakticky
vibec pocitano. To znamend, ze postupem casu zde probihala vystavba, v rdmci které
dochazelo k rozSifovani meéstské zastavby, budovani nové infrastruktury pro motorova
vozidla, a to vSe bez Givah o zavedeni infrastruktury pro cyklisty. Tomu byly pfizpiisobeny 1
celkové parametry ulic a komunikaci. Z ¢ehoz plyne, Ze pouzitelny prostor pro vystavbu
kvalitni sit€¢ cyklostezek je jiz na pocatku znacn¢ omezen. Ale dle zkuSenosti zjinych
evropskych mést, nejde o nefesitelny ukol. Takovému tvrzeni nahrava i fakt, ze ani graficka
podoba izemniho planu neni neménna. Naopak.

Cas od ¢asu musi dojit k jeho prepracovani tak, aby vyhovoval pozadavkim obyvatel
meésta, plynoucich z nastupujicich modernich trendd. Stejn€ je tomu naptiklad i v dnesni dobé,
kdy probihd v hlavnim mésté Praha vetfejné navrhové fizeni na budouci zménu jejiho tzemi.

Jeho cilem by mélo byt budouci odvedeni dopravy z pieplnéného centra meésta. DneSni



prostor uréeny motorovym vozidliim ma ustoupit vystavbé ploch pro pési. Takové rozhodnuti
nebude potieba ani tak Sirokych komunikaci, po kterych motorova vozidla dnes jezdi. V Praze
to plati dvojnasob. Jeji centrum je protnuto velkokapacitni komunikaci, kterd ma tii az Ctyfi
pruhy v kazdém sméru (jde o na sebe napojené ulice Wilsonova, Sokolska/Legerova a 5.
Kvétna). Dnes je zatim tato vize ve fazi pland, takze se takové tvrzeni ohledné spojitosti
prebudovani ¢asti komunikaci na cyklostezky muze zdat jako nepodlozend spekulace. Ale
s ohledem na budouci trendy vyvoje dopravy v hlavnim meésté¢ Praha neni ani takovato

varianta nerealna.



2.2. MozZnosti vedeni cyklotras

V podstaté existuji tii moznosti vedeni tras pro cyklistickou dopravu. Bud’ jako soucast
provozu ostatnich silni¢nich dopravnich prostiedkd, tj. spolecné, nebo ve vlastnim prostoru
zcela nezavisle na motorové dopravé a po vlastni infrastruktufe. Zde se je$té nabizi vedeni
spolecné s chodci nebo zcela samostatné bez péSich. Je jasné, ze oddéleny zplisob vedeni
motorovych vozidel ¢i péSim.

Navrhy vsech vyse zminénych zptisobti vedeni tras pro cyklisty maji sva pevné stanovena
pravidla a zakonitosti. Oddéleny provoz se navrhuje v téchto piipadech:

u mistnich komunikaci s navrhovou rychlosti motorovych vozidel nad 50 km/h Zde
musi byt cyklisticky provoz vedeny na samostatnych komunikacich (cyklistickych

stezkach, ozna¢ovanych D2), popiipade v pfidruzeném dopravnim prostoru,
- nanovostavbach mistnich komunikaci funkéni skupiny B,

- pii rekonstrukcich mistnich komunikaci funkéni skupiny B na pruzich nebo pasech
V hlavnim 1 pfidruzeném dopravnim prostoru vzdy, kdy dimenze prostoru mistni

komunikace situovani umozni,
- Vv odivodnénych piipadech na novostavbach komunikaci funkéni skupiny C,
- Vsecich se zvySenou nehodovosti cyklistt.

V praxi (napiiklad v husté zastavénych Castech mést) muize dojit k situaci, Ze mistni
prostorové podminky neumozni rozsifeni pozemni komunikace o vystavbu samostatného
pruhu nebo pasu pro cyklisty. Zde se vyuziva postup, kdy dojde k navrzeni nahradni trasy pro
cyklisty, kterd zaru¢i navaznost na stavajici cyklistickou sit’ a jejiz vedeni bude ustit ve
stejnych mistech jako pivodné zamyslena vystavba samostatného jizdniho pruhu ¢i pasu.
Pokud se 1 tento zplisob ukaze jako nemozny, da se pfistoupit k varianté spole¢ného
usekového vedeni kol a ostatnich vozidel. Aby byly vytvofeny ptiznivé podminky pro
cyklisty a zajisténa bezpecnost silni¢niho provozu, mize se piistoupit ke snizeni maximalni
povolené rychlosti v daném tuseku nebo osadit misto viditelnym vystraznym svislym

dopravnim znacenim.



K navrhu smiSeného provozu cyklistl a ostatnich ucastnika silni¢niho provozu se navrhuje ve
vSech ostatnich ptipadech, kdy neni mozné zajistit vystavbu odd¢lenych pruhd, past ¢i
samostatnych cyklostezek.

Vedle obecnych pravidel, tykajicich se intenzity provozu silni¢nich dopravnich
prostiedkt, rychlosti v daném tseku komunikace ¢i jejich prostorovych moznosti, postupuje
se pii rozhodovani o zptisobu vedeni cyklistické dopravy podle dalSich kritérii. Ta obvykle
zavisi na subjektivnim charakteru kazdého jednotlivého mésta, jeho &asti, useku &i misté. Red
je napiiklad o pocétu cyklistl, vzdalenosti kiiZzovatek, uspoiadani u zastavek MHD,
konfliktnich mistech s parkujicimi vozidly, atd. Kritéria a jejich popis jsou piehledné

uspofadana v tabulce 1.

Tabulka 1: MozZnosti vedeni cyklotras

Jizdni pruh pro cyklisty
V hlavnim dopravnim prostoru

Jizdni pruh/pas pro cyklisty
V pfidruzeném prostoru

Vyhodnéjsi pro denni provoz do

Vyhodnéjsi pro rekreacni a

Uzivatelé .o enr nakupni provoz s ucasti déti a
zaméstnani a zdatnéjsi uzivatele N X
starSich uzivatelt
Pti malych vzdélenostech Pti malych vzdélenostech
, ktizovatek (do cca 150 m) ktizovatek (do cca 150 m) méné
Vzdalenost NP . . PP )
Kizovatek vhodnéjsi uspotfadani (vyvolava vhodné uspotadani (vyvolava

méné konflikta s vozidly
odbocujicimi vpravo 1 vlevo)

¢etné konflikty s vozidly
odbocujicimi vpravo)

Uspotadani u

Vhodné uspofadani pro zastavku

Pro zastavku v zalivu vhodné
pouze pii dostatecné Sifce

zastavek MHD Vv zélivu 1 v jizdnim pruhu 1w,
ptidruZeného prostoru
- vedeni jizdniho pruhu pro - vedeni jizdniho pruhu pro
cyklisty podél cyklisty podél
parkovaciho pruhu nebo parkovaciho pruhu nebo
Konflikt pasu miZe byt zdrojem pasu miiZze byt zdrojem

S parkujicimi vozidly

konflikta

- mozné konflikty se
zasobovanim

konfliktu

- mozné konflikty se
zasobovanim

Prostorové moznosti

Zpravidla Gsporné;si feSeni

Zpravidla naro¢néjsi feseni

Zdroj: [10]




3. Bezpecnost cyklistické dopravy

3.1. Struktura dopravniho provozu na uzemi hl. m. Prahy

Z pohledu bezpecnosti, vystavbou samostatnych cyklotras zvySujeme bezpecnost vSech
ucastnikl provozu. Minimalné tak, Ze se snizi pocet typd dopravnich prostiedkii pohybujicich
se po silnicni siti.

Jako ptiklad mlze slouzit charakteristika provozu v hlavnim mésté Praha. Ten je tvofen
motorovymi vozidly (autobusy, individualni automobilovou dopravou, nakladnimi vozidly,
motorkami), kolejovymi vozidly (v uvahu jsou brany pouze tramvaje, vozidla metra totiz
nevytvareji s ostatnimi druhy dopravnich prostiedkli Zadna kolizni mista a tim padem nijak
neovliviiuji bezpeénost na pozemni infrastruktuie) a cyklisty. Kazdy typ vozidla vykazuje
ur€ité své specifické vlastnosti, které by méli ostatni Gcastnici provozu znat a pocitat s nimi.
Jde o charakteristiky ovlivitujici bezpe¢nost provozu. Kupiikladu tramvaje. Jde o t€zsi
kolejova vozidla, jez nejsou schopna zastavit na kratkou vzdalenost jako automobily. Jezdi po
vlastni cesté, ktera jim neumoziuje vyhnuti se piipadné srazce. Motorova silni¢ni vozidla
zaujimaji v Zebficku nehodovosti niz§i pfi€¢ku. Je to dano hlavné jejich technickymi a
konstrukénimi parametry. 1 proto se stavaji hlavnimi nositeli zachovani bezpecnosti na
komunikacich a témi, ktefi by méli dbat zvysené pozornosti a opatrnosti. CimZ se dostavame
k cyklistim. Jejich specifika jsou spojena hlavné s rychlosti. Obecné plati, Ze pohybuji-li se
komplety po dopravnich cestdch podobnou rychlosti, snizuje se mnozstvi potencidlné
vzniklych koliznich situaci. Toto tvrzeni samoziejmé plati pfi soucasném splnéni
nasledujicich podminek:

- neporusovani pravidel silni¢niho provozu,

- pfizplsobeni jizdy vlastnim schopnostem fidice, povrchu vozovky a povétrnostnim
podminkam,

- zaroven udrzeni takové vzdalenosti mezi jednotlivymi vozidly, kterd zaruci v ptipadé
nutnosti bezpecné zastaveni,

- ohleduplné chovani ostatnich fidica.

Z pohledu dosahované rychlosti jsou cyklisté oproti ostatnim vozidlim na pozemnich
komunikacich v nevyhodé. Rychlost kola je limitovdna fyzickymi ptedpoklady cyklisty.
Obzvlasté pak, nemaji-li k dispozici ani svij vlastni dopravni prostor (vyznaceny pas pfi

okraji vozovky), ktery by zarucoval ve vztahu K motorovym vozidlim alespon ¢astec¢nou



bezpecnost. Ridi¢i, ktefi ¢asto prekraduji povolené rychlostni limity, se jim musi vyhybat. Ne
vsichni ovSem zvladaji bezpecny piedjizdéci manévr. V praxi se Casto vyskytuji ptipady, kdy
jsou cyklisté mijeni predjizd€jicimi vozidly o par desitek centimetrti. Na ving je hlavné fakt,
ze lidé za volantem berou cyklistu jako objekt malych rozméra. Pokud dojde k pfesunu kol
Z pozemich komunikaci do vlastniho dopravniho prostoru, snizi se naroky na pozornost fidic¢t
vzhledem Kk pomalejsim cyklistim a zaroven dojde k eliminaci koliznich situaci
mezi motorovymi a nemotorovymi dopravnimi prostiedky.

Jak jiz bylo né€kolikrat zminéno, cyklistika se zac¢ina v ramci uzemi vétSich ¢i mensich
méstskych celkll v Sirokém méftitku vyuzivat jako alternativa k ostatnim zplsoblim dopravy.
Prakticky ptichazi kola do mist, kde jiz existuje jisty dopravni systém, tvofeny jednotlivymi
dopravnimi elementy (auty, autobusy MHD, tramvajemi, chodci), fungujici podle predem
jasné definovanych pravidel a zakonitosti. Podle poctu jednotlivych tcastniki dopravniho
provozu a kapacity potiebné infrastruktury se dé4 snadno odhadnout intenzita dopravy.
V dnesni dob¢, kdy narGstd pocet vozidel rychlej§im tempem nezli mnozstvi novych
kilometri pozemnich komunikaci, dochdzi, zejména ve méstech, ke zvySovani hustoty
dopravy. S tim je spojeno riziko vytvareni nebezpecnych a koliznich situaci. Aby bylo stietim
mezi jednotlivymi Uc€astniky provozu alesponl ¢astecné preventivné zamezeno, vznikly zasady
bezpecnosti, upravujici chovani fidi¢t a chodcti. Takovy soubor povinnosti je obecné znam
jako pravidla silniéniho provozu. Bez nich si lze jen stéZi pfedstavit zachovani plynulosti
dopravniho toku. Malokdo si to moznd uvédomi, ale soupis silni¢nich zakonitosti popisujici
co by mél ten ktery ucastnik povozu v té ¢i oné situaci délat, pomah4 ostatnim do ur€ité miry
predvidat, co se bude v ur¢itém okamziku dit v jejich pfimém okoli.

Bezpecnost je jednim z velmi diilezitych ukazatelt kvality dopravy. Idealnim stavem jsou
silnice bez nehod, zranénych a s nulovymi Skodami na majetku. Realita je ovSem ponékud
odli$na. Za pravdu takového tvrzeni davaji kazdoro¢ni policejni statistiky o nehodach a
stietech jak dopravnich prostiedki mezi sebou, tak s chodci. Z realného hlediska nelze v praxi
zarucCit stav bez nehod. Ale piistupuje se ke kroklim a feSenim, ktera umoziuji se k takovému

stavu co nejvice piiblizit.



3.2. Primé faktory ovliviiujici bezpecnost cyklistu

K tomu, aby byla zaru¢ena maximalni mozna bezpe¢nost v daném cCase, mist¢ a za
danych okolnosti, je zapotiebi zajistit soucinnost hned nékolika faktord najednou. Za prvé
splnéni podminky bezporuchovosti dopravniho prostiedku. tedy zajisténi bezvadného
technického stavu vozidla, kdy ani automobil, autobus, kolo ¢i vozidlo hromadné dopravy
nebude vykazovat zadnou poruchu, ktera by mohla jakymkoliv zpiisobem ohrozovat jiného
ucastnika dopravniho provozu.

Dalsi v fadé preventivnich opatieni bezpecného provozu stoji dopravni znaceni. Slouzi
Kusméméni chovani jednotlivych ucéastniki dopravniho provozu na pozemnich
komunikacich. Jak svislé, tak vodorovné dopravni znaeni se stalo dobrym nastrojem pro
navigaci dopravniho toku nastavenim ur¢itého fadu a pravidel. V praxi slouzi napiiklad
k omezeni rychlosti vozidel, zakazu odboc¢eni v uréitém sméru a na ur¢itém misté¢ dopravni
sité, zabranéni predjizdéni ostatnich vozidel v neptehlednych tsecich ¢i avizovani vyskytu
koliznich mist s chodci.

Dalsi faktor, ptimo ovlivitujici bezpecnost, se tykd samotného chovani vSech t€astnikli
dopravniho provozu. Je zde sice uveden na poslednim misté (mezi pfimymi vlivy na
bezpecnost), v praxi by mu ovSem mohla nalezet pozice prvni. I pies sebedokonalejsi
preventivni opatieni z oblasti technického zabezpeceni, definovani pravidel (s jejich
vizudlnim vyjadfenim) neni moZzné dosdhnout bezpecnosti, pokud budou piehlizena a
neplnéna. Zde spada zodpovédnost vyhradné na kazdého tidice, cyklistu a chodce. I ptesto, ze
obsah tohoto bodu je zifejmy, nebude od véci se k nému v nasledujicim priibéhu prace vénovat
trochu podrobnéji.

Jak jiz bylo vySe popsano, pro zajisténi bezpecnosti Gcastnikli v provozu je dulezity
perfektni technicky stav dopravniho prostfedku, vybaveni komunikaci dopravnim znacenim a
piizptsobeni chovani jednotlivct. Neni-li splnéna alespon jedna z vySe uvedenych podminek,
je zaroven ohroZena bezpec¢nost t€astnikli dopravniho provozu.

Pritomnost cyklistli na pozemnich komunikacich je v dneSni dob¢ jiz zcela standardni.
Pravidla silni¢niho provozu upravuji vyskyt a zplsob jizdy jednostopych nemotorovych
dopravnich prosttedki tak, ze by se mély drzet pfi svém pohybu u pravého okraje vozovky. A
pokud to mistni poméry dovoluji a nejsou-li Zddnym zplisobem omezeni ¢i ohrozeni chodci,
smé&ji cyklisté jet dokonce po ¢afe vyznacujici krajnici pravé strany vozovky (ve sméru jizdy

dopravniho proudu). Takto se da jednoduse popsat celkem standardni situace, kdy fidi¢



motorového vozidla miji na pozemni komunikaci cyklistu. Oba maji uréitym zplisobem
vyznacenu drahu jizdy a oba dva dokazou celkem jisté predpoveédét, jakym zptisobem dojde
k jejich mijeni. Vyse uvedeny ptipad koresponduje spise s vozovkou vedenou mimo méstskou
zastavbu.

musi fidi¢i 1 cyklisté davat pozor. Jedna se o pfitomnost ostatnich vozidel, kiizeni s pfechody
pro chodce, v nékterych méstech s vozidly tramvaji, k tomu se pridava vystavba cyklostezek,
atd. To vSe s sebou nese zvysSeny tlak na pozornost vSech ucastnikii dopravniho provozu.
Ptida-li se do takové slozité soustavy pohybujicich se objektii jesté¢ faktor neukdznénosti
fidi¢d, cyklistd ¢i chodcti, pravdépodobnost vzniku nebezpecné situace se vyraznym
zpusobem zvysuje. To znamend, ze je potieba, aby se kazdy jednotlivec, ucastnici se
dopravniho provozu, snazil v kazd¢ situaci chovat ohleduplné¢ smérem k ostatnim tcastnikiim

a vV ramci moznosti piedvidal jejich chovéni.

3.3. Neprimé faktory ovlivnujici bezpec¢nost cyklistu

Ur¢itou miru vlivu na bezpecnost maji 1 dalsi faktory. OvSem jejich diilezitost je spiSe
nepiima. Tak napfiklad povrch vozovky. I kdyZ jde sice o faktor s nepfimym vlivem na
bezpecnost na komunikacich, rozhodné neni zanedbatelny. Obzvlasté u kol, kterd jsou diky
svym technickym parametrim daleko nachyInéj$i na rozdily v adheznich vlastnostech
materiali pouzivanych na horni vrstvu silnic.

Velikou dillezitost zde hraji plaste. Jejich Sitka a pouzity vzorek predpovida do jisté miry
chovani kola na povrchu vozovky v konkrétnich povétrnostnich podminkach. Podstatou je
tedy velikost sty¢né plochy, ktera vznikne dosednutim svrchni ¢asti piedniho ¢i zadniho kola
na povrch vozovky. Podélnym fezem mezi komunikaci a plastém kola ziskdme elipsu. Jeji
obsah koresponduje s velikosti plochy, kterou ma cyklista k dispozici ve styku kola s pozemni
komunikaci. Ta za zhorSenych povétrnostnich podminek rozhoduje v dané situaci, misté a na
konkrétnim povrchu o zplsobu prijezdu kola a samoziejmé 1 bezpecnosti jezdce. Je nutné
upftesnit, ze kvalita pouzitého materialu svrchni ¢asti vozovky se projevi pii zménéch pocasi.
Z pohledu ménicich se adheznich podminek (sucho, mokro nebo mraz) se na stavbu obvykle
pouzivaji nasledujici typy povrchd.

V praxi se nejcastéji na povrch cyklostezek vyuziva asfalt, a to hned z n€kolika divodu.

Jednak kvili jeho vlastnostem, kdy jsou rozdily v pfilnavosti za normalnich podminek a za



mokra prakticky zanedbatelné. Nedochazi-li k zaddnym extrémnim zménam pocasi, €ini ho
jeho vlastnosti v podstaté bezpecnym povrchem. Pfi nizkych teplotach, pohybujicich se kolem
nuly (¢i nize), je sjizdny pouze s maximalni opatrnosti. V takovém ptipad¢ je riziko vzniku
nebezpecné situace velmi vysoké. Na vystavbu cyklostezek se asfalt fadi mezi materidly
doporucované. A za druhé kvili tomu, Ze dneSnim trendem pii vystavbé cyklostezek je
integrace cyklistli a ostatnich ucastnikii dopravniho provozu, pfevdzné¢ motorovych vozidel.
To znamena provoz ve smiSeném prostoru na jedné pozemni komunikaci, oddéleném obvykle
pouze barevnym znacenim. Vyuziti rtiiznych povrchii by za takové situace bylo velmi

nepraktické.

Obrazek 1: Priklad asfaltového povrchu cyklostezky

Obdobna situace je i u paneli (betonu). Na rozdil od asfaltového koberce je vyuziti
betonovych paneld na povrch cyklostezek mén¢ casté. Obcas se objevuji pii vystavbé
ptijezdovych cest. Plati u nich prakticky to samé, jako Vv ptipad¢é asfaltu. Takova vozovka je
V podstaté¢ kdykoliv bezproblémove sjizdna, v zimnim obdobi s maximdlni obezietnosti
rovnéz (zalezi na konkrétnich podminkéch v daném obdobi). Co se tyce vystavby cyklotras,

jde o dobrou alternativu k asfaltovému povrchu.



Obrazek 2: Priklad panelového povrchu cyklostezky

Odlisna situace nastava u kamenné dlazby. S takovym povrchem se nelze setkat na
samostatné vedenych cyklostezkach, ale naptiklad v mistech, kde prochézi trasa historickym
centrem mésta, jako je tomu kupiikladu v Praze. Tedy v prostorach, kde byla jiz komunikace
vybudovéna a jednostopé vozidla na ni byla pfivedena aZ pozdé&ji. Kazdopadné jde o povrch,
ktery se da ve vztahu K cyklistické dopravé oznacit za velmi neprakticky. Duvodem jsou jeho
skokové meénici se adhezni vlastnosti pii zménach povétrnostnich podminek. Za desté i
namrazy Se stava siln¢ kluzkym a pro kola velice nebezpeénym. Ovsem jizda po kostkach
neni ani za sucha idealni. Kolo sice pfi jizd¢ neklouze, ale pro cyklistu je takovy povrch
velice nepohodIny. Jde o to, Ze mezery mezi usazenymi kostkami jsou pivodci nerovnosti a
tim 1 vzniku nepfijemnych vibraci, které se ptes vidlice a fiditka pienasSeji az k cyklistovym

pazim. Kvili niz8i urovni bezpecnosti a negativnimu dopadu na celkovy cestovni komfort se

cyklisté s takovym povrchem setkaji zcela vyjimecné.

Obrazek 3: Priklad kamenné dlazby



Vede-li trasa pro kola mimo zastavéné obytné ¢asti mésta €i lesni cestou, mizou se
cyklisté setkat i s pis¢itym, hlinénym ¢i Sotolinovym povrchem. Za normalnich provoznich
podminek jde o velice vhodné povrchy, které ovSem vykazuji daleko vyssi koeficient tieni,
nezli je tomu u ptredchozich zminénych materiald. To pro cyklistu znamena nutnost vydani
vetsi sily pii prekondvani cesty. D4 se po nich pohybovat i pii desti nebo za zhorSenych
povétrnostnich podminek. OvSem za predpokladu nezbytné opatrnosti a pfizptisobeni stylu

jizdy danym podminkam.

Obrazek 4: Priklad lesni cesty

Pti feSeni bezpec€nosti cyklistd na izemi hlavniho mésta Prahy je nutné si uvédomit jeden
zésadni fakt. Ridi¢i zde nejsou historicky zvykli na vyznaéené cyklostezky na pozemnich
komunikacich. Samoziejmé, ze se kola na silnicich v minulosti vyskytovala. OvSem zvyklosti
bylo, ze pfednost daval v prvni fad¢ cyklista fidi€¢im a ne naopak. Neexistovaly samostatné
cyklopdsy ani jiny vyznaceny prostor slouzici vyhradné kolim. Podobny problém
Vv organizaci dopravy tu jiz byl. Staci se vratit o par let zpét, kdy pfiSla zména v pravidlech
silni¢niho provozu, tykajici se ptednosti chodcli na ptechodech. Taky urcitou dobu trvalo, nez
se s touto nove vzniklou situaci vyrovnali jak fidici, tak pési. NeZ spolecn€ nasli kompromis
ve svém chovani, jenZ dopomohl ke zvySeni bezpecnosti pii kiiZeni pozemni komunikace a
piechodu pro chodce. U chodct je stale feSeni takové situace jednodussi. Oni mohou pruznéji
reagovat na blizici se nebezpeci ze strany motorového vozidla, nezli cyklisté. P&Si ma stale
urc¢itou moznost vcas identifikovat nebezpeci srazky a nevstupovat do vozovky. Piipadné
rychleji opustit pfechod, v mezni situaci uskocit. Rozjety cyklista takové moznosti nema. Je to
stejné, jako v pfipadé¢ provozu samotnych automobill. Cyklista nemiize tak cCasto, jako

chodec, zaznamendvat, co se d&je v jeho okoli. Diky rychlosti, kterou se pohybuje, musi



mnohem castéji sledovat situaci pied sebou. V piipadé blizici se srazky jen stézi zastavi na
misté. Stejné tak fidi¢ motorového vozidla, jez ma navic omezeny vyhled z vozu. Netieba
pfipominat existenci tzv. ,,mrtvych thla®, neboli mist kolem automobilu, kterd nejsou pokryta
zadnymi zrcatky a kam fidi¢ nemtize vidét bez zmény svého posedu, zmeény thlu pohledu ¢i
zpusobu jizdy.

Ovsem zkuSenosti z oOstatnich evropskych mést, kde jiz implementace cyklistické dopravy
do bézného provozu tGspésné probéhla, ukazuji, ze skloubeni soubézného vedeni motorové a
nemotorové dopravy bez problémit realizovatelné je. Jednim piikladem za vSechny muze byt
ticba Holandsko. V této zapadoevropské rovinaté zemi se postupem casu stalo kolo velice
hojné rozsifenym a vyuzivanym dopravnim prostiedkem. Ridici s cyklisty pocitaji viude. At
uz na uzemi meést ¢i mimo n¢. V piipadé Nizozemi se Casto ve vztahu cyklisti vici ostatnim
ucastnikiim dopravniho provozu hovoti o tzv. absolutni pfednosti. A to nejsou vSechna kiizeni
cyklotras s pozemnimi komunikacemi uréenymi k provozu motorovych vozidel feSeny
Z pohledu automobilli zrovna idedlné. Mnohokrat jsou cesty pro kola trasovany spolecné
S p&Simi na rozdéleném chodniku, ktery (naptiklad uvnitf vesnice ¢i mésta) protina nékolik za
vyhled na projizdéjici cyklisty). I pfesto s nimi vzdy pocitaji a dat pirednost kolu je jejich
prvotni zdmér. A takovych ptikladl se da najit celd fada. Dal§imi ne zrovna bezpecnymi
misty jsou kruhové objezdy. Ridi¢ automobilu zde musi davat pozor, aby dal piednost
vozidlim jedoucim po kruhovém objezdu. A zaroven ma povinnost pustit cyklisty, jejichz
cyklotrasa protind vjezdovou komunikaci na okruh kfizovatky. Stejnym zpiisobem je feSen i
vyjezd z kruhového objezdu. Pti vyjezdu dava fidi¢ opét prednost vSem jezdcim, kiizicim
drédhu jeho vozidla. Na feSeni takové situace a chovani prvniho fidice fetézovité navazuje i
pozornost ostatnich fidi¢l jedoucich za nim. Ti musi jet v takové vzdalenosti, aby byli
schopni bezpecné zabrzdit. V ramci kruhového objezdu potom takova dopravni situace muze
vypadat celkem narotné na pozornost vSech =zucastnénych. OvSem diky urcitym
zautomatizovanym navykam, zkuSenostem a ohleduplnému chovani vSech ucastnikil

dopravniho provozu se nestava ani takova situace z pohledu bezpecnosti nefesitelnou.



4. Anketa

Dalsi cast diplomové prace se vénuje anketé, pojednavajici o vztahu Prazant
Kk cyklistické dopravé. Jejim hlavnim motivem bylo zjistit, jaky nazor maji lidé zijici
V hlavnim mésté na zavadéni prvka umoziujicich SirS$i provozovani kol na tzemi Prahy. Na
jedné strané totiz stoji snaha zastupitell mésta nabidnout vefejnosti moznost dal§iho druhu
dopravy a vybudovat potfebnou infrastrukturu. Jelikoz jde o investi¢ni projekt, do kterého je
nutno vlozit nezanedbatelné mnozstvi finan¢nich prostfedki, méla by nabidku vyvazovat i
dostate¢na poptavka. Ta je zastoupena samotnymi cyklisty a viibec jejich touhou vyuzivat tuto
sit’ cest a stezek.

Pro sbér dat, potfebnych k vyhodnoceni ankety, byla vybrana dotaznikova metoda.
Vzorek obsahuje celkem 100 respondentl z riznych v€kovych kategorii, odlisnych profesi,
zijicich v rozdilnych prazskych méstskych ¢astech a vychazejicich z riznych socialnich
pomérd. To vSe proto, aby doslo k eliminaci vnéjsich faktort, jez by mohly zkreslit vysledky
celé ankety a tim negativné ovlivnit jeji zavéry. Muze jimi byt naptiklad:

- urcité méstské ¢tvrti mohou nabizet lepsi / horsi terénni podminky pro provoz kol,

- Ucastnici ankety se budou rekrutovat pouze ze zastupcii mladsi / star$i generace,

- respondenti budou pochdzet ze socialné niZSich / vySsich vrstev,

- nékteré oblasti pfimo sousedi s centrem meésta, jiné jsou situovany dal,

- apod.

Vsechny tyto faktory by mohly doptedu nastinit ndzorovy smer respondenta, ¢imz zamezi
ziskani ,,objektivniho* minéni $ir$i vefejnosti. Nestejnorody vybér Ucastnikid nemusi vnéjsi
faktory odstranit Upln¢, ale alespoil je pomlZe minimalizovat na nejniz§i moZnou miru.
Jedinou podminku, kterou museli ucastnici ankety spliiovat, bylo misto svého bydlisté na
uzemi hlavniho mésta. To proto, aby méli zkuSenost s provozem Vv Praze a jejich odpovédi
mohly vychazet z pfimé zkusenosti. A tim neklesala seridznost vysledkt ankety.

Koncepce samotného dotazniku obsahuje 23 otazek, které se tykaji tfi velkych oblasti.
Cilem otazek z prvni oblasti bylo zjistit osobni informace respondenta, typu:

- vek,

- pohlavi,

- nazev prazské méstské Casti, z které ucastnik ankety pochazi,

- Cas, po ktery respondent pobyva na uzemi Prahy,

- jaké dopravni prostiedky pro své premisténi vyuziva,



Druha skupina otazek se tykd samotné cyklistiky:

- zdali je doty¢ny / doty¢na vlastnikem kola,

- najakou vzdélenost a jakym smérem ho vyuziva,

- do jaké miry se zajima o novinky z cyklistiky,

- zajakym ucelem na kolo useda,

- jsou-li v dosahu bydlisté vyuzivané cyklostezKy,

- apod.
Posledni skupina je potom vénovana nazortim, tykajicich se:

- soucasného stavu infrastruktury pro cyklistickou dopravu,

- vubec bezpecnosti cyklisti na uizemi hlavniho mésta Prahy,

- jaké moznosti vedeni tras respondent preferuje,

- vztah Prahy a cyklistiky,

- celkovy nazor respondenta na vybudovani cyklistické sité v Praze,

- apod.
Na konci dotazniku ma jesté¢ kazdy dotazovany / dotazovand prostor pro vlastni ndméty,
namitky a nazory.

Co se tyka samotného vyhodnoceni ankety, bylo dosazeno nékterych zajimavych
vysledkti. Na zacatek zminka o sloZeni respondentt. Ti byli ve véku od Sestnacti do Sedesati

dvou let s tim, ze dvé tietiny patfily ke kategorii do tficeti let.
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Obrazek 5: Vékova struktura respondentii (Zdroj: Autor)

Shodou nahod se pomér vyplnénych dotaznikti mezi muzi a Zzenami prakticky nelisil

(43:57). Zeny se zde zatadily do skupiny ,,vétsich sportovkyi®, jelikoz dle vysledki jezdi na



kole kazda druha (muz kazdy treti). V podstaté zadné vyznamné odchylky se nelze dozvédét
z délky pramérné ujeté vzdalenosti na jednu trasu, kde pomér mezi moznostmi (do 5 km, 5 —
15 km a nad 15 km) je naprosto stejny (22:24:26). Ovsem dilezity udaj pro prizkum piinasi
informace ,,za jakym ucelem vyuziva respondent kolo*. Zde se drtiva vétSina (dve tretiny)
odpovidajicich ptiklonila k moznosti ,,cykloturistika®. Jen jedna tfetina cyklistti vyuziva kolo

vyhradné jako dopravni prostfedek (napt. do prace, do skoly, za zabavou, apod.).

Rozdéleni cyklistti podle ucelu vyuziti kola
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Obrazek 6: Rozdéleni cyklisti podle uéelu vyuZiti kola (Zdroj: Autor)

Podobnym zptsobem muiiZou byt analyzovani cyklisté podle toho, jakym obvykle jezdi po
meésté dopravnim prostiedkem. 86 % z nich je béZnym uzivatelem nckterého z prostredki
méstské hromadné dopravy, pouze 14 % se obvykle piepravuje Vramci mésta vlastnim
automobilem. Odsud plyne, kterému dopravnimu prostiedku by mohla kola ve méstech
nejvice konkurovat.

Ptejde-1i se ke kategorizaci respondentli podle oblasti trvalého bydlisté, nejvice jich
pochazi z Prahy 4, 8, 9 a 10 (67 % z celkového poctu).

V ¢em se cyklisté a ti ostatni celkem shoduji je otdzka bezpecnosti. Tato oblast je
zajimava 1 z toho divodu, Ze mize ¢aste¢né napovédet, pro¢ neni v ulicich Prahy vidét vice
kol. Ze je tizemi hlavniho mésta Prahy bezpeéné pro jednostopy druh dopravy si mysli necela
2 % cyklist a mirné pres 2 % necyklistické vefejnosti. Na opacném nazorovém polu poté
stoji 69 % lidi, ktefi nejezdi na kole a mysli si, Ze je Praha mistem pro kola vyloZené

nebezpecnym.



Toto Cislo se d4 samoziejmé brat s ur¢itou rezervou, jelikoz za nim stoji ti, co kolo
nevyuzivaji. OvSem alarmujici je pocet cyklisti, ktefi se k tomuto nazoru ptiklanéji (a to ve
49 9% ptipadd). Jde o vysoky pocet, obzvlast¢ stim, ze zahrnuje obcany, ktefi maji
s cyklistikou ve mésté pifimé zkuSenosti. Divodil k takovému ndzoru muize byt cela tada.
Napiiklad Ze nejsou fidi¢i ve méstech z minulosti zvykli na vyskyt cyklistl na silnicich, a tak
snimi tolik nepocitaji. OvSem tento trend se bude postupné meénit se vznikem novych
cyklistickych pruhi v ulicich Prahy. Ty totiz plisobi opticky na fidice a zaroven jim stale
piipominaji moznost vyskytu kol. Taky nelze opomenout nedodrzovani dopravnich ptredpisii
(obzvlasté rychlostnich limitl), bezohledné ptedjizdéni,apod. Statistiky témto nazorii jen
nahravaji. Podle organizace BESIP byla minuly rok (tj. 2009) evidovana nasledujici data:

- kazdy 12. smrtelny ptipad pii nehodéach byl cyklista (celkem 72 usmrcenych za rok),

- cyklisté figuruji v témét dvou tisicich nehod (z toho % se stanou na Uzemi obci a

mest),

- prakticky kazdy cyklista je pfi nehodé zranén (lehce ¢i tézce).

Zejména posledni bod je velkym problémem. Bezpecnost cyklisti se totiz odviji od pouzitého
mnozstvi ochrannych prvkl kazdého jedince. OvSem ani pouZiti vSech dostupnych chranici,
helem, osvétleni, apod. se nedd dosahnout bezpecnosti motorovych vozidel (kde je posadka
chranéna pasy, vzduchovymi vaky ¢i kabinou vozidla). V tomto ohledu jsou kola viici

ostatnim vozidlim v nevyhodé a pii stietech dochazi ¢asto ke zranéni cyklisti.

Nazor na bezpecnost cyklistické dopravy v Praze
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Obriazek 7: Nazor na bezpe¢nost cyklistické dopravy v Praze — Cyklisté (Zdroj: Autor)
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Obriazek 8: Nazor na bezpeénost cyklistické dopravy v Praze — Ostatni (Zdroj: Autor)

Celkovy nazor na otazku, zda by respondenti chtéli, aby se Praha stala cyklistickym
méstem, vyzniva vcelku pozitivné. Je sice Caste¢né ovlivnén vztahem dotazovaného /
dotazované k cyklistice, ale pro navrh se vyslovilo témét 86 % uzivatelii kol a nadpolovi¢ni
vétSina ostatnich respondent (63 %). Dalsich 23 % by finan¢ni prostfedky na podporu
cyklistické dopravy na tizemi hlavniho mésta vlozilo radsi do jinych projekti. I tato Cisla tedy
hovofi spiSe o pozitivnim vnimani cyklistiky v Praze a vkladaji optimismus do ucelnosti

jejiho dal$iho rozsifovani.

Celkovy nazor respondentu na otazku
"cyklistické” Prahy
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Hlasy pro "cyklistickou" Prahu B [nvestice pouZit na jiné projekty

Obrazek 9: Celkovy nazor na otazku "cyklistické" Prahy - Cyklisté
(Zdroj: Autor)
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Obrazek 10: Celkovy nazor na otazku "cyKklistické" Prahy — Ostatni (Zdroj: Autor)

5. Cyklostezka A28

5.1. Zakladni popis cyklostezky

Pro analyzu moznosti zlepSeni bezpecnosti cyklistli byla vybrana stezka s oznacenim
A28. Pod timto ¢islem se nachazi v pfehledu cyklotras vedenych na tzemi hlavniho mésta
Prahy. Volba této konkrétni trasy ma celou fadu divodi. Diky svému charakteru a volbé
prichodu krajinou skryva velky potencial. Protina totiz okrajové prazské méstské ctvrti,
situované na severu od centra mésta. Na svém konci Uzemi mésta opousti s tim, Ze cyklisté
mohou vyuzit napojeni na dalsi trasy, které jim nabizi moZnosti vyleth pfirodni krajinou
mimo provoz dopravnich prostfedkti ¢i jakychkoliv jinych ruSivych elementi
praveé otazka bezpecnosti. K blizSimu pochopeni slouzi nasledujici popis cyklostezky, jejiho

stavajictho vedeni a nasledné rozbor moznosti zmény v priichodu terénem tak, aby se stala
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Obrazek 11: Vyskovy profil cyklostezky A28 (Zdroj: [6])

Jak jiz bylo uvedeno vySe, trasa se nachdzi v severni €asti hlavniho mésta. Prvni
problém ptichazi hned ve zplisobu vyznaceni jejiho vedeni, nebot’ existenci trasy pripomina
pouze svislé dopravni zna¢eni — tabulka s ernym napisem piifazeného Cisla stezky na zlutém
podkladu. Jinak vede pouze po mistnich komunikacich, a to spolecné s provozem motorovych
dopravnich prostfedkili bez jakéhokoliv dal§iho znaceni, které by ji alespon ¢aste¢né oddélilo
od projizdéjicich vozidel.

Zacina v méstské casti Sttizkov, kterd podle tzemniho planu ndlezi pod devaty prazsky
obvod. Konkrétné v ulici Vysocanska, vedouci skrz Prosek a jeZ usti u njezdu na severni ¢ast
prazského méstského okruhu (ve sméru do HoleSovic). Odtud déle ulici Stielni¢na (navazujici
pfimo na ulici Vysocanskd). Zde je nutné dodat, Ze ulice Stfelnicnd ma v celé své délce dva
pruhy v kazdém sméru. Diky jejimu prakticky rovnému vedeni a dobrému rozhledu zde fidici
Casto piekracuji povolené rychlostni limity. A to 1 pfes fadu kiiZzovatek, umisténych na této
mistni komunikaci a opatfenych svételnym signalizatnim zafizenim. Situaci ohledné
dodrZzovani maximalni povolené rychlosti se podatilo vyfesit alespot ve vecernich a no¢nich
hodinach, v dobé snizeného provozu dopravnich prostfedki. Diky instalaci senzort,
schopnych usekového méteni rychlosti vozidla piijizd€jiciho ke kfiZzovatce. V piipade, Ze
rychlost ptiblizujiciho se automobilu je vyssi, nezli povolenych 50 km/h, zméni semafor
automaticky zeleny signal ,,volno* na cerveny ,,stiij*. OvSem pii feSeni otazky bezpecnosti
cyklisth na méstskych komunikacich, jde v podstat¢ o nepatrnou napravu. Jeji vyznam
degraduje fakt, Ze se v noci v daném tiseku pohybuje jen velmi maly pocet cyklistu.

Poté, co se projede kolem stanice metra Ladvi, dostava se cyklostezka na hranici
méstské ¢asti Kobylisy, kde opousti ulici Stielniénd a dale vede ulici Cumpelikova. Ve

srovnani s dosavadni dopravni infrastrukturou jde o pozemni komunikaci niz§tho vyznamu,



situovanou Vv obytné zastavbé mezi panclovymi a rodinnymi domy. Podobny charakter ma i
ulice Pfemyslenska, do které se dostanou cyklisté zato¢enim vlevo na tieti kiizovatce z ulice
Cumpelikova. Ulici Pfemyslenska projedou az na jeji Gplny konec. Zde usti v ulici Cimicka,
ktera spojuje Kobylisy s méstskou ¢asti Bohnice, nalezici pod osmy prazsky obvod. Zde musi
cyklisté prekonat prakticky nejvétsi pievyseni, jelikoz ulice Cimicka ve sméru od Kobylis
stoupa az do Bohnic. Tim se cyklisté dostévaji az na svételnou kiizovatku ulic Cimicka a
K Pazderkam, kde ulice Cimicka zata¢i doprava. Po par metrech z ni sjedou a zato&i do ulice
Lohnicka. Pod nazvem Lohnicka je tato ulice vedena v soupisu komunikaci prazské méstské
casti Bohnice. Ve své podstaté jde o pési zonu s vyloucenym provozem motorovych vozidel
charakterizovanou Sirokym chodnikem. Pozitivnim zjisténim této Casti cyklostezky A28 je
existence jejiho znaceni. Chodnik dé¢li bila ¢ara na dvé poloviny — pro chodce a cyklisty,
vedouci skrz obytnou zastavbu a park. V piipadé definovani idealniho trasovani cyklostezky
jakozto samostatné vedené komunikace s vylouc¢enim provozu motorovych vozidel, jez
probihd pokud mozno estetickym okolim, mizeme fici, Ze ,,pési zona Lohnickd* se v ptipad¢
cyklotrasy A28 tomuto idealu nejvice blizi. Vede sice skrz obytnou zastavbu panelovych
domi na jedné stran€é a rodinnych domul na strané¢ druhé (coz tvofi jakousi bariéru mezi
provozem motorovych vozidel a cyklistickou dopravou), ale také hezkym bohnickym parkem.
Dalsim, i kdyz méné dileZitym pozitivem je fakt, Ze ve sméru od ulice Cimicka vy3e uvedena
pesi zona klesa v celé své délce, takze cyklisté si mohou po stoupani z Kobylis i lehce
odpocinout.

Odtud pokracuje dalsim tizemim sidlist¢ Bohnice, konkrétné ulicemi T¢&Sinska a Lodzska,
kterd se svym vyznamem fadi (stejné jako napiiklad ulice Cimicka) mezi pateini pozemni
komunikace této ¢asti osmého prazského obvodu. To znamend, Ze po ni cyklist¢é mohou jet,
ovSem s maximalni obezietnosti ve vztahu k provozu ostatnich motorovych vozidel a pokud
mozno se vSemi preventivné — bezpecnostnimi prvky, jako cyklisticka pfilba ¢i reflexni prvky
na obleceni.

Dalsi ¢ast cesty vede kiizovatkou ulic Lodzska a Zhotelecka. OvSem po par metrech — na
nasledujici kiizovatce- cyklostezka ulici Zhotelecka opousti a zata¢i do ulice Bohnicka. Zde
se cyklisté dostavaji do posledniho useku cyklotrasy A28. Po opusténi méstské casti Bohnice
vede skrz bohnické udoli (patfici mezi chranéné piirodni oblasti na izemi hlavniho mésta
Praha — pozn. aut.). Ulice Bohnicka vede v téchto mistech z kopce, lesem a tsti na konci

znacené cyklostezky A28 — vV misté pojmenovaném Zamky.



5.2. Opatreni na zvyseni bezpecnosti cyklisti na stezce A28

Jelikoz se prace zabyva cyklistickou dopravou, hledaji se takova feSeni, kterd zjednodusi
cestovani na kole a celkové zlepsi podminky pro cyklisty. Zamérem prace rozhodné neni
jakymkoliv zptisobem diskriminovat ostatni U€astniky dopravniho provozu — chodce, fidice
motorovych ¢i kolejovych vozidel. AvSak néktera konecna rozhodnuti mizou zajmy téchto
skupin vice ¢i méné omezit.

Zvyseni bezpecnosti cyklistli na stezce A28 1ze obecné docilit dvéma zplsoby. V prvnim
ptipad¢ opatienimi, vzniklymi z rozboru problematickych mist, vyskytujicich se v ramci
soucasného vedeni trasy. Pojmem ,,problematické misto* je oznacena v praci konkrétni oblast,
kde muze dojit k ohroZeni bezpecnosti jednoho ¢i vice ucastnikti silni¢niho provozu, at’ uz
samotnymi Cyklisty navzajem, motorovymi ¢i Kolejovymi vozidly nebo chodci. Takova mista
budou v dalsi casti prace podrobné analyzovana a na zaklad¢ této analyzy navrzena mozna
feSeni, ktera budou ,cyklisticky* pfijatelna a zvys$i jejich bezpe¢nost pii pohybu na
pozemnich komunikacich.

Druhym zptlisobem, jak snizit ohrozeni cyklistii na cyklostezce A28, je zména jeji trasy.
V praxi pijde o novy plan trasovani stezky tak, aby nedo$lo k vyrazné zméné parametrd
jejiho pavodniho vedeni - jak z pohledu naro¢nosti terénu, povrchu ale i intenzity ostatnich
vozidel. Budou-li to mistni prostorové podminky dovolovat, budou se v navrzich odrazet jak
moznosti vedeni cyklistické dopravy ve spole¢ném prostoru s motorovymi vozidly, tak ve
vlastnim prostoru mimo pozemni komunikace. Faktem je, Ze budovani samostatnych
cyklistickych koridort je cesta ke zvySeni bezpecnosti (plati jak pro cyklisty, tak i pro fidice
motorovych vozidel), dale zvySeni komfortu cestovadni, snizeni poctu koliznich mist, apod.
OvSem odvedeni cyklistli z hlavnich dopravnich tahti neni vzdy mozné.

Duvodi je cela tada:

- na uzemi mést obvykle nelze jednotné deklarovat pouze jeden zpisob vedeni
cyklotras (z ditvodu prostorovych, technologickych, charakteru daného mista),

- zachovani trendu cyklistické dopravy =z ostatnich ¢asti  Evropy (viz.
zépadoevropska mésta typu Patiz, Londyn), jejichz snahou je integrace cyklisti do
hlavniho dopravniho prostoru

- védomi, ze cyklisticka doprava na Uzemi mésta ma v prvni fadé slouzit pro

pfemisténi mezi cily vramci daného meésta (jeji odvedeni do samostatného



prostoru muze znemoznit jednoduché dosaZeni destinaci napiiklad v centrech
meést)
- Vv neposledni fadé nabizi vice variant feSeni prostor pro vybér jedné, optimalni pro
dany usek
Vsechna hledana feSeni jsou koncipovana tak, aby splitovala nasledujici podminky:
- dopravni (ndvaznost na sit’ ostatnich pozemnich komunikaci, atd.)
- stavebni (vSechna opatfeni musi byt v podminkdch daného mista stavebné
realizovatelnd se splnénim parametrti danych normou CSN 736110)),
- investiéni. (hledana feSeni nesmi neimérné navysovat celkové naklady vystavby)
Proto jsou jednotlivé navrhy v prvni fadé povrchového charakteru, bez rozsadhlych uprav
okoli. Jist¢ by se dala u kazdé problematické ktizovatky zvazit moznost vystavby podjezdu ¢i
nadjezdu pro pé&si a kola. Ovsem pak by se stézi hledala odpovéd’ na otazku realnosti stavby a

celkového finanéniho dopadu takového projektu na rozpocet mésta.



5.3. Navrh upravy trasy cyklostezky

Analyza a zni vplyvajici moznosti feSeni nového vedeni stavajici cyklostezky A28
vychazi z nésledujicich dulezitych fakti. V prvni fadé jde o trasu, kterd prochazi méstskou
zéastavbou. Z toho vyplyva, ze jiz od pocatku existuji v inovativnich navrzich jisté prostorové
limitace (vyplyvajici z uzemniho planu mésta — lidska sidla, cesty pro pési, pozemni
komunikace, mista vyhrazena volnofasovym aktivitdm, méstskd zelen a parky, vystavba
prumyslovych zoén, atd.). TakZe neni vzdy a v celé délce mozné uvazovat napiiklad 0
vystavbé samostatné komunikace pro cyklisty. Ze zkusSenosti z ostatnich zemi Evropy ani neni
vystavba samostatnych cyklotras na Uzemi mést prvofadym umyslem. Stejné je tomu
napiiklad v Londyné ¢i Patizi.

Dal$im cilem je upravit stavajici vedeni cyklotrasy s co nejmensim dopadem na soucasné
parametry stezky. V prvni fadé¢ bude snaha o jejich zachovani. Nebude-li jina realizovatelna
moznost, je pfipusténa jejich ¢aste€na zmena s tim, Ze k upravam dojde nejprve u parametra
S niz8i dileZitosti z pohledu cyklisty. AZ poté se mohou zvazovat ty s vyssi mirou preference
cyklisty. Vzestupné se podle dulezitosti daji parametry srovnat nasledovneé:

- obtiZnost terénu (typ povrchu, vyskovy profil)

cestovni komfort (pocet kiiZeni cyklistl s jinymi vozidly / komunikacemi)

celkova délka trasy
- celkovy cestovni Cas

I po zmén¢ trasy by stavajici cile mély zGstat zachovany.

5.3.1. Usek ulice Vysoéanska — kfizovatka ulic Stfelniéna / Dablicka

V tomto useku neni prakticky zadny prostor pro zmény ve vedeni cyklotrasy, hlavné
kvili pfitomnosti severni ¢asti prazského méstského okruhu (usticiho v dalnici D8 smérem na
Teplice). Jeho piekonani bylo vyfeSeno mimouroviiovym kiizenim — vystavbou pfemosténi.
Ulici Vysocanska je tedy mozné vést trasu pouze ve smiSeném prostoru s motorovymi vozidly
nebo po chodniku. Druhd varianta neni zcela idealni. P&si stezka totiz nenabizi dostate¢né
velky prostor pro soucasny provoz chodcti a kol. Nehled¢ na vyskyt svislého dopravniho
znaceni, jez svym umisténim ohrozuje bezpecnou jizdu cyklistl a zabira dalsi potiebné misto.

Sitka chodniku dosahuje 3 m. Norma upravuje minimalni prostor pro chodce v délce 2 m

a pro kola 1 m (pfi jednosmérném vedeni). Jednoduchymi pocty lze oznacit prostor za



dostacujici. OvSem s piihlédnutim ke komplikacim, spojenym s vyhybanim se svislému
dopravnimu znaceni, prakticky nelze k feseni piesunu kol z pozemni komunikace do prostoru
pro chodce pristoupit. Obzvlasté, je-li pocitano S nejnizs§imi povolenymi hodnotami, které
urcitym zptisobem omezuji komfort i bezpecnost jak cyklisti, tak péSich ucastnikti provozu.
Zbyva tedy varianta smiSen¢ho provozu motorovych dopravnich prostiedk a kol.

Pozemni komunikace je v popisovaném useku lemovéna z jedné strany chodnikem a z
druhé zelenym sttedovym péasem. Jeji Sitka ve stavajici podobé umoznuje provoz kol a
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cyklistického pasu po stran¢ komunikace. Takové feSeni by pravdépodobné bylo
realizovatelné. Muselo by dojit k rozsifeni pozemni komunikace (dodate¢ny prostor by vznikl
zaborem casti stfedového pasu, odde€lujiciho jednotlivé smérové proudy). Nejveétsi problém
ovSem nastava u mostu. Stavebni Uprava zaceleni mezery (a tim rozsiteni pojezdové plochy
premosténi) by nebyla technicky mozna. Jeho konstrukce je totiz dimenzovana na urcitou
maximalni zatézovou hmotnost. Jakékoliv stavebni prace s sebou nesou zasah do nosné
konstrukce, a tim méni i parametry oproti puvodni projektové dokumentaci mostu. Kviili
vysokym ndkladlim a technologické naroc¢nosti pfestavby mostu by v tomto tiseku musela byt
cyklistickd doprava stejné prevedena zpét na pozemni komunikaci ,,do provozu®. Takze se ve

vysledku nejevi racionalné investovat do jakychkoliv stavebnich uprav useku Vysocanska —

kiizovatka Stielni¢na / Dablicka.

5.3.2. Zména trasovani od kfizovatky ulic Stfelniéna / Dablicka

V misté kfizovatky ulic Stielni¢na / Déblicka obsahuje navrh prvni zménu v trasovani.
Cyklostezka by zde nepokracovala dale po Stielni¢né, ale uhnula by ze svého sméru do ulice

Dablick4. Mozna feSeni jsou zde tfi.
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Obrizek 12: K¥iZovatka ulic Stfelni¢na / Dablicka (Zdroj: Autor)

Prvni variantou je vedeni trasy po silnici Dablicka spole¢né s provozem motorovych
vozidel. Ulici Dablicka tvofi dva pruhy vkazdém sméru. Kvili intenzité provozu zde
rozhodn¢ neni na misté jejich redukce na jeden a na zbytku komunikace vytvofit prostor pro
cyklisty. Po pravé strané komunikace jsou vystavéna parkovisté, oddélend od silnice
betonovym pruhem. Zde se jiz nabizi urcity prostor, kde by bylo mozné bezpecné vedeni
cyklistii. Parkovisté je rozdéleno na dvé Casti. Na jedné stran¢ parkuji vozidla Sikmo
vzhledem k hlavni komunikaci, na druhé strané rovnobézné. Navrh druhého mozného feSeni
pocitd se zruSenim rovnob&znych parkovacich mist, na jejichZz misté by vznikl cyklisticky pas.
Parkujici vozidla vyuZivaji prostor o Sifce 2 m. S ohledem na normu jde o ¢islo absolutné
dostacujici. Stoji-li zde proti sobé dva nazory - ,,zachovani kapacity prostoru pro parkovani
motorovych vozidel* a ,,vybudovani infrastruktury pro cyklistickou dopravu®, jde o optimalni
kompromisni feSeni. Novy cyklisticky prostor bude vykoupen ¢astecnou redukci parkovacich
mist (Vv maximalnim poctu do tficeti vozidel pfi plném vyuziti parkovisté). Faktem zlstava, ze
by zde cyklisté jezdili v protisméru jizdy. Pro zachovani jejich naprosté bezpecnosti by
stavebni upravy zahrnovaly vystavbu obrubniku, odd€lujiciho prostor uréeny motorovy
vozidlim a cyklistim. Tento problém je prostorové vyiesen, jelikoz navrh pocita s rezervou
50 cm pravé pro vystavbu separujiciho prvku. I piesto, Ze jde o parkovisté, kde vozidla
obvykle nedosahuji vysokych rychlosti, piispiva obrubnik kromé bezpecnosti i K lepsi

orientaci ucastnikt dopravniho provozu.



Obrazek 13: Varianty vedeni cyklotrasy v ulici Dablicka (1. &st) (Zdroj: Autor)

Tretim feSenim je odvést stezku pro cyklisty z pozemni komunikace na chodnik. Ten je
v daném useku dostate¢né Siroky, aby mohl byt rozd€len na ¢ast pro pési a ¢ast pro cyklisty
v poméru 1:1 (soucasna sitka: 4 m). Chodnik prochazi rovnobézné se silnici v pfimém sméru
v celé své délce. Zhruba ve své polovin€ ho déli mistni komunikace, slouzici k piijezdu
vozidel uhybajicich z hlavni silnice Dablicka do ulice Bestakova. Ta piivadi automobily do
oblasti obytné zony zdejsiho sidlisté. V misté kiiZzeni komunikace a chodniku je jiZ upraven
sjezd z p&si komunikace a nasledny najezd na jeji dal$i pokraovani. Zaroven by bylo nutné
samoziejmé vyznacit bilymi pferusovanymi pruhy pokracovani stezky pro cyklisty na silnici a
doplnit svételné signalizacni zafizeni pro pé&$i ucastniky tak, aby ukazovalo i signal pro

cyklisty.

Obrazek 14: Varianty vedeni cyklotrasy v ulici Dablicka (2. &st) (Zdroj: Autor)



5.3.3. Toéna tramvaji v prazské méstské éasti Dablice

Dalsi pokracovani by méla cyklostezka po druhé ¢asti téhoz chodniku az na konecnou
zastavku tramvaji — Sidli§té Déblice. Zde je zapotfebi vyfesit objezd tony. Misto neni
problematické v otdzce bezpecnosti cyklistl,, jako spiSe v jeho ptekonani pii zachovani
navaznosti na stezku vedouci po chodniku. Cyklisté tady museji piekonat kiiZeni
s tramvajovou trati, mistni komunikaci slouZzici k pfijezdu a odjezdu autobusti méstské
hromadné dopravy na jejich konecnou zastdvku a z ni a sérii ndjezdl a sjezdt u chodniki.
Nejlepsim feSenim se v dané situaci jevi vyuZiti cesty, jeZ vede po obvodu koleji, slouZicich
k otaeni vozli tramvaji. Cyklostezka by se poté napojila na ucelovou komunikaci
K Zahradnictvi, jez by ji nasledné navedla zpét na silnici Déablicka. Tim se vyhne sloZitému
ktizeni s vozidly méstské hromadné dopravy a dalsim moznym komplikacim pii pfednostech

V jizdé.

Obrizek 15: Vedeni cyklotrasy v misté toény tramvaji (ulice Dablicka) (Zdroj: Autor)

Pti realizaci trasy, objizdéjici tocnu tramvaji (v naSem piipad¢ vyznacena modie), by
bylo nutné udélat nékolik stavebnich a grafickych Gprav:
- chodnik, se kterym se pocitd pro vedeni cyklostezky, kon¢i travnatym naspem
(jeho povrch je nutno stavebné upravit, vyasfaltovat a navazat na vedeni
cyklostezky)

- stejnym zpusobem je nutno upravit jesté piijezd k ulici K Zahradnictvi



- nasledné cestu dle vSeobecnych zvyklosti graficky vyznacit a opatfit potiebnym
svislym dopravnim znac¢enim

Varianta ,,silnice* vykazuje vyhody hlavné v oblasti finan¢ni — tj. ndklady na vystavbu.
Jinak se vtomto piipadé cyklisté pohybuji spole¢né s dal§imi vozidly, neni zde misto pro
vyznaceni jejich vlastniho pruhu, a tak se toto feSeni samo vylucuje jako optimalni.

Druha varianta (Uprava parkovisté) se jevi z pohledu cyklisty jako vyhodnéjsi. Ten ma
svij vlastni prostor, ve kterém neni ohrozovan vozidly, a na druhou stranu neohrozuje zddné
chodce.

Vedeni cyklostezky po chodniku s sebou zase nese vyraznou financni usporu, jelikoz

nezahrnuje zadné stavebni Upravy. Dalsi vyhodou je rozhodné otazka bezpecnosti cyklista.

Bliz§i srovnani jednotlivych variant feSeni nabizi tabulka 2.

Tabulka 2: Souhrn moZnych variant feSeni vedeni cyklotrasy v ulici Dablicka

Varianta ,,Chodnik*

Varianta ,,Parkovisté*

Varianta ,,Silnice*

Nutné stavebni a

- osazeni znaCkami (od 1000
K¢&/ks)

- grafické vyznaceni
cyklistického pruhu (3000 —
5000 K&)

- osazeni znackami (od
1000 K¢&/ks)

- grafické vyznaceni
cyklistického pruhu
(7500 — 15 000 K¢)

Jine upravy .(S - snizeni obrubniku pro - vystavba obrubniku - osazent zZ0a Ckami
orienta¢nimi . . R s o (od 1000 K¢/ks)
naklady) najezd %ullce Stielni¢na(cca | pro od,delenl gykhstu a

2000 K¢) ostatnich vozidel (2000

- opatfeni SSZ (u ulice K¢/m)

Best'akova) signalem pro - opatieni SSZ signalem

kola pro kola na kfizovatce

- jednosmeérna stezka - jednosmérna stezka
Technické - §itka pasu pro kola: 2 m - Sitka pasu: 1,5 m
parametry - §itka prostoru pro p&si: 2 m | - oddélovac: 0,5 m i

- délka useku: 900 m

- délka useku: 400 m

Pozitivni aspekty
varianty

- zvyseni irovné bezpecnosti
cyklisti

- maly rozsah stavebnich
praci

- zvySeni trovné
bezpecnosti cyklistl
- maly rozsah
stavebnich praci

- vlastni prostor pro
cyklisty

- omezeni koliznich
mist na minimum

- 7zadné stavebni
prace a upravy

- V podstaté nulové
finan¢ni naklady
spojené s nutnymi
upravami

- neni tieba zabor
dalsiho prostoru

Negativni aspekty
varianty

- ¢astecné omezeni prostoru
pro chodce

- vétsi naroky na pozornost
chodcii i cyklistd v mistech
jejich kiizeni (vchod do
domu, zastavka)

- ¢asteCna redukce
parkovacich mist pro
motorova vozidla

- potieba finan¢nich
prostiedkil na
povrchové stavebni
upravy

- provoz cyklistl a
motorovych vozidel
ve smiSeném
prostoru

- vice koliznich
situaci

- nizsi bezpecnost

Odhad nakladi
(bez prace)

10 000 — 20 000 K¢

850 000 — 1 mil. K¢

3000

(Zdroj: Autor)




5.3.4. Usek vedouci d’ablickym lesem

Po zhruba tfistametrové vzdalenosti je cyklotrasa vedena ulici Javorova. Z hlediska
intenzity dopravy jde o mistni komunikaci niz§iho dopravniho vyznamu, vedouci napfic
obytnou z6nou, a slouzici k dopravni obsluze ptevazné rodinnych domkda. Jejimu charakteru
odpovida jak maly pocet projizdéjicich motorovych vozidel, tak jejich nizké rychlosti
v daném useku. Na konci ulice Javorova je stezka vedena d’ablickym lesem.

Zde zacina nejhezCi Cast celé trasy. Ta zde vede po samostatné stezce s vyloucenim
provozu motorovych dopravnich prostiedkil, stiidaveé po lesni cesté, asfaltu a Stérku. Rozloha
d’ablického lesa je dostacujici k tomu, aby byla cyklotrasa naprosto izolovana od vSech
rusivych zvukd charakteristickych pro velkomésto. Les v Dablicich je zaroveii nejvyse
polozenym mistem na celé cyklotrase. Odsud jiz neceké cyklisty prakticky zadné vyrazné
stoupani, zbytek trasy vede hlavn€ po rovin€ a v klesani. Dal8i vyhodou jsou prostorové
dispozice lesa a mnozstvi vybudovanych cest. Umoziiuji totiZ vice variant vedeni cyklostezky
podle toho, s jakym zamérem ma byt vybudovana. Pii ,,cykloturistické* varianté by bylo lepsi
vybrat fialovou ¢i zlutou cestu (viz. obrazek). Ty jsou vedeny piijemnéjSim prostiedim
S hez¢imi vyhledy na mésto a SirSimi cestami. Pokud by se cyklostezka budovala spiSe
s klasickym zamérem ,,pfemisténi se z mista A do mista B*“ (dopravni obsluha mésta), byla by
pfihodngjsi trasa oznacena modie. Vede totiz blize k bytové zastavbé, coz vyrazné
zjednodusuje jeji dosazeni ze strany cyklistt.

=

Obrazek 16: MoZnosti vedeni cyklotrasy d’ablickym lesem (Zdroj: Autor)
5.3.5. KFizeni pozmni komunikace Hornatecka

Po prijezdu d’ablickym hajem kiizi cyklotrasa silnici 1I/608 (Hornatecka). Jedna se o
hlavni silnici s vysokou intenzitou projizdéjicich vozidel (podle portalu TSK — Info se



pohybovala v roce 2009 na trovni 8000 automobilti denng), jelikoz slouZzi k vyjezdu severnim
smérem od Prahy a zaroven i jako piivadec teplické dalnice D8. V tomto misté ma dva pruhy
v kazdém sméru. Jeji nebezpeény charakter vzhledem Kk cyklistim a chodcim snizuje
maximalni povolena rychlost 50 km / h (jde o maximalni povolenou rychlost v obci).
Teoreticky tedy nejde o vyloZen¢ nebezpecné misto. Jde o prekonani dvou piechodd, jez
nejsou opatiené zadnym svételnym signalizacnim zafizenim. OvSem pii zachovani maximalni
opatrnosti se daji bezproblémoveé piejit. OvSem v praxi, hlavné kvili motorovym vozidlim
IAD, je situace mimné odlisna. Ridi¢i v daném tuseku obvykle nedodrzuji ptedepsanou
padesatikilometrovou rychlost, ¢imz ohrozuji chodce a cyklisty, kiizici komunikaci

Hornatecka.

Obrazek 17: K¥iZeni ulice Hornatecka (Zdroj: Autor)

Reseni otazky zlepseni bezpeénosti cyklistil ve vyse popisovaném tseku se daji najit dvé.
Kazdé ma své silné a slabé stranky. V prvnim piipadé jde o nizkorozpoctovou variantu
(zahrnujici pouze nutné povrchové upravy), ovSem s nizsi urovni bezpec¢nosti pro cyklisty. U
druh¢ varianty budou finan¢ni nédklady nesporné vyssi, ale vykompenzované mnohonasobnym
zvySenim urovné bezpec¢nosti a komfortu pro cyklisty. Obé verze jsou detailngji rozebrany
dale.

Nutné povrchové upravy prvniho feSeni by se daly zazit pouze na barevné vyznaceni
cyklostezky na chodnicich tak, aby se opticky odd¢lil prostor pro chodce a pro cyklisty.
Stejnym zplisobem by se postupovalo i v ramci pfechodl pro pe€si — vyznaceni preruSovanych
Car, upozorniyjicich ostatni ucastniky provozu na moznost pieckonani hlavni silnice pro kola
V jejich vlastnim pasu. Aby byly upravy uplné a zajistila se maximalni bezpecnost, nabizi se
uz jen svételné signaliza¢ni zafizeni s blikajicimi ikonami kol (poptipad¢ opatieni pfechodu
svételnymi diodami), které daji fidichm dopiedu veédét na misto kiizeni motorovych a

nemotorovych vozidel.



Druhym feSenim pak muze byt vybudovani premosténi (lavky). Jak d’ablicky tak ¢imicky
haj se nachazi v podobné nadmotiské vysce, k silnici 11/608 (Hornateckd) se klesa z obou
stran. Jak jiz bylo zminéno vyse, vystavba lavky by s sebou nesla fadu vyhod. Jednak by bylo
docileno zamezeni klesani a naslednému stoupani cyklostezky, ¢imz by doSlo ke zlepSeni
komfortu cestovani na kole. Dale by vzniklo mimourovinové kiizeni silnice 11/608, ptispivajici
ke zvySeni urovné bezpecnosti nejen cyklistl, ale i motorovych vozidel. Vybudovanim lavky
by se totiz snizily ndroky na pozornost fidi¢i, dévajicich pfednost péSim a cyklistim na
piechodech pro chodce.

Realizace lavky by se mohla inspirovat tsekem ,,Vysocanské* cyklostezky, nachazejici
se vV méstské ¢asti Praha 9. Pro prekonani komunikace (Ocelaiska) se zde také pristoupilo ke
stavbé lavky. Coz se nakonec ukazalo jako velice rozumné a elegantni feSeni. Stejn¢ jako
Vv piipad¢ kiizeni s ulici Horndteckd, i tady se museli projektanti stavby vypotadat s urcitymi
technickymi problémy vysledného feseni:

- ptizpasobeni vedeni lavky skrz park (problém s kacenim nékterych chranénych
drevin),

- mnozstvi inZenyrskych siti v t€sné blizkosti ulice Ocelarska (problémy s lokalizaci
a zapus$ténim nékterych nosnych prvki),

- maly prostor pii sjezdu z lavky (limitovany z jedné strany silnici Freyova, z druhé
soukromym pozemkem), nutna vystavba naspu,

- spojovana mista lavkou nelezi naproti sobé€ (konstrukce lavky feSena do oblouku).

Ani vystavba lavky pies komunikaci Horntecka by nebyla bez komplikaci. Mezi nejvétsi
problémy patii mistni prostorové podminky, limitujici obzvlasté zasazeni nosnych prvki
konstrukce. Oblast je husté zastavéna, nachazi se zde benzinova Cerpaci stanice, supermarket
a parkoviSté pro zdkazniky, prostor pro otaeni a servis tramvaji ¢i kone€nd stanice pro
autobusy. I pfesto neni feseni vystavby lavky nerealné.

Plan pocita nejen s vystavbou konstrukce lavky, ale také s mirnymi Gpravami terénu. Na
obou stranach bude nutno vytvofit naspy, zmirfiujici vyskovy nesoulad spojenych mist a
zjednodusujici cyklistim néjezd na lavku a sjezd z ni. Pro umisténi nosnych prvki by podle
potieby slouzila travnata plocha navazujici na cyklostezku, dale prostor mezi ulici Zernoseck
a benzinovou stanici a pak az travnatd mista za ulici Horndteckd. Poslednimi nutnymi
upravami by poté museli jeSté projit zminéné travnaté plochy, které za soucasného stavu
nejsou vhodné pro pojezd kol. Navrh tedy pocita i s vyasfaltovanim zhruba 250 — 300 m nové

cyklostezky.



Tabulka 3: Souhrn moZnosti variant FeSeni kfizeni ulice Hornatecka

,,Pozemni‘ varianta

Varianta ,,Lavka“

Nutné stavebni a jiné upravy
(s orienta¢nimi naklady)

- barevné oznaceni stezky
- svislé a podéIné dopravni
znaceni

- prvky svételného znaceni

- konstrukce lavky +
potiebné tpravy (cca 20 mil.
K¢)

- vybudovani naspii na obou
stranach lavky

- barevné oznaceni stezky

- svislé a podélné dopravni
znaceni

- vyasfaltovani Casti
travnatého povrchu (cca 1
mil. K<)

Technické parametry

- délka lavky: 150 — 200 m
- délka vyasfaltovaného
useku: 250 — 300 m

Pozitivni aspekty varianty

- nizké finan¢ni naklady
- vytvoreni prostoru pro
cyklisty

- uroven bezpecnosti
- komfort cestovani pro
cyklisty

Negativni aspekty varianty

- uroven bezpecnosti

- prostorové podminky
(déleny prostor chodct a
cyklistil vs. mista pro nastup
a vystup cestujicich MHD)

- vy$§i finanéni naklady

Odhad néakladt (bez prace)

10 000 — 20 000 K¢

20 — 30 mil. K¢

(Zdroj: Autor)

Cyklostezka by dale vedla po prostoru za budovou supermarketu (soubé€zné s mistni

komunikaci Maskova, pfivadgjici vozidla k obytné zo6n¢) a Cimickym hajem aZz do méstské

Casti Prahy 8 — Bohnic.

5.3.6. Usek vedouci éimickym lesem

Cimicky héj, stejné jako les v méstské Gasti Praha — Dablice je protnut asfaltovymi

stezkami, dobie sjizdnymi na kole. Cast trasy, ktera prochazi lesem v méstské ¢asti Praha —

Cimice klesa v celé své délce.
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Obrazek 18: Moznosti vedeni cyklotrasy ¢imickym hajem (Zdroj: Autor)

Po prijezdu ¢imickym hajem by cyklostrasa vedla ulici Lindavska, jez usti v ulici
Cimicka, nachazejici se v méstské &asti Praha 8 — Bohnice. Zde by se napojila zpét na

puvodni vedeni cyklostezky A28 a pokraCovala by podle piivodné navrZzeného trasovani.



5.4. Srovnani vybranych parametru puvodniho a nové
navrZzeného vedeni cyklotrasy

Tabulka 4: Srovnani parametri pivodniho a nového vedeni cyklotrasy A28

Plivodni vedeni cyklotrasy A28 | Nové vedeni cyklotrasy A28
Celkova délka cyklotrasy 8.1 9,2
(km)
Pocet km po hlavnich
komunikacich 3,9 13
Pocet km po vedlejSich a 34 34
ucelovych komunikacich ' ’
Pocet km spolecné 0.8 1.2
s chodci
Pocet km po samostatné

0 3,3
cyklostezce

(Zdroj: Autor)

V prvni fad¢ je tieba si uvédomit dvé dilezita fakta. Za prvé, Ze celkova délka cyklotrasy
je pomérné kratka, proto neumoznuje vyrazné zmény parametru (viz tabulka 4). A za druhé,
Ze je situovana ve mésté s hustou zastavbou, ktera limituje rozsahlejsi stavebni feseni. Ale i
tak bylo docileno nekterych velice zajimavych hodnot.

Trasa se nakonec prodlouzila o 1,1 km, coz je Vramci cestovani na kole V podstaté
zanedbatelny rozdil. Takova vzdalenost prakticky nijak dramaticky neprodluzuje cestovni ¢as
(maximalng do 5 minut).

K daleko zajimavéjsi hodnoté se dospélo u celkové délky usektli, vedoucich po hlavnich
komunikacich spole¢né s provozem motorovych vozidel. Jde 0 silnice se dvéma pruhy
V kazdém sméru. Maximalni povolena rychlost dopravnich prostfedkl, které po takové
vozovce jedou, je sice limitovdna 50 km/h, ovSem diky jeji Sifce, moznosti jizdy
vV soubéznych pruzich a ptedjizdéni, je Casto fidi¢i prekracovana. Coz znamend, ze Useky
cyklotrasy. Diky zméné v trasovani se podafilo zredukovat délku takovych tseki na tietinu.
Z ptavodni hodnoty 3,9 km na stavajicich az 1,3 km (v zavislosti na vybrané variant¢). Kde to
mistni prostorové podminky dovoluji, jsou moznosti vedeni novych ¢asti cyklostezky A28 jak
ve smiSeném prostoru s ostatnimi vozidly, tak samostatn¢. Divodu existuje cela fada. Stezka
V samostatném dopravnim prostoru zajistuje vysSi uroven bezpecnosti. Obvykle je ale
nakladnéj$i. Vedeni cyklisti ve smiSeném prostoru zase muze byt vyhodné&jsi z pohledu
Spatnych prostorovych podminek, méné stavebnich praci ¢i vstupnich finan¢nich prostiedki.

A Vv neposledni fad¢ tak vznikne alesponi vice variant feSeni, z kterych se da nasledné vybirat




optimalni. Pfi vybéru takového feSeni je tfeba v kazdém tuseku postupovat individudlné
sohledem na prostor, intenzitu dopravy, jednoduchost trasovani a komfort cyklisti.
Vzdalenost, kterou by cyklisté za stavajicich okolnosti museli absolvovat jizdou po hlavnich
tazich, absolvuji v nové navrzené verzi po lesnich a stérkovych cestach mimo dosah provozu
motorovych dopravnich prostiedkti. Délka separovanych cyklostezek se totiz zvysila
Z pivodnich 0 km az na 3,3 km v nové navrzeném vedeni trasy.

Ostatni hodnoty zustaly prakticky totozné. V piipadé celkové délky usekti vedoucich po
vedlejSich komunikacich uplné stejné, v ptipad€ trasovani spole¢né s chodci ¢ini rozdil 400
m.

Pro uplnost je dobré jesté¢ doplnit, ze vedlejsi komunikace znamend v nasem piipad¢
mistni komunikaci II1. tfidy (obsluzna) s nizkou intenzitou provozu motorovych vozidel. Jde
obvykle o silnice, pfivad¢jici dopravu k obytné zastavbé i piijezdovou cestu k jinym uZzitnym
objektim. V mistech smiSeného vedeni spole¢né s chodci jde zase o rozdéleny chodnik se

W

separovanym provozem cyklist a pé&sich.



5.5. Analyza koliznich mist na stavajici trase cyklostezky

5.5.1. Charakterisstika sou¢asného vedeni cyklostezky

V ramci zlepSeni urovné bezpecnosti se da jako nejslabsi stranka cyklostezky A28 oznacit
jeji soucasné trasovani. Jak jiz bylo popsano v kapitole 4.1, vede stezka vétSinou své délky po
hlavnich, dvouproudovych komunikacich ve smiSené dopravnim prostoru spolecné
s ostatnimi vozidly. To v praxi znamena, Ze nejsou cyklisté zadnym zplisobem chranéni od
motorovych dopravnich prostiedkt. Pfi prijezdu takovymi useky se musi spolehnout
V podstaté pouze na ohleduplné chovani a dodrzovani pravidel silnicniho provozu ze strany
ostatnich ucastnikti dopravniho provozu, hlavné fidi¢t motorovych vozidel. Ale jsou tu i dalsi
vlivy bezpecnosti, jako struktura a celkova kvalita silni¢éni. Ta je totiz obvykle
charakterizovéana cetnymi zatdckami a odbocenimi, vS§emoznymi vjezdy a vyjezdy, riznymi
typy ktizovatek (at’ uz opatienymi svételnymi signalizaénimi zatizenimi ¢i bez nich) a jinymi
misty potencidlniho vzniku koliznich a nebezpecnych situaci. Dal§im dilezitym faktorem je
samotna stavba pozemnich komunikaci. Rizné povrchy s rozdilnymi adheznimi vlastnostmi
pfi ménicich se povétrnostnich podminkach mizou znamenat pro kola velké nebezpeci. Je
ovSem tieba dodat, ze zalezi i na jinych faktorech - od typu kola a jeho stavby (velikosti
plastd, typu brzdné soustavy a celkového technického stavu ostatnich komponent) az po
zkuSenosti cyklisty, schopného odhadnout chovani kola a pfizptsobeni jizdy danému mistu,
povrchu a situaci.

Pfi analyze nebezpecnych mist na trase soucasného vedeni cyklostezky A28 je tfeba v
prvni fadé upozornit na velké mnozstvi kiiZzovatek. Jejich vyskyt ve mésté neni nic
neobvyklého. OvSem je nutné si uvédomit, ze kolo patii mezi jednostopa vozidla. V ptipadé
nutnosti zastavit musi cyklista sundat alespont jednu nohu z pedalu, ¢imZ dochazi ke zvétSeni
potifebného prostoru na komunikaci. A neni pravidlem, ze pokud pted svételnou kiizovatkou
zastavi motorova vozidla, ma cyklista k dispozici dostate¢ny prostor. Je totiz limitovan
zZ jedné strany vozidlem a z druhé naptiklad obrubnikem chodniku. Praxe dokonce ukazuje, ze
se automobily pfed kfizovatkou fadi za sebou, nehledé na fakt, jestli pfed nimi prijela a
zastavila néjaka kola ¢i nikoliv. Jisté, ze stani cyklisty ve spoleéném prostoru s automobily
neni zivot ohrozujici situace, ale pokud by byly kfizovatky vybaveny vlastnim, barevné
vyznacenym prostorem pouze pro kola, urité by se vliv na bezpecnost cyklisti zvysil.

Obzvlasteé kdyz nejde o nijak vyrazné finanén€ narocnou investici.



Bere-li se vuvahu celd délka trasy, napocita se celkem dvacet sedm kiiZzovatek. Po
odecteni téch, které se nachazeji na komunikacich mensiho dopravniho vyznamu s nizkou
intenzitou projizd¢jicich vozidel, zbyva tfinact svételnych ktizovatek. Tedy téch, u kterych by
bylo tfeba vyznacit prostor pro bezpecné zastaveni kola.

Pfi analyze koliznich mist v rdmci stavajiciho vedeni cyklotrasy je tfeba zabyvat se

hlavné tfemi néasledujicimi oblastmi.

5.5.2. Kfizeni ulic Premyslenska / Klapkova

wewv
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cyklostezky A28. Cyklisté zde vyjizd&ji z vedlejsi silnice niz§iho vyznamu (Pfemyslenska) a
ktizuji hlavni komunikaci (Klapkova). Klapkova ulice je charakterizovana jednim jizdnim
pruhem v kazdém sméru, v ramci kterého jsou vybudovany i koleje pro vozidla tramvaji.
Ulice v celé své délce stoupa (klesa). Kiizovatka neni osazena svételnym signaliza¢nim
zafizenim, takze ptednost v jizd¢€ je fizena svislym dopravnim znacenim.

Na kfizovatce se setkavaji cyklisté, osobni a ndkladni automobily a vozidla tramvaji.
Situaci dopravnich prostredkd, vyjiZzdéjicich z vedlejsi komunikace stéZuje omezeny vyhled,
uréeny zejména okolnimi stojicimi budovami. Obé¢ strany hlavni komunikace totiZ slouzi jako
parkovaci mista pro vozidla residentl ulice Klapkova. V okoli kfizovatky neni ani zastavka
tramvaji, ktera by zajiSt'ovala snizeni jejich rychlosti ¢i uplné zastaveni. Za soucasné situace
vyZzaduje projeti tohoto mista maximalni opatrnost a predvidavost jak ze strany cyklistd a
fidict motorovych vozidel jedoucich z vedlejsi pozemni komunikace, tak i téch, vyskytujicich

se na hlavni silnici.

Obrazek 19: K¥iZeni ulice Klapkova v pivodnim vedenicyklotrasy A28 (Zdroj: Autor)



Névrh moznych feseni limituje pozice kiizovatky Ta ma typicky vnitroméstsky charakter,
spojujici ulice lemované hustou obytnou zastavbou. TO V praxi znamena, ze zde neni prostor
pro zadné vyrazné stavebni feSeni typu nadjezdu ¢i podjezdu pro kola. To by pravdépodobné
nepros§lo ani hlediskem finan¢ni racionality. Zbyvaji tedy pouze moznosti povrchového
feSeni. Nejmén¢ nakladnym a nejjednodussim se jevi zredukovani poctu parkovacich mist na
hlavni komunikaci. Tim se docili vétsi piehlednosti celkové dopravni situace na kiizovatce.
Dalsi moznosti je vyznaCeni pasu prfed vjezdem do kiizovatky s pomoci svételnych diod
(obdobng, jako u systému pouzivaného pro piechody pro chodce). To by bylo napojeno na
sensory, umisténé ve vzdalenosti potfebné pro bezpecné zastaveni vozidel, blizicich se ke
kiizovatce (aby byly automobily i tramvaje v piipad¢ potteby schopné zabrzdit a vyhnout se
srazce s cyklisty). V piipad¢, Ze by se k inkriminovanému mistu blizilo vozidlo, sensory
zachyti jeho pohyb a vyznaceny pas pro kola bude pieruSované svitit. Diky tomu si miize
cyklista, jedouci zvedlejsi ulice Premyslenskd, vytvorit predstavu o dopravni situaci
V bezprosttednim okoli kfiZzovatky. Tomu ptizplsobi i zpiisob své jizdy tak, aby mohl ptedejit

pripadné kolizi.



5.5.3. Pfejezd z ulice Cimicka na chodnik v ulici Lehnicka

24

Dal3im koliznim mistem na trase je piejezd z Cimické ulice do p&si zony v ulici Lehnicka.
Aby mohli cyklisté pokracovat po vyznacené trase, museji uhnout z hlavni silnice na ptrechod
pro chodce a napojit se na cyklostezku v pési zoné. Jak jiz bylo popsano v kapitole 4.1.,
pozemni komunikace mé v tomto misté dva pruhy v kazdém sméru. Ty jsou od sebe oddéleny
zelenym stfedovym pasem. Parametry pozemni komunikace, intenzita dopravy a celkové

feSeni kiizovatky situaci cyklistim pfi odboceni rozhodné neulehcuje.

Obrazek 20: K¥iZeni ulice Cimicka (misto setkani piivodniho a nového vedeni cyklotrasy A28) — 1. Cast
(Zdroj: Autor)

Ten ma zde Vv podstaté jen jednu moznost. Uhnout z cyklostezky vpravo do Lindavské
ulice, nasledné se otocit, najet na chodnik a pfevést kolo ptes ptechod pro chodce na druhou
stranu komunikace. Odboceni vlevo pfimo z hlavni silnice neni mozné. Cyklista by se tim
dopustil poruseni dopravnich ptedpist. Zaroven jde z pohledu bezpec¢nosti o riskantni manévr.
Navrzeny zptisob odboceni vystihuje specifi¢nost napojeni cyklostezky na hlavni silnici, proto

se muze zdat lehce slozity.



Obrazek 21: K¥iZeni ulice Cimicka (misto setkani piivodniho a nového vedeni cyklotrasy A28) - 2. Cast
(Zdroj: Autor)

DalSim pozitivnim aspektem objizdné varianty Lindavskou ulici je ten, Ze neni potieba
zadnych rozsahlych stavebnich uprav. Ty by se zredukovaly pouze na upravu obrubniku u
chodniku tak, aby na ng& mohla bezproblémové a bezpeénd najet kola (dle normy CSN
736110 o projektovani pozemnich komunikaci). Cyklisté poté mohou vyuzit odbocovaciho
pruhu pro motorova vozidla pii sjezdu z Cimické ulice do Lindavské. Poté uz jde v podstaté
jen o to, jakym zplisobem oznacit vedeni stezky, aby byla srozumitelna pro samotné cyklisty.
To by znamenalo napiiklad vytvofit na povrchu vozovky smérové Sipky poptipadé urcitou
formu napisu, jez by ndzornym zptisobem ukazoval spravné misto odboceni a nasledny smér,
jakym pokracuje trasa cyklostezky. Grafickou tipravou by musel projit chodnik a ptechod pro
chodce. V piipad¢ chodniku by bylo nejvhodnéjsim feSenim barevné oddéleni ¢asti, po které
by vedla stezka pro kola. Na pfechodu pro pé&si ucastniky provozu by se naznacila
preruSovana cara, typicka pro provoz kol pfi piejizdéni pozemni komunikace pro motorova
vozidla. Tyto zmény jsou nutné proto, aby doslo k rozdéleni spolecného prostoru pro kola a
chodce a ptedchazelo se vzniku koliznich situaci mezi obéma t€astniky provozu.

Jak bylo jiz naznaceno vyse, slabou strankou tohoto feSeni se muze jevit jista slozitost,
vychazejici z prostorovych podminek a celkového dispozi¢niho feSeni mista. Kviili tomu, aby
mohli cyklisté kiiznym zptisobem piekonat Cimickou ulici a dostat se na jeji druhou stranu,
museji opsat smycku, vytvofenou odbocenim z hlavni silnice nasledovaného otocenim do

opacného sméru jizdy a najetim na chodnik.



Obrizek 22: Odboéeni vpravo a nasledné kiiZzeni ulice Cimicka vlevo (Zdroj: Autor)

Na druhou stranu je dané misto idealni pro praktické vyuziti nové zavedeného znaceni
,»Naveést doporucené¢ho odboceni cyklistli vlevo™. Jde o upravu, kterd vznikla pro zvySeni
irovné bezpeénosti v mistech typové podobnych pravé kiizeni ulic Lindavska a Cimicka.
Jejim cilem je ochranit cyklisty pii manévru odboceni vlevo na frekventovanych ¢i méné
prehlednych mistech. Misto pfimého odboceni ukazuje znacka na moznost odboceni a
nasledné ptekonani hlavni komunikace po ptechodu pro chodce ¢i prejezdu pro kola. Zaroven

slouzi jako upozornéni i pro fidice motorovych vozidel. Vizualizace navésti je na obrazku 23.
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Obrazek 23: CyKklisticka navést pro odboceni vlevo (Zdroj:



5.5.4. Krizovatka ulic Lodzska / Zhorelecka

4

Kftizovatka dvou hlavnich silnic Lodzska a Zhotelecka v méstské ¢asti Praha—Bohnice je
dal$im ne zcela bezpe¢nym mistem na cyklostezce A28. Mezi hlavni diivody tohoto tvrzeni se
fadi jeji dopravni vyznam (dany dopravni intenzitou pozemni komunikace) a dalsi parametry,
jako:

- zpusob napojeni jednotlivych komunikaci na kiizovatku,

- pocet jizdnich pruhi,

- neexistence SSZ (organizace dopravy pravidlem piednosti V jizd€¢, nutnost

zastaveni v kifiZovatce pii odboCovani)

- celkova piehlednost mista (situovani kiizovatky v zatacce).

Lodzska ulice ma v daném misté dva pruhy v kazdém sméru a v tésné blizkosti
kiiZzovatky prochazi zataCkou. Tim se stava cely prostor pro projizd¢jici vozidla méné
ptehledny. Coz s sebou nese zvySené pozadavky na pozornost cyklistli 1 fidich motorovych
vozidel.

Nejlepsim feSenim by bylo se tomuto mistu zcela vyhnout. V blizkém okoli kiizovatky
vede dostatecné mnozstvi ulic Smensi intenzitou provozu, po kterych se d4 jednoduse
naplanovat objizdna trasa. Cyklostezka by potom vedla ulici ReSovska, odtud ulici
Radotinskd, ktera usti do silnice Zhotelecka. Zde by doslo k napojeni na pivodni trasu.
Vétsina mistnich komunikaci je jednosmérnych, coz k celkové bezpecnosti na trase prispiva

pouze pozitivng.
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Obrazek 24: Pivodni a nové vedeni cyklotrasy A28 v méstské ¢asti Praha — Bohnice



Dalsi moznosti by mohlo byt opatfeni kiizovatky svételnym signalizacnim zafizenim,
které by upravovala pfednosti jednotlivych dopravnich tokl. Takové feSeni by jisté zvysilo
bezpetnost daného mista. Mezi obéma ulicemi panuje jisty mnozstevni nesoulad v poctu
projizdgjicich vozidel. Ulice Lodzska vykazuje zhruba o tietinu vysS$i intenzitu dopravnich
prostiedki, nezli ulice Zhotelecka. Na druhou stranu je na obou komunikacich témét stejna
intenzita vozidel méstské hromadné dopravy, a to Vv intervalu kazdych tii az péti minut (v
blizkosti se nachazi dvé konecné zastavky, kde dochazi k obratu celkem Sesti linek autobusit).
Tyto rozdily by se daly vyfesit opatfenim svételného signalizacniho zafizeni automatickym
systémem, upravujicim délky fazi jednotlivych cykli na semaforu v zavislosti na denni dobé a
intenzité provozu ¢i preferenci vozidel méstské hromadné dopravy. Tim by byla zachovana
pozadovand plynulost dopravniho proudu a vozidla MHD by nenabirala zddnd zbytecna

zpozdéni.
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Obrazek 25: Kfizovatka ulic Radomska a Zhorelecka



5.6. Trasovani cyklostezky opacnym smérem

Dosud se prace zabyvala vedenim cyklostezky A28 ve sméru ze Stiizkova na Praze 9 do
Bohnic, nélezicich k osmému prazskému obvodu. OvSsem aby byla analyza trasy tplna, je
nutné si nastinit i situaci ve sméru opa¢ném.

Jeji trasa vede V celé své délce po obousmérnych komunikacich. Zde se pocita s pohybem
cyklistl po jedné strané silnice ve sméru A (Stfizkov — Bohnice) a po druhé ve sméru B
(Bohnice — Sttizkov). Problém nenastava ani v piipadé navrhd na nové trasovani stezky. At
uz jde o ptipad vybudovéni premosténi pies ulici Horfiatecka, vedeni Cimickym &i d’ablickym
lesem ¢&i piekonani ulice Cimicka, viechna mista nabizeji dostate¢ny prostor pro obousmérny

provoz cyklistil. V tomto ohledu se vymykaji pouze dva tiseky — ulice Radomska a Dablicka.

5.6.1. Usek ulice Radomska

Radomska patii mezi jednosmérné ulice. OvSem jen ¢asti své délky. Diky své poloze je
vyhodné jeji vyuZziti ve sméru StiizZkov — Bohnice. Na opa¢nou stranu se se v daném misté
jevi dv€ moznosti feSeni. Prvni vychazi z navrhu objizdné trasy tak, aby se cyklisté¢ vyhnuli
jednosmérné Casti Radomské ulice. Druhé predstavuje zobousmérnéni ulice pro cyklisty
vyznacenim cyklistického pasu.

V prvni varianté (objizd’ka) by nejprve cyklisté jeli Radomskou ulici, jejiz prvni ¢ast je
vV tomto sméru obousmérna. Poté by zahnuli vpravo do ulice Zelenohorska a hned vlevo
(Kosalinska). Ta je navede zpatky na plvodni trasu cyklostezky a cyklist¢ tak mohou
pokracovat po jiz zndmé cesté. Na prvni pohled se miiZze takové feSeni zdat slozité. To je do
jist¢ miry dano mnoZstvim jednosmérnych ulic, nachéazejicich se v popisovaném useku.

V praxi jde pouze o objeti jednoho panelového domu, jak je vidét z obrazku.



Obrazek 26: Vedeni cyklotrasy ulici KoSalinsk4 ve sméru Bohnice - Stfizkov

Druhé varianta (obousmérny pas pro cyklisty) by byla realizovatelna jen za pfedpokladu
zruSeni nékterych parkovacich mist v ulici Radomska. Motorova vozidla zde mohou parkovat
po obou strandch komunikace (na jedné stran¢ v kolmém a na druhé v podélném sméru
k vozovce). Norma CSN 736110 udava minimalni ifku obousmérného cyklistického pasu 1,5
m. Zaborem prostoru podélného parkovani motorovych vozidel by vznikl 2 m Siroky pruh,
ktery by tedy svymi parametry dostatecn¢ vyhovoval zavedeni cyklistické dopravy (i s 0,5 m
bezpecnostni rezervy). Celkova redukce parkovacich mist pro automobily by se pohybovala
maximaln¢ do dvaceti péti motorovych vozidel. Je jasné, ze smérem k motoristiim casto byva
otazka zmenSeni poctu parkovacich mist paléivym tématem. OvSem v blizkém okoli
popisovaného tseku jsou vcelku rozlehlé plochy s kapacitou kolem dvou set mist vhodnych
pro zanechani automobilu, takze v ramci rozvoje cyklistické dopravy na izemi mésta Prahy se

da i tato varianta zatadit mezi mozné k posouzeni.



Obrazek 27: Vedeni cyklotrasy v protisméru ulice Radomska ve sméru Bohnice — StfiZzkov

Obvykle, vybira-li se z vice variant feSeni ta optimalni, fidi se rozhodovani podle
porovnani hodnot jednotlivych kritérii. Kazda takova hodnota kritéria pfedstavuje vahu jeho
dilezitosti (priority) vuci ostatnim. Pti podobnych vyslednych porovnavanych hodnotach nese
obvykle nejvétsi vahu rozpocet varianty. Pievede-li se tato tivaha na nasledujici pfipad dvou
porovnavanych moznosti feSeni (objizdna trasa vs. obousmérny cyklisticky pruh), jde
V podstaté o rovnocenné varianty. Ob¢& maji prakticky stejnou tiroveil bezpecnosti (vychazejici
Z toho, Ze je popisovany usek veden v ramci obsluzné mistni komunikace, z ¢ehoz vychazi i
rychlosti a mnozstvi motorovych vozidel, atd.). Stejné jsou v podstat¢ i1 naklady na
vybudovani jedné ¢i druhé varianty, kdy se nutné povrchové stavebni prace omezuji
V podstaté na grafické vyznafeni cyklostezky (nebo obousmérného cyklistického pasu) a

osazeni svislym dopravnim znacenim (s informacemi o ¢isle a sméru cyklotrasy).



5.6.2. Usek Dablicka

V piipadé ulice Déablicka ve sméru cyklostezky Bohnice-Stiizkov se da vybirat v podstaté
ze stejnych variant vedeni trasy, které byly analyzovany ve druhé casti kapitoly ,,Navrh nové
trasy cyklostezky*. Pro pfipomenuti $lo o tfi mozna feSeni - po silnici, s vyuzitim chodniku a
vybudovani samostatného cyklistického pasu vedeného parkovisttm — Stim, ze nyni lze
vyuzit pouze pozemni komunikaci a prostor pro pési. Na stran¢ vozovky neni v popisovaném
sméru zadné parkovisté, které by bylo mozné pouzit pro vystavbu a vedeni samostatného
cyklistického pasu. JeSt€¢ by mohlo pfipadat v Givahu feSeni vedeni cyklisti po stejném
chodniku jako v pfipadé ptivodniho sméru stezky (Sttizkov — Bohnice). OvSem s piihlédnutim
k faktu, ze je popisovany usek vybudovan soumérné (kde osou soumérnosti je pravé ulice
Dablicka), nachazi se na obou strandch komunikace chodnik se stejnymi parametry.

Pro zjednoduseni dopravni situace je tedy vyhodngj$i vyuZzit v opacném sméru (ze
Stfizkova do Bohnic) chodnik lemujici druhou stranu vozovky. Cyklisté se tak vyhnou dal§im
zbyteénym kifZeni ulice Dablicka a mohou bezpeén&ji pokracovat smérem k cili své cesty.
Zpusob upravy chodniku by byl stejny jako v pfipadé prostoru pro péSi na druhé strané
komunikace. Jeho délka by byla rozdélena na dvé stejné Siroké ¢asti. TakZe z nynéjSich 4 m
by vznikl jeden 2 m Siroky pas pro pési a jeden 2 m Siroky pés slouzici cyklistim. Dalsi
potfebné upravy se tykaji uz jen fadného grafického vyznaeni cyklostezky a osazeni

znackami.
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Obrazek 28: Vedeni cyklotrasy ulici Dablicka ve sméru Bohnice - St¥izkov

Pii srovnani jednotlivych moznosti feSeni a vybéru optimalni varianty se v podstaté
vychazi z vyhod a nevyhod popsanych v jiz zminéné druhé casti kapitoly ,,Navrh nové trasy
cyklostezky*. Pro variantu ,,Chodnik* rozhodné mluvi otazka vétSi bezpecnosti cyklisti
(vychdazejici z jejich separace od motorovych vozidel). Naklady, potfebné na tipravu silnice i
prostoru pro pési jsou v podstaté totozné (odvijejici se pouze od vyznaceni stezky bez

naro¢nych stavebnich povrchovych uprav).



6. Zhodnoceni

VSechny navrhy feSeni, uvedené v kapitole 4, koresponduji s hlavnim cilem diplomové
prace — zvyseni trovné bezpecnosti na cyklostezce A28. Popisovana opatieni na jednotlivych
vytipovanych koliznich mistech vyhovuji kritériim, definovanym v kapitole 4.2, tedy:

- dopravni,
- investi¢ni
- astavebni.

Moznosti feSeni byly nalezeny pro kazdé vytipované kolizni misto rizné. Navrhy zvyseni
bezpecnosti cyklistli vychazeji totiz z individualnich parametri kazdého mista, poptipade
useku. Jednotliva opatieni se od sebe 1isi svoji stavebni naro¢nosti, vyplyvajici z mistnich
prostorovych pomérti, charakterem feSeného mista (jde-li o kiizovatku nebo cely usek
cyklotrasy) nebo dopadem na zajmy ostatnich Gc¢astnikti dopravniho provozu (viz. naptiklad
omezeni prostoru pro p&si kolem ulice Dablick4). V n&kterych piipadech nebyla mozna jina
varianta, nezli jednoduché grafické vyznaceni prostoru pro cyklisty (viz. kiizovatka ulic
Klapkova / Premyslenskd). V jinych se pfikrocilo k projektu vystavby samostatného
cyklistického pasu (v useku ulice Dablick4) poptipadé lavky, zajistujici maximalni zvyseni

7w

urovné bezpecnosti mimouroviiovym kiizenim cyklostezky a pozemni komunikace pro
motorova vozidla (kiizeni ulice Hornateckd). V jednom pfipadé (to¢na tramvaji v prazské
méstské ¢asti Kobylisy) se nasla optimalni varianta feSeni bezpecnosti cyklistli vytvorenim
projektu objizdné trasy. Parametry n€kterych koliznich mist dovolovaly vytvofit pouze jeden
navrh, jinde bylo nalezeno vice moznych feSeni (viz. ulice Hornatecka).

Uprava stavajiciho trasovéani, uvedena v kapitole 4.3., je koncepéné fesena tak, aby bylo
mozné dosdhnout stejnych mist, kterd zarucuje piivodni vedeni trasy. A to bud pifimo
Z objizdné trasy cyklostezky, nebo nepiimo — napojenim na jinou existujici trasu, vedouci
Vv ptimém okoli vybraného cile.

Navrh upravy stavajiciho trasovani, vedouci prazskou méstskou &asti Dablice, nevytvafi
pouze moznost alternativniho vedeni cyklotrasy A28. V budoucnu muize slouzit také jako
roz$iteni stavajici sité cyklistickych tras severnim smérem od centra Prahy. Tim muze dojit k

napojeni satelitnich oblasti, nachazejicich se ve starych Déblicich, napojeni méstské &asti

Praha - Cakovice nebo Dolni Chabry na sit’ prazskych cyklostezek.



Zaver

Podpora cyklistické dopravy je urcité spravnym krokem ke zvySeni piepravni kapacity
cestujicich v ramci celého tizemi hlavniho mésta Prahy. Jeji ambice v poctu piepravenych
cestujicich pravdépodobné nikdy nedosdhnou urovné individudlni automobilové nebo méstské
hromadné dopravy. Oproti nim ma totiz cyklistickd doprava zna¢né rezervy V cestovnim
komfortu. Ale pro urcitou skupinu sportovné zaloZenych cestujicich, piepravujicich se na
krat$i vzdalenosti, je skvélym alternativnim feSenim v konkurenci s ostatnimi druhy dopravy.
Tento nazor ostatné dokladaji ptiklady jak z jinych evropskych (Kodan, Pafiz, Amsterdam,
Bern) tak ceskych (Pardubice) mést. I podle vysledka ankety (uvedené v kapitole 3) vyplyva
pozitivni postoj cestujicich z hlavniho mésta k cyklistické doprave.

V diplomové praci byla navrzena konkrétni feSeni pro zvySeni trovné bezpecnosti na
cyklotrase A28, nachazejici se v severni ¢asti hlavniho mésta Prahy.

Tim doslo k naplnéni hlavniho cile definovaného v uvodu prace.
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