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ANOTACE

Dopravni problémy doprovazeji moderni méstskou spolecnost jiz nékolik desitek let, v pripade
velkych aglomeraci Ize hovorit i o stovkdach. Nizka plynulost dopravy a jeji nevhodné typy
maji dopady nejen na kvalitu Zivota obyvatel mést ana zivotni prostredi, ale také do
ekonomiky celych urbannich oblasti. Cilem této prace je na zdkladé analyzy vnitini dopravy
vybraného mésta navrhnout opatieni k podpore vyssiho vyuzZivani udrzitelnych zpiisobu
dopravy.

KLiCOVA sLovA

Doprava, mestska doprava, cyklisticka doprava, metoda Analyza nakladu a prinosu
TITLE

Support of sustainable transport models at local level

ANNOTATION

Traffic problems accompany modern urban society for several decades, in the case of large
agglomerations we can talk about the hundreds. Low traffic flow and its unsuitable types have
not only impacts to quality of life of urban residents and environment, but it has also to the
economics of entire urban areas. The aim of this work is to analyze the internal traffic of the
selected city and to propose measures to promote larger use of sustainable modes of
transport.

KEYWORDS
Transport, urban transport, cycling, Cost Benefit Analysis
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Uvob

Jiz od starovéku meésta plni nejriznéjsi funkce. Jejich mnozstvi zavisi na velikosti, poloze
a historii mésta. V ndvaznosti na principy uvedené¢ v Athénské charté lze rozliSit Sest
zakladnich funkci meésta, znichz jednou je doprava. Doprava uspokojuje potieby
premistovani hmotnych statki ¢i osob. Pifemistovani se uskutectiuje pomoci dopravniho
prostiedku po dopravni cesté, podle ¢ehoz se doprava déli na Zeleznicni, silni¢ni, vodni,

leteckou, méstskou a nekonvencni dopravu.

Sristem mést as vyzitim individudlni automobilové dopravy se kazdodenni pifesun
obyvatelstva stiva vice avice problematicky. Jako alternativu k automobilim mohou
obyvatelé¢ mést vyuzit méstskou hromadnou dopravu nebo dopravu pési, cyklistickou, apod.
Obyvatelé se denné piepravuji do svych zaméstnani, do obchodnich center za sluzbami
a vyuzivaji k tomu zejména motorova vozidla. PfinaSeji mnoho vyhod, av§ak mésta za to plati
vysokou dant v podobé& zvySeného znecisténi ovzdusi, dopravnich kongesci a vysokého poctu
dopravnich nehod. Proto je snahou mistnich samosprav zvysit atraktivnost alternativnich
druhii dopravy, pricemz tato prace se vénuje predevsim dopravé cyklistické, kterd by méla
piedstavovat bezpecnou dopravu zbodu ado bodu B vco nejkrat§im cCase a zaroven

S nejvyssi bezpe¢nosti.

Cilem této prace je na zdklad¢ analyzy vnitini dopravy vybraného mésta navrhnout
opatieni k podpote vyssiho vyuzivani udrzitelnych zptisobti dopravy. Mésto Hradec Kralové
ma pro cyklistickou dopravu vhodnou geografickou polohu adiky pateinimu systému
cyklostezek z 80. let 20. stoleti mélo idealni pfilezitost rozvinout sit’ stezek tak, aby se
vyuzivani cyklodopravy ve mésté stalo i v silicim provozu vhodnou alternativou. Dnes je vSak
v Ceské republice fada mést s husti a komplexngjsi siti méstskych cyklostezek a cyklotras

nez je v Hradci Kralové.

Z diivodu nesouvislych avzajemné nepropojenych useki cyklostezek a cyklotras na
hlavnich dopravnich proudech jsou zmapovéna ,kritickd mista® spojujici oblasti
s prevazujicimi funkcemi bydlisté — pracovisté a bydlisté - sluzby vyuZivanych cyklisty z mist
s nejvétsi koncentraci obyvatel mésta.

Odstranénim , kritickych mist* by mésto mohlo dosdhnout uspor, na zdklad¢ kterych by
mu vznikly potencidlni pfinosy. Pro jejich vy¢isleni je vyuzita metoda CBA. Tato metoda je
vhodny hodnotici nastroj pro porovnéni pifinost a nakladii umoznujici zodpovédét celou fadu

otazek. Je zalozena na spoleCenské efektivité zajiSt'ujici ekonomicky blahobyt.
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Vyuziti metody CBA je n¢kolik, avSak jeji pocet vyuziti na cyklistické dopravé je velmi
omezené mnozstvi. VéEtSina piinosh Ize jen tézko vycislit, proto je nutné potencidlni dopady
pfevést na odpovidajici ekonomické valuace. Pokus o vycisleni téchto potencidlnich piinost

cyklistické dopravy pro mésto Hradec Kralové.
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1 MESTO A JEHO FUNKCE

Jiz od starovéku plnila mésta nékolika funkci. At uz se jednalo o funkci obrannou,
obchodni nebo bylo mésto centrem zemédelského regionu, vzdy byla jeho zdkladni funkce
doplnéna i o funkce dalsi, ptedevsim bydleni. Prudky rozvoj mést v devatenactém stoleti mel
za nasledek zintenzivnéni vSech téchto funkci ajejich vzdjemné promiSeni. To mélo za
nasledek hygienické, dopravni a dalsi problémy ve fungovani mést. Na zaklad¢ kritiky téchto
zkuSenosti definovala skupina CIAM v roce 1931 zakladni funkce mésta: bydleni, prdace,
rekreace a je spojujici doprava. Takto rozdélené funkce mésta se staly v roce 1933 soucasti
tzv. Athénské charty. Piestoze zasady Athénské charty ve vystavbé nebyly zcela naplnény
azasady vni obsazené jsou od poloviny 20. stoleti podrobovany silici kritice, Clenéni
jednotlivych funkci vramci mést je v praxi vyuZivano av prostfedi Ceské republiky
Vv podstaté¢ dodnes praktikovano vV podob¢ tzemniho planovani.

Mnozstvi funkci, které mésto plni, zavisi zejména na jeho velikosti. Cim vétsi mésto je,
jednu ze zéakladnich struktur, spolu s provozem a prostorem. V navaznosti na principy

stanovené Athénskou chartou lze v sou¢asném mést¢ rozlisit Sest zakladnich funkci mésta:
e Dbydleni,
e obcanska vybavenost, centrum,
e vyroba (pracovni piileZitosti),
o rekreace,
e doprava (na celém tzemi),
e technickd infrastruktura (na celém tzemi mésta).

Dalsim clenéni funkci mésta 1ze zminit podle jejich poctu:

e z6ny monofunkéni (sidliste),
e zOny smiSené (centralni zony). [19, str. 42]

Kazda funkce ve mésté ma specifické pozadavky na Gizemi z hlediska narokti na prostiedi
ajeho vybaveni, tak na rozmisténi jednotlivych funkci. Lokaliza¢ni podminky se naptiklad
zam¢eiuji na vhodné umisténi pramyslové zény v dopravné dobfe napojitelném uzemi.

Dal§imi podminkami jsou alokac¢ni, které zahrnuji pozadavky na rozmisténi jednotlivych
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funkci nebo pozadavky anaroky vyplyvajici z podstaty funkce (dostupnost, dodrzeni
optimalniho vyuziti izemi, apod.) [19, str. 43]

1.1 Bydleni

Bydleni je zakladni funkéni slozka kazdého sidla. Ostatni funkce mohou byt v urcitém
sidle potlaceny, ne tak funkce bydleni ato z divodu toho, Ze meésta vznikala prvotné

predevsim jako mista chranéného bydleni.

V soucasném mesté se rozliSuji dva zakladni zpiisoby bydleni. Prvni moznosti je bydleni
vV bytovych domech. Druhou moznosti je bydleni v rodinnych domech. Jedna se o objekty
individualniho rodinného bydleni. Rodinné domy Ize c¢lenit podle n€kolika zptsobd. Podle

zpusobt fazeni izemi se zastavbou rodinnych dom na:
e izolovany dum,
e dvojdomek,
e (tyfem,
e fadovy dim
e atriovy dim
e terasovy dim.

Zastavbu lze ¢lenit 1 podle vysky na:

e nizkopodlazni (do 4 nadzemnich podlazi),
e stfedn¢ podlazni (do 8 nadzemnich podlazi),
e Vvysokopodlazni (nad 8 nadzemnich podlazi),
e vyskovou (nad 16 nadzemnich podlazi). [19, str. 44]

Bytové 1 rodinné¢ domy jsou ve méstech uspotadany do obytnych soubort a ctvrti. Nekteré
obytné celky mohou byt sloZzeny pouze z bytovych domi, nebo naopak pouze z rodinnych.

Dalsi moZnosti je 1 jejich kombinace.

Pro plné fungujici bytové i rodinné domy je nutna vybavenost 1 dal§imi funkcemi. V prveé
fad¢ jde o doplnéni zékladni obcCanskou vybavenosti, kterd ptedstavuje obchody, sluzby
kazdodenni potifeby. Obytny soubor musi ale dobie fungovat i po strdnce dopravni

obsluznosti a technického vybaveni. [19, str. 45]
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1.2 Obcanska vybavenost

Obcanskou vybavenost lze rozdé€lit do tfi skupin podle velikosti zdjmového uzemi.
Zakladni obcanskd vybavenost piedstavuje napiiklad jesle, matetfskou Skolu, zakladni
vybaveni obchodu a sluzeb. Mezi vyssi ob¢anskou vybavenost Ize fadit stfedni Skoly, divadla,
polikliniky, apod. Posledni skupinou je nadmistni obcanska vybavenost, kterd zahrnuje

vysoké skoly, fakultni nemocnice, apod.

V praxi ob¢anskou vybavenost 1ze roz¢lenit na nekomercni, komeréni a smisené (ziskové
I neziskové). Toto ¢lenéni je zejména kvuli izemnimu planovani pro rezervovani potiebnych

rozvojovych ploch jednotlivym druhtim obcanské vybavenosti.[19, str. 53]

1.2.1 Nekomerc¢ni vybavenost

Nekomer¢ni vybavenost predstavuji ekonomicky sobéstacna zatizeni, kterd jsou zavisla na
dotacich asubvencich (Skolstvi, zdravotnictvi, apod.). NejstarSim typem nekomercniho
obcanského vybaveni jsou stavby pro cirkevni ucely, kterym mésto vénuje vzdy vyznamné

umisténi v centru mésta nebo centru komunity. [19, str. 55]

1.2.2 Komer¢ni vybavenost

Komeréni vybavenost je opak nekomercni, tzv. ekonomicky sobéstacna az vysoce ziskova
zafizeni. Takovymi zatfizenimi mohou byt stavby pro obchod, sluzby rozmanitého charakteru,

vefejné stravovani, prechodné ubytovani, apod. [19, str. 56]

1.2.3 SmiSena vybavenost

V praxi se lze setkat i s kombinaci komeréni a nekomer¢ni vybavenosti, neboli smiSené.
Mtuze byt tedy vysoce nesobéstacné nebo vysoce ziskové. NejzndméjsSim typem je
administrativa, kterda pod nekomeréni vybavenost zahrnuje piedevSim statni spravu
a samospravu. Komer¢ni typ administrativy predstavuje zejména financnictvi, podnikova

administrativa, poradenstvi, apod. [19, str. 57]

1.3 Vyroba — pracovni prileZitosti

Kazdé meésto musi zajiStovat pro své obyvatele 1 moznost pracovniho uplatnéni.
V soucasnosti je kolem 50% veskerého obyvatelstva v ekonomicky aktivnim véku. Z hlediska

doby vzniku a oboru ¢innosti 1ze rozd€lit pracovni ptilezitosti do ¢tyt skupin na:

e primér (nejstarsi zpiisob zaméstnavani v zemédélstvi),

16



e sekundér (primyslova vyroba a vyrobni sluzby),

e terciér (obchod, sluzby zajistujici fungovani zivota ve mést€¢ a volnocasové

aktivity, apod.)
e kvartér (S8kolstvi, védecké instituce, apod.).

V dnesni dobé¢ se s primérem ve mésté prakticky setkat nelze, sekundér je na dlouhodobém

ustupu. Naproti tomu, terciér a kvartér zaznamenava postupny rust. [19, str. 58]

V ramci naplnéni cile této prace bude podrobnéji zpracovana dalsi zakladni funkce mésta
ato doprava. Nasledujici kapitoly tuto funkci vice pftiblizi, budou se zabyvat jejimi druhy
a specifiky.
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2 DOPRAVA A JEJI DRUHY

Doprava patii mezi zakladni funkce mésta. Uspokojuje rozsahlé potieby v pfemistovani
osob ¢i hmotnych statkli, provedené bud vlastni silou, nebo zprostiedkovang.
Z ekonomického hlediska je doprava specificka lidské ¢innost, kterou se provadi cilevédomé
pfemisténi osob a hmotnych statkii, které svymi (nehmotnymi efekty) projevuje
v sociologicko-ekonomickém systému spoleCnosti. Premisténi se uskuteCtiuje pomoci

dopravniho prostfedku po dopravni cesté a podle tohoto ¢lenéni se doprava déli na:
e Zelezni¢ni doprava,
e silni¢ni doprava,
e Vvodni doprava,
e letecka doprava
e mgéstska doprava,

e nekonvencni doprava. [20, str. 4]

2.1 Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni doprava je v dopravni soustavé statu vyznamnym druhem dopravy, piestoZe jeji
zastoupeni na dopravnim trhu neni tak velké jako v minulosti. Jelikoz jde o pfiznivy

ekologicky druh dopravy, mél by se jeji podil na mezinarodni dopraveé zvysit. [21, str. 45]

2.2 Silni¢ni doprava

Silni¢ni dopravu miiZeme jejim vyvojem zatadit mezi nejmladsi, ale zaroven nejrychleji se

rozvijejici druh dopravy.

Diky neustale rostoucimu podilu na celkovém objemu nékladni a osobni dopravée se jeji
puvodni dopliikova funkce k Zelezni¢ni dopravé zménila. Svou rychlosti a operativnosti velice
dobfe konkuruje tradicnim druhim dopravy. Se silnym rdstem provozu na pozemnich
komunikacich ale pfibyvaji problémy s dal$im rozSifovanim silniéni a dalni¢ni dité, naklady
na provoz, spravu, udrzbu se zvySuji, a s tim 1 stle stoupd mira ohroZovani a poskozovani

zivotniho prostiedi. [24, str. 47]
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2.3 Vodni doprava

Vodni doprava patifim k nejstar§im druhtim dopravy. Je vyuzivana pievazné pii preprave
hromadnych substrati, rozmérnych atézkych zasilek apii zahrani¢nich ptepravach. [24,

str. 67]

Pro staty, které maji pfimy ptistup k mofi, je navic nédmoini doprava dilezita
i ze socidlniho hlediska, protoze zaméstnava velké mnozstvi lidi. Mnoho piistavnich mést

vzniklo diky namoini plavbé¢, a jsou na ni siln¢ zavisla i v dnesni dob¢.

I presto, ze Ceska republika je vnitrozemskym statem a jevi se vodni doprava jako méné
dalezitd, neni tomu tak. Je zastoupena fi¢ni dopravou vyuzivanou zejména k prepravé

nakladi, avSak svym nedostate¢nym plavebnim ponorem jsou silné zavislé na pocasi.

2.4 Letecka doprava

Letecka doprava vznikla oproti jinym druhtim dopravy pozdéji, ale jeji rozvoj byl daleko
rychlejsi a progresivné;jsi.

Ve svétovém dopravnim systému je vyuzivana zejména na prepravu osob v kontinentalnim
a mezikontinentalnim méfitku. Jeji vyhoda spociva ve vysoké rychlosti pfepravy a vysoké
kvalit¢ dopliikovych sluzeb. Naproti tomu vyssi cena a velka vzdalenost letiStnich terminalt

od center mést je jeji slabou strankou.[24, str. 87]

2.5 Nekonvencni doprava

Nekonvencni doprava zahrnuje dopravu tekutych nebo sypkych materidlti. Mezi nejstarsi
dopravovani mizeme bezesporu urcit dopravu vody. V dneSni dobé se dopravuje piedevsim
ropa a zemni plyn (ropovody a plynovody) na né€kolik tisic kilometri vzdalenych. Mohou se
dopravovat i technické plyny pro prumyslové provozy (vodik, kyslik, apod.), vodni para.
Nekonvencni doprava se vyznacuje vysokou produktivitou prace s jednoduchou automatizaci.

MiiZzeme ji zafadit mezi nejhospodarnéjsi dopravou. [25, str. 43]
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3 MESTSKA DOPRAVA

Meéstska doprava uzce souvisi s riistem mést a to nejen ve zvySovani poc¢tu obyvatel, ale
predevs§im v rastu jejich hospodaiského, spolecenského a politického vyznamu, coz je

disledkem zrychlovani vyvoje techniky.

Rozloha velkych mést se neustale zvétSuje a dochazi i k pohlcovani mensich sousednich
obci. Tim dochazi k integraci do velkych celki a ztraceni jejich vlastni identity a vyznamu.
Mize dojit i ke sblizeni mést stejného vyznamu a velikosti. V tomto ptipad¢ sice nedojde ke
ztraté vlastni subjektivity. Toto slou¢eni ma za nésledek vznik velkych méstskych aglomeraci
— megapolis a kazdodenni piesun obyvatelstva je vice a vice problematicky. Tento problém

proto fesi mestska doprava na izemi mésta a vV jeho nejbliz§im okoli. [10, str. 80]

Dopravu v méstské aglomeraci Ize rozdélit podle zptisobu piepravy, ato na hromadnou

a individualni.
3.1 Meéstska hromadna doprava a jeji historicky vyvoj

3.1.1 Historicky vyvoj ve svété

Prvni vz pro koCovny zivot byl nalezen u Pazytyrku na Altaji v 5. stoleti pf. n. 1. [8,
str. 129, 130]. M¢éstska hromadna doprava zacala existovat ve vyspélé formé mésta az
v 6. tisicileti pf.n.l. Ve starovéku byl pocet obyvatel ve méstech zavisly nejen na zemédélské
vyrobé ale také na moznostech dopravniho spojeni se vzdalenéj§imi kraji. Z toho diivodu byla
mésta budovana na vodnich tocich, adiky tomu lod¢ piedstavovaly nejlepSi mozZnosti

dopravniho spojeni. [44, str. 15]

Z roku 1300 pi. n. |. se zachoval v hrobce vladct Egypta dvoukolovy kocar jako dikaz
existence dopravnich prostiedkii pro pfepravu osob pro cizi potiebu [7, str. 8]. Hlavni ulice
feckych a fimskych mést byly dlazdéné, opatiené chodniky a jejich uspotfadani plidorysu bylo
pravidelné Sachovnicové. Ve stiedovéku byly ulice zpocatku Uzké, kiivolaké a nedlazdéné.

Dlazdit ulice a namésti se zacalo az pozdéji.

Bohati obyvatelé Patize vyuzivali dva az Ctyii kocary denné od roku 1540. I ptesto, Ze
Vv 16. stoleti nebyla obecna potieba vetejnych najemnich kocart v evropskych méstech, kazdy

na koni jezdil. [44, str. 15]

Vznikem prumyslové vyroby v 17. a 18. stoleti dochazi k vyraznému pftilivu pracovnich

sil do mést. Toto zvySeni vyvolava potiebu veiejné hromadné dopravy. V Pafizi a v Londyné
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k t¢émto Gc¢elim slouzily nadjemné kocary — fiakry a drozky. Prvnim hromadnym dopravnim
prosttedkem se vSak staly omnibusy (dopravni prostiedek jedouci podle jizdniho tadu), které
jezdily po pravidelnych trasach v pravidelnych intervalech. V této dob¢ vznikaly i prvni
koniské drahy — koiiky, coz byly kolejové traté pro vozy tazenymi konimi. Prvni se objevila
v New Yorku, v Evropé se zacala pouzivat v Londyné (1836), Patizi (1854), Berlin¢ (1865) ¢i
Vidni (1865).

Prvni vyuziti parniho stroje pro hromadnou dopravu bylo ve Velké Britanii. Prvni parni
autobus byl pouzit v roce 1830, ajezdil rychlosti 13 km/h. Jeho provozni naklady byly ale

vy$8i nez u koni. [4, str. 4]

Prvni elektricky vz se Sitkou 1,83 metru a délkou 4,9 metru byl sestaven v roce 1842.
Jeho motor byl napajen z elektrolytického akumulatoru. Tyto a podobné pokusy ukazaly, Ze
elektricky pohon vozidel je moZzny, ale nebyl dofeSen spolehlivy piivod elektrické energie —
akumulédtory byly narocné na vyrobu audrzbu. Neutspéchy elektrogalvanickych c¢lanki

znamenaly, Ze vozidla hromadné dopravy byla pohanéna parou nebo tazena konmi.

Staciondrni zdroje elektrické energie a piivod proudu do vozidla pomoci kolejnic byl
poprvé pouzit v roce 1850. Prvni vnitroméstskd parni Zeleznice postavend v Londyné byla

pozdéji zavedena pod povrch z divodu nedostate¢né Sirokych ulic. [7, str. 8]

Rozvoj méstské dopravy se objevuje ve druhé polovin€ 19. stoleti, kdy se zvySuje
poptavka po viceuroviiovych dopravnich systémech. O rok pozdéji byla uvedena do provozu
»metropolitni Zelezni¢ni podzemni drdha“ s parnim provozem a otevienymi vozy na
sedmikilometrovém useku mezi BishopsRoad a Farringdon Street v Londyné. V roce 1890

byla ptedélana na elektricky pohon. [4, str. 5]

Roku 1863 v San Franciscu byla zavedena na stoupani 230 promile pozemni lanovka na
principu nekone¢ného lana. Na toto lano se mohlo povésit n€kolik vozidel (v roce 1896 bylo
v Americe asi 1360 km téchto drah) [7, str. 8]. V Berlin¢ roku 1868 zalozili ,,VSeobecnou
berlinskou omnibusovou akciovou spole¢nost® disponujici 257 omnibusy a 1098 konmi. [25,

str. 31]

Prvni systém pfiméstské Zzeleznice pojmenovany jako S-Bahn vznikl z tangencialni

mestské parni drahy v obdobi 1871 — 1872 v Berling. [4, str. 5]

Inzenyr F. A. Pirockoij vyzkumné pracoval na pievodu elektrické energie na vozidlo
v roce 1876. ZkuSebni trat” dlouhd asi 1 km. Pro pfenos energie byly pouzity kolejnice tak, Ze

kazda z nich méla jeden pdl (pfivod a odvod proudu) pfi napajeni z vnéjsiho zdroje. Siemens
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vroce 1879 predvedl maly elektricky vz s napétim 150 V, jehoz rychlost byla 7 km/h
a souprava méla tfi voziky pro 3-6 cestujicich. Tento viiz spoc¢ival na dynamoelektrickém
principu elektrického motoru, proud se privadel kolejnicemi z generatoru, pohanéného parnim
strojem. Prvni autobus na elektricky pohon aakumulator jako jeho zdroje energie byl
postaven v roce 1882 [7, str. 8,9]. Roku 1890 vznikl jeden z prvnich trolejbust, jehoz piivod
proudu byl feSen dvéma trolejovymi vodi¢i. Na svété bylo pres 100 tisic kilometrii

elektrickych tramvajovych drah rok 1910. [4, str. 5]

Prvni nejmodernéjsi metro diky elektrickému pohonu na evropském kontinenté¢ o délce

3,7 km bylo zprovoznéno roku 1896 v Budapesti.

Zavedeni motorizace bylo vyznamné pro rozvoj méstské hromadné dopravy. Motorové
omnibusy se prvné objevily roku 1902 v Londyné. V obdobi 1902 az 1904 byla zavedena

trolejbusova doprava pro bézny provoz v Drazd’anech. [4, str. 4]

Méstska hromadna doprava zaznamenala upadek béhem prvni svétové valky. V Rusku
tento stav trval az do obCanské valky. Az ve dvacatych letech nastal opét rozvoj méstské
hromadné dopravy. [7, str. 9] Po roce 1926 uvedlo do provozu velkoprostorové tramvaje pro

140 cestujicich mésto Cleveland v USA. [4, str. 5]

Druha svétova valka prakticky zastavila cely vyvoj méstské dopravy, 1 kdyz roku 1943 byl

vV Moskvé vybudovan provoz na dal$ich 6,5 km dlouhé trati metra. [7, str. 11]

3.1.2  Historicky vyvoj v Ceské republice

Na tizemi Cech, Moravy a Slezska byl vyvoj méstské dopravy ve méstech pied rokem

1918 pomérné nerovnomérny. [4, str. 5]

Drozky, zavedené nejprve Vv Patizi ¢1 Londyné, se v Praze objevuji od roku 1789. Prvni
omnibus se v Praze objevuje uz v roce 1829 a jeho prvni linka sméfovala ze Staroméstského
namesti (radnice) k Zemskému snému a od Hlavni celnice k Vrchnimu poStovnimu tfadu na
Malé Strané. Kvuli malému poctu cestujicich byla doprava postupné zastavena a obnovena

systémem linek v roce 1845. [5, str. 9]

Prvni trat’ konské drahy v Praze vedla mezi Smichovem a Karlinem a mezi Malou Stranou
a Karlinem v roce 1875 [15, str. 40]. Vozidlo m¢lol0 — 20 mist. Trat’ byla dlouha 3,5
aviditelné konkurovala fiakrim adrozkdm. Vroce 1891 méla asi 252 zaméstnancu,
112 vozidel, 6 trati a piepravila kolem 9 milionti cestujicich. Tento provoz byl ukonéen v roce

1905. [7, str. 12]
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Prvni Ceska elektricka tramvaj byla pfedvedena Ing. Kiizikem na jubilejni vystavé v Praze
roku 1891. O pét let pozdé€ji postavil v Praze z Florence do Libné¢ a Vysocan 5 kilometra
dlouhou trat’ pro vetejny provoz elektrickych tramvaji. Nésledujici rok byla postavena druha
trat’ z Kosit na Smichov. V roce 1900 byla elektricka tramvaj v provozu v nékolika méstech
Ceskych zemi: Teplice (1895), Praha (1896), Liberec (1897), Olomouc (1899), Plzeni (1899),
apod.

Od roku 1894 byl parni tramvajovy provoz zahajen v Ostraveé., Ten zaroven umozinoval
soubézn¢ provozovat nakladni dopravu. Elektricka tramvaj byla divodem k postupnému

ukonceni tohoto provozu.

Potomci slavného prazského Zelezaie V. J. Rotta roku 1898 navrhli prazské méstské radé
vystavbu tunelti pro podzemni drahu s provozem elektrickych vozl, avSak navrh byl zamitnut.

[4, str. 6]

Rok 1905 je vyznamny pro Prahu, jelikoZ byl zruSen posledni tsek prazské koniské drahy
na Karlové mosté. Vté dobé bylo v provozu jiz 120 dvoundpravovych tramvaji,
73¢tyinapravovych tramvaji a 89 vleénych vozidel. Z estetickych a bezpecnostnich divodi
byl na Karlové mosté pfivod proudu feSen tieti kolejnici umisténou v ose traté¢ pod trovni
vozovky. Dynamické namahéani byl divod k zastaveni tramvajové dopravy dne 28. 4. 1908
a nahrazeni autobusovou dopravou. Prvni trat pro autobusovou dopravu byla smérem
na HradCany. Provoz byl ale zastaven, z divodu malého vykonu motoru vozidel a velkého

stoupani. [7, str. 14]

Dalsi vyznamny vyvoj autobusové dopravy nastal aZ po 1. svétové valce (v letech 1932 -
1939). Roku 1926 piedlozil profesor List a Ing. Belada prvni projekt podpovrchové dopravy
v Praze — ,,Studie rychlé méstské drahy Metro v Praze®. V tomto projektu jsou navrhnuty ¢tyti
trasy s elektrickym pohonem tfivozovych souprav: A: Palomovka — Karlin — Denisovo
nadrazi (Tésnov) — Mustek — Karlovo namésti — Andél; B: (dnes$ni) Dejvickd — Hrad¢any —
Maléa Strana — Mustek — Muzeum — Olsanské hibitovy; C: HoleSovice — Prasnd Brana —

Zizkov; D: Pankrac — Wilsonovo nadrazi — Denisovo nédrazi (véetné Nuselského mostu).

V roce 1936 byla zahajena lodni doprava na Brnénské piehradé€ v rdmci brnénské méstské

dopravy. [4, str. 7]

Prvni trolejbusova doprava v Praze na Hanspaulce byla zprovoznéna roku 1936. Od roku
1941 je v provozu trolejbusova linka v Plzni, 1944 ve Zlin¢ a po 2. Svétové valce i v dalsich

méstech.

23



Koncepce podpovrchové tramvaje byla prosazena roku 1965 v Praze. Prvni trat’ méla mit
smér Nuselsky most — Hlavni nadrazi — Bolzanova. Nazorové rozpory se ale prohloubily mezi
zastanci podpovrchové tramvaje a,klasického metra. [7, str. 19] Roku 1967 se zacalo

realizovat prazské metro a jeho prvni tisek byl otevien v kvétnu 1974 [16, str. 56]

3.2  Clenéni méstské hromadné dopravy

M¢stska hromadna doprava (MHD) patii k jedné z nejvyznamnéjSich slozek dopravy ve
mésté¢ vedle dopravy individudlni. Jedna se o systém linek osobni vefejné dopravy spjaty
s cilevédomym premistovanim vétSitho poctu osob na uzemi mésta spolu s propojenim

meéstskych okrajovych ¢asti hromadnymi dopravnimi prostredky.

Z hlediska potieby se zavadi méstskd hromadna doprava bézné¢ ve méstech nad 20 000
obyvatel anad 40 000 obyvatel je to jiz nevyhnutelné. Jako jeden ze zakladnich znaki
meéstské hromadné dopravy muizeme uvést jeji pravidelné casové intervaly, ve kterych
doprava jezdi. Zastavky by mély byt ve vzdalenosti 500 — 1000 m v zavislosti na hustoté
obyvatel. [21, str. 79]

Déleni méstské hromadné dopravy je hned nékolik. Jednim znich je ¢lenéni podle

dopravnich prostfedkl a dopravnich cest na:

e konvenéni (tramvajova, trolejbusova, autobusova, metro, méstské rychlodrahy),
e nekonvencéni (magnetické drahy, vysuté drahy, eskalatory).

Dale mGzeme rozdélit MHD na:
e zavislou (tramvajova, trolejbusova, metro),
e nezavislou (autobusova).

Podle vyskové urovné dopravni cesty se déli na:
e povrchovou,
e nadzemni,

e podzemni. [43, str. 100]

3.21 Tramvajova doprava

Tramvajova doprava je zavisla na kolejich atrakénim vedeni. Tramvajova trat’ byva
obvykle dvoukolejna a mize byt soucasti pozemni komunikace nebo vedena na samostatném

télese.
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Jednou z vyznamnych vyhod tramvajové dopravy je jeji hygienicky provoz bez skodlivych
exhalaci nez pti autobusech a trolejbusech. Oproti témto dvéma dopravnim prostiedkiim ma i
vyhodu v dobré trakéni vlastnosti vzhledem k charakteristikdm trakéniho motoru, jeho delsi
zivotnosti a delSi zivotnosti celého vozidla. Dalsi jeji vyhoda je v pfepravni vykonnosti

a velké vytizitelnosti ve Spickové dopravé. V zimnim obdobi patii ke spolehlivéjsi doprave

v souvislosti s dopravni cestou.

Z hlediska estetiky je tato doprava zatazena mezi rusivy dopravni prostiedek. Tramvajova
doprava vyzaduje vybudovani stani¢nich a ndstupnich ostrivkl, coz snizuje bezpecnost

nastupu a vystupu pii prechazeni ptes komunikaci. Z pohledu nakladi jsou investice vysoké.

Pro rychlejsi asnazs$i prijezd méstem byva nckdy budovéna tzv. podzemni tramvaj.
V Ceské republice se za¢ala piivodné budovat i v Praze, ale béhem vystavby se plany zménily

a pieslo se na metro. [12, str. 68]

3.2.2 Metro

Metro Ize zaradit mezi kvalitativné nejvyssi druh konvenéni méstské hromadné dopravy.
Buduje se ve vétSich meéstech svice nez 1 milionem obyvatel. Traté metra byvaji
podpovrchové, zejména v centru mésta, na okrajich mohou byt povrchové i nadzemni. Jedna
se o velkokapacitni druh dopravy, uréeny ptfevazné pro ptepravu silnych prepravnich proudu
ve méstech na del$i vzdalenosti. V dopravni $pi¢ce dosahuje hodnot 20 — 30 tisic cestujicich
za hodinu v jednom sméru. Jeho hlavni nevyhodou jsou vysoké nédklady na vybudovani
a Casova narocnost vystavby. Metro tvofi zakladni sit’, na kterou navazuji dal$i druhy MHD

[12, str. 69]. V Ceské republice je pouze Praha méstem s provozem metra.

3.2.3 Trolejova doprava

Dopravni prosttedky (trolejbusy) v této dopravé patii mezi elektricka zavisla drazni
vozidla. Ve své jizdni draze jsou vazany smérové na vrchni trolejové vedeni, s ostatnimi
druhy motorové dopravy spole¢né vyuzivaji silni¢ni komunikaci. [12. str. 68]

Vyhodou trolejové dopravy je jeji hygienicky provoz bez Skodlivych exhalaci
a s podstatné nizs§i hlucnosti. Oproti kolejové dopravé s ni jsou spojeny mensi investicni
naklady. Pii mensi provozni nerovnomeérnosti a Vétsi intenzité prepravniho proudu vykazuje
vetsi hospodérnost nez autobusova doprava.

Trolejova doprava ma i sva negativa. Jednim znich jsou obtize pii =zfizovani

trolejbusovych trati spocivajici zejména ve vystavbé trolejové sit€¢ a vybudovani meéniren.
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V porovnani s autobusovou dopravou maji trolejbusy mensi volnost pohybu a investi¢ni

naklady jsou vyssi. [21, str. 84]

3.3 Individualni méstska doprava

Individualni meéstskd (nebo piiméstska) doprava patii na celém uzemi meésta k jedné
zZ moznosti pieprav 0Sob. Tato doprava zahrnuje mnoho riznych druhii doprav jako je
doprava pési, cyklisticka, motocyklisticka, dale i taxisluzba a individudlni automobilova
doprava. O né&kterych zuvedenych typu bude pojednano v nasledujicich kapitolach

podrobngéji.

Lze fici, ze individudlni méstskd miize do svych vyhod zahrnout rychlost piepravy,
napiiklad oproti prosttedkim MHD nemuseji zastavovat na zastivkach anedochazi tak
k velkému zdrzeni. V mén¢ osidlenych ¢astech je individualni méstska doprava mnohdy vice
preferovana, jelikoz vetejné prostfedky (méstskda hromadna doprava) je nedostatecna.
V posledni dobé je ¢im dal vice ptipadt, kdy dochazi v dopravnich prostiedcich s vyssi
koncentraci lidi k terorismu, proto je vyssi zajem o dopravu individualni. Pfi vyuzivani
individudlni méstské dopravy dochdzi ke snizeni moznosti pfenosu nemoci, zejména v dob¢

epidemii, kdy ,,masova‘“ doprava je dokonalym mistem $ifeni nemoci.

3.3.1 Pé&Si doprava

P&Si pohyb je nejpiirozenéjSim fyziologickym projevem cElovéka a bezesporu proto patii
k zakladnim pozadavkum zdravého Zzivota, zaroven jej ale fadime mezi vyznamnou soucast
méstského provozu. Rozvoj védy atechniky as tim spojenda vyroba motorovych vozidel
naroky na Ukor chodct. Dlouhou dobu byly ptehlizeny negativni vlivy motorové dopravy
na zivotni prostiedi, bezpe¢nost a spokojenost obyvatel. Zacalo dochazet k naruseni plynulosti

a rychlosti dopravy. [11, str. 3]

Na prvni pohled nemusi byt zfeymé, Ze pesi doprava miize podstatnym zplsobem ovlivnit
délbu prepravni prace v osobni dopravé. Chlizi na vzdélenost do jednoho kilometru mizeme
oznacit za nejlacingjs$i 1 nejrychlejsi formou pohybu ve mésté. Pro zvySeni atraktivnosti tohoto
zpusobu premistovani je nutna podpora formou zkracovani vzdalenosti, zvySeni pohodlnosti
a bezpecnosti pésich tras. Ty by mély zaujmout i po estetické strance svou c¢lenitosti,
prostiedim doplnénym zeleni, vodou, vhodnym osvétlenim. [22, str. 109] Lze fici, ze chodci
vyhledavaji co nejkrat§i cesty, proto je vhodné zakomponovat vystavbu husté sité

nejruznéjSich zkratek a spojek (cesticky lavky, atd.). Pii sestavovani péSich proudi je nutné
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brat v tvahu i urbanistické feSeni. Proto hlavni pési komunikaci miizeme vyznacit vysokou
hustotou a rozmanitosti ob¢anského vybaveni — obchody, sluzby, kulturni zafizeni a slozky

vyuzivani volného ¢asu.

V ramci planovani mést je nutné vytvaret predpoklady pro pési provoz. Béhem nékolika
desetileti bylo v ramci piestavby a modernizace méstskych casti, namésti a piilehlych ulic,
zaroven 1 piikazl, zdkazl a opatfeni vybudovano v méstskych jadrech i mimo n¢ komunikace

slouzici vyluéné jen chodcim. [11, str. 3]

Pé&si doprava se mulze realizovat dvéma zpusoby, ato samostatné nebo kombinovang.
Ve vétsing€ piipadu je spojena s dal§imi druhy dopravnich prostiedk, jelikoz uzivatelé vefejné
dopravy nebo IAD jsou zaroven chodci. Dopravni management mtize podporovat zkracovani
a zatraktivnéni pfistupovych cest k zastavkadm a terminalim vefejné dopravy, zdaroven
omezovat pocet parkovacich ploch a zhorSovat parkovaci podminky ve vybranych ¢astech
meést. Druhou moznosti a zaroveil lepSim feSenim je jasné oddé€leni pési dopravy od ostatni
vytvarenim izolovanych pésich zon, které maji dobré napojeni na dopravni prostiedky vetejné
dopravy. Nesmi se ale zapominat na plynulost chiize, proto je nutné se vyvarovat nucenému

pouzivani podchodi a naro¢nému obchazeni kiizovatek. [22, str. 109]

Béhem navrhovani pési dopravy je nutna bezpecnost a plynulost. Pozornost by méla byt
vénovéna zejména nevhodnym mistdm. Castymi diivody nehod je pravé neopatrné piechazeni
a vstup do vozovky, napt. v okoli zastdvek MHD, v blizkosti kfizovatek. Proto je nezbytna

organizace p&siho provozu a segmentace pési a motorové doprav. [18, str. 77]

Z hlediska zafizeni pouZivana v p&$i dopravé se mizeme setkat s dvéma druhy pfesunt.
Jednim snich je horizontdlni pfesun, do kterého patfi podchody, nadchody, chodby,
nastupisté, chodniky, pohyblivé chodniky atd. Druhym ptesunem je vertikalni zahrnujici

rampy, eskalatory, vytahy, paternostery, atd. [22, str. 109]

P&Si doprava Uzce souvisi se zivotnim prostfedim, jelikoZz chlize je jednim z ¢lanka
v fetézu ekologickych zplsobl dopravy. Spolu s cyklistickou dopravou umoziuje dostat se
témet kamkoliv za piijatelnou dobu 1 bez vlastniho automobilu. Zaroven je nezbytné stale
propagovat chiizi jako zdravy zptsob dopravy a pohybu. V mnoha ptipadech upiednostiiovani

zajmu chodcii byva na ukor motorovym vozidlim.
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4 CYKLISTICKA DOPRAVA

Cyklistickou dopravu muzeme oznaéit za samostatny dopravni obor azcela jisté je
nedilnou soucasti dopravniho systému. I pfesto, ze automobil pfinesl vysoky stupen
individualni mobility a mnoho vyhod, dnesni mésta za upfednostiiovani této dopravy plati
vysokou dan Vpodobé zvySeného zneCisténi ovzdusi, dopravnich kongesci a vysokych
mnozstvi dopravnich nehod. Proto je snahou vSech zvysit zpét atraktivnost cyklistické

dopravy do jejich mést.

4.1 Historicky vyvoj cyklistické dopravy ve svété i u nas

Henry Ford v roce 1903 zalozil tovarnu na automobily. Poc¢atkem stoleti tak Ameri¢ané
zahajuji éru automobilismu. Koncem stoleti ale pravé oni upoustéji od automobilu a vraceji se

Kk jizdnimu kolu.

Ke zvySenému zajmu o jizdni kolo dochazi od poloviny sedmdesatych let nejprve v USA
a pozdg¢ji i v zemich zapadni Evropy. Motivace je vSude podobna — lidé si uvédomili podstatu
aktivniho pohybu pro lidské zdravi a vhodnost jizdniho kola pro tcelnou realizaci tohoto
pohybu. Velkou vyhodu spatfovali v nulovém naroku na pohonné hmoty, ekologi¢nosti, malé

prostorové naro¢nosti a operativnosti zejména ve méstech.

Jizdni kolo bylo u nas dlouhd léta rozsifenym dopravnim prostiedkem a cyklistika patfila
mezi oblibené sporty. V mezivalecném obdobi bylo jizdni kolo vyuZivano k cestdm za praci
I v ramci turistiky. Po druhé svétové valce se vztah k cyklistice zménil. Jednim z divodu bylo
rozifeni vefejné autobusové dopravy, ktera pokryla beze zbytku celé tizemi tehdejsi CSSR
Vv padesatych a v prvni poloviné Sedesatych let. Tato hustota autobusové dopravni sité patfila
Kk nejvetsim na svété. Dalsi pri¢inou poklesu cyklistické dopravy jisté byl rozvoj individualni

automobilové dopravy. V roce 1960 ptipadalo v CSSR 19 osobnich automobili na 1000

Hust4 a levna vetejna doprava zptsobila pokles vyuZzivani jizdniho kola ve vSech smérech.
Az na nékteré vyjimky, jako byly vychodni Cechy, jizni a stfedni Morava, zmizeli postupné

Z nasich silnic a z ulic mést cyklisté.

Vladnim vyborem CSR pro bezpeénost silni¢niho provozu doslo ke zméné tohoto stavu,
kdyz urcil ceské komisi VTIR tukol zabezpeCit zpracovani studii ,,.Cyklistické stezky
komunikaci pro cyklisty*. [11, str. 19,20]

28



4.2 Uzivatelé cyklistické dopravy

Individuélni cyklistickd doprava nemé v zemi zdaleka tak jednozna¢né definované
pozadavky na vystavbu infrastruktury jako napiiklad ¢i pé&si doprava. Naproti tomu existuje
mnoho faktort, zejména rozdilné pozadavky a potieby vlastnich uzivatelt, které jsou daleko
rozmanitéj$i v porovnani s fidi¢i motorovych vozidel. Mezi tyto faktory mizeme zatadit vétsi
rozpéti véku uzivatelu a jejich rozdilnou fyzickou kondici a ti¢el cesty ¢i druh pouzivaného
jizdniho kola apod. Diky témto faktorim se cyklisté liSi od chodci. Je obtizné
a témet neredlné uspokojit vSechny uzivatele cyklodopravy, proto je nutné aplikovat

kombinaci riznych ptistupti a prvkl cyklistické infrastruktury v celém feSeném tizemi.

4.2.1  Clenéni uzivateli cyklistické dopravy

Uzivatele cyklistické dopravy miZzeme rozdé¢lit do né€kolika skupin. Diivod vyuziti

jizdniho kola Ize uvést jako jedno mozné ¢lenéni:
e dojizd’ka do zamé&stnani,
e dojizd’ka do skol,
e dojizd’ka za sluzbami. [1, str. 10]

Dojizd’ka do zaméstnani je charakteristickd velkou koncentraci cilti na malém prostoru —
v centrech mést a v primyslovych a obchodnich zénach. Béhem toho dochazi ke vzniku
dopravnich $picek a to pravidelné v pracovni dny rdano a odpoledné. Jednd se také o dopravu
pravidelnou, nepravidelnost 1ze ocekavat jen pii vyrazné nepiiznivém pocasi. Pfi dojizd’ce do
zamé&stnani vznik4 dvoji vyuziti jizdniho kola. Prvni moZnosti je absolvovani celé cesty na
kole (vhodné pii dojizd’kou vzdalenosti cca do 10 km). Druha varianta spociva v dojizd’ce na

kole k terminalu vefejné dopravy a jeho uchovani, dale pokra¢ovani cesty vetejnou dopravou.
Dojizd’ka do skol méa podobné potieby jako dojizd’ka do zaméstnani s tim rozdilem, ze je
nutné brat ohled na nejvyssi bezpecnost. Ta spociva v minimalizaci kontaktu s motorovou
dopravou a nepichlednych usekd.
Dojizd’ka za sluzbami, na ndkupy apod. je opét podobna dojizd’ce do zaméstnani. V tomto
ptfipad¢ je dilezitda moznost Uschovy kola na kratkou dobu, kterd ale zajisti bezpecnost

a jednoduchost.

Cyklistickou dopravu miizeme dale délit 1 podle dalSich kritérii. Mizeme tedy rozdélit

cyklistickou dopravu z hlediska cestovni rychlosti na rychlost:
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e vysoka,
e stiedni,
e nizka.
Cyklistiku 1ze rovnéz rozdé€lit podle Gcéelu na:
e doprava,
e doprava+ rekreace,
e rekreace. [1, str. 11]

I pfesto, ze pozadavky vétSiny uzivateld nejsou zpravidla tak ostfe vyhrazeny, mizeme
zminit dvé skupiny uzivateld. Prvni z nich je skupina, kterdA ma za pozadavek naprosté
oddéleni od provozu motorovych vozidel acestovni rychlost nemé zasadni vyznam. Pro
druhou skupinu je naopak ¢asova dostupnost klicova a pohyb v ramci motorovych vozidel

neni pro uzivatele ptekéazkou.

Je nutné, aby se dil¢i feSeni pozadavki uzivateli v Gizemi vzajemné dopliovala a bylo

mozné si podle aktudlni potieby vybrat.

V souvislosti s uspokojovanim potieb cyklisti bylo definovano nékolik zakladnich

,havrhovych cyklisti®, ktery vypovida o diverzité uzivatelt.

o Déti, nezkuSeni dospéli, starsi lidé, 1idé s né¢jakym zdravotnim omezenim. Rychlost
jizdy méné nez 25km/hod, zpravidla 5 - 15km/hod. Jizda pfevdzné na kratké

vzdalenosti.
e Dospéli dojizd€jici do prace, pomérné sebejisti v dopravé, ocenuji rychlost
a ptimost, rychlost v priméru 15 — 30 km/hod. Jizda na stfedné dlouhé vzdalenosti.

e Sportovni jezdci, rychlosti nad 30 km/hod, narokuji si na silnici svilj prostor. Jizda

na delsi vzdalenosti, bez zatéze.

e Cykloturisté, kombinace dopravy a rekreace, rychlost zpravidla 15 — 30 km/hod,
podle aktudlni potteby kombinuji pozadavky ostatnich skupin na rychlost a trasu.

Jizda na stfedni a dlouhé vzdalenosti s vyznamnym zatiZzenim zavazadly.

e Rekreacni cyklisté — ,.cesta je cilem®. Rychlost zpravidla do 25 km/hod. Jizda na

kratké, sttedni i dlouhé vzdalenosti, zpravidla bez vyznamné zatéze. [1, str. 11]

Neni tedy vhodné prosazovat jednoznacné tvrdou integraci ¢i segregaci pro vSechny

uzivatele, ale jejich vhodnou kombinaci. Pfi realizaci cyklistické infrastruktury se casto
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pracuje s jizdnim kolem jako jednostopym vozidlem azapomina se na moznost vétSiho

prijezdného profilu (pouziti ptidavného voziku).

DOPRAVA

k-—&— &%

EL CESTY

e

REKREACE

CHARAKTERISTIKA POHYEBLU

Obrazek 1: Schéma charakteristiky pohybu a ucelu cesty
Zdroj: [1]

Kazdy cyklista v pohybu v danou chvili zaujima jednu z uvedenych poloh (obr. 1). Svym
pohybem cyklista vypovida a udava, jak a pro¢ danym tizemim projizdi. (obr. 1). Horizontalni
osa piedstavuje Siroké rozpéti charakteristiky pohybu cyklisty a jeho rychlosti. V zavislosti na
zpusobu jizdy se uzivatel muze v prostoru chovat jako chodec i jako moped. Svisla osa pak

pfedstavuje vyznam vykonavané jizdy.

V ptipad¢ cyklistické dopravy je nutné pracovat scelym Uzemim — plo$né jako
u individudlni motorové dopravy, v zavislosti na vSech zdrojovych a cilovych oblastech
dopravy. Z pohledu konkurenceschopnosti cyklodopravy je nutné uvazovat o feSeni

integra¢nim v kombinaci s vhodnym doplnénim o feSeni segregacni. [1, str. 12]

4.2.2 Moznosti vedeni uzivatelu cyklistické dopravy

Vznik vhodné cyklistické infrastruktury se neobejde bez pochopeni vztahu mezi hlavnim
dopravnim a pfidruzenym prostorem. V Ceské republice je &astou snahou vytvoreni
maximalni segregace, coz zpusobi spiSe zhorSeni stavu nebo jen zlepsi podminky pouze pro

nckteré uzivatele cyklistické dopravy na tkor jinych.
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Hlavni dopravni prostor piedstavuje pozemni komunikaci, vozovku spole¢nou
s motorovymi vozidly poskytujici nejvyssi zaruku spolehlivosti (jistota ¢asové dostupnosti)
dopravni cesty. Jizdni pruh v hlavnim dopravnim prostoru je vhodnéjsi pro denni provoz do

zaméstnani a pro zdatngjsi uzivatele.

Naopak ptidruzeny prostor poskytuje nejvyssi komfort méné zkusenym, pomalejSim ¢i pro
déti astarsi uzivatele. Jizdni pruh v téchto prostorech umoziiuje minimalni kontakt

s motorovou dopravou i za cenu prodlouzeni ¢asové doby. [1, str. 13]

4.3 Koncepce cyklistické dopravy ve mésté

Zakladnim ptedpokladem pro uspésné feseni cyklistické dopravy je jeji rovnocenné
a integralni zaclenéni do vSech koncepcnich, izemné-planovacich a strategickych dokumentt
meésta. Cyklistiku neni spravné spojovat pouze S dopravni problematikou, ale také se Zivotnim
prostiedim, zdravim a cestovnim ruchem. Cilem neni restrikce ostatni dopravy, nybrz snaha o

alternativni nabidky, tedy o zvySeni podilu ekologicky Setrn¢jsi dopravy.

4.3.1 Generel cyklistické dopravy

Generel cyklistické dopravy je dokument, jehoz cilem je stanovit koncepci rozvoje
cyklistické dopravy. V souladu se stavebnim zdkonem lze Generel chapat jako uzemné
planovaci poklad. Generel navrhuje vybudovani sit¢ cyklistickych tras nejen pro rekreacni
ucely, ale 1 pro kazdodenni vyuziti jizdniho kola naptiklad pro cesty do zaméstnéani, do Skol.

Zaroven muze slouzit i jako podklad pii investi¢ni pfiprave a realizaci staveb. [36, str. 23]

Cyklistické trasy jsou navrhovany tak, aby slouzily pro kazdodenni pouzivani jizdniho

kola, k rekreaci nebo obéma zakladnim uceliim. Navrh sité€ zahrnuje ¢tyfi zékladni body.

Prvnim krokem je analyza souc¢asného stavu cyklistické dopravy a zmapovani zdrojt a cil
cyklistické dopravy. Je nutné vytipovat problémova mista i mista s vysokou nehodovosti.
Soucasny stav se zjiStuje dopravnim prizkumem nejlépe za piiznivych klimatickych

podminek.

Druhym bodem je samotny navrh cyklistickych tras. Nejprve by se mély vymezit hlavni
sméry poptavky, které by se mély objevit na stavajici nebo navrhované komunikaci.
V mistech s vysokou intenzitou motorové dopravy je vhodné navrhovat trasy s vySSim
stupném segregace a naopak. Navrh sité¢ cyklistickych tras by m¢l byt atraktivni pro cyklisty
(osvétleni, pocit bezpeci, apod.), trasy piimocaré s maximalnim vyloucenim zajizdek,

komfortni (pravidelné udrzovany povrh), bezpecny s minimalni moZnosti zranéni a zejména

32



uceleny (pokryti vSech zdroji acilt cest). S navrhovanim cyklistickych tras jsou spojena

I dali zafizeni, jako jsou parkovisté, stojany na kola, tischovny kol.

Ttetim krokem je urceni stavebnich nebo organiza¢nich opatieni a priorit vystavby. Tento
bod poukazuje na snahu hledat feSeni v ramci stavajici dopravni sité. Tato feSeni muzeme
hledat napiiklad ve snizovani rychlosti, Gpravou kifizovatek, budovani odd€lenych jizdnich

pruhu a stezek, apod.

Poslednim bodem je samotné projednani ndvrhu a sledovani projektu. Cely koncept
generelu je nutné projednat s organy méstské a statni spravy a samoziejmé i s obCany. [36,

str. 24]

4.4  Druhy cyklistickych komunikaci

Plynulou a bezpecnou jizdu nestaci zajistit pouze vybranim trasy a zakomponovani do
uzemi. Podstatny vyznam ma i spravna konstrukce cyklistickych komunikaci, zafizeni
a vybaveni. Neexistuje jeden typ cyklistické komunikace vhodny kdekoliv a kdykoliv. Velky

diraz je potteba klast na zacatek a ukonceni jednotlivych tsekl a na feSeni kiizovatek.

4.4.1 Cyklisticka trasa v hlavnim dopravnim prostoru spole¢né s ostatni

dopravou

V tomto druhu vedeni cyklistl neexistuji zvlastni piekdzky (objizd’ky, pferuSeni spojeni,
apod.). Jednd se o komunikace bez zvlastnich zatfizeni pro cyklistickou dopravu, proto je
vhodné vyznacit napiiklad omezeni nejvysSi dovolené rychlosti, zdkaz stani, optické
vyznaceni okraji vozovky nebo zdkazu prijezdu motorovych vozidel a vjezdu nékladnich
automobilli. Vedeni cyklistické dopravy po mistnich komunikacich s niZ§i intenzitou
motorového provozu (mensi nez 100 vozidel/hod) by mélo byt nedilnou soucasti. V tomto
ptipad€ 1 v jednosmérném provozu pro motorové vozy by mohl byt vyuZzit obousmérny

provoz cyklistli @ umoznén jim prijjezd slepymi ulicemi.

4.4.2 CyKklisticka trasa zna¢ena pruhy

Cyklistické pruhy jsou navrhovany vSude tam, kde jsou moznosti jeho vyuziti (rovinaty
terén, velké sidelni utvary, rekreacni oblasti, primyslové aglomerace, apod.). Mohou
se navrhovat jak pro jednosmérny provoz, tak i pro obousmérny. V zastavéném uzemi se
mohou navrhnout do pfidruzeného prostoru a od dopravniho prostoru pro motorova vozidla se
oddéli zvySenym obrubnikem s bezpecnostnim odstupem nejméné 0,50 m, d€licim pasem

0 Sifce 1,50 m nebo postrannim délicim pasem. Pokud jsou stisnéné prostory, 1ze navrhnout
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pruh i do hlavniho dopravniho prostoru. Na komunikacich s rychlosti vyssi jak 80 km/hod
se tyto pruhy nedoporucuji anavrhuji se cyklistické komunikace v soubéhu nebo jako

samostatné okolnim pfilehlym terénem.

Vyhod cyklistickych pruht v hlavnim dopravnim prostoru vi¢i pruhiim v pfidruzeném
prostoru mtzeme zminit hned nékolik. Diky lepsi viditelnosti fidict a cyklisth se snizuji
konflikty mezi odbocujicimi fidi¢i a ptimo jedoucimi cyklisty. Oproti stezkdm pro cyklisty
dochazi k méné konfliktim cyklisti a chodct a diky soubé&znosti s motorovou dopravou je
obvykle jednoznac¢néd prednost v jizdé. Vybudovani cyklistickych pruhti je daleko méné
nakladné, oproti vybudovani stezek, apod.

Naproti tomu piedjizdéni ¢i vyhybani je mozné jen pii vjeti cyklisty do jizdniho pruhu
motorovych vozidel, coz je povazovano za jednu z nevyhod cyklistickych pruhti. Pro n¢které

cyklisty mize byt blizkost s motorovymi vozidly nepfijemnym pocitem a naopak.

443  Cyklisticka trasa znacena pasy

Cyklistické pasy jsou urceny pouze pro cyklisty s umisténim v pfidruzeném dopravnim
prostoru. Skladaji se nejméné ze dvou cyklistickych pruhti o $ifce 1,25 m amohou
se navrhovat jak pro jednosmérny tak pro obousmérny provoz. V piipadé oboustranné¢ho
provozu je moznost vzniku problému tykajicich se zejména bezpeCnosti cyklistd. Dalsi
problém miize vzniknout v piipad¢ ukonceni past a napojeni na soubézné mistni komunikace
¢i prilehlé kiizovatky nebo v problému ptednosti v jizde jak ze strany fidich i cyklistu. [1,

str. 13]

4.44  Samostatné cyklistické stezky

Samostatné cyklistické stezky jsou zvoleny pro vystavbu tehdy, kdyz z divodu tizemniho,
ekonomického, bezpec¢nostniho nebo z vyssi intenzity vyuziti je vhodné cyklisty vést mimo
motorova vozidla. Cyklistickd stezka je urCena pouze pro cyklistickou dopravu, ozna¢enou
znackou ,,Stezka pro cyklisty, miize byt jednosmérnd i obousmérna. Tyto stezky mohou byt
vedeny smeéroveé 1 vySkoveé samostatné mimo trasy nebo V soubchu s jinou komunikaci
prostorové od ni oddélené. Stezky mohou byt vyuzity pro cesty do prace, do Skoly, za ndkupy

¢i do jinych mist, a také je mohou ocenit cykloturisté. [1, str. 13]

445 Vzajemné oddélené stezky a komunikace pro pési a cyklisty

N 24

spoleény provoz. Dochdzi ktomu zejména v situacich, kdy chodec neni dostate¢né
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informovan o vyhrazeni c¢asti komunikace pouze pro cyklisty. Dulezita je vysoka
informovanost chodctli o ¢asti ur¢ené cyklistim. I ptesto by ale cyklista mél byt vic¢i chodci

opatrny. [1, str. 14]

4.4.6 Spoletné stezky a komunikace pro pési a cyklisty a pési zony

Spolecna stezka pro chodce a cyklisty neni cyklistickou komunikaci z divodu sdruzovani
dvou provozl. Komunikace s vysokou frekvenci chodcii by nemély mit vyhrazeny casti pro
cyklisty, avSak i pro né by mohly byt vyuzitelné. Tuto komunikaci lze oznacit vhodnou
dopravni znackou doplnénou o dodatkovou tabulku s ¢asem povolujicim nebo zakazujicim

jizdu na kole. [1, str. 14]

4.5 CyKklisticka trasa vV jednosmérnych ulicich

Jednosmérné mistni komunikace jsou velkymi piekdzkami pro cyklisty, av§ak v nékterych
ptipadech by mél byt umoznén prijezd cyklistl, jelikoz predstavuji vyrazné zkraceni cest,

a moznosti vyhnout se snadno protijedoucim vozidlam. [1, str. 15]

4.6 Cyklisticka doprava a krizovatky

Cyklisticka doprava fesi dva druhy ktizovatek a to priise¢né a okruzni.

4.6.1 Pruasecné kiizovatky

Cyklisticka doprava Se v oblasti kfizovatek fesi také z pohledu bezpecnosti a plynulosti
prujezdu cyklisty. Zejména tedy k vhodnému odbocCeni vlevo. Je nutné, aby cyklista byl co
nejlépe vidén pii vjezdu do kiizovatky, vést cyklisty bez zbytecnych zachazek a zdrzeni.
Prise¢né kiiZzovatky se mohou feSit dv€éma zpisoby, avSak ani jedno vedeni nespliiuje plné

vSechny zasady a pozadavky.

Prvnim zptisobem je ptimé vedeni cyklistd s odboc¢enim cyklistl pied kifizovatkou. Tento
zpusob predstavuje plynulejsi arychlejsi prijezd bez zachazek azdrzeni. Pii tomto

odbocovani ale dochézi kiiZeni jizdni drahy motorovych vozidel cyklisty, jelikoZ musi dat

v

Druhé varianta je nepfimé odboceni cyklistii, spojené s neptimym odbocenim. Pii této
varianté je plynulost prijezdu omezena, nebot’ cyklista musi ¢asto do kiiZzovatky vjet dvakrat
na zelenou. Nedochdzi vsak ke kiiZeni jizdniho pruhu motorovych vozidel a prijezd je tedy
bezpecny. Pii vétSim poctu cyklistt miize dojit k omezeni prostoru pred kiizovatkou

a zabirani tak i plochy ptfechodu pro chodce a k vyraznému omezeni rozjezdu motorovych
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vozidel. Proto je zvlastnim opatfenim pro této zpiisob vedeni oznaceni misto shromazdéni
zfizujici se téméf vyhradné jen u kiizovatek fizenych svételnou signalizaci. Svételna
ktizovatka by méla byt vybavena signadlem pfi pfilehlé strané, jinak se cyklist¢ musi fidit

signalizaci pro chodce na protilehlé strané. [1, str. 16]

Obrazek 2: Schéma pirimého (1) a nepiimého (2) levého odboceni cyklistii na ki'iZovatce

Zdroj::[1]

4.6.2 Okruzni kFizovatky

V Ceské republice zatim neexistuji navrhy cyklistické dopravy na okruznich k¥izovatkach,

obecné ale existuji riizné varianty feSeni.

Prvnim zptsobem je vedeni cyklistické dopravy v pfidruzeném prostoru spole¢né s chodci.
Vyhodou tohoto vedeni je vétSi subjektivni bezpe€nost cyklistli, naopak nevyhoda je

Vv pfipadném zdrZeni cyklisti pii piejizdéni jednotlivych ramen kiiZzovatky.

Dalsi variantou mtze byt vedeni cyklistii skrz kfizovatku po jednopruhovém okruznim
pasu, spole€ném pro motorovou 1 cyklistickou dopravu. Toto feSeni je typické zejména pro

Svycarsko a Rakousko. [1, str. 19]

4.7 Aktivni podpora cyklistické dopravy

Vyuziti jizdniho kola pro podporu rozvoje turistického ruchu v regionech je v Ceské
republice vyuzivano jiz vice nez jedno desetileti a diky husté siti cyklotras patii republika
v tomto ohledu K jedném z nejrozvinutéjsich zemi Evropy. Podpora cyklistiky jako zpisobu
feSeni pfepravy v ramci mést je v tomto ohledu mnohem mladsi a dodnes lezi predev§im na
bedrech samotnych mést, obcanskych sdruzeni a neziskovych organizaci. Soucasnym cilem

podpory cyklistické dopravy je zejména odbourani omyll, piedsudkt a Spatného vztahu
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K jizdnimu kolu samotnému. Na tomto zakladé vznikaji nové projekty na podporu cyklistické

-----

méstské dopravy. Z projekti, které se touto tématikou zabyvaji, 1ze zminit napiiklad:
e Do prace na kole & Bike to work.
e Bezpectné cesty do Skol
e Evropsky tyden mobility

,»Do0 prace na kole™ je soutéz organizujici iniciativa Auto*Mat ve spolupraci s mistnimi
organizatory. Auto*Mat je sdruzeni podporujici lepsi prostiedi pro kvalitni Zivot ve méste,
v ramci toho 1 cyklistickou dopravu. Soutéz ,,Do prace na kole” je jednim z projektt, jak
propagovat kolo jako idedlni dopravni prostifedek. Soutéz spociva v dojizdéni do prace
azprace na kole po dobu jednoho meésice. Vytvorené soutézni skupiny (minimaln¢ dvé
osoby) si zapisuji ujeté kilometry, z nichz nasledné vyhrava skupina s jejich nejvyssim
poctem. V roce 2013 se piihlasilo bezmala ¢tyii tisice zaméstnanct a dohromady najezdily

skoro milion kilometrii v ¢eskych a moravskych méstech. [28]

Cilem programu ,,Bezpecné cesty do Skol“ je zvysit bezpecnost a pocet déti dopravujicich
se kazdodenné do Skoly s moznosti vyuziti jizdniho kola. Je snahou o zleps$eni podvédomi
0 pravidlech dopravniho chovéni, vytipovat problematickd mista, kterd budou v ramci
zpracované studie opravena a pomohou ke zvySeni bezpecnosti a podpote zdravého Zivotniho

stylu. [2, str. 65]

Jelikoz je prokazatelné, ze znecCiStovani ovzdusi automobily zpisobuje vazné zdravotni
problémy, vznikla kampani Evropsky tyden mobility. Béhem této prilezitosti jsou
vysvétlovany problémy, se kterymi se mésta a obce potykaji v oblasti dopravy, kvality zdravi
a zivota obcant. Evropskd mésta jsou proto vyzvana, aby dala ob¢antim diky lepsimu fizeni
a planovani méstské dopravy a zavedeni tzv. ,,zdravych* dopravnich prosttedkt vétsi moznost

K jejich rozsifeni a zvyseni jejich atraktivnosti. [29]
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5 CYKLISTICKA DOPRAVA VYBRANEHO MESTA

Pro analyzu vnitini dopravy, konkrétné cyklistické dopravy, bylo vybrano mésto Hradec
Kralové. Mésto méa pro rozvoj cyklistické dopravy vhodnou geografickou polohu a diky
patefnimu systému cyklostezek z 80. let 20. stoleti mélo idedlni pfilezitost rozvinout sit
stezek tak, aby se vyuzivani cyklodopravy ve mésté stalo i v silicim provozu vhodnou
alternativou dopravy po méstd. Tento potencial viak zistal nevyuzit adnes je v Ceské
republice celd fada mést s hustsi a komplexnégjsi siti méstskych cyklostezek a cyklotras. Piesto
vSak ve mésté zlstava velky potencial rozvoje cyklodopravy, ktery se bude snazit alespoini
naznacit prakticka Cast této prace. Zaroven bude ucinén pokus o vycisleni potencidlnich

piinost tohoto druhu dopravy pro mésto pomoci metody CBA.

5.1 Zhodnoceni cyklistické dopravy v Hradci Kralové

Hradec Kralové je pfirozena metropole vychodnich Cech nachézejici se sto kilometrti

vychodné od hlavniho mésta Prahy. K 1. 1. 2014 mélo mé&sto 92 204 obyvatel. [38]

Mesto lezi na soutoku fek Labe a Orlice. Prvni zminka o tomto mésté sahd az do roku
1225. Urbanisticka koncepce tohoto mésta dodnes vzbuzuje obdiv a inspiraci nejen u nas, ale
I v zahrani¢i. Zaroven je dulezitym dopravnim uzlem a sidlem mnoha podnikd a instituci.
Hradec Kralové je univerzitnim meéstem, proto je jeho snahou vytvaret projekty a vyziti ve

vSech oblastech, jak pro obcany s trvalym pobytem, ale i pro navstévniky. [37]

Prvni cyklistické stezky byly v Hradci Kralové budovany kolem II. silni¢niho okruhu v 80.
letech. Ve své dobé se jednalo o nadcasové feSeni, které a dodnes patii k nejkvalitnéjSim
useklim nachazejici se ve mést€. Do poloviny 90. let patfil Hradec Kralové v cyklistické

doprave v porovnani se vSemi ¢eskymi mésty na vrchol.

Velky problém je v budovani nesouvislych a vzajemné nepropojenych tsekti v mistech.
Stezky byly budovany pfedevs§im v mistech, ktera neskytala Zadné problémy pro vystavbu, ne
v mistech, kde jich bylo zapotiebi. Dal§im problém je v separaci (oddéleni) cyklistické
dopravy od motorové a vybudovani spoleénych stezek s p&Simi, coz neni vzdy vhodné

a zaroven se jedna o velmi drahé feSeni.

V soucasnosti je mnoho jinych ceskych mést, které dokédzaly vybudovat ,lep$i
cyklistickou dopravu. Ptikladem muze byt i sousedni mésto Pardubice, které 28. 4. 2014

zvitézilo v prvnim ro¢niku soutéze ,,Hlavni mésto cyklistd*. [42]
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V Hradci Kralové, jako v prvnim mésté v Ceské republice, 1ze najit parkovaci dm pro
kola. Byl vybudovan soukromym subjektem v blizkosti zelezni¢niho nadrazi, a za nejcasté;jsi
mimo mésto, a Kk nadrazi ¢i terminalu chtéji pfijet na kole. Pokud se tento parkovaci dim

osveédéi, bude mésto uvazovat o podpoie vybudovani dalsiho takového domu. [46]

Ceska republika se usnesenim vlady &. 678 ze dne 7. 7. 2004 o Narodni strategii rozvoje
cyklistické dopravy v Ceské republice piihlasila k podpote cyklistiky. Od tohoto roku mésto
ale vyrazn¢ neposililo cyklistickou dopravu a mnoho jinych mést se naopak pro Hradec

Kralové stalo vzorem. [43]

V roce 2004 bylo na zakladé prizkumu mobility a mistni pfepravy cestujicich v Hradci
Kralové zjisténo, ze celorocné tvoii podil cyklistické dopravy v délbé dopravni prace témet
12% a v letnim obdobi 16%. Totéz se zjistovalo 0 rok pozdéji a byl zaznamenan pokles
ve vyuzivani jizdniho kola (celoroéné na cca 6,5%). Tyto vysledky vedly vroce 2011

k rozhodnuti pfipojit se k dal$im 21 méstim a podepsat ,,Uherskohradi$t'skou chartu®.

,Uherskohradist'skd charta® vznikla na zdklad¢ projektu ,,CentralMeetBike™, ktery je
spoleénym dilem polsko-Cesko-slovensko-némeckého partnerstvi. Jedna se o projekt, ktery
ma pomoci zménit pohled na vyuziti kola. Projekt by m¢l pomoci v intenzivnéj$i propagaci
cyklistické dopravy, vytvofit nové vzdélavaci programy, zménit nové pohledy na strategické
planovani v oblasti cyklistické dopravy, apod. Zkusenosti by mély byt ¢erpany z némeckych
mést. Jednim z prvnich kol tohoto projektu bylo najit mésta, ktera by méla o to zdjem.
Proto byla vytvorena ,,Uherskohradi§t'ska charta®, kterda ma pomoc pii vyb&ru mést. Jejim
hlavnim cilem je vytvofeni sité mést pratelskych k cyklistim v Ceské republice, ktera maji

snahu aktivné podpofit cyklistickou dopravu. [27]

5.2 Zmapovani jednotlivych oblasti a propojeni danych funkei

Zmapovani zavad na trasach vyuzivanych cyklisty ve mésté, je mimo jiné ukolem generelu
cyklistické dopravy. Tato prace se v mapovani soustfedi pouze na hlavni dopravni proudy ve
mésté. Stanoveni téchto proudli vychazelo z mySlenky provazanosti jednotlivych vztahil ve
mesté. Jedna se predevsim o vztah bydlisté — pracovisté a bydlisté¢ — sluzby. Pro stanoveni
téchto proudii byla nejprve analyzovana koncentrace obyvatel na izemi mésta. Z té€ vyplynuly

mista s nejvétsi koncentraci obyvatel:

e jizni Cast mésta (Moravské Pifedmésti, TiebeS a zipadni ¢ast Nového Hradce

Kralove),
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e Prazské Predmésti,
e Slezské Piedmesti,
e MalsSovice,

Vékose.

Obrazek 3: Mapa koncentrace obyvatel na izemi mésta

Zdroj: vilastni zpracovani

Jako mista s nabidkou sluzeb anejvétsi koncentraci pracovnich mist byly na zakladé

konzultaci s vedoucim prace a analyzy izemniho planu vybrany nasledujici oblasti:
e centrum mésta s ¢asti Prazského Piedmeésti a hlavnim nadrazim,
e oblast mezi ulicemi Brnénska, Sokolska a Hradecka,
e Fakultni nemocnice Hradec Kralové,
e skladistni oblast.

Do tohoto vyctu byla pro kazdou oblast bydleni pfidana nakupni centra jako stfediska
nabidky sluzeb pro danou lokalitu.
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Legenda:

[ Plochy méstského s covednine centra - MC
[ Plochy obganského vybaveni méstsk ého a regionainiho viznamy - OV

[I Gisté obytné plochy nizk opodlazni zéstavty - BN
Cisté obytné plochy vicepodlazni zéstavby - BV

[ smiz ené plochy méstské nizkopodisini zas tavby - SN

[ smis en plochy méstsk é vicepodiszni zastavby - SV

Smié ené plochy piiméstské nizkopodiaZni zéstavby - PN

Plochy rekreanich chat a chatovjch csad - CH

[ Prochy sadi & zahrad - 25

[ Frochy vircby a skladovych areal; s negstivnim vivem na okoli -

[ Frochy vircby asluzeb bez negstivnino vivu na okoli - VS

[ Plochy zatwadksiskjch osad - 20

[ ] Seortouni a rekreadni plochy - SR

|| Plochy parki, lesoparkii a méstské zelend - PL

[ Prochy lesis rex resinich - LR

[ Prochy xrsjinné zelenz - 2K

[ Plochy luk a pastvin- LP

[ Piochy lesi hospodaiskijch - LH

[ ] Plochy orné pidy - OP
Vodni toky a vodni plochy obecné - VO

dani toky s vodni plochy se zvléstnim reZimem- VZ
{zemi a dobjvacich prostorl - T

[ Plochy hibitovi - H
[ Prochy letite - L

[] Prochy pro metorovou dapravu - ostatni - MD2
[ Prochy pro matorovou dopravu - komunikaéni sit - MD1
[ Plochy pro zeleznizni dopravu - 2D
[ Piochy technickéno vybaveni - v

[ Prochy zatradniatvi- 2

[ Plochy zemédékké vjroby a zemédEkkjch slufeb - 2V
[ Prochy zviss tnino ureni - 2u

[ estatni plochy

Zdroj: vilastni zpracovani
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Na zakresleni tras byly vybrany tfi barvy (Cervena, zluta azelena), z nichz kazda
predstavuje uréitou miru bezpeénosti. Cervena barva znazorfiuje nejvyssi riziko pro cyklisty.
Jedna se prevazné o kriticka mista, ktera jSou na trase zaznamenana a cyklista se na téchto

usecich, mistech muze citit ,,nejvice v nebezpeci.

Zluta barva je vyznadena na Usecich, které jsou pro cyklistu ,,méné nebezpeéna®, ale

I pfesto neni s cyklisty na téchto trasach vétsinou pocitano.

Zelena barva je zakreslena na trasach, kde se pocita s cyklisty. Jsou pro m¢ vyhrazeny

jizdni pruhy, pasy, znaceni nebo dokonce vybudovana cyklostezka.

Mapovani bylo provedeno autorkou prace, jako uzivatelem, ktery neni z Hradce kralové
aneznd mistni pomér. Jeji vnimani problému je tak intenzivnéj$i nez u uzivateli denné
vyuzivajicich jizdni kolo v dané lokalité. Zaroven se tak vnimani blizi pocitim uzivatell se
zhor$enou pozornosti, jako mohou byt starsi lidé a déti. Mapovani prob&hlo 7. a 8. kvétna

2014, tedy v pracovni dny, ptedev§im v dob¢ ranni $picky.

5.3 Obytna zona Slezské Predmésti

Slezské Predmésti je rozsahly komplex v severo-vychodni ¢asti mésta, kde bydli kolem
10 tis. obyvatel. Pateini ulice Slezského Predmésti je Ttida SNP. [41]
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Obrazek 6: Obytna zéna Slezské Piredmésti propojena s oblastmi obchodu a sluzeb

Zdroj: viastni zpracovani
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5.3.1 Trida SNP — obchodni centrum (EuroCenter)
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Obrazek 7: Tiida SNP — obchodni centrum (EuroCenter)

Zdroj: vlastni zpracovani

Nejbliz§i obchodni centrum pro tuto oblast je Obchodni centrum EuroCenter. Bylo
vybudovano v roce 2002 asvou polohou u hlavni silnice z Hradce Kralové na Ostravu

a Orlicke hory si zajistuje dobrou dostupnost i1 se sousednim Slezskym Predméstim.

Cela trasa z tfidy SNP pftes ulici Orebska, Jizni a Vita Nejedlého az do Obchodniho centra
EuroCenter je vyznacena zlutou barvou. Nepocita se zde s moznosti jizdy cyklistd a neni
vybavena znaenim, ani vytyCenymi misty pro cyklisty, i pfesto, Ze silnice je dostatecné

Siroka. Tato trasa je dlouha pfiblizn¢ 640 m.

Na této trase jsou dvé ,krizova mista” zaznamenana ¢ervenou barvou. Prvni z nich je na
tiidé SNP. Pokud cyklista po ni jede nebo do ni vjizdi zulice Mysliveckova a chce
pokracovat do vedlejsi ulice Orebska, musi se dostat pres kiizovatku, kterd nemé svételné
znacCeni. Ttida SNP je hlavni silnici s vysokym provozem a pro cyklistu, ktery nema vymezen
zadny svlj prostor ani znaceni, které¢ by fidi¢e upozornilo na jejich moZznou piitomnost,

ptredstavuje tato kiizovatka znané nebezpeci.
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Obrazek 8: ,, Krizové misto* na tiidé SNP

Zdroj: viastni zpracovani

Druhé ,krizové misto* bylo vyznageno na kfizovatce ulice Bratfi Stefant a ulice Jizni.
V blizkosti této kiiZzovatky se nachéazi Poliklinika a Okresni sprava socialniho zabezpeceni,

coz zpusobuje vyssi provoz na této trase. Kfizovatka neni opatfena Zzadnym znacenim ani neni

na silnici vytycen pruh ¢i pas pro cyklisty.

Obrazek 9: ,,Krizové misto“ v ulici Bratii Stefanu a ulice JiZni

Zdroj: viastni zpracovani
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5.3.2 Trida SNP — obchodni centrum (Kaufland)
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Obrazek 10: Tiida SNP — obchodni centrum (Kaufland)
Zdroj: viastni zpracovani
Z tfidy SNP byla vytycena rovnéz trasa k obchodnimu centru Kaufland, ktera vede ulici

Mysliveckova, Severni, ptes ulici Pouchovskd, kde se cyklista napojuje na cyklostezku
vedouci k obchodnimu centru. Silnice v ulici

Mysliveckova a Severni je pomérné
frekventovand, vede zde i méstskd hromadna doprava. Cyklista je veden ve stejném pruhu

s ostatni dopravou. Chybi jakékoliv znac¢eni nebo vyhrazeny prostor pro cyklodopravu. Proto

byly tyto dvé ulice zakresleny Zlutou barvou. Dale je cyklista veden po cyklostezce az

k obchodnimu centru, ktera se vyhyba ostatni dopravé. Cyklostezka byla vyznacena zelenou
barvou.
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5.3.3

Trida SNP — Fakultni nemocnice Hradec Kralové
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Obrazek 11: Tiida SNP — Fakultni nemocnice Hradec Kralové

Zdroj: viastni zpracovani

Dalsim cilovym bodem pro tuto oblast byla zvolena Fakultni nemocnice Hradec Kralové.

V souCasné dobé nalezi Fakultni nemocnice Hradec Kralové
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zdravotnicka zafizeni v Ceské republice. Nemocnice zaméstnava pies 4 tis. zaméstnanci

a predstavuje nejvétsiho zaméstnavatele ve mésté. [47]

Trasa po tfidé SNP, ptes ulici Pospisilova, Komenského, Ignata Hermana, Hradecka
a Zborovskd az k Fakultni nemocnici méfti piiblizné 3,2 kilometrii. Z tfidy SNP az po ulici
Komenského je trasa vyznacena Zlutou barvou, jelikoz se cyklista po celou dobu pohybuje po
hlavni silnici s vysokym provozem spolu s motorovymi vozidly bez vytycené cesty pro
cyklistickou dopravu. Prvnim ,krizovym mistem*™ je kiizovatka u Obchodni akademie,
Stfedni odborné Skoly a Jazykové Skoly. KfiZovatka je opatfena semaforem, avSak cyklista je
celou dobu fazen mezi motorova vozidla a piejizdi do ulice Ceskoslovenské armady, kde je
pro n&j dalsi ,krizové misto na ktizovatce u Krajského ufadu. Tato kiizovatka se nachézi
v mirném kopci, ze kterého vede pét moznych cest. Kfizovatka je na frekventované silnici
vedouci 1 na Staré namésti. Diky jejimu nepravidelnému tvaru je pro samotné fidice
motorovych vozidel nepfijemna. Cyklista je po celou dobu ve spole¢ném provozu s vozidly,

po zulové dlazbé, ktera je predevsim za destivého pocasi nebezpecna a zhorsuje ovladatelnost

jizdniho kola.

Obrazek 12: ,, Krizové misto* v ulici PospiSilova

Zdroj: viastni zpracovani
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Obrazek 13: ,,Krizové misto* v ulici Ceskoslovenské armady

Zdroj: vilastni zpracovani

Z ulice Komenského cyklista odbo¢i do ulice Ignata Hermana, kde se napoji u hokejové
haly na ,,stezku pro chodce a cyklisty“. Po n€kolika metrech tato stezka konéi a cyklista je
nucen vjet do vozovky, kterd vede pres Moravsky most. Vozovka je relativné uzka ana
frekventované silnici nema cyklista umoznénu bezpecnou jizdu. Tento Usek je vyznacen

éervenou barvou.

Obrazek 14: ,, Krizové misto* na Moravském mosté

Zdroj: viastni zpracovani

Za Moravskym mostem ve sméru k fakultni nemocnici az k silnici /31 Sokolska je pro
cyklisty vytycen cyklopruh, proto je tento usek zakreslen zelenou barvou. V opa¢ném sméru,
do centra dochazi ale k nebezpeéi pro cyklisty pted budovou Stiedni priamyslové Skoly
strojni. Od svételné kiizovatky I/31 Sokolska je cyklista veden po ,stezce pro chodce

a cyklisty*, pfed Stiedni prumyslovou Skolou strojni vSak stezka konc¢i a cyklista se musi
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napojit do vozovky tésné za mistem, které je pro automobilovou dopravu zazeno kvuli
ptechodu pro chodce. O vjezdu cyklisty do vozovky neni fidi¢ nijak informovan, proto je pro
cyklistu tento vjezd nebezpecny a je oznacen ¢ervenou barvou. Dale v tomto sméru pokracuje
mezi motorovymi vozidly, proto je usek od vjezdu po zacatek Moravského mostu zakreslen

Zlutou barvou.
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Obrazek 15: ,,Krizové misto* v ulici Hradecka pred Stfedni primyslovou skolou strojni

Zdroj: Viastni zpracovani

I pfesto, ze svételna kiizovatka ze sméru od Moravského mostu k fakultni nemocnici
informuje o cyklistech v podobé semaforu pro cyklisty, mtize dochazet ke zmateni cyklisty.
Jelikoz mé cyklista ptfirozenou tendenci vjet do kiizovatky na zelené svétlo, které vidi pred
sebou, ackoliv to plati az pro nasledujici Gsek kfiZzovatky. Na zaklad¢ toho byla tato

ktizovatka vyznaCena ¢ervenou barvou.
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Obrazek 16: ,,Krizové misto* na svételné ki‘iZovatce pies ulici Sokolska

Zdroj: viastni zpracovani

Z ktizovatky Vv ulici Sokolska cyklista vjizdi na ,,stezku pro chodce a cyklisty*, avSak tato
stezka po par metrech konéi a cyklista se musi napojit mezi motorova vozidla. Silnice v ulici
Zborovska sméfuje do sousedniho mésta Pardubice, proto je provoz po této komunikaci
vysoky a cyklista je vystavovan nebezpeci Pfedevsim proto, ze vétSina cyklisti odbocuje
vlevo na Moravské Predmésti, Trebe$ a Novy Hradec Kralové. Z ulice Zborovska je odbocka
doprava k Fakultni nemocnici Hradec Kralové. Silnice byla vyznaCena Cervenou barvou

z divodu hustého provozu automobili piijizd€jici a odjizdéjici z nemocnice a zadnému

Obrazek 17: ,,Krizové misto* u Fakultni nemocnice Hradec Kralové

Zdroj: viastni zpracovani
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5.3.4 Trida SNP — hlavni nadrazi

Obrazek 18: Tiida SNP — hlavni nadrazi

Zdroj: viastni zpracovani

Trasa vedouci z tiidy SNP, pies ulici Pospisilova, Ceskoslovenské armady, Divisova,
Tyrs$tv most, po tfidé Karla IV, ulici Hoficka (nebo Dukelskou tfidou) na hlavni nadraZzi je

dlouha 3,4 kilometr.

Cesta z Tridy SNP az ke svételné kiizovatce v ulici PospiSilova byla popsana v predeslé
podkapitole (str. 51). Po odbo&eni vpravo do ulice Ceskoslovenské armady je cyklista veden
nejprve po vyznaceném cyklistickém pruhu a nasledné je veden po cyklistickém pasu az ke
svételné kiizovatce ve sméru do ulice DiviSova. Na zakladé toho je tento Usek zakreslen

zelenou barvou.

Po odboceni do ulice DiviSova az po zacatek TyrSova mostu se cyklista pohybuje po
Ctyfproudé hlavni silnici spolu s ostatni dopravou, jelikoz pro cyklistu neni v tomto useku
vyty¢en prostor. Diky dostateéné Siroké silnici a moznosti mensiho kontaktu s ostatni

dopravou je tento usek zakreslen zlutou barvou.

Usek od TyrSova mostu, pies svételnou kiizovatku az po odboéeni do ulice Hoficka, je
zachycen Cervenou barvou. Cely tento usek neni nijak uzplsoben pro jizdu cyklisty, pfitom
silnice je tizka a provoz z obou stran je vysoky. Svételnou kiizovatku smérem na hlavni
nadrazi musi cyklista projet spolu s ostatni dopravou. Naproti tomu, z opa¢ného sméru
(z hlavniho nadrazi smérem k TyrSovu mostu) je na kfizovatce vyznacen cyklisticky pruh

davajici fidi¢i védomi o jizdé¢ cyklisty, proto v tomto sméru je tato ¢ast zakreslena zelené.
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Obrazek 19: ,,Krizové misto“ pres Tyr$iiv most

Obrazek 20: ,,Krizové misto* na tridé Karla IV.

Zdroj: viastni zpracovani

Dale mé cyklista moznost dvou cest. Jednou z nich je odboceni do ulice Hoficka a dale do
ulice Haskova. Tato ¢ast trasy neni znafena pro cyklisty, a proto se musi pohybovat mezi
ostatni dopravou aZ k hlavnimu néadrazi. Druhou variantou je pokracovani v cesté¢ po
Dukelské tiid¢, kde je zakaz vjezdu vSech motorovych vozidel a cyklista ma k dispozici
komfortni cyklopruh po kterém se muize bezpecné prepravit na namésti 28. fijna, kde sice
zékaz vjezdu uz neni, ale i pfesto cyklista neni diky pokracujicimu cyklopruhu vystavovan

nebezpedi az na hlavni nadrazi. Proto je tato druha varianta vyznacena zelenou barvou.
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5.3.1 T¥rida SNP — Skladistni oblast
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Obrazek 21: Trida SNP — Skladi$tni oblast

Zdroj: vlastni zpracovani

Obyvatel¢ Slezského Pfedmeésti maji na jeho okraji ,,Skladi$tni oblast”, ve které sidli
mnoho firem zaméstnavajici velky pocCet zaméstnancl. Na zaklad¢ toho byla i tato oblast

vybréna jako misto poskytujici pracovni ptileZitosti.

Z ttidy SNP, ptes ulici Lipova, Kladskd a Vazni je trasa dlouhd pfiblizn€ 2,4 kilometru.
Ttida SNP az po ulici Lipova je vyznacena Zlutou barvou, protoze se jedna o hlavni silnici
s vysokym provozem ana celém tomto useku neni zohlednéna moznost jizdy cyklisty.
Cyklista se po celou dobu pohybuje spolecné s ostatnimi motorovymi vozidly bez
vyznaceného prostoru. Ulice Lipovd se napojuje na silnici 1I/308 v ulici Kladska, kde je
cyklista veden po spole¢né ,,stezce pro chodce a cyklisty®, tsek je pro cyklistu bezpecny,
proto je vyznacen zelenou barvou. Pfiblizné po 340 metrech cyklista odbo¢i z ulice Kladska
do ulice Vazni, kde zac¢ina skladiStni oblast. Na zacatku této ulice je vjezd na ,,spole¢nou

stezku pro chodce a cyklisty”, ktera kon¢i na rozcesti do ulice Kovova. Tato stezka ma
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nevhodny povrch, jak pro chodce, tak i cyklisty a proto neni prakticky vyuzivana. V opacném
sméru, kdy ztéto stezky se vyjizdi smérem do ulice Kladska, musi cyklista vjet do
frekventovaného provozu jedoucich vozidel, které nejsou nijak o jejich mozném vjezdu
informovani. Proto tento usek miiZe znamenat nebezpeci pro cyklisty. Od rozcesti do ulice
Kovova, kde kon¢i stezka, se cyklista musi pohybovat na stejné komunikaci s ostatnimi
vozidly. Silnice je uzka a Casty provoz ndkladnich automobili vystavuje cyklistu nebezpeci.

Na zéklade¢ toho je silnice ve skladistni oblasti vyznacena ¢ervenou barvou.

Zdroj: viastni zpracovani

Obrazek 23: ,,Krizové misto* v ulici Vazni

Zdroj: viastni zpracovani
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5.4 Obytna zona MalSovice

MalSovice jsou dalsi z méstskych ¢asti Hradce Kralové nachdzejici se na jihovychod od
centra mésta. Na severu je tato Cast ohranicena tokem feky Orlice, na jihovychodé se od
MalSovic rozprostira masiv kralovéhradeckych lest, ktery patii mezi nejvetsi ve vychodnich
Cechach dosahujici bez vétsiho preruseni az ke Kostelci nad Orlici a Chocni. Mal$ovice jsou
oblast s pfevladajici rodinnou zastavbou, misty je tvofena bytovymi domy vétSinou do péti

nadzemnich podlazi. [33]
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Obrazek 24: Obytna zéna MalSovice propojena s oblastmi obchodu a sluzeb

Zdroj: vlastni zpracovani
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5.4.1 Mrstikova — obchodni centrum (Futurum)
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Obrazek 25: Mrstikova — obchodni centrum (Futurum)

Zdroj: vilastni zpracovani

Obchodni centrum Futurum bylo otevieno 22. listopadu 2000 v Hradci Kralové. V roce
2011 zde bylo otevieno prvni multikino v Ceské republice. V roce 2011 — 2012 proslo

obchodni centrum rozsahlou rekonstrukci, zvysil se pocet obchodtl z ptivodnich 70 na 110.

Cyklista je veden vulici Mrstikova spolu s ostatnimi motorovymi vozidly po jedné
komunikaci bez informovani o jejich mozném pohybu. Tento usek silnice je dostatecné
Siroky, proto nepocituje cyklista zvySené nebezpeci abyl zakreslen Zlutou barvou.
Po 350 metrech na rohu obchodniho centra miize cyklista vjet na stezku pro chodce a cyklisty,
odpoji se od ostatni dopravy a snizi tak nebezpeéi na své cesté. Usek po stezce je zvyraznén

zelenou barvou. Celé trasa méti pouhych 640 metri.

5.4.2 Mrstikova — Fakultni nemocnice Hradec Kralové

Sokolska =

e

Obrazek 26: Mrstikova — Fakultni nemocnice Hradec Kralové

Zdroj: viastni zpracovani
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Z ulice Mrstikova do Fakultni nemocnice Hradec Kralové je cyklista veden podél
Obchodniho centra Futurum popsané v piedeslé podkapitole (str. 56). Od obchodniho centra
trasa pokracuje pres svételnou kiizovatku smérem do ulice Jana Masaryka. K piejezdu
kiizovatky je vybudovan podchod, ktery ale zakazuje cyklistovi projet. Je nucen z kola slézt
a projit jej pésky. Jelikoz dojde k pferuseni plynulé jizdy, neni tato alternativa vyuzivana.
Cyklisté rad€ji zastavaji na silnici mezi automobily, kde nemaji vyznacen sviij prostor. Proto

je tento tsek podchodu zndzornén ¢ervenou barvou.

Dvouprouda silnice v ulici Jana Masaryka je vyznacena zlutou barvou, ktera je zakreslena
i po odboceni doprava do ulice Edvarda Benese a kolem polikliniky, jelikoz silnice neni
cyklistovi ptizpusobena. Silnice k hlavni vratnici Fakultni nemocnice Hradec Kralové je tzka

a frekventovana v obou smérech. V zddném z nich ale neni informovan fidi¢ o jizd¢ cyklisty,

proto je tento usek zvyraznén ¢ervenou barvou.

5.4.3 Mrstikova — hlavni nadrazi

Obrazek 27: Mrstikova — hlavni nadrazi

Zdroj: vlastni zpracovani

Trasa podél obchodniho centra Futurum, ptes svételnou kiizovatku, do ulice Jana

Masaryka a Edvarda Benese je popsana v predeslé podkapitole (str. 56, 57). Z ulice Edvarda
Benese se cyklista napojuje na ulici Hradeckd, kde mé vyhrazenu stezku pro cyklisty vedouci

az ke svételné kiizovatce. I piesto, ze svételnd kiiZovatka zulice Zborovska smérem
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k Univerzit¢ Hradec Kralové informuje 0 cyklistech v podob¢é semaforu pro cyklisty, mize
dochazet ke zmateni cyklisty, jelikoz ma cyklista pfirozenou tendenci vjet do kfizovatky na

zelené svétlo, které vidi pred sebou, ackoliv to plati az pro nasledujici usek kiizovatky.

Ze svételné kiizovatky cyklista pokracuje po spolecné stezce pro chodce a cyklisty. Pred
studijni védeckou knihovnou vznikaji cyklistovi dvé varianty cesty. Prvni z ni je odboceni
doleva anapojeni na cyklostezku, projizd&jici vedle Jiraskovych sadi. V ulici Rokycanova
cyklostezka konéi atrasa pokracuje po ulici Ceskoslovenské armady. Cyklostezka je pro
cyklisty bezpecna, proto je zakreslena zelenou barvou. Pouze piejezd silnice v ulici Hradecka
na cyklostezku je zvyraznén zlutou barvou, jelikoZz se cyklista musi dostat pies
frekventovanou silnici na druhou stranu. Druhou variantou je nenapojovat se na cyklostezku
a pokracovat pies Moravsky most ulici Ignata Hermana, kde se cyklista napoji na cyklostezku
mezi tréninkovou halou a okresnim soudem pokracujici ulici Komenského. Na tomto useku

jsou ale zakreslena dvé ,krizova mista®, ktera jsou popsana Vv piedeslé podkapitole (str. 45).

V ulici Rokycanova se obé mozné cesty sbihaji a trasa pokraduje ulici Ceskoslovenské
armady, Mostecka, pres Eli¢ino nabiezi az k TyrSovu mostu. Ulice Ceskoslovenské armady
a Mostecka jsou vyznaCena zlutou barvou, jelikoz cyklista musi jezdit spolu s ostatnimi
vozidly na jedné komunikaci bez jakéhokoliv pro né znaceni. Pies Elis¢ino nabfezi vede
cyklostezka vedouci az k TyrSovu mostu, proto je tento tsek vyznacen zelenou barvou. Trasa
po TyrSové mosté, pies tiidu Karla IV. k hlavnimu nadrazi je popsana v piedeslé podkapitole

(str. 51, 53). Z ulice Mrstikova k hlavnimu nadrazi je trasa dlouha piiblizné 5,5 kilometru.

5.5 Obytna zona Moravské Predmésti

Moravské Piedmésti je jedno z dalSich méstskych casti Hradce Kralové lezici na jihu mezi
Roudnic¢kou, Novym Hradcem a Ttebsi. Vzhledem k provozni jednoté panelovych sidlist’ ve
¢tvrtich Ttebe$ a zapadni ¢asti Nového Hradce Kralové, jsou tyto ¢asti zahrnuty pro potieby
této prace do obytné zony Moravské Piedmésti. Jedna se o jednu z nejvétSich lokalit mésta,

kde vyrazné pievazuje vicepodlazni obytna zastavba ve stylu 70. — 90. let. [35]
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Obrazek 28: Obytna zéna Moravské Pfedmésti propojena s oblastmi obchodu a sluzeb

Zdroj: viastni zpracovani
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55.1 Trida Edvarda BeneSe — Fakultni nemocnice Hradec Kralové —

centrum mésta - hlavni nadrazi

¢ m

Obrazek 29: Tiida Edvarda BeneSe — Fakultni nemocnice Hradec Kralové — centrum mésta — hlavni
nadrazi

Zdroj: vlastni zpracovani

Trasa z Moravského Pfedmésti k hlavnimu nédraZi spojuje 1 cestu k Fakultni nemocnici

Hradec Kralové acentru meésta (konkrétné do ulice Hradecka, kde je sidlo stfednich

a vysokych skol).

Z ttidy Edvarda Benese je cyklista veden kolem zachranné sluzby u ulice Zborovska

k Fakultni nemocnici Hradec Kralové. Po tfidé Edvarda BeneSe jsou vyznafené cyklistické

pruhy zajistujici bezpecnou cestu cyklistovi, proto je vyznacena zelenou barvou.(pozn.:
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v dobé po dokonceni mapovani doslo ke zruseni cyklistickych pruhli a v rdmci rekonstrukce
tiidy Edvarda Benese K vystavbé casti cyklostezky, ktera je vSak feSena nevhodné a bude
vytvaret nova krizovd mista. Na kfizovatce odbocujici do ulice Jana Masaryka cyklista
pokracuje po ulici Edvarda BeneSe, kde uz pruhy nejsou vyznaceny, ani zadné jiné
informovani o jizd¢ cyklisti neni. Na zakladé toho je tento usek vyznaCen zlutou barvou.
Silnice khlavni vratnici fakultni nemocnice je zakreslena Cervené, z divodi vysokého

provozu na uzké silnici, bez jakéhokoliv znaceni pro cyklisty.

Dalsi moznosti pracovnich pfilezitosti nabizi oblast u ulice Hradecka, kde sidli stiedni
a vysoké skoly. Z Moravského Piedmésti je cyklista veden pies tiidu Edvarda BeneSe, kolem
zachranné sluzby, ulici Hradecka a Zborovska pies svételnou kiizovatku, ze které pokracuje
ulici Hradeckou. ,,Kriticka mista® abarevné znaceni je popsano jiz v piedeslé kapitole

(str. 47, 48).

V ulici Hradecka vznikaji cyklistovi dvé varianty jizdy. Jednou znich je jizda po
cyklostezce, podél Jiraskovych sadl, nebo pokracovat ptes Moravsky most a napojit se na
cyklostezku mezi tréninkovou halou a okresnim soudem. V ulici Rokycanova se cesty sbihaji
a cyklista pokraduje po ulici Ceskoslovenské armady, Elis¢ino nabiezi, pres Tyr§iv most,
tiidou Karla 1V. az k hlavnimu nadrazi. Cela tato trasa je podrobnéji popsana Vv piedeslé
kapitole (str. 51, 53).
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55.2 Trida Edvarda BeneSe — obchodni centrum (Futurum)
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Obrazek 30: Trida Edvarda BeneSe — obchodni centrum (Futurum)

Zdroj: vilastni zpracovani

Z tiidy Edvarda Benese je ptiblizné 1,2 kilometru vzdalené obchodni centrum Futurum.
Cyklista muze zvolit k tomuto centru dvé trasy. Prvni z nich je po téidé Edvarda BeneSe, ulici
Jana Masaryka ptes svételnou kiizovatku do ulice Mrstikova. Na tfidé Edvarda BeneSe jsou
vyznaceny cyklistické pruhy, které zabezpecuji plynulou a bezpecnou jizdu (viz piedchozi
pozn.). Na zakladé toho je tento usek vyznacen zelenou barvou. Naproti tomu v ulici Jana
Masaryka zadné znaceni pro cyklisty neni acelou jizdu je cyklista zafazen mezi ostatni
automobily. Proto je tato ulice zakreslena zlutou barvou. Ptes svételnou kiizovatku je cyklista
veden podchodem, ktery je oznafen z obou stran ,,zakazem vjezdu cyklisti“ a je nucen ho
projit pésky vedle kola. Tento zdkaz je vSak cyklisty houfné porusovan fazenim se mezi
automobily. Proto byl tento tsek zvyraznén ¢ervenou barvou. Od podchodu navazuje ,,stezka
pro chodce a cyklisty* sméfujici az k obchodnimu centru.
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Obrazek 31: ,,Krizové misto* pres ulici Brnénska

Zdroj: vilastni zpracovani

Jako druhou variantu lze zvolit cestu z tiidy Edvarda BeneSe ptes ulici Svitavska, podél
ulice Brnénska a Mrstikova. Z ttidy Edvarda Benese je cyklista veden do ulice Svitavska po
chodniku, na zakladé toho je tento usek vyznacen zlutou barvou. V ulici Svitavska se cyklista
pohybuje po komunikaci s nizkym provozem mezi bytovou zastavbou, kde mu nevznika
nebezpedi. Ulici Brnénskéa se cyklista pohybuje podél hlavni silnice po cyklostezce az ke
svételné kiiZzovatce, kde vyuZzije podchod k piejezdu do ulice Mrstikova. Podchod je nutné
projit, jelikoz je cyklistovi zakazano podchod projet, tim dojde k pferuseni a zpomaleni jeho
jizdy. Na zéklad¢ toho je svételna kiizovatka zakreslena ¢ervenou barvou. Od podchodu vede
cyklostezka az k obchodnimu domu. Kromé tiseku z tfidy Edvarda Benese do ulice Svitavska

a svételné kiizovatky je trasa vyznacena zelenou barvou.
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5.6 Obytna zona VékoSe

Méstska ¢ast VeékoSe se nachazi v severni ¢asti mésta Hradec Kralové. Jeji dominantou je
predevsim sidlisté pobliz ulice Truhlafska. VEékose jsou zndmé 1 rodistém a bydlistém svétove
proslulého houslisty Jaroslava Svéceného. Pétefni ulice Jan Cerny je pojmenovana po

vyznamném rolnikovi a poslanci za doby prvni republiky. [45]
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Obrazek 32: Obytna zona VékoSe propojena s oblastmi obchodu a sluZeb

Zdroj: vlastni zpracovani
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5.6.1 K Sokolovné — obchodni centrum (Kaufland)
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Obrazek 33: K Sokolovné — obchodni centrum (Kaufland)
Zdroj: vlastni zpracovani

K obchodnimu centru vede trasa ulici k Sokolovné, u matei'ské Skoly pokracuje doprava do
jednosmérné ulice Pod kopcem aulici Pouchovska. Zulice Pouchovska je napojeni na

cyklostezku vedouci az k obchodnimu centru. Cela trasa méii ptiblizné 1,6 kilometrt.

Ulice K Sokolovné¢ i ulice Pod Kopcem je vyznacena Zlutou barvou. V zadné z téchto ulic
neni vyhrazen prostor pro cyklisty, ani informovani pomoci znacek nebo piktogrami.
Cyklista nasledné projizdi jednosmérnou ulici, kterd neni dostatecné Siroka a dostava se do
uzkého kontaktu s ostatnimi dopravnimi prostiedky.

Az k vlakovému piejezdu je ulice Pouchovska zakreslena Cervenou barvou, jelikoz se

jedna o hlavni dopravni proud, s vysokym provozem. Uzka silnice nuti cyklistu se pohybovat
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ve spole¢ném pruhu s ostatni dopravou, jelikoz pro n€ neni zadna vyhrazena cesta zajistujici

VEtSt bezpeci pii jizde.

Obrazek 34: "Krizové misto" v ulici Pouchovska

Zdroj: viastni zpracovani
Za vlakovym piejezdem je vyuzivan chodnik umoznujici se vyhnuti jizdé¢ po komunikaci
s ostatni dopravou. Avsak tento chodnik neni urcen k jizd¢ cyklist, proto je tento usek

oznacen Zlutou barvou.

Za mostem, pies Pileticky potok, se trasa napojuje z ulice Pouchovska na cyklostezku
vedouci az k obchodnimu domu. Tato cyklostezka se zcela vyhyba dopravnimu provozu,

z toho dlivodu je tento usek vyznacen zelenou barvou.
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5.6.2 K Sokolovné — centrum mésta — Fakultni nemocnice Hradec Kralové

Obrazek 35: K Sokolovné — centrum mésta - Fakultni nemocnice Hradec Kralové

Zdroj: viastni zpracovani
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Trasa vedouci z ulice K Sokolovné, pies Akademika Berny, Collinova, Eli§¢ino nabiezi,
Ceskoslovenské armady, Hradecka, Zborovska az k Fakultni nemocnici Hrade Kralové je

dlouha piiblizné 4,4 kilometru.

Silnice v ulici K Sokolovné smérem k ulici Akademika Berny je zakreslena Zlutou barvou.
Jedna se o silnici v obytné oblasti, ktera neni zddnym zplsobem ptizplisobena jizd¢ cyklisty.
Podél komunikace v ulici Akademika Berny je vybudovana spole¢na stezka pro chodce
a cyklisty vedouci az ke svételné kiizovatce. Cely tento usek po stezce je znazornén zelenou
barvou, vcetné svételné kiizovatky, jelikoz stezka pro chodce a cyklisty kon¢i té€sné
u semaforu a vede cyklistu pfes silnici I/31 ve vyty¢eném pruhu pro cyklisty a za piechodem

stezka pro chodce a cyklisty pokracuje.

U katastralniho ufadu trasa vede z ulice Akademika Berny do ulice Collinova, kde
napojeni na cyklostezku pokracuje az k Prazskému mostu. Odtud trasa dale pokracuje v ulici
Ceskoslovenské armady, kde lIze vyuzit cyklostezku do ulice Hradeck4, nebo zvolit trasu ulici
Komenského, napojit se na cyklostezku mezi okresnim ufadem a tréninkovou halou pies
Moravsky most do ulice Hradecka. Podél ulice Hradecka je oblast, kde sidli nékolik stiednich
a vysokych Skol. Z ulice Hradeck4d se pokracuje pfes svételnou kiiZzovatku smérem na
Pardubice ulici Zborovska, kde po pravé stran¢ sidli Fakultni nemocnice Hradec Kralové.

Tato ¢ast trasy je podrobnéji popsana v piedeslé podkapitole (str. 48 - 50).

5.6.3 K Sokolovné — Skladis$tni oblast
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Obriazek 36: K Sokolovné — Skladistni oblast

Zdroj: vlastni zpracovani
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Z ulice K Sokolovné je cyklista veden do jednosmérné ulice Pod Kopcem, ktera navazuje
na ulici Pouchovska, dale jednosmérnou ulici Mala do ,,Skladi$tni oblasti* v ulici Vazni. Cela

tato trasa méfi priblizné 3 kilometry.

Ulice K Sokolovn¢ a ulice Pod Kopcem je zakreslena zlutou barvou, jelikoz neni jakkoliv
znaCena a neinformuje o jizdé cyklisty. Je tomu stejné i v ulici Pouchovska. Z ulice
Pouchovska do ulice Mala cyklista vjizdi do protisméru, avSak silnice je oznacena znackou
»povoleni vjezdu cyklistim*, na zdklad¢ toho byla vyznacena zelenou barvou. Z ulice Mala
trasa pokracuje odbocenim doprava do ulice Vazni, ktera je zakreslena ¢ervenou barvou,
z davodu vysokého provozu osobnich a nakladnich automobilti, kde komunikace je relativné

uzka a nema vyhranéné misto nebo znaceni pro jizdu cyklisty.

5.6.4 K Sokolovné — hlavni nadrazi

(s

Obrazek 37: K Sokolovné — hlavni nadrazi

Zdroj: viastni zpracovani

Trasa khlavnimu nadrazi vede z ulice K Sokolovné, ptes ulici Akademika Berny,
Collinova a navazuje na cyklostezku podél Labe az k TyrSovu mostu. Tato cestuje popsana

v piedeslé podkapitole (str. 68). Cyklista je veden po tiidé¢ Karla IV., kde Ize projet ulici
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Hoficka, Haskova ¢i zvolit trasu pfes Dukelskou tfidu a ulici S. K. Neumanna k hlavnimu
nadrazi. Tomuto Gseku je vénovana predchozi podkapitola (str. 52)

5.7 Obytna zona Prazské Predmésti
Prazské Ptfedmésti se rozklddd na zapadni ¢asti mésta v tésné blizkosti centra pobliz

Il. mé&stského silni¢niho okruhu. Svou rozlohou patii k nejvétsim oblastem co do poctu
obyvatel. [39]
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Obriazek 38: Obytna zéna Prazské PFedmésti propojena s oblastmi obchodu a sluzeb

Zdroj: vlastni zpracovani

5.7.1 Jungmannova — Fakultni nemocnice Hradec Kralové
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Obriazek 39: Jungmannova — Fakultni nemocnice Hradec Kralové

Zdroj: viastni zpracovani

70



Z ulice Jungmannova vede cyklostezka smérem k Fakultni nemocnici Hradec Kralové.
Cyklostezka kon¢i za mostem U Soutoku, kde cyklista pokracuje po spolecné stezce pro

chodce a cyklisty az k fakultni nemocnici. Cela tato trasa je pro cyklistu bezpe¢na, proto je
zakreslena zelenou barvou.

5.7.2  Jungmannova — hlavni nadrazi
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Obrazek 40: Jungmannova — hlavni nadrazi

Zdroj: vlastni zpracovani

Cyklista mad na vybér ze dvou variant cest, kterymi se dostane co nejrychleji na hlavni
nadrazi. Prvni z nich je trasa vedouci podél ulice Stielecka, kde je vybudovana cyklostezka
a cyklista se po ni mize bezpené dostat az na svételnou kiizovatku na Gocéarové tiidé. Na
zakladg toho je tento Gsek vyznacen zelenou barvou. Ze svételné kiizovatky je cyklista veden
ulici Vrchlického, kde je zdkaz vjezdu nakladnim vozidlim. Trasa vede mezi bytovou
zastavbou aZ ke Gocarové tridé, kde neni silny dopravni provoz, proto je tento tsek vyznacen
zelenou barvou. Z Gocarovy tiidy cyklista pokracuje ulici Bfetislavova, ktera je zakreslena
Zlutou barvou, z divodu pohybu cyklisty s ostatnimi automobily po tzké spole¢né vozovce.

Z této ulice se cyklista dostdva pies obchodni centrum Tesco na nadmésti 28. fijna, a ulici

S. K. Neumanna po cyklopruhu k hlavnimu nadrazi.
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Druha varianta trasy je ulici Baarova, Bezrutova, Seydlerova, Sokolovska a Dykova. Usek
vedouci témito ulicemi je vyznacen Zlutou barvou, jelikoz silnice jsou dostate¢né Siroké pro
vybudovani stezek pro cyklisty, které v tomto useku chybi, stejné jako jakékoliv znaceni.
Trasa dale pokraCuje ptes Jiraskovo nameésti a ulici Habrmanova, které jsou pro cyklistu
nebezpetné, z divodu uzké ulice, na které je moznost parkovani po obou stranach vozovky,
ptestoze se dva automobily a jizdni kolo vedle sebe do profilu vozovky nevejdou. Tento tsek

je vyznacen ¢ervenou barvou.

E

Obrazek 41: ,, Krizové misto* v ulici Habrmanova

Zdroj: viastni zpracovani

Podél Sukovych sadii ulice Habrmanova je zakreslena Zlutou barvou, jelikoz silnice je
oproti pfedeSlému useku $irsi, ale 1 tady chybi jakékoliv znafeni nebo vyhrazeny prostor pro
cyklistu. Pies svételnou kiizovatku cyklista projizdi do ulice Puskinova. Svételna kiizovatka
je vyznaena Zlutou barvou, jelikoZ ji cyklista musi projet spolecné s ostatnimi vozidly
V jednom pruhu. Ulice Puskinova smétujici k hlavnimu nadrazi je zakreslena zelenou barvou,

provoz na ni je maly a silnice je dostate¢n¢ Siroka.
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Jungmannova — obchodni centrum (Tesco)
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Obrazek 42: Jungmannova — obchodni centrum (Tesco)
Zdroj: viastni zpracovani

Z Prazského Predmésti je nejblize obchodni centrum Tesco, které je ve sméru na

Pardubice. Zulice Jungmannova je vzdalené priiblizn¢ 2 kilometry. Trasa vede podél

Rasinovy tiidy ulici Jungmannova bytovou zastavbou. Provoz zde neni vysoky, silnice jsou
dostate¢né Siroké a cyklista se mize bezpecné napojit v ulici K Rybarné na cyklostezku

vedouci pfimo k obchodnimu centru. Na trase nebylo zaznamenano zadné krizové misto pro
cyklistu ohrozujici jeho bezpecnost, proto je zakreslena zelenou barvou.
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V této kapitole byla identifikovana ,,krizova mista®, jejichz odstranéni by mohla pomoci
K plynulosti cyklodopravy. Zaroven by to vést ke zvyseni bezpeci cyklisti a tim i zvySenému

vyuziti jizdniho kola.
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6 ANALYZA NAKLADU A PRINOSU — COST BENEFIT ANALYSIS

6.1 Historie metody Analyza nakladii a pfinosii (CBA)

Analyza nakladt a pfinost (Cost-Benefit Analysis — CBA) je metoda pivodné vyuZivana
pro hodnoceni vodnich rozvojovych projekti realizovanych Sdruzenim stavitelii armady
USA. Vznik této metody je spojen se samotnym vznikem ocenovani vetejnych projektil, ¢cimz
se odliSuje od dalsSich analyz, které vznikaly v druhé polovin¢ dvacatého stoleti. V padesatych
letech dvacatého stoleti objevili akademicti ekonomové vyuzivani vyvinutého systému
ekonomické analyzy vefejnych projekti, nazakladé toho dochazelo Kk upravovani
a ovliviiovani této metody. Postupné se stala i teoretickym vychodiskem pro vétSinu oblasti

rozhodovani o vefejnych projektech. [14, str. 57]

6.2 Popis metody CBA

Nazev metody se sklada ze tfi slov, z nichz kazdé ma svij vyznam. Jedna se o dopady,
které realizace investi¢ni akce pfinasi. Mohou se vyskytovat v podobé¢ finan¢ni i nefinancni.
Z pohledu subjektu mohou mit dopad negativni (cost), pozitivni (benefit) nebo neutralni. [14,

str. 63]

Metoda CBA pfedstavuje postup umoznujici definovat a porovnat piinosy a nadklady
daného projektu a tim ziskat jeho ekonomickou efektivitu. Umoziuje zodpoveédét celou fadu
otazek aposkytnout pfedev§im informace o financni proveditelnosti, navratnosti a potiebé
financovani, potiebé projektu ze socio-ekonomického hlediska, rizicich, vyhodnoceni
a vybéru varianty. Metoda CBA je vhodny hodnotici nastroj u projektl, kde se zvazuje vice
cilt, naptiklad zvysSeni bezpecnosti, zlepsSeni zivotniho prostfedi, mobility obyvatel. Lze fici,
ze metoda CBA je postavena na principu spolecenské efektivity zajiStujici ekonomicky

blahobyt. [26]

Spolecenska efektivita mize byt chapana rizné, avsak je to velmi obtizné splnit. Malokdy
nastane situace, Ze by projekt nesnizil alesponn jednomu c¢loveéku jeho vlastni blahobyt,
pfestoze zvysi blahobyt vétsi ¢asti spolecnosti. Na zaklade toho jsou pouzivana me&kci kritéria,
kdy je spolecensky efektivni i takovy stav, kdy jsou ztraty jedné skupiny ¢lend spolecnosti
kompenzovany zvySenym blahobytem subjekti, kterym z projektu plynou uzitky. Znamena to
tedy, Zze od vSech vynost vyjadienych v penéznich jednotkadch se odeCtou vSechny ztraty

vyjadiené také v penéZnich jednotkach.

Soucasna hodnota projektu = Soucasna hodnota vsech prijmii — soucasna hodnota vsech vydajii
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Pokud vyjde cista souCasna hodnota vétSi jak nula, je projekt spoleCensky piinosny.
Spolecensky nepiinosnym by se stal v piipad¢, pokud by hodnota byla zaporna. Pokud by

soucasna hodnota byla rovna nule, je spole¢nost vuci projektu indiferentni. [26]

Jelikoz ne vSechny hotovostni toky nakladt avynosi vyplyvaji zjednoho cCasového
obdobi, je nutné toto zohlednit. Pro tyto potfeby je pouzit mechanismus diskontovani, ktery
vSechny toky pfevede na soucasnou hodnotu. Nasledujici vzorec predstavuje tzv. diskontni
faktor pouzivany pti exponencialnim diskontovani. Pismeno r je diskontni sazba at je rok, ze

kterého se toky prevadeji na sou¢asnou hodnotu. [3]

_1
(1+7)t

Diskontni faktor =

kde
I - irokova mira
t - pocet let

Finan¢ni diskontni sazba odrazi oportunitni néklady kapitdlu jako ocekavany vynos,
kterého se investor vzda zanechanim jini potenciondlni investi¢ni aktivity. Spolecenska
diskontni sazba by méla reflektovat spolecensky pohled na to, jak budouci ndklady a vynosy
budou ocenény oproti soucasnym. Je mozZné stanovit diskontni sazby s vyuZitim dalSich
ptistupt. Pokud je stanoveni diskontni sazby dostatecné odiivodnéné, muze si kazdd zemé

stanovit jinou. [6]

Pii vyjadfovani vSech pozitivnich a negativnich diisledkl projektu v podobé& hotovostnich
toki musi byt zpoc¢atku rozhodnuto, zda budou toky kalkulovany v nominalni podob& nebo

Vv redlné. V praxi je nejbéZnéji pouzito vyjadieni v nominalnich hodnotéach.

Metoda CBA se setkava s Castym problémem, kdy ndklady jsou hmatatelné a financné
vyjadritelné, na druhé strané jsou pozitiva casto nehmatatelnd a tézko kvantifikovatelna. Proto
je nutné pouzit hodnotici stupnice, které pfiradi jak k negativiim, tak i pozitivim néjakou

vahu na zakladé ¢eho se pak dopocitaji celkova negativa a pozitiva daného projektu. [26]
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7 METODA CBA APLIKOVANA NA CYKLISTICKE DOPRAVE

Tato prace se snazi o vycisleni potencidlniho pfinosu zvyseni objemu cyklistické dopravy
na Gzemi mésta Hradce Kralové. Pro tento el byla vybrana metoda nakladu a prinost (dale
jen CBA). Vzhledem k zaméfeni této prace, neni cilem navrhnout technické feseni popsanych
problému. Z toho vyplyva, Ze nemohou byt vycisleny ani potencialni naklady na tato feSeni,
nebot’ naklady spojené s vystavbou cyklostezek jsou silné variabilni a ovlivnitelné
externalitami, které mohou cenu jejich vystavby vyrazné¢ ovlivnit. Pokus o vycisleni
socioekonomickych ptinost by mél byt podkladem pro rozhodovéani mistni samospravy o
investicich do této oblasti. V ramci této prace tak budou vycisleny pouze potencidlni pfinosy

rozvoje cyklistické dopravy ve méste.

Rozvojem cyklistické dopravy lze dosahnout zvySeni podilu v dé€lbé piepravni prace
apomoci tak fesit mobilitu pfedevsim ve méstech. Cyklisticka doprava by méla byt brana
jako rovnocenna moznost piepravy osob, aproto by pro ni mély byt vytvafeny stejné
podminky jako pro ostatni druhy dopravy. Cyklisticka infrastruktura by méla pfispivat
K pocitu bezpe¢i uzivatelit za pomoci souvislé, ptimé, atraktivni, a komfortni cesty za praci,

na nakupy, do skol, apod.

Jak bylo jiz zminéno, tato prace se bude zabyvat pouze piinosy, které mohou mésta ziskat
Z podpory rozvoje cyklistické dopravy. VéEtsinu téchto pifinosh lze jen tézko vy¢islit, ptesto
byl sestaven seznam potencidlnich dopadd, které byly pfevedeny na odpovidajici ekonomické

valuace.

Existuje mnoho publikaci a metodickych pfiruc¢ek, zabyvajicich se moZnostmi vyuziti
metody CBA, avsak v souvislosti s aplikaci na cyklistickou dopravu jich je velmi omezené
mnozstvi. V Ceské republice byla vypracovana piipadova studie pro mésto Plzef, ktera se

stala hlavni pfedlohou pro aplikaci metody CBA na cyklistickou dopravu v této praci.
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Tabulka 1: Potencialni dopady a jejich odpovidajici ekonomické valuace

Dopad Ekonomické valuace
Dopad na pési a cyklisty
Zmény v poctu a zdvaznosti nehod Néklady nehod
Zmeény cestovniho ¢asu nebo ¢asu ¢ekani na spoj | Naklady cestovniho ¢asu
Zmény ve volb¢ trasy (dostupnost) Hodnota dostupnosti
Zmény v objemu dopravy (pocet cest) Vseobecné cestovni naklady
Dopady na zdravi Naklady nemoci (Cost of IlIness)
Dopady na bezpecnost (vnimani bezpecnosti) Naklady vnimani nebezpeci
Dopady na motorovou dopravu
Zmény v poctu a zdvaznosti nehod Néklady nehod
Zmény rychlosti/ cestovniho ¢asu Néklady cestovniho ¢asu
Dopady prestupu 7 motorové dopravy na nemotorovou
Zmény v potiebé autobust pro Skolni déti Néklady na Skolni autobus
Zmény hluku a emisi Néklady hluku a znecisténi

Zdroj: Analyza ndkladu a piinosii a moznosti jejiho vyuziti pro aplikaci na cyklistickou infrastrukturu

Vzhledem ke zminované narocnosti kvantifikace (pfevedeni nefinan¢nich hodnot na

finan¢ni) ¢i zanedbatelnych hodnot nékterych socioekonomickych efektt, byly pro tuto praci

vvvvvv

e snizeni imrtnosti a nemocnosti,

snizeni ceny dopravy na 1 kilometr,
e snizeni externich naklada,

e sniZeni ztrat z nehodovosti. [26]

7.1 Nemocnost a jeji dopady na zdravi

Pravidelna jizda na kole mé pozitivni dopad nejen na prevenci proti nadmérné télesné
hmotnosti, ale 1 na umrtnost ¢i nemocnost. Mezi nejcastéjSi anejsledovangjsi priciny
nemocnosti patii nemoci ob&hové soustavy. Nekolik studii potvrdilo vyznamné snizeni
vyskytu kardiovaskularnich nemoci u Zen 1 muzi, ktefi alespont denné méli 30 minut fyzické
aktivity. Na zaklad¢€ toho bylo dokdzano sniZeni rizika imrti na kardiovaskularni onemocnéni
u lidi s pravidelnou fyzickou aktivitou o 50% [49] V roce 2012 zemielo na nasledky
obéhovych onemocnéni (diagnoza 100 — 199) pramérne 504,1 osob na 100 000 zen i muzd
v Ceské republice. [23] Pravdépodobnost umrti tedy &ini 0,51%. Hodnota lidského Zivota,
podle nového obcanského zakoniku, bude ponechdna na dohodé¢ mezi pojistovnou
a pozistalym nebo na soudnim rozhodnuti. Podle soudcii NejvySsiho soudu nebo Iékait

z 1. 1ékarské fakulty Univerzity Karlovy [10] by =ztrata lidského Zivota piedstavovala
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10 051 200 K¢. Pokud by clovék zvolil pro svou dopravu jizdni kolo, mohl by jeho pfinos
¢init 25 334 K¢/ rok (10 051 200 x 0,50 x 0,0051).

V roce 2012 v Ceské republice bylo hospitalizovano 1530 osob na 100.000 obyvatel
s obéhovym onemocnénim [32], pravdépodobnost tak ¢ini 1,53%. Ptinos spole¢nosti
snizenim tohoto onemocnéni je zvyseni produktivity prace (rocni primérnd mzda pro rok
2013 — 21 154 K¢) a snizeni nakladi na 1écbu, 1éky a vySetfeni s tim spojend. VysSe nakladl
na lécbu se nepodafilo dohledat, proto ve vypoctu neni zahrnuta. V piipad¢ jednoho nového

cyklisty tak ¢ini piinos 162 K¢& (21 154 x 0,50 x 0,0153).

Dalsi chorobou, u které studie prokazaly zavislost mezi niz§im rizikem onemocnéni
a pravidelnym pohybem, je rakovina tlustého stfeva (diagnéza C18). Riziko onemocnéni
muze dosahovat poklesu v priméru od 40 — 50% (pro tuto praci je pouzivan pokles o 45%).
V roce 2012 bylo hospitalizovano 97,9 Zen i muzi na 100.000 obyvatel [23]. Stejn¢ jako
u obéhového onemocnéni je pfinosem zvySeni produktivity prace a snizeni nakladi vSech
1é¢ebnych vyloh s tim spojenych. Stejné jako v predchozim ptipad¢ se celkové néklady na
1é¢bu jednoho pacienta nepodatilo dohledat, proto nejsou soucasti vypoctu. Pfinos ze snizeni

rizika rakoviny tlustého stieva je 9 K¢ (21 154 x 0,45 x 0,000979).

Tabulka 2: Nemocnost a dopady na zdravi

Nemocnost a dopady na zdravi
Kardiovaskularni obéhova rakovina
onemocnéni onemocnéni tlustého stireva

nemocnych na 100 tis. obyvatel 504,1 1530 97,9
""cena Zivota" 10 051 200 K¢ - -
primérny plat - 21 154 K¢ 21 154 K¢
naklady 1écby - - -
pravdépodobnost sniZeni vyskytu 50% 50% 45%
potencidlni uspora / cyklista 25 334 K¢ 162 K¢ 9 K¢

Zdroj: vlastni zpracovani

7.2 Cenadopravy

Pocet kilometrti ujetych cyklistou pfedstavuje pfiblizné stejny pocet kilometrti, kolik by za
jinych podminek bylo ujeto pfi pouziti jiného motorového dopravniho prostfedku. Tento
dopad je méfen metodou cestovnich nakladl, prostfednictvim nerealizovanych nakladii na
pohonné hmoty ajizdné. Priméma cena pohonnych hmot ¢ini 36,50 K¢&/1 litr [40].
Predpokladanad primérnd spotieba osobniho automobilu je 8 litri/100 kilometri. Primérné
naklady motorového vozidla jsou 2,92 K¢/ 1 kilometr (36,50 x 8 /100). K témto nakladim je

nutné pfipocist i amortizaci vozidla, kterd byla pro tuto préci stanovena pomoci vyhlasky pro
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rok 2013 ve wvysi 3,6 K¢/1 kilometr [48]. Pokud se vynasobi pocet celkovych kilometra
ujetych cyklistou pfislusSnymi naklady, celkové naklady budou nulové. Jelikoz pramérné
naklady na opravy audrzbu jizdniho kola byly vycisleny 2-3 K¢&/1 kilometr [50],

kvantifikované ptinosy by byly minimalni ¢i zadné.

Z vysledkt sociologického vyzkumu v Hradci Kralové, do kterého bylo zahrnuto
1005 respondentti, byla zjisténa pro rok 2013 primérna vzdalenost za den na osobu
4,87 kilometr. Na zaklad¢ toho lze vypocitat ndklady na amortizaci na jednoho cyklistu,
které jsou 17,60 K¢ (3,6K¢/1 kilometr na amortizaci x 4,87 kilometrti pramérné vzdalenosti).
Z prizkumt mobility o podilu cest na kole na celkovém poctu cest bylo zjiSténo, Ze kolo
k dopravé pouziva okolo 15 tis. obyvatel Hradce Kralové. K 1. 1. 2014 mélo mésto Hradec
Kralové 92 204 obyvatel, z nichz dle vysledktu indikatoru A3 [32] vyuziva pro své cesty
automobil 27,9%, tzn. 25 725 obyvatel. Pfi vyuzivani jiného dopravniho prostiedku je nutné
vy¢islit primérné naklady jednoho motorového vozidla, které jsou 14,22K¢ (2,92K¢/ kilometr
primérné naklady motorového vozidla x 4,87 kilometrti primérné ujeté denni vzdalenosti).
Celkové prumérné naklady dopravy na den jsou 365 809,5 K¢ (14,22 K¢&/ primérné naklady
1 motorového vozidla x 25 725 obyvatel). Na zakladé toho lze vy¢islit celkové naklady na
dopravu za rok v Hradci Kralové na 95 476 279,5K¢ (365 809,5 K¢ x 261 pracovnich dnu).

Odstranénim ,krizovych mist* lze ptfedpokladat zvySeni podilu cyklistické dopravy
z 16,5% na 20%. Na zéklad¢ toho by pocet obyvatel vyuzivajicich motorova vozidla klesl na
24 111 (je predpoklad, Ze pouze polovina novych cyklisti by vyménila za jizdni kolo svij
automobil, zbyly pfirdstek by el na vrub MHD a pé&si dopravy). Celkové prumérné naklady
motorové dopravy by se snizily o 22 951,08 K¢ na 342 585,42 K¢/den (14,22 K&/ celkové

prumérné naklady na 1 motorové vozidlo x 24 111obyvatel).

Ztraty z dopravy, které za rok ve mésté Hradec Kralové vznikaji pfi podilu cyklistické
dopravy 16,5%, by zvySenim cyklistické dopravy na 20% klesly o 5990 341,5 K¢
(95476 279,5 K¢ — 89 485 938 K¢). Zaroven by tento pokles znamenal pro ro¢ni pfinos.

Tabulka 3: Cena dopravy

Cena dopravy
o, « . naklady
PHM spotfeba | naklady | amortizace l()lgllg ecr:si' r;’c:“:ich cgla kl;lr?]dr}},a celkem za
[KéN | [I/100km] | nal km | nalkm P V! rok
(2013) dni 1km/auto «
[K¢/auto]
36,5 8,0 2,92 Ke¢ | 3,60 K¢ 4,87 261 6,52 K¢ | 8287,38 K¢

Zdroj: viastni zpracovani
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7.3 Externi naklady

Emise patii mezi zékladni slozku externich nakladii. Emise z motorovych vozidel
predstavuji vyrazny podil na zhorSeni kvality ovzdusi a klimatickych problému [30, str. 41].
Mohou vést 1 k onemocnéni dychaci soustavy, rakovindm nebo pfed¢asnym umrtim.
Primérné externi ndklady zplsobené zneCiSténim automobily s benzinovym i naftovym
motorem jsou od 0,2 do 0,8 K&/ vozokm vV zavislosti na misté dopravniho provozu. [13,

str. 52]

Dopravni hluk z motorti dopravnich prostfedki vznikajici mezi pneumatikou a povrchem
komunikace patii mezi dalsi externi naklady. Pohybuji se mezi 0,23 — 0,42 K¢/ vozokm ve
méstech a piiméstskych ¢astech od 0,04 — 0,07 K¢/ vozokm v zavislosti na dobé (den — noc).
[13, str. 52]

Pro tuto préci jsou z diivodu nenadhodnoceni hodnoty a pro zjednoduseni urceny celkové
primérné externi naklady pro motorovou dopravu na 1 K¢&/ vozokm (pfedasné Gmrti

0,65 K¢/km, hluk 0,35 K¢/km).

Primérnéd denni délka cesty na osobu v Hradci Kralové je 4,87 kilometri. Pfi podilu
16,5% cyklistické dopravy vyuziva 25 725 obyvatel automobilové dopravy (92 204 celkovy
pocet obyvatel/ 100 x 27,9% podil automobilové piepravy), zejména pro dojizdéni do prace.
Primérné externi naklady za rok jsou 24 523 706,81 K¢ (1 K¢&/ vozokm x 4,87 kilometrt/den
X 25 725 obyvatel x 261 pracovnich dnt). Pii zvySeni podilu cyklistické dopravy na 20% lze
vycislit primérné externi naklady na 22 985 076,58 K¢ (1 K&/ vozokm x 4,9 kilometrt/ den X
24 111 obyvatel x 261 pracovnich dnu).

Celkovy ro¢ni piinos ve snizeni externich nadklad by mohl bytl 538 630,2 K¢.

Tabulka 4: Primérné externi naklady za rok

Externi naklady dopravy

onemocnéni oy < . naklady
s celkem prumérna pocet naklady celkem za
fedasnym hluk [K&/km] délka cest | pracovnich | celkem na rok
proccasny (2013) dnii 1km/auto N
umrtim [Ké/auto]
0,65 K¢ 0,35 K¢ 1,00 K¢ 4,87 261 4,87 K¢ 6 190,11 K&

Zdroj: viastni zpracovani

7.4 Nehodovost

Vyhodnoceni této polozky je velmi obtizné z divodu nedostatku dostate¢nych studii

vyjadiujici vztah mezi vystavbou cyklistické infrastruktury a nehodovosti. Neni ani znamo,
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zda nahrazeni automobilové ¢i vefejné dopravy cyklistickou dopravou vede k niz§imu ¢i
vys$§imu poctu zranéni béhem dopravnich nehod. Je ale pravdépodobné, ze vedeni cyklisty po
bezpecnych, vyznacenych cestach, pocet zranéni cyklistd sniZzuje. Na zaklad¢ ,,Metodiky
vypoltu ztrat z dopravni nehodovosti“ zpracované Centrem dopravniho vyzkumu je
nehodovost rozdélena nasledovné: Susmrcenim, s téZkym zranénim, s lehkym zranénim,

s hmotnou $kodou. Uvedena tabulka znazoriuje vysi ztrat na jednu osobu podle zavaznosti

nehody.
Tabulka 5: Vyse ztrat na jednu osobu dle zavaZnosti nehody’
Zavaznost nehody Ztrata v K¢ na jednu osobu
Umrti 10 051 200
Tézké zranéni 5062 000
Lehké zranéni 413 000
Nehoda pouze s hmotnou $kodou 226 000

Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i, viastni zpracovani

Ministerstvo dopravy zaznamenalo v roce 2013 v Hradci Kralové 28 nehod cyklisti.
Ztoho 10 nehod bylo slehkym zranénim, u 3 nehod doslo k tézkému zranéni osoby
a 1 nehoda byla smrtelna. Podle druhu vozidla vinika nehody je jizdni kolo na patém misté
Vv poctu nehod. Pfi nehod¢ s lehkym zranénim doslo tedy ke ztraté 4 130 000 K¢ (413 000 K¢
x 10 nehod), pfi nehodé s tézkym zranénim vznikla ztrata 15 186 000 K¢ (5 062 000K¢ x
3 nehody). Ztrata z nehody s tmrtim byla vyc¢islena na 10 051 200 K¢ (10 051 200 K¢ x
1 nehoda). Téchto 14 nehod zpusobilo celkovou ztratu 29 367 200 K¢, u ostatnich 14 nehod
nedoslo k vycisleni ijmy na zdravi.

Za predpokladu odstranéni ,,krizovych mist* identifikovanych v rdmci této prace a zvyseni
dojde i ke snizeni nakladti nehodovosti. Dojde k poklesu nehod z 28 na 14, z nichz bude
5 nehod s lehkym zranénim, 2 nehoda s tézkym zranénim a nedojde k zadné nehodé s tmrtim
(ve vSech kategoriich sniZzeni na polovinu). Celkové naklady spojené s nehodovosti byly
v roce 2013 vy¢isleny na 29 367 200 K¢. Po odstranéni ,,krizovych mist* by celkové naklady
zpusobené nehodovosti mohly poklesnout na 12 189 000 K¢. Lze se domnivat, Ze sniZzenim
nakladii by vznikl pfinos 17 178 200 K¢ (29 367 200K¢ — 12 189 000 K¢). Tato tivaha je vSak
siln¢ diskutabilni. ZvySeni podilu cyklistické dopravy by mohlo vyrovnat pfinosy z odstranéni

nebezpecnych mist. Autorka prace si je tak védoma relativnosti své uvahy.

! Ztrata v K& u umrti je pro rok 2014, ostatni ztraty v K& jsou pro rok 2012
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Tabulka 6: Odhadované naklady nehodovosti cyklistii za rok 2013 v Hradci Kralové

Ztraty z dopravnich nehod
amrti tézké zranéni | lehké zranéni | hmotna §koda
Skody 10 051 200 K¢ | 5062 000 K¢ 413 000 K¢ 226 000 K¢
nehody 2013 1 3 10 -
uvaha 0 2 5 -

Zdroj: viastni zpracovani

Vyse zminéné piinosy nejsou konecné. Jejich pocet muze byt daleko vyssi, avSak pro tuto
praci jsou piikladem, ze cyklistickd doprava s sebou pfinaSi zna¢né vyhody nejen pro

jednotlivce, ale i celospoleCensky uzitek.

Nasledujici tabulka zobrazuje ptfehled zminovanych pifinost, které by mésto Hradec
Kralové odstranénim ,.,krizovych mist* a zvySeni podilu cyklistické dopravy z 16,5 % na 20%

mohlo ziskat. Celkové ptinosy z cyklistické dopravy byly vycisleny na 122 847 481 K¢/ rok.

Tabulka 7: Souhrn p¥inosi za rok v Hradci Kralové

Roc¢ni potencial uspor pii zvySeni cyklodopravy

prirastek potencial aspor
podil . cena »
] nemocnost | doprav , | celkem
cyklodo- ‘72‘151 Cyklisti | IAD | adopady |a e)?tern¥c dopravai | o, | Celkem v
pravy v % v % v % | nazdravi | hniklad nehogy V'l zdraviv K¢
vKe |dopravyv| K€ K&
K¢

skutecnost
v roce 2013 165 27,9 ) ) ) ) ’ ] i
potencial
zlepsSeni 17,5 27,4 1,00 -0,50 23516 812 6674411 | 17178200 | 23852611 | 47 369 423
(17,5%)
potencial
zlepsSeni 20,0 26,2 3,50 -1,75 82 308 842 23360439 | 17178200 | 40538639 | 122847 481
(20,0%)
potencial
zlepsSeni 22,5 24,9 6,00 -3,00 141100872 | 40046 467 | 17178200 | 57 224 667 | 198 325 539
(22,5%)
potencial
zlepsSeni 25,0 23,7 8,50 -4,25 199892901 | 56732495 | 17178200 | 73910695 | 273 803 597
(25,0%)

Zdroj: vlastni zpracovani

Jak jiz bylo zminéno v této kapitole vySe, mnoho z piinost, které zde byly vy¢isleny, se
pohybuje na zakladé¢ odhadl a ptedpokladl, které nemusi byt naplnény. Vycisleni
potencialnich piinost je tedy velice relativni a ma slouzit pfedevSim jako pfispévek do
diskuse o piinosech cyklistické dopravy ve mésté. Zaroveit mohou slouzit mistni samosprave

pro porovnani nakladii na ptipadné upravy v ramci sité cyklotras ve méste.

Cilem této prace bylo na zaklad¢ analyzy vnitini dopravy vybraného mésta navrhnout

opatteni k podpofe vyssiho vyuzivani udrzitelnych zpisobt dopravy. Pro naplnéni tohoto cile
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bylo ve mésté provedeno mapovani ,krizovych mist“ na zdkladni siti cyklotras, pfi¢emz
odstranéni téchto zdvad by podle autorky vedlo k vyraznému zvyseni podilu cyklistické
dopravy na pfepravni praci ve mésté. Navrh odstranéni téchto mist byl doplnén o vycisleni
potencialnich pfinost téchto uprav, ato s védomim toho, ze mnoho z téchto piinosu by se
neprojevilo pfimo na hospodateni mésta, ale jedna se o piinosy celospolecenské. Nicmén¢ 1ze

konstatovat, ze cil prace byl splnén.
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ZAVER

Dopravni problémy doprovézeji moderni méstskou spolecnost jiz nckolik desitek let,
v piipad¢ velkych aglomeraci lze hovofit i o stovkach. Nizk4 plynulost dopravy a jeji
nevhodné typy maji dopady nejen na kvalitu Zivota obyvatel mést a na zivotni prostiedi, ale
také do ekonomiky celych urbannich oblasti. Po desitkdch let pfizptisobovani meést
automobilové dopravé v poslednich dvou desitkach let mésta hledaji alternativu k individualni
automobilové dopraveé nejen v podpote dopravy méstské hromadné, ale i pési a cyklistické.

Pravé moznostmi rozsiteni a podpory cyklistické dopravy se zabyvala tato prace.

Jako vzorovy model bylo vybrano meésto Hradec Kréalové, které ma diky své vhodné
geografické poloze apatefnimu systému cyklostezek pfiznivé podminky k rozvoji
cyklodopravy. Mésto tohoto potencidlu viak zcela nevyuziva a v dnesni dobé jsou v Ceské

republice jina mésta s hustsi a komplexng&jsi siti cyklostezek a cyklotras.

Cilem této prace bylo na zaklad¢ analyzy vnitini dopravy mésta Hradec Kralové navrhnout
opatieni k podpoie vyssiho vyuzivani udrzitelnych zptisobti dopravy. Pro splnéni tohoto cile
byla vybrana cyklodopava, jako jeden ze zptisobti dopravy ve meésté. Jednim z néstroju
mozného rozsiteni cyklodopravy na uzemi mésta by mohlo byt odstranéni koliznich mist na
hlavnich spojnicich. Za timto Ucelem byly v Hradci Kralové zmapovany na hlavnich
dopravnich proudech spojujici oblasti s pfevazujicimi funkcemi bydlisté — pracovisté — sluzby
nesouvislé a vzajemné¢ nepropojené useky cyklotras a cyklostezek, kterd predstavuji ,,kriticka
mista® pro cyklistu. VSechna ,kritickd mista® byla vyznacena do map Cervenou barvou. Lze
predpokladat, Ze jejich odstranénim by se dosdhlo pfinosii nejen v hospodateni mésta, ale i

ptinost celospolecenskych.

K vyc¢isleni téchto piinosii byla pouzita metoda CBA. Jednd se o metodu umoziujici
definovat a porovnat pfinosy a naklady daného projektu atim ziskat jeho ekonomickou
efektivitu. JelikoZ neni cilem této prace navrhnout technické feSeni zmapovanych , kritickych
mist“, byly vyc€isleny pouze ptinosy. K jejich kvantifikaci byla pouZita hodnotici stupnice
umoznujici jejich finanéni vyjadieni.

Kvili naro€nosti vycisleni nékterych socioekonomickych efektl byly vybrany Cctyti
na kole mé pozitivni dopad nejen na prevenci proti nadmérmné télesné hmotnosti, ale i na
umrtnost ¢i nemocnost. Pf1 30 minutové fyzické aktivité bylo dokézano sniZzeni imrti u 50%

lidi trpici kardiovaskularnim onemocnénim. Pokud by ¢lovek zvolil pro svou dopravu jizdni
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kolo, mohl by jeho ptinos tedy Cinit 25 334 K¢. Dalsi Casté onemocnéni je nemoci obehové
soustavy. Pfinosem spolecnosti snizenim tohoto onemocnéni by bylo zvySeni produktivity
prace a snizeni nakladi na 1écbu, 1éky a vysetieni s tim spojend. Na zdkladé toho piinos
jednoho nového cyklisty byl vycislen na 162 K¢. Rakovina tlustého stfeva je dalSim
onemocnénim, u které byla prokdzéna zavislost mezi nizSim rizikem onemocnéni
a pravidelnym pohybem. Pfinosem ze snizZeni rizika rakoviny tlustého stfeva by bylo zvyseni
produktivity prace a sniZzeni ndkladi vSech lécebnych vyloh stim spojenych, které byly
vycisleny na 9 K¢. Z diivodu nezjisténych nakladi na 1é¢bu jednoho pacienta byly celkové
potencialni uspory pii zmeéné podilu cyklodopravy vy¢isleny jak se zapoc¢tenim ,,nemocnosti

a dopadu na zdravi®, tak i bez zapocteni.

Dal8im zkoumanym dopadem byla ,,cena dopravy*. Kilometry ujeté cyklistou piedstavuji
ptiblizn¢ stejny pocet kilometr, jaké by za stejnych podminek ujely 1 jiné motorové dopravni
prosttedky. V roce 2013 v Hradci Kralové byla zjisténa primérné vzdéalenost za den na osobu
4,87 kilometrii. Z indikatoru A3 bylo zjisténo, ze pro své cesty vyuziva 27,9 % obyvatel (tedy
25 725) automobil. Celkové primérné naklady byly vycisleny na 14,22 K¢, na zékladé ¢ehoz
byly zjistény celkové primérné naklady dopravy za rok na 95 476 279,5 K¢. Odstranénim
»krizovych mist* 1ze ptredpoklédat zvyseni podilu cyklistické dopravy z 16,5 % na 20%. Na
zaklad¢ toho ztraty z dopravy, které za rok ve mésté¢ Hradec Kralové vznikaji, by se snizily o

5990 341,5 K¢ a zaroven by predstavovaly ro¢ni ptinos.

Emise patii mezi zékladni slozku externich ndkladl, které pfedstavuji vyrazny podil na
zhorSeni kvality ovzdusi a mohou vést ke zhorSeni zdravi ¢i pfedé¢asnym umrtim. Pfi podilu
27,9% automobilovou piepravy byly vy€isleny primérné externi ndklady za rok na
24 523 706, 81 K¢&. Pti zvyseni podilu cyklistické dopravy na 20% by externi ndklady klesly
na 22 985 076, 58 K¢ a celkovy ro¢ni ptinos z jejich sniZzeni by mohl byt 538 630,2 K¢&.

Dopad nehodovosti bylo obtizné vyhodnotit, jelikoz neni dostatek studii dokazujici, ze
nahrazeni automobilové ¢i vetejné dopravy cyklistickou dopravou vede k niz§imu ¢i vyS§Simu
poctu zranéni béhem dopravnich nehod. Lze ale piedpokladat, Ze vedeni cyklisty po
bezpetnych a vyznacenych cestach povede ke snizeni poctu zranéni. V roce 2013 v Hradci
Kralové bylo zaznamenano 14 nehod cyklistd, pfi kterych doslo k ijmé na zdravi. Pfi podilu
16,5% cyklistické dopravy byly celkové ztraty vycisleny na 29 367 200 K¢&. Za predpokladu
odstranénim ,,krizovych mist* a zvySeni podilu cyklistické dopravy na 20% se 1ze domnivat,
ze pocet nehod cyklistil se snizi a dojde tim ke snizeni naklad nehodovosti. Na zakladé toho

byl pfinos ze sniZeni ndkladi nehodovosti vyc¢islen na 17 178 200 K¢.
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Odstranénim ,.krizovych mist* a zvySenim podilu cyklistické dopravy na 20% byl celkovy
ro¢ni potencidl uspor vycislen na 40 538 639 K¢ (bez zapocteni ,,nemocnosti a dopadu na
zdravi®). Pokud by dopady na ,,nemocnost a zdravi“ byly zapocteny, celkovy ro¢ni potencial

uspor pii zvySeni cyklodopravy by byl 122 847 481 K¢&.

Lze ptfedpokladat i jiné zmény v podilu cyklodopravy po odstranéni ,,krizovych mist®.
Pokud by zména byla optimistictéjsi, mohl by se podil cyklistické dopravy zvysit na 22,5%,
pticemz by byl celkovy ro¢ni potencial 57 224 667 K¢ (bez zapocteni ,,nemocnosti a dopadu
na zdravi) nebo 198 325539 K¢ (se zapoctenim ,nemocnosti a dopadu na zdravi®).
Pesimistickd zména by vedla ke zvySeni podilu cyklistické dopravy pouze o 1%, ato na
17,5%. Pii tomto podilu byl ro¢ni potencial uspor vycislen na 23 852 611 K¢ (bez zapocteni
,hemocnosti a dopadu na zdravi®) a na 47 369 423 K¢ (se zapoctenim ,,nemocnosti a dopadu

na zdravi®).

Bylo nutné brat v tivahu, Ze mnoho piinosti zminénych v této praci se pohybuje na zakladé
odhadt a ptredpokladi, které nemusi byt naplnény. Jejich vycisleni je tedy velice relativni,
melo by slouzit zejména do diskuse o pfinosech cyklistické dopravy ve mésté nebo pomoci

mistni samosprave.

Ke zvySeni atraktivnosti cyklistické dopravy by mohlo pfispét také vytvotreni webové
aplikace, do které lze zanaset podnéty ze strany cyklistd, diskutovat o nich a zasilat na Gfad

mésta Hradec Kralové.
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