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DŮVODY PRO ZMĚNU
Existuje tisíc dobrých důvodů proč chtít být městem otevřeným
cyklodopravě. Ty nejdůležitější z nich jsou však tyto: Cyklodoprava je
přístupná všem věkovým i sociálním skupinám. Je šetrná k
městskému prostředí, prostorově i z hlediska znečištění. Krom toho je
prospěšná zdraví svých uživatelů.

Město chce být bezpečné, přívětivé a zdravé. Kromě jiného zde musí
být spousta příležitostí jak se pohybovat ve veřejném prostoru,
procvičit se a zapojit se do sportu či jakéhokoliv pohybu.
Toto se dá udělat různými formami, ta nejjednodušší a nejlevnější je
učinit město příjemným, bezpečným a rychle průjezdným pro kolo. Při
volbě mezi autem a kolem by kolo mělo být rychlejší, pohodlnější
svobodnější. Jakkoliv není jízda na kole bez rizika, lidé kteří jej
používají cítí, že výhody zdravějšího a delšího života daleko převažují.

Neustále vzrůstající podíl automobilové dopravy na dělbě dopravní
práce má za následek vzrůstající zatížení území města hlukem,
exhalacemi a v neposlední řadě parkujícími auty. K omezení
negativních účinků je třeba využít potenciálu, který skýtají ostatní
druhy doprav. Možnosti cyklistické a pěší dopravy spočívají v realizaci
krátkých cest. Vzhledem k velikosti Jihlavy spadají do této kategorie
všechny cesty v rámci města. U většiny těchto cest je možné
plnohodnotně nahradit automobil pěší chůzí nebo jízdou na kole. U
vzdálenějších cílů cest je nejvhodnější alternativou automobilu veřejná
doprava. I tady však zůstává poměrně široký prostor pro využití kola.
Vytvoření podmínek pro bezpečný a atraktivní pohyb po městě je
nezbytnou podmínkou. Ve srovnání s automobilovou, ale i
hromadnou dopravou se jedná o méně ekonomicky náročný proces.

Přístup, který byl základním východiskem pro generel cyklistické
dopravy v roce 2003, zastaral. Představy o síti cyklostezek se ukázaly
nereálné. Soustředění cyklistů na cyklostezky resp. do složitého
systému zklidněných obslužných komunikací bez možnosti přímého
průjezdu územím se ukázalo jako chybné. Rychlost budování
cyklostezek společně s podrobnými průzkumy pohybu cyklistů po
městě to potvrdily. Je třeba změnit základní koncept. Pokusit se
definovat skutečné potřeby cyklistů. A najít způsob jak tyto potřeby
naplnit. Za pomoci existující dopravní infrastruktury a vhodné
integrace místo striktního oddělování, s využitím již dnes platné
legislativy.

Doprava je stále významnějším zdrojem znečištění vzduchu, emisí
CO2, hluku, neustále víří prach. Zpevněné povrchy způsobují lokální
záplavy, přehřívání měst atd. Jakkoliv se budou města snažit o
omezení negativních vlivů dopravy na klima ve městech, řešení se
neobejde bez cyklodopravy.

Počet aut, která ve městě parkují nebo se jím pohybují, neustále
narůstá. S narůstajícím počtem autmobilů se průchodnost města
prudce snižuje. Podporou a propagací cyklodopravy lze do značené
míry přesvědčit obyvatele o výhodách nepoužívání auta k dennímu
dojíždění. Cyklodoprava ponechá více místa pro život obyvatel města.

Městské prostředí plní řadu funkcí. Kromě dopravní i funkci pobytovou, resp.
sociální, obchodně společenskou, hygienickou a estetickou. Pro vytvoření
kvalitního městského prostředí je potřeba udržovat všechny tyto funkce v
rovnováze.
Klíčovou roli v tomto procesu hraje územní plánování. Nejde jen o to, vymezit
plochy bydlení, plochy pro práci a plochy pro rekreaci. Takový přístup vytváří
monofunkční zóny a obyvatelům nezbývá, než mezi nimi neustále cestovat tak,
aby naplnily svoje základní potřeby. Zvýšené požadavky na mobilitu, které jsou
důsledkem rozvoje města podle soudobých zásad, jsou stále více naplňovány
individuální automobilovou dopravou. Ulice, náměstí, tyto základní skladebné
prvky městského prostoru jsou zaplaveny hlukem, zplodinami a auty
samotnými a obyvatelům nezbývá, než se stěhovat za klidem a prostorem pryč
z města. Tím se ovšem požadavky na mobilitu jen zvyšují.
Ne všechny druhy dopravy však mají na životni prostřeli v našich městech a
krajině tak neblahý vliv jako individuální automobilová doprava. Nejpřirozenější
způsob dopravy, totiž chůze a hned vzápětí cyklodoprava jsou naopak činnosti,
které mají nejen praktický význam přesunu z místa na místo, ale jsou i tzv.
místotvorné. Infrastruktura pro chodce a cyklisty je neinvazívní, tj. nepotřebuje
tolik místa, je schopna vyhýbat se překážkám, tyto neodstraňuje atd. Navíc,
uživatelé, tj. chodci, a lidé na kolech, jsou schopni bezprostředně vnímat své
okolí, vlastní městské prostředí, včetně detailů. Jedině pomalejší pohyb nebo
stav bez pohybu umožňuje plně si uvědomit umělecké dílo, strom, architekturu
(ale i výkladní skříň obchodu).

Pro kompaktně zastavěnou část města platí, že rychlost dosažení cíle je při
použití kola srovnatelná s automobilem a vyšší než u hromadné dopravy.

Teď je správný čas na změnu.
Mnoho mladých lidí je rádo, že přichází krize, protože vidí, že to může vyvolat
zásadní změny. Může to vyvolat velký pozitivní otřes, který ovlivní životní styl i
životní hodnoty. Mladí lidé jsou dnes chytří. Chytřejší, než si většina starých lidí
myslí. Teď cítí, že mají nějakou naději...
Gary Fisher (jeden ze zakladatelů trendu horského kola)
Mladá fronta Dnes 15. 6 2009

Úlohou návrhové části tohoto generelu je v prvé řadě přispět k návratu obytné
funkce města. Příklady z jiných míst v Evropě i ve světě ukazují cestu, jak
pomocí opatření na podporu cyklodopravy zvrátit negativní tendence, které
pozorujeme i v našich městech. Tento generel tedy nelze vnímat jako nástroj
prosazování zájmu určité skupiny obyvatel, která používá kolo, ale jako nástroj
pro zlepšení životních podmínek ve městě obecně.

ZDRAVÍ

POTENCIÁL CYKLISTICKÉ DOPRAVY

ZMĚNY V KONCEPCI

KVALITA OVZDUŠÍ

KVALITA MĚSTSKÉHO PROSTŘEDÍ

Souvislost mezi použitým dopravním prostředkem a zdravím obyvatel
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Paříž, Londýn, Berlín. Tokyo, Sydney, NewYork a Bogotá. Všechna tahle
velkoměsta se zaměřila na podporu cyklistické dopravy. Ale nejen ta.
Českým příkladem za všechny je „Praha cyklistická“. Tedy vesměs města
bez cyklistické historie. Ale města, která adoptovala kolo, jako městský
dopravní prostředek. Důvodů k tomuto kroku měla mnoho. Počínaje globální
finanční krizí, přes změny klimatu až po zvýšení zdraví obyvatel. Ale hlavní
důvod souvisí se změnou životního stylu, který přinášejí mladí.

PŘÍKLADY TÁHNOU

Mikael Colville-Andersen born (January 29th, 1968). Writer/director/Photographer.
His debut feature, Zakka West (2003), premiered at the Copenhagen International Film
Festival. It represents one of the few examples of independent film to come out of
Denmark.
He has written and directed several short films, including the award-winning short
Breaking Up in 1999 and founded the first pan-European organisation for screenwriters
Euroscreenwriters in 1997.
His won the prestigious Prix Italia award at the 57th Prix Italia for Best Website. The Hans
Christian Andersen Bicentenary Website was produced for The Danish Broadcasting
Corporation (DR)
He is most well-known for his bicycle advocacy with the Cycle chic movement based on
the Copenhagen Cycle chic streetstyle blog. Called The Sartorialist on Two Wheels by
The Guardian he is Denmark's leading bicycle culture ambassador.

Mikaela jsem poprvé potkal na Česko-dánském semináři "Ve městech na kole a pěšky",
konaného letos na jaře v Brně. Toto a následná další s tímto propagátorem
cyklistické dopravy poznamenalo celou mou práci natolik, že jsem si dovolil Vám přiblížit
některá z míst, kde lidé používají kolo jako běžnou součást svého života, očima
Mikaelovýma... tedy nejenom ... Adolf Jebavý.

setkání

new yorknew york
By Mikael Colville-Andersen
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PŘÍKLADY TÁHNOU

new yorknew york
By Mikael Colville-Andersen
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PŘÍKLADY TÁHNOU

berlin
By adolf jebavy
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berlin
By adolf jebavy
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berlin
By adolf jebavy
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budapest
By Mikael Colville-Andersen
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By adolf jebavy
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copenhagen
By adolf jebavy
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By adolf jebavy

copenhagen
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copenhagen
By adolf jebavy
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copenhagen
By adolf jebavy
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BRNO - MĚSTEM NA KOLE je “ návod k použití města” . Tento dokument nechal
zpracovat Magistrát města Brna v roce 2011. Zpracovatelem byly Brněnské komunikace
a.s. a Alternativní dopravní studio (Ing. Adolf Jebavý).
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VNĚJŠÍ PODMÍNKY PRO CYKLISTICKOU DOPRAVU
PROSTOROVÉ USPOŘÁDÁNÍ MĚSTA

KLIMATICKÉ PODMÍNKY
ROZLOŽENÍ ZDROJŮ A CÍLŮ CEST

ZÁKLADNÍ KOMUNIKAČNÍ SYSTÉM MĚSTA, SILNIČNÍ SÍŤ NA ÚZEMÍ MĚSTA
INTENZITY INDIVIDUÁLNÍ AUTOMOBILOVÉ DOPRAVY - MODEL 2010
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PRŮZKUMY A ROZBORY
CYKLISTICKÁ INFRASTRUKTURA

DÁLKOVÉ CYKLISTICKÉ KORIDORY - EVROPSKÉ
DÁLKOVÉ CYKLISTICKÉ KORIDORY - NÁRODNÍ

SČÍTÁNÍ CYKLISTŮ
TERÉNNÍ PRŮZKUMY
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PROSTOROVÉ USPOŘÁDÁNÍ KLIMATICKÁ CHARAKTERISTIKA
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Město Jihlava je sídlem kraje Vysočina. Vedle historického města
Jihlavy spadá do jeho správního území několik urbanisticky
samostatných obcí přičleněných k městu.
Z pohledu zhodnocení jeho potenciálu pro dopravu na kole je
důležitým kriteriem rozloha území a jeho geomorfologie.
Jihlava se rozkládá na ploše ca 87 km a leží na soutoku řek Jihlavy a
Jihlávky. Nejvzdálenější části města leží 6 až 8 km od centra (Popice,
Antonínův Důl), kompaktně zastavěné území sahá do vzdálenosti cca
3 km od středu města. Vzdálenost okrajových částí ve směru východ-
západ činí cca 7,5 km, ve směru sever-jih cca km.

2

14,0
Celé území má charakter náhorní plošiny, který je rozdělena na tři
celky hluboko zaříznutými údolími řek. Zásadní zdroje a cíle cest ve
městě jsou umístěny tak, že je třeba tato údolí často překonávat.
Tento fakt vede ke snaze využívat sklonově nejvýhodnějších tras, což
jsou historické cesty, dnes obvykle sběrné komunikace. Další bariéru
tvoří silnice I/38, pro její překonání jsou (vyjma plochy přímo
nad tunelem) jedinými spojnicemi opět sběrné komunikace.

Nadmořská výška 449-681 m n. m.
Převládající směry větrů v létě záp., severozáp., jihozáp.,
Převládající směry větrů v zimě jihovýchod., východní
Průměrné lednové teploty - 3,5 °C
Průměrné červencové teploty 16,5 °C
Průměrné roční teploty 7,0 °C
Průměrné roční srážky 630 mm.

Poměrně příznivé klimatické podmínky umožňují zařadit kolo mezi
plnohodnotné dopravní prostředky, alespoň po větší část roku.

Zkušenosti ze zemí s rozvinutou cyklistickou kulturou navíc potvrzují,
že existuje přímá úměra mezi kvalitou cyklistické infrastruktury a
celoročním využíváním kola pro každodenní cesty za prací, nikoliv
mezi příznivým klimatem či rovinatostí a používáním kola pro dopravní
cesty.
Klima (a podstatně ani utváření povrchu) tedy není pro využívání kola
rozhodující.

VNĚJŠÍ PODMÍNKY PRO CYKLISTICKOU DOPRAVU

MAPA KLIMATICKÝCH OBLASTÍ ČR - QUITT 1971
(Jihlava - Mírně teplá 3)
“Území je charakteristické normálně dlouhým létem, mírně teplým a mírně
suchým.
Přechodné období je krátké s mírně teplým jarem a mírně teplým podzimem.
Zima je krátká, mírně chladná a mírně suchá, s normálním až krátkým
trváním sněhové pokrývky.



ROZLOŽENÍ ZDROJŮ A CÍLŮ DOPRAVY
Znalost rozložení obyvatelstva a pracovních příležitostí v rámci města
je nutnou podmínkou ke zjištění důležitých vztahů v území.
Základní rozdělení zdrojů a cílů cest se po rozboru typického životního
stylu obyvatel dá definovat následovně. Zdroje představují lokality pro
bydlení.

Cíle dopravní: pracoviště, každodenní nákupy,

víkendové nákupy, každodenní sport a rekreace,
víkendová rekreace a sport

Na základě územního plánu byly zohledněny zdroje a cíle stávající i
navrhované. Vzhledem k rozloze města je jízdní kolo relevantním
dopravním prostředkem pro všechny vztahy. Pohyb na jízdním kole
vedle reliéfu znesnadňují liniové bariéry, kterými jsou vodní toky
(zejména řeky Jihlava a Jihlávka), železniční tratě a silnice I/38.

Cíle lze rozlišit na dopravní a rekreační dle preference při
jejich dosahování (rychlost, atraktivita prostředí).

sociální kontakty ve
volném čase
Cíle rekreační:

02
BARIÉRY

ŽELEZNICE

HLAVNÍ TOKY

OBCHVAT, DÁLNICEOBCHVAT, DÁLNICE

Tato mapa ukazuje přímé spojnice zdrojů (bydlení) a cílů (pracoviště,
školy, nemocnice, úřady atd.). Tyto spojnice pak byly “ohýbány” do
koridorů (ulic) tak, aby hypotetický uživatel dosáhl cíle své cesty
rychle. Přitom byly brány v úvahu následující charakteristiky koridorů:

sklonitost
přímost

počty křižovatek s nutností dávat přednost v jízdě
intenzity IAD

kvalita povrchu

02



ROZLOŽENÍ ZDROJŮ A CÍLŮ DOPRAVY
Rekreační cíle představují lokality pro víkendové nákupy, každodenní
sport a rekreaci či víkendovou rekreaci a sport.
Při těchto cestách není rozhodující čas, nýbrž příjemně strávený čas
během cesty, tj. rozhoduje kvalita prostředí, více než kdy jindy
sklonitost terénu apod.

BARIÉRY

ŽELEZNICE

HLAVNÍ TOKY

OBCHVAT, DÁLNICEOBCHVAT, DÁLNICE

Tato mapa ukazuje přímé spojnice zdrojů (bydlení) a cílů (rekreační
zázemí města - stadiony, parky, lesoparky, lesy, rybníky, plovárny, ale
i nákupní zóny atd.). Stejně jako v případě cílů pracovních cest byly
tyto spojnice “ohýbány” do koridorů (ulic) tak, aby hypotetický uživatel
dosáhl cíle své cesty. Přitom byly brány v úvahu následující
charakteristiky koridorů:

sklonitost
přívětivost okolí
počty křížení s ulicemi zatíženými IAD
intenzity IAD na trase
kvalita povrchu
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ZÁKLADNÍ KOMUNIKAČNÍ SYSTÉM MĚSTA
Vychází ze základního členění místních komunikací podle dopravního
významu dle ČSN 736110.

Rychlostní komunikace úz í y nevyskytují.

Základní komunikační systém obce tvoří vybrané komunikace, které
plní převážně dopravní funkci. Podle velikosti obce (města) to jsou
komunikace funkčních skupin A a/nebo B případně C.
Na komunikacích funkčních skupin B a C se mohou použít zklidňovací
prvky podle zvláštních předpisů.

Ostatní komunikační síť tvoří zejména komunikace funkční skupiny C
a D. Na komunikacích funkční skupiny C a podskupiny D1
(v odůvodněných případech i funkční skupiny B) musí být v co největší
míře aplikovány zklidňovací principy a prvky uvedené ve zvláštních
předpisech. Mezi významné zklidňovací principy patří také uplatnění
plošných dopravních omezení v ucelených zónách obcí, např.
rychlostních limitů 30 km/h.

Komunikace funkcní skupiny A

se na em Jihlav
Komunikace funkcní skupiny B

Komunikace funkcní skupiny C

Komunikace funkcní skupiny D

Sběrné komunikace obytných útvarů, spojení obcí, průtahy silnic I., II.
a III.třídy a vazba na tyto komunikace na hranici nižších
urbanistických útvarů, nebo mezi nimi, částečné omezení přímé
obsluhy.
Sběrné místní komunikace přivádí dopravu obce (města) na vnější
silniční síť nebo na místní rychlostní komunikace, tvoří hlavní dopravní
osy obcí a spolu s rychlostními komunikacemi mohou vytvářet hlavní
komunikační systém obcí.
Jsou hlavním nositelem tras veřejné hromadné dopravy. Mohou sloužit
jako průtahy silnic. Plní také funkci obsluhy přilehlé zástavby. Tato
funkce se v odůvodněných případech může omezit. Vedení cyklistické
dopravy po těchto komunikacích nemůže být ze zákona vyloučeno, o
to větší důraz je však potřeba věnovat zajištění dostatečné
bezpečnosti.

Obslužné komunikace ve stávající i nové zástavbě. Mohou jimi být
průtahy silnic III.třídy a v odůvodněných případech i II.třídy mezi
zónami obce (města) a uvnitř těchto zón umožnění přímé obsluhy
všech staveb všech staveb. Obslužné místní komunikace plní
obslužnou funkci, zpřístupňují území a stavby. Nemají umožňovat
zbytečné průjezdy obytnými okrsky. Sběrná dopravní funkce je
nežádoucí, ale mohou sloužit jako průtahy silnic III. i II.třídy v malých
obcích. Vedení veřejné dopravy je možné. Na obslužných místních
komunikacích mají být v co největší míře aplikována opatření pro
regulaci rychlosti ve smyslu zvláštních předpisů. Jsou tudíž společně
společně se stezkami pro cyklisty nejvhodnější variantou pro
cyklistický provoz.

Komunikace nepřístupné provozu silničních motorových vozidel a
komunikace, na kterých je umožněn smíšený provoz.
D1– komunikace s přístupem dopravy za stanovených podmínek
podle zvláštních předpisů (zejména pěší zóny a obytné zóny)
D2 – komunikace s vyloučeným přístupem motorové dopravy, určené
především pro provoz chodců nebo cyklistů.

Rozdělení silniční sítě na území města se řídí zákonem 13/1997 o
pozemních komunikacích.
“Pozemní komunikace je dopravní cesta určená k užití silničními a
jinými vozidly (tedy i koly) a chodci.”

Silnice je veřejně přístupná pozemní komunikace určená k užití
silničními a jinými vozidly (tedy i koly) a chodci. Silnice tvoří
silniční síť. Silnice se podle svého určení a dopravního významu
rozdělují do těchto tříd:
- silnice I. třídy, která je určena zejména pro dálkovou a
mezistátní dopravu,
- silnice II. třídy, která je určena pro dopravu mezi okresy,
- silnice III. třídy, která je určena k vzájemnému spojení obcí nebo
jejich napojení na ostatní pozemní komunikace.

Silnice I. třídy vystavěná jako rychlostní silnice je určena pro rychlou
dopravu a je přístupná pouze silničním motorovým vozidlům, jejichž
nejvyšší povolená rychlost není nižší, než stanoví zvláštní předpis.
Rychlostní silnice má obdobné stavebně technické vybavení jako
dálnice.

Silnice

Není tedy použitelná pro jízdu na kole.

Je místní komunikací IV. třídy nebo účelovou komunikací.
Cyklistická stezka

SILNIČNÍ SÍŤ NA ÚZEMÍ MĚSTA
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Intenzity individuální dopravy hrají důležitou roli při výběru vhodného
opatření pro zajištění dostatečné bezpečnosti pro cyklisty.
V Jihlavě nejsou intenzity motorové dopravy důvodem ke striktnímu
vymisťování cyklistů z hlavního dopravního prostoru.
Naopak, na většině komunikací není třeba zřizovat pro cyklisty jakákoli
opatření (mimo sběrné komunikace typu Jiráskova, Žižkova či
Hradební se jedná o většinu ulic)

Na mapě jsou vyobrazeny pro cyklisty relevantní komunikace
(vynechána je pouze D1 a I/38), kde mají intenzity motorové dopravy
podle modelu překročit 2500 voz./24 hod.

Význam tohoto výkresu je v tom, že ukazuje komunikace, kde je třeba
se zamyslet nad opatřeními ochrany cyklistů nejdříve.

INTENZITY INDIVIDUÁLNÍ AUTOMOBILOVÉ DOPRAVY - MODEL 2010

zdroj:
CityPlan, spol. s r.o.
Podrobný dynamický model města Jihlavy
ve vazbě na území kraje Vysočina
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CYKLISTICKÁ INFRASTRUKTURA - BŘEZEN 2011
Aktuální stav sítě cyklistické infrastruktury -
doporučené cyklistické trasy (žluté značení) a realizované cyklistické
stezky a jiná opatření na území města (obousměrný provoz cyklistů v
jednosměrkách apod.)
V porovnání s celkovou délkou komunikační sítě tvoří tyto trasy jen
zanedbatelné procento.
Jelikož ve stávajících podmínkách je cyklodoprava vnímána jako
nebezpečná (z důvodu rychlé souběžné IAD), je její rozvoj úzce
svázán s nabídkou kvalitní infrastruktury.
Pro větší informační hodnotu výkres rovněž zobrazuje trasy, které byly
již prověřeny v nějakém stupni projektové přípravy (studie, DÚR,
DSP). Některé z nich s dále připravují - viz výkres etapizace, jiné byly
opuštěny (zejména kvůli snaze vést cyklisty mimo hlavní dopravní
prostor, což je na většině míst nemožné), př. Havlíčkova, Jiráskova).

komunikace na území města Jihlavy
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DÁLKOVÉ CYKLISTICKÉ KORIDORY - EVROPSKÉ
V letech 1995 až 1997 vypracovala pracovní skupina Evropské
cyklistické federeace (ECF) návrh projektu pro vytvoření panevropské
sítě cyklotras pod názvem EuroVelo. Ačkoliv je tato síť míněna jako
liniová pro cykloturisty na dovolené, bude samozřejmě výhodná i
pro obyvatele všech sídel a regionů pro každodenní používání. Projekt
EuroVelo zahrnuje nejrůznější aspekty silniční dopravy: cestovní ruch,
rekreaci, ochranu životního prostředí, plynulost provozu a jeho
bezpečnost, ale i rozvoj regionální infrastruktury a zdraví občanů.
Základem projektu EuroVelo se stávají existující trasy. Tím se ušetří
finančně náročná konstrukční práce. Distribuce informačních
materiálů a značení cest by mělo probíhat na evropské úrovni.
Příslušné mapy, brožury a průvodcovská literatura mají být
přizpůsobeny situaci na národní, regionální a lokální úrovni. První
trasa byla otevřena v červnu 2000 v Anglii, nejúspěšnější trasou je
v současné době budovaná trasa EuroVelo 6 spojující Atlantický
oceán s Černým mořem.
Celá síť by měla být hotova mezi lety 2011 a 2016. Jednotlivé trasy
mají být oficiálně otevřeny, až dosáhnou určité „uspokojivé“ úrovně.
Po předání se má trasa dále vylepšovat, až bude mít „žádoucí“
úroveň. Poté vstoupí v platnost procesy, které budou pečovat o stálou
údržbu, eventuálně o zlepšování dosaženého standardu. Zkušenosti
s Dunajskou cyklistickou cestou (DonauRadVeg – EuroVelo č.6)
v Rakousku už ukázaly, že cykloturistika v sobě má enormní potenciál
k obnovení turistiky vůbec. Na cyklisty tu připadá až 90 % noclehů.
Díky cykloturistice je možno objevit zcela nové turistické oblasti, jak to
jasně dokazuje rychlý úspěch Sea to Sea Cycle Route v severní
Anglii. Právě tak výrazný je nárůst pracovních míst v malých
podnicích, které jsou s tím spjaty. Dánsko a Nizozemí využívají už
dlouho výhod, které přinášejí investice do cykloturistiky.

Severojižní trasy
EV 1 – Trasa po pobřeží Atlantiku: North Cape – Sagres (8 186 km)
EV 3 – Poutnická trasa: Trondheim – Santiago de Compostela (5 122
km)
EV 5 – Via Romea Francigena: Londýn – Brindisi (3 900 km)
EV 7 – Středoevropská trasa: North Cape – Malta (6 000 km)
EV 9 – Od Baltu k Jadranu (Jantarová cesta): Gdaňsk – Pula (1 930
km)
EV 11 – Východoevropská trasa: North Cape – Atény (5 964 km)

Západovýchodní trasy
EV 2 – Cesta hlavními městy: Galway – Moskva (5 500 km)
EV 4 – Roscoff – Kiev (4 000 km)
EV 6 – Od Atlantiku k Černému moři (Říční trasa): Nantes –
Constanta (3 653 km)
EV 8 – Středomořská trasa: Cádiz – Atény (5 388 km)

Okruhy
EV 10 – Trasa kolem Baltského moře (Hanzovní okruh) (7 930 km)
EV 12 – Trasa kolem Severního moře (5 932 km)

Celá síť: 63 505 km
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DÁLKOVÉ CYKLISTICKÉ KORIDORY - NÁRODNÍ
Rozvoj cyklistické dopravy v ČR vychází z „Národní strategie rozvoje
cyklistické dopravy“, schválené UV ČR č. 678/2004. Prioritami je
zajištění kvality a bezpečnosti dopravy tak, aby cyklistika mohla být
rovnocenným prostředkem šetrné formy dopravní obsluhy a
vyhledávanou formou aktivity v rámci řízeného rozvoje rekreace
s cílem přirozeného omezení motorové dopravy a posílení ochrany
životního prostředí a zdraví.
V evropských souvislostech jsou přes území ČR vedeny tři evropské
dálkové cyklotrasy sítě „Eurvelo”, vyžadující zajištění srovnatelných
územních a technických podmínek v podobě samostatné a bezpečné
dopravní infrastruktury.
“Rozvoj a podpora cyklistické dopravy pro každodenní i rekreační vy-
užití by měly být založeny na maximální segregaci nemotorové
dopravy a zajištění potřebných podmínek pro bezpečnost, kvalitu a
atraktivitu. I přes relativně omezené nároky na územní průchodnost je
nezbytná územní stabilizace vymezené páteřní sítě nadřazených
mezinárodních a dálkových segregovaných cyklistických stezek a v
rámci ÚPD krajů zajištění jejich územní ochrany pro postupnou
realizaci s návaznostmi regionální a lokální sítě.” (

Přes Jihlavu jsou vedeny následující dálkové koridory:
Cyklotrasa Jihlava – Třebíč – Raabs vede až k česko-
rakouské státní hranici a doplňuje páteřní síť cyklostezek
nadregionálního významu.

Trasa Jihlava – Český Těšín, 349 km
Jihlava – Třebíč – Brno – Zlín – Vsetín – Nový Jičín – Frýdek
Místek – Český Těšín

Českomoravská trasa, která se táhne z Jeseníku přes Hlinsko
v Čechách, Přibyslav, Jihlavu, Třešť, Telč a Třeboň do
Českých Budějovic a je nejdelší trasou v destinaci - 365 km.

Co se týče mezinárodních tras Eurovelo, žádná z nich přímo Jihlavou
neprochází.

V návrhu aktualizace generelu cyklostras na území města zpracovatel
jednoznačně vycházel jak ze stávajícího trasování KČT, tak z nově
zavedeného systému Stříbrné pomezí (a to jak pro koridory více
rekreační, tak pro ty, kde se předpokládá spíše dopravní využití).

cit Ing. Marie
Wichsová, PhD.)
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SČÍTÁNÍ CYKLISTŮ
Podstatná část prací přípravné fáze projektu byla věnována doplnění
dopravně inženýrských informací.
Průzkumová část se zaměřila na tyto hlavní aspekty cyklistické
dopravy:

Intenzity cyklistické dopravy na vybraných profilech
Aktualizace pentlogramu cyklistů na komunikační síti města
Kontrast využívání cyklostezek v přidruženém dopravním
prostoru a souběžné trasy HDP
Aktualizace dělby dopravní práce (modal split)

Následující grafy ukazují sčítání, které zadalo město Jihlava v roce
2007 (zdroj jihlava.cz, zadala Ing. Marie Lysová). Měření intenzity
cyklistů bylo prováděno v červnu ve všední den a o víkendu na dvou
místech podél cyklostezky Staré Hory - Kaufland. Ze dvou stanovišť
vybíráme stanoviště 1A - na ulici Romana Havelky.
Ados ve spolupráci se střední školou Farmeko provedl detailní
křižovatkový průzkum ve čtvrtek 7.4. 2011.
Bylo vybráno 11 stanovišť. Sledován byl nejen celkový počet cyklistů,
kteří danou křižovatkou projeli, ale také směry odkud a kam. Bylo tedy
možné vypracovat pentlogramy a zjistit nejfrekventovanější trasy.
Jelikož se jedná o dvě od sebe dosti vzdálená data (duben - začátek
sezóny, a červen), jsou dosažené počty cyklistů těžko srovnatelné.
Bylo by vhodné průzkum na týchž místech zopakovat v podobném
termínu jako v roce 2007.

·

·

·

·

SČÍTÁNÍ CYKLISTŮ, ULICE R. HAVELKY, VŠEDNÍ DEN, ČERVEN 2007
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VÝSLEDKY
Z uvedeného průzkumu vyplývá.

1) ve všední den je místní komunikace ve srovnání s cykostezkou
využívána jen minimálně
2) odpolední využívání je zřetelně disproporční zejména ve všední
den a to v případě cyklostezky.¨
3) o víkendu jsou rozdíly v používání obou druhů infrastruktury
minimální, jak do počtu, tak v rámci denního průběhu.
4) nárůst počtů cyklistů o víkendu se děje pouze prostřednictvím
místní komunikace

ZÁVĚRY
Je-li dopolední a odpolední průběh užití místní komunikace
ve všední den podobný, lze usuzovat, že místní komunikace je
užívána zejména dopravními cyklisty. Tj. jsou to lidé, kteří jedou
každý den a neobávají se pohybovat se v provozu s motorovými
vozidly.
Stejný počet cyklistů na stezce ve všední den (s podobným
průběhem) může znamenat rovněž dopravní cyklisty, ovšem ty,
kteří se buď do provozu neodváží, nebo jim více záleží na
prostředí, ve kterém se pohybují.
Strmý nárůst počtu uživatelů cyklostezky odpoledne lze přičítat
pouze rekreační cyklistice.
Tento předpoklad by bylo nutno doplnit o detailní průzkum formou
dotazníku.

O víkendu má užití místní komunikace zvýšeným počtem cyklistů
dvě příčiny:
1) zmenšený provoz zejména nákladní motorové dopravy
2) zvýšený provoz bruslařů A chodců na stezce (ve všední den bylo
nasčítáno 0 bruslařů, o víkendu 67, oproti 329 a 356 cyklistů).

Je zřejmé, že rekreační cyklisté se mohou stejně dobře pohybovat
v hlavním dopravním prostoru, pokud k tomu mají podmínky
(v tomto případě únosný provoz motorových vozidel, sčítání bylo
prováděno v neděli.)
Na druhou stranu se ukazuje, že investice do podobné rekreační
infrastruktury, jakou je cyklostezka má přesah do úplně jiných
dopravních modú, než by se z názvu zdálo a její efekt je tak
výrazně multiplikační.

Lze se proto domnívat, že podobně multiplikační efekt by mělo
výrazné omezení zbytné IAD, jelikož by umožnilo využít stávající
uliční a silniční sítě k aktivitám jako dopravního tak rekreačního
charakteru a to bez nutnosti investovat jedinou korunu do nové
infrastruktury.

CELKEM CYKLOSTEZKA: 329
CELKEM MK: 157

CELKEM CYKLOSTEZKA: 356
CELKEM MK: 341

SČÍTÁNÍ 2007

Zdroj:
magistrát města Jihlavy

Zdroj:
magistrát města Jihlavy

09



1

PO ET CYKLISTŮ / 24HČ
S ÍTÁNÍ 07.04. 2011Č
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Sčítání bylo provedeno na 11 místech v rámci širšího centra města:

1 Havlíčkova / Polenská 06:00 - 10:00
14:30 - 18:30

2 Hradební / Znojemská

Jak patrno, vybírány byly zejména křižovatky na sběrných
komunikacíchm respektive na hlavnich tazích do centra města.
Výjimkou byly lokality Starý Brněnský most a Vrchlického / U cvičiště,
kde byl předpoklad, že budou hlavním cyklistickým tahem
z Březinových sadů a Doliny do Centra.
V grafu na první pohled upoutají nerovnoměrné počty zjištěné na
poměrně podobných profilech.
Dále, za použití detailnějších výstupů, se pokusíme odpovědět na
možné příčiny tohoto stavu. Interpretace výsledků a poznání toho, jak
je dnes město lidmi na kole používání, respektive, jak vybírají svoje
trasy a směry pohybu, je stěžejní pro účelné vynakládání prostředků
na budování cykloinfrastruktury v budoucnosti.

06:00 - 10:00
14:30 - 18:30

3 Okružní / Úvoz 14:30 - 18:30
4 R. Havelky / Sokolovská 14:30 - 18:30
5 R. Havelky / Hybrálecká 14:30 - 18:30
6 Jiráskova / Fritzova 14:30 - 18:30
7 Vrchlického / U cvičiště 14:30 - 18:30
8 Žižkova / U cvičiště 14:30 - 18:30
9 Telečská / U hřbitova 14:30 - 18:30
10 Dvořákova / Hradební 14:30 - 18:30
11 Starý Brněnský most 14:30 - 18:30
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PRŮZKUM 7.4. 2011
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1

Jelikož sčítání bylo prováděno jenom po část dne, bylo nutno pro
získání výsledků za 24 hodin dopočítat hypotetický počet.
Hodnoty chybějících hodin byly zvoleny z procentuálního zastoupení
jednotlivých hodin (počtu cyklistů v jednotlivých hodinách dne) dle
průzkumu prováděného během roku 2009 Brněnskými komunikacemi
a.s. v Brně.
Na dvou místech, Okružní / Úvoz a Hradební / Znojemská byl
průzkum prováděn po celý den (s výjimkou polední přestávky), takže
bylo možno ověřit, že denní průběh změn počtu cyklistů na trasách je
zcela srovnatelný s brněnským.

Graf uvedený níže ukazuje, že přímo nasčítané odpolední intenzity
vykazují shodný chod na bodech:
Okružní / Úvoz
R. Havelky / Hybrálecká
Havlíčkova / Polenská
Starý Brněnský most

a podobný na těchto bodech:
Hradební / Znojemská
R. Havelky / Sokolovská
Jiráskova / Fritzova
Vrchlického / U cvičiště
Žižkova / U cvičiště
Dvořákova / Hradební
Telečská / U hřbitova
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PRŮZKUM 7.4. 2011

Nejvyšší intenzity byly dosahovány na těchto křižovatkách: Havlíčkova / Polenská
Okružní / Úvoz
R. Havelky / Hybrálecká

Menší, ale stále ještě vysoké intenzity byly dosahovány na. Vrchlického / Hamerníkova (kruhový objezd)
Telečská / U hřitova.

Je otázkou, který z faktorů má na tento fakt nejvyšší vliv:

1) Všechny tyto sčítací body, kromě Vrchlického mají přímou návaznost na stávající cyklostezku
(řeka, Pístov).
2) Na sčítacím bodě R. Havelky / Hybrálecká tvořila jedno z ramen křižovatky přímo cyklostzezka.
3) Nalézají se důležitých (a jediných) spojnicích mezi hlavními obytnými celky a centrem, potažmo
oblastmi pracovních příležitostí (jedná se o překonání řeky na mostech).
4) V případě ulice Vrchlického se jedná o málo motorovou dopravou zatíženou komunikaci.

Ve zbytku profilů, na kterých bylo sčítání prováděno nelze vysledovat tak jasný denní průběh intenzit ani
počet cyklistů není vodítkem pro vyvození jasného závěru, co se síly či slabosti koridoru týče.
Výjimkou může být sčítací profil Hradební / Znojemská, kde by se dala očekávat mnohem větší intenzita
vzhledem k tomu, že jde o jedno z mála míst, kde lze překonat údolí Koželužského potoka z jihu města k
centru. Není pravděpodobné, že by “Na slunci” jezdili méně na kole, spíše používají spodní trasu (pod
Brněnským mostem), jelikož intenzity IAD na Znojemské jsou enormní a prostorové podmínky na mostě
nepříznivé.

VÝSTUPY:

nejvyšší intenzity

nejvyšší intenzity

nejvyšší intenzity

nejvyšší intenzity

nejnižší intenzity

nejnižší intenzity

nejnižší intenzity

11



Pojďme si na několika případových studiích rozebrat závěry, které jsme učinili
na předchozí straně, tj, premisa že tyto profily

Okružní / Úvoz
R. Havelky / Hybrálecká
Havlíčkova / Polenská

mají největší intenzity proto, že mají poměrně dobrou návaznost na stávající
cyklostezky.

VÝSTUPY PRŮZKUMU / SČÍTÁNÍ CYKLODOPRAVY

247 515

3 191 53 268

41

50 38 153

74

194

356

3

144 91 203

50

315 9 223 59

606 291

D - Úvoz

B - starý most

A
-

O
kr

u
žn

í

C
-

O
kr

u
žn

í

vjezd+koeficient 3 38 9 3 41 223 91 53 59 50 191 74

do 835

z

celkem na větvi

4h 8h

koeficient 2.94 1.88

515 356 606

50 268 203 315

144 247

194

Počet cyklistů za 24h

153 291

A B C D

výjezd

vjezd z B z C z D z A z C z D z A z B z D z A z B z C

14:30 15:00
1 1 2 0 2 7 3 2 1 3 10 3 35

15:00 15:30
0 1 0 0 4 7 1 4 3 0 10 9 39

15:30 16:00
0 0 0 0 3 8 4 1 0 4 10 4 34

16:00 16:30
0 3 0 0 4 17 3 2 5 2 6 1 43

16:30 17:00
0 1 1 1 0 13 2 1 0 0 7 1 27

17:00 17:30
0 5 0 0 0 17 3 5 6 3 6 0 45

17:30 18:00
0 1 0 0 0 5 10 2 1 4 13 4 40

18:00 18:30
0 1 0 0 1 2 5 1 4 1 3 3 21

1 13 3 1 14 76 31 18 20 17 65 25

284

do A do B do C do D
(Okružní) (starý most) (Okružní) (Úvoz)

17 91 69 107

SČÍTÁNÍ CYKLISTŮ, OKRUŽNÍ / ÚVOZ
7.4. 2011 ODPOLEDNE
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CELÁ KŘIŽOVATKA

STARÝ MOST

OKRUŽNÍ

OKRUŽNÍ / ÚVOZ
Nejsilnější směry jsou z Okružní na Úvoz (Březinovy sady - centrum) a Starý most -
Úvoz (těžko říci, odkud přijíždí hlavní část cyklistům, je nutno detailně rozebrat
křižovatku Polenská / Havlíčkova).
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B A F

C D
E

výjezd

vjezd z B z C z D z E z F z A z C z D z E z F z A z B z D z E z F z A z B z C z E z F z A z B z C z D z F z A z B z C z D z E

6:00 6:30
0 0 3 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 2 1 0 0 2 0 14

6:30 7:00
0 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 2 12

7:00 7:30
0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 1 8

7:30 8:00
0 0 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5

8:00 8:30
0 0 0 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 9

8:30 9:00
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

9:00 9:30
0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 6

9:30 10:00
0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 7

0 0 10 6 0 1 1 0 2 2 0 0 0 1 2 9 0 0 0 3 3 1 0 1 7 2 0 1 5 5

62

14:30 15:00 0 0 6 2 0 0 0 3 2 9 0 0 0 0 0 3 1 1 0 2 3 6 0 0 4 0 22 2 2 2 70
15:00 15:30 0 0 3 2 0 0 0 3 2 8 0 0 0 0 0 1 1 0 0 2 1 0 0 0 2 0 10 0 0 1 36
15:30 16:00 0 1 4 0 0 0 1 1 0 7 0 0 3 0 1 3 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 12 0 0 2 38
16:00 16:30 0 1 5 1 0 0 1 0 1 16 1 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 8 0 0 5 0 5 0 1 1 52
16:30 17:00 0 0 0 2 0 0 1 1 3 6 1 0 0 0 0 0 1 0 0 4 2 2 0 0 3 0 5 0 2 0 33
17:00 17:30 0 0 6 2 0 0 0 0 2 14 0 0 0 0 0 0 1 1 0 4 4 2 0 0 5 0 8 0 3 1 53
17:30 18:00 1 0 6 0 0 0 2 1 2 6 0 3 0 0 0 1 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 17 0 1 1 46
18:00 18:30 0 0 3 2 0 0 0 1 7 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1 0 4 0 0 1 25

1 2 33 11 0 0 5 10 19 70 2 4 3 0 1 9 4 3 0 19 11 23 0 0 20 0 83 2 9 9

353

do D do Fdo E

12 1316 6 3 12

do C
(Polenská) (starý most)(Havlíčkova) (Pod Jánským kopečkem) (směr ul. Jánská) (Havlíčkova)

do A do B

54 10347 104 10 35

VÝSTUPY PRŮZKUMU / SČÍTÁNÍ CYKLODOPRAVY

HAVLÍČKOVA / POLENSKÁ
Pokud chceme sčítat cyklisty na této křižovatce tvaru T, je nutné přidat ještě další 3
ramena, a to starý most přes Jihlavu, směr od Jánského kostelíka (Královský vršek) a
cyklostezku podél řeky.

Ze zjištěných dat je zřejmé:
a) Je velký rozdíl v intenzitách mezi dopolednem a odpolednem
b) Dopoledne převládá provoz v hlavním dopravním prostoru (Havlíčkova)
c) Odpoledne se velmi výrazně zvedá provoz po cyklostezce s návazností na
starý most přes Jihlavu a dále (sčítání na Okružní) na Úvoz a Okružní ulici.

Abychom mohli říci, zda provoz po cyklostezce je ve své většině rekreační nebo ne,
museli bychom učinit detailní průzkum s dotazováním na cíl a důvod cesty. Nicméně
odpolední nárůst je možno přičítat právě rekreačním cyklistům.
Budeme-li považovat dopolední cyklisty za cyklisty dopravní a pokud bychom
porovnali dopolední a odpolední provoz, pak poměr dopravních a rekreačních cyklistů
by byl zhruba 1/6. Toto číslo je samozřejmě pouze odhad a bylo by nutné je doplnit z
dalších průzkumů.
Je ovšem evidentní, že odpoledne lidé používají více cyklostezku. Z toho by se dalo
usuzovat na její funkci jako více rekreační než dopravní infrastruktury.

vjezd+koeficient 2 4 81 32 0 2 11 19 39 135 4 8 6 2 6 34 8 6 0 41 26 45 0 2 51 4 156 6 26 26
do 780

z

celkem na větvi

Počet cyklistů za 24h

A B C D

70 218 26

51425188

E F

118 207 24 88 124 218

133 100 233

222 224 451

VÝSTUPY PRŮZKUMU / SČÍTÁNÍ CYKLODOPRAVY

SČÍTÁNÍ CYKLISTŮ POLENSKÁ / HAVLÍČKOVA, 7.4. 2011, DOPOLEDNE // ODPOLEDNE
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CYKLOSTEZKA

CELÁ KŘIŽOVATKA

Ze sčítání, které bylo provedeno jednoznačně vyplívají
tyto skutečnosti:

1) Dopravní cyklisté nevolí trasu podle toho, jestli vede
po cyklostezce nebo s hlavním proudem IAD. Jejich
prioritou je zřejmě dosažení cíle po co nejkratší a
nejsnazší trase. Jejich podíl na intenzitách během
celého dne je vyrovnaný (podíl ca 1/6 až 1/5)
2) Rekreační cyklisté používají přednostně cyklostezky
nebo zklidněné komunikace.

Jak už bylo řečeno, nejvyšších intenzit dosahují místa
s přímou návazností na cyklostezky (chcete-li se
na ně dostat, musíte tudy projet). Naopak nejmenší
intenzity byly naměřeny na nejfrekventovanějších
tazích či komunikacích s nepříjemnými šířkovými
poměry (Hradební / Znojemská, Žižkova / U cvičiště) a
překvapivě také na starém Brněnském mostě (Lidé
z Březinových sadů se dopravují do centra přednostně
po Okružní a dále na Úvoz nebo Havlíčkovou. Otázka,
proč tomu tak je. Zdůvodnění můžou být různá:
a) ze sídliště na centra je nutno prvně vystoupat
na kopec
b) obava z jednosměrky na mostě (cyklopruh nebyl
v době sčítání vidět pod nánosem štěrku)
c) špatný povrch na Brněnské směrem do centra atd.

SHRNUTÍ

NEJDŮLEŽITĚJŠÍM ZÁVĚREM Z HLEDISKA DALŠÍCH INVESTIC DO CYKLOINFRASTRUKTURY JE TENTO:

LIDÉ UŽÍVAJÍCÍ KOLO SE VYHÝBAJÍ NEJFREKVENTOVANĚJŠÍM ULICÍM A TĚM S ÚZKÝMI PROFILY VE SNAZE NEJET SPOLU S MOTOROVOU DOPRAVOU. DOPRAVNÍ CYKLISTÉ VŠAK MNOHDY NEMAJÍ JINOU MOŽNOST
NeŽ TYTO TRASY POUŽÍT, CoŽ DOKAZUJÍ VYSOKÉ INTENZITY NA HAVLÍČKOVĚ, JIRÁSKOVĚ A DVOŘÁKOVĚ ULICI. PŘEDEVŠÍM SEM BY TEDY MĚLA SMĚŘOVAT PODPORA CYKLODOPRAVY V KRÁTKODOBÉM
HORIZONTU.
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TERÉNNÍ PRŮZKUMY

By tOMAS CACH (PISARKY ON SUNDAY)

By tOMAS CACH (uvOZ ON MONDAY)

By tOMAS CACH (LIDICKA ON MONDAY)

Terénní průzkum na kole doprovázel sčítání cyklistů a teoretické
výpočty. Potvrdil skutečnost, že ten kdo jezdí na kole pravidelně, jezdí
všude a především po vozovce. Na cestě do práce či do školy jde
především o délku trasy, tedy o rychlost. Používají se tedy i
frekventované komunikace a to i za cenu snížené bezpečnosti.
Bezpečnost je možno zvýšit vhodným způsobem jízdy, což je námět
pro školení, která by mohlo město provádět ve spolupráci se školami
či Policií. Naopak rekreace je především o stezkách, i když o víkendu,
při malém provozu na silnicích se cyklisté vydávají kamkoliv.

By tOMAS CACH (veveri ON SUNDAY)

By tOMAS CACH (koblizna ON monday)

By tOMAS CACH (Pisarky ON monday)

By tOMAS CACH (hlinky ON monday)

By tOMAS CACH (hlinky ON monday)

By tOMAS CACH (Porici ON monday)

NEDOSTATKY V INFRASTRUKTUŘE / ÚDRŽBĚREKREAČNÍ // DOPRAVNÍ CYKLISTIKA

CYKLOSTEZKA U VODNÍHO RÁJE

ŽIŽKOVA SMĚR CENTRUM

STARÝ BRNĚNSKÝ MOST

NA DOLINĚ

OKRUŽNÍ / ÚVOZHRADEBNÍ / ZNOJEMSKÁ

VŠECHNA FOTO AUTOŘI

CITY PARK

OKRUŽNÍ, ZAČÍNÁME V ÚTLÉM VĚKU

A JEZDÍME CELÝ ŽIVOT, JIRÁSKOVA
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SYSTÉM CYKLOTRAS
ZÁSADY NAVRHOVÁNÍ

CELOMĚSTSKÝ SYSTÉM CYKLOTRAS
ZÁKLADNÍ SYSTÉM CYKLOTRAS

SYSTÉM REKREAČNÍCH CYKLOTRAS
SYSTÉM DOPRAVNÍCH CYKLOTRAS

DOPLŇKOVÝCH CYKLOTRAS
DRUHY UPLATŇOVANÝCH OPATŘENÍ

SÍTĚ

SYSTÉM

CYKLISTICKÁ DOPRAVA V MĚSTSKÉ PAMÁTKOVÉ REZERVACI
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JIHLAVA /// GENEREL CYKLISTICKÉ DOPRAVY
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Dobøe navr�ená a spojitá sí� cyklotras je dùle�itou souèástí snah o
podporu cyklodopravy.

Pro správný návrh je tøeba definovat potøeby širokého spektra
obyvatel mìsta, kteøí se na kole pohybují nebo by se rádi pohybovali.
Potøeby jednotlivých skupin se od sebe mnohdy diametrálnì odlišují.
Zásady fungování systému pøehlednì vyjadøuje schéma.

Jako nosný prvek celého systému urèujeme systém hlavních
dopravních tras, které spojují hlavní oblasti bydlení s nejdùle�itìjšími
cíli cest nejkratší mo�nou cestou. Tyto trasy z vìtší èásti vyu�ívají
systém sbìrných komunikací v území, tedy ulice typu Jiráskova,
�i�kova, Brtnická, Brnìnská, Havlíèkova. Jsou to ulice, které slou�í
jako dopravní koridory mìstské dopravì a IAD. Jedná se pøedevším o
nejlogiètìjší, historická spojení s pøíznivými podélnými profily, pøímostí
spojení atd. Jejich vyu�ití pro dopravní cyklisty je dnes limitováno
absencí opatøení na podporu bezpeènosti. Tato opatøení v zásadì
znamenají malé, levné a rychle proveditelné zmìny typu:

- y z ý pruh pro cyklisty
- víceúèelový pruh
- piktogramový koridor pro cyklisty
- prostor pro cyklisty na svìtelnì øízených køi�ovatkách

Jak je vidìt, jedná se pøedevším o vodorovné dopravní znaèení, které
cyklistu pro ostatní provoz zviditelní, nauèí pøedevším øidièe vnímat to,
co by mìlo ze zákona platit: cyklista je stejný úèastník dopravního
provozu, se stejnými právy. V mapových pøílohách se tyto trasy
objevují jako silná èervená linka.

Ne všichni cyklisté, a� u� pou�ívají kolo k dopravì ve všední den,
nebo k rekreaci, jsou ochotni jezdit po frekventovaných mìstských
tøídách. Jedná se èasto o dìti, �eny nebo seniory, i kdy� se nejde
omezit jen na ty to skupiny. Tito u�ivatelé potøebují trochu jinou
dopravní sí� i kdy� potøeba èi smìry spojení zùstávají stejné jako v
pøedchozím odstavci.
Proto je tøeba v rámci dopravní sítì hledat i trasy vedoucí po
zklidnìných ulicích, cyklostezkách, v parcích atd. Tyto trasy však
musejí splòovat stejné kritérium pøímosti a plošné dostupnosti, jako
první - rychlé - koridory. Zklidnìné koridory jsou èasto soubì�né s
tìmi rychlými. Opatøení na tìchto trasách zahrnují pøedevším:

- plošné zavádìní zklidnìných zón (Tempo 30, obytné)
bez dalších opatøení pro cyklisty
- vedení po stávajících cyklostezkách, úèelových
komunikacích, vhodných cestách parky atd.
- vedení ménì frekventovanými ulicemi
- úprava komunikací – zklidòující prvky (prahy, šikany …)
- prùjezdy cyklistù v protismìru jednosmìrných komunikací

Tato opatøení mají spíše plošný charakter umo�òující zklidnìní území
Trasy jsou v systému znázornìny oran�ovou barvou.

Hlavním kritériem výbìru této trasy u�ivatelem je pøedevším jeho
bezpeènost a atraktivita (jízdního povrchu a okolí trasy). Základem
sítì takových tras je logicky ji� existující spojení podél øek. Navr�ená
rekreaèní sí� proto, aby byla funkèní, musí spojovat oblasti bydlení s
atraktivními cíli v rámci mìsta i v jeho okolí. Pokud tato sí� bude
rozsáhlá a její okolí atraktivní, sama se stane atrakcí. Mìsto má
všechny podmínky pro vytvoøení atraktivního prostøedí nejen pro své
obyvatele ale i návštìvníky.

Dopravní koridory

Rekreaèní koridory

v hra en

SYSTÉM CYKLOTRAS
ZÁSADY NAVRHOVÁNÍ SÍTÌ

Opatøení na tìchto trasách by nemìla mít pouze dopravní charakter,
tam, kde to prostorové podmínky dovolují, se vlastnì jedná o
budování lineárních parkù s potøebným vybavením (odpoèívky,
obèerstvení, infotabule, hrací a posilovací prvky atd.), jenom tak lze
docílit synergického efektu, který ve svém dùsledku vytvoøí z takové
sítì tì�ištì zájmu samo o sobì.

Mimo koridorù celomìstského významu je tøeba zajistit lokální vazby v
území.

Typickým opatøením, které nejen na lokální úrovni tvoøí bariéru pro
cyklistickou dopravu, jsou jednosmìrné komunikace. Ty jsou zpravidla
zøizovány ze dvou dùvodù:

- omezení prùjezdné dopravy (uva�ována pouze motorová)
- získání prostoru pro parkovací stání

Ve vìtšinì pøípadù nic nebrání dovolit cyklistùm prùjezd v protismìru.
Jindy je tøeba pøeorganizovat parkování (mnohdy pøi zachování jeho
kapacity). V metodické èásti je obsa�eno mnoho variant uspoøádání
provozu v tzv. cykloobousmìrkách.
Ka�dá cykloobousmìrka má význam pøinejmenším pro ty, kteøí v dané
ulici bydlí, pracují èi nakupují.

Místní vztahy

Pro zajištìní místních vazeb pro nejširší skupinu u�ivatelù jízdního
kola je mo�né vyu�ít plošného omezení rychlosti, obytných ulic,
popøípadì i chodníkù, pokud tvoøí souvislou nepøerušovanou linii.

Pìší zóna
Pìší zóna je stavebnì upravená a dopravním znaèením vymezená
oblast urèená pøedevším chodcùm, s regulovaným vjezdem vozidel.
V souladu s vyu�itím území musí být regulace dùsledná a musí se
týkat pøedevším vozidel, které svým provozem prostøedí pìší zóny
nejvíce znehodnocují. A tìmi jsou pøedevším motorová vozidla.
Omezení pohybu cyklistù v zásadì nejsou nutná. Naopak je �ádoucí
umo�nit cyklistùm pohyb v obou smìrech i v ulicích, které jsou z
prostorových dùvodù jednosmìrné. To vše za pøedpokladu, �e cyklista
bude dbát zvýšené ohleduplnosti vùèi chodcùm, které nesmí ohrozit
(361/2000 Sb. §39. odst. 5).

Celý systém tras musí splnit tyto základní podmínky:
Spojit vìtší oblasti bydlení s hlavními cíli jako jsou – práce, vzdìlání,
kultura, sport, nákupy a dopravní terminály.
Spojit mìstské èásti navzájem mezi sebou
Spojit mìsto s jeho okolím (okolní obce, ze kterých lidé dojí�dìjí do
mìsta za prací, zábavou apod.)

Smìrem k centru mìsta se tato sí� zahuš�uje, co� vyplývá z toho, �e
se zde kumulují cíle a poèet cyklistù vzrùstá. Ke všem zmínìným
opatøením pøibývá potøeba koordinovaného øešení motorové dopravy
v klidu. Ta jednak zabírá mnoho prostoru, jednak dostatek
parkovacích stání vybízí k èetnìjšímu dojí�dìní automobilem. Proto je
�ádoucí poèet parkovacích stání pro automobily v centrech mìst
omezovat!

·

·
·



Vychází z principù uvedených v pøedcházející kapitole. Hlavní schéma
pøedstavuje celý systém dopravních a rekreaèních tras celomìstského
významu. Návrh tras vychází z pøedpokládaného rozvoje území a v
jednotlivých etapách naplòování systému mù�e dojít k lokální úpravì
jejich vedení.

CELOMÌSTSKÝ SYSTÉM CYKLOTRAS
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jsou vyznaèeny
pouze ty,
které v souèasnosti
nefungují
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Zjednodušené schéma pøedstavuje základní sí� cyklotras.
Tato páteøní sí� je tvoøena rekreaèními koridory a základními rychlými
dopravními koridory (radiálami).

ZÁKLADNÍ SYSTÉM CYKLOTRAS



04

Systém rekreaèních cyklokoridorù ve mìstì slou�í pøedevším pro
cyklistiku jako formu relaxace ve volném èase.
Dùle�itá je atraktivita prostøedí, která zahrnuje jak oddìlení od
motorové dopravy, tak pøítomnost zelenì èi pøíjemných míst k
zastavení.
Tyto koridory jsou atraktivtní i pro pìší a in-line bruslaøe. Mezi tìmito
skupinami u�ivatelù zde mù�e docházet ke konfliktùm.
Zklidòovací prvky na trase, spoleènì s lokálním doplnìním
chránìného prostoru pro pìší jsou jedním z mo�ných øešení. Povrch
soubì�nì, resp. oddìlenì vedoucího pìšího koridoru musí být odlišný,
nevhodný pro rychlou jízdu na bruslích, resp. na kole. Je to však na
úkor zvýšených prostorových nárokù. Je tøeba nabídnout další a
pestøejší mo�nosti vy�ití. Pøíkladem mù�e být plánovaný projekt
Èeského mlýna.

SYSTÉM REKREAÈNÍCH CYKLOTRAS
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Systém dopravních koridorù je pøednostnì urèen pro rychlé dosa�ení
cíle cesty. Na tìchto koridorech budou dle mo�ností uplatòována
liniová dopravní opatøení, k nim� patøí vyhrazené pruhy pro cyklisty,
víceúèelové pruhy (piktogramové koridory pro cyklisty).
Nezbytná jsou opatøení v køi�ovatkách.
V pøípadì nedostaèujících šíøek pro vymezení liniových opatøení pro
cyklisty je tøeba také zvá�it uvolnìní ulièního prostoru od parkování.

SYSTÉM DOPRAVNÍCH CYKLOTRAS
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Systém doplòkových koridorù je tvoøen pøevá�nì klidnými spojeními,
která umo�òují jízdu i ménì zdatným a sebevìdomým cyklistùm pøi
zachování relativnì pøímého spojení. Trasy jsou vìtšinou vedeny
mimo významné mìstské tøídy a dopravnì zatí�ené komunikace.
Opatøení jsou zpravidla plošnì zklidòující pøi zachování mo�nosti
prùjezdu cyklistù územím (obousmìrný provoz cyklistù v
jednosmìrných komunikacích).

SYSTÉM DOPLÒKOVÝCH CYKLOTRAS



Plošná prostupnost území je vystavìna na zvýšení pøívìtivosti
stávající komunikaèní sítì pro cyklisty.
Prostøedkem k tomu jsou dopravnì¨- organizaèní opatøení, resp.
procyklistická opatøení provádìná v rámci plánovaných staveb
dopravní infrastruktury.
V rámci liniových opatøení se jedná zejména o vyhrazené pruhy pro
cyklisty a víceúèelové èi piktogramové pruhy (víceúèelové pruhy
prozatím nejsou obsa�eny v èeské legislativì, nicménì jsou v
pøípravì). Bodová opatøení (V19) se objevují zejména na køi�ovatkách.
Co se týèe stavebních opatøení, respektive samostatné cyklistické
infrastruktury - ty v rámci sítì tvoøí jakousi pøidanou hodnotu.
Vyskytují se spíše v okrajových èástech, nebo mimo kompaktní
zástavbu, tam, kde je jedinì pro nì prostor.

DRUHY UPLATÒOVANÝCH OPATØENÍ
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CYKLISTICKÁ DOPRAVA V MÌSTSKÉ PAMÁTKOVÉ REZERVACI
Centrum je srdce ka�dého mìsta, jeho výkladní skøíò. Místo,

kde se lidé, kteøí ve mìstì �ijí, potkávají a zároveò místo, které láká
turisty.

Souèástí centra mìsta je i pìší zóna. Pìší zóna je stavebnì
upravená a dopravním znaèením vymezená oblast urèená pøedevším
chodcùm, s regulovaným vjezdem vozidel.

V souladu s vyu�itím území by mìla být tato regulace
odstupòovaná a mìla by se týkat pøedevším vozidel, které svým
provozem prostøedí pìší zóny nejvíce znehodnocují. Mìøítkem by
kromì hluku a exhalací mìla být i prostorová nároènost toho kterého
vozidla.

Regulace pohybu cyklistù by se mìla soustøedit pøedevším na
omezení prùjezdné, tedy zbytné cyklistické dopravy. K odklonìní
cyklistù tímto územím pouze projí�dìjících povede pouze vytvoøení
atraktivnìjších koridorù po obvodu centra.

Na toho, kdo na kole pøijede do pìší zóny jako do cíle své
cesty by se mìlo vztahovat pouze omezení zákonné. Cyklista musí
toti� dbát zvýšené ohleduplnosti vùèi chodcùm, které nesmí ohrozit
(361/2000 Sb. §39. odst. 5). Místa saturovaná pìším provozem se
sama o sobì stávají pro pohyb na kole neatraktivní.

Poznámky z dokumentu Cycling in pedestrian zones

Dokument vznikl na objednávku britského ministerstva dopravy a zabýval se
dopady a mo�nými riziky spoleèného pohybu chodcù a cyklistù v pìších zónách.
Závìry prùzkumu, který vykonal výzkumný ústav dopravy jsou v zásadì tyto:

chodci mìní svùj styl chùze pokud se pohybují spoleènì s automobily
chodci nemìní svùj styl chùze pokud se pohybují spoleènì s cyklisty
cyklisté upravují styl své jízdy podle hustoty pìšího provozu a� k zastavení a

slezení s kola, tak aby se vyhnuli støetu
nehody byly velice neobvyklé, za rok se na patnácti sledovaných místech

vyskytla jedna
pokud jsou hustoty pìšího provozu velké, osvìdèil se orientaèní systém pro

cyklisty, který je pøed takovými místy varuje, nebo je jimi provádí
pokud jsou intenzity menší, cyklisté a chodci bez problémù koexistují

�

�

�

�

�

�
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STATICKÁ DOPRAVA V CENTRU
Provoz cyklistické dopravy v pìší zónì a jejím okolí souvisí s
omezováním zbytné motorové dopravy v centru. Pøesto�e jsou to dva
samostatné procesy, je tøeba je chápat jako spojité nádoby, bez její�
vzájemné koexistence nemù�e dojít k ozdravení centra mìsta.

Omezení prùjezdu zbytné dopravy mù�e napomoci:
mìstem øízená výstavba hromadných gará�í kolem vnì

centrální èásti mìsta s dostupností pøímo z obvodových
komunikací (Hradební, Jiráskova, Fritzova) a bez nutnosti
zají�dìní do dopravnì omezených èi zklidnìných zón v centru

proces postupného vytìsòování parkovacích míst z ulièních
prostor v centru mìsta

zamezení výstavby nových parkovacích zaøízení uvnitø centra

�

�

�



VZOROVÉ LISTY DOPORUČENÝCH OPATŘENÍ
VZOROVÉ LISTY VODOROVNÉHO DOPRAVNÍHO ZNAČENÍ

DETAILY ZÁKLADNÍCH ŠÍŘKOVÝCH USPOŘÁDÁNÍ V14 A V20
VZOROVÉ ŘEZY – MINIMÁLNÍ ŠÍŘKY PROFILŮ

PRINCIPY ZNAČENÍ, PRŮBĚH DOPRAVNÍHO ZNAČENÍ
V 14 ZÁKLADNÍ ŠÍŘKA, ROZŠÍŘENÍ

V 19 – PROSTOR PRO CYKLISTY
ÚPRAVY ŘAZENÍ

NEPŘÍMÉ LEVÉ ODBOČENÍ
VEŘEJNÁ DOPRAVA (VYHRAZENÝ JÍZDNÍ PRUH BUS+CYKLO+TAXI, ZASTÁVKY)

JEDNOSMĚRNÝ PROVOZ V LOKÁLNĚ ZÚŽENÉM ÚSEKU
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Navržená síť cyklotras je rozdělena do charakteristických úseků a ty
popsány podle typu použité úpravy.
V zásadě jsou použity tyto druhy úprav:
- stezka pro cyklisty (zpravidla společně s chodci). Může být
realizována v přidruženém prostoru místní komunikace nebo
samostatně.
- vyhrazený pruh pro cyklisty. Je realizován v hlavním dopravním
prostoru místních komunikací, kde jsou vyšší intenzity motorové
dopravy a výrazně převažuje dopravní funkce komunikace.
- víceúčelový pruh. Lze použít namísto vyhrazeného pruhu na užších
profilech. Může působit problémy v kombinaci s vyšším podílem
rozměrných vozidel, pro běžná osobní vozidla nepředstavuje
omezení. Zatím není obsažen v české legislativě.
- společný provoz s motorovými vozidly. Je přijatelný pro většinu
cyklistů při nižších intenzitách a rychlostech automobilů. Funguje bez
problémů v rezidenčních ulicích, kde doporučujeme zřízení
zklidněných zón. Jako důsledek nemožnosti realizovat vhodné
opatření pro cyklisty funguje na všech komunikacích přístupných pro
cyklisty.
- cykloobousměrka. Umožňuje cyklistům průjezd v obou směrech po
komunikacích, které jsou pro ostatní vozidla jednosměrné. Ve
zklidněných ulicích není třeba realizovat vodorovné dopravní značení
(postačí dodatkové tabulky), cyklista se s protijedoucím vozidlem
snadno vyhne. Toto opatření umožňuje cyklistům přímější spojení.

Dále jsou uvedeny:
- popis vybraných opatření a problematických míst
- příklady možných opatření na vybraných místech

DOPORUČENÁ REALIZAČNÍ OPATŘENÍ NA SÍTI CYKLOTRAS
CHARAKTERISTICKÁ OPATŘENÍ V CELOMĚSTSKÉM SYSTÉMU CYKLOTRAS - ZÁSADY



Následující mapa a tabulka popisují jednotlivé úseky, typy opatření a
problematická místa.

VYBRANÁ OPATŘENÍ A PROBLEMATICKÁ MÍSTA
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TABULKA VYBRANÝCH OPATŘENÍ A PROBLEMATICKÝCH MÍST
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Následující mapa a nákresy ukazují možná řešení vybraných
konkrétních míst.

PŘÍKLADY MOŽNÝCH ŘEŠENÍ
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ORIENTAČNÍ SÍŤ CYKLOTRAS PRO JEDNOTLIVÁ NÁVRHOVÁ OBDOBÍ
STAV SÍTĚ 2011

SÍTĚ - S ROZVOJOVÝMI ZÁMĚRY MĚSTA

NÁVRH SÍTĚ - ANALÝZA VÝCHODISEK
OPATŘENÍ NA HLAVNÍCH KORIDORECH - SROVNÁVACÍ ANALÝZA

NÁVRH SÍTĚ - PRVNÍ ETAPA - 2013
NÁVRH SÍTĚ - DRUHÁ ETAPA - 2015

NÁVRH SÍTĚ - BEZ ROZVOJOVÝCH ZÁMĚRŮ MĚSTA
NÁVRH

PŘÍKLADY ŘEŠENÍ DOPRAVNÍCH OPATŘENÍ V PRVNÍ ETAPĚ
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ETAPIZACE
STAV 2011
V současné době charakterizují cyklistickou síť (lépe řečeno
komunikační síť města z pohledu uživatele kola) dvě skutečnosti:

1) Síť rekreačních cyklotras je díky dosavadní podpoře města
poměrně dobře rozvinutá.
2) Z hlediska každodenního dojíždění do práce, školy a podobně však
není komunikační síť příliš uzpůsobena potřebám pohybu na jízdním
kole.

Tento stav je dán historicky. Kolo bylo v posledních 70. letech
vnímáno jako dopravní prostředek minulosti. Urbanismus ovlivněný
myšlenkami funkcionalismu z počátku 20. století a mylný dojem, že
automobil vyřeší všechny dopravní cesty - to jsou hlavní viníci toho, že
naše města nejsou již utvářena pro přirozený pohyb pěšky potažmo
na kole, tj. vlastní silou, ale pouze pro pohyb autem či jinak motorově.

Generel z roku 2003 reagoval na převládající názor, že kolo je pouze
doplňkovým dopravním prostředkem.

Změny které se odehrávají v planetárním měřítku, bezprecedentní
rychlost přenosu informací, trendy, nastoupené v západní Evropě již v
70. letech, které od let devadesátých, spolu s rostoucími cenami ropy
a vystřízlivěním z technologického opojení, mění pohled na stavbu
měst a život v nich - to vše způsobuje převratné změny ve vnímání
kola - stává se plnohodnotným partnerem v dělbě přepravní práce.

Z tohoto hlediska k cyklodopravě přistupují autoři aktualizace
generelu. Vize Jihlavy budoucnosti tak není na straně Dillí nebo
Káhiry, ale spíš Kodaně či Barcelony.

Konkrétně návrh sítě a následně navržené etapizace realizace
jednotlivých úseků vychází z faktu, že rozvoj segregovaných
komunikací naráží na řadu problémů (finanční a prostorová
náročnost, majetkoprávní vypořádání).

Procyklistických opatření v rámci společného provozu s automobily je
v Jihlavě zatím poskrovnu. Dobrým příkladem může být
cykloobousměrka na starém brněnském mostě.

Z dosavadního počínání města je dobře patrná snaha o rozvoj
cyklistiky, která však byla vnímána spíš jako rekreační aktivita. To že
lidé na kolo vůbec sednou, byť jen odpoledne po práci nebo o víkendu
je však výborným odrazovým můstkem k používání kola každý den k
cestám, které by jinak, mnohdy zcela zbytečně uskutečnili autem.

Tento generel poskytuje návod, jak docílit toho, aby ježdění na kole
bylo rychlé, bezpečné a příjemné. Jedině tak budou lidé kolo používat
každý den a Jihlava se bude moci znovu zhluboka nadechnout.

Navržená etapizace vychází především z aktuálních přepravních
vztahů v rámci města. Hovoříme tedy o potřebách každodenní
přepravy konkrétních osob, obyvatel města.
Nejdříve bylo nutno se zaměřit na místa nejhustší zástavby a
následně na nejpodstatnější cíle, tj. zjistit, odkud kam se nejčastěji lidé
přepravují.
Tak byly identifikovány komunikace, po kterých se teoreticky cyklisté
mohou přepravovat již dnes a pokud se tak neděje, zjišťovalo se, co
jim v tom brání.
Byly identifikovány největší překážky pohybu na kole a v poslední fázi
bylo vytipováno několik hlavních dopravních koridorů, na kterých by
bylo třeba učinit procyklistická opatření tak, aby bylo co největšímu
počtu lidí umožněno dostat se na kole bezpečně ke svým
hypotetickým cílům.
Teoretický konstrukt byl pak podpořen průzkumem uskutečněným
přímo v terénu.
Několik navržených koridorů bylo nakonec v hrubých črtech
podrobeno projektové analýze - tj. zjišťovalo se, jaký konkrétní
opatření by bylo možno na nich učinit. Tato opatření byla následně
hrubě naceněna.
Ve fázi určení etapy jedna pak byly na misku vah položeny tyto
argumenty:

cena opatřena na konkrétní trase
přínos této trasy - počty obyvatel
délka trasy a návaznost na již exitující trasy
stávající intenzity IAD, tj. otázky bezpečnosti
snadnost realizace (tj. nutnost projednání, stavební opatření
atd.)

Výsledkem je síť, kterou zde předkládáme.

NÁVRH - METODIKA



STAV SÍTĚ - 2011
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NÁVRH SÍTĚ - ANALÝZA VÝCHODISEK

Jihlava se rozrůstala v zásadě po třech hlavních osách:
1) centrum - severozápad
2) centrum - severovýchod
3) centrum - jihovýchod a jih

Východně se Jihlava rozrostla až v 70. 80. letech výstavnou sídliště
Demlova a Březinovy sady.
Mezi severovýchodní, Východní a Jižní částí a centrem existují
poměrně obtížně překonatelné bariéry - říční údolí.
Terénní konfigurace vybízí k růstu města především západním
směrem, což se také děje.

Mapky počtu obyvatel v sídelních jednotkách ukazují poměrně jasné
rozdělení podle toho, co je uvedeno výše.

SHRNUTÍ VÝCHODISEK

Problematická z hlediska dopravy je zejména skutečnost, že říční
údolí, ale i nově stavěné bariéry (I/38), lze překonat v několika málo
bodech. Takto vytvořené koridory pak jsou nuceni použít všichni, kteří
se chtějí dostat pohodlně a rychle z jednotlivých částí do centra i mezi
jednotlivými předměstími navzájem.

A především na těchto koridorech koliduje cyklodoprava s
automobilovou dopravou, jelikož zde automobilová doprava dosahuje
logicky nejvyšších intenzit.

Z hlediska pohybu po městě na kole je použití těchto koridorů
nezbytností, z hlediska bezpečnosti pak často hazardem. Proto je
nutné učinit opatření nejdříve právě na těchto trasách - viz dále.
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OPATŘENÍ NA HLAVNÍCH KORIDORECH - SROVNÁVACÍ ANALÝZA
Tyto koridory byly identifikovány v analytické části jako nejvhodnější a
nejpotřebnější k realizaci opatření na podporu cyklistiky (především
její bezpečnosti a plynulosti) v prvních dvou etapách (do r. 2013 a do
r. 2015). Dalším srovnáním pak byly určeny ty, které jsou nejvhodnější
k zařazení do první etapy, tj. k okamžitému zahájení přípravných prací
- projektu.

TOTO JE DŮVOD, PROČ JE TŘEBA ŘEŠIT CYKLODOPRAVU
PŘEDEVŠÍM NA FREKVENTOVANÝCH KOMUNIKACÍCH:

FRITZOVA, FOTO AUTOŘI



NÁVRH SÍTĚ - PRVNÍ ETAPA - 2013
Do roku 2013 by měla být realizována nekonfliktní opatření
především na sběrných komunikacích a pak opatření následující:

- Legalizace používaných spojení (vjezdy do jednosměrek -
viz např. starý most na Havlíčkově ulici
- Vyznačení prostoru pro cyklisty (V19) na všech světelných
křižovatkách, v první etapě alespoň všude tam, kde nebude
třena posouvat stávající stopčáru.

V rámci budování nových komunikací pro cyklisty se realizace zaměří
na projekty s dotací z evropských fondů a na připravované projekty v
pokročilé fázi příprav. Realizováno by mělo být také několik lokálních
opatření pro zlepšení návaznosti.

Značení rychlých dopravních koridorů by mělo začít
na frekventovaných komunikacích, kde lze zřídit vyhrazené pruhy pro
cyklisty - viz dále v textu.

V případě rekonstrukcí uličních profilů či křižovatek je třeba tyto řešit s
ohledem na rozvoj cyklistické dopravy.

Na lokální úrovni je třeba zpřístupnit pro cyklisty centrum města,
včetně povolení obousměrného provozu cyklistů v jednosměrkách.
Další cykloobousměrky by měly vznikat na koridorech a dále v ulicích,
které samy skýtají zdroje a cíle dopravy (bydlení, obchody atd.).

Jiráskova - hlavní tepna severozápadní části města, napojení Doliny,
Starých hor přímo do centra města. Neexistuje srovnatelná
alternativa. Zatížení motorovou dopravou (12.000 vozidel za 24h)
vyžaduje realizaci opatření pro zvýšení bezpečnosti cyklodopravy.
Ulice je má ve větší části šířkové parametry, které umožňují
nekonfliktní realizaci vodorovného dopravního značení pro
cyklodopravu.

Havlíčkova - napojuje lidnatý severovýchod, jedná se o jednu
z hlavních os tohoto území a zároveň jednu ze 2 spojnic s centrem
města (druhou je Sokolovská). Je dostatečně široká (na rozdíl
od Sokolovské) - lze sem umístit vodorovné dopravní značení
bez větších problémů.

Pražská - jediná spojnice ze severu (od Sokolovské) přímo do centra,
zatížení motorovou dopravou dosahuje takové výše (10-15.000
vozidel/24h), že je třeba tuto trasu, jako jedinou přímou spojnici
urgentně řešit.

HLAVNÍ KORIDORY
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NÁVRH SÍTĚ - PRVNÍ ETAPA - 2013
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NÁVRH SÍTĚ - DRUHÁ ETAPA - 2015
Po realizaci první etapy by měl být proveden detailní průzkum - sčítání
cyklistů. Tato data jsou stěžení pro případnou úpravu zde navržených
opatření pro realizace v druhé etapě. Jedině to bude zárukou, že
infrastruktura bude sloužit dobře svým uživatelům, bude se zřizovat
především tam, kde je nejvíce třeba a že peníze, které byly utraceny,
byly utraceny účelně.

Do roku 2015 by mělo být možné dobudovat síť, která umožní
bezpečná spojení z hlavních městských částí do centra a částečně i
mezi sebou navzájem.

Jde především o pokračování práce na hlavních koridorech (viz
předchozí strany). Jelikož byly pro první etapu zvoleny ty, kde se
nepředpokládaly výrazné obtíže při projednávání, ve druhé etapě se
objevují ty ulice, kde je situace složitější.
Dostatek času mezi dokončením aktualizace generelu a rokem 2015
však dává možnost projednat úspěšně nutné změny v dopravním
značení i drobné stavební úpravy, které budou muset být s realizací
opatření spojeny.
Hlavní ulice, na kterých by měla být opatření provedena jsou:

- Hradební
- Žižkova
- Brtnická (Znojemská)
- Navazující úsek Brněnské (bude-li realizován projekt ing.
Langmajera, který cyklopruhy dovádí až na konce brněnského
mostu, zbývá úsek k centru města)
- Okružní
- Fritzova
- Jiráskova - dokončení
- Sokolovská
- R. Havelky

Kromě těchto hlavních koridorů je však třeba se soustředit také na
drobné úpravy plošně po městě. Jedná se o zprůchodnění takových
míst, která jsou záměrně uzavřena jako obrana před motorovou
dopravou. Tato opatření zcela zbytečně dopadají na druh dopravy,
která nejenže městu neškodí, naopak mu prospívá.
Namátkou se jedná o propojení Nezvalova / Znojemská, U hřbitova /
Telečská, Jánská / Smrčenská (rozdělena Sokolovskou), atd.
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V další etapě jíž bude dostatek času na projednání a realizaci všech
stavebních opatření. Rychlost naplňování plánu bude otázkou
zajištění finančních zdrojů.
?
Tato mapa neobsahuje koridory odvislé od územního rozvoje či jiných
staveb.

NÁVRH SÍTĚ - BEZ ROZVOJOVÝCH ZÁMĚRŮ MĚSTA
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NÁVRH SÍTĚ - S ROZVOJOVÝMI ZÁMĚRY MĚSTA
Zobrazená síť již obsahuje i výhledové koridory, které budou odvislé
od naplňování rozvojových záměrů města v souladu s platným
územním plánem.

09



PŘÍKLADY ŘEŠENÍ DOPRAVNÍCH OPATŘENÍ V PRVNÍ ETAPĚ

PRŮBEŽNÉ CYKLOPRUHY PO OBOU STRANÁCH
INDIKOVÁNO JE CELOBAREVNÉ PROVEDENÍ, NENÍ NUTNÉ
K REALIZACI POSTAČÍ PODBARVENÍ PIKTOGRAMU KOLA PO 25
AŽ 50m.

VÝZNAČNÉ CÍLE PŘÍMO NA TRASE

ULICE JIRÁSKOVA OD SEVERU (NAPOJENÍ NA I/38) AŽ PO AREÁL LIDLU
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PŘÍKLADY ŘEŠENÍ DOPRAVNÍCH OPATŘENÍ V PRVNÍ ETAPĚ

PRŮBEŽNÉ CYKLOPRUHY PO OBOU STRANÁCH
INDIKOVÁNO JE CELOBAREVNÉ PROVEDENÍ, NENÍ NUTNÉ
K REALIZACI POSTAČÍ PODBARVENÍ PIKTOGRAMU KOLA PO 25
AŽ 50m.

VÝZNAČNÉ CÍLE PŘÍMO NA TRASE

VÝZNAČNÉ CÍLE PŘÍMO NA TRASE

ULICE JIRÁSKOVA OD SEVERU (KANCELÁŘSKÉ OBJEKTY) AŽ K CENTRU (KŘIŽOVATKA S UL.VRCHLICKÉHO)
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PŘÍKLADY ŘEŠENÍ DOPRAVNÍCH OPATŘENÍ V PRVNÍ ETAPĚ

PRŮBEŽNÉ CYKLOPRUHY PO OBOU STRANÁCH
INDIKOVÁNO JE CELOBAREVNÉ PROVEDENÍ, NENÍ NUTNÉ
K REALIZACI POSTAČÍ PODBARVENÍ PIKTOGRAMU KOLA PO 25
AŽ 50m.

VÝZNAČNÉ CÍLE PŘÍMO NA TRASE

VÝZNAČNÉ CÍLE PŘÍMO NA TRASE

ULICE HAVLÍČKOVA OD SEVEROVÝCHODU (HLAVNÍ NÁDRAŽÍ) K ZÁKLADNÍ ŠKOLE
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PŘÍKLADY ŘEŠENÍ DOPRAVNÍCH OPATŘENÍ V PRVNÍ ETAPĚ

PRŮBEŽNÉ CYKLOPRUHY PO OBOU STRANÁCH
INDIKOVÁNO JE CELOBAREVNÉ PROVEDENÍ, NENÍ NUTNÉ
K REALIZACI POSTAČÍ PODBARVENÍ PIKTOGRAMU KOLA PO 25
AŽ 50m.

VÝZNAČNÉ CÍLE PŘÍMO NA TRASE

VÝZNAČNÉ CÍLE PŘÍMO NA TRASE

ULICE HAVLÍČKOVA OD KŘIŽOVATKY S UL. POLENSKOU K CENTRU MĚSTA, NÁVAZNOST NA ULICI PRAŽSKÉ
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DOPROVODNÁ INFRASTRUKTURA
Spolu s budováním liniové infrastruktury je tøeba nabídnout bezpeèné
odstavení kol, zejména tam, kde je poptávka oèekávána. Jedná se
o dopravní terminály, místa cílù cest obecnì (slu�by, úøady, školy,
sportovní zaøízení ...), ale jde i o zdrojové lokality, jeliko� ne ka�dý má
mo�nost odstavit svoje kolo doma.
Odstavovaní jízdních kol se teoreticky dìlí pouze na krátkodobé (1 a�
2 hodiny) nebo dlouhodobé (po dobu pracovní doby, vyuèováni,
pøes noc, systém Bike and Ride apod.) Pro krátkodobé odstavení
slou�í jednoduché stojany, dlouhodobé odstavení je nutno øešit
podle konkrétního pøípadu. Co se týèe odhadu poètu parkovaných kol,
pak napøíklad u bytových a obèanských staveb má být kromì vypoètu
stání pro motorová vozidla prokázáno i zajištìní dostateèného poètu
míst pro kola (udává se 1 kolo na 2 obyvatele). Pro návrh jsou
rozhodující sezónní nároky (letní mìsíce). V pøípadì zaøízení
pro výrobu a obchod lze potøebný poèet odstavných stání stanovit
prùzkumem èi v závislosti na dìlbì pøepravní práce. Povinnosti
ka�dého zamìstnavatele je podle zákoníku práce zajistit bezpeèné
odstavení jízdního kola pro zamìstnance, pokud jej pou�ívá k cestì
do zamìstnání a zpìt. (zákoník práce, §145).

Druhy odstavných zaøízení pro jízdní kola:
- Stojany - u zdrojù a cílù cest - drobné obchody, bydlištì.

Tedy prakticky na ka�dé ulic, plošnì v pìších zónách.
- Odstavné plochy (objekty) - pro menší i vìtší poèet jízdních kol.

U škol, rekreaèních a sportovních zaøízení, pracoviš�,
nákupních center. Vìtšinou zastøešené.

- Úschovné prostory/boxy - uzamykatelné prostory pro dlouhodobìjší
odstavovaní jízdních kol (nádra�í, stanice metra, pracovištì,
bydlištì). Jejich výhodou je bezpeèná ochrana jak proti
kráde�i a vandalismu, tak proti povìtrnostním vlivùm.

Odstavná zaøízeni pro jízdní kola mají splòovat tyto po�adavky:
·- stabilní opøení kola, musí byt pevné, aby udr�elo kolo i s nákladem

(nákupem) nebo za silného vìtru
- pohodlné zajištìní kola s mo�nosti uzamèení rámu a alespoò

jednoho kola
- má vyhovovat vìtšinì druhù a velikosti jízdních kol
- nesmí docházet k poranìní osob ani poškození jízdních kol
- dlouhodobá stání je tøeba ochránit pøed povìtrnostními vlivy
- provedení stojanù (a zastøešení) má odpovídat okolnímu prostøedí
- umístìní na viditelném místì, na veøejném prostranství, pokud

mo�no v zorném poli cyklisty, napø. v blízkosti vchodu
do objektu (atraktivita pou�ití, bezpeènost odstavených kol,

propagace cyklistické dopravy)
- vìtší zaøízení je vhodné zajistit ostrahou (kamerovým systémem)

Doporuèení poètu parkovacích míst podle lokality (podle holandských
zkušeností – pøi prùmìrné dìlbì dopravní práce 20% oproti 5% v
Jihlavì, jsou hodnoty 4x ni�ší):
Obchody a obchodní centra 10 - 20 míst na 1000 m2
Kanceláøe 4 - 10 míst na 1000 m2
Vzdìlávací zaøízení 100 - 200 míst na 1000 studentù
Sportovní zaøízení 50 - 150 míst na 1000 návštìvníkù
Nemocnice 50 - 100 míst na 1000 lù�ek
Parky, koupalištì… 30 - 100 míst na 1000 u�ivatelù

Mìsto by mìlo pøednostnì budovat bezpeèná parkovací zaøízení
v budovách magistrátu a mìstských institucích a vy�adovat budování
tìchto zaøízení po velkých investorech u nákupních center,
multifunkèních budov a velkých sportovních areálù. A také pamatovat
na hlídaná místa pro kola ve všech hromadných gará�ích.

Poznámky z dokumentu Cycling in pedestrian zones

Dokument vznikl na objednávku britského ministerstva dopravy
a zabýval se dopady a mo�nými riziky spoleèného pohybu
chodcù a cyklistù v pìších zónách.
Závìry prùzkumu, který vykonal výzkumný ústav dopravy jsou
v zásadì tyto:

chodci mìní svùj styl chùze pokud se pohybují spoleènì s
automobily

chodci nemìní svùj styl chùze pokud se pohybují spoleènì
s cyklisty

cyklisté upravují styl své jízdy podle hustoty pìšího
provozu a� k zastavení a slezení s kola, tak aby se vyhnuli
støetu

nehody byly velice neobvyklé, za rok se na patnácti
sledovaných místech vyskytla jedna

pokud jsou hustoty pìšího provozu velké, osvìdèil se
orientaèní systém pro cyklisty, který je pøed

�

�

�

�

�

Umístìní
Stojany jsou umis�ovány jednotlivì, èi ve skupinách tak, aby byl
zabezpeèen volný manipulaèní prostor 1,5m do ka�dého smìru
od kraje stojanu (skupiny stojanù) k nejbli�ší pevné pøeká�ce.
Osová vzdálenost jednotlivých stojanù je 55cm. Pøi osazení na
chodnících navazujících na komunikaci pro motorová vozidla
bude stojan osazen minimálnì 50cm od hrany komunikace a v
rámci chodníku bude zajištìn minimální prùchod 1,5m, co� je
zjednodušená aplikace normy ÈSN 73 6110. Stojany jsou pod
povrchem komunikace obetonovány. Hloubka zapuštìní do zemì
je 55cm. Vyènívající èást stojanu je vysoká 85cm od povrchu
komunikace. Pøi umístìní bude stávající povrch vyøíznut v
rozsahu pøeènívajícím pùdorys stojanu na ka�dou stranu o 30cm,
skladby komunikace budou vybourány na úroveò -30cm. Po
provedení výkopových prací je stojan osazen a obetonován do
úrovnì -30cm. Skladby komunikace jsou nahrazeny ve slo�ení
20cm betonové lo�e - PB l (C20/25), 4cm štìrkodr� frakce 0/4,

zámková dla�ba betonová. V pøípadì osazení do stávající
�ivièné vrstvy je povrch zámkové dla�by proveden tak, aby
plynule navazoval na stávající povrch. V pøípadì umístìní do
zatravnìné plochy je postupováno obdobnì s tím, �e celá plocha
je ohranièena záhonovým obrubníkem ulo�eným v betonovém
lo�i. Okolí je zpìtnì upraveno a zatravnìno. Pouze v pøípadì, kdy
pùvodní povrch je tvoøen rozebíratelnými prvky, jsou tyto pouze
vyjmuty a po instalaci v pùvodní skladbì vráceny zpìt.

6cm

OSTATNÍ

A ZÁVÌREM: STEJNÌ JAKO PARKOVÁNÍ AUT - PARKOVÁNÍ KOL SE MUSÍ ØEŠIT V KA�DÉ ULICI.
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NÁVRH UMÍSTÌNÍ STOJANÙ A BOXÙ V JIHLAVÌ
Tento výkres ukazuje návrh umístìní stojanù (dle
pøedchozí strany) na území mìsta Jihlavy.
Ka�dý barevný bod na mapì znázoròuje 4 (kruh) stojany
nebo box (trojúhelník) o minimálnì 4 místech pro kolo.
Návrh prozatím poèítá s umístìním parkování u cílù cest,
není tedy øešeno parkování v obytných ètvrtích, v ka�dé
ulici.

Pokud se k instalaci stojanù èi jiných zaøízení mìsto
Jihlava rozhodne, pak je tøeba øešit umístìní v ka�dé ulici
a není tøeba zvláštního výkresu. Jiná vìc je konkrétní
místo v ka�dé ulici, pro správné umístìní je tøeba
zkušeného technika, který má s podobnou prací
zkušenosti a je tøeba vypracovat podrobnou vyhledávací
studii a dozorovat umístìní pøímo na místì.
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PØEPRAVA KOL V PROSTØEDCÍCH HROMADNÉ DOPRAVY

Mo�nost pou�ití jízdního kola v kombinaci s prostøedky hromadné
dopravy podstatnì zvìtšuje mobilitu lidí pou�ívajících kolo. Pøi u�ívání
hromadné dopravy je cyklista v podobné pozici jako napøíklad rodièe
s malými dìtmi (s koèárkem) – potøebuje více místa ne� bì�ný
cestující. Je tøeba na to myslet jak pøi návrhu vozového parku, tak pøi
budování èi úpravì zastávek, stanic.

Co se týèe mo�nosti pøepravy, existuje celá øada závìsných a
ostatních pøídavných zaøízení, ke kterým lze kolo pøipevnit. Taková
zaøízení jsou vhodnìjší napøíklad na delší vzdálenosti, mezimìstská
spojení. Co se týèe mìstské dopravy, odbavení na zastávkách musí
být pøedevším rychlé, kolo tak máme vìtšinou stále u sebe. Z toho
plyne urèité omezení pøepravy napøíklad v dobì dopravní špièky.

Jiná situace je, pokud kolo ponecháváme v terminálech,
na zastávkách, co� se mù�e týkat jak mìstské dopravy (koneèné linek
MHD), tak mezimìstské. Pøedevším jde o to mít kolo kde ponechat tak,
aby bylo chránìno pøed kráde�í a ideálnì té� pøed povìtrnostními
vlivy.

Nejlepší øešení je takové, kdy kola jsou hlídána kamerami, dají se
zamknout do boxù (prostorovì nároèné), jsou blízko nástupištì a
odbavovací haly atd. Ka�dé umístìní, které prodlu�uje manipulaci
s kolem a cestu k nìmu bude nepopulární a nebude vyu�íváno.
Dále viz: ÈSN 73 6110, èl. 10.4.2.6 – B+R

Pokud má být kolo zaèlenìno do integrovaného dopravního systému
je potøeba, aby tento systém umo�òoval:

- Pøepravu kol v prostøedcích hromadné dopravy
- Bezpeèné zaparkování kola ve významných dopravních
uzlech ve mìstì (pøestupní terminály)
- Pùjèení kola na vytipovaných dopravních uzlech majících
vazbu na kraj (autobusové nádra�í, vlaková nádra�í)
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VEØEJNÉ OPRAVNY KOL

Veøejné opravny kol jsou jednou z mo�ností jak cyklistùm na
vybraných místech zpøíjemnit cestování. Dost èasto toti� zjistíte, �e
potøebujete utáhnout povolenou matku, napumpovat prázdné kolo
nebo namazat suchý øetìz. Jak na to ukazuje pøíklad z Velocity.

SÈÍTÁNÍ CYKLISTÙ

Pravidelné sèítání cyklistù je nezbytné pro zjiš�ování
aktuálních potøeb cyklistické dopravy a zároveò potvrzením
u�iteènosti provedených opatøení na síti místních komunikací. Sèítání
na realizovaných úsecích cyklostezek je vhodné automatizovat, tzn.
opatøit automatickými sèítaèi s prùbì�ným vyhodnocováním poètu
projetých cyklistù.

INFORMAÈNÍ SYSTÉM

Pro snadnou orientaci v systému cyklotras je dùle�ité mít na
pamìti nìkolik zásadních pravidel:

sí� cyklotras musí tvoøit logický celek s vazbou na dùle�ité cíle v
intravilánu a extravilánu

informaèního znaèení vychází ze celostátního systému znaèení,
kde má ka�dá trasa pøidìlené èíslo. Tento systém bude
pøednostnì uplatòován na základních rekreaèních
cyklotrasách. O opatøeních na síti místních komunikací budou
cyklisté informováni v cyklistických mapách, resp. na
infotabulích. Slo�ité znaèení sítì na tìchto komunikacích je
kontraproduktivní.

orientaèní tabule, které znaèení doplòují a usnadòují orientaci
v prostoru. Navíc umo�òují informovat o místních cílech

mapy. Optimálním øešením pro mìsto je zjednodušený mapový
podklad s vyznaèením systému mìstských cyklotras,
doplnìným o vyznaèení parkovacích zaøízení, významných
pøestupních terminálù atd. Vhodným doplòkem je mapa
regionu s vyznaèením regionálních napojení.

�

�

�

�

Je to jen takový nápad, opìt inspirovaný Kodaní. Tento sèítaè vyhrál
presti�ní cenu Falco, která je udílena v rámci ka�doroèní cyklistické konference.
Není náhradou za bì�né plošné sèítání. Je tou povìstnou tøešnièkou na dortu,
tedy na vybudovaných cyklotrasách. Spoleènì s kolegou Cachem jsme vymysleli
celostátní soutì�. Kolik cyklistù projede vybraným profilem cyklostezky v tom
kterém mìstì. Soutì�it mohou mezi sebou èeská mìsta, ale pro zajímavost tøeba
i s Kodaní. A výsledky se mohou zobrazit na instalovaném sèítaèi on-line.
Podobnì jako v Kodani ujeté kilometry za den, èi rok. Staèí jediné. Domluvit se s
výrobcem a pøesvìdèit mìsto, �e je to potøebná investice.

SDÍLENÍ KOL - BIKE SHARING

Systémy sdílení kol jsou stále populárnìjší. Ve svìtì existuje
celá øada systémù, od tìch provozovaných nejrùznìjšími
spoleèenstvími a neziskovými organizacemi a� po ty komerèní,
fungujících na bázi reklamy.

Ústøedním motivem vìtšiny systémù je volný nebo cenovì
dostupný pøístup k jízdním kolùm pro realizaci krátkých cest uvnitø
mìsta.

Souèasná popularita sdílení kol se pøipisuje známému
paøí�skému systému Vélib, který v roce 2007 zprovoznil sí� 20.000
speciálnì konstruovaných kol, která rozdìlil mezi 1450 stanic volnì
rozmístìných po celé Paøí�i. Jedná se o systém zalo�ený na principu
èlenství, kde se jedinec registruje èlenskou kartou (kreditní kartou
nebo telefonem) na kterékoli ze stanic a pou�ije kolo na èasovì
omezené období, obvykle kratší ne� dvì hodiny. Jedinec má plnou
odpovìdnost za kolo do doby jeho návratu do stojanu. Paøí�, podobnì
jako další evropská mìsta spolupracují s reklamní kanceláøí (v
pøípadì Paøí�e se jedná o JCDecaux), co� jim umo�òuje provozovat
komerènì velké mno�ství kol pøi minimálních u�ivatelských poplatcích.
A proto�e se jedná o Public-Private Partnership Project se spoluúèastí
mìsta je mo�né vyu�ívat kolo první pùl hodiny zdarma.

Další mo�ností je spolupráce s dráhou, resp. drá�ním
operátorem. V takovém pøípadì je systém úzce navázán na systém
veøejné dopravy. Nejznámìjší takto fungující spoleèností je Deutsche
Bahn a jejich systém Call a Bike. (v našem pøípadì by se jednalo
zøejmì o ÈD nebo Student Agency).

Výhodou všech moderních systémù sdílení kol je
jednoznaèná identifikace u�ivatele a tím pádem zaruèená návratnost
kol, a� u� do konkrétního stojanu nebo novì kdekoli ve mìstì za
podmínky pøesné identifikace místa. Takto mù�e jedno kolo vykonat
a� 15 jízd za den s patnácti rùznými u�ivateli a najezdit pøitom a�
10 000 km za rok (Lyon, VeloV). Podmínkou úspìšnosti je dostateèné
mno�ství kol a vzdálenost stojanù cca 300 - 400 m v centru mìsta.
Dalším dùle�itým prvkem je progresivní navýšení sazby za
dlouhodobìjší u�ívání kola, co� pøirozenì vede ke zmenšení oblasti
vyu�ití a celý proces se tím stává efektivnìjší (není nutné svá�et kola
z velkých vzdáleností a pokud ano, tak to pøijde u�ivatele drá�).

Od 1.7.2010 funguje systém Vélib i v Londýnì. Londýn
spolupracuje s bankou Barclays
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The fastest way around town:
Call a Bike

Call a Bike is the fast way to get around, bypassing traffic jams, regardless of time-
tables. It’s good for your figure and good for the environment.

How it works:

1. Registration

You only have to register once at www.callabike.de or by calling 07000 5 22 55 22*.

2. Collect a bike and off you go

You can set off as soon as you have registered.
All it takes is one quick phone call.

When the green light on the lock
flashes, call the telephone number in
the red box on the cover of the lock.
You will hear a 4-digit opening code,
which you key into the display under-
neath the cover. This releases the lock
and you can then remove the bolt. If
the bike is already in use by someone
else, the lock flashes red.

NB: A return call will be made to your
phone showing the opening code –
in other words, you do not have to
remember the code.

Breaking your journey: If you want
to take a break, you can “park” your
bike by simply closing the bolt and
pressing the button to the right of
the lock. The opening code remains
valid.

Call a Bike, the Deutsche Bahn bike rental system

G
R

E
N

T
2

0
11

0

Published by:
DB Rent GmbH

Call a Bike
Kölner Strasse 4

60327 Frankfurt am Main
Germany

www.callabike.de, info@callabike.de
24h service tel.: 07000 5225522*

Telephone number when calling
from abroad: +49(0) 345 29297-0

*German landline calls, Mon to Fri 9–18 h,
12.6 ct/min, other times 6.3 ct/min incl. VAT,

mobile phone charges may vary.

Subject to change without notice.
Correct at: March 2010

The smart answer to traffic jams
and city stress.

Deutsche Bahn – the mobility driver

Call a Bike –
The Deutsche Bahn bike

rental system

Mobility at affordable prices

You can choose between two different rates:

1. Rates per minute:

Customer status Standard rate BahnCard rate

8 cents per minute 6 cents per minute

per day (24 hours) EUR 9 maximum

per week (7 days) EUR 36

2. Flat rate: Pay once – and cycle for 1 year with no more bother.
By paying a one-off flat rate, the first 30 minutes of each journey are free.

Customer status Standard rate BahnCard 25 BahnCard 50, BahnCard 100

subscription

holders and

subscriptions to

S-Bahn Berlin

Flat rate EUR 99/year EUR 75/year EUR 50/year EUR 25/year

as from 31st minute 8 cents per minute 6 cents per minute 6 cents per minute 6 cents per minute

The flat rate can be used in all Call a Bike cities and is valid for 12 months from the
date of purchase. Please check the latest price list at www.callabike.de.

3. Returning the bike:

Flex-System (Berlin, Frankfurt/Main, Karlsruhe, Cologne, Munich)

Simply lock the bike to a fixed object at the next major crossroads. After you have
closed the lock and pressed the button, the display will show the words “Return
bike?”. Press “Yes”. You will then see the 4-digit receipt code. To complete the rental
process, phone the number on the lock cover again, key in the receipt code on your
mobile phone and state the location of the bike.

Fix-System (Stuttgart and ICE pick-up points)

Return the bike to a Call a Bike pick-up point and secure it using the bolt provided
there. Close the lock, press the button and note the receipt code on the lock display.
Phone the number on the lock cover again, key in the receipt code and the 4-digit
number of the pick-up point.

The system at a glance:
Flex-System – Collecting:

?Call the phone no. on the lock, ,

listen to opening code, key into

display, open lock – off you go.

Flex-System – Returning:

?Lock CallBike, phone centre, ,

key in receipt code ,

state location , .

Call a Bike is available in the following cities:

Berlin, Frankfurt am Main, Karlsruhe, Cologne, Munich, Stuttgart.

...and for example at the following ICE stations:

Please note: At the above ICE stations, CallBikes can only be collected from and
returned to the pick-up point.

An up-to-date list of participating cities is available at www.callabike.de

Furthermore, as a customer of Call a Bike you can use StadtRAD Hamburg with out
any additional registration. The prices of StadtRAD Hamburg apply as well. For more
information, visit www.stadtradhamburg.de.

1

#
*

1

Fix-System – Collecting:

?Call the phone no. on the lock, ,

listen to opening code, key into

display, open lock – off you go.

Fix-System – Returning:

?Lock CallBike, phone centre, ,

key in receipt code and number of

pick-up point on your mobile .

1

1

In Stuttgart, the first half hour is free.
After that, the above rates apply.

Augsburg Hbf
Baden-Baden Hbf
Bamberg Hbf
Bielefeld Hbf
Bonn Hbf
Braunschweig Bf
Bremen Hbf

Darmstadt Hbf
Dortmund Bf
Düsseldorf Hbf
Freiburg i. Br. Hbf
Göttingen Bf
Halle Hbf
Hanover Hbf

Heidelberg Hbf
Hildesheim Hbf
Kaiserslautern Bf
Kassel Wilhelmshöhe Bf
Magdeburg Hbf
Mainz Hbf
Mannheim Hbf

Oldenburg (Oldb.) Hbf
Regensburg Hbf
Saarbrücken Bf
Weimar Bf
Wiesbaden Hbf
Wolfsburg Hbf
Würzburg Hbf

30 minutes

for free!
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PODPORA BEZPEÈNÝCH CEST DO ŠKOL DO PRÁCE NA KOLE

Na èeských silnicích zemøe ka�doroènì kolem tøiceti dìtí a tisíce jich
utrpí zranìní. Je to jedním z dùvodù, proè stále více rodièù své dìti do
školy radìji vozí autem. To nejen�e zvedá úroveò IAD ve mìstech, ale
vytváøí v dìtech návyky, které si ponesou celý �ivot s sebou. Jak tedy
dosáhnout toho, aby se dìti do škol (ale nejen tam) dostaly bezpeènì
(a� u� pìšky nebo na kole)?
Jedná se o celu øadu opatøení z nich� nejúèinnìjší je omezení
automobilového provozu ve mìstech, co� není pøedmìtem tohoto
generelu.
Jiná opatøení pro nejzranitelnìjší cyklisty se dají shrnout do
následujících bodù:

vyznaèení speciálních tras zklidnìnými ulicemi
budování oddìlené infrastruktury
podpora bezpeèného pøecházení pro dìti pou�ívající chodníky

Zdánlivì nejbezpeènìjší je v souèasné dobì pro dìti jízda po
chodníku. Dle platné právní úpravy (§ 53 zákona è. 361/2000 Sb., o
silnièním provozu) konkrétnì § 58, stanoví, �e dìti mladší 10 let
nesmí samy jezdit po silnici, místní komunikaci a veøejnì pøístupné
úèelové komunikaci (mohou pouze s doprovodem osoby starší 15 let),
ale vzápìtí upøesòuje, �e tento zákaz neplatí pro chodníky, cyklistické
stezky a obytné a pìší zóny. Nepøímo tím tedy umo�òuje dìtem
mladším 10 let, aby jezdily po chodníku. Nicménì se z tohoto
ustanovení nedá odvodit, �e by se tato výjimka vztahovala i na osoby
starší 10 let, tak�e všichni ostatní mají tuto èinnost zakázanou.
Pokud bychom zajistili dostateèné šíøkové profily chodníkù všeobecnì
(pøedevším opatøeními na zamezení nají�dìní parkujících aut a� ke
stìnám domù) získáme rozsáhlou sí� tras pro menší dìti.

!Slabými místy však zùstávají pøechody pro chodce. (je tøeba mít na
pamìti fakt, �e aby cyklista dostal na pøechodu pro chodce pøednost,
musí podle zákona sesednout z kola). Zde se nabízí technická
opatøení (rozšíøená chodníková plocha), která zú�í šíøku vozovky tak,
aby pøecházení bylo co nejbezpeènìjší. Jedním z nejdùle�itìjších
faktorù ovšem zùstává tolerované nezákonné parkování (do 5m) od
pøechodù (malé dìti nejsou za auty vidìt).
S ohledem na pøechody je rovnì� zásadní zmìna legislativy tak, aby
dávala povinnost øidièùm dát pøednost rovnì� cyklistùm na
vyznaèených pøejezdech.
Co se týèe nejlevnìjší a nejúèinnìjší úpravy, jedná se o co nejširší
zavádìní zón tempo 30. Je mo�né vjezdy do takové zóny opìt
zdùraznit (zú�ení vozovky, zvýšené prahy atd.)
I menší dìti jsou po dostateèném výcviku schopné jezdit po silnici, ale
opatøení na vozovce se budou týkat pøedevším dìtí starších 10ti let.
Zde se opatøení neliší od opatøení pro cyklisty všeobecnì, tj.
pøedevším vyznaèování cyklopruhù, pøedsazený prostor pro cyklisty
na køi�ovatkách atd.
Samostatnou kapitolou je pak vyznaèení tras zklidnìnými ulicemi,
ulicemi s minimálním provozem èi pøímo stavba oddìlené
infrastruktury (cyklostezek).

·
·
·

Maïarská národní kampaò na podporu dojí�dìní na kole se
pøedstavila pod názvem „Bringázz a Munkába“, v pøekladu „do práce
na kole“.
„Pokud by se poøádalo mistrovství svìta v pozitivní propagaci
cyklistiky, všichni bookmakeøi by si vsadili na Maïary,“ píše server
copenhagenize.com. Propagaèní kampaò našich bývalých ji�ních
sousedù pøedstavuje jízdní kolo jako normální a pøijatelný zpùsob
dopravy.
Maïaøi se touto kampaní zaøadili na stále rostoucí seznam zemí, které
propagují dojí�dìní na kole jako zdravou, pøíjemnou a pøijatelnou
alternativu.

DOPROVODNÉ PROGRAMY PRO PODPORU CYKLODOPRAVY
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CENOVÉ KALKULACE
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