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CYKLISTICKÁ DOPRAVA A JEJÍ 
PLÁNOVÁNÍ 

ÚLOHA CYKLISTICKÉ DOPRAVY 

Jednou ze základních potZeb �lov�ka je pohyb, a to pohyb z 

místa na místo, tedy pZemisfování – doprava. K napln�ní této 
své potZeby si �lov�k vybírá takový zppsob dopravy, který je 
pro n�j v danou chvíli nejvýhodn�jbí. Jeho volba závisí na 
ú�elu cesty, jeho mo~nostech a po~adavcích, ale také na 
vn�jbích podmínkách, které jsou v dané chvíli pro jednotlivé 
druhy dopravy vytvoZeny.  

Jedním z fenoménp moderní doby je automobil. Nebývalý 
nárpst automobilizace je úzce spojen nejen s pocitem 
subjektivní svobody a potZebou pZepravovat se rychleji, �ast�ji a 

na v�tbí vzdálenosti, ale také s masivním rozvojem dopravní 
infrastruktury úzce zam�Zené práv� na potZeby tohoto druhu 

dopravy. Vlastní automobil je pova~ován za ~ivotní standard. 

Místa, která nejvíce trpí velikým mno~stvím automobilp, jsou 

m�sta, ve kterých ~ijeme. Po�et aut, která ve m�stech parkují, 
nebo se jimi pohybují, neustále roste. Dpsledkem je sní~ení 
prpchodnosti m�sta nejen pro udr~itelné druhy dopravy, ale 

nakonec i pro automobily. M�sta se tak paradoxn� stávají 
mén� atraktivní k ~ivotu. 

Vývojové kZivky v zemích západní Evropy nazna�ují, ~e i tento 
trend má své meze. Plochy ur�ené pro dopravu, tedy kapacitu 
komunikací není mo~né navybovat do nekone�na. S provozem 
motorových vozidel souvisí i kvalita ~ivotního prostZedí. 
Promyblená kombinace podpory veZejné dopravy, regulace 
automobilismu a jednozna�ná podpora chpze a jízdy na 
kole - to je, jak dokazují zkubenosti ze zahrani�í, osv�d�ený 
recept na udr~ení ~ivého m�sta.  

 

 

Vztah dopravy a života ve m�st� 

M�stské prostZedí plní Zadu funkcí. Krom� dopravní i funkci 
pobytovou, sociální, obchodn� spole�enskou, hygienickou 
a estetickou. Pro vytvoZení kvalitního m�stského prostZedí je 
potZeba udr~ovat vbechny tyto funkce v rovnováze.  

Klí�ovou roli v tomto procesu hraje územní plánování. Nelze 

pZitom jen vymezit plochy pro bydlení, pro práci a pro 

rekreaci – takový pZístup vytváZí monofunk�ní zóny 
a obyvatelpm pak nezbývá, ne~ mezi nimi neustále cestovat 
tak, aby naplnili své základní potZeby. Zvýbené po~adavky 
na mobilitu, které jsou dpsledkem rozvoje m�sta podle 
pZekonaných zásad  funkcionalismu, spolu s tvorbou 

rychlých koridorp pro automobilovou dopravu nutí stále více 
lidí pou~ívat i na krátké vzdálenosti auto. Ulice a nám�stí – 

základní skladebné prvky m�stského prostoru – jsou 

zaplaveny hlukem, zplodinami a auty a obyvatelpm 
nezbývá, ne~ se st�hovat za klidem a prostorem pry� z 
m�sta. Tím se vbak po~adavky na mobilitu jen zvybují. Ne 

vbechny druhy dopravy mají na ~ivot v nabich m�stech a 
krajin� tak neblahý vliv jako individuální automobilová 
doprava. 

NejpZirozen�jbí zppsob dopravy, tedy chpze a hned vzáp�tí 
cyklodoprava, mají nejen praktický význam pZesunu z místa 
na místo, ale jsou i tzv. m�stotvorné. P�bí i cyklistická 
doprava je neinvazívní, tedy nepotZebuje tolik místa, je 

schopna vyhýbat se pZeká~kám apod. Chodci a lidé na 
kolech doká~ou bezprostZedn� vnímat své okolí, tedy 

vlastní m�stské prostZedí, v�etn� detailp. Jedin� pomalejbí 
pohyb nebo stav bez pohybu umo~Hují pln� si uv�domit 
um�lecké dílo, strom, architekturu, ale i výkladní skZíH 
obchodu. 

 

Jízdní kolo mp~e být efektivním dopravním prostZedkem na 

ka~dodenních cestách za prací, do bkol, za nákupy a slu~bami, 
stejn� jako pZi aktivním odpo�inku a trávení volného �asu.  
Veliký potenciál cyklistické a p�bí dopravy nacházíme 
v mo~nostech vyu~ití pro vykonání ka~dodenních krátkých cest. 
To potvrzují i prpzkumy dopravního chování obyvatel 
Hodonína, které budou podrobn� rozebrány v jedné z 
následujících kapitol. 

U v�tbiny krátkých cest je mo~né plnohodnotn� nahradit 
automobil p�bí chpzí nebo jízdou na kole. U vzdálen�jbích cílp 
cest je nejvhodn�jbí alternativou k automobilu veZejná doprava. 
I tady vbak zpstává pom�rn� biroký prostor pro vyu~ití kola.  

Nezbytnou podmínkou pro podpoZení cyklistické dopravy je 
vytvoZení dobrých podmínek pro bezpe�ný a atraktivní pohyb 
po m�st�. Dobrou zprávou je, ~e ve srovnání s automobilovou, 

ale i hromadnou dopravou, se jedná v pZípad� cyklodopravy 
o provozn� i ekonomicky nejmén� náro�ný proces. 

 

NÁVAZNOST NA STRATEGICKÉ MATERIÁLY 

Cyklistická doprava je nedílnou sou�ástí strategických materiálp 
v oblasti dopravy na vbech úrovních veZejné správy – a to od 

evropské po komunální. 

Na úrovni Evropské unie je základním strategickým 
dokumentem: 

Bílá kniha o doprav� (White Paper On Transport) 

Jedná se o plán jednotného evropského dopravního prostoru – 

vytvoZení konkurenceschopného dopravního systému ú�inn� 
vyu~ívajícího zdroje, který pracuje s výhledovým obdobím a~ do 
roku 2050. 

 

Cyklistická doprava je v tomto dokumentu Zebena 
v následujících bodech: 

- <Vize nula= v bezpe�nosti silni�ního provozu – zvlábtní 
pozornost je tZeba v�novat zranitelným ú�astníkpm, jako 
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jsou chodci, cyklisté a motocyklisté, a to i pomocí 
bezpe�n�jbí infrastruktury a bezpe�n�jbích technologií 
vozidel. (bod 16) 

- Dopravní informace – je tZeba podporovat informovanost 

o dostupných alternativách ke konven�ní individuální 
doprav�, tedy mén� �asté pou~ívání auta, p�bí chpze 
a cyklistika, spolujízda apod. (bod 27) 

Cyklistická doprava je v tomto dokumentu rovn�~ integrována 
do problematiky celkové mobility pro m�stská prostZedí. 

- Plány m�stské mobility – je tZeba zavést postupy 
a mechanismy finan�ní podpory na evropské úrovni pro 
pZípravu auditp m�stské mobility a vytvoZit srovnávací 
pZehled evropské m�stské mobility na spole�ných 
cílech. (bod 31)  

Na státní úrovni jsou strategické vize a cíle dány následujícími 
dv�ma dokumenty schválenými vládou 
R:  
 

Dopravní politika 
R pro období 2014–2020 s výhledem do 
roku 2050 

V dokumentu Dopravní politika 
R pro období 2014–2020 s 

výhledem do roku 2050 (dále jen Dopravní politika 
R) je 

cyklistická doprava ozna�ována jako sou�ást nemotorové 
dopravy, která má významný pZínos pro turistický ruch 
a rekrea�ní aktivity. ZároveH tvoZí dple~itou �ást „[…] dopravní 
obslu~nosti ve městech a je důle~ité vytváZet podmínky pro její 
větaí vyu~ívání. Jde o opatZení ke zvyaování bezpe�nosti 
dopravy budováním cyklistických stezek a uplatněním dalaích 
opatZení na silni�ní infrastruktuZe.  K větaímu vyu~ívání zejména 
cyklistické dopravy je ale nutné rovně~ vytváZet podmínky pro 
dopravu v klidu.“ 
 

V dokumentu je dále zdprazn�no, ~e spole�n� s vytváZením 
vhodných podmínek pro v�tbí vyu~ívání cyklodopravy je 
nezbytné zajistit podmínky pro bezpe�né parkování jízdních kol, 
jako~ i dalbí opatZení s cyklodopravou spojená. 
 

Na podrobn�jbí rozpracování se pak Dopravní politika 
R dále 
odkazuje na návazný dokument Národní strategie rozvoje 

cyklistické dopravy 
R. 

 

Národní strategie rozvoje cyklistické dopravy 
R pro léta 
2013–2020 

Dokument Národní strategie rozvoje cyklistické dopravy 
R pro 

léta 2013–2020 (dále jen Cyklostrategie) prezentuje cyklistickou 

dopravu jako nedílnou sou�ást dopravního systému 
a zdprazHuje nutnost za�lenit cyklistickou dopravu do 

integrovaného dopravního systému a zapojit vbechny dot�ené 
úrovn� státní správy i samosprávy. 

 

Základním globálním cílem Cyklostrategie je zpopularizovat 
jízdní kolo tak, aby se stalo rovnocennou, pZirozenou a 
integrální sou�ástí dopravního systému ve m�stech 
„krátkých vzdáleností“. Tedy ukázat, ~e cyklistická doprava je 
konkurenceschopná do vzdálenosti 5 km. Cyklostrategie 

formuluje k napln�ní této vize n�kolik strategických cílp na 
národní úrovni a na úrovni místní. Cyklostrategie doporu�uje 

vytvoZit jasné kompetence pro cyklistickou dopravu na 

komunální úrovni a pZipravit potZebné personální a finan�ní 
zdroje. 

 

Cíle pro místní úroveH: 
- Zvýbit po�et cyklistp – je tZeba usilovat o to, aby v nabich 

m�stech jezdilo více lidí na kole, aby to bylo bezpe�né 
a lákavé. Je tZeba zvýbit podíl cyklistiky v rovinatých 
m�stech na pZepravních výkonech na 25 % do roku 

2025 v kontextu Vize 25. 

- VytvoZit podmínky pro mobilitu a optimalizaci sít� 
cyklostezek a cyklotras – najít a odstranit obecné 
pZeká~ky bránící rozvoji cyklistické dopravy. 

- Zajistit bezpe�nost a bezbariérovost na trase – odstranit 

konkrétní místa a úseky s vysokým rizikem dopravních 
nehod cyklistp. 

- VytvoZit zázemí v cíli – zkvalitnit podmínky pro parkování 
a úschovu jízdních kol, v�etn� zajibt�ní dostate�ného 
hygienického zázemí pro zam�stnance pZi dojí~ďce do 
práce. 

- Realizovat lepbí kampan� – zefektivnit propagaci 

cyklistiky pomocí pozitivního marketingu jízdních kol, 
znovuobjevení potenciálu cyklistiky a jejích dpsledkp pro 
nabe zdraví, dopravní výchovy, komunika�ních témat 
prevence dopravních nehod. 

- VytvoZit zázemí pro odpo�inek – podpoZit výstavbu 
bezpe�ných cyklotras a doprovodné cykloinfrastruktury. 

 

„[…] Aby byla Cyklostrategie funk�ní, musí být realizována na 
tZech úrovních (stát – kraj – města a obce), ve spolupráci se 
soukromým a neziskovým sektorem. […] Klíčem úspěchu celé 
Cyklostrategie je ovšem spolupráce s místní samosprávou, 
neboť odpovědnost za budování cyklistické infrastruktury 
mají právě obce a města. Proto Cyklostrategie pZichází s 
výzvou adresovanou městům, aby se pZeorientovala na aktivní 
cílevědomou dopravní politiku namísto pasivního 
pZizpůsobování se narůstající dopravě.“ (str. 5) 

 

Strategický plán rozvoje m�sta Hodonín 

Jedná se o strategický dokument rozvoje m�sta Hodonín pro 

období 2017 – 2022, který bude vyu~íván v následujícím 

sedmiletém období jako podkladový dokument pro rozvoj 
v oblastech, je~ je nutné v daném území Zebit integráln�. 
Strategický plán rozvoje m�sta definuje základní vizi m�sta jako 

pZirozeného centra regionu s vhodnými podmínkami pro sladění 
spole�enského, rodinného a pracovního ~ivota. Je městem 
otevZeným pro pZíchod investorů a turistů s kvalitní dopravní 
infrastrukturou a sou�asně vytváZejícím podmínky pro 
uspokojení potZeb ob�anů vaech generací. V rámci vymezení 
strategických cílp je po�ítáno s rozvojem infrastruktury a se 

zlepbováním ~ivotního prostZedí, jeho~ nedílnou sou�ástí jsou i 
opatZení na rozvoj nemotorové dopravy. 

V návrhu je po�ítáno s rozvojem m�stské sít� cyklostezek, 
napojení sousedních obcí formou chrán�ných cest a dopln�ní 
parkovacích kapacit pro kola v konkrétních lokalitách m�sta.  

Navrhovaná opatZení by m�la vést k posílení významu 
nemotorové dopravy v rámci integrovaného dopravního 
systému.  

 

NÁVAZNOST NA ÚZEMNÍ PLÁNOVÁNÍ 
Územní plán m�sta Hodonín (právní stav po schválené 
zm�n� �. 2) vydané dne 31.1.2017 

D) Koncepce veZejné infrastruktury, v�etn� podmínek pro její 
umisfování 
D)1 Koncepce dopravní infrastruktury 

D)1.3.  Nemotorová doprava, hospodáZská doprava 

Plochy pro dopravní infrastrukturu – specifické vyu~ití DU:  
z koncep�ního hlediska jsou navr~eny plochy:   

 plocha pro cyklistickou stezku mezinárodního významu 
Krakow – Veselí nad Moravou – Hodonín – Lan~hot – 
Bratislava trasovaná v birbím zázemí m�sta podél 
Bafova kanálu 

 dopln�ní  cyklostezek  v  mikroregionu  Hodonínsko  –  
propojení  Hodonín  –  Rohatec,  Hodonín  –  Lu~ice,  
Hodonín – DubHany, Hodonín - Mut�nice  
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 plocha  pro  ú�elové  komunikace  pro  obsluhu  
nezastavitelných  ploch  a  to  dle  schválených  
komplexních  pozemkových úprav 

E) Koncepce  uspoZádání  krajiny  v�etn�  vymezení  ploch  a  
stanovení  podmínek  pro  zm�ny v  jejich  vyu~ití,  územní  
systém  ekologické  stability,  prostupnost  krajiny,  protierozní  
opatZení, ochranu pZed povodn�mi, rekreaci, dobývání nerostp 

E)3 Prostupnost krajiny 

Prostupnost  krajiny  je  Zebena  vymezením  ploch  dopravní  
infrastruktury  –  hlavních  ú�elových  komunikací,  které  tvoZí 
základní kostru zajibfující prostupnost krajiny a pZístup na 
pozemky ZPF a PUPFL, obsluhu samot a ploch rekreace. 
Prostupnost je v souladu se schváleným projektem 
komplexních pozemkových úprav a po~adavky na Zebení 
nadmístních cyklistických tras. 
G) Vymezení  veZejn�  prosp�bných  staveb,  veZejn�  
prosp�bných  opatZení,  staveb  a  opatZení k zajibfování obrany 
a bezpe�nosti státu a ploch pro asanaci, pro které lze práva k 
pozemkpm a stavbám vyvlastnit  
G)1 VeZejn� prosp�bné stavby dopravní a technické 
infrastruktury 

G)1. Plochy a koridory s mo~ností vyvlastn�ní i uplatn�ní 
pZedkupního práva 

G)1.1.VeZejn� prosp�bné stavby 

Pro upevn�ní a rozvoj systému cyklistické a p�bí dopravy na 
území m�sta a pro napln�ní zásad rozvoje tohoto systému se 
stanovují následující veZejn� prosp�bné stavby:  

 VD4 37,120   
Horní Doubrava  
Cyklistická stezka Hodonín –DubHany 

 VD9 54   
VeslaZský klub   
Cyklostezka 

 VD26 144   
Morava              
Cyklistická stezka 

 VD37              
Trasa vedení cyklostezky sm�rem na Ratíbkovice od 
~elezni�ního mostu na ulici M�bfanská po pánovskou 
kZi~ovatku s I/55 a dále podél II/432 na Ratíbkovice.  
Cyklostezka a in~enýrské sít� 

 VD38 
Trasa vedení cyklostezky na ul. Velkomoravská od 
kZi~ovatky s ul. BZí 
apkp sm�rem na Lu~ice 
Cyklostezka a in~enýrské sít� 

 
Úloha generelu v procesu územního plánování 
Generel cyklistické dopravy musí vycházet ze stávajícího 
platného územního plánu a zohlednit pZipravovaný územní 
plán. VytváZí nezávazný oborový podklad pro územní studii, 
zm�nu platného územního plánu, resp. nový územní plán. 
Závazným územn� plánovacím podkladem se stává a~ po 
svém projednání a registrování.  

Územn� plánovací podklady 

Územn� plánovací podklady tvoZí územn� analytické podklady, 
které zjibfují a vyhodnocují stav a vývoj území a územní studie, 
které ov�Zují mo~nosti a podmínky zm�n v území; slou~í jako 
podklad k poZizování politiky územního rozvoje, územn� 
plánovací dokumentace, jejich zm�n� a pro rozhodování v 
území. 

Územn� analytické podklady 

(1) Územn� analytické podklady obsahují zjibt�ní a 
vyhodnocení stavu a vývoje území, jeho hodnot, omezení zm�n 
v území z dpvodu ochrany veZejných zájmp, vyplývajících z 
právních pZedpisp nebo stanovených na základ� zvlábtních 
právních pZedpisp nebo vyplývajících z vlastností území (dále 
jen "limity vyu~ití území"), zám�rp na provedení zm�n v území, 
zjibfování a vyhodnocování udr~itelného rozvoje území a ur�ení 
problémp k Zebení v územn� plánovací dokumentaci (dále jen 
"rozbor udr~itelného rozvoje území"). 

(2) Nále~itosti obsahu územn� analytických podkladp stanoví 
provád�cí právní pZedpis. 

Územní studie 

(1) Územní studie navrhuje, prov�Zuje a posuzuje mo~ná Zebení 
vybraných problémp, pZípadn� úprav nebo rozvoj n�kterých 
funk�ních systémp v území, napZíklad veZejné infrastruktury, 
územního systému ekologické stability, které by mohly 
významn� ovlivHovat nebo podmiHovat vyu~ití a uspoZádání 
území nebo jejich vybraných �ástí. 

(2) PoZizovatel poZizuje územní studii v pZípadech, kdy je to 

ulo~eno územn� plánovací dokumentací, z vlastního nebo 
jiného podn�tu. V zadání územní studie ur�í poZizovatel její 
obsah, rozsah, cíle a ú�el. 

(3) PoZízení územní studie z jiného podn�tu mp~e poZizovatel 
podmínit úplnou nebo �áste�nou úhradou nákladp od toho, kdo 

tento podn�t podal. 

(4) PoZizovatel územní studie podá poté, kdy schválil mo~nost 
jejího vyu~ití jako podkladu pro zpracování, aktualizaci nebo 
zm�nu územn� plánovací dokumentace, návrh na vlo~ení dat o 
této studii do evidence územn� plánovací �innosti. 

Z uvedeného vyplývá, ~e Generel cyklistické dopravy, 
podobn� jako vbechny ostatní generely oborových funkcí, 
se stává závazným a~ po zapracování do zm�n platného 
územního plánu, resp. do nového územního plánu a jeho 
schválení. 

Prpm�t generelu do nového územního plánu 

M�sto, jako objednatel generelu, resp. územního plánu 
deklaruje snahu v rámci zpracování a projednávání územního 
plánu: na komunikacích, kde generel zakládá zvlábtní nároky 

na prostorové uspoZádání komunikace, pZevzít do výrokové 
�ásti pZíslubná kritéria, tyto nároky popisující. 

Z pohledu územního plánování se potZeba bezpe�né 
infrastruktury pro cyklistickou dopravu plobn� obsluhující m�sto 
týká pZedevbím specifikace tras - koridorp celom�stského 
významu. 

V kontextu zpracovaného generelu se bude jednat o tyto trasy: 

A. Trasa (DubHany) Brn�nská-Národní-Bratislavská – hlavní 
dopravní trasa navazující na cyklostezku z DubHan, 
procházející m�stem ve sm�ru sever-jih 

B. Trasa (Ratíbkovice) Na Výhon�-M�bfanská-Dobrovolského-
Bratislavská – hlavní dopravní trasa navazující na cyklostezku z 
Ratíbkovic, procházející m�stem ve sm�ru sever-jih 

C. Trasa (Lu~ice) Velkomoravská-Dukelských hrdinp-PurkyHova 
(Rohatec) – hlavní dopravní trasa navazující na cyklostezku z 
Lu~ic a procházející m�stem ve sm�ru východ-západ 

D. Trasa Velkomoravská-BZí 
apkp-}i~kova - Na Výhon� – 
hlavní dopravní trasa  v severní �ásti m�sta 

E. Trasa (Lu~ice) Velkomoravská-podél I/55 - Pánovská 
(Ratíbkovice) – hlavní rekrea�ní trasa v severní �ásti m�sta 

F. Trasa (Mikul�ice) Nesyt-U Elektrárny-LegionáZp (s lávkou 
pZes starou Moravu)-PurkyHova(Rohatec) – hlavní rekrea�ní 
trasa v ji~ní �ásti m�sta 

G. Trasa M�bfanská-O�ovská (s lávkou pZes starou Moravu)-
at�pnice vedlejbí dopravní trasa napojující obytná území na  
základní bkolu O�ovská 

Koridory celom�stského významu tvoZí základní kostru pro 
cyklistickou dopravu ve m�st�. Slou~í pZedevbím pro dálkové 
vztahy uvnitZ m�sta i pro propojení s regionem. Zajibfují 
rekrea�ní, dopravn�-rekrea�ní a dopravní funkci v území a 
podle této funkce jsou vedeny buď podél významných 
pZirozených linií v terénu (vodní toky, ~eleznice) anebo podél 
hlavních os obsluhy území (urbanistické osy) a dple~itých 
propojení jednotlivých �ástí území, které tvoZí pZirozené linie v 
území a po kterých jsou mnohdy vedeny i trasy veZejné 
dopravy. 

Místní trasy slou~í k plobné obsluze území, zajibfují napojení na 
koridory celom�stského významu, resp. k jejich zahubt�ní. Tyto 
cyklotrasy nejsou v územním plánu obsa~eny a jejich realizace 
se pZedpokládá v rpzných plochách s rozdílným zppsobem 
vyu~ití v souladu s jejich regulativy. 

Významná p�bí a cyklistická propojení pZedpokládají koridorové 
propojení rpzných �ástí území pro p�bí a cyklistickou dopravu 
tam, kde je v sou�asnosti bariéra pohybu v území anebo tato 
bariéra mp~e vzniknout. V navazujícím území pak �asto není 
pouze jedno koridorové vedení, ale plobný volný pohyb 
v prostoru. 
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METODA PYÍSTUPU K YEaENÍ GENERELU 

Základní cíle generelu 

Generel cyklistické dopravy je dlouhodobým zám�rem, který 
vymezuje podmínky pro optimální fungování cyklistické dopravy 
ve m�st� a ur�uje potZebu investic pro podporu jízdy na kole. 
Hlavním cílem generelu je nabídnout cyklistpm v Hodonín� 
infrastrukturu, která zvýbí u~ivatelské standardy pro jízdu na 
kole a povede k dalbímu rpstu u~ívání jízdního kola v rámci 
pZepravy po m�st�. To ve svém dpsledku povede k v�tbí 
propustnosti m�sta pro vbechny druhy dopravy. 
Obecné po~adavky na systém 

PZesto~e je cyklistický provoz do zna�né míry specifický, jsou 
obecné po~adavky na systém v mnohém podobné 
po~adavkpm, které jsou kladeny na dopravní síf jako celek: 

- Bezpe�nost  

- Plobná dostupnost území 
- Atraktivita propojení 
- Spojitost sít� 

- Plynulost pohybu 

Stávající pZístup 

Yebení cyklistické dopravy bylo historicky orientované na 
uzavZený systém bezpe�ných tras se snahou o minimalizaci 
kontaktu s motorovou dopravou. Výsledkem tohoto pZístupu je 
nedostate�n� hustá, nespojitá síf cyklostezek a komunikací 
uzppsobených provozu cyklistp, která není schopná nabídnout 
cyklistpm plynulost a komfort srovnatelný s automobilovým 
provozem. 

Cyklisté proto nadále vyu~ívají a budou vyu~ívat jedinou síf, 
která tyto atributy splHuje, a tou je existující síf pozemních 
komunikací. A to plobn�. N�kteZí proto, ~e vybudovaná 
infrastruktura nevyhovuje jejich nárokpm, vbichni potom proto, 
~e úplnou obsluhu území uva~ovaná „cyklistická< síf nemp~e 
poskytnout.  

 

Metodika zpracování generelu 

Z tohoto dpvodu se návrh nesoustZedí pouze na vybrané 
komunikace, ale posuzuje celou komunika�ní síf. Toto 
posouzení zohledHuje územní vlivy (významné cíle cest a 
krajinné hodnoty vs. pZeká~ky a bariéry v území), dopravn�-
urbanistický a spole�ensko-obchodní význam uli�ního prostoru 
(prostoru pozemní komunikace v kontextu funk�ního vyu~ití 
pZilehlého území) stejn� jako jeho úlohu v systému cyklistických 
propojení (významné vztahy uvnitZ m�sta a spojení 
s regionem). 

Pro ú�ely dalbího pou~ití generelu slou~í výsledný návrh. Ten 
zjednodubenou formou prezentuje charakteristické typy 
opatZení pro jednotlivé úseky výsledného komunika�ního 
systému a doporu�ených propojení v území. 
Soubor vzorových opatZení, seZazených do funk�n� podobných 
typp, vychází z platné legislativy (
SN 736110, TP179) a lze je 
aplikovat na jednotlivé úseky podle doporu�ení, vyplývajících ze 
souboru hlavních zásad. 

- OpatZení ve vozovce 

- OpatZení s logickou vazbou na vozovku 

- OpatZení nezávislá na vozovce 

- Kombinace opatZení 
- Bezmotorové komunikace 

- Cykloobousm�rky 

- Yebení kZi~ovatek 

Návrh postupné realizace stavebn� technických a dopravn� 
organiza�ních opatZení na komunika�ní síti je sm�rován 
do oblastí na sob� navzájem nezávislých:  

- Stavebn� technická opatZení na komunika�ní síti m�sta 
spojená s jejich obnovou, �i rekonstrukcí a dopln�ná  
opatZeními pro cyklisty 

- Stavebn� technická opatZení sm�Zující k budování 
samostatných chrán�ných cest pro cyklisty 

- Dopravn� organiza�ní opatZení na realizaci liniových 
opatZení pro cyklisty na existující komunika�ní síti m�sta 
v�etn� pZípadných lokálních stavebních úprav 

- Dopravn� organiza�ní opatZení na podporu zklidn�ní 
dopravy v obytných územích m�sta 

- Dopravn� organiza�ní opatZení sm�Zující k umo~n�ní 
obousm�rného prpjezdu cyklistp zklidn�ným územím ve 
vytipovaných koridorech 

- Doprovodná infrastruktura/m�stský mobiliáZ  
Výsledný návrh pracuje s optimálním prostorovým uspoZádáním 
uli�ního profilu a s finálním stavem dopravního systému, který 
je zpracován pro ú�ely etapizace.  

Dopravní infrastruktura uzppsobená cyklistickým potZebám 
mp~e sice sama o sob� výraznou m�rou pZisp�t ke zm�n� 
dopravního chování, ale ú�innost t�chto opatZení zásadním 
zppsobem ovlivHuje související vybavenost  

- Systém parkovacích zaZízení pro kola 

- Systém sdílení kol a ppj�ovny kol 
- Za�len�ní do integrovaného dopravního systému 

- Informa�ní systém  
- VeZejné opravny kol 

a související �innosti, které s provozem a podporou cyklistické 
dopravy souvisí 

-  Správa a údr~ba komunikací 
-  Koordinované plánování dopravní infrastruktury 

-  Yízený systém parkování motorových vozidel 
-  Provád�ní pravidelného cyklistického auditu  
-  Prpb�~né s�ítání kol 
-  Sledování a vyhodnocování nehodovosti 
-  Informace, kampan� a akce    

 

Úlohou návrhové �ásti generelu je v prvé Zad� pZisp�t k 
návratu obytné funkce m�sta. PZíklady z jiných míst v 
Evrop� i ve sv�t� ukazují cestu, jak pomocí opatZení na 
podporu cyklodopravy zvrátit negativní tendence, které 
pozorujeme i v nabich m�stech. Tento generel nelze vnímat 
jako nástroj prosazování zájmu ur�ité skupiny obyvatel - 
cyklistp. Je to nástroj pro zlepbení ~ivotních podmínek ve 
m�st� obecn�. 
 

 



 

8 

HLAVNÍ SM�RY ROZVOJE CYKLISTICKÉ 
DOPRAVY V HODONÍN� 

Generel identifikuje celkem osm hlavních sm�rp, kde je tZeba 
pracovat na zlepbení. Nejde pZitom o izolované opatZení, nýbr~ 
o komplexní strategii. Pouze synergie vbech t�chto opatZení 
vede k úsp�chu – tedy k úsp�bnému napln�ní cílp generelu. 
 

1. Dobudování existující sít� chrán�ných cest 

RozbíZení sít� chrán�ných cest (cyklostezek) má za cíl napojit 
m�sto na systém zna�ených rekrea�ních tras v regionu, resp. 
umo~nit obyvatelpm sousedních obcí dostat se bezpe�n� do 
práce, nebo do bkoly. Z hlediska �asu se jedná o dlouhodob� 
pZipravované investi�ní po�iny, které je nezbytné koordinovat se 
sousedy ji~ ve fázi územn�-plánovací a následn� je tZeba 
urychlen� pZistoupit k projektové pZíprav�. 

2. Spojitá síf pZímých propojení v území 

Dple~itou sou�ástí systému je nabídka rychlých, pZímých a 
bezpe�ných spojení k nejdple~it�jbím cílpm cest. V pZípad� 
t�chto propojení jde pZednostn� o realizaci liniových opatZení na 
existující síti sb�rných a významných obslu~ných komunikací, 
dopln�né o doprovodná stavebn�-technická a dopravn�-

in~enýrská opatZení související s provozem veZejné hromadné 
dopravy a dopravy statické. K tomuto procesu je nezbytné 
pZistupovat komplexn� a vyu~ít pZitom biroké bkály 
doporu�ených opatZení a mo~ností, které skýtá dopravní 
telematika. Realizace t�chto opatZení mp~e být rychlá a cenov� 
nenáro�ná. Je vbak nezbytné o nich v�as a Zádn� informovat 
veZejnost tak, aby efekt t�chto opatZení nebyl kontraproduktivní. 

3. Plobná prpchodnost území 

Pro cyklistu je velmi dple~ité, aby se mohl v doprav� pohybovat 
plynule. Proto se plán rozvoje cyklistické dopravy soustZedí na 
zviditeln�ní cyklodopravy v kZi~ovatkách prostZednictvím 
vytvoZení boxp pro cyklisty (opatZení V19), na zobousm�rn�ní 
jednosm�rných komunikací pro cyklisty, resp. na realizaci 
dopravn� omezených zón (zóny 30). Vbechna tato drobná a 
pZitom cenov� nenáro�ná opatZení pZispívají k rychlému, 
snadn�jbímu a bezpe�nému pohybu po m�st�. 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

4. Parkování a ppj�ovny kol 

Více cyklistp v ulicích s sebou nese po~adavek zajibt�ní 
vhodných parkovacích podmínek, zejména u cílp cest, tedy v 
centru m�sta, u veZejných institucí, u bkol a pZestupních 
terminálp hromadné dopravy. Stojany na kola by m�ly být 
automatickou sou�ástí ka~dé ulice, ka~dého náro~í. 

5. Bezpe�nost  

Výzkumy ukazují, ~e cyklisté jsou nejvíce ohro~enou skupinou 
u~ivatelp ulic a silnic. Zásady dopravní bezpe�nosti musí být 
zohledn�ny jak na stávající komunika�ní síti, tak pZi navrhování 
nových liniových staveb v území. ale také je tZeba ppsobit na 
veZejnost v rámci kampaní, bkolení, ale i restrikce. Specifickou 

kapitolu tvoZí zajibt�ní bezpe�nosti d�tí pZi cestách do bkol. PZi 
Zebení tohoto problému mohou napomoci jednoduchá 
dopravn�-organiza�ní opatZení ve smyslu �asové regulace 
zásobování, resp. parkování. 

6. Více druhp dopravy = svoboda volby 

Svoboda volby mezi rpznými dopravními prostZedky, zejména 
kombinace jízdního kola s m�stskou a pZím�stskou dopravou, 
zvybuje svobodu pohybu obyvatel a vzdálenost dojezdu. 
Cyklogenerel tak Zebí nejen dopravní t�~kosti ve vlastním 
m�st�, ale i v okolí. 

7. Správa a údr~ba 

U~ivatelé jízdního kola jsou více ne~ jiní ú�astníci provozu 
omezeni vadami povrchu komunikací, ne�istotami a podobn�. 
SoustZed�ní cyklistp k okraji vozovky klade zvýbené nároky na 
kvalitu krajnic a stav kanaliza�ních vpustí. V historickém centru 
m�sta pak klade zvýbené nároky i na vlastní povrchy, jejich~ 
stavení stav neumo~Huje pohodlnou jízdu na kole. Sou�ástí 
tohoto procesu by m�lo být i odstraHování drobných stavebních 
závad na existujících cyklotrasách. SamozZejmostí by m�la být i 
údr~ba cyklotras ve vbech ro�ních obdobích. 

8. OtevZenost, dialog, informovanost a 

koordinace 

To, jak m�sto komunikuje s veZejností, která pou~ívá jízdní kolo 
k pohybu po m�st�, je jednou ze známek, jakou prioritu jim 
dává. Dostatek informací, mapy, zna�ení, kampan�, billboardy, 
loga kola na MHD, samotná jasn� viditelná infrastruktura – to 

vbe je dple~itou sou�ástí vstZícné politiky m�sta sm�rem k 
cyklistpm. Neopomenutelnou úlohu v tomto procesu sehrává 
m�stský cyklokoordinátor. 
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PYÍKLADY TÁHNOU 
PaZí~, Londýn, Berlín, Sydney, NewYork a Bogotá. Vbechna 
tahle velkom�sta se zam�Zila na podporu cyklistické dopravy. 
Ale nejen ta. Stejnou cestou se vydala i m�sta mnohem menbí 
jako napZíklad Bern, Graz, �i Basel. A mnohá dalbí. I v 
eské 
republice nalezneme pZíklady hodné následování - Pardubice, 
Uherské Hradibt�, Jihlava, ale i velká m�sta jako je Praha a 
Brno. M�sta, která adoptovala kolo, jako m�stský dopravní 
prostZedek. Dpvodp k tomuto kroku m�la mnoho. Po�ínaje 
neúnosnou dopravní situací, pZes zm�ny klimatu a~ po zvýbení 
zdraví obyvatel. Ale hlavní dpvod souvisí se zm�nou ~ivotního 
stylu, který pZinábejí mladí lidé. 
 

Mikael Colville-Andersen (*29. ledna 1968) je dánský 
spisovatel, re~isér, fotograf a specialista zabývající se 
m�stskou mobilitou. Napsal a re~íroval n�kolik krátkých 
filmp. V roce 1997 zalo~il první celoevropskou organizaci pro 
scénáristy Euroscreenwriters. Spolupracuje s desítkami 
velkých i menbích m�st po celém sv�t� a pomáhá jim 
s tvorbou a kultivací m�stského prostZedí. Je charismatickým 
Ze�níkem a odborníkem na cyklistickou kulturu, urbanismus 
a ~ivot ve m�st�. Je proslulý svými fotografiemi o cyklistice a 
obhajobou elegance na kole na svém blogu 
http://www.copenhagencyclechic.com/. 

 

 

 

Mikaela jsem poprvé potkal na 
esko-dánském semináZi "Ve 
m�stech na kole a p�bky", na jaZe v roce 2010 v Brn�. Toto  
a následná dalbí setkání s tímto propagátorem cyklistické 
dopravy poznamenalo celou mou práci natolik, ~e jsem si 
dovolil Vám pZiblí~it n�která z míst, kde lidé pou~ívají kolo 
jako b�~nou sou�ást svého ~ivota, o�ima Mikaelovýma... 
tedy nejenom ... Adolf Jebavý. 

 

 

 

 

 

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

- Po�et obyvatel: 377 508 

- Modal split: 18 % p�bí, 2 % cyklo, 42 % veZejná, 38 % IAD 

 

PZíklad za�len�ní cyklistické dopravy do systému. Po�ínaje 
ukázkami  procyklistických opatZení, pZes zohledn�ní cyklistp 
v rámci preference veZejné dopravy a~ po komplexní Zebení 
statické dopravy, tedy v�etn� potZeb cyklistp.  

 

Yebení kZi~ovatky v centrální �ásti m�sta poplatné dob� vzniku, 
tedy konci sedmdesátých let, reagující pouze na potZeby 
automobilové dopravy je dodate�n� dopln�no o cyklistické 
pruhy. Tento pZíklad potvrzuje skute�nost, ~e cyklisté jezdí i po 
dopravn� významných m�stských komunikacích a ~e i na 
t�chto typech komunikací je potZeba vytvoZit podmínky pro jejich 
bezpe�ný pohyb. 

 

 

 

 

 

„Cykloobousm�rka< pZedstavuje jednosm�rnou komunikaci pro 
automobilovou dopravu s umo~n�ním obousm�rného provozu 
kol, resp. mopedp. Z obrázku je zZejmé, ~e se jedná o ulici 
s regulovaným parkováním, s bus pruhem a s protism�rným 
cyklistickým provozem ve vyhrazeném jízdním pruhu.  

 

 

 

OpatZení na preferenci veZejné hromadné dopravy automaticky 
zohledHují cyklistický provoz. BUS-CYKLO pruhy na obrázku 
pZedstavují vjezd do významného pZestupního uzlu veZejné 
hromadné dopravy v blízkosti hlavního nádra~í.  

 

 

 

 

 

 

Piktogramový koridor má význam v místech se zvýbeným 
provozem cyklistp s nedostate�nými prostorovými podmínkami 
pro zZízení  jiného opatZení, napZ. cyklopruhu. Toto opatZení je 
voln� pojízdné a pro ú�astníky dopravního provozu z n�j 
neplynou ~ádná pravidla ani povinnosti. Jeho vyu~ití je vhodné i 
pro navedení cyklisty v prostoru kZi~ovatky. 

 

 

 
Sou�ástí veZejného prostoru pZed vstupem do p�bí zóny jsou 
v bezprostZední blízkosti parkovibt� v nevyu~itém prostoru 
osazeny nerezové stojany pro odstavení kola. 
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UHERSKÉ HRADIaT� 

- Po�et obyvatel: 25 343 

- Modal split: 28 % p�bí, 21 % cyklo, 15 % veZejná, 36 % IAD 

 

Uherské Hradibt� je dalbím pZíkladem za�len�ní cyklistické 
dopravy do dopravního systému.  Je to m�sto s vysokým 
podílem cyklistické dopravy s �ím~ souvisí zavád�ní opatZení  a 
cyklistické infrastruktury. 

MIKULOV,  

- Po�et obyvatel: 7 416 

- Cyklotrasa: Mikulov – Laa an der Thaya 

PZíklad vyu~ití opatZení pro cyklisty prostZednictvím 
víceú�elového pruhu i na komunikaci s nízkou intenzitou 
motorových vozidel, vyu~ívanou jako cyklotrasu. 
 

 

 

 

 

Na v�tbin� významných sb�rných komunikacích jsou opatZení 
zohledHující cyklistický provoz. (pZíklad víceú�elového pruhu) 
Minimalizace bíZek jednotlivých pruhp pod normové hodnoty 
souvisí s mo~ností vyu~ití cyklistického pruhu pro prpjezd 
rozm�rn�jbích vozidel (nákladová doprava, nekolejová VHD). 
Proto~e tato vozidla tvoZí pouze malou �ást dopravního proudu 
(do 10%) mp~e i toto opatZení výraznou m�rou pZisp�t ke 
zvýbení bezpe�nosti cyklistp. 
 

 

 

 

„Víceú�elový pruh< je jízdní pruh pro cyklisty v hlavním 
dopravním prostoru, do kterého mohou vozidla, napZ. pZi 
vyhýbání, zasáhnout. 
 

 

 

 

 

 

PZed hlavním nádra~ím je i prostor pro parkování kol, ve 
speciálních boxech k celodennímu ustájení kola, pro 
bezstarostné vyu~ití kombinované dopravy. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Úsek s víceú�elovým pruhem s doporu�enou rychlostí 50 km/h. 
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KOLÍN 

- Po�et obyvatel: 31 026 

- Modal split: 49 % p�bí, 8 % cyklo, 25 % veZejná, 18 % IAD 

 

Kolín je dalbím pZíkladem za�len�ní cyklistické dopravy do 
dopravního systému.  Je to m�sto s vysokým podílem 
cyklistické dopravy s �ím~ souvisí zavád�ní opatZení  a 
cyklistické infrastruktury.  

 

Prpchod kZi~ovatkou je v tomto pZípad� proveden 
piktogramovým koridorem s podbarvením pro jebt� v�tbí 
zdprazn�ní mo~ného výskytu cyklistp.  
 

 

 

 

 

  

„Cykloobousm�rka< pZedstavuje jednosm�rnou komunikaci pro 
automobilovou dopravu s umo~n�ním obousm�rného provozu 
kol. PZíklad cykloobousm�rky vedoucí do centra m�sta 
spole�n� s podélným parkováním na jedné stran�. 
 

 

 

 

Na vjezdu do cykloobousm�rky ve zklidn�né zón� je pou~it 
zvýbený pZí�ný práh pro vynucení sní~ení rychlosti na 
po~adovanou a pro zdprazn�ní zm�ny charakteru komunikace. 
 

 

 

 

 

 

 

Z obrázku je patrné, ~e se jedná op�t o cykloobousm�rku, 
tentokrát s vyu~itím dvou vyhrazených jízdních pruhp pro ka~dý 
sm�r jízdy podél podélného parkování. Tyto pruhy jsou 
v prostoru kZi~ovatky podbarveny pro zvýbení dprazu na 
zvýbený výskyt cyklistp. (Uherské Hradibt�) 
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HAVÍYOV 

- Po�et obyvatel: 77 371 

Modal split: 35 % p�bí, 1 % cyklo, 46 % veZejná, 18 % IAD 

 

HavíZov je pZíkladem m�sta, které za�leHuje cyklisty pZevá~n� 
do pZidru~eného dopravního prostoru a je tedy protkáno Zadou 
cyklostezek. 

OPAVA 

- Po�et obyvatel: 77 371 

Modal split: 40 % p�bí, 11 % cyklo, 36 % veZejná, 13 % IAD 

 

V Opav� jsou cyklistická opatZení za�len�na do celého 
dopravního systému. Dpkazem jsou opatZení ve zklidn�né zón� 
i na komunikaci s velkou intenzitou vozidel. 

 

 

 

 

 

Yebení pZejezdu pro cyklisty s navazující cyklostezkou. 

 

 

 

 

 

 

Vyhrazený jízdní pruh v cykloobousm�rce s podélným 
parkováním. 
 

 

 

 

 

 

 

Ukázka návaznosti cyklostezky v pZidru~eném prostoru na 
komunikaci s velkou intenzitou cyklistp, kde je odd�lení od 
chodcp prostZednictvím vysázených stromp. 
 

 

 

 

 

Vyhrazený jízdní pruh má slou~it k bezpe�nému pohybu cyklisty 
v hlavním dopravním prostoru, ale i pZi prpjezdu kZi~ovatkou 
s vybbí intenzitou vozidel. 
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PYÍKLADY YEaENÍ – EVROPA 
BERN, avýcarsko 

- Po�et obyvatel: 125 000 

- Modal split: 26 % p�bí, 11 % cyklo, 31 % veZejná, 32 % IAD 

 

Bern je dalbí ukázkou integrace cyklistické dopravy do 
dopravního systému m�sta. Krom� dálni�ních obchvatp, resp. 
komunikací pro motorová vozidla, které jsou na obrázku 
znázorn�na oran~ovou barvou, jsou zbývající komunikace 
vybaveny v~dy odpovídajícím opatZením pro cyklisty. 

ODENSE, Dánsko 

- Po�et obyvatel: 187 000 

- Modal split: 19 % p�bí, 27 % cyklo, 26 % veZejná, 27 % IAD 

 

Ucelený systém na dánský zppsob. PZístavní m�sto s vysokým 
podílem cyklistické dopravy a logickým, radiáln� okru~ním 
komunika�ním systémem. Podobn� jako v uvedených 
bvýcarských pZíkladech i zde mp~eme vid�t cyklistická opatZení 
na ka~dé ulici.  
 

 

 

 

 

  

PZesto~e by pro prpjezd cyklistp daným místem mohla sta�it 
paralelní obslu~ná komunikace, je cyklistický provoz zohledn�n 
i na nadZezené sb�rné komunikaci formou vyhrazených BUS-
TAXI-CYKLO pruhp. Podobn� jako u automobilové dopravy plní 
toti~ ka~dá z t�chto komunikací jinou funkci v území.  
 

 

 

 

„Dánské pásy< pZedstavují jeden z nejbezpe�n�jbích a 
nejkomfortn�jbích zppsobp vedení cyklistp v uli�ním profilu. 
Podmínkou jejich správného fungování je vbak dostate�ná bíZka 
umo~Hující pZedjí~d�ní a kvalitn� napojené území v prostoru 
stykových kZi~ovatek. 

 

 

 

 

 

Dostate�n� biroké cyklistické pruhy pZedstavují opatZení 
zajibfující cyklistpm srovnatelné podmínky s automobilovou 
dopravou. Není to dáno jen kvalitou povrchu a mírou odd�lení 
v mezikZi~ovatkových úsecích, ale pZedevbím plynulejbím 
prpjezdem prostorem kZi~ovatky. 
 

 

 

 

SamozZejmostí Zebení tzv. „dánských pásp< je plynulý a 
sou�asn� bezpe�ný prpjezd kZi~ovatkou. 
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LUND, avédsko 

- Po�et obyvatel: 110 000 

- Modal split: 16 % p�bí, 26 % cyklo, 18 % veZejná, 42 % IAD 

 

„avédská Zebení< pZedstavují spíbe soubor díl�ích opatZení ne~ 
ucelený „bvýcarský< systém. PZesto byl vysoký podíl cyklistické 
dopravy ve m�st� dpvodem pro podrobn�jbí studium místa a 
nalezení pZí�in tohoto jevu. Jedním z dpvodp mp~e být i 
pom�rn� silná vazba na sousední v�tbí aglomerace (Malmö, 
KodaH). Vbe se toti~ to�í kolem pZestupního uzlu v prostoru 
~elezni�ního nádra~í. Kolo velice pravd�podobn� tvoZí 
atraktivní „pZibli~ovadlo< práv� na ~eleznici.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Významné komunikace ve m�st� jsou dopln�ny cyklistickými 
jednosm�rnými pásy v úrovni chodníku. Ve v�tbin� pZípadp jsou 
odd�leny pouze vizuáln�. Z obrázku je patrné, ~e podobn� jako 
v nabich podmínkách funguje takto rozd�lený prostor spíbe jako 
spole�ný a v daleko v�tbí míZe je u~íván obousm�rn�. PZesto je 
i tady zZejmá snaha o systém zklidn�ných zón a upZednostn�ní 
hlavního dopravního proudu. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Centrální prostor tohoto univerzitního m�sta, který se nachází 
v t�sné blízkosti ~elezni�ního nádra~í, tvoZí jedno velké 
parkovibt� kol. Parkuje se vbak i na pZilehlých chodnících. Místo 
pro chodce je redukováno na minimum. 

  



 

27 

  MOTIVACE 

ANALÝZA 

NÁVRH 

CYKLOGENEREL HODONÍN 

GENEREL CYKLISTICKÉ DOPRAVY VE M�ST� HODONÍN 

 

ZÁSADY 

METODIKA 

OPATYENÍ 

ETAPIZACE 

OSTATNÍ 

OBECNÝ ROZBOR ÚZEMÍ VE VZTAHU K CYKLISTICKÉ DOPRAV� 
ZÁKLADNÍ ÚZEMNÍ PODMÍNKY (DOSTUPNOST SM�RY NEJEN PRO CYKLISTICKOU DOPRAVU) 

ZÁKLADNÍ LIMITY (BARIÉRY, PYEKÁ}KY A KOLIZNÍ BODY) 
SÍe CYKLOTURISTICKÝCH TRAS V REGIONU 

STÁVAJÍCÍ CYKLISTICKÁ INFRASTRUKTURA DLE PARAMETRo 
STÁVAJÍCÍ DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURA – VYHODNOCENÍ NEHODOVOSTI 

 

ANALÝZA VÝHLEDOVÉ KOMUNIKA
NÍ SÍT�  
ÚZEMNÍ PLÁN 

CYKLISTICKÉ TRASY A JEJICH OPATYENÍ DLE ÚZEMNÍHO PLÁNU 

LEN�NÍ DLE DOPRAVNÍHO VÝZNAMU (KATEGORIE DLE 13/1997 Sb.) 


LEN�NÍ DLE URBANISTICKO DOPRAVNÍ FUNKCE (FUNK
NÍ SKUPINY DLE 
SN 73 6110) 
 
LEN�NÍ DLE CHARAKTERU ZÁSTAVBY 


LEN�NÍ DLE VÝZNAMU PRO VEYEJNOU DOPRAVU 
 

PRoZKUMY A ROZBORY  
PRoZKUM TERÉNU 

S
ÍTÁNÍ DOPRAVY NA PROFILECH VÝZNAMNÝCH M�STSKÝCH KOMUNIKACÍ  
VYHODNOCENÍ PRoZKUMo  

S
ÍTÁNÍ CYKLISTICKÉ DOPRAVY VYHODNOCENÍ PYEVZATÝCH PRoZKUMo 
 UR
ENÍ ZÁKLADNÍCH SM�Ro POPTÁVKY CYKLISTICKÉ DOPRAVY 

MODEL AUTOMOBILOVÉ DOPRAVY 
MODEL CYKLISTICKÉ DOPRAVY 

 
 

 

28 

29 
31 
32 
33 
34 

 

37 
37 
38 
39 
40 
41 
42 

 

43 
43 
44 
45 
47 
48 
50 
51 

 
 

 

 

 

2019 

 



 

28 

OBECNÝ ROZBOR ÚZEMÍ VE 
VZTAHU K CYKLISTICKÉ 
DOPRAV� 
 

Hodonín je bývalým okresním m�stem v Jihomoravském kraji, 
nacházejícím se 50 km jihovýchodn� od Brna a Zece Morav� pZi 
hranicích se Slovenskem. }ije zde tém�Z 25 tisíc obyvatel. 
Rozloha m�sta �iní 63,05 km² a le~í  v nadmoZské výbce  167 m 
n. m. M�sto je správní, hospodáZské a kulturní centrum regionu. 
Je známé pZedevbím jako lázeHské m�sto. Le~í na rovinatém 
území a je kompaktním m�stem krátkých vzdáleností vhodné 
pro cyklistickou dopravu.  

Z pohledu dopravního významu je m�sto dple~itou kZi~ovatkou 
dopravních cest. Po severní stran� zastav�ného území  m�sta 
protíná jeho katastr silnice I/55 (Olomouc – PZerov – Hulín – 

BZeclav), která vytváZí slo~it� pZekonatelnou bariéru ve vztahu 
k okolním obcím severozápadn� Hodonína. Na tuto hlavní 
komunika�ní páteZ se napojuje silnice I/51, která propojuje 

hrani�ním pZechodem Hodonín/Holí� 
eskou a slovenskou  

republiku. Stávající  vedení  silnice  stZedem  m�sta Hodonín  je  
zcela  nevyhovující. Vlivem  dopravy  sm�Zující  na hrani�ní 
pZechod toti~ dochází k zatí~ení m�stských komunikací 
Hodonína tranzitní dopravou, zejména kamionovou. Ob� 
zmín�né komunikace by m�ly do budoucna doznat zásadních 
zm�n. Zatímco silnici I/51 �eká pZemíst�ní do polohy Hodonín 
obchvat a má právoplatné stavební povolení, na  stavbu D55  je  

zpracována  pouze studie  k  prov�Zení  rozbíZení  stávající  
silnice  I/55  na  D55  z  hlediska  nové 
SN 736101. V rámci 
Jihomoravského kraje jsou oba zmín�né tahy dopln�ny 
silnicemi II.tZídy silnice II/380 Brno-Hodonín, II/431 Vybkov-

}dánice-MistZín-Hodonín, II/432 Holebov-Krom�Zí~-Kyjov-

Hodonín a silnice III/43237 Hodonín-Rohatec. Ve vztahu 

k cyklistické doprav� jsou to práv� silnice II. a III. tZídy, které 
dnes na území m�sta tvoZí dple~ité spojnice i pro nemotorovou 
dopravu a to i pZesto, ~e intenzity automobilové dopravy jsou 

rok od roku vybbí.  

M�sto je situováno na ~elezni�ní trati �.330, která tvoZí druhý 

~elezni�ní koridor BZeclav-PZerov, rekonstruovaný na vybbí 
rychlosti. Komfortní napojení na ~eleznici a za�len�ní cyklistp 
do Integrovaného dopravního systému kraje by m�l být jednou 
z priorit návrhu.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://cs.wikipedia.org/wiki/Moravskoslezsk%C3%BD_kraj
http://cs.wikipedia.org/wiki/Ji%C4%8D%C3%ADnka
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ZÁKLADNÍ ÚZEMNÍ PODMÍNKY   
(DOSTUPNOST A SM�RY NEJEN 
PRO CYKLISTICKOU DOPRAVU) 
 

PZehledná situace nejbli~bích obcí kolem m�sta se 
znázorn�ním nejpZirozen�jbích a nejkratbích pZístupných cest 
nejen pro cyklistickou dopravu - bez ohledu na kvalitu dopravní 
infrastruktury. S izochronami od stZedu m�sta Hodonín. 
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ZÁKLADNÍ ÚZEMNÍ PODMÍNKY 

(DOSTUPNOST A SM�RY NEJEN 
PRO CYKLISTICKOU DOPRAVU  
NA DIGITÁLNÍM MODELU TERÉNU) 
 

PZehledná situace nejbli~bích obcí kolem Hodonína na 
podkladu Google Earth. 

 

Územní podmínky pro cyklistickou dopravu 

+ rovinaté území jádrového m�sta i nejbli~bího okolí 
+  kompaktní m�sto krátkých vzdáleností 
- nedostate�né mno~ství opatZení pro bezpe�ný pohyb cyklistp 

po m�st� 

- díl�í úseky stezek v pZidru~ené prostoru bez vzájemné 
návaznosti  

- minimální vyu~ití existující sít� pozemních komunikací 
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ZÁKLADNÍ LIMITY (BARIÉRY, PYEKÁ}KY A 
KOLIZNÍ BODY) 
Bez ohledu na kvalitu dopravní infrastruktury z pohledu cyklisty 
obsahuje území m�sta Zadu bariér a pZeká~ek pohybu stejn� 
jako problematických míst z pohledu bezpe�nosti, �i 
prpjezdnosti území. Bariéry tvoZí vedle zástavby zejména vodní 
plochy a ~elezni�ní trati protínající m�sto. Dopravn� zatí~ené 
pozemní komunikace tvoZí v konkrétních pZípadech bariéry �i 
pZeká~ky, mnohdy ale zároveH i pro cyklisty pZedstavující hrdla 
k pZekonání bariéry jiné. 
Vbechny liniové prvky zároveH plní pZirozenou funkci orienta�ní 
(vodicí linie) v území, proto jsou podél nich vedeny významné 
cyklistické trasy, zejména podél Zek, které sou�asn� mohou 
poskytovat atraktivní prostZedí pro pohyb a pobyt. 
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SÍe CYKLOTURISTICKÝCH TRAS V REGIONU 

Síf zna�ených cykloturistických tras K
T a VinaZských stezek, 
resp. úsekp cyklostezek z pZilehlých obcí napojují atraktivní 
turistické cíle v regionu. A~ na výjimku v podob� Moravské 
stezky prochází tyto trasy  v úctyhodné vzdálenosti od centra 
m�sta. Na druhou stranu, existující trasy jsou pov�tbinou 
vedeny po polních a lesních cestách, resp. chrán�ných 
stezkách pro cyklisty. Chybí vbak to nejdple~it�jbí – pZímé 
bezpe�né napojení na m�sto. 
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STÁVAJÍCÍ CYKLISTICKÁ INFRASTRUKTURA 
DLE PARAMETRo HDP/PP A OBOU-
/JEDNOSM�RNOST 

Stávající cyklistická infrastruktura (cyklistické opatZení) je 
tvoZena nespojitými úseky cyklostezek �i cyklistickými pásy na 
chodníku, resp. opatZení v pZidru~eném dopravním prostoru. 
Navazující opatZení spojená se zklidHováním ucelených oblastí 
nebyla zatím ve v�tbí míZe aplikována.  

ANALÝZA CYKLISTICKÉ INFRASTRUKTURY  

Stávající cyklistická infrastruktura dle povrchu 

Nejvybbí zastoupení má na cyklistické infrastruktuZe v Hodonín� 
zámková dla~ba. A to pZedevbím díky jejímu zastoupení na 
úsecích samostatných cyklistických stezek v pZidru~eném 
prostoru. 

Stávající cyklistická infrastruktura dle technického stavu 

V�tbina cyklistické infrastruktury v pZidru~eném prostoru je 
v dobrém stavu. Mnoho úsekp vbak trpí nedoZebenými 
technickými detaily, zejména na kZí~eních a v místech kde tyto 
navazují na hlavní dopravní prostor. Naopak opatZení v hlavním 
dopravním prostoru není z pohledu bíZkových ani stavebního 
stavu není optimální. 
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STÁVAJÍCÍ DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURA – 
VYHODNOCENÍ NEHODOVOSTI  
Jak je stávající dopravní infrastruktura bezpe�ná pro cyklisty 
ukazují výstupy z oficiálních zdrojp Policie �eské republiky. 
Výsledky tohoto vyhodnocení se zabývají obdobím 2007-2017 
a to pouze nehodami, jejich~ ú�astníkem je cyklista a 
pZednostn� tedy vymezují místa, která je v návrhu potZeba Zebit.  
Z vyhodnocení vyplývá, ~e Hodonín je místem z pom�rn� 
vysokým po�tem nehod za ú�asti cyklisty. Dpvodem je jednak 
pom�rn� vysoký podíl cyklistp na d�lb� dopravní práce jednak 
nedostate�ná, resp. nedostate�n� bezpe�ná infrastruktura pro 
cyklisty. Místa, která vykazují nejvíce nehod jsou kZi~ovatky, 
resp. místa, kde cyklista vjí~dí se segregované trasy na vozoku 

Nehody a jejich záva~nost 

Nejdple~it�jbím kritériem hodnocení je záva~nost nehody. Jsou 
evidovány jak nehody vykazující pouze hmotnou bkodu, tak i 
t�~ká zran�ní a smrt. Alarmující je práv� podíl nehod se 
zran�ním. 
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Viník nehody 

PZi hodnocení podílu viny na nehodách nelze jednozna�n� 
ur�it, jestli na nehodách nese vinu nepZim�Zené chování 
cyklistp, �i Zidi�p motorových vozidel. Podíl na vin� je zhruba 
rovnocenný 
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Období kdy k nehod� doblo 


asový údaj o nehod� v porovnání s realizací dopravn� 
organiza�ních a stavebn� technických po�inp v území nám 
mp~e odpov�d�t na otázku, do jaké míry se to které opatZení 
projevilo na bezpe�nosti silni�ního provozu ve vztahu 
k cyklistpm.    
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ANALÝZA VÝHLEDOVÉ 
KOMUNIKA
NÍ SÍT� 

PLATNÝ ÚZEMNÍ PLÁN 
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CYKLISTICKÉ TRASY A OPATYENÍ 
NAVRHOVANÁ ÚZEMNÍM PLÁNEM M�STA 
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LEN�NÍ DLE DOPRAVNÍHO VÝZNAMU 
(KATEGORIE DLE 13/1997 Sb.) 

Rozd�lení silni�ní sít� na území m�sta se Zídí zákonem �. 13/1997 
Sb., o pozemních komunikacích. 

<Pozemní komunikace je dopravní cesta ur�ená k u~ití silni�ními a 
jinými vozidly (tedy i koly) a chodci.= 

Silnice 

Silnice je veZejn� pZístupná pozemní komunikace ur�ená k u~ití 
silni�ními a jinými vozidly (tedy i koly) a chodci. Silnice tvoZí silni�ní 
síf. Silnice se podle svého ur�ení a dopravního významu rozd�lují do 
t�chto tZíd: 

- silnice I. tZídy, která je ur�ena zejména pro dálkovou a 
mezistátní dopravu, 

- silnice II. tZídy, která je ur�ena pro dopravu mezi okresy, 

- silnice III. tZídy, která je ur�ena k vzájemnému spojení obcí 
nebo jejich napojení na ostatní pozemní komunikace. 

Silnice I. tZídy vystav�ná jako rychlostní silnice je ur�ena pro rychlou 
dopravu a je pZístupná pouze silni�ním motorovým vozidlpm, jejich~ 
nejvybbí povolená rychlost není ni~bí, ne~ stanoví zvlábtní pZedpis. 
Rychlostní silnice má obdobné stavebn� technické vybavení jako 
dálnice. Není tedy pou~itelná pro jízdu na kole. 

Cyklistická stezka 

Je místní komunikací IV. tZídy nebo ú�elovou komunikací. 

silnice I. tZídy  
Funkce:   

- I/48 silni�ní obchvat m�sta 
- I/57 silni�ní prptah m�sta 

Charakteristika:  
+ biroké extravilánové typy komunikací 
- vysoké intenzity motorové dopravy 
- liniové bariéry v území s nedostatkem pZí�ných prostupp  
  pro cyklisty 

OpatZení pro cyklisty:   
- bez doprovodných opatZení pro cyklisty 

 

sb�rné komunikace 

Funkce: + atraktivní spojnice v území 
Charakteristika:   
  - vybbí intenzity motorové dopravy 
OpatZení pro cyklisty:  

- bez opatZení pro cyklisty 

 

Obslužné komunikace 

Funkce:  
+ plobná obsluha území 

Charakteristika:   
+ nízké intenzity motorové dopravy 
- mno~ství zaparkovaných aut 
- mno~ství jednosm�rných komunikací bez umo~n�ní 
cyklistického provozu v protism�ru 
- bpatná prostupnost centra m�sta 

 
OpatZení pro cyklisty:  
- pouze lokáln� bez vazby na cyklistické trasy  
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LEN�NÍ DLE URBANISTICKO DOPRAVNÍ 
FUNKCE (FUNK
NÍ SKUPINY DLE 

SN 73 6110) 

Komunikace funkční skupiny A 

Jedná se o prpjezdní úseky dálnic a rychlostních silnic. V Novém 
Ji�ín� je taková to komunikace brána silnice  I/48. 

Komunikace funkční skupiny B 

Sb�rné komunikace obytných útvarp, spojení obcí, prptahy silnic I., II. 
a III.tZídy a vazba na tyto komunikace na hranici ni~bích urbanistických 
útvarp, nebo mezi nimi, �áste�né omezení pZímé obsluhy. 

Sb�rné místní komunikace pZivádí dopravu obce (m�sta) na vn�jbí 
silni�ní síf nebo na místní rychlostní komunikace, tvoZí hlavní dopravní 
osy obcí a spolu s rychlostními komunikacemi mohou vytváZet hlavní 
komunika�ní systém obcí. 

Jsou hlavním nositelem tras veZejné hromadné dopravy. Mohou 
slou~it jako prptahy silnic. Plní také funkci obsluhy pZilehlé zástavby. 
Tato funkce se v odpvodn�ných pZípadech mp~e omezit. Vedení 
cyklistické dopravy po t�chto komunikacích nemp~e být ze zákona 
vylou�eno, o to v�tbí dpraz je vbak potZeba v�novat zajibt�ní 
dostate�né bezpe�nosti. 

Komunikace funkční skupiny C 

Obslu~né komunikace ve stávající i nové zástavb�. Mohou jimi být 
prptahy silnic III.tZídy a v odpvodn�ných pZípadech i II.tZídy mezi 
zónami obce (m�sta) a uvnitZ t�chto zón umo~n�ní pZímé obsluhy 
vbech staveb. Obslu~né místní komunikace plní obslu~nou funkci, 
zpZístupHují území a stavby. Nemají umo~Hovat zbyte�né prpjezdy 
obytnými okrsky. Sb�rná dopravní funkce je ne~ádoucí, ale mohou 
slou~it jako prptahy silnic III. i II.tZídy v malých obcích. Vedení veZejné 
dopravy je mo~né. Na obslu~ných místních komunikacích mají být v 
co nejv�tbí míZe aplikována opatZení pro regulaci rychlosti ve smyslu 
zvlábtních pZedpisp. Jsou tudí~ spole�n� se stezkami pro cyklisty 
nejvhodn�jbí variantou pro cyklistický provoz. 

Komunikace funkční skupiny D 

Komunikace nepZístupné provozu silni�ních motorových vozidel a 
komunikace, na kterých je umo~n�n smíbený provoz. 
D1– komunikace s pZístupem dopravy za stanovených podmínek 
podle zvlábtních pZedpisp (zejména p�bí zóny a obytné zóny) 
D2 – komunikace s vylou�eným pZístupem motorové dopravy, ur�ené 
pZedevbím pro provoz chodcp nebo cyklistp. 

Základní komunika�ní systém obce tvoZí vybrané komunikace, které 
plní pZevá~n� dopravní funkci. Podle velikosti obce (m�sta) to jsou 
komunikace funk�ních skupin A a/nebo B pZípadn� C. Na 
komunikacích funk�ních skupin B a C se mohou pou~ít zklidHovací 
prvky podle zvlábtních pZedpisp. 

Ostatní komunika�ní síf tvoZí zejména komunikace funk�ní skupiny C 
a D. Na komunikacích funk�ní skupiny C a podskupiny D1 
(v odpvodn�ných pZípadech i funk�ní skupiny B) musí být v co nejv�tbí 
míZe aplikovány zklidHovací principy a prvky uvedené ve zvlábtních 
pZedpisech. Mezi významné zklidHovací principy patZí také uplatn�ní 
plobných dopravních omezení v ucelených zónách obcí, napZ. 
rychlostních limitp 30 km/h. 

 

. 
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LEN�NÍ DLE URBANISTICKO DOPRAVNÍ 
FUNKCE (DLE CHARAKTERU ZÁSTAVBY) 

 

Urbanismus a cyklistická doprava 

Charakter uli�ního prostoru hraje nemalou úlohu pZi navrhování 
cyklistické infrastruktury. Platí, ~e v kompaktní zástavb�, resp. 
v zástavb� s aktivním uli�ním parterem je vhodné navrhovat 
cyklistická opatZení oboustrann� buďto pZímo na vozovce nebo 
s pZímou vazbou na vozovku. Dpvodem proto je pZirozená potZeba 
obslou~it ob� uli�ní fronty a bezpe�n�jbí prpjezd kZi~ovatkami,  jejich~ 
�etnost bývá obvykle vybbí, a je tedy vhodn�jbí, aby se cyklisté 
pohybovali shodn� s ostatními ú�astníky provozu.  

V rozvoln�né zástavb� je situace rozdílná v tom, ~e se mezi 
kZi~ovatková vzdálenost prodlu~uje a navíc se otevírá i uli�ní prostor a 
nabízí se tak nové mo~nosti propojení mimo vozovku. V takových 
pZípadech mp~e i jednostrann� vedená obousm�rná stezka plnit úlohu 
bezpe�ného propojení, proto~e ubývá míst kZí~ení s vedlejbími 
rameny kZi~ovatek, na kterých se cyklista ze zákona dostává do 
situace, kdy nemá stejnou pZednost jako vozidla, pohybující se po 
stejné pozemní komunikaci, ale na vozovce.  
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LEN�NÍ DLE VÝZNAMU PRO VEYEJNOU 
DOPRAVU 

 

Integrovaný dopravní systém 

VeZejná hromadná doprava, stejn� jako kolo jsou nedílnou sou�ástí 
integrovaného dopravního systému. Zatímco veZejná hromadná 
doprava je nosná pro realizaci cest na delbí vzdálenosti, mp~e 
cyklistická doprava pZebírat dopravní práci pZedevbím pZi cestách na 
kratbí vzdálenosti a pZi realizaci koncových úsekp cest (Last mile).  

Systém veZejné hromadné dopravy v Hodonín� je zalo~en na obsluze 
autobusovými linkami 901-904. Ty jsou dopln�ny linkovými spoji IDS 
JMK. Kvalitní obsluha území je závislá nejen na rozmíst�ní zastávek 
po m�st� tak, aby byla zajibt�na plobná obslu~nost území m�sta, ale 
také a atraktivním intervalu, resp. dosa~itelnosti nejdple~it�jbích cílp 
cest. Dá se Zíct, ~e zatímco poloha stávajících zastávek VHD pokrývá 
a~ na výjimky celé m�sto, je atraktivní �asová dostupnost hlavním 
problémem, který brání ve vybbím vyu~ití hromadné dopravy pZi 
cestách po Hodonín�.  

 

 

 

 

 

 

 



 

43 

PRoZKUMY A ROZBOR 
TERÉNNÍ PRoZKUM 

 

V prpb�hu srpna a záZí byl proveden místní prpzkum terénu s 
fotodokumentací. Byl koncipován pro získání základních informací o 
území, prov�Zení ji~ vybudovaných cyklistických opatZení a posouzení 
pZípadných problematických míst.  
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vjezd

ulice

výjezd do B do C do D do A do C do D do A do B do D do A do B do C

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

7:00 - 8:00
0 0 0 0 0 197 7 6 0 93 154 0 457

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

8:00 - 9:00
0 0 0 0 0 143 4 5 1 48 111 0 312

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

9:00 - 10:00
1 0 0 2 0 111 3 4 3 54 106 1 285

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10:00 - 11:00
0 0 2 3 0 111 4 3 5 61 94 3 286

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

13:00 - 14:00
0 0 2 2 5 81 0 2 4 61 97 0 254

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14:00 - 15:00
0 0 2 5 1 162 5 0 0 101 148 0 424

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

15:00 - 16:00
1 0 0 4 3 155 3 4 1 103 180 0 454

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

16:00 - 17:00
0 0 0 11 0 108 1 4 4 70 116 0 314

2 0 6 27 9 1068 27 28 18 591 1006 4

2786

výjezd+koeficient 4 0 11 49 16 1944 49 51 33 1076 1831 7

z 5070

do

celkem na v�tvi

 8h

koeficient

Den, datum, �as: Úterí 15.9.2018

Jméno s�íta�e: Krybtov Dubbík

Po�así:  slne�no

z A z B z C z D

Dukelských hrdinp
(sm�r Západ)

Marxova

(sm�r Sever)
Dukelských hrdinp

(sm�r Východ)
Marxova

(sm�r Jih)

8 1104 73 1601

Po�et vbech vozidel za 24h

A B C

4901

D

15 2009 133 2914

1174 1885 24 1987

1188 3894 157

1.820

Lokalita: (15) Marxova (kZi~ovatka Marxova x Dukelských hrdinp)

2009 3894

49 1944 16 1885

1174

1188 51

4 49 133

15 0 33

11 157

24

1987 1076 1831 7

4901 2914

Lokalita: (15) Marxova (kZi~ovatka Marxova x Dukelských hrdinp)

Den, datum, �as: Úterí 15.9.2018

Jméno s�íta�e: Krybtov Dubbík

Po�así:  slne�no

Kartogram kZi~ovatky - Smetanova x Úprkova - Za 24 hodin - Vbední den IAD

B 

A

D 

DOPOLEDNE

vjezd

ulice

výjezd do B do C do D do A do C do D do A do B do D do A do B do C

7:00 - 8:00 180 7 6 93 133 419

8:00 - 9:00 127 4 5 1 43 97 277

9:00 - 10:00 2 99 2 4 3 46 89 245

10:00 - 11:00 3 94 4 3 5 57 93 259 1200

7:00 - 8:00 11 11

8:00 - 9:00 3 2 7 12

9:00 - 10:00 1 1 8 10

10:00 - 11:00 3 2 5 38

7:00 - 8:00 0

8:00 - 9:00 1 1

9:00 - 10:00 1 1

10:00 - 11:00 2 2 4 6

7:00 - 8:00 0

8:00 - 9:00 0

9:00 - 10:00 4 4

10:00 - 11:00 0 4

7:00 - 8:00 17 10 27

8:00 - 9:00 13 3 6 22

9:00 - 10:00 1 7 7 9 1 25

10:00 - 11:00 2 12 1 3 18 92

1 0 2 5 0 562 18 18 9 256 465 4

1340

Smetanova

(sm�r do m�sta)
Úprkova

(sm�r k ~elezni�ní trati)
Smetanova

(sm�r z m�sta)

3 567 45 725

z A z B z C z D

Úprkova
(sm�r StZední bkola)

O
so

bn
í v

oz
id

la
Ná

kl
ad

ní
+B

US
N
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é 
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S
ÍTÁNÍ CYKLISTICKÉ DOPRAVY 
VYHODNOCENÍ PYEVZATÝCH PRoZKUMo 

V rámci vlastní analýzy bylo provedeno ru�ní s�ítání cyklistické 
dopravy na vybraných kZi~ovatkách a profilech.  

S�ítání probíhalo na vbech profilech kontinuáln� od 7 do 11 a od 13 
do 17 hodin (v souladu s doporu�ením TP 189 pro smíbenou funkci). 
V prpb�hu s�ítacího �asu nemusela být zachycena celá ranní bpi�ka, 
co~ mp~e odpovídat výraznému podílu dopravní funkce. PZesto jsou 
získané hodnoty více ne~ dostate�né – dle TP 189 platí, ~e: „Pro 
v�tbinu dopravn� in~enýrských aplikací je dostate�nou dobou 
prpzkumu taková doba, pro kterou je pZepo�tový koeficient 
km,d ≤ 8,0.< 

.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

.  

 

 

  

 

 

 

 

 

 

Nam�Zené prpb�hy byly porovnány s celodenními prpb�hy dle TP 189 
(pro rekrea�ní, dopravní a smíbenou funkci cyklistické dopravy). Na 
základ� prpb�hu v m�Zených hodinách a jejich podobnosti s prpb�hy 
pro dopravní a smíbenou funkci v TP 189 byl odhadnut typický 
celodenní prpb�h pro Hodonín 
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 PRoZKUMY A ROZBORY – AUTOMOBILOVÁ DOPRAVA 

Intenzita motorové dopravy je jedním ze zásadních faktorp, které 
ur�ují zppsob míry zohledn�ní cyklistického provozu.  

Data pZevzata ze s�ítání ADOS 2018, provedené ve spolupráci se 
~áky Obchodní akademie Hodonín. 
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PRoZKUMY A ROZBORY – CYKLISTÉ 

Prpzkumy ukazují na vysoký podíl cyklistické dopravy na vybraných 
profilech ve m�st�. V n�kterých pZípadech se blí~í a~ ke 20%, co~ je 
ojedin�lý úkaz nejen v podmínkách 
R a ukazuje to na nezbytnost 
zohledHovat cyklisty v ka~dodenním m�stkém provozu.  

Data pZevzata ze s�ítání ADOS 2018, provedené ve spolupráci se 
~áky Obchodní akademie Hodonín. 
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S
ÍTÁNÍ CYKLISTICKÉ DOPRAVY 
VYHODNOCENÍ PYEVZATÝCH PRoZKUMo 

 

Rovn�~  byly vyhodnoceny data z Celostátního s�ítání dopravy 2016 
(YSD), které byly provedeny spolu s automobilovou dopravou. Zde 
jsou ale metodické pochybnosti o tom, zda byl s�ítán pouze HDP 
nebo i PP, data nasv�d�ují tomu, ~e se metodika na jednotlivých 
profilech libila. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Intenzita vozidel a cyklistů na komunikacích 
B (2016) YSD 

VYHODNOCENÍ CYKLISTICKÝCH DAT 

V rámci s�ítání byla provedena analýza dat od firmy Strava, která 
shroma~ďuje hromadná data z aplikace mobilních telefonp a GPS 
tachometrp.  

Tento materiál, mp~e fungovat pouze jako jeden z podkladp pro 
analýzu jízdy a to pZevá~n� rekrea�ních a sportovních cyklistp. 
Nicmén� samotná data nemp~ou být jediným zdrojem pro návrh 
cyklistického opatZení (cyklistických stezek). 

©2018 Strava, Inc. All rights reserved. 
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UR
ENÍ ZÁKLADNÍCH SM�Ro POPTÁVKY 
CYKLISTICKÉ DOPRAVY                            
(Royal HaskoningDHV) 

Dopravní objemy 

Dopravní objemy jsou kvantifikovány za období 24 hodin b�~ného 
pracovního dne. Dopravní model popisuje ka~dodenní dopravu za 
ú�elem dojí~ďky do zam�stnání, do bkol, za slu~bami a nákupem, 
pZíp. za volno�asovými aktivitami b�~ného pracovního dne. Dopravní 
model nezahrnuje cesty konané pZedevbím o víkendech. Struktura 
dopravního modelu byla zvolena ve velmi podrobné úrovni.  

VnitZní dopravní vztahy jsou kvantifikovány na základ� metodiky 
vy�íslení socioekonomických dat a koeficientp specifické hybnosti pro 
charakteristické ú�ely cest.  

Socioekonomická data jsou vyhodnocena pro ú�ely tvorby modelu 
ve struktuZe urbanistických obvodp a pZedstavují po�et trvale bydlících 
obyvatel, po�et vbech zam�stnancp a z toho po�et zam�stnancp 
ve slu~bách a obchod�.  

Data vzta~ená k rozsáhlejbím územím jsou desagregována pod 500 
obyvatel nebo pracovních pZíle~itostí. Pro desagregaci dat je pou~it 
odborný odhad na základ� místní znalosti a mapových podkladp. 

Pomocí pracovních výstupp byly stanoveny koeficienty specifické 
hybnosti pro jednotlivé ú�ely cest a vypo�teny dopravní objemy pro 
jednotlivé zóny. Cesty byly rozd�leny podle následujících ú�elp: 

- z domova, 

- z práce, 

- ostatní. 

 

Výpočet matice pZepravních vztahů 

Dopravní vztahy jsou v modelu vypo�teny pomocí gravita�ní metody.  

Vstupem metody jsou: 

- dopravní objemy, 

- distribu�ní funkce, 

- dopravní síf. 

Výstupem metody jsou matice vztahp jednotlivých ú�elp, jejich~ 
sou�et tvoZí výslednou matici pZepravních vztahp  za 24 hodin.  

MODEL CYKLISTICKÉ DOPRAVY               
(Royal HaskoningDHV) 

Modelová síť stávajícího stavu 

V rámci tvorby modelové sít� m�sta bylo zahrnuto celé správní území 
m�sta. Pro vytvoZení modelu byl zvolen holandský program Questor, 
který podporuje vytváZení automobilových i cyklistických modelp. 
Podkladem pro tvorbu sít� byly vrstvy GIS, které byly naimportovány 
do modelovacího softwaru. PZi vytváZení modelu byla zachována 
kompatibilita modelu cyklistické a automobilové dopravy.  

Úsekům byly nadefinovány následující atributy: 
- délka, 

- rychlost cyklistického dopravního proudu, 

- terénní nerovnosti a pZeká~ky, 

- zohledn�ní míry ovlivn�ní chodci, 

- míra odd�lení od motorových vozidel, 

- nejvybbí povolená rychlost na pozemní komunikaci, 

- podélný sklon komunikace, 

- intenzita automobilové dopravy za 24 hodin. 

 

Uzlům byly nadefinovány následující atributy: 
- bez zpo~d�ní, 

- pZednost pZi vjezdu na pozemní komunikaci pro 
automobilovou dopravu (dále jen PK pro AD), 

- zpo~d�ní pZi pZekonání PK pro AD pZes pZechod pro chodce, 

- zpo~d�ní vyvolané jednotlivými typy kZi~ovatek pZi pohybu 
cyklistp kZi~ovatkou v hlavním dopravním proudu spole�n� 
s automobily. 

Metodika dopravních odporů 

Pro ú�ely dosa~ení v�rohodného modelu je nezbytné zohlednit 
odpory (impedanci), které rozhodují o atraktivit� jednotlivých úsekp na 
území m�sta. Výsledná impedance odporu je pro potZeby modelu 
cyklistické dopravy v navr~ené metodice dána sou�tem jízdní doby 
cyklisty, pZirá~kou vlivu terénu, pZirá~kou vlivem chodcp, pZirá~kou 
vlivem míry odd�lení, pZirá~kou vlivem nejvybbí dovolené rychlosti na 
PK a pZirá~kou vlivem intenzity automobilové dopravy na PK. 

ZLINK = tJD + ZTEREN + ZCHODCI + ZMIRAODDEL + ZRYCHLMAX + ZINTAD 

kde: 

- ZLINK  výsledná impedance úseku 

- tJD  jízdní doba cyklisty (odpovídá rychlosti 
18/hod) 

- ZTEREN  impedance vlivem terénu 

- ZCHODCI  impedance vlivem chodcp 

- ZMIRAODDEL impedance vlivem míry odd�lení 

- ZRYCHLMAX impedance vlivem nejvybbí dovolené rychlosti 
na PK 

- ZINTAD  impedance vlivem intenzity automobilové 
dopravy na PK 

V dopravním modelu má ka~dý úsek pZid�len atributy odpovídající 
ukazatelpm úsekového odporu. Atributy jsou na základ� terénního 
prpzkumu, pZíp. místní znalosti nastaveny ve struktuZe podle sloupce 
Hodnota v následující tabulce. Ve výpo�tu jednotlivých slo~ek 
impedance odpovídá hodnot� atributu pZíslubný koeficient ki, kterým 
se násobí základní jízdní doba cyklisty.  

Odpory v uzlech jsou aplikovány pomocí nástrojp programu Questor. 
Uzly jsou v grafickém editoru nakódovány podle typu kZí~ení. 
Impedance uzlp je funkcí intenzit nadZazených a podZazených 
dopravních proudp nebo konstantní pZirá~kou. 

 

 

 

 

 

 

Tabulka – Ukazatele úsekového odporu 
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Kalibrace 

Kalibrace dopravního modelu probíhala ru�n� bez pou~ití automatické 
procedury. PZedm�tem kalibrace (pZizppsobení) byly parametry 
výpo�tových procedur, socioekonomických ukazatelp, koeficienty 
specifické hybnosti, distribu�ní funkce, parametry úsekp. 

Postup kalibrace probíhal po dopravn� souvisejících územních celcích 
od vn�jbku k centru m�sta. Klí�ovým ukazatelem byla shoda na 
Zezech komunika�ní sít� pZes vodní toky a ~eleznice. Pro kalibraci 
byly pou~ity hodnoty získané z dopravních prpzkump. 

Kritériem pZesnosti byla stanovena maximální odchylka 10% pro 
ka~dý dopravní proud na významném profilu. 

Zat�žování modelových sítí - stav 2018 bez odporů 

- Stávající stav komunika�ní sít� a stávající stav vyu~ití území 
bez odporp (vbechny komunikace budou v obou sm�rech 
prpjezdné pro cyklisty). 

- Rychlost na vbech úsecích pou~itelných pro cyklisty je 
18 km/h. 

- Uzly ani úseky nemají zpo~d�ní (odpor). 

- Výsledný kartogram popisuje hypotetický stav vyjadZující 
uspokojení poptávky ideální infrastrukturou ve stávajícím 
rozsahu komunika�ní sít�. 

Zat�žování modelových sítí - stav 2018 s odpory po 

kalibraci 

- Stávající stav komunika�ní sít� a stávající stav vyu~ití území 
s odpory kalibrovaný podle prpzkump. 

- Kalibrace podle dopravních prpzkump. 

- Optimalizace parametrp výpo�tových procedur, 
socioekonomických ukazatelp, koeficienty specifické hybnosti, 
distribu�ní funkce, parametry úsekp. 

- Výsledný kartogram popisuje reálné dopravní zatí~ení 
stávající komunika�ní sít� cyklistickou dopravou. 

- Výsledný kartogram popisuje výsledky dopravního modelu se 
zohledn�ním kalibra�ních zásahp do vstupp a parametrp 
metodiky pZi kalibraci stávajícího stavu. 

 

Zat�žování modelových sítí - stav 2018 s odpory po 

kalibraci – pro navrhované stavy organizace 
dopravy 

- Výsledný kartogram popisuje výsledky dopravního modelu se 
zohledn�ním rpzných stavp organizace dopravy v území 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Obrázek – Distribuce cest v závislosti na �ase trvání cest 

 

 

Obrázek – Distribuce cest v závislosti na pZepravní délce cest 
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MODEL AUTOMOBILOVÉ DOPRAVY               

 KALIBROVANÝ MODEL NA ZÁKLAD� KONKRÉTNÍCH ODPORo     
(Royal HaskoningDHV) 

Intenzity dopravního proudu jízdních kol / 24 hodin 

Zat�~ování modelových sítí - stav 2018 s odpory po kalibraci 

- Stávající stav komunika�ní sít� a stávající stav vyu~ití území s 
odpory kalibrovaný podle prpzkump. 

- Kalibrace podle dopravních prpzkump. 

- Optimalizace parametrp výpo�tových procedur, 
socioekonomických ukazatelp, koeficienty specifické hybnosti, 
distribu�ní funkce, parametry úsekp. 

Výsledný kartogram popisuje reálné dopravní zatí~ení stávající 
komunika�ní sít� automobilovou dopravou 

MODEL PYEDSTAVUJE, JAK SE JEZDÍ…… 
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MODEL CYKLISTICKÉ DOPRAVY 

KALIBROVANÝ MODEL NA ZÁKLAD� KONKRÉTNÍCH ODPORo     
(Royal HaskoningDHV) 

Intenzity dopravního proudu jízdních kol / 24 hodin 

Zat�~ování modelových sítí - stav 2018 s odpory po kalibraci 

- Stávající stav komunika�ní sít� a stávající stav vyu~ití území s 
odpory kalibrovaný podle prpzkump. 

- Kalibrace podle dopravních prpzkump. 

- Optimalizace parametrp výpo�tových procedur, 
socioekonomických ukazatelp, koeficienty specifické hybnosti, 
distribu�ní funkce, parametry úsekp. 

Výsledný kartogram popisuje reálné dopravní zatí~ení stávající 
komunika�ní sít� cyklistickou dopravou 

MODEL PYEDSTAVUJE, JAK SE JEZDÍ…… 

Nedokonalosti modelu vp�i skute�nosti: 
1) nedokonalá rekreace – obtí~né odhadování intenzit na hranici 

m�sta, vedení atraktivních tras neumí model ocenit a preferuje 
efektivitu; 

2) z prpzkump vychází velký podíl cyklistp na chodníku na zatí~ených 
komunikacích, v modelu neumíme tento odpor vhodn� modelovat, 
rozhodnutí vhodné trasy je na výpo�tu nikoliv zdatnosti �lov�ka nebo 
subjektivním hodnocení; 
3) model výrazn� natahuje dopravu na stezky (v zástavb�) naopak od 
poZí�ních tras se odtahuje, nemají topologickou výhodnost. 
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MODEL CYKLISTICKÉ DOPRAVY 

BEZ ODPORU     
(Royal HaskoningDHV) 

Intenzity dopravního proudu jízdních kol / 24 hodin 

Zat�~ování modelových sítí - stav 2018 bez odporp 

- Stávající stav komunika�ní sít� a stávající stav vyu~ití území 
bez odporp (vbechny komunikace budou v obou sm�rech 
prpjezdné pro cyklisty). 

- Rychlost na vbech úsecích pou~itelných pro cyklisty je 
18 km/h. 

- Uzly ani úseky nemají zpo~d�ní (odpor). 

- Výsledný kartogram popisuje hypotetický stav vyjadZující 
uspokojení poptávky ideální infrastrukturou ve stávajícím 
rozsahu komunika�ní sít�. 

MODEL PYEDSTAVUJE, KUDY BY SE JEZDILO, KDYBY… 

…podmínky pro jízdu na kole byly ideální, vbechny komunikace by 
byly obousm�rné, bez aut, bez pZevýbení 
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PO}ADAVKY NA SYSTÉM 

OBECNÉ PO}ADAVKY NA SYSTÉM 

Plánování cyklistické dopravy je plánem postupné integrace 
cyklistp do dopravní infrastruktury m�sta. Tento zám�r vychází 
z celkové vize rozvoje území a kvality ~ivota v n�m. Je sou�ástí 
birbího pojímání prostoru, ve kterém nejsou ulice jen dopravními 
tepnami umo~Hující pohyb z místa na místo, resp. skladibt�m 
dopravních prostZedkp, ale pZedevaím pZíjemným místem, kde 
se lidé potkávají, vyměňují si své názory nebo jen relaxují a 
baví se. Potenciál města jako ~ivého organismu se zvyauje 
tehdy, kdy~ je �ím dál tím více lidí motivováno k chůzi, k jízdě 
na kole nebo k pobytu na veZejných prostranstvích (Jan Gehl – 
Města pro lidi).  

Cílem plánování cyklistické dopravy je pZisp�t k vytvoZení 
takového místa. Nejde o to naplánovat a postupn� zrealizovat 
co nejvíce kilometrp speciální cyklistické infrastruktury, ale 
vytvoZit na území celého m�sta podmínky pro bezpe�ný pohyb 
cyklistp. Ale nejen to. ZároveH s tím je potZeba nabídnout 
kvalitu. Ta souvisí se spojitostí, atraktivitou propojení a 
v neposlední Zad� i s plynulostí pohybu. Proto~e práv� kvalita 
dopravní cesty mp~e sehrát rozhodující roli pZi výb�ru 
dopravního prostZedku.  

- Bezpe�nost  

- Plobná dostupnost území 
- Atraktivita propojení 
- Spojitost sít� 

- Plynulost pohybu 

U}IVATELSKÉ PO}ADAVKY NA SYSTÉM 

Různé uživatelské skupiny – různé požadavky 

Na jízdním kole jezdí mnoho lidí, �asto vbak velmi odlibn� a z 
rpzných dpvodp. U~ivatelské po~adavky jednotlivých lidí se 
mohou velmi odlibovat, �asto jsou protichpdné. „akatulkování< 
u~ivatelp do jednotlivých skupin je v~dy pouze orienta�ní a 
zjednodubující. 
Lidé nezkubení, starbí, se zdravotním omezením a d�ti se 
zpravidla vyzna�ují pomalou jízdou (zpravidla do 15 km/h) na 
krátké vzdálenosti. Lidé dojí~d�jící do / v rámci práce a do bkoly 
jsou �asto zvyklí na motorovou dopravu a jezdí rychleji (15 – 
30 km/h) a na stZedn� dlouhé vzdálenosti. 
Sportovní jezdci  - závodní i rekrea�ní – jezdí velmi rychle (nad 
30 km/h) a na delbí vzdálenosti bez zát�~e. Cykloturisté se 
oproti tomu pohybují rpznou rychlostí (15 – 30 km/h) na stZední 
a dlouhé vzdálenosti a se zavazadly. Rekrea�ní cyklisté, 
vyrá~ející na projí~ďku dle hesla „cesta je cílem<, jezdí zpravidla 
rychlostí do 25 km/h, na rpzné vzdálenosti, s minimální zát�~í. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Z výbe uvedeného vyplývá, ~e cyklisté nejsou „zvlábtní 
~ivo�ibný druh<, ale jsou to lidé, kteZí v dané situaci vyu~ívají 
jízdní kolo ke svému pohybu. Oproti jiným druhpm pohybu je 
vbak v pZípad� jízdního kola klí�ová velká pestrost cyklistp a 
rozmanitost jejich po~adavkp. 
U~ivatelské po~adavky pZi pou~ívání automobilové, veZejné 
hromadné �i p�bí dopravy jsou oproti cyklistice snadno 
zobecnitelné na jednoho modelového u~ivatele, tedy relativn� 
unifikované. Po~adavky u~ivatelp jízdního kola jsou naopak 
zna�n� rpznorodé a v~dy je tZeba mít na pam�ti celou bkálu 
u~ivatelp. Pro n�které lidi je pZeva~ujícím po~adavkem 
segregace od provozu motorových vozidel. Pro jiné je 
rozhodující nejlepbí �asová dostupnost (a pohyb ve shodném 
prostoru s motoristy není pZeká~kou). Od toho se pak odvíjí 
nabídka infrastruktury integra�ní (napZ. cyklopruhy), segrega�ní 
(napZ. cyklostezky) �i jejich kombinace. Cyklistická 
infrastruktura �asto nemp~e být univerzální: odlibná Zebení se 
vzájemn� nevylu�ují, ale vhodn� doplHují. 
Pestrost a odlibné po~adavky lidí na pou~ívání jízdního kola lze 
pZi jistém stupni zjednodubení shrnout do pZehledného 
schématu, vymezeného dv�ma osami: 

- zppsob pohybu: lidé se na jízdním kole mohou 
pohybovat obdobn� jako chodci, ale také jako moped 
(napZ. rychlostí chpze ve sdíleném prostoru v centru 
m�sta �i velmi rychle na hlavní komunikaci) 

- ú�el cesty: dpvodem mp~e být dopravní cesta, rekrea�ní 
projí~ďka anebo kombinace obojího 

 

Jízda na kole mp~e být pomalá i rychlá, mp~e slou~it doprav� �i 
rekreaci (ka~dý kvadrant schématu znázorHuje jistý extrém). 
Poloha v tomto schématu udává, pro� a jak cyklista daným 
územím projí~dí 
Charakteristika pohybu mp~e být pro konkrétního �lov�ka 
platná pouze v daný okam~ik �i pro danou cestu, anebo také 
dlouhodob�. NapZíklad fyzicky zdatní lidé v produktivním v�ku 
mohou jízdní kolo vyu~ívat zcela jinak pZi dojí~d�ní do práce ve 
vbední dny ne~ pZi rekreaci o víkendu (doprava i rekreace, jízda 
rychlá i pomalá), zatímco senioZi mohou být trvale limitováni 
napZ. svým zdravotním stavem (jízda pomalá). 
V konkrétním koridoru zpravidla pZeva~uje ur�itá charakteristika 
pohybu na jízdním kole (jeden z kvadrantp). To je dáno jednak 
polohou koridoru (jaká místa spojuje), �asto to ale mp~e být 
také dpsledkem podoby stávající infrastruktury, která je z 
hlediska n�kterých u~ivatelských po~adavkp mén� vhodná. 
Zm�na infrastruktury tak mp~e vést i ke zm�n� pZeva~ující 
funkce, kterou daný koridor plní. 
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SYSTÉM CYKLOTRAS 
 

ZÁSADY NAVRHOVÁNÍ SÍT� 

 

DobZe navr~ená a spojitá síf cyklotras je dple~itou sou�ástí 
snah o podporu cyklodopravy. 
Pro správný návrh je tZeba definovat potZeby birokého spektra 
obyvatel m�sta, kteZí se na kole pohybují nebo by se rádi 
pohybovali. PotZeby jednotlivých skupin se od sebe mnohdy 
diametráln� odlibují. Zásady fungování systému pZehledn� 
vyjadZuje schéma. 
 

Dopravní koridory 

Jako nosný prvek celého systému ur�ujeme systém hlavních 
dopravních tras, které spojují hlavní oblasti bydlení s 
nejdple~it�jbími cíli cest nejkratbí mo~nou cestou. Tyto trasy z 
v�tbí �ásti vyu~ívají systém sb�rných komunikací v území, tedy 
ulice typu Brn�nská, tZída BZí 
apkp, Bratislavská, DvoZákova, 
z obslu~ných jsou to ulice Národní tZída, resp. M�bfanská. 
Jsou to ulice, které slou~í jako dopravní koridory m�stské 
doprav� a IAD. Jedná se o nejlogi�t�jbí, historická spojení 
jednotlivých �ástí m�sta i z m�sta ven. Jejich vyu~ití pro cyklisty 
je ji~ dnes mo~né, avbak cykloinfrastruktura zde úpln� chybí. 
Cyklisté jsou proto nuceni vyhledávat komunikace s menbí 
dopravní intenzitou, volí tak komplikovan�jbí trasy klidnými 
�ástmi m�sta, avbak na úkor �asu.  
Tam, kde infrastruktura pro cyklisty chybí vpbec, je mo~no Zebit 
situaci souborem malých, levných a rychle proveditelných 
zm�n: 
 
 - vyhrazený pruh pro cyklisty, 
 - víceú�elový (ochranný) pruh, 
 - piktogramový koridor pro cyklisty, 
 - prostor pro cyklisty na sv�teln� Zízených kZi~ovatkách 
   atd. 
 
Jak je vid�t, jedná se pZedevbím o vodorovné dopravní zna�ení, 
které cyklistu pro ostatní provoz zviditelní, nau�í pZedevbím 
Zidi�e vnímat to, co by m�lo ze zákona platit: cyklista je stejný 
ú�astník dopravního provozu, se stejnými právy. V mapových 
pZílohách se tyto trasy objevují jako silná �ervená linka.  
Ne vbichni cyklisté, af u~ pou~ívají kolo k doprav� ve vbední 
den, nebo k rekreaci, jsou ochotni jezdit po frekventovaných 
m�stských tZídách. Jedná se �asto o d�ti, ~eny nebo seniory, i 
kdy~ se nejde omezit jen na tyto skupiny. Tito u~ivatelé 
potZebují pon�kud jinou dopravní síf, i kdy~ potZeba �i sm�ry 
spojení zpstávají stejné jako v pZedchozím odstavci.  
Proto je tZeba v rámci dopravní sít� hledat i trasy vedoucí po 
zklidn�ných ulicích, cyklostezkách, v parcích nebo po stejných 
hlavních dopravních trasách, ale ve vedlejbím dopravním 
prostoru.  Tyto trasy vbak musejí splHovat stejné kritérium 
pZímosti a plobné dostupnosti, jako první - rychlé - koridory. 
Zklidn�né koridory jsou �asto soub�~né s t�mi rychlými. 
OpatZení na t�chto trasách zahrnují pZedevbím: 
 

 - plobné zavád�ní zklidn�ných zón (Tempo 30, obytné zóny) 
   bez dalbích opatZení pro cyklisty, 
 - vedení po stávajících cyklostezkách, ú�elových 
   komunikacích, vhodných cestách v parcích atd., 
 - vedení mén� frekventovanými ulicemi, 
 - úprava komunikací – zklidHující prvky (prahy, bikany …), 
 - prpjezdy cyklistp v protism�ru jednosm�rných komunikací. 
 
Tato opatZení mají spíbe plobný charakter umo~Hující zklidn�ní 
území. Trasy jsou v systému znázorn�ny oran~ovou barvou. 
 

Rekreační koridory 

Hlavním kritériem výb�ru této trasy u~ivatelem je pZedevbím 
jeho bezpe�nost a atraktivita (jízdního povrchu a okolí trasy). 
Základem sít� takových tras je logicky ji~ existující spojení 
podél vodních tokp. Navr~ená rekrea�ní síf proto, aby byla 
funk�ní, musí spojovat oblasti bydlení s atraktivními cíli v rámci 
m�sta i v jeho okolí. Pokud tato síf bude rozsáhlá a její okolí 
atraktivní, sama se stane atrakcí. M�sto má vbechny podmínky 
pro vytvoZení atraktivního prostZedí nejen pro své obyvatele ale 
i návbt�vníky. 
OpatZení na t�chto trasách by nem�la mít pouze dopravní 
charakter. Tam, kde to prostorové podmínky dovolují, se 
vlastn� jedná o budování lineárních parkp s potZebným 
vybavením (odpo�ívky, ob�erstvení, infotabule, hrací a 
posilovací prvky atd.), jenom tak lze docílit synergického efektu, 
který ve svém dpsledku vytvoZí z takové sít� t�~ibt� zájmu 
samo o sob�.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

Místní vztahy  
Mimo koridorp celom�stského významu je tZeba zajistit lokální 
vazby v území.  
Pro zajibt�ní místních vazeb pro nejbirbí skupinu u~ivatelp 
jízdního kola je mo~né vyu~ít plobného omezení rychlosti, 
obytných ulic, popZípad� i chodníkp, pokud tvoZí souvislou 
nepZerubovanou linii. 
Typickým opatZením, které nejen na lokální úrovni tvoZí bariéru 
pro cyklistickou dopravu, jsou jednosm�rné komunikace. Ty 
jsou zpravidla zZizovány ze dvou dpvodp: 
 
 - omezení prpjezdné dopravy (uva~ována pouze motorová), 
 - získání prostoru pro parkovací stání. 
 
Ve v�tbin� pZípadp nic nebrání dovolit cyklistpm prpjezd v 
protism�ru. Jindy je tZeba pZeorganizovat parkování (mnohdy pZi 
zachování jeho kapacity). V metodické �ásti je obsa~eno 
mnoho variant uspoZádání provozu v tzv. cykloobousm�rkách. 
Ka~dá cykloobousm�rka má význam pZinejmenbím pro ty, kteZí 
v dané ulici bydlí, pracují �i nakupují. 
 

P�bí zóna 

Centrum bývá srdcem ka~dého m�sta, jeho výkladní skZíH. 
Místo, kde se lidé, kteZí ve m�st� ~ijí, potkávají a zároveH místo, 
které láká turisty.  
P�bí zóna je stavebn� upravená a dopravním zna�ením 
vymezená oblast ur�ená pZedevbím chodcpm, s regulovaným 
vjezdem vozidel. 
V souladu s vyu~itím území musí být regulace dpsledná a musí 
se týkat pZedevbím vozidel, která svým provozem prostZedí p�bí 
zóny nejvíce znehodnocují. A t�mi jsou pZedevbím motorová 
vozidla. Omezení pohybu cyklistp v zásad� nejsou nutná. 
Naopak je ~ádoucí umo~nit cyklistpm pohyb v obou sm�rech i v 
ulicích, které jsou z prostorových dpvodp jednosm�rné. To vbe 
za pZedpokladu, ~e cyklista bude dbát zvýbené ohleduplnosti 
vp�i chodcpm, které nesmí ohrozit (361/2000 Sb. §39. odst. 5). 
 
Celý systém tras musí splnit tyto základní podmínky: 
 

- Spojit v�tbí oblasti bydlení s hlavními cíli jako jsou – práce, 
vzd�lání, úZady, kultura, sport, nákupy a dopravní terminály.  

 - Spojit m�stské �ásti navzájem mezi sebou. 
 - Spojit m�sto s jeho okolím (okolní obce, ze kterých lidé 

dojí~d�jí do m�sta za prací, zábavou apod.). 
 
Sm�rem k centru m�sta se tato síf zahubfuje, co~ vyplývá z 
toho, ~e se zde kumulují cíle a po�et cyklistp vzrpstá. Ke vbem 
zmín�ným opatZením pZibývá potZeba koordinovaného Zebení 
motorové dopravy v klidu. Ta jednak zabírá mnoho prostoru, 
jednak dostatek parkovacích stání vybízí k �etn�jbímu dojí~d�ní 
automobilem. Proto je ~ádoucí po�et parkovacích stání pro 
automobily v centrech m�st omezovat! 
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Jednostranné vedení obousm�rných cyklistických stezek 
v pZidru~eném prostoru s sebou pZinábí celou Zadu komplikací 
spojených s plynulostí, s pZímostí trasy i mo~ným napojením 
území. 
asto se tedy stává, ~e cyklisté vyu~ívají hlavní 
dopravní prostor i tehdy, kdy by m�li pou~ít takovouto stezku.  
 

 

 

 

Systém jednosm�rných komunikací byl vytvoZen s cílem 
nabídnout nová parkovací místa a zamezit prpjezdu zbytné 
dopravy obytným územím. Logickým výsledkem je soustZed�ní 
vebkeré, tedy i cyklistické dopravy na systém sb�rných 
komunikací v území a komplikovaný prpjezd obytného území. 

 

U~ití pZidru~eného prostoru v kombinaci s komplikovaným 
prpjezdem obytného území vytváZí orienta�n� slo~ité propojení 
zdrojp a cílp cest.  
 

 

 

  

 Vhodným opatZením je vymezení zón 30 km/hod spojené 
s umo~n�ním prpjezdu cyklistp tímto územím obousm�rn� 
ka~dou ulicí. 

 

Vhodným opatZením by bylo provedení zásadní zm�ny ve 
zppsobu vedení cyklistických pásp. Jednosm�rné, oboustranné 
po pravé stran�, s vyu~itím vozovky, resp. prostoru logicky 
souvisejícím s vozovkou (tzv. Dánské pásy). Pou~ití 
obousm�rných, jednostrann� vedených cyklistických pásp pak 
cílit do Zídce zastav�ných, resp. nezastav�ných území. 
 

 

  

V míst� existujících bariér je vhodným opatZením postupné 
doplHování chyb�jících propojení, zvlábt� v návaznosti na 
zklidn�ná území.  
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Výsledkem budou atraktivn�jbí a orienta�n� pZehledn�jbí 
propojení v území, která mohou významnou m�rou ovlivnit 
proces výb�ru dopravního prostZedku pro vykonání cesty 
a pZisp�t také ke zm�n� dopravního chování obyvatel m�sta, 
pZípadn� i jeho návbt�vníkp. 
 

 

 
 

Krátká historie dopravního inženýrství 
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NÁVRH SYSTÉMU CYKLOTRAS - 
KATEGORIZACE PROPOJENÍ A JEJICH 
ÚLOHA V SÍTI 
Vychází z principp uvedených v pZedcházející kapitole. Hlavní 
schéma pZedstavuje celý systém dopravních a rekrea�ních tras 
celom�stského významu.  

Návrh tras vychází z pZedpokládaného rozvoje území a v 
jednotlivých etapách naplHování systému mp~e dojít k lokální 
úprav� jejich vedení. 

Plnohodnotná integrace cyklistické dopravy znamená mimo jiné 
i to, ~e s cyklistickým provozem musí být automaticky 

uva~ováno i na významných m�stských tZídách a dopravních 
osách v území. Tato skute�nost úzce souvisí s vyu~itím území 
a dopravním významem jednotlivých komunikací, resp. s jejich 

pZirozenou funkcí v území. Podobn� jako na klasické 
komunika�ní síti plní n�která propojení spíbe funkci dopravní, 
jiná spíbe funkci obslu~nou. Samostatnou kapitolu tvoZí 
rekrea�ní propojení. Jednotlivé kategorie se od sebe libí 
pZedevbím mírou nabízeného komfortu ve vztahu k atraktivit� 
propojení, spojitosti navr~ených opatZení a plynulosti jízdy a 
jejich úloha v systému se mp~e pZekrývat. Typickým pZíkladem 
mohou být radiální trasy napojující m�sto a okolní obce. Tato 
propojení mohou plnit v prpb�hu pracovního týdne spíbe funkci 
dopravní, zatímco o víkendech a v dobách dovolených zase 
funkci rekrea�ní. Zásadní je existence tohoto propojení.   
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NÁVRH SYSTÉMU REKREA
NÍCH 
CYKLOTRAS  

Systém rekrea�ních koridorp ve m�st� slou~í pZedevbím pro 
cyklistiku jako formu relaxace ve volném �ase. 

Dple~itá je atraktivita prostZedí, která zahrnuje pZedevbím 
pZítomnost zelen� a pZíjemných míst k zastavení. Nemén� 
dple~itým znakem je bezpe�nost ve vztahu k automobilové 
doprav�. Tomuto po~adavku nejlépe vyhovují chrán�né cesty 
ve form� samostatných cyklostezek, stezek pro p�bí a cyklisty, 
ú�elových, resp. místních komunikací s minimálním podílem 
motorové dopravy. 

Systém rekrea�ních tras by m�l být funk�ní sám o sob� a m�l 
by mít potenciál pro vyzna�ení cykloturistickým zna�ením 
(nem�lo by to ale být podmínkou)  
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NÁVRH SYSTÉMU DOPRAVNÍCH CYKLOTRAS  

Systém dopravních koridorp je pZednostn� ur�en pro rychlé 
dosa~ení cíle cesty. Na t�chto koridorech mohou být dle 
mo~ností uplatHována liniová dopravní opatZení, k nim~ patZí 
vyhrazené pruhy pro cyklisty, víceú�elové pruhy (piktogramové 
koridory pro cyklisty). Nezbytná jsou procyklistická opatZení 
v kZi~ovatkách. Vzhledem k tomu, ~e m�sto má historicky i 
systém dopravních propojení zalo~ený na chrán�ných cestách 
je ~ádoucí vyu~ít i existující úseky cyklostezek. Je vbak tZeba 
v~dy prov�Zit alternativu po vozovce. . 
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Rekreační „G“ 
Rekrea�ní propojení jsou z �ásti tvoZené systémem chrán�ných 
cest. PZedstavují nabídku pZírodn� atraktivních tras ur�ených 
pZedevbím pro aktivní odpo�inek a rekreaci. Jsou vedeny 
v zeleni nebo podél vodních tokp. Dple~itá je atraktivita 
prostZedí, která zahrnuje jak odd�lení od motorové dopravy, tak 
pZítomnost zelen� �i pZíjemných míst k zastavení. Pokud bude 
tato síf dostate�n� rozsáhlá a její okolí atraktivní, sama se 
stane atrakcí. Tam, kde to prostorové podmínky dovolují, je 
vhodné se pokusit o budování lineárních parkp s potZebným 
vybavením (odpo�ívky, ob�erstvení, infotabule, hrací a 
posilovací prvky atd.), jenom tak lze docílit synergického efektu, 
který ve svém dpsledku vytvoZí z takové sít� t�~ibt� zájmu 
samo o sob�. Mohou plnit i funkci dopravní, pZesto~e není jejich 
hlavním cílem uspokojit potZeby tohoto okruhu u~ivatelp.  
Dple~itou roli hraje vazba na systém zna�ených 
cykloturistických tras v extravilánu. 
ZklidHovací prvky na trase, spole�n� s lokálním dopln�ním 
chrán�ného prostoru pro p�bí jsou jedním z mo~ných Zebení. 
Povrch soub�~n�, resp. odd�len� vedoucího p�bího koridoru 
musí být odlibný, nevhodný pro rychlou jízdu na bruslích, resp. 
na kole. Je to vbak na úkor zvýbených prostorových nárokp. 
Návrhové parametry chrán�ných cest odpovídají u~ivatelským 
po~adavkpm.  

- Samostatná cyklistická komunikace   
 3,0 m 

- Spole�ná stezka pro p�bí a cyklisty    
 3,0 m 

- Spole�ná stezka pro p�bí, cyklisty a bruslaZe 
 4,0 m 

- Po~adovaná cestovní rychlost   
 20 – 30 km/hod 

- Odvozené nejv�tbí �asové ztráty vlivem zastavování na 
km 25 s 

- Orienta�ní zna�ení     
 ano 

 

Dopravní páteZní „A“ 
Systém dopravních koridorp je pZednostn� ur�en pro rychlé 
dosa~ení cíle cesty. PZedstavují spojení pro ka~dodenní 
cyklistickou dopravu na v�tbí vzdálenosti s vazbou na centrum 
m�sta, významné cíle v extravilánu a významné uzly dopravy. 
Tyto trasy vyu~ívají pZedevbím systém sb�rných komunikací v 
území. Jsou to ulice, které slou~í jako dopravní koridory 
m�stské doprav� a IAD. Jedná se pZedevbím o nejlogi�t�jbí, 
historická spojení s pZíznivými podélnými profily, pZímostí 
spojení atd. Jejich vyu~ití pro dopravní cyklisty je dnes a~ na 
výjimky limitováno absencí opatZení na podporu bezpe�nosti. 
Tato opatZení v zásad� znamenají malé, levné a rychle 
proveditelné zm�ny typu: 

- cyklopruh, 

- víceú�elový pruh, 

- cyklopiktogram. 

V pZípad� nedosta�ujících bíZek pro vymezení liniových opatZení 
pro cyklisty je tZeba také zvá~it rozbíZení uli�ního prostoru 
stavebními úpravami. 
Jak je vid�t, jedná se pZedevbím o vodorovné dopravní zna�ení, 
které cyklistu pro ostatní provoz zviditelní, nau�í pZedevbím 
Zidi�e vnímat to, co by m�lo ze zákona platit: cyklista je stejný 
ú�astník dopravního provozu, se stejnými právy. V mapových 
pZílohách se tyto trasy objevují jako silná �ervená linka.  

- Po~adovaná cestovní rychlost   
 15 – 25 km/hod 

- Odvozené nejv�tbí �asové ztráty vlivem zastavování na 
km 30 s 

- Orienta�ní zna�ení     
 ano 

 

Dopravní doplňková „B“ 
Systém doplHkových koridorp je tvoZen pZevá~n� klidnými 
spojeními, která umo~Hují jízdu i mén� zdatným a 
sebev�domým cyklistpm pZi zachování relativn� pZímého 
spojení. Trasy jsou v�tbinou vedeny mimo významné m�stské 
tZídy a dopravn� zatí~ené komunikace. OpatZení jsou zpravidla 
plobn� zklidHující pZi zachování mo~nosti prpjezdu cyklistp 
územím (obousm�rný provoz cyklistp v jednosm�rných 
komunikacích). 
Zajibfují spojení pro ú�ely ka~dodenní cyklistické dopravy mezi 
jednotlivými �ástmi m�sta navzájem a napojení m�stských �ástí 
na významné uzly dopravy. V rámci konkrétní �ásti m�sta 
poskytují nabídku bezpe�ných cest ke bkolám, resp. k dalbím 
lokálním cílpm cest.  
Proto je v rámci dopravní sít� tZeba hledat trasy vedoucí po 
zklidn�ných ulicích, cyklostezkách, v parcích atd.  Tyto trasy 
vbak musejí splHovat stejné kritérium pZímosti a plobné 
dostupnosti, jako první, pZímé koridory. Zklidn�né koridory tedy 
�asto b�~í „vedle< t�ch pZímých. OpatZení na t�chto trasách 
zahrnují pZedevbím: 

- zavád�ní zón Tempo 30 bez dalbích nutných opatZení 
pro cyklisty 

- vedení po stávajících cyklostezkách, ú�elových 
komunikacích, po vhodných cestách parky atd. 

- vedení mén� frekventovanými ulicemi 
- úprava ulic/komunikací – zklidHující prvky (prahy, 

bikany) 
-  prpjezdy cyklistp v protism�ru jednosm�rných 

komunikací 
- Tato opatZení mají spíbe plobný charakter umo~Hující 

zklidn�ní území 
Trasy jsou v systému znázorn�ny oran~ovou barvou. 

- Po~adovaná cestovní rychlost:    
 15 – 20 km/hod 

- Odvozené nejv�tbí �asové ztráty vlivem zastavování na 
km 60 s 

- Orienta�ní zna�ení     
 ne 

 

Místní „C“ 
 

Na úrovni m�stské �ásti je tento systém dopln�n o propojení, 
která zajibfují lokální vazby v území, napojení vbech pozemkp a 
potenciálních cílp cest 

- Po~adovaná cestovní rychlost:    
 ne 

- Odvozené nejv�tbí �asové ztráty vlivem zastavování na 
km ne 

- Orienta�ní zna�ení     
 ne 

 

Ostatní komunikace „O“ 
Vbechny ostatní komunikace s marginálním významem pro 
cyklistickou dopravu 
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ROZD�LENÍ KOMUNIKA
NÍ SÍT� NA 
ZKLIDN�NÉ ZÓNY A KOMUNIKACE 
VY}ADUJÍCÍ LINIOVÁ PROCYKLISTICKÁ 
OPATYENÍ 
Zklidn�né zóny 

Pobytová a dopravní funkce veZejného prostoru by m�ly být v 
souladu, s ohledem na charakter místa pak mp~e být pobytová 
funkce pZímo nadZazena funkci dopravní (napZíklad obytné a 
p�bí zóny). PZeva~ovat má prostorová integrace jednotlivých 
druhp dopravy a funkcí namísto jejich segregace. Základními 
principy jsou zklidHování provozu a sdílení prostoru, v�etn� 
ochrany slabbích a zraniteln�jbích u~ivatelp: pZedevbím cyklistp 
a chodcp pZed automobily, ale také chodcp pZed cyklisty. 
 

 

V t�chto zónách není tZeba budovat zvlábtní opatZení pro 
cyklisty, ale i zde je tZeba (zejména pZi Zebení stavebních 
detailp) mít stále na pam�ti cyklistický provoz. Vbechny 
komunikace by zde m�ly být pro cyklisty zpravidla obousm�rné 
– protism�rný provoz není tZeba odd�lovat, vyhýbání lze dle 
intenzity motorové a cyklistické dopravy Zebit pouze lokáln� 
(princip jednopruhové obousm�rné komunikace s výhybnami). 
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ZÁSADY ZOHLEDN�NÍ 
CYKLISTICKÉHO PROVOZU  
PZi navrhování nových opatZení pro cyklisty je pZedevbím nutné 
pochopit podstatu a principy pou~ívání jízdního kola a 
souvislost s po~adavky na plobnost a komplexnost dopravní 
obslu~nosti a pohybu v území. Proto je potZeba se pon�kud 
oprostit od �asto rozbíZené potZeby „vymýblet vedení cyklistp< 
územím (kudy cyklista podle subjektivního názoru doty�ného 
pojede a kudy ne, popZ. kudy „mu to bude dovoleno nebo ne<) 
na základ� mechanické aplikace t�chto kritérií. Je nutné více se 
soustZedit na to, jaké Zebení je pro cyklistickou dopravu a 
rekreaci pZirozené, logické a skute�n� relevantní ve vztahu 
k území a po~adavkp vbech u~ivatelp, proto~e jinak nebude v 
reálném prostZedí fungovat. Proto se s výbe uvedenými kritérii 
musí pracovat jako s orienta�ními pomocnými vodítky pZi 
hledání vhodného Zebení �i kombinace opatZení namísto 
striktního samoú�elného naplHování formálního obsahu 
jednotlivých kritérií. 

ZM�NY V KONCEPCI 

SoustZed�ní cyklistp na cyklostezky, resp. do slo~itého systému 
zklidn�ných obslu~ných komunikací bez mo~nosti pZímého 
prpjezdu územím, se ukazuje jako nedostate�né. Rychlost 
budování cyklostezek spole�n� s podrobnými prpzkumy pohybu 
cyklistp po m�st� tuto skute�nost potvrdily. Je proto tZeba 
zm�nit základní koncept, pokusit se definovat skute�né potZeby 
cyklistp a posléze najít zppsob, jak tyto potZeby naplnit. Tento 

proces musí prostZednictvím odpovídajících legislativních 
prostZedkp vyu~ít existující dopravní infrastruktury a vhodné 
integrace místo striktního odd�lování. 

PLÁN ROZVOJE CYKLISTICKÉ 
INFRASTRUKTURY 

Nový plán rozvoje cyklistické infrastruktury je dlouhodobým 
plánem, který vytváZí logický rámec pro postupné smysluplné 
investice a iniciativy na podporu cyklistické dopravy. Hlavním 
cílem navr~ených opatZení je snaha o zvýbení podílu dopravní 
práce ve prosp�ch cyklistické dopravy. Celý proces postupného 
zkvalitHování podmínek pro jízdu m�stem na kole by pZitom m�l 
pZisp�t k obnov� obytné funkce m�sta. 

Plán rozvoje cyklistické infrastruktury identifikuje celkem osm 

hlavních sm�rp, kde je tZeba pracovat na zlepbení. Nejde pZitom 
o izolované opatZení, nýbr~ o komplexní strategii. Pouze 
synergie vbech t�chto opatZení vede k úsp�chu – tedy k 

úsp�bnému napln�ní cílp generelu. 

Jedním ze základních pilíZp cyklogenerelu je vytvoZení souvislé 
sít� cyklistických tras zajibfujících plobnou obsluhu území. Ta je 

zalo~ena na skute�ných potZebách cyklistp. Dále je provedena 

klasifikace celé sít� a jsou stanoveny priority pro nejbli~bí 
období, které pZi sou�asném zohledn�ní finan�ních mo~ností 
m�sta vytváZí podklad pro ak�ní plán. Dalbími oblastmi, na které 
se tento materiál soustZedí, je zvýbení prpchodnosti a plynulosti 
cyklistické dopravy, a to za sou�asného zvýbení bezpe�nosti, 
zlepbení parkovacích mo~ností pro kola, zajibt�ní správy a 
údr~by komunikací, po kterých jsou vedeny cyklistické trasy, a 
rovn�~ lepbí dialog s veZejností a její informování. 

Hlavním úkolem generelu je pZitom zajistit fungování 
celom�stského systému.  

ZÁSADY ZOHLEDN�NÍ CYKLISTICKÉHO 
PROVOZU 

Cílem zohledn�ní cyklistického provozu je umo~nit na v�tbin� 
komunikací ve m�st� bezpe�ný a plynulý pohyb cyklistp a tím 
zajistit plobnou prostupnost a dostupnost území m�sta 
cyklistickou dopravou. S ohledem na to je tZeba Zebit konfiguraci 
komunika�ní sít�, provedení jednotlivých úsekp komunikací i 
kZi~ovatek.  

Základní charakteristikou opatZení pro cyklisty na konkrétní 
komunikaci s motorovým provozem je logické vedení 
cyklistického provozu vp�i hlavnímu dopravnímu proudu, 
který je tvoZen práv� motorovým provozem. Vedení vpravo ve 
sm�ru jízdy se uplatHuje v zastav�ném území, kde je vysoká 
koncentrace kZi~ovatek, cílp a dalbích pZí�ných vazeb. Toto 
vedení zde maximáln� zajibfuje plobnou prostupnost a uleh�uje 
Zebení kZi~ovatek v�etn� zachování pZednosti v jízd� pro 
cyklisty jedoucí ve sm�ru hlavní komunikace (pZed vozidly 
pZijí~d�jícími z pZí�ných sm�rp i vozidly do t�chto sm�ru 
odbo�ujícími). Jednostranné obousm�rné vedení se naopak 
uplatHuje zejména tam, kde je tZeba zajistit delbí prpjezd bez 
pZí�ných vazeb. V pZípad� jednostranného vy�len�ní 
obousm�rného cyklistického provozu je tZeba místo kZí~ení s 
pZí�nými vazbami Zebit samostatn� vedle kZí~ení hlavních 
dopravních proudp, a to v závislosti na významu cyklistické 
trasy a kZi~ující komunikace. 

V m�stském prostZedí je dple~itým parametrem opatZení také 
míra odd�lení od p�bí dopravy. Sdílení prostoru s chodci 

pZedstavuje pro cyklisty i chodce omezení a riziko kolize. Ob� 
skupiny v provozu spojuje vysoká míra zranitelnosti, z hlediska 
rychlosti a charakteru (usm�rn�nosti) pohybu se vbak výrazn� 
libí. Na dlouhých úsecích mimo zastav�né území s ni~bí 
intenzitou chodcp a cyklistp je v�tbinou mo~né uspokojit potZeby 

p�bí a cyklistické dopravy spole�nou infrastrukturou. V 
m�stském prostZedí, kde jsou vysoké intenzity p�bí dopravy a 
chodníky plní také pobytovou funkci a zajibfují pZímou obsluhu 
pZilehlých nemovitostí a zastávek VHD, je tZeba dostate�n� 
biroké chodníky ponechat pouze pro chodce (bez cyklistp). 

Míra odd�lení od motorové dopravy je dple~itým faktorem 

pro bezpe�nost provozu. Jízdní kolo je vozidlo a jako takové se 
primárn� pohybuje ve vozovce. Od motorových vozidel jej vbak 
odlibuje jednak dynamika jízdy, která se také výrazn� libí i mezi 
cyklisty navzájem, a pak také zranitelnost cyklisty jako Zidi�e. 
Mnohdy má ale úzkostlivá snaha o maximální odd�lení cyklistp 
od motorové dopravy za dpsledek podstatné sní~ení jízdního 
komfortu cyklistp, sní~ení bezpe�nosti a komfortu chodcp a v 
neposlední Zad� – pZi nevhodném Zebení kZí~ení – sní~ení 
bezpe�nosti cyklistp. PZi nízkých rychlostech (do 30 km/h) a pZi 
nízkých intenzitách motorové dopravy (v Zádu tisícp vozidel za 

24 hodin) je spole�ný provoz motorových vozidel a jízdních kol 
bezproblémový. S rostoucí rychlostí a intenzitou provozu je 
~ádoucí cyklistický provoz od motorové dopravy odd�lit v zájmu 
zajibt�ní bezpe�nosti cyklistp a plynulosti motorové i cyklistické 
dopravy – tedy zajibt�ní bezkolizní míjení motorových vozidel a 
jízdních kol. 

Cyklistická i veZejná doprava patZí k betrným dopravním 
módpm. Teprve jejich kombinací vbak vzniká efektivní nástroj 
mobility, který je konkurenceschopný zejména vp�i individuální 
automobilové doprav� i pro delbí cesty a pro pestrý soubor cest, 
které vykoná ob�an v prpb�hu dne. Cyklistickou dopravu je 

proto tZeba maximáln� integrovat s dopravou veZejnou, a to 

m�stskou i nadm�stskou. 

Mo~nost pou~ití jízdního kola v kombinaci s prostZedky 
hromadné dopravy podstatn� zv�tbuje mobilitu lidí pou~ívajících 
kolo. Pokud má být kolo za�len�no do integrovaného 
dopravního systému, je tZeba, aby tento systém umo~Hoval 
bezpe�né zaparkování kola ve významných dopravních uzlech 
ve m�st� (pZestupní terminály), pZepravu kol v prostZedcích 
veZejné dopravy a v neposlední Zad� mo~nost zappj�ení kola na 
vytipovaných dopravních uzlech majících vazbu na území kraje 
(autobusové nádra~í, vlakové nádra~í). 

Spolu s budováním liniové infrastruktury je tZeba nabídnout 
bezpe�né odstavení kol, zejména tam, kde je poptávka 
o�ekávána. Jedná se o dopravní terminály, místa cílp cest 
obecn� (slu~by, úZady, bkoly, sportovní zaZízení aj), ale jde i o 
zdrojové lokality, jeliko~ ne ka~dý má mo~nost odstavit svoje 
kolo doma. 
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ZÁSADY UR
UJÍCÍ OPATYENÍ 
(PROSTOROVÉ NÁROKY) 

- Logické vedení vp�i motorové doprav� 

- Práva pZednosti v jízd� 

- Míra odd�lení od p�bí dopravy 

- Míra odd�lení od motorové dopravy 

- aíZka vyhrazeného prostoru 

 

LOGICKÉ VEDENÍ Vo
I HLAVNÍMU 
DOPRAVNÍMU PROUDU 

 
Ilustra�ní pZíklad: Aarhus (Dánsko), Vestre Ringgade – 
jednosměrné vedení po pravé straně nevylu�uje fyzické 
oddělení od motorové dopravy a zároveň umo~ňuje zachování 
plynulosti srovnatelné s pohybem ve vozovce 

Toto kritérium popisuje, zda je cyklistický provoz ve sm�rovém 
souladu s hlavním dopravním proudem na dané komunikaci (tj. 
v~dy vpravo ve sm�ru jízdy), nebo zda je obousm�rný 
cyklistický provoz vy�len�n vn� na jednu stranu (pZípadn� na 
ob� strany, pZípadn� v kombinaci s vedením vpravo). 
Vedení vpravo ve sm�ru jízdy se uplatHuje v zastav�ném 
území, kde je vysoká koncentrace kZi~ovatek, cílp a dalbích 
pZí�ných vazeb. Toto vedení zde maximáln� zajibfuje plobnou 
prostupnost a uleh�uje Zebení kZi~ovatek v�etn� zachování 
pZednosti v jízd� pro cyklisty jedoucí ve sm�ru hlavní 
komunikace. 

Jednostranné obousm�rné vedení se naopak uplatHuje 
zejména tam, kde je tZeba zajistit delbí prpjezd bez pZí�ných 
vazeb. 

Kombinované a oboustranné obousm�rné Zebení se uplatHuje 
zejména tam, kde je výrazná potZeba obsluhovat jednu nebo 
ob� strany podél komunikace a hlavní dopravní proud tvoZí 
bariéru. Kombinované vedení se také uplatHuje pZi soub�hu 
dvou koridorp, kdy~ není ú�elné zajibfovat na obou koncích 
úseku pZesmyk pro plynulé navázání na jeden typ infrastruktury. 

Z hlediska fungování komunika�ní sítě jako systému (její 
kontinuity z pohledu cyklisty jako jejího u~ivatele) a z hlediska 
Zeaení kZi~ovatek a jiných vazeb v území je toto kritérium zcela 
zásadní. Pokud by pZesto bylo nutné revidovat hodnoty tohoto 
kritéria, je tZeba tak �init maximálně obezZetně s ohledem na 
vazby na vaechny pZilehlé úseky i dalaí vazby v území a se 
zvláatním zZetelem na Zeaení kZi~ovatek.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PRÁVA PYEDNOSTI V JÍZD� 

 

S vedením vp�i hlavnímu dopravnímu proudu úzce souvisí 
práva pZednosti v jízd�. 
PZi pravostranném vedení má být zachováno právo pZednosti v 
jízd� pZi prpjezdu ve sm�ru hlavní komunikace pZed kZi~ujícími 
vozidly (v�etn� vozidel odbo�ujících z hlavní komunikace). 
Naopak v pZípad� jednostranného vy�len�ní obousm�rného 
cyklistického provozu je tZeba místo kZí~ení Zebit samostatn� 
vedle kZí~ení hlavních dopravních proudp, a to v závislosti na 
významu cyklistické trasy a kZi~ující komunikace. 

Pro lepaí srozumitelnost (a pZedvídatelnost) komunika�ní sítě 
pro vaechny Zidi�e (motorových vozidel i jízdních kol) je ~ádoucí 
dodr~ovat sepjetí tohoto kritéria s kritériem logického vedení. 

 

Ilustra�ní pZíklad: Pardubice, Daaická – ztratí-li infrastruktura 
pro cyklisty logickou vazbu s vozovkou, neplatí pro shodné 
rozliaení hlavní a vedlejaí komunikace 

HODNOTA UPLATN�NÍ 

jednosm�rné po pravé 
stran� 

souvisle zastav�né území a krátké úseky 
tato území spojující 

obousm�rné po jedné 
stran� 

za hranicemi souvisle zastav�ného území 

kombinované dle specifických podmínek - obsluha 
parteru, soub�h tras 

obousm�rné po obou 
stranách 

dle specifických podmínek - vysoká 
bariérovost vozovky 

HODNOTA UPLATN�NÍ 

shodn� s hlavním 
dopravním proudem 

tam, kde je cyklistický provoz pZi pravé 
stran� 

nezávisle na hlavním 
dopravním proudu 

tam, kde je obousm�rný cyklistický provoz 
vy�len�n mimo hlavní dopravní proud – je 
tZeba Zebit jednotliv� 
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MÍRA ODD�LENÍ OD P�aÍ DOPRAVY 

 

Sdílení prostoru s chodci pZedstavuje pro cyklisty i chodce 
omezení a riziko kolize. Ob� skupiny v provozu spojuje vysoká 
míra zranitelnosti, z hlediska rychlosti a charakteru 
(usm�rn�nosti) pohybu se vbak výrazn� libí. 
Na dlouhých úsecích mimo zastav�né území (s ni~bí intenzitou 
chodcp a cyklistp) je v�tbinou mo~né uspokojit potZeby p�bí a 
cyklistické dopravy spole�nou infrastrukturou. 
V m�stském prostZedí, kde jsou vysoké intenzity p�bí dopravy a 
chodníky plní také pobytovou funkci a zajibfují pZímou obsluhu 
pZilehlých nemovitostí a zastávek MHD, je tZeba (dostate�n� 
biroké) chodníky ponechat pouze pro chodce (bez cyklistp). 
Stávající hodonínská infrastruktura kombinuje provoz chodců a 
cyklistů v pZidru~eném prostoru s odděleným provozem. To je 
mo~né díky tomu, ~e v dnes realizovaných úsecích jsou 
dostate�ně airoké chodníky.  

Tam, kde generel po~aduje oddělení od pěaí dopravy, je proto 
tZeba v první Zadě zajistit dostate�ně (s ohledem na intenzitu a 
charakter pěaího pohybu) airoké prostory pro chodce (chodníky) 
a teprve zbylý prostor pZerozdělit pro dalaí funkce (a druhy 
dopravy).  

PZi návrhu odd�lené infrastruktury je nezbytné, aby jednotlivé 
prostory ur�ené jednotlivým cílovým skupinám u~ivatelpm 
dostate�n� uspokojovaly jejich potZeby. V opa�ném pZípad� se 
takové odd�lení zpravidla míjí ú�inkem - napZíklad pZi 
nedostate�né bíZce dochází spontánn� k obsazování prostoru 
ur�eného pro opa�nou skupinu. 
 

 

 

 

 

 

 

Ilustra�ní pZíklad: Aarhus (Dánsko), Vestre Ringgade – 
jednosměrný pás pro cyklisty je od chodníku oddělen obrubou 

 

Ilustra�ní pZíklad: Praha, 
eskoslovenského exilu – vyhrazený 
pruh pro vozidla veZejné dopravy a jízdní kola poskytuje veZejné 
dopravě preferenci, cyklistům potom výrazně vyaaí míru 
bezpe�nosti díky oddělení od (Zádově intenzivnějaího) provozu 
ostatních motorových vozidel 

MÍRA ODD�LENÍ OD MOTOROVÉ DOPRAVY 

Jízdní kolo je vozidlo a jako takové se primárn� pohybuje ve 
vozovce. Od motorových vozidel jej vbak odlibuje jednak 
dynamika jízdy (která se také výrazn� libí i mezi cyklisty 
navzájem), jednak zranitelnost cyklisty jako Zidi�e. 
Míra oddělení od motorové dopravy je důle~itým faktorem pro 
bezpe�nost provozu. Mnohdy má ale její úzkostlivé naplňování 
za důsledek podstatné sní~ení jízdního komfortu cyklistů, 
sní~ení bezpe�nosti a komfortu chodců a v neposlední Zadě pZi 
nevhodném Zeaení kZí~ení sní~ení bezpe�nosti cyklistů. 

PZi nízkých rychlostech (do 30 km/h) a nízkých intenzitách 
motorové dopravy (v Zádu tisícp vozidel za 24 hodin) je 
bezproblémový spole�ný provoz motorových vozidel a jízdních 
kol. 

S rostoucí rychlostí a intenzitou provozu je ~ádoucí cyklistický 
provoz od motorové dopravy odd�lit v zájmu bezpe�nosti 
cyklistp a plynulosti motorové i cyklistické dopravy – bezkolizní 
míjení motorových vozidel a jízdních kol. 
Odd�lení lze provést vizuáln� (v rámci vozovky) nebo – pZi 
vybbích rychlostech nebo vybbích intenzitách motorové nebo 
cyklistické dopravy – fyzicky. PZi fyzickém odd�lení je ale tZeba 
respektovat kritéria aplikovaná na ucelenou oblast (logické 
vedení vp�i hlavnímu dopravnímu proudu a práva pZednosti v 
jízd�) tak, aby byla zajibt�na kontinuita v rámci komunika�ní 
sít�. 
Pro potZeby tohoto kritéria se za motorovou dopravu nepova~ují 
vozidla veZejné dopravy, to znamená, ~e spole�ný provoz 
jízdních kol a vozidel veZejné dopravy je pova~ován za 
cyklistický provoz oddělený od motorové dopravy. Takto lze 
navrhnout napZíklad vyhrazené pruhy pro vozidla veZejné 
dopravy a jízdní kola, které dle konkrétních podmínek buď 
umo~ňují, nebo neumo~ňují vzájemné míjení jízdních kol a 
vozidel veZejné dopravy. 

 

 

HODNOTA UPLATN�NÍ 

fyzicky (obruba, d�licí 
pás, zábradlí...) 

na b�~ných místních komunikacích 
sb�rných a obslu~ných – pro zachování 
komfortu a bezpe�nosti chodcp a plynulosti 
jízdy cyklistp 

vizuáln� (zna�ení, 
barevnost povrchu) + 
hmatné prvky 

pouze výjime�n�, pokud není mo~né fyzické 
odd�lení 

spole�ný provoz na úsecích s nízkými intenzitami p�bí i 
cyklistické dopravy a ve sdíleném prostoru 

HODNOTA UPLATN�NÍ 

bezmotorová 
komunikace 

 

fyzicky (obruba, d�licí 
pás, zábradlí...) 

rychlost nad 30 km/h, vysoké intenzity 
motorové nebo cyklistické dopravy 

vizuáln� – podélnou 
�arou VDZ 

rychlost nad 30 km/h, stZedn� vysoké 
intenzity motorové dopravy 

vizuáln� -  podkreslení 
pohybu 
(cyklopiktokoridor, 
podbarvení) 

pouze lokáln� nebo jako provizorní opatZení 

spole�ný provoz na zklidn�ných komunikacích (do 30 km/h) 
a na úsecích s minimálním významem pro 
cyklistickou dopravu 
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NapZ. 
eská technická norma 
SN 73 6110 uvádí jako 
doporu�enou orienta�ní mez, do které lze navrhnout oddělený 
provoz v HDP (vizuální oddělení od motorové dopravy), 
intenzitu motorové dopravy 20 000 voz./24 hod pZi rychlosti 50 
km/h (oblast B+C). Evropské zkuaenosti a pZedpisy (napZíklad 
německá ERA) tyto hranice posunují jeatě o něco výae a 
zdůrazňují nutnost zohledňovat dalaí faktory. 

Naopak pZi rychlosti 30 km/h a intenzitě do 5 000 voz./24 hod 
(oblast A) uvádí 
SN jako jedinou variantu spole�ný provoz 
v HDP. Proto také generel (opět v souladu s evropskou praxí) 
navrhuje na větainu komunika�ní sítě (obslu~né komunikace) 
aplikovat zklidněné zóny, které také umo~ňují zobousměrnění 
jednosměrných komunikací pro cyklisty.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

aÍYKA VYHRAZENÉHO PROSTORU 

U~ivatelská bkála cyklistp je biroká a rozdíl v jejich rychlostech 
mp~e být i násobný. Infrastruktura proto musí cyklistpm 
umo~Hovat vzájemné pZedjí~d�ní. Od tohoto po~adavku lze 
v odpvodn�ných pZípadech lokáln� upustit. PZedjí~dí se zleva. 
Pohybují-li se cyklisté v prostoru, který je vyhrazen pouze jim a 
který je zleva fyzicky ohrani�en (nej�ast�ji v pZípad� fyzického 
odd�lení od motorové dopravy), je tZeba zajistit podmínky pro 
pZedjí~d�ní (dostate�nou bíZku) v rámci tohoto prostoru pro 
cyklisty. Lokáln� nemusí být spln�no napZíklad v úseku u 
zastávky veZejné dopravy. 
Je-li prostor pro cyklisty odd�len od motorové dopravy pouze 
vizuáln�, umo~Huje pZedjí~d�ní pZilehlý jízdní pruh. Lokáln� je 
mo~né zakázat pZejí~d�ní do pZilehlého jízdního pruhu v zájmu 
bezpe�nosti provozu (napZíklad nedostate�né rozhledové 
pom�ry ve sm�rovém oblouku). 

Pokud v rámci návrhu není mo~né dodr~et po~adavek na 
fyzické oddělení od motorové dopravy a je pZistoupeno 
k oddělení vizuálnímu, je ~ádoucí ponechat po~adavek na aíZku 
vyhrazeného prostoru pro cyklisty, co~ jednak zvyauje bo�ní 
odstup základního proudu cyklistů od motorové dopravy a 
jednak umo~ňuje vzájemné pZedjí~dění cyklistů bez vybo�ení 
do prostoru s motorovou dopravou. Takto je mo~né navrhnout 
napZíklad airoký pruh vyhrazený pro jízdní kola nebo pruh 
vyhrazený spole�ně pro vozidla veZejné dopravy a jízdní kola. 

Nicméně platí, ~e i „základní“ (jednoproudový) cyklopruh ve 
vozovce je lepaí ne~ fyzicky oddělený pás znemo~ňující 
vzájemné pZedjí~dění. 

 

Ilustra�ní pZíklad: Pardubice, Jahnova – jednopruhový 
cyklistický pás, který je zleva fyzicky ohrani�en, znemo~ňuje 
legální pZedjí~dění, pZitom mezi ním a vozovkou je 1,5 m airoký 
pás (cenného uli�ního prostoru), který není ú�elně vyu~it 

 

KVALITA POVRCHU 

Z pohledu cyklistické dopravy je nejvhodn�jbí (nejkomfortn�jbí) 
hladký, zpevn�ný a dobZe odvodn�ný povrch komunikace. 
K jinému typu krytu se pZistupuje dle místních podmínek. 

V m�stské památkové rezervaci (a na n�kterých dalbích ulicích) 
je ~ádoucí pro zachování rázu prostoru pou~ití kamenné dla~by. 
Na významných cyklistických trasách je vhodné zvá~it vlo~ení 
hladbího pásu v ose (uva~ovaného) pohybu cyklistp, jinak 
dochází k pojí~d�ní kamenných obrub nebo pZímo hladbího 
chodníku. 
V lokalitách s výrazným pZírodním rázem na trasách, které 
neslou~í ka~dodenní doprav�, je vhodné pou~ít mlatový povrch. 

HODNOTA UPLATN�NÍ 

pouze spole�ný 
prostor (s p�bí nebo 
motorovou dopravou) 

tam, kde se cyklisté pohybují ve spole�ném 
provozu s motorovými vozidly nebo chodci 

prostor vyhrazený pro 
cyklisty pro jeden 
základní proud cyklistp 
(pZedjí~d�ní probíhá v 
prostoru spole�ném) 

tam, kde mají cyklisté mo~nost vybo�it 
z vyhrazeného prostoru doleva (vizuální 
odd�lení od motorové dopravy) 

prostor vyhrazený pro 
cyklisty pro více 
proudp cyklistp 
(pZedjí~d�ní probíhá v 
rámci tohoto 
vyhrazeného prostoru) 

tam, kde cyklisté nemají mo~nost vybo�it 
z vyhrazeného prostoru doleva (fyzické 
odd�lení od motorové dopravy) 

HODNOTA UPLATN�NÍ 

zpevn�ný hladký tam, kde úsek plní dopravní funkci – pokud 
úsek s kamennou dla~bou pZevádí páteZní 
(preferované) trasu, zajistí se hladký povrch 
alespoH v ose cyklistického pohybu 

zpevn�ný nerovný tam, kde charakter prostoru vy~aduje 
napZíklad kamennou dla~bu a úsek 
nepZevádí páteZní (preferované) trasu 

mlatový v lokalitách s výrazným pZírodním rázem, 
kde úsek neslou~í ka~dodenní doprav� 
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MAPOVÉ PODKLADY 

V rámci generelu zpracovatel prov�Zil výbe uvedený návrh 
opatZení v detailu odpovídajícímu dostupným podkladpm.  

Mapové podklady 

 Katastr nemovitostí 
ÚZK 

 Georeferencovaná ortofotomapa 
ÚZK 

 Openstreetmap 

Fotodokumentace 

 Vlastní fotodokumentace ADOS 

 Server Mapy.cz  

 Google Street View 

Aktuální územn� plánovací, pZedprojektová a projektová 
dokumentace m�sta Hodonín: 
 Platný územní plán m�sta Hodonín (Urbanistické stZedisko Brno) 
 KZi~ovatka u Arkusu  (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Automatické parkovací zaZízení pro kola (Optima spol.s r.o.) 
 Ulice Dobrovského  (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Dukelských hrdinp (Bábí�ek – geodetické slu~by) 
 Okru~ní kZi~ovatka DvoZákova – Národní tZída 

 Koncepce dopravy m�sta Hodonín (Atelier T-plan s.r.o.) 

 Jánobíkova (Prost Hodonín s.r.o.) 
 Ul. Kolískova, Radni�ní, Milí�ova (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Zóny regulovaného stání centrální �ásti m�sta Hodonín (City 

Parking Group) 

 KZi~ovatka Velkomoravská  (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Parkovibt� Slavíkova   (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Ul. M�bfanská (Prost Hodonín s.r.o.) 
 Silnice II/380  Mut�nice-Hodonín (DiK Hradec Králové) 
 O�ovská (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Okru~ní-Ji~ní (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Parkovací domy Hodonín (Ateliér 101) 
 Posílení parkovacích míst Sadová (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Parkovací plochy Koupelní, Sportovní (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 PZednádra~ní prostor v Hodonín� (Falcon spol. s.r.o.) 
 PZemost�ní silnice I/55 (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 PZístav východ (Vodní cesty a.s.) 
 Ul. Smetanova, Velká kasárna (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Stezka Velkomoravská (PP projekt Hodonín s.r.o) 
 Yebení cyklistické dopravy – ul. }i~kova, BZí 
apkp (PP projekt 

Hodonín s.r.o) 
 Územní studie Sadová (EA Architekti s.r.o.) 

 Územní studie lokality Výhon 

Platná legislativa 

 
SN 736110 

 Aktualizované TP 179 

 Zákon 13/1997 Zákon o pozemních komunikacích aktuáln� 
platná verze  

 Zákon 361/2000 Zákon o provozu na pozemních 
komunikacích aktuáln� platná verze 
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MAPOVÉ PODKLADY 

Podkladní mapa 

Vzhledem k faktu, ~e m�sto Hodonín nemá k dispozici 
technickou mapu (zam�Zení stávajícího stavu) bylo pro potZeby 
vlastního návrhu nezbytné nejprve vytvoZit mapové dílo, které 
by vycházelo z dostupných podkladp a zároveH co nejvíce 
korespondovalo se skute�ným stavem. Pouze takto upravený 
mapový podklad umo~nil pracovat na návrhu. 
PZesto~e byl tento podklad zpracován  s maximální snahou o 
pZesnost bude nezbytné jednotlivé díl�í návrhy dopracovat nad 
aktuálním zam�Zením stávajícího stavu v dalbích stupních 
dokumentace. 
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MAPOVÉ PODKLADY 

Majetkové vztahy 

Dple~itým podkladem pro návrh Zebení bylo zjibt�ní 
majetkových vztahp v Zebeném území. Podkladem pro 
vyhodnocení byly informace z 
ÚZK.  
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DRUHY UPLATGOVANÝCH OPATYENÍ 
Navržená opatZení 
 Navr~ená opatZení lze v zásad� rozd�lit do dvou základních kategorií:  
Stavebn� technická: 
 Samostatné stezky pro cyklisty  
 Samostatné stezky pro cyklisty , resp. smíbené stezky pro p�bí a 

cyklisty v pZidru~eném prostoru  
 Komunikace s minimálním provozem motorové dopravy (ú�elové 

komunikace na okraji intravilánu a v extravilánu m�sta 

 Mostní objekty, lávky a podjezdy 

Dopravn� organiza�ní: 
 Cyklistické pruhy v hlavním dopravním prostoru 

 Ochranné pruhy v hlavním dopravním prostoru 

 Zklidn�né zóny (Zóna 30, p�bí zóna, cyklistická zóna, obytná zóna) 
 Cykloobousm�rky 

 

Cyklostezka (stezka pro chodce a cyklisty, stezka pro cyklisty). Mp~e 
být realizována v pZidru~eném prostoru místní komunikace nebo 
samostatn�. 
 
Pruh pro cyklisty (vyhrazený nebo ochranný). Je realizován v hlavním 
dopravním prostoru místních komunikací, kde jsou vybbí intenzity 
motorové dopravy a výrazn� pZeva~uje dopravní funkce komunikace. 
Ochranný pruh lze pou~ít namísto vyhrazeného pruhu na u~bích 
profilech. Sni~uje podíl kolizních prpjezdp na hodnotu podílu 
nákladové dopravy. 
 

Zklidn�né zóny Zebí bezpe�nost cyklistp formou omezení rychlosti 
automobilové dopravy, �i omezení vjezdu zbytné dopravy. V t�chto 
zónách je bezproblémové zZizování tzv. cykloobousm�rek. Ty 
umo~Hují cyklistpm prpjezd v obou sm�rech po komunikacích, které 
jsou pro ostatní vozidla jednosm�rné.  
 
Bez opatZení. V návrhu jsou tak Zebena pZedevbím pozemní 
komunikace, kde není z prostorových dpvodp mo~né realizovat 
n�které z výbe uvedených opatZení a z dpvodu vedení linek VHD není 
vhodné zavád�t zklidn�né zóny a omezovat tak plynulost vozidel 
hromadné dopravy sní~ováním rychlosti a pZednostmi zprava. 
Spole�ný provoz s motorovými vozidly je pZijatelný i na ú�elových 
komunikacích. 
 
Stavebn� technická opatZení lze realizovat jako samostatné investice 
nebo jako opatZení spojená s obnovou �i rekonstrukcí stávající 
dopravní infrastruktury. Lokální závady lze Zebit formou oprav. 
 

Dopravn� organiza�ní opatZení je vhodné realizovat v ucelených 
tazích, resp. územních blocích. 
 

Doporu�eným postupem pZi realizaci opatZení pro cyklisty se zabývá 
kapitola etapizace -  ak�ní plán.  
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ROZD�LENÍ DO SOUVISLÝCH TRAS A 
SOUVISEJÍCÍCH CELKo 

Základní ucelenou síe cyklotras budou tvořit páteřní trasy procházející 
napříč městem, doplněné o odstranění bodových závad , plošná 
opatření v přilehlých obytných územích a doprovodnou infrastrukturu 

u významných veřejných budov a center bydlení. 

A. Trasa (DubHany) Brn�nská-Národní-Bratislavská – hlavní 
dopravní trasa navazující na cyklostezku z DubHan, 
procházející m�stem ve sm�ru sever-jih 

B. Trasa (Ratíbkovice) Na Výhon�-M�bfanská-Dobrovolského-
Bratislavská – hlavní dopravní trasa navazující na cyklostezku 
z Ratíbkovic, procházející m�stem ve sm�ru sever-jih 

C. Trasa (Lu~ice) Velkomoravská-Dukelských hrdinp-PurkyHova( 
Rohatec) – hlavní dopravní trasa navazující na cyklostezku z 
Lu~ic a procházející m�stem ve sm�ru východ-západ 

D. Trasa Velkomoravská-BZí 
apkp-}i~kova- Na Výhon� – hlavní 
dopravní trasa  v severní �ásti m�sta 

E. Trasa (Lu~ice) Velkomoravská-podél I/55-Pánovská 
(Ratíbkovice) – hlavní rekrea�ní trasa v severní �ásti m�sta 

F. Trasa (Mikul�ice) Nesyt-U Elektrárny-LegionáZp (s lávkou pZes 
starou Moravu)-PurkyHova(Rohatec) – hlavní rekrea�ní trasa 
v ji~ní �ásti m�sta 

G. Trasa M�bfanská-O�ovská (s lávkou pZes starou Moravu)-
at�pnice vedlejbí dopravní trasa napojující obytná území na  
základní bkolu O�ovská 

H. Bodové závady – drobné bodové závady na vytipovaných 
trasách mimo hlavní síf dopravních propojení  

I. Plobná opatZení - opatZení na zklidn�ní dopravy v obytných 
územích m�sta 

J. Doprovodná infrastruktura/m�stský mobiliáZ  – plobné 
rozmíst�ní  stojanp na kola po m�st� pZednostn� kolem 
veZejn� pZístupných budov (úZady, bkoly, autobusové nádra~í, 
nákupní centra…)  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

A. Trasa (DubHany) Brn�nská-Národní-Bratislavská – hlavní 
dopravní trasa navazující na cyklostezku z DubHan, 
procházející m�stem ve sm�ru sever-jih  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK SILNICE I/380 HODONÍN-MUT�NICE  
Stávající stezka pro cyklisty 

RozbíZení pZejezdu (není sou�ástí plánované investice kraje) 
Vyhrazené.pruhy pro cyklisty v ulici Brn�nské  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK SILNICE I/380 HODONÍN-MUT�NICE  
Brn�nská (sou�ást plánované investice kraje)  
Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Brn�nské 

 

 



 

 

78 

SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK SILNICE I/380 HODONÍN-MUT�NICE  
Brn�nská (sou�ást plánované investice kraje) 
Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Brn�nské 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK BRN�NSKÁ  
Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Bnr�nské 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK BRN�NSKÁ-}I}KOVA 

Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Brn�nské, v úseku U Cihelny-
}i~kova pouze jednosm�rný, sm�r z m�sta Zeben po stávající stezce 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK BRN�NSKÁ-ÚPRKOVA-NÁRODNÍ TYÍDA  

Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Brn�nské 

RozbíZení vozovky v ústí kZi~ovatky s ulicí }i~kovou 

Rampa na ulici Sacharovu 

KZi~ovatka DvoZákova - Úprkova 

Ochranné pruhy pro cyklisty v Národní tZíd� 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK NÁRODNÍ TYÍDA  

Ochranné pruhy pro cyklisty v Národní tZíd� 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK NÁRODNÍ-TYÍDA-MASARYKOVO NÁM�STÍ-BRATISLAVSKÁ 

Zjednosm�rn�ní západní �ásti nám�stí pro motorovou dopravu 

Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Bratislavské 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA A 

ÚSEK BRATISLAVSKÁ  

Ochranné pruhy pro cyklisty v ulici Bratislavské 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

B. Trasa (Ratíbkovice) Na Výhon�-M�bfanská-Dobrovolského-
Bratislavská – hlavní dopravní trasa navazující na cyklostezku 
z Ratíbkovic, procházející m�stem ve sm�ru sever-jih  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK SILNICE II/432 - PÁNOV 

Prodlou~ení stezky pro p�bí a cyklisty v soub�hu se silnicí II/432 

Úprava existující ú�elové komunikace k vodárenskému objektu 

Stezka pro p�bí a cyklisty po ii~ní stran� areálu slune�ní elektrárny 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK PÁNOV – I/55 

Úprava existující ú�elové komunikace  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK I/55 – PÁNOVSKÁ 

Úprava existující ú�elové komunikace  
Podjezd pod I/55 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK PÁNOVSKÁ 

Úprava ulice Pánovské 

Bez dalbích cykloopatZení  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK PÁNOVSKÁ - BRANDLOVA 

Úprava ulice Pánovské bez dalbích cykloopatZení  
Stezka pro p�bí a cyklisty podél ulice M�bfanské s rozbíZením 
stávajícího mostu/novou lávkou pZes ~elezni�ní traf 
Zjednosm�rn�ní ulice Brandlovy (legalizace parkování) -  
cykloobousm�rka 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK PÁNOVSKÁ-M�aeANSKÁ 

Zjednosm�rn�ní ulice Brandlovy (legalizace parkování) 
Cykloobousm�rka 

Vyu~ití stávající stezky podél ulice M�bfanské 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK M�aeANSKÁ 

Vyu~ití stávající stezky podél ulice M�bfanské 

Napojení tZ. Dukelských Hrdinp 

Napojení sídlibt� Jihovýchod 

Plánovaná rekonstrukce ulice M�bfanské s ochrannými pruhy pro 
cyklisty s dostate�ným odstupem od zaparkovaných vozidel (pokud se 
nepodaZí dodr~et rezignovat na cykloopatZení  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK M�aeANSKÁ – DOBROVOLSKÉHO – MASARYKOVO NÁM.  
Plánovaná rekonstrukce ulice M�bfanské s ochrannými pruhy pro 
cyklisty (ve vymezeném úseku vy~aduje úpravy) s dostate�ným 
odstupem od zaparkovaných vozidel (pokud se nepodaZí dodr~et 
rezignovat na cykloopatZení  
Ochranné pruhy v ulici Dobrovolského (generel prov�Zil mo~nost 
vyzna�ení, ale vzhledem k nedostate�ným rozhledpm a provozu linek 
VHD nedoporu�uje 

Zjednosm�rn�ní zápaní �ásti Masarykova nám�stí pro motorová 
vozidla 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA B 

ÚSEK MASARYKOVO NÁM�STÍ – PAN
AVA - VELKOMORAVSKÁ 

Napojení Masarykova nám�stí pZes Bratislavskou (problematické levé 
odbo�ení (alternativní napojení prov�Zit  v rámci objektu parkovacích 
gará~í, resp. vyu~ití území stávající tr~nice 

PZejezd do ulice Pan�ava Zebit v rámci úprav napojení Bratislavská-
Sadová 

RozbíZení chodníku podél Velkomoravské a úprava napojení na ulici 
Pan�ava 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

C. Trasa (Lu~ice) Velkomoravská-Dukelských hrdinp-PurkyHova( 
Rohatec) – hlavní dopravní trasa navazující na cyklostezku z 
Lu~ic a procházející m�stem ve sm�ru východ-západ 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK LU}ICE - VELKOMORAVSKÁ 

Vyu~ití stávající stezky pro cyklisty (pokud není stezka v re~imu 
udr~itelnosti, pZezna�it a stezku pro p�bí a cyklisty, která legalizuje 
pohyb chodcp na stezce 

Napojení území podél Kyjovky – stezka na katastru Hodonína 
(navr~ené vedení a parametry je nezbytné ov�Zit zam�Zením) 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK HODONÍN – VELKOMORAVSKÁ  
Vyu~ití stávající stezky pro cyklisty (pokud není stezka v re~imu 
udr~itelnosti, pZezna�it a stezku pro p�bí a cyklisty, která legalizuje 
pohyb chodcp na stezce 

Realizace bezpe�ného pZejezdu pZes I/51 v prostoru kZi~ovatky 
s napojením cest na území lesp m�sta Hodonína 

Stezka po severní stran� Velkomoravské na okraji lesp m�sta 
Hodonína 

Stezka po ji~ní stran� nereálná z dpvodp nedoZebených majetkových 
vztahp 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK VELKOMORAVSKÁ – TYÍDA BYÍ 
APKo 

Stezka po severní stran� Velkomoravské na okraji lesp m�sta 
Hodonína 

Stezka po ji~ní stran� nereálná z dpvodp nedoZebených majetkových 
vztahp 

Úprava kZi~ovatky s tZ. BZí 
apkp dle m�stem pZipravovaného projektu 

Napojení na existující stezku podél ulice Velkomoravské 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK VELKOMORAVSKÁ – DVOYÁKOVA - OBCHODNÍ 
Stávající stezka po severní stran� Velkomoravské  
Napojení ulice Obchodní stezkou pro p�bí a cyklisty 

PZejezd pZes ulici DvoZákovu  
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK TYÍDA DUKELSKÝCH HRDINo 

PZejezd pZes ulici DvoZákovu  
Cykloobousm�rka v tZ. Dukelských hrdinp v celé délce 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK TY. DUKELSKÝCH HRDINo – M�aeANSKÁ 

Cykloobousm�rka v tZ. Dukelských hrdinp v celé délce 

Napojení na stezku podél ulice M�bfanské 

Napojení sídlibt� Jihovýchod 

Úprava pZejezdu pZes ulici Kone�nou 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK PURKYGOVA 

Stávající stezka po ji~ní stran� ulice PurkyHovy 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA C 

ÚSEK PURKYGOVA – HYBITOV 

Stávající stezka po ji~ní stran� ulice PurkyHovy 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA D 

D. Trasa Velkomoravská-BZí 
apkp-}i~kova- Na Výhon� – hlavní 
dopravní trasa  v severní �ásti m�sta 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA D 

ÚSEK TYÍDA VELKOMORAVSKÁ - BYÍ 
APKo  
Úprava kZi~ovatky s tZ. BZí 
apkp dle m�stem pZipravovaného projektu 

Zú~ení jízdních pruhp pro motorová vozidla na normových 2x3,25 m, 
co~ umo~ní rozbíZení vyhrazeného pruhu pro cyklisty 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA D 

ÚSEK TYÍDA BYÍ 
APKo – DRU}STEVNÍ  
Zú~ení jízdních pruhp pro motorová vozidla na normových 2x3,25 m, 
co~ umo~ní rozbíZení vyhrazeného pruhu pro cyklisty 

Prodlou~ení stávající stezky po severní stran� ulice Dru~stevní 
s upraveným napojením dle existujícího projektu m�sta 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA D 

ÚSEK BRN�NSKÁ – }I}KOVA 

Úprava kZi~ovatky Brn�nská – }i~kova v�etn� úpravy propojení stezek 
v pZidru~eném prostoru podle existujícího projektu m�sta 

Do projektu zapracovat napojení ulice Brn�nské na stezku podél 
Brn�nské 

Napojení rozvojové lokality m�sta Na Výhon� v�etn� úpravy zaúst�ní 
stezky do kZi~ovatky 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA D 

ÚSEK NA VÝHON� 

Yebení prpjezdu cyklistp ulicí Na Výhon�  
Yebení s ochrannými pruhy prov�Zit v rámci územní studie 

Lávka propojující rozvojové území Na Výhon� a Za Van�urova 
(slo~ité technické Zebení) 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA E 

E. Trasa (Lu~ice) Velkomoravská-podél I/55-Pánovská 
(Ratíbkovice) – hlavní rekrea�ní trasa v severní �ásti m�sta 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA E 

ÚSEK VELKOMORAVSKÁ – SINICE I/55 

Vyu~ití stávající stezky pro cyklisty po ji~ní stran� Velkomoravské 

Realizace bezpe�ného pZejezdu pZes I/51 v prostoru kZi~ovatky 
s napojením cest na území lesp m�sta Hodonína 

Nová ú�elová komunikace podél silnice I/55 jako rekrea�ní 
propojení v území
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA E 

ÚSEK PODÉL I/55 

Nová ú�elová komunikace podél silnice I/55 jako rekrea�ní propojení v 
území 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA E 

ÚSEK I/55 – ZOO 

Nová ú�elová komunikace podél silnice I/55 jako rekrea�ní propojení 
v území 
Lávka pZes I/55 jako pZipravovaná investice m�sta 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA E 

ÚSEK NA PÍSKÁCH – CIHELNA 

Nová ú�elová komunikace podél silnice I/55 jako rekrea�ní propojení v 
území 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA E 

ÚSEK CIHELNA – PÁNOVSKÁ 

Nová ú�elová komunikace podél silnice I/55 jako rekrea�ní propojení 
v území 
Podjezd pod I/55 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

F. Trasa (Mikul�ice) Nesyt-U Elektrárny-LegionáZp (s lávkou pZes 
starou Moravu)-PurkyHova(Rohatec) – hlavní rekrea�ní trasa 
v ji~ní �ásti m�sta 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK NESYT 

Existující místní komunikace s minimálním provozem motorové 
dopravy bez opatZení 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK NESYT – U ELEKTRÁRNY 

Existující místní komunikace s nízkou intenzitou provozu motorové 
dopravy bez opatZení 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK U ELEKTRÁRNY - BRATISLAVSKÁ 

Existující místní komunikace s minimálním provozem motorové 
dopravy bez opatZení 
ÚrovHový pZechodopZejezd pZes ulici Bratislavskou se stZedním 
d�lícím ostrpvkem 

Soub�~ná stezka pro p�bí a cyklisty v návaznosti na pZechod z ulice 
Zámecké 

Stezka po pravém bZehu Staré Moravy 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK JÁNOaÍKOVA-OKRU}NÍ 
Stezka po pravém bZehu Staré Moravy 

Lávka pZe Starou Moravu 

Soub�~ná stezka s ulicí Okru~ní ve sm�ru na Mrkotálky 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK LEGIONÁYo – PERUNSKÁ  
Soub�~ná stezka s ulicí Okru~ní ve sm�ru na Mrkotálky 

Napojení sídlibt� Jihovýchod do ulice aumné 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK LEGIONÁYo – PERUNSKÁ  
Soub�~ná stezka s ulicí Okru~ní ve sm�ru na Mrkotálky 

Napojení sídlibt� Jihovýchod do ulice VZesové 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK LEGIONÁYo – PERUNSKÁ  
Soub�~ná stezka s ulicí Okru~ní ve sm�ru na Mrkotálky 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA F 

ÚSEK PERUNSKÁ – HYBITOV - ZAHRÁDKY 

Stávající místní a ú�elové komunikace bez opatZení pro cyklisty 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA G 

G. Trasa M�bfanská-O�ovská (s lávkou pZes starou Moravu)-
at�pnice vedlejbí dopravní trasa napojující obytná území na  
základní bkolu O�ovská 
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SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA G 

ÚSEK M�aeANSKÁ – aAFAYÍKOVA 

Napojení sídlibt� Jihovýchod z ulice M�bfanské 

Cykloobousm�rka aafaZíkova 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

126 

SITUA
NÍ VÝKRESY - TRASA G 

ÚSEK aAFAYÍKOVA - LEGIONÁYSKÁ 

Stezka parkem Polní s napojením O�ovské 

Lávka pZes Starou Moravu v prodlou~ení O�ovské  
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CENTRUM M�STA – DETAIL NA PODKLAD� 
ORTOMAPY 

ÚSEK DVOYÁKOVA – NÁRODNÍ 
Ochranné pruhy pro cyklisty  
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CENTRUM M�STA – DETAIL NA PODKLAD� 
ORTOMAPY 

ÚSEK NÁRODNÍ - aTEFÁNIKOVA 

Ochranné pruhy pro cyklisty 

RozbíZení vozovky v ústí ulice Národní do atefánikovy  
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CENTRUM M�STA – DETAIL NA PODKLAD� 
ORTOMAPY 

ÚSEK aT�FÁNIKOVA  – MASARYKOVO NÁM�STÍ 
Ochranné pruhy pro cyklisty  
Úprava zaúst�ní Národní do atefánikovy od Masarykova nám.  
Sjezd do ulice Dolní Valy 

Dopln�ní prostoru pro cyklisty do kZi~ovatky 

Zkrácení podélného parkování po západní stran� Národní 
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CENTRUM M�STA – DETAIL NA PODKLAD� 
ORTOMAPY 

ÚSEK MASARYKOVO NÁM. – BRATISLAVSKÁ  
Zjednosm�rn�ní západní �ásti Masarykova nám. pro motorová vozidla 

Cykloobousm�rka Jánobíkova za budouvou radnce 

Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Bratislavské 

ÚrovHový pZechodopZejezd v ústí ulice Zámecké a stezka pro p�bí a 
cyklisty po západní stran� ulice Bratislavské 

PZechodopZejezd Sadová s úpravou �ásti ulice Sadová 

 

 

 

 

 

 



 

 

131 

CENTRUM M�STA – DETAIL NA PODKLAD� 
ORTOMAPY 

ÚSEK BRATISLAVSKÁ 

Vyhrazené pruhy pro cyklisty v ulici Bratislavské 

RozbíZení ulice Bratislavská v rozsahu Koupelní – U elektrárny 

PZechodopZejezd v prodlou~ení ulice U elektrárny vc návaznosti na 
stezku podél Staré Moravy 

Yadící pruhy pro levé odbo�ení v ulici Bratislavské 

 

 

 

 

 

 



 

 

132 

CHARAKTERISTICKÉ PYÍ
NÉ YEZY 

V charakteristických profilech jsou dolo~eny pZí�né Zezy, které 
popisují jak stávající pZí�né uspoZádání konkrétního uli�ního 
profilu, tak vlastní návrh.  
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MOTIVACE 

ANALÝZA 
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ZÁSADY 

METODIKA 
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CYKLOGENEREL HODONÍN 
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MOTIVACE 

ANALÝZA 

NÁVRH 

ZÁSADY 

OPATYENÍ 

METODIKA 

AK
NÍ PLÁN 

 

AK
NÍ PLÁN ROZVOJE 

STAVEBN� TECHNICKÁ OPATYENÍ NA KOMUNIKA
NÍ SÍTI M�STA 
BUDOVÁNÍ SAMOSTATNÝCH CHRÁN�NÝCH CEST PRO CYKLISTY 

DOPRAVN� ORGANIZA
NÍ OPATYENÍ NA REALIZACI LINIOVÝCH OPATYENÍ PRO CYKLISTY 
DOPRAVN� ORGANIZA
NÍ OPATYENÍ NA PODPORU ZKLIDN�NÍ DOPRAVY 

OBOUSM�RNÝ PRoJEZD CYKLISTo ZKLIDN�NÝM ÚZEMÍM 
DOPROVODNÁ INFRASTRUKTURA/M�STSKÝ MOBILIÁY 
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AK
NÍ PLÁN ROZVOJE  
Ak�ní plán rozvoje cyklistické dopravy je strategický dokument 
stanovující priority realizace díl�ích opatZení na podporu 
cyklistické dopravy ve m�st�. Vychází  z navr~ené a projednané 
koncepce a definuje soubor opatZení na nejbli~bí  návrhové 
období,  v tomto pZípad� na období  let 2019-2025, s cílem 
vytvoZit základní, ucelenou kostru sít� bezpe�ných cyklistických 
propojení na území m�sta. PZesto~e se jedná o seznam 
konkrétních aktivit, pZedstavuje ak�ní plán, ji~ ze své podstaty, 
~ivý dokument, závislý na celé Zad� vn�jbích vstupp, pZedevbím 
na dostupných zdrojích financování. V 1. a 2. etap� ak�ního 
plánu nalezneme dopravn�-organiza�ní opatZení, kde dochází 
k pZerozd�lení uli�ního prostoru beze zm�ny jeho stavebního 
uspoZádání. 
Seznam projektových zám�rp na rozvoj cyklistické dopravy byl 
vytvoZen ve spolupráci s odborem rozvoje m�sta. Vychází ze 
strategického plánu rozvoje m�sta, zpracovaného v roce 2017, 
dále pak z aktuálního stavu pZípravy projektových zám�rp na 
rozvoj komunika�ní sít� m�sta, resp. kraje, a v neposlední Zad� 
z potZeb rozvoje cyklistické infrastruktury definované v generelu 
cyklistické dopravy. Typicky se jedná o zZizování vyhrazených 
pruhp, pokud je mo~né toto realizovat v rámci stávající bíZky 
vozovky. 

Základní ucelenou síf cyklotras pro období 2019-2025 budou 
tvoZit páteZní trasy procházející napZí� m�stem, dopln�né o 
plobná opatZení v pZilehlých obytných územích a doprovodnou 
infrastrukturu u významných veZejných budov a center bydlení 
. 
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ZÁKLADNÍ ROZD�LENÍ: 
A. Stavebn� technická opatZení na komunika�ní síti m�sta 

spojená s jejich obnovou, �i rekonstrukcí a dopln�ná  

opatZeními pro cyklisty 

1. Trasa A – rekonstrukce ulice Brn�nské 
s vyhrazenými pruhy pro cyklisty 

2. Trasa A – rekonstrukce kZi~ovatky DvoZákova-

Národní tZída 

3. Trasa B - rekonstrukce ulice M�bfanská 
s ochrannými pruhy pro cyklisty 

4. Trasa B – rekonstrukce ulice Na Výhon�-

Pánovská  

5. Trasa C – rekonstrukce kZi~ovatky BZí 
apkp-

Velkomoravská v�etn� odpovídajících opatZení 
pro cyklisty 

6. Trasa DvoZákova – rekonstrukce ulice dopln�ná 
opatZeními pro cyklisty 

B. Stavebn� technická opatZení sm�Zující k budování 
samostatných chrán�ných cest pro cyklisty 

1. Trasa A – sjezd z ulice Anenské do ulice Sadové 

2. Trasa B - stezka pro p�bí a cyklisty podél 
kZi~ovatky M�bfanská-atefánikova v návaznosti 
na rekonstrukci ulice M�bfanské 

3. Trasa B - Úprava kZí~ení stezky pro p�bí a 
cyklisty v prostoru kZi~ovatky M�bfanská-

Dukelských hrdinp  

4. Trasa B – realizace stezky pro p�bí a cyklisty 
podél ulice M�bfanské v úseku Brandlova-Na 

Výhon� 

5. Trasa B – realizace podjezdu pod I/55 ve sm�ru 
na Ratíbkovice 

6. Trasa B – oprava ú�elové komunikace do 
Ratíbkovic jako chrán�né cesty pro cyklisty 

7. Trasa C – realizace chyb�jícího úseku 
cyklostezky podél silnice na Lu~ice v�etn� 
bezpe�ného pZejezdu ulice Velkomoravské 

8. Trasa C – realizace stezky pro p�bí a cyklisty 
pod�l ulic Velkomoravské (severní strana) 

9. Trasa C – realizace úseku cyklostezky 

Velkomoravská-Obchodní 

10. Trasa C – úprava kZi~ovatky  Obchodní-
DvoZákova 

11. Trasa C – napojení tZídy Dukelských hrdinp na 
stezku podél ulice M�bfanská 

12. Trasa D – realizace navr~ených úprav stezky pro 
p�bí a cyklisty na tZíd� BZí 
apkp a Dru~stevní 
�tvrf 

13. Trasa D – úprava napojení stezky na ulici U 
PZejezdu  

14. Trasa E – realizace stezky podél silnice I/55 
v�etn� kZí~ení s ulicí Brn�nskou 

15. Trasa F – realizace stezky podél staré Moravy 
v�etn� lávky pZes Zeku v prodlou~ení O�ovské, 
resp. Okru~ní 

16. Trasa G – realizace chyb�jících úsekp stezky pro 
p�bí a cyklisty v�etn� pZemost�ní ramene Staré 
Moravy (pokud nebude zrealizována v rámci 
trasy F) 

17. Bodové závady H – lávka pZes I/55 v prostoru 

ZOO 

18. Bodové závady H – obnova pZímého napojení  z 
ulice Erbenove na stezku podél ulice Lipová alej 

19. Bodové závady H – úprava prostoru kZi~ovatky 
DvoZákova Bratislavská ve smyslu dobudování 
chyb�jících napojení  na existující trasy 

20. Bodové závady H – napojení stezky podél ulice 
Brn�nské na pZechod z ulice CihláZské 

21. Bodové závady H – legalizace prpjezdu cyklistp 
podchodem pod nádra~ím ozna�ením C7 s E13 

s povoleným vjezdem cyklistp a informa�ní dbát 
zvýbené ohleduplnosti 

22. Bodové závady H – nasv�tlení podchodu pod 
nádra~ím  

23. Bodové závady H – vybavení podchodu zrcadly 

24. Bodové závady H – kZí~ení trasy v Sadové 
s Velkomoravskou 

25. Bodové závady H – lávka Van�urova – napojení 
rozvojové plochy Na Výhon� na Za Van�urova 

C. Dopravn� organiza�ní opatZení na realizaci liniových 
opatZení pro cyklisty na existující komunika�ní síti m�sta 
v�etn� pZípadných lokálních stavebních úprav 

1. Trasa A – vyzna�ení vyhrazených pruhp pro 
cyklisty na ulici Brn�nské mimo rekonstruovaný 
úsek 

2. Trasa A – ochranné pruhy pro cyklisty v  Národní 
tZíd� (variantn� zjednosm�rn�ní  s vyhrazeným 
BUS/cyklo pruhem v protism�ru) 

3. Trasa A - zjednosm�rn�ní  ulice Národní tZída 
v prostoru kolem budovy radnice s umo~n�ním 
prpjezdu cyklistp v obou sm�rech 

4. Trasa A . vyzna�ení  vyhrazených/ochranných 
pruhp na ulici Bratislavská 

5. Trasa B - ochranné pruhy pro cyklisty v ulici 

Dobrovolského 

6. Trasa C – ochranné pruhy pro cyklisty v ulici 

Obchodní 

7. Trasa D – obnova vyhrazených pruhp pro cyklisty 
v ulici BZí 
apkp 

8. Trasa DvoZákova – realizace liniových opatZení 
pro cyklisty v chyb�jící �ásti ulice 

9. Trasa Velkomoravská-atefánikova  - vyzna�ení 
liniových opatZení pro cyklisty na prptahu silnice 
II/423 

D. Dopravn� organiza�ní opatZení na podporu zklidn�ní 
dopravy v obytných územích m�sta 

1. Vyzna�ení zóny 30 v prostoru ulic kolem 

Mírového nám�stí 

2. Vyzna�ení zóny 30 v prostoru sídlibt� Ba~antnice 

3. Vyzna�ení zóny 30 v prostoru sídlibt� Jihovýchod 

E. Dopravn� organiza�ní opatZení sm�Zující k umo~n�ní 
obousm�rného prpjezdu cyklistp zklidn�ným územím ve 
vytipovaných koridorech 

1. Trasa C – vyzna�ení obousm�rného prpjezdu 
pro cyklisty v ulici Dukelských hrdinp 

2. Sv.
echa - vyzna�ení obousm�rného prpjezdu 
pro cyklisty v ulici  

3. Sportovní – vyzna�ení  obousm�rného prpjezdu 
pro cyklisty v ulici 

4. Skacelova – vyzna�ení  obousm�rného prpjezdu 
pro cyklisty v ulici, vým�na SDZ B1 za B11 

F. Doprovodná infrastruktura/m�stský mobiliáZ  

1. plobné rozmíst�ní  stojanp na kola po m�st� 
pZednostn� kolem veZejn� pZístupných budov 
(úZady, bkoly, autobusové nádra~í, nákupní 
centra…) 
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DOPROVODNÁ CYKLISTICKÁ INFRASTRUKTURA 
SYSTÉM PARKOVACÍCH ZAYÍZENÍ PRO KOLA 

SYSTÉM SDÍLENÍ KOL A PoJ
OVNY KOL 
ZA
LEN�NÍ DO INTEGROVANÉHO SYSTÉMU VEYEJNÉ DOPRAVY 

INFORMA
NÍ SYSTÉM 
VEYEJNÉ OPRAVNY KOL 

SOUVISEJÍCÍ 
INNOSTI 
INFORMACE, OSV�TA, PROPAGACE, KAMPAN� A AKCE 

SPRÁVA A ÚDR}BA KOMUNIKACÍ 
KOORDINOVANÉ PLÁNOVÁNÍ DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURY 

YÍZENÝ SYSTÉM PARKOVÁNÍ MOTOROVÝCH VOZIDEL 
PROVÁD�NÍ PRAVIDELNÉHO CYKLISTICKÉHO AUDITU 

 

OSTATNÍ 

CYKLOGENEREL HODONÍN 

2019 

GENEREL CYKLISTICKÉ DOPRAVY VE M�ST� HODONÍN 



 

 

175 

DOPROVODNÁ CYKLISTICKÁ 
INFRASTRUKTURA 

SYSTÉM PARKOVACÍCH ZAYÍZENÍ PRO 
KOLA 

Spole�n� s budováním liniové infrastruktury je nezbytné cyklistpm 
nabídnout také mo~nosti bezpe�ného odstavení kol, a to zejména 
tam, kde je poptávka o�ekávána. Jedná se o dopravní terminály, 
místa cílp cest obecn� (slu~by, úZady, bkoly, sportovní zaZízení aj), ale 

rovn�~ o dalbí zdrojové lokality (napZ. v bytové zón�, kde je tZeba 
po�ítat s tím, ~e mnozí nemohou odstavit svoje kolo pZímo 
v byt�/dom�). 

Dle délky odstavení jízdních kol rozlibujeme odstavení krátkodobé (tj. 
na 1 a~ 2 hodiny), anebo dlouhodobé (napZ. po dobu pracovní doby, 
vyu�ování, pZes noc, systém Bike&Ride apod.) Pro krátkodobé 
odstavení slou~í jednoduché stojany. Dlouhodobé odstavení je nutno 
Zebit podle konkrétního pZípadu. Co se tý�e odhadu po�tu 
parkovaných kol, pak napZíklad u bytových a ob�anských staveb by 
krom výpo�tu stání pro motorová vozidla m�l být proveden i výpo�et 
pro zajibt�ní dostate�ného po�tu míst pro kola (udává se 1 kolo na 
2 obyvatele). Pro návrh jsou rozhodující tzv. sezónní nároky - kolo 

jako dopravní prostZedek se nej�ast�ji vyu~ívá od jara do podzimu. 

V pZípad� zaZízení pro výrobu a obchod lze potZebný po�et 
odstavných stání stanovit prpzkumem, anebo v závislosti na d�lb� 
pZepravní práce. 

Stojany 

Umíst�ní stojanp je nutné u zdrojp i cílp cest (drobné obchody, 
bydlibt� apod.) – tedy ideáln� na ka~dé ulici a plobn� v p�bích 
zónách. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Odstavné plochy (objekty) 

Jedná se o zpravidla o krytá parkovací zaZízení pro v�tbí po�et kol. 
Odstavné plochy (objekty) se umisfují zejména u bkol, rekrea�ních 
a sportovních zaZízení, pracovibf a nákupních center. 

Úschovné prostory (boxy) 

Jedná se o uzamykatelné prostory pro dlouhodobé odstavení jízdních 
kol (nádra~í, pracovibt�, bydlibt�). Jejich výhodou je bezpe�ná 
ochrana jak proti kráde~i a vandalismu, tak proti pov�trnostním vlivpm. 
Nevýhodou je samozZejm� cena, která je kvpli zámkovým 
mechanismpm v�tbí ne~ u b�~ných odstavných ploch (objektp). 

  

 

Odstavná zaZízení pro jízdní kola musí splHovat tyto po~adavky: 

- stabilní opZení kola, tj. zaZízení musí být pevné, aby udr~elo i 
kolo s nákladem (napZ. nákupem), a to i za silného v�tru 

- pohodlné zajibt�ní kola s mo~ností uzam�ení jak rámu, tak 

nejmén� jednoho kola 

- provedení stojanp a pZípadné zastZebení má odpovídat 
okolnímu prostZedí a vyhovovat v�tbin� druhp a velikostí 
jízdních kol 

- pZi u~ívání odstavného zaZízení nesmí docházet k poran�ní 
osob, ani k pobkození jízdních kol 

- zaZízení pro dlouhodobé stání je tZeba ochránit pZed 
pov�trnostními vlivy 

- zaZízení musí být umíst�no na viditelném míst�, na veZejném 
prostranství, pokud mo~no v zorném poli cyklisty (napZ. v 

blízkosti vchodu do objektu = atraktivita pou~ití, bezpe�nost 
odstavených kol, propagace cyklistické dopravy) 

- v�tbí zaZízení je vhodné zajistit ostrahou (napZ. kamerovým 
systémem) 

 

Doporučené počty parkovacích míst podle lokality 

Uvedené hodnoty jsou pZevzaty dle holandského standardu pro města 
stZední velikosti s podílem cyklistické dopravy 20 %. 

Obchody a obchodní centra 40–80 míst na 1000 m
2
 

KanceláZe   10–40 míst na 1000 m
2
 

Vzd�lávací zaZízení  300–800 míst na 1000 studentp 

Sportovní zaZízení  200–400 míst na 1000 návbt�vníkp 

Nemocnice   200–500 míst na 1000 lp~ek 

Parky, koupalibt� apod.  100–350 míst na 1000 u~ivatelp 

M�sto by m�lo pZednostn� budovat bezpe�ná parkovací zaZízení 
v budovách magistrátu a m�stských institucí a rovn�~ vy~adovat 
budování t�chto zaZízení po stZedních a v�tbích investorech (napZ. 
u nákupních center, multifunk�ních budov a velkých sportovních 
areálp). Je také nutné pamatovat na hlídaná �i uzamykatelná místa 
pro kola ve vbech hromadných gará~ích.  

Umíst�ní stojanů 

Stojany jsou umisfovány jednotliv�, �i ve skupinách, tak aby byl 

zabezpe�en volný manipula�ní prostor 1,5 m do ka~dého sm�ru od 
okraje stojanu (skupiny stojanp) k nejbli~bí pevné pZeká~ce. Osová 
vzdálenost jednotlivých stojanp je alespoH 90 cm. Na chodnících 
navazujících na komunikaci pro motorová vozidla bude stojan osazen 
minimáln� 50 cm od hrany komunikace a v rámci chodníku bude 
zajibt�n minimální prpchod 1,5 m, co~ je zjednodubená aplikace 
normy 
SN 73 6110. Stojany jsou pod povrchem komunikace 

obetonovány. Vy�nívající �ást stojanu je vysoká nejmén� 85 cm od 
povrchu komunikace. PZi umíst�ní je stávající povrch vyZíznut 
v rozsahu pZe�nívajícím ppdorys stojanu na ka~dou stranu o 30 cm, 

skladby komunikace budou vybourány na úroveH -30 cm. Po 

provedení výkopových prací je stojan osazen a obetonován do úrovn� 
-30cm. Skladby komunikace jsou nahrazeny ve slo~ení: 20 cm 

betonové lo~e - PB l (C20/25), 4 cm bt�rkodrf frakce 0/4, 6 cm 

zámková dla~ba betonová. V pZípad� osazení do stávající ~ivi�né 
vrstvy je povrch zámkové dla~by proveden tak, aby plynule navazoval 

na stávající povrch. V pZípad� umíst�ní do zatravn�né plochy je 
postupováno obdobn� s tím, ~e celá plocha je ohrani�ena záhonovým 
obrubníkem ulo~eným v betonovém lo~i. Okolí je zp�tn� upraveno 
a zatravn�no. Pouze v pZípad�, kdy ppvodní povrch je tvoZen 
rozebíratelnými prvky, jsou tyto pouze vyjmuty a po instalaci v ppvodní 
skladb� vráceny zp�t. 
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V Brn� bude nov� zkouben i lehce montovatelný systém stojanp na 
kola. 

 

SYSTÉM SDÍLENÍ KOL A PoJ
OVNY KOL 

Systémy sdílení kol jsou �ím dál tím populárn�jbí. Ve sv�t� existuje 
celá Zada systémp, od t�ch provozovaných nejrpzn�jbími 
spole�enstvími a neziskovými organizacemi a~ po ty komer�ní, 
fungující na bázi reklamy. ÚstZedním motivem v�tbiny systémp je 
zcela volný, anebo cenov� dostupný pZístup k jízdním kolpm pro 
realizaci krátkých cest uvnitZ m�sta. 

 

 

Na systému půj�ování kol spolupracuje Londýn s bankou Barclays, 

New York pak s bankou Citibank 

Sou�asný boom sdílení kol se pZipisuje známému paZí~skému 
systému Vélib, který v roce 2007 zprovoznil síf 20 000 speciáln� 
konstruovaných kol, která rozd�lil mezi 1450 stanic voln� 
rozmíst�ných po celé PaZí~i. Jedná se o systém zalo~ený na 
principu �lenství, kde se jedinec registruje �lenskou kartou (kreditní 
kartou, nebo telefonem) na kterékoli ze stanic a pou~ije kolo na 

�asov� omezené období (obvykle kratbí ne~ 2 hodiny). Jedinec má 
plnou odpov�dnost za kolo do doby jeho návratu do stojanu. PaZí~, 
podobn� jako dalbí evropská m�sta, spolupracuje s reklamní 
kanceláZí (v pZípad� PaZí~e se jedná o JCDecaux), co~ mu umo~Huje 
provozovat pZi minimálních u~ivatelských poplatcích komer�n� velké 
mno~ství kol. Navíc díky tomu, ~e se jedná o projekt Public-Private 

Partnership se spoluú�astí m�sta, je mo~né vyu~ívat kolo první ppl 
hodiny zdarma. Dalbí ukázkou úsp�bné symbiózy v oblasti sdílení kol 
je spolupráce m�sta s dopravním podnikem �i s dráhou. 

V takovém pZípad� je systém úzce navázán na systém veZejné 
dopravy. Ukázku této dobré praxe najdeme v N�mecku, kde je 

partnerem m�sta Deutsche Bahn a jejich systém ppj�ování kol se 
nazývá Call a Bike. 

Výhodou vbech moderních systémp sdílení kol je jednozna�ná 
identifikace u~ivatele a tím pádem zaru�ená návratnost kol, af u~ 
do konkrétního stojanu, anebo nov� kdekoli ve m�st� za podmínky 
pZesné identifikace místa. Takto mp~e jedno kolo vykonat za den a~ 
15 jízd s 15 rpznými u~ivateli a najezdit pZitom a~ 10 000 km za rok 
(pZíkladem je systém Vélo'V v Lyonu). Podmínkou úsp�bnosti je 
dostate�né mno~ství kol a vzdálenost stojanp cca 300–400 m v centru 

m�sta. 

Jedním z dple~itých principp v systému sdílení kol je progresivní 
navýbení sazby za dlouhodob�jbí u~ívání kola, co~ pZirozen� vede 
ke zmenbení oblasti vyu~ití a celý proces se tím stává efektivn�jbí 
(není nutné svá~et kola z velkých vzdáleností, a pokud ano, tak je to 

zohledn�no v cen�, kterou u~ivatel zaplatí). 

Celosv�tový boom zasáhl ji~ i celou Zadu m�st v 
eské republice. A 

nejedná se jen o velká m�sta jakými jsou Praha, Brno, Ostrava nebo 


eské Bud�jovice �i Olomouc.  

Systémy sdílených kol fungují dnes ji~ i v menbích m�stech jako je 

napZíklad Kladno, Liberec, Frýdek Místek, Mladá Boleslav, Písek nebo 

Jihlava. 

Z nejznám�jbích spole�ností provozujících BSS (Bike Sharing 

System) v 
eské republice mp~eme jmenovat napZ. ReKola, 
HomePort, Velonet a 
D Bike. 
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ZA
LEN�NÍ DO INTEGROVANÉHO SYSTÉMU 
VEYEJNÉ DOPRAVY 

Pokud má být kolo za�len�no do integrovaného dopravního systému, 
je tZeba, aby tento systém umo~Hoval: 

- pZepravu kol v prostZedcích veZejné dopravy 

- bezpe�né zaparkování kola na významných dopravních uzle 

ch ve m�st� (pZestupní terminály) 

- ppj�ení kola na vytipovaných dopravních uzlech majících 
vazbu na území kraje (autobusové nádra~í, vlakové nádra~í) 

-  

PZeprava kola v prostZedcích veZejné dopravy 

 

 

 

 

Mo~nost vyu~ití jízdního kola v kombinaci s prostZedky 
hromadné dopravy podstatn� zv�tbuje mobilitu lidí pou~ívajících 
kolo. PZi u~ívání hromadné dopravy je cyklista v podobné pozici jako 
napZíklad rodi� s malým dít�tem, s ko�árkem – oba potZebují více 
místa ne~ b�~ný cestující. Na toto je tZeba myslet jak pZi návrhu 
vozového parku, tak pZi budování �i úprav� zastávek, stanic. 

Co se tý�e mo~nosti pZepravy, existuje celá Zada záv�sných 
a ostatních pZídavných zaZízení, ke kterým lze kolo pZipevnit. Taková 
zaZízení jsou vhodn�jbí napZíklad na delbí vzdálenosti, mezim�stská 
spojení. Co se tý�e m�stské dopravy, odbavení na zastávkách musí 
být pZedevbím rychlé, kolo tak máme v�tbinou stále u sebe. Z toho 
plyne ur�ité omezení pZepravy napZíklad v dob� dopravní bpi�ky. 

 

 

Ponechání kola v míst� pZestupu na veZejnou dopravu 

Pro ponechání kola v terminálech �i na zastávkách, co~ se mp~e týkat 
jak m�stské dopravy (kone�né zastávky linek MHD), tak mezim�stské, 

je nutné nabídnout takové Zebení, aby kolo bylo chrán�no pZed 
kráde~í a ideáln� té~ pZed pov�trnostními vlivy. 

Ideální variantou je stZe~ení kol kamerovým systémem, pZíp. 
umíst�ní uzamykatelných boxp. Je dple~ité, aby ta byla situována 
blízko nástupibt�, odbavovací haly apod. Nevhodné umíst�ní ve v�tbí 
vzdálenosti, které by prodlu~ovalo manipulaci s kolem a cestu k n�mu, 

toti~ bude nepopulární – to zna�í, ~e nebude vyu~íváno. 

 

 

Parkovací vě~ v Hodoníně stále hledá klientelu 
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INFORMA
NÍ SYSTÉM 

PZi vytváZení systému cyklotras je dple~ité mít na pam�ti 
zejména snadnou orientaci a jednoduchost zna�ení sít�. Mezi 
základní pravidla pro úsp�bnou tvorbu systému cyklotras patZí:  

- Síf cyklotras musí tvoZit logický celek s vazbou na 

dple~ité cíle v intravilánu a extravilánu, 

- Informa�ní zna�ení vychází z celostátního systému 
zna�ení, kde má ka~dá trasa pZid�lené �íslo. Tento 

systém bude pZednostn� uplatHován na základních 
rekrea�ních cyklotrasách. O opatZeních na síti místních 
komunikací budou cyklisté informováni v cyklistických 
mapách, resp. na infotabulích. 

- Velmi vhodné je vyu~ití orienta�ních tabulí, které 
zna�ení doplHují a usnadHují orientaci v prostoru a 

umo~Hují informovat o místních cílech. 

- Optimálním Zebením pro m�sto je zjednodubený 
mapový podklad s vyzna�ením systému m�stských 
cyklotras, dopln�ný o vyzna�ení parkovacích zaZízení, 
významných pZestupních terminálp apod. Vhodným 
doplHkem je mapa regionu s vyzna�ením regionálních 
napojení. 

 

 

 

 

 

 

 

 

VEYEJNÉ OPRAVNY KOL 

VeZejné opravny kol pZedstavují velmi efektivní Zebení jak 

cyklistpm na vybraných místech zpZíjemnit cestování a zároveH 
jim nabídnout základní servis pro bezpe�nou jízdu (drobné 
servisní opravy – napZ. uta~ení povolené matky, napumpování 
prázdného kola, promazání Zet�zu). Ú�elnost a oblíbenost 
veZejných opraven kol potvrzují zkubenosti jak ze zahrani�í 
(napZ. automat na dube podél Zeky Labe v N�mecku), tak i z 
tuzemska (napZ. veZejná hustilka v Pardubicích). 
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SOUVISEJÍCÍ 
INNOSTI 

INFORMACE, OSV�TA, PROPAGACE, 
KAMPAN� A AKCE 

BEZPE
NÉ CESTY DO aKOL 

Na �eských silnicích zemZe ka~doro�n� kolem tZiceti d�tí a tisíce jich 
utrpí zran�ní. Je to jeden z dpvodp, pro� stále více rodi�p své d�ti do 

bkoly rad�ji vozí autem. To nejen~e zvedá úroveH IAD ve m�stech, ale 
vytváZí v d�tech návyky, které si ponesou celý ~ivot s sebou. Jak tedy 
dosáhnout toho, aby se d�ti do bkol (ale nejen tam) dostaly bezpe�n�, 
bez ohledu na to, zda ppjdou p�bky, anebo pojedou na kole? 

Nabízí se celá Zada opatZení, z nich~ nejú�inn�jbí je omezení 
automobilového provozu ve m�stech (to vbak není pZedm�tem tohoto 
generelu). Bezpe�nostní opatZení pro nejzraniteln�jbí skupinu 
cyklistp (tj. pro malé d�ti) se dají shrnout do následujících bodp: 

- Je nutné vyzna�it speciální trasy zklidn�nými ulicemi. 

- Je nutné budovat odd�lenou infrastrukturu. 

- Je nutná podporovat bezpe�né pZecházení vozovky (pro d�ti 
pou~ívající chodníky) 

V sou�asné dob� je práv� jízda po chodníku pro d�ti nejbezpe�n�jbím 
pohybem na kole. Dle platné právní úpravy (zákona �. 361/2000 Sb., 
o silni�ním provozu) konkrétn� § 58, stanovuje, ~e d�ti mladbí 10 let 
nesmí samy jezdit po silnici, místní komunikaci a veZejn� pZístupné 
ú�elové komunikaci (mohou pouze s doprovodem osoby starbí 15 let), 
ale vzáp�tí upZesHuje, ~e tento zákaz neplatí pro chodníky, cyklistické 
stezky a obytné a p�bí zóny. NepZímo tím tedy umo~Huje d�tem 
mladbím 10 let, aby jezdily po chodníku. Nicmén� z tohoto 
ustanovení se ji~ nedá odvodit, ~e by se tato výjimka vztahovala i na 

osoby starbí 10 let. Ti tedy mají tuto �innost zakázanou. Pokud 

bychom vbeobecn� zajistili dostate�né bíZkové profily chodníkp (a to 

pZedevbím opatZeními na zamezení nají~d�ní parkujících aut a~ ke 
st�nám domp), pak vlastn� získáme rozsáhlou síf tras pro menbí d�ti. 

Slabými místy zpstávají pZechody pro chodce. K tomu, aby cyklista 

dostal na pZechodu pro chodce pZednost, musí dle zákona sesednout 
z kola. Zde se nabízí technická opatZení (rozbíZená chodníková 
plocha), která zú~í bíZku vozovky tak, aby pZecházení bylo co 
nejbezpe�n�jbí. ZároveH s tím je tZeba dpsledn� dodr~ovat pZi 
parkování minimální odstup od pZechodp 5 m tak, aby byli 

zejména malé d�ti za auty zZeteln� vid�t a aby byl zároveH zachován 
potZebný rozhled pro zastavení. S ohledem na pZechody je rovn�~ 
zásadní zm�na legislativy tak, aby ukládala Zidi�pm povinnost dát 
pZednost rovn�~ cyklistpm na vyzna�ených pZejezdech. 

Nejlevn�jbí a nejú�inn�jbí úpravou pro bezpe�ný pohyb (nejen) 
malých cyklistp je co nejbirbí zavád�ní tzv. zón 30 km/hod. Vjezdy do 

takové zóny je mo~né op�t zdpraznit – napZ. zú~ením vozovky, 

zvýbenými prahy atd. 
I menbí d�ti jsou po dostate�ném výcviku schopné jezdit po silnici, ale 
opatZení na vozovce se budou týkat pZedevbím d�tí starbích 10 let. 

Zde se opatZení nelibí od opatZení pro cyklisty vbeobecn�, tj. 
pZedevbím vyzna�ování cyklopruhp, pZedsazený prostor pro cyklisty 

na kZi~ovatkách atd. Samostatnou kapitolou je pak vyzna�ení tras 
zklidn�nými ulicemi, ulicemi s minimálním provozem �i pZímo stavba 

odd�lené infrastruktury (cyklostezek).  

DO PRÁCE NA KOLE 

Velmi populárními se staly pro-cyklistické kampan� Do práce na kole, 

které formou sout�~e motivují k vyu~ívání jízdního kola k dojí~d�ní do 
zam�stnání. Svoji tradici mají v Rakousku, N�mecku, Velké Británii, 
Dánsku �i Maďarsku. 

Popularita „Do práce na kole< se rychle bíZí do �eských a moravských 
m�st. B�hem uplynulých osmi ro�níkp se mnohonásobn� zvýbil po�et 
ú�astníkp, zapojených m�st i ujetých a ub�hnutých „zelených 
kilometrp<. 

 

Do prvního ro�níku sout�~e se v roce 2011 v Praze a okolí zapojilo 1 
025 ú�astníkp rozd�lených do 274 sout�~ních týmp ze 181 firem a 
institucí. Dohromady se ujelo více ne~ 318 tisíc „zelených< kilometrp, 

O rok pozd�ji se jezdilo ve �tyZech m�stech (Praze, Brn�, Liberci a 
Pardubicích), a napo�ítali jsme 2537 ú�astníkp z celkem 829 týmp, 
kteZí jezdili do 510 firem �i institucí. Najeli více ne~ 533 tisíc kilometrp, 
�ím~ by dokázali tZináctkrát objet zem�kouli. Díky tomu, ~e nechali pro 
své cesty do zam�stnání auto v gará~i, ubetZili 57 tun oxidu uhli�itého. 
Jízdou na kole uspoZili dva a ppl milionu korun za benzín, opotZebení 
aut a poplatky. 

Ro�ník 2013 byl v mnoha ohledech pZevratný a zcela nový, proto~e se 
do sout�~e zapojili zam�stnanci a zam�stnavatelé z celkem jedenácti 
�eských a moravských m�st – z Prahy, Brna, Ostravy, Liberce, Plzn�, 
Ústí nad Labem, Olomouce, Jablonce, Pardubic, Jihlavy a Uherského 
Hradibt�. Poprvé se tak jednalo o celorepublikovou akci. Do sout�~e 
se zapojilo celkem 3 890 sout�~ících slo~ených do 1 327 týmp z 776 
firem a institucí. 

Do �tvrtého ro�níku se pZihlásilo 5 768 lidí z devatenácti �eských a 
moravských m�st, �ím~ narostl po�et ú�astníkp o tZetinu oproti 
minulému roku. A díky tomu, ~e zvolili aktivní pohyb, spálili 40 
gigakalorií. 

V pátém ro�níku blapalo do práce na kole  7 280 lidí z 1 156 firem a 
institucí z �tyZiadvaceti m�st. Kdyby vbichni tito zam�stnanci jeli sami 
do práce autem, vyprodukovali by tím zhruba 212 tun oxidu uhli�itého, 
1 tunu oxidu uhelnatého a kila dalbích látek pobkozujících nabe zdraví 
a ~ivotní prostZedí. 

V bestém ro�níku sout�~e �ekala ú�astníky jedna velká zm�na. Do 
sout�~e se mohli poprvé zapojit nejen cyklisti, ale i b�~ci, chodci, 
bruslaZi, skateboardisti a longboardisti. Celkem se loHského ro�níku 
ú�astnilo 10 800 cyklistp, b�~cp a chodcp z 1 825 institucí z 27 m�st 

R. Na kole ujeli pZes 2 miliony kilometrp a po svých zdolali 161 535 
km. Díky tomu se ubetZilo 85 kg  jemných prachových �ástic a 341 tun 
oxidu uhli�itého. 

Na jaZe 2017 vyjelo a vyb�hlo do sedmého ro�níku 12 883 sout�~ících 
z 1 958 firem a institucí. Ti pZekonali 2,57 milionu betrných kilometrp, i 
kdy~ neblo jen o kilometry, ale pZedevbím pravidelnost. Nejpiln�jbí 
cyklisté v roce 2017 bydleli v Krnov�, novém sout�~ním m�st�. Z 21 
pracovních dní se betrn� dopravovali devatenáctkrát. Nejvýkonn�jbí 
byli reprezentanti Otrokovic, kteZí ujeli prpm�rn� 395 km za m�síc. 
Podrobné výsledky naleznete na samostatné stránce. 

Do osmého ro�níku v kv�tnu 2018 vyjelo, vyb�hlo a vyblo 16 347 
zam�stnancp z 1838 firem a institucí. Celkem spole�n� vykonali 3,56 
milionu betrných kilometrp. Poprvé se konala pZidru~ená sout�~ pro 
studenty Do bkoly na kole.  

(Údaje pZevzaty ze serveru dopracenakole.cz) 

SPRÁVA A ÚDR}BA KOMUNIKACÍ 
K tomu, aby byla zaZízení pro cyklistickou dopravu veZejn� 
akceptována a pou~ívána, musí být stále udr~ována v dobrém stavu 
(tj. ve stavu bezpe�né a pohodlné pou~itelnosti). Mezi nej�ast�jbí 
dpvody nesjízdnosti komunikace patZí následující: 

- bpatný stavební stav (porubený povrch, rozsáhlejbí výtluky, 
prorpstající koZeny stromp tvoZící povrchové nerovnosti, 
chyb�jící kryt zaZízení poklopp bachet, krytp odvodHovacích 
zaZízení a dalbích povrchových znakp) 

- bpatné po�así (náledí, souvislá vrstva vody, v�tbí kalu~e z 
dpvodu nefungujícího odvodn�ní apod.) 

- zne�ibt�ní povrchu komunikace (rozbité sklo, rozsypaný 
ostrohranný bt�rk, olejové skvrny, v�tve a jiné ne�istoty ze 
zelen�, v�tbí mno~ství plodp �i vrstva okv�tních lístkp apod.) 

- jiné nebezpe�í �i do�asné pZeká~ky (krátkodob� odstavená 
vozidla údr~by apod.) 

Kontroly a b�žná údržba 

ZaZízení pro cyklistickou dopravu je tZeba pe�liv� kontrolovat – 

�etnost kontrol nemá být ni~bí ne~ je tomu u kontrol ostatní 
komunika�ní sít� a to v�etn� vbech sou�ástí, pZíslubenství a 
souvisejících zaZízení. Zapomínat se pZi kontrole nesmí takté~ na 

stojany pro jízdní kola, zda není narubena jejich pevnost v�. kotvení 
(bezpe�nost pZi odkládání kol). Do b�~né údr~by patZí rovn�~ kontrola 

a pZípadná úprava doprovodné �i sousední zelen� – a to jak 

vzrostlé (dZeviny), tak plobné zelen� (tráva). 
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ibt�ní 


ibt�ní (odstraHování listí, bt�rku, ne�istot apod.) má zpravidla 
zajibfovat správce komunikace. Dle �etnosti se d�lí jednak na �ibt�ní 
pravidelné, a pak na neo�ekávané (napZíklad zne�ibt�ní od vozidel 
stavby, zem�d�lské techniky apod.). Neo�ekávané �ibt�ní by m�l 
zajistit, nebo alespoH uhradit ten, kdo jej zppsobil. 

Re~im pravidelné údr~by, priority a technika údr~by jsou stanoveny 
individuáln� pro ka~dé území, dle ka~dého správce a jeho mo~ností. 

 

Zimní údržba 

V zimním období je nutné z komunikací odstraHovat v�tbí mno~ství 
sn�hu, aby zaZízení pro cyklistickou dopravu zpstávalo sjízdné. 

Toto se týká zejména zaZízení pro cyklistickou dopravu s povinným 
u~itím, která plní funkci zvlábtní ochrany ú�astníkp provozu. Masy 
sn�hu odklizené z vozovek a chodníkp nemají být skladovány na 
stezkách nebo na jízdních pruzích pro cyklisty, aby nedocházelo k 
omezování cyklistické dopravy �i dokonce k blokaci cyklistické 

dopravy. Jako posypový materiál nejsou u zaZízení pro cyklistickou 
dopravu vhodné hrubozrnné materiály s ostrými hranami. Nejú�inn�jbí 
a nejmén� rizikové jsou rozpoubt�cí posypové materiály. 

V n�kterých pZípadech je vbak nezbytné sníh ve v�tbím mno~ství 
v infrastruktuZe ponechat, nebof se mp~e jednat o jediné mo~né místo 
pro odklizený sníh. V souvislosti s nízkými zimními intenzitami 
cyklistického provozu mp~e místní úZad spole�n� se správcem 
komunikace ur�it, ~e pro odklizený sníh budou vymezeny napZ. pruhy 
pro cyklisty. Doporu�uje se o tomto kroku v~dy vhodným zppsobem 
informovat veZejnost (zejm. cyklistickou), a to napZíklad do�asnými 
zna�kami umíst�nými na za�átku, v prpb�hu a na konci tohoto úseku. 

V pZípad� omezených kapacit pro odklízení sn�hu, resp. odstraHování 
náledí, má být zpracován plán zimní údr~by zahrnující nejdple~it�jbí 
jízdní vztahy cyklistické dopravy. Priorita úklidu sn�hu a zimního 
posypu pZitom nemá být závislá na kategorii silnice, avbak má 
vycházet pouze z významu v síti pro cyklistickou dopravu. VeZejnost 
má být informována o tom, na kterých spojnicích pro cyklistickou 
dopravu se zimní údr~ba provádí. Krom� prostorové definice zimní 
údr~by mají být definovány i �asové priority (napZ. cesty do bkoly 
mají být uklizeny, posypány pZed za�átkem provozu ~ákp do bkoly). 

 

Aby bylo mo~né cyklistické stezky �istit a provád�t zimní údr~bu 
mechanizovan�, je potZebné ur�ité minimální bíZky, které nesmí být 
zmenbovány, a to ani bodov� na úzkých místech. Z hlediska zajibt�ní 
bezpe�nosti silni�ního provozu na zaZízeních pro cyklistickou dopravu 
je nutné zajistit posyp na vbech nebezpe�ných a dopravn� 
významných místech. 

KOORDINOVANÉ PLÁNOVÁNÍ DOPRAVNÍ 
INFRASTRUKTURY 

Rekonstrukce a revitalizace 

K cyklistické doprav� je tZeba za ka~dé situace pZistupovat 
plnohodnotn� a vp�i ostatním druhpm dopravy rovnoprávn�. 
V praktickém plánování to zna�í: 

- pZizppsobovat konkrétní technické podmínky vozovky 
adekvátn� dané situaci 

- nenadZazovat kapacitu �i komfort (kvalitu) automobilové 
dopravy bezpe�nosti a plynulosti cyklistické (a p�bí) dopravy 

Podmínky pro cyklistickou dopravu by m�ly být po zásahu 

(dopravn�-organiza�ním, stavebním) v optimálním pZípad� lepbí, 
pZípadn� srovnatelné s ppvodním stavem a v souladu s principy a 

zásadami uvedenými v cyklistickém generelu. Ke zhorbení oproti 
ppvodnímu stavu mp~e dojít pouze ve zcela výjime�ných a zároveH 
v prokazateln� odpvodnitelných pZípadech. 

Plánování cyklistické infrastruktury je podmín�no sou�asným 
prostZedím: 

- zástavbou (budovami) 

- in~enýrskými sít�mi (dalbí infrastrukturou) 

- majetkoprávními pom�ry 

Kompromis je mo~ný v~dy v závislosti na konkrétním míst� a na jeho 
významu (spole�enském, kulturním) pro jednotlivé druhy funkcí 
(dopravy, rekreace apod.). 

Velké dopravní stavby 

Základní specifika týkající se velkých dopravních staveb a 
cyklodopravy: 

- Stavby pro motorovou dopravu (silni�ní stavby) významn� 
zasahují do fungování celého prostoru území a zpravidla 
mají i pZímý vliv na podmínky bezmotorové dopravy 
(pZedevbím cyklistické a p�bí). 

- V rámci vyvá~ené dopravní obsluhy je ~ádoucí udr~ovat 
vyvá~ené podmínky pro jednotlivé druhy dopravy, v�etn� 
provázanosti staveb motorové a bezmotorové dopravy. 

- Opomenutí �i ignorování jiné ne~ motorové dopravy se 
negativn� projevuje v nezastav�ném i zastav�ném území 
a �asto má i definitivn� (trvale) negativní vliv na celkové 
fungování území. 

- Cyklodopravu je tZeba Zebit ji~ od po�áte�ních 
prov�Zovacích studií zám�ru (tj. v územním plánování), kdy 
jebt� není pozd� na odpovídající plnohodnotné Zebení (v DÚR 
ani DSP ji~ nelze provést adekvátní a kvalitní Zebení – 

prostorové podmínky, finan�ní strop zám�ru atd.). 

- Dalbí uvedená opatZení pro zohledn�ní cyklodopravy se �asto 
netýkají pouze silni�ních staveb, ale v mnoha ohledech té~ 
ostatních dopravních staveb obecn�, pZedevbím kolejové 
dopravy. 

Mo~ná opatZení pro zohledn�ní cyklodopravy a významných silni�ních 
staveb jsou: 

- PZí�né vazby – pZes bariéry, komunikace s vylou�eným 
provozem cyklodopravy (dálnice, silnice pro motorová 
vozidla), s vysokými intenzitami automobilové dopravy apod. 

- Podélné vazby – soub�~né opatZení s novou, �i 
rekonstruovanou komunikací (extravilán i intravilán) 

- Sdílení dopravního prostoru – integra�ní opatZení, �i pouze 
bíZkové zohledn�ní cyklodopravy pZímo na dot�ené 
komunikaci (pZedevbím v intravilánu) v urbanizovaném 
prostZedí (prptahy apod.), ale �asto také v extravilánu (bíZka 
a kvalita krajnice) 
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Ukázka dobZe vyZeaené rekrea�ní vazby – pZekonání rychlostní 
komunikace s vyu~itím biomostu (Praha, Vyso�anská radiála). 

 

Ukázka apatného Zeaení – pZeruaení historické vazby, náhradní 
objízdná trasa delaí a méně komfortní i bezpe�ná (Pra~ský okruh). 

- Nové vazby v prostoru – nové zlepbení vazeb automobilové 
dopravy je sou�asn� doprovázeno zlepbením potZebné 
prostupnosti území (vbech komunika�ních vazeb, v�etn� 
cyklodopravy) 

- MÚK (mimoúrovHové kZi~ovatky) – plnohodnotné Zebení 
bezmotorové dopravy se podílí na koncepci prostorov�-
organiza�ního uspoZádání 

Rozvojová území 

Charakter rozvojového území ur�ují následující parametry: 

- velikost 

- zelená louka / brownfields 

- charakter (monofunk�ní/polyfunk�ní + smíbené, reziden�ní aj.) 

- umíst�ní (intravilán – tj. centrum, pZedm�stí apod. / extravilán) 

Limity rozvojového území jsou výrazn� voln�jbí ne~ u rekonstrukcí a 
revitalizací. ZároveH vbak umo~Hují jak výrazn� lepbí, tak i výrazn� 
horbí výsledek. 

Bez systémového koncep�ního pZístupu ve vbech fázích pZípravy (ji~ 
od po�áte�ního definování zám�ru a tvorby zadání a dále ve vbech 
fázích pZípravy) nelze zajistit v Zebeném území plnohodnotné a 
rovnocenné podmínky pro cyklistickou dopravu. Dpsledkem je, ~e 
podmínky nejsou zpravidla Zebeny vpbec, anebo jen �áste�n�, navíc 
jsou zcela podZízeny vbemu ostatnímu. 

Postup pZi tvorb� koncepce prostoru (ve vztahu k cyklistické 
doprav�) 

_ nesmí být lineární: 

- Princip: Nejprve dojde ke komplexnímu Zebení silni�ní a 
in~enýrské infrastruktury, budov apod. a teprve po uzavZení 
této etapy bude doplHováno Zebení cyklistické dopravy. 

- Riziko: S ohledem na velmi podrobné a pZesn� specifikované 
po~adavky na ostatní funkce a tematické okruhy (napZ. 
infrastruktura pro automobilovou dopravu) vznikne �asto i 
výrazn� horbí prostZedí a podmínky pro cyklistickou dopravu 
ne~ v prostZedí sou�asném (napZ. starbí rostlá zástavba, 
historicky zalo~ená na jiných principech a hodnotách). 

- PZíklad: Dojde k vytvoZení nové nepZekonatelné bariéry novou 
komunikací a pro dosa~ení blízkého cíle bude nutné 
absolvovat n�kolikanásobn� delbí cesty apod. 

_musí být kontinuální a interaktivní: 

- Princip: Cyklistická doprava je Zebena soub�~n� ve vbech 
stupních pZípravy a rozhodování ve srovnatelné podrobnosti 
se vbemi ostatními sledovanými tématy a indikátory, 
s mo~ností okam~ité zp�tné modifikace. 

- Dpsledek: Yebení cyklistické dopravy mp~e �áste�n� i velmi 
výrazn� ovlivnit prostorové �i funk�ní uspoZádání �ásti lokality 
�i celkové koncepce zám�ru. 

- PZíklad: Dojde ke zm�n� návrhu bíZky uli�ních �ar s ohledem 
na dopln�ní cyklistické infrastruktury, dojde ke zm�n� 
koncepce rozmíst�ní budov, funkcí �i komunikací s ohledem 
na prpb�h významné cyklotrasy �i cyklostezky apod. 

YÍZENÝ SYSTÉM PARKOVÁNÍ MOTOROVÝCH 
VOZIDEL 

Atraktivita m�sta, resp. m�stských center souvisí s kvalitou veZejného 
prostoru. PZíjemné pobytové prostZedí je vbak zpravidla v rozporu 

s potZebami motorové dopravy na parkování, resp. odstavování 
vozidel. Ze zkubeností víme, ~e potZeby motorové dopravy na 
parkování, resp. odstavování vozidel stoupá s tím, �ím lepbí podmínky 
pro jejich pohyb a odstavení vytvoZíme. Pokud budeme schopni 

poptávku po parkování alespoH �áste�n� regulovat a sou�asn� 
s touto regulací budeme aktivn� m�nit uli�ní prostor ve prosp�ch 
jeho pobytové funkce, mp~eme výraznou m�rou pZisp�t ke zm�n� 

dopravního chování. TZeba i proto, ~e u~ nebude �asov� a 

ekonomicky výhodné vyu~ít pro dosa~ení cíle cesty automobil.  

V �em spo�ívá Zízená regulace parkovacích míst?  

PZedevbím v efektivním �asoprostorovém vyu~ití území, ale i ve 

vy�íslení hodnoty veZejného prostoru. VeZejný prostor má, obdobn� 
jako pozemky v jeho okolí, svou cenu. 

Základní principy pro regulaci parkovacích míst: 

- M�stem Zízená výstavba hromadných gará~í mimo centra 
m�sta, vyu~ití lokálních center s dostupností pZímo ze 
sb�rných komunikací a bez nutnosti zají~d�ní do dopravn� 
omezených �i zklidn�ných zón. 

- Proces postupného sni~ování parkovacích stání v ulicích 
spojený s jejich efektivním vyu~itím.  

- Ekonomicky Zízená nabídka parkovacích míst podle hodnoty 
veZejného prostoru. 
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PROVÁD�NÍ PRAVIDELNÉHO 
CYKLISTICKÉHO AUDITU  
Nedílnou sou�ástí procesu postupného naplHování záv�rp generelu je 
pravidelný audit. Týká se Zebeného území jako celku, ale také 
vhodnosti a ú�innosti jednotlivých opatZení.  

Vyhodnocení dopravního chování obyvatel 
D�lba dopravní práce, resp. stav dopravního chování obyvatel m�sta, 
patZí k základním dopravn� in~enýrským údajpm. Zajímá nás zppsob, 
jak se vyvíjí automobilismus, kolik kilometrp lidé ujedou celkem, kolik 
z toho jezdí veZejnou dopravou, kolik autem, na kole, �i kolik ujdou 
p�bky. Pokud chceme aktivn� ovlivHovat proces dopravního 
chování a ne pouze Zebit jeho dpsledky, je nutné prpzkum dopravního 
chování obyvatel provád�t pravideln�, nejlépe 1x  za 2 roky. 

Sledování a vyhodnocování nehodovosti 
Nehodovost je dalbí z dple~itých ukazatelp pro práci s dopravním 
systémem. Její pravidelné vyhodnocování (nejlépe 1x za rok) pZispívá 
k vytipování a následné lokalizaci problematických míst v síti 
a k postupnému odstraHování jejich pZí�in. Stejn� tak mp~e slou~it 
i jako ukazatel pZi ov�Zování vhodnosti a ú�innosti zvolených opatZení.  

Dopravní modelování 
Sou�ástí ka~dé v�tbí zm�ny v systému by m�lo být pZedb�~né 
ov�Zení správnosti na dopravním modelu. Proto je nezbytné, aby 
byl pravideln� aktualizován (nejlépe 1x  za 2 roky). 

Průb�žné sčítání provozu jízdních kol 
Aktuální informace (nejlépe prpb�~né) o mno~ství cyklistp na profilech 
jsou dple~itým vstupem pZi posuzování díl�ích úsekp, resp. uzlp 
sít� ve vztahu k jejich propustnosti. Prpb�~né s�ítání provozu jízdních 
kol zároveH slou~í pro kalibraci dopravního modelu. 

Sčítače s displejem 

Automatické s�íta�e cyklistp, které pZímo zobrazují aktuální po�et 
prpjezdp (v aktuálním dni a roce), jsou b�~nou sou�ástí ulic dánským 
m�st – najdeme je napZíklad v Kodani �i Aarhusu. V roce 2013 byl 
osazen první s�íta� v podob� totemu s displejem v Pardubicích. 
Nejedná se o náhradu za b�~né plobné s�ítání. Tyto s�íta�e plní 
zejména propaga�ní funkci, nebof pZitahují k cyklodoprav� 
pozornost i t�ch, kteZí kolo pravideln� nepou~ívají, a zároveH 
povzbuzují k jízd� na kole. Tento s�íta� vyhrál presti~ní cenu Falco, 
která je udílena v rámci ka~doro�ní cyklistické konference. 

V týmu �eského národního cyklokoordinátora vznikla myblenka doplnit 
s�ítání o sout�~ mezi jednotlivými m�sty v tom, kolik cyklistp projede 
vybraným profilem cyklostezky �i cyklopruhu v tom kterém m�st�. 
Sout�~it mohou mezi sebou m�sta v rámci 
R, SR i zahrani�í. 
Výsledky se mohou zobrazit na instalovaném s�íta�i on-line tak, ~e je 
vid�t po�et ujetých kilometrp za den, �i rok (praxe v Kodani). 
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