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Abstrakt

Jizdni kolo v podoh v jaké jej zname dnes, ma za sebou jiZ vice twéteu historii. Za tu dobu se
zmenily nejen materialy, ze kterych je vyiio, ale pedevSim se postupmozsioval a zarovie menil
zpasob jeho vyuZiti. V satasnosti se nachazime v obdobi, kdy by se mnokst rado vratilo ve
zpasobu vyuZiti bicyklu do prvniietiny minulého stoleti. Tedy do doby, kdy byl terdopravni
prostedek hoj& vyuzivan k dopray do zamdstnani i za sluzbami. ¢oliv to vice nez pl stoleti
vypadalo, Ze v progtdi Evropy a Severni Ameriky bude jizdni kolo sibp#edevsim jako prostdek
rekreacei jako sportovni néini, od 90. let 20. stoleti se s rostoucimi prolylé@ndopra bicykl vraci
do mest v podok dopravniho progtdku pro kazdodenni doji&di do praceti za zabavou. Aby se
z celkového odhadovanéhostweho pdétu 1,6 miliardy pouzivanych jizdnich kol jich da&sh vratilo
co nejvice, MZe mistni samosprava budovat na svém Uzerfitpatl infrastrukturu. Tentoifspvek
se zabyva zakladnim roddnim cyklistické infrastruktury v prastdi nést a obciCeské republiky a
praktickym rozborem a komparaci situace v cyklod@pma Uzemi dvoweskych nist — Hradce
Kralové a Pardubic.
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Abstract:

Bicycle in the form we know it today, has alreadydhmore than a century history. During that time
changed not only the materials i tis produced frouot, it also gradually expanded and changed its
reason of use. Nowadays many cities would be irsifoation they were at the beginning of the 20th
century. So by the time the vehicle was extensivedgd for transport to work and for services.
Although more than half a century in Europe andtNémerica it seemed, that bicycle will serve as a
recreation or sports equipment. Growing trafficlppeons in the 90°s brought bike back to the cites a
a transport for commuting to work or for servicElere many possibilities and potential attitudes fo
local governments that can build on its territonyaalequate infrastructure. This paper deals wih th
basic division of cycling infrastructure in the €heRepublic and practical analysis of the situation
cycling in the two Czech cities — Hradec Kralovél &ardubice.
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Historie jizdniho kola

Vymyslet stroj pohagny vlastni silou se snazili nadSencicenci dlouha staleti. Stranou rietal ani
Leonardo da Vinci, resp. jeden z jeho nezndmycli,3ékoz vitraZ z roku 1580 v kostele v anglickém
Stoke Pages zobrazuje &ladsediciho nai@wné lavici se déma koly, kterak se jakoby odstrkuje



dopedu [1]. Nekteré prameny uvé(i, Ze nd&rty bicyklu tak, jak jej zname, proved! i sdm dan¥fijiz

v roce 1490, avSak tato tvrzeni nejsou potvrzejsa rekterymi povaZzovana za podvrh [2]. Vyjev
¢lovéka naskeéivsiho na ,lavici sectyfmi koly* piedved! Zi¢ v P&izZi v roce 1690 hrabMéde de
Sivrac, ktery se rozhnutim a naskienim swij stroj popovezl az o 10m [1]. Za piaplka dneSniho
bicyklu Ize ale bez pochybnosti povazovat straykair1817 Nmce Karla Friedricha Draise, pgmz2
dostal samohyb row¥d jméno — drezina. Jednalo se vlastnkolokEZku bez pedal Drezina nila
direvéna kola okovand Zeleznou obruoke kola steji velka, jednoduché sedlo a primitividitka [2],
[6]. V Ceskych zemich byla k véi jiz o 3 roky pozdji [1].

ProtoZe odraZeni nebylo idealnimagpbem pohonu dreziny, pracovali mnozi na jeho zaallemi.
PrestoZe jsou zminky o prvnim velocipédu pafmém pedaly ze Skotska z roku 1838stavaji tyto
nepotvrzeny a prvnim, koma® asgsSnym, velocipédem se v roce 1863 stal vynalez trarského
otce a syna Ernest a Pierre Michauxovi - stroj psiwa Slapadly na i@dnim kole [4]. O & let
pozdji zaloZil Ernest Micheaux prvni tovarnu na kokrdrvyrobu velocipédl s pedaly na si#¢ [5].
PrestoZze oficiald byly vyrobky nazyvany jako velocipédy, uZivatelézbrozditi narodnosti diky
nulovému odpruZeni kol, jej nazyvali kosdisem [1].

DalSim dilezitym bodem byl rok 1870, kdy se zpracovani kdesatalo na takovou uUroiteaby mohlo
poskytnout dostat@é pevny a zarowe subtilni material pro prvni celokovové jizdni koltarovei
kola z&ala byt obalovana pryzi pro zvySeni komfortu jizByo zvySeni cestovni rychlosti se zaipve
zvétSoval polondr predniho kola a to aZz do takové miry, aby bylo mazméedla dosahnout na Slapky
umisgné v ose fedniho kola. Tyto bicykly dosahly vrcholu své papitly v 80. letech 19. stoleti. [5]

Vzhledem k probléim s ovladani a tim i bezgmosti vysokych bicyki, kdy predevsim kameny na
cest, volré pobihajici psi a dalSiiekazky, jejichz postaveni se do cesty znamenaleykiistu téngs
vzdy zastaveniiedniho kola, rotaci kolem jeho osy a nasledny pagrachu cestyi na dlazbu, se
objevovaly nové alternativy. Jednou z nich byly. timicykly. Ty byly vybaveny pednimfiditelnym
kolem a d¥ma zadnimiiettzem pohagnymi, velkymi koly, mezi kterymi bylo umi&io sedlo.
Zajimavosti je, Ze mnoho paténkteré jsou dodnes vyuZivany v automobilovérinpysiu, ma sij
zaklad préw u tricykla. Za zminku stoji nagklad prostorovy ram, zéma gevodi ozubenym kolem,
diferencial, Spalkové brzdy, atd. [4]

DalSi alternativou vysokym bicyliin se staly bicykly typu kangaroo, u nichz bylo digguziti
prevodi fetézu zmenSenoipdni kolo, aniz by doslo ke zpomaleni jizdy stejné frekvenci Slapani
[3]. Také se objevily tzv. vysoké bezjme bicykly, kterym #stalo vysoké kolo, avSak byly vybaveny
prednimiiditelnym malym kolem, které segsthovalo zezadu [2].

Prvnim gedchidcem skut&ného jizdniho kola, jak jej zname dnes je tzv. ,&o8afety” z roku 1885
vytvoreny Williamem Suttonem a Johnem Sterleyem. Ti kéméepodpdili bezpenostni divody pro
zakoupeni svého vyrobku také&asti vté dob popularnich cyklistickych zavéad Prevaha jejich
koncepce séasem stala drtivou a to m.j. také diky vyuZiti fowvé&ynalezu — pneumatik [3]. Neni bez
zajimavosti, Ze jiz f&d vice nez 100 lety byla mnoha tato jizdni kofaviybavena odpruzenim
predniho i zadniho kola.

Na prelomu 19. a 20. Stoleti tak jiz byla jizdni kolankegné uspdadana stefhjako dnes. Jedinym,
avsak jist nezanedbatelnym, rozdilem byly brzdye¥d od pedél pirestettz k zadnimu kolu byl
pevny a otéelo-li se zadni kolo, ot&ly se i pedaly. Neiinnou edni brzdu v podabgumového
Spaltku tak nahradil svym vynalezem az inZenyr BowdaeyykvyuZil axialni brzdu, kterd svym
tlakem pisobi z obou stran na étstrany rafku pedniho i zadniho kolafesre tak, jak je jeji
fungovani vyuzivano dodnes. @ao pozdji se rozsfila také zpéaténi, nebo také protiSlapaci, brzda
(dle vyrobce zvana torpedo) [5].



AZ do roku 1895 nebyla kola vybavovana jakylliv piisluSenstvim. Vyjimkou byly pouze primitiv
svitilny. AZ na konci 19. Stoleti Zaly byt vyuzivany pl@né ,ochranné pasy proti blatu“ [3], kte
byly postupg dophovany dalSim fisluSenstvim. Zarowedochéazelo jiz této dold ke zgijemneni
jizdy moZznosti volbou fgvodi (zpasatku pouze dvou, pozj tif azétyr) [3].

Srostoucim vyuZitim a oblibou jizdnich kol dosl jejich vyuZiti vnejrizrejSich oblastech lidskért
konani. Lze jmenovat néjlad Zeleznéni drezinu vyuZivanoutizenci kobhlidkdmtrati, skladaci
kolo, které mohl nést vojak na zadech, hydrocykiatiekolo opatené plovaky atd. [

Postupnym vyvojem byly upravovany ra sohledem na aerodynamiku a vyuZziti jizdnich kol,

zarover byly ménény kovy a jejich slitiny. Byl piidavany gevody pro ¥tSi pohodli cyklisi (v 70.

letech 20. stoletprvni desetirychlostnitphazovéky). Zarovei vznikaly nové typy ko- tzv. mestska
kola v 50. letech 20. stoletiWSA, prodejni hit 60. le— détské kolo, alepredevsimhorské kolo na
pielomu let 70. a 80. [6].

Obr. 1: Vyvoj jizdniho kola
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Zdroj: [7]

Soutasné vyuziti bicykii
V soutasné dobtak mizeme rozdlit jizdni kola : nékolika pohled: podle:

e poctu cyklisth na jednom kol;

» konstrukce kola (freeide, méstska, horska, silaini, trekkovd, lehokola..;
» pohonu (klasickd, pomocny spalovaci motor, elekti@k.);

e fazeni (s pehazovakou, < presmyk@em, s pevodovkou);

e vyuZiti (& uz kazdodenniho nebo sportovn;

» specialni kola.

UZivatelé €&chto bicykli vyuZivaji své stroje nejriznéjSim Eelim, podle kterych kladou rowa
naroky na infrastrukturu. Cyklisté jsou takézbe na komunikacich dop#mi i dalSimi uZivatel



infrastruktury a to v gstském progedi chodci a ha mimaogstskych cyklostezkach in-line bruslari
sice zapadaji dogkteré ze skupin, do kterych jsou rékehi cyklisté, avSak kladou na infrastrukturu
specifické poZadavky, proto jsou uvedeni iglgedu zvla& UZivatelé tedy vyuZivaji
cykloinfrastrukturu k:

* dopra;

* do zandstnani;

» do skol;

» za sluzbami, nakupy, naady;
* rekreaci;

e dalSim aktivitam (chodci a brugip[8].

Ménici se Fistupy k cyklistice

Jak jiz bylo uvedeno v Gvodriiésti, bicykl vznikl nejdive jako kratochvile &terych socialnich
skupin obyvatel, jedetias dokonce uZzivani bicyklu zfil Zivotni postoje a pro feministické hnuti
pielomu 19. a 20. stoleti se cyklistika stala nadstrok prosazovani rovnopravnosti. Od@ilu stoleti
20. se vSak jizdni kolo stalail@zitym prostedkem pro dopravu do z@sinani, kterym vicemén
zastalo dalSich {dstoleti a v ®kterych ¢astech sita Zistavd dodnes. Podle st@pekonomické
rozvinutosti zerd (u nas od 70. Let) je vSak kolo jako dopravni ffemek pro dojizéhi z mest a
vesnic postuphivytlatovano nejprve motocykly a posléze osobnimi automobiachazi vSak novou
funkci a tou je funkce rekréni, jizZ pomohl pedevSim vynalez horského kola. 90. léta tak zgstihu
velkou ¢ast Evropy a Severni Ameriky v situaci, kdy jizéinla jsou vyuZivanafedevsim k rekreaci.
Potize v dopray v3ak postuph nuti nEsta regulaci osobni individualni automobilové degra
nabizeni alternativnich dopravnich ptedtd, kterymi se krorda MHD stavaiji i jizdni kola.

Vzhledem k politickym porram ve vychodniésti Evropy zde probihaji zn@imé procesy s ditym
¢asovym odstupem, zato vSak rychleji nez v zapadréahich. V naSich podminkach je tak ze strany
statu v sotiasné dob vénovana nejtSi pozornost cyklistice jako nastroji k podeocestovniho
ruchu. To je zcela v souladu s pohledem na cyklisti nasi zemi z pg@tku nového tisicileti, coz se
promitlo rovrez do dokumerit pro planovaci obdobi EU 2007-2013 a nasledné §mapodpde
vybranym projekim. Fres existenci Narodni strategie rozvoje cyklistide@ravy [13] vSak dochazi k
az chaotickémderpani ¢chto prostedk a promargini Sance vybudovat infrastrukturu vhodnou nejen
k rekreaci, ale row¥ k dojizéni obyvatel za pracéi dalSimi sluzbami do #st. V zemi se tak
vybudovalarada kvalitnich cyklostezek, které ale zatim n&tugelenou a propojenou’sjak tomu je

v Rakousku nebo &mnecku.

Jizdni kolo v méstském prostedi

Tato sté se vSak ¥nuje gedevsim infrastrukiie budované v rdmci #st za @elem snizeni podilu
individualni automobilové dopravy nagpravni praci. Préavskut&nost, Ze doSlo k relati¢nvelké
podpde cykloturistiky Ize s usfghem vyuzit také v podpe bicyklu jako prosedku pro kazdodenni
dojizaeni. Dalezité je vyuZit vztah, ki nasli mnozi obyvatelé k jizdnimu kolu jako vikemédmu
dopravnimu progedku a vytvdit jim takové podminky, aby jej mohli bezpe a bez komplikaci
vyuZivat ve svém kazdodennim Zigot

Pro vystavbu kvalitni infrastruktury jéetba znat nejen zakladni dopravni proudy v¥stinale roviez
jejich potencialni uzivatele. Praély cyklodopravy byli vytvéeni tzv. ,navrhovi cyklisté”, kié maji
od infrastruktury kazdy svéa specifickéekavani:



e déti, nezku3eni cyklisté, starsi lidé, lidé se zdtaira omezenim — jezdit@devsSim na kratSi
vzdalenosti rychlosti cca 5-15 km/h;

» dosgli dojizckjici do prace — jezdi naretini vzdalenosti rychlosti cca 15-30 km/h;

* sportovni jezdci — jezdi na delSi vzdalenosti, e, rychlost nad 30 km/h;

* cykloturisté — jezdi naidni a dlouhé vzdalenosti se&at rychlost 15-30 km/h;
» rekre&ni cyklisté — jezdi vSechny vzdalenost, bezzétrychlost ¥tSinou do 25 km/h [8].

Z uvedenéhoihledu vyplyva, Ze v prostoru vyhrazeném cyklisise stetavaji fizrné zdatni azné
rychli uzivatelé, jejichZz pohyb vyZzaduje nejen kirdlinfrastrukturu, ale zarovie dostatek vzajemné
ohleduplnosti.

Z hlediska cykKlistické infrastruktury vedsi¢ Ize tuto rozdlit do n¢kolika zakladnich skupin:
» vlastni komunikace
e parkovani
» ostatni

MozZnostmi vedeni cykligt— vlastni komunikace se bliZze ¥nuje CSN 736110 a principiatnje Ize
shrnout do nasledujici tabulky:

Tab. 1: MoZnosti vedeni cyklist

MozZnosti vedeni cykiistd
spoleény provoz oddéleny provoz
v hlavnim dopravnim | *  VJizdnim prubu pro motorova vozidla samostatny jizdni pruf pro cyklisty
prostoru mistnich komunikaci funkcnich skupin 88 C v hlavnim dopravnim prostoru
a celovych komunikacs komunikaci funkéni skupiny B a C

= v autobusovém nebo trolejbusovém pruhu
s vobytnych a pésich zénach

v pridruzeném spolecny pruhy/pds pro chodce a cyklisty Jizdni pruby/pds pro cyklisty
prostoru v pridruZeném prostoru
Samostatné stezky stezka pro chodce a cyklisty stezka pro cykiisty
Zdroj: [14]

Probléniim v uplatiovani princifi této CSN a dal3ich stavebnich a pravnich norem budevana
samostatndast této stati, zabyvajici praktickymi problémy logdopravy.

Druhou skupinou jsou stavby, plochy a objekty pdilédani jizdnich kolTato¢asto podcgovana
¢ast infrastruktury je nemérdulezithd pro komfort vyuZiti jizdniho kola jako préstiku dopravy po
meésteé. Samozejme nelze nutit soukromé subjekty k budovani misthmia, avSak ani iejna sprava
¢asto ve svych objektech nema dostatek parkovacish pro kola, ktera by byla d#b dostupna,
zabezpe&end kamerovym systémem nebo kvalitnimi bémpstnimi stojany na kola, nemkiyiz o

moznosti komfortniho a bezgreého rkolikadenniho odloZeni bicyklu v prostorech autawysh a
Zeleznénich nadrazi. #tom pré¥ pro jejich provozovatele jsou cyklisté p&me silnou skupinou
potencialnich zakaznik(viz. naf. [12]).

Do skupiny _ostatnilze za&adit nejizréjSi moznosti, jak zfjjemnit cyklisim pohyb po msst.
Predevsim se to tyka moznostepozu jizdniho kola v dopravnich prigsicich, které je u nas jiz sice
samozejmé, skuténé vybaveni pro fevoz jizdnich kol maji vSak pouze regionalni vlaky.



V autobusech, tramvajich ani metru se s nimi vam$odminkach nesetkavame. Vyuzithto
prostedki je tak¢asto limitovano na jizdu mimo dopravni &pi. Inspiraci Ize ngekarg ¢erpat nap

v USA, kde jsou &které (fedevsim kolejové) prastdky MHD vybaveny stojany na kola uvnitoz,
autobusy jsou pak vybaveny venkovnimi drzaky nak@ké zname u nas z automaébily maji
samozejmé velmi omezenou kapacitugpravy jizdnich kol, ale jsou alesp&asté&nou alternativou.
SpiSe Usrwvnou zalezitosti pak je napcyklovytah v norském Trondheimu, ktery v podatiupatka
zabudovaného v kolejnici v chodniku, slouzi k deprayklisti do jednoho z mistnich prudkych
kopai nebo automaty na cykloduSe nigkterych imeckych a rakouskych cyklostezkach.

Obr. 2: Stojany pro kola v MHD v Minneapolis

Zdroj: [15]
Zhodnoceni cyklodopravy ve vybranych nistechCR

Pro zhodnoceni stavu rozvoje cyklodoprav§feské republice nebyla vybrana Praha, ktera bam
nejwtsi potencial pro srovnani se zahtanni zkuSenostmi, ale dwychod@eska nista, ktera &
vzdalena 17 km od sebe, maji k cyklodograelmi rozdilny gistup. Vybranymi résty jsou d¢
centra vychodnicliech a to Hradec Kralové a Pardubice. Na jejifkladu budou popsanyskteré
trendy ve vystawbinfrastruktury, ale bohuzel igkteré chyby, kterych se dopousti mistni samosprava
jako investor a statni sprava jakdiee edpisi a v podob vyjadreni ke stavbam (n&pPolicie CR

jako ovliviiovatel vysledné podoby projeéht

Hradec Kralovémgl na paatku 90. let minulého stoleti idealni moznost sttajem cyklist v Ceské
republice. Komunistickd éra respektovala zakladméntré-planovaci principy rsta z konce
19. stoleti a pokegvala v radiald-okruzni koncepci vystavby #sta. RedevSim pak postupn
realizovala kompletni astsky okruh, ktery byl po&sSiné sveho obvodu dop#m o samostathvedené
cyklostezky po obou stranéch vozovky, coZ byl kqoee své dob v Ceskoslovensku ojediy.
BohuZel polistopadové vedeniésta nedokazalo na tento zaklad navazat jinak, resfetmymi
koncepcemi, které vSakigtavaji i po vice nez 20 letech nengplyn Mésto tak i pes cetné
proklamace o fatelskosti k cyklistim dodnes vyuzivaipdevSim zakladni systém cyklostezek stary
vice neZitvrt stoleti, ktery je na jeho GUzemi dognnesouvislymi a vzajendmepropojenymi Useky
cyklostezek. Ani nej§tSi vychoddeské sidlidt ¢itajici v dnesSni dab cca 25tis. obyvatel neni



napojeno na #stsky systém cyklostezek a v ramci sidligkistuje pouze jeden cyklopruh a jedna
cyklostezka v malo vyuzivariésti Uzemi.

V ostatnich ¢astech msta budované cyklostezky jsou v souladu s trendyysti dnes jiz pes
desetileti, tzn. jako sdést chodnik, kdy kazdé kizeni s pipojnou komunikaci znamena nejen
osazeni mista dopravni Zkau, ale pedevsim pro cyklistu nepohodinym sesednutim z &alatnosti
dat pgednost pjizdgjicim vozidiim. Mnohé zdchto cyklostezek rowz korti volnym vyjetim
cyklisty do dopravniho proudu automabibez jakékoliv dopravni Upravy. Z praktického léd se
tak pro kazdodenni pohyb cyklisstavaji ténst nepouzitelnymi.

Pres vyhovujici prostorové moznostiékterych komunikaci ve vritim mest, nebyly tyto

prizpisobeny pro pohyb cykligtale, pro individualni automobilovou dopravu. Apaslednich dvou
letech se ve #st¢ na rekterych mistech objevily moderni a pro cyklistiystivé cyklopruhy. Msto

jejich praktické vyuziti vSak @ snizilo nevhodnym vydsem barvy pouZité k jejimu vyzdeni. Jizda
po &chto pruzich za deShebo mrazu takipdstavuje bezgeostni riziko.

Obr. 3: Priklad 7/eSeni uvazujiciho pouze IAD ve imiin n#ste - na TyrSo¥ most v Hradci Kralové
mezi lety 2005 a 2011. Vozovka, na které sice ngtaylaen cyklopruh, avSak byla dostate Sirokd,
aby se na ni cyklista monhl citit beZp& byla zGZena a vyuZita pro odiovaci pruhy. Cyklisté se tak
stali prekazkou provozu automahil

Zdroj: Letecké snimkydsta Hradec Kralové 2005 a 2011

Jako pozitivni Ize naopak ozfig Ze n¥sto jiz ténét kompletrd# odstranilo mista konflikt mezi
chodci a cyklisty v mistech autobusovych zastékely, drive cyklostezky byly vedeny v prostoru
mezi istteSkem pro MHD a vlastni zastavkou. V nové Upresr Emto prostoim cyklostezky jiz (az
na naprosté vyjimky) vyhybaji.

V souvislosti s MHD vSak nelze nezminit novy Terélimromadné dopravy, na ktery jeésto po
architektonické strance pravem hrdo. Z pohledu isigklvSak toto moderni propojeni MHD,
vlakového spojeni a regionalni i dalkové autobustmgravy neni flis privétivé. Neexistence pruh
pro cyklisty neni v tomto Uzemi problémem, protggeyhrazeno tégf vyhradré hromadné doprav
a pohyb cyklisi je tak relative bezpény. Pro parkovani hognvyuzivanich jizdnich kol zde vSak
vznikly pouze vizuélé pasobivé, ale svou kapacitou zcela nedagtai parkovaci stojany. Esto v
tomto prostoru navic nepoki@valo v edsevzeti osadit bezpstnimi stojany na kola prostory u



vétSiny verejnych budov ve #sté a pravdpodobnost kradeze bicyklu &chto mistech je tak pafime
vysoka.

Pres vySe zmiiné nedostatky vyuziva dle udéa roku 2009 pro kazdodenni pohyb pést bicykl
tém 17% obyvatel, coZ znamena jeden z nejvy3sich padiimci Ceské republiky. Trend vSak
hovai spiSe o Ubytku cyklidf coZz je vrozporu strendy vzapadni Ewofxde nésta podil
cyklodopravy posiluji (nap Sevilla Bhem poslednich 10 let z t&a podilu na satasnych 10%).

Hradec Kralové by tak mohl o svou pozici jednohoejcyklistyctgjsich msst Ceské republiky fjit
diky ignorovani patb svych obyvatel dopravujicich se pé&stit na jizdnich kolech.

Mésto Pardubicevstoupilo do polistopadové éry z hlediska cykkigtiv odliSné pozici, nez jeho
severni soused. Jeho situace by se dala vadgieavnat k ¥tSin¢ vychodogmeckych nist. Naststi
pro pardubické obyvatele fieSeni cyklodopravy Ize kvychodrfsti Nemecka pirovnat (nap.
Drazfany). Pomdrné prostoro¢ Stdra pardubicka sidli§ttak byla v 90. letech rychle dogim o
cyklostezky a résto postupé vybudovalo zakladni i kterou v sotiasnosti pouze zahti§e nebo
dophiuje. Zaroveé byly vybudovany komfortni a spojité stezky ddidpuzenych i dalSich obci
v zazemi nista, které jejim obyvatéin umozuji bezpené dojizéni do nésta na kole.

V souwasnosti tak Pardubice disponuji siti stezek, kigm®ziuji minimalrt v5 snérech vyjet
z centra mista az za jeho hranice be#tSich konflikfi s automobilovou dopravou.agtava vSak
nékolik mist gfimo v centru rssta, kde bylo vytviieno rékolik konfliktnich mist gedevsim s ¢simi,
jako je tomu nafiklad pred obchodnim domem AFI, kde nawstici opouskjici tento obchodniidn
a miici do historického centra Pardubiciimpiimo pod kola fijizdgjicich cyklisti. Celkow vSak
v porovnani se sousednim Hradcem Kralové mohitera Pardubickd&eSeni fsobit az pehnars
luxusre. A to kdyz maji obyvatelé k dispozici v jednomé&mnejen porérné komfortni cyklostezky,
ale gedevsim rychlejsi cyklopruhy.

Obr. 4: Uprava v ulici Blehradska v Pardubicich. Cyklostezka byla diky fm@sym porgrim
komunikace doplmna cyklopruhem.

Zdroj: Vlastni foto



Zavér

Na piikladu dvou sousednichast se stejnymi ifrodnimi podminkami, ale rozdilnymi podminkami
vychozimi byl ukdzan mozny rozdilngigtup k cyklodopra¥ ve mestt. Diky znEnam a vystavl
ktera je provagha na zaklaglschvalené koncepce (aktué&lRarduBike 2015 [18]) Pardubice v oblasti
cyklistiky vystoupily ze stinu sousedniho Hradcdldvé. Utita letargie Hradce Kralové je patrna
rovréZz ve skuténosti, Ze zde neexistuje zadn&amské hnuti, které by za cyklodopravu bojovalo.
V tomto ohledu jsou pardulii mnohem aktiv§si, neb ve résteé piasobi hned &kolik neziskovych
organizaci a spotk které se touto problematikou zabyvaji. A jak jdév na vysledcich, po#mng
Uspsre. Jejich aktivity se spojuji s hadSenim ale@sgésti mistnich zastupitela Gedniki, ktefi
nasled® jsou schopni pro novéeSeni cyklodopravy, jakymi jsou rididad pohyb cyklisi v obou
smerech v jednosirkachgéi cyklopruhy, geswdeit i zastupce statni spravy na magistratnich odtbore
dopravy¢i zastupce policie. V tomto ohledu Hradec Kralowételrg ztraci a neddse mu nefeberné
koncepce fevadt do praxe. Spoté s neustale se opakujicimi ufiStmi msstskych pedstavitel o
vstiicnosti k cyklistm to ma za nasledek apatii obyvatel a rezignaamltanské zapojeni v oblasti
cyklodopravy ve rést.

Priklad Pardubic ukazuje, Ze vipad prijeti a naphovani realné wstské cyklostrategie, lze
v relativre kratké dob vytvorit uceleny systém spojitych a komfortnich stezekdkalens dolre
slouzicich obyvatém mesta. Jednim z prvnich krokktery, alespt formalrg, naznéuje zlepSeni
v postoji nésta Hradec Krélové, je jehaiplaSeni se k tzv. Uherskohrat&é chai. Ta motivuje
mésta ke konkrétnim aktivitam v rozvoji cyklistickémravy jako sotésti systému dopravy vessts.

[1]  Z historie techniky - jizdni kolo. InCesky rozhlas [online]. 2007 [cit. 2012-07-23]. Dgsté z:
http:/www.rozhlas.cz/vedaarchiv/technologie/ zpid01521

[2] BELLIS, Mary. History of the Bicycle. About.caminventors [online]. [cit. 2012-07-23].
Dostupné z: http://inventors.about.com/od/bstagimions/a/History-Of-The-Bicycle.htm

[3] Jizdni  kolo. Q-Klub  Hbram [online]. [cit. 2012-07-23]. Dostupné z:
http://www.quido.cz/objevy/kolo.htm

[4] A Quick History of Bicycles. Bicycle Museum [tine]. [cit. 2012-07-23]. Dostupné z:
http://www.pedalinghistory.com/PHhistory.html

[5] HERLIHY, David V. Bicycle: the history. New Hawn, Conn: Yale University Press, 2006.
ISBN 978-030-0120-479

[6] Bicycle - timeline. About.com [online]. [cit. 2012-07-23]. Dostupné z:
http://inventors.about.com/gi/0.htm?zi=1/XJ&zTi=1ld&s=inventors&cdn=money&tm=5058&f
=00&su=p284.13.342.ip_&tt=2&bt=0&bts=0&zu=http%3niw.exploratorium.edu/cycling/ti
meline.html

[7] Bicycle History. History in World [online]. [¢i 2012-07-23]. Dostupné z:
http://historyinworld.blogspot.cz/2011/12/bicyclestory.html

[8] MARTINEK, Jaroslav;CARSKY Jii. Praha: Centrum dopravniho vyzkumu ERUT, 2008.
92 s. ISBN 978-80-86502-81-6.



[9]

[10]

[11]

[12]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

Ceska republika. Zakort. 12/1997 o bezgeosti a plynulosti provozu na pozemnich
komunikacich. InSbirka zakoi 1997, 12/1997, 3.

VACKOVA, Martina. Rozvoj cyklistické infrastruktury jako nastroj ro regionu Pardubice,
2010. D22127. Diplomova prace. Univerzita Pardubitadouci prace Vladimira Silhankova.

European Cyclists” Federation [online]. 20002 [cit. 2012-07-23]. Dostupné z:
http://www.ecf.com/

ILLER, Vratislav. Vancouverské jednani ECEiroa novinde. In: Prahou na kole [online].

2012, 16.07.2012 [cit. 2012-07-23]. Dostupné z:

http://prahounakole.cz/2012/07/vancuouverske-jedeefiocima-novinare/ [13]
http://www.cyklostrategie.cz/

CSN 736110. Projektovani mistnich komunikaci. Prabesky normalizeni institut, 2006.
Dostupné z: http://www.unmz.cz/files/normalizace/A28CSN%2073%206110/74506.pdf

KRIZ, Véaclav. Rekvapivé nisto pro kola: Minneapolis I. In: Prahou na kole ljos]. 2011,
5.12.2011 [cit. 2012-07-23]. Dostupné z: http:/fanakole.cz/2011/12/prekvapive-mesto-kol-
minneapolis-i/

Sociologicky vyzkum: Spot@y evropsky indikator A.3 - Mobilita a mistnitgprava
cestujicich. AUGUR CONSULTING S.R.O., Brno. hradet&ve.org [online]. 2009 [cit. 2012-
07-23]. Dostupné z: http://www.hradeckralove.otg/f138

JIRSA, Vojta. PARDUBIKE 2015: Organizace ropvocyklodopravy. In: Msto na kole
[online]. 2011, 24.12.2011 [cit. 2012-07-23]. Dgste z:
http://mestonakole.eu/blog/2011/12/pardubike-20ddanizace-rozvoje-cyklodopravy/

http://mestonakole.eu/blog/wp-content/uplo@04/1/12/111216_Pardubike20151.pdf



