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1 EXECUTIVE SUMMARY

This study demonstrates how measures supporting active mobility can be evaluated. Using the
examples of the establishment of a soft bike lane on Cernokosteleckd Street and the opening of the
Stvanice Footbridge in Prague, it validates the feasibility of conducting such evaluations and
presents specific results. The pilot study primarily relies on counting trips made on foot, by bicycle,

kick-scooter, and personal transporters, with data collected in May 2023 and 2024.

After the opening of the Stvanice Footbridge, a significant traffic induction was observed. Walking
trips between HoleSovice and Karlin nearly doubled, and cycling trips increased by half. During the
season, the footbridge accommodates up to 7,000 trips within 24 hours, with peak intensity reaching
800 trips per hour. Pedestrian traffic dominates on the footbridge, followed by cycling. Sixteen
percent of walking trips and 5% of cycling trips are related to the Stvanice Island. The footbridge
diverted 40% of pedestrian traffic and 55% of cycling traffic from HiGvka Bridge, while traffic on Libef

Bridge remained unchanged.

Replacing a sharrows with a soft bicycle lane on Cernokostelecké Street did not lead to an increase
in cycling trips (including kick-scooters and personal transporters). However, almost half of the trips
previously made on adjacent sidewalks shifted to the roadway. Respondents perceive the protected
bike lane, located in constrained conditions between a motor vehicle lane and parallel parking, as

not particularly safe, though it is considered safer than the previous sharrows.

The low quality of infrastructure for walking and cycling excludes more vulnerable urban residents
from using these modes. Research shows that men are generally more willing to take risks than
women. For walking, the more attractive and comfortable the environment, the more balanced the
gender ratio becomes. On the Stvanice Footbridge, there is an equal 50% distribution of women and
men. However, on the nearby Hldvkav Bridge, the proportion of women drops to 42%. For cycling, the
proportion of women further decreases to 24% on the Stvanice Footbridge and to just 10% on the
roadway of Cernokosteleckd Street. Routing bicycle traffic on roadways among motorized traffic is

significantly more acceptable for men and excludes women from its use.

The conducted pilot study illustrates how active mobility measures can be evaluated and what data
and results can be obtained for future planning, justification of measures, and public
communication. Active mobility is typically “invisible” in terms of data at the level of urban mobility
planning, especially when compared to motor vehicle traffic, for which public authorities invest in
expensive modeling. The pilot study, particularly the example of the Stvanice Footbridge,
demonstrates that active mobility must be planned in connection with its capacity and safety
needs, as well as in alignment with modal split targets set by cities in their sustainable mobility

plans.



2 MANAZERSKE SHRNUTI

Tato studie prfedstavuje, jok je moZzné vyhodnocovat opatfeni podporujici aktivni mobilitu. Na
pfikladu zfizeni ochranného cyklopruhu na ulici Cernokosteleckd a otevieni Stvanické lavky v Praze je
ovéfovéna mozZnost provedeni evaluace a zdroven jsou predstaveny konkrétni vysledky. Pilotni
studie je primdrné zalozena na sciténi cest pésky, na kole, kolobézkdch a osobnich prepravnicich,

data byla sbiréna v kvétnu 2023 a 2024.

Po otevieni Stvanické lavky doslo ksilné dopravni indukci, kdy se pocet cest pésky mezi
HoleSovicemi a Karlinem téméF zdvojndsobil a pocet cest na kole se zvysil o polovinu. Celkem se na
IGvce béhem sezdny uskuteéni az sedm tisic cest za 24 hodin se Spic¢kovou intenzitou dosahuijici

< xe < xe

osmi set cest za hodinu. Na l&vce pfeviddd pési doprava, ndsledovdna jizdou na kole. 16 % pésich

cest a 5 % cest na kole souvisi s ostrovem Stvanice. Lavka odvedia 40 % objemu pé&si a 55 %

cyklistické dopravy z HiGvkova mostu, provoz na Libefiském mostu zGstal nezménén.

Nahrazeni piktokoridoru ochrannym jizdnim pruhem pro cyklisty na ulici Cernokosteleckd nebylo
spojeno s ndristem poé&tu cest na kole (kolob&zce, osobnim prepravniku). Po zfizeni cyklopruhu véak
doslo k pfesunu necelé poloviny cest z pfilehlych chodnikd do vozovky. Ochranny cyklopruh
umistény ve stisnénych podminkdch mezi jizdni pruh pro automobily a podéiné parkovdni z pohledu
respondentl nepfedstavuje pfili§ bezpecné fedeni, nicméné je vnimdn bezpecnéji oproti

piktokoridoru.

Nizk& kvalita infrastruktury pro chizi a jizdu na kole vylu€uje ze svého uZivani zranitelngjsi obyvatele
mést. Z vyzkuma vyplyvd, Ze muzi jsou oproti Zendm ochotni vice riskovat. V pfipadé chize plati, Ze
¢im atraktivnéjsi a komfortn&jsi prostiedi, tim je vyrovnangjsi podil mezi pohlavimi. Na Stvanické
lGvce se pohybuje pfesné 50 % Zen a 50 % muzl, nicméné na blizkém HIdvkové mostu se podil zen
sniZuje na 42 %. V pfipadé jizdy na kole podil Zen ddle padd na 24 % na Stvanické IGvce, ale v piipadé
jizdy ve vozovce na Cernokostelecké se jednd jiz jen o 10 % Zen. Vedeni cyklodopravy ve vozovce je

vyrazneé prijateln&jsi pro muze a Zeny ze svého uzivani vylucuije.

Provedend pilotdz ukazuje, jok je mozné vyhodnocovat opatfeni pro aktivni mobilitu, a jakd data
a vysledky je moiné ziskat pro budouci pldnovdni, obhajobu opatfeni a komunikaci s vefejnosti.
Aktivni mobilita je typicky na Grovni plédnovdni méstské mobility z pohledu dat takfka neviditelnd,
a to zvlGst ve srovndni s automobilovou dopravou, pro kterou si vefejnd sprava pofizuje finanéné
ndro&né modelovani. Tato studie zviast na pfikladu Stvanické lavky demonstruje, Ze i aktivni mobilitu
je nutné pldnovat v souvislosti s jejimi kapacitnimi a bezpecnostnimi potfebami, a také v souladu

s cili pro délbu prepravni prdace, které si mésta stanovuji svymi plény udrzitelné mobility.



3 UOvop

Tato zpréva predstavuje vysledky pilotni studie vyhodnocujici opatfeni podporujici aktivni mobilitu.
Zmeény organizace dopravy, intervence ve vefejném prostranstvi a dopravni stavby jsou pfedmeétem
vefejného zdjmu, a v situaci, kdy dochdzi k redistribuci prostoru od individudlni automobilové
dopravy, kterd je spojena s fadou negativnich externalit a ndklady pro vefejnou sprévu, smérem
k udrzitelnym druhlm dopravy a vyuzitim, dochdzi k vyhrocené vefejné diskusi. Opatieni pro aktivni
mobilitu je moZné vysvétlovat a obhajovat, nejlépe na zdkladé dat a vyhodnoceni téchto opatfeni.
Pfedlozend studie je pilotdzi ovéfujici jednu z mozZnosti, jak opatfeni pro aktivni mobilitu

vyhodnocovat a na zékladé dat ndsledné komunikovat.

Jadrem pilotéze je vyuZiti s¢itani uzivatell aktivni mobility v zévislosti na typu infrastruktury, druhu
aktivni mobility a pohlavi, a to ve dvou lokacich, ve dvou kolech sbéru dat pfed zavedenim
intervence a jeden rok po zavedeni intervence. Zkoumané lokace predstavuji Stvanickd lavka a ulice
Cernokosteleckd, kde doslo ve vozovce k nahrazeni piktokoridoru ochrannym jizdnim pruhem pro
cyklisty. Obé lokace se nachdzi v Praze, data byla sbirdna v kvétnu 2023 a 2024. Otevieni Stvanické
lGvky predstavovalo unikatni pfileZitost, kdy bylo moZné sledovat dopad vytvofeni zcela nhového

koridoru pouze pro aktivni mobilitu.

Tato zprdva ukazuje, jok je moiné sbirat data o aktivni mobilité a jak je naddle vyhodnocovat.
Pfedstavuje také konkrétni vysledky ve dvou sledovanych lokalitdch. Na zévér zprdvy pak probihd

diskuse o limitech provedené studie.



4 METODOLOGIE

4.1 CiLE

Pfedkladdany vyzkum sleduje dva cile. Prvni cil odpovidd charakteru pilotni studie a sméfuje
k ovéreni, jakym zplsobem je mozné vyhodnocovat intervence ve vefejném prostranstvi sméfujici
k posileni udrzitelné mobility. Druhy cil je prakticky, a to provést evaluaci dvou intervenci tohoto
charakteru v Praze, a predstavit dopady nahrazeni piktogram0 ochrannym cyklopruhem na ulici

Cernokosteleckd a vyhodnotit dopad otevieni Stvanické Iavky na aktivni mobilitu v jejim okoli.

4.2 \VYBERAKCI

Vybér pfipravovanych stavebnich akci a realizaci dopravniho zna€eni vhodnych pro zafazeni do

pilotdze byl limitovan z hlediska termint ndasledujicimi faktory:

1. Nastaveni projektu CEAML. Projekt trval od ledna 2023 do prosince 2024, pro vybér akci byly
vyhrazeny zhruba prvni Etyfi mésice roku 2023, akce pro zafazeni do pilotdze tak musely mit
planovanou realizaci nejdfive v Cervnu 2024, aby byl umoznén sbér dat ex-ante. Projekt
predpokladal vyhodnoceni pilotézi a diseminaci (pfedstaveni) vystupll b&hem podzimu
2024, sbér dat ex-post tedy musel probé&hnout nejpozdéji béhem 1éta 2024.

2. Cas plsobeni akce. Navazny sbér dat po realizaci akce bylo vhodné provést s dostatecnym
¢asovym odstupem od realizace a ddt mozZnost novému opatfeni dostate¢né dlouho
plsobit na chovdni jeho uzivateld.

3. Termin realizace/zprovoznéni akce. Vybér akci byl déle omezen terminem realizace tak,

aby mohl byt umoznén sbér dat ex-ante a ex-post v ndvaznosti na prvni dva body vyse.

B&hem prvni nékolika meésicld roku 2023 byly ve spolupréci s ODO MHMP a TSK Praha vytipovdny
projekty rozvijejici €i zlepSujici podminky pro aktivni mobilitu, u kterych byla vysokd

pravdépodobnost realizace béhem druhé poloviny roku 2023.

5%z

Celkem se do uZsiho vybéru dostalo osm akci, které struéné predstavuje tabulka niZe.

Tabulka €. 1Prfehled opatfeni v uzsim vybéru

ulice, misto opatfeni popis
novy pfechod pro chodce pres vylep$eni mozZnosti pfestupu a chiize mezi
V Ol§inach EtyFpruhovou komunikaci joko zastavkami, zklidnéni motorové dopravy na

doplnék k existujicimu podchodu komunikaci




zfizeni ochranného cyklopruhu, zvySeni bezpecnosti jizdy na kole, ovéreni zvySeni
Cernokosteleckd nahrazeni cyklopiktokoridoru atraktivity cyklopruhu oproti V20, zklidnéni motorové
(v20) dopravy zGzenim pfilehlého jizdniho pruhu

zvySeni bezpecnosti jizdy na kole, zklidnéni motorové

Cakovickd zfizeni ochranného cyklopruhu L
dopravy zGzenim pfilehlého jizdniho pruhu
y o o . . vytvofeni nového spojeni mezi dvéma sidelnimi
Stvanicka lavka novd lavka pro pési a cyklisty
celky
Jeseniova - L ) . ) 5 .
. . akce BESIP — rekonstrukce zvySeni kfizovatky do Grovné chodniku v blizkosti MS
Ambrozova, akce €. . . L . )
kfizovatky a ZS, vytazend ndroZi chrnénd sloupky

297037

. zvySeni kfizovatky do Urovné chodniku v blizkosti
Na Vypichu — Na

akce BESIP - rekonstrukce détského dopravniho hfisté a vyznamné cyklotrasy,
Klasternim, akce €. . . L L
kfizovatky situov@no na komunikaci s intenzivni motorovou
2970403
dopravou

. zvyseni kiizovatky do Grovné chodniku pied Z8S,
Cimburkova —

L akce BESIP — rekonstrukce vytazend ndrozi chranénd sloupky, nahrazeni &ty
Dalimilova, akce €. . 3 3 . )
kfizovatky parkovacich mist rozsifenym chodnikem
2970426 L . .
dopIinénym o lavi€ky a stojany na kola
N&horni — U Skolské zvySeni kfizovatky do Urovné chodniku v blizkosti MS,
. akce BESIP — rekonstrukce . . o L .
zahrady, akce €. ZS a SS, vytazend ndroZi chrGnénd sloupky, instalace
kfizovatky .
2970392 stojanu na kola

Akce BESIP pFedstavuji specificky finanéni ndstroj hlavniho mésta Prahy, kdy jsou dlouhodobé
pfipravovany projekty pro zvyseni bezpecnosti a provedeni bezbariérovych Gprav typicky v prostoru
kfizovatek, které se nachdzeji v blizkosti instituci se zvy§enym pésim pohybem zranitelnych G¢astnikd
provozu (vzdélavaci zafizeni, socidini sluzby aj.). Do uz§iho vybéru se téchto akci dostalo nékolik. Pro
zafazeni do pilotdze byla viak nakonec zvolena opatfeni jiného charakteru, a to otevieni Stvanické

lavky a zfizeni cyklopruhu na ulici Cernokostelecka.

Stastnou souhrou okolnosti se vystavba, zpozdéni vystavby a ndsledné otevieni Stvanické IGvky

2 v2

potkalo s harmonogramem projektu. Lavka vytvari zcela nové spojeni mezi dvéma sidelnimi celky

s vy88i hustotou osidleni a srelativné silnou aktivni mobilitou. Z tohoto spojeni je navic zcela
vylou¢ena motorovd doprava' a jednd se tak o koridor pro aktivni mobilitu zcela fyzicky segregovany
od provozu motorovych vozidel. Otevieni Idvky pouze pro pési a cyklisty je vzédcnou uddlosti

o x

pfedstavujici prilezitost vyhodnotit dopad vybudovéni zcela nového koridoru pro pési a cyklisty.

"Nutno dodat, Zze béhem s¢itdni byly zaznamendny prdjezdy jednostopych motorovych vozidel.



Relevance ulice Cernokosteleckd pro vybér do pilotni studie spo&ivd v moznosti pfispét do diskuse
o vhodnosti a prospésnosti raznych integra¢nich opatfeni. Na ulici byl plvodné zfizen piktogramovy
koridor pro cyklisty (ddle jen piktogromy), ktery byl nahrazen ochrannym pruhem pro cyklisty (ddle
jen ochranny cyklopruh). V Praze jiz del§i dobu probihd postupnd ndhrada piktogramd ochrannym
cyklopruhem, v jingch méstech v Cesku jsou stdle piktogramy vyuzivany jako integraéni opatieni na

sbérnych komunikacich.

4.3 NAVRHEVALUACE

Soucdsti pilotdZze je samotné ovéfeni proveditelnosti evaluace intervenci v dopravé a vefejnych
prostranstvich. Vybér akci k evaluaci ovliviuje spektrum moznosti, jok k hodnoceni pfistoupit a za
pouZiti jakych dat. Na zacdatku projektu, po vybéru akci k evaluaci, byl navrzen evaluaéni design pro

kazdou lokalitu zvlast. Tento design byl ndsledné diskutovdn s projektovymi partnery.

V prabéhu feseni projektu doslo k odchyleni se od puvodniho névrhu evaluace, a to v dusledku
zkraceni projektového rozpoctu. Nékterd data tak byla sebréna pouze ve fazi ex-ante, nedoslo viak

ndsledné ke sbéru téchto dat ex-post a jejich vyhodnoceni. O kterd data se jednd, je popsdno nize.

Pro obé sledované lokality jsou niZze pfilozeny schématické mapky predstavujici vychozi névrhy

evaluace.

4.4 STVANICKA LAVKA

< xe

Hlavnim cilem evaluace otevieni Stvanické Iavky je vyhodnotit jeji vliv na pohyb pé&sich a cyklistl
v dané oblasti. V situaci pfed otevienim lavky byla cesta na kole a p&sky moznd pres HiGvkiv most,

pfivoz P7 a Liberisky most. Ddle byla cesta moznd linkou C metra mezi stanicemi Florenc a Vitavska.

< x-

Plvodné bylo navrzeno provedeni s¢itéini pésich a cyklistd pfed a po otevieni lévky, kvalitativni
rozhovory s uZivateli dopravujicimi se na kole v dané oblasti pfed a po, a kalkulace uSetfené
cestovni doby diky otevfeni lavky. Kvalitativni rozhovory byly provedeny pouze ve fézi pred,
v dUsledku zkréceni projektového rozpoltu nebylo provedeno druhé kolo rozhovorl a nebyla
provedena analyza sebranych rozhovorl. Kalkulace usetifené cestovni doby se ukdzala joko slozit&jsi
dkol nachdzejici se hranicemi kapacit projektového tymu. Datovym pilifem pro evaluaci je tak

provedené s¢itdni pésich a cyklista.



Ve fdzi pfed bylo provedeno s¢iténi na Hldvkové mosté, Liberiském mosté a pfivozu P7. Ve fazi po
realizaci doslo ke s¢iténi na HlGdvkové a Libefiském mosté, a na samotné ldvce? S¢itdna byla pouze

aktivni mobilita podle ndsledujicich atributu:

e jizdni kolo

o peési

e kolobézka

e osobni pfepravnik
e kocdrek

e invalidnivozicek

Ddle byl u kazdé osoby zaznamendn ¢as pohybu s rozliSenim na patndctiminutové bloky a pohlavi
osoby. U nemotorovych vozidel (jizdni kola, kolob&zky, osobni pfepravniky) bylo zaznamendno, zda

se pohybuiji v hlavnim (vozovka) &i pfidruzeném (stezka) dopravnim prostoru.

4.5 CYKLOPRUH CERNOKOSTELECKA

Cilem evaluace na ulici Cernokosteleckd bylo vyhodnotit nahrazeni piktokoridoru nové ziizenym
ochrannym cyklopruhem. Sledovanou skupinou jsou zde lidé dopravujici se nemotorovymi vozidly
na rozdil od lavky, kde byly sledovdni i pési. Pohyb prevdiné cyklistd se ve sledované oblasti
odehrava pfedevsim ve sméru sever—jih kolmém kulici Cernokosteleckd u parku Na Solidarité,
radidla k centru mésta pfimo v ulici Cernokosteleckd byla podle vstupnich dat méné vyuzivanou.
S¢itdni probéhlo v obou smérech, tedy v pfimém na ulici Cernokosteleckd a v kfizujicim pres
Cernokosteleckou v misté parku Na Solidarité. S¢itény byly osoby na jizdnich kolech, kolobé&zkach
a osobnich pfepravnicich. U kazdého prljezdu byl zaznamendn smér, ¢as prdjezdu po
patnéctiminutovych blocich, pohlavi a zda se prdjezd konal v hlavnim (piktokoridor, nésledné
cyklopruh) nebo pfidruzeném (chodnik) dopravnim prostoru. S&iténi bylo provedeno ve fézich pred

a po.

Plvodni ndvrh evaluace ddle pocital s provedenim hloubkovych rozhovorl s osobami dopravujicich
se na kole v této lokalité, méfenim rychlosti vozidel a vyhodnoceni efektu cyklopruhu na zklidnéni
rychlosti vozidel skrze vizudlni zGZeni jizdniho pruhu, a méfeni bo¢niho odstupu. Ve fézi pred byl
proveden sbér hloubkovych rozhovorl a méreni rychlosti vozidel. V disledku krdceni projektového
rozpoCtu nebyly provedeny ndsledny sbér hloubkovych rozhovorll a méfeni rychlosti vozidel, ani

vyhodnoceni téchto dat sebranych ve fazi pred.

2 Provoz pfivozu byl ukon&en s otevienim lavky.



Otdzka méreni odstupu vozidel pfi pfedjizdéni cyklisty se ukdzala joko téma vyZadujici si samostatné
vyzkumné Gsili ve vétSim rozsahu. Ackoliv byl projektovy tym vybaven méficim zafizenim?,
samostatné méfeni na ulici Cernokosteleckd bez zafazeni dalsich ulic s odlisnymi parametry se
ukdzalo jako zavdadéjici. Na Cernokostelecké je jizdni pruh pro vozidla oddélen od travnatého
tramvajového pdsu obrubnikem, takze prostor pro odstup pfi pfedjizdéni je stavebné vymezeny.
Podél ochranného cyklopruhu navic neplati zdkonné ustanoveni o minimdainim odstupu pfi
predjizdéni cyklisty. Sbér dat o odstupu zaloZzeny pouze na méfeni na Cernokostelecké by tak byl
velmi specificky, zatimco problematika odstupu je vyznamné komplexnéjsi. Z téchto dlvodu se od

méfeni odstupu ustoupilo.

K problematice §irsi evaluace cyklopruhd dodateéné poslouzily dalsi dvé samostatné studie. Prvni
ztéchto studii mapovala subjektivni bezpe€nost integracnich cykloopatfeni na vzorku 1200
respondentd, a to véetné uspofdddni na vozovce, kterd se nachdzelo a k vyddni této zprdvy nachdzi
na ulici Cernokosteleckd. Druhd studie zkoumala bezpecnost jizdy na kole z pohledu
sebereportovanych nehod a prfinesla pfekvapivé zjisténi tykajici se zvySené miry Setfenosti nehod

policii tam, kde je vyznacen cyklopruh.

-

4.6 PROVEDENISCITANiI A KALIBRACE DAT

V obou zkoumanych lokalitdch byl proveden sbér dat formou s€itdni osob dopravujicich se
nékterym z druhd aktivni mobility. Prvni kolo sbéru dat probéhlo ve dnech 25. az 27. kvétna 2023, ve
dva véedni dny (&tvrtek a patek) a jeden den vikendu (sobota). Druhé kolo sbéru dat probé&hlo o rok
pozdéji ve dnech 23. az 25. kvétna 2024, opét od &tvrtka do pdtku. SCitdni bylo provedeno vidy

v ¢asovém rozsahu mezi Sestou hodinou ranni a osmou hodinou vecéerni.

Stvanickd lavka byla oteviena v Gervenci 2023, tedy dva mésice po dokonéeni prvniho sbéru dat.
Cyklopruh na Cernokostelecké byl vyznacen v ¢ervnu 2023, tedy mésic po prvnim sbéru dat. O obou

akci tedy ubéhl necely rok mezi jejich uvedenim do provozu a druhym kolem sbéru dat.

U nascitanych intenzit cyklistd byla provedena kalibrace na zdkladé adajl z automatickych s¢itacd
umisténych v Praze. Bylo nutné vzit v potaz celkovou intenzitu cyklistického provozu v Praze béhem
dn(, kdy bylo provadéno s&itdni. Zména celoprazské intenzity by se projevila i v intenzité lokalni na
zkoumanych mistech. Pfi porovndni dat z automatickych s¢ita¢l ze dn(, kdy probihalo manudini

s¢itani, se ukdzalo, Ze v roce 2024 byla celkovd intenzita prazského cyklistického provozu na Grovni

3 OpenBikeSensor https:/ /[www.openbikesensor.org/, zafizeni méfi odstup od pravé projizdéjiciho vozidla, zdznam
vzddlenosti spolu s GPS soufadnicemi méfeni uklédd do tabulky.



https://www.openbikesensor.org/

80 % roku 2023. Z toho dlvodu doslo ke kalibraci nas¢itanych hodnot prdjezdd cyklistl zpdsobem,

ktery tento rozdil v intenzité celoméstského cyklistického provozu kompenzoval.

U chuze kalibrace provedena nebyla z dlvodu neexistence dat o intenzitch pési dopravy v Praze.
Nebylo tak moZné vyhodnotit, zda nascitané hodnoty péSich nemohly byt ovlivnény zménou
celoprazské intenzity pési dopravy. Kalibrace na zdkladé cyklistickych Gdajd byla vyloué¢ena
z preventivni opatrnosti, protoze nelze automaticky pfedpokladat, ze intenzity pési dopravy jsou
ovlivhovdny stejnou mérou a stejnymi faktory, jako intenzity cyklistické dopravy. Pokud by podobné

jako u jizdy na kole byla celoprazskd intenzita pési dopravy béhem sciténi v roce 2024 nizsi nez

vroce 2023, pak by to znamenalo, Ze Gdaje v této studii tykajici se pési dopravy budou mirné
podhodnoceny.

4 Kazdd naséitand hodinové hodnota byla vydélena &islovkou 0,7988 odpovidajici poméru mezi roky 2024 a 2023.
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5 VYSLEDKY

5.1 STVANICKA LAVKA

5.1.1 PROVOZ VZTAHUJICi SE K OSTROVU STVANICE

Veskeré nascitané pocty uvedené ddle ve sméru do HoleSovic a do Karlina jsou o¢isténé o provoz
vztahujici se k ostrovu Stvanice. Podil osob pohybuijicich se pé&sky na ostrov &i z ostrovu se pohybuje
od 14 do 26 %, v pfipadé jizdy na kole se jednd o 4 az 8 %. Tento podil je vztazen vidy k celkovému
objemu na vystupu nebo vstupu z ldvky v daném sméru, napfiklad u sméru Stvanice - Karlin tvori
z celkového poctu vystupujicich lidi do Karlina 19 % t&ch, ktefi pfichazeji ze Stvanice, a u sméru Karlin

< xe

- Stvanice 26 % pésich osob vstupujicich na Iévku v Karling schazi na ostrov Stvanice.

Tabulka &. 2 Podil dopravnich proudt ve vztahu k ostrovu Stvanice, jednotlivé sméry

podil
smér chize kolo
Stvanice — Karlin 19 % 5%
Karlin — Stvanice 26 % 8 %
Stvanice — HoleSovice 14 % 4%
Hole$ovice — Stvanice 16 % 4%

Z celkového objemu dopravy tvofi provoz ve vztahu ke Stvanici v pfipadé chiize 16 % a v pfipadé jizdy

na kole 5 %. U p&Sich osob Ize pfedpokliddat, ze vyssi podil sméfuje na Stvanici za trdvenim volného

¢asu, v pfipadé jizdy na kole pak silné previddd primy smér.

Tabulka ¢&. 3 Podil dopravnich proudl ve vztahu k ostrovu Stvanice, celkem

podil

pfimy smér__ Stvanice

chlize 84 % 16 %
kolo 95 % 5%




Obrézek €. 3 P&3i provoz ve vztahu k ostrovu Stvanice

misto:

rok:

den v tydnu:
druh dopravy:
data:

Stvanicka lavka

2024

pracovni

chlize

rameno na ostrov Stvanice

Obrézek &. 4 Cyklisticky provoz ve vztahu k ostrovu Stvanice

misto:
rok:
den v tydnu:

druh dopravy:

data:

Stvanicka lavka

2024

pracovni

kolo

rameno na ostrov Stvanice
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5.1.2 CELKOVE VYSLEDKY

Na Hldvkové mosté doslo v meziro€nim srovndni k vyraznému Ubytku v poctu pésich a cyklistd.
V pfipadé cest na kole bylo zazhamendno o 40 % méné cest v pracovni dny a o 43 % méné cest
v nepracovni den. V pfipadé chlze se jednd o Ubytek jesté vyraznéjsi, a to o 55 % méné cest

v pracovniden a o 47 % v nepracovni den. Za povsSimnuti stoji také vyrazny pokles cest s kocarkem.

Tabulka ¢. 4 Hlavkav most, pred a po

Hlavkliv most, pred a po

pocet rozdil

2023 2024 abs. rel.

kolo 1206 720 -486 -40 %
chlize 1519 683 -836 -55 %

PD kolobézka 140 161 21 15%
osobni pfepravnik 42 29 -13 -31 %
kocarek 40 13 -27 -68 %
invalidni vozi¢ek 8 1 -7 -88 %

kolo 774 444 -330 -43 %
chlize 1651 874 =777 -47 %

ND kolobézka 104 125 21 20 %
osobni pfepravnik 17 63 46 271 %
kocarek 52 14 -38 -73%
invalidni vozi¢ek 2 0 -2 -100 %

Graf €. 1 Hlavkav most, pfed a po

HIavkiv most, pred a po
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Na Liberiském mosté zUstal pési a cyklisticky provoz v pracovni dny meziro€né viceméné stejny.

V nepracovni den byl zaznamendn pokles poctu cest na kole 012 % a ndrdst pésich cest o 37 %°.

5 Relativni rozdil je vypogitdn jako pomér absolutniho rozdilu a hodnoty naséitané v roce 2023 (pted).



Tabulka €. 5 Liberisky most, pfed a po

Liberisky most, pfed a po

pocet rozdil

2023 2024 abs. rel.

kolo 779 742 -37 5%

chize 1334 1371 37 3%

PD kolobé&zka 92 122 30 33%

osobni pfepravnik 25 6 -19 -76 %

kocarek 64 43 -21 -33 %

invalidni vozicek 7 1 -6 -86 %

kolo 646 567 -79 -12 %

chlize 1134 1553 419 37 %

ND kolobézka 102 44 -58 -57 %

osobni pfepravnik 8 8 0 0%

kocarek 65 42 -23 -35%
invalidni vozicek 0 0 0

Graf €. 2 Liberisky most, pred a po

Libensky most, pred a po
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& Narlst pésich cest zaznamenanych v nepracovni den na Libefiském mosté mdze souviset s atypic¢nosti dne
s¢itani, ktery pfipadl na sobotu 25. kvétna 2024, kdy v Praze probihal semifindlovy z&pas Mistrovstvi svéta v hokeji
mezi Ceskem a Svycarskem v nepfilis vzdalené O2 arené.



Pro Uplnost uvddime i nas€itané hodnoty na pfivoze v roce 2023 a ndsledné na I&vce v roce 20247

Tabulka &. 6 Piivoz (pfed) a Stvanicka lavka (po)

Privoz (2023), Stvanicka lavka (2024)

pocet

2023, 2024,

pfivoz lavka

kolo 13 1482
chlize 335 3740
PD kolobézka 1 194
osobni pfepravnik 1 27
kocarek 2 144
invalidni vozicek 0 0

kolo 2 899
chlize 499 4025
ND kolobézka 0 170
osobni pfepravnik 1 10
kocarek 12 183
invalidni vozi¢ek 0 2

Ndsleduje uvedeni celkové zmény ve sledované oblasti, kdy jsou selteny hodnoty ze vSech
s¢itanych profill, tedy Hldvkova a Liberiského mostu, pfivozu a Stvanické lavky. V aktivni mobilité
v oblasti mezi HoleSovicemi a Karlinem zfetelné dominuji chlize a jizda na kole. U chlize v oblasti
nastal vyrazny nérdst, a to o 82 % v pracovni a o 96 % v nepracovni den. PoCet cest pésky se tak ve
sledované oblasti po otevieni Stvanické Iavky téméF zdvojndsobil. U jizdy na kole také nastal narust,
a to o0 47 % v pracovni a 34 % v nepracovni den. Otevieni lavky také zplsobilo témér zdvojndsobeni

pésich cest s kocarkem. V pracovni den byl také zaznamendn dvojnésobny pocet cest na kolobézce.

Tabulka €. 7 HoleSovice — Karlin, v§echny trasy, pred a po

HoleSovice — Karlin, vSechny trasy, pfed a po

pocet rozdil

2023 2024 abs. rel.

kolo 1998 2944 946 47 %
chize 3188 5794 2606 82 %

PD kolobézka 233 477 244 105 %
osobni prepravnik 68 62 -6 -9 %
kocarek 106 200 94 89 %
invalidni vozi¢ek 15 2 -13 -87 %

kolo 1422 1910 488 34 %
chlize 3284 6452 3168 96 %

ND kolobézka 206 339 133 65 %
osobni pfepravnik 26 81 55 212 %
kocarek 129 239 110 85 %
invalidni vozi¢ek 2 2 0 0%

7 Provoz pfivozu byl s otevienim lavky ukonéen.



Graf €. 3 HoleSovice — Karlin, véechny trasy, pred a po

HoleSovice — Karlin, vSechny trasy, pred a po
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5.1.3 CHUZE A JizDA NA KOLE VIZUALNE

U chlze je patrny vyrazny pokles na Hldvkové mosté, na Liberiském mosté jsou pocty p

v pracovni den beze zmény, v nepracovni den je patrny ndrust.

é

§

i

ch
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Obrdzek €. 5 Meziro&ni srovndni chilize na Hidvkové mosté a Stvanické lavce, pracovni den

‘ml'sto: Hlavkdv most, Stvanicka lavka

rok: 2023

iden vtydnu:  pracovni

}druh dopravy: chlze

}data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka

v

ka lavka

HI&vkdv most, Stvanic
rok: 2024
iden vtydnu:  pracovni
druh dopravy: chlize

§data: smérova, rozliSeni chodnik a vozovka
\
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Obrdzek €. 67 Meziro&ni srovnani chlize na Hldvkové mosté a Stvanické lavce, nepracovni den

misto: HI&vkdv most, Stvanické lavka

rok: 2023

denvtydnu:  nepracovni

druh dopravy: chize

data: smérova, rozlieni chodnik a vozovka

— - — e

misto: Hl&vkGv most, Stvanicka lavka

rok: 2024

denvtydnu:  nepracovni

druh dopravy: chiize

data: smérova, rozliSeni chodnik a vozovka
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Obréizek €. 89 Meziroéni srovndni chlize na Liberiském mosté, pracovni den a nepracovni den

misto: Libensky most misto: Libensky most
rok: 2023 rok: 2024
den v tydnu: pracovni den v tydnu: pracovni
druh dopravy: chlize druh dopravy: chize
data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka
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misto: Libensky most misto: Libensky most

rok: 2023 rok: 2024

den v tydnu: nepracovni den v tydnu: nepracovni

druh dopravy: chlize druh dopravy: chlize

data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka data: smérova, rozliSeni chodnik a vozovka
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U jizdy na kole je podobnd situace jako s chlizi, Ize pozorovat vyrazny pokles poctu cest na HiGvkové

mosté a relativné podobny stav na Libefiském mosté. Jizda na kole se viak od chiize na Stvanické

lGdvce odlisuje v poctu cest o vikendu. Zatimco u chize tento pocet cest mirné vzroste oproti

pracovhimu dnu, u jizdy na kole naopak nastévd zhruba tfetinovy pokles. To naznacuje, Ze cesty na

kole na Stvanické lavce jsou vice pracovniho charakteru (véetné dojizdky do zaméstnani &i skoly)

oproti cestdm pésky.
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Obrézek €. 10 Meziro&ni srovndnti jizdy na kole na HiGvkové mosté a Stvanické Iavce, pracovni den

misto: Hl&vkdv most, Stvanicka lavka
rok: 2023

denvtydnu:  pracovni

druh dopravy: kolo

data: smeérova, rozliSeni chodnik a vozovka

= - > = \ = =

misto: HIavkav most, Stvanicka lavka
rok: 2024

denvtydnu:  pracovni

druh dopravy: kolo

data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka
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Obrézek &. 11 Meziro&ni srovndni jizdy na kole na Hidvkové mosté a Stvanické Iavce, nepracovni den

misto:

rok:

den v tydnu:
druh dopravy:
data:

misto:

rok:

den v tydnu:
druh dopravy:
data:

smérova, rozliSeni chodnik a vozovka

Hlavkiv most, Stvanicka lavka

2023

nepracovni

kolo

smérova, rozliSeni chodnik a vozovka

— ~ —

Hlavkév most, Stvanicka lavka
2024

nepracovni

kolo
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Obrdézek €. 12 Meziro€ni srovndni jizdy na kole na Liberiském mosté, pracovni den a nepracovni den

misto: Libensky most misto: Libensky most
rok: 2023 rok: 2024
den v tydnu: pracovni den v tydnu: pracovni
druh dopravy: kolo druh dopravy:  kolo
data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka data: smérova, rozliSeni chodnik a vozovka
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druh dopravy:  kolo druh dopravy:  kolo
data: smérova, rozliSeni chodnik a vozovka data: smérova, rozliSeni chodnik a vozovka
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5.1.4 CASOVE ROZLOZENi CEST NA STVANICKE LAVCE

5.1.4.1 SMEROVE ROZLOZENiI BEHEM DNE

Stvanickd lavka je provozem aktivni mobility at

S¢itani bylo provadéno vidy od $Sesté hodiny

ypickd absenci Gtlumu ve vecernich hodindch.

ranni do osmé hodiny vecerni. Podle grafl

prezentovanych nize je vSak patrné, Ze provoz aktivni mobility na lavce vrcholi mezi sedmndctou

a dvacétou hodinou. Lze se domnivat, Ze intenzivnéjsi provoz bude ddle pokra¢ovat do pozdniho

vecera a ze provedené s¢itdni tak nabizi nedplny o

braz.

U chlze je patrny mirné pfevaZujici provoz z HoleSovic do Karlina, nejvice v rannich hodindch

v pracovni dny a odpolednich hodindch v nepracovni den. V pracovni dny jsou na ldvce nejvyssi

<<

intenzity v podvec€er mezi sedmndctou a dvacétou hodinou.
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Graf &. 4 Casové rozloZeni chlze na Stvanické lavce, pracovni den

chlize, pracovni den
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Graf &. 5 Casové rozloZeni chlze na Stvanické lavce, nepracovni den

chlize, nepracovni den
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U jizdy na kole v pracovni den nalezneme denni maximum v poc¢tu jizd v jednom smeéru mezi osmou
a devdtou hodinou ranni ve sméru do Karlina. Ve zbytku dne je provoz mezi sméry vyrovnany.
lucest na kole Ize predpoklddat relativné vyssi intenzity bé&hem pozdniho vecera. V rdmci
nepracovniho dne se Casovd struktura cest na kole oproti pracovnimu dnu proménuje, kdy
intenzivné&jsi provoz nastédvd béhem dne mezi desdtou a Etvrtou hodinou odpoledni oproti

pracovnimu dnu, kdy nastava ranni a vecerni Spicka.
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Graf &. 6 Casové rozlozeni jizdy na kole na Stvanické Iavce, pracovni den

jizdni kolo, pracovni den
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Graf & 7 Casové rozlozeni jizdy na kole na Stvanické lévce, nepracovni den

jizdni kolo, nepracovni den
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Cesty na kolobézkdch a pési cesty s kocarkem jsou z hlediska celkového poc¢tu zaznamenanych cest

na ldvce méné vyrazné a nejsou u nich patrné vyraznéjsi trendy.
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Graf &. 8 Casoveé rozlozent jizdy na kolobézce na Stvanické lévce, pracovni den

kolobéZka, pracovni den
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Graf &. 9 Casoveé rozlozeni jizdy na kolobézce na Stvanické Idvce, nepracovni den

kolobéZzka, nepracovni den
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Graf &. 10 Casové rozlozeni chlze s kocérkem na Stvanické lavce, pracovni den

kocarek, pracovni den
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Graf &. 11 Casové rozlozeni chiize s ko¢érkem na Stvanické Iavce, nepracovni den

kocarek, nepracovni den

30
20

12 . e mmE II II II II lI .I .I e B0 =

6.00 7.00 800 9.00 10.00 11.00 12.00 13.00 14.00 15.00 16.00 17.00 18.00 19.00

B do HoleSovic ®do Karlina

29



5.1.4.2 CELKOVA INTENZITA PROVOZU BEHEM DNE

Vyse bylo prfedstaveno ¢asové rozlozeni pfimych cest po ldvce podle druhl dopravy, jednd se tedy
pouze o cesty pfimé mezi HoleSovicemi a Karlinem bez provozu sméfujiciho z ostrova a na néj. Zde
nasleduje doplnéni celkovych intenzit véetné provozu souvisejiciho s ostrovem Stvanice a je doplnén
i odhad provozu po osmé hodiné vecerni, kdy jiz s¢itdni neprobihalo, nicméné intenzita provozu na

IGvce v poslednich hodinéch sc€itdni se nijak vyrazné nesnizovala.

Graf €. 12 Intenzity na lGvce vEetné provozu souvisejiciho s ostrovem, pracovni den

celkové intenzity, pracovni den
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Graf €. 13 Intenzity na ldvce v€etné provozu souvisejiciho s ostrovem, nepracovni den
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Na dvou grafech vyse je zobrazena denni distribuce cest na ldvce v€etné provozu smeéfujiciho na

ostrov a z néj. Je patrny rozdil mezi pracovnim a nepracovnim dnem. V pracovni den mezi osmou
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hodinou ranni a ¢tvrtou hodinou odpoledni se intenzity pohybuji na Grovni tfi az Ctyf set cest za
hodinu. Opravdova $picka nastavd v pracovni den mezi sedmndctou a dvacétou hodinou, kdy bylo
na lédvce zaznamendno témér osm set cest za hodinu. V nepracovni den jsou cesty rozloZzeny vice
rovhomeérne, kdy od desaté az jedendcté hodiny dopoledne dosahuiji intenzit kolem péti az Sesti

stovek cest za hodinu az do konce scitdni, tedy do dvacaté hodiny vecerni.

Celkem bylo béhem scitdni zaznamendno mezi Sestou hodinou ranni a osmou hodinou vecerni

v pracovnidny 6 215 a v nepracovni den 5 916 cest.

Graf €. 14 Intenzity na ldvce véetné provozu souvisejiciho s ostrovem, dopocet do pulnoci, pracovni den

dopocet celkové intenzity, pracovni den
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Graf €. 15 Intenzity na ldvce véetné provozu souvisejiciho s ostrovem, dopocet do pulnoci, nepracovni den

dopocet celkové intenzity, nepracovni den
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U grafl vyse byl proveden dopocet hodnot mezi osmou hodinou veéerni a palnoci. Udaje uvedené

od 20.00 hodiny déle nejsou tedy nascitanymi hodnotami, ale doplnénim chybéjicich hodnot. Pro
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doplnéni bylo zvoleno konzervativni pravidlo, kdy pfedpokldddme, Ze s kazdou uplynulou hodinou
poklesla intenzita provozu o 30 % oproti pfedchdzejici hodiné. Z grafd je tak u dopoéitanych hodnot
vyrazny pokles od osmé hodiny vecerni, i kdyZ ve skute¢nosti pokles mUze byt méné strmy. Vysledné
odhadované celodenni hodnoty tak pfedstavuji konzervativni odhad, kdy ve skute€nosti budou

intenzity pravdépodobné vyssi.

Pfi doplnéni chybéjicich hodnot Ize ocekdvat, ze se na ldvce béhem pracovniho dne uskutecni

nejméneé 7 424 a béhem nepracovniho dne nejméné 6 882 cest béhem sezbny.

5.2 CYKLOPRUH NA ULICI CERNOKOSTELECKA

5.2.1 SCiTANI

Na ulici Cernokosteleckéd doslo k nahrazeni plivodniho piktokoridoru ochrannym jizdnim pruhem pro
cyklisty. Obecné je v této ulici slabsi cyklisticky provoz a nékteré nasc¢itané hodnoty jsou tak nizké

zvlGst ve srovndni s intenzitami v oblasti Stvanické lavky.

Zfizeni cyklopruhu souvisi s mirnym pfesunem provozu z chodniku do vozovky, pocet jizdnich kol ve
vozovce se zvysil o 14 % v pracovni a nepracovni dny a zdroven se snizil na chodniku o 38 %
v pracovni a o 8 % v nepracovni dny. U kolobé&Zek se v pracovni dny zvysil jejich pocet ve vozovce
050 % a zhruba stejné poklesl na chodniku. V nepracovni den byl nas€itédn pokles kolobézek jak ve
vozovce, tak na chodniku. Je nutné znovu zdlraznit, Ze tyto hodnoty mohou byt ovlivnény nizkym

pprovozem.

Tabulka &. 8 Cernokosteleckd, druhy dopravy podle dopravniho prostoru a dnu v tydnu

Cernokostelecka, vozovka vs. chodnik

pocet rozdil

2023 2024 abs. rel.

kolo, vozovka 72 82 10 14%
kolobézka, vozovka 14 21 7 50%

pp —°8: prepr., vozovka 1 8 7 700%
kolo, chodnik 40 25 -15 -38%
kolobé&zka, chodnik 40 19 -21 -53%

os. prepr., chodnik 8 6 -2 -25%

kolo, vozovka 37 42 5 14%
kolobé&zka, vozovka 10 5 -5 -50%

ND —OS: prepr., vozovka 2 2 0 0%
kolo, chodnik 39 36 -3 -8%
kolobé&zka, chodnik 22 12 -10 -45%

0s. prepr., chodnik 6 1 -5 -83%
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Graf &. 16 Cernokosteleckd, druhy dopravy podle dopravniho prostoru, pracovni den
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Graf ¢. 17 Cernokosteleckd, druhy dopravy podle dopravniho prostoru, nepracovni den

40
20
0

Cernokosteleckd, vozovka vs. chodnik, nepracovni den

42
37 39 36
22
10 12
5
2 2
|- H 2
kolo, vozovka  kolo, chodnik kolobézka, kolobézka, os. prepr.,

vozovka chodnik vozovka

m2023 m2024

8 6

os. prepr.,
chodnik

6
1
L
os. prepr.,
chodnik

Srozumitelnéjs§i obraz ziskdme, kdyz zménu vyhodnocujeme pfi slou€eni vSech dopravnich

prostiedkd (kola, kolobé&zky, osobni prepravniky) do jedné spoleé¢né kategorie. Po vyznadeni

cyklopruhu doslo v této spole¢né kategorii ke zvySeni provozu ve vozovce o 28 % a snizeni provozu

na chodniku o 43 % v pracovni den. V nepracovni den nejsou vysledky jednoznacné.

Tabulka €. 9
Cernokostelecka, vozovka vs. chodnik, véechny druhy dopravy
pocet rozdil

2023 2024 abs. rel.

PD vozovka 87 111 24 28%
chodnik 88 50 -38 -43%

ND vozovka 49 49 0 0%
chodnik 67 49 -18 -27%
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Graf ¢. 18
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Obrazek ¢. 13 Nascitané prljezdy na kole, rozliseni sméru a dopravniho prostoru

misto: ulice Cernokostelecka misto: ulice Cernokostelecka
rok: 2023 rok: 2024
denv tydnu: pracovni denv tydnu: pracovni
druh dopravy: kolo druh dopravy: kolo
data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka data: smérova, rozliseni chodnik a vozovka
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Obrézek €. 14 Nascitané prdjezdy na kole, celkové sumy

misto: Cernokosteleck street misto: Cernokostelecka street
rok: 2023, ex ante rok: 2024, ex post

den v tydnu: business day den v tydnu: business day

druh dopravy: cycling druh dopravy: cycling

data: sum for both directions data: sum for both directions
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misto: Cernokostelecka street misto: Cernokostelecka street
rok: 2023, ex ante rok: 2024, ex post

den v tydnu: non-business day den v tydnu: non-business day

druh dopravy: cycling druh dopravy: cycling

data: sum for both directions data: sum for both dirgctions

chodnik
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5.2.2 VNIMANIBEZPECNOSTIA VZTAH K SETRENOSTI NEHOD

Evaluace tykajici se ochranného pruhu pro cyklisty na Cernokostelecké byla rozsifena i do dalsich
dvou studil Setfici subjektivni bezpe¢nost a sebereportovanou nehodovost cyklistd. Prvni z téchto
studii na vzorku vice ne? tisic dvou set respondentt Setfila, jak lidé dopravujici se na kole vnimaji
bezpecnost integraénich opatfeni, tedy téch opatfeni, kterd se nachdzeji ve vozovce, pfipadné jsou
formou ddnského pdsu k vozovce pfimknuty. Cely vyzkum je dostupny formou samostatné

vyzkumné zpravy?.

Zkoumany usek Cernokostelecké odpovidd uspofédani, kdy je cyklistické opatfeni viozeno mezi jizdni
pruh pro automobily a pruh pro podéiné parkovéni automobil (v grafu nize oznageno jako + jizdni
pruh a + parkovéni). Respondenti hodnotili vnimanou bezpe&nost celkem $estndcti redinych situaci

na vozovce na Skdle od jedné do desiti. Na této skale pavodni cykloopatfeni, piktokoridor, dosdhl

8 vnimani bezpecnosti integraénich opatfeni, 2023, dostupné zde: https://auto-mat.cz/auto-mat.cz/wp-
content/uploads/Vyzkumna-zprava-Vnimani-bezpecnosti-integracnich-opatreni-v4.2-1.pdf
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mediénového hodnoceni 3,6, bezpe€nost ochranného jizdniho pruhu ve stejné situaci na vozovce

dosdhla mediénového hodnoceni bezpec¢nosti 5,7.

Graf €. 19 Subjektivni hodnoceni bezpec€nosti integrac¢nich opatfeni

median hodnoceni bezpecnosti, viechny situace
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Z grafu vyse je patrné, Ze z hlediska vnimané bezpe&nosti md piktokoridor svym nizkym hodnocenim
blize k situacim zcela bez cykloopatfeni nez k situacim na vozovce, kde je zfizen ochranny cyklopruh.
Z hlediska celé desetibodové &kdaly vnimani bezpeénosti se v8ak nachdzi cyklopruh (ochranny,
vyhrazeny) vloZzeny mezi jizdni pruh pro motorové vozidla a parkovéni mirné nad polovinou celé
Skaly a z hlediska celkové bezpeénosti jej Ize hodnotit za prdmérné. Vnimanou bezpe&nost snizuje

pfedevsim parkovani, podél kterého je cyklopruh veden.

Druhd studie, kterd pfinesla nové zjisténi tykajici se cyklopruhl, je Setfeni sebereportované
nehodovosti s U¢asti jizdniho kola. Tato pilotdz v Ceskych podminkdch poprvé pristupuje
k nehodovosti nikoliv na zdkladé oficidlnich zdznamd nehod Setfenych policii, ale skrze
sebereportované nehody od jejich G&astnikd, nezdvisle na tom, zda tyto uddlosti byly Setfeny policii

a staly se tak soucdsti ofici@lnich statistik. Studie je dostupné formou samostatné vyzkumné zpravy®.

Vyzkum pfinesl podezfeni na obecné nizkou miru Setfenosti nehod s Gcasti jizdniho kola, kterd se ve
zkoumaném datasetu 313 hehod pohybovala na Grovni 11 %. Tato mira se v8ak lisi v zavislosti na typu

0

komunikace, kde knehodé doslo. Nejvys8si mira Setfenosti se vyskytla prdvé na hlavnich

% sebereportovand a oficialni nehodovost s G&asti jizdniho kola, 2024. Dostupné zde: https://auto-mat.cz/auto-

mat.cz/wp-content/uploads/Sebereportovana-a-oficialni-nehodovost-v1.3-2.pdf
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komunikacich s cyklopruhem, kde v pilotdzi dosahuje 20 %. AvSak u nehod zaznamenanych na
hlavni komunikaci bez cyklopruhu se tato mira pohybuje na Grovni 13 %. Na zdkladé této pilotdze tak
Ize formulovat hypotézu, ze pfitomnost cyklopruhu na hlavni komunikaci muze relativné zvySovat
miru Setfenosti o 54 %. Jinymi slovy, existuje podezfeni, Ze zfizeni cyklopruhu by mohlo o polovinu

zvysit Sanci, Ze pfipadnd nehoda bude Setfena policii a stane se tak soucdsti oficiélnich statistik.
Toto zjisténi mUZe pak mit z&sadni dopad na vyhodnocovdni statistik bezpecnosti:

Efekt cyklopruhu na $Setfenost nehod pak mulze mit dopad na interpretaci
bezpecnosti, kdy se vyssi mira Setfenosti na hlavnich komunikacich s cyklopruhem
muUZe projevit vy§§im poctem oficidlné zaznamenanych nehod oproti komunikacim
bez cyklopruhu. Bez znalosti rozdilu v mife Setfenosti by bylo moiné dospét
k zavadéjici interpretaci vychdzejicich ze zdznamud nehod Setfenych policii, Ze na
komunikacich s cyklopruhem je zaznamendno vice nehod neZ na komunikacich bez
cyklopruhu, a tedy Ze cyklopruh sniZuje bezpecnost. Takové tvrzeni by se sice
opiralo o oficialni statistiky, ignorovalo by vSak skute€¢hou nehodovost s Gc€asti
jizdniho kola. | kdyby nebyl Zaddny rozdil ve skute€né nehodovosti na hlavnich
komunikacich bez cyklopruhu a s cyklopruhem, pak by na komunikacich

s cyklopruhem bylo policii Setfeno o 54 % vice nehod s U€asti jizdniho kola™.

5.3 GENDER A AKTIVNi MOBILITA

Béhem scitani bylo zaznamendvdno pohlavi osob na vSech pozorovanych profilech. Jednotlivé
druhy dopravy v rédmci aktivni mobility se vyrazné lisi ve vztahu k pohlavi. U chlze nalezneme
rozdéleni podle pohlavi pfiblizné odpovidajici i rozdéleni v praiské populaci s velmi mirnou
nadreprezentaci muzd." Chlze je nicméné z pohledu pohlavi viceméné nerozdélujici a mezi p&simi
najdeme pfiblizné polovinu a Zen. V pfipadé chlize s koéarkem prevazuji zeny (64 %) nad muzi (36
%). U zbyvajicich druhG aktivni mobility pfevazuji vyrazné muzi nad Zenami, nejvice pfi vyuziti
osobnich prepravnikd (88 % muzl, 12 % 7en), ddle pfi jizdé na kolobézce (85 % muzd, 15 % Zen) a jizdé

na kole (77 % muz(, 23 % Zen).

105, 77 vyzkumné zprdvy odkazované vyse.
"V roce 2021 bylo v Praze podle SLDB 48,7 % muzl a 51,3 % Zen.
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Graf €. 20 Druhy dopravy podle pohlavi, vSechny s¢itané profily
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Chlze byla s¢itéina celkem ve &tyfech lokalitéich, a to na HiGvkové a Liberiském mostu, Stvanické

ldvce a na piivozu. Vysledky z pfivozu nejsou kvuli nizkym hodnotdm a specifi¢nosti tohoto druhu

< x

dopravy prezentovény. Podil pohlavi mezi péSimi se ve zbyvajicich lokalitdch lisi, a to zfejmeé
v zAvislosti na kvalité prostredi. Nejnizsi podil zen nalezneme na Hidvkové mosté (42 %), kde je chlze
spojena s pohybem podél hlu¢né komunikace pro motorové vozidla. Na relativné klidnéjSim

Liberiském mosté, kde je oproti HiGvkové mosté poloviéni pocet jizdnich pruhl pro auta, je podil zen

<%z

mirné vyssi a dosahuje 45 %. Na Stvanické lavce, kterd je vyhrazena pouze pro aktivni mobilitu, je

< <<

podil Zen a muzl zcela vyrovnany. Zdd se tedy, Ze kvalita infrastruktury se projevuje i rdmci pési

oo

dopravy, kdy méné atraktivni prostfedi souvisi s niZz§im podilem Zen, které se v tomto prostfedi

pohybuji.

Graf €. 21 Chlze podle pohlavi a s¢itanych profild

chlize na mostech mezi HoleSovicemi a
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U osobnich prepravnikl, kolobézek a jizdnich kol je zjevnd nerovnovdha ve vyuZziti téchto dopravnich

prostfedkd podle pohlavi osob, kdy vyrazné pfevazuji muzi nad Zenami. Na pfikladu jizdy na kole se
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nyni podivéme, jak se podil pohlavi ddle lisi v zavislosti na dopravnim prostoru. Dopravni prostor
rozlisujeme na hlavni, v pfipadé jizdy na kole se jednd o pohyb ve vozovce (s cyklopruhem nebo
bez), a na pfidruzeny, kdy jizda na kole probihd ve fyzicky oddéleném prostoru od vozovky, typicky se

jednd o rdzné druhy stezek.

Nejnizsi, 16% podil Zen nalezneme u jizdy na kole v hlavnim dopravnim prostoru, tedy ve vozovce.
Jizda na kole ve vozovce je zfejmé pfijateln&jsi pro muze nez pro zeny. V pfidruzeném dopravnim
prostoru se podil Zen zvy3uje na 23 %, jesté o procento vyssi je podil Zen na jizdnim kole na Stvanické
lGvce. Podobné jako v pfipadé chiize se projevuje i zde souvislost s kvalitou &i atraktivitou prostiedi,
kdy nejnizsi podil Zen nalezneme v nejméné atraktivnim prostfedi pro jizdu na kole, a tento podil se

zvySuje s rostouci atraktivitou, v tomto pfipadé s mirou segregovanosti od motorové dopravy.

Graf €. 22 Jizda na kole podle pohlavi a dopravniho prostoru
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Souvislost mezi kvalitou &i atraktivitou prostfedi, jizdou na kole a pohlavim osob je ddle patrnd
zpohledu na dopravni koridory mezi HoleSovicemi a Karlinem. Absolutné nejnizsi podil Zen
nalezneme u jizdy na kole ve vozovce na Hldvkové mosté, kde tvori pouze 4 %. Je nutno podotknou,
Ze jizdu ve vozovce v tomto misté nevoli téméf nikdo a nascitany pocet osob zde tvofi nepatrny
zlomek z celkového poctu osob. Ve vozovce na Libenském mosté se jiz podil Zen vyrazné zvysuje, a to
na 18 %. Je pravdépodobng, Ze vyssi podil Zen zde bude souviset s men§im poctem jizdnich pruhtd
pro automobily, mensi intenzitou motorového provozu, a lepsi kvalitou povrchu (asfalt) oproti
Hlavkové mostu (dlazba). Na véech stezkdch a na Stvanické lévce se podil Zen na kole ddle zvysuije,

na 21 % na HiGvkové mosté&, 24 % na Stvanické lavce, a piekvapivé na 27 % na Liberiském mosté.

39



Graf ¢. 23 Jizda na kole na mostech mezi HoleSovicemi a Karlinem
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Ulice Cernokosteleckd pfindsi dalsi vhled do problematiky jizdy na kole ve vztahu k dopravnimu
prostoru. S&itani prob&hlo na dvou profilech: kfizeni Cernokostelecké ve smérech mezi parkem Na
Solidarité a ulici Tuklatskou, které pfedstavuje dominantni dopravni tok, a ddle jizda na kole pfimo na
ulici Cernokosteleckd, a to v hlavnim a pfidruzeném dopravnim prostoru. V r@mci dominujiciho
sméru kfizujiciho Cernokosteleckou v rdmci znagené cyklotrasy se na kole kfizovatkou pohybovalo 19
% Zen a 81 % muzl. Tento vy3$si podil Zen zfejmé souvisi s tim, Ze pohyb v tomto misté ve vozovce je
navazujici na vedeni cyklotrasy vedlejSimi ulicemi a nejednd se tak o dopravni koridor soubéziny
s hlavni, sbérnou komunikaci. V samotné vozovce na ulici Cernokosteleckd se pohybuje jiz nizsi podil

10 % Zen, na chodniku? se tento podil zvySuje na 15 %.

Graf €. 24 Jizda na kole na ulici Cernokosteleckd, s¢itané profily

jizda na kole, Cernokosteleckd
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12 Chodnik je zde relativné $iroky, nicméné formdiné se jednd stdle o chodnik, nikoliv o napfiklad stezku pro pé&si

s povolenym vjezdem cyklistU, a jizda na kole na ném tedy neni prévné umoznéna.
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Zajimavy vhled pfindsi srovndani ulice Cernokosteleckd, ve které byl plvodné zfizeny piktokoridor
nahrazen ochrannym cyklopruhem. Ve vozovce se podil pohlavi nijak nezménil, zfizeni cyklopruhu do
vozovky nepfivedlo zvyseny podil Zen na kole, jejich podil zlstal na 10 %. Co se v8ak zménilo je podil
Zen na chodniku, ktery se mezirocné zvysil z 10 na 21 %, pravdépodobné vsak v dlsledku snizeni
poctu muzd jezdicich na kole po chodniku, kdy celkovy pocet osob na kole na chodniku poklesl
o necelou pétinu. Tyto vysledky je vSak nutné brét s rezervou vzhledem k nizké intenzité cyklodopravy

v ulici, a tedy nizkému poctu pozorovani.

Graf ¢. 25 Jizda na kole na ulici Cernokosteleckd, pfedtim a potom

jizda na kole, Cernokostelecka, pied a po zfizeni
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5.4 SHRNUTIVYSLEDKU

5.4.1 STVANICKA LAVKA

Otevieni Stvanické Iavky je spojeno pfedevsim se silnou dopravni indukci v aktivni mobilité, kdy se
vyrazné zvysil pocet cest pésky a na kole. V pfipadé jizdniho kola pocet cest mezi HoleSovicemi
a Karlinem narostl v pracovni dny o polovinu, v pfipadé chlize se pocet cest v pracovni a nepracovni
dny bliZi dvojndsobku. Celkem bylo béhem scitdni zaznamendno mezi Sestou hodinou ranni
a osmou hodinou vecerni v pracovni dny 6 215 a v nepracovni den 5 916 cest. Rediny provoz bude
béhem sezdny zfejmé dosahovat sedmi tisic cest za den, nebot provoz byl s¢itén pouze do osmé

hodiny vecerni. V tuto dobu vSak dochdzelo teprve k pozvolnému poklesu provozu.

<~

Po otevfeni lavky doSlo k pfesunu Cdsti cest z Hldvkova mostu, kde poklesly intenzity pésiho
a cyklistického provozu, a to o 40 az 55 %. Zhruba polovina cest pésky a na kole se tedy z HlGvkova

mostu pfesunula na Stvanickou Iavku. U Liberiského mostu zGstaly intenzity bez vyrazné zmény.

Z celkového provozu na lédvce sméfuje 5 % cest na kole na Stvanicky nebo ze Stvanického ostrova,

u chlize se jednd o 16 %. Nej¢asté&ji sméfuji na ostrov pési z Karlina, kdy se jednd az o 26 % cest.
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5.4.2 CYKLOPRUH CERNOKOSTELECKA

Vyznac&eni ochranného cyklopruhu na ulici Cernokosteleckd je spojeno s mensi zmé&nou dopravniho
chovani. Celkovy objem zde sg&itané aktivni mobility (jizda na kole, kolob&ice a osobnim
pfepravniku) se zde meziro&né nezménil, zfizenim cyklopruhu v tomto pfipadé tedy neni spojeno
s dopravni indukci. Nutno podotknout, ze ulice Cernokosteleckd predstavuje trasu s velmi slabym
cyklistickym provozem obecné. Zfizenim cyklopruhu vSak doslo k pfesunu €dasti necelé poloviny cest

z chodniku do vozovky.

Absence dopravni indukce mUze souviset s omezenym vylepSenim subjektivni bezpeénosti
ochranného cyklopruhu, ktery je umistén mezi jizdni pruh pro motorové vozidla a podélné parkovani.
Respondenti hodnoti bezpecnost takového opatfeni na desetibodové skdle na stupni 5,7, coz je sice
dvoubodové vylepseni oproti stejné umisténému piktokoridoru, nicméné se zfejmé nejednd o natolik
atraktivni zplGsob integrace v hlavnim dopravnim prostoru, aby nastala vyraznéjsi indukce novych

cest.

Mezi pfekvapivd zjisténi tykaijici se cyklopruhu je podezieni na zvySenou miru Setfenosti nehodovych
uddlosti s GEasti jizdniho kola Policii CR na hlavnich komunikacich, kde je cyklopruh zfizeny. Nelze
vylougit, Ze zfizeni cyklopruhu muze vést k vy§§imu propisovani nehod do oficidlnich statistik, které

by jinak zUstaly nesetieny.

5.4.3 GENDER A AKTIVNiI MOBILITA

Pohlavi osob je dlleZitou proménnou vstupujici do hodnoceni kvality infrastruktury a miry, do jaké je
konkrétni typ infrastruktury exkluzivni svou poutzitelnosti z hlediska bezpecnosti pro specifickou
skupinu uZivatell. Dfivéjsi vyzkumy ukazuji, ze pfi pouzivani kola jsou muzi ochotni vice riskovat nez
Zeny®, a ze pro zeny je vice nepfijemné jet na kole ve smiSeném provozu s motorovou dopravou a ze
jsou oproti muzim vnimaveéjsi vaci rizikim'™. Bezpecnost infrastruktury pfimo souvisi s jeji
pristupnosti uzivateldm, &im vice je infrastruktura ¢i opatfeni bezpecnéjsi, tim je pfistupnéjsi pro $irsi
skupinu uzivatell. A naopak, ¢im je infrastruktura méné bezpeénd, tim se stdvd vice exkluzivni pouze

< xe

pro ty uZivatele, ktefi maji vy3si toleranci vUci riziku, potazmo fyzickému ohroZeni. Pohlavi osob

¥ Cobey, K. D., Laan, F., Stulp, G., Buunk, A. P., & Pollet, T. V. (2013). Sex Differences in Risk Taking Behavior among
Dutch Cyclists. Evolutionary Psychology, 11(2), 350-364. https:/ /doi.org/10.1177/147470491301100206

' Prati, G., Fraboni, F., De Angelis, M., Pietrantoni, L, Johnson, D., & Shires, J. (20]9). Gender differences in cycling
patterns and attitudes towards cycling in a sample of European regular cyclists. Journal of Transport
Geography, 78,1-7.
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uZivajicich infrastrukturu pfedstavuje lakmusovy papirek, pfes ktery je mozné zhodnotit, do jaké miry

dany druh dopravy a infrastruktury vylu€uji potencidlni uzivatele.

Podle dat ze s¢itdni je nejvice inkluzivni chlze, u které najdeme vyrovnany podil pohlavi. Nicmméné
i u chuize se projevuje kvalita infrastruktury. Podil pfesné pal na pll nalezneme na Stvanické Iavce,
se zhorsujici se kvalitou prostfedi pro chlzi véak podil Zen klesd. Na Libefiském mostu nalezneme 45
% Zen a na HlGvkové mostu jiz jen 42 %. HlIdvklv most predstavuje lapiddrné fe¢eno osklivé prostiedi.
Na vychodni strané je chodnik pferuSen sjezdem z mostu, po mostu je vedena motorovd doprava ve

Ctyfech pruzich, kterd je pfi jizdé po diGzdéném povrchu velmi hluéné.

v

U jizdy na kole je pomér Zen vyrazné nizs§i a li§i se podle typu infrastruktury. Vyssi podil Zen
nalezneme na Stvanické lavce (24 %) a stezkéch oddélenych od motorového provozu (HIGvkav most
21 %, Libefsky most 27 %). Ve vozovce je podil zen na kolech jesté nizsi (Libefisky most 18 %,
Cernokosteleckd 10 %). Podil 7en se ddle snizuje u méné &astych dopravnich prostiedkd (15 %

kolobé&zka, 12 % osobni piepravnik).

Obecné plati, Ze na s¢itanych profilech byly nejlepsi podminky pro chizi, ale i chiize se projevuje vliv
kvality prostfedi. Jizda na kole a potazmo dalSich prostfedcich aktivni mobility je jiz vyrazné méné

inkluzivni, nejméné inkluzivni je pak jizda ve vozovce ve smiseném provozu s automobily.
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6 DISKUSE

6.1 OTAZKA AUTOMATICKYCH SCITACU A ROLE MANUALNIHO
SCITANI

V provedené pilotdZi byla data sbirdna tradiénim zplsobem za vyuZiti brigddnikl a s&itacich archd.
K dispozici jsou v8ak rdzné séitaci technologie a nabizi se tak otdzka, pro¢ sbirat data o aktivni

mobilité tradi¢nim zplsobem, kdy? je to mozné délat automaticky a strojoveé.

Rozhodnuti s€itat manudiné bylo spojeno s nésledujicimi faktory: ad hoc povaha pilotdze, potfeba
rozlisit sméry, pohlavi a dopravni méd. Automatické scitace zpravidla vyzaduji né&jaky zplsob
instalace, at uZz se jednd o zabudovdni indukénich smyCek do povrchu komunikace, zfizeni
detekéniho sloupku ¢&i instalaci kamer, a tato instalace je spojena s administrativou a zvySenou
mirou vstupnich finanénich ndkladl. Tato administrativni a potazmo finanéni ndro¢nost nebyla
v souladu s vychozim nastavenim projektu pilotdze, a proto bylo zvoleno s€itdni manudini, u kterého

tyto néklady odpadaji.

Pfi s¢itani bylo cilem nesbirat pouze data o prljezdech ¢i prlichodech s¢itacim profilem, ale taktéz
o sméru pohybu, mist& pohybu (vozovka, stezka), dopravnim prostfedku s rozlisenim nejen na p&si
ajizdni kola, ale déle na kolobézky, rizné druhy osobnich pfepravnikd a ko€arky, a ddle bylo
sledovdano pohlavi osob. Tyto vilastnosti jsou jiz nerozliSiteIné indukénimi smyckami €i pyrosenzory,
nicméné néktefi dodavatelé sc€itdni pomoci videodetekce a umélé inteligence uvadéji, Zze tyto
vlastnosti jsou schopni rozlisit®®. | u videodetekce by vsak zUstala nevyfesena problematika rozlideni
pohlavi. Lidé provadéjici s¢itdni jsou schopni vSechny vySe jmenované vlastnosti s vysokou mirou

spolehlivosti rozlidit a zaznamenat.

Pro jednordzové, respektive dvé jednordzovd Setfeni s potfebou rozliSeni fady vlastnosti s€itanych
prachodd a prdjezdu se tak jevi jako vhodnégjsi tradicni s¢itdni provedené proskolenymi osobami za
vyuziti s¢itacich archd. Hlavnim limitem tradié¢niho s¢itdni je jeho ¢asovd omezenost, neni mozné ho
provadét dlouhodobé, a dale absence kompletniho ¢asového profilu béhem dne, ktery by vyZzadoval

dvaceti ¢tyfhodinové s¢itani.

Automatické scitace jsou vSak zjistych ohledech nenahraditelné a nezbytné pro kalibraci

meziro€niho manudiniho s€itdni. Generuji kontinudini data za kazdy den v roce. Za pfedpokladu

5 Nicméné i u videodetekce by bylo nutné provést kontrolni s&itéini pomoci proskolenych osob a ovéfit tak

spolehlivost technologie.
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jejich spolehlivosti je tak moZné sledovat celkové intenzity provozu ve mésté. V pilotdzi bylo sice
s¢itdni nacasovéno na témér stejné kalenddini obdobi v obou sledovanych letech, nicméné
intenzity aktivni mobility se odehrdvaiji v zavislosti na klimatickych podminkdch. Diky datlim z celkem
dvaceti osmi profill, kde probihd celoro¢ni automatické sciténi v Praze'’®, bylo moiné porovnat
celoméstskou intenzitu cyklodopravy pfesné ve dnech, kdy probihalo manudlni s¢iténi, a na zdkladée
meziro¢niho rozdilu v celoméstské intenzité odpovidajicim zplsobem kalibrovat data z manudiniho
s&iténi. Tato korekce byla klicovd pro vyhodnoceni indukce na Stvanické IGvce, a taktéz zabranila
moznému zkresleni dat z ulice Cernokosteleckd, kde byly zaznamendny pouze nizké intenzity cest na

kole.

U péSich cest v Praze v8ak nejsou dostupnd celoroéni data o pocétech prlchodt, protoZze neni

< xe < xe

realizovéno zadné s&itani. To souvisi s obvyklym podcefovanim pési dopravy v Cesku, pési jsou
s¢itdni ad hoc, pési doprava neni modelovdna, pési doprava zpravidla neni reprezentovdna daty.
U pési dopravy tak nebylo moiné provést kalibraci manudiniho sciténi daty z automatickych

s¢itacd, protoZe takova data neexistuiji.

Automatické s€itdni a manudini s¢iténi z pohledu provedené pilotdZze nejsou otdzkou rozhodnuti
bud/anebo. Kazdy zpUsob s&itdni mé své vlastnosti, pfednosti, slabiny, a je dalezité mit na zieteli cil,
kvdli kterému je s¢€itdni provadéno, a ndsledné zvolit odpovidajici pfistup, pfipadné kombinaci obou

pfistupd, jak tomu je ve zde provedené pilotdzi.

6.2 SBIRANIDAT O AKTIVNI MOBILITE A PLANOVANI KAPACIT

Pfipad Stvanické lavky ukazuje, jok relevantni je zpfitomnit provoz aktivni mobility pfes namé&fend
data. Anekdotickd evidence naznacovala, Ze jizda na kole je na ldvce béhem vybrané denni doby
problematickd kvili intenzivnimu provozu. Nyni viak vime, o jaky provoz se jedné a ve kterou denni
dobu.

Plvodni z&dmeér lavky pocital s pochozi §itkou 3 metry. Realizovand ldvka md pochozi §itku 4 metry,
pouze rameno na ostrov Stvanice je §ifky 3 metry. Na &tyfmetrovém profilu se b&hem podveéerni
Spicky uskute€ni az osm set cest za hodinu. BEhem nepracovniho dne intenzita dosahuje jiz mezi
jedendctou az dvandctou hodinou vice nez Sesti set cest a pohybuje se mezi péti a Sesti stovkami

cest za hodinu aZ do samotného vecera.

®Data jsou dostupnd zdé https://golemio.cz/data/cyklodoprava . Dashboard zobrazuje data pro celkem 30

profild, pro meziro€ni vyhodnoceni byla data dostupnd pro 28 profil(.
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Je otdzkou, do jaké miry vstupovaly Gvahy o potfebné kapacité Iavky do zaddni stavby, a zda vabec
bylo mozné pfedpokladat, Zze by denni intenzity na ldvce mohly pfesahovat sedm tisic cest. Rok po
otevieni lavky je ziejmé, Ze kapacitné nedostacuje, a Ze pochozi §itka ¢ty metrd nepostacuje

potfebdm rlznych druhtd aktivni mobility, kterym ldvka slouzi.

Zatimco u dopravnich staveb pro motorizovanou dopravu se provadi dopravni modelovani
a vypocty kapacit, a implicitné se pracuje s dopravni indukci, kdyz se univerzdiné pfepokladd, ze
cest motorovych vozidel bude ¢im ddl vice, do Gvah pfi feSeni opatfeni pro aktivni mobilitu podobnd

Cisla typicky nevstupuiji. Kritické je to zejména u pési dopravy, pro kterou ani neexistuji modely

intenzit.

6.3 OVERENI PROVEDITELNOSTI EVALUACE OPATRENI PRO AKTIVNI

MOBILITU

Jednim ze dvou cill této studie bylo prozkoumdni, jakym zplsobem by bylo moiné provadét
vyhodnocovdni opatfeni zlepsujicich podminky pro aktivni mobilitu. Evaluaéni vyzkum je jeden z typl
provadénych vyzkumd, z vyzkumné perspektivy se tak nejednd o nic inovativniho, ale o bézné
provadénou zdlezitost. Inovativhost spociva v aplikaci tohoto pristupu na intervence do vefejného
prostranstvi, zménu organizace dopravy €i zavedeni nového dopravniho opatfeni, a to v oblasti

aktivni mobility.

Tato pilotdz je limitovand svym rozsahem a jednd se tak o minimalistickou variantu zaloZzenou
primdrné na s&itdni uzivateld aktivni mobility. PGvodni zdmér pocital také s kvalitativnim rozmérem
vychdzejicim z provedeni rozhovorl s uZivatelkami dvou zkoumanych opatfeni, a ddle s méfenim
rychlosti vozidel na Cernokostelecké. Kvuli kréiceni rozpo&tu projektu véak nebylo mozné tyto zdroje
dat do pilotni studie zafadit a vyhodnotit. Pfi provddéni budoucich evaluaci je mozné uvazovat i nad
dalsimi zpUsoby vyhodnocovdni opatieni, napfiklad je mozné méfit hluk v pfipadé zklidhovani
dopravy, dotaznikovym Setfenim vyhodnocovat vnimdni bezpecnosti, komfortnosti, atraktivity
a dalsich aspektl realizovaného opatieni samotnymi uzivateli. Samostatné velké téma predstavuje
vyhodnocovdani bezpecnosti z perspektivy nezddoucich uddlosti ohroZujicich bezpecnost, které se

vSak nepropisuji do oficidlnich statistik nehodovosti.

Ponékud neprekvapivé tato studie demonstruje, Ze evaluace opatfeni pro aktivni mobilitu je mozng,
je proveditelnd a pfindsi smyslupind zjisténi, se kterymi Ize ddle pracovat. Tato studie prozkoumava
prfedevsim pfistup k evaluaci pfes s¢itdni aktivni mobility, u kterého demonstruje, jokym zplsobem

je mozné ji provést, jakd data pfi ni sbirat, a jak tato data vyhodnocovat.
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7 ZAVER

Aktivni mobilita je bezemisni dopravou, které pfedstavuje soucdst feSeni méstské mobility. Ve
meéstech stdle roste stupen automobilizace, tedy pocet aut v Gzemi na tisic obyvatel. Vefejnd spréva
pro stdni a provoz automobild zaijistuje infrastrukturu, v pfipadé parkovdni soukromych automobill
se typicky jednd o podfizeni podoby vefejnych prostranstvi potfebdm pro maximalizaci poctu
parkovacich mist. U komunikaénich skeletl mést jiz neni mozné daldi zkapacitiovani” pro provoz
automobilll a kapacita komunikaéni sité v dobé $picek je prekracovdna, v disledku ¢ehoz byva
blokovana také prostorové a prepravné efektivni povrchové vefejnd doprava. Aktivni mobilita ma
potencidl nahradit krdtké cesty automobilem typicky do péti az deseti kilometrl, nabidnout

alternativu stani v kolondch a snizit emise produkované dopravou ve méste.

ZlepSovani podminek pro aktivni mobilitu nicméné nardzi na razné prekdazky. Aktivni mobilita je pro
tradiéni dopravni pldnovéni témé&f neviditelnd. Mésta v Cesku obvykle utrdceji znaéné &astky za
pofizovani modeld intenzit motorové dopravy, ze kterych tradi¢né vychdazi vic a vic automobild
a potfeba vyssich kapacit kfizovatek. Potfeby aktivni mobility jsou v8ak skrze data reprezentovdna
minimainé. Mésta mivaiji nékdy zpracovdn alespon model intenzit pro cyklistickou dopravu, nikoliv
vS8ak pro jeji budouci rozvoj souvisejici napfiklad s cilovou délbou prepravni préce definovanou

< x<

pladnem udrzitelné mobility. V pfipadé pési dopravy je pak situace zcela tristni, protoze univerzdlné

neexistuji modely intenzit pési dopravy. Pfechody, chodniky, ldvky jsou tak navrhovény primérné

teoreticky podle norem, nikoliv prakticky podle potfeb, protoze potfeby nejsou znamy.

Do této situace vstupuje provedend pilotni studie, jejimzZ cilem je vyhodnotit dopad dvou opatfeni
v Praze evaluacnim vyzkumem se sbé&rem dat pfed realizaci opatfeni a necely rok po realizaci
opatfeni. Kromé konkrétnich vysledkl pfindsi také posun pozndni v tom, Ze mapuje proudy aktivni
mobility. Pfipad Stvanické lavky ukazuje, o jak Uspésny a dulezity projekt pro aktivni mobilitu se
jednd, zéroven diky provedené evaluaci vime, Ze kapacita ldvky zdhy po jejim otevieni béhem

sezbny nedostacuje intenzivnimu provozu, ktery dosahuje po€tu osmi set cest za jednu hodinu.

Neplanovany vystup pilotdze predstavuje zjisténi, Zze je nutné v pfipadé dat a reprezentace
zrovnoprdvnit aktivni mobilitu s motorovou dopravou; pokud je motorovd doprava modelovdna
a predikovéna ve stdle vétsich objemech, pak je nutné stejnym zplsobem pfistupovat také k aktivni
mobilité, aby se podminky pro ni mohly adekvatné zlepsSovat z hlediska jejich potreb, ale také

z hlediska cilt, které si vefejnd sprdava klade v oblasti délby pfepravni préce.

7 Budovdni méstskych okruhl dal$im zkapacithovdnim je, nicméné okruhy nefesi obsluhu mésta uvnitf, na
samotném okruhu se Z2adné zdroje a cile cest nenachdzi.
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