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Jeste pred 100 lety zilo ve mestech pouhych 5 % obyvatel.
V soucasnosti zije celosvetove ve mestech 56 % obyvatel
a podle progndz se toto cislo do roku 2050 navysi na 70 %.
Narust méstského obyvatelstva predstavuje zasadni vyzvy
pro infrastrukturu, bydleni a verejne sluzby ve mestech po
celemsvete. Jetreba planovat mesta kompaktni, udrzitelna
ainkluzivni. Mésta, ktera dokazou zajistit riznym skupinam
obyvatel kvalitni sluzby. Mesta, ktera budou minimalizovat

dopady na zivotni prostredi.




Vynalez kola je stary neco pres dve stoleti. Jeho otec, nemecky lesni urednik
Karl von Drais, predstavil svij novy dopravni prostfedek verejnosti v roce
1817. Jednoduché dreveéné odrazedlo pro dospélé reagovalo na dusledky
potravinové krize zpusobené vybuchem indonéského vulkanu Tambora.
To zpusobilo prudké globalni ochlazeni a velké ztraty na urodé. Nejchudsi
obyvatelstvo trpelo hladomorem, Sirily se epidemie cholery a tyfu, a cela
tato krize mela samozrejme dopad i na domaci zvirata. Ta nebylo ¢cim krmit,
a tak sama nejcastéji poslouzila jako potrava - od kocek, psu az po koné,
kteri byli do té doby kromé chuze nejbéznéjSim dopravnim prostredkem
po meste. Drais prisel s napadem, jak drahe a na udrzbu narocné kone
nahradit, a zaroven tim polozil zaklad modernimu kolu.

Komplexni sofistikovany mechanismus zahrnujici pevny a lehky ram,
pedaly, retéz, loziska pro efektivni prenos energie, vypletena kola, plaste
a duse prinesla az druha polovina 19. stoleti. Kolo, jak ho zname dnes, je
tu az od roku 1899.

Bicykl vSak nebyl ve své dobe jen revolucnim

technologickym vynalezem, mel zasadni dopad

| na spoleCenskou strukturu. Kolo se stalo sym-

bolem svobody a nezavislosti. Hralo klicovou

roli vdemokratizaci pohybu, kdy bylo vsem lidem bez rozdilu pohlavi nebo
spoleCenského postaveni umozneno se pohybovat i na delSi vzdalenosti.
Osvobodil chudé déelnicke obyvatelstvo a emancipoval zeny.

To melo zase dopad na fungovani a prostorové planovani mest. Po roce
1885 s prichodem ,,safety bicycle” zaCina opravdovy cyklisticky boom. Kola
nahrazuji fiakry, vozkové prichazeji o zdroj obzivy, konska sila se zacina
vyuzivat vyhradne pro verejnou dopravu. Ulice jsou CcistSi, zpevnuji se
cesty pro pohodlnou jizdu. V chudeé povalecne Evrope je kolo dopravnim
prostredkem mas, a jak stoupa zivotni uroven, objevuji se ve mestech prvni
automobily. Ty nasledne vytlacuji zranitelné cyklisty z cest a od sedesatych
let se mesta planuji primarne pro automobily. Jejich pocet rychle stoupa,
¢imz se projevuji mnohé neduhy a nevyhody automobild.
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Chuze, cyklistika a verejna

Chuze a cyklistika jsou doprava jsou stale nejbeznejSimi  Auto ma prednost v planovani. Aby bylo dosazeno prijemného
dominantnimi zpusoby dopravy.  zpusoby cestovani. Objevuji Kazdy jiny zpusob dopravy prostredi, musi byt prioritizovany
Verejna doprava hraje dulezitou se prvni auta, a ty se musi je podrizen autu a musi se udrzitelne a efektivni formy

roli pri prepravé lidi na vétsi prizpusobit strukture mésta. prizpusobit. dopravy.

vzdalenosti.



Na automobily orientovany urbanismus druhé poloviny 20. stoleti a pocatku 21. stoleti pripravil
podminky, ve kterych se zda byt pohyb po meéste mozny pouze pomoci automobilu a auto je pro zivot
ve meste tedy zcela nezbytné. Tento trend fungoval pomerne dobre do doby, dokud bylo osobnich
aut primérené mnozstvi. Nicméné s narustajici urbanizaci, a s tim souvisejicim narustem poctu
aut, se zacinaji projevovat vsechny jeho nevyhody a negativni dopady. Z mestotvorného hlediska je
nejvetsim problémem autjejich prostorova narocnost. Ze statistik vyplyva,
Ze prumerna obsazenost osobniho vozidla se pohybuje kolem 1,5 osoby
na auto. Pri takto nizké vyuzitelnosti kapacity vozidla se naplno ukazuje
neefektivita automobilové dopravy - automobily zabiraji podstatne vice
prostoru na silnicich i pri parkovani nez jiné dopravni prostredky. V huste
obydlenych mestskych oblastech tento problem vyrazneé prispiva ke vzniku dopravnich zacp, zvysuje
doby dojizdeni a snizuje celkovou mobilitu obyvatel.

Z vysoké prostorove narocnosti vychazi i energeticka neefektivita a financni nakladnost na budovani

a udrzovani infrastruktury pro osobni automobily. Mesta tak vynakladaji extremne vysoké castky na
prepravu nekolika malo lidi.
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S nadmérnym vyuzivanim automobilu samozrejmeé souvisi i zneciSténé ovzdusi, vysoka hlukova zatéz,
a z toho vyplyvajici negativni dopady na verejne zdravi. Mesta jsou spojovana se smogem i nezdravym
a nebezpecnym prostredim.
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pro jejich uzivatele, ale pocet chodcu, ktefi jsou

usmrceni nebo tezce zraneni, i pres stale se

vylepsujici pokrok v oblasti bezpecnosti vozidel,
vyrazne neklesa. Ulice nejsou vnimany jako bezpecne misto, deti hrajici si venku jsou dnes raritou,
rodiCe je v obavach o jejich bezpecnost pousti stale na kratsi vzdalenosti. Podil deti, ktere se do skoly
vozi autem s rodici, se za poslednich 20 let zvysil 4nasobne.

Zpusob, jakym se dopravujeme po mésteé, ma vsak

| sekundarni dopady. Treba na nase zdravi - nadvaha

a obezita postihuje v sou¢tu vice nez 60 % Cechd,

zavratnou rychlosti tloustnou i Cesti teenegeri. Obezita na sebe vaze vice nez 30 chorob - mrtvice,
infarkty, cukrovka druheho typu, respiracni onemocnéeni a také treba deprese, coz se zpetne opet
promita do rozpoctu mést a statu.

Moderni a pokrokova mesta jiz pochopila, ze rozbujely automobilismus neni udrzitelny a nevytvari
podminky pro kvalitni zivot ve meste. Hledaji tedy cesty k jeho omezovani a snazi se nabidnout svym
obyvatelum vhodnéjsi alternativy k pohybu po méste.
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Zlepseni kardiovaskularniho zdravi:
Pravidelna jizda na kole posiluje srdce
a zlepsuje krevni obeh. Studie ukazuiji,
ze cyklistika muze snizit riziko srdecnich
onemocneni az o 50 %.

Posileni svalstva:

Cyklistika zapojuje svaly dolnich koncetin

a pravidelny pohyb na kole zlepsuje svalovou
vytrvalost a silu.

Kontrola hmotnosti:

Jizda na kole je ucCinna forma aerobniho
cviceni, ktera pomaha spalovat kalorie
a udrzovat zdravou telesnou hmotnost.

ZlepsSeni pohyblivosti kloubu:
Plynuly a nizkoimpaktni pohyb pfi jizde na
kole je Setrny ke kloubUm.

Snizeni stresu:
Fyzicka aktivita stimuluje produkci endorfing,
ktere zlepsuji naladu a snizuji stres.

Zlepseni mentalniho zdravi:

Pravidelny pohyb pomaha pri zvladani
depresi a uzkosti. Cyklistika podporuje lepsi
spanek a celkovou psychickou pohodu.

Zvyseni sebevedomi:

Dosahovani cilu na kole, jako je zdolani urcité
vzdalenosti nebo kopce, posiluje sebevedomi
a prinasi pocit uspechu.
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Nizsi naklady na porizeni, provoz i udrzbu:
Rozdil mezi porizovacimi i provoznimi
naklady na mestské jednostopé priblizovadlo
jsou samozrejmosti, stejne tak lidsky pohon
nic nestoji, snad krome vetsi svaciny.
Parkovani mate takeé zdarma a kazdorocni
servis zvladnete i sami nebo treba

s kamarady.

Vyssi nakupni aktivita cyklistu:

Cyklisté Casteji zastavuji a nakupuji

v mistnich obchodech nez automobilisté,
kteri maji tendenci nakupovat ve velkych
supermarketech. Podpora lokalni ekonomiky
je zasadni pro mesto kratkych vzdalenosti.
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Nizsi naklady na infrastrukturu:

Kola vyzaduji méne prostoru a diky tomu
je vystavba a udrzba cykloinfrastruktury
levnejSi nez infrastruktura pro automobily.
NizSi naklady na zdravotni péci:

Lepsi tyzické zdravi populace diky
pravidelnému pohybu snizuje vydaje na
zdravotni peci.

Zvyseni atraktivity meésta:

Mesta s dobrou cyklistickou infrastrukturou
jsou atraktivni pro turisty a nove obyvatele.
To muze podporit ekonomicky rust a prilakat
investice.

Rychlost a flexibilita na kratké
vzdalenosti:

Pro cesty do vzdalenosti 5-10 kilometrQ
je casto nejvyhodnejsim dopravnim
prostredkem kolo. Cestovni doba je
konzistentnejsi, protoze cykliste nejsou
tolik ovlivneni dopravnimi zacpami nebo

zpozdenim MHD a nemusi slozite resit
parkovani.
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Snizeni hluku:

Kola jsou tichym dopravnim prostredkem.
Mene hluku prispiva k lepsi kvalite zivota
a snizuje stres obyvatel.

Zlepseni kvality ovzdusi:

Cyklistika nevytvari emise, coz prispiva ke
snizeni smogu a zlepseni kvality ovzdusi.
Kvalitnejsi ulice a verejna prostranstvi:
Mene aut ve meste znamena mene
potrebnych parkovacich mist, coz muze vést
k vetsimu prostoru pro péesi zény, parky

a dalsi verejne prostory.

Zvyseni bezpecnosti:

Méné aut muze snizit poCet dopravnich
nehod a zvysSit bezpecnost pro vSechny
ucastniky silnicniho provozu.

QOq
L\
N

SniZeni emisi sklenikovych plynu:

Jizda na kole misto jizdy autem vyrazne
snizuje emise oxidu uhliciteho (CO.),
hlavniho sklenikového plynu prispivajiciho
ke globalnimu oteplovani.

Zlepseni kvality ovzdusi:
Mene aut znamena méne znecistujicich latek,
jako jsou oxidy dusiku a oxid uhelnaty.

Ochrana pfirodnich zdroju:

Cyklistika nevyzaduje naftu ani benzin, cimz
se snizuje zavislost na fosilnich palivech

a prispiva k ochrane neobnovitelnych
prirodnich zdroju.

NizSi ekologicka stopa:

Vyroba kol ma nizsi environmentalni dopad
nez vyroba automobilu, a to jak v ramci
spotreby surovin, tak v ramci energeticke
narocnosti.



Gammeltorv, Kodan 2022

Jednim z raju méstské cyklistiky je bezesporu
hlavni mesto Danska. Kolo jako dopravni pro-
stredek tam vyuziva kazdodenne 30 % lidi a cy-
klisticka infrastruktura je zde tak rozvinuta, ze

,V Brné je tolik kopcu, Ze tu stejné nikdo jez-
dit nebude.” Stokrat omilany argument vyvra-
ci vsak zkusenosti z mnoha kopcovitych mest,
0 to vic v dobe rozmachu elektrokol.

Jednim z prikladu vyrazné kopcovitych mest
je svycarsky Bern, ktery i pres zdanlive nepra-
telskou morfologii mesta, vybudoval masiv-
ni infrastrukturu podporujici a povzbuzujici
cyklisty k jizde na kole.

Zrizenim oddeélenych cyklotras na hlavnich
tazich a systematickou podporou elektrokol
ma dnes Bern stejny podil cyklodopravy jako
napriklad placaté Pardubice - 15 %.

Dle analyzy Kancelare architekta mesta je

v Brné i se zapocitanim prevyseni velka cast
mesta dostupna do 20 minut.

DOSTUPNOST CENTRA MESTA CYKLODOPRAVOU
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Amagertrov, Kodan 2022

neni témeér duvod k vlastnéni automobilu. Zda
se, ze to tak bylo od jakziva, ze Danove maiji
cyklistiku v krvi, ale opak je pravdou. Stejne jako
v jinych mestech, i Kodan zazila v 50. a 60. letech

Lublan je vlajkovou lodi postsovetskych mest,
kde se dari cyklodoprave. Pred vice nez de-
seti lety se hlavni mesto Slovinska rozhodlo
uprednostnit chodce a cyklisty pred automo-
bilovou dopravou. Odvazny projekt, ktery za-
pocal uzavrenim nejuzsiho centra pro auta,
se dnes rozrostl na 17 hektaru pési zony s po-
volenou jizdou
na kole. Ani
toto cislo vsak
neni konecne
a v planu je dal
rozsirovat ob-
last s prioritiza-
ci chodcu a cyk-
istu. Stejné tak dal narustaji pocty kilometra
cyklistickeé infrastruktury mimo centrum. Zlep-
Seni podminek pro jizdu na kole, které dnes
vyuziva 16 % obyvatel Lublané jako primarni
dopravni prostredek, ma zasadni dopad i na
zlepseni kvality zivota obyvatel. Zatimco emi-
se oxidu uhliciteho klesly o 70 %, hladina hlu-
ku v péSich zénach se snizila o Sest decibeld.
Opatreni se navic setkala s ohromnou podpo-

rou verejnosti.

Radhuspladsen - Frederiksberggade, Kodan 1953
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Radhuspladsen - Frederiksberggade, Kodan 2022

minulého stoletiprudky narustautomobilové do-
pravy. V Kodani to zkratka vypadalo velmi podob-
ne jakovsoucasnédobevBrneazmenanamesto
plné cyklistu zabralo desitky let intenzivni prace.

Geograficka a historicka blizkost Brna a Vidne
ma dopad i na prostorove usporadani obou
mest. V dobe velkych prestaveb v 19. stole-
ti v Brné pusobili pfevazné rakousti architekti
a urbanisté, a tak zde vznikla po vzoru viden-
ské Ringstrasse brnenska okruzni trida.

V poslednich 30 letech videnska radnice du-
sledne buduje cyklistickou infrastrukturu,
v dusledku c¢ehoz vzrostl za poslednich pocet
lidi vyuzivajici kolo ze 3 na 10 %. V kombina-
ci s velmi levhou a dostupnou verejnou do-
pravou ve Vidni dlouhodobe klesa vlastnictvi
osobnich automobilu. Auto ve Vidni neni té-
mer potreba, témer vSe nezbytne - déti, nara-
di, zvirata - je mozné prepravit na cargokole.

POCET AUT NA 1000 OBYVATEL

VIDEN BRNO

- k . _-";-- - _':_-__ﬂ—,_
.-



	Postery_120x170_ 3
	Postery_120x170_ 4
	Postery_120x170_ 5
	Postery_120x170_ 6
	Postery_120x170_ 7
	Postery_120x170_ 2

