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Uvod

Cyklistickd doprava patri k druhom dopravy, ktoré maju na Slovensku dlhodobu tradiciu. V post-
transformacnom obdobfi zaznamenala urcity Utlm, spdsobeny v porovnani so zapadoeurdpskymi kra-
jinami oneskorenym, ale o to intenzivnejSim nastupom automobilizmu. V poslednych rokoch zaziva
obrodenie najma vdaka zmenam Zivotného Stylu casti obyvatelov. Dopravna politika na Slovensku
bola v prvej dekdde 21. storocia charakteristickd zanedbdvanim cyklistickej dopravy zo strany or-
ganov verejnej spravy. Prejavovalo sa to oneskorenym reakénym ¢asom na rast mobility, absenciou
vystavby prislusnej infrastruktiry a nedostatocnou odbornou pripravenostou samosprav v oblasti
cyklodopravy (napr. institut cyklokoordinatora vznikol len neddvno). Sucasny 2 % podiel cyklodo-
pravy na celkovej delbe prepravnej prace je jednozna¢nym indikdtorom, Ze tento druh dopravy sa
zanedbaval. Uvedené skutocnosti prirodzene vytvorili priestor na podporu cyklodopravy zo strany
aktivnych obyvatelov. Tato podpora bola charakterizovana pristupom ,vSetko sa hodi*, ktory bol sice
dobre mieneny, ale nebol koncep¢ny. Preto aj po zvySenf zdujmu o podporu cyklodopravy zo strany
organov slovenskej verejnej spravy bola dopravna politika v tejto oblasti zamerand predovsetkym
na vystavbu cyklistickych tras, ktoré spiriali primarne cykloturisticky Gcel a k zmene celkovej delby
prepravnej prace v prospech cyklodopravy prispeli len zanedbatelne. Medzi¢asom sa cyklisticka do-
prava dostala aj do finan¢nych mechanizmov a stratégii Eurépskej Unie vo forme Specifickych cielov
v ramci prioritnych osi. Nendvratné prispevky z tohto programu mohli na financovanie cyklistickej

dopravy Cerpat aj vyssie Uzemné celky a obce.

Finan¢né mechanizmy Eurépskej Unie slUzia primarne na podporu politiky Eurépskej Unie, ktora
ma kvantifikované ciele, odvodené od vizif. V tejto oblasti bolo hlavnym cielom zvySenie podielu
cyklistickej dopravy na celkovej delbe prepravnej prace v ur¢enom obdobi na Ukor individudlnej
automobilovej dopravy. I3lo o jedno z opatreni smerom k naplneniu vizie o nizkouhlikovej doprave,

ktoru pre masivne vyuzivanie individudlnej automobilovej dopravy nie je mozné v si¢asnosti naplnit.

I A s

OEY GBS (N
) O O

Redukcia intenzity individualnej automobilovej dopravy ale neslizi iba k zmierfiovaniu klimatickych
zmien. Jej dosledkom je aj zvySovanie celkovej bezpecnosti dopravy, ktord méze byt dalsim Cinitelom
redukcie vyuzivania individualnej automobilovej dopravy (napriklad v sicasnosti niektorf rodicia vo-
zia svoje deti do blizkej Skoly autom, pretoZe sa ich boja pustit peSo z dovodu vysokej frekvencie dut

pred Skolou, ku ktorej v8ak sami svojim dopravnym spravanim prispievaju).

Ambasddormi snahy dostat cyklisticki dopravu na rovnakd Uroveri s ostatnymi druhmi dopravy sa
stali samospravne kraje. V programovom obdobf EU 2014-2020 boli jasne definované ciele podpory
cyklistickej dopravy prostrednictvom eurdpskych Strukturdlnych a investi¢nych fondov. Velka cast
samosprav (miest, obcf, aj samospravnych krajov) vyuZzila ziskané prostriedky z tychto zdrojov najma
na vystavbu cykloturistickych komunikacif, ktorych najvacsie vyuZitie je charakteristické zna¢nou se-
zénnostou a vyuzivanim v diioch pracovného pokoja. Takyto pristup v skuto¢nosti neviedol k posil-
neniu cyklistickej dopravy, ktord by mala byt zamerand primarne na kratke vzdialenosti, naj¢astejsie

v rdmci sidiel.

V zahranici bola cyklistickd doprava podporovanéa tradi¢nymi spésobmi, akymi st napriklad upoko-
jovanie dopravného priestoru, integracia cyklistov do existujlicich komunikacii alebo podpora bi-
kesharingovych sluzieb. Opatrenia boli tieZ zamerané na cyklistu-zamestnanca, pre ktorého ma ¢as
svoju cenu a bicykel vyuZiva pre jeho bezkonkurencnd rychlost v urbannom priestore. Na Slovensku
sa naopak uprednostnovala ndkladna vystavba cyklotras s predstavou, Ze cyklista je Sportovec pohy-

bujlci sa v makro regionalnej mierke.

Zdroje, ktoré mala cyklistickd doprava na Slovensku k dispozicii poc¢as poslednej dekady (z Integro-
vaného regiondlneho opera¢ného programu [IROP] priblizZzne 80 miliénov €) sa vSak neprejavili
vo zvyseni celkovej delby prepravnej prace v prospech cyklistickej dopravy a na Ukor individuainej
automobilovej dopravy. Za najmarkantnejsi prinos pouzitia uvedenych zdrojov EU tak moZno oznacit
len zvySenie zaujmu o cyklisticki dopravu, ¢o vsak samo osebe nie je naplnenfim kritérii hodnoty za

peniaze.

V predkladanej studii je teda jednym z cielov zabezpecenie takej infrastruktiry a projektov v oblasti
cyklistickej dopravy, ktoré za ¢o najmenSie jednotkové naklady zabezpecia ¢o najvacsie zvysenie
podielu cyklistickej dopravy na celkovej delbe prepravnej prace na Ukor individudinej automobilovej
dopravy. Ide o prvy materidl tohto charakteru, ktory kladie déraz na principy hodnoty za peniaze

s cielom dokéazat financnu efektivnost a ndvratnost cyklistickej dopravy.



Analyza azemia

Sledovanym Uzemim Studie je Uzemie Trnavského samosprdvneho kraja so svojim zdujmovym Uze-
mim, ktoré sme na pracovné Ucely stotoznili s obcami Bratislavského samospravneho kraja, Nit-
rianskeho samosprdvneho kraja a Tren¢ianskeho samospravneho kraja, ktorych sidelné tazisko sa
nachddza menej ako 10 km od hranice Trnavského samospravneho kraja. Observa¢nou jednotkou

na vstupné analyzy boli Gzemia obci a ich sidelné taziska.

Komunikacné bariéry
Reliéf
Prevazna cast Trnavského samospravneho kraja a predovsetkym mestd s najvacsim potencidlom pre

cyklistickd dopravu sa nachddza v mimoriadne priaznivom rovinatom teréne.

Zahorska cast kraja leZi na rozhrani Borskej niziny a Chvojnickej pahorkatiny, ktord je od zvysku kraja
oddelend Bielymi Karpatmi a Malymi Karpatmi. Hoci ide o vertikalne ¢lenitejSie Gzemie, vzhladom na
dostupnost vacsich sidel a charakter cyklistickej dopravy na ucel dochddzania za pracou, vzdelanim

a sluzbami nepovazujeme tento celok za vyznamnu komunikacnu bariéru.

Trnavska cast kraja a Zitny ostrov leZia na rozhranf Podunajskej pahorkatiny a Podunajskej niziny
a z hladiska reliéfu v nich tiez neevidujeme ziadnu komunika¢nu bariéru. Clenitejéf reliéf sa nacha-
dza len vo vychodnej ¢asti okresu PieStany a Hlohovec v podobe Povazského Inovca, pricom zdsadny

vplyv na atraktivitu cyklistickej dopravy nepredpokladame.

Vodstvo
Pri vystavbe cyklistickej dopravy moze byt problémom z hladiska hodnoty za peniaze prekonavanie

vacsich vodnych tokov, ktoré vyrazne zvySuje investicné ndklady na stavbu cyklotras. Vaznymi komu-
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nika¢nymi bariérami v kraji si vzhladom na Sirku koryta vodné toky Vah, Dudvah a Maly Dunaj. Ak
to bude vzhladom na vzdialenosti mozné, cyklotrasy budeme odporucat na spolo¢nom telese s uz

existujicimi cestnymi komunikaciami.

Cesty vyssej kategorie

Podobny dopad na trasovanie cyklistickej dopravy ako vodné toky maju aj dialnice a rychlostné cesty,
ktoré je tiez potrebné prekonat podjazdami alebo nadjazdami zvySujicimi nie len investi¢né naklady,
ale aj cas realizacie. Komunika¢nou bariérou mézu byt aj zeleznicné trate. Tie vSak prave vdaka do-
stupnym pozemkom v ich okoli m6Zu byt prave liniami, v ktorych budud nosné cyklistické komunikacie

kontinudlne vedené.

Podnebie

Trnavsky samospravny kraj sa nachadza v miernom pdsme bez vyznamnych rozdielov medzi oblas-
tami s roznou geografickou Sirkou a nadmorskou vyskou (vSetky potencidlne sidla sa nachadzaju
priblizne v rovnakej nadmorskej vyske). Podnebie v kraji primeranym spdsobom ovplyviuje sezén-
nost's najpriaznivejsimi podmienkami pocas jarnych, jesennych, skorych letnych a neskorych letnych

obdobiach.

Doprava
Trnavsky kraj sa sklada z troch oblasti: zo Z&horskej oblasti, Trnavskej oblasti a z oblasti Zitného

ostrova, pricom komunikac¢ne su tieto celky relativne nezavislé.

V zéhorskej oblasti tvori komunikaénd os dialnica D2 spolu so Zelezni¢nou tratou ZSR ¢ 110. Na
tieto komunikacie nadvazuju cesty I. triedy ¢. 2 a ¢. 51 popri ktorych je priestor na vedenie cyklotras
predovsetkym v okolf Skalice a Senice. Pre cyklodopravu su kltcové aj cesty druhej triedy ¢. 501 pri

Senici a meste Sastin-Straze.

V trnavskej ¢asti mozno za potencidlne komunikacie na paralelné vedenie cyklotrds povazovat ra-
didlovu siet ciest I, II. a IIL. triedy vychadzajlcu z mesta Trnava. Zelezni¢ny koridor celondrodného
vyznamu v podobe trate ZSR ¢ 120 bez Uroviiovych priecest(, dialnicu D1 a rychlostni cestu R7
mozno povazovat skor za komunika¢né bariéry pre rozvoj cyklodopravy. Potencidlne komunikacie
pre vedenie paralelnych cyklotras su tiez cesty I. triedy ¢. 61 a cesty IL triedy ¢. 507 a 513. MenSou
komunika¢nou bariérou je zelezni¢nd trat ZSR ¢. 130, ktord v si¢asnosti disponuje Groviiovymi prie-

cestiami vyuZitelnymi aj na Ucel cyklodopravy.

V ¢asti Zitného ostrova je komunikacnou bariérou rychlostnd cesta R7. Naopak prilezitostou je re-
lativne hustd siet ciest II. a III. triedy. Problémom casti je absencia severojuzného prepojenia tran-
zitnou dopravou, ktord vyuziva siet ciest II. triedy, predovsetkym ¢. 501 a 507. To vyrazne zhor3uje

vnimanu bezpecnost cyklistov pohybujlcich sa na tychto komunikacidch.
Délezitou sucastou komunikacnej siete kraja su polné cesty, ktorych potencial vyuZitia predstavuje

konverzia na tzv. ,traktorweg” zndme z RakuUska. Jedna sa o komunikacie, ktoré su znacenymi

cyklotrasami, no okrem cyklistov ich vyuZziva aj polnohospodarska technika.
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Demografia

K'31. decembru 2020 Zilo v Trnavskom samospravnom kraji celkovo 564 917 obyvatelov s trvalym po-
bytom. Z hladiska vekovej Struktlry a prirodzeného pohybu sa kraj nevymyka slovenskému prieme-
ru. Priestorovo je kraj osfdleny rovnomerne, vyraznejsie populacné klastre predstavuje os Trnava -
Sered - Galanta - Sala, Skalica - Holi¢, Piedtany, Dunajské Streda a Samorin ako stcast bratislavskej
aglomerdcie. Tieto populacné klastre su zdroven atraktivnym ciefom denného pohybu za pracou
a vzdelanim. Osobitné postavenie maju priemyselné parky, ktoré sa nachadzajui na perifériach miest

alebo ako detaSované aredly.

Pri dennom pohybe s moZnostou vyuzitia cyklistickej dopravy nie je vhodné uvazovat s vyznamnymi
zahrani¢nymi reldciami, kedZe Trnavsky kraj nesusedi s vyznamnym sidlom s potencidlom pre denny
pohyb na bicykli. Hoci Bratislava predstavuje vyznamny ciel denného pohybu obyvatelov, jej dostup-
nost je z hladiska cyklodopravy na dopravné uUcely irelevantna (cielovou skupinou pre cyklodopravu
su dnesnf uzivatelia individudlnych osobnych automobilov, pre ktorych je prioritou cestovny ¢as a na

vzdialenejSie reldcie cyklodoprava nie je prirodzene konkurencieschopnd).
Polovica obyvatelov kraja zije v 20 obciach nad 4000 obyvatelov, z ktorych 17 ma Statut mesta.
Hustejsia siet zaludnenia a hustejsia sidelna siet vytvara vysoky potencial na konkurencieschopnost

cyklistickej dopravy, kedZe td tkvie prave v presunoch na kratke vzdialenosti.

Tabulka 1 Zoznam obci nad 4 000 obyvatelov, v ktorych Zije viac ako polovica obyvatelov kraja

Okres Obec Pocet obyvatelov

Okres Trnava Trnava 65033

Okres Piestany Piestany 27336

Okres Dunajska Streda Dunajska Streda 22684

Okres Hlohovec Hlohovec 21301

Okres Senica Senica 20289

Okres Galanta Sered 15444

Okres Skalica Skalica 15022

Okres Galanta Galanta 14990

Okres Dunajska Streda Samorin 13350

Okres Skalica Holi¢ 11156

Ludnatost obci

Okres Dunajska Streda Velky Meder 8612 . 5o

Okres Piestany Vrbové 5907 e 500

Okres Dunajska Streda Gabcikovo 5473 . 5000

Okres Galanta Sladkovicovo 5209 @ Okresné mesto

Okres Skalica Sﬁbely 5073 Z4ujmové Gzemie kraja

Okres Senica Sastin-Stréze 4965 [ Hranice kraja

Okres Galanta Velké Ulany 4689

Okres Trnava Cifer 4370

Okres Galanta Soporfia 4154

Okres Hlohovec Leopoldov 4097 KN
Zdroj: SUSR 2020 Obrazok 1 Ludnatost jednotlivych obci Trnavského samospravneho kraja
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Strategické dokumenty

Z aktudlnych strategickych dokumentov Trnavského samospravneho kraja (regiondlna droven) a jed-

notlivych miest na jeho dzemfi (miestna Uroven) su uvedené prioritne tie, ktoré sa dotykaju oblasti

dopravného sektora vratane cyklistickej dopravy.

Trnavsky samospravny kraj

m  Uzemny plan regiénu Trnavského samospravneho kraja

13

Dokument bol schvaleny na zaklade uznesenia Zastupitelstva TTSK ¢. 149/2014/08, dia 17.
decembra 2014. Uzemnopldnovacia dokumentdcia riesi priestorové usporiadanie a funkéné
vyuzivanie Uzemia TTSK a ustanovuje zdvdzne regulativy priestorového usporiadania a funkc-
ného vyuzivania Uzemia.

Program hospodéarskeho rozvoja a socidlneho rozvoja Trnavského samospravneho kraja
2016 - 2023 v konsolidovanom zneni aktualizacie (schvaleny v decembri 2020)

Program identifikuje prioritné smery rozvoja Uzemia Trnavského samospravneho kraja do
roku 2023 a formuluje hlavné a parcidlne ciele s dérazom na rozvoj hospodarskej, socidlnej
a environmentalnej oblasti. Prostrednictvom tohto programu sa realizuje podpora regional-
neho rozvoja a vytvara predikcia &irej integréacie do procesu ¢erpania eurofondov. Speci-
ficky ciel 1.4: Verejna osobnd a nemotorova doprava, prepajanie kraja s dopravnymi sietami
a zlepSenie dopravnej dostupnosti regiéonu kladie déraz aj na zvySenie atraktivity cyklistickej
dopravy.

Uzemny generel dopravy TTSK do roku 2020 s vyhladom do roku 2030 (schvaleny v sep-
tembri 2015)

Cielom dokumentu je urcenie hlavnych smerov rozvoja dopravnej infrastruktiry v regione
v stlade s dopravnou politikou Statu a s Koncepciou Gzemného rozvoja Slovenska a takisto
prehibenie riedenia dopravnej infrastruktary v koordinacii s Uzemnym planom regiénu TTSK
ako aj platnymi tzemnymi pldanmi miest a obci na tzemf{ TTSK.

Stratégia rozvoja cyklotras a cyklodopravy v Trnavskom samospravnom kraji na roky
2018 - 2022

Stratégia zverejnend v aprili roku 2018 nadvadzuje na dokument z ndzvom: ,Jednotnd koncep-
cia cyklotras na Gzemi Trnavského samospravneho kraja” z roku 2010, ktory zaroven aktuali-
zuje a doplna. Tato stratégia rieéi na tzemi TTSK rozvoj cyklodopravy a cykloturistiky. Medzi
zdkladné vizie tejto stratégie patri integracia cyklodopravy s ostatnymi druhmi dopravy, do-
siahnutie uznania cyklistickej dopravy v kraji ako rovnocenného druhu dopravy a posilnenie
cykloturistiky. Pri cyklodoprave sa zameriava predovsetkym na mestské sidla s prilahlymi
obcami a kostrovu cyklodopravnu siet, ktorej zaklad vytvaraju koridory popri riekach Dunaj,
Vah a Morava.

Plan udrzatelnej mobility Trnavského samospravneho kraja (prijaty v januari 2021)
Dokument sa zaoberd dopravnymi problémami TTSK s ciefom naplnit potreby mobility ludfi
najeho Uzemi. Je zakladnym predpokladom rozvoja udrzatelnej dopravy do roku 2050 a sluzi
ako podklad pre identifikdciu opatrenf investi¢ného a neinvesti¢ného charakteru zameranych
na rozvoj udrzatelného systému dopravy a mobility. Doéraz kladie aj na cyklistickl dopravu
a uvddza, Ze cyklotrasy maju sluzit fludom primdrne za Gcelom kazdodenného dochddzania

z bodu A do bodu B. Plan navrhuje budovanie cyklociest, ktoré napdjaju velké sidla na cyk-
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lomagistraly, cyklociest spajajucich sidla a cyklomagistral. Su¢astou dokumentu je Plan do-
pravnej obsluznosti, ktory slizi ako podklad pre pldnovanie dopravnej obsluznosti v regiéne.

Doba platnosti tohto planu sa predpoklada na obdobie 10 rokov.

B Nizkouhlikova stratégia Trnavskej Zupy (schvalend v méaji 2021)

Stratégia predstavuje strednodoby pldnovaci dokument, ktory definuje aktivity a sibor opat-

renf TTSK zamerané na zniZovanie emisii, pricom jeho globdlnym ciefom je na Uzemf pod

spravou TTSK znizit emisie CO, do roku 2030 o 40 %. Podpora cyklodopravy patri medzi

opatrenia zamerané na dosiahnutie strategického ciela 4: Budovanie nizkoemisnej dopravy.
Trnava

[ ] Uzemny plan mesta Trnava (Zmena 11/2021, schvalend v decembri 2021)

m  Uzemny plan centrélnej mestskej zény Trnava (Zmena 01/2019, schvélena v decembri
2019)

m  Uzemné plany zén: UPN zény - Cukrovar (schvéaleny v aprili 2007), UPN zény - Medzi-
h&j (spracovany v novembri 2020), UPN zény - Pri Modranskej ceste (prijaty vo febru-
ari 2021), UPN zény - Pri OreSianskej ceste (spracovany v jali 2019), UPN zény - Prady
(schvaleny v septembri 2019), UPN zény - Zatvor II (prijaty v septembri 2018).

B Program hospodarskeho rozvoja a socialneho rozvoja mesta Trnava na roky 2014 - 2023
s vyhladom do roku 2030 (schvaleny v decembri 2020)

B Plan udrZatelnej mobility krajského mesta Trnava a jeho funkéného Gzemia (schvaleny

v novembri 2021)
Plan predstavuje klt¢ovy strategicky dokument v oblasti dopravy, ktorého jeden z hlavnych
zamerov je podpora rozvoja udrzatelnejSich druhov dopravy. Dokument stanovuje hlavnu
viziu mobility na Uzemi Trnavy a jej funkéného Uzemia pre obdobie +5, 10, 20 a 30 rokov (do
roku 2050). V oblasti cyklodopravy zddraziuje vytvorenie radidlne smerujlcej siete cyklotras
z okolitych obci do mesta Trnava. Sucastou dokumentu je Plan dopravnej obsluznosti mesta
Trnava a jeho funkéného Uzemia.

B Generdlny dopravny pldn mesta Trnava
Hlavnym cieflom tohto planu, ktory bol spracovany v decembri 2008, je stanovit predpoklady
rieSenia dopravnych systémov a optimdlneho fungovania jednotlivych dopravnych systémov,
zasady ich realizécie a podmienok vecnej a casovej koordindcie vystavby na Gzemi mesta do
roku 2030.

B Koncepcia rozvoja cyklotras v meste Trnava
Tato koncepcia, ktord najnovsie bola spracovana v januari 2022 podrobnejsie spracovava
cyklotrasy a navrhuje trasovanie jednotlivych typov cyklotras v katastralnom Uzemi mesta.

B Koncepcia umiestiiovania cyklostojanov v meste Trnava
Dokument z roku 2014 urcuje zakladné podmienky pre umiestfiovanie cyklostojanov v meste,
najma v Centralnej mestskej zéne (CMZ), ktora patri medzi prioritné ciele kazdodennych ciest
obyvatelov.

Skalica

B Uzemny plan mesta Skalica (Zmeny a doplnky €. 1/2017, schvélené v marci 2018)

B Program rozvoja mesta Skalica na roky 2021 a 2027 (schvaleny v decembri 2020)

B Dopravnd analyza a ndvrhy projektovych rieSeni dopravnej situdcie v Meste Skalica
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Dokument z decembra roku 2017 je podkladom pre Gzemny plan a rozhodovanie na Urovni
mesta v otdzkach rieSenia dopravnej situacie, ktory podava konkrétne navrhy projektové-
ho rieSenia. V oblasti cyklodopravy navrhuje konkrétne intravildnové cyklotrasy a odporuca
spracovat strategicky dokument.

B Generel cyklistickej dopravy v meste Skalica
Cielom materidlu z decembra roku 2020 je navrhnut systematickd siet cyklistickej infrastruk-
tury s rozdelenim na hlavné cyklotrasy, vedlajsie cyklotrasy a rekreacné cyklotrasy.

B Nizkouhlikova stratégia mesta Skalica na roky 2021 - 2036 (schvalend v juni 2021)
Hlavnym cielom stratégie je ndvrh opatreni na obdobie rokov 2021 - 2036, ktorych realizacia
zabezpeci pokles emisii CO2 na Uzemi mesta a jeho bezprostrednom okoli. Viaceré opatrenia

v oblasti dopravy si zamerané na podporu cyklodopravy.

Holic
m  Uzemny pladn mesta Holi¢ (Zmeny a doplnky ¢. 4 UPN-O Holi¢, zverejnené v oktébri roku
2021)
B Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja mesta Holi¢ na roky 2015 - 2021 (schva-

leny v januari 2016)

Gbely
®  Uzemny pladn mesta Gbely (Zmeny a doplnky €. 6, schvélené v decembri 2020)
B Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja mesta Gbely na roky 2021-2027 (prijaty

v jani 2021)

Sastin-Straze
®m  Uzemny pladn mesta Sastin - StraZe (Zmeny a doplnky & 1/2011, schvélené v jani 2012)
m  Uzemny plan centralnej mestskej zény mesta Sastin - Straze
B Program hospodarskeho rozvoja a socidlneho rozvoja mesta Sastin-StrdZe na roky

2015 - 2023 (schvaleny v septembri 2020)

Senica

m  Uzemny pladn mesta Senica (Zmeny a doplnky €. 01/2017, schvalené v novembri 2017)

B Program hospodarskeho rozvoja a socidlneho rozvoja mesta Senica na roky 2016 - 2022
(prijaty v decembri 2015)

B Plan dopravnej obsluZnosti mestskej hromadnej dopravy v meste Senica
Dokument z roku 2020 analyzuje stav MHD v meste, obsahuje jej prognézu do roku 2030,
odporucania a Standardy dopravnej obsluznosti.

B Stratégia zavadzania inteligentnych technolégii v meste Senica (schvalena vo februari
2021)
Cielom stratégie, vypracovanej na dobu pat rokov je definicia zakladnych rdmcov rozvoja
mesta v oblasti pldnovania a implementdcie projektov predovsetkym v oblasti SMART riesenf.
Podporuje zavadzanie inteligentnych rieSenf aj v oblasti cyklodopravy.

m  Generel cyklistickej dopravy mesta Senica
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Hlavnym cielom dokumentu je navrhnutie komplexnej hlavnej a doplnkovej cyklistickej in-
frastruktiry na Uzemi mesta Senica na roky 2017 - 2022 a nastolenie funkénej koncepcie

rozvoja cyklodopravy.

Vrbové
m  Uzemny pladn mesta Vrbové (Zmeny a doplnky &. 1, prijaté v aprili 2020)
B Program rozvoja mesta Vrbové 2015 - 2024 (prijaty v jani 2015)
B Nizkouhlikova stratégia mesta Vrbové 2021 - 2023 (prijatad v oktébri 2021)
Hlavnym ciefom stratégie je podpora smerovania mesta v nizkouhlikovej politike, identifika-
cia mitigacnych opatreni a posilnenie procesu znizovania emisii CO2. V oblasti cyklodopravy
navrhuje také aktivity, ako je prevadzkovanie e-bikesharingu alebo zavedenie dni na bicykli

do prace.

PieStany

m  Uzemny plan mesta (Zmeny a doplnky &. 12, schvalené v novembri 2021)

m  Uzemny plan centrdlnej mestskej zény Piestany (Zmeny a doplnky €. 5, schvalené v juli
2021)

B Program hospodarskeho a socidalneho rozvoja mesta PieStany na roky 2015 - 2025
(schvaleny vo februari 2016)

B Uzemny generel dopravy mesta Piestany
Generel dopravy z roku 2010 navrhuje opatrenia a zdmery rozvoja dopravnej infrastruktudry
pre Styri casové obdobia - r. 2015, r. 2020, r. 2025 a vyhladovy rozvoj mesta. V oblasti cyklo-
dopravy je cielom zahrnutie tohto spbésobu dopravy do celkového konceptu integrovaného

systému dopravy mesta.

Hlohovec
m  Uzemny pladn mesta Hlohovec (Zmeny a doplnky €. 1, schvalené vo februéri 2021)
B Program rozvoja mesta Hlohovec na roky 2016 - 2023 (schvaleny v decembri 2015)
B Cyklostratégia mesta Hlohovec (schvalena v decembri 2021)
Hlavnym cielom stratégie je zvysit podiel cyklodopravy na delbe prepravnej prace, dosiahnut
uznanie cyklistickej dopravy v meste ako rovnocenného druhu dopravy, ako aj jej integraciu
s ostatnymi druhmi dopravy. Stratégia takisto navrhuje opatrenia na dosiahnutie tychto cie-

fov.

Leopoldov
®  Uzemny pladn mesta Leopoldov (Zmeny a doplnky 05/2018, schvélené diia 11. novembra
2019)
B Program hospodarskeho rozvoja a socidlneho rozvoja mesta Leopoldov 2016 - 2025

(schvaleny v decembri 2015)

Sered’
B Uzemny plan mesta Sered (Zmeny a doplnky €. 8/2021, prijaté diia 9. decembra 2021)
B Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja mesta Sered 2015 - 2024 (schvaleny v de-

cembri 2015, zmeny prijaté v marci 2016)
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Nizkouhlikova stratégia pre mesto Sered na roky 2022-2029 (schvalena v novembri 2021)
Medzi planované opatrenia na znfZenie emisii CO2 navrhuje tato stratégia aj podporu nemo-
torovej dopravy, pri ktorej sa zd6razfiuje vyznam budovania kvalitnych cyklotras, cyklostoja-
nov, systému zdielanych bicyklov a pesich zén.

Koncepcia rozvoja cyklistickej dopravy v meste Sered (prijata v juni 2019)

Koncepcia poskytuje pohlad na aktudlny stav cyklistickej dopravy v meste Sered, navrhuje
siet cyklotrds, odporuca rieSenia pre rozvoj cyklodopravy a zdroven slizi ako podkladovy

dokument, na zaklade ktorého sa bude postupovat pri budovani cyklistickej infrastruktdry.

Sladkovicovo

m  Uzemny pldn mesta Sladkovi¢ovo (Zmeny a doplnky 2/2016, schvalené diia 14. jina 2017)

B Program hospodérskeho a socidlneho rozvoja mesta Sladkovi¢ovo na roky 2016-2022
(prijaty v auguste 2016)

B Stratégia budovania SMART City Sladkovicovo (schvalena v decembri 2020)
Stratégia zaraduje medzi strategické ciele mesta trvalo udrzatelny rozvoj dopravy, ktord vy-
uziva najmodernejsie technoldgie. Stcastou opatreni, ktoré smerujd k naplneniu tohto ciela
je vystavba cyklistickej infrastruktury vyuzivajucej inteligentné technoldgie.

Galanta

®  Uzemny pladn mesta Galanta (Zmeny a doplnky €. 7/2019, schvéalené v auguste 2021)

B Program hospodarskeho rozvoja a socidlneho rozvoja mesta Galanta na roky 2021 -
2027 s vyhladom do roku 2030 (zverejneny v decembri roku 2021)

B Plan investi¢nej vystavby na obdobie 2019-2022 (prijaty v oktébri 2020)
Material je podkladom k aktivitdm, ktoré je potrebné v najblizsich rokoch realizovat v Galan-
te, ako aj pri tvorbe rozpoctu na jednotlivé roky so zaradenim Uloh urcenych na realizaciu
z tohto planu.

B Program rozvoja cyklistickej dopravy v Galante
Cielom programu, ktory bol zverejneny v marci 2017 je prepojenie doteraz neprepojenych
mestskych castfi a vytvorenie ucelenej siete komunikdcii pre cyklistov, tym zvySenie aj ich
vyuZzitelnosti.

B Nizkouhlikova stratégia mesta Galanta (schvalend v septembri 2019)
Stratégia navrhuje opatrenia na znizenie emisii do roku 2030. Opatrenia, ktoré sa tykaju
cyklodopravy su propagécia, vytvorenie systému zdielanych bicyklov a budovanie kvalitnych
a prepojenych cyklotras.

B Koncept Smart City - inteligentné mesto Galanta
Dokument zverejneny v septembri roku 2021 odporuca pre oblast cyklodopravy realizovat
aktivity, ako je napr. obnova a doplnenie verejnych cyklostojanov, zavedenie systému zdiela-
nych bicyklov a rozSirenie stanovisk cykloboxov.

Samorin

®  Uzemny pldn mesta Samorin (Zmeny a doplnky &. 4, schvalené v aprili 2021)

B Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja mesta Samorin na obdobie 2015 - 2022
(prijaty vo februdri 2016)

m  Uzemny generel dopravy mesta Samorin
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Dokument vypracovany v juli roku 2017 obsahuje progndzy dopravy do roku 2037, analyzy
dopravy pre sucasny stav a navrhy rieSenia v oblasti jednotlivych druhov dopravy, vratane

cyklistickej dopravy.

Dunajska Streda

B Uzemny plan mesta Dunajska Streda (Zmeny a doplnky €. 14/2021, schvalené v auguste
2021)

B Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja mesta Dunajskd Streda na roky 2022 -
2027 (schvaleny v januéri 2022)

m  Uzemny generel dopravy mesta Dunajska Streda (schvaleny v jani 2015)

Dokument navrhuje koncepciu komunikacnej siete v meste v etapach do rokov 2020 a 2040,
ktord je schopna uspokojit vietky poziadavky na dopravu. Riesi usporiadanie cyklistickych
komunikacif (ndvrh tras), ich funkéné clenenie a kategorizaciu.

B Nizkouhlikova stratégia mesta Dunajska Streda na roky 2021-2025 (prijata v aprili 2021)
Stratégia sluzi ako nastroj k zhodnoteniu produkcie emisii a poskytuje odporucania, ktorymi
je mozné emisie v ovzdusi zniZit. Jednym z cielov stratégie je podpora udrzatelnej multi-
modalnej mestskej mobility. Medzi opatreniami figuruje podpora cyklodopravy a vytvorenie
systému zdielanych bicyklov.

B Stratégia zavadzania SMART technolégii v meste Dunajska Streda
Dokument zverejneny v decembri 2020 definuje zakladné rdmce rozvoja mesta v oblasti pla-
novania a implementdcie projektov zameranych najma na SMART technolégie a rieSenia do
roku 2025.

Gabcikovo

®m  Uzemny plan obce Gabéikovo (Zmeny a doplnky & 01/2014, schvélené v jini 2015)

B Program hospodarskeho a socidlneho rozvoja mesta Gab¢ikovo na roky 2016-2020 s vy-
hlfadom do roku 2025 (schvéleny v januéari 2016)

Velky Meder
m  Uzemny pladn mesta Velky Meder (Zmeny a doplnky 2/2017, schvélené v mé&ji 2018)

Program hospodarskeho rozvoja a socidlneho rozvoja mesta Velky Meder na obdobie rokov

2018-2023 (schvaleny v marci 2018).

18



Verejny zaujem v cyklistickej doprave

V oblasti dopravy, predovsetkym ak je re¢ o finan¢nej naro¢nosti vybranej investicie alebo sluzby,
pomerne ¢asto rezonuje termin “verejny zaujem”. Najma vo verejnej osobnej doprave existuje potre-
ba priradit tomuto terminu nejaky obsah, ukotvit ho v dopravnej stratégii a vysvetlit jeho Specifikum
z dbvodu, Ze ¢asto slizi na obhéjenie verejnych vydavkoy, ktoré by sukromna obchodna spolo¢nost
vzhladom na svoje ekonomické ciele nebola ochotna vynalozit. Verejny zdujem dnes nema jasndu,
exaktnu a uspokojivi definiciu a velmi vynimoc¢ne sa spomina v kontexte cyklistickej dopravy. Ulo-
hou tejto Studie je preto pokusit sa tento pojem zadefinovat a z tohto pojmu pri definovani cielov

vychadzat.

Jednym z vychodisk pri definovani verejného zdujmu je Ustava Slovenskej republiky (zakon
¢. 460/1992 Zb.), ktord garantuje obanom Slovenskej republiky okrem iného Styri prava dotykajuce
sa dopravného kontextu:

B prdvo na vzdelanie (¢l. 42),

B prdvo na préacu (¢l. 35),

B prdvo na ochranu zdravia a zdravotnu starostlivost (¢l. 40) a

]

pravo na priaznivé zivotné prostredie (¢l. 44).

Uplatiiovanie tychto prav vSak ¢asto predstavuje v realite logisticky problém. Verejné institucie, kto-
ré poskytuju vzdelanie, pracu alebo zdravotnu starostlivost, teda moZnost naplnenia Ustavnych prav
obcanov, sa iba vynimocne nachddzaju v pesej dostupnosti kazdého obcana. Je teda uUlohou Statu,
ktorého sucastou je aj Uzemna samosprava, zabezpecit moznost uplatnenia tychto prdv aj prostred-
nictvom sekundarnej dopravnej sluzby. V pripade verejnych institlcif, ktoré dopravnu sluzbu zabez-

pecuju, nie je hlavnym cielom tvorba zisku, ale umoZnenie uplatnenia Ustavnych pradv obcana.
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VysSie uvedend Uvaha popisuje SirSie pravne zaklady sdvisiace so zabezpecovanim dopravy vo verej-
nom zdujme, ktoré blizsie Specifikuje zdkon ¢. 56/2012 Z. z. o cestnej doprave a zdkon ¢. 514/2009
Z. z. o doprave na drahach. Tieto zdkony ukladajd nasledujicim institlciam povinnosti zabezpecit
jednotlivé druhy dopravy:

B St3tu zastupeného ministerstvom dopravy Zelezni¢nu dopravu,

B vy3Sim uzemnym celkom primestskd autobusovi dopravu a pripadne regiondlnu Zelezni¢nu

dopravu a
B obciam (zvyCajne mestam) v pripade existencie dopytu po takejto verejnej sluzbe mestsku

hromadnu dopravu.

Ustava Slovenske] republiky spolu s prislusnymi zakonmi teda tvorf legislativny rémec pre zabezpe-
Covanie dopravnej obsluznosti. Otdzkou v stcasnosti zostdva, do akej miery je verejnym zdujmom
napr. posilova doprava za Ucelom rekredcie alebo za Ucelom Sportovo-kultdrnych zazitkov. Zaroven
mozno konstatovat, Ze snaha o zmierfiovanie klimatickych zmien Gzko suvisi v oblasti dopravy na
jednej strane s redukciou individudlnej automobilovej dopravy a na druhej strane so zlepSovanim

verejnej dopravnej infrastruktury, v rdmci nej aj cyklodopravy.

Doposial sa len velmi mélo Gvah venovalo postaveniu cyklistickej dopravy v redlnom plédnovani do-
pravnej obsluznosti Uzemia. Aj ked pojem verejného zdujmu je pojem z pohladu pravneho vykladu
tzv. neurcitym pojmom, resp. pojmom s ,neostrym vyznamom®”, sme presvedceni, Ze rozvoj cyklis-
tickej dopravy je naplnenim verejného zadujmu a obce, samospravne kraje a stat by k nemu mal tak

pristupovat.
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Vnutroobecny potencial (VOP)

Hoci sa cyklisticka doprava na ucel, ktory by mohol napifat dikciu verejného zaujmu, tedi ¢oraz viac
rastlcej popularite, stdle pri jej pldnovani chybaju objektivne kritéria. Okrem cyklistov, ktori dnes
vyuZivaju existujucu infrastruktiru bez ohladu na jej kvalitu, by nas mali zaujimat aj budtci cyklisti,

ktorych vieme definovat prostrednictvom potencialu.

Je nad ramec Studie tejto mierky a kompetencii objednavatela planovat cyklistickd infrastruktiru na
Urovni jednotlivych obci. Ich potencidl vSak nem6Zeme opomenut ani pri planovani cyklistickej in-
frastruktiry v mierke vysSieho tzemného celku. Cielom tohto postupu nie je navrhnut infrastruktiru
udrzatelnej mobility v obciach, ale objektivne zhodnotit potencial obci v otdzke efektivity investicne
naroc¢nych projektov segregovanych cyklistickych komunikdcii a vychadzat z tohto poznatku pri pla-

novani regionalnej infrastruktiry.

Cyklisticka doprava suplujuca ponuku v ramci verejného
zaujmu

V Uvode tejto Casti je nutné upozornit na jednu skutocnost: Trnavsky kraj ma mimoriadne priaz-
nivé podmienky na rozvoj cyklistickej dopravy na tcel cesty za pracou alebo vzdelanim,
pricom jedinou bariérou je bezpeénost'(nie poveternostné podmienky ani orografia). Dovolime
si odhadnut, Ze ak vie dotknutd samosprava vyriesit problém bezpecnosti, potencial vyuZitia bicykla
na pohyb v ramci obce ako zakladnej Gzemnej jednotky konverguje k celkovému poctu obyvatelov.
Napriek tomu povazujeme za nespravne stotoznit pocet obyvatelov s vnitroobecnym potencidlom
a mame ambiciu poskytnut sofistikovanejsi ndstroj, ktory nazyvame vnutroobecny potencidl. Ten
je vyjadreny poctom obyvatelov pre kazdu obec, ktorf nemaju dostupnu autobusovu zastavku do
10 minut pri pesej chédzi od svojho bydliska a s odkdzani na vlastnictvo vlastného dopravného

prostriedku. Vnutroobecny potencial naznacuje, Ze ak sa aj v cyklistickej doprave nepladnujui ziadne
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vyznamné investicie, tito obyvatelia by mali mat prednostne vyrieSenld bezpecnost a dostupnost
jazdy na bicykli. Zaklady vypoctu vnutroobecného potencidlu teda tvori dostupnost zastavok ve-
rejnej osobnej dopravy. Na Ucely tejto analyzy teda predpokladame, Ze hodnoty vnutroobecného
potencidlu predstavuju pocty obyvatelov, ktorf si odkdzanf na individudlnu automobilovd dopravu,
pricom Ulohou samospravy je zabezpecit im aspon podmienky na vyuZitie cyklistickej dopravy. Ak
bude v nejakej obci vnutroobecny potencidl nizky, neznamena to, Ze sa cyklistickd infrastruktira

nema riesit a planovat.

Metddy
Vypocet vnltroobecného potencidlu sme rozdelili na dva samostatné postupy:
B sidelny potencial - potencidl zohladnujuci sidelnd Struktdru obci a

B populacny potencidl - potencidl zohladriujlci populacné taZiska obce.

V oboch pripadoch tvorilo gro postupu urcenie izochrén dostupnosti zastavok verejnej dopravy.
Pévodnych 5 minut sme vzhladom na tradiciu a zvySenu ochotu presunu na zastavku v rurdlnom
prostredi zvysili na 10 minut. Rychlost chédze sme uvazovali 5 km/h. Izolinia teda zodpovedala pri-

blizne vzdialenosti 840 m od zastavky. Pocet spojov obsluhujucich zastavky sme nebrali do Gvahy.

Pri sidelnom potenciali sme sa zamerali na pdédorys budov a zastavané Uzemie obce, ktorého roz-
lohu sme vedeli vypocitat prostrednictvom kartografického softvéru a vykonali prienik zastavanej

plochy s izochrénami. Sidelny potencial (B;) sme nasledne vypocitali pomocou nasledujlcej rovnice:

A
B =P (—) [A]

, kde A, je rozloha zastavanej plochy obce i v ramci dostupnosti zastavky verejnej dopravy, I, je cel-

kova rozloha zastavanej plochy obce a P, je pocet obyvatelov danej obce.

Odhadujeme, Ze pocet obyvatelov, ktori by mali mat vyrieSend dopravu vo verejnom zaujme, je
totozny s podielom casti obce mimo dostupnosti zastadvok pri predpoklade homogénnej hustoty

zaludnenia.

Populacny potencial (PP;) sme vypocitali na zéklade prieniku dat o populacnych taziskdch a uzemia
obce, ktoré je v peSej dostupnosti zastavok verejnej dopravy. Data z Eurostatu predpokladaju, ze
kazdad obec na Slovensku sa sklada z niekolkych populacnych tazisk, ktorych sucet obyvatelov je
zhodny s celkovym poctom obyvatelov. Pri tejto metdde vypoctu potencidlu sme zistili, ktoré taziska
sa nachadzaju mimo desat minutovej dostupnosti zastavky verejnej dopravy a ich si¢tom sme zistili

pocet obyvatelov predstavujuci potencial.

Nasledne sme obe metddy zlucili do jedného ukazovatela vnutroobecného potencidlu. KedZe data
o populacnych taZiskach v rastri 1000 m na jednej strane predstavuju mimoriadne cennud mierku
mensiu ako Standardna zakladna Statisticka Uzemna jednotka, ale na druhej nie st geograficky pres-

né, rozhodli sme sa metédy nerovnomerne vazit v pomere 7:3, teda:
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VOP; = 0,7.B; + 0,3. PP, -

Predpokladdme, Ze medzi poc¢tom obyvatelov a vnutroobecnym potencidlom bude silny vztah, preto
nebudeme skimat iba samotny potencidl, ale zameriame sa aj na lokdlne 3pecifikd obcf, v ktorych
je tento potencidl vynimocne nizsi, alebo vynimocne vy$siv porovnani s ostatnymi obcami. Na zaver
uvedieme zoznam obci podla vnutroobecného potenciadlu a zoznam obci, v ktorych bol tento poten-

cial Specificky a zaslizia si osobitnd pozornost.

Vysledky

Vystup z analyzy vnutroobecného potencidlu, predovsetkym relativne rozdiely medzi jednotlivymi
obcami, naznacuju, Ze pocet obyvatelov je rozhodujuci faktor. Tieto poznatky zaroven svedcia o vo
vSeobecnosti vhodnej polohe zastdvok primestskej autobusovej dopravy. Na ucel hodnotenia roz-
dielov a identifikdcie obci, ktorych potencidl negativne alebo pozitivne vynika, sme zostrojili jedno-

duchdu linedrnu regresnu analyzu, ktord porovnéva pocet obyvatelov s velkostou potencidlu.

Jednoduchou regresnou analyzou sme zistili rovnicu modelového vztahu poctu obyvatelov a vnut-
roobecného potencidlu, ktora je y=0,1907x - 59,762, pricom koeficient determinacie predstavuje

vysoky hodnotu R?= 0,9156. Vysledok uvedenej rovnice nazyvame dalej ako “normalny potencial”.

V pripade celkového potencidlu sa ako najpotenciadlnejSie obce ukazuju obce s najvacsim poctom
obyvatelov, teda predovsetkym okresné mestd a mesta. KedZe skutocny potencidl maju vo vacsine
pripadov vys$si ako normdlny potencial, ide o obce, v ktorych je dostupnost zastadvok verejnej do-
pravy horsia. Prave vacsie obce z uvedeného zoznamu by mali zvaZit zriadenie dotovaného bikesha-
ringu (de facto vo verejnom zdujme), ktory mdze vzhlfadom na velkost sidel slizit ako velmi Gcinny

druh verejnej dopravy.

Tabulka 2 Vybrané sidla TTSK zoradené podla vnutroobecného potencidlu

Nazov A B Ludnatost’ VOP Normélny Odchylka Relativna

potencial odchylka
Trnava 0,81 9427 65033,00 11675,54 12342,03 -666,49 -0,06
Piestany 0,75 4347 27336,00 6000,59 5153,21 847,37 0,14
Hlohovec 0,81 9859 21301,00 5849,13 4002,34 1846,80 0,32
Galanta 0,69 5232 14990,00 4831,80 2798,83 203297 0,42
Senica 0,73 847 20289,00 4133,47 3809,35 324,12 0,08
Dunajské Streda 0,86 4706 22684,00 3678,19 4266,08 -587,89 -0,16
Skalica 0,68 671 15022,00 3557,66 2804,93 752,73 0,21
Velké Ul'any 0,51 2162 4689,00 2267,43 834,43 1433,00 0,63
Velky Meder 0,73 787 8612,00 1871,74 1582,55 289,20 0,15
Sered 0,88 624 15444,00 1479,46 2885,41 -1405,95 -0,95
Samorin 0,92 2118 13350,00 1410,83 2486,08 -1075,25 -0,76
Sladkovicovo 0,79 1136 5209,00 1121,52 933,59 187,92 0,17
Gab¢ikovo 0,74 254 5473,00 1068,88 983,94 84,94 0,08
Sastin - Straze 0,75 349 4965,00 964,58 887,06 77,52 0,08
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Trhova Hradskd 0,62 1284 2158,00 963,38 351,77 611,61 0,63

Tomasikovo 0,46 927 1687,00 921,17 261,95 659,22 0,72

Vrakaf 0,67 834 2735,00 882,21 461,80 420,41 0,48

Trstice 0,76 831 3775,00 882,17 660,13 222,04 0,25

Holi¢ 0,94 1061 11156,00 811,95 2067,69 -1255,74 -1,55
Pozn.

A = podiel intravildnu v peSej dostupnosti zastavky

B = pocet obyvatelov v popula¢nom tazisku mimo peSej dostupnosti zastavky

V dalSom kroku sa zameriavame na obce, ktorych skuto¢ny vnutroobecny potencidl je vyrazne nizsi,
ako by sa vzhladom na ich fudnatost ocakavalo. To je spésobené vynikajucou dostupnostou zasta-
vok verejnej dopravy, pricom takmer cely intravildn sa nachddza v peSej dostupnosti 10 minut od
zastavky a zarovenl v nej neexistuje Ziadne alebo len velmi nepatrné populacné tazisko mimo tejto
izochrény. To vsak neznamend, Ze sa v tychto obciach mé cyklodopravna infrastruktira ignorovat.
Vzhladom na dobru dostupnost udrzatelnych druhov dopravy (verejnd doprava a pesia chddza) vsak

obyvatelia nie su na cyklodopravu a individudlnu automobilovd dopravu odkazani.

Tabulka 3 Vybrané sidla TTSK podla relativnej odchylky od najmens$ej - sidla s nadStandardnou

dostupnostou zastavok VOD

Nazov A B Ludnatost’ voP Normalny Odchylka Relativna

potencial odchylka
Vi¢kovce 0,999 0 1385,00 0,75 204,36 -203,61 -271,98
Velké Dvorniky 0,996 0 1322,00 3,62 192,34 -188,72 -52,12
Slovenska Nova Ves 1,000 4 543,00 1,20 43,79 -42,59 -35,49
Dunajsky Klatov 0,995 0 716,00 2,54 76,78 -74,23 -29,17
Bucany 0,991 0 2362,00 14,70 390,67 -375,97 -25,57
Malé Dvorniky 1,000 33 1156,00 9,90 160,69 -150,79 -15,23
Ducové 1,000 6 459,00 1,80 27,77 -25,97 -14,43
Bojnicky 0,985 1 1419,00 14,85 210,84 -196,00 -13,20
Katlovce 0,985 0 1129,00 12,09 155,54 -143,45 -11,87
Madunice 0,981 4 2271,00 31,42 373,32 -341,90 -10,88
Velké Orviste 0,984 0 1068,00 12,25 143,91 -131,66 -10,75
Pata$ 0,985 0 780,00 8,42 88,98 -80,56 -9,57
Kajal 0,980 2 1521,00 22,08 230,29 -208,21 -9,43
Krélovicove Kracany 0,981 0 1091,00 14,67 148,29 -133,62 -9,11
Véhovce 0,980 15 2095,00 34,35 339,75 -305,40 -8,89
Sap 0,994 7 512,00 4,13 37,88 -33,75 -8,17
Holice 0,986 54 2088,00 37,02 338,42 -301,40 -8,14
Ruzindol 0,996 84 1667,00 29,39 258,13 -228,74 -7.78
ﬁakany 0,983 3 646,00 8,55 63,43 -54,88 -6,42
Orechova Poton 0,977 31 1645,00 35,89 253,94 -218,05 -6,08

Pozn.

A = podiel intravildnu v peSej dostupnosti zastavky

B = pocet obyvatelov v popula¢nom tazisku mimo peSej dostupnosti zastavky
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Specidlnu kategériu tvoria obce, ktoré nemaju ziadnu ¢ast intravildnu a zaroveri Ziadne populac¢né
tazisko mimo 10 minutovej dostupnosti zastavky a ich vnutroobecny potencidl je nula. Ich relativnu
odchylku od normalneho potencidlu nie je mozné matematicky vycislit, pretoZze by na mieste delitela

bola hodnota 0. Uvddzame ich preto v samostatnej tabulke.

Tabulka 4  Vybrané sidla TTSK podla, ktoré nemaju Ziadnu cast sfdla mimo izochrény 10 minUtovej

choédze
Nazov A B Ludnatost’ VOoP Normalny Odchylka
potencial
Hornd Krupa 1,00 0 513,00 0,00 38,07 -38,07
Trnovec 1,00 0 300,00 0,00 -2,55 2,55
Vieska 1,00 0 408,00 0,00 18,04 -18,04
Povoda 1,00 0 969,00 0,00 125,03 -125,03
Tekoldany 1,00 0 134,00 0,00 -34,21 34,21
Petrova Ves 1,00 0 1091,00 0,00 148,29 -148,29
Biely Kostol 1,00 0 2254,00 0,00 370,08 -370,08
Merasice 1,00 0 441,00 0,00 24,34 -24,34
Rohov 1,00 0 373,00 0,00 11,37 -11,37
Macov 1,00 0 407,00 0,00 17,85 -17,85
Mierovo 1,00 0 447,00 0,00 25,48 -25,48

Pozn.
A = podiel intravildnu v peSej dostupnosti zastavky

B = pocet obyvatelov v popula¢nom tazisku mimo peSej dostupnosti zastavky

Opacnym typom su obce, ktorych skuto¢ny potencidl je ndsobne vacsi ako by vzhladom na ludnatost
mali mat. To sved¢i o nedostupnej verejnej doprave a existencii velkého mnoZstva obyvatelov, ktor{

st odkdzani na individudlnu dopravu.

Tabulka 5 Vybrané sidla TTSK podla relativnej odchylky od najvacsej - sidla so subStandardnou

dostupnostou zastdvok VOD

Nazov A B Ludna- VOP Normalny Odchylka Relativna

tost’ potencial odchylka
Bohelov 0,415 60 353,00 162,46 7,56 154,90 0,95
Ratkovce 0,627 7 345,00 92,15 6,03 86,12 0,93
Lopasov 0,807 0 333,00 45,05 3,74 41,31 0,92
Dolny Chotér 0,804 310 378,00 144,79 12,32 132,47 0,91
Blahova 0,912 201 356,00 82,12 8,13 74,00 0,90
Podbranc 0,124 515 616,00 532,26 57,71 474,55 0,89
Chropov 0,743 107 386,00 101,56 13,85 87,71 0,86
Dlha 0,716 217 444,00 153,22 24,91 128,31 0,84
Klticovec 0,778 4 366,00 58,18 10,03 48,15 0,83
Janiky 0,435 514 926,00 520,20 116,83 403,37 0,78
Hlboké 0,427 324 940,00 474,10 119,50 354,60 0,75
Oreské 0,797 0 389,00 55,18 14,42 40,76 0,74
25
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Balof 0,678 445 727,00 297,35 78,88 218,48 0,73
Siladice 0,895 612 650,00 231,25 64,19 167,05 0,72
Hoste 0,716 0 445,00 88,47 25,10 63,37 0,72
Tomésikovo 0,455 927 1687,00 921,17 261,95 659,22 0,72
Hradiste pod Vratnom 0,814 470 687,00 230,55 71,25 159,30 0,69
Petenady 0,624 2 558,00 147,38 46,65 100,74 0,68
Bukova 0,719 241 655,00 201,28 65,15 136,14 0,68
Basovce 0,932 0 342,00 16,34 5,46 10,88 0,67
Pozn.

A = podiel intravildnu v pesej dostupnosti zastavky

B = pocet obyvatelov v populacnom tazisku mimo peSej dostupnosti zastavky

Ide zvycCajne o mensie rozlahlé obce s poctom obyvatelov mensim ako 1000, takze z perspektivy
vyssieho Uzemného celku nepredstavuju velky potencidl na zmenu celkovej delby prepravnej prace
v prospech udrzatelnych druhov dopravy a na ukor individudinej automobilovej dopravy (objem au-

tomobilov, ktoré tieto obce generuju, tieZ nemozno povazovat za signifikantny).

Z pohladu kraja je potrebné zvazit dopravnu stratégiu v kontexte trasovania primestskej autobuso-
vej dopravy a zastavok tak, aby tento druh bol dostupnejsi a z pohladu obce je nevyhnutné zabezpe-
it lepSie podmienky pre cyklistické dopravu, ktora v tychto obciach po implementacii nevyhnutnych

bezpecnostnych opatreni predstavuje najperspektivnejsi druh dopravy.

ManaZérske zhrnutie kapitoly
B Vnutroobecny potencidl predstavuje odhad poctu obyvatelov, ktorf st dnes odkazani na indi-
vidudInu automobilovt dopravu, pretoZe zastdvku verejnej osobnej dopravy maju daleko od

miesta bydliska (viac ako 10 minut chédze pri rychlosti 5 km/h).

B Prdve tito obyvatelia su cielovou skupinou pre cyklistickl dopravu, ktord musi mat v tychto
obciach také podmienky, aby bola bezpec¢na. To najviac prispeje k zmene celkovej delby pre-

pravnej prace v prospech udrzatelnej mobility.

B Presun cestujlcich v prospech cyklistickej dopravy a na Ukor verejnej dopravy alebo naopak
nepovazujeme za spravny vysledok (podiel celkovej delby prepravnej prace udrzatelnej do-
pravy to nezmeni), preto je potrebné zamerat sa na opatrenia, ktoré znizia pocet cestujlcich

individudlnou dopravou a prave obyvatelia mimo dostupnosti zastavok su cielova skupina.

B Obce s vysokym potencidlom by mali zvazit vyraznd podporu cyklistickej dopravy najma

v Castiach, ktoré si mimo peSej dostupnosti zastavky verejnej dopravy.

B Kraj by mal prehodnotit a spolu s obcami pristipit k zmene pol6éh zastavok tak, aby boli do-
stupnejSie aj pre vzdialené casti obci. Nesmie sa to v3ak urobit za kazdu cenu, pretoze v ur-
¢itych pripadoch by to predizilo cestovny ¢as a naklady na primestskt dopravu, ¢im by doslo
k zniZeniu jej atraktivity. Vhodnou alternativou je podpora cyklistickej dopravy vo verejnom

zaujme, ktord zlepsf dostupnost tychto zastavok.

26



. 7 g,
./ e

2 \V mm,
Wty & ol
- §

O

C =3

m s »n ¢ o
5 2 g3 ©
a o : ©
aaaaa

<X 35 c 0 9
,,,,,
T O oo = c
ssssss

aaaaaa
ZZZZZ

= ] e}
U
UUUUUUU
=2 T 2 9
o= g > T
S < v 22

©
C [} ]
T > 2 < > 5

5% oz M3
2 5 .m.l.mlwﬂ
22 e & 5 2
§ T 8% = g

N

[ [@] ©
S 2 g 2 2 £
o e =

=
> O
< O

s 5 o= s O
£ % 8 3 T -



M6 o &0

oL
. %

.- N
;, [ ]
£
sl
o
] .'. 5. H.i:
]

0000000




Medziobecny potencial (MOP)

Okrem analyzy cyklodopravného potencidlu vo vnutri obci je pre kraj nutné na vytvorenie siete

regiondlnych cyklotrds poznat potencial interakcie medzi obcami z hladiska cyklodopravy.

Hoci ma cyklistickd doprava (za Ucelom pohybu do prace, za vzdelanim a za sluzbami) na Uzemi
dnesného Slovenska dlhodobU tradiciu, ndstup automobilizdcie v posttransformacnom obdobf
prispel k urcitej strate zaujmu o tento udrzatelny druh dopravy, pricom obrodenie zaZil len v po-
slednych rokoch. Toto obrodenie v3ak bolo sprevdadzané pristupom “vsetko sa hodi", vdaka ktorému
Slovensko zaziva rozmach cyklistickej infrastruktiry, ale v pocetnych pripadoch na Gcel cykloturiz-
mu, ktory nema potencidl zmenit dopravné spravanie obyvatelov Slovenska. Pri podrobnej analyze
potom nardzame na nepriaznivy vztah medzi mnoZzstvom vynalozenych verejnych finan¢nych pro-
striedkov na rieSenie cyklistickej infrastruktury a vysledky dopravnej politiky v podobe zmeny celko-
vej delby prepravnej prace v prospech cyklistickej dopravy, ktord je v celondrodnej mierke takmer

zanedbatelna.

Této $tadia preukazuje, ze aj cyklisticka doprava vie spifiat’ principy hodnoty za peniaze a opravnene
by mala mat rovnocennd droven s ostatnymi druhmi dopravy. Zaroveri vyvracia argumenty a po-
chybnosti vychddzajuce z doterajsich vysledkov nekoncepcnej vystavby cyklotrds bez hodnotenia

ekonomickej efektivnosti.

Metédy

Hlavnym néstrojom navrhu siete cyklotrds v Trnavskom samospravnom kraji bol cyklodopravny
model. Kedze najvacsim nedostatkom planovania cyklistickej dopravy na Slovensku je nedostatok
pouzitelnych dat, pouzili sme Standardné metddy populacného modelovania, ktoré sme kalibrova-

li prostrednictvom existujucich dat. Pri cyklodoprave navySe vzdialenost zohrava Specidlnu Ulohu,
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kedZe na rozdiel od inych dopravnych médov (napr. individudlnej automobilovej dopravy a verejnej

osobnej dopravy) je cyklodoprava konkurencieschopna iba do urcitej malej vzdialenosti.

Na ucely modelovania cyklistickej dopravy sme vyuZili nasledujlce data:
B Bilancia a pohyb obyvatelov SR za rok 2020,
® Mobilitny prieskum SR 2015

Z modelu sme nasledne odvodili maximalisticky variant, teda stav, pri ktorom by boli cyklotrasou
prepojené vsetky obce matice vzdialenosti. Maticu vzdialenosti sme zostrojili na zaklade dvojic rele-
vantnych observacnych jednotiek (sidelné taziska obci kraja a prilahlého zaujmového Uzemia a prie-
myselné parky), pricom dvojice ktorych vzajomna vzdialenost bola vac¢sia ako 10 km sme z modelu
vylucili ex ante. Z celkového poctu 169 744 dvojic sme tak ziskali 4533 dvojic, ktoré umozrovali
efektivnejSie spracovanie modelu a [ahSie nardbanie s datami. Matica vzdialenosti bola zostrojena
na topologickom zaklade, teda uvazuje redlne vzdialenosti kopirujlce relevantné cestné komunika-

cie - neslo iba o liniové vzdialenosti.

Obrazok 5 Dvojice observacnych jednotiek po zohladnenf kritéria 10 km (zdroj: vlastny vypocet)
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Cyklodopravny model kraja

Ako cyklodopravny model kraja sme zvolili neohranic¢eny interakény model, v ktorom sa za mieru
propulzivity a atraktivity pouziva pocet obyvatelov dvojice obci. Model pracuje s jednoduchym a pri-
rodzenym predpokladom, podla ktorého pocet interakcif (v naSom pripade cyklistov) priamoumerne
sulvisi s poctom obyvatelov vychodiskovej a cielovej obce a zaroven nepriamolmerne vzdialenosti
medzi nimi. Tento model sa v populdrnej literatlre oznacuje ako tzv. gravitacny model a md nasle-

dovnu rovnicu:
T;; = k. Pinf(Cij) [

. kde T, predstavuje silu interakcie, P, poCet obyvatelov vychodiskovej obce, P; pocet obyvatelov
cielovej obce a f(c,) apridrne prijatd funkciu vzdialenosti. Uroviiova konstanta k je integrélnou su-

¢astou konstrukcie modelu a mé rovnicu:

P

k= 5
%%, PR f () =

, kde P predstavuje celkovy pocet obyvatelov sledovaného tUzemia, P, pocet obyvatelov vychodiskovej

obce, P, pocet obyvatelov cielovej obce a f(c,) apridrne prijatd funkciu vzdialenosti.

Aby bol interakény model vierohodny, bolo potrebné zvolit spravnu funkciu vzdialenosti, teda sprav-
ne vyhodnotit, ako suvisi pokles interakcie medzi dvoma obcami s rastlcou vzdialenostou medzi
nimi. Na zaklade dat zo zahranicia a aj z mobilitného prieskumu SR sme ad hoc ako vierohodnu
zvolili kvadraticku funkciu, ktord najlepSie zodpoveda kognitivnemu vnimaniu vzdialenosti z pohladu
potencidlneho cyklistu (¢im vacsia vzdialenost, o to nasobnejsia neochota vyuzivat bicykel). Obzvlast
pri cyklistickej doprave je nevyhnutné kldst extrémny doraz na funkciu vzdialenosti.Pouzitd funkciu

vzdialenosti sme definovali nasledovne:

flx) = ehx—ex? [E]

, kde f(x) je funkcia vzdialenosti x a b a ¢ kalibra¢né parametre.

Vstupom do modelu boli tri tabulky: zoznam obci s poctom obyvatelov k 31. 12. 2020 (v ¢ase uza-
vierky tejto Studie najCerstvejSi mozny Udaj), zoznam priemyselnych parkov, ktoré sme povysili na
obce a priradili sme im pocet obyvatelov totozny s dvojnasobkom poctu pracujicich oséb (s ciefom
zohladnit odberatelsko-dodavatelské vztahy) a vektor topologickych vzdialenosti.Pri funkcii vzdiale-
nosti povazujeme za mimoriadne ddélezité zdoraznit, Ze z nej jednoznacne vyplyva ¢asto podcefio-
vany vyznam vnutroobecného potencidlu. Cyklodoprava je rychly spésob dopravy predovsetkym na
kratke vzdialenosti. Pri dIhSich vzdialenostiach nardza na problém ¢asovej ndrocnosti v porovnani
s ostatnymi druhmi dopravy a neochoty jej vyuZitia zo strany uzZivatela, ktord méze mat subjektivne
priciny (neochota/nedostupnost sprchovania v praci, vysokd potivost, slabsia kondicia, citlivejSie

vnimanie poveternostnych podmienok a pod.). Pre vac¢sinu cielovej skupiny, ktorou st v stcasnosti
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uzfvatelia osobnych automobilov, ma vyuZitie cyklodopravy zmysel predovsetkym na vzdialenosti
resp. relacie, kde je najrychlejsia, ktoré moézu byt vo vnutri sidel, alebo maximalne medzi dvoma,
vynimocne troma sidlami. Ak ide o zaujem presunu tychto uZivatelov do udrZatelnejsich druhov do-
pravy na vacsie vzdialenosti, je potrebné preferovat verejnd osobnu dopravu. Vystavba cyklistickych

tras na dlhsie cyklodopravné vazby nepredstavuje efektivne vynaloZené financné prostriedky.

Komunikacny model kraja

Ciefom tejto Studie nebolo poskytnut len radidlové zndzornenie potencidlu, ale zédroven aj nasklada-
nie potencidlu a tzv. retazenie. Ak v jednej linii existuje obec A, B a C, potom je zrejmé, ze skutocny
potencial vztahu medzi obcami A a B obsahuje aj potencial vztahu medzi A a C. Zaroven bolo potreb-
né zistit v pripade, Ze obce A, B a C nelezia v jednej Iinii, akd zachddzku su ochotnfi cyklisti absolvo-
vat. Pre vySSi Uzemny celok je tato informacia klicova, pretoze skladanim potencidlu do cyklotras
sa eliminuju paralelné cyklotrasy, ktorych stavba by mohla byt nehospoddrna a zdroven sa priblizi
model realite, v ktorej spojenie medzi dvoma obcami nevyuzivaju vylu¢ne obyvatelia tychto obci, ale

aj obyvatelia prilahlych obci.

Pri skladani a retazeni pracoval algoritmus s dvoma manudlne vloZenymi premennymi:
B maximalna dizka retazenia - cielom bolo zabezpecit, aby sa pri skladani cyklotras neprekroéi-
la kriticka hodnota, ktoru uz uzivatelia nie su ochotni prekrocit pri dennom pohybe a
B maximalna devialita - aku najdlhsiu zachadzku su uzivatelia ochotnf absolvovat

_y

Dy = [F]

. kde D, je hodnota deviality, x;, je skuto¢na vzdialenost so zachadzkou a ¢, je priama vzdialenost.

Pri kalibracii sme maximélnu dizku retazenia ustalili na hodnote 15 km a maximalnu devialitu na
Urovni koeficientu 0,95, ¢o v praxi znamena, Ze obchadzka pri dochddzanf do cielovej obce cez bliz-
Siu obec k cielovej obci sa realizovala len vtedy, ak bola blizsia obec vzdialena od vychodiskovej obce

menej ako 0,95-nasobok vzdialenosti medzi vychodiskovou a cielovou obcou.

V priklade uvedenom vyssie je celkovd dizka retazenia vzdialenost A-B-C-D a ochota cestovat z obce C
do obce A cez obec B len v pripade, ak je vzdialenost medzi B a C mensia ako 0,95 ndsobok vzdialenosti
Aa C Vpripade obce D sa preveruje moznost zachddzky do obce C, pricom sa zohladriuje vzdialenost
medzi CD a AD. Ak by vSak spojenie A-B-C-D malo byt dlhsie ako 15 km, preveri sa spojenie A-B-D a ak aj
to je dlhsie ako 15 km, spoji sa A-D priamo (pricom je preddefinované, Ze tdto vzdialenost bude menSia

ako 10 km, pretoZe v matici vzdialenosti sa vdcsie vzdialenosti vébec neuvaZovali.
Z komunikacného modelu kraja sme prepocitali potencial (z dévodu zmien v topologickej vzdiale-
nosti medzi parmi zén) a nasledne sme vysledky kalibrovali s existujucim mobilitnym prieskumom

tak, aby bol vysledok potencidlu priblizny k empirickym datam v skuto¢nych relacidch aj po reSpekto-

vani modal splitu. Na tento Ucel sme zvolili kalibraciu prostrednictvom logaritmickej funkcie:
f(x)=a.lnx—»b [G]
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Obrazok 6 Vysvetlenie principu retazenia medzi obcou A a ostatnymi obcami

Obrazok 7 Ukdzka komunikacného modelu kraja po zohladneni retazenia
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Hodnota za peniaze

Zakladnou stavebnou jednotkou navrhovanej siete cyklotrds v Trnavskom kraji su cyklotrasy, ktoré
prechddzaju medzi dvojicami obci (vratane priemyselnych parkov), ktorych potencial ale zaroven
zohladniuje aj potencidl medzi inymi dvojicami zén, ktory cez tuto dvojicu prechadza v zmysle komu-

nikacného modelu.

Na spravne vyhodnotenie hodnoty za peniaze pre kazdu dvojicu sme potrebovali zistit:
B odhadovany pocet cyklistov z cyklodopravného modelu za priemerny den,
B ndaklady na stavbu segregovanej cyklotrasy v zastavanom Uzemf a v extravilane,
B pritomnost premosteni a
]

celkovti dizku trasovania cyklotrasy.

Odhadovany pocet cyklistov
Denny pocet cyklistov sme odhadli prostrednictvom kalibracie cyklodopravného modelu na zaklade
dat z mobilitného prieskumu. Ako pracovnu kritickl hodnotu na navratnost investicie do cyklotrasy

sme urcili potencidl dosiahnut 700 cyklistov denne.

Naklady na stavbu segregovanej cyklotrasy
Pri odhadovani ndkladov na stavbu segregovanej cyklotrasy sme vychadzali z existujucich investic-

nych projektov nasledovne:

B jeden km cyklotrasy v zastavanom Uzemi = 700 000 € bez DPH,
B jeden km cyklotrasy v extravilane = 350000 € bez DPH,

B pritomnost mostného objektu cez rieku fixne = 1000000 € bez DPH.

Odhadované naklady st odvodené z podobnych cyklistickych projektov realizovanych na celom Uze-
mi Slovenskej republiky. Nezohladnuju vsak miestne Specifikd a ani sicasnu nestandardnid medzi-

ro¢nu mieru inflacie a jej vplyv na jednotkové ceny stavebného materidlu.

Odhad hodnoty za peniaze

Hodnotu za peniaze sme vycislili na zaklade prepoctu nakladov na vystavbu na jedného denného
uzivatela. Reldcie, v ktorych sme neodhadovali Ziadneho uZivatela, sme z dévodu eliminacie delenia
nulou upravili na jedného odhadovaného cyklistu denne, ¢im sa ndklady na jedného uzivatela v tych-

to pripadoch rovnali celkovej odhadovanej obstardvacej cene.

Vysledky
Primaximalistickom scendri a zohladneni komunikac¢ného modelu kraja (t. j. aby neexistovali para-
lelné cyklotrasy) je v Trnavskom kraji mozné postavit 1925 km cyklotrds s celkovymi ndkladmi 1,2

miliardy € bez DPH a 125 843 uZivatelmi denne.

Ak by sa realizovali len cyklotrasy s odhadovanym poctom cyklistov 700 a viac denne, potom by bolo
potrebné realizovat 240 km (12,4 % z maximalistického scendra) cyklotras s celkovymi nakladmi
160,5 milionov € bez DPH (13,3 % z maximalistického scendra) a 122516 uZivatelmi denne (97,3

% z maximalistického scenara). V pripade realizécie nad ramec optimalnych 240 km hrozi nepriazni-
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Obrazok 8 Znazornenie principu hodnoty za peniaze

vy vztah medzi poc¢tom cyklistov vyuZivajucich cyklodopravu na denny pohyb (z dévodu vycerpaného
dopytu) a investicnymi ndkladmi a zdroven vysoké riziko nenaplnenia cielov dopravnej politiky v ob-

lasti udrZzatelnej mobility.

Na dalSej strane uvadzame, ktora zobrazuje tzv. no-regret oblasti pre investicie do cyklistickej dopra-
vy na Ucel dochadzania do prace, $kdl a za sluzbami. V tychto oblastiach je taka sidelna a popula¢na
Struktlra, Ze cyklotrasa v nich postavena ma priaznivy potencial na zmenu celkovej delby prepravnej
prace v prospech cyklistickej dopravy a na Ukor individuadlnej automobilovej dopravy. Je zrejmé, Ze
v tychto oblastiach existuju silné popula¢né centrd a priemyselné parky, ktoré vo velkom rozsahu

generuju pohyb za pracou v priaznivych vzajomnych vzdialenostiach.

Na ucely financovania cyklistickej dopravy z Planu obnovy a odolnosti sme mapu doplnili aj o prienik
s opravenymi oblastami ¢erpania financnych zdrojov. Ide o obce, ktorych sidelné taZisko sa nacha-
dza v naraznikovej zéne 5 km od obce s poc¢tom trvalo byvajicich obyvatelov va¢som ako 20 tisic.
Upozornujeme, Ze riadiaci orgdn v ¢ase uzavierky Studie eSte nezverejnil oficidlny zoznam oprav-
nenych obcf, ktory sa v konec¢nej podobe mdze na Urovni okolia miest mierne Iisit. V pripade TTSK
ide o mestd Trnava, PieStany, Dunajska Streda, Hlohovec a Senica. Cyklotrasy v ostatnych Gzemiach
(najma v mestskych a primestskych oblastiach) je mozné zabezpecit prostrednictvom financovania

z pripravovaného Operacného programu Slovensko.

Neodportcame realizaciu cyklotrds na dopravné Ucely mimo tychto Uzemi, kedZe hrozi riziko nena-
plnenia cielov dopravnej politiky a nehospodéarneho vynalozenia verejnych financnych prostriedkov.
Toto odporucanie sa netyka realizacie cyklotras na tcel cykloturizmu pri reSpektovani platnych stra-
tégii na narodnej a eurdpskej Urovni a pokial je odévodnenie vystavby objektivne voci naplifianiu

pozadovanych strategickych cielov.

Hodnota za peniaze podla klastrov

S cielom zachovat rovnomerny rozvoj cyklistickej infrastruktdry v kraji sme navrhované cyklotrasy
rozdelili podla okresu vychodiskovej obce a zoradili od cyklotrds s najpriaznivejsimi nakladmi na
uzfvatela vzostupne. Za prioritné mozno povazovat tie cyklotrasy, kde je denny odhadovany pocet

uzfvatelov vyssi ako 700.
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Obrdzok 9 Odporucané no-regret oblasti na vystavbu cyklotrds na dopravny Gcel v prieniku
s opravnenymi oblastami cerpania finan¢nych prostriedkov z POO
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Upozorniujeme, Ze predmetom tejto Stludie nie je presne definovat trasovanie cyklotrds v intravila-
noch obci, ktoré je v kompetencii miestnych orgdnov. Trasovanie v obciach pouzité v tejto studii ma
len odporucaci a Ciastoc¢ne ilustracny charakter a na jej presnom definovani pri zohladneni maxi-
malnej dopravnej bezpecnosti, dopravného upokojovania a ¢o najvacsej zdrojovej oblasti by mala
participovat samotna obec, ktord ma presné informdcie o majetkovo-pravnych vztahoch pozemkov

a relevantné nélezitosti upravené v izemnom plane.

Zaroven uvadzame, Ze cielom dopravnej politiky v oblasti cyklodopravy nie je zabezpecit segregova-
nu cyklotrasu ku kazdej bytovej jednotke, ale uZivatelia musia pocitat's tym, Ze na pristup k cyklot-
rasam stravia kratky ¢as v spolo¢nom dopravnom priestore s inymi Gcastnikmi premavky. Je preto
Ulohou obci zabezpecit také dopravné upokojovanie, aby bol tento kratkodoby pobyt bezpecny a po-
hodlIny pre vSetkych tGcastnikov a, predovsetkym kontexte tejto Studie, aby neodrddzal uzivatelov od

pouzitia cyklotrasy. Toto je Ulohou spravcov dotknutych komunikacif.
V tabulkach nizsie uvddzame Useky cyklotrds s ndkladom na uZivatela mensim ako 50 000 € bez DPH.

Klaster Dunajska Streda
V okrese Dunajska Streda je mozné identifikovat dve ohniské s potencidlnym vyuzitim cyklodopravy
na dopravné ucely:

B okolie mesta Dunajska Streda a

B okolie mesta Samorin.

Okrem tychto ohnisk sa za vykonné spojenie pre cyKklisticki dopravu ukazuje aj spojenie mesta Velky

Meder a Oko¢, ktoré viak uz existuje.

V samotnom meste Dunajska Streda evidujeme 5 priemyselnych parkov, z toho tri sme stotoznili so
samotnym mestom, kedZe su lokalizované v intravilane. Dva priemyselné parky, ktoré uvazujeme su:
B PP_Dunajska Streda 1: Kracanska cesta

B PP_Dunajska Streda 2: rozvojova oblast Velkoblahovska cesta v ¢asti Malé Blahovo

Za najvhodnejsiu cyklotrasu v okoli mesta Dunajskd Streda povazujeme spojenie mesta Dunajska
Streda s obcou Kostolné Kracany, ktord odportdc¢ame realizovat ako prvd v poradi. Tato cyklotrasa
predpokladd najvacsiu hodnotu za peniaze a najvacsi vykon z hladiska poctu potencidlnych uziva-

telov.
Druhou v poradi je cyklotrasa spéjajuca mesto Dunajskd Streda s obcou Velké Dvorniky. Vysoky

potenciél tejto cyklotrasy spociva aj v napojeni mesta Dunajska Streda na mensiu siet existujucich

regiondlnych cyklotrds medzi obcami Velké Dvorniky, Ohrady a Kdtniky.
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Tabulka 6 Zoznam odporuicanych cyklotras na zaklade vystupov z modelu (klaster Dunajska
Streda)
Dizka odhad nakladov
Obec A ObecB [m] na uZivatela Priorita
[€ bez DPH]

Dunajska Streda PP_Dunajska Streda 1 2233 363,8 | 1.etapa

Kostolné Kracany PP_Dunajska Streda 1733 518,7 | 1.etapa

Velké Dvorniky Dunajska Streda 2556 791,7 | 2.etapa

Povoda Dunajska Streda 2363 1008,7 = 3.etapa

Dunajska Streda PP_Dunajska Streda 2 3934 2038,2 | 4. etapa

Velké Blahovo Orechova Poton 3197 2859,5 | 4. etapa

Samorin Kvetoslavov 3806 2988,3 | 5. etapa

Velké Dvorniky Kdtniky 2644 3039,0 | UZ existujica

Hamuliakovo Samorin 4728 3187,2 | S.etapa

Samorin PP_Samorin 2722 3464,3 | 5. etapa

Velké Dvorniky Ohrady 3786 5589,8 | Uz existujuca

Velké Blahovo PP_Dunajska Streda 2 2116 6889,4 | 4.etapa

cez Vydrany

Okoc Velky Meder 4641 8706,1 Uz existujuca

Mad Povoda 2642 9994,1 3. etapa

Vrakidn PP_Dunajska Streda 4395 11420,6 @ 6.etapa

Tretou najvykonnejSou cyklotrasou v regione je spojenie Dunajska Streda - Povoda s moznym pre-
dizenim a7 do obce Mad. Spojenie Povoda - Mad mé& niz3iu vykonnost, ale pri spolo¢nej realizécii
s cyklotrasou Dunajska Streda - Povoda je predpoklad Uspor z rozsahu. V pripade vzniku adminis-
trativnych prekazok pri priprave cyklotrasy Dunajska Streda - Velké Dvorniky mozno ako alternativu

zvolit’ cyklotrasu Povoda - Kudtniky. Toto spojenie ma& samo o sebe nizky potencidl, ale ak by sa

Odporitand yklotrasa
-« Aternatiina cklotrasa

Obrazok 10 Odporucané cyklotrasy v okoli mesta Dunajska Streda
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nerealizovala cyklotrasa Dunajska Streda - Velké Dvorniky, bude predstavovat velmi délezitl spojku

Dunajskej Stredy s existujlcou sietou cyklotras medzi obcami Velké Dvorniky, Ohrady a Kutniky.

Stvrtym odportcanym projektom je cyklotrasa Dunajské Streda - Vydrany - Velké Blahovo - Orecho-
va Poton, ktord obsluhuje tri vidiecke obce, mesto a oblast s komerénym charakterom na Velkobla-
hovskej ceste a teda predstavuje vysoky potencidl. V pripade vzniku administrativnych prekazok je
mozné cast tejto cyklotrasy nahradit spojkou medzi Velkym Blahovom a priemyselnym parkom na

Kracanskej ceste.

Poslednou cyklotrasou je cyklotrasa medzi mestom Dunajska Streda a obcou Vrakun, ktord precha-

dza aj cez miestnu cast Mliecany.

V okolf mesta Samorin sme identifikovali tri potencidlne cyklotrasy. Za klG¢ové mozno povaZovat
spojenie mesta Samorin s obcou Kvetoslavov pozdi? cesty 11/503 v Samorine vedenej ako Senecka
cesta. Toto spojenie je v koridore byvalej zelezni¢nej trate Kvetoslavov - Samorin, na ktorej do roku
1979 premévali osobné viaky a ktord bola definitivne zrusend v roku 2001. Osobitny zretel je potreb-
né klast na obec Kvetoslavoy, v ktorej sa dnes nachddza zastavka primestskych vlakov so Zivelnym
parkoviskom. Vystavba tejto cyklotrasy tak ma potencial pri relativne priaznivej vzdialenosti (~5 km)
spojit mesto Samorin so Zelezni¢nou dopravou a poskytnut doch&dzajucim osobnym automobilom

udrzatelnu alternativu.

Nad ramec vysledkov modelu vzhladom na priestorové readlie odporicame predizit tuto cyklotrasu az
do obce Hviezdoslavoy, cez ktorej juzny intravilan prechaddza cyklotrasa do obce Kvetoslavov a kto-
rej primarne populacné tazisko sa nachadza len 500 m od Zelezni¢nej zastavky. Za vazny problém
mozno povazovat premostenie cyklotrasy ponad dialnicu R7 v mieste vyjazdu ¢. 19 Samorin-sever
z dovodu, Ze na ceste 11/503 sa s cyklotrasou nepocitalo. RieSenim je v priestore nadjazdu cyklotrasu
docasne ukoncit a viest po krajnici, alebo pristupit k vystavbe premostenia, ktoré by celd cyklotrasu
predrazili na trojndsobok ceny bez premostenia. Z hladiska cyklodopravy je vsak tato cyklotrasa

strategickd a hodnotnd aj pri zvysenych finan¢nych ndkladoch.

Druhou cyklotrasou v okolf mesta Samorin je spojenie s miestnou ¢astou Mlie¢no, v ktorej sa na-
chadza mensi priemyselny aredl, ktord ma vzhladom na trasovanie skoér vnutroobecny charakter,
teda jej realizacia je predovéetkym v kompetencii mesta Samorin. Vysledny ukazovatel hodnoty za
peniaze v3ak vykazuje porovnatelné hodnoty ako cyklotrasa do Hviezdoslavova a tak v pripade so
st¢asnou vystavbou inej cyklotrasy v meste Samorin moéZe jej vystavba zabezpetit Uspory z rozsahu,
ktoré budu hodné jej ndvratnosti, pripadne je mozné zvazit'v podobe vedenia v dopravnom priestore
PeSej cesty a Prvej ulice po zabezpeceni adekvatneho dopravného upokojovania. Jej realizéciu teda
povazujeme za volitelnd. Poslednou cyklotrasou, ktoréd zasahuje do iného kraja je cyklotrasa Hamu-
liakovo - Samorin pozdi cesty 11I/1056. Tato cyklotrasa ma vysoky potenciél a jej realizacia by mala
byt na neustdle rastici suburbdnny regién v okoli Bratislavy spolo¢nou prioritou tak Bratislavského,

ako Trnavského kraja.
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Obrézok 11 Odporucané cyklotrasy v okolf mesta Samorin

Klaster Galanta
Rovinaty reliéf na vacsine Gzemia okresu Galanta vytvara obrovsky potencidl pre cyklodopravu
a v ramci Trnavského kraja ho zaraduje medzi oblasti, ktoré su najvhodnejsie z pohladu budovania
cyklistickej infrastruktlry. Podla dopravného modelu v okrese Galanta sa cyklotrasy s najvy3sim po-
tencidlom pre cyklodopravu sustreduju do dvoch klastrov, ktoré su nasledujuce:

B Galanta a okolie a

B Sered a okolie.

V klastri Galanta a okolie sa velka ¢ast navrhovanych cyklotrds s najvacsim potencidlom zacina alebo
kon¢f priamo v okresnom meste, co m6Zeme povazovat za logické vzhladom na velkost populécie

a vyskyt logistickych a priemyselnych aredlov.

Jednym z Usekov s velmi vysokou hodnotou za peniaze je spojenie mesta Galanta so susednou ob-
cou Matugkovo. Tato cyklotrasa sa odportca realizovat z Mattigkova pozdiz cesty 11/561 smerom do
centra Galanty az po krizovatku Bratislavskej ulice, Hlavnej ulice, Hodskej ulice a Vajanského ulice
(3. kruhovy objazd v poradi). Z toho vyplyva, Ze cyklotrasa bude viest aj v bezprostrednej blizkosti
velkych priemyselnych aredlov v juznej casti Galanty. Zaujimavostou tohto segmentu je, Ze v sucas-
nosti vedie z Matuskova chodnik pre pesich az k juznému koncu Galanty. Z tohto dévodu optimalnym
rieSenfm by mohlo byt navrhnutie tohto Useku cyklotrasy rovnobezne s tymto chodnikom. Druhéd
polovica potencidlnej cyklotrasy, ktord sa ma nachadzat na katastrdlnom Gzemi Galanty vSak méa
jeden problémovy bod, ktorym je premostenie ponad Zelezni¢nu trat. Jednoduchym alternativnym
rieSenfm na tomto bode je docasné ukoncenie cyklotrasy a jej vedenie po krajnici, ale zdérazriujeme,
Ze toto miesto patri uz do kompetencie mesta Galanty. V rdmci Galanty sa odporuica zvazit vyznace-

nie cyklopruhov v dopravnom priestore Vajanského ulice, ako je to aktudlne v dal3ich ¢astiach mesta,

Druht potencidlnu cyklotrasu predstavuje spojenie centra Galanty s priemyselnym aredlom v seve-

rovychodnej ¢asti Galanty. Zaciatocny bod tejto trasy odporucame umiestnit na Hlavnu ulicu (cesta
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11/507), kde by sa napojila na trasu Matuskovo - Galanta. V sUc¢asnosti na vacsine navrhnutej cas-
ti Hlavnej ulice existuju farebne oznacené cyklopruhy, ktoré predstavuju pre cyklistov alternativu
v mestskom prostredi. Z Hlavnej ulice by trasa dalej viedla severovychodnym smerom popri ulice
Esterhdzyovcov (stale cesta [1/507). Navrhujeme, aby koncovy bod spojenia sa nachddzala na Puski-
novej ulici smerom na mestsku ¢ast Koldnia, pretoze tymto krokom moéze byt cyklotrasa prepojena
cez Kdpelnd ulicu uz s existujicou cyklotrasou. Tato potencidlna cyklotrasa je vsak v kompetencii

mesta Galanta.

Tabulka 7 Zoznam odportcanych cyklotras na zaklade vystupov z modelu (klaster Galanta)

Odhad nakladov na
Obec A Obec B Dizka [m] uZivatela Priorita
[€ bez DPH]
Sladkovicovo PP_Sladkovicovo 484 180,1 1. etapa
Mattskovo Galanta cez PP_Galanta 2627 450,4 | 2. etapa
Dolnd Streda Sered 2249 637,2 = 3.etapa
Sintava Sered 2074 804,7 = 3.etapa
Galanta PP_Galanta 2956 10154 @ 4. etapa
Velkd Maca Gan 2262 1039,4 @ 5. etapa
Soporiia Pata 2750 1458,2 | 3.etapa
Mald Maca Sladkovi¢ovo 1424 1946,9 = 6. etapa
Kosuty Galanta 4041 2051,0 @ 7.etapa
Vinohrady nad Vahom Sered cez Sintavu 4742 2071,0 = 8. etapa
Gan Galanta 4809 2640,0 | 5. etapa
Matuskovo Horné Saliby 4695 2772,2 2. etapa
Sintava Pata 4704 3507,1 | 3.etapa
Velké Ulany Slddkovic¢ovo 6161 3753,9 @ 9. etapa
Dolnd Streda Véhovce 3105 4536,4 | 3. etapa
Velké Ulany Jelka 3628 8187,0 = 10. etapa
Sladkovicovo Kosuty 3463 9663,0 @ 7.etapa

Dalsf segment, ktory bol dopravnym modelom vyhodnoteny ako rentabilny na obsluhu cyklodopra-
vou spoji Galantu a obec Gan. Navrhujeme, aby tento segment viedol juznym smerom z centra Ganu,
napojil sa na cestu II/507 a skon¢il na krizovatke ulice Esterhdzyovcov, Puskinovej ulice a Safarikovej

ulice, kde by sa spojil s cyklotrasou navrhnutou v predchddzajicom odseku.

Usekom, ktory sa ukazuje ako vhodny a priamo tyka Galanty je spojenie priemyselného arealu v juz-
nej ¢asti mesta s obcou Kodty. Tento segment odporti¢ame trasovat severovychodne z Kout pozdiz
cesty I1/1342 az po krizovatku s cestou II/507, odkial by mal pokracovat cez Zelezni¢né priecestie na
Bratislavsku ulicu (cesta 1/75). Jedinym komplikovanym bodom segmentu je premostenie cez rieku
Sard, Od Bratislavskej ulice neodport¢ame segment budovat dalej aZ k priemyselnym aredlom na
juhu mesta, pretoZe vacsina Bratislavskej ulice obsahuje farebné cyklopruhy az do centra Galanty,
kde by sa tento segment mohol spojit s Usekom Galanta - Matuskovo. Tym predpokladdme aj pozi-

tivny efekt Uspor z rozsahu.
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Obrazok 12 Odporucané cyklotrasy v okoli mesta Galanta

Dal3ou rentabilnou ¢astou na obsluhu cyklodopravou je spojenie obce Velkd Maca s obcou GAaR.
Tato trasa z obce Gan, v ktorej sa nachadza priemyselny a logisticky aredl CNIC Park Galanta moze
kopirovat cestu III/1341 az po kriZzovatku s cestou I/51 a pokracovat rovnobezne s Gariskou cestou

do obce Velkd Maca.

Daldia potencialna cyklotrasa existuje medzi obcou Mattikovo a obcou Horné Saliby. Trasovanie tej-
to cyklotrasy navrhujeme z obce Mattskovo pozdiz cesty 11/561 po krizovatku cesty 111/1340 a cesty
111/1350, odkial by dalej mala pokracovat popri ceste 111/1340 cez rieku Sard. Pripadne vybudovanie
premostenia ponad rieku by vyrazne zvysilo celkové ndklady na cyklotrasu a mohlo by ju urobit
nerentabilnou, preto tento bod odportd¢ame realizovat podobne ako v pripade cyklotrasy Galanta

- Matuskovo.

Podla dopravného modelu je z pohladu odhadovanych ndkladov na uzivatela najvyhodnejsou cyklot-
rasou spojenie medzi centrom Sladdkovic¢ova a priemyselnou oblastou na juhozdpade Sladkovicova,
ktoré je v kompetencii mesta. Tato trasa by mala byt vedena popri Velkoulanskej ulice od priemysel-
ného aredlu az po Zelezni¢né priecestie, odkial by mohla smerovat do centra mesta popri Fucikovej

ulice.

Ako rentabilny na obsluhu cyklodopravou bol vyhodnoteny Usek medzi mestom Sladkovicovo a ob-
cou Velké Ulany. Tento Usek navrhujeme vybudovat pozdiz cesty 11/510 z obce Velké Ulany az po
krizovatku s Velkoulanskou ulicou, odkial by mal viest dalej az k priemyselnému aredlu, kde sa mo6ze
napojit na navrhovanud cyklotrasu v Sladkovicove. Musime upozornit na fakt, Ze cyklotrasu krizuju
rieky Stoli¢ny potok a Cierna Voda. V tom pripade, ak by sa uvazovalo o vystavbe premostenia ponad
nimi, rentabilita Useku by sa vyrazne zniZila a predraZila a preto sa odporuca pristupit k alternativ-

nemu rieseniu, ktoré sme vysvetlili napr. pri cyklotrase Mattuskovo - Galanta.

Dalsie potencidlne cyklotrasy predstavuju Useky medzi obcou Ko3lty a mestom Slddkovi¢ovo a me-

dzi obcou Jelka a Velké Ulany. Tieto Useky boli vybraté modelom, ale zo vietkych odporic¢anych
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cyklotras okresu maju najvyssie odhadované néklady na uzivatela a relativne mélo odhadovanych
cyklistov. V porovnani s ostatnymi cyklotrasami menej cyklistov by dokédzal generovat aj segment,
ktory sa nachddza medzi obcou Mald Maca a mestom Sladkovicovo, avsak odhadované naklady na

uzfvatela na tomto Useku nie s vysoké.

Klaster Hlohovec

V klastri Hlohovec m6Zeme definovat niekolko cyklotrés, ktoré mozno realizovat v troch etapdch. Za
najklucovejSie mozno povazovat spojenie medzi mestom Hlohovec a priemyselno-nakupnou zénou
severne od ¢asti Sulekovo (nach&dzaju sa tu dvaja vyznamny zamestnévatelia: Plastic Omnium a Tes-
co, ktoré zaroven predstavuje aj vyznamny bod zaujmu pre obyvatelov s ciefom nakupov). Z dévodu
zabezpelenia uspor z rozsahu je vhodné tuto cyklotrasu realizovat aj predizenim do mesta Leopol-

dov a nésledne obce Cervenik.

Odporitand yklotrasa
e Alternatiina cklotrasa

Obrazok 13 Odportcané cyklotrasy v okoli mesta Hlohovec

V daléej etape odportc¢ame realizovat spojenie obce Madunice s obcou Cervenik a pripadné prepo-
jenie obce Cervenfk s mestom Hlohovec po brehu Vahu, ¢im sa zabezpedi aj pripojenie uz existuju-
cej cyklotrasy medzi Piestanmi a Hlohovcom na cyklisticku siet' v Hlohovci.Poslednou odportcanou
cyklotrasou v klastri Hlohovec je cyklotrasa do Kla¢an, ktord mé vyznam v podobe predizenia vnut-

roobecnej siete cyklotras v Hlohovci.

Tabulka 8 Zoznam odportcanych cyklotrds na zéklade vystupov z modelu (klaster Hlohovec)

Obec A ObecB Dizka [m] Odhad nakladov na uZi- Priorita
vatela [€ bez DPH]

Hlohovec PP_Hlohovec 1906 331,5 1. etapa
Leopoldov PP_Hlohovec 3791 1746,7 1.etapa

Cervenik Leopoldov 4004 2926,2 1. etapa
Madunice Cervenik 2258 11723,0 @ 2. etapa
Klacany Hlohovec 6550 415089 @ 3.etapa
45
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Klaster PieStany
V okrese Piestany model identifikoval jeden rozsiahlejsi klaster s centrom v meste PieStany. Pre
znacny priestorovy rozsah sme tento klaster na pracovné Ucely rozdelili na viacero segmentov, kto-

rym sa budeme postupne venovat.

Tabulka 9 Zoznam odporucanych cyklotrds na zaklade vystupov z modelu (klaster Piestany)

Obec A Obec B Dizka [m] Odhad nakla- Priorita

dov na uZivate-

la [€ bez DPH]
Banka Piestany 2549 6859 | 1.etapa
Piestany Kupelny ostrov 3279 733,3 | 1.etapa
Velké Orviste Piestany 3304 838,3 | 2. etapa
Banka Moravany nad Véhom 1723 902,3 | 1.etapa
Piestany Trebatice 3147 1822,6 | 4.etapa
Ratnovce Piestany 3877 1930,6 | 3.etapa
Piestany PP_PieStany 2852 2362,4 4. etapa
Borovce PP_PieStany 3090 2688,5 5.etapa
Vrbové Trebatice cez Krakovany 3318 2754,0 @ 4. etapa
Velké Orviste Ostrov 2095 4268,8 2. etapa

Priaznivé vysledky s vysokym potencidlom pre cyklodopravu sme identifikovali vo vychodnej ¢asti
mesta PieStany. Ako vysoko potencidlne s vysokou hodnotu za peniaze hodnotime spojenie mesta
Piestany s obcami Banka a Moravany nad Vdhom. Priestorovo ide o zrastené sidla, ktoré tvoria jeden
intravilan, preto by vystavba fyzicky segregovanej cyklotrasy bola finan¢ne narocnejsia (hoci vzhla-
dom na potencial stadle zmysluplind). Preferovanou a lacnejSou alternativou je vzhladom na charakter
koridoru cyklotrasy a priestorové podmienky na ceste 1I/507 zlUzZenie jazdnych pruhov na minimum

v stlade s prislusnou STN 736110 a vedenie cyklotrasy v priestore cesty.

Upozornujeme vsak, Ze absolltne nevyhnutnou prerekvizitou pre rozvoj cyklodopravy v tejto casti
je zabezpecenie funkéného dopravného upokojovania na komunikacidch v sprave TTSK vedenych
v zastavanom Uzemi. Pod funkénym dopravnym upokojovanim rozumieme fyzické zabezpecenie do-
drziavania maximalnej povolenej rychlosti (dopravné Sikany, spomalovacie prahy, dopravné vankuse,
Usekovy radar, optické psychologické brzdy a pod.), ktoré vodica prindti spomalit na maximalnu

rychlost napriek jeho voli.

Za Specidlny problémovy bod povazujeme zdkrutu v obce Banka, ktord je medzi miestnymi obyva-
telmi a na socidlnych sietach zndma pod nazvom “Bananska curva grande”, pricom na internete sa
nachddza mnozstvo videf z prilahlého rodinného domu, z ktorych je zretelné, Ze vodici, ktori nedo-
drziavaju maximdlnu povolenu rychlost v obci, stracaju v zdkrute kontrolu nad vozidlom a skon¢ia
v pretd¢avom alebo nedotacavom Smyku. KedZe prislusné organy verejnej spravy eviduju len Skodo-
vé udalosti a nehody, nepovazuju napriek videdm tuto zadkrutu za problémovud. Ak ma cez nu v cest-
nom priestore prechddzat regiondlna cyklotrasa, je nevyhnutné, aby sa funkéne zabezpecil prejazd

zdkrutou vozidlami maximalne s rychlostou 30 km/h tak, ako je Standardom v zahrani¢nych mestach.
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Obrazok 16 Odportcané cyklotrasy v okoli mesta Piestany (zépad)
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Vysoky potenciél pre cyklodopravu evidujeme aj vo vztahu medzi mestom PieStany a samotnym Ku-
pelnym ostrovom. Nad rdmec modelu odportic¢ame ako alternativne rieSenie trasovanie cyklotrasy
do Banky a Moravian nad Vahom cez Kidpelny ostrov a Kolonddovy most (po participacii zo strany
mesta PiesStany). Trasovanie cez Krajinsky most vyzaduje zmieSany pohyb s chodcami, ¢o méze zni-

zovat atraktivitu cyklotrasy.

Na cyklotrasu PieStany - (Kipelny ostrov) - Banka - Moravany nad Vahom by v juznej casti mala
nadvazovat dalSia potencidlne hodnotna cyklotrasa spdjajuca mesto PieStany s obcou Ratnovce. To
odportc¢ame realizovat pozdi7 rieky Vah. V koridore tejto cyklotrasy sa nachadza komunikécia, ktora
ale nie je oficidlne oznacena ako cyklotrasa. Po zabezpeceni primeraného technického stavu a ad-
ministrativnom vyrovnani s Vodohospodarskou vystavbou, 8. p., je mozné povysit tuto komunikaciu
na regiondlnu cyklotrasu. V pripade takejto realizacie je potrebné zabezpecit len spojenie medzi
hraddzou a samotnym intravildnom obce Ratnovce.V zdpadnej ¢asti bola ako perspektivna cyklotrasa
vyhodnotend trasa z Piestan, cez priemyselné centrum severne od Vrbovskej ulice do obce Borové.
Cast tejto trasy odport¢ame realizovat v koridore Zelezni¢nej trate ZSR ¢ 803 Pietany - Vrbové, ¢im

sa vyriesi preklenutie dialnice D1 a cez intravildn miestnej ¢asti Kocurice.

Druhd potencidlna trasa predstavuje spojenie medzi Piestanmi a Velkym Orvistom. Naklady moze
vyrazne zvysit preklenutie dialnice D1, ktoré je v alternativnom pripade mozno realizovat prostred-
nictvom Zelezni¢nej trate ZSR ¢. 803 Piedtany - Vrbové a odbockou na paralelnt cestu popri dialnici
D1. Toto rie3enie viak predizi trasu a zmensi zdrojovi oblast pre potencidlnych uzivatelov. Napriek
uvedenému v3ak cyklotrasu odpordcame realizovat. Pri Uspordch z rozsahu (teda pri realizacii spo-

jenia ako projektu jednej cyklotrasy) je odportcané predizenie cyklotrasy do obce Ostrov.

Tretou potencidlnou trasou vo vychodnej Casti pieStanského okresu je cyklotrasa medzi Vrbovym
a Trebaticami, ktord prechaddza cez obec Krakovany, pricom pri realizacii cyklotrasy ako jedného
projektu sa odporuca vzhladom na Uspory z rozsahu realizovat aj spojenie obce Trebatice s cyklot-
rasou medzi PieStanmi a Borovcami. Tuto trasu odpordc¢ame realizovat v koridore Zelezni¢nej trate

SR ¢. 803 Piestany - Vrbové.

V pripade vaznych administrativnych prekazok pri priprave cyklotrasy medzi Ostrovom a Velkym

Orvistom je mozné pripravit alternativne rieSenie medzi Krakovanmi a Ostrovom.

Klaster Skalica

V okrese Skalica st dopravnym modelom priorizované tri cyklotrasy, ktoré sa geograficky koncentru-
ju do oblasti medzi mestom Skalica a obcou Kopcany. Tato oblast zaberd priblizne Stvrtinu Uzemia
okresu Skalica a tri sidla, ale Zije v nej viac ako 60 % jeho obyvatelstva a mdZeme ju povazovat aj
za priemyselné srdce regiénu. S tymito charakteristikami predstavuje toto Uzemie idedlny priestor
na vybudovanie takych cyklotras, ktoré si z pohladu dosiahnutia ¢astejSieho pouzivania bicykla na
dopravné Ucely prospesné a efektivne. Dve cyklotrasy majui medziobecny (medzimestsky) a jeden

vnutromestsky charakter.

Z medziobecnych cyklotrds ma vysoky potencidl trasa Holi¢ - Skalica. Tato trasa je navrhnuta tak,

aby spdjala severny koniec Holi¢a a priemyselnt oblast v Skalici, kde v sicasnosti sidlia najvac-
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Obrazok 17 Odportcané cyklotrasy v okoli mesta Skalica

Si zamestnavatelia celého okresu, Vaillant Industrial Slovakia s.r.o a Schaeffler Skalica, spol. s r. o.
Trasa sa za¢ina na Hollého ulici v Holi¢i a vedie pozdi7 cesty 11/426 smerom na hrani¢ny priechod
Skalica - Sudoméfice az do Skalice po krizovatku s ulicou D. Jurkovica. To znamend, Ze realizéciou
tohto Useku by vznikala suvisld medzimestska cyklotrasa medzi Skalicou a Holicom. Problémovym
faktorom z pohladu vystavby tejto cyklotrasy moze byt rieka Chvojnica ponad ktoru je potrebné
vybudovat premostenie alebo ju do¢asne ukon¢it a viest po krajnici. Daldia potencidlna cyklotrasa
medziobecného charakteru sa nachddza medzi mestom Holi¢ a obcou Kopc¢any. Navrhujeme, aby po
participacii zo strany mesta Holi¢ viedla tato cyklotrasa od severného konca mesta pozdiz Hollého
ulice a Stani¢nej ulice, paralelne s miestnou komunikaciou, ktord alternativne spaja Holi¢ a Kopcany
a pritom obchadza dominantny dopravny tah (cesta 1/2) aZz po krizovatku Masarykova ulica v severo-
vychodnej ¢asti Kopcian. Najvacsou vyhodou takéhoto smerovania cyklotrasy pre obyvatelov tychto
sidiel by bolo bezpecné a priame spojenie nielen so Zelezni¢nou stanicou Holi¢ nad Moravou, ale aj

najvacsimi zamestnavatelmi v meste.

Tabulka 10 Zoznam odportcanych cyklotrds na zéklade vystupov z modelu (klaster Skalica)

Obec A Obec B Dizka [m] Odhad nakladov na Priorita

uZivatela [€ bez DPH]

Skalica PP_Skalica 2224,6 313,7 1. etapa
Kopcany Holi¢ 2534,8 510,0 1. etapa
Holi¢ PP_Skalica 3514,4 593,0 1. etapa

Podla vysledkov ukazovatela hodnoty za peniaze cyklodopravného modelu sa v celom okrese javi ako
najprospesnejsia potencidlna cyklotrasa spojenie medzi priemyselnou ¢astou a vnutornymi ¢astami
mesta Skalica. Tento Usek by mohol viest naprie¢ mestom od krizovatky ulic Dr. G. Schaefflera a D.
Jurkovi¢a smerom do centra mesta napojenim ulice D. Jurkovica, Mallovej ulice a Koreszkovej ulice az
k mestskému parku Skalicky hajek v juhovychodnej ¢asti mesta. Vybudovanim tohto Useku by obyva-

telia Skalice a dochadzajuci ziskali vyhody v podobe bezpecnému pristupu k priemyselnym aredlom,
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miestam, ktoré poskytuju prilezitost na trdvenie volného ¢asu a Zelezni¢nej stanici Skalica na Slo-
vensku. Vtomto pripade by sme odportcali, aby mesto vybudovalo pri stanici dostato¢nu doplnkovu
cyklistickd infrastruktidru (napr. chranené parkoviska pre bicykle, cyklostojany), ¢o v kone¢nom do-
sledku mé6ze napomahat k tomu, aby cyklodoprava vytvorila dochadzajdcim osobnym automobilom
konkurencnejsiu alternativu. V neposlednom rade tato cyklotrasa ma viest aj v blizkosti Skolského
aredlu mesta, ¢o by pre Ziakov znamenalo vhodné podmienky na bezpecnejsie dochddzanie z viace-
rych asti mesta. Avsak toto spojenie ma vnudtromestsky charakter, tym padom aj jeho realizacia je

v kompetencii mesta Skalica.

Klaster Trnava

Cyklistické komunikacie v okoli mesta Trnava logicky nadvazuji najma na vnutromestsku siet, ktora
sa vyznacuje prirodzene vysokym potencidlom. Susedné obce sU k mestu dostatoc¢ne fyzicky blizko
v zmysle vyuzitia cyklistickej dopravy, ako atraktivnej a stale dostatoc¢ne rychlej a dostupnej formy
dopravy. Najvacsi potencidl maju obce fyzicky najblizSie k mestu - jedna sa o obce Biely Kostol,
Hrnéiarovce nad Parnou, Zelene¢, Zavar a Spacince. Relativne vysoky potencidl smerom na sever
zaznamenavame az po obec Selpice. Smerom na severovychod vytvara zna¢ny potencial dopravné
spojenie az po Jaslovské Bohunice, kde sa nachadza vyznamny zamestnavatel v podobe Atémovej

elektrarne Jaslovské Bohunice.

Tabulka 11 Zoznam odporuicanych cyklotras na zaklade vystupov z modelu (klaster Trnava)

Dizka  Odhad nakladov
Obec A ObecB [m] na uZivatela [€ Priorita
bez DPH]
Trnava PP_Trnava 2676 276,4 | 1.etapa
Spatince Trnava 1504 3559 | 2.etapa
Zelene¢ Trnava 3593 399,0 | 3.etapa
Biely Kostol PP_Hrnciarovce 3654 409,5 | 3. etapa
Hrnciarovce nad Parnou PP_Hrnciarovce 1212, 501,3  3.etapa
Trnava Zavar cez PP 3727 508,2 1. etapa
Hrnciarovce nad Parnou Zelenec 2320 5650 @ 3.etapa
Cifer PP_Hrnciarovce 4773 1021,7 | 4. etapa
Krizovany nad Dudvdahom Sered cez VI¢kovce 3673 13833 5. etapa
Bohdanovce nad Trnavou Trnava 4175 14454 | 6. etapa
Selpice Bohdanovce nad Parnou 5337 3952,4 | 6.etapa
Spatince Atémova elektréren cez 6215 3989,8 2. etapa
Jaslovské Bohunice
Sered Zavar 5123 4289,3 | 7.etapa

Smerom na juhovychod od mesta Trnava sa tahd pomerne vykonna spojnica, ktord vzniké priro-
dzenym zosietovanim vykonnych tras v okoli miest Sered a Galanta. Kedze v okoli tychto miest sa
nachadza velké mnozstvo logistickych a priemyselnych parkov, vytvaraju silnu pritazlivost pre docha-
dzanie na bicykli z okolitych obci, ktoré takisto ako v pripade okolia Trnavy lezia vo vzdialenosti, ktora

umoziuje denné dochadzanie do prdce ¢i za vzdelanim prave na bicykli. Tato kontinudlna siet medzi
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Obrazok 19 Odporutcané cyklotrasy v okoli mesta Trnava (juh)

tymito mestami vznikla najma racionalnym prepojenim jednotlivych klastrov. Vznika tak atraktivna
spojitad siet' s potencidlom aj pre rekreacné vyuzitie, napriklad v okolf rieky Vah. V tomto priestore
navrhujeme aj vedenie komunikacii v okolf mesta Sered. Délezité je vSak pripomenut doleZity vyz-
nam posilnenia kvality vnutro sidlenych komunikécif, ktoré dochadzajuci cyklisti nevyhnutne vyuzi-
vaju. Dobrym prikladom su prave mesta Trnava a Galanta, ktoré systematicky pracuju na vytvéarani
bezpe&nych komunikacii pre cyklistov v rdmci svojich sidiel. Specidlne je doleZité vytvérat kvalitné,
priestorovo oddelené cyklistické komunikacie v okoli priemyselnych parkov, kde sa koncentruje ka-

miénova doprava, ktorad je pre cyklistov integrovanych do premdavky nebezpecna.
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Dopravné upokojovanie

Aj keby rozvoj cyklistickej dopravy na Uzemi Trnavského kraja napredoval nadstandardne rychlym
tempom, nikdy by sa nepodarilo vytvorit dostatocne rozsiahlu a spojitu siet pre pokrytie vsetkych
ciest na bicykli. Cyklista bude vzdy aj sucastou beznej cestnej premavky. Prave na Uzemf intravilanov,
na miestach doélezitych cestnych prietahov sidlami zaznamendvame empiricky vysoky pocet cyklis-
tov. V zastavanom Uzemi obci je pomerne ndrocné vytvarat segregované a kontinualne cyklistické
komunikacie, ktoré by cyklistom umoznovali dostato¢ne rychly a komfortny pohyb naprie¢ obcou.
Preto je dolezité rozvijat kvalitu cestnych prietahov aj v zmysle implementdcie prvkov dopravného
upokojovania, Specificky na cestnych prietahoch. V. mnohych obciach su tieto cestné prietahy velmi
frekventovanymi cestami a zaroven sa tu stretdvame s ¢astym porusovanim maximalnej povolenej
rychlosti, ¢o je pre bezpecnost dopravy vseobecne zdsadné. Podstatny je aj vplyv hluku z dopravy
na zdravie a psychickl pohodu rezidentov, ktory je z doévodu vSeobecne zauzivaného prekracovania

maximalnej povolenej rychlosti signifikantny.

Podstatné je neuspokojit sa so status-quo a vyuzivat moznosti, ktoré prislusné technické normy
ponukaju. Hovorime o nastrojoch zabezpecujucich primerant rychlost vozidiel. Prave tieto nastroje
su neoddelitelnou st¢astou cestnych prietahov v susednych regiénoch Rakuska a Ceskej republiky.
Jedné sa o rézne stavebno-technické opatrenia zabezpecujlce dodrziavanie maximélnej povolenej
rychlosti, naj¢astejSie na drovni 50 km/h, dokonca v niektorych pripadoch s obmedzenim na 30
km/h. Pri nedodrziavani tejto rychlosti je koexistencia motorovej dopravy, cyklistov a pesich pre-
chadzajlcich cez cestu velmi rizikova. Vytvdra nebezpecné kolizne situdcie, znizuje mieru vyuzivania
pesieho pohybu ¢i cyklodopravy z dévodu obavy o Zivot. Povazujeme tento stav za neakceptovatelny
a plynulost, ¢i skor rychlost dopravy nemdze byt dosahovand tak zdsadne na Ukor kvality Zivota

a bezpecnosti obyvatelov obci.
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Obrazok 20 Vyosenie vjazdu a vyjazdu z obce Tynec (CR) zabezpecujlce primerani rychlost

vozidiel. Zdroj: Rozsar, 2022.

Normy ponukaju viacero technickych rieSeni, no Zial, je skor raritné vidiet'ich aplikované na cestnych
prietahoch na Slovensku, a to napriek poCetnym rekonstrukciam, ktoré v tejto dobe prebiehaju.
Vychylenie vozovky pri vstupe do obce donuti vozidld spomalit na poZzadovanu rychlost. Ak takéto
vychylenie vykoname aj na vyjazde z obce, vodici nebudu zrychlovat eSte v zastavanom Uzemi obce.
Ostrovieky zvy3uju bezpe&nost pesich, ktorym skracuji dizku cesty cez vozovku a zaroven psycholo-
gicky spomaluju dopravu zizenim vozovky. Zmeny materidlov (namiesto asfaltu kratky Usek z dlazby)
taktieZ upozorfuju na pohyb po obci s cielom spomalit dopravu na primerant rychlost. R6zne prvky
je mozné vykonat'len upravenim vodorovného dopravného znacenia. Typickym prikladom s ochran-

né pruhy pre bezpecnejsiu jazdu cyklistov po prietahu tam, kde to Sirka komunikdcie umoznuje.

VSetky tieto opatrenia su potrebné, nakolko prekracovanie maximalnej povolenej rychlosti je mimo-
riadne casté. V dopravne vyspelejsich krajindch pomahaju docielit Zelany stav staciondrne radary.
Zial, tie sa na Slovensku nepouZivajd, a v kombinéacii s nizkou mierou vyméhania pravidiel zo strany
dopravnej policie je nevyhnutné budovat prave spominané prvky upokojenia dopravy aj na cestnych

prietahoch.

Zaroven je dolezité vyzadovat jednak vySSiu mieru kontroly dodrziavania maximalnej povolenej rych-
losti zo strany Statnej policie, no zdsadné zlepSenie by prinieslo najma umoznenie sankcionovania
prekrocenia maximalnej povolenej rychlosti samospravam. Zo sklsenost{ z okolitych krajin vnimame
prave opatrenia v podobe kontroly a zaroven uplatfiovania stavebno-technickych prvkov za funguju-

ci model zabezpecujuci vysSiu mieru bezpecnosti cestnej premavky.
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Obrézok 21 Vyvyseny priechod pre chodcov na cestnom prietahu v obci Lanzhot (CR). Zdroj:

Rozsar, 2022

Obrazok 22 Implementovanie inych materidlov do vozovky za Uic¢elom spomalenia vozidiel na

cestnom prietahu v obci Klein Neusied! (AT). Zdroj: Rozsar, 2022
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Zaver

Cyklisticka doprava na Slovensku sa v sUcasnosti tesf velkej finan¢nej podpore. DoterajSia prida-
na hodnota tejto podpory je vsak vo vztahu k dopravnostrategickym ciefom velmi otdzna. Cielom
predkladanej Studie cyklistickej dopravy v Trnavskom samospravnom kraji preto bolo navrhnut takd
siet' cyklodopravnych reldcif, ktoré su v sudlade s principmi hodnoty za peniaze a predstavujd ucinny
nastroj transormdcie finan¢nych eurdpskych Struktir a daffovnikov na zlepSenie dopravnej situacie
v zdujmovom Uzemi. Celospolocenskym problémom v cyklistickej doprave nie je nedostatok miest
na travenie volného ¢asu na bicykli, ktoré v principe zasahuje aj do Standardného trhového me-
chanizmu, v ktorom dopyt vyvoldva ponuku, ale skuto¢nost, Ze mnozstvo obyvatelov volf na kratke
vzdialenosti osobny automobil aj v pripade, ak jeho volba nie je vzhladom na okolnosti raciondlna,

ale je vedend tzv. vnimanou bezpecnostou.

Predkladand stddia preto navrhuje koncentrovat podporu cyklistickej dopravy do intravildanov obcf
a okolia najvacsich miest v kraji tak, aby stavebno-investi¢né naklady boli ¢o najnizsie a pozitivny
dopad na o najvacsi podiel obyvatelov ¢o najvacsi. Tieto vysledky nie je nutné dosiahnut vylu¢ne
vystavbou segregovany cyklotras, ale aj vystavbou cyklotras v podobe jazdnych pruhov v dopravnom
priestore. NavySe, niektoré opatrenia dopravného upokojovania, ktoré maju svoje opodstatnenie
v intravildnoch obci, maju potencidl vyvolat synergicky efekt a okrem zlep3enia vnimanej bezpec-
nosti cyklistov mézu vyznamne prispiet k zvySeniu bezpecnosti chodcov, ktora ma priaznivy efekt na
dostupnost a vyuzitelnost verejnej dopravy, ale prispiet tak aj k zvySenej bezpecnosti zranitelnejsich
skupfn obyvatelstva, ako sU napr. osoby s obmedzenou schopnostou pohybu a orientacie, osoby
nesuce batozinu, rodicov s detmi, alebo samotnych deti, co mé pozitivny vplyv na ich psychologicky

VyVoj a samostatnost.
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Vysledkom 3tudie je navrh siete cyklotras spifiajticich principy hodnoty za peniaze, ktorych vystavba
bude mat pozitivny dopad na vacsinu obyvatelov kraja a ich vnimanu bezpecnost a zaroven bude
predstavovat iba zlomok finanénych nakladov a ¢asovej narocnosti v porovnani s maximalistickym

variantom pri spojenf vSetkych susednych obci segregovanymi cyklotrasami.

Podpora cyklistickej dopravy a udrzatelnej mobility realizaciou cyklistickych trads v tejto koncepcii
nekon¢i, ale odporucany zéasobnik cyklotrds by mal byt realizovany prednostne a synergicky v spolu-

praci s podporou verejnej osobnej dopravy.
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Manazérske zhrnutie

Manazérske zhrnutie uvddzame v bodoch:

Principy Studie:

B Hodnota za peniaze - navrhnit opatrenia, ktoré budd v porovnani s maximalistickym varian-
tom (spéajanie susednych obci segregovanymi cyklotrasami) predstavovat iba zlomok nakla-
dov a zdroven budu dostupné pre vac¢sinu obyvatelstva.

B Paretov princip - snaha navrhnut opatrenia dostupné a priaznivé pre minimalne 80 % obyva-

telov kraja za cenu 20 % celkovych nakladov

Tabulka 12 Hodnota za peniaze, z ktorej sa vychadzalo pri ndvrhu cyklotras v koncepcii.

Dizka %  Uzivatelia % Naklady %
Maximalisticky 1925 km 100 % 125843 100 % 1,2 mld. € 100 %
variant
Odporuacany 240 km 12,4 % 122516 97,3 % 160,5 mil. € 133 %
variant

Odporicanie pre kraj:
B Realizovat cyklotrasy v zmysle zdsobnikov pre jednotlivé klastre podla urcenia priority.
B Zamerat sa na obce s vysokym vnutroobecnym potencidlom a v teréne preverit dostupnost
zastavok verejnej osobnej dopravy predovsetkym vo vztahu k obyvanému zastavanému Uze-
miu, ktoré sa nachddza mimo 10 minuUtovej izochrény. Problematiku zlepSenia dostupnosti

verejnej osobnej dopravy riesit v spolupraci s prislusnou obcou.
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Odporicanie pre mesto a vicsiu obec:

B Preverit dostupnost zastavanych a obyvanych lokalit mimo 10 mindtovej izochrény a zaviest,
resp. vytvorit podmienky pre vznik bikesharingovych sluZieb, sluzieb mikroelektromobility
(kolobeZky) a zabezpecit dostupnost a maximalnu bezpecnost pre obyvatelov Zijucich mimo
dostupnosti zastavok tak, aby na tieto zastavky alebo do centra obce mohli dochddzat na
bicykli.

B Koordinovat so samospravnym krajom Struktiru zastdvok v obci a zdkladnU dopravnu ob-
sluznost tak, aby sa redukovali oblasti, ktoré leZia mimo 10 minutovej izochrony.

B Zabezpecit dopravné upokojovanie na rezidencnych komunikdciach.

Odporucanie pre obec:
B Koordinovat so samospravnym krajom Struktlru zastavok v obci a zdkladnt dopravnu ob-
sluznost tak, aby sa redukovali oblasti, ktoré leZzia mimo 10 minutovej izochrony.

B Zabezpecit dopravné upokojovanie na rezidencnych komunikdciach.
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