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Zpracovatelský tým DHV CR:

Ondřej Fábera

Tomáš Kučera

Úvod

Cyklistický generel města Berouna byl zpracován společností DHV CR jako dokument navazující na dopravní generel a detailně zaměřený především na oblast cyklistické dopravy. Cílem generelu bylo navrhnout odvážnou, ale přesto realizovatelnou koncepci rozvoje městské cyklistické sítě, která promění  královské město Beroun z místa, kde cyklistika nemá na růžích ustláno, v moderní a dynamické centrum, kde je cyklistika chápána jako rovnocenný způsob každodenní i rekreační přepravy obyvatel a návštěvníků. Přestože taková cesta nebude ekonomicky, politicky a technicky snadná ani krátkodobá, je zpracovatelský tým cyklistického generelu přesvědčen, že Beroun má všechny základní předpoklady k postupné proměně v město přívětivé pro své cyklisty i vyhledávané turistické centrum na křižovatce cyklistických cest.

V současné době Beroun nepatří mezi města, kde je cyklistika široce využívána pro každodenní dopravu, ale i zde je patrný všeobecný nárůst obliby rekreační cyklistiky. Proto také první bezpečné úseky cyklistických stezek na území města dosud vznikaly především s přihlédnutím k potřebám a zájmům rekreačních cyklistů. Beroun má ovšem terénní a urbanistické předpoklady, aby mohla být cyklistika široce využívána i pro cesty do škol, zaměstnání, za zábavou a odpočinkem, na návštěvy a nákupy nebo k regionálním a dálkovým dopravním terminálům. Centrum města i hlavní obytné zóny totiž leží převážně v říčních údolích Berounky a Litavky a pro většinu cest ani není nutno překonávat velké vzdálenosti. Problémem tak kromě závislosti cyklistiky na počasí zůstává především neexistence bezpečných cyklistických tras, které by cyklistům umožnily dosáhnout alespoň základních městských cílů.

V minulosti byl často uplatňován argument, že bezpečné trasy a stezky pro cyklisty mají význam pouze tam, kde je již cyklistická doprava silně rozvinuta. Z tohoto důvodu často ve městech mimo tradiční cyklistické oblasti bezpečná cyklistická síť vůbec nevznikla a její vznik nebyl ani podporován. To je i berounský případ.

Dnes se ovšem na základě četných zkušeností stále častěji prosazuje zcela opačný přístup: Města jsou neúměrně zahlcována automobilovou dopravou a pokud nejsou jejich obyvatelům nejprve nabídnuty kvalitní a bezpečné systémy udržitelnějších forem dopravy, bude se tento problém stále prohlubovat, jeho řešení nebude možné trvale odkládat a v budoucnosti bude ještě nákladnější a bolestnější. Také současných cca 500 obyvatel města, kteří i přes dopravní nástrahy každý den na jízdním kole vyrážejí do zaměstnání a škol, není zcela zanedbatelným počtem a jako jiné skupiny berounských obyvatel si zaslouží, aby bylo přihlédnuto i k jejich oprávněným požadavkům na bezpečnou a šetrnou dopravu.

Zpracování cyklistického generelu tak bylo kromě podpory cyklistické dopravy vedeno především snahou o zlepšení kvality života všech obyvatel Berouna a o zvýšení turistické atraktivity města. Posuďte, prosím, sami, jak se nám s těmito úkoly podařilo vypořádat.

Řešené území

Řešené území cyklistického generelu je oproti dopravnímu generelu omezeno pouze na vlastní správní území města Berouna (katastrální území Beroun, Hostim, Jarov a Zdejcina). Snahou zpracovatele generelu přitom bylo, aby navržená cyklistická síť toto území pokrývala s přihlédnutím k hustotě osídlení a charakteru zástavby rovnoměrně a spravedlivě a umožnila tak téměř každému uživateli cyklistické dopravy na území města bezpečnou jízdu. V rámci zpracování cyklistického generelu bylo řešeno také napojení všech okolních sídel na městskou cyklistickou síť.

Pro naplnění vize proměny Berouna v centrum cykloturistiky byly v generelu navrženy také základní trasy spojující město s významnými regionálními a nadregionálními centry. Vedení některých regionálních tras je ovšem detailně prověřeno pouze v blízkém okolí města a pro jejich další pokračování bude třeba provést podrobný terénní průzkum.

Použité podklady

Cyklistický generel města Havířova (DHV CR)

Cyklistický generel města Mladé Boleslavi (Edip)

Cyklistický generel města Turnova (JENA CZ)

Cyklistický generel Středočeského kraje (Cityplan)

Diplomové práce studentů ČVUT

Dopravní generel berounské aglomerace (DHV CR)

Internetový portál Cyklostrategie (CDV)

Internetový portál města Berouna

Návrh páteřních cyklotras Plzeňského kraje (RRA Plzeňského kraje)

Navrhování komunikací pro cyklisty (Edip)

Různé druhy dokumentace obytných souborů Terasy, Cibulka a Na Homolce

Územní plán města Berouna

Názvosloví

Komunikace pro cyklisty

Komunikace pro cyklisty je pozemní komunikace nebo její část, upravená stavebně nebo značením pro provoz cyklistů.

Cyklistická trasa

Cyklistická trasa je dopravní trasa, určená pro provoz cyklistů ve vyznačeném směru. Může se skládat z různých typů komunikací pro cyklisty.

Jízdní pruh pro cyklisty (s výhradním provozem cyklistů)

Pro cyklistickou dopravu určená a speciálně vyznačená část komunikace. Plochy komunikace určené pro cyklisty jsou vyznačeny vodorovným dopravním značením. Jízdní pruhy pro cyklisty jsou všeobecně použitelné jen pro jednosměrný provoz, což může být zdůrazněno provedením směrových šipek.

Víceúčelový pruh (s přednostním provozem cyklistů)

Jízdní pruh pro cyklisty nebo jeho část, který ovšem smí být pojížděn ostatními vozidly, jestliže zbývající šířka komunikace mezi víceúčelovými pruhy (tzv. jádrová vozovka) není pro míjení motorových vozidel dostatečná.

Stezka pro cyklisty

Pro provoz cyklistů určená a jako taková vyznačená stezka.

Stezka pro chodce a cyklisty

Pro pěší a cyklistickou dopravu určená a jako taková vyznačená stezka.

Zvýšený přejezd pro cyklisty

Na křižovatkách s funkčně podřazenými komunikacemi bez přednosti v jízdě se stezka pro cyklisty pro zdůraznění přednosti může být vedena ve stejné úrovni jako na navazujících úsecích. Přejezd motorových vozidel přes stezku pro cyklisty je umožněn pomocí ramp. Díky malým rychlostem přejezdu motorových vozidel je optimálně zajištěna bezpečnost provozu cyklistů.

Dopravní značka "Cyklisté" (A19)

Značka upozorňuje na místo, kde cyklisté vjíždějí na vozovku nebo ji přejíždějí, anebo na úsek, kde se cyklisté často vyskytují.

Dopravní značka "Stezka pro cyklisty" (C8a)

Značka přikazuje cyklistům užít v daném směru takto označeného pruhu nebo stezky, který smí užít též osoba vedoucí kolo. Stezka nebo pruh může být též barevně nebo materiálově odlišena a nesmí být používána jinými účastníky silničního provozu.

Dopravní značka "Stezka pro chodce a cyklisty" (C9a)

Značka přikazující chodcům a cyklistům užít v daném směru takto označeného společného pruhu nebo stezky, chodci a cyklisté se nesmějí navzájem ohrozit.

Dopravní značka "Stezka pro chodce a cyklisty" (C10a)

Značka přikazuje chodcům a cyklistům užít v daném směru vyznačeného samostatného pruhu nebo stezky a označuje jejich situování, chodci a cyklisté smějí sousedního pruhu užít jen při obcházení nebo objíždění překážky.

Dopravní značka "Přejezd pro cyklisty" (IP7)

Značka označuje přejezd pro cyklisty vyznačený vodorovnou značkou V 8, zejména tam, kde by jej řidič neočekával.

Dopravní značky "Směrová tabule pro cyklisty" (IS19a-d), "Návěst před křižovatkou pro cyklisty" (IS20), "Směrová tabulka pro cyklisty" (IS21a-c)

Značky informují o směru a případně i o vzdálenostech v kilometrech k vyznačeným cílům a o číslu cyklistické trasy.

Dopravní značka "Přejezd pro cyklisty" (V8)

Vodorovná značka vyznačuje plochu, která je určena pro přejíždění cyklistů přes pozemní komunikaci, plocha může být barevně odlišena červenou barvou nebo jiným způsobem.

Dopravní značka "Jízdní pruh pro cyklisty" (V14)

Vodorovná značka vyznačuje pruh nebo stezku pro cyklisty, šipka současně vyznačuje i stanovený směr jízdy, pruh nebo stezku lze rovněž vyznačit červenou barvou nebo odlišným provedením povrchu, šipka a symbol jízdního kola jsou provedeny v bílé barvě.

Dopravní značka "Prostor pro cyklisty" (V19)

Vodorovná značka vyznačuje prostor určený pro cyklisty čekající na světelný signál "Volno".

Současný stav cyklistické dopravy ve městě

Cyklistická doprava na území města je v současné době nejvíce využívána pro každodenní dojíždění mezi následujícími oblastmi:

· centrum města

· Závodí (zejména průmyslová zóna Lidická)

· železniční stanice Beroun

· Velké sídliště

· Plzeňská (nákupní zóna)

· Králův Dvůr (zejména průmyslová zóna)

Tyto oblasti prokázal jako největší zdroje a cíle cyklistické dopravy krátkodobý průzkum cyklistické dopravy provedený v rámci zpracování dopravního generelu v letních měsících roku 2006 i vlastní pozorování zpracovatelského týmu cyklistického generelu v roce 2007. Pro podrobnější přehled zatížení jednotlivých profilů a přesný obraz o denním průběhu intenzity by ovšem bylo nutné provést nový cyklistický průzkum alespoň po celou dobu ranní a odpolední cyklistické špičky.

Z hlediska rekreační cyklistické dopravy je jednoznačně nejzatíženější úsek cyklistické stezky Ovčín - Kozel na levém břehu Berounky a dále ulice Hostimská a U Ovčína, které jej spojují s oblastí u Městské lávky. Tento úsek je pravděpodobně následován ulicí Na Hrázi a frekventovanou křivoklátskou silnicí, kudy cyklisté nejčastěji vyjíždějí do oblasti Křivoklátska. Minimum cyklistů naopak z města za rekreací vyjíždí směrem na Králův Dvůr a Zdice. Počet cyklistů, kteří se v současné době vracejí zpět do centra města po dosažení konce bezpečné cyklostezky u Kozlu nebo od křižovatky Lidická x U Přívozu na konci ulice Na Hrázi, je pak jednoznačným důkazem skutečnosti, že je město z pohledu cyklisty (ale i pěšího turisty) značně odříznuto od svého přirozeného a atraktivního rekreačního zázemí.

K největším konfliktům cyklistické a automobilové (C x A) nebo cyklistické a pěší dopravy (C x CH) tak v současné době dochází zejména na následujících místech a úsecích:

· Městská lávka (C x CH) - cyklisté často nerespektují povinnost vést kolo a lávku přejíždějí

· Husovo náměstí (C x A) - cyklisté zde nerespektují jednosměrný provoz na obvodové komunikaci (navržena úprava dopravního značení)

· Lávka U Sokolovny (C x CH) - cyklisté přejíždějí přes tuto úzkou lávku přes Litavku s intenzivním pěším provozem (jízda na kole zde není zakázána)

· Plzeňská (úsek Plzeňská brána - Sadová, C x A i C x CH) - cyklisté se v tomto úseku nejčastěji pohybují po velmi frekventované vozovce, někteří ovšem k jízdě využívají i úzký chodník

· Plzeňská (úsek Sadová - hranice města směr Králův Dvůr, C x CH) - cyklisté v tomto úseku jezdí zásadně po chodníku, což jeho šířka v některých místech bezpečně neumožňuje

· Plzeňská (úsek Cementárenská lávka - Mládeže, C x A) - cyklisté šikmo přejíždějí frekventovanou Plzeňskou ulici od Cementárenské lávky k vyježděné pěšině do ulice Mládeže

· Jungmannova x Bratří Nejedlých (C x A) - cyklisté vjíždějí do nepřehledné křižovatky ze Sadové ulice, která je oblíbenou spojkou centra a Velkého sídliště (na křižovatce chybí dokonce i chodník)

· Politických vězňů (C x CH i C x A) - cyklisté většinou od Plzeňské brány až po křižovatku na Závodí jezdí po úzkém chodníku (a často jezdí přes Pražský most, aby nemuseli vést kolo přes Městskou lávku), někteří ovšem k jízdě využívají i frekventovanou vozovku, což je nejnebezpečnější zejména v prostoru křižovatky U Černého koně

· Pražská (úsek Lidická - hranice města směr Vráž, C x A) - v tomto velmi nebezpečném úseku sice jezdí méně cyklistů, ale rozhodně není z hlediska intenzity cyklistické dopravy bezvýznamný

· křivoklátská silnice (úsek křižovatka Eternitka - hranice města směr Hýskov, C x A) - tento úzký a nepřehledný úsek s frekventovanou automobilovou dopravou se současně vyznačuje poměrně značnou intenzitou cyklistické dopravy

· levobřežní cesta Berounka (úsek Kozel - hranice města směr Srbsko, C x CH) - tento frekventovaný turistický úsek bude v blízké době upraven

· zdejcinská silnice (úsek Vítězslava Hálka - křižovatka Zdejcina, C x A) - méně frekventovaný, ale místy značně nepřehledný úsek

· liteňská silnice (úsek křižovatka Zavadilka - hranice města směr Koledník, C x A) - tímto úsekem projíždí menší množství (zejména rekreačních) cyklistů, kteří jsou však v prudkém stoupání na úzké vozovce bezprostředně ohrožováni těžkými nákladními automobily

Nejen předcházející dlouhý výčet nejrizikovějších míst je jednoznačným důkazem, že ucelená městská cyklistická síť v Berouně dosud neexistuje. S výjimkou osazení dopravních značek C9 (Stezka pro chodce a cyklisty se společným provozem) na některých krátkých úsecích chodníků dosud nebyl vybudován žádný úsek městské dopravní cyklistické sítě a cyklistická infrastruktura zatím není řešena ani v územním plánu města. Přestože v oblasti městské dopravní cyklistiky se dnes Beroun nachází teprve na počátku budování sítě, podařilo se v minulosti realizovat alespoň úsek cyklistické stezky Ovčín - Kozel využitelný zejména pro rekreaci. Součástí navrhované páteřní cyklistické sítě jsou pak i tyto existující úseky:

· pěší a cyklistická stezka Ovčín - Kozel

· pěší a cyklistická stezka Městská lávka - Hřiště Na Ostrově (po pravém břehu Berounky)

· pěší a cyklistická stezka Husovo náměstí - přednádraží (s výhradou k šířce Lávky U Sokolovny)

· Městská lávka (s výhradou k šířkovému uspořádání)

· pěší a cyklistická stezka Hrnčířská - Štulovna

Bohužel dosud stavebně neexistuje ani jeden úsek nejpotřebnější stezky pro městskou cyklistickou dopravu navržené podél Plzeňské ulice.

Příslibem do budoucna je ovšem současné vysoké tempo přípravy výstavby několika úseků páteřních a dalších důležitých cyklistických stezek:

· pěší a cyklistická stezka Kozel - Srbsko - Karlštejn (dojde k bezpečnému propojení Berouna s rekreační oblastí Českého krasu)

· pěší a cyklistická stezka Lávka Na Lukách - Cementárenská lávka (dojde k bezpečnému - i když delšímu - propojení centra města s průmyslovou zónou Králův Dvůr)

· cyklistické stezky Wágnerovo náměstí (zatím izolované úseky, které budou vybudovány v rámci výstavby obytného souboru Terasy)

· Ptácká lávka a pěší a cyklistická stezka Pták - Stradonice - Nižbor (dojde k převedení části cyklistů z křivoklátské silnice a zatraktivnění cyklistického spojení města s Křivoklátskem)

· pěší a cyklistická stezka Kemp Na Hrázi - Městská lávka - Ovčín (dojde k převedení cyklistů z plochy autobusového nádraží a Hostimské ulice na nábřeží)

· pěší a cyklistická stezka Přejezdy Závodí - Na Stráni (dojde k převedení cyklistů alespoň z krátké části nebezpečného úseku Pražské ulice)

V jednání jsou také zásadnější úpravy uspořádání Plzeňské ulice včetně vybudování alespoň části nejdůležitější městské dopravní cyklistické stezky, které by snad mohly být realizovány v rámci opravy komunikace plánované SÚS Kladno.

Na území města byly dosud vyznačeny pouze dva méně významné úseky cyklistických tras, které procházejí jeho západním okrajem:

· 0050
Zdejcina - Porostliny - Stradonice - Nižbor - Žloukovice - Žloukovická myslivna - Leontýnský zámek - Karlova Ves (zde navazuje cyklotrasa 303 do Křivoklátu a Rakovníka nebo do Hořovic)

· 0052
Wágnerovo náměstí - Višňovka - Zdejcina - Lísek - Hudlice - Král - Kublov - Malá Louka (zde navazuje cyklotrasa 303 do Křivoklátu a Rakovníka nebo do Hořovic)

Také o širším okolí Berouna zatím platí, že cyklistické trasy jsou souvisle vyznačeny pouze západně od města na území Křivoklátska, zatímco jinde existuje jen několik izolovaných úseků (Zdice, Podbrdsko, Karlštejn).

Město není zatím příliš vybaveno ani další infrastrukturou nezbytnou pro větší rozvoj každodenní i rekreační cyklistické dopravy. Na centrálním Husově náměstí, u hlavního nádraží i na několika dalších místech je sice rozmístěno několik stojanů na jízdní kola, ale konstrukčně nejsou pro odstavení kol příliš vhodné. Na řadě dalších míst takové vybavení chybí úplně (například u některých nákupních center, na sídlištích, u většiny úřadů, podniků a škol). Kromě plochy Husova náměstí se navíc zřejmě jedná především o jednorázovou reklamní akci berounského výrobce stojanů Marx. U existujících úseků turistických stezek na území města chybějí také informační tabule pro cyklisty a cyklistická odpočívadla.

Možnost uschování jízdního kola je v Berouně zajištěna dobře, protože tuto službu poskytují obě městské železniční stanice Beroun a Beroun-Závodí. Ve městě je také možné si kolo a další příslušenství vypůjčit - nikoli ovšem na nádraží, jak je obvyklé v jiných městech včetně návazné bezplatné přepravy vlakem - ale v prodejně Kola Šírer u Plzeňské brány (ačkoli vysoké zálohy za vypůjčení činí pravděpodobně tuto službu pro většinu potenciálních zájemců málo atraktivní). Společnost Kola Šírer provozuje na stejném místě i cykloservis, další podobné zařízení je k dispozici na Závodí v Karlově ulici (mimo obvyklé turistické trasy).

Zásady rozvoje cyklistické sítě

Navržená cyklistická síť musí umožnit rychlé, plynulé, bezpečné a pohodlné spojení všech významných zdrojů a cílů dopravy ve městě a formou návazností i v jeho blízkém okolí. Základní rastr cyklistické sítě je tak hustý, aby byl využitelný pro převážnou část délky obvyklých cest. Návrh cyklistické sítě je také veden snahou o minimalizaci překonávaného převýšení (i za cenu prodloužení délky trasy - zejména v kopcovitých oblastech města).

Páteřní cyklistická síť je s ohledem na zástavbu města a jeho regionální vazby navržena z velké části odlišně pro každodenní dojíždění (preference krátké, rychlé a osvětlené trasy v kontaktu se zástavbou a páteřní komunikací pro motorovou dopravu) a rekreační cyklistiku (preference atraktivní trasy v historickém nebo přírodním prostředí).

Podle převažujícího využití trasy a jejího předpokládaného sdílení s dalšími uživateli (chodci, bruslaři apod.) je také navržen druh povrchu (asfalt nebo betonová dlažba pro městské úseky nebo úseky využívané bruslaři, šotolina pro parkové a přírodní úseky sdílené s chodci a pěšími turisty). Ve společných úsecích se silným pohybem chodců (zejména ve svažitém terénu) je úmyslně navržen takový povrch, který jízdu cyklistů zpomaluje (např. betonová dlažba místo hladkého asfaltu).

Důležitou součástí navrhované cyklistické sítě na území města je také odpovídající mobiliář a služby pro cyklisty. V případě tras pro každodenní dojíždění je mobiliář reprezentován zejména stojany na kola a úschovními prostory v cíli pravidelných cest, u rekreačních tras je doplněn ještě o turistické značení a mezilehlá odpočinková místa vybavená přístřeškem, stojanem, stolem s lavičkami, mapou, informační tabulí a odpadkovým košem. Cyklistické služby představují zejména informační centra, opravny kol, komerční půjčovny a úschovny, ubytovací a stravovací zařízení vhodná pro cyklisty a spoje veřejné dopravy přepravující jízdní kola (vlaky a cyklobusy - přívozy nejsou na území města navrhovány).

Městský generel cyklistické dopravy má po svém dokončení sloužit zejména ke dvěma účelům:

· jako podklad pro zahájení systematické projektové přípravy a výstavby městské cyklistické sítě včetně mobiliáře a podporu rozvoje základních cyklistických služeb

· jako podklad pro zapracování páteřních cyklistických tras do územního plánu města a ochranu koridorů všech navrhovaných tras (aby při majetkových operacích s pozemky, dopravním značení, výsadbě zeleně a výstavbě komunikací, parkovišť, chodníků, zastávek a další městské infrastruktury byly vždy zohledněny schválené požadavky cyklistické dopravy).

Členění navržených cyklistických tras

Navržené cyklistické trasy na území města byly členěny podle významu, druhu cyklistické komunikace a podle své stavební existence. Toto členění je patrné z Výkresu 1.

Podle významu byly cyklistické trasy rozděleny do následujících kategorií:

· hlavní (páteřní) - zajišťují základní spojení nejdůležitějších oblastí města a okolí a jejich systematické budování by mělo být absolutní prioritou

· vedlejší - zajišťují napojení všech oblastí města a sídel v jeho okolí na síť hlavních cyklistických tras a jejich postupné vybudování po dokončení hlavních tras umožní bezpečnou jízdu ve všech obvyklých směrech

· doplňkové - zahušťují cyklistickou síť v zastavěném městském území a umožňují tvorbu výletních cyklistických okruhů v příměstských rekreačních oblastech

Ve výkresové části cyklistického generelu jsou hlavní cyklistické trasy označeny jednomístnými, vedlejší dvoumístnými a doplňkové trojmístnými čísly (např. 3.x, 18.x nebo 107.x). Vzhledem k velmi složitým terénním a vlastnickým podmínkám na některých úsecích hlavních tras se předpokládá jejich dočasné nahrazení objížďkou po vedlejších trasách a málo frekventovaných obslužných komunikacích (není zakresleno ve výkresové části) - přesto ovšem není možné z hlediska dosažení plné funkčnosti cyklistické sítě na jejich vybudování trvale rezignovat.

Městská cyklistická síť se člení z hlediska druhu cyklistické komunikace do následujících kategorií:

· jízdní pruh na vozovce s výhradním provozem cyklistů - jednosměrný nebo (v Berouně pouze v ulici Na Dražkách) obousměrný pruh na vozovce, kam není povolen vjezd motorových vozidel a vstup chodců

· jízdní pruh na vozovce s přednostním provozem cyklistů (také označován jako víceúčelový pruh nebo tzv. cyklistická ulice) - jednosměrné pruhy na úzké obslužné komunikaci (o šířce vozovky menší než 6 metrů), kam je motorovým vozidlům povolen vjezd pouze v případě míjení protijedoucích vozidel a za podmínky, že není ohrožen projíždějící cyklista (tato prostá úprava dopravního značení vede ke značnému zklidnění veškeré dopravy na méně frekventovaných komunikacích a je zcela běžná například v Nizozemsku - v České republice ovšem její realizace zatím není možná z hlediska předpisů upravujících provoz na pozemních komunikacích)

· stezka pro cyklisty - samostatná stezka oddělená od hlavního dopravního prostoru (vozovky) i chodníku vyhrazená pouze pro provoz cyklistů (v Berouně navrhována pouze zcela výjimečně - na krátkém objezdu čerpací stanice v Plzeňské ulici)

· stezka pro chodce a cyklisty s odděleným provozem - cyklopěší stezka oddělená od hlavního dopravního prostoru (vozovky) nebo vedená samostatně terénem, kde je opticky (případně vodorovným dopravním značením) nebo stavebně oddělen provoz cyklistů a chodců

· stezka pro chodce a cyklisty se smíšeným provozem - cyklopěší stezka oddělená od hlavního dopravního prostoru (vozovky) nebo vedená samostatně terénem, na které není účelné nebo z prostorových důvodů možné oddělit provoz chodců a cyklistů (v podmínkách Berouna často pouze úprava dopravního značení nebo rozšíření současného chodníku)

· smíšený provoz cyklistů s automobily - cyklisté (ve výjimečných případech i chodci) se pohybují společně s motorovými vozidly v hlavním dopravním prostoru (na vozovce) zpravidla v dopravně zklidněném centru města (často i v protisměru jednosměrných ulic), po málo frekventovaných obslužných komunikacích v obytné zástavbě a po svatojánské silnici, kde není vybudování cyklostezky a chodníku možné

Podle stavební existence se městská cyklistická síť dělí do následujících kategorií:

· vyhovující úseky - provoz cyklistů po těchto úsecích je v souladu s dopravním značením a jejich stavební uspořádání umožňuje bezpečnou jízdu

· úseky vyžadující drobné stavební úpravy nebo změnu organizace dopravy - provoz cyklistů po těchto úsecích je v rozporu s dopravním značením nebo si bezpečný provoz vyžaduje drobné stavební úpravy komunikace (například opravu povrchu)

· úseky stavebně neexistující nebo vyžadující rozsáhlé stavební úpravy - provoz cyklistů po těchto úsecích není možný z důvodu neprůjezdnosti nebo bezpečnosti a jeho umožnění je stavebně náročnější (například vybudování lávky, kovového roštu u skalní stěny, podjezdu, výstavbu zcela nové komunikace po jinak využitých pozemcích, radikální úpravu stavebního uspořádání vozovky a chodníku apod.)

Stavební úseky městské cyklistické sítě jsou ve výkresové části vzestupně označeny číslicí za číslem trasy (například x.5). Naprostá většina úseků navržené městské cyklistické sítě z hlediska stavební existence bohužel v současné době patří do druhé a třetí výše uvedené kategorie.

Další obecné technické a dopravní parametry cyklistických tras nejsou v tomto generelu uvedeny. Jako informační zdroj v této oblasti zpracovatelský tým doporučuje zejména TP 179 Navrhování komunikací pro cyklisty.

Návrh vedení cyklistických tras na území města

Tato kapitola se bude souhrnně věnovat jednotlivým oblastem města z hlediska navrhované cyklistické sítě. Přehled všech tras a detailních parametrů jejich jednotlivých úseků obsahuje Příloha 1. Postup výstavby cyklistické sítě znázorňuje Výkres 2.

Centrum města

Historické jádro města Berouna a jeho okolí je i přes svou mírně excentrickou polohu skutečným centrem městského života a cílem značné části (pokud ne většiny) současných i výhledových cyklistických cest.

Z hlediska cyklistické dopravy je velkou výhodou současný dopravní režim, který díky novodobému uspořádání tranzitní silniční sítě (Pražský most místo brodu na historické zemské stezce navazujícího na Pražskou bránu) vytěsnil tranzitní motorovou dopravu na okraj centra a umožnil zásadní dopravní zklidnění jeho společensky a turisticky atraktivní historické části. Proto se v centru předpokládá s výjimkou České ulice společný provoz cyklistů s motorovými vozidly a dokonce bezproblémové umožnění obousměrného průjezdu cyklistů jednosměrnými ulicemi na Husově náměstí bez nutnosti vodorovného dopravního značení. V České ulici se navrhuje vyznačit pruh pro jízdu cyklistů v protisměru jednosměrné ulice.

Centrum města a zejména Husovo náměstí je také nejatraktivnějším střediskem cykloturistiky, a proto je navrženo vést touto lokalitou nebo v její těsné blízkosti všechny navrhované významnější cykloturistické trasy i za cenu snížení jízdního komfortu projíždějících turistů (historická kamenná dlažba, velký pohyb chodců apod.). Tento přístup je zpracovatelem generelu považován za vhodnější pro další oživení královského města než v současnosti často uplatňovaná "inženýrská" zásada vedení tras pro cykloturistiku po komunikacích ideálních z hlediska bezpečné jízdy, ale neatraktivních po historické nebo přírodní stránce (např. Turnov nebo Plzeň).

Pro napojení centra města směrem na Velké sídliště je navrhována stejně jako v současnosti Plzeňská brána, Pražská brána bude naopak i nadále sloužit pro spojení s daleko intenzivněji rekreačně využívaným nábřežím Berounky a Závodím. Slapská ulice je i přes své nevhodné šířkové uspořádání ponechána jako výchozí místo pro cyklistické cesty k nádraží a do oblasti Zavadilky. Nejproblematičtějším tak zůstává napojení centra severním směrem, kde je limitující bariérou cyklistické sítě překonání frekventované ulice Politických vězňů. Předpokládá se, že pro Hlinky, Terasy a Černý vršek bude výstupní branou z centra trasa vedená Kostelní ulicí. Také pro výhledový úsek páteřní pravobřežní cyklostezky Berounka vedený pod Černým vrškem a reprezentovaný dnes pouze krátkým úsekem k loděnici na Štulovně bylo usilovně hledáno vhodné křížení s ulicí Politických vězňů, které by umožnilo tuto dopravní tepnu bezpečně překonat. Postupně byly prověřovány tři různé varianty, které jsou obsaženy také ve výkresové části generelu:

· Česká - průchod Českou ulicí je vzhledem k jejímu vyššímu dopravnímu zatížení a málo přehlednému vyústění do ulice Politických vězňů vhodný po úpravách pouze pro obslužnou cyklistiku, ale nikoli pro některé kategorie cykloturistů (neznají dobře místní dopravní situaci, cestují s dětmi apod.)

· Náplavka - průchod po upravené komunikaci na náplavce (i po úpravě by si povrch měl zachovat přírodní charakter) a navazujícím novým nájezdem na stávající lávku přes Čertovku se může jevit jako vhodný pro dálkovou cykloturistiku (ve výkresové části je ostatně označen jako součást páteřní trasy), ale příliš velký počet cyklistů a tranzitní charakter cyklistické dopravy by negativně ovlivnil rekreační "pobytový" charakter lokality a navíc by se turisté téměř vyhnuli historickému jádru města

· Na Příkopě - v poslední fázi zpracování cyklistického generelu byl po odborných konzultacích pro výhledové cílové řešení upřednostněn technicky složitý a finančně náročný průjezd ulicí Na Příkopě s navazujícím podchodem valem Pražského mostu a nad Čertovkou kolem hotelu Maxim (předběžně odhadované realizační náklady stavby by ovšem činily 5 - 10 milionů korun, problémem by také byly vlastnické vztahy k dotčeným pozemkům). Přestože se takové řešení může zdát příliš velkorysé a finančně nákladné, v městském prostředí je na páteřních cyklistických (a pěších) stezkách stále rozšířenějším standardem (např. v Českých Budějovicích, Jihlavě a dalších městech). Turistům by toto řešení navíc jako jediné umožnilo při své cestě mezi Prahou a Plzní podél Berounky přímo projíždět historickým jádrem Berouna.

Berounka

Oba břehy řeky Berounky jsou nejatraktivnější a současně pro svou obtížnou dostupnost značně nedoceněnou přírodní rekreační zónou na území města. Fenomén řeky a pobřežní promenády město dnes využívá pro rekreaci pouze v krátkých úsecích na obou březích bezprostředně navazujících na Městskou lávku.

Řeku je možné na území města z hlediska cyklistické dopravy překonat pouze na následujících místech:

· Pražský most - pro budoucí páteřní městskou cyklostezku je využitelný chodník směrem k Městské lávce, chybí ovšem bezpečné sjezdy do centra a na Závodí

· Městská lávka - i přes nevhodnost své konstrukce pro přejezd cyklistů logická spojnice historického centra a Závodí

· Podolská lávka - současná lávka na železničním mostě je v havarijním stavu a vzhledem ke svému současnému i budoucímu významu v síti městských cyklistických a pěších tras je nutno všemi prostředky odvrátit její uzavření hrozící v blízké budoucnosti (nelze dopustit stejný vývoj jako v případě podobně systémově významné Zavadilské lávky)

V současné době v České republice po vzoru zahraničí rychle přibývá projektů na využití často zanedbaných říčních nábřeží pro městskou rekreaci a spolu s ní i pro vedení páteřních cyklistických tras. Velmi zdařilé realizace tak již dnes můžeme najít v Chebu (revitalizace nábřeží Ohře včetně nové cyklostezky v rámci mezinárodní krajinné výstavy), Písku (Sedláčkova stezka po nábřeží Otavy), Ústí nad Labem (Labská promenáda pro pěší a cyklisty) a Třebíči (cyklostezka podél Jihlavy včetně překonání městských pobřežních skal), připravují se velké projekty například v Plzni (sportovně rekreační trasy podél všech plzeňských řek), Ostravě (rozsahem i počtem řek podobný projekt jako v Plzni), Sokolově (konverze nábřeží Ohře z průmyslové zóny s horkovodem v cyklostezku a pěší promenádu), Praze (cyklistické stezky podél Vltavy, Rokytky a Botiče) a v řadě dalších měst. Také Beroun má přírodní dispozice pro podobně rozsáhlý projektový záměr.

Z výše uvedených důvodů je v cyklistickém generelu navrženo výhledové vedení cyklistických stezek ve správním území města po obou březích Berounky a také doplnění nových lávek, které propojí říční břehy v důležitých uzlech. V úseku mezi rekonstruovanou (spíše novou) Podolskou lávkou a plánovanou Ptáckou lávkou se pak předpokládá budování cyklistické stezky na obou březích řeky jako součásti významné rekreační trasy městského charakteru.

Pro značnou finanční náročnost výstavby je ovšem v krátkodobém výhledu nejpodstatnější vybudování cyklistické stezky alespoň po jednom břehu řeky. Největší prioritu z hlediska zprůjezdnění městské cyklistické sítě má zejména Ptácká lávka a propojení z Ptáku směrem na Stradonice, důležité je také bezpečnější propojení Městské lávky s levobřežní stezkou ke Kozlu, levobřežní spojení od Ptácké lávky ke kempu Plešivec a přemostění Litavky u soutoku pro přímé spojení pravobřežní městské promenády s nábřežím Litavky a nádražím. Z hlediska vlastnických vztahů bude problematické postupné dokončení levobřežního úseku mezi Městskou a Ptáckou lávkou, který je ovšem možné dočasně nahradit s využitím ulice Na Hrázi nebo souběžné stezky po koruně plánované protipovodňové hráze. Dlouhodobý záměr pravobřežní přírodní stezky mezi Podolskou lávkou a Srbskem a případné dřevěné Tetínské lávky (s napojením na stávající most přes trať a cestu do Tetína) v prostoru Kozlu bude třeba posoudit z hlediska příslušných orgánů ochrany přírody (vše leží na území CHKO Český kras). Technicky nejproblematičtější (s výjimkou průchodu valem Pražského mostu) ovšem zůstává vzhledem ke skalnímu výchozu pod Černým vrškem v délce cca 400 metrů velmi podstatný pravobřežní úsek mezi loděnicí na Štulovně a Ptákem (vhodným příkladem řešení s kovovými rošty na skalní stěně je Třebíč), který by umožnil uzavřít městský cyklistický a pěší rekreační okruh, navázat ho na připravované obytné soubory Nábřeží (Pivovar) a Terasy a vést cyklostezku Berounka přímo středem města, a dále méně podstatný a technicky jednodušší úsek mezi kempem Plešivec a Hýskovem (s krátkým vedením stezky po roštech na silniční opěrné zdi).

Po dokončení všech navrhovaných staveb lze očekávat, že se právě oba břehy Berounky stanou nejvýznamnějším centrem krátkodobé rekreace berounských obyvatel (včetně cyklistů) a dálkové cyklistiky na území města.

Litavka

Druhým nejvýznamnějším potenciálním přírodním cyklistickým koridorem ve městě je nábřeží řeky Litavky, které je dnes převážně lemováno neudržovanými plochami zarostlými náletovou vegetací s občasným vedením špatně dostupných a nenavazujících pěších stezek. Řeku dnes mohou cyklisté překonávat pouze na následujících místech:

· Cementárenská lávka - systémově velmi důležité spojení Velkého sídliště a průmyslové oblasti na pravém břehu řeky, značnou nevýhodou je nemožnost dosažení rekreačně a turisticky atraktivnějšího levého břehu směrem ke královodvorskému zámku

· Lávka Na Lukách - bez návaznosti na odstraněnou Zavadilskou lávku význam této lávky poklesl, opět ale vzroste po výstavbě pravobřežní cyklistické stezky k Cementárenské lávce (alespoň do doby vyřešení pravobřežního průchodu areálem pivovaru)

· Koněpruský most - most na koněpruské silnici ovšem dnes není vzhledem k chybějícím návaznostem pro bezpečný provoz cyklistů příliš vhodný

· Lávka U Sokolovny - velmi důležitá lávka na stezce spojující centrum s nádražím, přestože svou šířkou současné intenzitě chodců a cyklistů nevyhovuje

Vzhledem k oddělení toku od městské zástavby dálnicí nebudou navržené stezky podél Litavky nikdy primárně využívány pro krátké městské cesty, ale využití bude dáno spíše kombinací polohy dopravního terminálu (nádraží), volnočasových aktivit (skatepark, tenisové kurty, sokolovna, pivovar, královodvorský zámek...) a průmyslové výroby na březích řeky. Z důvodu výhledového zastavění všech volných ploch kolem Velkého sídliště také dojde k posílení už dnes patrné funkce Litavky jako rekreačního zázemí obyvatel ze sídlištní zástavby.

V cyklistickém generelu je kromě "tradiční" pravobřežní navržena také levobřežní pěší a cyklistická stezka, která by měla spolu s doplněním chybějícího levobřežního sjezdu z Cementárenské lávky směrem ke Královu Dvoru zatraktivnit rekreační výjezd z města mimo Tovární ulici u cementárny a směrem k lávce Na Lukách doplnit prioritní pravobřežní stezku na bezpečný městský pěší a cyklistický rekreační okruh.

Plzeňská

Přestože Plzeňská ulice tvoří po většinu své délky okraj souvislé městské zástavby směrem k dálnici, přestavuje současně nejdůležitější dopravní spojnici centra a nejlidnatějších oblastí na jihozápadě města (Plzeňské předměstí, Velké sídliště). Vzhledem k této své funkci je také nejvýznamnější součástí plánované městské obslužné cyklistické sítě, a její současná stavební neexistence je proto problémem s nejnaléhavější prioritou řešení. Teprve po vybudování cyklistické stezky podél Plzeňské ulice také bude možno vůbec poprvé hovořit o městské cyklistické síti a podstatně se zvýší bezpečnost značné části městských cyklistických cest.

Nejproblematičtější úsek plánované cyklostezky podél Plzeňské ulice leží nejblíže k městskému centru mezi Plzeňskou bránou a Havlíčkovou ulicí. Vzhledem k vedení stezky na straně ulice přilehlé k budově základní školy zde bude stezka řešena odděleně pro pěší a cyklistickou dopravu (pěší stezka bude přiléhat k budově školy, cyklistická k vozovce). Pro úspěšné řešení tohoto problematického úseku zde bude nutné snížit šířku dvoupruhové vozovky v nejužším místě současného chodníku na rohu školy až na 7 metrů, což ovšem stále umožňuje plynulý průjezd všech druhů vozidel a odpovídá průtahu silnice 2. třídy centrem města mezi dvěma frekventovanými přechody pro chodce. Současné uspořádání tří řadících pruhů na křižovatce u Plzeňské brány zůstane zachováno, avšak podmínkou výstavby cyklistické stezky je zrušení autobusových zastávek Plzeňská brána a jejich nahrazením novými zastávkami Křenovka v ulici Politických vězňů u parkoviště Medicentra.

Další úseky na stejné straně Plzeňské ulice až ke křižovatce s Jánošíkovou ulicí již budou z důvodu stísněnosti prostoru řešeny jako stezky pro chodce a cyklisty se smíšeným provozem. I zde se počítá s lokálním snížením šířky vozovky až na 7 metrů (nebudou ovšem omezeny žádné úseky s řadícími pruhy u křižovatek) a přesunem všech podélných parkovacích stání v úseku Havlíčkova - Sadová na protilehlou stranu ulice. Specifickým problémem současně zůstává nutnost zrušení i z bezpečnostního hlediska nepřípustného kolmého stání na zcela novém parkovišti mezi ulicemi Arnoltova a Bratří Nejedlých. Větší část kapacity tohoto parkoviště bude ovšem nahrazena nově navrženým podélným stáním na opačné straně ulice.

Vzhledem k obtížnosti detailního řešení vedení oddělené a smíšené cyklistické stezky v úseku Plzeňská brána - Jánošíkova (včetně stezek po obou stranách ulice Politických vězňů navržených v prostoru budoucí zastávky Křenovka u Plzeňské brány) doporučujeme před přípravou dokumentace k územnímu rozhodnutí a stavebnímu povolení celé navrhované prostorové řešení upřesnit formou předprojektové územní studie.

Pokračování cyklistické stezky Plzeňská od křižovatky s Jungmannovou ulicí až na hranici města Králův Dvůr je podstatně méně problematické a v celé délce se předpokládá stavební uspořádání s oddělenou pěší a cyklistickou stezkou. Komplikovanější úseky představují zejména nájezd na Cementárenskou lávku (zde by bylo nejvhodnější prodloužit lávku i přes Plzeňskou ulici a dočasně je třeba alespoň převést odbočnou stezku na druhou stranu vozovky a vyřešit bezpečný průchod prostorem autobusové zastávky Sídliště - nejlépe mírným posunutím zastávky až za nájezd na lávku), objezd čerpací stanice Benzina u křižovatky s Košťálkovou ulicí a průjezd úzkým úsekem kolem nákupního centra Lidl (zde bude nutné přistoupit ke zúžení nadměrně široké vozovky a odstranit stávající úzký zelený pruh mezi současným chodníkem a vozovkou).

Na hranici města s Královým Dvorem bude stezka bohužel dočasně ukončena, protože její pokračování na území sousedního města není zatím zřejmě plánováno.

Pražská

Pokračováním městské cyklistické osy vedené Plzeňskou ulicí je směrem k Závodí Pražská ulice. Také tato stezka je součástí plánované páteřní městské cyklistické sítě a bohužel dosud nebyla vybudována. Její počátek leží v ulici Politických vězňů u Plzeňské brány, kde bude plánovaná stezka po obou stranách procházet prostorem navrhovaných autobusových zastávek Křenovka. Před křižovatkou u Wágnerova náměstí se pak oddělí stezky do Okružní ulice a do centra po Kostelní ulici. Dále bude stezka pokračovat dočasně pouze objezdem bloku domů mezi ulicemi Politických vězňů a Hrnčířskou. Po zrušení nebo výrazném omezení (pouze pro MHD) autobusových zastávek U černého koně pak bude stezka pokračovat přímo ulicí Politických vězňů po širší straně současného chodníku přilehlé k historickému centru a České ulici. Po stejné straně stezka překoná mírně rozšířeným chodníkem Pražský most, ze kterého je mezi nábřežím Berounky a ulicí Na Hrázi navržena sjezdová rampa k levobřežní stezce Berounka.  

Po opuštění Pražského mostu stezka dále pokračuje velmi komplikovaným úsekem na Závodí s mnoha úzkými profily mezi Lidickou a Brožíkovou ulicí, kde se předpokládá pouze odstranění překážek (např. květináčů apod.) ze stávajícího chodníku a jeho maximální možné rozšíření.

Po přechodu Brožíkovy ulice je třeba vybudovat zcela nový úsek stezky až k Vrchlického ulici (chodník zde v současnosti zcela chybí nebo je využitelný jen minimálně). Nad přejezdem u Vrchlického ulice se oddělí plánovaná stezka do Vráže vedená podél železnice. Dále bude cyklistická stezka Pražská pokračovat po připravovaném jednostranném chodníku (s pouhou úpravou dopravního značení) až ke skupině domů Na Stráni. Zde bude stezka vzhledem k hranici souvislé zástavby zatím ukončena, ale při dalším rozvoji města v oblastech Cibulky a Šibence se předpokládá její další prodloužení až k benzinové čerpací stanici Veterinárka, pro které je třeba počítat s územní rezervou na okraji vozovky.

Nejvýznamnější odbočkou z cyklistické stezky Pražská bude stezka podél železnice do Vráže s výhledovým pokračováním až do pražského Prokopského údolí. Z důvodu svého dopravního i rekreačního významu a z důvodu absence podobných ploch v okolních lokalitách Slavašova, Šibence a Cibulky navrhujeme celou oblast údolí Vrážského potoka mezi rudenskou železniční tratí a Pražskou ulicí po vybudování cyklistické a pěší stezky proměnit v rekreační zónu a na rudenské železnici doplnit zastávku využitelnou i pro cyklisty.

Sídliště Litava

Sídliště Litava navazuje na jihozápadě na oblast městského centra, ale vzhledem k dopravním bariérám Plzeňské a přilehlého úseku Tyršovy ulice je bezpečné cyklistické spojení obou oblastí v současné době neuspokojivé.

V cyklistickém generelu se předpokládá napojení sídliště Litava na centrum prostřednictvím Slapské ulice a především nově navrhovanou cyklostezkou podél celé délky Tyršovy ulice. Vybudování této důležité cyklostezky je ovšem v úseku Havlíčkova - Plzeňská brána zatím znemožněno záměrem na novou úpravu přilehlého parkoviště na náměstí Marie Poštové, který nepočítá s ponecháním dostatečně širokého pruhu mezi parkovištěm a vozovkou potřebného pro vedení alespoň smíšené cyklopěší stezky.

Na oblast přednádraží a nábřeží Berounky je sídliště Litava napojeno ulicemi Na Náhonu a U Sokolovny. Současné dopravní zatížení obou ulic umožňuje vést jimi cyklistickou dopravu společně s automobilovou, protože každá snaha o oddělení obou druhů dopravy by vyvolala omezení počtu parkovacích stání. Přesto doporučujeme v rámci případného projektu regenerace a zatraktivnění sídliště rozšířit parkovací plochy na opačných stranách bytových domů (zejména do málo využitého vnitrobloku mezi Havlíčkovou ulicí a ulicí Na Náhonu) a upravit nejatraktivnější prostor sídliště - alej vedenou podél zastropeného náhonu - částečně na pěší a cyklistické korzo (s omezením parkování na dotčené straně ulice).

Západním směrem je sídliště Litava napojeno na městskou cyklistickou síť ulicí U Archivu a stávající stezkou podél Koněpruské ulice ke křižovatce s Plzeňskou. Realizace tohoto spojení je podmíněna pouze doplněním vodorovného dopravního značení ulice U Archivu (oddělení obousměrného cyklistického pásu na jižní straně široké vozovky). Doporučujeme ovšem současně zvážit variantní vedení cyklistické stezky mimo tuto ulici a její odsunutí mezi přilehlou zástavbou a dálnici (takovou stezku by bylo možné prodloužit až dálničnímu mostu přes Litavku a vytvořit z nevyužitého prostoru zajímavou a pro cyklisty a chodce zcela bezpečnou promenádu kolem dálnice, která by zároveň působila jako územní rezerva pro případné budoucí rozšiřování dálničního tělesa).

V případě jakékoli nové zástavby současného průmyslového areálu společnosti TIBA je třeba počítat s prodloužením cyklostezky podél ulice Na Náhonu, která by se měla stát rovněž společenskou, pěší a cyklistickou osou případné budoucí zástavby. 

Přednádraží

Neupravený prostor přednádraží oddělený dálnicí od centra v současné době nepůsobí jako atraktivní vstupní brána do města. V souvislosti s řadou dopravních projektů v této lokalitě (cyklostezka Litavka, Podolská tangenta, Nová Tyršova, přesun autobusového nádraží, nové parkoviště P+R) je navržena řada změn v jeho uspořádání.

Stávající cyklistická a pěší stezka do centra města bude muset ještě před dosažením podjezdu pod dálnicí a mostu přes Litavku bezpečně úrovňově překonat Podolskou tangentu (s tím je nutné počítat již v projektu této významné městské dopravní spojnice) a bude muset také reagovat na zábor části plochy přednádraží pro nové autobusové nádraží před staniční budovou (místo současného parkoviště, které by mělo být odsunuto západním směrem nebo na východ místo logistických areálů).

Další cyklistickou osou přednádraží bude pravobřežní cyklostezka Litavka, která bude lokalitu spojovat s atraktivním územím na soutoku, s rekreačním areálem kolem pivovaru a s Královým Dvorem. Vzhledem k dálkovému charakteru této cyklostezky je v prostoru přednádraží navrženo její mimoúrovňové křížení s motorovou dopravou, které by mělo být kromě náročného průchodu valem současného Koněpruského mostu (předpokládá se ovšem jeho náhrada novým mostem s okružní křižovatkou) zajištěno zahloubením stezky u všech navrhovaných silničních mostních objektů a jejím vedením pravděpodobně již v rozšířené aktivní zátopové zóně Litavky (podobně je řešeno například křížení stezky podél Malše s významnými městskými komunikacemi v Českých Budějovicích nebo vedení stezky podél Teplé pod mosty v Karlových Varech). Podobné řešení by mělo být uplatněno také při křížení pravobřežní stezky Berounka s Podolskou tangentou v oblasti u soutoku.

Terasy

Obytný soubor Terasy je navržen do prostoru bývalých kasáren ohraničeného ulicemi Talichovou, Bezručovou, Fügnerovou a Nerudovou. Přestože se rozlohou jedná o poměrně malé území, předpokládaným počtem obyvatel bude patřit mezi významné městské lokality, a proto je třeba řešit také cyklistickou dopravu s odpovídající pozorností.

Základní napojení obytného souboru Terasy na městskou cyklistickou síť bude zajištěno cyklopěší stezkou podél Talichovy ulice (její kapacita a bezpečnost vzhledem k šířce nemusí být dostatečná) a plánovanými cyklistickými pruhy v Bezručově ulici. Doporučujeme dodatečně zvážit také výstavbu jedné příčné cyklistické stezky mezi Talichovou a Bezručovou ulicí, která by vedla podél projektem navržené vrstevnicové příčné komunikace v horní části obytného souboru.

Černý vršek

Černý vršek je v současné době zastavěn především izolovanými rodinnými domy a dále sem bylo umístěno gymnázium. Oblast gymnázia je na cyklistickou síť napojena poměrně strmou Dukelskou ulicí, bezpečné napojení zbytku lokality dosud chybí.

Cyklistický generel počítá s cyklistickým napojením Černého vršku na další městskou zástavbu především Talichovou ulicí a dále ulicí Pod Studánkou. V Talichově ulici se předpokládá využití nového chodníku plánovaného v souvislosti s výstavbou obytného souboru Terasy (tento chodník by ovšem bylo vhodné dále rozšířit na úkor zbytných, ale přesto navržených levých odbočovacích pruhů). V ulici Pod Studánkou se v krátkodobém výhledu počítá se smíšeným provozem cyklistů s automobily, v případě dalšího rozvoje přilehlé zástavby a růstu dopravního zatížení je možné podél vozovky (za stromořadím) vybudovat samostatnou cyklistickou stezku oddělenou také od stávajícího chodníku.

Jako příčné propojení obou hlavních cyklistických přivaděčů je navržena ulice Vítězslava Hálka. Šířka hlavního dopravního prostoru ulice je ovšem nedostatečná a neumožňuje na vozovce vyznačit samostatné cyklistické pruhy. Průjezdnost ulice pro rozměrná vozidla (například autobusy MHD) a bezpečnost dopravy dále snižuje podélné parkování v některých úsecích. Cyklistický generel z výše uvedených důvodů navrhuje ponechat smíšený provoz cyklistů s automobily, ale zakázat zastavení vozidel v ulici pro zlepšení její průjezdnosti a dopravní bezpečnosti. Toto opatření by nemělo způsobit žádné problémy, neboť všechny okolní objekty disponují alespoň jedním odstavným stáním na svém pozemku a další odstavná stání jsou k dispozici v přilehlých ulicích (zpravidla v těsné blízkosti jejich křižovatek s ulicí Vítězslava Hálka).

Největší bezpečností závadou cyklistické dopravy na Černém vršku zůstává úzký a nepřehledný výjezd z městské zástavby směrem do Talichova údolí a na Pták, který je dnes limitován skalními bloky přiléhajícími k oběma okrajům vozovky. I přes očekávanou finanční náročnost doporučujeme výhledově část skalních bloků odstranit a ulici rozšířit tak, aby kromě cílové šířky vozovky (7 metrů) umožňovala také vybudování jednostranné cyklopěší stezky na východní straně ulice. 

Hlinky

Hlinky jsou na navrženou městskou cyklistickou síť napojeny Okružní a Bezručovou ulicí a ulicí Pod Studánkou. V Okružní a Bezručově ulici se předpokládá výstavba cyklistických pruhů na okraji vozovky (přímo v prostoru sídliště Hlinky bude nutno posunout stávající parkoviště do zeleně blíže k obytné zástavbě), ulicí Pod Studánkou by cyklisté měli až do doby případného dalšího zvýšení intenzity dopravy projíždět společně s automobilovou dopravou.

Plzeňské předměstí

Oblast Plzeňského předměstí leží mezi Městskou horou, Vinicemi a Velkým sídlištěm a je tedy z pohledu cyklistické dopravy především oblastí tranzitní. Nejdůležitějšími navrženými cyklistickými osami území jsou ulice Plzeňská, Sadová, Za Městskou horou, Jungmannova a Kollárova.

Navrhované uspořádání cyklistické stezky Plzeňská je popsáno v samostatné kapitole. Paralelní cyklistická trasa Za Městskou horou - Jungmannova by měla být řešena formou cyklistických pruhů na okraji vozovky, které ovšem mohou být vyznačeny až po plánované rekonstrukci spojené s rozšířením vozovky v některých úsecích. Obě výše jmenované cyklistické komunikace jsou propojeny především Sadovou ulicí umožňující pohodlnou jízdu bez převýšení v relaci Centrum - Jungmannova. Problémem je ovšem úsek při vyústění Sadové ulice do Jungmannovy, kde dosud chybí cyklistická stezka i chodník (je navržena výstavba krátké cyklopěší stezky, která ovšem vzhledem k zásahu do prudkého svahu musí být doplněna opěrnou zdí).

Kollárova ulice spojuje oblast Plzeňského předměstí na jedné straně s městskou cyklistickou magistrálou Plzeňská a nákupní zónou Obchodní a na straně druhé s rozvojovými obytnými zónami Vinice a Homolka. Z důvodu existence světelné signalizace na křižovatce Plzeňská x Kollárova x Obchodní je používání Kollárovy ulice  pro motoristy velmi výhodné a její dopravní zatížení trvale roste. Zároveň je ovšem zejména horní část Kollárovy ulice téměř jedinou pěší spojnicí z Plzeňského předměstí (kde je také spádová škola) do oblasti Vinic, a proto zde bude stále častěji docházet ke kolizím motorové a nemotorové dopravy. Protože není možné ulici rozšířit alespoň tak, aby byla bezpečná pro očekávanou intenzitu motorové dopravy (pokud úplně pomineme pěší a cyklistickou dopravu), navrhujeme naopak po dokončení propojení ulice Za Viničnou s Košťálkovou ulicí (Na Máchovně) její zaslepení u křižovatek s Plzeňskou, Jungmannovou (obě větve) a Zahořanskou ulicí tak, aby se proměnila v cyklopěší magistrálu a společenské centrum oblasti s ponecháním pouze obslužné motorové dopravy k přilehlým objektům. Tímto opatřením by se zásadním způsobem nezkomplikovala motorová doprava, ale zároveň by vznikla dosud chybějící bezpečná spojnice pro cyklisty a chodce (včetně dětí do školy na Plzeňském předměstí).

Vinice

Vinice jsou atraktivní rozvojovou obytnou zónou přiléhající k ulicím Viničná a Za Viničnou. V oblasti zatím převažuje zástavba rodinných domů, ovšem v současné době se zde začíná rozvíjet také bydlení hromadné (obytný soubor Homolka).

Vzhledem k dlouhodobě okrajové poloze lokality na hranici městské zástavby se v oblasti dostatečně nerozvinula odpovídající komunikační síť a tento deficit je patrný dodnes. Napojení na centrum je zajištěno Viničnou a Kollárovou ulicí, kde se v obou případech střídají velkoryse koncipované komunikace s vozovkou o šířce cca 3 metry.

Protože Vinice navíc leží poměrně vysoko nad hlavními centry městského osídlení, lze pro cyklistickou dopravu nejpohodlněji využít pouze přístup Viničnou ulicí, jejíž současné šířkové parametry ovšem segregaci motorové a cyklistické dopravy neumožňují. Tento stav vedl k navrženému řešení, aby byla pro hlavní cyklistický a pěší přístup do oblasti i přes svou svažitost využita zklidněná Kollárova ulice (podrobnosti návrhu jsou uvedeny v předešlé kapitole) a dále se počítalo s cyklistickými pruhy na vozovce v dosud nevybudovaných úsecích ulice Za Viničnou (úsek Kollárova - Na Máchovně). V existujícím úseku Viničné ulice a ulice Za Viničnou by byly cyklistické pruhy postupně při rekonstrukcích vozovky vyznačeny pouze tam, kde to šířka hlavního dopravního prostoru umožňuje (prioritou je přitom bezpečný chodník). Rozšíření vozovky a výstavba chodníku jsou přitom navrženy v první řadě zejména v nejužším úseku ulice Za Viničnou mezi ulicemi Viničnou a K Dědu, kde je stávající šířka dopravní závadou již při současné intenzitě dopravy.

Velké sídliště

V oblasti Velkého sídliště dochází k největší koncentraci obyvatel na území města, a proto zde existují současně tři cyklistické osy ve směru severovýchod - jihozápad vedené Plzeňskou ulicí, třídou Míru a ulicí Pod Homolkou. Tyto osy jsou pak vzájemně propojeny v blízkosti současné hranice zástavby Košťálkovou ulicí. Při navrhování cyklistické sítě v oblasti bylo pamatováno i na dopravní vazby se sousedním Královým Dvorem (cementárna, centrum, Zahořany), jejichž význam stále stoupá v souvislosti s postupnou zástavbou volného prostoru mezi oběma městy.

Průchod cyklistické stezky Plzeňská kolem Velkého sídliště byl popsán v samostatné kapitole. Cyklistická stezka navrhovaná podél třídy Míru by měla být realizována formu vyhrazených cyklistických pruhů na okraji vozovky (vozovku bude nutné rozšířit). Při plánování rozvoje komunikační sítě v ose třídy Míru směrem na Králův Dvůr je důležité rovněž počítat s cyklistickými pruhy na vozovce. Také ulice Pod Homolkou by měla být vybavena cyklistickými pruhy (včetně svého pokračování do Zahořan), které si ovšem vyžádají úpravu současného neorganizovaného parkování na okrajích vozovky. Cyklistická stezka v Košťálkově ulici (v budoucnosti prodloužená až k ulici Za Viničnou) je navržena jako samostatná obousměrná komunikace na západní straně vozovky. Podmínkou pro její realizaci je ovšem posunutí velkého parkoviště mezi ulicemi Karla Čapka a Pod Homolkou. Z hlediska vztahů k Velkému sídlišti je významná také Cementárenská lávka a navazující cyklostezky Litavka po obou březích řeky, jejichž bezpečné dosažení by mělo být výhledově usnadněno prodloužením lávky i přes Plzeňskou ulici.

Palouček

Obytný soubor Palouček leží severně od Velkého sídliště a přiléhá k ulici Pod Homolkou, která je navrhována po úpravě (rozšíření vozovky a vyznačení cyklistických pruhů) jako logická spojnice s městskou cyklistickou sítí. Nezbytnou podmínkou pro realizaci uvedeného záměru je ovšem také změna způsobu stání z příčného na podélné na parkovišti v ulici Pod Homolkou mezi ulicemi Na Homolce a U Židovského hřbitova. Snížená kapacita takto upraveného parkoviště by pak byla kompenzována na dosud nezastavěné ploše mezi ulicemi U Židovského hřbitova a židovským hřbitovem.

Další souběžnou cyklistickou osou v lokalitě bude prodloužení ulice Za Viničnou, pro jehož vedení včetně cyklistických pruhů je třeba vytvořit dostatečnou územní rezervu. V prostoru obytného souboru také navrhujeme doplnit příčnou cyklistickou spojku (cyklistické pruhy) mezi oběma komunikacemi.

Závodí

Celá údolní část Závodí je v současné době díky úzkým komunikacím a chodníkům, vysoké intenzitě dopravy (Pražská, Lidická) a bariéře křivoklátské železniční trati pro cyklisty velmi obtížně průjezdná téměř ve všech příčných směrech jihozápad - severovýchod (včetně napojení na centrum města). Naopak v podélném směru zástavby severozápad - jihovýchod tato městská část již dnes má téměř ucelenou cyklistickou síť (ovšem bez návazností na okolí na okrajích zástavby).

Závodí je kromě svého osídlení významné také z hlediska cyklistické dojížďky do škol (ZŠ, SOU) a zaměstnání (Linde, Cembrit, nemocnice...). Již nyní je například patrný význam cyklistické dopravy pro cesty z velkých obytných zón jihozápadně od centra města (Velké sídliště, sídliště Litava apod.) do průmyslových areálů na Závodí, který s rozvojem bezpečné cyklistické sítě jistě dále poroste.

Vzhledem k rozvolněnosti zástavby městské části a bariérám bylo nutné navrhnout téměř po celé délce zástavby dvě podélné cyklistické trasy, z nichž jedna je vedená podél Berounky a slouží pro oblast Závodí pod železniční tratí a druhá je vedená podél železnice a slouží pro oblast nad tratí. Tyto podélné osy byly dále doplněny hlavní příčnou stezkou podél Pražské ulice a vedlejšími osami reprezentovanými ulicemi U Přívozu, U Berounky, stezkou podél železnice od Podolské lávky a stezkou U Ovčína. Vzhledem k očekávané komplikovanosti a dlouhodobosti výstavby cyklostezky Pražská (včetně systémově důležité spojovací sjezdové rampy z Pražského mostu na nábřeží) lze očekávat, že Závodí bude ještě dlouho izolovaným cyklistickým systémem a jeho funkční napojení na městskou cyklistickou síť proběhne jako v jedné z posledních oblastí jádrového městského osídlení.

Všechny nejdůležitější cyklistické trasy v oblasti Závodí byly podrobně popsány v předcházejících kapitolách (Berounka, Pražská). Za samostatnou zmínku tak stojí hlavně paralelní a realizačně náročná cyklistická trasa vedená od křižovatky Ovčín až ke křižovatce křivoklátské a kladenské silnice podél křivoklátské železniční trati. Zatímco úsek trasy od Ovčína k Vrchlického ulici téměř nevyžaduje zásadnější úpravy, v navazujícím úseku Vrchlického - Pražská je třeba stezku vést po kovovém roštu přímo nad korytem Vrážského potoka, dále je třeba bezpečně stezku převést přes Pražskou ulici a nově komunikačně propojit Slavašovskou ulici s průmyslovou zónou u kladenské silnice a nakonec je nezbytné novým zabezpečeným železničním přejezdem u křižovatky křivoklátské a kladenské silnice složitě překonat křivoklátskou trať a vlečku a stezku zaústit do ulice U Přívozu.

Cibulka

Oblast Cibulky leží na náhorní plošině mezi údolní částí Závodí, Pražskou ulicí a dálnicí D5. V současné době se jedná o malou a poměrně izolovanou část městského osídlení, jejíž význam v dohledné době ovšem zřejmě značně vzroste.

Současné dopravní napojení Cibulky na městskou komunikační síť a společné pro motorovou, cyklistickou i pěší dopravu představuje úzká ulice Na Cibulce, která výhledově nebude vyhovovat ani intenzitě samotné motorové dopravy. Po vybudování dalších plánovaných (nová komunikace vyústěná na Pražskou ulici nad přejezdem rudenské trati) a výhledových (nová komunikace vy´ústěná na Pražskou ulici u čerpací stanice Veterinárka) přivaděčů proto navrhujeme vybudovat spolu s nimi i nové doprovodné cyklistické stezky a zaslepit současnou ulici Na Cibulce. Ulice Na Cibulce by tak zůstala přirozenou přístupovou osou pro cyklistickou a pěší dopravu s ponecháním obslužné motorové dopravy pouze k přilehlým objektům, zatímco veřejná a ostatní motorová doprava by využívaly jednu nebo dvě zbývající kapacitní komunikace.

Šibenec

Oblast Šibence navazuje na údolní část Závodí (Slavašov) a dále je vymezena Pražskou ulicí (rudenskou tratí) a lesem Veselá směrem ke kladenské silnici. Nyní Šibenec představuje pouze malou a izolovanou osídlenou oblast s významným rozvojovým potenciálem.

Stávající jediné dopravní napojení Šibence představuje úzká ulice Na Veselou, která je využívána společně motorovou, cyklistickou i pěší dopravou. Tato ulice svými parametry neumožňuje bezpečný smíšený provoz motorové a nemotorové dopravy, a proto navrhujeme po vybudování dalšího komunikačního přivaděče vyústěného na Pražskou ulici v prostoru čerpací stanice Veterinárka ulici Na Veselou zaslepit a ponechat ji kromě obslužné motorové dopravy k přilehlým objektům pouze jako cyklistickou a pěší spojnici zástavby Šibence s další městskou zástavbou. Přestože by se tak dojížďka do lokality pro motorovou dopravu a autobusy MHD prodloužila přibližně o jeden kilometr, jsme přesvědčeni, že souběžný provoz všech vozidel ulicí Na Veselou nebude ani bez ohledu na cyklistickou a pěší dopravu dlouhodobě udržitelný.

Pokud bude výhledová zástavba Šibence zasahovat až do oblasti k rudenské železniční trati, navrhujeme ji napojit také na cyklistickou stezku vedenou podél železnice (například v prostoru výhledově navrhované železniční zastávky pro tuto lokalitu). Podrobnosti o této stezce jsou uvedeny v kapitole Pražská.

Zavadilka

Městská část Zavadilka (společně s Jarovem) je od jádra města oddělena tělesem železnice, které v současné době nelze z pohledu cyklistické dopravy nikde bezpečně překonat. Samotná zástavba Zavadilky leží podél Husovy ulice, která je svou nedostatečnou šířkou a vysokou intenzitou těžké nákladní dopravy v kombinaci se svažitostí pro cyklisty nebezpečná. V dopravním generelu města je navíc navrženo po  této komunikaci přesměrovat silnici II/116 jako napojení berounské aglomerace na silnici R3, což by způsobilo další růst dopravního významu a zatížení Husovy ulice.

Napojení Zavadilky na centrum města navrhujeme zajistit dvěma základními trasami a případně ještě třetí, která ovšem nebyla blíže prověřována, a proto není ve výkresové části cyklistického generelu uvedena:

· vybudování cyklistické stezky na Nádražním mostě - současná šířka estakády ovšem podobné řešení neumožňuje a bylo by třeba chodník (současná šířka 1 metr) na obou nebo jedné straně mostu rozšířit na cyklopěší stezku

· obnovení bývalé Zavadilské lávky přes kolejiště za pivovarem upravené bezbariérově také pro plynulý nájezd cyklistů (stavba by mohla být řešena například jako součást výstavby železničního koridoru)

· prodloužení alespoň jednoho z podchodů k nástupištím železniční stanice Beroun až na druhou stranu kolejiště pod Zavadilku a úprava jeho vyústění na straně u staniční budovy, které by umožnily nejen propojit tímto koridorem Zavadilku a městskou cyklistickou síť, ale také by podstatně zkrátily docházkovou vzdálenost ze Zavadilky a průmyslové zóny Ratinka na hlavní nádraží (stavba by mohla být realizována například jako součást výstavby železničního koridoru - podobně byla řešena například stanice Vraňany nebo jako městská investice stanice Poděbrady)

Hlavní obslužnou cyklistickou trasu v oblasti Zavadilky navrhujeme vést podél Husovy ulice v úseku Na Ratince - Jakoubkova (zde začíná příliš strmé stoupání) a dále ji odklonit od komunikace do údolí pod odbočku k Jarovu a případně s výhledovým pokračováním až na Koledník. Vybudování cyklistické stezky v Husově ulici by si ovšem vyžádalo celkovou rekonstrukci a změnu řešení hlavního dopravního prostoru spojenou s odstraněním zbytků existujícího stromořadí. Alternativním řešení je pak vedení stezky od křižovatky Husova x Na Ratince koridorem přes soukromé zahrady do ulice Hájka z Libočan, které však jistě bude komplikované z hlediska vlastnických vztahů.

Další významnou stezkou v oblasti Zavadilky je propojení od obnovené Zavadilské lávky ke křižovatce Husova x Na Ratince, které je navrhováno řešit dříve sjízdnou (po výstavbě kanalizace ovšem stěží schůdnou) stezkou podél areálu stavebnin a Želivského ulicí.

V cyklistickém generelu je rovněž navrhována výstavba cyklopěší stezky podél ulice Na Ratince, která by městskou zástavbu bezpečně spojila s průmyslovou zónou a výhledově i s Tetínem.

Jarov

Cyklistický generel se intenzivně zabýval také napojením rozvojové obytné i rekreační lokality Jarova, přestože tato část města leží ve značně svažitém terénu. Přestože ani jedno řešení není ideální, byly nakonec k realizaci doporučeny dva základní koridory:

· Jarovský potok - napojení Jarova zcela novou stezkou od Zavadilské lávky podél Jarovského potoka (problém s průchodností a vstupem na jarovskou náves), případně s využitím a úpravou nejstrmějších úseků současné cesty z Bořivojovy ulice k severnímu okraji jarovské zástavby (zřejmě problém s vlastnictvím pozemků)

· Kolednická rokle - napojení Jarova novou stezkou podél hranice porostu a vodních zdrojů od ulice Hájka z Libočan na Hvížďalku a dále po jarovské odbočce na náves (prudší stoupání a nižší bezpečnost díky křížení s koněpruskou silnicí), případně od Hvížďalky novou stezkou po jižním okraji jarovské zástavby (výhodou by byla obsluha případné nové zástavby, pokud by se Jarov rozvíjel jižním nebo jihovýchodním směrem)

Zpracovatelský tým cyklistického generelu rovněž předpokládá, že se Jarov stane oblíbeným rekreačním cílem v návaznosti na lom Kosov po provedení rekultivace po těžbě vápence. Proto je z Jarova navrženo obnovit místy obtížně průchodnou polní cestu k Bítovu, která vede severně a západně od nynějšího lomu a která by město bezpečně spojila také s Koněpruskými jeskyněmi. Po ukončení těžby a zpracování vápence v lomu Čertovy schody je navrženo vybudovat také odbočku z Jarova do Litohlavského údolí (současná pěšina k přehradě), které by se mělo stát v celé délce významnou příměstskou rekreační oblastí (s vedením cyklostezky po zrušené železniční vlečce).

Zdejcina

Městská část Zdejcina leží asi tři kilometry severně od zástavby jádra města, se kterým ji spojuje vlnitá a málo přehledná silnice procházející lesnatým územím s pouhými dvěma mezilehlými osídlenými lokalitami Brdatka a Lužánky (Drábov). Cyklistická trasa na Zdejcinu je v současné době rovněž částí cyklotrasy do Hudlic a proti proudu Berounky.

Cyklistický generel respektuje, že vzhledem k současné intenzitě dopravy na silnici, délce úseku mezi osídlenými lokalitami a počtu obyvatel Zdejciny není vybudování bezpečné cyklistické stezky v porovnání s jinými navrhovanými úseky prioritní. Přesto zpracovatelský tým doporučuje postupně obnovit zaniklé nebo neudržované lesní cesty mezi Brdatkami a Lužánkami a polní cestu mezi Lužánkami a chatovou osadou na dolním okraji Zdejciny. V poslední (výhledové) etapě výstavby bezpečného cyklistického a pěšího propojení jádra města a Zdejciny je navrženo doplnění chybějícího úseku stezky mezi Brdatkami a Ptáckou lávkou (respektive Talichovou ulicí) vedené po stávající pěšině lesním porostem podél Brdateckého potoka (je třeba respektovat vedení souběžné pěší naučné stezky).

Jádro Zdejciny by bylo na novou stezku u zahrádkářské osady pod městskou částí napojeno po místních komunikacích, kde by vzhledem k příkrému počátečnímu stoupání bylo vhodné alespoň částečně zpevnit povrch. Cyklistický generel také počítá s pokračováním stezky po průchodu Zdejcinou (mimo silnici) kolem hřiště směrem do Stradonic.

Další trasy by Zdejcinu spojovaly s rozhlednou na Dědu a po lesních cestách s Lískem a Hudlicemi (od zahrádek). Oblast dolní Zdejciny by na městskou cyklistickou síť byla napojena u zdejcinského hřiště nebo u Berounky pod Stradonicemi.

Lištice

Osada Lištice je dnes pro cyklisty dostupná především po silnici Závodí - Hostim a dále nezpevněnou pěšinou od berounské čistírny odpadních vod. Cyklistický generel pro zajištění bezpečného cyklistického spojení navrhuje zpevnit krátký úsek pěšiny s větším stoupáním. Dále je navrženo přímé pokračování cyklistické stezky po polní cestě z Lištice směrem na Herinky a Záhrabskou, které je dnes možné pouze po absolvování krátkého silničního úseku a odbočení v poměrně nepřehledném místě.

Všechny nově navržené i upravované cyklistické komunikace s výjimkou místních komunikací přímo v zastavěné oblasti sídla by měly mít vzhledem k poloze na území CHKO Český kras zpevněný povrch výhradně z přírodních materiálů typických pro tuto oblast nebo doporučených příslušnými orgány ochrany přírody.

Hostim

Městská část Hostim leží v hlubokém údolí Loděnice přibližně pět kilometrů od zástavby jádra města. Přestože se Závodím je Hostim spojena kratší silnicí, doporučujeme vzhledem k velkému převýšení cyklistické napojení řešit s využitím existující lesní cesty údolím Loděnice k osadě Kozel a dále po levobřežní cyklistické stezce Berounka.

Lesní cesta Kozel - Hostim v současné době ovšem ústí v nepřehledném úseku silnice Hostim - Srbsko, a proto navrhujeme pro výhledovou cyklistickou stezku v případě souhlasu vlastníků a příslušných orgánů ochrany přírody využít upravenou stávající pěšinu podél pastvin a Loděnice s vyústěním v Hostimi u areálu jízdárny Vanilka nebo přes okraj soukromé zahrady u mostu přes Loděnici.

Krátký nově navržený úsek v Hostimi by měl mít vzhledem k poloze na území CHKO Český kras povrch výhradně z přírodních materiálů typických pro tuto oblast nebo doporučených příslušnými orgány ochrany přírody. Povrch lesní cesty Kozel - Hostim procházející zvláště chráněným územím NPR Karlštejn je pro potřeby cyklistické dopravy již nyní vyhovující, v případě souhlasu příslušných orgánů ochrany přírody navrhujeme pouze opravit některé úseky přírodním materiálem, aby se omezilo působení eroze na povrch komunikace. Informační body po celém úseku lesní cesty také navrhujeme osadit tabulkami informujícími o přísném zákazu vjezdu a vstupu mimo cestu a o hrozícím postihu a negativních environmentálních dopadech případného porušení tohoto zákazu.

Rozvojové lokality

Území města se trvale vyvíjí a tomuto vývoji se musí průběžně přizpůsobovat také městská cyklistická síť. Aby bylo dosaženo optimálního stavu, je třeba každý předložený projekt s dopadem na zástavbu města nebo komunikační síť automaticky posoudit také z hlediska cyklistické dopravy (musí obsahovat také návrh řešení cyklistické dopravy v dané lokalitě) a současně je nutné průběžně aktualizovat a upřesňovat i tento cyklistický generel.

Mezi nejčastější akce, při kterých může dojít v případě nekoordinovaného postupu k ohrožení rozvoje cyklistické dopravy na území města, obecně patří:

· prodej městského majetku

· převod státního majetku

· bytová výstavba (individuální i hromadná)

· regenerace sídlišť

· výstavba nákupních center

· výstavba průmyslových zón

· výstavba parkovacích stání na okraji vozovek

· výstavba chodníků a ochranných ostrůvků

· výstavba protipovodňových opatření

· výstavba silnic a železnic

· úprava křižovatek a jízdních pruhů

· úprava dopravního značení

· oplocení pozemků nebo jiné omezení přístupu

· výsadba veřejné zeleně

· rekonstrukce komunikací s nevyhovujícím uspořádáním

U všech výše uvedených typů akcí by bylo vhodné v předstihu před realizací prověřit dopady na navrhovanou cyklistickou síť. Tento postup se osvědčuje i v případě, že se jedná o výhledový cyklistický záměr (s plánovanou realizací například až po roce 2030), jehož realizaci v současné době kromě nízké priority brání například nevyřešené vlastnické vztahy (město by například nemělo prodávat pozemky pod výhledově plánovanou "ideální" cyklistickou stezkou ani tehdy, pokud větší část potřebných pozemků vlastní další majitelé, kteří s výstavbou nesouhlasí, a cyklistickou stezku je možné vést náhradním výškově členitějším, delším, méně bezpečným nebo méně atraktivním koridorem).

V současné době patří k nejdůležitějším připravovaným "necyklistickým" záměrům na území města s dopadem na cyklistickou dopravu tyto akce:

· rekonstrukce Plzeňské ulice (cyklistická doprava není vůbec zahrnuta v projektové dokumentaci)

· rekonstrukce Pražské ulice (zpracovatelskému týmu není znám stav přípravy projektové dokumentace)

· úprava parkoviště na náměstí Marie Poštové (cyklistická stezka podél Tyršovy ulice není zohledněna v již připravené projektové dokumentaci)

· výstavba obytného souboru Terasy (v projektové dokumentaci není zahrnuta cyklistická stezka Talichova a příčná cyklistická stezka přes Terasy)

· výstavba obytného souboru Na Homolce (cyklistická doprava není pravděpodobně zahrnuta v úpravách komunikací Kollárova a Za Viničnou)

· výstavba obytného souboru Palouček II (cyklistické stezky nejsou pravděpodobně součástí dopravního řešení - včetně koridoru pro ulici Za Viničnou)

Zpracovatelský tým současně předpokládá, že se připravuje řada dalších významných projektů, které se dotýkají cyklistické dopravy ve městě a jejichž existence mu není známa.

Napojení města na regionální a dálkovou síť

Zpracovatelský tým cyklistického generelu se poměrně podrobně zabýval také regionální a dálkovou cyklistickou sítí v okolí města, a proto byla zahrnuta do většího počtu výkresů, než je pro městský cyklistický generel obvyklé. Vedení tras pro rekreační cyklistiku na území města zobrazuje Výkres 3a (návrh značení pro současný stav cyklistické sítě) a Výkres 3b (návrh značení pro cílový stav cyklistické sítě). Vedení tras pro rekreační cyklistiku na území regionu zobrazuje Výkres 4a (současný stav značení), Výkres 4b (návrh značení pro současný stav cyklistické sítě) a Výkres 4c (návrh značení pro výhledový stav cyklistické sítě).

Zpracovatelský tým předpokládá, že Beroun se v průběhu několika let stane jednou z nejvýznamnějších křižovatek cyklistických turistických tras na území České republiky a bude vyhledáván příznivci dálkové cyklistiky i příměstské krátkodobé rekreace.

Nejdůležitějšími směry rekreační dálkové cyklistiky jsou v krátkodobém výhledu následující trasy v tomto pořadí:

· Berounka (Karlštejn - Dobřichovice - Praha)

· Po stopách českých králů (Králův Dvůr - Točník - Žebrák - Hořovice - Zaječov - Dobřív - Rokycany - Plzeň)

· Berounka-Střela (Nižbor - Zbečno - Křivoklát - Rakovník - Jesenice - Rabštejn nad Střelou - Manětín)

· Berounka (Nižbor - Zbečno - Křivoklát - Skryje - Zvíkovec - Krašov - Liblín - Nadryby - Plzeň)

· Litavka (Králův Dvůr - Lochovice - Jince - Hluboš - Příbram - Vysoká - Rožmitál pod Třemšínem - Blatná - Sedlice - Radomyšl - Strakonice)

· Prokopská (Vráž - Loděnice - Nučice - Praha)

· Loděnice (Svatý Jan pod Skalou - Loděnice - Družec - Tuchlovice - Kladno)

Po úplném dobudování dálkové cyklistické sítě (výhled 20 - 40 let) očekávají zpracovatelé cyklistického generelu rychlejší růst významu některých tras a jejich následující pořadí:

· Berounka (Karlštejn - Dobřichovice - Praha)

· Berounka (Nižbor - Zbečno - Křivoklát - Skryje - Zvíkovec - Krašov - Liblín - Nadryby - Plzeň)

· Prokopská (Vráž - Loděnice - Nučice - Praha)

· Po stopách českých králů (Králův Dvůr - Točník - Zbiroh - Mýto - Rokycany - Plzeň)

· Litavka (Králův Dvůr - Lochovice - Jince - Hluboš - Příbram - Vysoká - Rožmitál pod Třemšínem - Blatná - Sedlice - Radomyšl - Strakonice)

· Berounka-Střela (Nižbor - Zbečno - Křivoklát - Rakovník - Jesenice - Rabštejn nad Střelou - Manětín)

· Loděnice (Svatý Jan pod Skalou - Loděnice - Družec - Tuchlovice - Kladno)

Všechny výše uvedené trasy byly hodnoceny z hlediska očekávaného počtu turistů projíždějících Berounem (u většiny tras se ovšem nebude jednat o nejvíce frekventované úseky). S výjimkou Prokopské stezky a stezky Loděnice lze očekávat, že z hlediska rozvoje cestovního ruchu významnou skupinu turistů na trasách budou tvořit vícedenní turisté a město bude jednou ze základních zastávek pro ubytování, stravování, návštěvu místních turistických cílů a využití dalších cyklistických služeb. Všechny trasy v relaci Praha - Beroun - Plzeň/Strakonice jsou navíc optimálně dlouhé pro víkendovou jízdu zdatných dálkových cyklistů (s malým přínosem pro město, protože nestihnou navštívit místní turistické cíle a ubytují se blíže k cíli trasy) a pro týdenní jízdu rodinných cyklistických výprav, které budou denně zdolávat menší počet kilometrů a stihnou využít i ostatní nabízené služby (zejména ubytování a návštěvu místních turistických cílů). Velkou výhodou je také návaznost obou základních tras do Plzně na mezinárodní trasy do Německa (součást systému evropských tras Eurovelo) a návaznost trasy do Strakonic na Otavskou stezku vedoucí na Šumavu (nebo do Písku). Další výhodu představuje potenciální kombinace stezky Berounka s vodáckými aktivitami.

Protože lze očekávat, že převážnou většinu cyklistických návštěvníků města budou jako v jiných regionech podobného typu tvořit jednodenní turisté, bylo v rámci zpracování cyklistického generelu navrženo také základní vedení regionálních cyklistických tras (v některých případech ve více variantách), které město spojují zejména s atraktivním územím Českého krasu, Křivoklátska a Brd. Tyto trasy byly navrženy hlavně po polních a lesních cestách (jejich stav je nutno ještě před vyznačením prověřit) a málo frekventovaných silnicích s minimem nových úseků stezek, v dlouhodobém výhledu se počítá i s využitím tělesa vleček pro dopravu vápence a podbrdské lokálky (pokud tyto tratě nebudou v dané době provozovány).

Specifické postavení mezi navrženými cyklistickými trasami má závodní okruh Berounského BikeMaratonu, který se navrhuje postupně upravit do podoby stezky pro terénní cyklistiku (tzv. singltreku).

Značení navržených cyklistických tras by mělo umožnit jejich užívání i při snížené údržbě a mělo by odpovídat jejich očekávanému významu. Z důvodu splnění první podmínky bylo značení navrženo souběžně jako pásové (barevný nástřik) i dopravní (plechové tabulky), z důvodu splnění druhé podmínky byly trasy zařazeny do čtyř platných tříd a pro následující cyklotrasy 1. - 3. třídy navržena i jejich čísla:

· 3: Berounka - úsek Beroun - Dobřichovice - Praha

· 3: Po stopách českých králů - Beroun - Hořovice - Rokycany - Plzeň

· 37: Berounka - úsek Beroun - Křivoklát - Zvíkovec - Plzeň

· 39: Litavka - Beroun - Příbram - Blatná - Strakonice

· 309: Prokopská - Beroun - Nučice - Praha

Na základě předběžné dohody s KČT bylo číslo pro stezku Litavka upraveno na 302 a Prokopské stezce zatím nebylo žádné číslo přiděleno (nebylo rozhodnuto o jejím zatřídění). Pokud bude v okamžiku realizace značení platit současná koncepce značení dálkových tras, budou platit bezvýhradně dohodnuté závěry. Pokud ovšem bude již dokončena připravovaná nová celostátní koncepce, bylo by vhodné otázku zatřídění výše uvedených navrhovaných tras znovu projednat. Z tohoto důvodu také není v seznamu páteřních cyklistických tras uvedena dohodnutá trasa 308 prodloužená do Berouna z brdského hřebenu, protože by bylo vhodnější její ukončení už na plánované brdské hřebenové stezce, které dosud nebylo žádné číslo přiděleno.

Ve výhledovém období se také počítá se záměnou zatřídění a číselného označení cyklostezek Po stopách českých králů a Berounka mezi Berounem a Plzní (pokud bude trasa podél Berounky dokončená a vyhledávanější než původní koridor).

Pro cyklotrasy první a druhé třídy je navrženo zpravidla červené pásové značení (z důvodu odstranění delšího souběhu stejně značených tras výjimečně modré), pro cyklotrasu třetí třídy a významné cyklotrasy čtvrté třídy zelené nebo modré značení a pro ostatní cyklostrasy čtvrté třídy bílé značení (bílé značení je v návrhových výkresech znázorněno černou čarou). Pro okruh Berounského BikeMaratonu je použito modré značení místního cyklistického okruhu.

Všechny dálkové a většina regionálních cykloturistických tras navržených cyklistickým generelem na území města a v jeho bezprostředním okolí tvoří také napojení sídel v okolí města na městskou cyklistickou síť využitelné pro každodenní dojíždění. V případě, že okolním sídlem neprochází žádná navržená trasa pro rekreační cyklistiku, bylo v cyklistickém generelu napojení vyřešeno samostatně.

Cyklistické služby a vybavení tras mobiliářem

Součástí návrhové části cyklistického generelu je i návrh rozmístění doprovodné cyklistické infrastruktury na území města. Doprovodnou cyklistickou infrastrukturu přitom tvoří zejména následující součásti:

· parkoviště a stojany pro jízdní kola (N)

· úschovny jízdních kol

· půjčovny jízdních kol

· opravny jízdních kol

· cyklistická odpočívadla

· informační a mapové tabule

· vlaky a autobusy přepravující jízdní kola

· ubytovací zařízení vhodná pro cyklisty (N)

· stravovací zařízení vhodní pro cyklisty (N)

Návrh rozmístění výše uvedených součástí doprovodné cyklistické infrastruktury na území města Berouna zobrazuje Výkres 1, Výkres 3a a Výkres 3b. Z důvodu proměnlivosti rozmístění a omezené podrobnosti zpracování cyklistického generelu výkres nezahrnuje kategorie doprovodné cyklistické infrastruktury označené písmenem N.
Základním prvkem doprovodné cyklistické infrastruktury je cykloturistický terminál - snadno dostupné místo v centru města nebo v jeho blízkosti, kde je soustředěna většina základních cyklistických služeb. Z praktických důvodů byla jako cykloturistický terminál zvolena železniční stanice Beroun, kde je splnění všech požadovaných podmínek nejméně náročné (volba železniční stanice je obvyklá i v jiných městech, kde leží v blízkosti městského centra).

V blízkosti velkých cílů cyklistické dopravy (velké podniky, školy, sportovní a rekreační areály, železniční zastávky apod.) na území města by měla být zřízena kapacitní parkoviště pro jízdní kola. Kapacita jednotlivých parkovišť by měla odpovídat počtu potenciálních uživatelů (zaměstnanců na směně, studentů apod.), ale neměla by být zpravidla menší než několik desítek stání. U ostatních cyklistických cílů (úřadů, obchodů apod.) by mělo být standardem vybavení jednotlivými stojany na jízdní kola. Důraz při zřizování parkovišť a instalaci stojanů je přitom třeba klást kromě kapacity také na jejich bezpečnost (v Berouně jsou například používány nevhodné stojany na kola, kde není možné kolo opřít a snadno zamknout celý rám) a zastřešení tam, kde je to možné a účelné (aby uživatel i při nepříznivém počasí nalezl po návratu z  pracovní směny, vyučování, nákupu, jednání na radnici... své kolo suché a čisté).

Úschovnou jízdních kol se rozumí placená služba využitelná zejména pro cykloturisty, kteří navštíví město a chtějí zde strávit delší čas (v řádu několika hodin až dní), aniž by se museli starat o své jízdní kolo. V současné době v Berouně existují úschovny jízdních kol na železničních stanicích Beroun a Beroun-Závodí. Takové rozmístění je prostorově optimální, ale je třeba zajistit odpovídající kvalitu a rozsah služeb (tzn. aby byl jednoznačně určen zaměstnanec pro obsluhu úschovny a uložení či vyzvednutí kola bylo snadné a rychlé a aby úschovna měla z pohledu cyklistů odpovídající provozní dobu). Z pohledu města je tedy prioritou udržet tuto z ekonomického hlediska ohroženou službu alespoň na hlavním nádraží (bez ohledu na atraktivitu okolních turistických cílů byla řada manuálních úschoven v železničních stanicích zrušena a nahrazena boxy, kam se jízdní kolo nevejde - například v Brně). Pokud by přesto mělo dojít ke zrušení úschovny, je třeba zajistit alespoň nákup úschovních boxů odpovídající velikosti, které umožňují úschovu jízdních kol.

Půjčovny jízdních kol patří k dalším základním službám poskytovaným zejména cykloturistům. Nejvýhodnější je jejich vazba na úschovny nebo prodejny jízdních kol. V Berouně existuje v současné době jediná půjčovna v prodejně Kola Šírer u Plzeňské  brány, která je však vzhledem k provozní době vhodná zejména pro berounské obyvatele pro jedno- nebo vícedenní plánované vyjížďky s předem provedenou výpůjčkou. Proto doporučujeme zřídit další půjčovnu na hlavním nádraží v režimu ČD Bike, která by vhodně provozně navázala na místní úschovnu a funkci nádraží jako cykloturistického terminálu. Zařazení půjčovny do systému ČD Bike by navíc umožnilo bezplatnou přepravu kola vlakem a možnost návratu v jiném místě, než byla provedena výpůjčka (vzhledem k vedení navrhovaných dálkových cyklistických tras by taková vzájemná spolupráce byla vhodná alespoň se železničními stanicemi Praha-Radotín, Rakovník, Hořovice, Rokycany, Plzeň hlavní nádraží, Příbram, Písek a Strakonice, přičemž v Plzni a Rokycanech už možnost vypůjčení, resp. zatím pouze vrácení kola existuje).

Důležitou součástí doprovodných cyklistických služeb jsou také opravny jízdních kol (cykloservisy). V Berouně již minimálně dvě takové provozovny fungují a minimálně v případě servisu umístěného v prodejně Kola Šírer je umístění vzhledem k síti dálkových a regionálních cyklistických tras poměrně výhodné. Základním problémem stávající sítě cykloservisů je ovšem jejich provozní doba, která znemožňuje provedení opravy v turisticky frekventovaném víkendovém období (služba je využitelná zejména jako plánovaná návštěva pro místní cyklisty). Z tohoto důvodu by bylo velmi vhodné zajistit provádění alespoň nejběžnějších oprav v některé celotýdenně otevřené provozovně (například v penzionu či restauraci, na nádraží, u benzinové čerpací stanice) ve vazbě na dálkové cyklistické trasy nebo přímo cykloturistický terminál. Informace o takovém cykloservisu s rozšířenou provozní dobou by pak byla poskytována v cykloturistickém terminálu na nádraží, případně i na informačních tabulích podél cykloturistických tras.

Cyklistická odpočívadla jsou pečlivě vybraná místa (nejlépe na křižovatkách cyklistických tras, u nádraží, v centru města, u vrcholu delšího stoupání, na místech s výhledem apod.), která jsou vybavená minimálně stojany na jízdní kola, lavičkami (případně i stoly). Větší odpočívadla mohou být krytá, vybavená informačními a mapovými tabulemi a pitnou vodou, největší zařízení tohoto typu mohou mít i občerstvení, prostory pro přespání a hlídání kol apod. Odpočívadla může budovat buď město či jiný veřejnoprávní subjekt (například správa CHKO, správce vodního toku, Lesy ČR apod.), nebo soukromí podnikatelé a jejich konkrétní vybavení se může lišit podle místních podmínek. Po zkušenostech s vandalismem v jiných regionech se doporučuje odpočívadla v blízkosti osídlení budovat pouze na frekventovaných místech, kde lze zajistit dohled (vandalové budou při své činnosti rušeni), nebo naopak ve volné krajině co nejdále od obydlených oblastí (vandalové budou líní poškozovat vzdálené odpočívadlo a najdou si pro svou činnost jiný bližší objekt). Přestože v případě Berouna byl vždy návrh rozmístění odpočívadel veden snahou dodržet jedno z předešlých doporučení, je třeba kromě výstavby odpočívadel předem pamatovat i na jejich pravidelnou údržbu (takový přístup zatím v mnoha regionech není pravidlem).

Výstavbu cyklistických odpočívadel na území města doporučujeme alespoň zpočátku financovat z městského rozpočtu, vybavit tato zařízení jednotným mobiliářem (přístřešek, stojan na jízdní kola, stůl s lavičkami, mapová a informační tabule a odpadkový koš) a rozmístit je v následujících lokalitách (lokality označené písmenem V jsou ve zvýšené míře ohroženy vandalismem):

· Alkazar (nábřeží u lomu)

· Brdatka (hráz rybníka)

· Březiny (lesní turistické rozcestí)

· Cementárenská lávka (levý břeh - V)

· Čistička (nábřeží u odbočky stezky na Lištici - V)

· Děd (rozhledna)

· Dobrá Voda (parkoviště pod nemocnicí)

· Hostim (náves u zvoničky nebo volný prostor u mostu)

· Jarov (náves u rybníka)

· Kosov (rozcestí u lomu - V)

· Kozel (soutok Berounky a Loděnice)

· Lištice (polní cesta nad osadou)

· Městská lávka (levý břeh)

· Na Hrázi (nábřeží v blízkosti ulice U Berounky)

· Na Lukách (nábřeží v blízkosti lávky Na Lukách - V)

· Ostrov (soutok Berounky a Litavky - V)

· Podolská lávka (levý břeh - V)

· Plešivec (odbočka ke kempu - V)

· Pod Šibencem (přejezd na konci Jiráskovy ulice - V)

· Přednádraží (prostor vedle staniční budovy - V)

· Ptácká lávka (pravý břeh - V)

· Zdejcina (náves u hasičárny nebo rozcestí v horní části s výhledem)

Zejména pro atraktivitu města z hlediska cykloturistiky je také důležitá jeho dostupnost veřejnou dopravou přepravující jízdní kola. Pro přijíždějící cykloturisty i obyvatele města má dále význam dosažitelnost regionálních turistických cílů, které jsou příliš vzdálené pro včasný návrat zpět, nebo je jejich dostupnost omezena velkým převýšením. V podmínkách Berouna má tedy význam přeprava jízdních kol v naprosté většině vlaků projíždějících městem a dále v omezené míře cyklobus z Dobřichovic přes brdský hřeben do Mníšku pod Brdy. Vzhledem k tomu, že okolí Berouna je v některých směrech značně členité, doporučujeme dále zvážit pořízení přívěsu pro přepravu jízdních kol na existující víkendovou autobusovou linku C17 spojující nádraží s Tetínem a Koněpruskými jeskyněmi (případně prodlouženou až do Litně). V případě úspěchu takové linky by se dalo uvažovat i o podobném řešení pro spoje na Zdejcinu (vzhledem k víkendovým přejezdům autobusů mezi linkami A a C by ovšem takové řešení bylo provozně komplikované).

Ubytovací a stravovací zařízení vhodná pro cyklisty budou na území města pravděpodobně vznikat samovolně v souvislosti s dalším rozvojem rekreační cyklistiky (v případě ubytování pouze dálkové). Takový rozvoj je vhodné podporovat zejména v oblasti centra města, územně oddělených částí města (Hostim, Jarov, Zdejcina), cykloturistického terminálu (nádraží) a páteřních tras pro rekreační cyklistiku. Žádoucím procesem je také certifikace nových i stávajících služeb tohoto typu v systému Cyklisté vítáni, protože kromě větší důvěry cyklistů je jednou z podmínek systému i poskytování alespoň základních pomůcek pro drobné opravy jízdních kol (služba, která v Berouně o víkendu chybí). Informace o certifikovaných ubytovacích zařízeních by mohly obsahovat také informační tabule při turistických trasách.

Navržená cyklistická síť a ochrana přírody

Cyklistická doprava a cykloturistika bývají často označovány jako formy dopravy (pohybu) šetrné k životnímu prostředí, přestože v řadě regionů bývá budování cyklistických stezek v sídlech i nezastavěném území spojeno s asfaltováním cest a ploch, které dosud měly zcela přírodní nebo alespoň přírodě blízký charakter. Zpracovatelský tým berounského cyklistického generelu si tento rozpor uvědomuje, a proto je filozofie dokumentu zcela odlišná.

Nové cyklistické stezky v souvislé zástavbě jsou navrhovány zpravidla jako rozšíření současných asfaltových chodníků spojené se změnou jejich povrchu na betonovou dlažbu v případě společného využívání stezek cyklisty i chodci. Takový povrch je vhodnější nejen proto, že jízdu cyklistů více zpomalí, ale i z důvodu lepší absorpce vody ze srážek a menší akumulace tepelné energie v letním období.

V generelu je také navržena řada stezek rekreačního (odpočinkového) významu, které je bez ohledu na umístění v zástavbě doporučeno opatřit zpevněným povrchem přírodního charakteru (například jemnou šotolinovou směsí). Takový povrch je kromě svých příznivých absorpčních a tepelně-akumulačních vlastností vhodnější i pro pohyb chodců a díky snížení rychlosti cyklistů zvyšuje pobytový charakter lokality. Současně je doporučeno vysázet kolem tohoto typu stezek doprovodnou zeleň, která ještě více zdůrazní přírodní hodnoty území.

Zvláštní skupinou jsou cyklistické stezky navržené v potenciálně hodnotném přírodním prostředí, které je ovšem v současné době znehodnoceno náletovou vegetací, průmyslovou výrobou, těžební činností, skládkou, dopravními stavbami, intenzivní chatovou výstavbou, příliš násilnou regulací vodního toku nebo jiným působením člověka. V případě Berouna se jedná zejména o oblasti podél vodních toků (především Litavky), údolí a rokle na okraji městské zástavby, bývalé lomy, průmyslové skládky a pásma podél dálnice a železničních tratí. Generel do takových lokalit zásadně navrhuje cyklistické stezky přírodního charakteru, které jsou však pouze jednou ze součástí celkové proměny zanedbané lokality v přírodní území pro rekreaci obyvatel a návštěvníků města (včetně informačních panelů, které mají zvýšit povědomí o hodnotách daného území).

Poslední a nikoli zanedbatelnou skupinou jsou cyklistické stezky a trasy navržené na území CHKO Český kras a v případě návrhu regionální sítě také na území CHKO Křivoklátsko. Přestože bylo zpracování cyklistického generelu vedeno snahou uplatňovat šetrný přístup i v případě stezek vedených přírodním prostředím mimo chráněná území, je zřejmé, že případná realizace stezek na území CHKO bude podmíněna splněním podmínek a získáním souhlasu příslušných orgánů ochrany přírody (zejména správ obou chráněných krajinných oblastí). Některé trasy jsou dokonce navrženy po stávajících lesních a polních cestách na území zvláště chráněných území (PR a NPR). Aby byly v maximální možné míře splněny předpokládané podmínky orgánů ochrany přírody, byly pro návrh stezek a tras na území CHKO uplatněny zejména následující zásady:

· trasy na území PR a NPR mohou být vedeny výhradně po existujících polních a lesních cestách a pouze v případě, že není možné tato zvláště chráněná území z důvodu velké rozlohy nebo situace v terénu obejít jiným vhodným způsobem (toto se na území města týká NPR Karlštejn zahrnující část údolí Berounky a celé údolí Loděnice včetně turisty používané a z hlediska městské i regionální cyklistiky systémově významné údolní cesty)

· trasy v ostatních částech CHKO by měly být vedeny především po existujících polních a lesních cestách a pouze ve výjimečných případech bylo navrženo doplnění krátkých spojovacích úseků, které zpravidla nahrazují existující pěší stezky (toto se na území města týká krátkých spojek u Lištice a Hostimi odvádějících cyklisty a pěší z nepřehledné silnice a dále výhledově navržené Tetínské lávky přes Berounku)

· vedení tras musí přispívat k rehabilitaci přírodních a historických hodnot území CHKO (například využitím a obnovou významu historických cest a rozcestí včetně drobných památek nebo využitím opuštěných železničních vleček po ukončení těžby vápence)

· povrch a další případné stavební součásti (lávky apod.) všech stávajících cest i nově navržených krátkých spojek, které jsou součástí městské a regionální cyklistické sítě, musí být výhradně z vhodných přírodních materiálů typických pro území CHKO Český kras (respektive Křivoklátsko) nebo doporučených příslušnou správou CHKO

· opravy povrchu nebo jiné stavební úpravy stávajících cest jsou přípustné pouze v odůvodněných případech (například pro snížení eroze) a pouze za použití původního materiálu nebo jiného vhodného materiálu doporučeného příslušnou správou CHKO

· doplňkový mobiliář cyklistických tras musí být umístěn výhradně na méně přírodně exponovaných místech se snadným přístupem (např. z důvodu pravidelného úklidu a odvozu odpadků) a musí být zhotoven především z přírodních materiálů doporučených příslušnou správou CHKO (např. kámen a dřevo)

· informační body podél tras na území CHKO musí informovat o přírodních hodnotách území, zásadách chování v přírodě a negativních dopadech jejího poškozování (ve zvláště chráněných územích musí být současně zdůrazněn zákaz vstupu mimo značené trasy)

· v důsledku případného povolení jízdy cyklistů po navrhovaných a dalších vhodných trasách je vhodné současně zakázat vjezd cyklistů na některá jiná místa (úseky) na území CHKO, kde jízdou na kole dochází k poškozování ekosystémů nebo povrchu stezky

· správa příslušné CHKO musí být úplně, průběžně a s dostatečným předstihem informována o každém záměru nejen v případě výstavby a opravy cyklistické stezky, ale i značení cyklistických tras a také tento cyklistický generel  obsahující mimo správní území města pouze ideové náměty vedení tras (v některých případech dokonce bez dostatečného terénního průzkumu) musí být po svém dokončení postoupen správám obou dotčených CHKO k předběžnému vyjádření

Doporučení dalšího postupu

Bezprostředně po dokončení cyklistického generelu a ještě před zahájením příprav konkrétních realizačních kroků je třeba se žádostí o předběžné vyjádření kontaktovat všechny základní partnery důležité pro postupnou výstavbu cyklistických stezek a značení cyklistických tras z hlediska správního řízení, vlastnictví pozemků nebo návazností. V podmínkách Berouna jsou to zejména následující organizace:

· Správa CHKO Český kras

· Správa CHKO Křivoklátsko

· Městský úřad Beroun (odbor dopravy a odbor životního prostředí)

· Policie ČR (okresní ředitelství Beroun)

· Správa a údržba silnic Kladno

· Povodí Vltavy (závod Berounka)

· Správa železniční dopravní cesty

· okolní města a obce

Protože výstavba kompletní městské a regionální cyklistické sítě bude dlouhodobou záležitostí, je třeba stanovit priority, které umožní co nejrychlejší využití alespoň některých ucelených částí sítě.

Nejprve je tedy vhodné provést investičně nenáročná opatření v oblasti organizace dopravy. Ta jsou v případě Berouna reprezentována zejména následujícími kroky:

· povolení obousměrné jízdy cyklistů v historickém centru, vyznačení pruhu pro jízdu v protisměru v České ulici

· povolení jízdy cyklistů po chodníku podél Plzeňské ulice v úseku Koněpruská - Košťálkova

· povolení jízdy cyklistů po Cementárenské lávce (v současné době zákaz vjezdu všech vozidel)

· povolení jízdy cyklistů po chodníku podél Koněpruské ulice v úseku Plzeňská - U Nádraží

· povolení jízdy cyklistů po chodníku v úseku Koněpruská - Na Dražkách a vyznačení cyklistických pruhů na jihovýchodní straně vozovky ulice U Archivu

· povolení jízdy cyklistů po chodníku podél Talichovy ulice v úseku Wágnerovo náměstí - Dukelská

· povolení jízdy cyklistů po chodníku na jižní straně ulice Politických vězňů a Pražské ulice a na Pražském mostě v úseku Česká - Brožíkova včetně výstražného označení všech schodišť zasahujících do jeho profilu a postupného odstranění všech dopravních značek a dalšího mobiliáře bránících bezpečné jízdě

· povolení jízdy cyklistů po nově budovaném chodníku podél Pražské ulice v úseku Vrchlického - Na Stráni (na hranici současné zástavby města)

· postupné doplňování přejezdů pro cyklisty v místech křížení dopravně zatížených komunikací se stezkami včetně oddělené světelné signalizace pro chodce a cyklisty (opatření nezbytné z hlediska bezpečnosti - různě dlouhá doba pro překonání vozovky)

Další aktivitou, která by měla proběhnout s minimálním časovým odstupem od dokončení tohoto generelu, je zohlednění navržených stezek v textové a výkresové části územního plánu města. Mezi veřejně prospěšné stavby doporučujeme zařadit všechny nevybudované úseky alespoň následujících páteřních a dalších důležitých stezek, které jsou rozhodující z hlediska bezpečnosti a celistvosti městské cyklistické sítě a napojení města na významné regionální trasy:

· pravobřežní stezka Berounka (včetně průchodu tělesem Pražského mostu)

· levobřežní stezka Berounka

· pravobřežní stezka Litavka (včetně průchodu tělesem Koněpruského mostu)

· levobřežní stezka Litavka (alespoň úsek Cementárenská lávka - hranice města)

· městská magistrála Plzeňská - Politických vězňů - Pražská

· městská paralelní stezka Košťálkova - třída Míru - Jungmannova - Za Městskou horou - Okružní - Wágnerovo náměstí

· Prokopská stezka (celý úsek Pražská - strážní domek u Vráže)

· stezka Loděnice (nově navržený úsek stezky v Hostimi)

· Ptácká lávka

· Zavadilská lávka

· Podolská lávka (sjezdová rampa levý břeh)

· Pražský most (sjezdová rampa levý břeh)

· Cementárenská lávka (sjezdová rampa levý břeh)

Souběžně je možné prověřit, projednat a v případě souhlasu dotčených vlastníků komunikací a příslušných orgánů ochrany přírody ve spolupráci se Středočeským krajem a Klubem českých turistů postupně začít značit na území města a v jeho okolí všechny cykloturistické trasy obsažené ve Výkresu 3a a Výkresu 4b a zároveň je také vybavovat navrženým cyklistickým mobiliářem.
V návaznosti na předešlé kroky je třeba vyčlenit z páteřních a dalších důležitých tras, které jsou shodné s výše navrhovaným seznamem veřejně prospěšných staveb, úseky s absolutní prioritou a začít pro ně bezodkladně připravovat chybějící projektovou dokumentaci a další podmínky pro jejich výstavbu. Tento postu se týká také úseků, jejichž předčasná realizace je vyvolána plánovanými akcemi mimo oblast cyklistické dopravy. Z hlediska dosažení alespoň základní bezpečnosti a celistvosti sítě a účelného nakládání s rozpočtovými prostředky by tedy absolutní prioritu měly mít následující úseky:

· pravobřežní stezka Berounka - úseky 1.2, 1.3, 1.14, 1.15, 111.2 a 111.3

· levobřežní stezka Berounka - úseky 2.1, 2.4, 2.5, 2.7, 2.8, 2.9, 2.10, 2.11, 2.12, 2.14 a 128.1

· pravobřežní stezka Litavka - úseky 3.1, 3.2, 3.7, 30.1 a 30.2

· levobřežní stezka Litavka - úsek 25.2

· městská magistrála Plzeňská - Politických vězňů - Pražská - úseky 5.13 - 5.26, 6.1 - 6.9, 15.2, 18.4 a 22.1

· městská paralelní stezka Košťálkova - třída Míru - Jungmannova - Za Městskou horou - Okružní - Wágnerovo náměstí - úseky 12.1 - 12.13 a 13.1

· Prokopská stezka - úseky 11.1 - 11.5

· stezka Loděnice - úsek 4.2

· Ptácká lávka - úseky 9.1 a 108.1

· Zavadilská lávka - úseky 19.2 a 19.3

· Podolská lávka - úsek 8.3 (vzhledem k havarijnímu stavu současné lávky i úsek 8.2)

· Pražský most - úsek 23.1

· Cementárenská lávka - úsek 26.1

· Pod Homolkou - úseky 14.1 - 14.4 (vzhledem k rozvoji výstavby v oblasti Paloučku a očekávané zásadní rekonstrukci silnice do Zahořan)

· Tyršova - úseky 17.1 a 17.2 (vzhledem k připravované úpravě přilehlého parkoviště)

· Za Viničnou - dosud neoznačené úseky od Kollárovy ulice směrem k Paloučku (vzhledem k rozvoji výstavby v oblasti Vinic)

· Kollárova - úsek 102.3 (vzhledem k rozvoji výstavby v oblasti Vinic)

· Vítězslava Hálka - úsek 105.3 (vzhledem k připravované rekonstrukci ulice)

· Barborská lávka - úsek 112.4 (vzhledem k přípravě výstavby nového parkoviště pro akvapark)

Všechny ostatní úseky cyklistické sítě by měly být projektově připravovány a budovány postupně v souladu se svým významem v rámci cyklistické sítě nebo přednostně při první investiční akci, která se daného úseku dotýká (například při rekonstrukci komunikace, výstavbě obytného souboru nebo parkoviště přilehlého ke komunikaci). Při využití stavební akce nesouvisející s cyklistickou dopravou je nutné dotčené úseky cyklistické sítě budovat vždy bez ohledu na to, zda v dané chvíli navazují na další hotové úseky, protože není možné spoléhat na jejich dodatečnou realizaci po dokončení stavby. Postupně tak dojde k propojování jednotlivých úseků realizovaných v rámci jiných investičních akcí do souvislé sítě. Při zpracování projektové dokumentace se také může vzhledem k upřesňování podmínek výstavby dojít k jinému doporučení vhodného typu cyklistické komunikace, než je uvedeno v tomto generelu.

Pro technicky složitější úseky (např. s hraniční šířkou vozovky ve stísněné městské zástavbě) nebo pro úseky, jejichž realizace souvisí s dopravním řešením širšího území (např. možnost vedení cyklostezky až po vybudování nových a zrušení stávajících autobusových zastávek) doporučujeme z důvodu úspory nákladů při následujících krocích nejdříve zpracovat územní studii, která bude dopravní a prostorovou situaci v dané lokalitě řešit komplexně ve více možných variantách s nižším stupněm podrobnosti. Takový postup je vhodný například pro úsek městské cyklistické magistrály Plzeňská - Politických vězňů - Pražská mezi Sadovou a Českou ulicí nebo navazující úsek stejné cyklostezky na Závodí.

V úsecích, kde je navrhováno vyznačení víceúčelových pruhů (s přednostním provozem cyklistů), je možné navržené dopravní značení realizovat až v okamžiku, kdy bude tato úprava po vzoru dalších evropských zemí zakotvena v české dopravní legislativě.

Protože se město v současné době velmi rychle rozvíjí, je třeba i při jakékoli budoucí nové výstavbě, o které dosud není nic známo (nebo chybí podrobné informace), pamatovat automaticky na očekávané potřeby cyklistické dopravy již v období přípravy projektové dokumentace. Z tohoto důvodu je také nutné dokončený cyklistický generel průběžně aktualizovat nebo provést zásadnější aktualizaci alespoň jednou za 3 - 5 let (podle rychlosti nové výstavby).

Pro urychlení výstavby cyklistické sítě doporučujeme v návaznosti na tento generel zpracovat plán výstavby, který by již zohledňoval i potřebu (a časovou reálnost) záboru cizích pozemků a rozpočtové možnosti města. Na základě tohoto plánu by byly jednotlivé úseky začleňovány do projektové přípravy a investičního plánu města. Vhodným opatřením je v této souvislosti také pravidelné vyčleňování určité částky v rozpočtu na budování a údržbu cyklistické infrastruktury.

Pro budování cyklistické infrastruktury je v podmínkách města Berouna také možné využít následujících dotací (pro úspěch je ovšem důležité správně se rozhodnout, ve kterém programu má daná investiční akce největší šanci uspět):

· ROP Střední Čechy - v tomto programu mají největší šanci uspět projekty na rozsáhlejší a navazující úseky cyklistické sítě bez ohledu na převažující dopravně-obslužný (opatření 1.2) nebo turistický (opatření 2.2) charakter

· Program na podporu výstavby cyklostezek SFDI - v tomto programu mají největší šanci uspět projekty dopravě-obslužného charakteru, které odvádějí cyklisty z dopravně zatížených komunikací

Příkladem vhodného projektu pro opatření 2.2 ROP Střední Čechy tedy může být úsek podél Litavky (i na území více obcí) jako součást turistické cyklotrasy Po stopách českých králů (tento projekt má naopak teoreticky nižší šanci na úspěch v dotačním programu SFDI, protože výrazně neovlivní počet cyklistů na dopravně zatížené silnici II/605). Příkladem vhodného projektu pro dotační program SFDI se značnou šancí na úspěch může být jakýkoli úsek městské cyklistické magistrály Plzeňská - Politických vězňů - Pražská nebo navazující cyklostezky do Vráže (podobné projekty mohou uspět i v rámci opatření 1.2 ROP Střední Čechy, kde ovšem nebudou mít "konkurenční výhodu" založenou na vysoké intenzitě motorové dopravy). Pro budování cyklistické infrastruktury a přípravu projektové dokumentace lze použít i další dotační programy, které mají vzhledem k velikosti poskytované podpory menší význam.

Z hlediska rozvoje cyklistické dopravy a cykloturistiky ve městě je důležité také systematicky podporovat rozvoj doprovodné cyklistické infrastruktury a služeb. V podmínkách Berouna to kromě budování a následné pravidelné údržby cyklistických odpočívadel na významných stezkách znamená především rozmístění bezpečných cyklistických stojanů u všech vhodných budov v majetku města nebo městských organizací (například u škol, všech objektů městského úřadu, komunitního centra, akvaparku apod.), zajistit možnost bezpečného uschování kol po celou pracovní dobu pro své zaměstnance a vést jednání s dalšími institucemi a organizacemi o následování městského příkladu. V oblasti cyklistických služeb je třeba se soustředit zejména na skutečné naplňování funkcí cykloturistického terminálu v objektu hlavního nádraží (udržení alespoň zdejší úschovny jízdních kol ve městě, jednání s Českými drahami a okolními městy na dálkových cyklistických trasách o zřízení navazující sítě půjčoven jízdních kol ČD Bike s bezplatnou přepravou ve vlacích, zakoupení cca 10 jízdních kol pro berounskou půjčovnu, popis dostupných služeb a umístění cykloturistického terminálu v městských propagačních materiálech pro cyklisty), podporu vzniku cykloservisu s rozšířenou víkendovou provozní dobou (ideálně, ale ne nutně opět v budově cykloturistického terminálu alespoň formou prodeje základních náhradních dílů a zapůjčení příslušenství), lokální propagaci certifikace podnikatelů a turistických cílů v programu Cyklisté vítáni (je možné například uspořádat jednorázový městský seminář pro podnikatele nebo je vzhledem k omezenému počtu kontaktovat jednotlivě) a případně vyvinout iniciativu směrem ke Středočeskému kraji nebo dopravci za účelem zavedení přepravy jízdních kol na atraktivní autobusové lince Beroun - Koněpruské jeskyně (pořizovací cena vleku pro přepravu jízdních kol s dostatečnou kapacitou je cca 300 000 korun - náklady v obdobných případech obvykle nese po dohodě kraj, město, dopravce nebo všichni společně).

Užitečné odkazy

Cyklisté vítáni




www.cyklistevitani.cz

Cyklistika v Chebu




www.mestocheb.cz

Cyklistika v Krnově




www.cyklistikakrnov.com

Cyklistika v Liberci




www.cykliste.cz

Cyklistika v Olomouci



kolari.olomouc.com

Cyklistika v Ostravě




www.mmo.cz

Cyklistika v Plzni




www.svsmp.cz

Cyklostrategie




www.cyklostrategie.cz

Cyklotrasa Odra-Nisa



www.nisaops.cz

České dráhy





www.cd.cz

Klub českých turistů




www.klubturistu.cz

Město Králův Dvůr




www.kraluv-dvur.cz

Ministerstvo dopravy ČR



www.mdcr.cz

Mlynářská cyklotrasa



www.mlynarskastezka.cz

Nadace Partnerství




www.nadacepartnerstvi.cz

Obec Hýskov





www.obechyskov.cz

Obec Koněprusy




www.koneprusy.wz.cz

Obec Nižbor





www.obecnizbor.cz

Obec Srbsko





www.obecsrbsko.cz

Obec Svatý Jan pod Skalou



www.svatyjan.cz

Obec Tetín





www.tetin.cz

Obec Vráž





www.obec-vraz.cz

Obec Železná





www.zelezna.wbs.cz

Plzeňsko na kole




www.plzenskonakole.cz

PROBO TRANS Beroun



www.probo.cz

Regionální rada Střední Čechy


www.nuts2strednicechy.eu
Sdružení NaKole




www.nakole.cz

Společnost pro veřejnou dopravu


www.spvd.cz

Správa a údržba silnic Kladno


www.suskla.cz

Správa železniční dopravní cesty


www.szdc.cz

Státní fond dopravní infrastruktury

www.sfdi.cz

Středočeský kraj




www.kr-stredocesky.cz

Příklady realizací v jiných regionech

Příklady úspěšného budování cyklistické sítě využitelné i v berounských podmínkách může město získat například v následujících městech:

· Brno

· České Budějovice (tip zpracovatele - estetika staveb, podjezd pod mostem)

· Domažlice

· Hradec Králové

· Cheb (tip zpracovatele - revitalizace celé říční nivy, městské stezky)

· Jihlava

· Karviná

· Klatovy

· Náchod

· Opava

· Ostrava

· Pardubice

· Písek (tip zpracovatele - nábřeží řeky jako centrum městského života)

· Plzeň (tip zpracovatele - učebnice různých prvků městské cyklistické sítě)

· Praha

· Prostějov

· Přerov

· Rokycany

· Sokolov

· Třebíč (tip zpracovatele - promenáda navzdory skalnatému říčnímu nábřeží)

· Ústí nad Labem

· Velký Osek (tip zpracovatele - cyklistické pruhy podél frekventované silnice)

Konkrétní příklady realizací cyklistických stezek, povrchů vhodných do přírodního prostředí, dopravního i turistického značení, cyklistických služeb a ukázky mobiliáře jsou součástí fotografické přílohy (pouze v elektronické verzi).
