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ANOTACE

Prace se zabyva problematikou chodcli v zén¢ 30, zejména jejich chovanim a vénovani
pozornosti silninimu provozu. V teoretické Casti prace se zabyva definovanim zony 30 a jejim
specifikim. Dale se vénuje technickym podminkdm platnym pro zonu 30. Obsahuje také cast
zabyvajici se vlivem vzniku z6n 30 na ostatni aspekty zivota ve mésté, jako je zivotni prostiedi,
plynulost dopravy, bezpecnost chodcli a cyklistl. V praktické casti se zabyva prizkumem
verfejnosti s ohledem na chovani a bezpecnost v zén€é 30 a komparaci s béznou méstskou
komunikaci se zvySenym vyskytem chodct. Zavérem je zhodnoceni vhodnosti zon 30 pro

bezpecnost chodcti a jejich mistni vyuziti, v€etné rozboru zjisténych rozporti mezi teorii a praxi.

KLICOVA SLOVA

Chodec, komunikace, zona 30, technické podminky, bezpecnost.

TITLE

Pedestrian traffic in zones with calmed transport named as “Zone 30” within city areas.

ANNOTATION

The work deals with the issue of pedestrians in zone 30, in particular their behavior and paying
attention to traffic. Theoretical part of the work defines zones 30 and their specifics. It also
includes technical conditions in zones 30 and part dealing with the effect of zones 30 on other
aspects of daily life in city, such as the environment, traffic continuity, safety of pedestrians
and bikers. Practical part consists of a public enquiry regarding behavior and safety in zones 30
and comparison with standard urban roads with higher pedestrian frequency. Conclusion of the
work is to evaluate the suitability of zones 30 for pedestrian safety and their local use, including

analysis of the discrepancies between theory and practice.

KEYWORDS

Pedestrian, road communication, zone 30, technical conditions, safety
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Uvod

S rozvojem intenzivnéj$i a rychlejsi automobilové dopravy béhem 20. stoleti se rozsitila sit’
pozemnich komunikaci, aby uspokojila pozadavky ze strany motoristi. Podporou automobilové
dopravy doslo ke zhorseni podminek pro chodce, cyklisty a obecné obyvatele zejména mést.
Jiz diive dochazelo k vinam odporu proti narustu dopravy, v soucasnosti se toto téma stalo
velmi aktudlnim. Obyvatelé mést chtéji, aby ulice umoznily bezpe¢ny a ptfijemny pohyb
chodcti, déti a potazmo i cyklistii. Jednim z hlavnich pozadavka je zatraktivnit uliéni prostor
a podporit socialni intervence a setkavani lidi. Pievazné se jednd o vedlejsi mistni komunikace,
kde je pozadavkem vratit jim jejich ptivodni smysl a ,,mistniho ducha®. Jednu z moznosti,
jak toho docilit, poskytuji tzv. plosné zklidnujici prvky. Otazkou vsak zlstava, jak pozadavky
na premisténi fesit, jelikoz i v rezidencnich oblastech chtéji lidé bydlet v klidné zoénég, ale

zaroven zde mit vlastni parkovaci misto a mit moznost vyuzivat automobil.

Zklidilovani dopravy ptedstavuje soubor opatieni, ktera vedou ke sniZeni rychlosti a intenzity
motorové dopravy. Dopravné zklidijicich prvka existuje velké mnozstvi, od jednoduchych
uprav mistnich komunikaci az po komplexni pfestavbu sit€¢ pozemnich komunikaci.
V soucasnosti se problematikou zabyva hned n¢kolik obortl, jako je dopravni inZenyrstvi,
planovani a urbanismus. Vyznamnym zptsobem plo$ného zklidnéni dopravy je vytvoreni
oblasti v sidelnich ttvarech s celoploSnym omezenim rychlosti na 30 km/h, které

je doprovazeno i stavebnimi prvky.

Cilem prace bude stanoveni vlivu provedeného plosného zklidnéni v zén€ 30 z pohledu

bezpecnosti chodct.

Dil¢imi body, které povedou k cili diplomové prace, bude vysledovat chovani chodci
Vv konkrétnich lokalitdch, zhodnotit intenzitu bezpecnosti zejména z pohledu chodce a provést
komparaci zjisténych vysledkl z dotaznikového Setfeni a individudlniho pozorovani lokalit.
V ramci empirické ¢asti prace bude snahou vysledovat prvky, které pomohou
identifikovat omezujici faktory pro vznik zény 30 a navrhnout rdmec postupu,

jak je zohlednovat. Dil¢i body budou vztazeny zejména ke zvySeni bezpecnosti chodcu.
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1 Literarni reSerse

Plosné zklidnovani dopravy v méstské zastavbé spociva ve zifizovani zon s omezenim nejvyssi
dovolené rychlosti na 30 km/h v kombinaci se zavedenim ptednosti zprava na kiizovatkach
v oblasti a s realizaci fyzickych zklidiovacich opatieni. Zatimco se tyto principy zacaly
ve vyspélych evropskych zemich pouZivat jiz pred vice nez dvaceti lety, v Ceské republice
se otazka téchto opatfeni dostala do poptedi teprve v dobé neddvno minulé, konkrétné jako
problematika vice ¢asti mést a obci, nez pouze center, pfipadné sidlist. ZvySuje se pocet
jednotlivych ulic, kde je nutné fesit dopravni kolize chodcti a vozidel, pfipadné se zde rozsitila
vystavba a tudiZ je zde vy$si pohyb chodcii a cyklisti. V ramci Ceské republiky byly dfive
realizovany pouze obytné zony a zbény ,,30%, avSak zejména na sidliStich nebo v centru mést.
Na sidlistich byly tyto zony ziizeny vzhledem k velkému poctu obyvatel, ktefi se na nich
pohybuji a také vzhledem k tomu, Ze se Casto blizko silnice vyskytuji détska htiste, ptipadné
jsou zde parkovaci mista a pfes stojici automobily je tak pro fidi¢e neptehledné okoli a ptipadny
vstup chodce do cesty vozidlu tak nelze vyloucit. V centrech mést pak byly zony budovany
zejména kvili zvySenému pohybu chodcti, z diivodu jejich lepsi bezpecnosti. V soucasnosti

ptibyva potieba realizovat zklidiiovaci opatteni vice plosné, nikoliv pouze segmentove.

V této kapitole bude snahou zjistit a vysledovat nejen samotny vyvoj zklidiovani dopravy
a jeho historii na uzemi Ceské republiky v konfrontaci s jinymi zemémi, ale také seznamit
Ctenafe s komplexni problematikou budovani zén 30 od technickych podminek, ptes vlivy
plosného zklidnéni na dal§i oblasti, nejen silnini provoz. V kontextu s cilem prace,
tedy sledovanim chovani a bezpe¢nosti chodcti bude v kapitole obsazen i prvek bezpecnosti

a psychologie chovani chodct, véetn¢ statistik ohledné nehodovosti chodcti.

1.1 Historicky vyvoj
Proces, ktery omezuje negativni fyzické a socialni vlivy dopravy na méstsky zivot je prave
plosné zklidiiovani dopravy. Zvysit kvalitu zivota ve méstech a obcich, spolu se snizenim
nehodovosti nejen chodcti je hlavnim cilem plosného zklidiiovani dopravy. NejcastéjSim
ptipadem pro plos$né zklidiovani dopravy lze nalézt u sidelnich utvart, kterymi silni¢ni doprava
prochazi a je snahou ji zpomalit a zklidnit. Velmi asto se 1ze setkat se zklidilovanim dopravy
v reziden¢nich oblastech, piipadné¢ rezidencnich ulicich. Lze jej vSak uplatnit také
na prijezdnich tsecich obci a mést, ve vyjimecnych piipadech i na tzemi celé obce ¢i mésta.
Jak uvadi Gehl (2000), zklidiiovani dopravy neni pouze dopravné-inZenyrskou zaleZitosti,

jelikoz je tzce spjato s problematikou integrovaného pldnovani, urbanismem, vetejnym
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minénim arozhodovanim obcanli, snahou o trvale udrZitelnou dopravu a dopravni

management.

Z historického pohledu lze fici, Ze potfeba omezit automobilovou dopravu se poprvé objevila
ve zpravé ,,Traffic in Towns: A Study of the Long Term Problems of Traffic in Urban Areas*
(Department of Transport, 1963). Studie poprvé zcela vefejné uvadéla, ze rostouci silni¢ni
doprava pfimo souvisi se zhorSujici se kvalitou zivota ve méstech. Studii vypracoval Colin
Buchanan, ktery je tak povazovan za ,,otce* vzniku myslenky zklidiiovani dopravy ve méstech
a obcich. Tehdejsi feSeni dopravni situace se vSak, oproti souCasnosti, zabyvalo zejména
rekonstrukci méstskych oblasti tak, aby byly schopny pojmout zvySujici se intenzitu silni¢ni
dopravy. Dalsim bodem pak byla ochrana rezidenc¢nich oblasti za pomoci jednosmérnych

kratkych tsekl a uzavér vjezdu do oblasti.

Z dnesniho pohledu byly tyto opatfeni velmi kratkozraké. Po urcité dobé se projevilo to, co je
dnes obecné znamo. Samotné premisténi prijezdni dopravy sice pomtze lokalné, ale nevyftesi
stézejni problémy, pouze je presune na jiné lokality. Zejména otazka bezpecnosti a nehodovosti
nebyla timto zpisobem vyfeSena. Diky t€émto zjisténi se zacal klast diiraz na snahu o zménéni
podoby a povahy silni¢ni sité, se zaméfenim na pfizpisobeni chovani motoristl a chodcti k dané

situaci.

V Evropé se impulsem pro zklidiiovani dopravy stalo Nizozemi, kde jako v prvni zemi
v Evropé zacaly vznikat zklidnéné ulice v reziden¢nich oblastech, spolu se zklidnénymi zonami
Vv obchodnich lokalitach. Princip utvéfeni zklidiiovacich opatieni se brzy rozsifil v Déansku,
Némecku, Svédsku, Anglii, Francii, Japonsku, Izraeli, Rakousku a évycarsku. Tyto zény vSak
byly vhodné pouze pro ulice s nizkou intenzitou dopravy, vystavba zklidiiovacich prvki byla
velmi drahd. Rychlost motorové dopravy klesla téméf na rychlost chiize, coz bylo
akceptovatelné pouze na kratké vzdalenosti. Byly tedy zavedeny dal$i moZnosti uprav

komunikaci (Burton, Hensher, 2001):

e s odklanénim dopravy pomoci uzavirek a zjednosmérnovani,
e s aplikaci standardnich zklidiiovacich fyzickych opatfeni (zvySené prvky, ostravky

atd.).

v

Ze vzéajemného srovnani zminénych principli se jako nejvyhodnéjsi jevila alternativa, ktera
vyuzivala fyzickych zklidijicich dopravnich opatfeni. V roce 1983 nizozemskéd vlada
podpofila oficidlné opatifeni jejich implementaci, Némecko zacalo zavadét zony ,,Tempo 30

a Velka Britanie ,,Z6ny 20 mph®. Vznikaly Gpravy vjezdl do obci a mést pomoci vjezdovych
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bran, budovaly se okruzni kiizovatky, lokalni zazeni a dalsi prvky, které napoméhaly zklidnéni
silniéni dopravy. Diky realizaci zklidiiujicich opatfeni a prvka doslo ke snizeni rychlosti
vozidel, klesl pocet dopravnich nehod a bylo zjisténo, ze se zlepSila kvalita ovzdusi. Nakladnost

téchto opatieni byla tfetinova oproti budovani obchvata (Burton, Hensher, 2001).

Zasadnim nedostatkem, ktery se objevil, bylo to, ze zklidnénim jednotlivych ulic se Cast
dopravy pouze piesunula na hlavni nezklidnéné komunikace, které zacaly byt extrémné
zatizené — klidné ulice se staly jesté klidn€jsimi, zatimco kongesce na hlavnich komunikacich
narostly. V némeckych méstech v 80. letech minulého stoleti byly dlouhodob¢ vyhodnocovany
realizované Upravy a opatteni pro zklidnéni dopravy celkem v Sesti méstech. StéZejnimi
opatfenimi bylo zbudovani rozsahlych zén ,,Tempo 30%, ¢ast jednosmérnych ulic bylo zpét
zménéno na obousmérné, doslo k instalaci rychlostnich radart, kde to bylo potiteba, doslo
k zazeni $ifky komunikaci a vhodnymi kampanémi byly podporovany alternativni druhy

dopravy. Byly zjistény tyto vysledky (Traffic Calming, 1999):

e dopravni intenzity zistaly nezménény,

e doslo ke snizeni rychlosti,

e pocet nehod zlstal stejny, vaznost nasledkt vSak byla mensi,

e doslo ke snizeni znecisténi ovzdusi,

e doslo ke snizeni hladiny hluku.
Zklidiovanim dopravy nekdy byva také oznaCovana snaha o ¢astecné nebo uplné vylouceni
automobilové dopravy z center mést, stejné jako koncepty redukce dopravy na uzemi celého
mésta. Z historického vyvoje zklidilovani dopravy lze vysledovat, Ze od piivodni regulace
dopravni intenzity se plynule pieslo k regulovani rychlosti a od bodovych lokalit k celoplosnym
projektim k vybudovani zklidiovacich opatfeni. Soucasné celoméstské strategie redukce

automobilové dopravy lze pak nazvat ,.tfeti generaci zklidiiovani*“ (Gehl, 2000).
Soucasnym trendem je pak pfi projektovani a vytvafeni méstskych prostranstvi uplatnit princip
sdilené¢ho vetejného prostoru. Smyslem je, Ze diky stavebnimu uspotadani systému ulic neni

diskriminovan zadny zplsob dopravy. Ulice tak pak kromé& dopravni funkce plni i funkci

rekreacni a socialni.
ZjednoduSené lze historicky vyvoj zklidilovacich opatieni dopravy shrnout nasledovné:

e 1960 — fyzicka opatieni na mistnich komunikacich,
e 1970 — zklidiiovani hlavnich komunikaci a pritah,
e 1980 — celoplosna opatieni (zony 30),
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e 1990 — omezeni vjezdu do center mést, redukce dopravy,
e 2000 — sdileny prostor, zrovnopravnéni druhti dopravy, integrované planovani, mobility

management.

Jak plyne z této podkapitoly, je problém plosného zklidiovani znam v celé Evrop¢ a je snahou
vétSiny evropskych statii o rozsifeni téchto lokalit nejen v pfimych centrech mésta, ale také tam,
kde se zvysila tranzitni doprava, ptipadné se zvysil pocet chodci. Stejny postup je sledovan
i v Ceské republice, kdy se zvySujicim poétem motoristd dochazi k tomu, Ze chodci
se prestavaji citit na komunikacich bezpecné a volaji po zménach. S problematikou zvysSeni
poctu automobilt souvisi také ¢im dal vétsi problém s parkovacimi misty v obytnych zénach,

nejen pro obyvatele téchto lokalit, ale také pro navstévniky a turisty.

1.2 Politicky a statisticky kontext
Podle tiskové zpravy Evropské rady bezpeCnosti dopravy z roku 2015 je nutné podpofit
bezpec¢nost chodcu a cyklisti v méstském prostiedi a to na zakladé statistik za poslednich 20 let,
které uvadéji, ze za poslednich 20 let bylo pfi dopravnich nehodach usmrceno v Evropské Unii
138400 chodcii a cyklisti. Podle statistik zahynulo od 1.1.2013 do roku 31.12.2014
pii dopravnich nehodach v EU 7600 cyklisti a chodcti (ETSC, 2015).

Evropska unie reviduje pravidla pro bezpecnost motorovych vozidel, pfiCemz by se nové
technologie mély stat standardem, vcetné posileni testi na ochranu chodcti a rozsifeni
na ochranu cyklisti. Clenské staty EU by mély v rezidenénich oblastech zavadét zony 30.
Evropska rada bezpecnosti dopravy (ETSC) zdiraznuje, Ze nechranéni ucastnici dopravy
(chodci a cyklisté) vyzaduji zvlastni pozornost; pocty jejich usmrceni totiz klesaji pomaleji
neZ u cestujicich ve vozidlech. Za poslednich 10 let tyto pocty poklesly 0 41 % u chodctia 37 %
u cyklistil, zatimco u motorovych vozidel se jednalo o 53 %. Mezi rizikem usmrceni chodce
Vv jednotlivych evropskych zemich jsou velké rozdily. Nejniz§i riziko je v Nizozemi
a Skandinavii, v CR je riziko tfikrat vy$si a dokonce Sestkrat vyssi je v Litvé, Loty$sku, Polsku
a Rumunsku. V Litvé a Lotyssku se dafi riziko rychle snizovat, v CR je pokles ve srovnani
S ostatnimi zemémi pramérny. Autofi zpravy uvadi tzv. efekt ,safety in numbers®, ktery
zpusobuje, Ze nartst pesi a cyklistické dopravy miize snizit riziko — fidi¢i motorovych vozidel
si totiz dfive zvyknou na sdileni dopravniho prostoru. Nédhrada dopravy chiizi a jizdou na kole

muze tedy zvysit celkovou bezpecnost (ETSC, 2015).

Pro naplnéni tohoto piedpokladu je nutné, aby ale byly na vSech stranach vytvoreny korektni

podminky pro bezpecny provoz. Tedy aby 1 pési a cyklistickd doprava mély stanovena logicka
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a srozumitelna pravidla a aby vSichni Gcastnici dopravniho provozu tato pravidla dodrzovali
a zachovévali maximalni miru ohleduplnosti navzajem. Preference p&si a cyklistické dopravy
nic neméni na tom, Ze riskantni nebo nepozorné chovani jakéhokoli ucastnika provozu, mtize

byt stale pricinou dopravni nehody.

Do roku 2020 chce Evropska unie snizit celkovy pocet usmrceni pti dopravnich nehodach.
Jak v8ak ukazuji posledni zvetfejnéné vysledky, tento vyvoj se v posledni dob&é zpomalil.
Jak se vyjadtil vykonny feditel ETSC Antonia Avenosa: ,,Ackoli ma pési a cyklisticka doprava
prinosy v oblasti zdravi i Zivotniho prostredi, jejim ucastnikum se nedostava dostatecné urovné
bezpecnosti. Aktualné ma Evropska unie k dispozici silnou zbran: revizi pozZadavkii
na bezpecnost novych vozidel; jejich zmény mohou zachranit Zivoty. ETSC doporucuje
roz$ifeni testl vozidel na ochranu chodctli pfed narazem pro evropsky trh. Soucasné testy by jiz

m¢ely zohlednovat ochranu pfi srdzce s cyklisty.

Zaveérecna zprava ETSC (2015) doporucila jednotlivym zemim na narodni urovni pomahat
a podporovat zavadéni zon 30 v obytnych oblastech v obcich a méstech, kde je vyssi vyskyt
cyklisti a chodcii. V Ceské republice se situaci zabyva zejména Centrum dopravniho
vyzkumu, v.v.i., které ma zkuSenosti a vydava doporuceni k plosnému zklidiiovani dopravy a
zoénam 30. Podle zpravy ETSC (2015) by hierarchie méstského planovani méla vychazet z

priority chodct, cyklistl a vefejné dopravy.

1.3 Plos$né zklidiiovani dopravy
Plosné zklidnovani dopravy se snazi o redukci intenzit motorizované dopravy, bud’ pfevedenim
¢asti dopravy na jiné komunikace, nebo redukci celkového objemu dopravy v oblasti. Jedna
se o hlavni rozdil oproti zklidiiovani mistnich komunikaci, kdy jde pfedevsim o regulaci
rychlosti. Spole¢nym prvkem je v§ak u obou variant Setrnéjsi a pro okoli pfijatelnéjsi organizace
dopravy. Charakteristické pro tyto oblasti je pfednost zprava na kiizovatkach a minimalni

uzivani vodorovného a svislého dopravniho znaceni.

Typy plosného zklidnéni jsou nésledujici (TP 218, 2010):

obytné zény — v CR je fesi TP 103 ,,Navrhovéni obytnych a p&sich zon*,

e p&si zony — v CR je fesi TP 103 , Navrhovani obytnych a pé&sich zon“,

z6ny 30 — pievazujici forma plosného zklidnéni,

sdilené prostory.

Vzhledem ke svému zaméfeni se prace dale bude zabyvat zejména plosSnym zklidnénim

dopravy mistnich komunikaci v reziden¢nich oblastech, tedy zonami s omezenim nejvyssi
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dovolené rychlosti na 30 km/h (dale ,,Z6ny 30°). Zény 30 se nejcastéji vyskytuji v obytnych
oblastech a realizuji se kombinaci pfednosti zprava a stavebnich zklidiiovacich prvki.
Vzhledem k tomu, Ze se ¢asto zaménuje pojem zoéna 30 a obytna zona, v nasledujici tabulce 1
jsou uvedeny hlavni rozdily, které uvadi nejen technické podminky TP218, ale také Zakon
¢.361/2000 Sb.

Zéna 30 Obytna Zona

€. IP 25a ¢. IP 25b ¢. IP 26a ¢. IP 26b
Stavebni tpravy, e Zachovano ¢lenéni na vozovku a chodnik. e Zpravidla nutna prestavba komunikace v celé
zakladni rozdil e Pro vys$si podporu dodrzovani rychlosti jeji §ifi na stejnou vyskovou uroven (tzn. od-
vozidel vhodné doplnéni dopravné zklidnu- padé plvodni ¢lenéni na vozovku a chodnik)
jicich opatfeni a ptsobeni na kladny postoj a vznika spolec¢na plocha pro v§echny druhy
vefejnosti (propagace pomoci kampani). dopravy. V principu jde o pojizdény chodnik,
e Sitky jizdnich pruht pokud mozno skromné, na kterém je za urcitych podminek povolena
stfidavé parkovani, Sikany. jizda a parkovani vozidel.
Rychlost e Nejvyssi dovolena rychlost 30 km/h. e Nejvyssi dovolend rychlost 20 km/h.
a chovani fidica e Zadouci je opatrny zplsob jizdy. e Vozidla nesméji ohrozit chodce, fidi¢ musi

dbat vuci chodclm zvys$ené opatrnosti, popf.
zastavit vozidlo.

Umisténi Zény e Vymezené oblasti obce nebo méstské &asti, | e Ohraniceni oblasti obce nebo méstské Casti,
kde maji komunikace pobytovou funkci a kde maji komunikace pobytovou funkci.
stejné nebo podobné charakteristiky. Je tfeba |  Svym stavebnim provedenim musi vzbuzo-
také pfimérené zohlednit pfipadné naroky vat dojem, Ze provoz motorovych vozidel zde
HD. Na komunikacich s vy§$im dopravnim mé jen podradny vyznam.
vyznamem nez obytné zony.

Organizace e Parkovani — kdekoliv pfi okraji vozovky, e Parkovani — dovoleno pouze na mistech

provozu pokud nejsou 2adna mistni omezeni, pfi re- oznacenych jako parkovisté.
spektovani pravni Upravy zakona o provozu | e Pfednost v jizdé
na pozemnich komunikacich. o Nejsou potfeba zadné dalsi dopravni

e Piednost v jizdé — doporucuje se celoplo$né znacky
zavedeni pfednosti zprava, v odivodnénych o Pfi vyjizdéni z obytné zény na jinou
pfipadech se Uprava prednosti v jizdé fesi komunikaci musi dat fidi¢ prfednost v jizdé
pomoci SDZ (napf. je-li zadouci preferovat o Naklady na dopravni znaceni
HD, nebo z dvod(i mistnich pomeérd). o Oznateni zacatku a konce zony SDZ
e Naklady na dopravni znaceni ¢.IP 26a, b
o Oznaceni zacatku a konce Zény SDZ o VDZ pro vyznaceni parkovacich mist
¢. IP 253, b (podrobnéji viz TP 103)

o Vyjezd ze Zony 30 se fesi jako kfizovatka

o Uvniti Zény 30 odlvodnéné umisténi
znacek stanovujici mistni Upravu provozu
(pfednost v jizdé, jednosmérny provoz

apod.)
Pohyb pésich e Chodci musi pouzivat chodnik, pfechazet o D&ti si sméji hrat v celé $ifce ulice, tj. pfimo
a cyklista mohou kdekoliv, vyznacéeni pfechodu pro v prostoru mistni komunikace.
chodce je zpravidla zbytné (az nezadouci). . | e Chodci sméji pouzivat mistni komunika-
e Cyklisté jsou vedeni spole¢né s automobily ci v celé jeji Sifce, nesméji ale zbytecné
na vozovce, v jednosmeérnych komunikacich omezovat provoz vozidel a musi umoznit
zpravidla povolen jejich provoz v protisméru. vozidlim jizdu.

e Pohyb cyklistl je povolen spole¢né s auto-
mobily v celém prostoru mistni komunikace.

Tabulka 1 Hlavni rozdily mezi Zénou 30 a Obytnou zénou

Zdroj: TP218, 2010
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1.4 Vlivy zklidnéni dopravy v zénach 30
Mezi hlavni vlivy zklidnéni dopravy v zénach 30 patii bezpecnost silni¢niho provozu, hluk

z dopravy a emise z dopravy.

1.4.1 Bezpecnost silni¢niho provozu
U bezpecnosti silni¢niho provozu se rozliSuji tii faktory, které jsou nutné pro splnéni

bezpecnosti. Jsou jimi (Strnadova a kol., 2015):

e dopravni prostfedky a jejich pasivni a aktivni prvky bezpe¢nosti,
e dopravni komunikace,

e lidsky faktor.

Nejcastéjsim piipadem poruseni bezpecnosti silni¢éniho provozu je pravé lidsky faktor,
at uz se jedna o chodce ¢i fidi¢e dopravniho prostiedku. Jednim z hlavnich argumentt
pro zavedeni zon 30 je bezpeénost chodcii (viz obrazek 1). Podle zahrani¢nich studii je mozné
Vv plo$né zklidnénych oblastech ocekéavat snizeni celkového poctu nehod az o tfetinu a poctu
nehod smrtelnych az 0 90 %. Jedna se o kombinaci ,,psychologickych® i ,,fyzikdlnich* efekti.
Pomalejsi jizda dava vétsi Casovy prostor pro rozhodovani vSech ucastnikli provozu, v mensi

rychlosti je vétsi pravdépodobnost, Ze nasledky ptipadného sttetu budou mirnéjsi.
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Obrazek 1 Zavislost rychlosti a brzdné vzdalenosti

Zdroj: Gunnar, 2004.

Obrazek 1 demonstruje situaci, kdy pied vozidlo jedouci rozdilnymi rychlostmi vstoupi chodec.

V prvnim piipad¢ se jedna o situaci, kdy vozidlo jede rychlosti 30 km/h. Jeho brzdna draha je
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cca 13 m. Vstoupi-li chodec do cesty vozidlu v této vzdalenosti, je fidi¢ vozidla schopen
bezpecné zastavit, aniz by doslo ke stfetu. Pokud by vSak nastala totozna situace a fidi¢ vozidla
jel rychlosti 50 km/h, pak by byla jeho brzdna draha o cca 14 m delsi, tedy by doslo ke srazce

s chodcem s velmi vaznymi nasledky, mnohdy i smrtelnym trazem.

Podle studii OECD lze predpokladat niz$i pocet nehod s nasledkem tézkého zranéni zhruba
0 70 % a nizsi pocet nehod se smrtelnym zranénim zhruba o 90 % tam, kde je zavedena zéna
30 (Vyrocni zprava OECD, 1998).

1.4.2 Hluk z dopravy
Emisni faktory hluku vozidel zavisi na technickych parametrech, rychlosti a rezimu samotné
jizdy. V ptipad¢ plosného zklidnéni dopravy dojde k snizeni hluku vozidel a tim i k snizeni
urovné hluku mistnich komunikaci a jejich okoli. Aby doslo k efektivnimu sniZeni hluku,
je potieba, aby pfi zklidilovani dopravy byla zajisténa plynulost dopravy a jednotny jizdni styl.
Monheim (2005) ve své studii zpracoval zavislost rychlosti a hluku silni¢ni dopravy a podilu
nakladnich vozidel, z které vyplyva, ze nejvétsi snizeni hluku bude pii nulovém podilu

nakladnich vozidel (obrazek 2).
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2 I =
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— 0 %
10 .
20 60 100

Nejvyssi dovolena rychlost (km/h)

Obrazek 2 Zavislost rychlosti na hluk z dopravy na podilu nakladnich automobilii

Zdroj: Monheim, 2005.

Z hlediska jednoduchosti feSeni snizovani hluku z dopravy je vhodnéjsi zvolit sniZzeni nejvyssi
dovolené rychlosti, nez se pokusit snizit dopravni objem vozidel. Dal§im prvkem pro sniZeni
hluku v Z6n¢ 30 mize byt také vhodné stavebni opatieni, napt. sttidavé parkovani nebo zuzeni

komunikace.
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1.4.3 Emise z dopravy
Emise z vozidel zavisi na druhu pouzivaného paliva, technickych parametrech vozidla,
rychlosti a rezimu jizdy vozidla. Dal§i emise vznikaji obrusem povrchu vozovek, korozi
dopravnich prostiedkti, z osvétleni komunikaci, ze svodidel u komunikaci, ale také

Z piepravovaného materialu ¢i zne€isténi vozidla.

Nejvice sledovanym prvkem z hlediska emisi je oxid dusiku a oxid uhelnaty. Emise oxidu
dusiku pfi nizSich rychlostech klesaji, naopak uhlovodiky a oxid uhelnaty snizovanim rychlosti
pod 50 km/h rostou. V mistech, kde je mozné jet plynule 30 — 40 km/h (napf. Zoéna 30),

se minimalizuje spotfeba a s ni i emise oxidu uhelnatého (Fric, 2008).

Zo6na 30 neni primarnim opatfenim proti snizovani emisi z dopravy, jednd se zejména
0 bezpecnostni prvek pro ucastniky silni¢éniho provozu. Ke zlepSovani Zivotniho prostiedi

zde dochazi vlivem Setrnéjsiho pohybu, jako je pési chiize, cyklistika a mensi hustota vozidel.

1.5 Technické podminky navrhovani zon 30
Zobna 30 je ohranicend oblast obce nebo mésta, jejiz zacatek je oznacen dopravni znackou
¢. IP 25a ,,Z6na s dopravnim omezenim* a konec je oznacen dopravni znackou ¢. IP 25b
»Konec Zény s dopravnim omezenim®. Zonu tvoii zpravidla obsluzné komunikace s pfevahou
bytové zastavby. V celé Zon¢ 30 smi fidi¢ jet maximalni rychlosti 30 km/h, chodci a déti musi
pouzivat chodnik, ¢lenéni prostoru na vozovku a chodnik je zde zachovano. Charakteristické

body zony 30 jsou nésledujici (TP 103, Zakon ¢.361/2000, 2000):

e pievazuje funkce bydleni,

e auto nesmi jet rychleji nez 30 km/h,

e je zde zvySeny pohyb dospélych chodcii i déti,

e na vSech kiiZzovatkach plati prednost zprava,

e neni zde svételna signalizace,

e mohou zde byt vyrazné stavebni prvky (prahy, Sikany, zuZeni, zvySené plochy
ktizovatek...),

e nevyznacuji se piechody pro chodce, s chodcem je tieba pocitat stale.

Mezi dal§imi doprovodnymi jevy u zon 30 lze pocitat 1 se zdsahem do jinych oblasti, nezli jen
do oblasti dopravy a infrastruktury, jako je zdravi, socialni vyznam, kvalita Zivotniho prostiedi

a ekonomicky aspekt, ¢imz plosné zklidnéni komunikaci zlepsuje 1 vyhody pé&si dopravy.

22



Zdravi — Pro dobry zdravotni stav pry staci ujit za den sedm kilometrt, ale uz pouhé ptilhodina
chiize denné se na zdravi ptiznivé projevi. Pohledi ohledné zlepSeni zdravi a kvality Zivota
Vv zklidiiovacich zonéch je nékolik. Svétova zdravotnickd organizace vyuziva studii, sledujicich
pocet chodcti a Cas straveny v daném misté (Wilson, Cope, 2011). Selensminde (2004) uvadi,
ze Cast¢jsi chiize ma také vliv na dlouhodobé zdravi (zohlediiuje zejména vysoky krevni tlak,
rakovinu, cukrovku a pohybova onemocnéni), zdroven vSak uvadi, ze nelze ptimo tyto studie
spojit vyhradné s péSimi zénami, ¢i zénami 30. Aby zde nedoslo k nadhodnocovani piinosu,

ptedpoklada, ze u 50% novych chodct dochazi ke zlepSeni zdravi diky castgjsi chlizi.

Socialni vyznam - Chodci ve vetfejném prostoru zvysuji socialni dohled a tim i bezpe¢nost.
Diky chodciim dochazi k posileni spolecenskych kontakti a mezilidské komunikaci — lidé
rizného veéku a spolecenského postaveni se na vetejnych prostranstvich potkéavaji, pozoruji
okoli nebo jiné lidi, komunikuji spolu. Pfiznivéjsi podminky pro spole¢enskou interakci mezi
obcany jsou tak spiSe v mistech se zklidnénou dopravou, coz je dobie viditelné pravé v
lokalitach s pé$imi zoénami, ¢i zénou 30. Litman (1999) uvadi, Ze zklidnéni dopravy vede k
lepSimu poznani sousedll a vétSimu zapojeni se do spolecenskych aktivit. Naptiklad v USA,

konkrétné v Ohiu dle ptipadové studie, diky zklidnéni dopravy doSlo ke snizeni sousedské

kriminality o 25 — 50 %.

Kvalita prostredi - Atraktivitu urbanizovaného prostfedi mimo jiné také ukazuje pocet chodcti
na vetejném prostoru. Vhodné podminky pro chodce nejlépe odpovidaji pfirozenym potiebdm

obcand.

Ekonomicky aspekt - Mésto sndze alevnéji mize zajistit dobré podminky pro chodce.
V piijemném prostiedi travi lidé vic Casu, stoupa zde hodnota nemovitosti a roste obrat

obchodu.

151 Ziakladni pravidla navrhu
funkci, nebot’ na tom obecné zavisi moznosti a vymezeni dopravné zkliditujicich opatieni.
Prvnim krokem pfti planovéani Zo6n 30 musi tedy byt urceni, respektive provéteni stavajici sité
pozemnich komunikaci. To znamena zjistit, zda pozemni komunikace pfedstavuji spiSe ulice
rezidencni (a lze je zahrnout do Zo6n 30) anebo slouzi ptedev§im dopravé, a je tudiz nutné
je zachovat jako silnice s rychlosti 50 (nebo vice) km/h. Jedna se o takové komunikace, které
predstavuji hlavni tepny mésta pro plynuly provoz automobilll a ostatnich dopravnich

prostiedki.
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Pro zfizeni Zo6n 30 piipadaji v uvahu v zasadé vSechna tizemi s obytnou zastavbou nachazejici

se mimo tranzitni komunikace. Mély by byt dodrzeny nasledujici pravidla (TP 132, TP 218,

2010):

Zomy by mély tvofit jasny urbanisticky celek — ohranicitelnou oblast mésta ¢i obce.
Velikost zony je tfeba stanovit tak, aby bylo omezeni rychlosti pro fidice stale piehledné
a pochopitelné. Ridi¢ nachazejici se v Z6né& 30 by mél mit moZnost dosahnout nejbliZsi
tranzitni komunikace (tzn. komunikace s rychlosti 50 km/h nebo vice) nanejvyse
po 1000 metrech. Za zvlastnich okolnosti lze zvolit i zony vétSich rozmért.

Silnice uvnitt zony by mély vykazovat stejnorodé znaky (napftiklad $itku a prostorové
uspotadani silnice), které ptisobi svym celkovym dojmem jako ,,pfedurcené pro nizkou
rychlost®.

Maximalni zatizeni ve Spickové hodin€ by nemélo piekrocit nasledujici hodnoty:
250 voz/h na reziden¢nich komunikacich (tj. plosn¢ zklidnénych) a 500 voz/h

na dopravnich (sbérnych) komunikacich.

Pfi zfizeni zon s omezenim rychlosti do 30 km/h 1ze uvazovat o dvou principech (TP 132,

TP 218, 2010):

Odstranéni dopravniho znaéeni upravujiciho piednost na kiizovatkach uvnitf oblasti
(tzn. organizace dopravy pomoci pfednosti zprava) a oznaceni vjezdl do oblasti pouze
dopravnim znafenim. Dodrzovani predepsané maximalni rychlosti se bud’ diasledné
kontroluje, anebo je tfeba pocitat s tim, Ze vétSina motoristl své dopravni chovani téméf
nezméni a bude dal jezdit rychlosti vy$si nez 30 km/h.

Podpora dopravniho znaceni a ptednosti zprava pomoci zklidiujicich opatfeni vedouci
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charakter a hustota doplnujicich opatfeni mtize zpusobit skuteéné snizeni rychlosti
na 30 km/hod.

1.5.2 Fyzicka opatfeni

Fyzické4 opatfeni vhodna pro reziden¢ni oblasti k podpofe dodrzovani rychlostniho limitu

a potlaceni dopravni funkce se rozdéluji do dvou skupin (Pokorny, 2009):

Opatteni na reziden¢nich komunikacich - Tato opatfeni se dale déli na prvky pouZivané
na kifizovatkach a na mezi kiizovatkovych usecich. Patii sem zejména rGzné typy
zvySenych prahti a ploch, ostriivkill, vysazenych ploch, zuZeni atd. Moznost ke zklidnéni

dopravy nabizi napiiklad i vhodné usporadani parkovacich mist.
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e Opatieni na vjezdu do Zo6ny 30 - Vjezdy by mély byt oznaceny dopravni znackou IP 25a
umisténou zhruba 15 - 30 metri uvnité zony, aby ji ucastnici provozu odbocujici
z hlavni komunikace dostate¢né¢ vnimali. Pokud se uvnitt zény aplikuje fyzické
zklidilujici opatieni, mél by se podobny typ pouzit i na vjezdu do zény. Vhodné

Jsou zejména ruzné druhy zvySenych ploch a prahu.

153 DalSi zasady
V Zénach 30 je mozné uvazovat také o zjednosmérnéni vybranych ulic, coz ptispiva k odrazeni
prijezdni dopravy. Zaroven vsak zjednosmérnéni predstavuje teoreticky bariéru pro cyklisty,
kterym by v maximalni mife mél byt umoznén prijezd jednosmérnymi ulicemi v obou smérech

(Pokorny, 2009).

Chodci obecné jsou jednim z nejrizikovéjsich prvki silni¢éniho provozu, zejména pak déti
a seniofi, pro kter¢ je tieba zajistit vhodné dopravni prostiedi. To je realizovano obecn¢ zejména
pfechody pro chodce se svételnou signalizaci na méstskych komunikacich mimo zény 30.
V zénach 30, vzhledem K jejich charakteru, neni ptechody nutné budovat, chodci mohou
prechazet viceméné kdekoliv. Také cyklisti v Z6né 30 nemaji vyhrazené cyklo pruhy, ale jsou
zahrnuti do smiSeného provozu spolu s motorovymi vozidly. Zklidnujici opatfeni jsou navrzena
také s ohledem na cyklistiku, tedy maji vhodny povrch, snazi se neomezovat rychlost cyklista,

umoznuji snadny priijezd a jsou dobfe viditelna.

TP 218 (2010) dale také nevylucuji vedeni linek méstské hromadné dopravy v Zoné 30, je vSak
nutné ji piizpUsobit charakteru zony a pfi navrhu Zény 30 postupovat v souladu s CSN 73 6110
Projektovani mistnich komunikaci na obsluznych komunikacich funkéni skupiny C

a CSN 73 6102 Projektovani kiizovatek na pozemnich komunikacich.

Dalsim dilezitym pravidlem by mélo byt minimalni pouziti svislych dopravnich znacek.
Dulezitym prvkem pied realizaci Zon 30 je také zapojeni vefejnosti, osveéta a vysvétleni
vyznamu tohoto opatieni (Pokorny, 2009).

V Ceské republice se ¢asto zamé&iuji Zény 30 s obytnymi zénami, vyznacujicimi se nékolika
a utvareni uli¢niho prostoru umoziuje pohyb chodcii 1 napiiklad hru déti na vozovce, nebot’
rozdil mezi chodnikem a vozovkou je zcela potlacen. Naproti tomu v Zoénach 30 zlstava
klasické rozdé€leni uliéniho prostoru na plochy pro pési dopravu a vozovku pro ostatni dopravu.
Pouze je sniZzena celoplo$né rychlost a intenzity dopravy byvaji vyssi nez v obytnych zénach

(TP 218, 2010).
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Zklidnéni dopravy vytvafi atraktivnéjsi prostfedi, snizuje rychlost aut a zvySuje bezpecnost
pro chodce, cyklisty a dalsi uzivatele ulice, coz prospiva obchodni ¢innosti. K pfildkani vice
chodcti napomaha §ifka chodniku, ktera by se idealné¢ méla pohybovat mezi 2,4 - 3,6 metri,
pro velka mésta 6 - 9 metrti. Aktivitu chodct dale podnécuji naptiklad ptistiesky, kam se mohou
schovat pred sluncem ¢i destém, tizké cesty pro auta a celkova bezpecnost (chodci se budou
radéji pohybovat v té oblasti, kde se citi bezpecné, naopak se budou chtit vyvarovat
nebezpeénych mist, kde mohou byt ohrozeni). Atraktivni ulice pro chodce jsou ty, poskytujici
(Gehl, 2012):

e Ochranu — proti nehodam, kriminalité a nasili, nepfijemnym smyslovym vjemtim (dést,
emise, hluk atd.),

e pohodli — umoznéni bezpecné chiize, stani ¢i sezeni, moznost hrat si, cvicit, socialné
se rozvijet — komunikace atd.,

e radost — pozitivni smyslové zazitky (zelen, pfijemné vyhledy na okoli, vhodny
architektonicky design),

e duvod k chiizi - nutnost vyhovét potiebam premisténi chodcti, aby chiize mezi misty,

ktera pottebuji navstivit, byla piijemna, pohodlnd, rychld, bez ptekazek a vyhledavana.

154 Zvyseni bezpec¢nosti pro chodce

Litman (1999) shrnul na zakladé ptipadovych studii nésledujici poznatky:

e SniZeni dopravni rychlosti a objemu dopravy, miiZe sniZit zdvaznost dopravnich nehod,
ve kterych jsou pfimymi Gcastniky chodci a cyklisté. Kazdé snizeni rychlosti o 1 km/h
snizi moznost srazky vozidla s chodcem o 3,1 %.

e Nebezpeci chodct vzrista s rychlosti provozu, konkrétné zavaznost zranéni chodct
roste s rychlosti vozidla. Smrtelna zranéni pi#i srazce automobilu s chodcem jsou
statisticky pravdépodobna nasledovné - 3,5 % pii rychlosti 24 km/h, 37 % pii rychlosti
50 km/h a 83 % pfi rychlosti 70 km/h.

e Snizeni rychlosti dopravy ve mésté o 5 km/h mlze snizit imrtnost chodcti o 30 %.
V 10 % ptipadl je mozné se kolizim vyhnout, a u 20 % smrtelnych nehod by tragickym
nasledkiim nedoslo.

e Nehodovost je Cast€j$i v mistech, kde je SirSi prostor mezi chodniky (asi 18x vyssi
v misté, kde je tento prostor 14 m, oproti $ifi prostoru mezi chodniky pouze 7 m).

e Pokud se fidici, cyklisté a chodci citi v daném misté bezpecné€ji, mohou se stadvat méné

opatrnymi. Timto problémem se zabyval také Elvik (1999): faleSny pocit bezpeci miize
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vést k nehodam (pokud se ucastnici silni¢niho provozu citi ptili§ bezpe¢né a v mnoha

situacich podcenuji rizika).

Tyto skutecnosti je mozné porovnavat, pouze pokud jsou dostupné data tykajici se nehodovosti
v daném miste. V souvislosti s nehodovosti a omezovanim motorové dopravy je vSak potfeba
vzit v uvahu nésledujici. Podpora chodci a cyklistu na jednu stranu snizuje pocet jizd
automobilem, ¢imz snizuje pocet automobilovych nehod, na druhé strané vétsi mnozstvi chodci

zvysuje pocet nehod, ve kterych jsou chodci pfimymi Géastniky (Wilson, Cope, 2011).

155 SniZeni nejistoty chodcu
Elvik (1999) se zabyval ohodnocenim nejistoty ti€astniki silni¢éniho provozu. Pokud se chodci
a cyklisti citi ptili§ bezpecné, dochazi k podcenéni nebezpeci, které jim muze hrozit. Tuto

skute¢nost vysvétluje Elvik (1999) pomoci nasledujiciho schématu:

pocit bezpedi

r
pFecI} bezpefnostni

pro chodce pasy

vyssi okruzni
rychlost kFiZovatky

bezpeénost mista

.
>

Obrazek 3 Vztah mezi pocitem bezpeci a bezpecnosti daného mista

Zdroj: Elvik, 1999.

Pouzivani bezpecnostnich past zvysSuje jak pocit bezpeci, tak také bezpecnost mista, oproti
tomu vyssi rychlost obé hodnoty snizuje. Pouzivani okruznich kiizovatek a ptechodl
pro chodce vyvolava protichidné efekty. Pfechody pro chodce na jedné strané zvySuji pocit
bezpeci chodce. Okruzni kiizovatky naopak snizuji pocit bezpeci chodce, ktery poté vyvolava
snizovani poctu nehod chodci, jelikoz se jim spiSe vyhybaji. Problémem je tedy v poslednich

dvou piipadech nelehka volba mezi pocitem bezpeci a bezpecnosti mista (Elvik, 1999).
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1.6 Bezpecnost chodci
Snahou mést a obci Ceské republiky je v soucasnosti zvySeni bezpe¢nosti chodct, kdy
je vyuzivano politiky Bilé knihy, ktera je v zemi aplikovana jiz skoro 20 let, konkrétné od roku
2001. Cilem Bil¢ knihy bylo v ¢lenskych zemich Evropské Unie sniZzeni poctu usmrcenych
pti dopravnich nehodach o 50 %. Do roku 2005 byl v ramci Ceské republiky pokles timrti
v§ak pouze o jediné procento. Z tohoto diivodu piijala Ceska republika novy koncept s nazvem
,»INarodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu‘, ktery byl realizovan v obdobi 2004 — 2010.
Stanoveny cil, snizeni nehodovosti 0 50 % se vicemén¢ podaftilo splnit i pies docasny narast
poc¢tu usmrcenych v letech 2006 a 2007. Celkové procento snizeni usmrcenych na silnicich
v méstech a obcich v CR bylo 42,7 %. Diky vynikajicim vysledkiim byla koncipovana ndvazna
strategie ,,Narodni strategii bezpecnosti silnicniho provozu 2011 - 2020%, ktera byla schvalena
usnesenim V1ady Ceské republiky v roce 2011. Stejné jako v predchozi verzi, i zde je hlavnim
cilem docileni soustavného snizovani poctu obéti dopravnich nehod na primér evropskych
zemi az do roku 2020. Druhotnym cilem je pak také snizeni poétu téZce ranénych 0 40 % vaci

roku 2009 (Ceska republika, 2011).
Pro bezpecnost chodcti je hlavni snahou docilit

e vyssi aplikace prvkl pro zklidiiovani dopravy,

e klast diraz na vychovu a osvétu oproti represi,

e zaméfeni vychovnych aktivit na déti a seniory,

e zvysit dohled policejnich slozek nad chovanim chodci,

e zlepsit vykon zachrannych slozek a zefektivnit opatieni po nehodg,

e zvysit respekt ucastniku silni¢niho provozu k dodrzovani pravidel silniéniho provozu.

Pravni definice chodct je pak nasledujici: ,,Chodec je i osoba, ktera tlaci nebo tahne sanky,
detsky kocarek, vozik pro invalidy nebo rucni vozik o celkové Sifce neprevysujici 600 mm,
pohybuje se na lyZich nebo koleckovych bruslich anebo pomoci rucniho nebo motorového
voziku pro invalidy, vede jizdni kolo, motocykl o objemu valcii do 50 cm3, psa a podobné.*
Za chodce se nepovazuje organizovany utvar chodcl s vyjimkou skupiny déti, které dosud

nepodléhaji povinné Skolni dochdzce (Zakon ¢.361/2000 Sb.).

Neméné¢ dilezitym prvkem z hlediska bezpe¢nosti chodcii jsou pak také povinnosti chodce

pii pfechazeni vozovky, dle zdkona ¢. 361/2000 Sb.:

(1) Je-li blize nez 50 m krizovatka s rizenym provozem, prechod pro chodce, misto

pro prechdzeni vozovky, nadchod nebo podchod vyznaceny dopravni znackou "Prechod
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pro chodce", "Podchod nebo nadchod", musi chodec prechdzet jen na téchto mistech.

Na prechodu pro chodce se chodi vpravo.

(2) Mimo prechod pro chodce je dovoleno prechdazet vozovku jen kolmo k jeji ose. Pred vstupem
na vozovku se chodec musi presvedcit, zdali miize vozovku prejit, aniz by ohrozil sebe i ostatni
ucastniky provozu na pozemnich komunikacich. Chodec smi prechdzet vozovku, jen pokud
S ohledem na vzdalenost a rychlost jizdy prijizdejicich vozidel nedonuti jejich rFidice k nahlé

zmené smeéru nebo rychlosti jizdy.

(3) Jakmile vstoupi chodec na prechod pro chodce nebo na vozovku, nesmi se tam bezduvodné
zastavovat nebo zdrzovat. Nevidomy chodec signalizuje umysl prejit vozovku mavnutim bilou
slepeckou holi ve sméru prechazeni. Chodec nesmi vstupovat na prechod pro chodce nebo
na vozovku, prijizdeji-li vozidla s pravem prednostni jizdy, nachazi-li se na prechodu
pro chodce nebo na vozovce, musi neprodlené uvolnit prostor pro projeti téchto vozidel.
Chodec nesmi vstupovat na prechod pro chodce nebo na vozovku bezprostiedné pred blizicim

se vozidlem. Chodec musi dat prednost tramvaji.
(4) Chodec nesmi prekonavat zabradli nebo jiné zabrany na vozovce. “ (Zakon €.361/2000 Sb.).

1.6.1 Psychologie chodct
Stavebni upravy komunikaci a legislativa jsou jednou z véci, které napomahaji zvySovani
bezpec¢nosti chodctli, ale pokud chodci (cyklisti, motoristi) nebudou dodrzovat pravidla
silnicniho provozu a nebudou komunikace spravné pouzivat, vcetn€ sledovani silni¢niho
znaceni, pak ke zvySeni bezpeCnosti uUcastniki provozu nedojde. Zakladnim prvkem
pro tspésnou ochranu chodce je tedy jeho ochota pfijmout stanovend pravidla, nevnaset
do svého jednani na komunikaci neklid a zaroven se i k ostatnim tcastnikiim provozu chovat
ohledupIng a s empatii. V Ceské republice je stale ¥idi¢ motorového vozidla vniman jako
nadfazeny chodci, at” uz z pohledu socialniho postaveni, ¢i z pocitu jasné fyzické pievahy
ve form¢ vozidla, nejen motorového. Z psychického hlediska existuji urcité charakteristické
skupiny osob, které maji predpoklad k rizikovému, anebo naopak bezpeénému pohybu
V provozu, at’ uz se jedna o fidi¢e ¢i o chodce. Vzhledem k zaméieni diplomové prace jsou dale
popsany nékteré klicové charakteristiky chodci, ve vztahu k provozu v blizkosti pfechodt

pro chodce, v obytnych zénach, ptipadné v zoné 30.

SeniofFi a starsi chodci — Tato skupina je charakteristicka tim, ze ma sklon sledovat provoz
na komunikaci méné a tim padem snaze vstoupi na vozovku ¢i do mensSich mezer mezi

jedoucimi auty, nez by tak ucinil mladsi chodec. K horSimu odhadu rychlosti a vzdalenosti
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a ostrosti vidéni, mnohdy muze byt na vin€ i nevhodné pouziti optickych bryli (misto bryli
na dalku bryle na blizko a opa¢né). DalSim fyzickym oslabenim je snizena pohyblivost, ktera
jim znemoznuje vcasnou reakci na nebezpe¢nou situaci (ndhlé zrychleni vlastniho pohybu),
ptipadné jim neumoziuje vozovku rychle piejit obecné, jejich rychlost pfechazeni je podstatné
niz8i nez u mladSich osob. Ptipadny stiet ma tak vaznéjsi nasledky nez u zdravého jedince.
Zminéné fyzické nedostatky se odrazeji 1 v psychice jedinct, ktefi si ¢asto neuvédomuji,
ze jejich télo jiz neni schopno reagovat pruzné jako diive a neuvédomuji si tak nebezpecnost

svého jednani (Sucha, 2013).

24

neni pouze to, aby bylo regulovano chovéani déti a tim sniZena pravdépodobnost trazu
Vv silni¢nim provozu, ale také to, Ze vychovou je pfipravovano na to, jak se bude jako chodec
&i 1idi¢ jednou chovat v dospélosti. Ukolem rodie je dité motivovat ke spravnému chovani,
nacviCovat s nim mozné situace v kazdodennim zivoté. Zaroven je tieba myslet na to, ze dité
se chova totozné jako jeho vzor, coz je pravé rodi€. Je nutné, aby rodi€ pied ditétem dodrZoval
spravné navyky, které chce, aby si dit¢ osvojilo. Rodice by se méli v maximalni mozné mite
vénovat détem, jdou-li S nimi v blizkosti komunikace. V détech by méli vypéstovat respekt
a sebevédomi, nikoliv vSak strach, ktery by mohl nasledné vést ke zmatenému a zkratkovitému
jednani. U déti se vyvoj jejich chovani v silnicnim provozu méni s vyvojem jejich mozku
a schopnosti uvédomit si pfipadna rizika. Malé dité chape ptechod pro chodce jako bezpecné
misto pro prejiti vozovky, je-li mu tato informace takto podana rodicem. Neni-li mu zaroven
vysvétleno, ze 1 na prechodu ho miize ohrozit projizdéjici vozidlo, dité je schopno na prechod
vstoupit v jakykoliv okamzik. Zaroven déti neumi spravné vyhodnotit vzdalenost a rychlost
pfiblizujiciho se vozidla. V&€kova hranice, kdy je dité schopno poznat nebezpeci, ale nedokaze
jeste tesit slozité problémy, je 7 let. V osmi letech je ¢asteéné schopno odhadnout rychlost,
Vv omezen¢ mife. Teprve v dospivani jsou déti schopny fesit slozitéj$i dopravni situace, véetné

uvédomeéni si vlastni zranitelnosti (Vykopalova, 2012).

Mladez a dospivajici — Velmi slozitou a nevyzpytatelnou skupinu tvoii pravé pubescenti
a mladez, zejména jedna-li se o skupinu. Jako jednotlivci si jiz pIn€ uvédomuji rizika, ktera jim
na pozemnich komunikacich hrozi a jsou si védomi toho, jak se maji spravné chovat. V ptipadé
skupinky vSak cCasto pifevladne pocit ,,vytahnout se* pfed ostatnimi a tak se vzajemné
predvadéji, napiiklad piebihanim silnice ped projizd&jicim vozidlem. Casto se ve skupiné

neveénuji sledovani situace ve svém okoli, postrkuji se a neni tak problém, aby néktery z nich
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spadl do vozovky. V soucasnosti se jako jeden z nejvétsich problému ukazuje také neustalé
sledovani mobilnich telefon (socidlni sité, chat s kamarady), coz opét ohrozuje jejich
bezpecnost vlivem nesledovani okolni situace a je jedno, zda jsou v zo6né 30, ¢i v rusné ulici.

S timto prvkem chovéani se setkdvame ¢im dal castéji 1 u dospélych.

Piechazeni na prechodu — Psychologie ptechazeni po prechodu (i mimo né&j) souvisi s poctem
dalsich jedinci, ktefi chtéji provést stejny tkon, tedy ptejit vozovku. Pokud je na pfechodu
se svételnou signalizaci vice 0sob a sviti signal ,,Stdj!“, ne Casto se stava, ze nékdo prejde
na ¢ervenou. V opa¢ném piipadé je tento jev sledovan Casto. Je to zptisobeno tim, ze skupina
vice osob pusobi na jedince jako dand norma chovani, kterou nechce porusit a snazi se zaclenit
do skupiny. Tato psychologie funguje ve vSech ptipadech, tedy i v pfipad€, Ze na Cervenou
pfechazi vice osob, pfipoji se k nim i jedinec, ktery by za normadlnich okolnosti pockal
na zelenou. Tato psychologie se tyka i pfechazeni mimo ptechod. Jestlize se skupinka 0sob
nachazi u prechodu bez svételné signalizace ¢i mimo piechod, pak se vliv pfitomné skupiny
projevuje stejnym zpisobem. Jakmile jeden chodec vyhodnoti situaci jako vhodnou k prejiti

vozovky, ostatni chodci se zpravidla pfidaji (Hatfield a kol., 2007).

Oc¢ni kontakt se Fidicem - Navazani o¢niho kontaktu s fidicem je velmi dileZitym tkonem
pred vstupem do vozovky. V roce 2014 byla ve Francii provedena studie, ktera prokazala,
ze 45 % tidi¢h nedé chodci prednost na piechodu, diva-li se chodec jinam, nez na fidice, a to
poukazovala na to, Ze zalezi na pohlavi fidi¢e a chodce, zda mu fidi¢ da ptednost. V piipadé
navazani o¢niho kontaktu dali fidi¢i-muzi piednost celkem 76,3 % Zenskym chodctim, ale jen
58,5 % chodctim muzského pohlavi. U Zen tidicek byly vysledky opacné, po navazani ocniho
kontaktu daly ptfednost 72,2 % chodcim muZzského pohlavi a 63,8 % chodcim Zenského
pohlavi. Bez navazani o¢niho kontaktu muzi fidi¢i dali prednost 44,7 % chodcim a 63,5 %
chodkynim, u Zen fidi¢ek to byla pfednost v ptipadé€ 60,8 % chodcti a 52,3 % chodkyn (Guéguen
a kol., 2015).

Dalsim psychologickym prvkem miize byt také chovéani ve spole¢nosti. O Cesich je obecné
znamo, ze jsou pfedevsim individudlni jedinci, netvoii kooperujici spole¢nost, ktera se snazi
vytvoftit spolecny cil. Jedna se sice o pomérné pozitivni vlastnost v mnoha ohledech, v ptipadé
dopravniho prostiedi to vSak neplati. Negativné se také na chovani v silni¢nim provozu
projevuje stres z pracovniho vytizeni a starosti o rodinu. BéZznym prvkem chovani ¢eského
fidi¢e je sobectvi, nervozita a spéch, jakoby ostatni neméli své vlastni potieby. I cyklista

a chodec miize byt ve stresu, spéchat, neméli by byt pro motoristy vnimani jako prekazky
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V jizd¢, nebo Ze zdrzuji provoz. Zaroven vsak i chodci by si méli uvédomit, ze musi dodrzovat
pravidla silniénitho provozu a zejména v oblastech sniz§im ¢i omezenym provozem
motorovych vozidel (obytna zona, zona 30, pési zona) musi stale davat pozor a dbat na svoji
bezpecnost. V téchto lokalitach se totiz chodci ¢asto chovaji nadifazené nad vozidly, ovsem

ani legislativa je pred fyzikalnim zdkonem neochrani.

Ve spolec¢nosti je tedy stale potieba §itit osveétu dopravnich predpist a snazit se, aby spolecnost
pochopila nutnost dopravni piedpisy dodrzovat. Také zvySeni odpovédnosti za vlastni jednani

a pochopeni druhych je dilezité pro bezpecnéjsi interakei chodce a fidice.

1.6.2 Nehodovost chodcii
Charakteristiky nehod chodcil (u¢astnikii i vinik{l) na izemi statutarnich mést v Ceské republice
za obdobi 2009 — 2013 uvadi tabulka 2. Procento srazek zavinénych chodci (pozn. 1) zahrnuje
vSechny piipady zavinéni chodcem, pfi kterych doslo soucasné ke srazce s chodcem (97 %
ptipadl zavinéni chodci) a procento udalosti zavinénych chodci pod vlivem alkoholu ze vsech

udalosti (pozn. 2), kdy byl jako vinik nehody uréen chodec (bez ohledu na pfitomnost alkoholu).

Jak je z tabulky 2 patrné, na izemi mésta Prahy bylo evidovano celkem 3 135 srazek s chodci,
coz je 25,2 nehod na 1000 obyvatel a tvoftili 3,6 % ze vSech nehod, ale zaroven 40,6 % z nehod
zavinénych chodci. Z hlediska usmrceni a tézce zranénych osob pak na uzemi mésta Prahy
doslo celkem k 716 piipadim, coz je 5,8 % na 1000 obyvatel a 46,8 % ze vSech nehod,
pfi kterych doslo k usmrceni ¢i tézkému zranéni chodcti. Tyto nehody v 31,8 % zavinili praveé
chodci. Nedani ptfednosti chodci na vyznaceném prechodu zpiisobilo na tzemi Prahy celkem
1097 nehod, coz znamend, ze na sto nehod srazek s chodci ptipadlo 35 nehod. Celkové bylo
usmrceno ¢i téZce zranéno 286 osob. 17,8 % nehod zplsobili chodci pod vlivem alkoholu

a 13,6 % udalosti bylo doprovazeno usmrceni ¢i téZce zranénou osobou.
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Srazky s chodci celkem Nedani pfednosti chodci na % udalosti

pocet nehod usmrcené a téZce zranéné osoby vyznac¢eném prechodu zavinénych chodci

) 2)

CR, statutarni % ze % % ze % nehody USmreené pod vlivem alkoholu :
. na 10 . . na 10 | vSech . na 100 . usmrcené

mésta X vSech |zaviné- . zaviné- . atézce e

celkem tis. N . celkem tis. usmrc. , srazek s . . | nehody | atézce

druhd | nych . nych celkem _ | zranéné L

obyvatel 1) obyvatel | a téZce 1) chodci celkem | zranéné

nehod |chodci . |chodci osoby
zranén. celkem osoby
CRcelkem 17 554 16,7 4,5 34,0 3927 3,7 20,9 24,6 4615 26,3 1096 15,9 13,3
Praha 3135 25,2 3,6 40,6 716 5,8 46,8 31,8 1097 35,0 286 17,8 13,6
Brno 1076 28,4 9,6 38,8 246 6,5 52,8 29,7 361 33,6 88 14,8 12,2
Ostrava 765 25,5 6,0 37,0 108 3,6 38,0 20,4 158 20,7 23 14,4 4,3
Pizen 465 27,8 11,0 51,6 61 3,6 38,9 23,0 84 18,1 12 10,7 0,0
Liberec 242 23,7 5,2 32,6 41 4,0 36,9 12,2 53 21,9 10 12,0 20,0
Olomouc 227 22,8 5,0 23,3 31 3,1 23,8 9,7 73 32,2 13 16,4 0,0
Ustinad Labem 300 31,8 5,1 42,0 58 6,2 45,7 20,7 110 36,7 20 7,9 0,0
Ces. Budéjovice 274 29,3 9,5 26,3 44 47 28,8 13,6 130 47,4 23 13,5 0,0
Hradec Kralové 173 18,5 4,2 32,9 47 5,0 32,9 25,5 52 30,1 18 8,5 8,3
Pardubice 193 21,6 53 25,4 25 2,8 28,4 28,0 76 39,4 11 17,6 0,0
Havifov 145 18,5 7,9 32,4 39 5,0 42,9 12,8 48 33,1 14 12,2 20,0
Zlin 168 22,2 9,5 36,9 42 5,6 30,9 40,5 51 30,4 10 15,6 5,9
Kladno 151 22,0 7,8 29,8 36 52 50,7 13,9 76 50,3 26 25,5 20,0
Most 142 21,2 6,0 26,1 12 1,8 41,4 25,0 39 27,5 1 13,2 33,3
Karvina 103 17,5 7,3 35,9 27 4,6 29,0 18,5 31 30,1 11 54 0,0
Opava 146 25,1 6,9 30,8 34 58 33,0 11,8 51 34,9 18 10,4 0,0
Frydek-Mistek 125 21,6 7,0 31,2 40 6,9 50,6 30,0 44 35,2 12 23,1 33,3
Jihlava 112 22,1 9,4 33,0 31 6,1 41,9 25,8 44 39,3 15 10,3 12,5
Karlovy Vary 127 25,1 7,9 315 18 3,6 27,7 16,7 31 24,4 5 4,7 0,0
Teplice 152 30,2 54 26,3 23 4,6 44,2 21,7 66 43,4 13 11,1 0,0
Décin 126 25,0 7,1 43,7 18 3,6 36,7 33,3 37 29,4 6 54 16,7
Chomutov 127 25,6 6,7 29,9 33 6,7 50,0 33,3 55 43,3 13 17,5 0,0
Jablonec nad N. 115 25,4 74 32,2 17 3,8 56,7 11,8 40 34,8 6 13,5 0,0
Prerov 81 18,0 6,3 33,3 30 6,7 30,9 40,0 30 37,0 9 22,2 8,3
Prostéjov 97 21,9 7,1 30,9 14 3,2 25,0 42,9 13 13,4 3 25,8 33,3
Miada Boleslav 87 19,7 4,9 26,4 19 4,3 24,1 36,8 37 42,5 6 4,3 0,0
vybrané uhrny mést (obci) s po¢tem obyvatel

nad 500 tis. 3135 25,2 3,6 40,6 716 5,8 46,8 31,8 1097 35,0 286 17,8 13,6
80-499 tis. 3715 26,2 6,9 37,1 661 4,7 39,8 23,3 1097 29,5 218 13,1 7,7
40-79 tis. 2004 22,4 7,0 31,9 433 4,8 37,0 25,6 693 34,6 168 13,6 11,6
20-39 tis. 1869 18,9 74 27,7 406 4,1 32,3 17,5 597 31,9 161 13,7 18,1
10-19 tis. 1874 19,6 6,5 27,8 371 3,9 26,6 19,7 586 31,3 140 15,9 16,2
do 10 tis. 4957 9,9 2,9 33,1 1340 2,7 11,4 24,3 545 11,0 123 18,3 14,5

Tabulka 2 Charakteristiky nehod chodcii 2009 — 2013

Zdroj: Kamenicky, 2014

Z nasledujiciho obrazku 4 pak vyplyva prehled nehod vsech chodcti v obci na uzemi Ceské

republiky v obdobi 1995-2013, které se v ¢asovém horizontu snizuji, coz mize byt disledek

zvySeni poctu zklidiujicich opatfeni. TotéZ se projevilo u nehod déti — chodct, at” uz v obci

¢i mimo ni. Z pohledu nehod vsech chodci mimo obec je statistika sice mirn¢ odli$na, avsak

Z hlediska trendu za dané obdobi i ta je klesajici.
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Obrazek 4 Nehody chodcii za obdobi 1996 — 2013

Zdroj: Kamenicky, 2014

Nésleduje obrazek 5, ktery sleduje nehody chodcii v jednotlivych mésicich za obdobi 2008 —
2016. Jak z n¢j vyplyva, nejvice nehod je v zimnich mésicich, zejména v listopadu a prosinci,

kdy tento fakt mize byt zptisoben zejména zménou letniho ¢asu na zimni a s tim dfivéjSim

setménim a zhorSenou viditelnosti, véetné kratsi doby slune¢niho svitu.
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Obrazek 5 Dopravni nehody chodcii v jednotlivpch mésicich za obdobi 2008 — 2016

Zdroj: Bezpeéné cesty, 2018.
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V roce 2016 zpisobili chodci 1 133 dopravnich nehod, pii kterych zahynulo 21 lidi. Celkem
pfi dopravnich nehodéch v tomto roce zemftelo 111 chodci. Nejvice chodcti dlouhodobé umira
v fijnu, listopadu a prosinci a za snizené viditelnosti. NejCastéjsi pfi¢inou usmrceni chodce (pfi
jeho vlastnim zavinéni) jsou néhlé vstoupeni do vozovky z chodniku (nedéani prednosti v jizdé
autlim), pfechazeni mimo ptechod nebo ,,mezi* auty a Spatny odhad vzdalenosti a rychlosti
vozidla pfi pfechazeni. Mnoho chodcti si stale neuvédomuje, Ze jejich prednost na prechodech
pro chodce neni absolutni. Na zéklad¢ zminéné statistiky z roku 2016 a vyctu hlavnich divoda
usmrceni chodce pii srazce s vozidlem, je pomérné jasné, ze zony 30 mohou pozitivné ovlivnit

nehodovost chodct, a proto je jejich zfizovani ve méstech v soucasnosti velmi aktualni téma.

Otazkou také zUstava, zda preferencni opatfeni nemohou mit jeden negativni pravodni efekt —

sniZeni obezietnosti u€astnikli provozu, chodcti a cyklistii ptedevsim.

Existuje vSak 1 jiny pohled na problematiku a to je pohled druhé strany, tedy motorista.
Nejcastéji uvadénym divodem, pro¢ budovat zony 30 ve méstech je pravé zminéna bezpecnost
chodcti a cyklisti. Nic takového, jako naprosta bezpe€nost vSak neexistuje. Kazda lidska
¢innost v sob¢€ nese prvek rizika. At uz ¢lovek jede autem, jde pésky, nebo sedi doma, stale
existuje hrozba, Ze se stane néco neptijemného. Riziko se u jednotlivych aktivit lisi, pfesto vSak
zUstava.

Ukolem zavadéni zon 30 by tedy mélo byt nalezeni piijatelného kompromisu mezi bezpeénosti
a dalSimi aspekty, ne ucinit ulice zcela bezpe¢nymi, jelikoZz tento limitni cil je v praxi nerealny,
Ize se k nému pouze pfiblizit. Samotné zvySovani bezpecnosti ¢asto vede k nezamyslenym
vedlejSim efektiim. Zaznamenano to bylo naptiklad u posileni pfednosti chodcti na pifechodech,
kdy doslo k néartstu tragickych kolizi a 1 po zavedeni prednosti chodce na pfechodé, ¢eli chodec
3x vétsi pravdépodobnosti, Ze bude usmrcen pravé na piechodu, jak vyplyva ze statistik
Ceského statistického titadu (CSU). Odpovédnost za chovani chodcti tehdy presla ¢asteénd
na fidi¢e a mnozi chodci poté zacali vice riskovat. Lze tedy ocekavat, Ze v ptipad¢ zavedeni
30 km/h bude dochazet k podobnym situacim. Rodi¢, misto aby daval pozor na svého potomka,
bude automaticky ptedpokladat, ze kdyZz se nachazi v oblasti se ,,zklidnénym* silni¢nim
provozem, nemusi byt tolik ostrazity. K nebezpecnosti kromé toho pfispiva, ze fidi¢ bude muset
dikladnéji po zavedeni zon sledovat znacky a také ru€icku tachometru, aby neptekrocil nejvyssi
povolenou rychlost. Rozdil mezi povolenymi 30 km/h a zakazanymi 40 km/h se velice $patné
odhaduje — doposud na tom tolik nezéalezelo. Toto muze tak odvadét fidiCovu pozornost

od déni pied vozidlem, nebot’ bude nucen ,,divat se jinam“, kdy efekty dosazené zpomalenim
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a zklidnénim dopravy mohou byt redukovany nepozornosti a s ni spojenou prodlouzenou dobou

reakce (Brno autem, 2017).

Jedna se o komplexni problematiku, ve které se vyskytuje mnoho rtizné¢ vzajemné provazanych
faktorti. Nicméné diplomova prace je zaméfena na pozornost a chovani chodcti v z6né 30,
nebot’ se to jevi jako dulezité. Pro uvedeni vysledkt do praxe je ale vzdy nutné provést diskusi

s ohledem na cely komplex podminek.
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2 Empiricka cast
Diplomova préce se zabyva chovanim a bezpecnosti chodct Vv intravilanu obce, v konkrétnich
lokalitach, kterymi je zoéna 30 a bézna meéstska oblast. Pro upfesnéni kontextu diplomové prace
je zde znovu uveden cil prace - zhodnoceni bezpecnosti chodcli po provedeném plosném

zklidnéni v z6n¢ 30. Na zaklad¢ literarni reSerSe a znalosti nejen technickych parametrti zon 30,

ale 1 vyznamu pro méstsky zivot, 1ze vymezit nékolik problémd, které je vhodné zkoumat.

Jedna se zejména o vysledovani chovani chodcti v konkrétnich lokalitach, zhodnoceni intenzity
bezpecnosti zejména z pohledu chodce a vysledovani prvkid, které pomohou analyzovat
omezujici podminky pro zoény 30 v lokalitich, vcetné navrhu omezujicich podminek
pro budouci zony 30. Ve vSech téchto smérech bude primarné sledovana a feSena bezpecnost

chodcti se snahou zajistit jejich vyssi bezpe¢nost do budoucna.

2.1 Metodika prace
Pro diplomovou praci byly v ramci prizkumu chovani chodcti v zo6n€ 30 zvoleny dvé metody.
Prvni metodou je pozorovani nestrannym pozorovatelem s objektivnim sledovanim chovani
chodcii v danych lokalitach a druhou metodou pak dotaznikové Setfeni pro chodce. Soucasti

prizkumu bylo i sledovéani dopravnich situaci.

2.1.1 Metody pozorovani a dotaznikovy priizkum
Pozorovani je metoda, ktera vychazi ze smyslové (zrakové) percepce okolniho svéta. Jedna se
o zamérné, cilevédomé, soustavné a planovité vnimani a zaznamenavani jeva a procest, které
sméfuje k odhaleni podstatnych souvislosti a vztahG sledované skutecnosti. Védecké
pozorovani je jednou ze vSeobecné akceptovanych vyzkumnych metod a hraje diilezitou roli
v ramci kvalitativniho a Kvantitativniho vyzkumu. Metoda pozorovani ma vzdy vybérovy
charakter. Vybér materialu je provadén s ohledem na stanoveny cil vyzkumu tak, aby byl
naplnén poZadavek jeho uplnosti. Predpoklada se pfitom objektivita v podob& nezavislosti
pozorovatele i objektu tak, ze se vzajemné neovlivituji, neptisobi na sebe (Foret, Megyesiova,

2013).

Dotazovani je jedna z kvantitativnich metod vyzkumu vyuzivana zejména ve spolecenskych
védach (psychologie, sociologie, demografie, marketing aj.). Uskuteciiuje se pomoci nastroju
(dotaznik, zdznamovy arch) a vhodné zvolené komunikace vyzkumnika s nositelem informaci,
diky nimz fteSitel vyzkumného projektu ziskd Zadouci primarni tidaje. Podle druhti odpovédi
délime dotazniky na strukturované (S uzavienymi otazkami) a nestrukturované (S otevienymi

otazkami). Zakladnimi fazemi dotazovéni jsou:
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e uvod — vysvétleni cile, popis zpisobu prace (vypliiovani dotazniku), informace o dobé
a prub¢hu; snaha vzbudit zajem respondenta, piipravit a motivovat jej,

e stfedni Cast — postupné zadavani otazek; na zacatku je tfeba vzbudit zajem, uprostied
zasadni otazky, jez jsou pfedmétem vyzkumu, na konci nejméné naro¢né

e ziavér — umoznit vyjadieni vlastniho nazoru respondenta, piipadn¢ dodate¢ného

kontaktu; pod€kovani za vstticnost.

Podle zplisobu kontaktovani respondenta byla dotaznikovd metoda zvolena jako osobni
dotazovani se zaznamem informaci do archu. Veskeré tidaje byly zaznamenavany anonymne¢
a se souhlasem dotazovaného. U vSech typll vyzkumu a prizkumi je tfeba brat na zietel, ze
se pracuje s citlivymi daty respondentti. Mezi zakonné normy, kterymi se vyzkum fidi, patii
zakon ¢. 121/2000 Sb., o pravu autorském, o pravech souvisejicich s prdvem autorskym
a 0 zméné nekterych zakond, zakon €. 40/1964 Sb., ochrana osobnosti v obanském zdkoniku
(§11-17 zékona), zakon €. 101/2000 Sb., o ochrané osobnich udaji a zédkon ¢. 343/1992 Sb.,

0 archivnictvi, ve znéni pozdé&jsich piedpist (Medard, 2019).

2.1.2 Casovy priibéh dotaznikového priizkumu
Dotaznikového Setfeni se v obdobi 31.1.2019 — 30.4.2019 zucastnilo 319 relevantnich
respondentd, ktefi byli ochotni vyplnit dotaznik na misté. Primérnéa doba vypliiovani dotazniku
byla piiblizné 5 minut. Dotaznik obsahoval celkem 14 ot4zek, z nichz prvni Ctyfi se zabyvaly
sociodemografickymi udaji respondentti a zbyvajicich 10 otazek pak samotnou problematikou
chovani chodci. Vyhodnoceni dotazniku je provedeno v software Microsoft Excel pocetné
a graficky pomoci absolutnich a relativnich ¢etnosti. Veskeré vysledky jsou uvedeny nize

Vv textu, plné znéni dotazniku je pak ptilohou této prace.

2.1.3 Casovy priibéh prizkumu pozorovanim
Prizkum pozorovanim byl provadén ve stejném obdobi jako dotaznikovy prizkum, tedy
v obdobi 31.1.2019 — 30.4.2019. Pozorovani bylo provadéno v riznych dnech, tedy jak
V pracovni dny, tak o vikendech a to v riznych ¢asech, mimo no¢nich hodin. Snahou bylo
zachytit chovani chodcti v lokalitach ve vS§ech moznych situacich a kombinacich ¢asu a dne.
Pozorovani probihalo vzdy minimaln€ jednu hodinu. Celkem bylo provedeno 18 pozorovani,
v kazdém mésici ndhodné€ zvolenych 6 dni. V z6n€ 30 bylo pozorovani provadéno na useku cca
500 m, vzdy na jiném misté, stejné¢ jako v oblasti mimo zénu 30. Sledovany byly zejména
prvky, které uvadi kapitola 2.1.4. Cilem pozorovani bylo zjistit objektivné chovani a bezpe¢nost

chodctli na vozovce v zon€ 30 a mimo zo6nu 30, vzhledem k tomu, Ze dotaznikovy prizkum je
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ovlivnén respondentem a jeho snahou odpovédét ,,spravné™ a ne vzdy dle pravdy, coz nelze

ovlivnit.

2.1.4 Vybér lokalit pro pruzkum a volba sledovanych prvki
Pro ucely prace byly vymezeny dvé lokality, kdy jedna lokalita je zona 30 a druha lokalita
je béznou meéstskou komunikaci v zastavbé se zvySenym pohybem chodcti. V ramci téchto

dvou lokalit bylo sledovano chovani chodcti a to zejména v téchto bodech:

e nahlé vstoupeni do vozovky z chodniku (nedani pfednosti v jizd¢ autiim),
e prechdzeni mimo ptfechod nebo ,,mezi* auty,

e Spatny odhad vzdalenosti a rychlosti vozidla pfi piechdzeni.
Dalsimi prvky, které byly sledovany, jsou:

e rychlost chiize,

e smér chiize pii pfechazeni — nejkratsi ptima cesta nebo, oklika, §ikmo atd.,

e rozhlizeni se chodcti a pozornost,

e mista pfechdzeni pozemnich komunikaci,

e pocit bezpeci aktért silni¢niho provozu.
Zajmové lokality se nachazeji v Praze 8 — Karlin, konkrétné se jednd o Kiizikovu ulici,
vzhledem Kk vytiZzenosti ulice a jeji poloze v blizkosti centra mésta Prahy a tstfedniho

autobusového nadrazi Florenc. Tato ulice je ve své poloviné rozdélena pravé zonou 30 (viz

obrazek 6).
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Obrazek 6 Zajmova oblast

Zdroj: Google mapy, vlastni zpracovani
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Zé6ny 30 byly v Karling zfizovany v letech 2012-2013 za t¢elem omezeni nezadouciho tranzitu
ulici Pernerovou. Na useku o délce 1,4 km doslo ke snizeni rychlosti z 50 km/h na 30 km/h
a tim k prodlouZeni jizdni doby cca o 1 minutu. Diky drobnym tGpravam se mirn€ navysil i pocet
mist k parkovani. Mistni doprava nebyla nijak omezena a ulice jsou prijezdné stejné, jako byly
vybudovéni cyklopruhu. Pfed vznikem zony 30 cyklisté vyuzivali jednosmérnych ulic pro
motorova vozidla, avSak poruSovali zde pravidla silni€niho provozu. Je pomérné ¢astym jevem,
ze prave cyklista vyuZije jizdy v jednosmérné ulici v protisméru. Pravé z tohoto ditvodu byly
zvoleny dané lokality, kdy je diky prizkumu mozné zhodnotit vyznam zény 30 v kontextu ¢asu.
Zobna 30 zacina priblizné po 100 m od ktizovatky s ulici Prvniho pluku a pokracuje smérem
ke kostelu sv. Cyrila a Metodé&je. Na kiizovatce s ulici Vitkovou jsou dva piechody pro chodce

a prikdzany smér jizdy vlevo ¢i vpravo. Kfizikova z protisméru je jednosmérné a zoéna 30 v ni

pokracuje (Obrazek 7). Pohyb chodct v této lokalité je pomérné silny.

Obrazek 7 Krizikova — zona 30

Zdroj: Google mapy

Pted zonou 30 je béZny provoz, za kiiZzovatkou s ulici Prvniho pluku se nachazi hudebni divadlo
Karlin, ¢ili i zde je vysoky vyskyt chodct (Obrazek 8). Ulice je zde velmi vytiZena, jelikoz zde
dale na ulici Pernerova. Motoristé zde ¢asto piekracuji povolenou rychlost 50 km/h a ptilehlé
pfechody pro chodce nejsou se svételnou signalizaci. Je zde také zvySeny pohyb méstské

hromadné dopravy, zejména autobusovych linek.
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2.1.5 Vybér respondentii pro pruzkum
Pro samotny prizkum byli vybirani takovi respondenti, ktefi mohli hodnotit situaci v dané
lokalité, tedy primarné se jednalo o obyvatele zajmové oblasti, nebo oblasti ptilehlych. Jako
dalsi respondenti byli vybirani také chodci, ktefi sice nejsou obyvateli dané lokality, ale jsou
sni spjati pracovné, pripadné se v lokalit¢ casto vyskytuji. Respondenti, ktefi nesplnili
kritérium vybéru, byli piedem z prizkumu vylouceni. Celkem se prizkumu zucastnilo 319
respondentt, z toho 137 respondentl bylo z oblasti lokality zona 3 a 182 respondentt z oblasti

lokality s béZznym provozem.

Prizkum formou pozorovani autorem diplomové prace spocival ve sledovani chovani chodct
a dopravnich situaci v zajmovych lokalitach, v riiznych ¢asovych intervalech kviili moznosti
objektivné zhodnotit chovani chodcli béhem celého dne a podveceru. V no¢nich hodindch

nebylo pozorovani provadéno.

2.2 Vyhodnoceni prizkumu
V nésledujicich podkapitolach je v praci samostatné vyhodnocen dotaznikovy prizkum
oslovenych respondenti a dale pak prizkum metodou pozorovani, tedy zhodnoceni

sledovanych lokalit autorem préace.
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2.2.1 Dotaznikovy prizkum
Prvni ¢tyti otdzky v dotazniku byly soucasti sociodemografického prizkumu, k identifikovani

skupin, které se ho zucastnili.

Prvni otazka vyprofilovala oblasti, v kterych dani respondenti bydli a tim jsou kvalifikovani
Kk tomu se prizkumu zacastnit. U respondentt, kteti nebydli pfimo v zajmové oblasti, bylo tstné
zjistovano, zda maji k oblasti vztah, at’ uz pracovni ¢i jiny (prochdzky, ¢asté navstévy apod.).
Celkem se prizkumu zuacastnilo 167 respondenti (52,35 % z celkového poctu 319
respondenttl), kteti bydli pfimo na Karlin€. V oblasti Florence bydli 48 respondentii (15,05 %)
a oblasti prochazi ¢i projizdi velmi Casto. Trasu vyuzivaji i chodci bydlici na Invalidovng,
konkrétné 61 respondentt (19,12 %). V jiné ¢asti Prahy bydli 15 respondentt (4,70 %) a mimo
Prahu bydli 28 respondentd (8,78 %), Vv oblasti vSak pracuji. U vSech respondentl bylo
rozdélovano, zda se pohybovali v zoén¢€ 30 €i v oblasti bézného provozu. Zde pak byly vysledky
nasledujici. Bydlicich respondentt v Praze 8 — Karlin se prizkumu v ramci zoény 30 zucastnilo
prazkumu 75 respondentti (54,74 % z celkovych 137 respondentli) a v ramci oblasti bézného
provozu 92 respondentt (50,55 % z celkového poctu 182 respondentit). Z oblasti Praha 8 —
Florenc bylo v zoné 30 osloveno 23 respondentti (16,79 %) a v oblasti bézného provozu 25
respondentti (13,74 %) (Obrazek 9).
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Obrazek 9 Bydliste respondentii

Zdroj: vlastni zpracovani

Z oblasti Praha 8 — Invalidovna bylo v z6n¢ 30 osloveno 29 respondentt (29,17 %) a v oblasti

bézného provozu 32 respondentl (17,58 %). Z jiné Casti Prahy bylo v zoné 30 osloveno 8
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respondenti (5,84 %) a v oblasti bézného provozu 7 respondentii (3,85 %). Nejméné
respondentli bylo mimoprazskych, v zon€ 30 celkem 2 respondenti (1,46 %) a v oblasti bézného
provozu 26 respondenti (14,29 %), kde se mohlo jednat i o navstévniky nedalekého divadla.

Graficky jsou vysledky znazornény v obrazku 9.

Ohledné pohlavi ucastnikii prizkumu jsou vysledky nasledujici. Celkem bylo osloveno
148 muzt (46,39 %), z toho 57 muzt v z6né 30 (41,61 %) a 91 muzi v oblasti bézné¢ho provozu
(50 %). U zen bylo osloveno celkem 171 respondentek (53,61 %), ztoho 80 v zéné 30

(58,39 %) a 91 Zen v oblasti bézného provozu (50 %), jak znazornuje obrazek 10.
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Obrazek 10 Pohlavi respondentii

Zdroj: vlastni zpracovani

V ramci tfeti otazky prizkumu byl zjisStovan vék respondentl na péti Skalach. Respondenti
do 18 let byli zastoupeni celkovym poctem 76 dotazanych (23,82 %), z toho 38 (27,74 %)
v zéné 30 a 38 (20,88 %) v oblasti bézného provozu. Ve vékové skupiné 18-35 let se priazkumu
zucastnilo celkem 58 respondentt (18,18 %), z toho 26 (18,98 %) v zoné 30 a 32 (17,58 %)
Vv oblasti bézného provozu. VEkovou skupinu 36-55 let zastoupilo nejvice respondentil, celkem
111 (34,80 %), z toho 35 (25,55 %) v zoné 30 a 76 (41,76 %) v oblasti bézného provozu.
Respondenti ve v€kové skupiné 56-75 let byli zastoupeni celkovym pocétem 49 (15,36 %),
z toho 21 (15,33 %) v zoné 30 a 28 (15,38 %) v oblasti bézného provozu. Posledni vékovou
skupinou byli respondenti s vékem vyS$im nez 75 let. Zde se prizkumu zacastnilo celkem
25 0sob (7,84 %), ztoho 17 (12,41 %) v z6né 30 a 8 (4,40 %) v oblasti bézného provozu
(Obrazek 11).
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Obrazek 11 Vekové sloZeni

Zdroj: vlastni zpracovani

Ctvrtd otazka dotaznikového Setfeni zjistovala socidlni statut respondentd. Celkem
se prizkumu zucastnilo 101 studentti (31,66 %), z toho 48 (35,04 %) v zon¢ 30 a 53 (29,12 %)
Vv oblasti b&ézného provozu. Aktivnich pracujicich bylo celkem 126 (39,5 %), ztoho
zaméstnancu bylo 69 (21,63 %) — v zéné 30 konkrétn€ 27 (19,71 %) a v oblasti bézného
provozu 42 (23,08 %). Jako OSVC se oznagilo 51 respondentii (15,99 %), z toho 20 (14,6 %)
vzéneé 30 a 31 (17,03 %) v oblasti bézného provozu. Pracujicich dichodcti bylo celkem
6 (1,88 %, shodné v obou lokalitach po téech, v zon€ 30 to tvoii 2,19 % a v oblasti bézného
provozu 1,65 %. Jako muz ¢i zena v domdacnosti ¢i na matefské dovolené se oznacilo
43 respondentd (13,48 %), z toho 18 (13,14 %) v zoné 30 a 25 (13,74 %) v oblasti bézného
provozu. Nezamé&stnanych bylo celkem 12 (3,76 %), z toho 5 (3,65 %) v z6né 30 a 7 (3,85 %)
v oblasti bézného provozu. Dva respondenti z oblasti bézného provozu svij socialni statut
oznacili jako jiny, coz je 0,63 % ze vSech respondenti a 1,1 % z respondentti v oblasti bézného

provozu (Obrazek 12).
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Obrazek 12 Socialni zarazeni

Zdroj: vlastni zpracovani

Nasledujici otazky v dotaznikovém Setieni se jiz zabyvaly samotnou problematikou chodct,
uvodni otazka zjist'ovala nejcastéjsi zpusob prepravy po mesté. Dle ocekavani bylo zjisténo, ze
nejvice respondentil vyuziva riiznych kombinaci ptepravy, tedy napt. MHD a chlizi, automobil
a MHD apod. Tento druh dopravy po mésté uptednostiiuje celkem 172 respondentt (53,92 %,
Z toho 66 (48,18 %) v zon¢ 30 a 106 (58,24 %) v oblasti bézného provozu. Nejméné vyuzivaji
respondenti vyhradni jizdu automobilem, k této varianté se piiklonilo pouze 25 (7,84 %)
respondentt, z toho 7 (5,11 %) v zon¢ 30 a 18 (9,89 %) v oblasti s béznym provozem. Tento
jev mizZe byt ovlivnén i problematickym parkovanim v oblasti blizko centra Prahy, jak bylo
také vypozorovano mistnim Setfenim v riznych dnech. Chtizi preferuje celkem 33 respondentt
(10,34 %), z toho 18 (13,14 %) v zoné 30 a 15 (8,24 %) v oblasti béZzného provozu. Nasleduje
jizda na kole, kterou jako hlavni zpisob dopravy po mésté oznacilo 38 respondentt (11,91 %),
z toho 22 (16,06 %) v zoné 30 a 16 (8,79 %) v oblasti bézného provozu. Celkem 51 (15,99 %)
respondentl nejcastéji voli jako formu pfepravy po méste¢ méstskou hromadnou dopravu

(MHD), z toho 24 (17,52 %) v zoné 30 a 27 (14,84 %) v oblasti bézného provozu (Obrazek 13).
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Zdroj: vlastni zpracovani

Sest4 otazka dotaznikového Setfeni zjistovala, jak nejéastéji vstupuji respondenti do vozovky
Z chodniku. Celkem 102 ze vSech respondentti (31,97 %) uvedlo, ze do vozovky z chodniku
vstoupi poté, co se rozhlédnou a pokud naznaji, Ze vozovka je bezpecnd, vstoupi do ni
na kterémkoliv misté. V ramci jednotlivych lokalit je situace nasledujici. V zon€ 30 timto

zpﬁsobem Vstoupi do vozovky 41 dotézanych (29,93 %) a v oblasti s béin}’lm provozem celkem

o 24

v v

odpovédélo 89 respondentil (27,9 %), z toho 20 (14,6 %) v z6né 30 a 69 (37,91 %) v oblasti
bézného provozu. Obdobny rozdil v odpovédich je i v situaci, kdy se respondent zb&zné
rozhlédne a poté vstoupi do vozovky. Celkem takto reagovalo 95 respondentt (29,78 %), z toho
55 (40,15 %) v zoné 30 a 40 (21,98 %) v oblasti bézného provozu. I u odpovédi ,,nerozhlizim
se a vstoupim do vozovky* je v ziskanych odpovédich rozdil. Celkové takto jedna 33 (10,34 %)
z dotazanych, ztoho 21 (15,33 %) v zéné 30 ale pouze 12 (6,59 %) v oblasti sb&znym

provozem (Obrazek 14).
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Obrazek 14 Vstup do vozovky

Zdroj: vlastni zpracovani

Nasledovala otazka, zjistujici, zda respondenti piechédzeji vozovku i mimo vyznaceny piechod
pro chodce. Zde celkem 108 (33,86 %) respondentii uvedlo, ze takto ptechéazeji vozovku casto,
Z toho 69 (50,36 %) jich bylo ze zony 30 a 39 (21,43 %) z oblasti béZzného provozu, coz je téméf
o polovinu méné. Obgas tuto variantu voli celkem 39 dotazanych (12,23 %), z toho 20 (14,6 %)
z tady zony 30 a 19 (10,44 %) z oblasti bézného méstského provozu. Pro variantu vyuziti
nejblizs§iho vyznaceného prechodu pro chodce se kloni celkem 103 dotdzanych (32,29 %),
z toho 33 (24,09 %) jich je ze zony 30 a 70 (38,46 %) z oblasti bézného provozu. Vozovku
mimo vyznaceny piechod pro chodce ptechazi pouze tam, kde se citi bezpecné a v blizkosti
piechod pro chodce neni, celkem 69 respondentt (21,63 %), z toho 15 (10,29 %) v zoné 30,
ale v oblasti bézného provozu je to 54 (29,67 %) dotazanych (Obrazek 15).
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Obrazek 15 Prechdzeni vozovky mimo vyznaceny prechod pro chodce

Zdroj: vlastni zpracovani

Nasledovala otazka, zptesiujici zjisténi v otazce €. 7, konkrétné se vénovala tomu, zda pokud
respondent ptechazi vozovku mimo vyznaceny piechod pro chodce, tak to ¢ini pouze v urcitych
situacich. Nejvice responsi bylo zaznamenéano u odpovédi, Ze tak ¢ini dotazani pouze v piipade,
ze v daném misté€ neni pfechod pro chodce vyznacen. Celkem takto odpovédélo 142 dotdzanych
(44,51 % ze vsech), z toho 49 (35,77 %) dotazanych v zoné 30 a 93 (51,10 %) dotazanych
v oblasti s béznym provozem. Druhou nejcastéjsi odpovédi bylo, ze je na misté piehledna
situace a dobrad viditelnost, tudiz chodec do vozovky vstoupi. Takto reagovalo celkem
103 (32,29 %) dotazanych, z toho 42 (30,66 %) v zoné 30 a 61 (33,52 %) v oblasti bézného
provozu. U varianty, zZe chodec spécha a tudiz voli nejkrat$i moznou cestu i za predpokladu
zvyseného rizika kolize s motorovym vozidlem ¢i cyklistou, odpovédélo kladné 74 respondentii

(23,20 %), z toho 46 (33,58 %) v zoné 30 a 28 (15,38 %) v oblasti béZného silniéniho provozu.

Z prizkumu provadéném nezaujatym pozorovanim vSak vyplynulo nasledujici. Chodci
Vv lokalité s béZnym provozem se primarné snazili najit vyznaceny piechod pro chodce a prejit
vOozovku po ném, piipadné se snazili, aby byla jejich viditelnost dobra a stejné tak dobfie byli
viditelni oni a mohli bezpe¢n¢ komunikaci piejit. U sledovani zajmové skupiny chodcii v zoné
30 byl bohuzel jev opacny, kdy chodec, aniz by se alespon rozhlédl, vstoupil do vozovky

a snazil se ji ptejit kdekoliv, kde mu to zrovna vyhovovalo.
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Obrazek 16 Prechdzeni chodcit mimo prechod pro pési

Zdroj: vlastni zpracovani

Na situaci, kdy vstoupi chodec do vozovky navazovaly otazky ¢.9 a ¢€.10, které se snazily zjistit,
zda chodci umi rozliSit rychlost a vzdalenost priblizujicich se vozidel. Podle respondenti

(Obrazek 17, Obrazek 18) se jevi situace nasledovné.

Ohledné odhadnuti vzdalenosti vozidla jedouciho po vozovce, nez do ni vstoupi chodec tvrdi
211 respondentii (66,14 %), ze vzdalenost vozidla umi odhadnout velmi dobie, z toho
107 (78,1 %) je z lokality zony 30 a 104 (57,14 %) z lokality oblasti mimo zénu 30. K variantg,
ze vzdalenost umi vétsinou dobte odhadnout, se kloni celkem 55 respondentti (17,24 %), z toho
21 (15,33 %) v zoné 30 a 34 (18,68 %) v oblasti bézného provozu. K odpovédi, Zze chodec
predpoklada, ze motorista dodrzuje silni¢ni predpisy a znaceni v dané lokalité, se ptiklani pouze
25 respondentd (7,84 %), ztoho 5 jich je v zoné 30 (3,65 %) a 20 v oblasti normalniho
meéstského provozu (10,99 %). Zbyvajici respondenti (28 ze vSech — 8,78 %) se nezabyvaji
odhadem vzdalenosti jedouciho vozidla a vyckaji, az je vozovka volné a bezpecna a poté do ni
vstoupi, konkrétné se to tyka 4 respondentd v zoné¢ 30 (2,92 %) a 24 respondentl z oblasti

normalniho provozu (13,19 %), viz obrazek 17.
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Obrazek 17 Odhadnuti vzddilenosti vozidla

Zdroj: vlastni zpracovani

Ohledné odhadnuti rychlosti vozidla jedouciho po vozovce (Obrazek 18) byly response
nasledujici. Celkem 110 respondentti (34,48 %) uvedlo, Ze rychlost vozidla dokazi odhadnout
velmi dobte, z toho 58 (42,34 %) respondentti v zon€ 30 a 52 (28,57 %) respondentti v oblasti
bézného provozu. K varianté, Ze rychlost umi vétSinou dobie odhadnout, se kloni celkem
78 respondentt (24,45 %), z toho 35 (25,55 %) v zo6n¢ 30 a 43 (23,63 %) v oblasti bézného
provozu. K odpovédi, ze chodec ptedpoklada, ze motorista dodrzuje silni¢ni piedpisy a znaceni
v dané lokalité, se priklani 32 respondentt (10,03 %), z toho 14 jich je v zoné 30 (10,22 %)
a 18 v oblasti normalniho méstského provozu (9,89 %). Zbyvajici respondenti (99 ze vSech —
31,03 %) se nezabyvaji odhadem rychlosti jedouciho vozidla a vyckaji, az je vozovka volna a
bezpecna a poté do ni vstoupi, konkrétné se to tyka 30 respondentti v zoné 30 (21,9 %)
a 69 respondenttl z oblasti normalniho provozu (37,91 %), coz je markantni rozdil ve vnimani

rychlosti a vzdalenosti vozidla, jak je uvedeno vyse.
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Obrazek 18 Odhadnuti rychlosti vozidla

Zdroj: vlastni zpracovani

Dalsi otazka v dotaznikovém Setfeni se zabyvala zjisténim, zda chodci méni rychlost své chiize
dle lokality, kde se nachazi a potifebuji piejit vozovku. Konkrétné¢ v§em respondentim bylo
ustné vysvétleno, ze se jedna o situaci v zoné 30 a v bézném provozu, dle toho, kde byl
respondent osloven. Celkové 117 (36,68 %) respondentti uvedlo, ze vzdy zalezi na situaci,
kde se nachazi, zda jde o klidovou zonu, ¢i o ruSnou ¢ast obce (mésta). U chodci, ktefi se
pohybovali v zon¢ 30, takto reagovalo 49 z nich (35,77 %) a u chodct v bézném provozu jich
tak reagovalo 68 (37,36 %). Zménu rychlosti chiize upravuje dle situace na vozovce celkem
133 chodcti (41,69 %), z toho 33 (24,09 %) je jich ze zony 30, ale skoro polovina chodci, ktefi
se pohybuji v bézném méstském provozu, svoji chlizi reaguji na provoz motorovych vozidel
(100 respondentti — 54,95 %). Variantu, Ze svoji chtizi nijak chodci neupravuji, zvolilo celkem
69 respondentii (21,63 %), z toho celkem 40,15 % bylo v zoné 30 (55 respondentil), ale

V béZném méstském provozu to bylo pouze 7,69 % (14 respondenttl), jak je vidét z obrazku 19.
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Obrdzek 19 Uprava rychlosti chiize

Zména rychlosti chlize

Zdroj: vlastni zpracovani

Shodné€ s otdzkou €. 11 byla vyhodnocovana i otazka ¢. 12, tedy vzdy s ustnim upozornénim
respondenta o jakou situaci se jednd, zda o zonu 30 ¢i béznou méstskou komunikaci.
V nékterych piipadech pak k piekvapeni respondenti bylo zjisténo, ze ani nevédi, v jaké zoné
se opravdu nachazeji. Nejvice respondentt (113 osob — 35,42 %)odpovédélo, ze vozovku
prechazeji vzdy nejpifimé&jsi cestou a nejlépe na mistech, kterd jsou k tomu urcena, tedy
piechodech pro chodce. Rozdilné se vsak tato odpoveéd projevila v zavislosti na oblasti, kde se
respondent nachazel, v zoné€ 30 tuto variantu zvolilo pouze 25 respondentt (18,25 %), zatimco
v bézné mestské oblasti tuto variantu volilo 88 respondentl (48,25 %). Odpoved’, Ze voli vzdy
nejpiimé&jsi cestu, ale i na mistech, ktera nejsou pro prechdzeni chodcti urcena, zvolilo
87 respondenti (27,27 %), z toho 50 (36,5 %) jich bylo ze zony 30 a 37 (20,33 %) z bézné
méstské oblasti. Celkem 41 respondentt (12,85 %) vyuZiva i nepiimych cest, tedy ,,oklik*, jako
jsou podchody, nadchody, pfipadné jiné misto k pfechodu vozovky, z toho je 34 (18,68 %)
Z méstské oblasti, ale pouze 7 (5,11 %) ze zony 30. Pro variantu, Ze vozovku chodci pfechazeji
dle své osobni potieby (napi. piebéhnuti k obchodu, Sikmé ptechazeni, piebihani vozovky
Vv riiznych smérech, vstoupeni do vozovky mezi parkujicimi vozidly se zhorSenym vyhledem)
zvolilo 56 respondentt (17,55 %), kdy jich bylo v zéon€¢ 30 celkem 40 (29,2 %) a pouze

16 (8,79 %) v bézném meéstském provozu. Variantu ,,klickovani* mezi vozidly, tedy pfechazeni
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vozovky nahodile, oznacilo nejméné ze vSech, konkrétné 22 respondentt (6,9 %), z toho
15 (10,95 %) v z6n¢ 30 a pouze 7 (3,85 %) v bézné mestské oblasti (Obrazek 20).
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Obrazek 20 Zpiisob prechazeni vozovky

Zdroj: vlastni zpracovani

Ptedposledni otazka dotaznikového Setfeni se zabyvala bezpecnosti chodcii a jejich osobnim
pocitem v dané lokalité. Nejvice respondenti hodnotilo svoji bezpe¢nost jako velmi dobrou,
konkrétn¢ 158 osob (49,53 %), z toho vice jich bylo v zéné 30, celkové 87 respondentil
(63,5 %), ale v bézné meéstské oblasti to bylo pouze 71 respondentd (39,01 %). Ve vétsing
ptipadt se jako chodci citi bezpe¢né 97 respondentii (30,41 %), z toho 48 je jich v zéné 30
(35,04 %) a 49 v bézné oblasti mésta (26,92 %). Jako nepiehlednou, ¢ili i méné bezpecnou
lokalitu hodnoti 12 respondentt (3,76 %), kdy v zén¢ 30 takto odpoveédély pouze 2 osoby
(1,46 %) a bézné méstské oblasti 10 osob (5,49 %). Posledni moznosti byla odpovéd’, ze lokalita
je uzpiisobena spiSe pro motoristy neZ pro chodce, coz zvolilo celkem 52 respondenti (16,3 %
ze vSech) a vSichni byli v oblasti bézného provozu (28,57 %). Graficky zaznam vsech odpoveédi

uvadi obrazek 21.
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Zdroj: vlastni zpracovani

Posledni otazkou dotaznikového Setfeni byla otdzka obecnéjSiho typu, tedy zda respondenti
povazuji feSeni dané lokality z hlediska silni¢niho provozu za idedlni. U této otazky je tieba
op¢t mit na mysli, Ze se jedna o komplexni problém, nikoliv pouze o problematiku bezpe¢nosti
chodcti a jejich pohyb v lokalité. S tvrzenim souhlasi celkem 146 respondentii ze vSech
(45,77 %), ztoho 87 (63,5 %) v zon¢ 30 a 59 (32,42 %) v b&zné meéstské oblasti. Spise
s tvrzenim souhlasi celkem 101 respondenti (31,66 %), z toho 35 (25,55 %) v zoné 30 a
66 (36,26 %) Vv bézné méstské oblasti. SpiSe s tvrzenim nesouhlasi celkem 52 respondentt
(16,3 %), z toho pouze 4 (2,92 %) v zoné 30 a 48 respondentl (26,37 %) v bézné méstské
oblasti. Zasadné s tvrzenim nesouhlasi celkem 20 respondentd (6,27 %), z toho pickvapivé
11 osob (8,03 %) v zoné 30 a pouze 9 (4,95 %) v bézné méstské oblasti (Obrazek 22).
U respondentl, ktefi v zoné uvedli zasadni nesouhlas, bylo Gstné zjistovano, jaky diivod
je k tomu vede. Celkem 11 osob uvedlo, Ze dle nich je velmi §patnym feSenim to, Ze zona 30
zaCinad v poloviné ulice, nikoliv na jejim zacatku a tudiz je oznacCeni pro motoristy snadno
prehlédnutelné. Zbyvajici ¢tyii respondenti uvedli jako hlavni diivod nevhodnosti feseni to, ze
vzhledem k velkému poctu osob, které se zde pohybuji, by bylo nejlépe oblast fesit jako pési
zonu a to 1 vzhledem k celkem vysokému vyskytu turistd a déti, které tudy chodi do/ze Skoly.

Dal$im divodem s vyjadifenim nesouhlasu bylo také to, ze diky oboustrannému parkovani
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ze strany chodce, tak ze strany motoristy.
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Zdroj: vlastni zpracovani

2.2.2 Prizkum metodou pozorovani
Jak jiZ bylo zminéno vySe, metodou pozorovani se autor prace snazil vysledovat nasledujici
faktory — zptisob chovani chodct v zon€ 30 a mimo ni, bezpec¢nost chodci a sledovani riznych
dopravnich situaci, které po dobu sledovani nastaly. Cilem pak bylo objektivné zhodnotit

chovani chodcti v riiznych typech lokalit.

Ohledné sledovani toho, jak nejcastéji vstupuji respondenti do vozovky z chodniku, bylo
pozorovano nasledujici. Chodci v zoné 30 se méné vénuji provozu a ¢asteéné automaticky
predpokladaji, Ze maji prednost pied veskerymi motorovymi i nemotorovymi vozidly a vstoupi
do vozovky bez rozmyslu, ¢imZ zanedbaji svoji bezpecnost a ohrozi tak i ostatni U€astniky
silni¢niho provozu. Za celou dobu sledovani dopravnich situaci v zdjmovych oblastech doslo
celkem k 11 situacim, kdy chodec ohrozil plynuly provoz, z toho celkem bylo 7 (63,6 %) téchto

situaci v zon€ 30 a pouze 4 (26,7 %) Vv oblasti béZzného provozu.

Z prizkumu pozorovanim vyplynuly také informace ohledné pfechazeni vozovky i mimo

vyznaceny piechod pro chodce. Mimo vyznaceny ptechod pro chodce v zajmovych lokalitach
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ptrechazi vétsina sledovanych osob, které nerozlisuji, zdali se nachazi v zéné 30 ¢i v oblasti
s maximalni povolenou rychlosti motorovych vozidel 50 km/h. Casto p&si ani nesleduji, zda se
Vv jejich blizkosti nevyskytuje cyklista a vstoupi do vozovky na kterémkoliv miste, kde zrovna
chtéji prejit. Zejména u mladistvych do 18 let byl tento jev pozorovan v piipadé¢ zény 30
v odpolednich hodinach, pti névratu ze Skoly. Naopak Zeny, ¢i muzi, ktefi se starali o dité,
¢i vezli kocarek, se snazili dojit az k vyznacenému piechodu pro chodce, bedlivé se rozhlédnout
a az poté vstoupit do vozovky. Mélokdy, po celou dobu sledovani situace v lokalitdch, doslo
Kk tomu, Ze rodi¢ piesel vozovku s ditétem mimo vyznaceny piechod. Pokud k tomu doslo, byla
tato situace vysledovana vyhradné blizko parku u kostela sv. Cyrila a Metod¢je, tedy v zoné
30. Takovych chodct vSak bylo nejmén¢ a lze tedy hovofit o tom, ze v ptipad¢ téchto lokalit

nesleduji obecné chodci to, zda se nachdzeji ¢i nenachdzeji v zoné 30.

Diky sledovani dopravnich situaci, kdy bylo pozorovano jednani ti€astnikii silni¢niho provozu
nezucastnéné, ohledné odhadu rychlosti a vzdalenosti jedouciho byly zjistény nasledujici fakta.
Béhem tii mésict, kdy byl prazkum provadén, doslo k fadé¢ situaci, kdy motorové vozidlo
muselo zprudka zabrzdit, jelikoz chodec mu veSel pfimo do drdhy jizdy a to v takové
vzdalenosti, kdy neslo brzdit plynule. Zejména v lokalité zony 30 tato situace nastavala bézné.
Asi v 10 % procentech téchto piipadt pak bylo nutné, aby motorové vozidlo vybocilo ze své
trasy, aby nedoslo ke stfetu s chodcem. Na tomto misté je vSak nutné zminit, zZe se v drtivé
vétSing jednalo spiSe o déti a mladez, nez o dospélé jedince. Dle pozorovani na obou lokalitach
je ziejmy rozdil mezi zénou 30 a béznou komunikaci, kdy se chodec chovd méné bezpecné

a Casto zaménuje zonu 30 za pési zonu.

Ptimym sledovanim bylo zjisténo, Ze chodci se opravdu chovaji jinak v zoné¢ 30 a v oblasti
S béznym provozem, tedy v oblasti s vy$§im vyskytem motorovych vozidel s vyssi rychlosti.
Zatimco v zo6né 30 se chodci chovaji tak, Ze ,,maji ¢as* piejit vozovku a motorista ¢i cyklista
musi uzplsobit svoji jizdu potiebam chodce, v situaci, Ze se chodec ocitne v bézné méstské
zoné, jeho obezietnost prudce stoupa a sleduje situaci na mistni komunikaci, kterou pottebuje
prekonat. Svoji chlizi uzptsobuje aktudlni situaci, je-1i potieba, tak vozovku ptebéhne, byt by
mohl vyuzit pfechodu pro chodce ve vzdéalenosti do 200 m od mista, kde piebihal. BohuZel
je vSak nutné zminit, Ze neni mozné objektivné hodnotit pohnutky, pro¢ chodec voli radsi

riskantnéj$i variantu ,,pfebéhu* vozovky, pted variantou pfechodu pro chodce.

Dal§im z pozorovanych jevl bylo to, jakym zpasobem chodci vozovku ptechéazeji. Toto
pozorovani uzce souviselo s rychlosti chodce. Vyskytl se jev, Ze chodec ptesel vozovku velmi

neuvazen¢ dle své aktualni potieby, nikoliv z pohledu vlastni bezpecnosti. Déle bylo také
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vypozorovano, ze nezalezelo na oblasti, kde se chodec nachézel, tedy zda byl v zoné€ 30, ¢i
Vv bézné méstské oblasti, byt’ téchto situaci bylo vice v zoné€ 30. Velmi pirekvapivym zjisténim
bylo takeé to, ze zptisob piechazeni chodct nebyl piizpisoben aktualnim podminkéam, tedy Seru,
pocasi apod. Vétsina chodct se U prechazeni chovala neuvazliveé a vstupovala do vozovky na
mistech, kde nemohli mit dobry rozhled, nebyli dobfe osvétleni a velka ¢ast z nich ani neméla
reflexni prvky na svém obleceni. Vyjimku tvofily Zeny s ko¢arky a malymi détmi, spolu se zaky
zakladnich Skol, kdy tyto skupiny podvédomé vyhledavaly bezpe¢na mista, at’ uz piechody pro

chodce, nebo razné delsi vzdalenosti (,,0kliky“), aby jejich piechod vozovky byl co

v

S timto zjisténim pak souvisi otdzka toho, zda se chodci v lokalitach citi bezpecné. Jak bylo
vypozorovano, chodci v zoné€ 30, ¢im byli bliZze k parku u kostela Sv. Cyrila a Metod¢je, tim
spiSe vstupovali do vozovky ukvapené a bez piedeslého rozhlédnuti se a zhodnoceni aktudlni
situace, pravdépodobné pod vlivem mylného dojmu zazemi parku, zelené a pocitu, ze
se nachazeji v oblasti bez motorovych vozidel. S rostouci vzdalenosti od zony 30 a zvySujici se
blizkosti ulice Prvniho pluku a obousmérného silni¢niho provozu se vSak chodci chovali vice
obezietné a vyuzivali vice ptfechodl pro chodce. Zjisténym pozorovanim lze objektivné fici, ze
¢im blize je chodec silngjsimu silni¢nimu provozu, tim vice se vénuje dopravni situaci a jejimu
zhodnoceni a vybrani vhodné lokality pro pifechod vozovky, byt se nutné¢ nemusi jednat

0 prechod pro chodce.

V ramci priizkumu formou pozorovani bylo také autorem (subjektivn€) hodnoceno, zda je
feSeni lokality z hlediska bezpe€nosti chodce vhodné. Struéné zde leze uvést, ze autor
diplomové prace nepovazuje za vhodné déleni ulice na bézny méstsky provoz a na zénu 30
Vv poloviné ulice, vzhledem k tomu, Ze informace o zméné motorovych a silni¢nich pravidel je
matouci jak pro chodce, tak pro motoristy. Blize je tato informace rozvedena v nasledujici

kapitole.

Zajimavym prvkem bylo sledovani cyklisti v obou lokalitdich. V obou lokalitach chybi
cyklistické pruhy, coz se projevuje tak, ze cyklisti se asto chovaji jako chodci a vyuzivaji
chodniki, jedou v protisméru v jednosmérné ulici a nedodrzuji pravidla silni¢niho provozu.
Jakmile se vS§ak dostanou do oblasti mimo z6nu 30, pak se stavaji fadnym ucastnikem silni¢niho
provozu a vyuzivaji zejména silnic, nikoliv chodnikl. Zajimavé bylo také sledovat, jak na
cyklisty reaguji chodci. Bohuzel velmi ¢asto bylo vidéno, ze chodci si sice ovéfili, ze nejde
motorové vozidlo a tudiz mohou vstoupit do vozovky, ale neovéfili si, ze na silnici se

nepohybuje cyklista, ktery jim v pfechodu vozovky brani. Asi v 15 ptipadech byla sledovana
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situace, kdy cyklista musel zprudka zabrzdit, aby nenarazil do chodce, ktery mu néhle piekiizil
cestu, byt cyklista mél prednost. I zde bylo jasné vidét, Zze chodci nepovazuji cyklisty za

potencialni hrozbu.

2.3 Diskuze zjisténych vysledki

Zamg¢ieni diplomové prace se vénovalo chovani chodct v zén€ 30 a mimo zénu 30. Lokalita,
kde probihal prizkum, byla zamérn€ zvolena tak, aby bylo mozné diskutovat zjisténé opatteni.
Obecné je divodem pro zavadéni plosného zklidiiovani dopravy zejména zvyseni bezpe¢nosti
provozu a snizovani negativnich vlivli dopravy na zdravi a zivotni prostiedi. Zaroven se zlepsi
dopravni obsluha uzemi diky snizené rychlosti, kterd umoziuje volngjsi a pfirozengjsi pohyb
Vv ulicich pésky ¢i na kole. K podobnému opatieni doslo také na izemi Karlina, v Praze 8, v roce
2013.

2.3.1 Navrh metodiky vyzkumu pohybu chodct v zéné 30
Jak vyplyva z teoretické Casti prace, problematika zklidiiujicich opatieni a budovani zony 30 je
pfedev§im vnimana jako problematika vztahujici se primarné k motoristim a odlehceni
dopravy ve méstech a obcich. Jak rostly méstské aglomerace, zvySoval se i pocet motoristd,

potazmo chodct, zjednodusen¢ feceno doslo k nartistu poctu ti¢astnikii silni¢niho provozu.

Problematika zklidnéni dopravy se tak dostala do poptfedi z4jmu nejen na urovni obci a mést,
ale také na narodni urovni. V ramci Evropské unie vzniklo vice variant jak feSit Situace
se zvysujicim se provozem a tyto varianty prochdzely dlouhodobym vyvojem az k souasnému
typu fedeni, které je zakotveno i v politice Evropské unie, na narodni trovni v ramci Ceské

republiky pak problematiku sleduje a vyhodnocuje Centrum dopravniho vyzkumu.

V ramci vyvijeni vhodnych feSeni pro zklidnéni dopravy ve méstech a obcich bylo provedeno
také spousta studii a prizkumi. Z dohledatelnych studii, které byly prostudovany vyplyva to,
Ze jsou primarn¢ zamefeny na motoristy, ptipadné cyklisty, avSak pouze okrajové se vénuji
problematice chodct a jejich bezpecnosti. Studie nejéastéji fesi technické feSeni konkrétni
lokality s ptihlédnutim k aktualni situaci. Vychazi z TP, zakonu a zakotveni v legislative.
Po provedeni samotné Upravy pak studie sleduji nejcastéji zmé&nu provozu na pozemnich
komunikacich, zménu chovani jednotlivych ucastnikii silnicniho provozu, ale vzdy jsou
primarné¢ zaméfeny na motoristy. U problematiky bezpecnosti chodcii se nejcastéji 1ze setkat
pouze s piedpokladanym chovanim chodct, nikoliv s pfimymi studiemi, které by zaméftily svoji

pozornost vyhradné na chodce pied Gpravou a po tpravé lokality.
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Diplomové prace se tak snazila zamé&fit vyhradné na chodce a jejich chovani, coz by mohlo vést
ke zvyseni jejich bezpe¢nosti v budoucich novych opatienich na jinych lokalitach. Z pohledu
metodiky formou dotaznikového prazkumu Ize tvrdit, Ze tento zpusob prizkumu neni zcela
spolehlivy. Respondenti, ktefi se dotaznikového priizkumu ucastni, se jej tcastni dobrovolng,
ale jak ze zjisténych vysledkl vyplynulo, jejich odpovédi nejsou vzdy dle jejich skute¢ného
chovani na komunikaci, ale ¢asto se projevuje psychologicky prvek, ze nejde o pravdivost, ale
»spravnost™ jejich odpovédi. Na vétSin€ dotazanych respondent bylo vidét, ze véhaji mezi
odpovédi, ktera odpovida jejich chovani a odpovédi, kterad je spravné z hlediska bezpecnosti

silni¢niho provozu.

Jako vhodnéjsi zptisob metodiky pro analyzu chovani a bezpec¢nosti chodcti se tak jevi prizkum
pozorovanim. Pfedpokladem pro uspésné€ provedeny priizkum je tfeba, aby probihal na riznych
mistech po celé délce z4jmové lokality, v riznych dennich hodinach (potazmo i nocnich
hodinach), v rznych ro¢nich obdobi a hlavné s délkou minimalné jednoho roku, pro statistické
zpracovani ziskanych poznatkii. Neméné dulezity prvek je pak pocet pozorovateld a jejich

objektivnost pro spravné vyhodnoceni chovani chodcii.

Z hlediska metodiky navrhu provedeni prizkumu v lokalitach, kde by v budoucnu mélo dojit
k opatfeni vedoucim ke zklidnéni dopravy a zajisténi vys$i bezpecnosti lze doporudit
nasledujici.

Dotaznikovy pruzkum — Volba respondentil by méla probihat dvéma zplisoby. Prvnim typem
respondentll by méli byt primarné obyvatelé dané lokality, se zastoupenim vSech v€kovych
kategorii, kteti by byli osloveni pfimo, tedy napf. pozvankou na vyplnéni dotazniku
na ptislusném ufadé, nebo by jim mohl byt roznesen piimo do postovnich schranek. Druhym
typem respondenti by pak méli byt chodci, kteti se opravdu po lokalité pohybuji, tedy nejen
obyvatelé lokality, ale lidé, kteti zde pracuji, prochazeji tudy denné nebo ndhodné, aby vznikl

takovy vzorek, ktery by zahrnoval veskeré pohledy chodce na danou lokalitu.

Druhym dutlezitym prvkem dotaznikového prizkumu je vhodnost a zplsob volby otazek.
V respondentech by mél dotaznik vyvolat pocit, Ze se jedna o jejich bezpe€nost a tudiz je
na misté opravdu odpovidat dle pravdy, ne se piiklanét k volb¢ ,,spravné* odpovédi, ktera
odpovida ptedpistim silni¢niho provozu. Otazky by se mély zaméfit na zptisob ochrany chodce,
tedy nehodnotit to, jakym zptisobem se chodec na komunikaci chova, ale jak by si pfedstavoval
feSeni dané lokality a jak by se na ni citil bezpecn€ — napt. v dotazniku predstavit moznosti

feSeni pfechazeni vozovky, typy zklidilovacich prvkl apod. Dotaznikovy prazkum by bylo
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vhodné také provést nejdiive pred provedenim zklidnéni dopravy a nésledné¢ s Casovym
odstupem po provedeni opatieni. V dotaznikovém Setfeni, které se snazi postihnout chovani
chodcti v z6n¢ 30 a mimo zonu 30 se neosvédéily kombinované otazky, praveé ty totiz vedou
k mylnému dojmu respondenta odpoveédét ,,spravné®. Pokud by prizkum probihal soucasné
na dvou lokalitach, pak by mély byt k dispozici dva dotazniky, vzdy konkrétn€ vztazené pouze
ke konkrétni lokalité.

Pruzkum pozorovanim — Pro prizkum pozorovanim je nutné stanovit pozorovatelim
konkrétni kvoty, které je tieba sledovat, aby zavéry byly vérohodné. Kvotami by mély byt veék
pozorovanych chodct, uréeni mist, kde bude pozorovani provedeno tak, aby byly zahrnuty
vSechny aspekty, které budou pro budouci navrh zklidiwjicich prvka stézejni, a v ptipadé
existence by bylo vhodné, aby pozorovatelé jiz znali planované Upravy a mohly tak potvrdit

nebo vyvratit jejich nutnost, pfipadné navrhnout Gpravu.

2.3.2 Navrh pro fFeSené lokality Karlina
Podle studie ,, Analyza viivu nové organizace dopravy a zony 30 na vzemi Karlina v Praze 8
bylo hlavnimi divody a zaméry zejména zvySeni bezpecnosti provozu (snizenim rychlosti
na 30 km/h se zna¢né snizuje pravdépodobnost kolize a jeji ptipadné nasledky jsou vyrazné
nizsi), zkvalitnéni dopravni obsluhy tzemi (obousmérné ulice pro cyklisty zvySuji dopravni
obsluhu na kole, automobilova doprava omezena neni) a zlepSeni zivotniho prostedi (snizeni
rychlosti na 30 km/h vede ke sniZzeni hluku o 2-3 dB oproti 50 km/h). Pro potieby diplomové

préce je stézejnim bodem zvySeni bezpecnosti provozu, s piihlédnutim k potfebam chodct.

Na zéklad¢ zjisténych informaci z dotaznikového priizkumu a prizkumu metodou pozorovani

1ze zhodnotit u¢innost zony 30 pro potieby bezpecnosti chodcti.

Ulice Kiizikova byla plvodné obousmérnou ulici bez zdkazu vjezdu (prodlouzeni
z Karlinského ndmeésti), s pesi zénou u ulice Thdmova. Pro motorovou dopravu se pak zménilo
to, Ze do oblasti je mozné vjet od ulice Prvniho pluku a pokracovat dale na Pernerovu, coz v§ak
nemélo Zadny vliv na pési.

Zklidnéni dopravy V oblasti Karlina zndzorfiuje obrazek 23, kde je zvyraznéna oblast, kde byl
provadén prizkum v rameci diplomové prace. Jak je ve studii uvedeno, bylo provedeno snizeni
rychlosti na 30 km/h (zéna 30) a zobousmérnéni ulic pro cyklistickou dopravu. V ptipadé
zajmové lokality v Ktizikové ulici je cyklisticka doprava zohlednéna pomérné dobie, cyklisté
zde maji dopravni znacku, Ze mohou vozovku vyuZzivat obousmérné. VhodnéjSim feSenim by

pravdépodobné byl cyklopruh.
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Jak uvadi analyza, mélo dojit k pozitivnimu vlivu na dopravni obsluhu oblasti Karlina na kole
a v kombinaci se zavedenim zony 30 se méla zvysit bezpe¢nost dopravy, potazmo i chodc.
V oblasti méla byt diky omezeni tranzitni dopravy zkvalitnéna cyklodoprava a bezpec¢nost
chodct. V provedeném prazkumu vsak bylo zjisténo, Ze k zvySeni bezpecnosti chodct piimo
nedoslo. Zéna 30 je oznaCena az v poloviné ulice, nikoliv na jejim zacatku, a tak dochazi
k situacim, kdy si chodec neuvédomi, Ze jiz neni v této oblasti, ale chova se stale stejné

a nevénuje pozornost silnicnimu provozu.

KARLIN - ZKLIDNENi DOPRAVY Ht+=

— PLOSNE SNIZENI MAXIMALNI DOVOLENE RYCHLOSTI V ZASTAVBE NA 30 KM/H
— RYCHLOST 50 KM/H ZACHOVANA PREDEVSIM NA HLAVNICH KOMUNIKACICH

— POZNAMKA: VYMENOU ZA PODSTATNE ZVYSENI BEZPECNOSTI PROVOZU V LLICICH SE CESTOVNI DOSA NEJOELSMO PROJEZDU
PRODLOUZI MAXIMALNE O NEXOLIK DESITEX SEXUND, CO2 JE DOBA KRATS! NE2 JEDEN CYKLUS SVETELNE RIZENE KRIZOVATKY NA HRANIC! UZEMI
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Obrazek 23 Navrh zklidiiovani dopravy

Zdroj: Cach, 2012.

Jak zminuje studie, po realizaci opatieni doSlo k miniméalnimu Ubytku tranzitni dopravy, a to
zejména z diivodu plivodniho nizkého podilu tranzitu a nedodrZzovéni pravidel provozu praveé
Vv ulicich atraktivnich pro prijezd, kterymi je 1 KfiZikova ulice. Velmi Castym jevem je zde
zejména nedodrzovani predepsané rychlosti 30 km/h a v souvislosti s tim také neochota
zpomalovat pred kiiZzovatkami. K tomuto prvku se po realizaci zony 30 bohuzel ptidal také
»pocit bezpeCnosti“ ze strany chodcl, coz potvrzuje dotaznikové Setfeni i prizkum
pozorovanim a tim padem mensi sledovani provozu, sledovani znac¢eni dopravnich znacek, zda
se jednd ¢i nejednd o znacku ,,zona 30 a vchazeni do vozovky bez predesiého zkontrolovani

aktudlni dopravni situace.

Zminovana studie se primarn¢ zabyvala zklidnénim motorové dopravy a usnadnéni prijezdu
cyklistim, bohuzel vSak nepomyslela na chodce, kterych se zmény v organizaci dopravy

dotknou také. I z tohoto divodu se diplomova prace zamétila vyhradné€ na bezpecnost chodcti
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v zong 30. Jak vyplynulo z dotaznikového Setfeni a priizkumu pozorovanim, chodci si velmi
snadno pfivykli na situaci, Zze se nachdzi v zoné, kde si primarné ma ,,dat pozor vozidlo*
a bohuzel se takto i chovaji. Pozorovanim bylo zjisténo, ze chodci nerespektuji dopravni
znaceni, berou ho jako upozornéni pro motoristy, nikoliv pro n¢ a nerozlisuji, v jaké oblasti
z hlediska bezpecnosti se nachéazeji. Zaroven vsak bylo zjisténo, ze v dotaznikovém Setfeni
respondenti z malé miry odpovidaji dle pravidel, nikoliv dle skute¢ného stavu. Tyto skutec¢nosti

byly zjistény diky nezavislému pozorovani chovani chodct.

Dle technickych podminek pro budovéni je pro navrh zény 30 diilezité stanovit jeji velikost tak,
aby bylo omezeni pro fidi¢e ptehledné a pochopitelné, coz jak ukézal prizkum v diplomové
praci, neni zcela dodrzeno v ulici Ktizikova, kdy oznaceni zony 30 je nikoliv na zacatku vjezdu
do ulice, ale pfiblizné v jeji prvni tfetiné od ulice Prvniho pluku a je tak matouci nejen pro
fidice, ale 1 pro chodce. Studie dale uvadi, ze fidi¢ by mél mit moznost dosahnout tranzitni
komunikace nanejvys po 1 km, coz by v piipadé¢ Kiizikovi ulice sice nebylo pravdépodobné
dodrzeno, ale vedlo by to k zvySeni bezpe¢nosti chodci, byla-li by zona zna¢ena hned na vjezdu

do ulice.

Konkrétnim feSenim pro zvyseni bezpe€nosti chodct v lokalité Ktizikovy ulice by mohly byt
dva prvky. Prvnim je zména barvy ¢i materialu krytu vozovky, kdy se jedna o psychologické
opatieni, které sice Casto motoristé piehlizeji, ale chodci je skoro vzdy zaznamenaji. Zména
krytu vozovky, jako fyzicko-psychologicky prvek by byla také uréité pro chodce a jejich
bezpecnost piinosna, jelikoZz pifi zméné povrchu komunikace to chodec uciti a podvédomé
zbystfi svoji pozornost na zménu, jako pfirozenou reakci. Z ekonomického pohledu by
se v ptipad¢ zmény barvy krytu vozovky nejednalo o nijak ndkladny proces. U zmény krytu

vozovky by se ndkladnost Gpravy vyrazné znasobila, pficemz by bylo dosazeno stejného efektu.

Dal8im prvkem, ktery by napomohl vyssi bezpecnosti chodci, je nesporné zpomalovaci prah
s prechodem pro chodce, byt’ se nejedné o typické feSeni v zoné€ 30. V Kfizikové ulici jsou
pfechody pro chodce umistény pouze v blizkosti kiizovatek a vznikla tak pomérné dlouha trasa,
ktera navadi chodce k ptebihani vozovky, misto toho, aby dosli az k ptechodu a vréatili se zpét
po druhé stran€ vozovky k mistu, kam se chtéli dostat. Ze znalosti psychologického hlediska
chovani chodct a také zjisténym pozorovanim bylo vypozorovano, Ze chodci radéji vozovku
piebéhnou 1 na miste, kde nemaji dostatecny rozhled a viditelnost, nez by si trasu prodlouzili.
Pokud by vSak méli moznost vyuzit Castéj$i zpomalovaci prahy s pfechodem, nedochazelo by

ke koliznim situacim a jejich bezpe€nost by se vyrazné zvysila. Obecné je znamo, ze toto
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fyzické opatfeni je jedno z nejucinnéjSich opatfeni a tudiz by mélo byt i v zéoné 30 vice
vyuzivano.

Jako posledni navrh zvySeni bezpe¢nosti chodcli je moznost zmény zpusobu parkovani
V ulici. Momentalné se v Kiizikové ulici parkuje podélné na jedné strané a na strané druhé je
vyznaCeno Sikmé parkovani. Jak vyplynulo z prizkumu pozorovanim, chodci, ktefi
se pred vstupem do vozovky nachdzeli, na strané¢ s podélnym parkovanim méli podstatné lepsi
rozhled do vozovky, byli také spiSe zaznamenani projizd¢jicim vozidlem a jejich bezpecnost
byla podstatné¢ vyssi nez u chodcii, ktefi vstupovali do vozovky ze strany se Sikmym
parkovanim. U Sikmého parkovani se nejcastéji jedna o situaci, Ze motorista zaparkuje vozidlo
jeho ptedni, tedy nizsi ¢asti smérem k chodniku a zadni ¢ast smétuje do vozovky. U vozidel
typu kombi je tato ¢ast vyrazné vyssi a chodec za takovym vozidlem neni vidét, ,,vykukuje*
dovozovky a jeho bezpe¢nost je tak sniZzena Spatnym rozhledem i jeho viditelnosti
pro projizdéjici vozidlo. Nevyhodou tohoto prvku by vSak bylo snizeni poctu parkovacich mist,
coz by mohlo pfinést dalsi negativni jevy, které vSak v praci nebyly sledovany. Zptsob
parkovani v zénach 30 by tak mohl byt ndmétem k dal§imu prizkumu ohledné bezpecnosti

chodcu.

Vzhledem k tomu, ze zplisob zmény parkovani by z ekonomického hlediska mél asi nejvetsi
negativni dopad na zonu 30, mohlo by byt také feSenim to, ze napiiklad po urcité délce
parkovacich mist by byl vyvySeny prostor misto parkovaciho mista, nejlépe S vysazenym
stromem, odkud by mél chodec lepsi rozhled, byl by dobte viditelny pro projizdé€jici vozidlo a
i motorista by podvédomé mohl piedpokladat, Ze se na tomto misté mize chodec objevit.
Z hlediska psychologie lze ptedpokladat, Zze chodec si podvédomé pak vybere toto misto

K ptejiti vozovky, nez misto mezi parkovacimi vozidly.

2.3.3 Navrh pro zvySeni bezpecnosti chodcii
Druhou studii, ktera byla pouZita pro diskuzi ziskanych vysledkd, je studie Centra dopravniho
vyzkumu ,,ZkuSenosti a doporuceni kzavadeni Zén 30 v CR“, ktera byla vyhodnocena
vroce 2011 (Simonova, 2011). Hlavnim sledovanym prvkem projektu bylo zvySovani
bezpecnosti provozu a snizovani negativnich vlivii dopravy na zdravi a zivotni prostiedi, mimo

jiné za pouZiti sociologického priizkumu, tedy prace s vefejnosti.

Podle studie je u¢innost opatieni ke snizeni nehodovosti ve formé zklidiiovani dopravy a upravy
komunikaci niz§i o 20 — 50 %, coz dokazuje i provedeny prizkum, kdy po celou dobu

pozorovani nebyly spatfeny vyznamngj$i kolize chodci a vozidel. Studie dale uvadi,
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ze za nehodovosti stoji z 93 % lidsky faktor nikoliv technické feSeni dané oblasti. | zde je
mozné se studii souhlasit, z provedené¢ho prizkumu vyplynulo, zZe chodci davaji mensi pozor a
jsou mén¢ obezietni, vzhledem k faleSnému pocitu bezpec¢i zony 30 a nepiedpokladaji, ze by
mohli byt ohrozeni. Tim padem pak své chovani na vozovce nepfizplsobuji pravidlim
silni¢niho provozu a Casto se zde chovaji jako v pé&si zon€. Vzhledem K nizkym rychlostem

vozidel v zon¢ 30 vsak nedochazi k vaznéj$im kolizim.

Na zékladé sociologického prizkumu ve studii uvedlo celkem 71,2 % dotdzanych, Ze souhlasi
se snizenim rychlosti na 30 km/h (pfed upravou komunikace), po realizaci upravy pak tento
pocet vzrostl na 71,3 %. Z provedeného prizkumu v diplomové praci vyplynulo, ze kladné
ohlasy zvyseni bezpe¢nosti chodcti vybudovanim zény 30 vnima 89,05 % (63,5 % rozhodné
souhlasi, 25,55 % spiSe souhlasi), mimo tuto zonu je pak celkové procento vnimani bezpecnosti
chodcti v lokalité 68,68 %, tedy podstatné nizsi. I tato studie se v§ak primarné vénuje sledovani

zklidiwjicich prvku z pohledu fidice, nikoliv z pohledu chodce.

Jako konkrétni doporuceni zjisténé v diplomové praci, je tedy to, Ze by v problematice
zklidiiovani dopravy mélo byt feSeno i nasledné chovani chodcti, které zmény v organizaci
dopravy ovlivni tak, Ze nabydou pocit bezpecnosti a nevénuji silniénimu provozu jiz tak velkou
pozornost. Navrhem pro zminéné sledované lokality je pak zména feSeni umisténi zony 30.
Tato zona by méla zacinat jiz na zacatku ulice Kiizikova, nikoliv az v jeji prvni tfetiné
ve vzdalenosti od ulice Prvniho pluku. Chodci velmi Casto prehlédnou znacku zmény ze zony

30 na béznou méstskou ¢ast a i naddle se zde chovaji jako v zoné 30.

Dalsim doporuc¢enim k chovani chodcti v zéné 30 je predevsim jejich vlastni uvédoméni, ze
je tieba i zde zachovavat pravidla silni¢niho provozu a fidit se platnymi ptedpisy, vcetné
sledovani oznaceni na komunikacich. Pro budouci navrhy zon 30 by bylo vhodné, aby se studie
nesoustfedily pouze na prvky omezeni tranzitni dopravy a nebyly analyzovany pouze prvky
vyskytu motorovych vozidel. Ve studiich by mély pfibyt studie ohledné chovani chodcii,

cyklistd a ovlivnéni jejich chovani vznikem zény 30, zda neklesé jejich opatrnost a ostrazitost.
Ochrana déti je vétSinou feSena v zénach 30 1 mimo né dobfe, zejména v dobé, kdy jdou
do/ze skoly, jelikoz se v lokalitach vyskytuji straznici méstské policie a snazi se ptipadnou
dopravu regulovat.

Pro bezpecnost chodct je pak velmi dulezité vlastni feSeni dopravniho prostiedi — kiizovatky,

prechody, chodniky apod. Pti vystavbé novych, nebo rekonstrukci stavajicich silnic by mél byt

kladen dtiraz na vyuziti novych prvku, jako napft.:
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e prechody — barevné odliSené (i Cast silnice pfed nimi), optické zpomalovaci prvky,
mimouroviiové prechody, brzdici pasy, znacky s reflexnim pozadim nebo svitici,
vetejné osvétleni atd.,

e snizeni rychlosti a stacionarni radary na vybranych mistech (u skol, parkt),

e ostruvky, zGzeni silnic, pferuSeni parkovacich mist,

e silnice uvnitf zony by mély vykazovat stejnorodé prvky (Sitka a prostorové uspotadant,

nutici ke snizeni rychlosti.

Navrh doporuceni pro zvySeni bezpecnosti chodcii nelze generalizovat. Je vzdy zavisly
na konkrétni lokalité, které se zvySovani bezpecnosti chodcii tykd. Zatimco ostatni ucastniky
silni¢niho provozu lze omezit inzenyrsko-technickymi opatienimi a donutit je tak ke spravnému
a bezpecnému jednani na pozemnich komunikacich, u chodcii s timto prvkem nelze 100 %
pocitat. Jak vyplyva i z literarni reSerSe, kterd se zabyvala zjiSténim vSech postupil feseni
zklidilovacich prvki, konkrétn€¢ zénou 30, napiic¢ historického, politického i technického
spektra, vzdy je primarné feSeno omezeni dopravy v konkrétni lokalité¢ s dopliujicimi vlivy
jako je hluk zdopravy, emise z dopravy a bezpec¢nost silniéniho provozu z hlediska
nehodovosti. Bezpecnost chodce tak neni ,rovnocennym partnerem™ ve studované
problematice. Existuje sice pomérn¢ dost statistickych vystupti ohledné nehodovosti chodct
(v kontextu srazky s vozidlem), studie Elvika (1999) o sniZeni nejistoty chodct ¢i Litmana
(1999) o zvyseni bezpe€nosti chodcii, nikde vSak neni feSeno samotné chovani chodct jako
ucastniki silniéniho provozu. Studie, kterou se zabyval Buli¢ek (2017) se ze zjisténych studii
nejvice blizi zachyceni chovani chodcti a pfi feSeni technickych opatieni bere jejich bezpecnost

Vv potaz.

StéZejnimi prvky pro zvySeni bezpecnosti chodcl pak jsou tyto zasady, byt’ se jedna o zasady

obecné:

e dbat na podminky dopravni infrastruktury pro chodce a zohlednit je pii provadéni
nezbytné udrzby a rekonstrukénich praci komunikaci,

e zohlednit pii rekonstrukcich ¢i stavbé novych prvka dopravni infrastruktury vsechny
technické normy

e provést prizkum v p&si doprave k identifikaci a vyhledani feseni ptipadnych problémd,

e dbat na rozumné a intuitivni znaceni dopravnimi znackami,
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e vnimat a zohlednit i dalsi prvky, jako je koufeni chodct pied kiizovatkou, nebezpeci
potfisnéni chodct vodou z kaluzi v blizkosti vozovky, zajisténi dobrych podminek pii
vyhledu ptes vegetaci apod.

e prosazovat spravné vyuzivani dopravni infrastruktury,

e motivovat vefejnost kampanémi s vysvétlenim spravného a chybného pouzivani
dopravni infrastruktury, motivovat chodce i ostatni u€astniky silni¢niho provozu k vétsi
ohleduplnosti,

e minimalizovat poc¢et moznych piekazek na trasdch pro chodce,

e zvazit moznou nahradu méstského prostiedi S dopravni infrastrukturou za zénu 30, pesi

z6nu, ktera by byla v celoplo$né siti méstské hromadné dopravy.

Z pohledu bezpecnosti a chovani chodcii se 1ze zaméfit pouze na psychologické aspekty a
diavody vedouci k urcitému chovani, které jsou vSak obecné a nejsou vztazeny ke konkrétni
lokalité ¢i konkrétnimu zklidnujicimu prvku. Ze zjisténych prizkumi, které byly provedeny
v ramci diplomové prace, Ize fici nasledujici. Bezpecnost chodci zavisi vZdy na konkrétnim
jedinci a je znamkou vyspélosti spole¢nosti, schopnosti vyhodnotit a urcit rizika spojena
s chlzi v silni¢nim provozu a pfizpisobeni se novym situacim, které nastaly s rozvojem
automobilové dopravy. Je vysledkem vychovy budouci generace, kterd zacina vzdy v rodiné a
je predavana ze vzoru chovani z rodi¢ii na dité. Nutnym pozadavkem pro bezpecnost chodct je
dodrzovani nastavenych pravidel silnicniho provozu a chovani dle zdkond. Zde lze jako
podpiirny prvek ke zvyseni bezpecnosti chodcii vyuzit bezpecnostnich slozek statu, konkrétné
policie a jejim CastéjSim vyskytem na lokalitach, kde se predpoklada sniZzeni pozornosti chodci,

coZ jsou praveé zony 30, obytné zony a pesi zony.

Chovani a bezpecnost chodctli v zoné 30 (1 mimo ni) nelze hodnotit jako technicky ¢i legislativni
problém, ktery je feSitelny technickym feSenim nebo pravni upravou, jak plyne z literarni
reSerSe. Chovani a bezpecnost chodcil je v prvni fad€ celospolecensky problém, ktery je tieba
postihnout v celé jeho §ifi, tedy se zaméfenim na konkrétni rizikové skupiny (déti, seniofi) a
skupiny obecné (mladez a dospéli, turisti). Resenim bezpeénosti chodctl je dobra informovanost
a osvéta, postihy za jednani v nesouladu s pravidly bezpecnosti silniéniho provozu, zptisnéni
kontrol chodct apod. Samoziejmé i pies nejriiznéjsi zpuisoby informovanosti chodcii, véetné
reklamnich kampani, statistik nehodovosti, upozoriiovani na zmény v pravidlech silni¢niho
provozu neni mozné zajistit, aby se tak chovali vSichni chodci, ale 1ze tak vyrazn€ eliminovat

riziko jedndni spole¢nosti jako celku. Zklidiiovaci opatfeni, budovani zon 30 vyznamné
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ptispiva k zvyseni bezpecnosti chodcli, ovsem hlavné z pohledu sledovani situace na pozemni

komunikaci motoristou, jelikoz jednani chodce je stale nevyzpytatelné a neptedpokladatelné.
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Zavér

Diplomova prace se ve své teoretické ¢asti zabyvala vyhledanim dostupnych pramenti a studii
Kk problematice zon 30 ve meéstech a obcich. Jedna se o velmi rozsahlou problematiku,
od technického feSeni, pfes legislativni feSeni aZ po socio-ekonomicky dopad na spole¢nost
ve méstech. Jednd se o velmi diskutované a aktualni téma ve vétSin€é velkych mést a obci

Vv Ceské republice. Mimo jiné je v literarni reSersi kladen i diiraz na bezpecnost chodcti a to

nejen tak, jak ji vyklada zékon, ale i z pohledu psychologického.

Problematikou se zabyva jiz nékolik desetileti cela Evropa a stale se vyskytuji nové a nové
problémy, zkuSenosti a novinky v oblasti. Zejména slouceni potfeb motoristi a chodcii je velmi
slozitym problémem. I z tohoto dGvodu je tfeba problematiku chodcli ve mésté v zoné 30 fesit
jako uceleny problém, nikoliv jako jednostranny problém, za ucelem zvySeni bezpecnosti
chodcii. Bohuzel se v praxi ¢asto setkdvame s nepozornosti chodct, zvyklych na ptednost pred
motorovymi vozidly, a to i mimo zény 30. Chodec je natolik zvykly, ze se mu ,,nemiiZe nic
stat”, Ze nevénuje pozornost silniénimu provozu a muze zpusobit dopravni nehodu s fatalnimi

disledky.

Kazdy rok je na €eskych silnicich usmrceno piiblizn€ 100 chodcii, coz tvoti téméf petinu vSech
umrti v silnicnim provozu. Jak bylo vysledovéno i v diplomové praci, bezpecnost chodct

je zavisla hlavné na jejich chovani, ale nelze opomijet i dalsi okolni vlivy.

Stat se snazi zvySovani bezpecnosti chodcti napomahat riznymi formami, jako je naptiklad
ranni pfitomnost straznikti u piechodt pro chodce v blizkosti §kol. ZlepSeni situace by jisté
pomohla také zvySend kontrola dodrZovani alespoit zékladnich pravidel, tj. ptechdzeni
po ptechodu, pouzivani reflexnich prvkii za sniZen¢ viditelnosti, nejezdéni cyklistl

na chodnicich a pfechodech apod.

Zaveérem diplomové prace lze tedy fici, ze chodec je v silnicnim provozu nejzranitelnéjSim
ucastnikem, ktery nema na sob€ zadné bezpecnostni prvky, zmirfiujici kolizi (pfilba, karoserie
automobilu). Z pohledu rychlosti je pak nejpomalejsim t€astnikem silni¢niho provozu a je tedy
nutné, aby dbal zvySené pozornosti na vSech typech komunikaci, v€etné obytnych zon a oblasti

zklidilujicich prvkd, jako je zona 30.
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P¥ilohy
Priloha 1 Dotaznik

V jaké casti Prahy bydlite?
Praha 8 - Karlin

Praha 8 - Florenc

Praha 8 - Invalidovna

jina ¢ast Prahy

mimo Prahu

Pohlavi
muz
zena

Vék

<18
18-35
36-55
56-75

75 avice

Jaky je Vas status?

student

zamestnanec

0osVC

duchodce

pracujici dichodce

muz/zena v domacnosti/na matefské
nezaméstnany

jiné

Jaky zpisob prepravy v ramci mésta volite nejcastéji?
chiize

jizda na kole

MHD

automobil

kombinace

Jak nejcéastéji vstoupite do vozovky z chodniku?

rozhlédnu se a je-li vozovka bezpecnd vstoupim do ni na kterémkoliv misté
dojdu na nejblizsi piechod pro chodce, rozhlédnu se a poté vstoupim
zb&zné se rozhlédnu a vstoupim do vozovky

nerozhliZzim se a vstoupim

Prechazite vozovku mimo prechod pro chodce?
ano, ¢asto

ano, obcas
ne, vzdy vyuziji nejbliZsi pfechod pro chodce
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pouze tam, kde se citim bezpecné a v blizkosti neni piechod pro chodce

Pi‘echazite-li vozovku mimo prechod pro chodce, pak pouze v pripadé:
ze v daném misté neni ptechod pro chodce vyznacen

ze je zde prehledna situace a dobra viditelnost

ze spéchate a volite nejkratsi cestu pres vozovku i za situace zvyseného rizika

Umite odhadnout vzdalenost vozidla jedouciho po vozovce, nez do ni
vstoupite?

Ano, velmi dobie

Ve vétsing piipadi ano

Ptredpokladam, ze jede dle piedpist a znacek v dané lokalité

Ne, ¢ekam vzdy az je vozovka volna

Umite odhadnout rychlost vozidla jedouciho po vozovce?
Ano, velmi dobie

Ve vétsing pripada ano

Predpokladam, ze jede dle ptedpist a znacek v dané lokalité
Ne, ¢ekdm vzdy aZ je vozovka volna

Ménite rychlost chiize dle lokality, kde se nachazite, kdyZ chcete prejit
vozovku?

Ano, zalezi, zda jsem v ruS$né ¢i klidné ¢asti obce

Ano, dle situace na vozovce

Ne, chodim poftad stejné rychle

Jak prechazite vozovku?

Vzdy nejpiimé;jsi cestou, nejlépe na mistech k tomu uréenych

Vzdy nejpiiméjsi cestou, ale i na mistech, kterd nejsou pro prechod chodcti
ur¢ena

Vyuzivam 1 okliku, abych pteSel vzdy bezpecné, byt delsi cestou

Dle potteby (napf. zeSikma je-li cilovy bod v dohledu)

"Kli¢kuji" mezi vozidly

Citite se jako chodec v této lokalité bezpecné?

Ano, velmi bezpecné

Ano, ve vétsiné piripada

Ne, dle mne je lokalita pro chodce nepiehledna

Ne, lokalita je uzptisobena spiSe pro motoristy nez pro chodce
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