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Abstrakt

Predkladany clanek pojednavd o problematice cyklistické dopravy v méstském
usporadani, a to konkrétné ve mésté Pardubice. Diiraz je kladen na analyzu potencialné
konfliktnich mist, zejména s chodci. Jako metoda sbéru dat bylo zvoleno piimé
pozorovani v terénu a nasledné posouzeni potencialu konfliktu. Vysledky vyzkumu
naznacuji, ze cyklisté preferuji trasu vedenou oddélené od proudii pro motorova vozidla,
v pfipadé¢ uvadéného vyzkumu ve spolecném prostoru s chodci. Prizkum ukézal
na vyznamné nerespektovani povinnosti vést jizdni kolo na prechodech pro chodce,
pfipadné chybné vyuzivani piejezdi pro cyklisty. Vybrané lokality pro vyzkum vykazuji
poméme vyznamny konfliktni potencial s chodci. Zavérem jsou uvedeny navrhované
varianty moznych feSeni — z pohledu Upravy infrastruktury a informovani a vzdélavani
ucastnikli provozu.

Klic¢ova slova: dopravni bezpecnost, cyklisté, chodci, zranitelni ucastnici dopravy
Abstract

Presented paper is focused on questions of cyclist transport in urban settings, specifically
in the city of Pardubice. Emphasis is put on analysis of potentially conflict places,
especially in interaction with pedestrians. Direct terrain observation and consequent
evaluation of conflict potential are used as method for data collecting. When cycling
routes are designed, the requirements of the cyclists should be taken into account in order
to ensure that the routes are accepted. In order to make planning user oriented one has to
know which criteria are important for cyclists™ route choice. Until now not many studies
were conducted on this topic in Czech Republic. Theoretical background used states
5 basic requirements for cycle routes. These are: 1. Coherence (the cycling infrastructure
forms a coherent unit and links with all departure points and destinations of cyclist),
2. Directness (the cycling infrastructure continually offers the cyclists as direct a route
as possible, so detours are kept to a minimum, 3. attractiveness (the cycling infrastructure
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is designed and fitted to the surroundings in such a way that cycling is attractive),
4. safety (the cycling infrastructure guarantees the road safety of cyclists and other road
users, 5. comfort (the cycling infrastructure enables a quick and comfortable flow
of bicycle traffic.). Planners need a clear understanding of what influences bicycling
behavior to develop effective strategies to increase use of those modes. Transportation
practitioners have largely focused on infrastructure and the built environment, although
researchers have found that attitudes are also very important. Theory of planned behavior
(Ajzen, 1985) — intentions to perform behaviors of different kinds can be predicted with
high accuracy from attitudes toward the behavior, subjective norms, and perceived
behavioral control; and these intentions, together with perceptions of behavioral control,
account for considerable variance in actual behavior. The theory of planned behavior
(TPB) suggests that behavior such as active transportation results from a mixture
of personal attitudes toward these modes, subjective norms, and a person's perceived
behavioral control, giving us a way to conceptualize psychological factors that influence
travel behavior. Furthermore, we work with Situational awareness (Endsley, 1999) —
cognitive model of decision making based on perception of current situation,
understanding of current situation and anticipation of future situation. Situational
awareness influence decisions and future actions (the way we understand reality).

The research results are indicating that cyclists prefer a track separated from flows
of motor vehicles, in the case of presented research common space with pedestrians. Next
results have shown disrespect of obligation to convey bike over pedestrian crossing by
walking as well as mistaken using of cyclist crossings. Locations selected for research
have got relatively high conflict potential on interaction with pedestrians. Proposed
alternatives of possible solution are mentioned as a conclusion in two points of view —
modification of infrastructure and information (education) of operation participants.

Keywords: transport safety, cyclists, pedestrians, vulnerable participants of transport

Uvod

Do Partnerské sit¢ Katedry psychologie Filozofické fakulty Univerzity Palackého
vV Olomouci (KP FF UP) je zahrnuta Dopravni fakulta Jana Pernera Univerzity Pardubice
(DFJP UPa). Motivem této spoluprace je snaha propojit technicko—technologicky obor
dopravy soborem humanitnim (psychologie), nebot v kazdodennim dopravnim provozu
vznikd mnoho problémil spojenych s lidskym faktorem (napt. chybné vyuzivani dopravni
infrastruktury nebo dopravnich prostfedkli). Dopravni systém je ze vSech systému Clovek—
stroj pii dennim pouziti ten nejméné odpoustéjici, pficemz lidskému faktoru je pfipisovan vice
nez 90% podil na selhani.

Propojeni uvedenych oborti ve formé spole¢nych vyzkumnych ukolti ptredstavuje dalsi
moznost, jak zvysit kvalitu dopravnich systéma takovym jejich navrhem, ktery umozni
i jejich spravné a snadné vyuzivani. ReSeni je potiebné hledat vzajemné a spolecng, protoze
idealni vyuzivani dopravniho systému z hledisek technickych a technologickych nemusi byt
vhodné z pohledu ¢loveka, resp. naopak. Musi byt hledan jisty kompromis.
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Spoluprace miize byt hledana téméf ve vSech oborech a aspektech dopravy, dopravni
nehodovosti poc¢inaje, vhodnym rozvrhovanim smén pracovnik (napf. fidi¢i) konce.

Prispévek je konkrétné zaméten na problematiku cyklistické dopravy ve méstech, nebot’ to
je zaroven vhodna ukazka toho, jak takovy vyzkum rozsifovat do dalSich, na prvni pohled
bezproblémovych, oblasti dopravy. Cyklisti jsou povazovani za jedny z nejvice zranitelnych
ucastniki dopravy, proto zaméieni na jejich bezpecnost by méla byt jedna z priorit dopravné
bezpecnostnich opattfeni. Cyklisté jsou navic v uzké interakci s druhou skupinou neméné
zranitelnych ucastnikl provozu — s chodci.

Cilem neni pouha kritika konkrétnich pfipadi, popi. reportovani o nedodrzovani pravidel
provozu na pozemnich komunikacich. Cilem je upozornit na problémové jevy a nasmérovat
pozornost K jejich spolenému zkoumani tak, aby se cyklistika mohla stat plnohodnotnou
a bezpecnou soucasti systému dopravy ve méstech, ovSem ne na tkor ostatnich ucastniki
provozu. Dale pak cilem je smérovat k navrzeni a implementaci konkrétnich opatieni, které
budou podporovat jak bezpecnost, tak také uzivatelskou ptivétivost cyklistiky a pési dopravy
ve méstech.

Problém

Cyklisticka doprava ve méstech je pomérné frekventované téma. Rada mést nejen v CR se
snazi o aplikaci opatfeni pro podporu cyklistické dopravy ve snaze asponl Castecné snizit
kongesce, negativni dopady na zivotni prostfedi, popt. usnadnit pohyb cyklistii v méstském
prostiedi a zvysit jejich bezpecnost. Toto I1ze hodnotit veskrze pozitivné.

Problém je, Ze ve vétSin¢ piipadl prevazuje zejména technické hledisko, tj. zdali je
prostorové mozné dany prvek cyklistické infrastruktury (cyklostezku, vyhrazeny jizdni pruh
pro cyklisty apod.) do daného prostoru umistit ¢inikoli. Ktomu obcéas pfistupuje
I ,,pfepravni* hledisko v podob¢ rozhodovani a navrhovani, na kterych komunikacich maji byt
cyklostezky nebo jiné prvky aplikovany, kde maji byt umistény stojany na kola apod.

Jisty deficit je spatfovan v tom, Ze jen malokdy jsou feSeny otdzky uzivatelské piivétivosti
dané infrastruktury pro cyklisty ato nejen sohledem nazvySeni atraktivity cyklistické
dopravy jako takové, ale pfedev§im s ohledem na bezpecnost provozu a vzajemnou interakci
jednotlivych jeho ucastnikli. Spravné feSeni musi obsahovat jak prvky piivétivosti, tak také
bezpecnosti. Pokud feSeni nebude pro uzivatele piivétivé, nebudou ho vyuzivat a zvoli jiné,
alternativni feseni (které mize byt z pohledu bezpe¢nosti nevyhovujici).

Geograficky byl tento ¢lanek zamétfen do mésta Pardubic, nebot” Pardubice maji jednu
Z nejhustsich siti cyklistické infrastruktury, stejné jako vysoky podil cyklistické dopravy
Vv méstské dopravé. Oblibé cyklistiky ve mésté napomahéd irovinaty terén a relativni
rozlehlost mésta.

Tabulka 1 udava poéty nehod cyklistii v 6 méstech CR o velikosti 90 — 105 tis. obyvatel
(pro porovnatelnost) v letech 2007 — 2013 (JDVM, 2014). Nejsou uvedeny nehody
s jedoucimi motorovymi vozidly, nebot’ to neni otdzkou sledované kvality cyklistickych tras.
Dale je nutno upozornit, ze se jednd pouze o evidované nehody. Drobnych konflikth
V kazdodennim provozu, které¢ nejsou nehodami, ale které narusuji plynuly provoz, vznika
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jisté mnohem vice. Pohyb chodcti a jizdu na jizdnim kole upravuji § 53 — 58 zakona 361/2000
Sh. (v platném znéni). Na spole¢nych tsecich, které jsou tak oznaceny, se nesméji navzajem
ohrozit.

Tabulka 1: Po¢ty nehod cyklista 2007 — 2013. Zdroj: (JDVM, 2014)

Mésto Havarie Srazky s
chodcem pevnou pirekazkou  domadacim zvifetem

Liberec 68 6 7 1
Usti nad Labem 16 8 7 1
Ceské Budgjovice 22 23 10 3
Hradec Kralové 17 11 3 2
Pardubice 75 16 10 2
Olomouc 100 8 12 3

Cyklistickou infrastrukturu je nutno chapat liniové. Nejde pfitom ale jen o tvorbu siti jako
takovych a jejich propojenost od vyznamnych zdroji k vyznamnym cilim cest. Dulezité je
i to, sjakymi prvky nebo situacemi se cyklista na dané infrastruktufe postupné setkava.
To rovnéz podminuje spravné jeji vyuzivani, nutné k bezkonfliktnimu provozu.

Prispévek popisuje pocatecni fazi vyzkumu, realizované¢ho v Partnerské siti Katedry
psychologie Palackého Univerzity v Olomouci a DFJP UPa v ramci spole¢ného vyzkumného
zaméru ,,Clovék v dopravnim systému®. Hlavnim jeho cilem ma byt vytvofeni postupli pro
zjistovani, kvantifikaci a vyhodnocovani problematickych mist v uvedené oblasti.

Zminovana pocate¢ni faze vyzkumu je konkrétné zaméfena na identifikaci
a charakteristiku vybranych problému v cyklistické doprave, resp. v interakci mezi cyklisty,
chodci a dalSimi castniky silnicniho provozu. Zamérem rozhodné neni izolované feSeni
vybranych konfliktnich mist (ve mésté Pardubice), ale podani informace o existenci danych
problémii a vibec vytvoreni zdkladny pro dalsi jejich vyzkum iV obecné roviné. DalSim
klicovym aspektem je popis a interpretace sledovanych fenoménti — nakolik pro pochopeni
dopravniho chovani je nutné¢ védét 1 to, pro¢ se dany jev odehral, nikoli pouze pozorovat
pfitomnost jevu.

Dluzno ptitom podotknout, Ze vétSina piispévkl tykajicich se cyklistické dopravy a jeji
preference v ramci mést, diskutovanych na dopravnich konferencich, je zaméfena zejména
na realizovana podplrna opatfeni, jako napf. vystavba cyklostezek, vyznaceni vyhrazenych
pruhti, zfizovani stojanii pro parkovani jizdnich kol, rozSifujici se moznosti piepravy kol
prostiedky hromadné dopravy (pfedevSim Zelezni¢ni), popt. (zahrani¢ni) ptiklady realizace
systéml pronajiméani nebo sdileni kol. Malokdy jsou ale diskutovany praktické problémy
provozu cyklistické dopravy, které s sebou jeji rozvoj nese nebo miize nést. Na druhou stranu
jde také o dulezitou slozku kvality, ale predevs§im i bezpecnosti dopravy v rdmci meést.
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Metody

Ke zkoumani byla vyuzita zdkladni metoda dopravniho prizkumu — pozorovani provozu
a zapisovani dopravnich elementd projizd¢jicich stanovenym profilem pozemni komunikace
do pfedem pfipravenych séitacich formulaiu.

Zapisovani bylo doplnéno o identifikaci druhu dopravniho elementu (napi.
chodec/cyklista/silnicni motorové vozidlo) a 0 identifikaci zptsobu prijjezdu nebo prachodu
elementu danym séitacim profilem (napf. zdali cyklista piejel na kole po piechodu pro chodce
nebo zdali kolo prevedl eventualné, ktera trasa byla vyuzita atd.).

Dopravni prizkum probihal vzdy 120 min apii zapisu byly oddélovany jednotlivé
15minutové tseky pro moZnost samostatného zpracovani. Casové byly prizkumy
lokalizovany do odpoledni dopravni Spicky pracovnich dni. Jelikoz se nejedna o prizkum
intenzit dopravnich proudl, nebylo nutné jej omezovat na tzv. bézné pracovni dny (utery,
stieda, Ctvrtek) z divoda eliminace vlivu tydennich piepravnich nerovnomérnosti. Jedna se
0 prizkum ,,chovani“ nebo ,rozhodovani“, dilezity tak je vzdy pocet danych ptipadii
ve vztahu Kk celku pii snaze o zachyceni co nejvétsiho poctu piipadi v daném obdobi.
Podminkou bylo i piiznivé pocasi pro jizdu na kole.

Snahou bylo zaznamenavat rozliSované jevy objektivné (napt. jizda cyklisty
ve vyhrazeném pruhu nebo mimo néj). Na druhou stranu, zejména v oblasti vznikajicich
konfliktd, bylo nutné pfistoupit ik posouzeni subjektivnimu (napf. vyrazné a prudké
zpomaleni cyklisty, iskok nebo ulek chodce apod.). Dopravnim konfliktem je v dalSim textu
myslena situace, kterd vyzaduje minimdln¢ od jednoho Uc€astnika ndhlou reakci ve smyslu
brzdéni nebo zmény sméru jizdy tak, aby nevznikla dopravni nehoda. U chodct se pak jedna
o nutnost ndhlého zastaveni, ndhlou zménu sméru nebo rychlosti chlize, uskok, ulek, vyvolané
rychlé ohlédnuti a podobné situace.

Prizkum byl proveden jak liniovou formou na ulici Bélehradskd v sidliStnim celku
Polabiny, tak individualné na vybranych lokalitach v Pardubicich.

Udaje byly shromazdovany a vyhodnocovany anonymizovanou formou. Fotografie byly
pofizeny jen jako ilustracni a nebyly pofizeny v den prizkumu, zietelné tvare a identifikacni
znaky dopravnich prostredki byly retuSovany.

Vysledky

V této nejrozséahlejsi kapitole jsou zachyceny vysledky provedenych dopravnich prizkumu
podle jednotlivych lokalit vzdy s odivodnénim, pro¢ konkrétni lokalita byla vybrana
a na které jevy bylo pozorovani zaméteno.

Bélehradska ulice

Bélehradska ul. se nachdzi v severni ¢asti Pardubic. Zkoumany usek o délce 815 m lezi
mezi kiizovatkami s ul. Mladych na vychod¢ a Kpt. BartoSe na zapadé.
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Prizkum probéhl ve Ctvrtek 20. unora 2014 od 13 do 15 h, bylo zataZzeno, bez desté
asnézeni, cca 5° C, bezvétii. Tyto podminky tedy nijak negativné neovlivnily moznost
vyuzivat cyklistickou dopravu. Jelikoz se jedna o prizkum na linii celého tseku, bylo zde
ziizeno 8 scitacich stanovist, obsazenych studenty Katedry psychologie UP.

Dtivodem vybéru tohoto tseku bylo, ze zde jsou umistény vyhrazené pruhy pro cyklisty
na vozovce (obrdzek 1), iparalelni chodniky. Na jiznim chodniku je vyznacena stezka
pro chodce a cyklisty, severni chodnik je cyklisty vyuzivan neoficialné (na obrazku 1 vlevo).
Je zde tak moZno sledovat preferenci cyklistl pii volbé trasy.

Obrazek 1: Vyhrazené jizdni pruhy pii ok

S 8 3

rajich vozovky

EE—

Za jistou aproximaci celkového poctu cyklistli je mozné povazovat pocet cyklistil, ktefi
prekrocili osu ul. Bélehradské ve sméru jih — sever (z centra mésta do sidlisté Polabiny), resp.
obracené. Celkem se jednalo o 273 cyklisti a 965 chodct za 120 min prizkumu. Graf 1
zachycuje intenzity cyklistickych a chodeckych dopravnich proudit v jednotlivych
¢tvrthodinach. ProloZzeni bodl spojnici je ilustra¢ni, nema vyznam matematické funkce.
Cyklisté tvofi 22 % tohoto dopravniho proudu, coZ je pomérné vyznamna cast. Je to dalsi
znamka toho, zZe je potfebné se problematice interakce cyklisti a chodcti peclivé vénovat.

Zaucelem zjisténi preference volby trasy byly na ul. Bélehradské vytvotfeny tfi scitaci
profily, pokryvajici celou ul. Bélehradskd, pficemz na kazdém bylo vyuzito tdaji z vice
sCitacich stanovist. Tyto profily jsou oznaeny pomoci néazvli ulic, zausténych
do ul. Bélehradska, pobliz profilu. V piipadé ul. Kosmonautd byl takto méfen ptilehly tsek
ul. Bélehradské ve sméru do centra mésta (na vychod).
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Graf 1: Intenzity dopravnich proudi cyklistii a chodct, Pardubice—Bélehradska

180
160 0
140
120 b g g
100
80
60

40 -W e Cyklisté
20

0 T T T T T T T 1 O Chodci

(m}

Intenzita dopravniho proudu

Casovy usek (20. 2. 2014)

Maximalni hodnota vyuziti vyhrazenych pruhi dosdhla 12,26 % cyklisti jedoucich
po ul. Bélehradska zapadnim smérem pravé na profilu Kosmonautli téméf uprostied
zkoumané oblasti. Absolutné se jednalo o 13 ze 106 cyklista.

Minimalni hodnota byla zaznamenana v zapadni ¢asti ul. Bélehradska v prostoru napojeni
ul. Prodlouzena a Val¢ikova. Vyhrazeny pruh pro cyklisty zde vyuzilo jen 1,92 % cyklisti
jedoucich ul. Bélehradskou vychodnim smérem. Absolutné se jedna o 1 cyklistu z 52.
Na ul. Bélehradska vyuzivaji cyklisté alternativni moznosti jizdy po obou chodnicich, proto
jetoto tedy mozno povazovat za vyjadieni preference k jednotlivym trasam. Preference
cyklistl vyuZzivat pro jizdu chodnik v porovnéani s vyhrazenym pruhem na silnici je zfejmé
déana pocitem subjektivni bezpecnosti (hrozi kontakt s chodcem nikoliv vozidlem) a také vétsi
piivétivosti prostfedi na chodniku (zelen, niz$i hluk, niZsi pfepravni rychlosti).

Ptehled konkrétnich hodnot uvadi tabulka 2. Vys$$i hodnoty u profilu Kosmonautl jsou
dany tim, Ze tento Usek lezi na spojnici vyznamného sidlisté a centra mésta.

Tabulka 2: VyuzZiti vyhrazenych pruhi pro cyklisty, 20. 2. 2014, 13 - 15 h

Smér jizdy: vychod zapad

Profil ul.: Val¢ikova Kosmonauti Mladych Valéikova Kosmonauti Mladych
cyklistd 51 84 36 50 93 44

v pruhu 1 6 5 2 13 4

% v pruhu 1,92 6,67 12,20 3,85 12,26 8,33

Druhym sledovanym jevem, je zpiisob pirekondvani pozemnich komunikaci cyklisty.
Ptejezd po prechodu pro chodce je nepiedpisovy (zédkon 361/2000 Sb.), povinnosti je kolo
pievést. Zamérem tohoto ¢lanku ale neni zvelicovat konkrétni nedodrzovani predpist, zejm.
u ptipadii, kdy diky nizké intenzit€¢ vSech kiizujicich se dopravnich proudd a dobré
piehlednosti mista, je toto pfejeti mozné a relativné bezproblémové. Zamérem naopak je
zhodnotit situaci komplexné&, napf. i1z toho uhlu pohledu, zdali je rozumné zfizovat
cyklostezky, které jsou diky ptrechodim pro chodce preruSovany, jestli je nedoplnit prejezdy
pro cyklisty. Pfi jizd¢é po jiznim chodniku Bé¢lehradské ul. je potfebné sesednout 4x, pocitaje
v to i posledni piechod na vychodnim konci useku. Pfidélce sledovaného useku 815 m
to znamend sesednout po kazdych cca200 m jizdy. Pfi,zakdzané* jizdé¢ po severnim
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chodniku je nutné sesednout pouze 2x, ale je zde nutnost pfekonat ul. Kosmonautl, coz je
mozné po prechodu relativné hluboko v této ulici, konkrétné 25 m od ul. Bélehradské, coz
predstavuje zajizd’ku 50 m. Spolu s nevyznacenou stezkou pro cyklisty na severnim chodniku
to je mozna jednim z vysvétleni, ze 89 % cyklistl, ktefi jeli po chodnicich, vyuzili chodnik
jizni, popt. relativni popularity vyhrazeného jizdniho pruhu (12,26 %) pro cyklisty jedoucim
zéapadnim smérem v profilu Kosmonautii. Uvedené zjisténi (jednani v rozporu s predpisy) je
nejspis diasledkem nevhodného uspoiadani infrastruktury (ptfipadné disledkem pro toto misto
zieyjm¢e ,,prili§ prisné* upravy dopravnich piedpist), které nejsou ve shod¢ s preferenci
cyklistt.

Pro zhodnoceni tohoto jevu byly v navaznosti na vyse uvedené sledovany piechody pies
komunikace zausténé do ul. Bélehradska.

Tabulka 3: Pfechazeni/pievadéni kol pies pi‘echody

Prechod Chodnik Pocty (v obou smérech) Frekvence
tes ulici ul. hodci cyklisti cyklistd, kteii  [acastniki/
P Bélehradské chodeu vedoucich kolo prejeli min]
Prodlouzena severni 80 1 18 0,83
Kosmonauti  severni 99 1 19 0,99
Val¢ikova jizni 131 0 79 1,75
Npor. Elidse  jizni 110 0 87 1,64
Druzby jizni 73 2 57 1,10

Tabulka 3 ukazuje na témét 100% neochotu pievadét jizdni kola pies piechody pro chodce
a tyto piejizdét. Sloupecek Frekvence vyjadiuje, kolik chodcti a cyklist vyuZzije dany prechod
v priibéhu minuty. Cim vice se jich zde objevi, tim roste pravdépodobnost konfliktu. Hodnoty
nepievysujici 1,75 ucastnikli za minutu napovidaji, ze provoz je zvladnutelny. Problém je,
ze jsou to hodnoty primérné. Mize dochazet ke kumulaci vice uc€astnikli na pfechodu
a ke vzniku konfliktd, kdy pfejizdéni je skutecné problematické. Konflikty pfi kiizeni
chodeckych (cyklistickych) a vozidlovych proudii nebyly zjistovany. Faktem ale je, Ze fidic,
podvédomé ocekavajici pfitomnost pouze chodcii, mize velmi snadno cyklistu na pfechodu
prehlédnout. Cyklista se zpravidla pfibliZzuje rychleji a fidic motorového vozidla by musel mit
pro rovnocennou moznost reakce prehled o delsim useku cyklostezky. Kazdy jednotlivy
konflikt totiz mize mit pomérné¢ zavazné nasledky. Tento ptiklad demonstruje tzv. lavinovy
efekt, na pocatku kterého je nevhodné usporadani infrastruktury, které vede k rizikovému
jednani cyklista (v rozporu s dopravnimi predpisy). Toto jedndni nasledné¢ vede ke vzniku
situact, které jsou neocekavané z pohledu fidica.

Ttetim sledovanym jevem je zplsob vyuzivani piejezdu pro cyklisty (vodorovna dopravni
znaCka V8) a prechodu pro chodce (V7) v prostoru kiizovatky s ul. Kosmonauti a Druzby
(obrazek 2). Tento piejezd a prechod ptes ul. Bélehradska jsou umistény vedle sebe.
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k 2: Pfechod pro chod
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Obraze ce a prejezd pro cyKklisty, pohled od jihu

Tabulka 4: VyuZiti pi‘ejezdu pro cyklisty a pirechodu pro chodce

Smér: jih > sever  sever - jih
Prechod (vodorovna dopravni znackaV'7) chodci 75 118

cyklisté — prevedli 6 9

cyklisté — prejeli 5 25
Ptejezd (vodorovna dopravni znacka V8) cyklisté — prejeli 19 21

Z vysledkt vtabulce 4 lze usuzovat nadva fakty. |pfes moznost vyuzit piejezd
pro cyklisty zde vice cyklistii (ve srovnani s pfechody pfes boc¢ni ulice) spravné vyuziva
ptechod pro chodce, tj. kolo pievadi. Jeto zfejmé€ zpusobeno vyssi intenzitou provozu
cyklisti ze severu najih, kdy 54 % znich piejelo po piechodu pro chodce ajen 46 %
po piejezdu pro cyklisty. Souvisi to ziejmé s tim, Zze pfechod pro chodce je umistén z jejich
pohledu vpravo ve sméru jizdy. Na druhou stranu iv opaéném sméru, kde cyklista musi
pfi pouziti prechodu pro chodce piejet doleva, pies tento prechod piejela pétina cyklistu.
Uvedené svéd¢i otom, zechodci acyklisté vnimaji dany prostor ziejmé sjednocené
a pfedevS§im nespravng. Zde je nutné brat v potaz také fenomén roli a atribuci spojenych
S témito rolemi. Kazdy ucastnik (resp. velka vétSina) dopravniho provozu je v néjaké situaci
chodcem. Tudiz ma vybudované kognitivni schémata pro chovani v dopravé z pohledu
chodce. Pokud v dané situaci vystupuje v jiné roli — napt. roli cyklisty, stale vyuziva
do urcitych mezi schémat chodce. V tomto ptipadé to znamena informaci ,,pfechod je misto
pro piekonani pozemni komunikace®, z toho divodu (kromé neznalosti pfedpisii) mitizou
cyklisté intuitivné prejizdéet i pies prechod pro chodce na kole. Pokud tedy z pohledu predpisii
je rozdilné uspotadani vztahti na pfechodu pro chodce a piejezdu pro cyklisty, je nutné tomuto
faktu vénovat zvySenou pozornost — napi. pii vzdélavani. Mimo to bylo zaznamenano
i n€kolik prujezdt cyklisti pfes Bélehradskou ul. pfimo kiizovatkou s ul. Kosmonautl
a Druzby, aniz by byl vyuzit zminovany piejezd nebo piechod, jejichz vyuziti znamena
zajizdku cca30m. Zhlediska projektovani cyklistické infrastruktury to znamena,
Ze | pfes mensi naro¢nost prodlouzeni trasy pro cyklistu (ve srovnani s chodcem), zajizd’ka
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mize byt divodem k odmitnuti dané trasy a k hledani kratSich alternativnich tras. Z pohledu
dopravni psychologie je rovnéz dilezity princip homogenity. Navrhovana feSeni by méla byt
konzistentni z pohledu feSeni dopravni infrastruktury v celé oblasti, co umozni uzivatelim
silnic predvidat dopravni feSeni a spravné volit vhodné chovani.

Palackého trida — prijezd k prodejné Lidl

Dalsim pozorovanym konfliktnim (koliznim) mistem v Pardubicich byl vyjezd
Z kruhového objezdu silnice /36 smérem k prodejné spolecnosti Lidl, v.o.s. Jednd se
0 problematicky usek pozemni komunikace (oznaceno kiizkem na obrazku 3), ktery kolmo
protina ptechod pro chodce (V7) a piejezd pro cyklisty (V8). Cyklisticka stezka je naro¢na
Z hlediska piekonavani prevyseni, kdy v jednom sméru (plné Sipka) musi cyklisté zvladnout
jizdu do stoupani a Vv opacném sméru (prazdna Sipka) jedou cyklisté vysokou rychlosti
z klesani.

Mnoho cyklistl si neuvédomuje, ze pied piejezdem pro cyklisty musi dbat zvySené
pozornosti pfi prejizdéni (cyklisté na piejezdu nemaji piednost pied vozidly). Proto vznikaji
v tomto useku (bodg), oznadeném kiizkem, kolizni situace. Ridi¢i vozidel neotekavaji jizdu
(mnohdy i rychlou) cyklistt a nemusi je v¢as spatfit.

Obrazek 3: Vytyceni kolizniho mista vozidel a cyklistii u
prodejny spole¢nosti Lidl, v.0.s. Zdroj: (MAPY, 2014)

Obrazek 4 znazoriuje jizdu motorového vozidla, které splyva s okolni vegetaci. Soucasné
je nutné si uvédomit fakt, Ze fidi¢ vozidla ze stejného diivodu spatii cyklistu, aZ v momentg,
kdy projizdi po ptejezdu pro cyklisty.
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Obrazek 4: Vyjizdéni motorového vozidla z kruhového objezdu pres kolizni misto
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Podle dopravniho prizkumu (tabulka 5) konaného dne 26. cervna 2014 od 14 do 16 h bylo
zjisténo, ze smérem do stoupani (plna Sipka na obrazku 3) projelo celkem 84 cyklisti, z nichz
nikdo nesesedl z kola a co je podstatngjsi, nékteti se ani nerozhlédli, zda projizdi vozidlo.
Pti téchto jizdach doslo ke 12 moZznym kolizim, coz je v priméru kazdych 10 minut moZna
kolize z celkové doby méfeni dopravniho priazkumu.

V opa¢ném sméru (prazdnéd Sipka na obrazku 3) byla situace horsi, cyklistii jedoucich
Z kopce bylo mnohem vice a to celkem 129. V tomto sméru doslo k 29 moznym kolizim, coz
by se dalo pfirovnat, ze k mozné kolizi mohlo primérné dojit kazdé 4 minuty sledovaného
dopravniho pruzkumu.

Nejcastéjsi pticiny kolizi:

e rychlost projizdé&jiciho cyklisty bez dostatecného rozhlédnuti,

e fidici vozidel neocekavaji projizdéjiciho cyklistu,

e nedostate¢ny rozhled ucastniki silnicniho provozu vlivem rostouci vegetace.

Tabulka 5: Dopravni prizkum konfliktniho mista u prodejny spole¢nosti Lidl, v.o.s.

smér z kopce — prazdna Sipka % kolizi smér do kopce — plna Sipka % Kkolizi

14:00 — 14:14 7 (z toho 1 mozna kolize) 14,29 8 (ztoho 1 mozna kolize) 12,50
14:15-14:29 12 (z toho 4 mozné kolize) 33,33 10 (z toho 0 moznych kolizi) 0,00
14:30 — 14:44 13 (z toho 6 moznych kolizi) 46,15 11 (z toho 3 mozné kolize) 27,27
14:45—-14:59 18 (z toho 4 mozné kolize) 22,22 11 (z toho 1 mozna kolize) 9,09
15:00 — 15:14 18 (z toho 3 mozné kolize) 16,67 8 (z toho 1 mozna kolize) 12,50
15:15-15:29 19 (z toho 3 mozné kolize) 15,79 12 (z toho 1 mozna kolize) 8,33
15:30 — 15:44 20 (z toho 4 mozné kolize) 20,00 9 (z toho 2 mozné kolize) 22,22
15:45-16:00 22 (z toho 4 mozné kolize) 18,18 15 (z toho 3 mozné kolize) 20,00

pramérny pocet kolizi 23,33  primérny pocet kolizi 13,99
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Velkym Stéstim pro oba ucastniky silni¢niho provozu (fidi¢ x cyklista) bylo to, ze
na posledni chvili pfed moznou kolizi (stfetem) stacili ucastnici zabrzdit a tim zabranit
konfliktu, pfipadné dopravni nehod¢. Je nutné zvysit povédomi vSech ucastnikl silni¢niho
provozu, zejména pak cyklistd, o pravidlech silni¢niho provozu na pozemnich komunikacich
a zvazit Upravu daného mista odstranénim vyhledu brénici vegetace, popf. iznaceni —
odstranéni prejezdu pro cyklisty (zavedeni nutnosti sesednout a kola ptfevadét). Uvedené
misto se jevi natolik rizikové, ze by bylo mozné doporucit i upravu infrastruktury tak, aby si
vynucovala pozadované chovani (zejména ze strany cyklistil) — vV tomto piipad¢ se jevi jako
vhodné osadit ptijezdové ¢asti cyklostezky pti¢nymi prahy pro zpomaleni rychlosti cyklisti.
Rovnéz v tomto pripad¢ by bylo vhodné avizovat dané nebezpeci pro fidi¢e (napi. dopravni
znaceni).,

Kunéticka ul. — krizovatka u zdymadla

Dal$im z individudlné¢ méfenych mist byla tzv. kiiZzovatka u zdymadla na jiznim konci
ul. Kunéticka. Méteni probihalo ve ¢tvrtek 26. 6. 2014 od 14 do 16 h. Zdymadlo (resp. lavka
pfes ngj) tvoii jednu ze tii variantnich cest, které umoziuji ptechod chodct a cyklistl
Z jizniho na severni bieh Labe v rdmci rozsiteného méstského centra. Motorovym vozidlim je
lavka na zdymadle nepfistupna. Motorova vozidla piijizdéjici od severu Kunétickou ul. pak
pokracuji po hlavni silnici (na kfizovatce v obrazku 5 vpravo) ke sportovistim.

Problematické je toto misto zejména pfi jizde cyklisty ze zdymadla (tedy z centra mésta),
kdy cyklista jedouci z kopce se dostava na vedlejsi silnici a ma dat prednost vozidlim, popf.
cyklistim jedoucim po hlavni silnici, kteti ve svém pohledu odbocuji vlevo. To miize cyklistu
zmast, nebot’ na vétSiné kiiZovatek naopak vozidla odbocujici vlevo davaji pfednost vozidlim
jedoucim v protisméru rovné. Dopravni znaceni upravuje situaci jasné, ale je zde opét
problém nepozornosti cyklisti pii sledovani dopravniho znaceni v kombinaci s moznym
feSenim situace ,,dle obecné zkuSenosti. Problému nahrédvaji i relativné rychla jizda cyklisty
Z kopce, sledovani pohybu ostatnich cyklisth a chodcli na spolecné stezce, popt. jejich
objizdéni nebo ptedjizdéni. Dopravni znacka dej ptrednost v jizdé je pii jizdé ze zdymadla
viditelna na vzdalenost 25 m, coz miize byt vzhledem k vySe uvedenému malo, viz obrazek 5.
V opacném sméru tento problém nevznikd, protoze se jednd o jizdu rovné z hlavni na vedle;jsi
silnici.
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Obrazek 5: K¥iZovatka u zdymadla
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konfliktd. Konflikty cyklistd byly pfi tom rozliSovany ve dvou rovinach a to konflikt
s motorovym vozidlem (nedani piednosti v jizd€) a konflikt s chodci na spolecné stezce. Jak
jiz bylo naznaceno, cyklisté Casto vyuzivaji rozjezdu z kopce asvoji rychlou jizdou tak
mohou ohrozit chodce na spoleéném useku. Chodci na lavce ptes zdymadlo ani na pfistupové
cesté k ni nemaji oddéleny chodnik.

Celkovy pocet cyklistl jedoucich v méfeném sméru ze zdymadla (z centra) je 191. Za dvé
hodiny métfeni doSlo ke ctyfem konfliktim, které byly rovnomérné rozdéleny po dvou
do kazdé hodiny a vzdy doslo k jednomu konfliktu s motorovym vozidlem a jednomu
konfliktu s chodcem. Vyvoj poctu cyklistl je znazornén na grafu 2.

Graf 2: Intenzity dopravniho proudu cyklisti, Pardubice-zdymadlo
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V grafu 2 je zndzornén vyvoj poctu cyklistli a pocet konflikth. Jak jiz bylo uvedeno, jde
vzdy pouze o jeden vyskyt u daného typu konfliktu kazdou hodinu méfeni, proto, pro vétsi
prehlednost grafu, nejsou uvedeny zbylé (nulové) hodnoty. Je vidét, ze se snizujicim se
poctem cyklistil nartstd pocet konfliktd s chodci, coz miiZze byt zplsobeno rychlosti, kterou
cyklisté na relativné volném useku s mensim poctem cyklistt dokdzou jesté zvysit.
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Niz§i intenzita provozu motorovych vozidel mize evokovat u cyklisti vys§i miru
subjektivni bezpecnosti (vnimani svého vlastniho ohrozeni — zranéni nebo usmrceni)
a prehlizeni chodct, ktefi pro cyklistu znamenaji mensi ohrozeni.

Z grafu 2 vyplyva relativné¢ mala pravdépodobnost vzniku kolize, kterd se za celou dobu
méteni pohybuje kolem jednoho procenta u obou typti konfliktii. Pokud ma konflikt nastat je
pravdépodobnost primérmé 5,5 %, vétSich hodnot dosahuji konflikty s chodei (primérné
misté hrozi (stfet s motorovym vozidlem nebo i S chodcem pii rychlé jizdé z kopce).

Pocet konflikth mezi cyklisty a zbylymi ucastniky silniéniho provozu by bylo vhodné
provétit v obdobi letnich prazdnin, kdy je ptislusna kiizovatka vice vyuzivana navstévniky
prilehlého koupalisté (roste intenzita vSech tudy prochazejicich dopravnich proudd). Je zde
predpoklad, Zze pocet konflikti by s ndrGstem individualni automobilové dopravy mohl
narustat.

Hradecka ul. — zastavky MHD

Dalsi lokalitou, je dvojice zastavek MHD Stavarov, byt kazda z této dvojice zastavek
je z hlediska cyklistické dopravy odli$na.

Zastavka ve sméru z centra mésta

Je umisténa na spole¢né stezce pro chodce a cyklisty pii jednosmérném provozu cyklisti
(z centra).

Specifikem je, Ze je zde na povrchu této stezky stale patrné pivodni vodorovné dopravni
znaleni, kdy tato stezka byla prostorové rozdélena. Pfed zastavkou byl pilivodné vytvoien
pruplet téchto stezek tak, aby pruh pro cyklisty byl v prostoru zastavky dale od okraje
vozovKy — nastupni hrany (obrazek 6).

Obrazek 6: Vedeni stezky pres zastavku MHD Stavaiov smér z centra a priplet
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Zamérem pruzkumu, dne 26. 6. 2014 mezi 14. a 16. h, bylo zjistit stav respektovani tohoto
jiz neplatného, ale stale viditelného vodorovného znaceni. To bylo nahrazeno novym svislym
(spolecna stezka), které ma pred vodorovnym znacenim piednost. V rdmci vodorovného
znaceni byly doplnény piktogramy odpovidajici spole¢né stezce s Sipkami upozoriujicimi
na jednosmérny provoz cyklista.

Jelikoz zde jde o interakci chodct a cyklistl, prizkum byl zaméfen i na chodce. U obou
skupin bylo sledovano, ktera Cast prostoru na urovni zastavky (dle piivodniho vodorovného
znaceni), byla vyuzita a také jestli cyklisté a chodci reaguji na dosud patrny priplet ¢asti
pro chodce a cyklisty. Zde diky relativné velkému mnozZstvi variant nebylo rozhodujici, jakym
zpusobem je na pruplet reagovano, ale zdali ano ¢i ne.

Nutno podotknout, Ze v oblasti vyuziti prostoru nelze najit spravny nebo nespravny postup,
nebot’ podle nového znacenti je stezka jiz spolecnd, neni—li uvazeno obecné ustanoveni o chiizi
a jizde vpravo.

Jedinym pfestupkovym chovanim je jizda cyklisti proti dovolenému a vyznacenému
sméru, tj. ve sméru z Polabin do centra mésta. I piesto za dobu prizkumu (120 min) bylo
Vtomto ,,zakdzaném® smeéru zaznamenino 69 cyklistl, coz je vice neZ v ,povoleném*
opacném smeéru (61 cyklistit). V obou smérech poty zaznamenanych cyklistli ptevySuji pocty
chodcii — smérem do centra 59 chodcii a smérem do Polabin jen 51 chodct. Je to zplisobeno
tim, ze sledované misto se nachazi na okraji 700 m dlouhého tseku bez vyznamnych objektt
z hlediska p&si dopravy. Velkd cast (jinak péSich) tak vyuziva rad¢ji MHD. Nicméné
sledované zastavky Stavatov hraji klicovou roli pro obsluhu univerzitniho kampusu.

Tabulka 6: Prostor zastivky MHD Stavaiov, smér Polabiny

Smér: centrum mésta Polabiny
Zpiisob: pocet nereagoovall potet nereagoovall na
na priplet pruplet

Cyklisté v pruhu 44 11 55 24

mimo pruh 25 6 6 5

celkem cyklistd 69 17 61 29
Chodci v pruhu 26 6 40 25

mimo pruh 33 15 11 3

celkem chodcu 59 21 51 28

Tabulka 6 podava informaci o zptisobu vyuzivani prostoru. Je zde patrnd velka snaha tidit
se ijiz neplatnym vodorovnym znaenim, viz relativné nizké pocty uGcastnikd nereflektujici
pruplet pii porovnani s celkovymi jejich pocty vzdy v levém sloupci. Nicméné vyssi podil
(90 %) jizdy cyklistd v jejich pruhu je ve sméru do Polabin, protoZze tento pruh je z jejich
pohledu po pravé stran€. Ve sméru opaném se jiz projevuje snaha toto znaceni nedodrzovat
a jet pii pravé strané (po diive chodeckém pruhu), toto bylo zaznamenano u 36 % cyklistl.
Zavér, ktery lze pfijmout je, Ze vodorovné dopravni znaceni pro cyklisty ma obecné velky
vyznam pro organizaci jejich provozu (je dodrzovano, i kdyz jiz neplati). Na druhou stranu
Vv pfipadé¢ zmény dopravniho rezimu a S tim spojené zmény dopravniho znaceni je nutné tuto
zménu ucinit dostateéné vyraznym a jednoznanym zplsobem. Je zde patrné prolinani obou
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zpusobli vyuzivani, které muze byt pfi¢inou konfliktd. Z pohledu vnimani, zpracovani
informaci a nasledného rozhodovani o volbé akce (chovani) zde neni dodrZen tzv. princip
homogenity a konzistentnosti. To znamend, ze cyklist¢é a chodci maji k dispozici rizné
informace (vodorovné a svislé znaceni), které jsou v rozporu. Kli¢ovy je rovnéz fakt mistnich
zvykli a minulych zkuSenosti — tj. jestli cyklista nebo chodec mél minulou zkuSenost
s prechodem/piejezdem daného mista (Sel/ jel tam v minulosti), ktera pietrvava. Vliv také
muze mit i feSeni obdobnych situaci na jinych mistech ve mésté.

V tabulce 6 jsou zvyraznéni cyklisté jedouci zakazanym smérem. Zde je ale na zvazeni,
zdali je toto jednani natolik nebezpecné, nebot’ pfii patiicné mife ohleduplnosti vyhybani
cyklistli potize ne€ini. Rovnéz je otazkou, jestli je dopravni znaceni ve sméru od Polabin —
znacka C07a Stezka pro chodce s dodatkovou tabulkou ,,Provoz cyklisti v opaéném sméru®,
vhodné. Znaceni je sice predpisové, ale problém je, jestli je dostatecné ,,vyrazné* a intuitivné
pochopitelné pro cyklisty (jednosmérny provoz opacnym smérem).

Piestoze vyklad ptedpisi je jednoznacny, u cyklistické dopravy je potfebné vzit v uvahu,
7e zejména toto ,.doplikové®“ vyjadieni zakazu stezkou pro chodce, nikoli zakazovou
znaCkou, nemusi byt pfili§ srozumitelné, byt je platné. Obecné pozornost veénovana
dopravnimu znaceni chodci a cyklisty na chodnicich a stezkach je zfejm¢ mensi, nez napf.
pti fizeni motorového vozidla, proto by mélo byt co nejsrozumitelnéjsi. Dokazuje to i mira
,»zbytecného* dodrzovani neplatného vodorovného dopravniho znaceni, jehoz neplatnost
ale vyplyva jen ze znalosti pfedpist (pfednost svislého znaceni pied vodorovnym) a nikoli
Z oznaceni na misté.

Na uvedeném misté¢ doslo jesté k dalsim dvéma problematickym jevim. Bylo zjisténo,
7e 32 % vystupujicich cestujicich MHD  vstoupi do nékdej$iho pruhu pro cyklisty
bez evidentniho rozhlédnuti. Statisticky soubor byl 68 zaznamenanych vystupujicich.
Vzhledem k tomu, ze stezka je nyni vedena jako spole¢na, tudiz se cyklisté mohou pohybovat
i mimo tento pruh, je problém jest¢ vyraznéjsi. Fakticka odpovédnost je tak zcela
na cyklistech, byt’ ani chodec nesmi cyklistu v takovém ptipad¢ ohrozit. Vystupujici cestujici
se ale musi pomérné rychle zorientovat v prostoru, ktery se za dvefmi vozidla MHD ,,otevie®,
navic bez jakéhokoli znaceni. Béhem obdobi prizkumu (120 min) zde byl jeden konflikt
(nutnost ndhlého ustoupeni cestujiciho diky projizd¢jicimu cyklistovi, navic v ,,zakdzaném*
smeru) zaznamenan. Z uvedeného muizeme konstatovat, ze feSeni je z pohledu lidského
faktoru zcela nevyhovujici.

Druhym problémem je umisténi tabule s jizdnimi tady MHD za pruhem pro cyklisty.
Jednak mohou byt ohrozeni cestujici studujici jizdni fady a nevénujici se cyklistickému
provozu a jednak tabule ,,motivuje” ¢ekajici se v tomto misté zdrzovat. Bylo zaznamendno
sice jen statisticky neprukaznych 12 cestujicich, ale 10 z nich se zdrzovalo u tabule (obrazek
7). Obecné¢ ztoho plyne poznatek — vénovat dostatek pozornosti umistovani takovych

v ree

zatizeni, aby nedochazelo k ,,navadéni“ chodct do prostoru pro cyklisty.
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Obrazek 7: Tabule s jizdnimi Fady umisténa u pruhu pro
cyklisty (znaceni zvyraznéno)

1.9

Zastavka ve smeru do centra mésta

Misto bylo pozorovano individualné ve ctvrtek 26.6.2014 mezi 14. a 16. hodinou.
Stanoveni tohoto mista doplnilo priizkum na zastdvce Stavafov smér z centra. Zastavka je
obsluhovana 10 linkami MHD.

Zastavka (obrazek 8) nemd zadné rozsifeni chodniku pro Cekajici cestujici a provoz
cyklisti je umoznén v obou smérech bez rozliSeni vodorovnym znacenim. Zastavka je
vybavena odpadkovym koSem, ktery nijak nezasahuje do prostoru chodniku, a ozna¢nikem,
ktery se nachazi na sloupku u cesty. Jizdni fady jsou umistény na samostatné tabuli na sloupu
trakéniho vedeni. Tabule vyvolava u cestujicich podobny efekt, ktery byl popsan na zastavce
pro opacny smeér, a sice Ze cestujici ¢ekaji na odvracené strané¢ chodniku, neZ je silnice,
a k vozidlu MHD piechazeji tésné pted jeho piijezdem.

Zastavka je umisténa v zalivu, pfed a za zastavkou se nachézi travnaty pruh, ktery chodnik
oddéluje od pozemni komunikace.
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centra

Dulezité je zminit, ze pro smér jizdy na kole do centra po ulici Hradecka je tento chodnik
jediny pouzitelny, dle svislého znaceni. Tomu odpovida i celkovy pomér cyklistii jedoucich
do centra 64,5 % (pocetné 124 do centra ku 68 z centra).

V ramci méfeni byla pozornost zaméfena na pocet cyklistli jednoho a druhého sméru
a na konflikty s cestujicimi ¢ekajicimi, nastupujicimi a vystupujicimi na/do/z prostiedkt
MHD. Pravdépodobnost prijezdu zastavkou v dobé pobytu vozidla MHD je 11,5 %,
pravdépodobnost konfliktu pti prijezdu je 27,3 %. Konflikty vznikaly zejména pii jizdé kol
do centra, kdy cyklista ma vozidlo MHD za zady. Ve 14. hodin¢ doslo ke konfliktu v 50 %
ptipadt, v 15. hodin¢ 11,1 % ve sméru do centra. Ve sméru z centra je uvedena souhrnna
hodnota 20 %, ktera ma vyssi vypovidaci hodnotu, nez rozdéleni po hodinach, kdy v prvni
hodiné pozorovani nevznikl Zadny konflikt. V grafu 3 je mozné najit celkové pocty cyklistl
V obou smérech béhem a mimo pobytu vozidla MHD v zastavce.

Graf 3: Intenzity dopravnich proudi cyklisti, Pardubice—zastavka Stavarov do centra
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Nepftiznivym chovanim cyklistd bylo ohroZzeno 10 nastupujicich nebo vystupujicich
cestujicich ze 42, vSechny tyto konflikty se staly béhem 14. hodiny. V pribéhu druhé hodiny
méfeni (15 — 16 h) bylo ohrozeno 7 cestujicich z 39 (tedy 24 % cestujicich v prvni hodiné
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a 18 % cestyjicich ve druhé hodin€é pozorovani). Pocty cyklistli v jednotlivych situacich
shrnuje tabulka 7.

Tabulka 7: Zastavka MHD Stavai‘ov, smér centrum

Podet Z toho Podet Z toho Celkem Z toho
z centra konflikty do centra konflikty oba sméry konflikty

Cyklisté pii

A 5 1 17 5 22 6
Cykliste 63 3 107 4 170 7
mimo

Cykliste 68 4 124 9 192 13
celkem

Konflikty s cestujicimi vSak vznikaji i mimo dobu pobytu vozidla MHD v zastavce. Jsou
nejcastéji zpisobeny nahromadénim cestujicich v prostoru zastavky a snizeni prijezdnosti
chodniku v zastavce, kdy v kombinaci s pésky prochazejicimi se zuZzuje prostor pro kola
a cyklisté musi brzdit, piipadné¢ zkola sesednout. Nutno podotknout, ze vyskyt téchto
konfliktii by byl béhem akademického roku pravdépodobné vyssi spolecné s nartistem poctu
cestujicich vyuzivajicich tuto zastdvku v pribchu roku. K témto konfliktiim dochazelo pouze
Vv prvni hodin€ pozorovani a to ve sméru z centra 16,7 % a v 5 % ptipadd ve sméru do centra,
pokud by byly hodnoty vztaZzeny na celou dobu méfeni, pak by poklesly na 6,4 % a 2,8 %.

Méfené misto vyzaduje ohleduplnost od vSech Uc€astnikl silni¢niho provozu. Zejména
cyklisté jedouci do centra by si méli davat pozor pii prijezdu zastavkou. Vozidlo MHD
MHD stojiciho v zastdvce s otevienymi dveimi, v tomto piipadé muize dojit ke kolizi
s na posledni chvili vystupujicimi cestujicimi. V jednom piipadé fidi¢ trolejbusu umoznil
predjeti trolejbusu cyklistou vyckanim pifed zastdvkou, takové chovani vSak zplsobuje
blokovani jizdniho pruhu a ¢asovou ztratu pro cestujici jedouci v prosttedku MHD. Na druhé
stran¢ cyklista svym chovanim v Grovni piijizd&jiciho trolejbusu dal najevo, Ze neni ochoten
pustit cestujici pfistupujici k trolejbusu zpomalenim jizdy. Celkovy pocet konflikth je
rovnomérné rozdélen na 7 konflikth mimo dobu pobytu prosttedku MHD v zastadvce
a 6 pfi stani vozidla v zastdvce. Na tomto stanovisti by bylo vhodné provést prizkum
i v n¢ktery z exponovanych dni, napf. v patek, kdy studenti opousti univerzitni koleje a
cestuji s veétSimi zavazadly. Je zde velka pravdépodobnost castéjsiho ruSeni dopravniho
proudu cyklisti v disledku ztZeni prijezdniho mista pro cyklisty. MozZné opatieni smérujici
k snizeni potencialnich konfliktti cyklistd a chodcl v této lokalité mize byt Gprava reliéfu
chodniku tak, aby na danou situaci cyklisti byli upozornéni a zaroven sniZzili rychlost.

Most P. Wonky — zdpadni strana
Dal$im z mist je zapadni strana mostu P. Wonky pies Labe, ktery lezi v pokracovani

ul. Hradecké. Oba chodniky na mosté jsou oznaceny jako spole¢na stezka cyklisti a chodci
(dopravni znackou C(09a).
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Dopravni prizkum zde byl proveden studentem DFJP UPa v ttery dne 24.6.2014
v rozmezi 14 — 16 h. Vyvoj intenzit obou pfepravnich proudi (obousmérné) v jednotlivych
ctvrthodinach prizkumu s nazna¢enymi spojnicemi trendu udava graf 4, cyklisté tvoti 55,6 %
(celkem bylo zaznamenéno 441 cyklisti a 352 chodcu).

Graf 4: Intenzity dopravnich proudi cyklisti a chodcii, most P. Wonky—zapad
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Casovy usek (24.6.2014)

Jelikoz se jednd o pomérne rusné misto (obrazek 9), sledovana byla nejen piima ohrozeni
ve smyslu zakona 361/2000 Sb., ale i omezeni, nebot’ ita snizuji kvalitu pohybu ob&éma
skupindm (chodctim i cyklistim). Béhem uvedenych dvou hodin doslo k 6 omezenim cyklistl
ze strany chodct. V absolutnim ¢isle hodnota sice neni velka, ale primérné kazdych 20 min
vzniké zarodek konfliktu, ktery mize mit v tomto omezeném prostoru (zébradlim a rusnou
pozemni komunikaci) vazné nasledky.

Obrazek 9: Most P. Wonky, zapadni chodnik

n

nebot’ zpravidla maji o situaci lepsi piehled nez chodci. Rovnéz cyklisti se pohybuji vyssi
rychlosti a k prepravé pouzivaji dopravni prostiedek (jizdni kolo), coz oboje zvysuje jejich
potencial pro zptisobeni zranéni. Chodec zpravidla nevi, co se déje za nim. Je zde pomérné



J. Bulicek et al.l Psychologie a jeji kontexty 5 (Suppl.), 2014, 63-88 | 83

Castd nutnost zménit smér chize 1jizdy diky obecné vysokym intenzitdm cyklistickych
i chodeckych proudi.

Kazdou minutu pramérné projede 3,7 cyklistt a projdou 3 chodci. Pii uvazovani rychlosti
chiize 4 km/h trva piejiti 175 m dlouhého mostu 2,6 min. To znamena, Ze S jednim chodcem
bude ve $picce na moste prumérné 10 cyklistii a 7 dalsich chodcti (navic v riznych smérech).

Ulice 17. listopadu — podjezdy

Jedna se o konfliktni misto v podjezdu ul. 17. listopadu, kde se nachdzi silni¢ni
a zelezni¢ni most 1 prochéazi zde silnice 1I/324 a na chodnicich je zvySeny pocet chodcl
I cyklistt, pohybujicich se z/do centra Pardubic. Cyklisticka stezka je v prostoru pod mosty
sméroveé oddélena, aby nedochazelo k ¢elnim stfetim cyklisti. Pro cyklisty jedouci jiznim
smérem je vyhrazena stezka na zapadnim chodniku, cyklisté v severnim sméru (do centra)

musi pouzit vychodni chodnik.

Avsak i tak zde dochazi ke kazdodennim konfliktim, mezi cyklisty i chodci, kdy musi
Zasto i zasahovat policie. Castym problémem je jizda cyklistil v protisméru (stejny problém
jako u zastavky Stavafov — oznaceni znackou C07a Stezka pro chodce s dodatkovou tabulkou
,»Provoz cyklistli v opacném sméru‘), u chodct pak nerespektovani vodorovného dopravniho
znaceni (obrazek 10) a vchazeni do jizdy cyklistim — zejména vlivem zvySené¢ho poctu
chodcii a nedostacujici kapacité¢ komunikace pro vSechny tyto ucastniky.

Z dtivodu Castych konflikti zde byl proveden dopravni prizkum dne 27. ¢ervna 2014 a to
v dobé¢ od 14. do 16. hodiny, ve sméru od centra dle obrazku 10.

Na zaklad¢ dopravniho prizkumu bylo zjisténo (tabulka 8), Ze béhem téchto 2 hodin
projelo po stezce celkem 283 cyklistl, z nichz 56 (tj. témér kazdy paty) nerespektovalo
vodorovné dopravni znaceni a jelo v protismeru.
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Tabulka 8: Dopravni pruzkum v podjezdu ul. 17. listopadu v Pardubicich

Konflikty cyklista x chodec

CyKklisté Cyklisté Chodcova vina — omezeni  Cyklistova vina —
celkem v protisméru cyklisty omezeni chodce
14:00 — 14:15 29 7 0 0
14:15 - 14:30 32 8 6 0
14:30 — 14:45 40 7 4 0
14:45 — 15:00 31 7 4 1
15:00 — 15:15 54 11 3 0
15:15-15:30 34 9 0 0
15:30 — 15:45 36 1 0 0
15:45 - 16:00 27 6 0 0
283 56 17 1

Jak je patrné z tabulky 8, v 18-ti pfipadech doslo k omezeni cyklisty nebo chodce, kdy
téméi stoprocentni podil v omezeni zptisobil chodec.

Zavérem lze konstatovat, ze stezka v podjezdu ul. 17. listopadu zptsobuje komplikace
nejen chodctm, ale i cyklistim. Toto je zpsobeno na nékterych mistech useku jeho malou
Sitkou pro obé& skupiny uzivateli bez moznosti jakychkoliv stavebnich uprav, zejména
rozsifeni, protoze se jedna o Gsek mezi 2 mosty. ReSenim by bylo pievést cyklistickou
dopravu zpét na pozemni komunikaci 11/324, avSak toto by snizilo bezpeCnost cyklistl
na pozemni komunikaci a vznikly by problémy zejména fidi¢im vozidel MHD pfi piedjizdéni
téchto cyklisti.

Nezbyva neZ konstatovat, jak jiz bylo uvedeno vySe, Ze by se méla zvysit podvédomost
0 pravidlech silni¢niho provozu pro vSechny ucastniky pozemni komunikace, zejména pro ty,
ktefi nevlastni fidi¢sky prikaz. Dale pak respektovat ochranu ucastniki provozu od téch
nejvice zranitelnych (chodci, zejména déti a seniofi), pies cyklisty az po fidi¢e automobilt.

Diskuse, hodnoceni vysledkii, navrh opatieni a zavér

Na zakladé provedenych prizkumi je mozné pojmenovat vyznamné problémy
v cyklistické doprave, které jsou shrnuty v tabulce 9.
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Tabulka 9: Souhrn problémii cyklistické dopravy
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Problém Technické aspekty Psychologické aspekty
Problémy zptsobené chodci
Vstup do vyhrazeného pruhu Zavislost na kvalité Dopravni usporadani by mélo
pro cyklisty a srozumitelnosti dopravniho znaéeni sledovat princip konzistentnosti,

(prostorového rozdgleni),

problémem casté zmény usporadani (napf.
stiidani vyhrazenych stran chodniku,
odlisné pojeti stezky v riznych usecich —
spole¢né/rozdélend).

Nékdy nepftili§ vhodné Sitkové usporadani,
popf. ptekazky v pruzich vyhrazenych

pro chodce.

Problematické miize byt umist'ovani
nékterych prvki (napt. vyvesky), které
nabadaji chodce ke vstupu do prostoru pro
cyklisty a ke zdrzovani se v ném.

homogenity a mélo by byt
samovysvétlujici tj. chodci by méli
intuitivné vnimat, ktery prostor je
pro n¢ vyclenén a ktery je vyclenén
pro cyklisty.

Nedostate¢ny ohled na cyklisty
na spole¢nych stezkach

Chodci maji horsi piehled o celkoveé situaci,
zejm. za sebou.

Lepsi informovat chodcti o faktu
sdileného prostoru.

Problémy zpusobené cyklisty

Neptimétené rychla jizda

Zejména useky ,,nabadajici* k rychlé jizde
(klesani, Siroké stezky apod.).

Opatieni na urovni infrastruktury
(zpomalovaci prvky), fyzicky
oddélené proudy v téchto mistech.

Vjezd do pruhu pro chodce
na rozdélenych stezkach

Zavislost na kvalité

a srozumitelnosti dopravniho znaceni
(prostorového rozdgleni),

problémem jsou ¢asté zmény usporadani
(napft. stiidani vyhrazenych stran chodniku,
odlisné pojeti stezky v riznych tsecich —
spolecna/rozdélend).

Jasné a konzistentni dopravni
znaceni.

Nerespektovani chodci na
spole¢nych stezkach

Pocit v§eobecné preference
cyklistické dopravy, pocit
»prevahy* nad chodci, mylny
piedpoklad nutnosti ustoupeni
chodcti za vSech okolnosti.

Nerespektovani cestujicich na
zastavkach MHD

Cestujici vystupuji do ,,neznamého*
prostiedi, ohled na cyklisty neni mozné
predpokladat diky nedostatecné informaci
0 uspotadani prostoru na vystupni zastavce
a nemoznosti vidét dopravni znaceni

z vozidla MHD.

Nastupujici cestujici maji pocit
nutnosti co nejrychleji nastoupit,
nesleduji déni na cyklostezce.
Zastavky jsou pro cyklisty
,.prerusenim® cyklostezky. Snaha
cyklisti ,,stihnout* projet jesté pred
zastavenim vozidla MHD,

aby nedoslo ke zdrzeni.
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Ptejizdéni po piechodu pro
chodce

Casté prerusovani cyklostezek, nutnost
Castého sesedani z kola = snaha piechody
nerespektovat.

Nekteré prechody svym usporaddnim
(rozhledovymi poméry, mala frekvence
silni¢niho provozu) k piejizdéni ,,nabadaji.

Dopravni infrastruktura musi byt
feSena tak, aby byla pro cyklisty
bezpecna a zaroven pohodlna.
Problematicka mtize byt rovnéz
znalost pravidel (j. ze by cyklista
m¢l kolo vést po prechodu pro
chodce).

Nedostatecna pozornost pii
vjezdu na silnici

Z pohledu objektivni a subjektivni
bezpecnosti se patrné jednd o
situace kde vnimana bezpecnost
(subjektivni) je vyssi nez objektivni
(redlnd) bezpecnost. Na téchto
mistech je nutné cyklisty na hrozici
nebezpeci upozornit (snizit
subjektivni bezpecnost), piipadné
pomoci fyzickych opatieni vynutit
zadouci chovani.

Problémy na strané dopravni infrastruktury (pro chodce i cyklisty)

Nesrozumitelnost
a nejednotnost dopravniho
znaceni

Vyjadfovani nékterych pokynti
»doplitkovym® (nepfehlednym) znacenim.
Napt. znackou ,,C07a Stezka pro chodce*
namisto ptimého zakazu jizdy cyklistd.

Mensi pozornost k dopravnimu
znaceni pii chtizi po chodniku nebo
jizd¢ na kole po stezce nez napt. pii
fizeni motorového vozidla.

Spatné rozhledové podminky

Déno konkrétnimi podminkami, mnohdy
ale pri¢ina nebezpecnych situaci.

Kromé samotného faktu
nedostate¢nych rozhledovych
podminek je zadouci (v ptipade
nemoznosti zmény na strané
infrastruktury) na tento fakt
uzivatele silnic upozornit.

Na zaklad€ tabulky 9 je mozné navrhnout nékterd opatieni, kterd by mohla napomoci

odstraiiovat problémy v cyklistické dopravé.

Rozsireni dopravni vychovy a ,,dopravni osvéty“ obecné — v uvedenych piikladech bylo
nékolikrat uvedeno, Ze uCastnici provozu Casto nespravné interpretuji dopravni znaceni,
coz Casto vyustuje v chyby v dopravnim provozu. Na druhou stranu, ale ziejm¢ ani neni
vhodné a mozné predpokladat, Ze kazdy ucastnik zna vyklad pravidel provozu na pozemnich
komunikacich natolik detailn€, aby naptiklad bezpecné identifikoval, Ze v ptipad¢ ,,konfliktu*
vodorovného a svislého znaceni na chodniku (cyklostezce) mé piednost to svislé, byt’ je to
pfesné stanoveno. Nicménég rozsifeni dopravni vychovy nejen ve Skolach, ale i napt. ve formeé
informacnich kampani, by mohlo napomoci situaci zlepsit.

Jednoznacnost a srozumitelnost dopravniho znafeni — na druhou stranu 1 jisté
zpiehlednéni dopravniho znaceni by mohlo byt napomocno zlepseni dopravni situace v oblasti
spravného vyuzivani dopravni infrastruktury. Pfirozené, dopravni znafeni musi byt
piedpisové, nicméné je otazkou, jestli jsou vycerpany jeho vSechny moznosti, ptip. zdali neni
realna Sance znaceni doplnit. Zejména v pripadé¢ zmeén je pak nutné zmény oznacit precizné
(viz ptipad zastavky MHD Stavarov), jinak se zde objevuje setrvacnost vyuZzivat znaceni
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puvodni. Pozornost je tfeba vénovat 1 vlastni viditelnosti a ptehlednosti dopravniho znaceni
(viz pripad ktizovatky u zdymadla).

Upravy a tidrzba dopravni infrastruktury — v této obecné kategorii se jedna o jakékoli
opatfeni, ktera povedou ke zvyseni bezpecnosti a kvality jak cyklistického, tak chodeckého
provozu, popi. i ke zvySeni propustné vykonnosti této infrastruktury. Nicméné je tfeba
zduraznit, ze existuji drobna opatfeni s velkym potencidlem, kterd maji maly rozsah, ale
bezprostfedné mohou odstranit bezpeCnostni piekazky ve spravném vyuzivani dopravni
infrastruktury. Takovym opatfenim mtize byt napt. zlepSeni rozhledovych pomért v daném
misté odstranénim ur¢ité piekazky, popf. i jen prostou udrzbou vegetace apod.

Represivni opatieni — piirozené jistou moznosti a do jist¢ miry i nutnosti pro zvyseni
miry dodrzovani pravidel provozu na pozemnich komunikacich jsou represivni opatfeni casto
spojovanad s kontrolni Cinnosti, jak méstské, tak republikové policie a piipadnym
sankcionovanim ptestupkového chovani.

V ramci diskuze uvedenych vysledkl lze dale zminit, Ze cyklisté preferuji samostatné
stezce), nez interakci s motorovymi vozidly pfijizdé ve vyhrazeném jizdnim pruhu.
Ptedpoklddanym diivodem je pocit vysSiho bezpec¢i cyklistd, pficemz jiz tolik nevnimaji
moznost naruseni bezpeci chodct.

Otazkou je, jak by se zménila tato preference, kdyby se zvysila daslednost vyzadovani
prevadéni jizdnich kol pifes piechody pro chodce, coz by jizdu po spolecnych stezkach,
komplikovalo.

Jak jiz bylo uvedeno, jako problematickd se jevi osvéta ve znalosti dopravnich piredpisi
(vyuzivani stezek) a mozna ikomplikované dopravni znaceni stezek (napf. kombinace
riznych znacek). Pfi zméné dopravniho reZimu musi byt zména znaceni provedena precizné,
je zde setrvacnost, mozZna i neznalost vyplyvajici ze zdkona, které znaceni je platné a které ne.
Zde je nutné brat v potaz, Ze ani chodci ani cyklisté nemusi byt fidi¢i, tj. nemusi mit dobré
povédomi o dopravnich piedpisech, resp. Ze zde mize byt vyssi mira neochoty dana pravidla
respektovat. Z tohoto pohledu je nutné piesunout c¢ast odpovédnosti za bezpetny provoz
v dané lokalité na funkci infrastruktury (resp. na ty co infrastrukturu planuji a realizuji), a to
zejména tak, aby byly dodrZeny principy homogenity a konzistentnosti, principy odpoustéjici
a navadgjici komunikace. Ve zvlaStné exponovanych usecich s vysokym rizikem by
infrastruktura méla byt feSena tak, aby si zddouci jednani vynutila.

Velky apel by mél byt kladen predevSim na ohleduplnost vSech tucastnikl, cyklistil
pfedevSim (nebot’ tito predstavuji potencialné vétsi riziko zpisobeni zranéni). Maji obecné
lepsi prehled o situaci nez chodci (napt. vystupujici z MHD), byt odpovédnost je dle zdkona
361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich spravné rozdélena mezi ob& skupiny
rovnym dilem (napf. zbytecné zdrzovani chodcii v pruzich pro cyklisty by mélo rovnéz byt
eliminovano). Spole¢na stezka ale rozhodné neni o absolutni pfednosti a preferenci cyklistu,
ale 0 umoznéni jejich relativné bezpeéné jizdy v méstském prostfedi ato by mélo byt
akcentovano piedevs§im a proto by jizda méla byt maximalné ohleduplna rychlosti pfiméfenou
povaze situace.

Jako vhodna paralela je spatfovana ptednost chodct na prechodech, kterd téz neni
absolutni. Podobné se je potfebné pfistupovat i k preferenci cyklistli a rozvijet ji ve vSech
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aspektech. Data prezentovana v tomto ¢lanku jsou vstupni etapou komplexniho vyzkumu,
ktery by mél tspéSnému vyuzivani cyklistické dopravy napomoci.
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