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ANOTACE

Diplomova prace se zabyva udrzitelnou dopravou ve mésté Pardubice. Konkrétné je zaméiena
na analyzu pé&si infrastruktury, pfiCemz se soustiedi zejména na bezpecnost prechodll pro
chodce, kde dochazi ke kiizeni péSich, vozidel a cyklistd. Na zdklad¢ analyzy jsou navrzena
opatieni na zlepSeni soucasného stavu. Tato opatfeni se tykaji pfechodt pro chodce v ulici 17.

listopadu a Sukova tfida. Jednotlivé navrhy jsou v posledni kapitole ekonomicky zhodnoceny.

KLICOVA SLOVA

udrzitelna doprava, dopravni nehody, pési doprava, bezpecnost chodct, ptechody pro chodce

TITLE

Safety of pedestrians in road traffic

ANNOTATION

The thesis deals with sustainable transport in the city of Pardubice. Specifically, it focuses on
the analysis of pedestrian infrastructure, with a particular concentration on the safety of
pedestrian crossings where pedestrians, vehicles and cyclists cross. Based on the analysis,
measures to improve the current situation are proposed. These measures concern the pedestrian
crossings in 17. listopadu Street and Sukova tfida. The individual proposals are economically

evaluated in the last chapter.

KEYWORDS

sustainable transport, traffic accidents, pedestrian transport, pedestrian safety, pedestrian

crossings
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UvVOD

Podpora udrzitelné dopravy usiluje o minimalizaci externalit a podnécuje k vyuzivani
jejich typickych druhti, kterymi jsou chuze, jizda na kole, vefejnd doprava nebo sdileni
automobill. Z hlediska udrzitelnosti by tak mél byt maximalni podil dopravy v méstském
prostoru vykonavan pésky, jizdou na kole ¢i vetfejnou dopravou. Jelikoz je pési doprava
nenahraditelna a v zasad¢ vSechny cesty zacinaji a kon¢i pésky, je diilezité vénovat pozornost
1 bezpecnosti chodct, ktefi patii k nejzranitelnéj$im ucastnikiim silni¢niho provozu.

Tato diplomova prace se bude zabyvat udrzitelnou dopravou ve mésté Pardubice. Cela
prace bude zamétena predevsim na pesi dopravu a jeji bezpe€nost na piechodech pro chodce,
kde dochazi ke kiizeni komunikace s ostatnimi uzivateli.

Prvni kapitola prace se zaméti na teoretické poznatky v oblasti udrzitelné dopravy.
V této souvislosti se bude zabyvat bezpec¢nosti v silni¢nim provozu, pfi¢emz se podrobnéji bude
soustfedit na pési dopravu a s ni spojené prechody pro chodce.

Druhé kapitola této prace bude vénovéana konkrétnimu méstu. V prvni fadé bude toto
mésto predstaveno. Zaroven bude analyzovan soucasny stav z hlediska dopravy a dopravnich
nehod. Podrobnéji se prace bude zaobirat analyzou nebezpecnych mist v Pardubicich. Tato
konkrétni mista budou vybrana na zaklad¢ dotaznikového Setfeni s obany mésta.

Ve tieti kapitole budou predstaveny navrhy na zlepSeni. Tyto navrhy budou zaméfeny
na konkrétni ptechody pro chodce, které byly podrobné analyzovany v druhé ¢asti. V minulosti
byly tyto pfechody pro chodce navrZeny arealizovany ziejmé jako dostaCujici, ale pfi
soucasném zvySovani navstévnikl, vysokém poctu obyvatel a intenzity provozu zde hrozi
riziko dopravni nehody. M¢lo by se tak dopravni znaceni ptehodnotit a na dané ptechody pro
chodce umistit naptiklad svételnou signalizaci, kterd umozni obyvatelim a navstévniklim mésta
bezpecnéjsi pohyb v téchto kritickych tsecich.

V posledni kapitole této diplomové prace budou zhodnocena navrhovand opatieni na
zvyseni bezpecnosti chodcli z pohledu nékladl a ptinost.

Cilem diplomové prace je na zakladé analyzy navrhnout opatieni, kterd zvysi
bezpecnost chodcti v silnicnim provozu a zaroven snizi po€et dopravnich nehod a koliznich

situaci na prechodech pro chodce.



1 TEORETICKE VYMEZENI DANE PROBLEMATIKY

Z hlediska teorie je problematika udrzitelné dopravy, dopravnich nehod a bezpecnosti
chodcti v dopravé velmi rozmanité téma. V této kapitole se autor zaméfi na teorii k tématim
souvisejicich s udrzitelnou dopravou, a dadle na méstskou mobilitu spojenou s bezpecnosti
provozu, a to pievazné ve vztahu k chodctim.

P&si doprava je nedilnou soucasti kazdodenniho Zivota a zaroven je dilezitou slozkou
udrzitelné dopravy. V porovnani s ostatnimi druhy dopravy mé minimalni naroky na prostor,
spotfebu energie, plni funkci jak rekreacni, tak i dopravni. Zaroveil ma pozitivni vliv na zdravi
chodci, jak z hlediska fyzického, tak 1 neméné dulezité¢ho psychického.

K pohybu chodcti slouzi stezky pro chodce, pési zony, chodniky a pirechody pro chodce.
A prave na prechody pro chodce je tato prace podrobnégji zamétena. Dochazi na nich ke kiizeni
chodct s jinymi druhy dopravy, a to jak motorovou, tak i cyklistickou. Chodci jsou témi nejvice
zranitelnymi Uc€astniky silnicniho provozu ana jejich bezpecnost je tieba klast vysokou
dilezitost a prioritu. Dochazi zde ke stietu pési s ostatni dopravou a ucastnici pési dopravy jsou
nejohrozenéjsi a zaroven nejzranitelnéj$i. Mista pro prechézeni a prechody pro chodce jsou
navrhovana tak, aby umoznovala chodcim bezpecné piekonat komunikaci pro motorovou
dopravu v hlavnim dopravnim prostoru apro cyklistickou dopravu v hlavnim nebo
pridruzeném dopravnim prostoru. Vozidla (naptiklad automobily, autobusy a cyklisté) se €asto
pohybuji relativné vysokou rychlosti, a to nejenom ve mésté Pardubice, na které je tato prace

konkrétné zamérena.

1.1 Udrzitelna doprava

Udrzitelnd doprava je hodné zminované a stale aktualni téma, ale ne kazdy vi, co se pod
timto nazvem skryva a jak velky vyznam ma. V této podkapitole je uvedena definice pojmu
udrzitelna doprava, ptibliZeny jeji jednotlivé druhy, pilife a strategické dokumenty. Je dilezité
pochopit tuto problematiku, jelikozZ je jeji vyznam podstatny pro vSechny generace, nejenom

pro tu dnesni, ale 1 pro dalsi pokoleni.

1.1.1 Vyznam udrzitelného rozvoje a dopravy

Udrzitelnou dopravu definuje Adamec (2008) jako dopravu, ktera vytvaii podminky pro
pfemistovani osob a nakladl, které jsou funkc¢ni, bezpecné a ekonomické a zaroven nejsou
v rozporu s udrzitelnou spotiebou pfirodnich zdroji, snizuji zatéz Zivotniho prostredi
a eliminuji negativni vlivy na lidské zdravi. Moderni dopravni systém musi byt udrzitelny ze

socialniho, hospodaiského, ale i ekologického hlediska, které je také velmi dileZité. Rozvoj
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dopravy a dopravnich systémi je ve vSech zemich dlouhodobé planovéan a také realizovan
pomoci dopravnich politik.

Kuda et al. (2022) popisuji principy udrzitelného rozvoje vramci dopravni
infrastruktury jako celku. Dopravni infrastruktura ma poskytovat maximalni vykon, rychlost,
pohodli, ale pfi minimalnich ndrocich na energii a prostor bez negativniho vlivu na Zivotni
prostiedi.

Eisler et al. (2011) uvadgji, Ze cilem dopravni politiky Ceské republiky je trvale
udrzitelny rozvoj. Ten, ktery se vztahuje konkrétn¢ k dopravnimu sektoru se nazyva trvale
udrzitelna doprava. Modernimi technologiemi se sice povede dosdhnout poklesu emisi, ale
vznikéd problém spocivajici v omezeném mnozstvi pidy. Kviili rostoucimu poctu automobilti
nelze donekonecna stavét a rozsifovat silnice.

Pojem udrzitelna doprava znamena podle Schmeidlera (2010) svobodu pohybu, zdravi,
bezpecnost a kvalitu zivota pro soucasné i budouci generace. Musi byt také energeticky ucinna
a Setrnd k zivotnimu prostiedi, zarovenn podporovat rozvoj ekonomiky a poskytovat sluzby
a prilezitosti vS§em ob¢antim, v¢etné starSich, hendikepovanych a socialné slabsich.

Podle Schmeidlera (2010) jsou pro udrzitelnou dopravu velmi dilezité obchvaty mést.
Jsou dulezité nejen z hlediska ochrany zivotniho prostiedi, ale také z hlediska bezpecnosti
silnicntho provozu. Redukuji mnozstvi dopravy ve méstech, zvySuji kvalitu zivota
redukovanim hluku, emisi a rizika dopravnich nehod, zvlasté pro chodce, cyklisty, déti a starsi

obcany.

1.1.2 Pilife udrzitelné dopravy

Schmeidler (2010) uvadi, Ze udrZitelnost je zaloZena na tfech pilifich, a to ekologii,
zivotnim stylu a ekonomice. Proto by mésta méla uvazovat o takovych opattenich, ktera
podporuji rozvoj téchto tfi oblasti. Naptiklad rozSifovani pési dopravy je povazovano za
spravny krok k udrzitelnosti.

Z ekonomického hlediska, pokud se podle Schmeidlera (2010) jednad o zajiSténi
odpovidajici infrastruktury, je pési doprava levna. Nedavné studie ukézaly, ze narist podilt
chodcti pokazdé podporuje mistni ekonomiku. Pochopitelné€ je vyhodna i ekologicky, nebot’
produkuje nulové mnozstvi vyfukovych plynt a mélo hluku. 10-20 % vSech automobilovych
jizd je v ramci vzdalenosti, kterd se da absolvovat pésky a je tu tak velky prostor pro omezeni
ekologicky neptiznivého automobilu. Chiize je propojena se spolecenskym zivotem, da se tak

konstatovat, Ze kde jsou chodci, tam je Zivot a samoziejmée se citi bezpecnéji tam, kde jsou dalsi
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lidé. V neposledni fad¢ je chlize zdrava coz je vyhoda ze vSech tfi zornych thli, ekonomického,
ekologického i socidlniho. Chiize dava pocit svobody, nezavislosti, kondice a uvolnéni atd.
Podle Schmeidlera (2010) studie ukazala, ze apel na podvédomi k zivotnimu prostiedi
muze byt Ucinny, pokud mame atraktivni alternativy dopravy (komfortni sit’ cyklostezek,
atraktivni prostfedi k chlizi a kvalitni hromadnou dopravu). V tomto pfipad¢ je mozné, ze lidé
vice zvazuji faktor zivotniho prostfedi a jsou ochotni vyuzivat alternativnich prosttedka.
Podle Adamce (2008) maji hlediska socialniho piistupu rizné skupiny obyvatel odlisné
dopravni chovani, které je dano jejich zivotnim stylem. Lisi se poctem cest, vybérem cila, nebo
v pouzitém druhu dopravy. Mira a zpisob mobility je obrazem zivotniho stylu kazdého

jednotlivce a je jina v riznych socidlnich skupinach.

1.1.3 Druhy udrzitelné dopravy

Dopravni systém tvofi nasledujici druhy dopravy: silni¢ni, Zeleznicni, leteckd, vodni,
cyklistickd a pesi. Z pohledu zdravi a ekologie lze na prvni pticky zatadit cyklistickou a pési
dopravu. Tato podkapitola se zabyva zejména pési dopravou, na kterou je tato prace primarné
zaméfena. Zaroven je zde tfeba okrajové zminit i cyklistickou a vefejnou dopravu, ktera
navazuje jiz na zminovanou pési. Na zastavku méstské hromadné dopravy (MHD) je tfeba dojit
pesky a odejit z ni do urceného cile.

Podle Kudy et al. (2022) je pro rozvoj mésta dilezité rozvijet také jednotlivé druhy
dopravy, kter¢ se prolinaji a kombinuji. Zahrnuje jak vetejnou a méstskou hromadnou dopravu,
ale také pési a cyklistickou, kterd je nedilnou soucasti mésta a je nezastupitelna. Chuize je
pfirozenym druhem dopravy vSech lidi. Je tedy nutné ji i s cyklistickou vnimat jako soucést
dopravnich cest a jejich planovani. Ve volné krajiné se jedna o turistické cesty, polni cesty,

péesiny a ucelové komunikace. Ve mésté se jedna o stezky pro cyklisty a chodniky.

1.1.4 Cyklisticka a vefejna hromadna doprava (VHD)

Soucasti dopravniho systému mésta je podle Kudy et al. (2022) 1 cyklistickd doprava.
Cyklistickou dopravu je mozné vést v hlavnim i pfidruzeném dopravnim prostoru. P&si
a cyklistickou dopravu lze na vybranych usecich komunikaci kombinovat.

Vhodny dopravni prostiedek na krat§i vzdalenosti do 5 km je podle Adamce (2008)
kolo. D4 se vhodn¢ kombinovat s jinymi prostfedky, hlavné s dopravou zelezni¢ni nebo MHD
v systémech bike and ride. Tato doprava je Setrnd k Zivotnimu prostiedi a nezatézuje ho, ma
pozitivni vliv na fyzicku ana zdravi a neni hlu¢nd. NiZ§i jsou také prostorové naroky nez

u ostatnich druh@ mistni pfepravy, vyjimku tvoii pouze chiize.
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Kuda et al. (2022) d¢li systémy VHD z hlediska obsluhovaného uzemi na méstskou,
meziméstskou, regiondlni a nadregionalni dopravu. Jednou z vyhod vefejné dopravy je podle
Schmeidlera (2010) to, Ze je pomérné bezpecna v husté zalidnénych oblastech, proto jeji
zvyseni uzivani zvedne celkové bezpec¢nost silnicniho provozu. I z tohoto divodu by se méla

stat vice atraktivni.

1.1.5 Pé&Si doprava

Dle Kudy et al. (2022) je chtize pfirozenym lidskym pohybem, a proto by ji mélo byt
mésto prizptisobeno. Komunikacemi pro chodce nemusi byt jen chodniky, ale iplochy
vefejnych prostranstvi, parkové cesty adal$i. Piedpokladem pro spravné trasovani je
promysleny cil cesty. Tak aby nedochazelo k prodluzovéani cesty maji byt vSechny vyse
zminéné komunikace trasovany. Vzajemné propojeni pii kiizeni s komunikacemi pro jiné
uzivatele (naptiklad motoristy, cyklisty) je zajiSténo pomoci pfechodl pro chodce nebo mist
pro piechdzeni. Komunikace pro chodce musi byt také uzptisobeny pro pohyb osob se sniZzenou
schopnosti orientace a pohybu. Hlavni pés$i trasy musi byt schidné a s odpovidajicim
povrchem.

P&si doprava je podle Adamce (2008) vyznamnou kazdodenni soucésti naSeho Zivota
a je ze vSech druhil nejzdravéjsi a nejSetrnéjsi k Zivotnimu prostfedi. M4 minimalni prostorové
naroky, spotebu energie, ovliviiuje pozitivné zdravi a plni vyznamnou rekreacni funkci. Ve
meéstech souvisi s vefejnymi prostory, vefejnou zeleni, turistickymi atrakcemi a také méstskou
hromadnou dopravou. Na frekventovanych mistech se buduje zvlaStni infrastruktura pro
chodce. Jedna se o stezky pro pési, pesi zony, a to zejména v centrech velkych mést, odkud
byva vyloucena veSkera jind doprava. Z enviromentalniho hlediska je povoleni vjezdu cyklist
do pé&si zony pozitivni. V mnoha méstech je pési zona pristupna také tramvajim.

Schmeidler (2010) definuje lidskou chiizi jako zplGsob dopravy, kterd je citliva
k Zivotnimu prostiedi a je to demokraticky zptsob pohybu a cestovani. Jedna se o velice zdravy
koni¢ek aje nejlepsi cestou k setkavani se se spoluobCany, k odpo€inku na vefejnosti
a prozivani spole¢nych aktivit ve mésté. M¢li bychom vytvofit spoleény zajem na tom, aby se
naSe mesta stala ptijemnymi misty, kde 1ze spokojené zit. Bezpecnost chodcti miize mimo jiné
negativné ovlivnit nerovnost peSich tras anevhodné osvétleni, které neni pozitivni na

dosazitelnost, bezpecnost a komfort.
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1.2 Strategické dokumenty a nastroje

Podle Kudy et al. (2022) je pfirozenou otazkou, jak snizit negativni dopady dopravy
a zaroven zachovat potfebnou uroven udrzitelné mobility. Koncepéné se touto zasadni otdzkou
zabyva Plan udrzitelné méstské mobility (PUMM), ktery zastfeSuje vSechny miry vzajemnych
optimalnich pozadavkii. Lze se s nim setkat i pod zahrani¢nim ndzvem Sustainable Urban
Mobility Plan (SUMP). Plan jednozna¢né zapadd do méstského inteligentniho dopravniho
systému (ITS) pro vytvareni zaméra a je vytvoren k uspokojeni potieb mobility lidi a podnikti
ve méstech a okoli a k zajisténi lepsi kvality Zivota.

Dilezitym strategickym nastrojem je dle Ustavu uzemniho rozvoje (2024a) Informaéni
web uzemniho planovani. Jeho cilem je vefejné pfes internetové stranky zptistupnit informace
z oblasti izemniho planovani. Slouzi, nejenom k informativnosti vefejnosti, ale také jako
podklad pro efektivni praci a rozhodovani naptiklad pro projektanty a pracovniky statni spravy
a samospravy.

Od 1.1.2022 doslo podle Ustavu tzemniho rozvoje (2024a) ke zméné nazvu Portalu
tizemniho planovani na Informa¢ni web tuzemniho planovani ve zkratce na IWUP. Zména
nazvu vice odpovida zaméfeni webu na soustfedéné informace v oblasti uzemniho planovani
a souvisejicich obort do jednoho mista pro laickou i odbornou vetejnost.

Smyslem Informaéniho webu uzemniho planovani je podle Ustavu izemniho rozvoje
(2024b) zajistit svobodny pfistup k jeho informacim, a to nepfetrzitym provozem dostupnosti
24 hodin denné a 7 dni v tydnu. Pfinosem je soustfedéni informaci do jednoho mista, tim se
zkrati doba nutna pro vyhledéani potfebnych informaci. Jejich aktudlnost je zajiSténa pribéznym
vkladanim autorizovanych dat.

Konkrétn& v sekci doprava, ktera se tyka této diplomové prace, 1ze dle Ustavu izemniho
rozvoje (2024b), najit jednotlivé instituce ministerstva dopravy, jako je napiiklad Reditelstvi
silnic a dalnic Ceské republiky (CR), Centrum dopravniho vyzkumu, Reditelstvi vodnich cest,
ale i Asociace mést pro cyklisty. IWUP obsahuje celou jeji legislativu a strategické dokumenty.
Té&mito dokumenty jsou napiiklad Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do
roku 2050, Zelena kniha koncepce vetejné dopravy a jiné. Zajimava je také mapa staveb a oprav

jak v realizaci, tak i v pfiprave.
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1.3 Braessiiv paradox

Autor prace se rozhodl v této teoretické casti vysvétlit i pojem Braesstiv paradox, jako
ptiklad toho, ze ne kazda uprava v doprave je spravna a s kladnym dopadem. Kazd¢ opatieni je
tteba nejprve dukladné zanalyzovat a zvazit vSechny okolnosti a zdroven vyhodnotit ptipadné
klady a zapory.

Podle Navratila (2014) v roce 1968 publikoval némecky matematik jménem Dietrich
Braess paradox, ktery se zabyva dopravni situaci. Braesstiv paradox uvadi, ze ptidavani dalSich
cest do dopravni infrastruktury za ucelem urychleni cesty k dosazeni potfebného cile, nemusi
tuto dobu stravenou na cesté¢ vzdy automaticky snizit. Naopak ji maze v urCitych situacich
zvysit a paradoxné se tak dopravni situace nezlepsi. Braessiv paradox Ize aplikovat i v fade
jinych odvétvi. Sviij ptiklad uvadi na distribucni elektrické siti.

Navratil (2014) ve své praci zmiiluje zajimavou udalost, ktera se stala ve mé&sté Stuttgart
v Némecku. V roce 1969 byly investovany penize do nové infrastruktury, ale paradoxné se tato
situace nezlepsila az do doby, nez byly tyto nové silnice uzavieny. Dalsi ptiklad uvadi na
pripadném vybudovani zkratky z bodu A do bodu B, kde paradoxné dojde k tomu, Ze se zvysi
celkova doba k dosazeni cile. A to vzhledem k tomu, Ze tuto zkratku zacali vyuzivat vSichni
fidi¢i, ktefi do té doby volili vice alternativnich tras a zkratka se tak stala pietizenou. Cas na
dojeti se tak vzhledem k hustoté provozu prodluzuje.

Dle Buttona et al. (2010) se Braesstv paradox opira o ptredpoklad, ze se fidi¢i pokusi
vzdy najit takovou trasu, kterda minimalizuje potfebny Cas na projeti potfebné trasy do uréeného
cile, napt. za u¢elem cesty do prace. Braesstiv paradox ndm tak ik, Ze pfidanim nového tseku
(ptipadné zvySenim propustnosti pietiZzeného Uiseku) se miiZe situace na siti jako celku zhorsit,
ale i naopak muze dojit ke zlepSeni. Zalezi tak na okolnostech, které k tomuto paradoxu mohou
vést.

Zavérem je tieba uvést, ze se Braessovu paradoxu lze vyhnout pomoci dikladné
analyzy, kterd rozdéluje dopravni proudy na nové sité€ a ze zavéru podrobné analyzy se zjisti,

Mrve

zda se zlepSeni mistnich pomérti nestane pticinou zhorseni celého systému (Button et al., 2010).

1.4 Dopravni nehody

Dopravni nehody jsou bohuzel nedilnou soucasti jak silni€niho, Zelezni€niho, leteckého,
tak i lodniho provozu. Ve vSech uvedenych zdrojich se shoduji na tom, ze jsou pii nehodach
v silniénim provozu statisticky nejvétsi Skody inejvice zmatenych Zivoti. V dne$ni dobé
velkému poctu napomaha i narast poctu vozidel, s kvalitnimi auty nepfiméfena rychlost a vétsi

agresivita mezi fidici.
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1.4.1 Priciny a disledky

Podle Adamce (2008) je nehodovost v dopravé vyznamnym problémem z hlediska
udrzitelnosti dopravnich systémi. Nejde pouze o ekonomickou Skodu zplisobenou dopravni
nehodou, ale je zaroven naruSen i socialni rozmér udrzitelné dopravy. Nehody vyvolavaji
narodohospodarské Skody v souvislosti s omezenim dopravy spojené s odstraovanim
nasledk, 1éCeni zranénych, kteti si ¢asto odnéseji trvalé nasledky a zhorsuji tak spolecenské
uplatnéni a jejich vydelky.

Eisler et al. (2011) ve své knize definuji, ze diasledkem vyskytu dopravnich nehod je
predevsim nerespektovani predpist, ale zadny fidi¢ se nevyda na cestu s imyslem zplsobit
jakoukoli dopravni nehodu. Vznik dopravni nehody je tak ndhodny, a i kdyz tidi¢ dodrzuje
pfedpisy, mize se stat ucastnikem nehody, kterou zpisobi jiny ucastnik provozu. I pies
probihajici dopravné-bezpeénostni akce, dosahuje poéet dopravnich nehod na uzemi CR
vysokych hodnot. K péti nejcastéjsim piri¢inam nehod mezi fidi¢i se fadi plné nevénovani fizeni
vozidla, nespravné otaceni a couvani, nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, nepfizpiisobeni
rychlosti stavu vozovky a nedéani pfednosti v jizd€ (Ptibyl a Svitek, 2001).

Dle Schmeidlera (2010) analyzy nehod na komunikacich odhaluji, Ze nase pozornost by
méla byt sméfovana na nehody, které jsou zavinény disledkem nepfiméfené rychlosti,
nespravného odbocovani a predjizdéni. Dale uvadi, ze riziko dopravnich nehod zvysuje
agresivnéjsi styl fizeni, coz je mozné vidét v prekracovani povolené rychlosti, nedodrzovani
bezpecné vzdalenosti, bezohledné jizd¢ a malym ohledem na ostatni ti€astniky. Divodem miiZe
byt zvySeni hustoty dopravy, nedostatek Casu azvySeni terminti v profesiondlnim zZivoté.
Nepftispiva k tomu ani zavedeni silnéjSich a rychlejSich automobild. Zlepseni 1ze dosdhnout
v kooperaci instituci pracujicich v oblasti vzdélavani a vycviku fidi¢l, statni spravy, policie,
mistni samospravy a ochrany Zivotniho prostiedi. Vice opatrnosti a trpélivosti zvysi bezpec¢nost
vSech tcastniki v provozu.

Vyzkumy v evropskych zemich podle Schmeidlera (2010) ukazuji, Ze jeden
zranitelnosti a faktorim, které ovliviiuji jejich vniméani (zhorSené vidéni, sluch, reakce
a podobn¢) maji zvySenou nachylnost k dopravnim nehodam. Proto se dé€laji mnohé upravy
tyto ucastniky je zejména rychlost automobilli a nevhodné rozhledové podminky, viz obrazek

1.
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Obrazek 1  Silni¢ni provoz ve méstech (Schmeidler, 2010)

MDPI (2024) uvadi, ze v soucasné dob¢ se stale vice evropskych mést snazi zavést co
nejvetsi podil omezeni rychlosti jizdy na 30 km/h. Studie provedena ve vice nez 40 riznych
méstech ukazala, ze toto snizeni rychlosti zlepSilo bezpecnost silni¢niho provozu, snizilo
pravdépodobnost rizika a zavaznost dopravnich nehod. V priméru doslo ke sniZeni dopravnich
nehod o 23 %, amrti 0 37 % a zranéni o 38 %. NiZ§i rychlostni limity pfinesly také ptinosy pro

zivotni prostiedi, a to snizenim emisi spojenych se spotiebou paliva a nizsi hladinou hluku.

1.4.2 Statistiky v CR

Adamec (2008) vidi jako nejproblémovéjsi dopravu silni¢ni, zejména individualni
automobilovou dopravu. Na silni¢ni dopravu ptipada nejvétsi podil zranénych a usmrcenych
osob. Uvadi zde jako piiklad rok 2005, kdy $lo v CR o 33497 osob, oproti 507 osobam
v zeleznicni dopravé. A to jsou do Zelezni¢ni dopravy zapocitany i osoby usmrcené nebo
zranéné na piejezdech, které zavinili fidi¢i motorovych vozidel. Na obrazku 2 Ize vidét, jak jsou

graficky rozdéleny dopravni nehody podle vinika z roku 2006.
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Obrazek 2 Dopravni nehody v Ceské republice podle vinika v roce 2006 (Adamec, 2008)
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Dopravni nehodovost podle Adamce (2008) trvale rostla az do konce 90. let minulého
stoleti a vrchol zaznamenala v roce 1999, kdy se stalo celkem 225 690 dopravnich nehod. Pocet
usmrcenych se dlouhodob¢ pohyboval mezi 1300 az 1600 osob a vyrazny pokles zaznamenal
az v roce 2006, kdy byl zaveden bodovy systém. Zavedenim tohoto systému se velmi rychle
projevilo snizeni po¢tu nehod i usmrceni.

Eisler et al. (2011) vSak zminuji, ze zavedenim bodového systému, se snizeni poctu
dopravnich nehod aurazi nenaplnilo dle ocekavani. Porovnani nehod v silni¢ni dopravé

v letech 2000-2009 je mozno vidét v tabulce 1.

Tabulka 1 Nehody v silni¢ni dopraveé

Ukazatel/rok 2000 2004 2005 2006 2007 2009
Nehodové udalosti celkem 25445 26516 25239 22115 23060 22481
Nehody na dalnicich 396 455 450 449 481 447

Nehody v obcich mimo délnice 16426 16517 15636 13552 13719 13443
Nehody mimo obce a délnice 8623 9544 9153 8114 8860 8591
Pocty usmrcenych celkem 1486 1382 1286 1063 1222 1076
Zranéné osoby celkem 32439 34254 32211 28114 29243 28501

Zdroj: Eisler et al. (2011)

Tabulka 2 Poéty dopravnich nehod v Ceské republice v letech 2014-2023

Z toho TéZce zranéno | Lehce zranéno
Rok Pocet nehod nasledky na Usmrceno
Zivoté a zdravi osob osob

2014 85 859 21 054 629 2762 23 655
2015 93 067 21 561 660 2 540 24 426
2016 98 864 21 386 545 2 580 24 501
2017 103 821 21 263 502 2339 24 704
2018 104 764 21 889 565 2 465 25215
2019 107 572 20 806 547 2110 23935
2020 94 797 18419 460 1807 20 880
2021 99 332 18 156 470 1624 20 581
2022 98 460 19 733 454 1734 22 452
2023 94 945 20 769 455 1751 23936

Zdroj: Policie CR (2024)

Dle statistik dopravnich nehod zvefejnénych Policii CR (2024) se v roce 2023 pfi¢iny
nehodovosti pfili§ nelisi od predchozich let. Nejcastéjsi pricinou byl nespravny zplsob jizdy,
neveénovani se fizeni, nepfimétena rychlost, nedani prednosti a nebezpecné piedjizdéni. Pocty
dopravnich nehod a jejich nasledky v letech 2014 az 2023 jsou zndzornény v tabulce 2.

Zajimavosti je, Ze nejvice nehod se stalo v patek, nejmén€ naopak piipadd na ned¢li.
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Z celkového poctu usmrcenych osob pii dopravnich nehodéach v roce 2023 bylo 74 chodct. Ve
2906 piipadech se jednalo o pfimou srazku s chodcem.

Na zékladé informaci z webovych stranek Ceské televize (2023) se dle Nejvyssiho
kontrolniho ufadu bezpecnost na silnicich zvysila, ale ne tak rychle, jak si stat vytycil a stale
umira ptili§ mnoho lidi. Zaroven se pfedpoklada, Ze snizeni obéti dopravnich nehod pfiblizné
na polovinu neni realné ani do konce roku 2030. Kritika na ministerstvo dopravy je také za to,
ze zruSila povinné noseni ptilby u cyklistt. V uplynulych péti letech zemielo 184 cyklisti, kteii
ji neméli, pfitom jich az 37 % mohlo s helmou piezit. Vzhledem k rozvijejici se sdilené
mobilité, kterd prispiva ke zlepSeni dopravy ve méstech, je mozné ji opétovnym zavedenim
ptileb ohrozit. Naopak spravnym krokem ke snizeni nehodovosti bylo odstranéni nepovolenych
reklam a zavedeni dopravniho znaceni upozoriujicich na jizdu v protisméru, a to predevsim na
dalnicich.

Co se tyce chodcii maji podle Schmeidlera (2010) déti ve stafi mezi 6 a 9 lety a osoby
starSi 65 let jako chodci tiikrat vice dopravnich nehod, nez chodci ve vékové hranici 35-40 let.
Dopad téchto nehod je zvlast' u starSich osob. Nejenom tito chodci, ale vSichni zranitelni
ucastnici silniéniho provozu, mezi které patii stafi lidé, déti, matky s malymi détmi, cyklisté,
fidic¢i jednostopych vozidel jsou vystaveni velkému riziku a jejich zdjem musi byt zohlediiovan
a je tfeba myslet na jejich maximalni bezpecnost.

Schmeidler (2010) na zaklad€ analyzy bezpe€nosti ukazuje, Ze riziko smrtelné dopravni
nehody v celé Evropé je na ujeté kilometry vyS$si u motorkart. Mladi fidi¢i maji vySsi riziko
smrtelné nehody na ujeté kilometry nez cyklisti a chodci stejného veku.

Zvlastni problém vidi Schmeidler (2010) u zac¢ate¢nikl a mladych fidi¢t. Priblizné 22
% usmrcenych na silnicich jsou ve v€ku 18-24 let, prestoZe tato ve€kova skupina predstavuje
pouze cca 8 % z celkové populace. Nebezpeci pro mladé fidice je tak tfikrat vétsi nez ve stari
25-34 let a pétkrat vetsi nez pro fidiCe ve veku 35-54 let. Je to pfipisovano nedostatku

zkuSenosti a jejich bezstarostnosti a ochoté riskovat.

1.5 Lidsky cinitel

Tato podkapitola prace je zamétena prave na stfet chodcti a fidi¢li v provozu a na jejich
vzajemné povinnosti. Nejvice jsou chodci zranitelni v obytnych zéndch a na pfechodech pro
chodce, jejichZ parametry jsou popsany v kapitole 1.6.

Obec je podle Schmeidlera (2010) misto slouZici vS§em druhiim dopravy a uspotradani
prostoru ulic k tomu musi byt funkéné 1 esteticky ptizpiisobené, naptiklad koridory pro chodce

by mély byt nejen bezpecné, ale 1 vizudlné ptitazlivé, aby byly vyuzivany co nejvice. Nezbytné
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je odstranéni nebezpecnych mist, to je ulohou pro subjekty pracujici v oblasti dopravy
(dopravni ufady, odbory dopravy, policie, projekéni kancelatfe, zdjmové organizace). Jednim
z problému pro chodce muze byt i nedomyslenost v trasovani a chybéjici prechody pro chodce.

Nekoncepcnost a nedomyslenost v trasovani a absence ptechodd pro chodce mize pro
chodce dle Schmeidlera (2010) znamenat opravdové piekazky, coz lze vidét na obrazku 3.

Jednim z feSeni je prave zfizeni dostate¢ného mnozstvi komfortnich ptechoda pro chodce.

Obrazek 3  Nedostatecné mnozstvi pfechodi pro chodce (Schmeidler, 2010)

V normé CSN 73 6110 se podle Ceského normaliza¢niho institutu (2006) uvadi, Ze
komunikace pro chodce by méla byt maximaln€ bezpecna s minimalnim pocitem ohroZzeni.
Spojeni cil pak bez oklik s dobrou pifehlednosti a orientaci. M¢ly by zajistovat plynuly
bezbariérovy asvobodny pohyb v pfijemném prostiedi, pokud mozno is ochranou pied

nepiizni pocasi.

1.5.1 Zavazky lidského Cinitele

Pokud je to moZné, méli by chodci, fidi¢i 1 cyklisti vyuzivat prostor uréeny pro jejich
bezpecény pohyb. Pro provoz chodci jsou uréeny pasy pro chodce, stezky pro chodce, chodniky,
podchody, nadchody, lavky, pési zony. Komunikace pro chodce mtize byt vedena i v podloubi.
Pro kola jsou urceny stezky a pasy pro cyklisty. Dllezita pro vSechny tcastniky dopravniho
provozu je predevsim vzajemna ohleduplnost.

Dle Cesko (2000) zakon ¢&. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich fika,
ze je kazdy povinen chovat se ohleduplné a ukdznéné, aby svym jednanim neohrozoval zivot,
zdravi nebo majetek jinych osob ani sviij vlastni. Zaroven aby neposkozoval zivotni prostiedi,
ani neohrozoval Zivot zvifat. Své chovani je povinen pfizplsobit zejména stavebnimu
adopravné¢ technickému stavu pozemni komunikace. Pfizpisobit se povétrnostnim
podminkam, situaci v provozu na pozemnich komunikacich, svym schopnostem a svému

zdravotnimu stavu. Dale se fidit pravidly provozu na pozemnich komunikacich upravenymi
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timto zakonem, pokyny policisty, pokyny osob opravnénych k fizeni provozu na pozemnich
komunikacich a pokyny osob, o nichZ to stanovi zvlaitni pravni piedpis. Ridit se svételnymi,
pfipadné i doprovodnymi akustickymi signaly, dopravnimi znackami, dopravnimi zafizenimi
a zafizenimi pro provozni informace. Autor se vzhledem k nésledujicim c¢astem této diplomové
prace rozhodl detailnéji zamétit pouze na povinnosti chodce, a to zejména na prechodech pro
chodce, stezkach a chodnicich. Déle povinnosti fidici, ktera jsou stanovena u ptechodl pro

chodce a také povinnosti cyklistti, a to zejména pii jejich mozném stietu s chodci.

1.5.2 Povinnosti chodce

Podle Cesko (2000) chodec musi uZivat predev§im chodniku nebo stezky pro chodce.
Chodec, ktery nese predmét, jimz by mohl ohrozit provoz na chodniku, uZzije pravé krajnice
nebo pravého okraje vozovky. Jini u€astnici provozu, nez chodci nesméji chodniku nebo stezky
pro chodce uzivat. Kde neni chodnik nebo je-li neschiidny, chodi se po levé krajnici, a kde neni
krajnice nebo je-li neschlidnd, chodi se co nejbliZe pii levém okraji vozovky. Chodci sméji jit
po krajnici nebo pfi okraji vozovky nejvyse dva vedle sebe. Pfi snizené viditelnosti, zvySeném
provozu na pozemnich komunikacich nebo v nebezpecnych a neptehlednych tisecich sméji jit
chodci pouze za sebou.

Je-li zfizena stezka pro chodce a cyklisty oznaena dopravni znackou ,,Stezka pro
chodce a cyklisty”, nesmi chodec na zakladé informaci z Cesko (2000) ohrozit cyklistu
jedouciho po stezce. Je-li zfizena stezka pro chodce a cyklisty oznaend dopravni znackou
»dtezka pro chodce a cyklisty, na které je oddélen pruh pro chodce a pruh pro cyklisty, je
chodec povinen uzit pouze pruh vyznaceny pro chodce. Pruh vyznaceny pro cyklisty mlze
chodec uZzit pouze pii obchédzeni, vchazeni a vychazeni ze stezky pro chodce a cyklisty, pfitom
nesmi ohrozit cyklisty jedouci v pruhu vyznaceném pro cyklisty. Osoba pohybujici se pomoci
ru¢niho nebo motorového voziku pro invalidy nesmi na chodniku nebo na stezce pro chodce
ohrozit ostatni chodce. Nemuze-li uzit chodnik, smi uzit pravé krajnice nebo pravého okraje
vozovky. Osoba vedouci jizdni kolo nebo moped smi uzit chodniku, jen neohrozi-li ostatni
chodce, jinak musi uzit pravé krajnice nebo pravého okraje vozovky. Osoba pohybujici se na
lyZich, koleckovych bruslich nebo obdobném sportovnim vybaveni nesmi na chodniku nebo na
stezce pro chodce ohrozit ostatni chodce.

Podle Cesko (2000) je-li blize nez 50 m kiiZovatka s fizenym provozem, piechod pro
chodce, misto pro pfechdzeni vozovky, nadchod nebo podchod vyznaceny dopravni znackou
,Prechod pro chodce®, ,,Podchod nebo nadchod*, musi chodec ptechédzet jen na téchto mistech.

Na ptechodu pro chodce se chodi vpravo. Mimo ptechod pro chodce je dovoleno pfechazet
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vozovku jen kolmo k jeji ose. Pfed vstupem na vozovku se chodec musi presvédcit, zdali mize
vozovku pfejit, aniz by ohrozil sebe i ostatni ti€astniky provozu. Chodec smi prechdzet vozovku
k nahlé zméné sméru nebo rychlosti jizdy. Jakmile vstoupi chodec na ptechod pro chodce nebo
na vozovku, nesmi se tam bezdlivodné zastavovat nebo zdrzovat. Nevidomy chodec signalizuje
umysl pfejit vozovku mavnutim bilou slepeckou holi ve sméru prechazeni. Chodec nesmi
jizdy. Nachéazi-li se na ptfechodu pro chodce nebo na vozovce, musi neprodlené uvolnit prostor
pro projeti téchto vozidel. Chodec nesmi vstupovat na ptechod pro chodce nebo na vozovku
bezprostiedné pred blizicim se vozidlem. Zaroven musi dat prednost tramvaji. A také nesmi
ptekonavat zabradli nebo jiné zabrany na vozovce. Pied Zeleznicnim piejezdem si musi chodec
pocinat zvlast’ opatrné, zejména se presveédcCit, zda muze zelezni¢ni piejezd bezpecné piejit.
Organizovana skupina chodct musi zaroveti dle Cesko (2000) byt za snizené viditelnosti
oznacena vpredu po obou strandch neosliiujicim bilym svétlem a vzadu po obou straniach
neosliyjicim Cervenym svétlem. Oznaceni svétly mize byt nahrazeno odévnimi dopliky
s oznacenim z reflexniho materidlu. Za dodrzovani téchto povinnosti odpovida vedouci
skupiny, jimz mitize byt jen osoba starS$i 15 let, kterd je k tomu dostatecné zpusobild.
Organizovany utvar chodcii jdouci nejvyse ve dvojstupu smi jit po chodniku, a to vpravo. Pro
organizovanou skupinu déti, které dosud nepodléhaji povinné Skolni dochazce, plati ustanoveni
pro chodce. Vedouci organizovaného Utvaru $kolni mladeZe nebo organizované skupiny déti,
které dosud nepodléhaji povinné Skolni dochéazce, je opravnén pii pfechazeni vozovky

zastavovat vozidla.

1.5.3 Povinnosti Fidi¢e u prechodii pro chodce

Cesko (2000) uvadi, e dle zakona & 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich
komunikacich je fidi¢ povinen u pfechodl pro chodce dbat zvySené opatrnosti zejména vici
détem, osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace. SniZit rychlost jizdy nebo zastavit
vozidlo pfed prechodem pro chodce, to plati 1 pro fidi¢e ostatnich vozidel jedoucich stejnym
smérem. Ridi¢ nesmi ohrozit nebo omezit chodce, ktery pfechizi pozemni komunikaci po
ptechodu pro chodce, nebo ktery zjevné hodla piechézet pozemni komunikaci po ptechodu pro
chodce. V ptipad¢ potieby je fidi¢ povinen zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce. Tyto
povinnosti se nevztahuji na fidi¢e tramvaje.

Déle nesmi dle zakona z Cesko (2000) ohrozit chodce piechazejiciho pozemni

komunikaci, na kterou fidi¢ odbocuje, a nesmi ohrozit chodce pti odbocovani na misto lezici
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mimo pozemni komunikaci. Ridi¢ nesmi na pfechodu pro chodce nebo na piejezdu pro cyklisty
predjizdét, otacet se a couvat. Nesmi tam zastavit a stat ve vzdalenosti krat$i nez 5 m pred nimi,

ve vyhrazeném jizdnim pruhu a jizdnim pruhu pro cyklisty.

1.5.4 Povinnosti cyklisty

Je-li podle Cesko (2000) zfizena stezka pro chodce a cyklisty oznagena dopravni
znackou ,,Stezka pro chodce a cyklisty*, nesmi cyklista ohrozit chodce jdouci po stezce. Je-li
v misté kiizeni stezky pro chodce a cyklisty s jinou pozemni komunikaci ziizen sdruzeny
piechod pro chodce a piejezd pro cyklisty, pouziji se ve vztahu k tomuto sdruzenému prechodu
pro chodce apiejezdu pro cyklisty pro jednotlivé ucastniky provozu na pozemnich
komunikacich obdobna ustanoveni upravujici chovani téchto ucastnikd provozu na prechodu
pro chodce a na ptejezdu pro cyklisty.

Dale Cesko (2000) upozoriiuje na situaci, kdy je ziizena stezka pro chodce a cyklisty
oznacena dopravni znackou ,,Stezka pro chodce a cyklisty*, na které je oddélen pruh pro chodce
apruh pro cyklisty. V tomto ptfipad¢ je cyklista povinen uzit pouze pruh vyznaceny pro
cyklisty. Pruh vyznaceny pro chodce muze cyklista uzit pouze pti objizdéni, ptedjizdéni,
otaceni, odbocovani a vjizdéni na stezku pro chodce a cyklisty, a pfitom nesmi ohrozit chodce

jdouci v pruhu vyznaceném pro chodce.

1.6 Technické parametry a Gpravy prechodii pro chodce

Schmeidler (2010) uvadi, Ze je vétsi pravdépodobnost, ze fidi¢i budou davat prednost
chodclim a zaroven sniZovat rychlost tam, kde jsou implementovany zpomalovaci retardéry
a tam, kde jsou ptechody pro chodce dostatecné zdiraznény dopravnim znacenim. Na téchto
prechodech se chodci citi bezpecnéji, vedou je k prechdzeni pravé na téchto esteticky
ztvarnénych mistech a jsou tak vice vyuzivany. Studie mezi Skoldky ukazala, Ze tam kde doslo

k fyzické zméné prostiedi, tam se zvétSila bezpecnost o 89 %.

1.6.1 Mista pro prechazeni a jejich parametry

Nejznaméj$im a nejrozsifenéjSim mistem pro prechazeni jsou piechody pro chodce, ale
fadime sem i podchody, nadchody a lavky.

Podle UNMZ (2006) norma CSN 73 6110 tika, e mista pro piechazeni jsou stavebné
upravené useky mistni komunikace, které usnadiuji ptechdzeni chodcii pfes komunikaci. Pro
chodce vytvareji Castéj$i moznost prechodu ptes komunikaci, nenahrazuji ale ptfechody pro
chodce. Maji byt v pfiméfenych vzdalenostech adle mistnich podminek doprovazena

pfechodem pro chodce. Mista pro ptechazeni se doporucuje podle mistnich podminek vybavit
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obdobné jako ptechody pro chodce alespon jednim podplirnym technickym prvkem, jako jsou

vysazené chodnikové plochy, délici ochranné ostriivky, zuzeni jizdniho pasu, nebo zvysené

plochy. Mista pro pfechazeni maji byt dostatecn¢ osvétlena.

Tabulka 3 Mozné typy opatieni pro prechazeni chodct v mezi-kiizovatkovych tsecich
dvoupruhovych mistnich komunikaci

Usporadani prechodi pro chodce a mist pro pirechazeni

Usporadani uroviiové

Ptechody pro chodce bez fizeni

Ptechody pro

, : . T chodce fizené Uspoiadani
Mista pro svételnou signalizaci y . o, R
piechazeni ’ _ svete?nou 51gna11’zac'1 mimourovioveé
Bez stavebnich Se stavebnimi Bez i se stavebnimi
opatieni opatienimi opatienimi
Ptechody pro chodce Ptechody pro
vyznacené chodce se svételnou
D¢lici dopravnimi signalizaci
ostrivky/pasy znackami vyznacené
Vysazené Ptechody pro a doplnéné: délicimi dopravnimi
chodnikové chodce ostravky/pasy, znackami a pripadné
plochy vyznacené vysazenymi doplnéné: d€licimi
Zuzeni dopravnimi chodnikovymi ostravky/pasy, Podchody/lavky
jizdnich pruht znackami plochami, zizenim vysazenymi
Zvysené svislymi jizdnich pruhd, chodnikovymi
plochy (dlouhé | ivodorovnymi | zvySenymi plochami | plochami, zGZenim
prahy, plochy (dlouhé prahy), jizdnich pruht,
ktizovatek) ptipadné jinymi pripadné jinymi
vhodnymi vhodnymi
opatienimi opatienimi

Zdroj: UNMZ (2006)

Dle informaci z UNMZ (2006) se mista pro piechazeni, pfechody pro chodce

a mimourovnova kiiZzeni na mistnich komunikacich zfizuji a umist’'uji v zavislosti na charakteru

a z vyplyvajici poptavky po prechazeni. Uplatnéni jednotlivych typli opatfeni pro prechazeni

chodcii urcuje tabulka 3.

Konkrétné se podle UNMZ (2006) v normé& CSN 73 6110 uvadi, ze prechody pro chodce

se zpravidla navrhuji na kiiZzovatkach pii intenzit€¢ vys§i nez 50 chodcii/h av mezi

ktizovatkovych usecich jen pfi intenzitach chodct a vozidel podle obrazku 4, jednotlivé typy

opatfeni jsou popsany v tabulce 4. V odivodnénych piipadech (napf. na pratazich silnic

mensimi obcemi) se mohou ziidit i pfi mensi poptavce.
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pocet chodeh
ve Spickove

il 500
heding

L

000 1500
poet vozide
ve Spickeve hodiné
v obou smerech
Obrazek 4  Uplatnéni opatieni pro piechazeni chodcii v mezi-kiizovatkovych usecich
(UNMZ, 2006)

Tabulka 4 Typy opatieni k obrazku 4

Pole Typ opati‘eni
A Opatfeni nejsou nutnd; v zavislosti na mistnich podminkach se doporucuje pouzit
nekterd opatteni usnadniujici prechdzeni
Misto pro ptechazeni/piechod pro chodce podle potieby se stavebnimi opatfenimi

B (vysazené chodnikové plochy, stfedni déleni, zaZeni jizdnich pruht, zvySené plochy
— mozna kombinace prvki)

C Piechod pro chodce se stfednim délenim

D Ptechod pro chodce tizeny svételnou signalizaci

Zdroj: UNMZ (2006)

V zbénach s dopravnim omezenim s nejvyssi dovolenou rychlosti do 30 km/h se podle
UNMZ (2006) piechody pro chodce obvykle nenavrhuji. Pfechod pro chodce se ziizuje jen tam,
kde je nejvyssi dovolend rychlost nizsi nez 50 km/h. V mistech vétsi koncentrace chodc,
zejména déti (u Skol, u zastavek verejné dopravy) je vhodné nejvyssi dovolenou rychlost dale
sniZit (zpravidla na 30 km/h) po dobu, kdy je omezeni Gcelné.

Na zakladé informaci z UNMZ (2006) se mista pro pfechézeni a piechody pro chodce
dle normy CSN 73 6110 nesmi zfizovat v takovych usecich, kde neni zajiténa vzdalenost pro
rozlisitelnost mista pro ptechazeni/ptechodu pro chodce a rozhledové poméry. Dale tam, kde
je v pfidruzeném prostoru dovolen provoz cyklistil a neni mozno zfidit vyckéavaci prostor pro
chodce a také v blizkosti zafizeni, ktera by zabranila rozhledu.

Podle UNMZ (2006) norma CSN 73 6110 uvadi, ze u lavek a podchodi se vyskovy
rozdil prekonava Sikmymi p¥istupy podle CSN 73 6201, pevnymi schodisti, pohyblivymi
schody (eskaldtory), vytahy, zdvihacimi ploSinami a pohyblivymi chodniky (pohyblivymi
rampami). Stejna norma CSN 73 6110 tika, 7e podchody a nadchody mohou byt feseny
schodistém. Jejich navrh se fidi normou dle CSN 73 4130 apodle zvlastniho piedpisu 6.
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Schodiste se vklada do stezek a ptistupovych komunikaci pro chodce ve zvlast odiivodnénych
ptipadech, nelze-li dodrzet nejvétsi dovoleny sklon. Pokud neexistuje vhodna objizdna trasa
pro détsky kocarek a cyklisty (zejména u podchodu a lavek), je nezbytné navrhnout na okraji
schodisté rampové pruhy. V zastavénych oblastech na komunikacich s dovolenou rychlosti <
70 km/h se mimouroviova kiizeni (podchody/lavky) neztizuji. Pevna schodisteé, a zvIasté
pohyblivé schody s velkou intenzitou chodcti maji byt kryta. U schodist’ je nutné vyznacit
objizdnou trasu pro osoby s omezenou schopnosti pohybu. Podchod/lavka ma byt také dobie
osvétlena. Pevna schodisté se navrhuji podle CSN 73 4130 v minimélni $ifce alespoti 2,00 m
(vyjimecné 1,50 m), vzdy se zabradlim, nebo pevnym madlem. Schodisté¢ maji svétlou vysku
nejméné 2,5 m podle CSN 73 6201. Stupné u nekrytych schodi§t musi byt opatieny

protiskluznou hranou, u ostatnich schodist’ se tato Uiprava doporucuje.

1.6.2 Druhy zabezpeceni prechodii pro chodce

Druhy zabezpeceni piechodii pro chodce lze rozdélit na dva druhy, a to se svételnou
signalizaci a bez svételné signalizace.

1. Prechody pro chodce bez Fizeni svételnou signalizaci

Podle UNMZ (2006) norma CSN 73 6110 uréuje, e se prechody pro chodce mohou
navrhovat pouze pies dva protismérné jizdni pruhy. Pfipousti se pfechod pro chodce pies dva
Jizdni pruhy pted kiiZovatkou, z nichz jeden je pro odbo€ovani vlevo, nebo vpravo.

Standardni §itka prechodu pro chodce je podle UNMZ (2006) 4,00 m, v mistech v&tsi
koncentrace chodcii se Sitka prechodu muze zvétsit. ZvétSeni Sitky se urcuje podle Cetnosti
prechazejicich a podle charakteru prostoru, ve kterém se piechod pro chodce nachézi. Siika
pfechodu pro chodce se v téchto pfipadech zvétSuje po jednom metru. V odiivodnénych
pfipadech se mize Sitka pfechodu pro chodce zmensit na 3,00 m, coZ je nejniZsi mozna Sifka
prechodu pro chodce. Je-1i pfechod pro chodce pokracovanim stezky/pasu pro chodce, musi
zachovat nejméné tyZ pocet pruhil, jaky ma pas/stezka. Na komunikaci pro chodce pied
pfechodem je potieba pocitat s cekaci plochou podle intenzity provozu chodci.

Co se ty¢e délky stanovuje UNMZ (2006) na nové navrhovanych komunikacich nejvétsi
délku nedéleného prechodu pro chodce (méteno v krat$i hrané piechodu pro chodce) 6,50 m
mezi obrubami, resp. 7,00 m na komunikacich s provozem silni¢ni linkové osobni dopravy a pfi
rekonstrukcich. Pokud je nutné umistit pfechod pro chodce do narozi kiizovatky, pfipousti se
zvétSeni uvedenych délek piechodu pro chodce az o 1,00 m, v odivodnénych ptipadech az
0 3,00 m. Narozi ktizovatky, mimo pfechody pro chodce, ma byt realizovano s plnou naslapnou

vyskou obrubniku, pfipadné ma byt doplnéno regulacnimi sloupky. Pokud je v hlavnim
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dopravnim prostoru navrzen jizdni pruh pro cyklisty a neumoznuje-li Sitka komunikace mezi
obrubami vlozeni ochranného/déliciho ostrivku, prodluzuje se pfechod pro chodce o §itku
pruht pro cyklisty. Vysazena chodnikova plocha se v tomto piipad¢ nenavrhuje.

Na téchto prechodech pro chodce se maji v zajmu bezpecnosti chodct (a pro dodrZeni
doporucenych délek prechodu pro chodce) podle mistnich podminek uzit dale uvedena
opatieni, nebo kombinace téchto opatieni:

e jednostranné ¢i oboustranné zizeni komunikace v oblasti piechazeni zuzenim Sifky
jizdnich pruht, pfipadné snizenim poctu jizdnich pruhd,

e d¢lici pasy/ostruvky, vysazené chodnikové plochy, zvySené plochy kiizovatek. Stiedni
délici/ochranné ostriivky se mohou navrhovat s bocnim posunem jizdniho pruhu
v z4jmu snizeni jizdni rychlosti. Mira posunu a délka ndb¢hu odpovidaji pozadované
regulaci jizdni rychlosti. Do déliciho/ochranného ostrivku se doporucuje umistit
vhodnou nizkou zelen, kterd fidie upozorni na existenci ostrivku a zaroven
neznemozni fidi¢i viditelnost osob nachazejicich se na ostrivku. Zelen mize mit vysku
nejvice 0,50 m,

e v odivodnénych piipadech zpomalovaci prahy, a to dlouhé pti¢né prahy integrované
s ptechodem pro chodce, nebo dlouhé (pfipadné 1 kratké) pticné prahy pted pfechodem
pro chodce. V mist¢ styku dlouhého prahu a chodniku probéhne obruba ve vysce nejvice
0,02 m. K zabranéni vjezdu vozidel do vyckavaciho prostoru chodcii se maji na chodnik
v urovni konce nab¢hovych klint umistit odpovidajici technické prvky, napt. regulacni
sloupky,

e osvétleni s odliSnym zabarvenim svétla. Svételny zdroj ma byt umistén pfed nebo za
pfechodem pro chodce a ma zajistit viditelnost chodcli z obou smérli i na ¢ekacich
plochach a také viditelnost vodorovného znacent,

e dal$i moznosti dopravniho znaceni, napt. podélna ¢ara souvisla v tseku pred prechodem
pro chodce (v délce cca 50 m), v odivodnénych ptipadech ke zvyraznéni bila klikata
¢ara pred ptfechodem pro chodce a signal preruSovaného Zlutého svétla podle zvlastnich
predpisit (UNMZ, 2006).

2. Prechody pro chodce Fizené svételnou signalizaci
Ptechody pro chodce pies dva nebo vice stejnosmérnych jizdnich pruhii maji byt podle

normy UNMZ (2006) fizené svételnou signalizaci. Signalizované prechody v useku mezi
ktizovatkami maji byt v koordinaci. Samostatny signalizovany pfechod pro chodce se milize

zfizovat ve vzdalenosti mensi nezZ 100 m od nejblizsiho svételného signalizacniho zatizeni
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pouze v odivodnénych piipadech (naptiklad u tramvajovych ostravkil) a musi byt s timto
zatizenim v koordinaci. Na nové navrhovanych komunikacich na svételné fizené kiizovatce ma
byt nedéleny piechod pro chodce nejvyse pres 3 tfadici pruhy a jeho délka nemd piesahovat
10,00 m. Pti rekonstrukcich v zastavéném uzemi se mize v oditvodnénych piipadech navrhnout
délka ptechodu pro chodce bez déliciho/ochranného ostrivku pies 4 jizdni (fadici) pruhy, ale
jeho délka nema piesahovat 12,50 m. Pokud je nutné umistit pfechod pro chodce do narozi
kiizovatky, pfipousti se zvétSeni uvedenych délek ptechodu pro chodce az 02,00 m. Pii
rekonstrukcich v zastavéném Uzemi na komunikacich se ¢tyfmi jizdnimi/fadicimi pruhy
a s tramvajovym pasem se muze na svételné fizenych kiizovatkach pouzit délka prechodu pro
chodce bez déliciho/ochranného ostrivku 17,00 m, v odGvodnénych piipadech 18,50 m.
V ptipad€é umisténi pfechodu pro chodce do narozi kiiZzovatky se ve zvlast odivodnénych
ptipadech pfipousti zvétSeni této délky az 02,00 m. V piipadé kolejového rozvétveni na
komunikaci se ¢tyfmi jizdnimi/fadicimi pruhy se pfipousti maximalni délka pfechodu pro
chodce mezi obrubami 22,00 m, ato jen tehdy, je-li vylou¢ena moznost ziizeni dé¢liciho
ostrivku alespoii po jedné strané€ tramvajového pasu. I na téchto ptechodech pro chodce je tieba
pocitat s ¢ekaci plochou podle intenzity provozu chodctl, zde je tfeba pfihlédnout k navrzené
délce cyklu svételného signalizacniho zatizeni. Pro zkraceni prechodt pro chodce na piipustnou

délku se pouziji stejna opatieni jako u prechodl pro chodce bez fizeni svételnou signalizaci.
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2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU V PARDUBICICH

Analyticka ¢ast této diplomové prace je zamétena konkrétn€ na problematiku piechodt
pro chodce ve mésté Pardubice. Po strucném piedstaveni mésta nasleduje analyza dopravnich
nehod v Pardubicich, jejichz ucastniky byli chodci. Jsou zde zkoumany dopravni nehody
v letech 2022 a 2023. Vzhledem k tomu, Ze tato analyza byla vypracovana béhem biezna 2024,
jsou zde analyzovany pravé tyto dva roky. Prace se dale zaméfuje na analyzu vybranych
ptechodt pro chodce. Podle Statutarniho mésta Pardubice (2023b) je v planu udrzitelné méestské
mobility, konkrétné v analytické Casti v piiloze D, identifikovano 13 ulic, na které je tfeba se
vramci kiizeni péSi a automobilové dopravy v budoucnosti zaméfit, zejména na jejich
bezpe¢nost a modernizaci. Zde jsou ptechody pro chodce povazovany za problematické
z hlediska délky, rozhledli nebo intenzity integrované automobilové dopravy. V ramci této
diplomové préce je provedeno dotaznikové Setteni, které nasledn€ vybér ulic zuzuje. Konkrétni
ptechody pro chodce jsou z téchto ulic vybrany na zdkladé€ analyzy nehodovosti. Na zavér je
hodnocen soucasny stav téchto piechodtl pro chodce a jsou zde identifikovany nedostatky pro

navrhovou ¢ast.

2.1 Predstaveni mésta Pardubice
Tato Cast prace struéné charakterizuje dopravni a socialni situaci mésta. Zarovein jsou

zde uvedeny strategické dokumenty, které se zabyvaji udrZitelnym rozvojem a dopravou.

2.1.1 Socialni charakteristika

V pribéhu historie Pardubic podle Ceského statistického ufadu (2007) vyrazné vzrostl
pocet obyvatel v souvislosti s rozvojem primyslu, ktery nastal po pfipojeni mésta na hlavni
7elezniéni trat’ Praha-Ceska Tfebova v roce 1945. Od podatku 90. let viak pocet obyvatel klesal.
V roce 2005 doslo k obratu a pocet obyvatel se zacal mirné zvySovat. Aktualné jsou Pardubice
nejlidnatéjsim méstem Pardubického kraje. Podle Ceského statistického wfadu (2023)

k 1.1.2023 mélo mésto 92 149 obyvatel, coz je v Ceské republice fadi na 9. misto.

2.1.2 Dopravni charakteristika

Na zakladé informaci Ceského statistického Gifadu (2007) méa dopravni sit’ Pardubic
dlouhou historii, rozkvét mésta nastal v poloving 9. stoleti, kdy 20. srpna 1845 pfijel do
Pardubic prvni vlak po ¢eské parni Zeleznici z Olomouce do Prahy. Pardubice se diky své
geografické poloze stavaji vyznamnym dopravnim uzlem. Vroce 1951 byla zavedena

trolejbusova doprava a o 8 let pozdéji bylo postaveno nové vlakové nadrazi.
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Cesky statisticky Gitad (2007) dale uvadi, Zze doprava je faktorem ekonomické prosperity
mésta, a to nejen diky vyhodné poloze, ale také snadnosti vyuziti téméf vSech druhii dopravy.
Pardubice jsou jednim z nejvyznamnéjsich Zelezni¢nich uzla nejen v regionu, ale i v Ceské
republice a zarovenl soucasti prvniho zelezni¢niho koridoru Berlin-Videnl. Zaroven jsou
dopravné propojeny pomoci osobni i nakladni letecké dopravy a nelze zapomenout ani na feku
Labe, ktera vede do Pardubic.

Podle aktualni dopravni situace ve mésté je na zakladé informaci z Ceského
statistického uradu (2022) doprava velmi vytizend a Cetn€ uzivand. Intenzita dopravy se podle
statistik neustale navySuje. Konkrétné¢ usek komunikace prvni tfidy 1I/37 vedouci kolem
Pardubického Parama je nejvytizenéj$im usekem celého pardubického kraje. Tato silnice je
ptivadé¢em k D11, ktera spojuje Prahu a vychodni Cechy. Cesky statisticky tfad (2023) na
zaklad¢ vysledka scitani dopravy sdéluje, ze v roce 2020 projelo na silnici I/37 v priméru 25
467 vozidel denné.

Spréava a udrzba silnic Pardubického kraje obhospodatuje 3649 km silnic, 809 mosti,
50 podjezdi ajeden tunel (Sprava audrzba silnic Pardubického kraje, 2022). Opravy
komunikaci, instalaci dopravniho znaceni, navigacni systémy a veskeré vefejné osvétleni

zabezpecuje spolecnost Sluzby mésta Pardubic a.s. (Sluzby mésta Pardubic a.s., 2022).

2.1.3 Strategické dokumenty vyuzivané v Pardubicich
Prvnim strategickym dokumentem, ktery autor prace povazuje za dulezity pro tuto
diplomovou praci, je dle webovych stranek Statutdrniho mésta Pardubice (2014) Strategicky
plan rozvoje mésta Pardubic. Zabyva se udrZitelnym rozvojem a dopravou v Pardubicich.
Vztahuje se na roky 2014 az 2025 a naposledy byl revidovan v roce 2017. Vizi je rozvijet
Pardubice v prosperujici mésto, které vynikd vyspélou hospodatskou, sportovni a kulturni
tradici, doplnénou o kvalitni infrastrukturu. Nasledujici body stru¢né uvadi, jakych cila
a strategii chce mésto dosahnout:
e vytvofit mésto s dostupnou dopravou, bezbariérovym pifistupem a propustnosti,
e rozvijet integrovanou veiejnou dopravu podporovanou dopravou ekologickou,
e vybudovat v obci inteligentni systém fizeni dopravy,
e rozvijet nemotorovou a bezemisni dopravu,
e snazit se zlepsit kvalitu dopravy v klidu (Statutarni mésto Pardubice, 2014).
Dalsim strategickym dokumentem, ktery mésto Pardubice vyuziva, je Plan udrzitelné
méstské mobility mésta Pardubice, nazyvany téz jako ,,Pardupldn”. Podle Statutarniho mésta

Pardubice (2023a) se tento vice jak 400strankovy dokument zabyva dopravou, kterd mésto
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Pardubice ovlivituje z hlediska prostoru, atmosféry a pfitazlivosti. Zabyva se vSemi druhy
dopravy ve meésté. Plan vznikal za ucelem ulehceni stavajici infrastruktute, zkvalitnéni
vefejného prostoru a podpory udrzitelné dopravy. Ma tak za tUkol zajistit plynulejsi

Podle Statutarniho mésta Pardubice (2023a) byla zakladem projektu pecliva analyza
dopravniho systému ve mésté, kterd trvala do roku 2021 a jeji soucasti byla i studie, ktera
zjist'uje soucCasny stav pohybu obyvatel. Po dokonceni analytické faze navazovalo zpracovani
navrhové cCasti, které trvalo do roku 2022. Soucasti ndvrhové Casti je vize, na jejimz zakladé
byl definovan cil. Cilem je moznost bezpecného, pohodlného a efektivniho pohybu ve mésté.
Pro splnéni vyty¢eného cile jsou v pldnu piedstavena opatieni pro zkvalitnéni ve mésté
amoznosti, jak tohoto cile dosdhnout, aby byla doprava, ajeji vyvoj v budoucnosti tzv.
dlouhodobé¢ udrzitelna. Navrzena opatfeni jsou rozdélena podle oblasti dopravy (VHD, pési,
cyklistickd, automobilova, staticka, letecka a vodni doprava a organizace a fizeni dopravy).
V pési dopravé, na kterou se zaméiuje podrobné tato prace, jsou opatieni zaméfena na ochranu
a dotvafeni vefejnych prostranstvi, jako jsou naptiklad pési zony, promenady, trasy a parkové
plochy s motivaci zvySovat kvalitu, atraktivitu a zlepSovat Groven Zivotniho prostfedi mésta.
S realizaci téchto jednotlivych opatfeni se pocitda do roku 2035. Ipfesto, Ze se jedna
o dlouhodoby strategicky dokument, je tfeba jej z divodu ménicich se podminek pribézné
aktualizovat.

Poslednim dokumentem, ktery je zde vhodné zminit, je podle Statutarniho mésta
Pardubice (2017) Koncepce Smart City mésta Pardubice. Tento dokument se zamétuje jak na
oblasti dopravy a mobility, tak 1na oblasti socialni, kulturni a sportovni, na oblast sluZeb,
informacni technologie (IT) a energetiky. Mezi cile spojené s dopravou a mobilitou patii mimo
jiné:

e vystavba sit¢ dobijecich stanic,
e zavedeni chytrého parkovani,
e podpora nemotorové dopravy,
e podpora elektromobility,

e vytvafeni smart informaci (Statutarni mésto Pardubice, 2017).

2.2 Analyza dopravnich nehod za ucasti chodcii
V této Casti prace jsou zkoumdny dopravni nehody za ucasti chodct v letech 2022

a2023. Nejprve je analyzovano, k jakym zménadm, co se tykd poctu dopravnich nehod,
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v jednotlivych mésicich doslo a kde nastala nejvétsi zména. Nasledné je analyzovan vztah mezi

nehodami a chovanim lidského ¢initele.

2.2.1 Obecna mira rozdilnosti, bazické a retézové indexy

Z pohledu udrzitelnosti je tieba vétSinovy podil dopravy realizovat veiejnou dopravou,
jizdou na kole nebo chiizi. P&éSi doprava je ve méstech nenahraditelnd aje soucasti
kazdodenniho zivota. Kazdad cesta, at uz ma jakykoli cil, zacind chiizi a nasledné¢ muze
navazovat na jiny druh dopravy. Z tohoto divodu je potieba vénovat pozornost bezpecnosti
chodct, ktefi jsou zaroven jedni z nejzranitelnéjSich ucastnikt silnicniho provozu.

V této Casti prace je u dopravnich nehod, pti kterych doslo ke stfetu fidi¢e s chodcem,
vypocitana obecna mira rozdilnosti, s jejiz pomoci se urcuje, kde dosSlo k nejvétsi zméné
(posuzuje jak relativni, tak i absolutni zménu). Porovnavany jsou zde jednotlivé mésice v letech
2022 a 2023. Nasledné jsou spocitany bazické a fetézové indexy u dopravnich nehod s chodci
pro rok 2023.

Cilem je stanovit, jakym zptsobem se, v jakém mésici v porovnavanych letech, zménil
pocet dopravnich nehod aporovnat tak, kde dosSlo k nejvétsi zméne. Nasledné¢ pomoci
bazickych a fetézovych indexti zjistit, jak se v jednotlivych mésicich pocet dopravnich nehod
meéni nejprve oproti mésici lednu a poté oproti pfedchazejicimu mésici. Na zaklad¢ této analyzy
je mozné porovnat, jak se po€et dopravnich nehod v jednotlivych mésicich méni. A poté ukazat,
ze na dopravni nehody mutize mit vliv vice faktort, jejichz vliv se miize v jednotlivych mésicich
lisit.

Obecné mira rozdilnosti se vypog&itd podle vzorce 1 a oznacuje se jako aR®:

aR® = A(x) - Inl(x) (1)
kde:
aR® .. obecna mira rozdilnosti
A(x) ... absolutni srovnani ukazatelt
I(x) ... relativni srovnani ukazatell

U bazickych indexii jsou hodnoty v kterémkoli obdobi porovnavany s hodnotou

ukazatele v zékladnim obdobi neboli tzv. s bazi. Tyto indexy jsou vypocitany podle vzorce 2:

Xt
Iy =2 (2)
kde:
Ip ... bazické indexy
X ... hodnota ukazatele

Xz ... hodnota ukazatele v zdkladnim obdobi (baze)
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Retézové indexy pracuji s ménicim se zékladem, hodnoty jsou porovnavany vzdy
s predchazejicim obdobim. Indexy Ize vyjadtit pomoci vzorce 3:

[== t=23,n (3)

Xt—1
kde:
I ... fetézové indexy
X ... hodnota ukazatele

V tabulce 5 jsou zobrazeny hodnoty piedstavujici pocet dopravnich nehod, pii kterych
se v Pardubicich vozidlo stietlo s chodcem. Nejvice dopravnich nehod v roce 2022 bylo v fijnu,
nejméné v unoru a srpnu. V roce 2023 byla maximalni hodnota dopravnich nehod zaznamenéna

[RA4

dopravniho vyzkumu (2024a).

Tabulka 5 Obecna mira rozdilnosti, bazické a fetézové indexy u dopravnich nehod s chodci
v Pardubicich v letech 2022 a 2023

Dopravni ne.hody Dopravni ne.hody Obecna l:"azwke Retézové
Mésic s chodci s chodci mira indexy indexy pro
v Pardubicich v Pardubicich . . pro rok
v roce 2022 v roce 2023 rozdilnosti | "5q53 | rok2023
leden 2 3 0,41 1,00 X
unor 1 3 2,20 1,00 1,00
biezen 4 1 4,16 0,33 0,33
duben 5 4 0,22 1,33 4,00
kvéten 4 3 0,29 1,00 0,75
cerven 3 5 1,02 1,67 1,67
cervenec 3 3 0,00 1,00 0,60
srpen 1 2 0,69 0,67 0,67
zafi 3 2 0,41 0,67 1,00
fijen 6 5 0,18 1,67 2,50
listopad 5 3 1,02 1,00 0,60
prosinec 2 9 10,53 3,00 3,00

Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu (2024a), doplnéno autorem

Na zaklad¢ vysledkli obecné miry rozdilnosti (viz tabulka 5) lze konstatovat, Ze
k nejvétsi zméné v letech 2022 a 2023 doslo v prosinci. V tomto mésici se jednalo o nejvetsi
narust, a naopak nejveétsi pokles je vidét v mésici bieznu.

Pro vypocet bazickych indexi je jako ukazatel zékladniho obdobi zvolen mésic leden.
Vysledky nemaji Cisté rostouci ani klesajici charakter. Nejvétsi nardst oproti pocateCnimu
mésici v roce 2023 je v prosinci, kdy pocet dopravnich nehod s chodci stoupl o 200 %. To si
autor prace vysvétluje chladnéjSim pocasim, které muze zhorSovat trakci pneumatik na

vozovce, coz zvySuje riziko smykl a ztraty kontroly nad vozidlem. Tento mésic ma zaroven
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nejkrats$i dny a jizda za Sera nebo za tmy snizuje viditelnost. Mimo jiné na to mize mit vliv
i stres, alkohol a vySsi dopravni zatizeni béhem vanocnich svatki.

Vysledky fetézovych indexti opét nemaji vyhradné zvysujici nebo snizujici se charakter.
Pokud jsou porovnavany zmény oproti predchazejicimu obdobi, nejvetsi nartist je zaznamenan
v mésici dubnu oproti bfeznu, konkrétné o 300 %. To muze byt ovlivnéno vEtSim poctem cest
p&si dopravou, vzhledem k péknému a teplému jarnimu pocasi po dlouhé zimé. RidiGe ostré
jarni slunicko muaze oslnit.

Dle vyse uvedenych vypocti a analyz lze konstatovat, Ze stiet chodct s dopravnim
prostiedkem muze byt ovlivnén i vedlejSimi okolnostmi, naptiklad pocasim, nebo lidskym
Cinitelem. Jako ptiklad lze uvést studii vlivu vybranych meteorologickych jevii na pocty
anasledky dopravnich nehod v Brn€, dostupnou na webovych strankach Observatofe
bezpecnosti silnicniho provozu (2014), ktera ukazuje, Ze béhem dusnych dnil jsou vyssi pocty
dopravnich nehod a zdvaznost zranéni je vyssi s destém, nebo mlhou. Poéty dopravnich nehod
mivaji rostouci i klesajici charakter. Nikdo nevyjizdi a nevychazi na svou cestu s cilem zptisobit

dopravni nehodu, miiZe se vSak stat jejim ucastnikem, aniz by ji zavinil.

2.2.2 Regresni analyza

Podle Policie CR (2024) bylo v roce 2023 piiblizné 87 % dopravnich nehod zpiisobeno
lidskym cinitelem. Z ¢ehoz vyplyva, ze pravé pochybeni lidského Cinitele, at’ uz fidice nebo
chodce, zptlisobuje nejvice dopravnich nehod. Cilem této analyzy je pomoci modell vyjadfit
vztah mezi nehodami v Pardubicich, jejimiz ucastniky jsou chodci a chovanim lidského
Cinitele, tedy chovanim fidice a chodce. Data v modelech jsou pouZita za obdobi v letech 2014
az 2023. Potiebna data v tabulkach 6 a 7 jsou ziskana z webovych stranek Centra dopravniho
vyzkumu (2024a).

Pomoci regresni analyzy jsou popsany vzajemné vztahy jednotlivych veli¢in. Analyza
je provedena nejprve pro nehody, na které maji vliv fidi¢i vozidla, hodnoty potfebné pro

vypocet jsou v tabulce 6.
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Tabulka 6 Dopravni nehody s chodci v Pardubicich, které byly zavinény fidicem v letech

2014-2023
Rok Dopravni nehoc.ly’ s chodci Z toho zavinéné ridicem
v Pardubicich
2014 54 38
2015 43 28
2016 55 41
2017 46 35
2018 40 26
2019 30 21
2020 35 26
2021 40 31
2022 39 31
2023 43 33

Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu (2024a)

Pro odhad parametrt regresni funkce je zde vyuZita metoda nejmensich ¢tverct. Model,

ktery popisuje zavislost dopravnich nehod na chovani fidi¢l, je uveden ve vzorci 4:

y=Potpix+e 4)
kde:
v ... dopravni nehody s chodci celkem
X ... dopravni nehody zavinéné fidici
Po ... pocet dopravnich nehod v ptipadé, Ze zddnou nezavinil fidi¢
pi1 ... parametr, ktery vyjadifuje zménu dopravnich nehod, pokud se zméni pocet
dopravnich nehod zavinénych fidici
€ ... ndhodna slozka

Pro vypocet odhadovanych parametrti se vyuZivaji nésledujici rovnice, které jsou

uvedeny ve vzorcich 5 a 6:

_nYxXy-YxYy

bl - 2 2
nYx2-(Xx)
_10%13569-131750

b, = = 1,20 )

10%9938-96100

kde:

b; ... parametr, ktery vyjadiuje zménu dopravnich nehod s chodci, pokud se zméni
pocet dopravnich nehod zavinénych fidici

n ... pocet proménnych (Cetnost)

x ... nehody s chodci zavinéné tidi¢i (nezavisla proménnd)

v ... nehody s chodci celkem (z&visld proménnd)
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bo =Z_y_b12n_x

n

by =22 =120 %> =526 (6)

10

kde:

by ... pocet dopravnich nehod v ptipadé, Zze zddnou nezavinil fidi¢

b; ... parametr, ktery vyjadiuje zménu dopravnich nehod s chodci, pokud se zméni
pocet dopravnich nehod zavinénych fidic¢i

n ... pocet promeénnych (Cetnost)

x ... nehody s chodci zavinéné tidici (nezavisla proménnd)

y ... nehody s chodci celkem (zavisla proménnd)

Pomoci metody nejmensich ¢tverct jsou odhadnuty parametry regresni piimky, ktera
popisuje zavislost dopravnich nehod spojenych s chodci na vlivu fidi¢i. Kvantifikovany model
regresni ptimky je ve tvaru Y=5,26+1,20x, kde parametr b fikd, kolik bylo dopravnich nehod
za ucasti chodcti, pokud by na né neméli vliv fidi¢i. To znamend, Ze pokud fidi¢i vozidla
nezavini Zadnou nehodu, pak pocet dopravnich nehod, kterych se ucastni chodci bude 5,26.
Zvysi-li se nehody zavinéné fidi¢i o jednu, pak pocet dopravnich nehod s chodci celkem poroste
0 1,20. Pro posouzeni kvality regresni funkce je vyuzit index determinace, ktery nabyva hodnot
od nuly do jedné a ¢im je vyssi, tim je dana funkce kvalitng€jsi. Index determinace se vypocita

podle vzorct 7-9:

Z 2
Sy:ZyZ_( y)

n

Sy — 18601 — 180625

=538,5 (7)

kde:

Sy ... celkovy soucet Ctverc

v ... nehody s chodci celkem (z&visld proménnd)
n ... pocet promeénnych (Cetnost)
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2
Sr =boZy+b12xy—@Ty)

180625
10

Sy = 5,26 % 425 + 1,2 * 13569 — = 473,28 (8)

kde:

St ... teoreticky soucet Ctvercl

bo ... pocet dopravnich nehod v piipadé, ze Zadnou nezavinil fidi¢

b; ... parametr, ktery vyjadifuje zménu dopravnich nehod s chodci, pokud se zméni
pocet dopravnich nehod zavinénych fidici

x ... nehody s chodci zavinéné fidici (nezavisla proménnd)

y ... nehody s chodci celkem (zavisla proménnd)

n ... pocet proménnych (Cetnost)

_ ST

o _ 473,28 _

S35 0,88 9)

kde:

P ... index determinace

St ... teoreticky soucet ¢tverct
Sy ... celkovy soucet ¢tverct

Index determinace je 0,88. Tato hodnota se bliZi jedné, a proto 1ze konstatovat, Ze se
jedné o kvalitni model.

Stejna analyza je provedena i pro nehody, které byly zavinény chodci. Pouzité hodnoty,
které¢ jsou uvedeny v tabulce 7. Pro tuto analyzu jsou pouzity stejné vzorce 4 az 9, jako

v predchozim ptipade¢.

Tabulka 7 Dopravni nehody s chodci v Pardubicich, které byly zavinény chodcem v letech

2014-2023
Rok Dopravni neh0(.iy, s chodi Z toho zavinéné chodcem
v Pardubicich

2014 54 16
2015 43 15
2016 55 14
2017 46 11
2018 40 14
2019 30 9
2020 35 8
2021 40 9
2022 39 8
2023 43 10

Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu (2024a)
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Ivtomto pifipadé je vyuzita ke zkoumdani zavislosti mezi dopravnimi nehodami
v Pardubicich a témi, které zavinili chodci, regresni analyza. Model popisujici tuto zavislost ma

podobu ve vzorci 10:

y=PBot+pix+e (10)
kde:
v ... dopravni nehody s chodci celkem
X ... dopravni nehody zavinéné chodci
Po ... pocet dopravnich nehod v ptipad¢€, ze zddnou nezavinil chodec
pi1 ... parametr, ktery vyjadfuje zménu dopravnich nehod, pokud se zméni pocet
dopravnich nehod zavinénych chodci
€ ... ndhodna slozka

K odhadu parametri regresni pfimky, kterd popisuje zavislost dopravnich nehod na
vlivu chodci, je vyuzita metoda nejmensich ¢tverci. Vypocet jednotlivych parametri podle
modelu vzorce 5 a 6 je nasledujici (vzorce 11 a 12):

_ 10%4997-48450
T 10+1384—12996

=1,80 (11)

1

kde:
b; ... parametr, ktery vyjadfuje zménu dopravnich nehod, pokud se zméni pocet
dopravnich nehod zavinénych chodci

425 114
bO —1—0—1,8*3— 21,97 (12)

kde:
by ... po€et dopravnich nehod v ptipad¢, ze Zadnou nezavinil chodec

Kvantifikovany model regresni pfimky je tentokrat Y=21,97+1,8x. Parametr bo udava,
kolik dopravnich nehod se stane, pokud na n€ nema vliv chodec. To znamen4, ze pokud chodci
nezavini zadnou nehodu, pak pocet dopravnich nehod bude 21,97. Pokud se pocet nehod
zavinénych chodci zvysi o jednu, pak se poc¢et dopravnich nehod zvysi o 1,8.

Obecny vzorec vypoctu determinace je uveden ve vzorcich 7-9. Déle je ve vzorcich 13-

15 tento index vypocitan:

180625

S, = 18601 — =538,5 (13)

kde:
Sy ... celkovy soucet ¢tvercl
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180625

St =2197 %425 + 1,8 x 4997 — = 273,74 (14)
kde:
St ... teoreticky soucet Ctvercu
2 =237 _ 0,51 (15)
538,5

kde:
F ... index determinace

Index determinace je 0,51. Oproti pfedchozimu piipadu, kdy byly analyzovany dopravni
nehody zavinéné fidi¢em, je tento model méné kvalitni. Diivodem niZ§iho indexu determinace
je mensi zavislost dopravnich nehod s chodci v Pardubicich na nehodach zavinénych chodcem
nez na téch, které zavinil fidic.

Diivodem k provedeni této analyzy bylo na ziklad¢é jednotlivych vypocti potvrdit,
ptipadné vyvratit kdo a v jak velké mife ma celkové vliv na dopravni nehody. Analyza dat
ukazala, ze vletech 2014-2023 ftidi¢i v Pardubicich zavinili primémé necelych 73 %
dopravnich nehod s chodci, pricemz chodci zpiisobili téchto nehod podstatné méné a to
pfiblizné€ 26,8 %. Regresni model, ktery popisuje vliv fidi¢l na celkovy pocet nehod s chodci
ma vyssi kvalitu a siln€j8i vztah mezi témito analyzovanymi veli¢inami (index determinace
0,88). Zaroven ukazuje, ze zvySeni po¢tu nehod, které¢ zavinili fidi¢i o jednu vede k nartstu
celkového poctu nehod o 1,2. Oproti tomu model pro chodce snizsi kvalitou (index
determinace 0,51) naznacuje, Ze zvySeni poctu nehod zavinénych chodci o jednu zvysi celkovy
pocet nehod o 1,8. Provedend analyza celkov€ potvrdila, ze vyznamnéj$i vliv na vznik
dopravnich nehod s chodci maji jednozna¢né tidi¢i nez samotni chodci. Pfi interpretaci téchto
vysledki je tfeba brat také v uvahu 1idalsi faktory, napftiklad technicky stav vozidel
a komunikaci nebo ro¢ni obdobi a s nim spojené meteorologické jevy, které mohou mit vliv na

celkovy pocet dopravnich nehod.

2.3 Dotaznikové Setfeni s obyvateli mésta

Pro sbér primarnich dat byla k diplomové praci zvolena kvantitativni vyzkumna metoda
ve formé dotaznikového Setfeni. Cilem bylo zjistit co nejvice pottebnych informaci k analyze
nebezpecnych mist. Pro zjiSté€ni téchto informaci bylo potieba oslovit Sirokou skupinu ob¢anti
mésta Pardubice, ato nejlépe vSech pohlavi a v€kovych kategorii. Vzhledem k rozsahu

prizkumu byl tento zpiisob dotazovani povazovan za vhodny. Pro zji§téni potfebnych a co
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nejvice presnych dat byly autorem prace polozeny obyvatelim mésta v dotaznikovém Setieni
velmi konkrétni otazky.

Sbér informaci byl zahdjen 1. dubna 2024 a ukoncen 31. kvétna 2024. Dotaznik se
skladal z 5 uzavienych otazek. Plna verze dotazniku je uvedena v ptiloze A. Celkem bylo
v tomto obdobi nasbirano 251 odpovédi. S 95% spolehlivosti je vybérovy vzorek podle
webovych stranek Calculator.net (2024) 383, vypocet je znazornén na obrazku 5. Z toho 1ze
usoudit, ze vybérovy vzorek neodpovida poctu ziskanych odpovédi. Nereprezentativniho
vzorku si je autor prace pln¢ védom. I pfesto, ze neni vzorek relevantni, budou vysledky
z dotaznikového Setieni pro ucely diplomové prace nadale pouzity. Pfi zjiStovani odpoveédi na
otazky se podatilo oslovit obcany vSech vékovych kategorii a obou pohlavi, z jejichz odpoveédi
byla ziskana velmi konkrétni data. Na zaklad¢ ziskanych dat 1ze tedy vyhodnotit rozdil vnimani
této problematiky mezi muzi azenami azaroveil rozdil vniméani napfi¢ jednotlivymi

generacemi.

Sample size: 383

This means 383 or more measurements/surveys are needed to have a confidence level of 95% that
the real value is within £5% of the measured/surveyed value.

Confidence Level:®
Margin of Error:®
Population Proportion:(® Use 50% if not sure
Population Size:(® Leave blank if unlimited population size.

Obrazek S  Vypocet vybérového vzorku (Calculator.net, 2024)

Vyhodnoceni dotaznikového Seteni vyzaduje systematické a peclivé zpracovani dat. Na
zaklad¢ informaci zjiSténych v dotaznikovém Setfeni je v této Casti prace provedena analyza,
jejiz vysledky jsou pro lepsi ptehlednost zndzornéné pomoci grafového zobrazeni na obrazcich
6-10. Tato analyza ziskanych dat a interpretace vysledkii umoziuje identifikovat problémy
souvisejici s bezpe€nosti chodct v silnicnim provozu. Je tfeba zminit, ze celd tato analyza je
brana z pohledu vSech uzivatell silnicniho provozu.

Z reakci na prvni otazku jsou ziskany informace o tom, v jakych vybranych ulicich se
respondenti v Pardubicich pravidelné pohybuji jako chodci, fidi¢i pfipadné cyklisté. Tato data
jsou dilezitd pro identifikaci frekventovanych oblasti a poskytuji kontext pro nasledujici

otazky. Respondenti méli na vybér celkem z 13 ulic, které byly vybrany na zaklad¢ informaci
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z Parduplanu (Statutarni mésto Pardubice, 2023b). Na zaklad¢ dat zndzornénych v grafu na
obrazku 6 je patrné, Ze se nejcastéji pohybuji v ulici Namésti republiky, nasledné v ulicich
Palackého tiida a 17. listopadu. Naopak ulice Svobody a Pichlova byly respondenty oznaceny

jako ulice, ve kterych se pohybuji nejméné.

323

350
300
250 196
200
150

100 50

ulice Chrudimska M ulice Svobody M ulice Pod Bfizkami M ulice Jana Palacha
ulice 17. listopadu M ulice 5. K. Neumanna B ulice Pichlova ulice Strossova
M Sukova tfida B Nam. Republiky ulice Hradecka ulice Bélehradska

M Palackého tfida

Obrazek 6  Grafické znazornéni nejcasteji navstévovanych ulic (autor)

0y
3% 6% 2% 0% 3% 1.0

21%
19%
14%
ulice Chrudimska M ulice Svobody M ulice Pod Bfizkami
M ulice JanaPalacha ulice 17. listopadu W ulice S. K. Neumanna
B ulice Pichlova ulice Strossova B Sukova tfida
B Nam. Republiky ulice Hradecka ulice Bélehradska

Obrazek 7  Grafické znazornéni problematickych ulic (autor)

Pomoci druhé otazky jsou identifikovany ulice, které jsou z hlediska bezpecnosti
prechodt pro chodce vnimany za nejvice nevyhovujici. Na zakladé téchto odpovedi se dalsi
analytickd a navrhova ¢ast diplomové prace zamétuje na konkrétni lokality, jimiz jsou ulice 17.

listopadu a Sukova tiida. Naopak zajimavosti je, Ze ulice Svobody a Pichlova nebyla z hlediska
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vnimani pfechodid pro chodce oznacena za nebezpecnou ani jednou. Grafické zpracovani
odpovédi na tuto otdzku je na obrazku 7.

Dalsi otdzka je vénovéna kritériim pro vybér nebezpecnych mist u pfedchozi otazky.
Nejvyznamnéj$imi kritérii, na jejichz zakladé byly ulice vnimany jako nebezpecné z hlediska
pfechodii pro chodce, jsou nedostatecné dopravni znaeni, nepfehledna dopravni situace
a vysoka intenzita provozu, viz obrazek 8. Na zdklad¢ jednotlivych kritérii, kterd z dotazniku
vyplynula jako nejvice respondenty vnimana pii posuzovani bezpe¢nosti, je provedena analyza

vybranych mist.

9: 4% 5; 2%

58;23%

M nedostatecné dopravni znaceni B vysoka intenzita provozu ¥ nepfehledna dopravni situace

Spatné osvétleni M délka a §ifka pfechodu Wjiné

Obrazek 8  Grafické znazornéni nejdulezitejSich kritérii (autor)

Posledni dvé vyhodnocované otazky v dotazniku jsou zaméfeny na identifikaci
respondenttl. Identifika¢ni otazky jsou zaméfeny na pohlavi a vékovou strukturu. Divodem pro
posledni dvé otazky byla moznost v zavéru této Casti prace struéné porovnat a zanalyzovat
vnimani bezpecnosti na ptechodech pro chodce jednotlivymi skupinami lidi. Dotaznik vyplnilo
75 muzi a 174 Zen (obrazek 9). Nejvétsi skupina respondentd byla ve véku 20-35 let, coz je 36

%. Jednotlivé vysledky jsou v procentech graficky znazornény na obrazku 10.
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2;1%

174;69%

B muz BZena jiné

Obrazek 9  Grafické znazornéni pohlavi respondentti (autor)

W20 a méné 20-35 M35-50 M50avice

Obrazek 10 Grafické znazornéni vékové kategorie respondentii (autor)

Vnimani nebezpecnych ulic v Pardubicich a jejich navstévnost je z hlediska pohlavi
relativné konzistentni a nejsou zde mezi muzi a Zenami vidét vyrazngjsi rozdily. Znatelngjsi
rozdily jsou zde vSak pii porovndni navstévnosti a vnimani nebezpecnosti jednotlivych ulic.
Z hlediska nebezpecnosti byla nejcastéji oznacena ulice 17. listopadu, kterd vSak v potadi
navstévnosti zaujima az treti misto. Pohybuji se zde lidé vSech vékovych kategorii bez velkého
rozdilu, coz si autor prace vysvétluje tim, Ze ulice je soucasti centra mésta Pardubice. Tento
vyznam hlavni dopravni tepny tedy pievySuje jeji povest rizikového mista.

Na druhém misté¢ se podle vnimédni dotdzanych z hlediska nebezpecnosti umistila

Sukova tfida, ackoliv z pohledu navstévnosti dosahla az ¢tvrtého mista. Z dotaznikového
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Setfeni vyplynulo, ze ulici navstévuji zejména lidé ve véku 20-35 let. To dle autora prace
naznacuje, ze zde kliCovou roli hraje blizkost Univerzity Pardubice, proto je tato ulice
vyuzivana intenzivné a v pfevazné mife prave touto vékovou kategorii. Zajimavosti je, Ze se
jako tieti v ramci nebezpednosti umistila Strossova ulice, kterd se vSak svoji navitévnosti
umistila az na sedmém misté.

Dalsi zajimavou skute¢nosti byla rozdilnost nazorl jednotlivych pohlavi na faktory,
které ovliviiuji nebezpecnost v provozu. Zatimco ob¢ pohlavi bez velkého rozdilu vnimala jako
rizikovy faktor vysokou intenzitu provozu, muzi ve vétsi mife upozornovali na nedostatecné
dopravni znaceni a neptehlednost dopravni situace. Zatimco Zeny naopak nejcastéji zmifiovaly
problematiku $patného osvétleni (27,8 % dotazanych respondentti z celkového poctu odpovedi
34,14 %). Nejmensi podil ve vnimané nebezpecnosti mélo kritérium délky a Sitky pfechodu pro
chodce. U tohoto kritéria nebyly zaznamenany Zadné vétsi rozdily jak mezi generacemi, tak
mezi jednotlivymi pohlavimi dotdzanych respondenta.

Tato data ukazuji na dulezitost zohlednéni riznych aspekti dopravni bezpecnosti

z hlediska rozdilného vnimani rizik mezi jednotlivymi skupinami uZzivateli.

2.4 Analyza nebezpec¢nych tsekii v dopravni siti se zamérenim na
prechody pro chodce

Tato ¢ast prace navazuje na dotaznikové Setieni, které se zabyvalo vnimanim dopravni
bezpecnosti ve vybranych ulicich ana prechodech pro chodce. Dotaznikové Setfeni bylo
provedeno s nahodné vybranymi obany ana zdkladé¢ jeho vysledkid byly vybrany dvé
konkrétni ulice, které¢ se zhlediska vnimdni bezpeCnosti pro chodce ukazaly jako
V ramci prace se autor zamétuje zejména na piechody pro chodce.

Vzhledem k tomu, Ze je v analyzovanych ulicich vice pfechodl pro chodce, jsou pro
podrobné zkoumani nasledné vybrany pouze ty prechody pro chodce, na kterych doslo pfi
dopravni nehod¢ k minimalné jedné pfimé srazce s chodcem na vyznafeném piechodu pro
chodce. Data o dopravnich nehodach jsou Cerpana z webovych stranek Centra dopravniho
vyzkumu (2024b). Autor se vénuje detailni analyze vybranych pfechodii pro chodce, jejich
technickym parametriim, jako je naptiklad osvétleni nebo dopravni znaceni a dal§im prvkam,
které mohou mit vliv na bezpecnost.

Jednim zhlavnich aktudlnich problémii mésta Pardubice je chybé&jici cast
severovychodniho obchvatu, ktery je ve vystavbé a jeho dokonceni je planovano na konec roku

7w

2025 (zdopravy.cz, 2024). To zpusobuje, Ze velka Cast vnitini tranzitni dopravy spojujici
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jednotlivé ¢asti mésta prochdzi zaroven piimo sttedem mésta. Tento stav pfispiva k pretizeni
dopravni infrastruktury a zvySuje riziko dopravnich nehod, véetné téch na ptrechodech pro
chodce. Po dokonéeni severovychodniho obchvatu se ocekdva, Ze se vnitini tranzitni doprava
¢aste¢né odkloni mimo centrum a pfispéje ke sniZzeni dopravni zatéZze centralni casti mésta, tim

se zvysi 1 bezpecnost pro chodce.

2.4.1 Ulice 17. listopadu

Prvni analyzovanou ulici je ulice 17. listopadu. Ulici prochdzi komunikace, ktera je
zafazena do kategorie silnice II. tfidy. Plni pfevazné funkci sbérnou a obsluZznou. Pro analyzu
byla vybréna na zdklad€ dotaznikového Setfeni s obCany. Toto Setfeni je podrobnéji uvedeno

v ¢asti 2.3.1. diplomové prace. Detail ulice je vyobrazen na obrazku 11. Jeji celkova délka je

priblizné 450 metrd (Seznam.cz, 2024a).

..

Obrazek 11 Ulice 17. listopadu (Seznam.cz, 2024a)

Ulice 17. listopadu se nachdzi v méstské casti Zelené Piedmésti, Pardubice I a spojuje
turisticky navs§tévované centrum mésta, konkrétné Masarykovo namésti a Tfidu miru, s ulici
Hlavéacova a dale navazuje na ulici Jana Palacha. Nachazi se zde restaurace, kavarny, cukrarna,
obchody a také vyssi odborna skola nabizejici studium diplomovany o¢ni technik.

V ramci dostupnosti cili individudlni automobilové dopravy je mozné bezpecné
zaparkovat na ptilehlém parkovisti. Kapacita tohoto parkovisté je pfiblizné 200 mist (pocitano
autorem). Do této celkové kapacity je zapoc€itano i 35 mist pro rezidenty a VIP mista, ktera se
na tomto parkovisti nachazi a tim jeho kapacitu pro vetejnost snizuji (Parkovisté Pardubice,

2025). Zaroven je zde i moznost podélného parkovani, coz negativné ovlivituje bezpecnost
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chodcti. PodéIné parkovani je Casové omezeno, lidé zde mohou zaparkovat od pondéli do patku
v Case 7-18 h, po dobu maximaln¢ tficeti minut. Jedna se o parkovéni s tzv. parkovacim
kotoucem. V celé ulici plati nejvyssi povolena rychlost 50 km/h.

Intenzita dopravy je podle Reditelstvi silnic a dalnic CR (2020) na zakladé vysledkd
celostatniho s¢itdni dopravy v ulici 17. listopadu 14582 vozidel za den. Vzhledem k tak vysoké
intenzité vozidel a zadroven vysoké poptavce chodcii po prechazeni dochazi pted piechody pro
chodce ke zdrzeni vozidel, a to miize mit vliv jak na kapacitu ptilehlych kiizovatek, tak i na
celkovou bezpecnost. Nejvice se to projevuje v ranni a odpoledni dopravni Spicce, a to jak
u dopravy v hlavnim dopravnim prostoru, tak iu péSich, kde je v tuto dobu vysoka poptavka
po prechdzeni. Ptiinou této vysoké poptavky jsou vyznamné pési trasy do zaméstnani a do
Skol, které tudy vedou. Na ptechodech pro chodce maji chodci prednost a pokud nejsou v tuto
kritickou dobu fizeny naptiklad policii, vznikaji z tohoto diivodu kongesce vozidel.

Na tupravu prostoru ulice 17.listopadu byly jiz vytvofeny studie a zaroven probihaji
diskuse naptiklad na téma zvySeni bezpecnosti chodcl, rozvoje cyklistické infrastruktury
a zaji$téni plynulosti dopravy. Podle navrhi zvefejnénych na webovych strankach Statutarniho
meésta Pardubice (2021) je jednim z doporucenych opatfeni vybudovani ochrannych ostrivka
na prechodech pro chodce. Ostrivky rozd€li dopravni prostor na dvé ¢asti a umozni tak
chodciim pftejit dopravni prostor postupné, coz vyrazné zlepSuje bezpecnost a také zvySuje
jistotu po psychické strance, a to zejména u déti, starSich osob a osob s omezenou schopnosti
pohybu. Z pohledu tidi¢h vozidel je dle autora prace tento piechod pro chodce s navrzenymi
Ridigi, ktefi vidi ostriivek, o¢ekavaji prechod pro chodce, nebo misto pro piechézeni a z tohoto
divodu byvaji obezietn¢jsi. Vybudovanim ochrannych ostriivkli dochézi zaroven ke zizeni
jizdnich pruht, a to ma vliv na usmérnéni dopravniho proudu a sniZeni rychlosti. V ulici 17.
listopadu se vSak o tento pfipad dle autora nejednd. U krajnic dos$lo k nahrazeni parkovacich
pruhll jizdnimi pruhy pro cyklisty, které jsou uzsi. Z tohoto divodu k vyraznému zuzeni
jizdnich pruhi v této ulici na navrhovanych piechodech pro chodce nedoslo. Rozdéleni
pfechédzeni pfechodu pro chodce na dvé faze snizuje riziko stfetu vozidla s chodcem.

Podle Centra dopravniho vyzkumu (2024b) se v ulici 17. listopadu stalo v obdobi od
ledna 2014 do prosince 2023 celkem 88 dopravnich nehod. Hlavni pfi¢iny jednotlivych nehod
jsou znazornény v grafu na obrazku 12. Nejcasté;jsi pricinou jednotlivych nehod je, Ze se fidic

pln€ nevénoval fizeni svého vozidla (39 %).

46



6% 1% 1% 2%

39%

W bezohledna, agresivni, neohledupinéjizda B chodcem B chodci na vyznafeném prechodu - fidi¢

W chyby pfi udani sméru jizdy - fidit W jiné zavinéni jiny druh nepfiméfené rychlosti - Fidic

Wjiny druh nespravného zplisobu jizdy - fidic jinym acastnikem silniéniho provozu Bnedodrieni bezpecné vzdélenosti za vozidlem
nepfizplsobeni rychlosti intenzité provozu Wnepiizpisobeni rychlosti stavu vozovky M nespravné otaceni nebo couvani - fidié

W pii odbocovani vievo - fidié M pii otaéeni nebo couvani W pii vjizdéni na silnici

Widi¢ se piné nevénoval fizenivozidla wyhybani bez dostateZného boéniho odstupu - fidié = zdvada komunice

Obrazek 12 Hlavni priciny nehod v ulici 17. listopadu (Centrum dopravniho vyzkumu,
2024b)

V této ulici je moznost prejit celkem na 3 prechodech pro chodce, které jsou vyznaceny
pismeny A-C na obrazku 11. Vzdélenost mezi pfechodem pro chodce A a B je ptiblizné 115
metrd a mezi ptechody pro chodce B a C 127 metrh (Seznam.cz, 2024a). Vzhledem k délce
ulice a poptavce po piechdzeni je celkova moznost k prechdzeni dostate¢na. Podle Centra
dopravniho vyzkumu (2024b) se v blizkosti pfechodu pro chodce A (ve vzdélenosti do 20
metri) v uvedeném obdobi stalo 8 dopravnich nehod. V blizkosti pfechodu pro chodce B bylo
zaznamenano 16 dopravnich nehod aztoho uSesti doSlo k pfimé sraZce schodcem na
vyznaceném piechodu pro chodce. Ve vzdalenosti do 20 metrt k pfechodu pro chodce C to
bylo 10 dopravnich nehod, kde k pfimé srdZce s chodcem na vyznaceném piechodu pro chodce
doslo u tfi z nich. Pro podrobnou analyzu jsou vybrany dva konkrétni pfechody pro chodce B
a C, na kterych se stalo v uvedeném obdobi nejvice dopravnich nehod a zaroven zde doslo
alespoii jednou k pfimé srdZce s chodcem na vyznaceném piechodu pro chodce. Analyzované
prechody pro chodce jsou provazany svou navaznosti na hlavni pési trasy a vzijemné se
funk¢nosti doplituji v ramei pesi dopravy v dané lokalite.

Chodci na jednotlivych piechodech pro chodce neptfechazeji hromadné, ale vétSinou
jednotlivé nebo po malych skupinkach. To mé vzhledem k ptednosti chodcli za nésledek
hromadéni vozidel pfed prechody pro chodce a fidi¢i byvaji z této situace velice nervéozni.
U ptechodu pro chodce C nékteti navic odbocuji a tim se jejich stres zvySuje. Nejhorsi situace
je u fidicu, kteti odbocuji vlevo, a kromé chodcti na ptechodech pro chodce musi dat prednost

1 protijedoucim vozidlim a cyklistim. Jejich reakce na danou dopravni situaci muze byt
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nevyzpytatelna vici chodctim, kteti mnohdy nepiemysli, zda je vozidlo schopno zastavit, nebo
ne, a na prechod pro chodce vstupuji bezmyslenkovité. Analyzovany piechod pro chodce B,
ktery se nachazi v mezi-kiizovatkovém useku, je z tohoto pohledu pro fidi¢e méné stresujici.
Analyzovany ptechod pro chodce (na obrazku 11 vyznaceny pismenem B) je detailngji
znazornén na obrazku 13. Ptes pfechod pro chodce je mozné piejit do ulice Malé, do které neni
mozny vjezd pro motorova vozidla a je uréen pouze pro pesi, piipadné pro cyklisty. Pfechod
pro chodce je veden pouze pies dva jizdni pruhy, ¢imz se nejevi nijak nebezpecnym, ale jeho
bezpe¢nost je ovlivnéna intenzitou arychlosti dopravy v hlavnim dopravnim prostoru
a podélnym parkovanim. Prechod pro chodce je SirSi nez 3 metry, coz je na zaklad¢ informaci
z UNMZ (2006) dle normy CSN 73 6110 nejmensi povolena §itka prechodii pro chodce

v Ceské republice (ovéfeno autorem). Je zabezpeceny svislym a vodorovnym dopravnim

znacenim.

Obrazek 13 Prvni analyzovany ptechod pro chodce v ulici 17. listopadu (Google, 2024a)

Na detailnim obrazku 14 Ize také vidét, Ze ulice 17. listopadu umoziuje v blizkosti
tohoto ptfechodu pro chodce rovnéz podélné parkovani. Méstu se podafilo odstranit Spatny
rozhled pti vstupu do silnice vyznacenim tzv. vysazenych chodnikovych ploch a zabranit tak
parkovani tésn€ v jeho blizkosti, coZ je dano i pravidly silni¢niho provozu, kterd nebyla vzdy
dodrzovéna. Zabranuje tak parkovani vozidel minimalné¢ 5 metrti pted prechodem pro chodce.
Vysazend chodnikovd plocha plni bezpe¢nostni funkci, zlepSuje rozhled pro chodce
a viditelnost chodcti pro fidice. Jak pro chodce, tak 1pro fidice se zvétSily rozhledové

trojuhelniky, ale pfesto musi chodec ¢éasteéné vstoupit na piechod pro chodce tak, aby se
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bezpecné rozhlédl. Piechod pro chodce je znacen i pfes parkovaci pruhy, které ho zbytec¢né
prodluzuji. Toto podélné znaceni pies cely hlavni dopravni prostor je sice v poradku, ale nabizi
se tu 1 jiné a ucelngjsi fesSeni, které bude navrzeno v navrhové casti této prace.

Vefejné osvétleni prechod pro chodce i &ekaci plochy dostatené osvétluje. Radi se mezi
prechody pro chodce bez fizeni svételnou signalizaci. Pro osoby se snizenou schopnosti pohybu
a orientace je v souladu s normou CSN 73 6110 (UNMZ, 2006). Jsou zde vyznateny varovné
signalni pasy, které navazuji na vodici prouzky v ptechodu pro chodce. Bezbariérové tento
prechod pro chodce také odpovida normé. Dle UNMZ (2006) musi mit pfechody pro chodce
obrubnik s maximalni vyskou 20 mm, coz tento ptechod pro chodce spliuje (ovéieno autorem).

Na ptechodu pro chodce dochazi ptrevazné k prechazeni jednotlived, kdy lidé
nepiechazeji hromadné, a to ma za nasledek zdrZzovani plynulosti provozu a dochézi zde ke
kongescim. Vzhledem k tomu, Ze je pfechod pro chodce umistén na trase do zékladni Skoly
Stefanikova, je v rannich hodinach fizen policii. Toto opatieni predchazi zdrzovani plynulosti

provozu. Tato situace muze ovlivnit druhy analyzovany piechod pro chodce, ktery je umistén

ptiblizné 127 metrti od tohoto ptechodu pro chodce.

Obrazek 14 Detailni zobrazeni ptechodu pro chodce v ulici 17. listopadu (Google, 2024a)

Druhym analyzovanym piechodem pro chodce v ulici 17. listopadu je ptfechod pro
chodce (na obrdzku 11 oznaCen pismenem C), ktery spojuje pési trasy ulice 17. listopadu
a Smilova. Ulice Smilova je v ramci kiizovatky jednosmérnd, je do ni z ulice 17. listopadu
umoznén pouze vjezd, a to jak smérem na zépad, tak i na vychod. Detail zndzornéni je vidét na
obrazku 15. Stejné jako prvni analyzovany piechod pro chodce je veden pies dva jizdni pruhy.
Odlisuje se tim, e misto parkovacich pruhfi je na okraji vyzna¢en pruh pro cyklisty. Sitka

piechodu pro chodce vyhovuje podminkam stanovenym v normé CSN 73 6110 (ovéfeno
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autorem), ktera uvadi, ze $iika pfechodu pro chodce nesmi byt mensi nez tfi metry (UNMZ,
2006). Vetejné osvétleni dostatecné osvétluje jak prechod pro chodce, tak i ¢ekaci plochy pred
nim. Je zabezpeceny svislym a vodorovnym dopravnim znacenim aneni fizen svételnou
signalizaci.

Pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace je v souladu s CSN 73 6110
(UNMZ, 2006). Jsou zde jako na prvnim analyzovaném piechodu pro chodce vyznateny
varovné signalni pasy, které navazuji na vodici prouzky v pfechodu pro chodce. Obrubniky

pied pfechodem pro chodce jsou snizeny pod 20 mm (ovéfeno autorem).

Obrazek 15 Druhy analyzovany pfechod pro chodce v ulici 17. listopadu (Google, 2024a)

Jedna se o hojné vyuzivany piechod pro chodce, ktery je soucasti vyznamnych tras pro
pesi. Také na tomto prechodu pro chodce dochazi k piechdzeni ptfevazné jednotlivcl, nebo
malych skupinek, coZ ma za nasledek zdrZeni provozu a tvoteni kongesci. I tento ptechod pro
chodce je vranni Spice fizen policii, coz vyrazné¢ zamezuje zdrzeni provozu a zvySuje
bezpecnost pro chodce.

V ramci piechodu pro chodce byl vybudovan ochranny ostriivek, ktery pro fidice dany
ptechod pro chodce zdlrazni a poskytuje chodci kvalitngj$i ochranu pfi pfechazeni. Ostriivek
ma §itku pFiblizné 2,30 metrii (mé&feno autorem). Norma CSN 73 6110 uvadi, Ze §iika je idedlné
2,5 metru, ale mize byt sniZzena vzhledem k nedostatku mista na 2 metry, coz bylo vyuzito
v piipadé stavby tohoto ostrivku (UNMZ, 2006). Jeho $itka je tak v souladu s vyse uvedenou
normou. Co neni podle Ministerstva dopravy CR (2013) tpIné v souladu s Technickymi
podminkami 65, je po vystavbé tohoto ostrivku ponechéni vodorovného znaceni po celé Sifce
komunikace a zarovein délce prechodu pro chodce. Vodorovné znaceni by nemélo byt soucasti
ostravku, ktery plni ucel ¢ekaci plochy a pfechod pro chodce rozdéluje na dvé ¢asti. Prechod

pro chodce se diky tomuto novému ostritvku jeVi z psychologického pohledu fidic¢a a chodcil,

24
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2.4.2 Sukova tiida

Druhou analyzovanou ulici je ulice Sukova tfida, kterou prochazi komunikace
s oznacenim mistni komunikace. V rdmci komunikaéniho systému mésta plni pfevazné funkci
sbérnou a obsluznou. Byla vybrana stejné jako prvni analyzovand ulice na zaklad¢ vysledkl

dotaznikového Setfeni s obCany v ¢asti 2.3.1. Tato ulice je znazornéna na obrazku 16. Jeji

celkova délka je pfiblizn€ 150 metrti (Seznam.cz, 2024b).

r I

Obrazek 16 Sukova tfida (Seznam.cz, 2024b)

Sukova ttida je soucasti péSich tras, jejichz vyznamnymi cili jsou napiiklad méstsky
park TyrSovy sady a p&si zona v centru Pardubic Tiida Miru. TyrSovy sady se nachazi blizko
Univerzity Pardubice, a proto tento park navstévuje napiiklad hodn¢ studentt, ktefi si tudy krati
cestu do centra mésta a zaroven je to klidové misto pro maminky s détmi a kocarky. Také je
soucasti trasy, kterd spojuje Cihelnu a Stavaiov s centrem mésta. Ro¢ni primér denni intenzity
dopravy je podle Reditelstvi silnic a ddlnic CR (2020) na zékladé vysledka celostatniho s&itani
dopravy v ulici Sukova tfida 17233 vozidel za den. I pfesto, ze se jedna o vysokou intenzitu,
1ze konstatovat s odkazem na ptedchozi zdroj, Ze vétSinovy podil se provozuje v denni Spicce.
V ostatnich hodinéch je poptavka vozidel a chodcii nizsi.

Na dopravni situaci na Sukové tfidé mlze mit vliv ipfechdzeni jednotlivcll na
prechodech pro chodce. A to vzhledem k tomu, ze lidé nechodi pohromad¢ a mize dochazet ke
kongescim vozidel. Dal§im zdrzenim pro fidi¢e mize byt 1 vyjezd MHD ze zastavek. Chybi
zde naptiklad vyhrazeny jizdni pruh pro MHD, piipadné spole¢ny vyhrazeny pruh ipro
cyklisty, ktefi jsou vedeni v pfidruzeném dopravnim prostoru. V ulici Sukova tfida je povolena
nejvyssi rychlost 50 km/h, ktera je pfed naméstim Republiky sniZzena v ramci zoény 30 na 30

km/h. Po Cas analyzy probihala v ulici vystavba parkovaciho domu.
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Podobné jako u prvni analyzované ulice 17. listopadu existuji jiz i pro Sukovu tfidu
rozpracované studie a navrhy. Podle informaci Ing. Antonina Suka (emailovd komunikace, dne
2.1.2025), vedouciho koncepce dopravy v Pardubicich, vSak prozatim neexistuje jednotny
komplexni projekt, ktery by obsahoval v§echny potfebné upravy v celé ulici Sukova tfida. Tyto
navrhy jsou aktualné ve fazi ptiprav, pficemz je v soucasnosti na zakladé¢ ParduPlanu teprve
sestavovan projektovy tym, ktery se poté zaméti na dopravné-urbanisticka opatteni v Sukove
tfidé. Tento proces je nicméné pouze ve fazi vybérového fizeni, a proto nelze v tuto chvili
presné urcit, jakym zptsobem a v jakém Case budou jednotliva bezpecnostni opatieni a celkové
upravy v této ulici realizovany. V minulosti byla pro analyzované piechody pro chodce
navrhovana a zvazovéana napiiklad instalace svételného signalizacniho zafizeni, jejimz cilem
by bylo zvySeni bezpecnosti a plynulosti provozu.

Dle Ing. Antonina Suka (emailova komunikace, 2.1.2025) byly také jiz navrZeny dil¢i
zmény pro dve€ vyznamné kiizovatky v této ulici, a to konkrétné pro kiizeni ulic Sukova tfida x
U Stadionu x Sladkovského a také ulic Sukova tfida x Na Hradku. Tyto navrhy byly zpracovany
architektem Ing. AleSem Hlavatym v roce 2017 a zahrnovaly mimo jiné i Gpravy u piechodii
pro chodce oznafenych autorem v této praci pismeny C a D. U kiiZzovatky Sukova tfida x
U Stadionu x Sladkovského byly zmény navrzeny v souvislosti s vystavbou parkovaciho domu.
U ktizovatky Sukova tfida a Na Hradku byly upravy navrZeny a spojeny s pldnovanym
rozvojem prilehlych lokalit, jako je ulice na Hradku a vnitroblok za Domem hudby.

V koncepéni studii zpracované panem Ing. Hlavatym (2017) je zahrnuto odstranéni
odbocovaciho pruhu u obou ptechodi pro chodce s oznacenim pismeny C i D. Snizenim poctu
Jizdnich pruhti se vytvofi dostatecny prostor, ktery umozni realizaci sttedového ostriivku a také
vznikne prostor pro samostatny pruh uceny cyklistim a MHD. Zaroven se v souvislosti
s vystavbou severovychodniho obchvatu pfedpoklada snizeni intenzity provozu, a tudiZ nebude
tieba tolik jizdnich pruhii. Nové tak jednim jizdnim pruhem bude moZzno jet jak rovné, tak
zaroven umozni odboceni doleva a druhy jizdni pruh bude po obou stranach komunikace nové
slouzit jako vyhrazeny jizdni pruh pro méstskou hromadnou dopravu (MHD), taxi a cyklisty
(viz obrazek 17). Jako nedostatek v této studii vidi autor prace neuvedeny vyhrazeny jizdni pruh

1 pro integrovany zachranny systém.
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Obrazek 17 Koncepéni studie zpracovana Ing. Hlavatym — Sukova Ttida (Hlavaty, 2017)

fo]
%

Podle Centra dopravniho vyzkumu (2024b) se v ulici Sukova Ttida stalo v obdobi od
ledna 2014 do prosince 2023 celkem 73 dopravnich nehod. Hlavni pfi€iny jednotlivych nehod
jsou znazornény v grafu na obrazku 18. NejcCastéjsi pfi¢inou jednotlivych nehod je nedani
prednosti v jizdé, kdy je pfednost dana svislym dopravnim znacenim a nevénovani se plné

fizeni vozidla ze strany fidice.
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W chodci na vyznaceném piechodu M jiny druh nespravného zpisobu jizdy

jizda na "Eervenou" 3-barevného semaforu nedodrieni bezpetné vzdalenosti za vozidlem

nepfizpsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky B nespravné otaceni nebo couvéni
W nezvladnuti fizeni vozidla W proti pfikazu dopravni znacky DEI PREDNOST
M pfi odbocovéni vlevo B pii pfejizdéni z jednoho jizdniho pruhu do druhého

W pfi vjiZdéni na silnici Wiidi¢ se plné nevénoval fizeni vozidla

vyhybani bez dostateéného boénfho odstupu

Obrazek 18 Hlavni pfic¢iny nehod v ulici Sukova tfida (Centrum dopravniho vyzkumu,
2024b)

V ulici mohou chodci vyuzit k pfechazeni celkem pét prechodti pro chodce, které jsou
na obrazku 16 vyznaceny pismeny A-E. Vzdalenost mezi piechodem pro chodce A aB je
ptiblizn€ 113 cm, mezi B a C 101 cm, C a D 94 cm a piechod pro chodce D je od pfechodu pro
chodce E vzdaleny pfiblizn€ 167 cm (Seznam.cz, 2024b). Podle Centra dopravniho vyzkumu

(2024b) se vuvedeném obdobi a v blizkosti prechodu pro chodce s oznacenim A (ve
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vzdalenosti do 20 metrti) v této ulici stalo celkem 5 dopravnich nehod, z toho nedoslo u zadné
k ptimé srazce s chodcem. U prechodu pro chodce B se jednalo o 13 dopravnich nehod, z toho
u péti doslo na vyznaceném pirechodu pro chodce ke srazce s chodcem. Do dvaceti metra od
piechodi pro chodce C a D se stalo shodné 18 dopravnich nehod, z toho byly na vyzna¢eném
prechodu pro chodce C celkem dvé srazky s chodcem a na ptechodu pro chodce D celkem tfi
srazky s chodcem. Na ptechodu pro chodce s oznacenim E se stalo nejméné dopravnich nehod,
a to celkem cCtyti bez pifimé srazky chodce s fidi¢em. Pro podrobnou analyzu jsou vybrany tfi
konkrétni ptechody pro chodce, na kterych doslo alespoii jednou k ptimé srazce s chodcem,
tedy ptechody pro chodce B-D.

Prvni analyzovany ptechod pro chodce (na obrazku 16 oznacen pismenem D) je umistén
v blizkosti zastdvky MHD (pfiblizn¢ 300 metrtl) a zaroven se zde nachazi oblibend kavarna
Galerie Café, coz ptispiva ke zvySenému pohybu chodcti a tim 1 vyS$§i mife konfliktd s vozidly

(Seznam.cz 2024b). Tento piechod pro chodce je detailné zndzornén na obrazku 19.

Obrazek 19 Prvni analyzovany piechod pro chodce v ulici Sukova tfida (Google, 2024b)

Ptechod pro chodce je soucasti tfiramenné kiizovatky, ktera spojuje ulici Sukovu tfidu
s vedlejsi ulici Na Hradku. Napojeni na komunikaci Sukova tfida z ulice na Hradku odbo¢enim
vlevo nemd na analyzovany pifechod pro chodce vliv, ale odboCeni vpravo ho ovliviiyje.

Soucasna situace je takova, Ze se fidi¢i snazi nezdrzovat provoz a odbocit vpravo co nejrychle;ji.
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Tento piechod pro chodce neni z ulice na Hradku znaceny svislym dopravnim znacenim. Pokud
tedy dopravni situaci na kfizovatce neznaji, ptechod pro chodce za kifizovatkou neptedvidaji
amaji problém pfed nim =zastavit a dat prednost piechazejicim chodcim. Mnohdy si
neuvédomuji, ze chodci, ktefi na pirechod pro chodce vstupuji, jsou zranitelnou skupinou.
Ptechod pro chodce piisobi Spatnym dojmem z psychologické stranky chodcii, kteti nemaji
jistotu, zda jim fidi¢ pfi odboCovani d4 prednost nebo ne.

Ptechod pro chodce je veden pres Ctyfi jizdni a jeden odbocCovaci pruh, mohou zde tak
vzniknout i situace, kdy fidi¢ v jednom jizdnim pruhu dava prednost a chodec na piechod pro
chodce vstoupi, ale v druhém pruhu vozidlo tento pfechod pro chodce nerespektuje, ¢imz
prechazejici chodce ohrozuje. Vzhledem k relaci vytizenosti a tomu, Ze se piechod pro chodce
nachazi hned za kiizovatkou, nachazi se zde varianta lepSiho dopravniho znaceni, které bude
ptehlednéjsi pro fidiCe a zaroven se na ném budou chodci citit bezpecnéji.

Siika prechodu pro chodce je dle UNMZ (2006) dostadujici, ale s ohledem na svou
délku je nedostatecné zabezpeceny. A to vzhledem ktomu, ze vede pres Ctyiproudou
komunikaci a jeden odbocovaci pruh. Pfechody pro chodce vedouci pfes komunikaci, jejiz Sitka
je delsi nez 8,5 metri, maji byt dle CSN 73 6110 zdiivodu bezpecnosti rozdéleny
sttedovym/ochrannym ostrivkem.

Délici pas, ktery by mohl u pfechodu pro chodce tvotit sttedovy ostritvek, kon¢i pred
timto pfechodem pro chodce a uvolituje tak misto pro odbocovaci pruh vlevo. Cekaci plocha
pted pfechodem pro chodce je dle intenzity chodcti dostacujici. V ulici Sukova tfida je pfechod
pro chodce zabezpeceny svislym a vodorovnym dopravnim znacenim. Toto znaceni je
umisténo z jedné strany pired ptechodem pro chodce, ktery autor prace oznacil pismenem A,
z druhé strany pted prechodem pro chodce v této ulici oznaceny pismenem E. JelikoZ je mozné
oznacit jednou dopravni znackou vice pfechodil pro chodce za sebou, tak hlediska legislativy
CSN 73 6110 je to sice v pofadku, ale z psychologického hlediska chodcti je nedostatedné
dopravné znageny (UNMZ, 2006). Pii odbocovéni z ulice Na Hradku, jak jiz bylo zminéno,
neni na tento piechod pro chodce nijak upozornéno.

Na ptechodu pro chodce neni sniZzena rychlost a plati zde maximalni rychlost 50 km/h.
Pfitom dle teoretické Casti je mozné a vhodné v mistech napi. u Skol au zastavek vetejné
dopravy nejvyssi dovolenou rychlost dale snizit (zpravidla na 30 km/h) po dobu, kdy je omezeni
ucelné. Snizeni rychlosti pro motoristy znamena minimalni zdrzeni a zaroven to ma pozitivni
vliv na psychiku chodcti. Vetejné osvétleni dostatecné osvétluje prechod pro chodce i ¢ekaci

plochy pied nim. Radi se mezi prechody pro chodce bez fizeni svételnou signalizaci.
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Na zakladé informaci z UNMZ (2006) neni pro osoby se snizenou schopnosti pohybu
a orientace tento prechod pro chodce v souladu s normou. Ta uvadi, ze pro pfechody pro
chodce, které jsou delsi nez 8 metril, musi byt vymezen signalni pas na chodniku navazujici na
vodici pas v pfechodu pro chodce jako soucast vodorovného dopravniho znaceni. Na
analyzovaném ptechodu pro chodce jsou vyznaceny pouze varovné signalni pasy, ale vodici
prouzky v ném chybi. Bezbariérové je v souladu s CSN 73 6110 (UNMZ, 2006). Norma uvadi,
ze vyska obrubniku ptfed pfechodem pro chodce musi byt maximalné 20 mm. Obrubnik je pted
pfechodem pro chodce sniZen a ptisluSnou hranici splituje (oveéfeno autorem).

Druhym analyzovanym ptechodem pro chodce v této ulici je piechod pro chodce, ktery

je na obrazku 16 oznacen pismenem C a detailné je znazornén na obrazku 20.

— — —
—— —
—

Obrazek 20 Druhy analyzovany piechod pro chodce v ulici Sukova tfida (Google, 2024b)

Tento piechod pro chodce je soucasti Ctyiramenné kiizovatky. Piechod pro chodce
spojuje Sukovu tfidu s ulicemi U Stadionu a Sladkovského. Je veden pies Ctyfi jizdni a jeden
odbodovaci pruh. Je $ir$i nez tii metry (ovéfeno autorem). Dle normy UNMZ (2006) je jeho
Sitka je v souladu s pfedpisy. Vefejné osvétleni dostatecné osvétluje prechod pro chodce
1 ¢ekaci plochy. Je zabezpeceny svislym a vodorovnym dopravnim znafenim a neni fizen

svetelnou signalizaci.
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Ridiéi, ktefi se cht&ji z vedlej$i komunikace napojit na Sukovu t¥idu, by se méli snazit
neblokovat provoz a co nejbezpecnéji odbocit. V denni Spicce pii vyssi intenzité vozidel maji
f1di¢i problém najit vhodnou mezeru mezi vozidly v nadfazeném dopravnim proudu, kterym je
v tomto piipad¢ dopravni proud jedouci po hlavni ulici Sukova tfida. Vzhledem k tomu, Ze je
soucasti vjezdu i ptechod pro chodce, nachazi se zde dalsi nadfazeny proud, v tomto ptipadé se
jedna o chodce. Bohuzel fidi¢i nejsou pftiliS ohleduplni k mistnim chodclim. Stejné jako
u predchoziho analyzovaného piechodu pro chodce neni na tento ptechod pro chodce
z vedlejsich ulic upozornéno svislym dopravnim znacenim. Piechod pro chodce je vyznacen
ptes Ctyfi jizdni pruhy a jeden odbocovaci, takze mize nastat situace, kdy daji fidi¢i prednost
v jednom pruhu a chodci na ptechod pro chodce vejdou, ale vozidla ve druhém pruhu ptechod
pro chodce nerespektuji a ohrozuji tak prechazejici chodce.

Délici pas, ktery by mohl u pfechodu pro chodce tvofit sttedovy ostriivek kon¢i tésné
pred nim auvolnuje misto stejn¢ jako u prvniho analyzovaného ptechodu pro chodce pro
odbocovaci pruh vlevo. Z diivodu bezpec¢nosti by ale mély byt prechody pro chodce pies vice
nez dva jizdni pruhy vybaveny sttedovym ostrivkem (UNMZ, 2006).

Z hlediska bezbariérovosti je tento piechod pro chodce v souladu s normou CSN 73
6110 (UNMZ, 2006). Na analyzovaném piechodu pro chodce jsou, pro osoby s omezenou
schopnosti pohybu a orientace, vyznaceny varovné signalni pasy na obou stranach chodniku.
Ty navazuji na vodici pads vymezeny piimo v pfechodu pro chodce. Vyska obrubniku pted
pfechodem pro chodce je sniZzena pod 20 mm (ovéfeno autorem).

Tieti prechod pro chodce v Sukovée ulici a zaroven posledni analyzovany piechod pro
chodce v diplomové praci je oznaCen na obrazku 16 pismenem B. Je soucasti tfiramenné
ktizovatky a Sukovu tfidu spojuje s ulici Pernerova, kterd je jednosmérna. Detailné je tento

ptechod pro chodce zndzornén na obrazku 21.

il

Obrazek 21 Tieti analyzovany ptfechod pro chodce v ulici Sukova tfida (Google, 2024b)
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Odboceni vlevo zulice Sukova tfida do jednosmérné ulice Pernerova je jesté¢ pred
ptfechodem pro chodce a chodce nijak neohrozuje. Pti odboceni vpravo je prechod pro chodce
véas viditelny, velikost rozhledovych trojuhelniki je podle UNMZ (2006) v souladu s normou
CSN 73 6110, ktera zahrnuje vymezeni tykajici se rozhledovych trojihelniki pro vozidla,
cyklisty achodce. Definuje minimélni rozhledové vzdalenosti tak, aby byla zajiSténa
bezpecnost ucastnikli provozu. Do ulice Pernerova je mozny pouze vjezd, nikoli vyjezd na
Sukovu ttidu.

Vzhledem k tomu, Ze je piechod pro chodce veden pies ¢tyfi jizdni pruhy, mohou zde
jako u ptedchozich dvou ptechodl pro chodce vzniknout situace, kdy fidi¢ v jednom jizdnim
pruhu dava ptrednost a chodec na prechod pro chodce vstoupi, ale v druhém jizdnim pruhu
vozidlo ptechod pro chodce nerespektuje, ¢imz pirechdzejici chodce ohrozuje. Tato
nebezpecnost je vSak oproti pfedchozim analyzovanym pfechodiim pro chodce v ulici Sukova
tfida nizsi. Pfechod pro chodce je opatien sttedovym ostrivkem, ktery mezi jednotlivymi pruhy
vytvoril ¢ekaci plochu.

Vede pies Gtyfi jizdni pruhy ajeho $itka je v souladu s normou dle CSN 73 6110
(UNMZ, 2006). Vefejné osvétleni dostateéné osvétluje jak &ekaci plochy, tak i ptechod pro
chodce samotny. Neni fizen svételnou signalizaci aje zabezpeCen svislym a vodorovnym
dopravnim znacenim.

Bezbariérové je piechod pro chodce v souladu s CSN 73 6110 (UNMZ, 2006). Pro
osoby se snizenou schopnosti pohybu a orientace jsou zde vyznaeny signalni pasy, vodici
prouzky vSak v piechodu pro chodce chybi. Obrubnik je pted piechodem pro chodce snizen

a prisluS$nou hranici 20 mm spliiuje (ovéteno autorem).
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3 NAVRHY OPATRENI NA ZVYSENI BEZPECNOSTI
CHODCU

V této kapitole diplomové prace se autor zabyva navrhy na zvyseni bezpecnosti chodct
v silni¢nim provozu. Pii zpracovani téchto navrhi jsou brany v uvahu vysledky analyzy, které
jsou uvedeny ve druhé kapitole této prace. Na zdklad¢ téchto informaci jsou vyznamnou
soucasti bezpeCnosti chodcii mista kifizeni komunikaci pro péSi a komunikaci pro
automobilovou dopravu. Navrhy jsou tedy zaméteny na zvySeni bezpecnosti na piechodech pro
chodce. Konkrétné se jedna o navrhy opatfeni na ptechodech pro chodce v ulicich 17. listopadu

a Sukova tfida.

3.1 Ulice 17. listopadu

Prvni analyzovanou ulici ve 2. kapitole je ulice 17. listopadu. Cilem navrhovanych
opatieni na prechodech pro chodce v této ulici je zvySeni bezpe€nosti chodcii, zlepSeni
plynulosti dopravy a vylepSeni celkové estetiky vefejného prostoru u téchto prechodii pro
chodce. Cilem navrhovanych zmén je pozitivné ovlivnit provoz zejména z pohledu chodct, ale
zaroven i pohledu fidict.

I ptes jiz provedené upravy, které jsou uvedeny v analytické Casti, jsou na dvou
ptechodech pro chodce (viz obrazek 22) navrzena v rdmci této prace dalsi opatieni pro zvyseni

bezpecnosti a plynulosti provozu. Navrhovana opatfeni zajisti dostatecny rozhled jak pro fidice,

tak pro chodce, coz ptispéje k celkovému zlepseni situace na komunikaci.

Obrazek 22 Piechody pro chodce, na kterych jsou navrhovéna opatieni v ulici 17. listopadu
(Google, 2025a)
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3.1.1 Navrhy opatieni na prechodu pro chodce na trase k ulici Mala

Prvnim pfechodem pro chodce v této ulici, u kterého je navrzeno opatieni pro zlepsSeni
dopravni situace, je pfechod pro chodce v mezikiiZzovatkovém useku na trase péSiho propojeni
ulic 17. listopadu a Mala (na obrazku 22 oznacen B).

Na obrazku 23 je graficky znazornén tento ptechod pro chodce se zakomponovanou

navrhovanou Upravou, kterou je zde vhodné realizovat.

Obrazek 23 Prvni analyzovany piechod pro chodce v ulici 17. listopadu se
zakomponovanou navrhovanou upravou (Google, 2025a, upraveno autorem)

Autor této prace navrhuje odstranit vodorovné znaceni pfechodu pro chodce, které se
aktualné nachazi v parkovacich pruzich a nahradit ho vysazenymi chodnikovymi plochami.
Tyto plochy zkrati vzdalenost pro ptrechazeni a zvysi bezpecnost prechazeni, ktera se zlepsi
1 lepSim ocnim kontaktem mezi chodcem a fidicem. Zaroven piispéji ke zlepSeni celkové
estetiky pfed timto pfechodem pro chodce. Tim bude dosazeno efektivniho vyuziti vetejného
prostoru a zaroven bude zvySen komfort pro ostatni chodce tim, ze se posune ¢ekaci plocha
pied pirechodem pro chodce a nebude zasahovat do chodniku, respektive péSich tras.

Rozmér chodnikové plochy bude vychazet ze Sitky parkovaciho pruhu, tak aby
dostate¢n¢ vymezoval prostor pro bezpecné piechdzeni chodcli a nebyla naruSena plynulost
dopravy. Plocha nebude piesahovat Sitku parkovaciho pruhu a soucasné nebude ani zuzovat

jizdni pruhy a tim nebude mit vliv na plynulost dopravy v jizdnich pruzich. Pfitom nebude mit
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vliv ani na $itku prichoziho profilu u stavajiciho chodniku. Zaroven bude mit i dostate¢nou
velikost pro osoby Cekajici na vozicku a s détskymi kocarky. Chodnikova plocha bude mit
zkosené hrany tak, aby odpovidala funkénim pozadavkim méstského prostfedi a zaroven
vypadala esteticky.

Obrubniky na okraji chodnikové plochy budou navrzeny tak, aby umoznily snadny
pristup i osobdm na voziku, s koc¢arky, nebo osobam se snizenou schopnosti pohybu. Vyska
obrubnikii bude v souladu s platnymi pedpisy CSN 73 6110 nizsi nez 2 cm nad arovni vozovky
(UNMZ, 2006).

Bude zde pouzit kvalitni protiskluzovy materidl, ktery zajisti bezpecnost chodcii
v kazdém pocasi, ato hlavné za dest¢ a v zimnim obdobi, kdy se muze tvofit ndmraza
a ledovka. Dale bude tento povrch opatfen varovnymi signalnimi pasy pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu a orientace a usnadni jim tak lepsi orientaci v blizkosti tohoto pfechodu pro

chodce.

3.1.2 Navrhy opatieni na pirechodu pro chodce v kiiZovatce s ulici Smilova

Druhym ptechodem pro chodce v této ulici, u kterého je navrzeno opatieni pro zlepseni
dopravni situace, je pifechod pro chodce, ktery je soucésti kiizovatky s ulici Smilova (na
obrazku 22 oznacen C).

Na obrazku 24 je graficky zndzornéna situace po pripadné realizaci na zakladé

navrhnutych uprav.

Obrazek 24 Druhy analyzovany piechod pro chodce v ulici 17. listopadu se
zakomponovanou navrhovanou tpravou (Google, 2025a, upraveno autorem)

Na ptechodu pro chodce autor doporucuje odstranit vodorovné znaceni, které se
aktualn¢ nachazi uprostted ochranné¢ho ostrivku. Toto znaceni je v rozporu s Technickymi

podminkami 65 (Ministerstvo dopravy CR, 2013). Cilem tohoto odstranéni je zvyseni
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bezpecnosti a zdrovei zviditelnéni tohoto mista. Soucasna situace je takova, Ze aktualni znaceni
muze byt pro fidice i chodce matouci, a to zejména v situacich, kdy je intenzivni provoz.
Odstranéni tohoto znaceni bude provedeno mechanicky pomoci specialni techniky. Vhodné
bude naptiklad chemické Cisténi, které neposkodi povrch vozovky. Samoziejmosti pfi tomto
procesu odstranéni by mélo byt dodrzeni vSech bezpecnostnich opatfeni tak, aby nedoslo
k urazu pracovniki, k poskozeni stavajici infrastruktury a doslo k co nejmensimu omezeni
a zdrzeni plynulosti provozu.

Po odstranéni vodorovného znaceni v této ¢asti v ochranném ostrivku mezi jizdnimi
pruhy bude povrch nahrazen betonovym materidlem s vysokou protiskluzovou ochranou, tak
aby se zajistila bezpec¢nost chodcti napriklad pii desti nebo tvorbé ledovky. Tento material bude
odolny povétrnostnim vliviim a udrzi si své vlastnosti i1 v neptfiznivych podminkéch, jako je
napfiiklad silny dést’, snih a ndmraza. Novy povrch bude mit nové kontrastni barvu, tak aby se
na prvni pohled odliSoval od jizdnich pruhd. Toto opatieni zlepsi optické oddéleni prostoru pro
chodce a jizdnich pruhti a zvysi se viditelnost jak pro tidice, tak i pro chodce.

Dalsi vhodnou upravou, kterd bude pro tuto ¢ekaci plochu pfinosem, je instalovat na jeji
okraje varovné pasy s protiskluzovym povrchem, které zvysi bezpecnost chodcii, kteti se zde
nachazi. Tyto pasy budou vyrobeny z polymernich materiald, které zvysuji viditelnost a jsou
odolné vici povétrnostnim vliviim, coz zajisti jejich minimalni idrzbu. Navic oproti navrhu
zndzornéném na obrazku 24 autor této prace doporucuje umistit v ¢ekaci plose ochranného
ostrivku LED osvétleni, které se bude aktivovat v no¢nich hodinach a za Spatnych viditelnych
podminek, naptiklad za mlhy, nebo za hustého snéZeni. Za téchto nepiiznivych podminek bude
piechod pro chodce 1épe viditeln€jsi 1 z vétsi vzdalenosti a fidici budou mit vice Casu na danou
dopravni situaci zareagovat. Tato osvétleni budou napajena solarnimi panely, coZ snizi ndklady

za udrzbu, a piedevs§im za energii.

3.2 Sukova tfida

Druhou ulici, kterou se diplomova prace v navrhové €asti zabyva, je Sukova tfida.
Analyza odhalila problematické oblasti u dvou konkrétnich ptechodli pro chodce (viz obrazek
25), pro které jsou v této podkapitole 3.2 navrzena docasna opatieni. Riziko nehod zejména
v dopravni Spicce zvySuje na téchto prechodech pro chodce piedevsim fakt, ze vedou ptes vice

jizdnich pruht.
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Obrazek 25 Ptechody pro chodce, na kterych jsou navrhovana opatteni v ulici Sukova tfida
(Google, 2025b)

Instalace svételného signalizaéniho zafizeni se podle Technickych podminek 81
doporucuje instalovat mimo jiné na siln¢ zatizenych a nehodovych ktizovatkach (Ministerstvo
dopravy CR, 2015). Vzhledem k vystavbé severovychodniho obchvatu mésta Pardubice se
autor této prace piiklani k varianté, kterd zahrnuje vybudovani ostrlivku sniZzenim poctu
jizdnich pruht a ktera byla jiz v roce 2017 vypracovana Ing. AleSem Hlavatym. Oproti instalaci
svételného signaliza¢niho zafizeni je tato varianta méné nakladnéjsi jak na vystavbu, tak i na
udrZbu a pii provozu nevyzaduje naklady na elektrickou energii.

Jelikoz je dokonceni severovychodniho obchvatu pldnovano na konec roku 2025
(zdopravy.cz, 2024) a ukonceni rekonstrukce Wonkova mostu na podzim stejného roku (Sprava
a udrzba silnic Pardubického kraje, 2024), je jiz v tuto chvili dle autora nutné co nejdiive zavést
docasné opatfeni. Cilem tohoto opatfeni je eliminovat moZné negativni dopady a minimalizovat
riziko vzniku Braessova paradoxu, ktery mtze vést ke zhorSeni provozu v jinych ¢astech mésta.
Docasné opatieni zaroven vytvori podminky pro budouci komplexni upravy této ulice.

V ptipad¢ Pardubic, konkrétné¢ Sukovy tiidy, existuje riziko, ze by mohl Braessiv
paradox negativné ovlivnit plynulost dopravy v této ulici. V soucasné dobé¢ je situace takova,
zZe se Cast vozidel ve Spicce snazi vyhnout pietizené Sukové tiid€ a voli alternativni trasy, které
jim mohou usetfit ¢as. Témito alternativnimi trasami jsou napiiklad mensi ulice v centru mésta.

Ptredpoklada se, ze otevieni severovychodniho obchvatu odkloni ¢ast vozidel, kterd nyni
Logicky tento krok povede k celkovému odlehc¢eni Sukovy tfidy, ale zarovent musime o¢ekavat,
ze vozidla, ktera nyni voli alternativni trasy kvili pfetizeni Sukovy tfidy, se po jejim CasteCném

uvolnéni opét zacnou vracet na tuto komunikaci jako na aktualné pfiméjsi a rychlejsi trasu.

63



Z tohoto dliivodu muize doprava na Sukové tfidé opét navysit na uroven, ktera byla ptred
otevienim obchvatu.

Tato situace povede k tomu, Ze se na Sukové tfidé za¢nou znovu tvofit dopravni Spicky,
coz bude mit negativni vliv na bezpecnost chodcii, plynulost dopravy a mize dojit ke zvysSené
zatézi okolnich ktizovatek a ulic. Nez dojde k trvalé vystavbe stfedového ochranného ostrivku
a omezeni jizdnich pruht, je zasadni Sukovu tfidu pfipravit na budouci trvalé zmény. Prvnim
krokem je zavedeni opatieni, ktera opticky a funkéné proméni soucasnou podobu komunikace.
Tato do€asna opatfeni budou plnit podobnou funkci, Ize je realizovat rychle, bez nutnosti
rozséhlé stavebni ¢innosti a s miniméalnimi naklady. Soucasné vytvoii simulaci planovaného
budouciho stavu, coz prispéje ke zlepSeni bezpecnosti na prechodech pro chodce a zaroven
umozni otestovat navrh jesté pted jeho trvalou akonecnou realizaci. Timto krokem lze
regulovat dopravu a vytvofit prostor pro budouci planované zmény bez negativniho dopadu na
Sukovu tfidu. Navrhovanym feSenim je tak instalace dopravniho znaceni a mobilnich prvk.

Na obrazcich 26 a27 jsou graficky zndzornény piechody se zakomponovanymi
navrhovanymi opatienimi. Jsou zde vyobrazeny navrhované stiedové ochranné ostrivky jako

docasna opatfeni.

Obrazek 26 Prvni analyzovany ptechod pro chodce v ulici Sukova tiida se
zakomponovanou navrhovanou tpravou (Google, 2025b, upraveno autorem)
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Obrazek 27 Druhy analyzovany piechod pro chodce v ulici Sukova ttida se
zakomponovanou navrhovanou upravou (Google, 2025b, upraveno autorem)

Nejprve je vhodné zménit uspotfadani jizdnich pruhti. Redukce jizdnich pruht jiz nyni
umozni snizit atraktivitu Sukovy ulice jako hlavniho koridoru. Autor této prace navrhuje zacit
s upravou vodorovného dopravniho znaceni. Pfedevsim je nutné odstranit stavajici odbocovaci
pruh vlevo tak, aby vznikla do¢asna plocha v misté, kde bude v budoucnu realizovan sttedovy
ochranny ostrivek. Odstranéni odbocovaciho pruhu lze provést preznafenim stavajiciho
znaceni na vozovce. Misto soucasnych tii jizdnich pruht tak vzniknou pouze dva jizdni pruhy.
Jeden stavajici, ktery vede pifimo a umoziuje odboceni vpravo. A druhy, u kterého dojde ke
zméné organizace dopravy abude zaroven umoznovat jizdu piimo a odboceni vlevo. Na
stavajici odbocovaci pruh bude vhodné umistit vystrazné smérové desky, nebo kuzely, které
zamezi jeho pouzivani a tim bude docileno navrhnutého zruseni tohoto jizdniho pruhu.

Prostor, ktery vznikne odstranénim odbocovaciho pruhu, bude vyuzit k vybudovani
docasného stfedového ochranného ostrivku. Tento ostruvek bude hrat klicovou roli v zajisténi
bezpecnosti na prechodech pro chodce, protoZze dojde k rozdé€leni pifechodu pro chodce na dva
kratsi useky a tim dojde ke zkraceni vzdalenosti, kterou musi chodci piejit pres komunikaci.
Tim dojde ke zvySeni ostrazitosti fidicli, protoze prava dopravniho feSeni zredukuje celkovy
pocet jizdnich pruhii pouze na dva a také opticky zuzi tuto komunikaci. To piispéje k lepsi
ptehlednosti jak pro fidice, tak pfedevsim pro chodce, ptfi€emz se zlepsi 1 o¢ni kontakt mezi

chodcem a fidi¢em.
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Nové vzniklou plochu, kde bude v budoucnu umistén ostriivek, autor navrhuje ohranicit
mobilnimi pilkruhovymi zdbranami, které budou simulovat fyzickou pfitomnost ostravku
a zvys$i viditelnost pfechodu pro chodce. Tyto zadbrany lze snadno instalovat 1 demontovat, coz
je pro docasné opatieni praktické.

Realizace této varianty vyznamné zvysi piehlednost z pohledu fidict, coz je zasadni pro
prevenci dopravnich nehod. Zarovei chodci pfi pfechdzeni mohou vyuzivat sttedovy ochranny

ostravek, coz zvysi jejich bezpecnost 1 z psychologického pohledu.

3.3 Navrh informaéni kampané pro verejnost a postup realizace
navrhovanych opatieni

Autor této prace doporucuje, aby byla vetejnost nalezité upozornéna na veskeré zmény,
které jsou planovany a pfipraveny k realizaci, véetné pifipadné realizace navrzenych uprav
v ramci této diplomové prace. Je tak dilezité obCany informovat o v§ech planovanych upravach
a jejich ptinosech tak, aby pfijeti novych dopravnich opatieni bylo efektivni, mélo hladky
pribéh a obfané na tyto zmény byli v€as piipraveni. Na zdklad¢ uvedenych skutec¢nosti autor
doporucuje realizovat informac¢ni kampan, jejimz tkolem je jasné a srozumitelné vysvétlit nové
dopravni usporadani, zdlraznit piinosy jak pro chodce, tak i pro fidice, a zaroveit motivovat
chodce k efektivnimu vyuzivani piechodti pro chodce.

Tato kampan bude realizovana prostfednictvim komunikacnich kanall, a to konkrétné
pomoci letaktli, socidlnich siti a informac¢nich tabuli. Cilem bude nejen zvySeni povédomi
o novém dopravnim uspotadani, ale také bude mit za ukol apelovat na zménu chovani chodct
a 1idi¢t, coz povede ke snizeni rizika nehod a zvysSeni bezpecnosti.

Letaky budou distribuovany mezi obyvatele do poStovnich schranek, ptipadné¢ mohou
byt umistény naptiklad ve vefejnych prostorach, jako jsou vitriny umisténé ve vozech a na
zastavkach MHD. Pomoci socialnich siti probéhne cilend kampan na mistni obyvatele
prostiednictvim popularnich platforem, jako jsou Instagram, Facebook a Twitter, kde Ize
vzajemné sdilet vSechny aktudlni informace, grafiky a videa, které vysvétli nové pfipravované
a probihajici upravy. PobliZ pfechodll pro chodce budou umistény informacni tabule, které
pfimo na misté upozorni na planované, nebo jiz provedené zmény.

Dale bude tato kampan obohacena o moderni technologie a interaktivni prvky, které
zapoji vetrejnost formou hry a soutézi, predev§im zabavnym zptisobem. Konkrétné se jedna
o online simulace a videa, na kterych bude umoZznéno vizualné vidét nové dopravni uspofadani

a zaroven bude pomoci animaci moZzné pozorovat, jak tyto zmény funguji v praxi. Zapojit lze
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i interaktivni kvizy a hry, které budou vzdélavat o bezpecném chovani na ptechodech pro
chodce a motivovat k jejich efektivnimu vyuzivani.

Realizace uprav jsou vétSinou spojeny s ur¢itymi restrikcemi a rozladénim nékterych
ucastnikt silni¢niho provozu, proto je pro jejich minimalizaci diilezité poskytovat také aktualni
informace o pribéhu praci a moznych aktuédlnich dopravnich omezenich. O aktudlnim stavu
dopravy, uzavirkach a alternativnich trasach lze informovat prostfednictvim jiz existujicich
mobilnich aplikaci (naptiklad Munipolis nebo Waze), webovych stranek a socidlnich siti
(naptiklad Facebooku a Instagramu). Je dulezité pravidelné aktualizovat webové stranky
projektu, na jejimz portale budou poskytnuty detailni informace o vSech zménach a zaroven
umozni prostor pro dotazy vefejnosti. Nakonec lze vyuzit i mistni komunitni skupiny na
platforméch jako jsou Facebook, nebo Twitter k rychlému sdileni aktualizaci a odpovédi na
dotazy.

Vzhledem k tomu, ze probihajici vystavba a dopravni omezeni s ni spojend budou mit
negativni vliv na plynulost provozu, je dilezité pecliveé zvazit jakym zptisobem dopad na fidice
1 chodce minimalizovat. Jako nejvhodngj$i feSeni se nabizi planovat tyto Upravy pievazné
o vikendu, nebo v no¢nich hodinach. Diivodem je, Ze ma v tomto casovém obdobi doprava
v dané lokalité obvykle mensi intenzitu, coZ znamena mensi pocet jak projizdéjicich vozidel,
tak i chodct. Tato varianta vyrazné snizi riziko zdrzeni fidi¢t, ktefi v pracovnich dnech spéchaji
napiiklad do zaméstnani, zaroven zajisti vyssi bezpecnost pro vSechny ucastniky silni¢niho
provozu. Vzhledem k tomu, Ze je o vikendech nebo v no¢nich hodinach nizsi poptavka po
prechazeni chodct, usnadni tato doba lepsi organizaci stavebnich praci a snizi potencialni riziko
nebezpecnych situaci, pfipadne¢ dopravnich nehod. Tato opatieni zajisti moznost efektivnéji
koordinovat stavebni ¢innosti, zaroveni minimalizuji negativni dopad na kazdodenni Zivot

obyvatel v okoli a nebudou mit tak velky vliv i na plynulost dopravy.
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4 ZHODNOCENI NAVRHU OPATRENI NA ZVYSENI
BEZPECNOSTI CHODCU

Ekonomické zhodnoceni je proces, ktery analyzuje néklady a pfinosy. Jeho cilem je
posoudit, zda zavedeni bezpecnostnich opatifeni na pfechodech pro chodce pfinesou méstu
vyznam. Pro zhodnoceni efektivity investic do infrastruktury je dileZzité porovnani nakladi na
vystavbu a také prinost, které jsou spojené se zvysenim bezpecnosti na pirechodech pro chodce.
To zahrnuje zvazeni dlouhodobych a kratkodobych disledkl investic, pficemz je také tieba
zohlednéni nehmotnych piinost, jako jsou naptiklad zvySena kvalita Zivota a celkova obCanska
spokojenost, kterd neni vy¢islitelnd, ale mé zasadni vliv na méstské prostiedi a blahobyt
obyvatel.

ZvySeni bezpec€nosti na prechodech pro chodce mé spoustu piinost, které se tykaji
napiiklad zdravi, mobility, bezpecnosti a kvality zivota ve mésté. Celkové I1ze konstatovat, ze
pokud jsou bezpecnostni opatfeni na piechodech pro chodce zahrnuty v SirSim planu pro
zlepSeni dopravy a vefejného prostoru, tak mohou v budoucnu pfinést i tyto vySe zminéné

pfinosy.

4.1 Naklady na implementaci navrhu opatieni na prechodech pro chodce
Do nékladii na zavedeni opatfeni na piechodech pro chodce je dulezité zatadit
inZenyrské a projektové naklady, nadklady na material a préci, regulac¢ni povoleni a udrzbu.
Data, se kterymi autor pracuje, jsou ¢erpana pievazné z Ustavu tGzemniho rozvoje
(2023) ajsou zaméiena piedevSim na ndklady na material a praci. Ve vypoctech nejsou
uvedeny administrativni néklady, do kterych patii naptiklad ndklady na vybérové fizeni,
zpracovani projektové dokumentace a regulacni povoleni. Zaroven je tieba pocitat s naklady na
udrzbu, lidskou pracovni silu na provedeni stavebnich praci a nepiedvidatelnymi naklady, které

mohou béhem implementace navrhi opatieni na zvyseni bezpecnosti chodcti vzniknout.

4.1.1 Ulice 17. listopadu

Uprava piechodu pro chodce v mezikiizovatkovém prostoru na trase k ulici Mal4, ktera
byla v ndvrhové Casti autorem navrzZena, spo¢iva v odstranéni vodorovného znaceni, které se
nachdzi v parkovacich pruzich azaroveil v nahrazeni tohoto prostoru vysazenymi
chodnikovymi plochami. Vznikem téchto novych ploch o celkové rozloze piiblizné 44 m?
(2x22 m?, dopo¢itano autorem na zakladé rozmérti uvedenych na obrazku 28) dojde ke zkraceni

vzdalenosti pro prechazeni (Google, 2025c).
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Obrazek 28 Prostor pro vysazené chodnikové plochy (Google, 2025¢, upraveno autorem)

Na zakladé idajti z Ustavu uzemniho rozvoje (2023) je primérna cena za odstranéni
asfaltového povrchu, s tloustkou 120 mm, p¥iblizné 1225 K&/m? (plati pro plochu do 50 m?).
Soudasti ceny je rozruseni 1 m? povrchu spojené s nalozenim a pfemisténim suté do deseti
kilometrové vzdalenosti a u asfaltové plochy je zde zapocteno ifezani krytu. Primérma cena
pro vystavbu betonovych zpevnénych ploch je 849 K&/m?. Na odstranéni povrchu a vystavbu
betonovych ploch, pii ploe 44 m?, ¢ini celkové naklady zhruba 92 000 K¢&.

Pro upravu piechodu pro chodce, ktery je soucasti kfizovatky sulici Smilova,
spocivajici v odstranéni vodorovného znaceni a nahrazeni povrchu betonovym materidlem,
jsou celkové naklady pti plose 9,43 m? (méfeno autorem) piiblizng 20 000 K.

Celkové naklady na odstranéni povrchu a vystavbu betonovych ploch v ulici 17.
listopadu jsou ptiblizné 112 000 K¢&. Kromé uvedené hodnoty v této podkapitole je potieba vzit
v uvahu napftiklad néklady na protiskluzovy povrch a zabudovani varovnych pasii pro osoby se

sniZenou schopnosti pohybu a orientace.

4.1.2 Sukova tFida

Pro realizaci do¢asnych opatieni v ulici Sukova tiida je tfeba brat v uvahu ekonomické
naklady na pfeznaceni stavajiciho znaceni na vozovce a ohranieni provizornich ostravkl
mobilni plastovou zébranou.

Na zékladé Gdaji z Ustavu izemniho rozvoje (2023) je cena za vodorovné dopravni
znadeni 507 az 559 K& za m2. Autor pro Gicely této prace vyuZzije primérnou cenu, tedy 533 K¢&
zam?’. Na pieznaceni ploch u obou prechodii pro chodce v ulici Sukova t¥ida, o celkové rozloze

piiblizng 236 m? (118x2 m?, viz obrazky 29-30), &ini néklady priblizné 126 000 K&.
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Obrazek 29 Prostor pro pteznaceni jizdnich pruht u pfechodu pro chodce spojujiciho
Sukovu ttidu s ulici na Hradku (Google, 2025d)

Kliknutim na body na mapé zméfite vzdalenosti
a plochu.

Obvod
54,33m
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Obrazek 30 Prostor pro pfeznaceni jizdnich pruhti u prechodu pro chodce spojujici Sukovu
tfidu s ulicemi u Stadionu a Sladkovského (Google, 2025d)

Kromé uvedené hodnoty je nutné vzit v uvahu i ndklady na umisténi vystraznych kuzelt
a vybudovani docasnych stiedovych ochrannych ostriivk.

Po dokonceni této diplomové prace byla v médiich zvefejnéna informace o zméné
organizace a fizeni dopravy na kfiZovatce, ktera spojuje Sukovu tfidu s ulicemi U Stadionu
a Sladkovského. Na zakladé informaci z Ceského rozhlasu (2025) schvalené opatieni zlepsi
vyjezdy ze Sladkovského ulice, od letniho stadionu a parkovaciho domu. To znamena, Ze zde
dojde ke snizeni ¢ekaci doby pfi vyjezdu z vedlejsi komunikace. Dle naméstka primatora Jana

Autor diplomové prace vnima pozitivn€, ze se timto problémem mésto zabyva
a vyhodnotilo soucasny stav v ulici jako nebezpecny. Dopravni upravy byly podminkou
kolaudace parkovaciho domu a letniho stadionu. Svételna kiizovatka pozitivné ovlivni situaci
pfed a po skonceni sportovnich a kulturnich akei na stadionu, kdy se stane silné¢ zatiZzenou

a vyjeti aut z parkovaciho domu urychli.
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Jako negativni vnima autor mozné snizeni plynulosti dopravniho proudu na hlavni

v

------

stoji. To miize vést ke zdrzeni fidicu, ktefi pak pospichaji a zvySuje se u nich nervozita. Tato
situace ovlivituje plynulost a bezpecnost dopravy. Vzhledem k vystavbé severovychodniho
obchvatu se pfedpoklada v ulici snizeni intenzity dopravy. A zaroven mize dojit ke zvySeni
hluku a emisi v ovzdusi zptisobenych popojizdéjicimi vozidly pied semafory.

S ohledem na uvedené skutecnosti je tieba zkoordinovat fizeni kiizovatky s kiizovatkou
Sukova tfida — Masarykovo namésti. Mezi piechody pro chodce v kiizovatce s ulici U Stadionu
asulici Masarykovo namésti se vSak nachdzi prechod pro chodce nefizeny svételnym
signaliza¢nim zatfizenim, ktery spojuje ulici Sukova sulici Pernerova. Z tohoto divodu
koordinace fizeni kiizovatek mozna neni. Jako mozné fesSeni vidi autor prace zménit piechod
pro chodce v kfizovatce s ulici Pernerova na misto pro piechdzeni, kde jsou chodci povinni dat
vozidlim pfednost. Vzhledem kfizeni svételnym signalizaénim zafizenim pfilehlych
ktizovatek sulicemi U Stadionu a Masarykovo namésti, toto feSeni neovlivni plynulost
a bezpecnost dopravy a zaroveit umozni koordinované fizeni svételné signalizace v celém

zminovaném useku.

4.1.3 Naklady na kampan k realizaci navrhovanych opatieni

V piipadé realizace dopravni kampang je tieba brat v ivahu ekonomické naklady na tisk
letakd a distribuci, vytvoreni kampané na socialnich sitich, vyrobu a instalaci informacnich
tabuli u prechodli pro chodce, vyvoj interaktivni simulace a videa a spravu mobilni aplikace
a webovych stranek. Autor se v této podkapitole prace rozhodl zamétit pouze na naklady na
vytvofeni a distribuci letdkli a spravu kampané na socidlnich sitich. Pro pfesné stanoveni
nakladti na dopravni kampan je vhodné obratit se na specializované agentury, které poskytuji
cenové nabidky ke konkrétnim poZadavkim.

Néklady na vytvofeni grafického jednostranného letdku jsou naptiklad podle Graficky
servis (2025) 3200 K¢. Cena za tisk letakti v Pardubicich se podle Print-shop (2025) pohybuje
okolo 2 K¢ za ks (format AS, jednostranny, barevny, na matném papiru). Kromé¢ téchto
ekonomickych nakladl jsou potieba zapocitat jesté¢ ndklady na distribuci. Podle spolecnosti
Rozlet servis (2025), ktera nabizi neadresnou distribuci letdkdt v Pardubicich, za¢inaji ceny
roznosu na 0,10 K¢ za kus bez DPH.

Naklady na spravu kampané na socidlnich sitich a webovych strankach podle Yashica

Digital (2025) zac¢inaji na cen¢ 4500 K¢ mésicn€é. Néklady se ale vzdy lisi v zavislosti na
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rozsahu sluzeb, specifickych pozadavcich projektu a zkuSenostech poskytovateld.
V Pardubicich je moznost pro konkrétni nabidku oslovit naptiklad spolecnost eBrana, kterd se
specializuje na marketing a spravu webl a na zakladé poptavky poskytuje konkrétni nabidky

pro méstské kampané (eBrana, 2025).

4.2 Zhodnoceni navrhii opatieni vzhledem ke v§em ucastniktiim silni¢niho
provozu

Bezpecné prechody pro chodce jsou diilezité a vyznamné mohou ovliviiovat chovani
ucastniki v doprave a celkovou bezpecnost ve mésté. ZvySeni bezpecnosti na pfechodech pro
chodce mé fadu vyhod a ptinost, které jsou prospesné pro zdravi a ochranu obcanti v méstském
prostiedi.

Jednim z ptinosi, ktery vznikne zvySenim bezpecnosti je snizeni rizika dopravnich
nehod, zejména srazek mezi chodci a vozidly. Tim dojde k menSimu poctu zranéni a imrti,
ktera mohou nastat v disledku dopravnich nehod.

V tabulce 8 jsou uvedené ztraty, které vznikly v letech 2008-2015 pii dopravnich
nehodéch. Tyto naklady jsou rozdélené na 1 usmrcenou, 1 téZce a lehce zranénou osobu a 1

nehodu pouze s hmotnou skodou (Vyskocilova et al., 2017).

Tabulka 8 Jednotkové naklady za obdobi 2008 — 2015 (v tis. K¢)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Usmrcena osoba | 10558 | 10653 | 17603 | 18572 | 19022 | 19440 | 20881 | 20 790
TézZce zranéna
osoba

Lehce zranéna
osoba

Nehoda pouze
s hmotnou 108 109 258 226 227 267 262 345
Skodou

Zdroj: Vyskocilova et al. (2017)

3545 3577 3 842 4783 5001 4 868 5089 5053

398 402 651 508 433 433 429 650

Podle Centra dopravniho vyzkumu (2024c) dosahly socioekonomické ztraty ze
silni¢nich dopravnich nehod v roce 2023 rekordnich 146,09 mld. K¢& (policii CR evidovano 94
945 dopravnich nehod). Vypocet ztrat byl proveden podle metodického postupu a jeho cilem je
ocenéni vSech trznich 1 netrznich dopadit dopravnich nehod v daném roce vcetné téch, které se
promitaji do dalSich let. Ztratové polozky jsou ocenény béznymi cenami v roce, ve kterém doslo
k dopravni nehodé. Na obrazku 31 jsou zobrazeny vSechny ndkladové polozky, které se do

vypoctu zahrnuji.
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SOCIOEKONOMICKE ZTRATY Z DOPRAVNICH NEHOD

ZTRATY Z OSOBNICH NASLEDKU ZTRATY Z DOPRAVNICH NEHOD

ZDRAVOTNI ZTRATA )
NAKLADY PRODUKTIVITY LIDSKE ZTRATY DALSI NAKLADY SOCIALNI VYDAJE HMOTNE SKODY ADMINISTRATIVNI NAKLADY DALSINAKLADY
ZDRAVOTNIPECE | ZTRATY NA PRODUKCI | BOLESTNE, SMUTEK POHREBNE NEMOCENSKA “

URA,
ZTRATA KVALITY .
e [ awsowr |
zng: NE RoKY ADMINISTRATIVNI
VOTA NAKLADY POJISTOVEN

Obrazek 31 Socioekonomické ztraty z dopravnich nehod (Centrum dopravniho vyzkumu,
2024c¢)

Podle Centra dopravniho vyzkumu (2024c) ve vypoctu socioekonomickych ztrat
figuruji dvé hlavni kategorie, které obsahuji konkrétni polozky, pro které se kalkuluji
jednotkové naklady a ty se pak nasobi celkovym poctem nehod, z vysledki jsou pak odvozeny
celkové ztraty. Skutecnosti je, Ze dopravni nehody maji daleko vyssi dopad na spole¢nost, nez
kdybychom se zamétovali pouze na naklady, které mtizeme vy¢islit obvyklou trzni cenou.

Na zéklad¢ informaci z Centra dopravniho vyzkumu (2024c) v tabulce 9 vytvofené
autorem této prace lze vidét ztraty z nehod v roce 2023. Tyto socioekonomické naklady autor

vy¢islil na 1 usmrcenou, 1 tézce a lehce zranénou osobu a 1 nehodu pouze s hmotnou Skodou.

Tabulka 9 Jednotkové naklady socioekonomickych ztrat z dopravnich nehod v roce 2023

Naklady (v tis. K¢)
Ztraty z osobnich nasledkii
Usmrcena osoba 75 039
TeZce zranéna osoba 15367
Lehce zranéna osoba 731,5
Ztraty z nehod
Nehoda s usmrcenim 2 298,70
Nehoda s té€Zkym zranénim 1419,20
Nehoda s lehkym zranénim 909,70
Nehoda s pouze hmotnou skodou 597,70
Celkem 96 362,80

Zdroj: Centrum dopravniho vyzkumu (2024c), upraveno autorem
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Lep$im zabezpeCenim piechodii pro chodce, naptiklad dopravnim znacenim
a infrastrukturnimi Upravami, dojde ke zvySeni povédomi o jejich pfitomnosti a zaroven
pomahaji chodciim bezpecné piejit ulici. Snizenim poctu dopravnich nehod a zranéni dochazi
ke snizeni néklada spojenych s 1é¢bou, cozZ piispiva k ekonomickym tsporam.

Podle Centra dopravniho vyzkumu (2024c) dopravni nehody dlouhodobé a negativné
ovliviiuji nejenom jedince, ale icelou spolecnost. Proto je potfebnd realizace takovych
dopravné-bezpecnostnich opatieni, kterd povedou ke sniZzeni zadvaznosti a poctu dopravnich
nehod. Je nutné, aby tato opatteni, aktivity a kampané byly efektivni po strance finan¢ni a jejich
realizace méla zaroven pozitivni dopad na bezpecnost a statni rozpocet.

Na zaklad¢€ informaci z Pojistného obzoru (2022) se vyse nakladt a skod vzniklych pfi
dopravnich nehodach z pohledu policie a pojistoven lisi. Policie vzniklou Skodu na majetku
pouze odhaduje a je orientacni. Pojistovny eviduji nejenom $kody na majetku, ale 1 na zdravi
a v pripadé¢ trvalych nasledkli s vyplatou az dalSich desitek let. Tyto informace policie
zohlednovat nemtze. Celkové naklady z povinného ruceni jsou pak az ¢tyinasobné vyssi, nez
uvadi policie na zdkladé svych odhadl. To je zpisobeno také tim, ze vyznamny pocet Skod
Policie CR viibec nesetii a zaroven odhaduje pouze vécnou $kodu.

Zvyseni bezpecnosti na prechodech pro chodce vytvaii piijemnéjsi a bezpecnéjsi
prostiedi pro pési dopravu v méstskych castech, ato ma také vliv na zvySeni obcanské
spokojenosti. Realizace navrZzenych opatfeni znamend pro chodce pfedevSim zvySeni
bezpecnosti pii pfechazeni, dale lepsi orientaci v prostoru ptechodl pro chodce a také zkraceni
ptechodovych vzdalenosti. Snizeni rizik nehod a lepsi diivéra chodci mize vést k vétsi ucasti
na chtzi azaroven k podpoie udrzitelné meéstské mobility. Chize a snizeni pouZzivani
motorovych vozidel ma pozitivni vliv na Zivotni prostiedi a to tim, Ze dochazi ke sniZeni emisi
sklenikovych plyni a k mensimu znecisténi ovzdusi.

Pro osoby se sniZenou schopnosti pohybu a orientace, jako jsou osoby s télesnym
postizenim, ale 1 pro seniory, nebo rodice s ko€arky jsou opatteni také pozitivnim piinosem.
Pohyb po mésté jim usnadiiuji pfedevSim bezbariérové Upravy, varovné pasy, sniZzené
obrubniky a zvySena bezpecnostni opateni na pfechodech pro chodce. Dochézi tim k jejich
lepsi orientaci, vyS$$i samostatnosti a bezpe¢nosti.

Zabezpeleni prechodt pro chodce piinasi vyhody také pro cyklisty. Uprava
infrastruktury, zpomaleni dopravy a lepsi viditelnost v blizkosti pfechodll pro chodce sniZuje
riziko kolize mezi cyklisty, motoristy achodci. Bezpecnéjsi podminky podporuji veétsi

vyuzivani cyklistické dopravy, coz je piinosem pro rozvoj udrzitelné méstské mobility.
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Jasn¢ znacené a viditelné prechody pro chodce umoziuji prehlednéjsi dopravni situaci
a lze tak Iépe predvidat a ocekavat chovani ucastnikti provozu. To ma pozitivni dopad také na
fidice motorovych vozidel. Vétsi prehlednost a predvidatelnost snizuje jejich stres a zvySuje
pocit bezpe¢i. Vhodnou realizaci opatfeni v navrZzenych oblastech, mtize zlstat zachovana
1 plynulost dopravy. K minimalizaci vzniku nebezpe¢nych situaci ptispiva také lepsi organizace
dopravy.

Z opatteni, kterda vedou ke zvySené bezpeCnosti piechodi pro chodce a zaroven
k celkové vyssi bezpeCnosti a atraktivit¢ méstského prostredi, t€zi nepfimo 1 vefejna doprava.
Pocit ptijemnégjSiho a bezpecnéjsiho prostiedi ve mésté vede k etnéj§imu vyuzivani hromadné
dopravy. To napomdhéd snizovani individudlni automobilové dopravy a zaroven k lepsi
plynulosti dopravy.

Na druhé strané je dle autora tfeba zminit i mozné neptiznivé dopady, které mohou
nastat pii realizaci navrzenych opatfeni. V tomto obdobi stavebnich uprav mohou opatieni
negativné ovlivnit v§echny ucastniky provozu. Pro chodce se mohou do¢asné zhorsit podminky
napiiklad nutnosti vyuzivat ndhradni trasy, které nemusi byt vzZdy vhodné oznacené. Pro fidice
to mlze znamenat potiebu zvysené pozornosti pii projizdéni zménénych usekl a tim docasné
omezeni jejich komfortu jizdy. Negativné je miize ovlivnit i vznik moznych kolon, které mohou
nastat v tomto piechodném obdobi. Také cyklisti mohou pocitovat zhorSeni plynulosti jizdy,
pokud se dopravni situace nesladi s jejich potfebami. V ptipad€, Zze nebude provizorni fesSeni,
jako napftiklad mobilni zabrany spliiovat poZadavky na bezbariérovost, mize byt pohyb u osob
se sniZenou schopnosti pohybu a orientace v obdobi stavebnich uprav také doCasné ztizen a stat
se nekomfortnim.

Porovnanim vSech pozitivnich pfinost a negativnich dopadl celkové vyhody pievladaji
nad moZznymi nevyhodami. Navrzend bezpe€nostni opatfeni na piechodech pro chodce maji
nejenom pro chodce, ale i1 pro vSechny ostatni Gi€astniky silni¢niho provozu ptevazné kladnou
odezvu. Kvalitné zabezpecené piechody pro chodce ptispivaji ke komfortnosti, bezpecnosti
a dostupnosti pro vSechny uzivatele dopravniho prostoru. Zaroven napomahaji k rozvoji

zdravé§jsiho a udrzitelngj$iho méstského prostredi.
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ZAVER

Diplomova prace je zaméfena na udrzitelnou dopravu ve mésté Pardubice. Podrobnéji
se orientovala na bezpe€nost provozu ve meésté soustiedénou zejména na pesi dopravu a s ni
spojené¢ piechody pro chodce. Cilem diplomové prace bylo na zaklad¢ analyzy navrhnout
opatteni, ktera zvysi bezpecnost chodcti v silni¢nim provozu a zdroven snizi pocet dopravnich
nehod a koliznich situaci na ptechodech pro chodce.

V teoretické casti byl vysvétlen pojem udrzitelnd doprava. Poté se vénovala
strategickym dokumentiim a néstrojtim potiebnym pro zvySovani udrzitelné mobility. Zaroven
zde byl teoreticky vysvétlen pojem Braessiiv paradox, ktery poukazuje na to, ze ne kazda Gprava
dopravni infrastruktury je zddouci. Dale byly vymezeny dopravni nehody vcetn¢ jejich pricin
a statistik. Popsany byly také zavazky a povinnosti ucastnikt silni¢niho provozu koncentrované
pfevazné na chodce. Nasledné byla tato kapitola zaméfena na technické parametry a upravy
piechodu pro chodce.

O zminénou teoretickou ¢ast se opira druhd kapitola a to analytickd. Nejprve bylo
predstaveno mésto Pardubice, byla analyzovana jeho socidlni a dopravni charakteristika
a predstaveny strategické dokumenty pouzivané v Pardubicich. Nasledovala analyza
dopravnich nehod pomoci bazickych a fetézovych indext. Dillezitou soucasti této kapitoly bylo
vyhodnoceni autorem vytvoifeného dotaznikového Setfeni s obcany Pardubic. Cilem
dotaznikového Setieni bylo zjistit co nejvice potfebnych informaci k analyze nebezpecnych
pfechodli pro chodce. Na dotaznikové Setfeni navazovala analyza nebezpecnych tsekl na
komunikac¢ni siti Pardubic se zaméfenim na ptechody pro chodce, a to konkrétné v ulici 17.
listopadu a v ulici Sukova tfida.

V navrhové Casti byla na zaklad¢ predchozi analyzy navrzena opatfeni na Upravu
prechodt pro chodce v ulici 17. listopadu a Sukova ttida. Pro ptechod pro chodce v ulici 17.
listopadu byla navrzena dvé opatieni, a to na prechodu pro chodce na trase k ulici Mala a na
pfechodu pro chodce v kiiZzovatce sulici Smilova. DalSimi navrhovanymi opatfenimi na
zlepSeni byly upravy v ulici Sukova tfida. Zde byla navrzena doCasnd opatieni, s cilem
eliminovat mozné negativni dopady jiz navrzenych uprav vypracovanych Ing. AleSem
Hlavatym a minimalizovat riziko vzniku Braessova paradoxu, v ndvaznosti na zprovoznéni
severovychodniho obchvatu. Prace se déale zabyvala navrhem informacni kampané pro
vefejnost spojenou s realizaci navrzenych opatteni. Zavedenim téchto opatfeni dojde ke zvySeni
bezpec¢nosti chodcll v silnicnim provozu na mistech, kde se k#izi komunikace pro pési

s komunikaci pro automobilovou dopravu.
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V posledni kapitole byly zhodnoceny néklady a pfinosy zavedeni navrzenych
bezpecnostnich opatfeni na prechodech pro chodce. Cilem této kapitoly bylo urcit vysi
investi¢nich nakladt spojenych s realizaci navrzenych opatieni a ekonomicky zhodnotit ndvrhy
opatfeni vzhledem ke vSem ucastnikiim silni¢niho provozu.

Na zavér lze konstatovat, ze tato diplomova prace pfispéla k pochopeni problematiky
zaméfené na udrzitelnou méstskou mobilitu. Pfiblizila problémy, kterym celi zranitelni
ucastnici silni¢niho provozu ve méstském prostiedi. Navrzena opatieni vyznamné ptispivaji ke
zvyseni bezpecnosti chodcii na vybranych rizikovych piechodech pro chodce. A to konkrétné
v ulicich 17.listopadu a Sukova tfida ve mésté Pardubice. Pfinosem diplomové prace je
ptedevsim jeji vyuzitelnost v praxi. Poskytuje podklad pro budouci rozhodovani mistnich
samosprav v oblasti dopravni infrastruktury. Jedna se zejména o konkrétni opatieni sméfujici
ke zvySeni bezpecnosti pesi dopravy. Celkova prace propojuje teoretické poznatky s redlnymi
potfebami obyvatel. Nabizi ekonomicka feseni, ktera mohou byt inspiraci i pro dalsi podobna

mista v jinych méstech.
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Priloha A Dotaznik

Dotaznik

Vaiené respondentky, vaZzeni respondenti,

jako studentka Dopravni fakulty Jana Pernera, oboru DMML na Univerzité Pardubice se na Vas
obracim s Zadosti o wyplnéni kratkého dotazniku, ktery nezabere vice nez pét minut a poslouZi
jako podklad pro diplomovou praci na téma Bezpeénost chodel v silniénim provozu.

Dovoluji si Vas také poZadat, o co nejpfesnéjsi a pravdivé vyplnéni dotazniku, ktery je zcela
anonymni a dobrovolny.

Predem dékuji za spolupraci.

1. Po kterych z uvedenych ulic se v Pardubicich pohybujete alespori jednou mésiéné
(pésky, autem nebo na kole)?

W ulici Chrudimska

\ ulici Svobody

V ulici Pod Bfizkami

W ulici Jana Palacha

Vulici 17. listopadu

Vulici 5. K. Neumanna

W ulici Pichlova

V ulici Strossova

Sukova tfida

nam. Republiky

k. wulici Hradecka

L. wulici Bélehradska

m. v ulici Palackého tfida

P

- A N =

2. Jaka z niZze vyjmenovanych ulic, které jsou povaZovany v Pardubicich za problematické, je

podle Vas nejvice nevyhovujici z hlediska bezpeénosti pfechodd?
a. V ulici Chrudimska

V ulici Svobody

V ulici Pod Bfizkami

W ulici Jana Palacha

Voulici 17. listopadu

WVoulici S. K. Meumanna

W ulici Pichlova

V ulici Strossova

i. Sukova tfida

j-  nam. Republiky

k. wulici Hradecka

L. wvulici Bélehradska

m. v ulici Palackého tfida

"Fm oo an o



3. Jaka kritéria nejvice ovliviuji u pfedchozi otazky Vs wbér?
a. Nedostateéné dopravniznagenl
b. Vysoka intenzita provozu
c. Nepfehledna dopravni situace (napfiklad zaparkovana vozidla pfed pfechodem,
pfechod umistény tésné pfed kfizovatkou)
d. Spatné osvétleni
e. Délka a §ifka pfechodu
f. ling

4. Jaké je Vase pohlavi?

a. Mui
b. Zena
c. ling

5. Do které vékové kategorie patfite?
a. 20améné
b. 20-35
c. 35-50
d. 50avice

Zdroj: Autor



