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ABSTRAKT

Pfedmétem bakalafské prace ,Bezpeé&nost chodct na prechodech pro chodce v Ceské republice
a Dansku“ je poskytnuti informaci o legislativnich a technickych opatfenich pro pfechazeni pres
komunikace v kontextu sociokulturnich podminek v obou zemich, jejich srovnani a moznost

inspirace v danském prostfedi pro zlepseni situace v CR.

ABSTRACT

The subject of the bachelor thesis ,Safety of pedestrians at pedestrian crossings in the Czech
Republic and Denmark® is to provide informations about legislative and technical measures to
walk across roads in the context of socio-cultural conditions in both countries, a comparison and
the possibility of inspiration in the Danish environment for improving the situation in the Czech
Republic.
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1. Seznam pouzitych zkratek

SCAFT

EU
CR
Ssz
DKK
WHO
VDZ
SDz
LED

MHD

VHD

Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Trafiksdkerhet
Evropska unie

Ceska republika

svételné signaliza¢ni zafizeni

danska koruna

World Health Organization

vodorovné dopravni znaceni

svislé dopravni znaceni

light-emitting diode

meéstska hromadna doprava

vefejna hromadna doprava



2. Uvod

Chuze je nejpfirozenéjsi formou pohybu a méla by byt samoziejmou soucasti lidského Zzivota.
Motorizace ji jiz z velké Casti pfi kazdodennim pohybu vytladila, ale i tak se bez ni nikdo zdravy
neobejde, nebot i k automobilu je nutné dojit pésky. Kazdy uzivatel motorového vozidla se obcas
stava chodcem, i jeho blizci pratelé a rodina chodi pésky. Presto si tuto skuteénost mnoho fidi¢u
neuvédomuje a k chodciim se chovaji bezohledné, neumi se vzit do jejich situace a pochopit jejich
potfeby. Na druhou stranu chodci mnohdy nechapou fyzikalni zakony, jimiz se vozidlo fidi,
a neuveédomuiji si, ze vozidlo nemlze nahle zastavit, nebo Ze ho fidi€ za sloupem vefejného
osvétleni mize prehlédnout. Chodci navic mnohdy nemaji dostate€né ponéti o dopravnich
pravidlech, &i nespravné pouzivaji vybudovanou infrastrukturu. K tomu Fidi¢i i chodci Casto
dopravni predpisy poruduji a tim jesté zvySuji riziko stfetu, pfiCemz to je nejvétdi v momenté

kfizeni drah vozidel a chodcl, tedy na pfechodech pro chodce.

Se vSemi témito projevy jsem se Casto setkavala pfi svych kazdodennich péSich cestach
po Praze, kdy jsem se i pfes svoji obezietnost nékolikrat dostala do nebezpecné situace.
VSeobecné pohorSovani se spole€nosti nad bezohlednosti mistnich fidi¢l a chodcu, ktefi se vrhaji
pod kola vozidel, mne vedlo ke zkoumani, zda tomu tak v Ceské republice opravdu je. K tomu mi

dopomohl devitimésiéni pobyt v Dansku v blizkosti hlavniho mésta, Kodané.

Severské zemé jsou vieobecné znamy pro svoji vysokou zivotni uroven, spokojenost obyvatel,
zajem o ekologii, ale také zajem o bezpec€nost v dopraveé. Z tohoto divodu Ize v Dansku o¢ekavat
vy8Si uroven bezpelnosti, vétsi vyuziti technickych Uprav pro jeji zajisténi, ale i vys$3i ohleduplnost

mezi U&astniky provozu, nez je tomu v Ceské republice.

Cilem této prace je srovnani situace v Ceské republice a v Dansku ohledné bezpeé&nosti chodct
pfi pfechazeni pfes komunikaci. Zakladem je politika bezpecnosti v dopravé a legislativa, které
stanovuiji cile a pravidla pro bezpec¢ny pohyb v provozu. Vyznamnym faktorem je mistni kultura
a povaha obyvatel, jeZ jsou cilem osobniho pozorovani, ale také nékteré psychologické vlastnosti

Clovéka a jeho dopravni vychova.
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3. Politika bezpecénosti dopravy

3.1. Vyvoj vnimani bezpecnosti pésiho provozu ve 20. Stoleti v zapadni Evropé
Chodec je vniman casto jako podfadny uc€astnik provozu, &i pohybliva pfekazka. To se
projevovalo jiz v dobé, kdy se k dopravé vyuzivali kong&, nebot postaveni v dopravé se spojovalo
se spoleCenskym postavenim vlastnictvi koné. Infrastruktura pro pohyb chodct i koni, i pozdéji
vozidel byla sdilend. S rostouci rychlosti vozidel dochazelo k vytésnéni chodcu na okraj
komunikace a potlaceni jejich prav jako u€astniki provozu. Do 60. let dochazelo pfednostné
k rozvoji infrastruktury pro motorova vozidla, které se diky vysokym rychlostem stavala pro chodce

¢im dal vice nebezpecna.

V roce 1963 byl vydan “the Buchanan Report” zadany britskym ministerstvem dopravy, ktery
propagoval oddéleni motorizované dopravy od obytnych oblasti, ve kterych mél byt kladen duraz
na kvalitu Zivota mistnich obyvatel. V roce 1968 nasledovala pfirucka SCAFT zabyvajici se
bezpecnosti provozu vydana Svédskou spravou komunikaci, ktera kladla duraz na potlaceni
provozu rychle projizdéjiciho skrz obytné oblasti. Tato pfirucka se rozsifila do vétSiny zemi severni
Evropy. Na poc¢atku 70. let se pfedevsim ve Velké Britanii a Dansku za¢aly budovat zpomalovaci
prvky na starych rovnych komunikacich umoznujicich rychlou jizdu. Vznikaly zény s dopravnimi
omezenimi a doprava se zaCala prfesouvat na vyhrazené sbérné komunikace. Historicka centra
byla pro vétSinu motorovych vozidel znepfistupnéna, €i byly aplikovany takové prvky, které pohyb
danou oblasti znesnadnovaly. To bylo vyvazeno zvySenim kvality hromadné dopravy a urovni
sbérnych komunikaci. Nasledovalo oddélovani motorizované a nemotorizované dopravy v celych
méstech, nejen v obytnych oblastech, naez se v druhé poloviné 70. let naopak zase zacaly oba
druhy dopravy misit. Rychlost vozidel v téchto oblastech vSak vétSinou dosahovala pouze rychlosti

chuze.

Na prelomu 70. a 80. let nastal zlom v podobé sniZzeni maximalni povolené rychlosti ve méstech
ve vétsiné pfipadd na 50 km/h. Zpétné vyhodnoceni po&tu dopravnich nehod o nékolik let pozdéji,
napfiklad v Dansku a Svédsku, potvrdilo vyznamné zvy$eni bezpednosti. Presto stale dochazelo
ke stfetim vozidel a chodcu s vaznymi nasledky. Vedle rychlostniho omezeni legislativou se
zacaly pfedevsSim v Dansku, Francii, Nizozemsku a Velké Britanii budovat ve velké mife prvky
zpomalujici dopravu nejen v obydlenych oblastech, ale také na prujezdnich komunikacich, které
byly v minulych letech uzplisobeny k maximalizaci kapacity a byly mnohdy nékolik pruhu Siroké,

coz znemoznovalo bezpecné prejiti vozovky.
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Postupné rostla reflexe bezpe€nosti samotnymi ucastniky provozu, ktefi zvySenou bezpecnost
zacali aktivné vyzadovat. V 80. a 90. letech vznikla fada programd na zvySeni bezpecnosti,
mnohdy s cilem potlaceni smrtelnych nehod. Tyto programy jiz zahrnovaly mj. i planovani

hromadné dopravy a snahu o sniZzeni motorizované dopravy. [1]

3.2. Soucéasné snahy v Evropé
Bezpecnost v dopravé obecné je v poslednich letech velmi diskutované téma nejen v Ceské
republice, ale i ve svété. PfedevSim rok 2010 byl vyznamnym rokem, nebot’ obdobi 2011 - 2020
bylo vyhlaSeno jako ,Dekada akci pro vyS$si bezpec€nost silnitniho provozu ve svété®, a to
Organizaci spojenych narodd na zasedani na konci roku 2010. V Bruselu bylo v tomto roce také
publikovano ,Sdéleni komise evropskému parlamentu, radé, evropskému hospodaiskému
a socialnimu vyboru a vyboru regiond; Smérem k evropskému prostoru bezpeénosti silni¢niho
provozu: sméry politiky v oblasti bezpec€nosti silniéniho provozu v letech 2011-2020%, které usiluje
o ,Stanoveni obecného fFidiciho ramce a narocnych cill, které by mély byt voditkem
pro vnitrostatni nebo mistni strategie” a které definuje mj. cil o ochrané zranitelnych ucastnikd

silniéniho provozu, tedy i chodcu. [2]

Na konci bfezna roku 2011 pak byla Evropskou komisi v Bruselu zvefejnéna aktualni ,Bila
kniha: Plan jednotného evropského dopravniho prostoru na vytvofeni konkurenceschopného
dopravniho systému ucinné vyuZzivajiciho zdroje“, v niz téma bezpecénosti v dopravé také zaujima
misto. V bezpec€nosti silni¢ni dopravy je hlavni motivaci Svédska ,Vize nula“. Jednim ze sméru
k jejimu naplnéni uvedenych v Bilé knize, je mj. ,Vénovat zvia$tni pozornost zranitelnym
ucastnikdm, jako jsou chodci, cyklisté a motocyklisté, a to i pomoci bezpecnéjsi infrastruktury a
dopravnich nehod®. Jedna se o zlom v pfistupu k bezpeénosti v dopravé. Namisto tradi¢niho
pFistupu, kde zodpovédnost za bezpelnost provozu zpravidla nalezi samotnym ucastnikim
provozu, se tato zodpovédnost z velké €asti pfesouva na subjekty navrhujici dopravni systém.
Doprava je chapana jako systém, kde jsou vSechny prvky, jako infrastruktura, vozidla, ¢i u€astnici
provozu, silné provazany. Tento systém by mél byt od pocCatku navrhnut tak, aby zadna chyba
nebyla vykoupena Zivotem. Bude-li pak u€astnik provozu dodrzovat stanovena pravidla, mél by

byt pohyb v dopravnim provozu bezpecny. [3, 4]
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3.3. Souéasné snahy v Ceské republice
Politika Bilé knihy, tedy jeji pfedchozi verze, byla aplikovana jiz od roku 2001. Davala Elenskym
zemim EU za cil béhem deseti let snizit poet usmrcenych pfi dopravnich nehodach na polovinu.
Meziroéni pokles umrti v CR do roku 2005 byl v8ak pouze 1%. V letech 2004 - 2010 byla v CR
aplikovana ,Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu®“. | pfes doCasny narlst poctu
usmrcenych v letech 2006 a 2007 se cil téméF podafilo naplnit. Doslo ke snizeni poctu umrti
0 42,7 %. Vysledky aktivit v této ¢asové periodé byly podkladem pro novou ,Narodni strategii
bezpeé&nosti silniéniho provozu 2011 - 2020 schvalenou usnesenim Vlady Ceské republiky v roce
2011. Jejim cilem je dale pokracovat ve snizovani poc¢tu obéti dopravnich nehod na primér

evropskych zemi pravé do roku 2020 a snizit poCet téZce zranénych o 40% oproti roku 2009. [5]

Pro bezpecnost chodcu je vyznamna snaha o
- vySSi aplikaci prvkua pro zklidhovani dopravy
- dudraz na vychovu a osvétu oproti do té doby zdurazrnované represi
- vychovné aktivity zamérené na déti i seniory
- zvySeny dohled policie nad chovanim chodcu
- zlepSeni vykonu zachrannych sloZek a zefektivnéni opatfeni po nehodé

- zvySeni respektu ucastnikl silni¢niho provozu k dodrzovani pravidel silni¢niho provozu

3.4. Soucasné snahy v Dansku
V roce 1981 byl zveFejnén ,Katalog napadi danskym Reditelstvim silnic, v némz byly jmenovany
prvky pro zklidnéni dopravy na sbérnych komunikacich. Po zku§ebnim zavedeni prvku zklidhovani
dopravy ve vybranych méstech a jeho pozitivnich vysledcich se ve stejném duchu Uprav mést

pokracuje i v soucasnosti.

V roce 2013 byl vydan ,Danish Road Safety Commission National Action Plan 2013-2020% jehoz
mottem je ,Every accident is one too many - a shared responsibility* (,Kazda nehoda je
pfilis — sdilena zodpovédnost®). Nevédomé riskantni chovani by nemélo pfivodit vazné nasledky
a védomé riskantni chovani je tfeba potladit. Zdurazfiovan je vliv rychlosti vozidla pfi stfetu
s chodcem na nasledky nehody. Zaméfeni tedy sméfuje na frekventované komunikace s vySSimi
rychlostmi vozidel. Déle je identifikovana rizikova skupina chodcu, kterou jsou stafi lidé. Jim je
vénovana snaha pfizpUsobit péSi komunikace v€etné prechodl pro chodce. Tato zodpovédnost

je na obcich. [6]
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4. Pocéty dopravnich nehod s chodci

V Uvodu je nutné zminit fakt, ze statisticka data ohledné dopravnich nehod zahrnujicich chodce
zjisténa pro Ceskou republiku i Dansko nejsou zcela spolehlivd. Data uvedend v roénich
Prehledech o nehodovosti na pozemnich komunikacich v Ceské republice (dale Prehledy)
vydavanych feditelstvim sluzby dopravni policie Policejniho prezidia Ceské republiky jsou mnohdy
nekonzistentni a i v ramci jedné roCenky se udaje odkazujici na shodnou veli€inu lisi. Tento fakt
je znatelny napf. u osob usmrcenych, kdy jsou rozdily v jednotkach osob, ackoliv jsou pro dané
Udaje usmrcené osoby definovany shodné. Je také patrné, Ze jsou Piehledy mezi lety recyklovany
a jsou pouze ménéna data. V nékolika pfipadech vSak byla pravdépodobné nepozornosti néktera
data ponechana z predchoziho roku, coz také ukazuje na snizenou divéryhodnost onéch dat.
Na druhou stranu Pfehledy poskytuji nejkomplexnéjsi zdroj dat v&etné jejich interpretace a
komentafu, a byly tak po porovnani s ostatnimi zdroji, jako Cesky statisticky Gfad & Eurostat,
zvoleny jako nejlepSi zdroj informaci. A jelikoz se udaje mezi témito institucemi liSi, a to i vzhledem

k odlisnym definicim veli¢in, bylo povazovano za nejlepsi zvolit pouze jeden zdroj.

V obou zemich existuje povinnost ohlasit dopravni nehodu na Policii v pfipadé, ze dojde
ke zranéni (v Dansku pouze zranéni vaznéjsimu), umrti, ¢i hmotné Skodé pfesahuijici stanovenou
¢astku. V Dansku je odhadovano, ze jsou na Policii hlaSena vSechna umrti, avsak jiz ne vSechna
vazna zranéni a jen mala ¢ast lehkych zranéni, nebot ta se hlasit nemusi. Odhaduje se tak, ze je
registrovana jen asi pétina zranéni v dusledku dopravni nehody, coz vychazi z porovnani

zaznam{( Policie a nemocniénich zafizeni. [7]

Pro porovnani situace v obou zemich je také prfekazkou odliSnost sledovanych veli€in. Dansky
statisticky Ufad neposkytuje ani zdaleka tak podrobné informace, jako Ceské Prehledy. Dale
uvedena data tak slouzi spiSe k nastinéni situace v obou zemich, nelze z nich v8ak s jistotou tvofit

vyznamné zaveéry.

V Ceské republice

Béhem let 2007 — 2013 bylo 9 221 nehod zavinéno chodci. Konkrétné se v jednotlivych letech

jednalo o pocet nehod uvedenych v tabulce 1.

Tabulka 1. Poéet nehod zavinénych chodci [8]

Rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
PoCetnehod 1576 1477 1304 1243 1197 1292 1132
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Z toho bylo za celé obdobi od roku 2007 do roku 2013 zavinéno 38,6 % nehod muzi, 21,43 %
Zenami, 35,36 % détmi a 4,61 % skupinami chodcu. V 14,95 % pfipadd byl chodec pod vlivem
alkoholu. 2,21 % nehod si vyZzadalo obét na lidském Zivoté. Hlavnimi pfi€inami nehod zavinénych
chodcem bylo taktéz béhem let 2007 — 2013 nahlé vstoupeni do vozovky (45,95 %), naraz
do vozidla z boku (12,35 %), 8patny odhad vzdalenosti a rychlosti vozidla (9,83 %), zmatené,
zbrklé a nerozhodné jednani (7,16 %), nahlé vstoupeni do vozovky z ostravku (4,35 %), nahla
zmeéna smeéru chize (4,2 %), hra déti na vozovce (0,76 %) a dalsi. [8]

Bez ohledu viny vyvoj po¢tu nehod na prechodech pro chodce a po¢tu umrti chodct v dusledku

nehod na pfechodech je uveden v tabulce 2. Dlouhodobé je vidét lehky pokles jak v poctu nehod,
tak i po€tu usmrcenych osob.

Tabulka 2. Nehody na prechodu pro chodce bez ohledu viny [8]

Rok 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Nehod celkem 1711 1659 1443 1489 1419 1275 1447
Usmrceno chodcl 57 55 40 38 51 33 33
Rok 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Nehod celkem 1441 1398 1235 1266 1348 1283
Usmrceno chodcl 34 33 30 29 35 28

Vyvoj poc¢tu nehod, které byly zavinény Fidi€i motorovych vozidel, ktefi neumoznili chodci
nerusené a bezpecéné prejiti vozovky na pfechodu pro chodce, ma kolisavou a z dlouhodobého

hlediska spiSe rostouci tendenci. Konkrétni hodnoty po¢td nehod v&etné poctu osob dle nasledk
nehod jsou uvedeny v tabulce 3.
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Tabulka 3. Nehody na prechodu pro chodce v disledku nedani prednosti chodci [8]

Rok 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Podet nehod 938 893 758 869 849 816 952
Usmrceno 30 32 19 20 21 16 14

TézZce zranéno 210 234 182 210 192 197 188
Lehce zranéno 736 658 592 677 651 639 748

Nezranéno 15 16 14 17 23 17 51
Rok 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Pocdet nehod 959 949 862 893 954 957
Usmrceno 22 16 23 21 23 23

TéZce zranéno 235 219 174 186 219 192
Lehce zranéno 727 734 666 690 732 747
Nezranéno 41 35 51 49 38 58

V Dansku

| pfes velky objem dat poskytovanych danskym statistickym ufadem (Danmarks Statistik) je
mnozstvi dat ohledné dopravnich nehod s chodci znacné omezené, pifedevSim pak ohledné
konkrétniho mista nehody, pfechodu pro chodce. Vyvoj poc¢tu vSech nehod, jejichz ucastnikem

byl chodec, je uveden v tabulce 4.

Tabulka 4. Nehody v Dansku, jejichz u¢astnikem byl chodec [9]

Rok 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Nehod celkem 813 846 760 718 610 661 648
Usmrceni 49 64 49 43 44 60 68

Vazné zranéno 442 417 400 404 338 339 344
Lehce zranéno 322 365 311 271 228 262 236

Rok 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Nehod celkem 555 494 473 468 432 423
Usmrceni 58 52 44 33 31 34

Vazné zranéno 303 296 268 297 251 258
Lehce zranéno 194 146 161 138 150 131
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5. Uéastnici provozu

,Uéastnik provozu na pozemnich komunikacich je kazdy, kdo se pfimym zptisobem ucastni

provozu na pozemnich komunikacich.” Je jim tedy ,predevsim osoba, ktera ridi motorové nebo
nemotorové vozidlo anebo tramvaj, spolujezdec, chodec, jezdec na zvifeti, vozka, privodce
vedenych nebo hnanych zvifat, osoba pfibrana k zajisténi bezpecnosti provozu na pozemnich

komunikacich apod.“ [10, 11]

.Povinnosti u¢astnika provozu na pozemnich komunikacich

Pri uc¢asti na provozu na pozemnich komunikacich je kazdy povinen

a) chovat se ohledupiné a ukaznéné, aby svym jednanim neohroZoval Zivot, zdravi nebo majetek
jinych osob ani svuj viastni, aby nepoSkozoval Zivotni prostredi ani neohroZoval Zivot zvifat, své
chovani je povinen prizptsobit zejména stavebnimu a dopravné technickému stavu pozemni
komunikace, povétrnostnim podminkam, situaci v provozu na pozemnich komunikacich, svym
schopnostem a svému zdravotnimu stavu,

b) ridit se pravidly provozu na pozemnich komunikacich upravenymi timto zakonem, pokyny
policisty, pokyny osob opravnénych k fizeni provozu na pozemnich komunikacich podle § 75 odst.
5, 8 a 9 a zastavovani vozidel podle § 79 odst. 1 a pokyny osob, o nichz to stanovi zvlastni pravni
predpis, vydanymi k zajiSténi bezpecnosti a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich,

¢) fidit se svételnymi, pripadné i doprovodnymi akustickymi signaly, dopravnimi znackami,

dopravnimi zafizenimi a zafizenimi pro provozni informace.” [10]

5.1. Chodci
5.1.1. Préavni definice chodce

V Ceské republice

,Chodec je i osoba, ktera tladi nebo tahne sariky, détsky kocarek, vozik pro invalidy nebo ruéni
vozik o celkové Sifce neprevySujici 600 mm, pohybuje se na lyZich nebo koleckovych bruslich
anebo pomoci ru¢niho nebo motorového voziku pro invalidy, vede jizdni kolo, motocykl o objemu
valci do 50 cm3, psa a podobné,“ Za chodce se nepovazuje organizovany utvar chodcl

s vyjimkou skupiny déti, které dosud nepodléhaji povinné Skolni dochazce. [10]
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V_ Dansku

Za chodce je povaZzovana i osoba na lyZich, bruslich, koleCkovych bruslich apod., vedouci koCarek
¢i vozik, kolo ¢i moped. Za chodce se nepovazuje uzavieny pravod. Osoba na invalidnim voziku

jedouci maximalné rychlosti chize se za chodce povazuje. [12]

5.1.2. Povinnosti chodce pfi pfechazeni vozovky

V Ceské republice

J(1) Je-li blize nezZ 50 m kfiZzovatka s fizenym provozem, pfechod pro chodce, misto
pro prechazeni vozovky, nadchod nebo podchod vyznaceny dopravni znackou "Prechod
pro chodce”, "Podchod nebo nadchod”, musi chodec pfechazet jen na téchto mistech.
Na pfechodu pro chodce se chodi vpravo.

(2) Mimo pfechod pro chodce je dovoleno pfechazet vozovku jen kolmo k jeji ose. Pred vstupem
na vozovku se chodec musi prfesvédcit, zdali mize vozovku prejit, aniz by ohrozil sebe i ostatni
ucastniky provozu na pozemnich komunikacich. Chodec smi pfechazet vozovku, jen pokud
s ohledem na vzdalenost a rychlost jizdy pfijizdéjicich vozidel nedonuti jejich fidice k nahlé zméné
sméru nebo rychlosti jizdy.

(3) Jakmile vstoupi chodec na prechod pro chodce nebo na vozovku, nesmi se tam bezdivodné
zastavovat nebo zdrZovat. Nevidomy chodec signalizuje umysl pfejit vozovku mavnutim bilou
slepeckou holi ve sméru pfechazeni. Chodec nesmi vstupovat na prechod pro chodce nebo
na vozovku, prijizdéji-li vozidla s pravem prednostni jizdy; nachazi-li se na pfechodu pro chodce
nebo na vozovce, musi neprodlené uvolnit prostor pro projeti téchto vozidel. Chodec nesmi
vstupovat na pfechod pro chodce nebo na vozovku bezprostfedné pfed bliZzicim se vozidlem.
Chodec musi dat prednost tramvayji.

(4) Chodec nesmi pfekonavat zabradli nebo jiné zabrany na vozovce.“[10]

Na pfechod pro chodce fizeny SSZ smi chodec vstoupit pouze v dobé, kdy je rozsvicen ,Signal
pro chodce se znamenim Volno®. ,Signal pro chodce se znamenim StUj!" zakazuje chodci vstoupit
do vozovky, avSak chodec, ktery se jiz na pfechodu nachazi, kdyz se tento signal rozsviti, mize

prechazeni dokoncit. [10]

V Dénsku
Chodci maji povinnost pouzit pfi pfechazeni prechod pro chodce, most nebo tunel pro pési, je-li
v okoli dostupny. V ostatnich pfipadech Ize pfejit i na jiném misté, pfednostné v blizkosti

kfizovatky. V mistech, kde je provoz regulovan policii nebo SSZ smi chodec prechazet jen
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na signal zeleného svétla nebo pokyn policisty. PoruSeni dopravnich pfedpist chodci je

penalizovano pokutou ve vysi 700 DKK. [12, 13]

5.2. Ridi€i
5.2.1. Povinnosti fidi¢e ve vztahu k prechodiim pro chodce

V Ceské republice

Pro interpretaci zakona je v tomto pfipadé dllezita definice pojma ohrozit a omezit:

») nesmét ohrozit znamena povinnost pocéinat si tak, aby jinému ucastniku provozu na pozemnich
komunikacich nevzniklo Zadné nebezpedi,

m) nesmét omezit znamena povinnost pocinat si tak, aby jinému uc¢astniku provozu na pozemnich

komunikacich nebylo nijak pfekazeno.” [10]

Ridi& je povinen:
,b) vénovat se plné Fizeni vozidla nebo jizdé na zvireti a sledovat situaci v provozu na pozemnich

komunikacich,

d) dbat zvysené opatrnosti zejména vici détem, osobam s omezenou schopnosti pohybu a

orientace, osobam tézce zdravotné postizenym a zviratum, ...

h) snizit rychlost jizdy nebo zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce, snizi-li rychlost jizdy
nebo zastavi-li vozidlo pfed pfechodem pro chodce i fidi¢i ostatnich vozidel jedoucich stejnym
smérem.“[10]

Ridi&¢ musi ,dé&t prednost chodctm prechéazejicim ve volném sméru po pfechodu pro chodce*
pfi odboCovani na signal se zelenym plnym kruhovym svétlem ,Volno“ na kfizovatce vybavené
SSZ. Dale musi zastavit pfed pfechodem pro chodce na znameni opravnéné osoby, ktera

zajiStuje bezpecné prejiti osob za zvlastnich okolnosti uréenych v § 79. [10]

Ridi¢ nesmi:

,h) ohrozit nebo omezit chodce, ktery pfechazi pozemni komunikaci po pfechodu pro chodce nebo
ktery zjevné hodla pfechazet pozemni komunikaci po pfechodu pro chodce, v pfipadé potfeby je
fidi¢ povinen i zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce; tyto povinnosti se nevztahuji na ridic¢e
tramvaje,

g) ohrozit chodce pfechazejiciho pozemni komunikaci, na kterou fidi¢ odbocluje, a dale nesmi

ohrozit chodce pri odboCovani na misto lezici mimo pozemni komunikaci, pfi vjiZdéni na pozemni

19



komunikaci a pfi otaéeni nebo couvani.“[10]
Ridi¢ nesmi v prostoru pfechodu pro chodce a jeho bezprostfednim okoli predjizdét, otadet se a

couvat a zastavit a stat ve vzdalenosti kratSi nez 5 m pfed nim. [10]

Dopravni pfestupky:

Za dopravni pfestupek se povazuje udalost, kdy fidi¢ pfi Fizeni vozidla ,v rozporu s § 5 odst. 2
pism. f) neumozni chodci na pfechodu pro chodce neruSené a bezpeéné prejiti vozovky nebo
nezastavi vozidlo pfed pfechodem pro chodce v pfipadech, kdy je povinna tak ucinit, nebo ohrozi
chodce prechazejiciho pozemni komunikaci, na kterou odbocuje, nebo v rozporu s 8§ 5 odst. 2
pism. g) ohrozi chodce pfi odbocovani na misto lezici mimo pozemni komunikaci, pfi vjizdéni na

pozemni komunikaci nebo pri otaceni a couvani.”[10]

Trestem za tento prestupek je pokuta ve vysi 2 500 — 5 000 K¢ a odebrani bodu:

,ohroZeni chodce prechazejiciho pozemni komunikaci pfi odbocovani s vozidlem na misto
leZici mimo pozemni komunikaci, pfi vjiZzdéni na pozemni komunikaci nebo pfi otaceni a
couvani (5 bodu)

- prifizeni vozidla ohroZeni chodce na pfechodu a neumoznéni neruSeného a bezpeéného
pfejiti vozovky (4 body)

- nezastaveni vozidla pred pfechodem pro chodce v pfipadech, kdy je Fidi¢ povinen tak ucinit
(3 body)“[10]

Za predjizdéni na pfechodu pro chodce a bezprostfedné pfed nim hrozi fidi€i pokuta ve vysi 3 000
KE. [10]

V Dansku

Pfi odboCovani na kfizovatce fidi¢ nesmi ohrozit chodce, ktery pfechazi pres vozovku ve sméru,
kam Fidi¢ odbocuje. Totéz plati pfi odboCovani mimo komunikaci. Na kfizovatce fizené SSZ nebo
policistou, musi fidi€ dat pfednost chodcum, ktefi prechazeji vozovku ve sméru, kam fidi¢
odboduije, pfestoze mu signal povoluje kfizovatkou projet. Ridi& musi pfizp(isobit rychlost pfipadné
potiebé& zastavit vozidlo, aby umoznil chodcim bezpeéné prejiti. Ridi¢ pfijizd&jici k nefizenému
pfechodu pro chodce musi pfizpUsobit rychlost jizdy tak, aby neohrozil ani neomezil chodce, ktefi
prechazi vozovku, nebo se ji chystaji prejit. Je-li to nutné, musi fidi¢ vozidlo pfed prfechodem

zastavit. [12]
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5.3. Psychologie ucastnikli provozu
Legislativa ani stavebni Upravy nijak nezvySi bezpecnost uc€astniki provozu, pokud nebudou
dodrzovana pravidla a komunikace nebudou spravné pouzivany. DuleZita je ochota pfijmout
stanovena pravidla, nevnaset do Fizeni neklid a chovat se k ostatnim Ucastnikim provozu
ohledupiné a empaticky. Jak jiz bylo zminéno, z historie a socidlniho postaveni vyplyva,
Ze postaveni fidice je stale, pfedevsim v Ceské republice, vnimano jako nadfazené va&i chodci,
¢emuz napomaha fyzicka prevaha v podobé vozidla. Pfedpokladem k bezpe¢nému, nebo naopak
rizikovému, pohybu v provozu jsou uréité psychické charakteristiky osob, at’ uz fidi¢d, tak chodcu.
Nékteré klicové charakteristiky ve vztahu k provozu v okoli pfechodl pro chodce jsou zde

popsany.

5.3.1. Ridiéi

Pozornost

Jedna se o schopnost ,z okolniho prostredi vybirat pouze urcité podnéty, resp. informace, které
se jevi v dany okamZik jako vyznamné, a ostatni umoZriuje ignorovat.“ Uzce souvisi s védomim.
Cast procesli vyzaduje védomou pozornost, jedna se o tzv. kontrolované procesy. Opakem jim
jsou automatické procesy, které probihaji bez védomé pozornosti. Castym opakovanim se
postupné kontrolované procesy stavaji procesy automatickymi. Pro Fizeni je dulezita koncentrace
pozornosti na dopravni prostfedi. Dulezitym faktorem je schopnost selektivity a orientace
pozornosti. Mira pozornosti, kterou je fidi€ schopen vyvinout, pozitivné souvisi i s jeho
zkusenostmi. Je dulezité, aby se fidi€i nevénovali ukonim nesouvisejicim se Fizenim vozidla.
Toho je mozné dosahnout pfedevsim vychovou a osvétou, ale také vhodnym designem interiéru
vozidla a nezahlcovanim fFidi¢e informacemi v okoli komunikace. Ve vztahu k pfechodim pro
chodce je dulezité, aby se v jejich blizkosti nenachazely predméty, které by na sebe poutaly

fidiCovu pozornost, jako jsou reklamy apod. [14]

Monotonie

Monotonie v provadéni ukonu i prostfedi vede nejen k unavé, ale i nizké bdélosti, otupélosti a
prodlouzeni reakci. Je-li pfechod pro chodce umistén v dlouhém useku, kde fidi€ nemusel na nic
reagovat, je mozné, ze takovy prfechod prehlédne. Je tak vhodné pfed nim vybudovat prvek, ktery

donuti fidiCe zménit smér jizdy, rychlost ¢i ho upozorni vyraznym vzhledem.
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Vizualni vnimani

Vizualné fidi¢ ziskava 90 % informaci. Ne v8echny informace, které jsou okem zpozorovany, jsou
nasledné také zpracovany a dostanou se do védomi. ,Schopnost rozlisit dva podnéty v prabéhu
Casu se oznacuje jako kriticka frekvence splyvani.” To je dullezity faktor pro konstrukci signal(
s preruSsovanym svétlem. DalSimi dualezitymi zrakovymi funkcemi jsou ,zrakova ostrost
(jak staticka..., tak i dynamicka...), vidéni za sniZzené viditelnosti, citlivost na osInéni, schopnost
akomodace, barevné a prostorové vidéni, pohyblivost o¢i a zorné pole.” Objekty, které ma fidi¢
rozpoznat, by se mély nachazet v zorném poli do 20° - 30°. VzdalenéjSi umisténi objektd v zorném
poli je tfeba kompenzovat napadnosti a velikosti objektl. Periferni vidéni slouzi jako alarm
pfi identifikaci nebezpeli a jeho vykonnost se zvétSuje s delSi fidi€skou praxi, ale klesa
s informacni zatézi. Reak¢ni doba se pohybuje mezi 0,7 s v pfipadé, Ze fidi¢ dany signal o¢ekava,

a 1,5 s v pfipadé zvySeného zatizeni pozornosti. [14]

Dulezitym pojmem je funkéni zorné pole, coz je ,oblast kolem bodu zrakové fixace, ve které Ize
ziskat a zpracovat vizualni informace béhem zrakového vnimani bez zmény fixace. Je to tedy ¢ast
zorného pole, ve kterém je jedinec schopen v daném okamziku vnimat objekty.“ Velikost tohoto
pole se méni podle objemu zpracovavanych informaci a souvisi s pozornosti a jeji kapacitou,
distribuci a selektivitou. Vzhledem k omezenosti objemu informaci, které je fidi€¢ schopen
zpracovat, je dulezité minimalizovat mnozstvi informaci vyskytujicich se v okoli komunikace,
ale i ve voze. Pro bezpeCné zastaveni pfed pfechodem pro chodce je tfeba jeho v€asné
zpozorovani. Od okamziku, kdy se objevi v zorném poli fidice, resp. jeho funk&nim zorném poli,
musi byt fidi€ schopen bezpecné zastavit, a to v€etné reakéni doby. Rozhledové poméry v okoli
pfechodu pro chodce tak hraji vyznamnou roli. PfedevS§im v nepfehlednych mistech je nutné

minimalizovat ruSivé prvky v okoli a sniZit tak naroky na zpracovavani informaci fidi¢em. [14]

Reakéni €as

Reakéni Cas Ize definovat jako ,Cas od registrace podnétu k pocatku reakce.“ Délka reakéniho
Casu blizce souvisi s pozornosti. Pro registraci podnétu je dulezita také délka jeho trvani, aby
vubec mohl vzniknout viem, na ktery poté nasleduje reakce. Minimalni délka vijemu je pfiblizné
0,2 s. Reakce poté vétSinou nasleduje béhem 0,4 - 0,8 s. S klesajici pozornosti pak reakéni ¢as
roste. DalSimi prvky ovliviujicimi reakEni €as je unava, vliv alkoholu ¢i jinych navykovych latek,

pouzivani mobilniho telefonu, komunikace s dalSimi osobami, denni doba, po€asi apod. [14]
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Inteligence
UmozZnuje jedinci se adaptovat na ménici se podminky, spravné usuzovat a vyhodnocovat

zfejma a tento faktor se fadi mezi méné vyznamné charakteristiky fidiCe. Inteligence vSak

napomahda k pochopeni potfeb ostatnich, empatii a toleranci, ale také reflexi vlastniho jednani.

Rizikové faktory ridice

Vzdy se jedna o kombinaci mnoha faktoru, které dohromady tvofi osobnost. Nelze tedy usuzovat,
ze vyskyt jedné charakteristiky vede k vy$Simu vyskytu zavinéni nehody. Existuje vSak fada
charakteristik osobnosti, které se podili na nevyrovnané osobnosti se sklony k rizikovéjSimu
chovani. Takovymi lidmi jsou dominantni az narcistiCti lidé s vysokym sebevédomym a sklony
k exhibici; Castéji muzi nez zZeny; fidii s nizkym sebepojetim, sebeulctou &i sebevédomim;
spolecensky nepfizpusobivi; emocionalné nestali a precitlivéli; lidé prozivajici strach a uzkost
pfi Fizeni; neuroticti; s nedostateCnou sebekontrolou a svédomitosti; lidé touzZici po vzruseni a
dobrodruzstvi; netolerantni a netrpélivi; egocentricti; s potfebou prosazovat se; neschopni zvazit

disledky svych &inU; agresivni; nezvladajici stres; soutézivi; neopatrni; impulzivni...

Pozitivnimi faktory naopak je altruismus a prosocialni chovani, pfatelsky a pozitivni pfistup

k ostatnim ucastnikim provozu apod.

Ve vztahu k chodciim a ochoté jim dat na pfechodu pro chodce pfednost, tyto charakteristiky hraji
vyznamnou roli. Ridig&i mnohdy v&as pfechod pro chodce zpozoruji, jsou si védomi ptitomnosti
chodce, ale védomé mu nedaji pfednost a pokracuji v jizdé. Takové jednani zcela jasné vychazi
z povahovych a charakterovych rystl dané osoby, pfipadné z aktualniho stavu, jako stres nebo
spéch. Pro eliminaci védomého nedani prednosti chodcu je dulezita jiz vychova, ktera by méla
vést ke zdravému sebevédomi a pochopeni ostatnich osob. V dospélém véku je dulezité se naudit
ovladat emoce a stres, nespéchat a vénovat se pfi fizeni sou¢asnému okamziku, nikoliv osobnim

problémdm apod.

Moderni postup vyuky v autoSkole

Snahou instruktora v autoskole by mélo byt vytvofeni u zaka uvédomovani si vlastniho jednani a
prijeti odpovédnosti a naucit Zaka vnimat sam sebe, vozidlo i prostfedi okolo. Vztah mezi zakem

a instruktorem by mél byt na partnerské urovni. Instruktor by mél zpétnou vazbou povzbuzovat
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Zaka, aby ,jednal sam za sebe, urcoval si cile, zpracovaval své zkusenosti a vytvarel si strategie,

jak tyto cile plnit i v budoucnu.“[14]

Mladi fidi¢i a Fidi€i s kratkou praxi

Ridi¢i s kratkou praxi predstavuji rizikovou skupinu predevsim proto, Ze precefuji ,viastni
kompetence pfi niz§i schopnosti realistického rozpoznani nebezpedi, zvysené trovni akceptace
rizika, malym ridic¢skym zkuSenostem a dovednostem. Do dopravniho chovani fidi¢t v této vékové
kategorii se promita tendence k riskovani a soutézivosti, vy3$8i impulzivita, pfeceriovani svych
schopnosti, niz8i pfedvidavost a socialni ohleduplnost. Styl fizeni mlad$ich ridi¢t charakterizuje
niZ8i odpovédnost za jejich rozhodnuti, men$i ohledupinost a tolerance k potfebam ostatnich,
experimentovani.” Mladi fidi¢i maji tendence podléhat vlivu spolucestujicich podobného véku,
Casto jezdi pro zabavu, vnimaji vysokou rychlost jako méné rizikovou a jezdi i vozidly ve Spatném
technickém stavu. Nemaiji zazité reakce na rizikové situace. Déle se zrakoveé fixuji na nebezpeéné

objekty, tedy déle zpracovavaji danou informaci. [14]

Starsi ridici

DGvodem nehody star$ich fidi&l je zpravidla chyba v Fizeni, nikoliv dopravni pfestupky. Spatné
odhaduji vzdalenosti a rychlosti ostatnich vozidel. Jejich pozornost je nizSi, snaze néco
pfehlédnou a prodluZuje se jejich reakce. Vliv ma zdravotni stav a uroveh motorickych a
smyslovych funkci, které se s vy§§im vékem zhorSuji. Zpomaluji se pohyby, jsou nepfesnéjsi,
zhor8uje se koordinace a sniZuje se fyzicka sila. Vyznamnou roli hraje zhorSujici se zrakové
vnimani. Prodluzuje se ,Cas pro prijem a zpracovani vizualnich informaci, vyznamné se zuZuje
zorné pole, zhorSuje se zrakova ostrost a schopnost akomodace oka, snizZuje se vidéni za snizené
viditelnosti, je vy$§i citlivost na oslnéni, snizuje se schopnost rozliSovat detaily, vznikaji ocni
choroby.” Re$eni komplexnich situaci se stava obtiznym vlivem horsi orientace v prostoru,
zhorSeni distribuce pozornosti a schopnost paralelniho zpracovavani informaci. Pozitivnimi
vlastnostmi starSich Fidi€l naopak jsou ,emocionalni prizptisobivost, stabilni kontrola chovani a
nizky egocentrismus.” Dale se snizuje ,tendence k riskovani a snaha dominovat, zvySuje se

svédomitost, pfehnana opatrnost aZz uzkostnost a tvrdohlavost.” [14]

5.3.2. Chodci
StarSi chodci
Maji sklony provoz méné sledovat a vstupovat na vozovku i do mensich mezer mezi auty, nez

jaké by byly pfijatelné pro mlad$iho chodce. ZhorSeny zrak a ostrost vidéni vede k horSimu
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odhadu rychlosti a vzdalenosti pfijizdéjiciho vozidla. Zaroven jejich sniZzena pohyblivost
znemoznuje rychlé prejiti vozovky €i okamzitou reakci vedouci k odvraceni stfetu. Pfipadny stfet
ma vaznéjsi nasledky nez u mladého zdravého Clovéka pfi¢emz zavaznost nasledku, stejné jako

u ostatnich chodcu, vyrazné vzrusta s narustajici rychlosti vozidla.

Deti

Chovani déti v provozu je popsano v ¢asti 8.1. Vychova déti a mladeze.

Prechazeni na prechodu fizeném SSZ

Vliv pfitomnosti dalSich osob pfi pfechazeni pfechodu se SSZ, kdyz sviti signal ,Stdj!“, ukazal, ze
je vyssi pravdépodobnost, Ze nékdo prejde na Cervenou, kdyZ je u pfechodu pro chodce pfitomno
méné Cekajicich chodcu. Skupina plsobi na jedince jako urcita norma chovani, kterou jedinec
nechce porusit. V pfipadé, Ze vSak na ¢ervenou bude pfechazet vice osob, je pravdépodobné, Ze
se k nim pfipoji dal§i osoba, protoze lidé maji tendenci se citit méné zodpovédni za své ukony,
jestlize stejné &ini ostatni. Vliv pfitomné skupiny se stejnym zplsobem projevuje i pfi pfechazeni
pfes pfechod bez SSZ ¢i mimo pfechod. Jakmile jeden chodec vyhodnoti situaci jako vhodnou

k prejiti vozovky, ostatni chodci se zpravidla pFidaji.

Je-li na pfechodu pro chodce fizeném SSZ pouZita faze zakazu vstupu do vozovky ¢&i upozornéni
na koncici fazi ,volno“, chodci stale do vozovky vstupuji. Méni se vSak jejich pozornost vici
okolnimu provozu, kdy vice sleduji provoz pfed vstupem do vozovky a béhem pfechazeni. Tito
automobilova doprava ma zelenou, ¢ast chodcu pfechazi, avSak vyrazné vice kontroluji okolni

provoz pfed vstupem do vozovky a béhem piechazeni. [15]

Oc¢ni kontakt se fidicem

Velmi dilezitym ukonem pfed vstoupenim do vozovky je navazani oCniho kontaktu s Fidi¢em.
Studie provedena v roce 2014 ve Francii prokazala, ze 45 % fidicl neda chodci pfednost
na pfechodu, diva-li se chodec jinam, nez na fidi€e, a to i pokud chodec svUj pohled zamifi
do oblasti okolo pfijizdéjiciho vozidla. Vliv, zda fidi¢ da chodci pfednost, hraje mj. pohlavi fidiCe a
chodce. Ridi¢i muzi dali prednost 58,5% chodct muzd a 76,3 % chodcti Zen v pfipadé, kdy chodec
navazal o¢ni kontakt. Bez o¢niho kontaktu pak muzi fidi¢i dali pfednost 44,7 % muzl a 63,5 %
Zen chodcU. Zeny fidiéky daly pfednost 72,2 % muzi a 63,8 % Zen chodcli v pFipadé oéniho

kontaktu a 60,8 % muzl a 52,3 % Zen bez o¢niho kontaktu. [16]
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6. Vypozorované chovani a charakteristiky
6.1. Dansko

Dlouhodoby pobyt v Kodani mi poskytl moznost vypozorovat typické rysy a chovani mistnich
obyvatel odligné od chovani Cech. Pro Dany je velmi typicka daslednost pfi dodrzovani pravidel

a jejich zaclefiovani ve v8ech rovinach Zivota.

Ulice ve méstech jsou velmi upravené, ostfe a pravidelné ohraniCené. VétSina pozemkd
v obydlenych oblastech je ohrani¢ena upravenymi Zivymi ploty, coZ vyplyva z nafizeni mistnich
ufadd. Ulice v centru Kodané, vyjma historického centra, jsou Siroké, ohrani¢ené budovami
bez vyraznéjSich architektonickych prvkl. Prakticky se nevyskytuji reklamy ani jiné rusivé
elementy. Opticky dojem je tak velmi Cisty a prostor je pfehledny. Zatéz na optické vnimani fidi¢e

je tak minimalni a je jednoduché se v prostoru zorientovat.

Vyznam pravidel a jejich dodrzovani je vyrazny na pfechodech se svételnym signalizaénim
zafizenim. Nejen, Ze mistni policie vymaha dodrZzovani zakazu pfechazeni na c¢ervenou
pod sankci 700 DKK, pro Dany je automatické vyCkat na zelenou. Toto tvrzeni se zaklada
na prabézném pozorovani typického chovani, kdy byly zaznamenani i jedinci prechazejici
na ¢ervenou. Jejich vyskyt byl vSak znatelné nizsi, nez je tomu v Praze. Pro ovéfeni tohoto tvrzeni

by bylo vhodné provést patficny dopravni priizkum v obou zemich a vysledky objektivné porovnat.

Danové jsou obecné velmi zodpovédni, klidni a uzavfeni. Jsou velmi tolerantni a nastane-li
konflikt, FeSi ho rozumné a pfimé. | vychova déti, na které se rovnocennym dilem podili oba rodice,
a to v€etné materské dovolené, se odehrava v tomto duchu. Jakékoliv fyzické tresty jsou zcela
nepfipustné a mohly by vést az k odebrani ditéte. Déti jsou vychovavany Ustné. Spatné chovani
je tak s nimi rozebrano, je jim vysvétleno, co udélali Spatné a jaké budou nasledky. Déti jsou tim

vedeny k zodpovédnosti a pochopeni a neni v nich budovan strach z trestu.

Dansti studenti jsou velmi cilevédomi a ctizadostivi. Nad problémy hodné& pfemysli a kladou
otazky. Nestydi se promluvit a projevit svij nazor pfed spoluzaky. Dokazi oteviené Fict kritiku,
nékdy az na prvni pohled krutym zplUsobem, ale také ji ochotné pfijimaji a snazi se ji vyuzit
ke svému zlepSeni. Studenti nepodvadi a studuji, protoZze se cht&ji vzdélavat. Jejich vaznost
béhem studia velmi rychle zmizi pfi velerni zabavé, ktera jejich denni upjatost zcela
vykompenzuje. Dokazi se bavit a konzumuiji pfi tom hodné alkoholu. To nékdy vede k vytvareni

neporadku a hluku, ale projevy agresivity jsou i v opilosti vyjimecné.
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Danové jsou oficialné nejStastnéjSim narodem na svété, coz se jevi jako pravdivé. Jejich Zivotni
uroven je vysoka s velmi dobrym socialni zajisténim. Studenti dostavaji relativné vysokou podporu
pfi studiu, Skolstvi je zcela zdarma a na vysoké urovni. ACkoliv je socialni podpora velmi dobra,
lidé ji nezneuzZivaji. Studenti nestuduiji proto, aby snadno pFisli k penézim. Rika se, Ze kazdy déla
praci, ktera ho bavi, protoze, pokud ho prace nebavi, zméni ji. Nejsou tedy vystresovani z prace
ani nedostatku finan¢nich prostfedkl. Tato celkova pohoda se bez pochyb projevuje na stylu jejich
jizdy a vyrovnaném chovani. Projevy agresivity a nervozity fidi€u jsou ojedinélé. Toto chovani je
trochu odliSné v centru Kodang, kde je znat vliv hustoty dopravy a vyssi podil u€asti jinych kultur.

| tak je agresivni styl jizdy velmi ojedinély.

Co se navykl ohledné pési dopravy tyCe, chize zcela jisté ma svoji pozici jako forma aktivity
i dopravy, jako zcela ekologicky dopravni prostfedek. Hlavnim dopravnim prostfedkem na malé
vzdalenosti je vSak cyklistické kolo, které je i vhodnéjSi vzhledem k rozlehlosti vétSiny oblasti.
Prfevazné v odpolednich a vecernich hodinach je velmi popularni sportovni aktivitou béh.
V zimnich mésicich se velmi brzy stmiva, a tak vétSina bézcu béha za tmy. Vétsina je vybavena
reflexnimi €i blikajicimi doplniky pro jejich lepSi viditelnost. Naproti tomu chodci jsou vétSinou
za tmy velmi obtiZzné spatfitelni, protoze popularni barvou obleceni je zde €erna, pficemz bézné

obleceni reflexnimi prvky vybaveno neni. Pouze déti reflexni prvky nosi ¢asto.

Cyklisticka doprava tvofi zasadni sou¢ast mobility v Dansku. Témér vSechny komunikace jsou
po obou stranach vybaveny cyklistickymi pasy. Cyklistim je od fidi€t vénovana vysoka pozornost.
Jakmile se cyklista blizi po hlavni komunikaci ke kfiZovatce, kde na hlavni komunikaci vjizdi
vozidlo tak, Ze ma dat cyklistovi pfednost, fidi€ zlistane stat a v klidu vycka, az cyklista projede.
Nezalezi, zda cyklista jede rychle &i pomalu, Fidi¢i nikdy neprojevuji netrpélivost nebo agresi.
Pokud Fidi¢ zastavi pfi davani pfednosti tak, Zze vozidlo zasahuje do cyklistického pasu, tak
v pfipadé, Ze tam v tu chvili pojede cyklista, popojede i o nékolik metrl zpét, aby prostor vyklidil.
Toto chovani velmi dobfe demonstruje klidnou a zodpovédnou povahu Danu, ktera se obdobnym

zpusobem projevuje i vaci péSimu provozu.

6.2. Ceska republika
Vzhledem k predpokladané znalosti Ctenafe Ceského prostiedi jsou zde uvedeny jen
charakteristiky kliCové pro vztah mezi fidi¢i a chodci. Uvedené charakteristiky vychazi z vlastniho
pozorovani a moznosti srovnani s danskou kulturou. Oproti danské povaze dodrzovat pravidla

jsou Cesi naopak charakteristiéti snahou pravidla poru$ovat, pfipadné je vykladat vlastnim
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zpusobem. V mnoha oblastech zivota mlize byt tato vlastnost prospésna, avSak ve vztahu
k dopravnim pfedpisim nikoliv. Poruseni pravidel je vnimano pfedevsim v souvislosti se strachem

z trestu. Neni-li takovy trest realnou hrozbou, ochota dodrzet pravidlo klesa.

V dobé komunistického rezimu byl jakysi odpor vici pravidlim spolecnosti hodnocen kladné,
samoziejmé kromeé privrzencl systému. Neni tak divu, Ze odpor k pravidlim je v Ceské spole€nosti
znacny. V soucCasné dobé, a pfedevSim u generaci, které minuly rezim nezazily, je vSak takové
chovani zbyte¢né a nezadouci. Postoje a chovani se v sou€asné spolecnosti velmi dramaticky
méni. Vliv zapadni kultury po roce 1989 do ¢eského prostredi ,vtrhnul ve velkém* a spole¢nost se
s nim stale vyrovnava. PfedevSim u starSich generaci probihaji zmény pomaleji. Da se tak
oCekavat, ze v nasledujicich letech a desetiletich se mnohé vyrazné zméni, a to i okamzikem, kdy

vedouci pozice ve spolecnosti prevezmou mladsi generace s novym pristupem.

Politicka minulost vSak neni jedinym moznym d{ivodem pro nerespektovani pravidel, které se
nasledné projevuje v pfechazeni na c¢ervenou, nedavani pfrednosti chodcim ¢&i vkroceni
na prechod bez rozmyslu. Vyznamnou roli hraje vychova v détstvi, ale i ,vychova“ dospélych
prostfednictvim médii. Hlavnim prvkem vychovy je vyvolavani strachu, nikoliv snaha problémy
vysvétlit. Vlivem zapadni kultury je i toto postupné odbouravano, pfesto je nizké sebevédomi

jednou z vyznamnych charakteristik Ceského obyvatelstva.

Cesi funguiji predevsim jako individualni jedinci, nikoliv spoleénost spolupracujici na spoleéném
cili. To je v mnoha ohledech velmi pozitivni. AvSak nikoliv v dopravnim prostfedi. Dale je mezi
Cechy znat vliv stresu z pracovniho vytiZzeni a starosti o rodinu. P¥i fizeni vozidla je Sasté setkani
se sobeckosti, nervozitou a spéchanim. Ridigi si nedostate¢n& uvédomuiji potfeby ostatnich Fidi&a
¢i jinych u€astnikd provozu. Cyklisté jsou vnimani jako obtézujici pfekazka, chodci jako zdrzovani
v provozu. Chodci zase mnohdy nechapou, Ze je legislativa neochrani pfed fyzikalnimi zakony a
Ze i oni musi dodrzet ur€ita pravidla u€asti v provozu. Tato tvrzeni samoziejmé nelze aplikovat
na vSechny Ceské ucCastniky provozu, stejné jako nelze fici, ze jsou Danové bezchybni. Rozdil

vSak v této mezilidske interakci je znacny a béhem i kratkého pobytu viditelny.
V Ceské spolecnosti je pro bezpecnéjsi interakci mezi chodci a fidic¢i dulezité zvySeni odpovédnosti

za vlastni jednani a pochopeni potfeb druhych. Dale je dulezita hlubSi znalost dopravnich predpist

a pochopeni nutnosti je dodrzovat. Vzhledem k vyznamnym celospole¢enskym zménam v Ceské
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republice lze oCekavat zlepSeni i v téchto oblastech a tedy pozitivni vyvoj i v bezpecnosti

v doprave.

7. Zakladni obecna pravidla silniéniho provozu

V obou zemich plati v obci rychlostni limit 50 km/h a pro fizeni motorového vozidla je nutné viastnit
fidi€sky priikaz. Procedura k jeho ziskéni je v obou zemich velmi podobna. Je nutné absolvovat
praktickou a teoretickou vyuku, nasledné slozit teoretickou zkouSku a v pfipadé jejiho kladného
sloZzeni i praktickou zavéreCnou zkousku. Ziskat FidiCské opravnéni pro Fizeni osobniho

automobilu je mozné v 18 letech v obou pfipadech.

V CR je zcela zakazano fidit pod vlivem alkoholu &i jinych navykovych latek. Za porugeni tohoto
paragrafu Fidi¢i hrozi pokuta 2 500 — 20 000 K&, pfipadné zakaz fizeni na 6 az 12 mésicl, a to
do 0,3 promile. V pfipadé prekro€eni hranice 0,3 promile, hrozi fidi¢i stejny postih spole¢né

na 3 roky. [10]

V Dansku je zakazano fidit motorové vozidlo, pfesahne-li hladina alkoholu v krvi pfi nebo po jizdé
0,5 promile, pfipadné presahne-li koncentrace alkoholu 0,25 mg na litr vydechnutého vzduchu.
Dale je trestné fidit, nebo se pokouset Fidit, pod vlivem alkoholu, neni-li fidi€¢ schopen fidit vozidlo
bezpecnym zplsobem. V pfipadé poruseni tohoto pravidla Ize Fidi¢i udélit pokutu 1000 DKK nebo
vys§i ¢astku délitelnou 500. [12]

8. Vychova, osvéta a prevence

Témér zadné stavebni upravy a pfedevsim zadna legislativa nezajisti vy$Si bezpe€nost v dopraveé,
pokud nebude infrastruktura pouzivana spravné a zakony nebudou dodrzovany. Nezbytnym
prvkem pro zajisténi vySSi bezpec€nosti je tak spravna vychova a osvéta. Je tfeba vstipit vhodné

navyky jiz malym détem, ale také je stale opakovat dospélym lidem s praxi v pohybu v provozu.
8.1. Vychova déti a mladeze

Vychova déti je kliCova nejen pro regulaci chovani déti a tim snizeni pravdépodobnosti urazu
v dusledku dopravni nehody. Velmi vyznamnou roli také hraje v budoucim Zivoté ditéte, kdy se
jako dospély Clovék zapoji do provozu jako Fidi€. Vnimani rizika se méni nejen vzhledem

pfechod pro chodce bezpecné misto, dité na néj vejde s pocitem, Ze se mu tam nic nemuze stat.

29



Nenapadne ho, Ze ho pfijizdéjici automobil muze ohrozit. Pfi pohledu na vozidlo si vS§imne jeho
barvy, ale nevyhodnoti, jakou rychlosti se vozidlo blizi. Dité nebezpedi zatina lépe rozeznavat
ve véku 7 let, ale neni jesté schopno fesit sloZité problémy. Od 8 let zacina ovladat odhad rychlosti,
i kdyZ stale v omezené mife. SloZitéjSi dopravni situace dokaze fesit az dospivajici jedinec. Ti si

také za€inaji uvédomovat svoji zranitelnost v provozu.

Vyvoji mozku ditéte je tfeba pfizplsobit formu vyuky. U pfedSkolnich déti je dulezité klast duraz
na vyuku formou her. Je tfeba détem pochopitelnym zplisobem vysvétlovat pro¢ se maji i nemaiji
uréitym zpusobem chovat, dekomponovat komplexni situace na jednotlivé ikony a v§e mnohokrat
opakovat. Dopravni vychova v ramci Skolniho vyu€ovani ma velky vyznam, pfedevSim, jsou-li
poznatky procviCovany v praxi napf. na dopravnich hfistich. Pro hlubsi osvojeni si znalosti je vSak
tfeba dopravni vychovu aplikovat i mimo Skolu formou dalSich aktivit a pokud mozno v malych
skupinach. [17]

Nejdulezitéjsi roli hraji rodiCe. Je dulezité je motivovat, aby s ditétem nacvicovali mozné situace
v kazdodennim zivoté. Je tieba, aby pfed ditétem dodrzovaly spravné navyky, které chtéji, aby si
dité osvojilo, nebot se dité z velké ¢asti u¢i nevédomé napodobovanim jejich chovani. Rodice by
se méli v maximalni mozné mife vénovat détem, jdou-li s nimi v blizkosti komunikace. V détech
by méli vypéstovat respekt a sebevédomi, nikoliv vSak strach, ktery by mohl nasledné vést
ke zmatenému a zkratkovitému jednani. | vychova mimo dopravni oblast méa velky vliv na budouci
chovani ditéte v dopravé. Vychova, ktera vede k sebevédomi a respektu vic&i ostatnim lidem je
idealnim zakladem pro budouciho vyrovnaného fidice, ktery bude dodrzovat pravidla silni¢niho
provozu. Formovani charakteru ditéte by tak nemélo byt opomijeno ani v souvislosti s dopravni

tematikou.

Od roku 2013 je povinnou soucasti vyuky na zakladnich skolach, prvnim i druhém stupni, dopravni
vychova. Pod zastitou BESIP byly vytvofeny ucelené vyukové materialy a metodika pokryvajici
dopravni vyuku od matefskych $kol s navaznosti na $kolach zakladnich, pfipadné stfednich. Skoly
mohou dopravni vyuku zahrnout do jimi zvolenych vhodnych pfedmétd. V roce 2013 bhylo
do dopravni vyuky zapojeno 71,6 % kol v CR, pfic¢emz po&et $kol zapojenych v programu pFibyva.
Forma vyuky i u€ebnich materiald vychazi z véku déti, kterym je ur€ena. Vyznamny vliv pfi vyuce
hraje nejen Skola, ale také rodina a pfipadné mimoskolni aktivity. Témata odpovidaji véku ditéte
a jsou zaméfena na pohyb chodce a cyklisty v dopravnim provozu a na uvédomeéni si zakladnich
dopravnich pravidel a zasad bezpe&nosti &i ekologie. Casto jsou vyuZivana dopravni hfisté, jichz

se na Uzemi CR nachazi pres 160. K dopravni vychové slouzi také fada online interaktivnich
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program(, které formou hry a poutavymi obrazky pobizeji déti k procviCovani a osvojovani si

znalosti z dopravniho provozu. [18]

WHO v kvétnu 2015 vyhlasil tieti svétovy tyden bezpelnosti silniéniho provozu, ktery byl zaméren
na bezpecCnost déti. Na to navazuje iniciativa ,Chrafime naSe déti“. Jedna se o ,tym silni¢ni
bezpednosti spole¢né s kancelafi Svétové zdravotnické organizace v Ceské republice a
Samostatnym oddé&lenim BESIP Ministerstva dopravy, pod zastitou Asociace kraja CR, hlavniho
meésta Prahy a ve spolupraci s dalSimi partnery®, ktery podporuje iniciativy jedincl i organizaci
ve smyslu zvySovani bezpec€nosti déti v silni€nim provozu. V ramci tohoto projektu tak probéhla

fada vychovnych aktivit ur€enych détem. [19]

Jiz v roce 1942 byly zahajeny snahy o vyuku bezpecnosti silni€niho provozu v danskych skolach.
Byla vydana patfi€na kniha, kterd byla pro zvySeni zajmu o jeji vyuziti Skoldam prodavana
za vyrobni cenu. V roce 1965 z iniciativy ministerstva Skolstvi byla zahajena spoluprace nékterych
uciteld na vétSich Skolach s policii a Radou bezpec&nosti silniéniho provozu. Tim se vytvofily
zaklady pro dalSi spolupraci pfi dopravni vychové na Skolach. V roce 1970 byl Radou bezpecnosti
silni¢niho provozu vytvofen détsky dopravni klub, ktery existuje i v souc¢asnosti. Od roku 1990
probihala v Dansku po nékolik let kampan ,Andél strazny“, ktera nabadala pfedevSim dospivajici,
aby upozornili ostatni spolujezdce na nutnost pouziti bezpenostnich pasu, pfilis vysokou rychlost
nebo branili fidici v jizdé pod vlivem alkoholu. Tato kampan se rozsifila i do ostatnich severskych
zemi. Vysledkem bylo snizeni po¢tu umrti a zranéni nejen v dané vékové kategorii, ale i mezi
fidiCi a ostatnimi u€astniky. V sou€asné dobgé, konkrétné v srpnu pfed zahajenim vyuky, probiha
kampan ,Postarejte se o ty nejmenSi v provozu®, ktera se zaméfuje na blizici se zvySeny vyskyt
dopravné nezkuSenych zaku 0. tfidy. Upozorfiuje jednak fidi¢e na nutnost zvySené opatrnosti, ale
také nabada rodiCe, aby cesty do Skoly vyuzili pro dopravni vyuku ditéte, k ¢emuz jsou rodi¢lim
poskytnuty patfi¢né podklady. Dité také muze obdrzet reflexni vestu Ci jiné reflexni prvky. [20, 21,
22, 23]

8.2. Ziskani fidi¢ského opravnéni

V CR i v Dansku je mozné ziskat Fidi¢sky prikaz opraviujici Fidit osobni automobil poginaje
18. rokem Zivota. Dfive je v obou zemich mozné ziskat urlité kategorie jednostopych vozidel.
V CR standardni vyuka pro ziskani fidiéského opravnéni skupiny B obsahuje 36 hodin teorie vyuky
(vyukova hodina je dlouha 45 min) z ¢ehoz 2 hodiny pfipadaji na zdravotnickou pfipravu, ktera je
nasledné doplnéna o 4 hodiny praktické zdravotnické pfipravy. Vyuka stejné kategorie v Dansku

je dlouh& 28 hodin a k tomu 7 hodin zdravotnické pfipravy. Prakticka vyuka je v CR dlouha
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28 hodin, zatimco v Dansku 24 hodin. V Dansku je povinné absolvovat prvni 4 hodiny praktického
vycviku na zkudebni draze. Tato faze se v CR mnohdy zcela vynechava, &i je jeji délka minimaini.
V CR je povinnost také absolvovat 2 hodiny praktického vycviku udrzby vozidla, coz v Dansku
chybi. Zavére€na zkouska je v obou zemich koncipovana stejné, tedy teoreticky test typu ,multiple
choice®, na ktery, v pfipadé uspésného sloZeni, navazuje prakticka zkouska. PfestoZe je celkovy
objem hodin vyuky v Dansku nizsi, je tézké porovnavat finalni iroven pfipravenosti zak na aktivni

uCast v silninim provozu. [24]

V CR existuje velké mnoZstvi autogkol, jejichz po&et neni nijak regulovan. Konkurenéni boj vede
k minimalizaci nakladu a neexistuje dostate¢na kontrola kvality instruktort. Vyuka mnohdy probiha
familiarni formou, neexistuji efektivni zplsoby eliminace potencialné nebezpecnych fidich a
vysledky zavérecné zkousky ne zcela odpovidaji redlnym znalostem studenta (napf. moznost

naucit se spravné odpovédi nazpamét bez nutnosti porozuméni problému).
8.3. Dopravni kampané a iniciativy

Pro zajisténi neustalého povédomi o pravidlech silnicniho provozu a zasadach bezpecného
chovani je nezbytné nutné neustale vS§em uc¢astnikim provozu pfipominat dllezita fakta. At uz se
jedna o zménu legislativy &i skute€nosti, které si lidé dostateCné neuvédomuiji &i je nerespektuiji.
Forma pfedavani informaci zalezi na cilové skupiné i sledované zméné chovani ¢i védomi.
Vychovné kampané jsou tak provadény v celostatnim méfitku, v ramci kraja &i obci. Vyuzivaji
riizné prostfedky, pfedevsim medialni, jako televizni vysilani, novinové pfispévky, radio, internet
i socialni sité. Zalezi také na délce kampané, zapojeni policie €i jinych organu vefejné sféry a
dalSich faktorech. Kampané mohou fungovat jako prosty zdroj informaci, €i vyuzZivat emoce
k hlubSimu prozitku a uvédoméni si sdélované skutednosti. Castou emoci je strach a predevsim
strach o blizké. Nékteré kampané se tak svym naturalismem dostavaji na pokraj pfijatelnosti a
stavaji se centrem kritiky. To vSak mUZze byt soucasti chténého cile, nebot’ se tak dostavaji jesté
vice do podvédomi osob. Diskutabilni pak muze byt okamzik, kdy je ona informace uc€astnikovi
provozu pfedana, nebot vyvolavat silné emoce, pfedevsim pak strach, pfimo pfi fizeni mize byt
nevhodné a pusobit rusivé. Trend takovychto kampani, které byly vyuzivany v minulych letech
(napf. kampan ,Nemysli§, zaplatis“) je postupné nahrazovan kampanémi informativnimi (napf.

,Vidét a byt vidén“ nebo ,Zebra se za tebe nerozhlédne®).[25]

Hlavnim subjektem zabyvajicim se vychovou a osvétou v dopravni bezpeénosti v CR je BESIP,
,expertni organ v oblasti plisobeni na lidského ¢initele“ spadajici pod Ministerstvo dopravy CR.

Podili se na naplfiovani cild stanovenych v Narodni strategii bezpecnosti silni€niho provozu
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pro obdobi 2011 — 2020. Pisobi ve vSech krajich, organizuje akce pro vefejnost, seminare,
besedy atd. Spravuje internetovy portal zaméfeny na informovani vefejnosti o bezpecnosti
v dopravé, publikuje videa s vychovnym a osvétovym obsahem, tzv. ,Besipky“. Dulezitym
organem pfi dopravni vychové a osvété je také Policie CR, v jejiz spolupraci vétsina &innosti
BESIP probiha. Kampané probihajici v krajich i obcich pak mohou probihat ve spolupréci
s mistni spravou &i instituci, jako napf. kampan ,Neni cesty zpét!“ organizovana ve spolupraci

s Dopravnim podnikem hl. m. Prahy.

Iniciativa za zvySeni bezpeénosti muze vzejit i z druhé strany, tedy od ob¢ant smérem k institucim
a spravé. Prikladem je iniciativa ,Chodci sobé“ plsobici v Praze od roku 2012. Jedna se
o internetovy portal provozovany spolkem ,Prazské matky“ bojujici za zlepSovani a drzbu pési
infrastruktury v Praze a také o stejnojmennou kamparn se shodnymi cili tohoto spolku zahajenou
v roce 2015. [26]

Specialni skupinou, na kterou je tfeba cilit pozornost, jsou Fidici, ktefi se dopustili rizné zavaznych
prestupkd ¢&i trestnych &inG v oblasti dopravy. Pro jejich opétovné zaclenéni do dopravniho
provozu a minimalizaci mozné recidivy je nutné je podrobit vhodné dopravni vychové. Touto

problematikou se napfiklad zabyva projekt ,Repado®. [27]

Dopravni kampané v Dansku maji dlouhou historii. V roce 1935 Svend Bergsge zacal malovat
bilé krouzky na stromy, kde zahynuli lidé v dusledku dopravni nehody. Na to postupné zacaly
navazovat dalSi iniciativy. V letech 1935 — 1949 jich probé&hla cela desitka. Byly vyuZivany tisténé
plakaty, ale také radio, kratké filmy i noviny. V roce 1937 probé&hla kampar pouzivajici Cervenou
a ¢ernou pani ukazujici na obrazcich Spatné a spravné chovani. V roce 1941 probéhla uspésna
kampan ,Neopatrny chodec”. Po roce 1950 nasledovaly desitky kampani. Jednou
z nejznaméjSich byla kamparn ,Pas pa mig!” (Dejte na mé pozor!) upozorfiujici na bezpecnost déti
v silniénim provozu, pro jejiz Udely byl umélcem Per Ahlinem vytvofen plakat, ktery je dnes
vyuzivan pro upozornéni na pfitomnost déti v obytnych oblastech. Pozornost byla ¢asto vénovana
nutnosti pouziti bezpe€nostnich pasq, viivu alkoholu, rychlosti €i pohybu v kfizovatkach. Vzhledem
k opadani ucinnosti kampani b&éhem nasledujicich let po jejich ukonCeni, byly kliCcové kampané
opakovany, ale zaroven probéhly i akce na podékovani obyvatelim za ,pomoc v dopravé“ Ci

za dodrzovani vybranych predpisu. [20, 21]
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9. Technické parametry a Upravy prechodt pro chodce

Nasledujici ¢ast vychazi predevsim z Ceské legislativy, norem a praxe. Vzhledem k nedostatku
pFistupnych danskych materiall, a predev§im materiali v anglickém jazyce, k dané tématice

vychézi fada poznatk o situaci v Dansku z vlastniho pozorovani béhem ro¢niho pobytu v Dansku.

9.1. Definice prechodu pro chodce
Cesky zakon definuje pfechod pro chodce jako ,misto na pozemni komunikaci uréené

pro prechazeni chodcu, vyznacené pfisluSnou dopravni znackou®. [10]

Danska legislativa pouziva velmi podobnou definici. Pfechod pro chodce je ¢ast vozovky, ktera je

ur¢ena pro chodce pfi pfechazeni pres jizdni pruh &i cyklisticky pas, a je zvlasté oznacena. [12]

9.2. Umisténi prechodu pro chodce

Umisténi pfechodl pro chodce/mist pro pfechazeni by mélo co nejlépe odpovidat existujicim
péSim pficnym vztahim a odpovidat poptavce po prechazeni a intenzité provozu. Zpravidla se
pfechody pro chodce buduji na ramenech kfizovatek komunikaci funkéni skupiny B pfi intenzité
vys$8i nez 50 chodcl/h. V pfipadé potfeby zajiSténi dostate¢ného prostoru pro odbodujici,
pfipojujici se nebo kfizujici vozidla, je mozné na rameni kfizovatky odsadit pfechod az o0 5 m

od pfimého sméru chlize, ne vSak o vice.

Volba typu pfechodu pro chodce €i mista pro pfechazeni v mezikfizovatkovych Usecich vychazi
z poctu chodcl a vozidel ve Spi¢kovych hodindch v daném misté. Konkrétni doporuéeni jsou
uvedena v CSN 73 6110 v bodé 10.1.3.3. Za urgitych podminek je mozné budovat prechody
pro chodce i na komunikacich, které nejsou vybaveny chodniky. Je nutné je dostateCné zvyraznit.
[10, 28]

Pfechody pro chodce a mista pro pfechazeni se nesmi zfizovat v mistech s nedostateCnymi
rozhledovymi poméry at' uz vlivem smérového &i vySkového vedeni komunikace, ¢i v dusledku
pfitomnosti pfekazky. Dale se nesmi zfizovat v mistech, ,kde je v pfidruzeném prostoru dovolen

provoz cyklisti a neni mozno zridit vy&kavaci prostor pro chodce®. [28]

34



V Dénsku se pfechod pro chodce zfizuje pouze, pokud je v oblasti zna¢ny pocet chodcu. Pfechod
bez SSZ se zfizuje pouze, pokud je vysoka intenzita péSiho i motorizovaného provozu a pfechod
je tak nezbytny pro bezpeéné prejiti vozovky, pfipadné pfi vysokém vyskytu déti i starSich osob.
[29]

Pfechod by mél byt umistén v navaznosti na kfizovatku vzdy, kdyz je to mozné. Na kfizovatkach
opatifenych Carou ,dej pfednost v jizdé“ se pfechod umistuje za tuto ¢aru. Pokud je tfeba pfechod
umistit pfed ni, musi byt v dostatec¢né vzdalenosti pfed ni, aby se mezi pfechod a ¢aru veslo bézné
osobni vozidlo a chodci tak nebyli omezeni v pouzivani pfechodu. Pfechody v blizkosti vychod(

z budov by mély byt nékolik metrt od téchto vychodl odsazeny. [29]

9.3. Nejvyssi povolena rychlost

V misté& pfechodu pro chodce nesmi nejvy$si povolena rychlost ptesahnout 50 km/h v CR, zatimco
v Dansku je mozné pfechody zfizovat i na komunikacich s rychlostnim limitem az 60 km/h.
V mistech s vysokym vyskytem chodcU, a pfedevsim déti, se v CR doporuéuije rychlost v blizkosti
pfechodu omezit na 30 km/h. To se provadi také v Dansku. Na komunikacich funk&ni skupiny C

s maximalni dovolenou rychlosti niz§i nez 30 km/h se pfechody pro chodce zpravidla nenavrhuiji.

9.4. Rozhledové poméry
Pfechod pro chodce ma kfizit jizdni pruhy kolmo a jeho poloha musi zajiStovat dostatecné
rozhledové poméry. Je tfeba, aby byl pfechod vC€as rozpoznatelny a aby byl zajistén pohledovy
vztah mezi chodcem a fidiCem. Nejmensi vzdalenosti pro rozliSitelnost pfechodu a rozhledoveé
pomé&ry na prechodech pro chodce a na mistech pro pfechazeni jsou dany normou CSN 73 6110,
¢ast 10.1.4.

9.5. Prekazky
Na ploSe pfechodu a jeho vyusténi se neumistuji pfekazky omezujici nebo ohrozujici plynulost a
bezpecnost chlize, jako uli¢ni kanalizacni vpusti nebo stozary. Pfijatelné je pouze umisténi
sloupktl SSZ, které se fidi CSN 73 6021 a CSN 73 6110, 10.1.3.3.10. Kromé& odtvodnénych

pfipadl se pfechod neumistuje na srdcovky nebo vymény vyhybek.
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9.6. Stavebni Gpravy prechodii pro chodce v Ceské republice a Dansku
Jejich ucelem je snizit rychlost vozidla, upozornit fidi¢e na potfebu zvy3ené pozornosti, zviditelnit
chodce a umoznit mu vyhled pro rozhlédnuti se. Pfipadné mohou branit chodcim vstupovat

do vozovky v nebezpeénych usecich. [30]

Rychlost vozidla pfi srazce s chodcem ma zasadni vliv na vaznost zranéni chodce. Srazku
s vozidlem jedoucim rychlosti 60 km/h prezije pouze 10 % chodc, pfi rychlosti vozidla 55 km/h
prezije 50 % chodcl a pfi rychlosti 50 km/h ma Sanci na preziti 80 % chodcl. Rychlosti, pfi niz
vétSina chodcu utrpi jen leh&i zranéni, je 30 km/h, a srazku v takovém pfipadé prezije 97 %
chodcl. Z tohoto duvodu je vhodné volit takovou Upravu pifechodu pro chodce, aby rychlost
vozidla pfi pfipadné srazce nepiekracovala rychlost 30 km/h, at uz se jedna o rychlost, jiz se

vozidlo pohybovalo, &i rychlost na kterou vozidlo stihlo zpomalit. [31]

Doporugené usporadani piechodl pro chodce a mist pro pfechazeni dle CSN 73 6110 je uvedeno

v tabulce 5.

Tabulka 5. Usporadani prechodil a mist pro prechazeni [28]

Usporadani pfechod(l a mist pro pfechazeni
Usporadani urovriové
Prechody pro chodce bez fizeni | | ecnody pro chodee | ysporadani
S . . fizené svételnou imo-
svételnou signalizaci signalizaci _mimo-
Mista pro pfechazeni bez urovriové
. se stavebnimi bez i se stavebnimi
stavebnich L L
. opatrenimi opatrenimi
opatreni
délici ostravky / pasy, | pfechody pro pfechody pro prechody pro chodce podchody/
vysazené chodnikové chodce chodce vyznacené se svételnou lavky
plochy, vyznacené dopravnimi signalizaci vyznacené
zUzeni jizdnich pruhu, dopravnimi znackami a dopravnimi zna¢kami
zvySené plochy znaCkami doplnéné: délicimi | a pfipadné doplnéné:
(dlouhé prahy, plochy svislymi i ostrivky/pasy, délicimi ostravky/pasy,
kfizovatek) vodorovnymi vysazenymi vysazenymi
chodnikovymi chodnikovymi
plochami, zdzenim plochami,
jizdnich pruhd, zuzenim jizdnich
zvySenymi pruhd,
plochami (dlouhé pfipadné jinymi
prahy), pfipadné vhodnymi opatfenimi
jinymi vhodnymi
opatienimi
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Danska doporuceni pro upravy prfechodl pro chodce reaguji na mozné problémy, viz tabulka 6.

Tabulka 6. Danska doporuceni pro upravy prechodu pro chodce [32]

Typ nehody €i problému Hypotézy Mozna fedeni

SnizZeni rychlosti

Obecné
Zlepseni podminek viditelnosti
Vyvy$eny pfechod pro chodce
Kolize s chodci Casté dopravni nehody Pfechod fizeny SSZ

Uroviiové misto pro prechazeni

Siroka komunikace, rozptylené nehody | Kontinualini stfedovy ostriivek

Chodci jsou srazeni Pfesunout pfechod blize
vozidlem mimo pfechod Pfechod je pfili§ vzdaleny kfizovatce
pro chodce Pouzit zabradli

. . PFesunout pfechodu blize
Chodci jsou srazeni . . 3 o o .
o . Spatna viditelnost pfechodu pro Zabranit vozidlidm odbodit
odbocujicimi vozidly na o o

. odbocujici vozidla vpravo pred fazi ,Volno*
pfechodu pro chodce

DelSi faze ,Volno“ pro chodce

Dlouhé ¢ekaci doba ProdlouZit vyklizovaci interval
PFitomnost autobusovych zastavek ZlepSit koordinaci pro kratsi
Nedostatek ¢asu pro staré osoby ¢ekaci dobu

Chodci pfechazeji na

Cervenou
Chybégjici Ci pfilis uzké délici ostravky Upravit je a rozSifit

Chodci na délicich ostriivcich a
) ) Odsunout ,stop ¢aru®
obrubnikach jsou schovani pfed ]
) Odstranit znaceni a vybaveni
motoristy
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9.6.1. Znaceni pirechodu
Dopravni znageni je v CR provadéno dle Technickych podminek TP 65, 2. vydani, Zasady

pro dopravni znac¢eni na pozemnich komunikacich.

9.6.1.1. Svislé dopravni znaceni

Dopravni znacka IP 06 ,Prechod pro chodce“ a danska znadka E 17 ,Fodgaengerfelt*

Dopravni znacky jsou na obrazcich 1 a 2.

V CR se umistuje na v8ech prechodech pro chodce mimo obec, na mistech v obci, kde by fidigi
prfechod pro chodce neolekavali (pfevazné v mezikfizovatkovych Usecich) a na pfechodech
fizenych SSZ v prostoru mimo kfizovatku. Neumistuje se na pFechodech situovanych
na kfizovatkach fizenych SSZ. Mlze byt zvyraznéna pieruSsovanym zlutym svétlem,

retroreflexnim Zlutozelenym fluorescenénim podkladem nebo umisténim nad vozovku. [33]

V Dansku se umistuje vzdy, vyjma pfechodl umisténych na kfizovatce, pfechodu fizenych SSZ,
prechodld umisténych za VDZ oznacujicim nutnost dat pfednost v jizdé S 11 ,Vigelinje*, nebo
zastavit S 13 ,Stoplinje“. Mlze byt vyrobena z plechu, €asto je vSak prosvétlena a oboustranna,
coz vyznamné zlepSuje jeji viditelnost za tmy. Byva €asto doplnéna o Zluté preruSované svétlo
Z93. Tim se znaceni dopliuje pfedevdim v mistech, kde by bézné znaceni nebylo dostate¢né
viditeIné, nebo v mistech s vysokou intenzitou provozu. Znacka i Zluté svétlo pak jsou umistény
na sloupu vefejného osvétleni nebo zavésené na kabelech v prostoru nad pfechodem. Upravy
jsou ukazany (Priloha 1, 2, 3, 4). Do prostoru nad pfechodem se znacka umistuje predevsim
v mezikfizovatkovych Usecich s vice jizdnimi pruhy v jednom sméru. DalSim prvkem
pro zvyraznéni SDZ pfechodu pro chodce pouzivanym v Dansku je barevné zvyraznéni sloupku,

na kterém je znacka umisténa, coz mlze byt provedeno i reflexni Upravou (PFiloha 5, 6). [34]

Obrazek 1. Znacka IP 06 ,,Prechod pro Obréazek 2. Danska znacka E 17
chodce* [35] »Fodgangerfelt” [35]
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Dopravni znacdka A 11 _,Pozor, pifechod pro chodce” a danska vystrazna znadka
A 17 ,Fodgaengerfelt"

Dopravni znagky jsou na obrazcich 3 a 4.

V CR se umistuje pfed kazdym piechodem pro chodce mimo obec ve vzdalenosti 100 - 250 m
pred pfechodem. V obci se znacka umistuje v pfipadech, kdy je nutno pfechod zvlast zvyraznit,
a to 50 — 100 m pred pfechodem. Nelze-li stanovenou vzdalenost dodrzet, doplni se znacka
0 dodatkovou tabulku E 3a ,Vzdalenost* udavajici skuteénou vzdalenost k danému pfechodu.
Na komunikacich, kde nejvyssi dovolena rychlost pfesahuje 60 km/h je mozno znacku A 11 doplnit
o znacku IP 5 ,Doporucena rychlost® nebo B 20a ,Nejvyssi dovolena rychlost® a snizit tak rychlost

projizdéjicich vozidel. [33]

V Dansku se znacka umistuje na vSech prechodech pro chodce mimo zastavéné Uzemi, které se
nenachazi na KkfiZzovatce, a na prechodech v prostoru kfizovatky, kde je péSi provoz

nejvyznamnéjSim dopravnim proudem. Nikdy se nepouziva pfed pfechody fizenymi SSZ. [34]

A

Obrazek 3. Znacka A 11“,,Pozor, pfrechod  Oprazek 4. Danska vystrazna znaéka S 17
pro chodce® [35] ~,Fodgaengerfelt« [35]

Dopravni znacka A 12 ,Déti“ a A 22 ,Bern®

Dopravni znacky jsou na obrazcich 5 a 6.

V CR se umistuje na pfechodech s ¢astym vyskytem déti. V pfipadé potfeby je mozno znacku
doplnit o znacky IP 5 ,Doporu¢ena rychlost" a B 20a ,Nejvyssi dovolena rychlost" i v Usecich
s niz8i dovolenou rychlosti, nez 60 km/h, pfiemz omezeni maximalni povolené rychlosti se
doporucuje Casové omezit napf. v pribéhu dne €i dle jiného ¢asového rozlozeni vyuziti pfechodu.

Dale je mozné znacCku A 12 doplnit o dodatkovou tabulku E 4 ,délka useku®. [33]

V Dansku se umistuje pfed pfechodem pro chodce bez SSZ v blizkosti Skoly spole¢né
s dodatkovou tabulkou s napisem ,Skole* (Skola) a uréenim vzdalenostniho intervalu, kde je
znacka platna, formou ,,0 — X m“. Mze byt dopIlnéna o dvé oranzova preruSovana svétla umisténa
vedle sebe blikajici stfidave, pfiCemz tato svétla jsou v provozu pouze v dobé platnosti dopravni

znacky, tedy v dobé zvySeného vyskytu déti. [34]
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Obrazek 5. Znacka A 12 "Déti" [35] Obrazek 6. Danska vystrazna znacka A 22
»Barn® [35]

9.6.1.2. Vodorovné dopravni znaceni
Vodorovné dopravni znaéeni prechodu pro chodce, je shodné v CR i Dansku. V CR je tato znacka
vedena jako znacka €. V 7 ,Pfechod pro chodce®, v Dansku jako S 17 ,Fodgaengerfelt’. Provadi
se pres celou Sifku vozovky a je tvofena rovnobéznymi ¢arami o Sifce 0,50 m a délce shodné se
Sifkou pfechodu, mezi nimiz jsou mezery taktéz o Sifce 0,50 m. Dle TP 65 mohou byt na pruhu
nebo stezce pro cyklisty ¢ary a mezery zuzeny az na 0,20 m. Znaceni se prednostné provadi
kolmo na osu komunikace. Ve vyjimeé&nych pfipadech Ize vyznagit pfechod $ikmo. Uhel mezi osou
komunikace a podélnou osou pifechodu véak musi byt minimalné 60°. Cary se v pfimych Usecich

znaci rovnobézné se smérem jizdy a kolmo k ose pfechodu ve smérovych obloucich.

Pfechod vedeny pfes pozemni komunikaci, po které je veden provoz tramvaji, Ize znaCkou V 7
vyznacit pfechod ,jen pokud je zde provoz Fizen svételnymi signaly; jen vyjimecné a ve zvlast
odtvodnénych pripadech Ize prechod pfes tramvajové koleje vyznacit znackou ¢&. V' 7 bez splnéni
této podminky.“ Z obou stran se znacka V 7 v takovém pfipadé doplni v ose pfechodu
pfed vstupem do drahy tramvaje o napis ,/POZOR TRAM!Y, ktery se vyznacuje bilou barvou
s vySkou pisma 0,25 — 0,35 m. Je vhodné vyznacit shodny napis pfed vstupem do vozovky. Je-li
prechod veden pfes komunikaci s tramvajovym pasem, znacka €. V 7 se vyznaci pres celou Sifku
pozemni komunikace jen v pfipadé tramvajového pasu v arovni vozovky. Na zvySeném
tramvajovém pasu se znacka V 7 nevyznacCi. Znaceni se také preruSuje v prostoru stfedniho

déliciho pasu, ochranného nebo déliciho ostrivku. [33]

Je-li pfechod fizen SSZ, ve vzdalenosti minimalné 1,50 m pfed nim se pouzije znacka V 5 ,Pfi¢na
Cara souvisla“. V Dansku je standardné vzdalenost této znacky od pfechodu 4-5 m, ovSem jen
v pfipadé, Ze je pfitomen cyklisticky pas a/nebo je vedeno vice jizdnich pruhl stejnym smérem.
[34]

40



Agentura ,Vejmandstilsynet* ma v Dansku povinnost hlidat opotfebeni VDZ mj. zejména
na prechodech pro chodce. V pfipadé viditelnosti barvy zhor§ené o 30% je nutné podat o této

skute€nosti zpravu a prechod VDZ opravit. [36]
9.6.2. Prechody pro chodce bez SSZ

Pfechody bez SSZ Ize navrhovat pouze pfes dva protismérné jizdni pruhy, pfipadné pfes dva
jizdni pruhy pfed kfizovatkou, z nichz jeden je pro odboCovani vlevo/vpravo. Na komunikaci

pro chodce je tfeba uvazovat ¢ekaci plochu odpovidajici intenzité provozu.

Délka

Délka nedéleného prechodu v CR, mé&feno mezi obrubami:

- na nové navrhovanych komunikacich: 6,50 m
- pfirekonstrukcich a v mistech s provozem silni¢ni linkové osobni dopravy: 7,00 m.

- na narozi kfizovatky: maze byt zvétSena o 1,00 az 3,00 m

Délku pfechodu Ize upravit pouzitim stfedniho déliciho (ochranného) ostriivku, mistnim zizenim
€i vysazenou chodnikovou plochou. V pfipadé pfitomnosti jizdniho pruhu pro cyklisty se délka
pfechodu prodluzuje o Sifku pruhd pro cyklisty v pfipadé, Ze do prostoru nelze vlozit
ochranny/délici ostravek.
Sitka
V Ceské republice

- minimalni: v obci 3,00 m a mimo obec 4,00 m

- standardné: 4,00 m

- rozsSifeni pfi vyS§si intenzité chodcu: po 1,00 m
V Dansku:

- minimalni: v misté kfizovatky 2,50 m a v mezikfizovatkovych Usecich 4,00 m

- standardné: v misté kfizovatky 3,00 m

[37,38]
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9.6.2.1.  Uroviiové prechody pro chodce
9.6.2.1.1. Optické upravy

9.6.2.1.1.1. Barevné zvyraznéni
Zvyraznéni ¢ervenymi pruhy
V CR jsou mezery mezi bilymi pruhy pfechodu pro chodce vypinény &ervenou barvou. V Dansku

se prechody zvyrazriuji Eervenou malbou podél hran pfechodu. (Pfiloha 7)

~3D“ malba
Pomoci ,,3D* optického klamu dosazeného vhodnymi tvary a odstiny barev, Ize v fidi€ich vyvolat
pocit, Ze se blizi k prostorové pfekazce. Toto opatfeni ztraci ucinnost, projizdi-li fidi€ mistem

vicekrat.

Zpomalovaci pruhy
Kombinuji barevné zvyraznéni a hruby povrch v celé §ifi jizdniho pruhu od urcité vzdalenosti
pred pfechodem az k jeho hrané. Ridi¢ dostava optické a akustické upozornéni na blizici se

pfechod. Hruby povrch také zkracuje brzdnou drahu az od 30 %.

9.6.2.1.1.2. Napis na vozovce

Dle TP 133 Ize na komunikaci vyznacit napis ¢i symbol znackou ¢&. V 15 ,Napis na vozovce®.
ZnacCka ma byt umisténa v ose jizdniho pruhu a to tak, aby nepfesahovala jeho okraje. Pouziva
se napf. pro upozornéni na vyskyt déti napisem ,POZOR DETI“. Lze také vyznagit symbol svislé
dopravni znacky. Zachovava se jeji barevnost. Napisy a symboly na vozovce se pouZivaji i
v Dansku.

9.6.2.1.2. Zvyraznujici knofliky
Zvyraznujici knofliky maji dvoji ucel:
- Zvyraznéni VDZ. Pouziji se knofliky trvale svitici svétlem bilé barvy. Na pfechodu
pro chodce se umistuji mezi bilé plochy pfechodu.
- Upozornéni fidiCe na misto, kde je tfeba dbat zvySené pozornosti a opatrnosti. Sviti
prerusovanym Zlutym svétlem a ,pro zvyraznéni pfechodu pro chodce se umistuji na okraji
po obou stranach prechodu a na obou stranach komunikace® [39]
Zvyraziujici knofliky se pro zvyraznéni VDZ pouzivaji i v Dansku, tedy i na pfechodech

pro chodce.
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Jejich efektivita je znacna pfedevsim za podminek sniZené viditelnosti. V kombinaci s naplnénim
poZzadavkd na osvétleni dle CSN EN 13201-2 vSak jejich efektivita klesa. Neefektivni je také
kombinace zvyraznujicich knofliki a pferuSovaného Zlutého svétla, €i znacky zvyraznéné Zlutym

preruSovanym svétlem, protoze toto svétlo je vyraznéjsi. [40]

9.6.2.1.3. Fyzické upravy

9.6.2.1.3.1. Stredni délici / ochranné ostrivky a pasy

Ostravek déli prechod do vice, zpravidla dvou, ¢asti. Chodec se tak mlze plné soustfedit
na provoz pfijizdéjici pouze z jedné strany. Zaroven umoziuje chodci bezpecné vyckat
na vhodnou mezeru mezi vozidly pro dokonéeni pfechazeni v druhé poloviné komunikace.
Pro zamezeni pfimého prichodu chodce po ostrivku je mozné vytvofit na ostrivku Sikanu a
vzajemné odsadit pfilehlé pfechody, tzv. Danish-offset (spojitost s Danskem nebyla potvrzena).
Chodec tim je donucen zvysit svoji pozornost pred vstoupenim do druhé poloviny vozovky.
Pouziva se zejména na komunikacich s provozem ve vice pruzich a v mistech, kde chodci ¢asto
vstupuji na vozovku bez dostateéného rozhlédnuti. Ostrivky také upozornuiji fidi€e na pfitomnost
prechodu a plsobi na jejich ochotu dat chodci pfednost. Zamezuiji fidi€im pfedjizdéni v prostoru
prechodu a jeho okoli a vhodnou upravou, boénim odsazenim jizdnich pruht &i jejich zdzenim,

mohou pulsobit na snizeni rychlosti vozidel. [28, 41]

Sitka ostravku je dle CSN 73 6110 stanovena:
- minimalné: 2,00 m a pfi nizkych intenzitach i 1,75 m &i 1,50 m
- standardné: 2,50 — 3,00 m

Mozna provedeni ostrivku [41]
- s obrubniky, nebo dldZzdénym okrajem
- provedené pouze dlazbou (s Zzadnym, nebo minimalnim zvy8enim nad uroven vozovky)

- vymezené dopravnimi stiny
V Dansku se stfedni délici ostrivky na pfechodech pro chodce buduji vzdy, pfesahuje-li hodinova

intenzita 500 vozidel. Déle se buduji na pfechodech s vice nez 3 - 4 konfliktnimi body a pfedevsim

dosahuje-li rychlost vozidel vice nez 70 km/h. Sitka ostriivku by méla byt minimainé 2,5 - 3 m. [32]
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9.6.2.1.3.2. Zuzeni dopravniho pasu

V misté pfechodu pro chodce pfechod zvyrazni a donuti vozidla zpomalit. Pouziva se v misté,
kde Sitka komunikace nedovoluje umisténi déliciho/ochranného ostrivku. Zuzeni je mozné
provést az do miry, ze v daném kratkém Useku neni dodrzena normovana §ifka jizdnich pruh,
musi v8ak odpovidat pozadované rychlosti, skladbé a intenzité provozu. Provadi se jednostranné
i oboustranné, stavebnimi Upravami i opticky, pfipadné snizenim poctu jizdnich pruhl. Mlze se
provést i v mistech vyskytu zvySeného tramvajového pasu, kde ale musi alespon po jedné jeho

strané byt navrhnut ochranny ostravek.

V Dansku je ztzeni dopravniho pasu ¢astym prvkem pro zpomaleni vozidel v obytnych oblastech.
Vozidla jsou stavebnimi Upravami nucena projet prostfedkem vozovky, kde Sifka zuzeni je
dostacujici pouze pro jedno vozidlo. V pfipadé, ze vozidla pfijizdi z obou stran, jedno musi dat

tomu druhému pfednost.

9.6.2.1.3.3. Vysazeni chodnikové plochy

V mistech, kde se pfed pfechodem pro chodce vyskytuje parkovaci pruh, parkovaci zaliv,
viceucelovy pas €i postranni délici pas, se tato plocha pferusi a chodnikova plocha, se pfivede az
k hrané jizdniho pasu. Konkrétné dle CSN 73 6110 se umistuje ,do parkovaciho, nebo
zastavovaciho pruhu, nebo do ¢asti jizdniho pruhu podle zviastnich predpist“ a nepouZije se

v pfipadé pfitomnosti jizdniho pruhu pro cyklisty. [41]

Vyhodou je zkraceni délky pfechodu, zvétSeni plochy pro ¢ekani chodcu a zlepSeni optického
kontaktu mezi chodcem a fidi¢em. SDZ je mozné umistit blize k jizdnimu pruhu a tim zlepSit jeho
viditelnost. ZvySenim plochy pfed pfechodem pro chodce, a pfipadné osazenim plochy sloupky,

se zamezi stani vozidel v bezprostfedni blizkosti pfed pfechodem.

9.6.2.1.3.4. Zpomalovaci prahy

Slouzi pfedevsim ke snizeni rychlosti vozidel na takovou rychlost, ktera neni pro vétSinu chodcu
pfi pfipadné srazce smrtelna, pfipadné minimalizuje vaznost zranéni. Pro zvySeni bezpecnosti
pfechodu pro chodce se umistuji v kratké vzdalenosti pfed nim. Lze je pouzit na komunikacich
funkéni skupiny C, D1 a na uc€elovych komunikacich. Pf¥i jejich aplikaci je nutné zajistit vedle
adrzby a odvodnéni predevSim bezbariérovost a jejich viditelnost z dostate¢ného rozhledu
pfed nimi pouzitim odpovidajiciho dopravniho znacéeni, barevnym odliSenim prahu a pfipadné i

vhodnym osvétlenim. K oznaeni zpomalovaciho prahu se pouziva dopravni znacka
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¢. IP 2 ,Zpomalovaci prah“, pfipadné A 7b ,Pozor, zpomalovaci prah“. Dopravni znacCka
IP 2 ,Zpomalovaci prah“ se neuZije v pfipadé, kdy zpomalovaci prah zaroven tvofi pfechod pro

chodce a vyznaci se pouze pfechod pro chodce. [28]

Ve Svédsku byla zkouméana zavislost rychlosti vozidel na pfechodu pro chodce v zavislosti
na vzdalenosti umisténi zpomalovaciho prahu, resp. polStare, od pfechodu. Vzdalenost pfiblizné
na délku dvou osobnich vozidel (10 m), vede k nizSi rychlosti vozidel na pfechodu, nez kdyz je
vzdalenost mensi (5 m). Pravdépodobné je to zpusobeno tim, Ze fidi¢ pfi prejizdéni prahu
koncentruje svoji pozornost pravé na tento ukon. Je-li tak pfechod pfili§ blizko za prahem, fidi¢
nestihne svoji pozornost preorientovat a zaregistrovat ho. Po prejeti prahu zaéne automaticky
zrychlovat. Je-li vzdalenost dostatecna, fidi¢ s vétSi pravdépodobnosti pfechod v€as zaregistruje

a stihne rychlost pfizpusobit moznému vyskytu chodce. [42]

Tvar a umisténi musi odpovidat charakteru komunikace, skladbé, intenzité, rychlosti provozu a
vyskytu hromadné dopravy. Vhodné zvoleny typ prahu pak umozni bezpeéné prejeti vozidla

jedouciho nejvyssi dovolenou rychlosti za snizeni komfortu Fidi¢e a cestujicich ve vozidle.

Kratky zpomalovaci prah

Patfi do kategorie ,Dopravni zafizeni” a je znacen Z 12. Je tvofen zlutoCernymi pruhy, je vysoky
30-80 mm a dlouhy minimalné 0,50 m v pfipadé, je-li umistén v obytné zastavbé.
CSN EN 1436+A1 upravuje pozadavky na denni a noéni viditelnost a drsnost povrchu. Zpravidla

je tvofen demontovatelnymi dily.

Jejich hlavni vyhodou je snadna aplikace. Nevyhodou je pfedevsim zvySeny hluk, hladina emisi,
a zvySené opotiebeni komunikace diky dynamickym ucinkim vozidel. Jejich Zivotnost je omezena
a je tfeba prahy obménovat, nebot se diky opotfebeni sniZuje jejich vySka v oblasti styku s koly

vozidel a klesa tak jejich efektivita a bezpecnost.

Dlouhy zpomalovaci prah

Existuji tfi zakladni tvary dlouhého zpomalovaciho pruhu, a to lichobé&znikovy, stupnovity a
kruhovy, resp. vinovy. Jsou zpravidla budovany z dlazby ¢i asfaltu. Vyska prahu se pohybuje mezi
75 a 150 mm, pfipadné dle vysky pfilehlého obrubniku. Nejvétsi vliv na rychlost vozidel ma sklon
najezdovych ramp dle uméry ¢im strmé&jsi sklon, tim nizSi rychlost. Je-li rovna vrcholova Cast

dlouha alespon 3 m, Ize na né umistit pfechod pro chodce, pfipadné misto pro pfechazeni.
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V Déansku jsou dlouhé zpomalovaci prahy €asto vyuzivany k prabéznému zklidriovani dopravy
v obydlenych oblastech, ale také ve spojeni s pfechodem pro chodce &i mista pro pfechazeni.
Najezdné hrany jsou oznaceny VDZ S 32 ,Bump znazornéné na obrazku 11. ZvySena plocha se

nesmi jevit jako rozSifeni plochy chodniku. Cely prah je mozné barevné odlisit (Pfiloha 8).

Obrazek 7. S 32 "Bump" [43]

Zpomalovaci polstafe

Mohou se umistit pfed pfechod pro chodce pro zajisténi zpomaleni vozidel. Maji lichobé&znikovy
nebo kruhovy tvar a vyrabi se ve formé plastovych prefabrikatl i jako stavebni uUprava
komunikace. Vhodné jsou zejména na komunikace s vysokym vyskytem vozidel hromadné
dopravy. Ridii osobnich vozidel musi byt donuceni polstar prejet alespori jednim kolem
pro zajisténi jeho efektivity. Délka zpomalovacich polstaru je 1,50 — 3,00 m a vySka 30 — 100 mm.
Stejné, jako u dlouhych zpomalovacich pruhu, je dllezité vhodné zvoleni sklonu najezdovych

ramp.

Automaticky zpomalovaci prah

Efekt na bezpe€nost chodcl na pfechodech ma shodny s ostatnimi prahy, a to donuceni zpomalit
fidiée na pozadovanou rychlost. Zafizeni vyvinuté ve Svédsku vSak pomoci radaru detekuje
rychlost vozidel a v pfipadé, Ze vozidlo pfekracuje maximalni povolenou rychlost, prah se spusti
do zemé& do hloubky 60 mm. Ridi¢ je tak fyzicky upozorn&n na nutnost sniZeni rychlosti. Jede-li
vozidlo maximalni povolenou rychlosti nebo nizsi, systém se neaktivuje, prah zUstane v Urovni
povrchu vozovky a vozidlo tak muze projet bez omezeni. Hlavni vyhodou tohoto zafizeni je
neruseny prujezd vozidel, které dodrzuji stanovenou maximalni rychlost. Nedochazi tak
k negativnim efektim, jako zvySené emise Ci hluk, v takové mife, jako u stalych zpomalovacich
prahl. Vozidla zachrannych slozek maiji byt vybavena ovladacim zafizenim pro deaktivaci prahu.
Negativnimi aspekty této technologie je pfedevsim dopad na jednostopa vozidla, pro které takto

hluboka prohlubert mize byt nebezpecna, a vysoka cena. [44]

9.6.2.1.3.5. Zvysené plochy krizovatek

ZKlidnuji dopravu v prostoru kfizovatky a umoznuji bezbariérovy pohyb chodcl. ZvySenou plochu

je vhodné odlisit barevné nebo povrchem, a to jak od vozovky, tak i od chodnik(. Najezdové rampy
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musi vyhovovat charakteru provozu a pozadavku na zklidnéni a mély by byt zvyraznény pouzitim

vhodného materialu, barvy ¢i VDZ. Vhodna je kombinace s vysazenymi chodnikovymi plochami.

Chodnikovy pfejezd
Chodnik ,volné pokraluje prostorem kfizovatky a kopiruje jeho plvodni trasu. Chodnikovy prejezd

Je ve stejné vySkoveé drovni s chodnikem. Pro chodce je tim vytvofeno misto pro pfechazeni.” [45]

9.6.2.1.3.6. Zabradli

Slouzi k nasmérovani chodcut ne prechod pro chodce &i k zabranéni jejich vstupu do vozovky
v nebezpecném misté. Nesmi branit v rozhledu €i zakryvat chodce €ekajici u pfechodu. Pouziva
se i v Dansku. PredevsSim je tato uprava doporu€ovana v okoli 50 m od pfechodu fizenych SSZ,

kde je riziko pfi pfechazeni mimo pfechod nejvyssi. [32]

9.6.2.2. Mimourovinové pirechody pro chodce
Vyuzivaji se pfedevSim u pfechodl s vysokou intenzitou péSi i motorizované dopravy. Jejich
hlavni vyhodou je Uplné oddéleni chodcl a vozidel a tim zamezeni stfetu. Je nezbytné vhodné
zvolit jejich umisténi vzhledem k pozadavkim chodcu, tak aby vétSina chodcu zvolila pro prejiti
vozovky pravé toto misto. K tomu Ize také pouzit prvky zabranfujici pfechazeni, jako zabradli,
vegetaci apod. DalSim dulezitym kritériem je jejich dostupnost pro osoby se snizenou pohyblivosti.
[28]

Dle CSN 73 6110 se mimouroviiova kfizeni musi budovat na komunikacich funké&ni skupiny A a
na komunikacich s nejvy3si dovolenou rychlosti vy88i nez 70 km/h pficemz by v zastavéném
uzemi nemély byt od sebe vzdalena vice nez 500 m. V pfechodovych oblastech muze jejich
vzajemna vzdalenost byt az 1 000 m, pfipadné i vice v odudvodnénych pfipadech.
Na komunikacich s niz8i dovolenou rychlosti se buduji, pouze je-li to vyhodné vzhledem

k terénnim podminkam &i mistnim vazbam. [28]

Podchody

Meély by byt oteviené a prostorné, aby pusobily bezpecné a pfistupné, nebot se Casto stavaji
utoCistém bezdomovci a kriminalnikd, coz v lidech vyvolava pocit ohroZeni a €asto preferuji jinou
cestu. Je dulezité je udrzovat Cisté a dobfe osvétlené. Jejich nevyhodou je mozZnost zatopeni a

snadného zanaseni nedistotami.
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Lavky
Jsou zejména vhodné v mistech, kde je vozovka zanofena pod urovni chodniku a neni tak nutné

budovat rampy.

9.6.3. Pfechody pro chodce Fizené SSZ
V pfipadé, ze chodci i fidi¢i dodrzuji pokyny dané signaly SSZ, jsou tyto dva druhy dopravy
oddéleny. Vyjimkou je moznost signalu ,Volno* pro odboceni v jehoz sméru maji také chodci
signal ,Volno* a dochazi tak k protnuti téchto proudu. Na tuto skute¢nost upozorniuje doplnujici

,oignal zlutého svétla ve tvaru chodce®, pfipadné cyklisty Ci cyklisty a chodce. [10]

Rychlost chize

Vyznamné riziko na pfechodech pro chodce fizenych SSZ je mnohdy nedostatecny €as pro prejiti
vozovky. Zakon o provozu na pozemnich komunikacich €. 361/2000 Sb., § 74, odst. 1) uvazuje
,Signal pro chodce se znamenim Volno* jako interval po ktery je mozZno zahgjit pfechazeni. ,Signal
pro chodce se znamenim Stlj!" pak zakazuje na pfechod vstoupit, avSak umoznuje chodcim,
ktefi se na ném jiz nachazeji, prechazeni dokongit. Casova prodleva mezi rozsvicenim signalu
,StUj!" pro chodce a rozsvicenim zeleného signalu ,,Volno* pro kolizni vozidla, tzv. vyklizovaci ¢as,
musi byt dostate¢na pro dokonceni pfechazeni, a to i v pfipadé, ze chodec na pfechod vkrodil
teprve tésné pred rozsvicenim signalu ,Stdj“. Rychlost pro vypocet potfebné doby se uvazuje
5 km/h, tedy pfiblizné 1,39 m/s. V Dansku jsou pro vypocty spojené s pé&Sim provozem stanoveny
rychlosti chiize definované jako rychla chize (1,2 m/s), normaini chiize (1,0 m/s), pomala chize
(0,7 m/s), vozickafi (1,1 — 1,7 m/s), jogging (4,2 m/s) Pro vypoCty spojené s fizenim SSZ se
standardné pouziva normalni rychlost chize. V pfipadé vysokého vyskytu starSich osob nebo déti
se uvazuje pomala chlze. Studie provedena ve Spojenych statech americkych prokazala, ze
rychlost chuze osob starSich 65 let se pohybuje mezi 0,92 a 1,16 m/s. Touto rychlosti se také
pohybuji osoby vedouci za ruku dité a osoby télesné postizené. Skupiny dvou a vice chodcu se
také pohybuji pomaleji nez individualni jedinci, a to 0 0,12 — 0,18 m/s. Z tohoto dlvodu je vhodné
volit €as pro bezpe&né opusténi pfechodu s ohledem na strukturu chodcu vyskytujicich se v dané
oblasti. S narlistem poctu osob starSich 65 let a ostatnich skupin pomalych chodcl je vhodné

sniZzovat pfedpokladanou rychlost chiize. [46, 47, 48]

9.6.3.1.  ZFizovani pfechod(i se SSZ dle CSN 73 6110

Pfechody fizené SSZ se zfizuji vzdy na komunikacich se dvéma nebo vice stejnosmérnymi

jizdnimi pruhy a na komunikacich, kde to vyzaduji intenzity pé€Si a motorizované dopravy.

48



Maximalni pfipustna délka pfechodu fizeného SSZ:
- nové navrhované komunikace: 10,00 m; nedéleny pfechod pfes max. 3 fadici pruhy.
- pfi rekonstrukci: 12,50 m a nedéleny pfechod pfes max. 4 jizdni/fadici pruhy.
- pfirekonstrukci a pfitomnosti tramvajového pasu: 17,00 m, pfipadné 18,50 m.
- na narozi kfizovatky: v kratSi hrané muze byt delSi az 0 2,00 m

- pfes Ctyfi jizdni/fadici pruhy v misté kolejového rozvétveni: 22,00 m

U pfechodu rozdélenych do dvou €asti je snaha poskytnout chodci dostatek ¢asu pro prejiti celé
vozovky v ramci jednoho cyklu. Neni-li to mozné, pouziva se postupna signalizace. V pfipadé, ze
prechod vede i pfes tramvajové téleso, mlze byt rozdélen do tfi ¢asti. VSechny ¢asti mohou byt
osazeny SSZ a fizeny postupnou signalizaci, nebo ¢ast vedouci pres tramvajové téleso mize byt
nesignalizovana. V takovém pfipadé je vhodné pouzit dal§i bezpecnostni prvky, které zabrani
chodcim plynule pokraovat v chuzi, jako vzajemné boéni odsazenim pfechodll a osazeni
zabradlim. [49]

9.6.3.2. SSZ s pevnym signalnim planem

Nejjednodussi forma Fizeni kfizovatky, ktera ma pevné stanovené intervaly.

9.6.3.3. SSZ s odpoctem

Na naveéstidle SSZ je vedle signalu zobrazen odpocet zbyvajiciho ¢asu do zahajeni a ukonceni
intervalu pro pfechazeni. Po intervalu pro pfechazeni jiz zpravidla nenasleduje vyklizovaci
interval. Chodci tak musi odhadnout, zda jim zbyvajici ¢as staci k bezpe&nému prejiti vozovky.
DalSi moznosti odpoctu je ,Odpodtové navéstidlo typu ZEBRA® zobrazené na obrazku 8, které
zobrazuje signal ve formé pfechodu pro chodce zarover s rozsvicenim signalu ,Staj*. Mizici pruhy
pfechodu pak znazoriuji ¢as zbyvajici pro bezpeéné opusténi pfechodu. Hlavni funkci je lepsi
informovanost chodce o aktualni dopravni situaci a tim jeho vétsi pocit bezpedi. Toto zafizeni je
v souCasné dobé instalovano ,na zkoudku“ a sloupky SSZ, kde je pouzito, jsou opatieny
informacénimi letaky s instrukcemi, jak signal interpretovat. V ramci novinového c¢lanku
pojednavajicim o zavedeni tohoto typu odpoctového naveéstidla byla poloZzena otazka ,Povazujete
semafor pro chodce s odpoctem za pfinos?“. 2001 osob odpovédélo ,Ne“ a 929 osob odpovédélo
,Ano“. Zaroven ve vefejné diskuzi u tohoto ¢lanku panuje vyrazny nesouhlas s instalaci a
nepochopeni této Upravy. VétSina osob se vyjadfuje, Ze davaji pfednost cifernimu odpodtu, ktery
jim poskytuje hodnotnéjsi informaci, a Ze toto opatfeni spiSe podnécuje k vbéhnuti na pfechod i

za rozsviceného signalu ,Stuj“, protoze chodec mize mit pocit, ze ,to jeSté stihne®. Lidé se také
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vyjadfuji, ze je dllezitéjsi informovat chodce o existenci vyklizovaci doby prostfednictvim osvéty,

nikoliv tohoto zafizeni. [50]

-

Obrazek 8. Odpoctové naveéstidlo typu ZEBRA [51]

9.6.3.4. SSZnavyzvu

Signal ,Volno“ pro chodce je podminén pozadavkem chodce pfedanym prostfednictvim
chodeckého tladitka. Zelend pro chodce také mlze byt zafazena vzdy s paralelné vedenymi
proudy vozidel bez ohledu, zda byl dan pozadavek ze strany chodcl. V pfipadé, Ze je zelena
pro chodce zafazena jen pfi pozadavku ze strany chodcu, prodluzuje se ¢ekaci doba chodcd, je-li
pozadavek podan v dobé zelené pro vozidla v paralelnim sméru. Toto FeSeni je tak vhodné

pfi nizkych intenzitach pé&si dopravy. [52, 53]

9.6.3.5. Chodecky zpomalovaci semafor

Pro chodce tento druh SSZ funguje zcela shodné, jako SSZ na vyzvu. Zafizeni vSak zaroven
detekuje vozidla pfekracujici maximalni povolenou rychlost a v pfipadé vyskytu takového vozidla
semafor v daném sméru jizdy rozsviti Cerveny signal, ¢imz donuti vozidlo zpomalit

na pozadovanou rychlost, nacez opét rozsviti zeleny signal.

9.6.4. Inteligentni pfechody pro chodce

Jedna se o prechody, které detekuji pfitomnost chodce a na zakladé toho aktivuji urcité

bezpecnostni prvky.

Pfechody tzv. 2. generace jsou opatfeny chodeckym tlagitkem, “jehoz aktivaci dojde ke zméné
reZimu LED naveéstidel (napf. zména barvy a frekvence blikani).“ Nasledné je pritomnost chodce
detekovana po celou dobu pfechazeni a je tim zajiSsténo upozornéni po dobu dostatecnou

k opusténi pfechodu i v pfipadé pomalé chuze. Navéstidla mohou byt opatfena LED svitidly, ktera
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sviti bilym pferuSovanym svétlem v dobé, kdy neni pfitomen chodec, a Eervenym piferusovanym

svétlem s vysSi frekvenci v dobé, kdy prfes prechod nékdo pfechazi. [54]

Pfechody 3. generace automaticky rozpoznavaji pfitomného chodce. Nasledné zvyraznéni

naveéstidly je shodné s pfechodem 2. generace.

9.6.4.1. Pirechody pro chodce fizené SSZ v Dansku
Pfechody fizené SSZ je mozné zfizovat ve vyjimeénych pfipadech i mimo kfiZovatky fizené SSZ,
a to v pfipadé, Zze to vyzaduje intenzita dopravy, nebo kde je velmi vysoky vyskyt chodcl
v nékterou €ast dne. Pfechod nesmi byt umistén pfili§ blizko kfizovatce, aby nemohlo dojit
k nejasnostem, zda SSZ fidi provoz na pfechodu €i na kfizovatce. V takovém pfipadé by mél byt

prechod presunut ke kfizovatce a ta opatfena SSZ.

SSZ na vyzvu muize byt aktivovano chodeckym tlac¢itkem, nebo kamerovym ¢&i radarovym
detekénim zarfizenim. V pfipadé varianty s chodeckym tlaCitkem, toto tlacitko musi byt umisténo
na viditelném misté ve vySce 1 m a mélo by byt mozné tlacitko zmacknout i pésti €i vnéjsi stranou
dlané. Existuje tlaCitko pro slepce, pomoci kterého je mozné regulovat hlasitost zvukovych
signall. Toto tla€itko nenahrazuje bézna chodecka tlacitka, muze je vSak doplfhovat. Umistuje se

hned vedle Sipky urcujici smér dotéeného pfechodu.

9.7. Mista pro prechazeni

.Mista pro pfechazeni jsou stavebné upravené useky mistni komunikace, které usnadriuji
prechazeni chodct pfes komunikaci. Mista pro prechazeni vytvareji pro chodce ¢astéjsi moznost
pfechodu pres komunikaci, nenahrazuji ale pfechody pro chodce," a je tfeba je v pfiméfenych
vzdalenostech doplnit o pfechody pro chodce. Lze je budovat na komunikacich funkéni skupiny B

a C v zavislosti na intenzitach provozu dle CSN 73 6110 a dopravnim vyznamu komunikace. [55]

Jsou &etné& vyuzivanym prvkem v Dansku a v poslednich letech jsou budovany i v CR. A&koliv

vev s

pro chodce. K tomu je ale nutna dikladna osvéta, aby si chodci byli védomi, Ze na misté

pro pfechéazeni nemaji pfednost. To je predevéim v CR zatim problém.
Doporucuje se je ,podle mistnich podminek vybavit obdobné jako prechody pro chodce alespori

jednim podptlrnym technickym prvkem, jako jsou vysazené chodnikové plochy, délici ochranné

ostrivky, zuZeni jizdniho pasu, zvySené plochy”. Osvétleni ma byt dostate¢né, nenavrhuje se
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v8ak odlidné zabarveni svétla. Délka mista pro pfechazeni by neméla pfesahnout délku pfechodu

pro chodce. [55]

V Dansku je snaha je vySkové odliSit vybavenim vnéjSimi nebo kombinovanymi rampami, aby
nedochézelo k zaméné s prfechodem pro chodce zrakové postizenymi. Je mozné je vybavit
ostravky, dlouhym zpomalovacim prahem, zizenim komunikace, pfipadné v misté snizit
povolenou rychlost (Pfiloha 9). Podél hlavnich komunikaci v obytnych oblastech se snizenou
rychlosti se vede chodnik, ktery pokracuje pfes mista napojeni vedlejSich komunikaci. Kfizeni
chodniku a vedlejSi komunikace je ve stejné vysce, jako chodnik a je bud provedeno stejné, jako
chodnik, nebo dlazebnimi kostkami. Vedlej$i komunikace se pred kfizenim muize barevné odliSit
(PFiloha 10)

9.8. Uprava svételnych podminek v okoli prechodu pro chodce / mista pro prechazeni

Na prechodu pro chodce je nejen tieba zajistit dostatecny jas, ale pfedevsim kontrast chodce vUgi
pozadi, tedy vozovce. RozliSuje se negativni a pozitivni kontrast. Negativni kontrast pfedpoklada,
Ze chodec v bé&zném osvétleni komunikace vytvofi tmavou siluetu, ktera je v dostateném
kontrastu s osvétlenou vozovkou. Celni svétla automobilu ale chodce osviti, tim zasadné snizi
jeho kontrast v¢&i pozadi a u€ini ho nerozpoznatelnym. Proto je doporu¢eno na pfechodu zajistit

naopak pozitivni kontrast, kdy je chodec osvétlen vice nez pozadi. [56]

Pro dostateCny kontrast jasu chodce a vozovky je nutné zajistit vys$3i osvétlenost ve svislé roviné
oproti intenzité vodorovného uli¢niho osvétleni na vozovce. Z toho divodu se osvétleni umistuje
asymetricky, a to ,v malé vzdalenosti pfed pfechodem ve sméru bliZiciho se provozu a smérujici
svétlo na stranu chodcu celicich Fidicm v tomto sméru.“ Osvétleni musi byt sméfovano tak, aby
nedochazelo k oslnéni fidi€u. Vhodné osvétleni pfechodu kromé& samotného zvyraznéni
prechazejiciho chodce v€as upozorni fidi€e na blizici se misto, kde je tfeba dbat vyssi pozornosti,
atoiv pfipadé, ze fidi¢ jesté nezaregistroval znaceni pfechodu. | proto se osvétleni pfechodu voli
v odlidné barvé svétla oproti okolnimu vefejnému osvétleni. Na komunikaci pfed pfechodem i

za nim je vhodné vytvofit adaptaéni pasmo pomoci béZného uli¢niho osvétleni. [57]

Neni vhodné osvétlit jen komunikaci a samotny pfechod, ale je tfeba osvétlit také okrajové
prostory v jeho okoli, tedy ¢ekaci prostor ve vzdalenosti alespor 1 m od obrubniku a také pfipadny
délici ostrivek &i pas. V téchto prostorach by osvétlenost neméla byt niz§i oproti samotnému

pfechodu. Dale je také tfeba dbat na vhodné osvétleni péSich cest vedoucich k pfechodu.
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Osvétleni zajisti vySSi pocit bezpeli chodcu. Neosvétlené okoli pfechodu muze vést k tomu, Ze

chodec zvoli pro prejiti vozovky jiné misto, aby se vyhnul pocitové nebezpecné oblasti. [58]

9.9. Upravy pro chodce se zrakovym ¢&i pohybovym postizenim

Upravou prechod(i pro chodce dle jejich potireb se zabyva CSN 73 6110 a Vyhlaska
€. 369/2001 Sbh. o obecnych technickych pozadavcich zabezpecujicich uzivani staveb osobami
s omezenou schopnosti pohybu a orientace, ktera fika, ze ,chodniky, nastupisté verfejné dopravy,
urovriové i mimodurovriové pfechody, ... musi umoZriovat samostatny, bezpecny, snadny a plynuly
pohyb osobam s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace a jejich mijeni s ostatnimi chodci.”
[59]

Zasadnim prvkem je vySkovy rozdil mezi obrubnikem a vozovkou v misté pfechodu pro chodce.
Ten nesmi pfesahnout 20 mm, a buduje se tedy snizeny. Pfechody situované ,u obéanského
vybaveni v ¢astech uréenych pro uzZivani verejnosti‘ a ,vybavené signalizaci, musi mit
samoobsluzné zafizeni s prodlouZzenou délkou intervalu.“ Ptechody fizené SSZ musi byt

vybavené zvukovou signalizaci. [60, 61]
Pro osoby zrakoveé postizené se provadi nasledujici upravy:

Signalni_pés, ktery urCuje zrakové postizenym osobam presny smér chize, pfi prechazeni
vozovky. Zacina u vodici linie, pfipadné od ni mize byt odsazen az 0,30 m a ma byt dlouhy
alespori 1,50 m, pfipadné 1,00 m, od signalniho pasu, na ktery navazuje. Nachazi se
v prodlouzené ose pfechodu pro chodce/mista pro prechazeni, pfipadné mize byt zalomen
pfednostné pod uhlem 90°. Pro odliSeni mista pro pfechazeni se v tomto pfipadé odsazuje
od varovného pasu o 0,30 — 0,50 m. Signalni a vodici pas se nezfizuje na mistech pro pfechazeni

nevhodnych pro pfechazeni zrakové postizenych osob. [28]

Varovny pas, ktery ohraniCuje misto, které je pro zrakové postizené osoby trvale nebezpecné,
jako napfiklad hranice mezi chodnikem a vozovkou na pFfechodu pro chodce ¢i mista
pro pfechazeni. Provadi se ,po celé délce snizeného obrubniku smérem do chodniku“ v $ifi ,400
mm pii souc¢asném zachovani presahu nejméné 800 mm na obé strany signalniho pasu...

Varovny pas Ize provést i misto snizeného obrubniku.” [61]

Vodici pas pfechodu je sou¢éasti VDZ a jedna se o pas Siroky 550 mm, ktery se zfizuje, ,je-li misto

pro prechazeni/pfechod pro chodce delsi nez 8,00 m nebo je vedené v Sikmém sméru nebo

z oblouku o poloméru mensim nez 12,00 m... musi navazovat na signalni pasy.“[28]
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Zasadnim rozdilem mezi Gpravami v CR a v Dansku je, e v _Dansku jsou oddéleny upravy
pro osoby zrakové postizené a osoby se sniZzenou pohyblivosti. Pro zrakové postizené se provadi
80 — 90 cm Siroky vodici pas vedeny napfi¢ pfes cely chodnik umistény u zdroje akustického
signalu. Na néj na okraji chodniku navazuje 10-12 cm vysoky obrubnik (6 cm na pfechodu bez
SSZ). Na pfechodech vybavenych SSZ se pouZiva zvukovy signal, jehoZz zdroj je
opatifen ukazatelem sméru a umisti se vedle vodiciho pasu. V pfipadé pfitomnosti chodeckého
tlacitka se protéjsi strana pfechodu osazuje patnikem. Pro osoby se snizenou pohyblivosti se
provadi 0 cm vysoky obrubnik v délce nejméné 1,5 m. Pfed nim, v oblasti chodniku, se umisti
varovny pas vzdaleny 30 cm od signalniho pasu. Na pfechodech vybavenych SSZ se doporucuje
umoznéni prodlouzeni faze ,Volno®. Stfedni délici ostrivek ma byt Siroky minimalné 2 m a
obrubnik navazujici na vodici pas se buduje vysoky alespornn 6 cm. Podél signalniho pasu se
buduje rampa o Sifi 1,5 m. Signalni pas je umistén na stejné strané prechodu, jako na chodniku.
V pfipadé pfechodu se SSZ se ostriivek osazuje sloupky se zvukovym signalem a ukazatelem
sméru. Ukazka usporadani pfechodu vybaveného prvky pro handicapované osoby v Dansku je
na obrazcich 9 a 10. | pfes propracovana doporuceni pro stavebni Upravy pro zrakoveé a télesné
postizené osoby jsou tyto Upravy pfechodu pomérné malo Casté, a to jak v centru Kodané, tak i
v ostatnich oblastech. Z neznamého duvodu je dle vlastniho pozorovani v Dansku nizSi vyskyt

osob zrakové Ci télesné postizenych. [62]
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Obréazek 9. Uprava prechodu pro chodce fizeného SSZ pro potieby osob télesné &i
zrakoveé postizenych v Dansku [62]
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Obréazek 10. Uprava stfedniho déliciho ostriivku pro potieby osob télesné ¢&i zrakové
postizenych v Dansku [62]

10. Doprava fizena osobou

Doprava mlze byt fizena policistou, pfiemz pokyny jsou platné i pro chodce a jsou definovany
v zakoné. Déle zastavovat vozidla ,pfed pfechodem pro chodce k zajisténi bezpecného prfechodu
osob, jestlize to situace na pfechodu Ci stav pfechazejicich osob vyZaduje,“ mlze straznik obecni
policie ve stejnokroji. § 79 Zakona 361/2000 Sb. opravruje zastavovat vozidla také osobu, ktera
je ,povéfena obecnim uradem obce s rozsSifenou plsobnosti k zajisSténi bezpeéného prechodu
déti a Skolni mladeze pfes pozemni komunikaci v blizkosti Skolniho zafizeni (dale jen "povérena
osoba")“ Touto osobou mlze byt osoba starSi 18 let, ktera je k této Cinnosti dostate¢né zplsobila.
Zastavovat vozidla je mozné pouze na pfechodu pro chodce bez SSZ. V pfipadé, ze v blizkosti
neni pfechod pro chodce &i je neschudny, je mozné vozidla zastavovat i na jiném misté

na vozovce, avsak nikoliv v blizkosti kfizovatky se SSZ. [10]

V Dansku je hojné vyuzZivany systém dohledu u pfechodl pro chodce v blizkosti $kol v rannich
hodinach, tzv. Skolni hlidky. Jejich vyuziti zacalo v roce 1949 a trva do sou€asnosti. Osoby konajici
dohled jsou bud dospélé osoby, i pfimo zaci dané Skoly. K pfipravé zakl 6. - 9. tfid pro vykon
Skolni straze slouzi online vyukova aplikace, prakticka vyuka i zavére¢na zkouska. Po absolvovani
kurzu zak obdrzi diplom a se souhlasem rodi¢e muze vykonavat Skolni hlidku. Osoba konajici

dohled je vybavena reflexni vestou a zastavovacim teréem. Malé déti jsou vzdy doprovazeny
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do Skoly alespori jednim z rodic, a to az ke vchodu do budovy Skoly i v pfipadé, Ze jsou pfivezeny

do Skoly automobilem, ktery rodi¢ zastavi tfeba jen nékolik desitek metr(i od Skoly. [20, 63]

V CR se v poslednich letech také za&ina pouzivat dohled povolané osoby na prechodu pro chodce
v blizkosti Skoly v rannich a odpolednich hodindch. V rannich hodinach tuto sluzbu &asto
vykonavaji pFislusnici méstské policie, protoze Casovy interval, po ktery je sluzba potiebna, je
kratky a jasné ohraniCeny zaCatkem vyuky. V odpolednich hodinach, kdy déti opousti Skolu
pribézné béhem nékolika hodin, sluzbu mnohdy vykonavaji dobrovolnici, dichodci ¢i lidé vedeni

na pracovnim ufadu v ramci verejné prospésnych pracich. Konkrétni forma zavisi na obcich.
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11. Praktické méreni
11.1. Uvod

Vzhledem k odli$né povaze Cechtl a Dant Ize ogekavat odlisné chovani fidiét a chodcd pfi jejich
interakci pfi pfechazeni po prechodu pro chodce v Ceské republice a v Dansku. S timto
predpokladem jsem provedla méfeni za ucelem prokazat ¢i vyvratit tuto hypotézu. Méfeni bylo
provedeno v Praze a Kodani, tedy v hlavnich méstech, kde Ize o¢ekavat vysoky vyskyt chodcl i
vozidel. Jednim z cild bylo zjistit poCet interakci mezi vozidlem a chodcem, pfi¢emz interakci je
mysleno, Ze k bezpe&nému pfejiti vozovky je chodec nucen vyckat na reakci pfijizdéjiciho vozidla,
aby mohl bezpecné prejit pres pfechod. Hlavnim cilem bylo zjistit pomér vozidel, ktera chodci daji

prednost, a ktera projedou, ackoliv méla a mohla chodci pfednost dat.
11.2. Metoda

Pro mérfeni bylo vybrano 5 pfechodl pro chodce v Praze a Kodani. VSechny pfechody byly
zvoleny bez SSZ v centru mésta. Pfechody bez SSZ byly zvoleny, protoZze nedani pfednosti
chodci na pfechodu fizeném SSZ v dobé, kdy sviti Cervené svétlo, je jiny, vaznéjsi prestupek,
kterym se tato prace nezabyva. Zaroven nebylo cilem sledovat pocet chodcl pfechazejicich
béhem Cerveného chodeckého signalu. Maximalni povolena rychlost byla ve vSech lokalitach
shodna, tedy 50 km/h.

Méfeni bylo provedeno po dobu jedné nebo dvou hodin v rannich Spi¢kovych hodinach mezi 7:00
a 10:00, nebo v odpolednich Spi¢kovych hodinach mezi 14:00 a 18:00. Poc€asi bylo vzdy vhodné
pro pési chuzi, tedy nikdy neprselo, kromé pfipadné kratké prehanky. Méfeni bylo rozdéleno
do pétiminutovych intervall pro snaz$i orientaci v datech, ale nasledné bylo zpracovano

v hodinovych intervalech.

11.2.1. Méfené veli€iny
11.2.1.1. Chodci
Byli zaznamenani vSichni chodci, ktefi pfesli komunikaci po daném pfechodu pro chodce,
pfipadné v jeho tésné blizkosti. U kazdého chodce bylo zaznamenano, zda preSel, aniz by fidiCi
museli zpomalovat &i zastavovat, kolik vozidel projelo, a¢ méli dat prednost, pfipadné kolikaté
vozidlo umoznilo chodci prejit. Tyto udaje byly zaznamenany pro obé Casti pfechodu zvlast.
Chodci, ktefi presli mimo pfechod, byli zaznamenani bez ohledu na interakci s vozidly. V pfipadé
vyskytu skupiny, bylo na chodce nahlizeno jako na jednotlivce. Velké skupiny, u kterych nebylo

mozné spocitat poCet osob, byly povazovany za skupinu 10 osob.
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Chodci, ktefi presli bez interakce s vozidly (oznaceni ,,ch 0%

Tito chodci mohli pfejit komunikaci, aniz by museli navazat ocni kontakt s fidicem, dbat zvySené
pozornosti pfijizdéjicich vozidel a nebyli nijak ohrozeni ani omezeni, a to v obou pruzich. Do této
skupiny také patfi chodci, ktefi presli pfed jiz stojicim vozidlem, které zastavilo z divodu davani
prednosti pfedchozimu chodci, nebo stalo v koloné. To vychazelo z pfedpokladu, Ze se fidi¢
nerozjede tésné pred pfechazejicim chodcem, kterého by svym jednanim ohrozil. Dani prfednosti
tak v tomto pFipadé nevyplyvalo z fidiCovy vlle a nebylo znovu zapoditano do skupiny ,dal

prednost®.

Chodci, kterym dalo prednost prvni vozidlo (oznaceni ,ch 1)

Chodci nemohli vstoupit na pfechod, aniz by jim vozidlo dalo pfednost snizenim rychlosti nebo
Uuplnym zastavenim. Pfednost jim dalo prvni vozidlo, které jim pfednost dat mélo. Pokud tedy bylo
vozidlo pfili$ blizko pfechodu pro bezpecné zpomaleni €i zastaveni v okamZiku pfiblizeni chodce,
nebylo toto vozidlo registrovano. Tato situace nastala v obou jizdnich pruzich nebo v jednom

jizdnim pruhu a ve druhém chodec mohl pfejit volné.

Chodci, kterym alespori jedno vozidlo nedalo prednost (oznaceni ,,ch n®)

Jedno nebo vice vozidel, které méli a mohli dat pfednost, projelo a neumoznilo chodci bezpeéné
prejit vozovku. Byly registrovany pfipady, kdy projelo vSech n vozidel, a chodec predel
pres vozovku bez dalSi interakce s vozidly. Tim padem vSech n vozidel bylo zapocitano jako
,nedal pfednost“. Druhym pfipadem bylo, Ze chodci dalo pfednost n-té vozidlo. Tim padem bylo

n-1 fidicd registrovano jako ,nedal prednost” a 1 fidi¢ jako ,dal pfednost”.

11.2.1.2. Vozidla
Veskera vozidla, ktera pfes dany pfechod pfejela, byla zaznamenana bez dalSich doplfiujicich
informaci. Tim byla ziskana intenzita provozu. Z informaci uvedenych u chodct nasledné bylo

zjisténo, kolik vozidel mélo dat pfednost, kolik jich pfednost dalo a kolik nikoliv.

11.2.1.3. Cyklisté
Tato skupina byla méfena pouze v Dansku, nebot se tam jedna o plnohodnotny dopravni
prostfedek a zpravidla jsou komunikace vybaveny cyklistickymi pasy, pfes které byli chodci nuceni
pfechazet. Byly zaznamenany intenzity cyklistického provozu v obou smérech. Vzhledem k tomu,
Ze cyklisté nikdy chodcim nedavaji pfednost (az na jednotky pfipadld b&hem méfeni, kdy se
jednalo pfedevsim o reakci cyklisty na nebezpecné chovani chodce), nebylo zkoumano, kolik jich

projelo, nez chodec mohl vstoupit na pfechod. Byla tak zjist€na intenzita provozu cyklista. Byli

58



zaznamenani cyklisté, ktefi prejeli pfes pfechod pro chodce, aniz by sesedli z kola. V CR byl

cyklisté zapoditani mezi vozidla, coz také odpovida jejich postaveni v ¢eské pravni Upravé.
11.3. Popis lokalit
Méreni bylo v jednotlivych lokalitach provedeno v ¢ase dle tabulky 7.

Tabulka 7. Datum a ¢as méreni

lokalita 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
L0 Te} Lo Lo n
= 2 2 2 2 8 8 & § g
datum & & & 8 ¢ « « « « «
© © © oo} oo} o 0 e} T} Te}
© © o) ) ~ N 2 9 © N
zaCatek méfeni 7:55 | 7:45 | 7:30 | 14:05 | 7:25 | 14:00 | 14:20 | 16:45 | 14:45 | 8:00
konec méfeni 9:55 | 9:45 | 9:30 | 16:05 | 9:25 | 16:00 | 16:50 | 17:45 | 15:45 | 10:00

V pribéhu méfeni v lokalité 7 doslo k jeho pferuseni od 15:20 do 15:50.

Strucny popis lokality ma nasledujici strukturu:
Lokalita ¢.:  jméno ulice
- Popis blizkého okoli pro pfechodu (stanice hromadné dopravy, ob&anska vybavenost,
mozné cile a zdroje cest péSich)
- Popis pfechodu pro chodce (stav a viditelnost dopravniho znaceni, pouzité stavebni

Upravy, pifekazky v rozhledu)

11.3.1. Praha

Lokalita 1: ulice Rumunska
-V okoli se nachazi zakladni Skola a fada restauracnich zafizeni. V blizkém okoli se
nachazi zastavky MHD
- Dva jizdni pruhy shodného sméru. Pfed pfechodem bylo v obou pruzich VDZ symbolu
dopravni znaéky A 12 a text "SKOLA". Oboji bylo ve $patném stavu. Po obou stranéach
vozovky se nachazela znacka A 12 a IP 06, v8echny na retroreflexnim Zlutozeleném
pozadi. Po levé strané ve sméru jizdy byla vysazena chodnikova plocha. 75 m pfed a

125 m za pfechodem se nachazi kfizovatky fizené SSZ.
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Lokalita 2: ulice Jugoslavskych partyzanu

-V blizkém okoli se nachazi univerzitni kampus, zastavky MHD a stanice metra.

- Stfedem komunikace vede nezvySeny tramvajovy pas. Ve sméru od Vitézného nam. vede
jeden jizdni pruh a v opacném sméru dva, pficemz jeden z nich je uren pro taxi a bus.
Pfechod nebyl vybaven Zadnymi stavebnimi ani jinymi dupravami. Byl pouze oznacen
znackou IP 06.

Lokalita 3: Bélehradska ulice
-V blizkosti se nachazi obchody, stravovaci zafizeni a hotely.
- VDZ prfechodu bylo ve Spatném stavu. Pfechod byl oznaen znackami IP 06
na retroreflexnim pozadi. Pfechod se nachazi v tésné blizkosti kfizovatky. Na komunikaci
jsou vedeny tramvaje, s vyhybkou v tésné blizkosti pfechodu.

Lokalita 4: Smetanovo nabfezi
-V okoli se nachazi turistické atrakce a tramvajova zastavka.

- Na komunikaci jsou vedeny tramvaje. Pfechod je oznaen dopravni znackou IP 06.

Lokalita 5: Namésti Miru
-V blizkosti se nachéazi zastavka MHD a metra, divadlo, obchody, obytné domy.
- Pfechod je veden pies dva jizdni pruhy stejného sméru, mezi nimiz se nachazi délici

ostrivek. Pfechod je oznacen znackou IP 06 na retroreflexnim pozadi.

11.3.2. Kodan

Lokalita 6: @ster Farimagsgade
- Prechod se nachazi mezi botanickou zahradou a univerzitou. V dochazkoveé vzdalenosti
je pfestupni uzel mezi MHD a VHD.
- Prechod je vybaven stfednim délicim ostrivkem mezi protismérnymi jizdnimi pruhy a také
mezi jizdnim pruhem a cyklistickym pasem na obou stranach komunikace. V rozhledu se
nenachazi zadné prekazky. Prechod je oznaCen dopravni znacCkou zavéSenou

nad pfechodem v obou smérech.

Lokalita 7: Holbergsgade
-V blizkém okoli se nachazi turistické atrakce, stravovaci a hotelova zarizeni.
- Prechod je vybaven stfednim délicim ostrivkem a oznacen dopravni znackou umisténou
nad pfechodem v obou smérech, doplnénou o oranzové pferusované svétlo. V kazdém
sméru je veden jeden jizdni pruh a nenachazi se zde cyklistické pasy.
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Lokalita 8: Toldbodgade
- Prfechod se nachazi mezi dvéma vyznamnymi turistickymi atrakcemi.
- Pfechod je vyznaCen SDZ umisténym pied pfechodem v obou smérech. Pfechod je

nezvykle Siroky. Nejsou zde zfizeny cyklistické pasy.

Lokalita 9: Grgnningen
-V blizkosti se nachazi Zelezni¢ni stanice a turistické atrakce.
- Komunikace se sklada z cyklistickych pasu po obou stranach, pfiéemz na jedné strané je
cyklisticky pas oddélen od jizdniho pasu délicim ostrivkem. Ve sméru pfiléhajicim
k tomuto ostrlivku jsou vedeny dva jizdni pruhy. Od protismérného jizdniho pruhu jsou
oddéleny délicim ostrivkem. Pfechod je oznaten zavéSenymi dopravnimi znackami

doplnénymi o oranzové pferusované svétlo v obou smérech.

Lokalita 10:  Ingerslevsgade
- Prechod se nachazi v tésné blizkosti autobusovych zastavek pro mezinarodni dopravu.
V blizkosti se také nachazi kodanské hlavni nadrazi.
- Prechod je vybaven stifednim délicim ostriivkem. Po obou stranach vozovky jsou vedeny

cyklistické pasy. Pfechod je vyznacen SDZ v obou smérech.

V Dansku je pfevazna vétsina prechodl pro chodce v lokalitach s ¢etnym vyskytem chodcu nebo
pro méfeni, nebot pfechody bez SSZ byly vétSinou velmi malo frekventované. Z tohoto divodu

bylo méFeni ve dvou lokalitach (lokalita 8 a 9) zkraceno na jednu hodinu.
11.4. Vysledky

Celkem bylo méfeni provedeno po dobu 10 hodin v Praze a 8 hodin v Kodani celkem na deseti
pfechodech pro chodce. Bylo celkem zaznamenano 3 486 chodc(, 15 978 vozidel a 2 974 cyklistU.

Kompletni pfehled naméfenych hodnot je v pfiloze 11 a 12.
11.4.1. Chodci

V Praze bylo zaznamenano celkem 2 119 chodcu pfechazejicich pfes vybrané pfechody, coz &ini
v priméru 211,9 chodcl za hodinu. V Kodani béhem méfenych 8 hodin pfes prfechody preslo
1 367 chodcu, tedy 170,9 chodcu za hodinu. V Kodani tak za hodinu pfeslo pfechod pfiblizné
0 20 % méné chodcl nez v Praze. AvSak vzhledem k vlivu lokace na pocet chodcul, malému

statistickému vzorku a vysokym standardnim odchylkam (90,8 pro Prahu a 85,7 pro Kodan) jsou

61



primérné hodnoty orienta¢ni a slouzi pouze pro snazsSi porovnani mést vzhledem k odlisné

dlouhym méfenym dobam.

Prechazeni mimo prechod pro chodce

V Praze mimo pfechod pfeslo 3,35 % chodcu pfechazejicich komunikaci, zatimco v Kodani to
bylo 2,05 %. Nejvice mimo pfechod pfechazeli chodci v lokalité 1 (7,41% v prvni hodiné a 21,30 %
v druhé hodiné). Zde je pfechod pouze na jedné strané kfizovatky a chodci jdouci po druhé strané

kfizujici komunikace tak zvolili pro pfejiti nejkratsi cestu.

Chodci, ktefi presli bez interakce s vozidly (oznaceni ,,ch 0%
Primérné takto preslo 36,67 % chodcu v Praze a 43,96 % chodcli v Kodani. Nejvice chodcl,
55,56 %, prfeslo bez interakce s vozidly v lokalité 1, kde je vyznamny vliv provozu fizeného SSZ

na predchozi kfizovatce, a v Danské lokalité 8, kde se jednalo o 50,43 % chodcu. Zde to bylo

Chodci, kterym dalo prednost prvni vozidlo (oznaceni ch 1)

Prvni vozidlo, které mélo a mohlo dat pfednost, zastavilo v Praze ve 31,34 % pfipadu a ve 34,16 %
pripadl v Kodani. Vyrazné nejvyssi podil této skupiny byl zaznamenan v lokalité 6, kde se jednalo
0 58,92 % chodcd.

Chodci, kterym jedno nebo vice vozidel nedalo pfednost (oznaceni ch n)

V pfipadech, kdy chodci nedalo jedno nebo vice vozidel pfednost, se v priméru jednalo
0 1,7 vozidla, které projelo, nez bylo chodci umoznéno pfejit bez dalSi interakce s vozidlem, nebo
mu dalSi vozidlo dalo pfednost. V Praze tuto skupinu chodct tvofilo 28,64 % a v Kodani 21,65 %.
Nejvy$Si podil této skupiny byl zaznamenan v lokalité 4, a to 43,32 % v prvni hodiné a 40,72 %

v druhé hodiné. Intenzita dopravy je v této lokalité nejvyssi ze vSech méfrenych lokalit.

Podily skupin chodcu dle jejich omezeni pfi pfechazeni jsou pro vSechny lokality uvedeny

v grafu 1.
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UROVEN OMEZENiIi CHODCU VOZIDLY V
JEDNOTLIVYCH LOKALITACH

PODIL SKUPIN CHODCU DLE OMEZENI [%]

1 2 3 4 5 6 7 8 9
LOKALITA

mmimo pfechod mch0 mchl mchn

Graf 1. Urovei omezeni chodc vozidly v jednotlivych lokalitach

11.4.2. Vozidla

Z méfeni byla zjisténa intenzita provozu ve vSech lokalitach nejprve v pétiminutovych intervalech,
ze kterych byly vypoc€itany intenzity pro celé hodiny (tabulka 8). Vzhledem k poctu jedné &i dvou
hodin, po které méfeni probihalo, neni vhodné pocitat primérnou hodinovou intenzitu pro dané
lokality. Data tedy byla zpracovana vzhledem k hodinam zvlast nebo k lokalité jako celku.

Tabulka 8. Celkovy pocet vozidel za hodinu
Pocet vozidel

Lokalita 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
hodina 1 725 | 1014 | 579 | 1497 | 792 | 970 | 730 | 520 | 1166 | 719
hodina 2 703 | 959 | 710 | 1373 | 815 1244 | 711 751
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Pro prizkum byla dllezita vozidla, ktera méla a mohla dat pfednost. Z téchto vozidel poté bylo
uréeno procentualni zastoupeni vozidel, ktera pfednost chodci dala a ktera nikoliv. Graf 2 ukazuje
pocCet vozidel, ktera méla a mohla dat pfednost chodci a ktera tak ucinila, v jednotlivych lokalitadch
za celou dobu méfeni. Nejniz8i podil vozidel, ktera dala chodci pfednost je v lokalité 1, a to
14,29 %. Zde je pravdépodobnym vysvétlenim to, Ze se pfechod pro chodce nachazi mezi dvéma
kfizovatkami Fizenymi SSZ, kterymi vétSinou nelze plynule projet. Ridii tak jsou nuceni zastavit
na kfizovatce 75 m pfed pfechodem a 125 m za nim jiz vidi dalS$i SSZ. Jejich ochota zastavit tfikrat
béhem 200 m je tedy velmi nizka. Naopak nejvétsi podil vozidel, tedy 71,14 %, dalo chodci
prednost v lokalité 6, a to navzdory faktu, Ze se tato lokalita také nachazi v rovném Useku mezi
dvéma kfizovatkami fizenymi SSZ. Nutno vSak uznat, ze vzdalenost mezi témito kfizovatkami a

pfechodem je vyznamné vy3sSi nez v lokalité 1.

Nizky pocet fidicu, ktefi méli dat prfednost chodci v lokalité 8 a 9, je zpUsoben predevsim
namérenou dobou, ktera v téchto lokalitach byla oproti ostatni lokalitam polovi¢ni. V lokalité 7 je

to pak zplsobeno nizkym poctem chodcl a tedy moznosti pro interakci mezi chodcem a vozidlem.

Pocet vozidel, ktera méla dat prednost
a podil, ktera z nich pfednost (ne)dala
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Graf 2. Pocet vozidel, ktera méla dat prednost a podil, ktera z nich prednost (ne)dala

Podil fidicu, ktefi dali chodci na pfechodu pfednost z téch, ktefi pfednost mohli a méli dat, je

v ramci jednotlivych lokalit uveden v grafu 3.
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Podil fidi¢a, ktefi dali pfednost z téch, co méli pfednost
dat, v jednotlivych lokalitach a hodinach
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Graf 3. Podil ridi¢t, ktefi dali prednost z téch, co méli prednost dat, v jednotlivych
lokalitdch a hodinach

11.4.3. Cyklisté

Bé&hem 8 hodin méfeni v Kodani byl zaznamenan prujezd 2974 cyklistd. Nejvice jich projelo
v lokalité 6, a to jak béhem prvni, tak i druhé hodiny. Naopak nejméné jich projelo v lokalité 10.
Celkem 78 cyklistl prejelo pfes prechod pro chodce, aniz by z kola sesedli, ackoliv je toto jednani
v rozporu s predpisy a hrozi za to cyklistim pokuta. | pres fakt, Zze cyklisté timto jednanim
poruSovali pfedpisy a neméli na prechodu pfednost, nékolik vozidel zastavilo a pfednost jim dalo.
Tato vozidla nebyla do prizkumu zapogitana. Rada cyklistl, ktefi hodlali pfekonat vozovku
po pfechodu pro chodce, pfed zahajenim pfechazeni z kola sesedla a kolo pres pfechod prevedli.

Ti byli zaznamenani jako chodci.

Tabulka 9. Namérena data ohledné cyklistu v lokalitach v Kodani
Kodan - cyklisté

lokalita 6 7 8 9 10

hodina 1 cyklistl 507 | 302 | 426 | 198 | 187
pres prechod | 23 4| 20 2 1

hodina 2 cyklistl 770 | 424 160
pfes pfechod | 14 2 12

hodin 8
cyklistd cekem 2974
pies pfechod celkem 78

65



11.5. Zaveér pruzkumu a diskuse

Byly zkoumany riazné zavislosti mezi podilem vozidel, ktera dala chodci pfednost, a dalSimi
veli€inami. Zjevna zavislost funguje ve vztahu k lokalité. Napfiklad v lokalité 1, kde je vyrazné
SSZ v blizkosti pfechodu. Druhou nejniz$i hodnotu podilu fidi¢u, ktefi dali pfednost v Praze, ma
lokalita 5. Ta se také nachazi v blizkosti kfizovatek fizenych SSZ, ale pfedevsim jsou lokality 1 a
5 umistény obé& na komunikacich se dvéma jizdnimi pruhy vedenymi v jednom sméru. Lokalita 5
je na rozdil od lokality 1 vybavena délicim ostrivkem. Chodec tak mize zahdjit prechazeni, i kdyz
mu dalo pfednost vozidlo pouze v pfilehlém jizdnim pruhu. Vozidlo jedouci v druhém jizdnim pruhu
ma bud Cas jeSté mistem projet, aniz by chodce omezil, nebo ho v&as spatfi a mize zareagovat.
NejvySSi podil fidi¢u v Praze, ktefi dali pfednost chodci, byl naméren v lokalité 2. Tato lokalita je
ze vSech lokalit nejdale od nejfrekventovanéjSiho centra mésta. Lokalita je pfehledna a prostorna.

Provoz v blizkém okoli neni tak husté fizen SSZ.

V Kodani byl vyrazné nejmensi podil skupiny ,dal pfednost‘ naméren v lokalité 7 béhem prvni
hodiny méfeni. Av8ak vzhledem k témér 98 % narlstu podilu této skupiny béhem druhé hodiny
nelze tuto informaci brat za smérodatnou pro tuto lokalitu. Bylo by nutné provést dalSi méfeni
pro zjisténi, zda se jedna o ojedinélou vychylku zpisobenou neznamou nahlou udalosti, &i zda se
jedna o pravidelny cyklus. DalSi lokalitou, kde je rozdil pomérné znacny, je lokalita 6. V prvni
hodiné byl naméren nejvétsi podil fidi€a, ktefi dali chodci pfednost, z celého prizkumu. V druhé
hodiné v8ak dochazi k vyznamnému poklesu podilu téchto Fidi¢l, a to o 18,8 %. B€hem méfeni
zde byl zaznamenan nejvétsi narast v intenzité dopravy mezi méfenymi dvéma hodinami. To bylo
zpusobeno pravdépodobné tim, Ze prvni hodina byla méfena z kraje dopravni $picky, kdy intenzita
dopravy teprve zacinala stoupat. Zaroven doslo k poklesu vyskytu chodcu. Relativné nizka ochota

fidicu dat pfednost chodcim v lokalité 8 muze byt vysvétlena pomérem poctu vozidel a chodcu.

PFimy vliv intenzity motorizované dopravy na ochotu dat chodci pfednost nebyl zaznamenan. Podil
fidicu, ktefi dali chodci pfednost zjevné zavisel spiSe na lokalité. Po vydéleni intenzity
motorizovaného provozu intenzitou pésiho provozu v8ak urcitou souvislost Ize sledovat, a to i
bez zohlednéni lokality. Jedna se tedy o pocCet vozidel, ktera lokalitou projedou, pfipadajici na
jednoho chodce, ktery pfejde pfes dany pfechod. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o pomér, i nizka
hodnota se mlze vyskytnou v pfipadé vysoké intenzity motorizovaného provozu je-li pomérné
stejné vysoka intenzita pé&Siho provozu. Lze vS8ak prfedpokadat, ze tato situace nenabyde
extrémnich hodnot, nebot pfi velmi vysokém podilu péSi i motorizované dopravy by byl pohyb

chodcu a vozidel bud zcela oddélen, &i by byl pfechod fizen SSZ. Dale je nutno podotknout, Zze
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pro nasledujici uvahy nebyl bran v potaz zaznam z lokality 9, ktery hodnotou zcela vybocuje

Z ostatnich naméfrenych hodnot.

V Kodani je vidét, ze trend ma zprvu stoupaji tendenci a po dosazeni urcitého poméru opét ochota
fidi¢t dat chodci prednost klesa. Tento trend je ¢aste¢né mozné pozorovat i v Praze, kde je vSak
posunuty jak vertikalné (smérem dol(), tak horizontalné (smérem vlevo). Pro prokazani existence

zprvu stoupajici ¢asti pro Prahu chybi v méfeni lokality s nizkym pomérem vozidel k chodcim.

Je-li poCet vozidel a chodcl relativné vyrovnany a hodnota jejich poméru tedy nizka, ochota fidicu
dat chodci pfednost, je nizka. Pocet chodcl pravdépodobné nikdy nedosahne pfili§ vysokych
hodnot. Pokud by se tak stalo, pravdépodobné by byl provoz néjakym zpUsobem fizen. Lze tedy
predpokladat, Ze i intenzita motorizovaného provozu je relativné nizka. Pfi nizké intenzité maze
fidi¢ pocitovat niz§i nutnost dat chodci pfednost, nebot chodec muize bez vétSich obtizi
pfes vozovku pfejit, az vozidlo projede. Se stoupajicim poétem vozidel stoupa i nutnost dat chodci
prednost a tim mu umoznit bezpeéné prejiti vozovky. Stoupne-li vSak pocet vozidel nad urcitou
mez, stoupne i nervozita fidi€u a tim neochota se zdrzet davanim prednosti. Zaroven, jedou-li
vozidla v souvislé fadé, byla vypozorovana tendence napodobovat chovani pfedchoziho vozidla

a prenechat zodpovédnost za dani prednosti chodci fidi€i vozidla nasledujiciho.

Zavislost je znazornéna v grafu 4, kde pro bliZzSi znazornéni trendu, byla pouZzita polynomicka
spojnice 3. fadu pro Prahu a 4. fadu pro Kodan. Absolutni hodnoty intenzit, z nichz jsou poméry
vypocitany, jsou uvedeny v tabulce 10, v niz jsou hodnoty uvedeny dle jednotlivych lokalit.

Tabulka 10. Hodnoty intenzit a jejich pomért, podil vozidel, ktera méla dat prednost a
podil, ktera z nich prednost dala pro vSechny lokality a obé hodiny

Lokalita 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
hodina 1

chodcll celkem 108 297 152 374 142 192 86 347 50 204
vozidel celkem 725 | 1014 | 579 | 1497 | 792 970 730 520 | 1166 | 719
Vozidla / chodci 6,71 | 341 | 381 | 400 | 558 | 505 | 849 | 1,50 | 23,32 | 3,52
mél dat prednost [%] | 13,93 | 19,33 | 19,86 | 14,43 | 11,62 | 12,06 | 7,945 | 20,77 | 2,74 | 11,96
dal prednost [%] 15,84 | 63,27 | 56,52 | 49,54 | 40,22 | 81,2 | 37,93 | 47,22 | 59,38 | 66,28
hodina 2

chodcu celkem 89 223 265 307 162 178 111 199
vozidel celkem 703 959 710 | 1373 | 815 | 1244 | 711 751
Vozidla / chodci 790 | 430 | 268 | 447 | 503 | 6,99 | 641 3,77
mél dat prednost [%] | 14,51 | 19,08 | 19,15 | 10,05 | 13,01 | 18,17 | 6,19 11,32
dal pfednost [%] 12,75 | 59,56 | 50,74 | 47,10 | 45,28 | 65,93 | 75,00 68,24
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podil "dal pfednost" z "mél dat prednost" [%]
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Graf 4 Podil vozidel, ktera dala prednost, v zavislosti na poméru celkového poctu vozidel

Pocet vozidel, ktera nedala chodcum pfednost, ma vliv na omezeni chodcu pfi pfechazeni a jejich
nutnost pfed pfechodem zastavit na dobu del8i, nez je potfebna pro rozhlédnuti a pfipadné
vyckani, nez projede bezprostfedné blizici se vozidlo. Toto se netyka chodcl, ktefi presli mimo
prechod. V Praze takto ucinilo 3,35 % chodcu a v Kodani 2,05 %. 36,67 % chodcl v Praze preslo
pres prechod, aniz by jim muselo néjaké vozidlo dat pfednost. V Kodani to bylo 42,14 %. Pro obé
mésta je tato skupina nejpocetnéjsi. Prvni vozidlo dalo chodci pfednost 31,34 % chodctl v Praze
a 34,16 % chodcl v Kodani. Jedno nebo vice vozidel nedalo pfednost 28,64 % chodcu v Praze a
21,65 chodcu v Kodani. Podil chodct, kterym dalo prednost prvni vozidlo, je vy$Si, nez je tomu

v Praze. Naopak Podil chodcli pfechazejicich mimo pfechod a chodcl, kterym jedno nebo vice



vozidel nedalo prednost, je vyS$Si v Praze. Z toho Ize usuzovat na vysSi disciplinovanost chodcu i

fidict v Kodani. Podily v§ech skupin v obou méstech jsou znazornény v grafu 5.
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Graf 5. Uroven omezeni chodct vozidly

PFfi méfeni nebyla zkoumana zavislost ochoty fidi€u dat chodci pfednost na denni dobé, ani
charakteristikach uc¢astniku provozu, jako je vék &i pohlavi. PFi pozorovani vSak nebyl zpozorovan
viditelny rozdil v ochoté dat pfednost, pfechazela-li stard osoba, osoba s koCarkem, détmi ci
skupina osob. Pfi vyskytu dvojice €i skupiny osob v8ak bylo mozné pozorovat typické chovani
chodcu. Casto se v takovém piipadé rozhlizela pouze jedna osoba a ostatni ji nasledovali, a to
predevsim, vedli-li osoby rozhovor. NizSi pozornost pfi rozhlizeni byla patrna takeé pfi pfechazeni
druhé &asti pfechodu za délicim ostrlvkem. Chodci se &asto jiz vibec nerozhlédli, &i jen se
snizenou pozornosti, a pokraovali plynule v chizi. Pravdépodobné zhodnoatili situaci jiz pfi prvnim
rozhlédnuti se, protoze nenastala zadna nebezpecCna situace, avSak snizena pozornost byla
znatna mnohdy i v pfipadé, Ze se v druhém jizdnim pruhu bliZilo vozidlo. Snizena pozornost
chodcu byla zaznamenana i v pfipadé, ze chodec manipuloval s mobilnim telefonem, &i se vénoval
jiné Cinnosti. Néktefi chodci, vénujici se dalSi Cinnosti, pfed pfechodem zastavili vénujic se oné
¢innosti a nedali dostateCné najevo zamér prejit vozovku, &i jejich pozice a chovani pusobili

na fidi¢e zmatecéné.

Cyklisté v Kodani v zasadé chodcim nedavali na pfechodech pro chodce prfednost, ackoliv by tak
ucinit méli. Chodci na to v3ak byli zjevné zvykli a pfednosti se nedozadovali. Rychlost cyklistd byla
snadno odhadnutelna a relativné nizka a doba potfebna pro chodce pro prekonani jizdniho

koridoru cyklisty kratka. Chodci tak mohli cyklisticky pas prejit bez vétSich obtizi ¢i dlouhého
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Cekani. Hlavni roli vSak hral vzajemny respekt a rozum. Pouze cizinci méli v nékolika pfipadech
problém spravné situaci pochopit a v oéekavani, Ze cyklista zastavi, vstoupili na pfechod. Cyklisté

vzdy stihli véas zareagovat a bezpecné zastavili. Jednalo se o jednotky pfipadu.

Celkové naméfené hodnoty chodcl a vozidel pro Prahu a Kodan jsou uvedeny v tabulce 11.
pro motorizovany provoz (o 7,12 %). V Praze mélo dat pfednost 15,11 % vozidel, z nichz pfednost
dalo 47,15 % vozidel. V Kodani pfednost mélo dat 11,10 % vozidel a dalo ji z nich 64,02 % vozidel.

vvvvv

chodci pfednost je 0 16,87 % menaSi.

Tabulka 11 Celkové namérené hodnoty pro Prahu a Kodan

Praha Kodan
hodin 10 8

chodcti celkem | ch. za hodinu | 2119 211,9 1367 170,9
mimo pfechod 71 3,35 28 2,05
chO 777 36,67 576 42,14
ch1 664 31,34 467 34,16
chn 607 28,65 296 21,65

vozidel celkem \ v. za hodinu 9167 916,7 6811 851.,4
mél dat prednost 1385 15,11 756 11,10
dal prednost 653 47,15 484 64,02
nedal prednost 732 52,85 272 35,98
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12. Zaveér

Rozdil mezi Ceskou republikou a Danskem vzhledem k jejich kultufe, ekonomické urovni gi
pFistupu k Zivotnimu prostfedi je patrny. To se promita i do situace na silnicich. Vyvoj dopravy byl
v obou zemich odliSny, nebot jeho dullezita &ast probéhla v tzv. zapadnich zemich
v 60. — 90. letech. V Ceské republice byl vyvoj motorizace i zajmu o bezpeénost v dopravé
o nékolik desetileti opozdén vlivem politické situace. Z tohoto divodu je tézké fici, zda je pfistup
k bezpecCnosti v néjaké z téchto zemi lepsi €i horsi. Cile v bezpeénosti v dopravé jsou
v souCasnosti z velké miry stanovovany Evropskou unii. Prostfedky a pfistup k jejich dosaZeni

v jednotlivych zemich stanovuji mistni organy, a tak se mohou lisit.

Dopravni pfedpisy jsou v obou zemich obdobné. Znéni danskych zakon(l je vSak oteviengjsi.
Napf. v je CR definovana povinnost pouzit pro prejiti vozovky pfechod pro chodce &i jiné
definované zafizeni v pfipadé, Ze je vzdaleno do 50 m. V Dansku je povinnost tak ucinit, jeli dané
zafizeni v blizkosti. V CR definovana povinnost fidi¢e dbat zvysené opatrnosti zejména vigi détem
apod. v danské legislativé zcela chybi. Takové chovani je pravdépodobné pokladano
za samoziejmé. Ackoliv Danove Ipi na pravidlech, tato pravidla se jevi volnéjsi a s pfedpokladem

zodpovédného a rozumného pfistupu.

Snahou zemi severni Evropy je vybudovat infrastrukturu a legislativu takovou, Ze vytvori bezpecné
prostifedi. Nutnosti v3ak je infrastrukturu pouzivat stanovenym zplasobem. Disciplinovanost Dan
vychazi i ze sociokulturnich podminek, které jsou v CR odli$né, a tak nelze odekavat shodny
pristup Cecht. Céasteéné toho vsak Ize docilit vychovou déti k zodpovédnosti, sebevédomi a
toleranci. Tento problém se tak dostava do socialni roviny a narlGsta do velkych rozméru.
Pro uspésné zvySeni bezpecnosti na komunikacich je vSak dlouhodobé nezbytny, nebot ani
dokonalé stavebni upravy nezajisti bezpecnost, budou-li je lidé pouZzivat Spatné. K vychové
dobrych Gc€astnik( provozu je kromé osobni vychovy dilezita vychova dopravni. Jeji Uroven

pfi vychové déti je v obou zemich velmi dobra a stale se rozviji.

Podminky pro ziskani fidi€ského opravnéni jsou v obou zemich obdobné s rozdilem v poctu
pozadovanych hodin a specifikaci obsahu vyuky. Lze v8ak predpokladat, Ze jsou pozadavky
srovnatelné na evropské urovni. Pro zlepSeni pfipravenosti zacinajicich fidi¢u je vhodné zlepsit
pristup instruktora, ktery by mél Zaka v autoSkole vést k sebevédomi, respektu a védomé
odpovédnosti za sva rozhodnuti. Mél by byt sledovan charakter pfedevsim rizikovych studentd,

u kterych je mozné oCekavat budouci rizikové chovani. ZavéreCny teoreticky test by mél byt
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dostatecné téZky a pfedem neznamy, aby byl student nucen problematice skute¢né porozumét,

coz je v CR v souéasné dobé problémem.

Nejvétsim problémem v CR je nedostatedna informovanost spoleénosti ohledné dopravnich
predpisi a technickych feSeni. Pfedev§im dfive bylo rizikem vnimani pFednosti chodcl
na prechodech pro chodce jako absolutni a nezvyk Fidi€d chodcim davat prednost kratce
po zavedeni této povinnosti. Situace se vyznamné zlepSila, avSak je stale vhodné chodclim
pfipominat, ze i oni maji povinnosti vi¢i dopravé na vozovce, jako nevstupovat na vozovku tésné
pred pfijizdéjicim vozidlem, jasné a zfetelné dat najevo zamér prejit vozovku a nepostavat
u prechodu pro chodce zbyte¢né. DalSi vyznamny problém z ohledu informovanosti je velmi
$patné povédomi spoleénosti o existenci mist pro pfechazeni. Cesi je 8asto povazuiji za prechod
pro chodce, ktery je ve vystavbé nebo je nedokon&eny. PoZaduji pak jeho vyznaCeni nebo se i
pfes absenci dopravniho znaceni domahaji pfednosti a fidi€i pak byvaji zmateni. Pfi spravném
dopravnim znadenim. Jejich vystavba je tak vhodna i v Ceské republice, ale je nutno ji doprovodit

rozsahlou medialni kampani.

Dopravni kampané jsou v obou zemich vyuzivanym prostfedkem pro osvétu a dopravni vychovu.
Vzhledem k jazykové bariéfe a nizkému kontaktu s médii béhem mého pobytu v Dansku jsem
probihajici kampané nezaznamenala a nemohu tedy hodnotit jejich ucinnost dle vlastniho
pozorovani. V CR v minulych letech probihala Fada uspé&snych kampani, které vyuzivaly fadu
médii a nebylo mozné je prehlédnout. V sou€asné dobé je pfitomnost dopravni vychovy a osvéty
v médiich minimalni a dle mého nazoru nedostateéna. Vhodné by dle mého nazoru bylo
dlouhodobé pravidelné a nenasilné pusobeni vychovného charakteru namisto ob&asnych navalu
drastickych zabér( z dopravnich nehod a vyvolavani strachu. Co se bezpec€nosti chodcu
pfi pfechazeni vozovky tyle, doporuluji zaméfit pozornost pfedevS§im na zminéna mista
pro pfechazeni, existenci vyklizovaciho intervalu na pfechodech Fizenych SSZ, vzajemnou
toleranci fidi¢t a chodcl a chovani v okoli pfechodu a pfi pfechazeni. Tyto informace je mozné
dohledat na mnoha mistech na internetu, mély by vSak byt stale pfipominany nezavisle na vili a

zajmu ucastnikd provozu.

Informace o technickych parametrech a prvcich pro zvySeni bezpe&nosti na pfechodech vychazi
pfedevsim z technickych norem a podminek a danskych pfirucek, které jsou pfistupné i v anglické
verzi. Dopliujici informace pak byly €erpany i z danskych zékon(, které jsou pouze v danstiné a
byly tedy pro ucely této prace prekladany internetovym prekladacem. Vyznamny rozdil je ve SDZ.

Podoba dopravnich znacek je velmi podobna, ale jejich provedeni je rozdilné. V Dansku jsou velmi
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Casto pouzivany prosvétlené dopravni znacky E 17 (Ceska znacka IP 06), které jsou Casto
doplnéné o oranzové preruSované svétlo. Jejich viditelnost je pfedevSim za zhorSenych
svételnych podminek velmi dobra, dokonce lepsi nez za denniho svétla. Umisténi nad vozovkou
vyZzaduje, aby byli fidi¢i navykli znaCku v tomto prostoru oéekavat. V noci, a v kombinaci
s prosvétlenim, to vSak viditelnost znaceni zvySuje. Tyto upravy by mohly byt inspiraci i pro Ceské

prostredi.

Optické Upravy pro zvy$eni viditelnosti pfechodu jsou v CR i v Dansku obdobné bez vyznamnych
rozdild. Osvétleni pfechodu je na srovnatelné urovni. Stfedni délici ostravky jsou budovany v obou
zemich. V Dansku jejich vyznam nar(sta i pfitomnosti cyklistickych pasu, které zvySuji pocet
konfliktnich bodl a prodluzuji délku pfechodu. Jsou tak Casto budovany mezi cyklistickym a

jizdnim pasem, i uprostfed komunikace mezi protismérnymi jizdnimi pruhy.

Rychlost vozidel v obytnych oblastech je Casto regulovana prvky pro zklidnéni dopravy, jako
zUZenim dopravniho pasu nebo zpomalovacimi prahy. V takovych oblastech, za predpokladu, ze
je tam nizka intenzita provozu, pak nejsou pfechody budovany, nebo jsou nahrazeny misty pro
pfechazeni. Takové Upravy jsou naprosto b&zné a pouzivané plo$né v celé oblasti. Ridi¢i i chodci
tak presné védi, co mohou o&ekavat a jak se maji v oblasti chovat. Jednotnost a jednoduchost
uprav je silnou strankou danskych Uprav. Spole¢né s optickou jednoduchosti a Cistotou prostoru
pak je mnohem snaz8i komunikaci porozumét. PloSné sjednoceni uprav vyZaduje rozsahlé

investice, pfesto by v8ak mélo byt dlouhodobé soucasti planovani.

Na pfechodech fizenych SSZ je pro bezpecnost chodcu i jejich pocit bezpedi dllezity dostatek
Casu pro prejiti vozovky. Ackoliv v Dansku pouzivaji pro vypoCet doby pro prejiti pomalejsi rychlost
chuze, v realité se délky intervall jevi jako kratsi, nez by tomu bylo v CR na obdobném piechodu,
dle mého pocitu z pohybu po Praze a Kodani. Vhodna jsou navéstidla opatfena odpoctem.
V Kodani se vyuzivaji €astéji nez v Praze, kde ale jejich poCet v sou€asné dobé roste. Zaroven by
bylo vhodné chodcim zduraznit, Ze i po zméné chodeckého signalu na ¢ervenou maji dostatek
Casu na opusténi vozovky. U SSZ na vyzvu je v Dansku vhodnéji feSené chodecke tlacitko, které

je tvarové uzpusobeno pro snadnégjsi stisknuti télesné postizenou osobou.

Upravy pfechodt pro pohyb handicapovanych osob jsou v t&chto dvou zemich pomérné odlidné.
| pfes propracovany design nejsou pfechody v Dansku témér vibec témito prvky opatieny.
| v centru Kodané neni fada pfechodl opatfena ani hmatovymi prvky pro nevidomé. V tomto
ohledu jsou Ceské pfechody vybaveny lépe. Z danského designu je zajimavy prvek vyssiho

obrubniku pro osoby zrakové postizené, ktery jim poskytne vyraznéjsi hranici chodniku a vozovky.

73



V obou zemich je pouzivana straz na prechodech v okoli Skol pro zvySeni bezpecCnosti déti
na cesté do $koly v rannich hodinach. V CR tuto funkci zastavaji pfislusnici méstské policie,
dobrovolnici, €i lidé vedeni na pracovnim ufadu. V Dansku sluzbu konaji i Zaci danych Skoly.
Pfitomnost pfislusnika policie bezpochyby budi respekt a strach z postihu a zaruéuje tak, Ze fidi¢
opravdu zastavi. Za predpokladu vSeobecného povédomi o Skolni strazi, jak tomu je v Dansku,
pfitomnost ditéte v reflexni vesté, které zastavuje vozidla, muze v fidiCich vyvolavat vétsi
pochopeni pfitomnosti déti. Déti jsou zaroven u€eny zodpovédnosti. Ackoliv je tato mysSlenka

velmi zajimava, nejsem si jista, Ze je v soudasné spolegnosti aplikovatelna v CR.

Pri praktickém méreni byla zjiSténa zavislost ochoty fidi¢e dat pfednost chodci na poméru intenzit
vozidel a chodcl. Tato zavislost ma obdobny tvar pro Prahu i Kodan, jsou v8ak vzajemné
posunuté horizontalné i vertikalné. V Praze je celkové niZ3i ochota dat chodci pfednost, a to
0 16,78 %. Zaroven je v Praze také vySsi podil chodcq, ktefi pfechazeji mimo vyznaceny pfechod.

To poukazuje na nizsi ukaznénost ucastnikd provozu v Praze nez v Kodani.

Cilem prace nebylo vyhodnotit situaci v jedné zemi za lepSi nez v zemi druhé, avsak spiSe nalézt
prvky, jimiz se v CR miiZzeme inspirovat. Dale také nalézt slabé stranky, které je vhodné zlepsit.
Zavérem tak doporucuji zaméfit vice pozornosti na ploSnou kontinualni vychovu a osvétu chodcu
i Fidicd vSech vékovych kategorii. Dale doporuduji dlouhodobou snahu o sjednoceni formy Uprav

prechodU alespon v ramci blizkého okoli.
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