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Abstrakt  

 

PŚedkl§danĨ ļl§nek pojedn§v§ o problematice cyklistick® dopravy v mŊstsk®m 

uspoŚ§d§n², a to konkr®tnŊ ve mŊstŊ Pardubice. DŢraz je kladen na analĨzu potenci§lnŊ 

konfliktn²ch m²st, zejm®na s chodci. Jako metoda sbŊru dat bylo zvoleno pŚ²m® 

pozorov§n² v ter®nu a n§sledn® posouzen² potenci§lu konfliktu. VĨsledky vĨzkumu 

naznaļuj², ģe cyklist® preferuj² trasu vedenou oddŊlenŊ od proudŢ pro motorov§ vozidla, 

v pŚ²padŊ uv§dŊn®ho vĨzkumu ve spoleļn®m prostoru s chodci. PrŢzkum uk§zal 

na vĨznamn® nerespektov§n² povinnosti v®st j²zdn² kolo na pŚechodech pro chodce, 

pŚ²padnŊ chybn® vyuģ²v§n² pŚejezdŢ pro cyklisty. Vybran® lokality pro vĨzkum vykazuj² 

pomŊrnŊ vĨznamnĨ konfliktn² potenci§l s chodci. Z§vŊrem jsou uvedeny navrhovan® 

varianty moģnĨch Śeġen² ï z pohledu ¼pravy infrastruktury a informov§n² a vzdŊl§v§n² 

¼ļastn²kŢ provozu. 

 

Kl²ļov§ slova: dopravn² bezpeļnost, cyklist®, chodci, zraniteln² ¼ļastn²ci dopravy 

 

Abstract 

 

Presented paper is focused on questions of cyclist transport in urban settings, specifically 

in the city of Pardubice. Emphasis is put on analysis of potentially conflict places, 

especially in interaction with pedestrians. Direct terrain observation and consequent 

evaluation of conflict potential are used as method for data collecting. When cycling 

routes are designed, the requirements of the cyclists should be taken into account in order 

to ensure that the routes are accepted. In order to make planning user oriented one has to 

know which criteria are important for cyclists` route choice. Until now not many studies 

were conducted on this topic in Czech Republic. Theoretical background used states 

5 basic requirements for cycle routes. These are: 1. Coherence (the cycling infrastructure 

forms a coherent unit and links with all departure points and destinations of cyclist), 

2. Directness (the cycling infrastructure continually offers the cyclists as direct a route 

as possible, so detours are kept to a minimum, 3. attractiveness (the cycling infrastructure 
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is designed and fitted to the surroundings in such a way that cycling is attractive), 

4. safety (the cycling infrastructure guarantees the road safety of cyclists and other road 

users, 5. comfort (the cycling infrastructure enables a quick and comfortable flow 

of bicycle traffic.). Planners need a clear understanding of what influences bicycling 

behavior to develop effective strategies to increase use of those modes. Transportation 

practitioners have largely focused on infrastructure and the built environment, although 

researchers have found that attitudes are also very important. Theory of planned behavior 

(Ajzen, 1985) ï intentions to perform behaviors of different kinds can be predicted with 

high accuracy from attitudes toward the behavior, subjective norms, and perceived 

behavioral control; and these intentions, together with perceptions of behavioral control, 

account for considerable variance in actual behavior. The theory of planned behavior 

(TPB) suggests that behavior such as active transportation results from a mixture 

of personal attitudes toward these modes, subjective norms, and a person's perceived 

behavioral control, giving us a way to conceptualize psychological factors that influence 

travel behavior.  Furthermore, we work with Situational awareness (Endsley, 1999) ï 

cognitive model of decision making based on perception of current situation, 

understanding of current situation and anticipation of future situation. Situational 

awareness influence decisions and future actions (the way we understand reality). 

The research results are indicating that cyclists prefer a track separated from flows 

of motor vehicles, in the case of presented research common space with pedestrians. Next 

results have shown disrespect of obligation to convey bike over pedestrian crossing by 

walking as well as mistaken using of cyclist crossings. Locations selected for research 

have got relatively high conflict potential on interaction with pedestrians. Proposed 

alternatives of possible solution are mentioned as a conclusion in two points of view ï 

modification of infrastructure and information (education) of operation participants. 

 

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

 

Do Partnersk® s²tŊ Katedry psychologie Filozofick® fakulty Univerzity Palack®ho 

v Olomouci (KP FF UP) je zahrnuta Dopravn² fakulta Jana Pernera Univerzity Pardubice 

(DFJP UPa). Motivem t®to spolupr§ce je snaha propojit technickoïtechnologickĨ obor 

dopravy s oborem humanitn²m (psychologie), neboŠ v kaģdodenn²m dopravn²m provozu 

vznik§ mnoho probl®mŢ spojenĨch s lidskĨm faktorem (napŚ. chybn® vyuģ²v§n² dopravn² 

infrastruktury nebo dopravn²ch prostŚedkŢ). Dopravn² syst®m je ze vġech syst®mŢ ļlovŊkï

stroj pŚi denn²m pouģit² ten nejm®nŊ odpouġtŊj²c², pŚiļemģ lidsk®mu faktoru je pŚipisov§n v²ce 

neģ 90% pod²l na selh§n².  

Propojen² uvedenĨch oborŢ ve formŊ spoleļnĨch vĨzkumnĨch ¼kolŢ pŚedstavuje dalġ² 

moģnost, jak zvĨġit kvalitu dopravn²ch syst®mŢ takovĨm jejich n§vrhem, kterĨ umoģn² 

i jejich spr§vn® a snadn® vyuģ²v§n². řeġen² je potŚebn® hledat vz§jemnŊ a spoleļnŊ, protoģe 

ide§ln² vyuģ²v§n² dopravn²ho syst®mu z hledisek technickĨch a technologickĨch nemus² bĨt 

vhodn® z pohledu ļlovŊka, resp. naopak.  Mus² bĨt hled§n jistĨ kompromis.  
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Spolupr§ce mŢģe bĨt hled§na t®mŊŚ ve vġech oborech a aspektech dopravy, dopravn² 

nehodovost² poļ²naje, vhodnĨm rozvrhov§n²m smŊn pracovn²kŢ (napŚ. ŚidiļŢ) konļe.  

PŚ²spŊvek je konkr®tnŊ zamŊŚen na problematiku cyklistick® dopravy ve mŊstech, neboŠ to 

je z§roveŔ vhodn§ uk§zka toho, jak takovĨ vĨzkum rozġiŚovat do dalġ²ch, na prvn² pohled 

bezprobl®movĨch, oblast² dopravy. Cyklisti jsou povaģov§ni za jedny z nejv²ce zranitelnĨch 

¼ļastn²kŢ dopravy, proto zamŊŚen² na jejich bezpeļnost by mŊla bĨt jedna z priorit dopravnŊ 

bezpeļnostn²ch opatŚen². Cyklist® jsou nav²c v ¼zk® interakci s druhou skupinou nem®nŊ 

zranitelnĨch ¼ļastn²kŢ provozu ï s chodci.  

C²lem nen² pouh§ kritika konkr®tn²ch pŚ²padŢ, popŚ. reportov§n² o nedodrģov§n² pravidel 

provozu na pozemn²ch komunikac²ch. C²lem je upozornit na probl®mov® jevy a nasmŊrovat 

pozornost k jejich spoleļn®mu zkoum§n² tak, aby se cyklistika mohla st§t plnohodnotnou 

a bezpeļnou souļ§st² syst®mu dopravy ve mŊstech, ovġem ne na ¼kor ostatn²ch ¼ļastn²kŢ 

provozu. D§le pak c²lem je smŊrovat k navrģen² a implementaci konkr®tn²ch opatŚen², kter® 

budou podporovat jak bezpeļnost, tak tak® uģivatelskou pŚ²vŊtivost cyklistiky a pŊġ² dopravy 

ve mŊstech. 

 

 

Probl®m 

 

Cyklistick§ doprava ve mŊstech je pomŊrnŊ frekventovan® t®ma. řada mŊst nejen v ĻR se 

snaģ² o aplikaci opatŚen² pro podporu cyklistick® dopravy ve snaze aspoŔ ļ§steļnŊ sn²ģit 

kongesce, negativn² dopady na ģivotn² prostŚed², popŚ. usnadnit pohyb cyklistŢ v mŊstsk®m 

prostŚed² a zvĨġit jejich bezpeļnost. Toto lze hodnotit veskrze pozitivnŊ.  

Probl®m je, ģe ve vŊtġinŊ pŚ²padŢ pŚevaģuje zejm®na technick® hledisko, tj. zdali je 

prostorovŊ moģn® danĨ prvek cyklistick® infrastruktury (cyklostezku, vyhrazenĨ j²zdn² pruh 

pro cyklisty apod.) do dan®ho prostoru um²stit ļi nikoli. K tomu obļas pŚistupuje 

i ĂpŚepravn²ñ hledisko v podobŊ rozhodov§n² a navrhov§n², na kterĨch komunikac²ch maj² bĨt 

cyklostezky nebo jin® prvky aplikov§ny, kde maj² bĨt um²stŊny stojany na kola apod.  

JistĨ deficit je spatŚov§n v tom, ģe jen m§lokdy jsou Śeġeny ot§zky uģivatelsk® pŚ²vŊtivosti 

dan® infrastruktury pro cyklisty a to nejen s ohledem na zvĨġen² atraktivity cyklistick® 

dopravy jako takov®, ale pŚedevġ²m s ohledem na bezpeļnost provozu a vz§jemnou interakci 

jednotlivĨch jeho ¼ļastn²kŢ. Spr§vn® Śeġen² mus² obsahovat jak prvky pŚ²vŊtivosti, tak tak® 

bezpeļnosti. Pokud Śeġen² nebude pro uģivatele pŚ²vŊtiv®, nebudou ho vyuģ²vat a zvol² jin®, 

alternativn² Śeġen² (kter® mŢģe bĨt z pohledu bezpeļnosti nevyhovuj²c²). 

Geograficky byl tento ļl§nek zamŊŚen do mŊsta Pardubic, neboŠ Pardubice maj² jednu 

z nejhustġ²ch s²t² cyklistick® infrastruktury, stejnŊ jako vysokĨ pod²l cyklistick® dopravy 

v mŊstsk® dopravŊ. OblibŊ cyklistiky ve mŊstŊ napom§h§ i rovinatĨ ter®n a relativn² 

rozlehlost mŊsta.  

Tabulka 1 ud§v§ poļty nehod cyklistŢ v 6 mŊstech ĻR o velikosti 90 ï 105 tis. obyvatel 

(pro porovnatelnost) v letech 2007 ï 2013 (JDVM, 2014). Nejsou uvedeny nehody 

s jedouc²mi motorovĨmi vozidly, neboŠ to nen² ot§zkou sledovan® kvality cyklistickĨch tras. 

D§le je nutno upozornit, ģe se jedn§ pouze o evidovan® nehody. DrobnĨch konfliktŢ 

v kaģdodenn²m provozu, kter® nejsou nehodami, ale kter® naruġuj² plynulĨ provoz, vznik§ 
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jistŊ mnohem v²ce. Pohyb chodcŢ a j²zdu na j²zdn²m kole upravuj² Ä 53 ï 58 z§kona 361/2000 

Sb. (v platn®m znŊn²). Na spoleļnĨch ¼sec²ch, kter® jsou tak oznaļeny, se nesmŊj² navz§jem 

ohrozit. 

  

Tabulka 1: Poļty nehod cyklistŢ 2007 ï 2013. Zdroj: (JDVM, 2014) 

MŊsto Hav§rie Sr§ģky s 

chodcem pevnou pŚek§ģkou dom§c²m zv²Śetem 

Liberec 68 6 7 1 

Đst² nad Labem 16 8 7 1 

Ļesk® BudŊjovice 22 23 10 3 

Hradec Kr§lov® 17 11 3 2 

Pardubice 75 16 10 2 

Olomouc 100 8 12 3 

 

Cyklistickou infrastrukturu je nutno ch§pat liniovŊ. Nejde pŚitom ale jen o tvorbu s²t² jako 

takovĨch a jejich propojenost od vĨznamnĨch zdrojŢ k vĨznamnĨm c²lŢm cest. DŢleģit® je 

i to, s jakĨmi prvky nebo situacemi se cyklista na dan® infrastruktuŚe postupnŊ setk§v§. 

To rovnŊģ podmiŔuje spr§vn® jej² vyuģ²v§n², nutn® k bezkonfliktn²mu provozu.  

PŚ²spŊvek popisuje poļ§teļn² f§zi vĨzkumu, realizovan®ho v Partnersk® s²ti Katedry 

psychologie Palack®ho Univerzity v Olomouci a DFJP UPa v r§mci spoleļn®ho vĨzkumn®ho 

z§mŊru ĂĻlovŊk v dopravn²m syst®muñ. Hlavn²m jeho c²lem m§ bĨt vytvoŚen² postupŢ pro  

zjiġŠov§n², kvantifikaci a vyhodnocov§n² problematickĨch m²st v uveden® oblasti.   

ZmiŔovan§ poļ§teļn² f§ze vĨzkumu je konkr®tnŊ zamŊŚena na identifikaci 

a charakteristiku vybranĨch probl®mŢ v cyklistick® dopravŊ, resp. v interakci mezi cyklisty, 

chodci a dalġ²mi ¼ļastn²ky silniļn²ho provozu. Z§mŊrem rozhodnŊ nen² izolovan® Śeġen² 

vybranĨch konfliktn²ch m²st (ve mŊstŊ Pardubice), ale pod§n² informace o existenci danĨch 

probl®mŢ a vŢbec vytvoŚen² z§kladny pro dalġ² jejich vĨzkum i v obecn® rovinŊ. Dalġ²m 

kl²ļovĨm aspektem je popis a interpretace sledovanĨch fenom®nŢ ï nakolik pro pochopen² 

dopravn²ho chov§n² je nutn® vŊdŊt i to, proļ se danĨ jev odehr§l, nikoli pouze pozorovat 

pŚ²tomnost jevu. 

Dluģno pŚitom podotknout, ģe vŊtġina pŚ²spŊvkŢ tĨkaj²c²ch se cyklistick® dopravy a jej² 

preference v r§mci mŊst, diskutovanĨch na dopravn²ch konferenc²ch, je zamŊŚena zejm®na 

na realizovan§ podpŢrn§ opatŚen², jako napŚ. vĨstavba cyklostezek, vyznaļen² vyhrazenĨch 

pruhŢ, zŚizov§n² stojanŢ pro parkov§n² j²zdn²ch kol, rozġiŚuj²c² se moģnosti pŚepravy kol 

prostŚedky hromadn® dopravy (pŚedevġ²m ģelezniļn²), popŚ. (zahraniļn²) pŚ²klady realizace 

syst®mŢ pronaj²m§n² nebo sd²len² kol. M§lokdy jsou ale diskutov§ny praktick® probl®my 

provozu cyklistick® dopravy, kter® s sebou jej² rozvoj nese nebo mŢģe n®st. Na druhou stranu 

jde tak® o dŢleģitou sloģku kvality, ale pŚedevġ²m i bezpeļnosti dopravy v r§mci mŊst.   
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Metody 

 

Ke zkoum§n² byla vyuģita z§kladn² metoda dopravn²ho prŢzkumu ï pozorov§n² provozu 

a zapisov§n² dopravn²ch elementŢ proj²ģdŊj²c²ch stanovenĨm profilem pozemn² komunikace 

do pŚedem pŚipravenĨch sļ²tac²ch formul§ŚŢ.  

Zapisov§n² bylo doplnŊno o identifikaci druhu dopravn²ho elementu (napŚ. 

chodec/cyklista/silniļn² motorov® vozidlo) a o identifikaci zpŢsobu prŢjezdu nebo prŢchodu 

elementu danĨm sļ²tac²m profilem (napŚ. zdali cyklista pŚejel na kole po pŚechodu pro chodce 

nebo zdali kolo pŚevedl eventu§lnŊ, kter§ trasa byla vyuģita atd.).  

Dopravn² prŢzkum prob²hal vģdy 120 min a pŚi z§pisu byly oddŊlov§ny jednotliv® 

15minutov® ¼seky pro moģnost samostatn®ho zpracov§n². ĻasovŊ byly prŢzkumy 

lokalizov§ny do odpoledn² dopravn² ġpiļky pracovn²ch dnŢ. Jelikoģ se nejedn§ o prŢzkum 

intenzit dopravn²ch proudŢ, nebylo nutn® jej omezovat na tzv. bŊģn® pracovn² dny (¼terĨ, 

stŚeda, ļtvrtek) z dŢvodŢ eliminace vlivu tĨdenn²ch pŚepravn²ch nerovnomŊrnost². Jedn§ se 

o prŢzkum Ăchov§n²ñ nebo Ărozhodov§n²ñ, dŢleģitĨ tak je vģdy poļet danĨch pŚ²padŢ 

ve vztahu k celku pŚi snaze o zachycen² co nejvŊtġ²ho poļtu pŚ²padŢ v dan®m obdob². 

Podm²nkou bylo i pŚ²zniv® poļas² pro j²zdu na kole. 

Snahou bylo zaznamen§vat rozliġovan® jevy objektivnŊ (napŚ. j²zda cyklisty 

ve vyhrazen®m pruhu nebo mimo nŊj). Na druhou stranu, zejm®na v oblasti vznikaj²c²ch 

konfliktŢ, bylo nutn® pŚistoupit i k posouzen² subjektivn²mu (napŚ. vĨrazn® a prudk® 

zpomalen² cyklisty, ¼skok nebo ¼lek chodce apod.). Dopravn²m konfliktem je v dalġ²m textu 

myġlena situace, kter§ vyģaduje minim§lnŊ od jednoho ¼ļastn²ka n§hlou reakci ve smyslu 

brzdŊn² nebo zmŊny smŊru j²zdy tak, aby nevznikla dopravn² nehoda. U chodcŢ se pak jedn§ 

o nutnost n§hl®ho zastaven², n§hlou zmŊnu smŊru nebo rychlosti chŢze, ¼skok, ¼lek, vyvolan® 

rychl® ohl®dnut² a podobn® situace.  

PrŢzkum byl proveden jak liniovou formou na ulici BŊlehradsk§ v s²dliġtn²m celku 

Polabiny, tak individu§lnŊ na vybranĨch lokalit§ch v Pardubic²ch.  

Đdaje byly shromaģŅov§ny a vyhodnocov§ny anonymizovanou formou. Fotografie byly 

poŚ²zeny jen jako ilustraļn² a nebyly poŚ²zeny v den prŢzkumu, zŚeteln® tv§Śe a identifikaļn² 

znaky dopravn²ch prostŚedkŢ byly retuġov§ny.  

 

 

VĨsledky 

 

V t®to nejrozs§hlejġ² kapitole jsou zachyceny vĨsledky provedenĨch dopravn²ch prŢzkumŢ 

podle jednotlivĨch lokalit vģdy s odŢvodnŊn²m, proļ konkr®tn² lokalita byla vybr§na 

a na kter® jevy bylo pozorov§n² zamŊŚeno.  

 

BŊlehradsk§ ulice 

 

BŊlehradsk§ ul. se nach§z² v severn² ļ§sti Pardubic. ZkoumanĨ ¼sek o d®lce 815 m leģ² 

mezi kŚiģovatkami s ul. MladĨch na vĨchodŊ a Kpt. Bartoġe na z§padŊ.  
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PrŢzkum probŊhl ve ļtvrtek 20. ¼nora 2014 od 13 do 15 h, bylo zataģeno, bez deġtŊ 

a snŊģen², cca 5Á C, bezvŊtŚ². Tyto podm²nky tedy nijak negativnŊ neovlivnily moģnost 

vyuģ²vat cyklistickou dopravu. Jelikoģ se jedn§ o prŢzkum na linii cel®ho ¼seku, bylo zde 

zŚ²zeno 8 sļ²tac²ch stanoviġŠ, obsazenĨch studenty Katedry psychologie UP. 

DŢvodem vĨbŊru tohoto ¼seku bylo, ģe zde jsou um²stŊny vyhrazen® pruhy pro cyklisty 

na vozovce (obr§zek 1), i paraleln² chodn²ky. Na jiģn²m chodn²ku je vyznaļena stezka 

pro chodce a cyklisty, severn² chodn²k je cyklisty vyuģ²v§n neofici§lnŊ (na obr§zku 1 vlevo). 

Je zde tak moģno sledovat preferenci cyklistŢ pŚi volbŊ trasy.  

 

Obr§zek 1: Vyhrazen® j²zdn² pruhy pŚi okraj²ch vozovky 

 
 

Za jistou aproximaci celkov®ho poļtu cyklistŢ je moģn® povaģovat poļet cyklistŢ, kteŚ² 

pŚekroļili osu ul. BŊlehradsk® ve smŊru jih ï sever (z centra mŊsta do s²dliġtŊ Polabiny), resp. 

obr§cenŊ. Celkem se jednalo o 273 cyklistŢ a 965 chodcŢ za 120 min prŢzkumu. Graf 1 

zachycuje intenzity cyklistickĨch a chodeckĨch dopravn²ch proudŢ v jednotlivĨch 

ļtvrthodin§ch. Proloģen² bodŢ spojnic² je ilustraļn², nem§ vĨznam matematick® funkce. 

Cyklist® tvoŚ² 22 % tohoto dopravn²ho proudu, coģ je pomŊrnŊ vĨznamn§ ļ§st. Je to dalġ² 

zn§mka toho, ģe je potŚebn® se problematice interakce cyklistŢ a chodcŢ peļlivŊ vŊnovat. 

Za ¼ļelem zjiġtŊn² preference volby trasy byly na ul. BŊlehradsk® vytvoŚeny tŚi sļ²tac² 

profily, pokrĨvaj²c² celou ul. BŊlehradsk§, pŚiļemģ na kaģd®m bylo vyuģito ¼dajŢ z v²ce 

sļ²tac²ch stanoviġŠ. Tyto profily jsou oznaļeny pomoc² n§zvŢ ulic, za¼stŊnĨch 

do ul. BŊlehradsk§, pobl²ģ profilu. V pŚ²padŊ ul. KosmonautŢ byl takto mŊŚen pŚilehlĨ ¼sek 

ul. BŊlehradsk® ve smŊru do centra mŊsta (na vĨchod).   
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Graf 1: Intenzity dopravn²ch proudŢ cyklistŢ a chodcŢ, PardubiceïBŊlehradsk§ 

 
 

Maxim§ln² hodnota vyuģit² vyhrazenĨch pruhŢ dos§hla 12,26 % cyklistŢ jedouc²ch 

po ul. BŊlehradsk§ z§padn²m smŊrem pr§vŊ na profilu KosmonautŢ t®mŊŚ uprostŚed 

zkouman® oblasti. AbsolutnŊ se jednalo o 13 ze 106 cyklistŢ.  

Minim§ln² hodnota byla zaznamen§na v z§padn² ļ§sti ul. BŊlehradsk§ v prostoru napojen² 

ul. Prodlouģen§ a Valļ²kova. VyhrazenĨ pruh pro cyklisty zde vyuģilo jen 1,92 % cyklistŢ 

jedouc²ch ul. BŊlehradskou vĨchodn²m smŊrem. AbsolutnŊ se jedn§ o 1 cyklistu z 52. 

Na ul. BŊlehradsk§ vyuģ²vaj² cyklist® alternativn² moģnosti j²zdy po obou chodn²c²ch, proto 

je toto tedy moģno povaģovat za vyj§dŚen² preference k jednotlivĨm tras§m.  Preference 

cyklistŢ vyuģ²vat pro j²zdu chodn²k v porovn§n² s vyhrazenĨm pruhem na silnici je zŚejmŊ 

d§na pocitem subjektivn² bezpeļnosti (hroz² kontakt s chodcem nikoliv vozidlem) a tak® vŊtġ² 

pŚ²vŊtivost² prostŚed² na chodn²ku (zeleŔ, niģġ² hluk, niģġ² pŚepravn² rychlosti). 

PŚehled konkr®tn²ch hodnot uv§d² tabulka 2. Vyġġ² hodnoty u profilu KosmonautŢ jsou 

d§ny t²m, ģe tento ¼sek leģ² na spojnici vĨznamn®ho s²dliġtŊ a centra mŊsta.  

 

Tabulka 2: Vyuģit² vyhrazenĨch pruhŢ pro cyklisty, 20. 2. 2014, 13 ï 15 h 

SmŊr j²zdy: vĨchod z§pad 

Profil ul.:  Valļ²kova KosmonautŢ MladĨch Valļ²kova KosmonautŢ MladĨch 

cyklistŢ 51 84 36 50 93 44 

v pruhu 1 6 5 2 13 4 

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

 

DruhĨm sledovanĨm jevem, je zpŢsob pŚekon§v§n² pozemn²ch komunikac² cyklisty. 

PŚejezd po pŚechodu pro chodce je nepŚedpisovĨ (z§kon 361/2000 Sb.), povinnost² je kolo 

pŚev®st. Z§mŊrem tohoto ļl§nku ale nen² zveliļovat konkr®tn² nedodrģov§n² pŚedpisŢ, zejm. 

u pŚ²padŢ, kdy d²ky n²zk® intenzitŊ vġech kŚiģuj²c²ch se dopravn²ch proudŢ a dobr® 

pŚehlednosti m²sta, je toto pŚejet² moģn® a relativnŊ bezprobl®mov®. Z§mŊrem naopak je 

zhodnotit situaci komplexnŊ, napŚ. i z toho ¼hlu pohledu, zdali je rozumn® zŚizovat 

cyklostezky, kter® jsou d²ky pŚechodŢm pro chodce pŚeruġov§ny, jestli je nedoplnit pŚejezdy 

pro cyklisty. PŚi j²zdŊ po jiģn²m chodn²ku BŊlehradsk® ul. je potŚebn® sesednout 4x, poļ²taje 

v to i posledn² pŚechod na vĨchodn²m konci ¼seku. PŚi d®lce sledovan®ho ¼seku 815 m 

to znamen§ sesednout po kaģdĨch cca 200 m j²zdy. PŚi Ăzak§zan®ñ j²zdŊ po severn²m 
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chodn²ku je nutn® sesednout pouze 2x, ale je zde nutnost pŚekonat ul. KosmonautŢ, coģ je 

moģn® po pŚechodu relativnŊ hluboko v t®to ulici, konkr®tnŊ 25 m od ul. BŊlehradsk®, coģ 

pŚedstavuje zaj²ģŅku 50 m. Spolu s nevyznaļenou stezkou pro cyklisty na severn²m chodn²ku 

to je moģn§ jedn²m z vysvŊtlen², ģe 89 % cyklistŢ, kteŚ² jeli po chodn²c²ch, vyuģili chodn²k 

jiģn², popŚ. relativn² popularity vyhrazen®ho j²zdn²ho pruhu (12,26 %) pro cyklisty jedouc²m 

z§padn²m smŊrem v profilu KosmonautŢ.  Uveden® zjiġtŊn² (jedn§n² v rozporu s pŚedpisy) je 

nejsp²ġ dŢsledkem nevhodn®ho uspoŚ§d§n² infrastruktury (pŚ²padnŊ dŢsledkem pro toto m²sto 

zŚejmŊ ĂpŚ²liġ pŚ²sn®ñ ¼pravy dopravn²ch pŚedpisŢ), kter® nejsou ve shodŊ s preferenc² 

cyklistŢ. 

Pro zhodnocen² tohoto jevu byly v n§vaznosti na vĨġe uveden® sledov§ny pŚechody pŚes 

komunikace za¼stŊn® do ul. BŊlehradsk§.  

 

Tabulka 3: PŚech§zen²/pŚev§dŊn² kol pŚes pŚechody 

PŚechod  

pŚes ulici 

Chodn²k  

ul. 

BŊlehradsk® 

Poļty (v obou smŊrech) Frekvence 

[¼ļastn²kŢ/ 

min]  
chodcŢ 

cyklistŢ 

vedouc²ch kolo 

cyklistŢ, kteŚ² 

pŚejeli 

Prodlouģen§ severn² 80 1 18 0,83 

KosmonautŢ severn² 99 1 19 0,99 

Valļ²kova jiģn² 131 0 79 1,75 

Npor. Eli§ġe jiģn² 110 0 87 1,64 

Druģby  jiģn² 73 2 57 1,10 

 

Tabulka 3 ukazuje na t®mŊŚ 100% neochotu pŚev§dŊt j²zdn² kola pŚes pŚechody pro chodce 

a tyto pŚej²ģdŊt. Sloupeļek Frekvence vyjadŚuje, kolik chodcŢ a cyklistŢ vyuģije danĨ pŚechod 

v prŢbŊhu minuty. Ļ²m v²ce se jich zde objev², t²m roste pravdŊpodobnost konfliktu. Hodnoty 

nepŚevyġuj²c² 1,75 ¼ļastn²kŢ za minutu napov²daj², ģe provoz je zvl§dnutelnĨ. Probl®m je, 

ģe jsou to hodnoty prŢmŊrn®. MŢģe doch§zet ke kumulaci v²ce ¼ļastn²kŢ na pŚechodu 

a ke vzniku konfliktŢ, kdy pŚej²ģdŊn² je skuteļnŊ problematick®. Konflikty pŚi kŚ²ģen² 

chodeckĨch (cyklistickĨch) a vozidlovĨch proudŢ nebyly zjiġŠov§ny. Faktem ale je, ģe Śidiļ, 

podvŊdomŊ oļek§vaj²c² pŚ²tomnost pouze chodcŢ, mŢģe velmi snadno cyklistu na pŚechodu 

pŚehl®dnout. Cyklista se zpravidla pŚibliģuje rychleji a Śidiļ motorov®ho vozidla by musel m²t 

pro rovnocennou moģnost reakce pŚehled o delġ²m ¼seku cyklostezky. KaģdĨ jednotlivĨ 

konflikt totiģ mŢģe m²t pomŊrnŊ z§vaģn® n§sledky. Tento pŚ²klad demonstruje tzv. lavinovĨ 

efekt, na poļ§tku kter®ho je nevhodn® uspoŚ§d§n² infrastruktury, kter® vede k rizikov®mu 

jedn§n² cyklistŢ (v rozporu s dopravn²mi pŚedpisy). Toto jedn§n² n§slednŊ vede ke vzniku 

situac², kter® jsou neoļek§van® z pohledu ŚidiļŢ. 

TŚet²m sledovanĨm jevem je zpŢsob vyuģ²v§n² pŚejezdu pro cyklisty (vodorovn§ dopravn² 

znaļka V8) a pŚechodu pro chodce (V7) v prostoru kŚiģovatky s ul. KosmonautŢ a Druģby 

(obr§zek 2). Tento pŚejezd a pŚechod pŚes ul. BŊlehradsk§ jsou um²stŊny vedle sebe.  
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Obr§zek 2: PŚechod pro chodce a pŚejezd pro cyklisty, pohled od jihu 

 
 

Tabulka 4: Vyuģit² pŚejezdu pro cyklisty a pŚechodu pro chodce 

 SmŊr: jih Ą sever sever Ą jih  

PŚechod (vodorovn§ dopravn² znaļkaV7) chodci 75 118 

cyklist® ï pŚevedli 6 9 

cyklist® ï pŚejeli 5 25 

PŚejezd (vodorovn§ dopravn² znaļka V8) cyklist® ï pŚejeli 19 21 

 

Z vĨsledkŢ v tabulce 4 lze usuzovat na dva fakty. I pŚes moģnost vyuģ²t pŚejezd 

pro cyklisty zde v²ce cyklistŢ (ve srovn§n² s pŚechody pŚes boļn² ulice) spr§vnŊ vyuģ²v§ 

pŚechod pro chodce, tj. kolo pŚev§d². Je to zŚejmŊ zpŢsobeno vyġġ² intenzitou provozu 

(motorovĨch vozidel) na ul. BŊlehradsk§. DŢleģitŊjġ²m aspektem jsou hodnoty pŚej²ģdŊj²c²ch 

cyklistŢ ze severu na jih, kdy 54 % z nich pŚejelo po pŚechodu pro chodce a jen 46 % 

po pŚejezdu pro cyklisty. Souvis² to zŚejmŊ s t²m, ģe pŚechod pro chodce je um²stŊn z jejich 

pohledu vpravo ve smŊru j²zdy. Na druhou stranu i v opaļn®m smŊru, kde cyklista mus² 

pŚi pouģit² pŚechodu pro chodce pŚejet doleva, pŚes tento pŚechod pŚejela pŊtina cyklistŢ. 

Uveden® svŊdļ² o tom, ģe chodci a cyklist® vn²maj² danĨ prostor zŚejmŊ sjednocenŊ 

a pŚedevġ²m nespr§vnŊ. Zde je nutn® br§t v potaz tak® fenom®n rol² a atribuc² spojenĨch 

s tŊmito rolemi. KaģdĨ ¼ļastn²k (resp. velk§ vŊtġina) dopravn²ho provozu je v nŊjak® situaci 

chodcem. Tud²ģ m§ vybudovan® kognitivn² sch®mata pro chov§n² v dopravŊ z pohledu 

chodce. Pokud v dan® situaci vystupuje v jin® roli ï napŚ. roli cyklisty, st§le vyuģ²v§ 

do urļitĨch mez² sch®mat chodce. V tomto pŚ²padŊ to znamen§ informaci ĂpŚechod je m²sto 

pro pŚekon§n² pozemn² komunikaceñ, z toho dŢvodu (kromŊ neznalosti pŚedpisŢ) mŢģou 

cyklist® intuitivnŊ pŚej²ģdŊt i pŚes pŚechod pro chodce na kole. Pokud tedy z pohledu pŚedpisŢ 

je rozd²ln® uspoŚ§d§n² vztahŢ na pŚechodu pro chodce a pŚejezdu pro cyklisty, je nutn® tomuto 

faktu vŊnovat zvĨġenou pozornost ï napŚ. pŚi vzdŊl§v§n². Mimo to bylo zaznamen§no 

i nŊkolik prŢjezdŢ cyklistŢ pŚes BŊlehradskou ul. pŚ²mo kŚiģovatkou s ul. KosmonautŢ 

a Druģby, aniģ by byl vyuģit zmiŔovanĨ pŚejezd nebo pŚechod, jejichģ vyuģit² znamen§ 

zaj²ģŅku cca 30 m. Z hlediska projektov§n² cyklistick® infrastruktury to znamen§, 

ģe i pŚes menġ² n§roļnost prodlouģen² trasy pro cyklistu (ve srovn§n² s chodcem), zaj²ģŅka 
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mŢģe bĨt dŢvodem k odm²tnut² dan® trasy a k hled§n² kratġ²ch alternativn²ch tras. Z pohledu 

dopravn² psychologie je rovnŊģ dŢleģitĨ princip homogenity. Navrhovan§ Śeġen² by mŊla bĨt 

konzistentn² z pohledu Śeġen² dopravn² infrastruktury v cel® oblasti, co umoģn² uģivatelŢm 

silnic pŚedv²dat dopravn² Śeġen² a spr§vnŊ volit vhodn® chov§n².  

 

Palack®ho tŚ²da ï pŚ²jezd k prodejnŊ Lidl 

 

Dalġ²m pozorovanĨm konfliktn²m (kolizn²m) m²stem v Pardubic²ch byl vĨjezd 

z kruhov®ho objezdu silnice I/36 smŊrem k prodejnŊ spoleļnosti Lidl, v.o.s. Jedn§ se 

o problematickĨ ¼sek pozemn² komunikace (oznaļeno kŚ²ģkem na obr§zku 3), kterĨ kolmo 

prot²n§ pŚechod pro chodce (V7) a pŚejezd pro cyklisty (V8). Cyklistick§ stezka je n§roļn§ 

z hlediska pŚekon§v§n² pŚevĨġen², kdy v jednom smŊru (pln§ ġipka) mus² cyklist® zvl§dnout 

j²zdu do stoup§n² a v opaļn®m smŊru (pr§zdn§ ġipka) jedou cyklist® vysokou rychlost² 

z kles§n².  

Mnoho cyklistŢ si neuvŊdomuje, ģe pŚed pŚejezdem pro cyklisty mus² db§t zvĨġen® 

pozornosti pŚi pŚej²ģdŊn² (cyklist® na pŚejezdu nemaj² pŚednost pŚed vozidly). Proto vznikaj² 

v tomto ¼seku (bodŊ), oznaļen®m kŚ²ģkem, kolizn² situace. řidiļi vozidel neoļek§vaj² j²zdu 

(mnohdy i rychlou) cyklistŢ a nemus² je vļas spatŚit. 

  

Obr§zek 3: Vytyļen² kolizn²ho m²sta vozidel a cyklistŢ u 

prodejny spoleļnosti Lidl, v.o.s. Zdroj: (MAPY, 2014) 

 
 

Obr§zek 4 zn§zorŔuje j²zdu motorov®ho vozidla, kter® splĨv§ s okoln² vegetac². SouļasnŊ 

je nutn® si uvŊdomit fakt, ģe Śidiļ vozidla ze stejn®ho dŢvodu spatŚ² cyklistu, aģ v momentŊ, 

kdy proj²ģd² po pŚejezdu pro cyklisty. 
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Obr§zek 4: Vyj²ģdŊn² motorov®ho vozidla z kruhov®ho objezdu pŚes kolizn² m²sto  

 
 

Podle dopravn²ho prŢzkumu (tabulka 5) konan®ho dne 26. ļervna 2014 od 14 do 16 h bylo 

zjiġtŊno, ģe smŊrem do stoup§n² (pln§ ġipka na obr§zku 3) projelo celkem 84 cyklistŢ, z nichģ 

nikdo nesesedl z kola a co je podstatnŊjġ², nŊkteŚ² se ani nerozhl®dli, zda proj²ģd² vozidlo. 

PŚi tŊchto j²zd§ch doġlo ke 12 moģnĨm koliz²m, coģ je v prŢmŊru kaģdĨch 10 minut moģn§ 

kolize z celkov® doby mŊŚen² dopravn²ho prŢzkumu. 

V opaļn®m smŊru (pr§zdn§ ġipka na obr§zku 3) byla situace horġ², cyklistŢ jedouc²ch 

z kopce bylo mnohem v²ce a to celkem 129. V tomto smŊru doġlo k 29 moģnĨm koliz²m, coģ 

by se dalo pŚirovnat, ģe k moģn® kolizi mohlo prŢmŊrnŊ doj²t kaģd® 4 minuty sledovan®ho 

dopravn²ho prŢzkumu.  

 

NejļastŊjġ² pŚ²ļiny koliz²: 

¶ rychlost proj²ģdŊj²c²ho cyklisty bez dostateļn®ho rozhl®dnut², 

¶ Śidiļi vozidel neoļek§vaj² proj²ģdŊj²c²ho cyklistu, 

¶ nedostateļnĨ rozhled ¼ļastn²kŢ silniļn²ho provozu vlivem rostouc² vegetace.  

 

Tabulka 5: Dopravn² prŢzkum konfliktn²ho m²sta u prodejny spoleļnosti Lidl, v.o.s. 

 

smŊr z kopce ï pr§zdn§ ġipka % koliz² smŊr do kopce ï pln§ ġipka % koliz² 

14:00 ï 14:14 7 (z toho 1 moģn§ kolize) 14,29 8 (z toho 1 moģn§ kolize) 12,50 

14:15 ï 14:29 12 (z toho 4 moģn® kolize) 33,33 10 (z toho 0 moģnĨch koliz²) 0,00 

14:30 ï 14:44 13 (z toho 6 moģnĨch koliz²) 46,15 11 (z toho 3 moģn® kolize) 27,27 

14:45 ï 14:59 18 (z toho 4 moģn® kolize) 22,22 11 (z toho 1 moģn§ kolize) 9,09 

15:00 ï 15:14 18 (z toho 3 moģn® kolize) 16,67 8 (z toho 1 moģn§ kolize) 12,50 

15:15 ï 15:29 19 (z toho 3 moģn® kolize) 15,79 12 (z toho 1 moģn§ kolize) 8,33 

15:30 ï 15:44 20 (z toho 4 moģn® kolize) 20,00 9 (z toho 2 moģn® kolize) 22,22 

15:45 ï 16:00 22 (z toho 4 moģn® kolize) 18,18 15 (z toho 3 moģn® kolize) 20,00 

  prŢmŊrnĨ poļet koliz² 23,33 prŢmŊrnĨ poļet koliz² 13,99 
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VelkĨm ġtŊst²m pro oba ¼ļastn²ky silniļn²ho provozu (Śidiļ x cyklista) bylo to, ģe 

na posledn² chv²li pŚed moģnou koliz² (stŚetem) staļili ¼ļastn²ci zabrzdit a t²m zabr§nit 

konfliktu, pŚ²padnŊ dopravn² nehodŊ. Je nutn® zvĨġit povŊdom² vġech ¼ļastn²kŢ silniļn²ho 

provozu, zejm®na pak cyklistŢ, o pravidlech silniļn²ho provozu na pozemn²ch komunikac²ch 

a zv§ģit ¼pravu dan®ho m²sta odstranŊn²m vĨhledu br§n²c² vegetace, popŚ. i znaļen² ï 

odstranŊn² pŚejezdu pro cyklisty (zaveden² nutnosti sesednout a kola pŚev§dŊt). Uveden® 

m²sto se jev² natolik rizikov®, ģe by bylo moģn® doporuļit i ¼pravu infrastruktury tak, aby si 

vynucovala poģadovan® chov§n² (zejm®na ze strany cyklistŢ) ï v tomto pŚ²padŊ se jev² jako 

vhodn® osadit pŚ²jezdov® ļ§sti cyklostezky pŚ²ļnĨmi prahy pro zpomalen² rychlosti cyklistŢ. 

RovnŊģ v tomto pŚ²padŊ by bylo vhodn® avizovat dan® nebezpeļ² pro Śidiļe (napŚ. dopravn² 

znaļen²).,  

 

KunŊtick§ ul. ï kŚiģovatka u zdymadla 

 

Dalġ²m z individu§lnŊ mŊŚenĨch m²st byla tzv. kŚiģovatka u zdymadla na jiģn²m konci 

ul. KunŊtick§. MŊŚen² prob²halo ve ļtvrtek 26. 6. 2014 od 14 do 16 h. Zdymadlo (resp. l§vka 

pŚes nŊj) tvoŚ² jednu ze tŚ² variantn²ch cest, kter® umoģŔuj² pŚechod chodcŢ a cyklistŢ 

z jiģn²ho na severn² bŚeh Labe v r§mci rozġ²Śen®ho mŊstsk®ho centra. MotorovĨm vozidlŢm je 

l§vka na zdymadle nepŚ²stupn§. Motorov§ vozidla pŚij²ģdŊj²c² od severu KunŊtickou ul. pak 

pokraļuj² po hlavn² silnici (na kŚiģovatce v obr§zku 5 vpravo) ke sportoviġt²m.  

Problematick® je toto m²sto zejm®na pŚi j²zdŊ cyklisty ze zdymadla (tedy z centra mŊsta), 

kdy cyklista jedouc² z kopce se dost§v§ na vedlejġ² silnici a m§ d§t pŚednost vozidlŢm, popŚ. 

cyklistŢm jedouc²m po hlavn² silnici, kteŚ² ve sv®m pohledu odboļuj² vlevo. To mŢģe cyklistu 

zm§st, neboŠ na vŊtġinŊ kŚiģovatek naopak vozidla odboļuj²c² vlevo d§vaj² pŚednost vozidlŢm 

jedouc²m v protismŊru rovnŊ. Dopravn² znaļen² upravuje situaci jasnŊ, ale je zde opŊt 

probl®m nepozornosti cyklistŢ pŚi sledov§n² dopravn²ho znaļen² v kombinaci s moģnĨm 

Śeġen²m situace Ădle obecn® zkuġenostiñ. Probl®mu nahr§vaj² i relativnŊ rychl§ j²zda cyklisty 

z kopce, sledov§n² pohybu ostatn²ch cyklistŢ a chodcŢ na spoleļn® stezce, popŚ. jejich 

obj²ģdŊn² nebo pŚedj²ģdŊn². Dopravn² znaļka dej pŚednost v j²zdŊ je pŚi j²zdŊ ze zdymadla 

viditeln§ na vzd§lenost 25 m, coģ mŢģe bĨt vzhledem k vĨġe uveden®mu m§lo, viz obr§zek 5. 

V opaļn®m smŊru tento probl®m nevznik§, protoģe se jedn§ o j²zdu rovnŊ z hlavn² na vedlejġ² 

silnici.  
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Obr§zek 5: KŚiģovatka u zdymadla (pohled ve smŊru z centra mŊsta)

 

SledovanĨmi jevy na tomto stanoviġti byly poļet cyklistŢ ve smŊru ze zdymadla a poļet 

konfliktŢ. Konflikty cyklistŢ byly pŚi tom rozliġov§ny ve dvou rovin§ch a to konflikt 

s motorovĨm vozidlem (ned§n² pŚednosti v j²zdŊ) a konflikt s chodci na spoleļn® stezce. Jak 

jiģ bylo naznaļeno, cyklist® ļasto vyuģ²vaj² rozjezdu z kopce a svoj² rychlou j²zdou tak 

mohou ohrozit chodce na spoleļn®m ¼seku. Chodci na l§vce pŚes zdymadlo ani na pŚ²stupov® 

cestŊ k n² nemaj² oddŊlenĨ chodn²k. 

CelkovĨ poļet cyklistŢ jedouc²ch v mŊŚen®m smŊru ze zdymadla (z centra) je 191. Za dvŊ 

hodiny mŊŚen² doġlo ke ļtyŚem konfliktŢm, kter® byly rovnomŊrnŊ rozdŊleny po dvou 

do kaģd® hodiny a vģdy doġlo k jednomu konfliktu s motorovĨm vozidlem a jednomu 

konfliktu s chodcem. VĨvoj poļtu cyklistŢ je zn§zornŊn na grafu 2. 

 

Graf 2: Intenzity dopravn²ho proudu cyklistŢ, Pardubiceïzdymadlo 

 
 

V grafu 2 je zn§zornŊn vĨvoj poļtu cyklistŢ a poļet konfliktŢ. Jak jiģ bylo uvedeno, jde 

vģdy pouze o jeden vĨskyt u dan®ho typu konfliktu kaģdou hodinu mŊŚen², proto, pro vŊtġ² 

pŚehlednost grafu, nejsou uvedeny zbyl® (nulov®) hodnoty. Je vidŊt, ģe se sniģuj²c²m se 

poļtem cyklistŢ narŢst§ poļet konfliktŢ s chodci, coģ mŢģe bĨt zpŢsobeno rychlost², kterou 

cyklist® na relativnŊ voln®m ¼seku s menġ²m poļtem cyklistŢ dok§ģou jeġtŊ zvĨġit. 
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Niģġ² intenzita provozu motorovĨch vozidel mŢģe evokovat u cyklistŢ vyġġ² m²ru 

subjektivn² bezpeļnosti (vn²m§n² sv®ho vlastn²ho ohroģen² ï zranŊn² nebo usmrcen²) 

a pŚehl²ģen² chodcŢ, kteŚ² pro cyklistu znamenaj² menġ² ohroģen².  

Z grafu 2 vyplĨv§ relativnŊ mal§ pravdŊpodobnost vzniku kolize, kter§ se za celou dobu 

mŊŚen² pohybuje kolem jednoho procenta u obou typŢ konfliktŢ. Pokud m§ konflikt nastat je 

pravdŊpodobnost prŢmŊrnŊ 5,5 %, vŊtġ²ch hodnot dosahuj² konflikty s chodci (prŢmŊrnŊ 

5,6 %). M²ra vĨskytu konfliktŢ je sice relativnŊ mal§, ale o to z§vaģnŊjġ² n§sledky na tomto 

m²stŊ hroz² (stŚet s motorovĨm vozidlem nebo i s chodcem pŚi rychl® j²zdŊ z kopce).  

Poļet konfliktŢ mezi cyklisty a zbylĨmi ¼ļastn²ky silniļn²ho provozu by bylo vhodn® 

provŊŚit v obdob² letn²ch pr§zdnin, kdy je pŚ²sluġn§ kŚiģovatka v²ce vyuģ²v§na n§vġtŊvn²ky 

pŚilehl®ho koupaliġtŊ (roste intenzita vġech tudy proch§zej²c²ch dopravn²ch proudŢ). Je zde 

pŚedpoklad, ģe poļet konfliktŢ by s n§rŢstem individu§ln² automobilov® dopravy mohl 

narŢstat. 

 

Hradeck§ ul. ï zast§vky MHD 

 

Dalġ² lokalitou, je dvojice zast§vek MHD StavaŚov, byŠ kaģd§ z t®to dvojice zast§vek 

je z hlediska cyklistick® dopravy odliġn§.  

 

Zast§vka ve smŊru z centra mŊsta 

Je um²stŊna na spoleļn® stezce pro chodce a cyklisty pŚi jednosmŊrn®m provozu cyklistŢ 

(z centra).  

Specifikem je, ģe je zde na povrchu t®to stezky st§le patrn® pŢvodn² vodorovn® dopravn² 

znaļen², kdy tato stezka byla prostorovŊ rozdŊlena. PŚed zast§vkou byl pŢvodnŊ vytvoŚen 

prŢplet tŊchto stezek tak, aby pruh pro cyklisty byl v prostoru zast§vky d§le od okraje 

vozovky ï n§stupn² hrany (obr§zek 6).  

 

Obr§zek 6: Veden² stezky pŚes zast§vku MHD StavaŚov smŊr z centra a prŢplet 
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Z§mŊrem prŢzkumu, dne 26. 6. 2014 mezi 14. a 16. h, bylo zjistit stav respektov§n² tohoto 

jiģ neplatn®ho, ale st§le viditeln®ho vodorovn®ho znaļen². To bylo nahrazeno novĨm svislĨm 

(spoleļn§ stezka), kter® m§ pŚed vodorovnĨm znaļen²m pŚednost. V r§mci vodorovn®ho 

znaļen² byly doplnŊny piktogramy odpov²daj²c² spoleļn® stezce s ġipkami upozorŔuj²c²mi 

na jednosmŊrnĨ provoz cyklistŢ.   

Jelikoģ zde jde o interakci chodcŢ a cyklistŢ, prŢzkum byl zamŊŚen i na chodce. U obou 

skupin bylo sledov§no, kter§ ļ§st prostoru na ¼rovni zast§vky (dle pŢvodn²ho vodorovn®ho 

znaļen²), byla vyuģita a tak® jestli cyklist® a chodci reaguj² na dosud patrnĨ prŢplet ļ§sti 

pro chodce a cyklisty. Zde d²ky relativnŊ velk®mu mnoģstv² variant nebylo rozhoduj²c², jakĨm 

zpŢsobem je na prŢplet reagov§no, ale zdali ano ļi ne.  

Nutno podotknout, ģe v oblasti vyuģit² prostoru nelze naj²t spr§vnĨ nebo nespr§vnĨ postup, 

neboŠ podle nov®ho znaļen² je stezka jiģ spoleļn§, nen²ïli uv§ģeno obecn® ustanoven² o chŢzi 

a j²zdŊ vpravo. 

JedinĨm pŚestupkovĨm chov§n²m je j²zda cyklistŢ proti dovolen®mu a vyznaļen®mu 

smŊru, tj. ve smŊru z Polabin do centra mŊsta. I pŚesto za dobu prŢzkumu (120 min) bylo 

v tomto Ăzak§zan®mñ smŊru zaznamen§no 69 cyklistŢ, coģ je v²ce neģ v Ăpovolen®mñ 

opaļn®m smŊru (61 cyklistŢ). V obou smŊrech poļty zaznamenanĨch cyklistŢ pŚevyġuj² poļty 

chodcŢ ï smŊrem do centra 59 chodcŢ a smŊrem do Polabin jen 51 chodcŢ.  Je to zpŢsobeno 

t²m, ģe sledovan® m²sto se nach§z² na okraji 700 m dlouh®ho ¼seku bez vĨznamnĨch objektŢ 

z hlediska pŊġ² dopravy. Velk§ ļ§st (jinak pŊġ²ch) tak vyuģ²v§ radŊji MHD. Nicm®nŊ 

sledovan® zast§vky StavaŚov hraj² kl²ļovou roli pro obsluhu univerzitn²ho kampusu.  

 

Tabulka 6: Prostor zast§vky MHD StavaŚov, smŊr Polabiny 

 SmŊr: centrum mŊsta Polabiny 

ZpŢsob: poļet 
nereagovali 

na prŢplet 
poļet 

nereagovali na 

prŢplet 

Cyklist® v pruhu 44 11 55 24 

mimo pruh 25 6 6 5 

celkem cyklistŢ 69 17 61 29 

Chodci v pruhu 26 6 40 25 

mimo pruh 33 15 11 3 

celkem chodcŢ 59 21 51 28 

 

Tabulka 6 pod§v§ informaci o zpŢsobu vyuģ²v§n² prostoru. Je zde patrn§ velk§ snaha Ś²dit 

se i jiģ neplatnĨm vodorovnĨm znaļen²m, viz relativnŊ n²zk® poļty ¼ļastn²kŢ nereflektuj²c² 

prŢplet pŚi porovn§n² s celkovĨmi jejich poļty vģdy v lev®m sloupci. Nicm®nŊ vyġġ² pod²l 

(90 %) j²zdy cyklistŢ v jejich pruhu je ve smŊru do Polabin, protoģe tento pruh je z jejich 

pohledu po prav® stranŊ. Ve smŊru opaļn®m se jiģ projevuje snaha toto znaļen² nedodrģovat 

a jet pŚi prav® stranŊ (po dŚ²ve chodeck®m pruhu), toto bylo zaznamen§no u 36 % cyklistŢ. 

Z§vŊr, kterĨ lze pŚijmout je, ģe vodorovn® dopravn² znaļen² pro cyklisty m§ obecnŊ velkĨ 

vĨznam pro organizaci jejich provozu (je dodrģov§no, i kdyģ jiģ neplat²). Na druhou stranu 

v pŚ²padŊ zmŊny dopravn²ho reģimu a s t²m spojen® zmŊny dopravn²ho znaļen² je nutn® tuto 

zmŊnu uļinit dostateļnŊ vĨraznĨm a jednoznaļnĨm zpŢsobem. Je zde patrn® prol²n§n² obou 
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zpŢsobŢ vyuģ²v§n², kter® mŢģe bĨt pŚ²ļinou konfliktŢ. Z pohledu vn²m§n², zpracov§n² 

informac² a n§sledn®ho rozhodov§n² o volbŊ akce (chov§n²) zde nen² dodrģen tzv. princip 

homogenity a konzistentnosti. To znamen§, ģe cyklist® a chodci maj² k dispozici rŢzn® 

informace (vodorovn® a svisl® znaļen²), kter® jsou v rozporu. Kl²ļovĨ je rovnŊģ fakt m²stn²ch 

zvykŢ a minulĨch zkuġenost² ï tj. jestli cyklista nebo chodec mŊl minulou zkuġenost 

s pŚechodem/pŚejezdem dan®ho m²sta (ġel/ jel tam v minulosti), kter§ pŚetrv§v§. Vliv tak® 

mŢģe m²t i Śeġen² obdobnĨch situac² na jinĨch m²stech ve mŊstŊ. 

V tabulce 6 jsou zvĨraznŊni cyklist® jedouc² zak§zanĨm smŊrem. Zde je ale na zv§ģen², 

zdali je toto jedn§n² natolik nebezpeļn®, neboŠ pŚi patŚiļn® m²Śe ohleduplnosti vyhĨb§n² 

cyklistŢ pot²ģe neļin². RovnŊģ je ot§zkou, jestli je dopravn² znaļen² ve smŊru od Polabin ï 

znaļka C07a Stezka pro chodce s dodatkovou tabulkou ĂProvoz cyklistŢ v opaļn®m smŊruñ, 

vhodn®. Znaļen² je sice pŚedpisov®, ale probl®m je, jestli je dostateļnŊ ĂvĨrazn®ñ a intuitivnŊ 

pochopiteln® pro cyklisty (jednosmŊrnĨ provoz opaļnĨm smŊrem).  

PŚestoģe vĨklad pŚedpisŢ je jednoznaļnĨ, u cyklistick® dopravy je potŚebn® vz²t v ¼vahu, 

ģe zejm®na toto ĂdoplŔkov®ñ vyj§dŚen² z§kazu stezkou pro chodce, nikoli z§kazovou 

znaļkou, nemus² bĨt pŚ²liġ srozumiteln®, byŠ je platn®. ObecnŊ pozornost vŊnovan§ 

dopravn²mu znaļen² chodci a cyklisty na chodn²c²ch a stezk§ch je zŚejmŊ menġ², neģ napŚ. 

pŚi Ś²zen² motorov®ho vozidla, proto by mŊlo bĨt co nejsrozumitelnŊjġ². Dokazuje to i m²ra 

Ăzbyteļn®hoñ dodrģov§n² neplatn®ho vodorovn®ho dopravn²ho znaļen², jehoģ neplatnost 

ale vyplĨv§ jen ze znalosti pŚedpisŢ (pŚednost svisl®ho znaļen² pŚed vodorovnĨm) a nikoli 

z oznaļen² na m²stŊ. 

Na uveden®m m²stŊ doġlo jeġtŊ k dalġ²m dvŊma problematickĨm jevŢm. Bylo zjiġtŊno, 

ģe 32 % vystupuj²c²ch cestuj²c²ch MHD vstoup² do nŊkdejġ²ho pruhu pro cyklisty 

bez evidentn²ho rozhl®dnut². StatistickĨ soubor byl 68 zaznamenanĨch vystupuj²c²ch. 

Vzhledem k tomu, ģe stezka je nyn² vedena jako spoleļn§, tud²ģ se cyklist® mohou pohybovat 

i mimo tento pruh, je probl®m jeġtŊ vĨraznŊjġ². Faktick§ odpovŊdnost je tak zcela 

na cyklistech, byŠ ani chodec nesm² cyklistu v takov®m pŚ²padŊ ohrozit. Vystupuj²c² cestuj²c² 

se ale mus² pomŊrnŊ rychle zorientovat v prostoru, kterĨ se za dveŚmi vozidla MHD ĂotevŚeñ, 

nav²c bez jak®hokoli znaļen². BŊhem obdob² prŢzkumu (120 min) zde byl jeden konflikt 

(nutnost n§hl®ho ustoupen² cestuj²c²ho d²ky proj²ģdŊj²c²mu cyklistovi, nav²c v Ăzak§zan®mñ 

smŊru) zaznamen§n. Z uveden®ho mŢģeme konstatovat, ģe Śeġen² je z pohledu lidsk®ho 

faktoru zcela nevyhovuj²c². 

DruhĨm probl®mem je um²stŊn² tabule s j²zdn²mi Ś§dy MHD za pruhem pro cyklisty. 

Jednak mohou bĨt ohroģeni cestuj²c² studuj²c² j²zdn² Ś§dy a nevŊnuj²c² se cyklistick®mu 

provozu a jednak tabule Ămotivujeñ ļekaj²c² se v tomto m²stŊ zdrģovat. Bylo zaznamen§no 

sice jen statisticky neprŢkaznĨch 12 cestuj²c²ch, ale 10 z nich se zdrģovalo u tabule (obr§zek 

7). ObecnŊ z toho plyne poznatek ï vŊnovat dostatek pozornosti umisŠov§n² takovĨch 

zaŚ²zen², aby nedoch§zelo k Ănav§dŊn²ñ chodcŢ do prostoru pro cyklisty.  
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Obr§zek 7: Tabule s j²zdn²mi Ś§dy um²stŊn§ u pruhu pro 

cyklisty (znaļen² zvĨraznŊno) 

      
 

 

 

 

Zast§vka ve smŊru do centra mŊsta 

M²sto bylo pozorov§no individu§lnŊ ve ļtvrtek 26. 6. 2014 mezi 14. a 16. hodinou. 

Stanoven² tohoto m²sta doplnilo prŢzkum na zast§vce StavaŚov smŊr z centra. Zast§vka je 

obsluhov§na 10 linkami MHD. 

Zast§vka (obr§zek 8) nem§ ģ§dn® rozġ²Śen² chodn²ku pro ļekaj²c² cestuj²c² a provoz 

cyklistŢ je umoģnŊn v obou smŊrech bez rozliġen² vodorovnĨm znaļen²m. Zast§vka je 

vybavena odpadkovĨm koġem, kterĨ nijak nezasahuje do prostoru chodn²ku, a oznaļn²kem, 

kterĨ se nach§z² na sloupku u cesty. J²zdn² Ś§dy jsou um²stŊny na samostatn® tabuli na sloupu 

trakļn²ho veden². Tabule vyvol§v§ u cestuj²c²ch podobnĨ efekt, kterĨ byl pops§n na zast§vce 

pro opaļnĨ smŊr, a sice ģe cestuj²c² ļekaj² na odvr§cen® stranŊ chodn²ku, neģ je silnice, 

a k vozidlu MHD pŚech§zej² tŊsnŊ pŚed jeho pŚ²jezdem. 

Zast§vka je um²stŊna v z§livu, pŚed a za zast§vkou se nach§z² travnatĨ pruh, kterĨ chodn²k 

oddŊluje od pozemn² komunikace.  
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Obr§zek 8: Zast§vka MHD StavaŚov, smŊr do centra

 
 

DŢleģit® je zm²nit, ģe pro smŊr j²zdy na kole do centra po ulici Hradeck§ je tento chodn²k 

jedinĨ pouģitelnĨ, dle svisl®ho znaļen². Tomu odpov²d§ i celkovĨ pomŊr cyklistŢ jedouc²ch 

do centra 64,5 % (poļetnŊ 124 do centra ku 68 z centra). 

V r§mci mŊŚen² byla pozornost zamŊŚena na poļet cyklistŢ jednoho a druh®ho smŊru 

a na konflikty s cestuj²c²mi ļekaj²c²mi, nastupuj²c²mi a vystupuj²c²mi na/do/z prostŚedkŢ 

MHD. PravdŊpodobnost prŢjezdu zast§vkou v dobŊ pobytu vozidla MHD je 11,5 %, 

pravdŊpodobnost konfliktu pŚi prŢjezdu je 27,3 %. Konflikty vznikaly zejm®na pŚi j²zdŊ kol 

do centra, kdy cyklista m§ vozidlo MHD za z§dy. Ve 14. hodinŊ doġlo ke konfliktu v 50 % 

pŚ²padŢ, v 15. hodinŊ 11,1 % ve smŊru do centra. Ve smŊru z centra je uvedena souhrnn§ 

hodnota 20 %, kter§ m§ vyġġ² vypov²dac² hodnotu, neģ rozdŊlen² po hodin§ch, kdy v prvn² 

hodinŊ pozorov§n² nevznikl ģ§dnĨ konflikt. V grafu 3 je moģn® naj²t celkov® poļty cyklistŢ 

v obou smŊrech bŊhem a mimo pobytu vozidla MHD v zast§vce. 

 

Graf 3: Intenzity dopravn²ch proudŢ cyklistŢ, Pardubiceïzast§vka StavaŚov do centra  

 
 

NepŚ²znivĨm chov§n²m cyklistŢ bylo ohroģeno 10 nastupuj²c²ch nebo vystupuj²c²ch 

cestuj²c²ch ze 42, vġechny tyto konflikty se staly bŊhem 14. hodiny. V prŢbŊhu druh® hodiny 

mŊŚen² (15 ï 16 h) bylo ohroģeno 7 cestuj²c²ch z 39 (tedy 24 % cestuj²c²ch v prvn² hodinŊ 
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a 18 % cestuj²c²ch ve druh® hodinŊ pozorov§n²). Poļty cyklistŢ v jednotlivĨch situac²ch 

shrnuje tabulka 7. 

 

Tabulka 7: Zast§vka MHD StavaŚov, smŊr centrum 

 Poļet 

z centra 

Z toho 

konflikty 

Poļet  

do centra 

Z toho 

konflikty 

Celkem 

oba smŊry 

Z toho 

konflikty 

Cyklist® pŚi 

MHD 
5 1 17 5 22 6 

Cyklist® 

mimo  
63 3 107 4 170 7 

Cyklist® 

celkem 
68 4 124 9 192 13 

 

Konflikty s cestuj²c²mi vġak vznikaj² i mimo dobu pobytu vozidla MHD v zast§vce. Jsou 

nejļastŊji zpŢsobeny nahromadŊn²m cestuj²c²ch v prostoru zast§vky a sn²ģen² prŢjezdnosti 

chodn²ku v zast§vce, kdy v kombinaci s pŊġky proch§zej²c²mi se zuģuje prostor pro kola 

a cyklist® mus² brzdit, pŚ²padnŊ z kola sesednout. Nutno podotknout, ģe vĨskyt tŊchto 

konfliktŢ by byl bŊhem akademick®ho roku pravdŊpodobnŊ vyġġ² spoleļnŊ s n§rŢstem poļtu 

cestuj²c²ch vyuģ²vaj²c²ch tuto zast§vku v prŢbŊhu roku. K tŊmto konfliktŢm doch§zelo pouze 

v prvn² hodinŊ pozorov§n² a to ve smŊru z centra 16,7 % a v 5 % pŚ²padŢ ve smŊru do centra, 

pokud by byly hodnoty vztaģeny na celou dobu mŊŚen², pak by poklesly na 6,4 % a 2,8 %.  

MŊŚen® m²sto vyģaduje ohleduplnost od vġech ¼ļastn²kŢ silniļn²ho provozu. Zejm®na 

cyklist® jedouc² do centra by si mŊli d§vat pozor pŚi prŢjezdu zast§vkou. Vozidlo MHD 

pŚij²ģd² ze stejn®ho smŊru. ProblematickĨm bodem je prŢjezd cyklisty tŊsnŊ kolem vozidla 

MHD stoj²c²ho v zast§vce s otevŚenĨmi dveŚmi, v tomto pŚ²padŊ mŢģe doj²t ke kolizi 

s na posledn² chv²li vystupuj²c²mi cestuj²c²mi. V jednom pŚ²padŊ Śidiļ trolejbusu umoģnil 

pŚedjet² trolejbusu cyklistou vyļk§n²m pŚed zast§vkou, takov® chov§n² vġak zpŢsobuje 

blokov§n² j²zdn²ho pruhu a ļasovou ztr§tu pro cestuj²c² jedouc² v prostŚedku MHD. Na druh® 

stranŊ cyklista svĨm chov§n²m v ¼rovni pŚij²ģdŊj²c²ho trolejbusu dal najevo, ģe nen² ochoten 

pustit cestuj²c² pŚistupuj²c² k trolejbusu zpomalen²m j²zdy. CelkovĨ poļet konfliktŢ je 

rovnomŊrnŊ rozdŊlen na 7 konfliktŢ mimo dobu pobytu prostŚedku MHD v zast§vce 

a 6 pŚi st§n² vozidla v zast§vce. Na tomto stanoviġti by bylo vhodn® prov®st prŢzkum 

i v nŊkterĨ z exponovanĨch dnŢ, napŚ. v p§tek, kdy studenti opouġt² univerzitn² koleje a 

cestuj² s vŊtġ²mi zavazadly. Je zde velk§ pravdŊpodobnost ļastŊjġ²ho ruġen² dopravn²ho 

proudu cyklistŢ v dŢsledku z¼ģen² prŢjezdn²ho m²sta pro cyklisty. Moģn® opatŚen² smŊruj²c² 

k sn²ģen² potenci§ln²ch konfliktŢ cyklistŢ a chodcŢ v t®to lokalitŊ mŢģe bĨt ¼prava reli®fu 

chodn²ku tak, aby na danou situaci cyklisti byli upozornŊni a z§roveŔ sn²ģili rychlost.   

 

Most P. Wonky ï z§padn² strana 

 

Dalġ²m z m²st je z§padn² strana mostu P. Wonky pŚes Labe, kterĨ leģ² v pokraļov§n² 

ul. Hradeck®.  Oba chodn²ky na mostŊ jsou oznaļeny jako spoleļn§ stezka cyklistŢ a chodcŢ 

(dopravn² znaļkou C09a).  
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Dopravn² prŢzkum zde byl proveden studentem DFJP UPa v ¼terĨ dne 24. 6. 2014 

v rozmez² 14 ï 16 h. VĨvoj intenzit obou pŚepravn²ch proudŢ (obousmŊrnŊ) v jednotlivĨch 

ļtvrthodin§ch prŢzkumu s naznaļenĨmi spojnicemi trendu ud§v§ graf 4, cyklist® tvoŚ² 55,6 % 

(celkem bylo zaznamen§no 441 cyklistŢ a 352 chodcŢ). 

 

Graf 4: Intenzity dopravn²ch proudŢ cyklistŢ a chodcŢ, most P. Wonkyïz§pad 

 
 

Jelikoģ se jedn§ o pomŊrnŊ ruġn® m²sto (obr§zek 9), sledov§na byla nejen pŚ²m§ ohroģen² 

ve smyslu z§kona 361/2000 Sb., ale i omezen², neboŠ i ta sniģuj² kvalitu pohybu obŊma 

skupin§m (chodcŢm i cyklistŢm). BŊhem uvedenĨch dvou hodin doġlo k 6 omezen²m cyklistŢ 

ze strany chodcŢ. V absolutn²m ļ²sle hodnota sice nen² velk§, ale prŢmŊrnŊ kaģdĨch 20 min 

vznik§ z§rodek konfliktu, kterĨ mŢģe m²t v tomto omezen®m prostoru (z§bradl²m a ruġnou 

pozemn² komunikac²) v§ģn® n§sledky.  

 

Obr§zek 9: Most P. Wonky, z§padn² chodn²k 

 
 

Konflikty byly zapŚ²ļinŊny chodci, ale je sp²ġe na cyklistech, aby zde byli zvl§ġŠ obezŚetn², 

neboŠ zpravidla maj² o situaci lepġ² pŚehled neģ chodci. RovnŊģ cyklisti se pohybuj² vyġġ² 

rychlost² a k pŚepravŊ pouģ²vaj² dopravn² prostŚedek (j²zdn² kolo), coģ oboje zvyġuje jejich 

potenci§l pro zpŢsoben² zranŊn². Chodec zpravidla nev², co se dŊje za n²m. Je zde pomŊrnŊ 
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