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Abstrakt

Tato prace se vénuje aplikaci metody pocitovych map vytvorenych na zakladé zaku
zakladni skoly v ramci dopravni strategie mésta Dobftichovice. Teoreticka céast se zabyva
vztahem c¢lovéka k prostoru, dopravni bezpecnosti déti a détmi v rdmci urbanismu. Naplni
praktické ¢asti je provedeni samotného priuzkumu, nasledné vyhodnoceni, vytvoreni pocitové
mapy a navrh dopravnich opatieni na problematickych lokalitdch. Pouzitd metodika
i nastroje navazuji na pruzkum realizovany v mé bakalarské praci. Tato prace je déle
rozviji a modifikuje na zakladé predchozich i nové ziskanych znalosti v ramci pocitovych

map a participativniho planovani.

Klicova slova - pocitové mapy, participativni planovani, détska bezpecnost, percepce

prostoru, détem ptivétivé meésto
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Abstract

This thesis is devoted to the application of feeling maps created on the basis of primary
school students in the framework of the transport strategy in the town of Dobfichovice. The
theoretical part deals with the relationship between humans and space, children’s traffic
safety and children within urban planning. The practical part is dedicated to conducting
the survey itself, the subsequent evaluation, the creation of a feeling map and the proposal
of traffic measures in problematic locations. The methodology and tools used are related
to the research conducted in my bachelor thesis. This thesis further refines, develops and
modifies them based on previous and newly acquired knowledge in the framework of feeling

maps and participatory planning.

Keywords - feeling maps, participatory planning, child safety, perception of space, child-

friendly city
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Translation of the thesis title - Application of feeling maps within the transport
strategy of the city
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Uvod

Domnivam se ze, jako pritomnost raku v fece indikuje kvalitu vody a obecné ¢istotu
okolniho prostredi, tak pfitomnost déti travicich svuj cas ve verejnych prostorech indikuje
"zdravi’meésta. Cilem této prace je realizace konceptu vyuziti détského vnimani okolniho
prosttedi v ramci méstské dopravni strategie a poskytnuti podkladu pro tvorbu détem
privétivého mésta. Tato prace koncepéné navazuje na téma rozpracované v mé bakalarské
praci a dale rozviji problematiku détské bezpecénosti a vniméani dopravniho prostoru.
Teoreticka cast se zamétuje na obecny vztah clovéka a prostoru, emocionalni rovinu
percepce okoli a dale na tcast déti v dopravnim prostoru, jejich bezpecnost, dopravni
vychovu a roli déti v rdmci urbanismu. Cilem praktické ¢asti bylo provedeni pruzkumu na
Zékladni skole Dobrtichovice ohledné détského vnimani dopravniho prostoru a bezpec¢nosti.
Premisou samotného pruzkumu byl predevsim navrh komplexnéjsi metodiky a zajisténi
vysS§i tcasti respondentt, nez bylo v ramci mé bakalarské prace. Soucasti vyhodnoceni
pruzkumu je jak prehlednd pocitova mapa s popisem hodnoceni vSech lokalit, tak podrobny
navrh dopravnich opatifeni na nejhuie hodnocenych lokalitach. Dalsim cilem prace bylo
rozsffeni povédomi a zvyseni zdjmu o zapojovani déti do participativniho pldnovani, nebot

co je dulezité pro déti, je dulezité pro celou spole¢nost.
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Kapitola 1

Teoreticka ¢ast

1.1 Zakladni vztah ¢lovéka a vnimani prostoru

Tato tvodni kapitola se pokusi ptiblizit a definovat zakladni pojmy v oblasti vnimani
prostoru, jelikoz prostor patii spolu s casem mezi hlavni definujici atributy zivota kazdého
z nas. Prostorové poznavani bylo zejména ve dvacatém stoleti intenzivné studovano
nejruznéjsimi védnimi obory, jako je etologie, kognitivni a behaviordlni psychologie, studium
vyvoje ditéte, neurologie a védy o mozku obecné. Jako vnimani prostoru se da obecné oznacit
uspotradani a interpretace informaci v mozku. Po dlouhou dobu bylo vnimani prostoru
povazovano za prevazné pasivni a nevyhnutelnou reakci na okolni podnéty a prostiedi. V
soucasnosti je nicméné vnimani prostoru oznacovana jako aktivni proces, pii kterém mozek
zachézi s vnéjsimi podnéty jako se surovym materidlem, ktery je tfeba utvaret a formovat
za pomoci nasich osobnich zkusenosti [1]. Pfed blizsim ponotenim do problematiky vniméni
prostoru je tfeba si zafadit obecné pojem vnimani neboli také percepci. Vnimani se radi
mezi nizsi kognitivni procesy a jeho vysledkem je vjem. V knize ,,Slovnik zakladnich
pojmu z psychologie“ od Ilony Gillernové je vniméni definovéno jako "smyslovymi orgdny
zprostredkovany a v mozku utvareny komplexni obraz bezprostiedné pusobicich predmeétu
a jevi vnéjstho prostredi i aktudlniho stavu organismu, resp. osoby” [2]. Je to proces
uvédomovani si vnéjstho i vnitintho prostredi a je zdkladem nazorného poznavéni. Vnimani
se déje v jednoté s ostatnimi poznévacimi procesy, ale je také ovliviiovano emocemi a

motivaci [2].

V prubéhu svého zivota clovék poznava v celé své komplexnosti prostor ve kterém se
pohybuje, Zije, orientuje a vytvari si k nému jak objektivni tak subjektivni formu obrazu [3].
Vnimani prostoru je utvareno tfemi skupinami vlivu: fyzikalnimi vlastnostmi podnétu
a vztahem podnétu k okoli a podminkami uvniti jedince. Posledni zminéna vlastnost,
podminky uvnitt jedince, délaji z vhimani prostoru jednu z charakteristik osobnosti. Podle
prof. Tadeusze Siweka z Ostravské univerzity se tyto vnitini individudlni podminky a

predstavy, stejné tak jako veskeré prostorové vztahy lidi se v prubéhu zivota vyviji a
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odrazeji se v nich charakteristiky osobnosti i naptiklad individualni poznatky. Ze zminénych
osobnostnich charakteristik definuje ve své publikaci ,,Percepce geografického prostoru*
vydané Ceskou geografickou spolecnosti 4 vztahy ¢lovéka k prostoru: vztah intelektudin,
instinktions, emociondlni a vztah uZivatelsky. Vztah intelektudlni se na konkrétnim prostoru
projevuje znalosti a v obecném prostoru teoretickou orientaci jedince. Vztahy instinktivni,
emocionalni a uzivatelsky jsou definovany pouze v souvislosti s prostorem konkrétnim
a to jako praktickd orientace u vztahu instinktivniho, hodnoceni prostoru u vztahu

emocionalniho a vyuziti prostoru u vztahu uzivatelského [3]

1.2 Orientace v prostoru

Dle mnoha kognitivnich psychologu a geografu je pojem lokace v ramci mentalni repre-
zentace prostoru ze své podstaty relativni. Nicméné je zrejmé, ze lidsky mozek musi pro
zapamatovani a ukotveni lokaci objektu vyuzivat jisty referencni systém. Timothy P. McNa-
mara ve své publikaci ,,How are the Locations of Objects in the Environment Represented
in Memory?“ klasifikuje kognitivni referencéni systémy do dvou zdakladnich kategorii. Prvni
kategorie zahrnuje egocentrické referencni systémy urcujici polohu a orientaci vzhledem
k organismu a zahrnujici souradnice oci, hlavy, téla a pfedem definovanou osu orientace,
zatimco druha kategorie, takzvané alocentrincké ¢i enviromentalni referencéni systémy,
urcuje polohu a orientaci vzhledem k okolnim prvkum a vlastnostem prostiedi, jako je
vnimany smér pusobeni gravitace, orienta¢ni body nebo naptiklad podlaha, strop a stény
mistnosti. Konkrétnéji receno, alocentrickd reprezentace vyjadiuje polohu bodu ve vnitinim
ckvivalentu kartézskych ¢i polarnich soutadnic [4] [5] [6]. Stoji za zminku uvést, Ze zejména
ve 20. stoleti prevladala mezi odborniky jista zaujatost vaci alocentrickému a abstraktnimu
pojeti percepce prostoru, nicméné v poslednich letech zejména diky rozmachu zajmu o

kognitivni védy nabird na relevantnosti a vrhé nové svétlo na kognitivni mechanismy [7].

Panuje zavedeny nazor, ze mentalni reprezentace prostredi jsou obsazeny v kognitivnich
mapach. Stejné jako mnoho jinych uzitec¢nych pojmu ma i pojem kognitivni mapa mnoho
vyznamu, coz vede k nevyhnutelnym nedorozuménim. Jednim z prevladajicich teorif je, ze
kognitivni mapy jsou mentalni konstrukty podobné mapam, které 1ze mentdlné kontrolovat.
Predpokldada se, zZe se je uCime postupnym osvojovanim prvku svéta, nejprve orientac¢nich
bodu, bodovych prvku, pak tras, liniovych prvku, a nakonec sjednocovanim orientac¢nich
bodu a tras s informacemi o vzdjemnych vzdélenostech [9]. Podrobnéji byla problematika
pocitovych map priblizena v mé bakalarské prace ,,Pocitové mapy a jejich aplikace v

dopravé* [10].

1.3 Emocionalni rovina vnimani prostoru

Emoce jsou nesmirné slozity a dosud netuplné pochopeny psychicky jev, ktery je pro

¢loveka a pravdépodobné i pro vétsinu ostatnich obratlove naprosto klicovy. Geograficka
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(a) Egocentricka reprezentace (b) Alocentrickd reprezentace

Obrazek 1.1: Zobrazeni egocentrické a alocentrické reprezentace[8|

disciplina ndm navenek casto pfedstavuje emocionalné neplodny a prazdny terén, svét
zbaveny vasni, prostory uspoirdadané vyhradné podle racionalnich a exaktnich principu a
vymezené podle politické, ekonomické nebo technické logiky. Tato zdanliva absence vsak
neni nijak prekvapiva, protoze emoce nikdy nejsou jen povrchnim jevem, neni snadné
definovat nebo vymezit a neni snadné je pozorovat nebo mapovat, prestoze ovliviuji kazdy

aspekt naseho zivota [11].

Pro vytvoreni emocionalniho vztahu k tzemi je dulezitd mira ztotoznéni se s tizemim a
jeho poznani. Duvérné znamé tzemi pripada ¢loveku privetivejsi. Proto ma skoro kazdy
¢lovek silné pouto s domovem, kde stravil détstvi, a vzpominky na néj patii obvykle k
nejidealizovanéjsim obrazum lidského zivota [12] [3]. Nicméné vzhledem k individudlnim
povaham a unikéatnosti kazdého ¢lovéka, se nemusi neznamé mista jevit vzdy negativné a
mohou naopak podnécovat pozitivni pocity spojené s novou prilezitosti a touhou poznavat.
Tuto chut a touhu poznavat nezndmé mista jasné reflektuje napiiklad soucasny rozvoj

cestovniho ruchu.

V clanku ,Emotion and the Environment“ Russell a Snodgrass identifikuji ¢tyti typy
emoci, které se nazyvaji emocni dispozice, ndalady, afektivni hodnoceni a emocni epizody
[13].

1. Emocni dispozice se tykaji dlouhodobych emoci a tendenci délat, myslet nebo citit
urcité veci, kdyz nastanou vhodné okolnosti. Jako ptiklad emocni dispozice se da
napifklad uvést cit k rodicum. [13] Tvrdi, Ze emocni dispozice je ”dispozice, protoze
existuje i v dobé, kdy na své rodice nemyslime a nic k nim necitime, ale projevuje se

pii urc¢itych prilezitostech”.

2. Ndladou oznacuji ”zédkladni emocionalné zabarveny pocit subjektivniho stavu clovéka

v daném okamziku”. V jejich pojeti se ndlady vztahuji k psychickym stavim, jako je
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klid, rozruseni, deprese, vzruseni, nestésti nebo neutralita. Podle této definice ma
¢lovek vzdy néjakou néladu. Nélady se obvykle méti formou sebehodnoceni. Déle se

za klicové dimenze nalady povazuji potéseni a vzrusSeni.

3. Afektivni hodnoceni se tyka lidského hodnoceni véci jako prijemnych, atraktivnich,
cennych, sympatickych, preferovanych nebo naptiklad odpudivych. V tomto ohledu je
lze odlisit od nalad. Afektivni hodnoceni se vzdy tyka kvality hodnoceného objektu.
Je to objekt, ktery se jevi jako napiiklad prijemny nebo odporny. Muze se vyskytovat
i bez vnitinich emocionélnich pociti. Od nélady jej lze odlisit do té miry, ze hodnotitel
muze hodnotit predmét, zatimco proziva urcitou naladu, ktera nema zadny vztah k

hodnotici udélosti.

4. Emociondlni epizody, jsou emocionalni reakce na udélost, predmét nebo prostiedi,
pricemz reakce obvykle zahrnuje koordinované a vyrazné fyziologické, behavioralni
a psychické zmeény, jako je zamilovani se do nékoho, smutek ze smrti, rozzlobeni
se na nékoho a vydéseni se medvédem v lese. Emociondlni epizody maji spoleéné
rysy s afektivnim hodnocenim i naladou. Stejné jako afektivni hodnoceni se emocni
epizody tykaji "néceho”a stejné jako nalady odkazuji na zakladni subjektivni pocit.
Emocionélni epizody jsou prototypickymi piiklady toho, co se obvykle rozumi emoci
[14] [13] .

Emocionélni rovinu percepce prostoru dale podrobné popsal Gerald Franz ve své disertacni
praci ,, An empirical approach to the experience of architectural space* [15] kde atributy
pusobeni prostoru déli do dvou obecnych kategorii, denotativni a konotativni. Denotativnimi
atributy jsou ty, které se daji piimo spojit s ur¢itymi specifikovatelnymi a meéfitelnymi
fyzikalnimi vlastnostmi prostorové situace jako celku (svétly, velky), zatimco konotativni
atributy zahrnuji vedlejsi asociativni vyznamy, zejména v emociondlni roviné (piijemny,
utulny). Vedle téchto kategorii definuje ddle tteti skupinu, takzvané kolokacni vlastnosti. Ta
zahrnuje atributy intuitivné souvisejici s fyzikou, ktera charakterizuji prostiedi jako celek,
ale nelze je vztahovat k jednoduse specifikovatelnym vlastnostem. Ptikladem kolokacnich
atributu je naptiklad fad nebo komplexita. Obréazek ¢islo ¢. 1.2 zobrazuje schéma vsech
definujicich atributu. Je dulezité poukazat na kruhovy tvar zapti¢inény prekryvajicimi se

definicemi jednotlivych atributu[15].

V nasledujici podkapitole podrobnéji priblizim druhou zminovanou kategorii vlastnosti
pisobeni prostoru, kategorii konotativni, nebot nejlépe a nejptresnéji definuje emociondln{

rovinu percepce prostoru.

1.3.1 Konotativni atributy

Veétsina v soucasnosti existujicich teorii a modelu stale tvrdi, ze vysvétluji pouze dilci
aspekty emoci. Jako hlavni duvod se oznac¢uje malo prozkoumany vztah mezi introspek-

tivnim prozitkem a jeho neurofyziologickym koreldtem. Emoce maji obvykle fyziologické
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Obrazek 1.2: Atributy prostoru [15]

a introspektivni aspekty. Obé stranky jsou vsak bohuzel jen mirné korelované, alespon
podle souc¢asného velmi netuplného stavu poznani, a je otdzkou probihajicich filozofickych
debat, zda je vabec teoreticky mozné tuto mezeru uspokojivé preklenout [16] [15]. Jednou
z nespornych vlastnosti emoci je, Ze se jedna o vicedimenzionalni jev. Gerald Franz ve své
disertacni préaci aplikuje model vyuzivajici 3 hlavni slozky pro popis vnitinich emocnich
stava: "potéseni”, "vzruSeni” a “dominanci”[15]. Primdrni emocni dimenze potéseni impli-
kuje, Ze pozitivni nebo negativni reakce mohou souviset se zakladnimi hodnotami, které by
nemély byt chapany eticky, ale jako subjektivni cile jednani organismu nebo jako hodnoceni
pravdépodobného dopadu na celkovou pohodu organismu. Druha dimenze vzruseni je
definovana jako obecnd nespecificka uroven aktivace a muze byt prozivana jako zdjem nebo
rozruch. Ma nejsilnéjsi fyziologické korelaty, naptiklad v tepové frekvenci. Tteti slozka
dominance zachycuje pocit autonomie, subjektivni svobody nebo sebeurceni. S ohledem na
¢innosti nebo situace popisuje miru kontroly nebo prozivanou dostupnost alternativnich
moznosti volby. Pokud jde o predmeéty, mista nebo architektonické prostory, muzeme
dominanci chapat jako jejich pritomnost, jejich potencial pritahovat k nim pozornost, a

tim vyvoldvat specifické chovani [15].

1.4 Deéti a dopravni prostor

Tuto kapitolu bych rad zacal jednou pozitivni statistikou prevzatou ze zverejnénych statistik
za rok 2021 spolecnosti BESIP. V roce 2021 na ¢eskych silnicich dle oficidlnich statistik
neumfelo jediné dité v dusledky dopravni nehody a pocet nehod s vaznym zranénim
klesl ze 102 v roce 2020 na pouhé 2 v roce 2021. Je na prvni pohled ziejmé, ze hlavnim
¢initelem tohoto poklesu imrti a nehod je pandemie koronaviru COVID-19, s nim spojena

dalkova vyuka a omezeny pohyb déti v dopravnim prostoru. Bohuzel paralelné s tim jde i
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skutecnost, ze po obnoveni bézné vyuky zacaly do skol dochazet celé tii rocniky, misto
bézného jednoho. S dopravnim prostorem se tak poprvé setkava vyrazné vice déti, nez

tomu bylo v predchozich letech.

1.4.1 Bezpecnost déti v dopravnim prostoru

Déti jsou velmi zvédavé a dychtivé zkoumat. To je ¢ini zranitelnéjsimi vuci nebezpeci
a rizikim, a proto je u nich vyssi riziko urazu. Bezpecénostni vychova, jako je vyuka
bezpecnostnich pravidel a rad, mé zdsadni vyznam pro prevenci urazu déti v dopravnim
provozu. Ptestoze pristupy zalozené na hrach maji potencial upoutat pozornost déti a
udrzet jejich zajem o uceni, neni stale jisté, zda jsou tyto nové vyukové pristupy pri

predavani bezpecnostnich informaci détem uc¢innéjsi nez tradi¢ni a zavedené pristupy.

Jednim z klicovych aspektu posuzovani bezpecnosti détskych chodcu je nenahlizet na
problematiku pouze jako na celek, ale i jako na soubor slozek. Pro tspésnou a bezpecnou
orientaci v dopravnim prostoru musi dité zvladnout sirokou skélu percepcnich a kognitivnich
dovednosti. Napiiklad pro tuspésné piejiti komunikace musi détsky ucastnik provozu
dostatecné presné vyhodnotit rychlost prijizdéjiciho vozidla, jeho vzdalenost, trajektorii a
celkové prostiedi v jeho okoli. Tyto procesy spadaji do kategorie percepénich dovednosti.
Nésledné pomoci svych kognitivnich dovednosti vyhodnoti, zda je bezpecné piejit a ¢i je

napiiklad mezera mezi dvéma jedoucimi vozidly dostatecné velka [17] [18].

Komplexni pohled na problematiku détské bezpecnosti v dopravnim prostoru nabizi me-
taanalyza ,Objective and Perceived Traffic Safety for Children: A Systematic Literature
Review of Traffic and Built Environment Characteristics Related to Safe Travel “ z roku
2022 od Yassera Amioura et al [19]. Jednd se o jednu z méla studii komplexné porovnavajic
jak emocionalni rovinu vnimani bezpecnosti jednotlivymi détmi, tak objektivni posouzeni
bezpecnosti vychézejici ze statistik nehodovosti. V ramci bezpeénosti pohybu déti v do-
pravnim prostoru jsou v clanku zohlednény nejen obecné ziejmé ¢initele jako napriklad
rychlost dopravy, intenzita dopravy, skladba dopravy, ¢etnost vyskytu svételné signalizace,
vliv prvku zklidnovani dopravy, pritomnost policisty na prechodu, kategorii komunikace ¢i
zda je komunikace jednosmérna ale i urbanisticko-sociologické ¢initele, jako napiiklad hus-
tota zastavek meéstské verejné dopravy, hustota osidleni, vzdalenost od skoly ¢i vzdalenost
od parku [19]. Obrazek ¢. 1.3 zobrazuje jako nejzésadnéjsi faktor détské bezpeénosti
rychlost jedoucich vozidel a intenzitu dopravy zejména v blizkosti skol. Zajimavy je rozdil
mezi objektivnim a individudlnim pohledem na vnimani hustoty ktizovatek. Zatimco v
emocionalni a individualni roviné znamenal vyssi pocet kiizovatek nizsi bezpecnost, tak v
ramci objektivniho posouzeni nejde o vyznamny c¢initel. Vysledek z druhé strany spektra
je pomérné ziejmy. Pro jednotlivce a zejména dité je naroéné posoudit hustotu osidleni
v dané oblasti, zatimco ve statistice nehodovosti se pocet obyvatel a provedenych cest

ziretelné promitne.
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Objektivni bezpetnost
(statistika nehod zahrnujici détské Gcastniky)

NiZi bezpeénost Z4dnd korelace Vyisi bezpetnost

*Vysokd rychlost vozidel/
dopravy
+Vysokd intenzita dopravy
* Blizkost skoly

NiZsi bezpeénost * Vysokd hustota kiifovatek

Zadna korelace * Vysoka hustota osidleni + Hustota silnicni sité

Individualné vnimana
bezpecnost

- . * Pifotomnost
 Piitomnost policisty na

Vy33i bezpeénost
¥ P prechodu

chodniku/pési
zony

Obrézek 1.3: Objektivni a subjektivni vnimané nebezpeci détmi v dopravnim prostoru [19]

V ramci problematik détské bezpecnosti je dulezité nenabyt dojmu, ze détské chovani
piimo reflektuje kognitivni schopnosti a procesy. Pokud by tomu opravdu bylo, tak by
verbalni vyjadreni dotazovaného ditéte odpovidalo jeho reakci a chovani v rizikovych
situacich. Dité je nauceno a vi, ze se pii prechéazeni silnice musi pozorné rozhlédnout
na obé strany a ze méa prechazet na prechodu pro chodce a pii polozeni otdzky ohledné
bezpecného prechazeni komunikace by spravné odpovédélo, nicméné v redlnych situacich se
tak ¢asto nedéje. Avsak z mnoha pruzkumu vychazi, ze kognitivni schopnosti hraji velkou
roli pfi schopnosti orientace v dopravnim prostoru a evaluace nebezpeci. Podrobneé se této
problematice vénovali Valdimar Briem a Hans Bengtsson ve svém clanku ,, Cognition and
character traits as determinants of young children’s behaviour in traffc situations“ [20].
Jako hlavni rysy détskych tcastnikt provozu jsou zminény maléd kontrola a schopnost
udrzeni pozornosti, bezprostiedni impulsivni chovani, problém percepce vice dopravnich
prvku a situaci najednou, a Spatny odhad rychlosti ostatnich objektu. Nékteré studie
poukazuji i na horsi schopnost déti vnimat objekty v perifernim vidéni, nicméné pro toto
tvrzend neexistuje zatim dostatek dukazu, aby se dalo brat za hodnovérné. Napiiklad
jiz zminované a v ramci détské dopravni bezpecnosti klicové prechézeni komunikace
neni charakterizovano riskantnimi rozhodnutimi ale spise nevyuzitim vhodnych situaci
zpusobenych prevazné chvilkovymi vypadky v pozornosti. Pro shrnuti by se dalo tvrdit,
Ze pri percepci a orientaci v dopravniho prostoru a s nim souvisejicich rizik dokaze dité
soucasné analyzovat pouze jeden nebo velmi omezeny pocet aspektu probihajici dopravni

situace [20] .

Détské védomosti o bezpecnosti v ramci dopravy se daji rozdélit do dvou zakladnich
kategorii: faktické a procedurdlni. Mezi faktické se radi napiiklad védomosti o dopravnich
prostiedcich, prechodech pro chodce nebo Ze existuje néco jako reflexni prvek zvysujici
viditelnost. Proceduralni védomosti pak zahrnuji védomosti o chovani danych prvku a
schopnosti, jak je spravné pouzivat. Jak spravné ptrechazet pfes ptrechod pro chodce,
schopnost jizdy na kole ¢i kam nejlépe umistit v noci odrazku [21] [20]. Dle Briema
a Bengtssona je nicméné dité stale vystaveno nebezpeci i pres to, ze ma k dispozici

vSechny potfebné védomosti a disponuje potfebnymi schopnostmi. Tuto skutecnost pripisuji
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zejména tomu, ze dité nema dostatecnou schopnost komplexniho porozuméni situace.
Nema schopnosti provést adekvatni akci za icelem vyhnuti se nebezpedi i za predpokladu
dostupnych faktickych i proceduralnich informaci. Proto je nezbytné, aby dité védélo, co
jsou rizikové situace, jaké jsou mozné ¢innosti v takovych situacich, mélo znalosti pro vybér
a provedeni vhodnych ¢innosti a mélo potiebné dovednosti k provadéni téchto ¢innosti
[20]. Obrazek ¢. 1.4 zobrazuje zpusoby, jakym porozumeéni ovliviiuje akce vykonané détmi
v rizikovych situacich. Prvni moznost naznacuje, ze spravné chovani je ¢isté zalozeno na
obecném porozumeéni co délat v piipadé rizikové situace. Situacnim védomostem nepriklada
velkou vahu. Z toho plyne, ze pti vystaveni dvéma ruznym rizikovym situacim by se dité
zachovalo prakticky analogicky. Tuto situaci zobrazuje na obrazku ¢. 1.4 situace a), kdy
"P”znamena porozumeéni a "S1”7a ”S2”rozdilné situace. Dle druhého pohledu se dité uci
reagovat na danou situaci pouze v reakci na jeji uskutecnéni a dle jiz nabytych specifickych
znalosti, tudiz reakce na dvé podobné situace by byla v tomto ptipadé znacéné odlisnd. Na
obrézku ¢. 1.4 je tento pohled zndzornén na situaci b), kdy ”Z1”a 772" zndzornuji rozdilné
znalosti a "S17a ”7S2”dvé rozdilné situace. Tyto dva pohledy predstavuji jakési nazorové
extrémy, nicméné Briem a Bengtsson pokladaji za nejptijatelnéjsi moznost tieti kterd je na
obrézku ¢. 1.4 zndzornéna na situaci c). Ta naznacuje, ze dité si osvojuje jak faktické, tak
procedurédlni védomosti napfi¢ ruznymi situacemi, z nichz ma kazda sva urcitd specifika a

v navaznosti na které se dité nasledné uci spravné reagovat.

a) b) c)
S1 S2

S1 S S1 S2

Obrazek 1.4: Vztahy mezi porozuménim a znalostmi v rdmeci rizikovych situaci [20]

2

Z toho na prvni pohled vyplyvéa, ze se dité uci, jak naptiklad pfechazet komunikaci na
prechodech pro chodce. Zpocatku se da ocekavat, ze jejich chovani pti prechazeni silnice
bude silné souviset s témito specifickymi spojitostmi a bude se soustiedit na jednotlivé
slozky chovani, jako je vybér vhodného mista pro prechdzeni silnice, s vylou¢enim ostatnich
slozek, jako je zastaveni a rozhlizeni se po silnici. Jak se pak déti vyvijeji a ziskavaji vice
znalosti, jsou schopny lépe vnimat podobnosti a rozdily mezi situacemi a volit optimalni
strategie pro feseni dané situace. Vznika tak cela tada relevantnich piipadu, kde muze
mit kazda nova situace svuj protéjsek. Podstatna ¢ast détské kompetence pak spociva ve
schopnosti kognitivné aplikovat staré postupy na nové situace, coz umoznuje flexibilitu
vybéru a skdlovatelnost aplikace [20]. Pro potvrzeni svych tezi provedli Briem a Bengtsson

studii na vzorku 138 déti ve véku od 3 do 6 let. Studie se sklddala ze dvou ¢asti, prvni ¢ést
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zahrnovala papirovy model dopravni situace o tfech komunikacich, dvou prechodech pro
chodce a trech obytnych objektech. Do modelu byly zasazeny dvé fiktivni osoby znazornéné
plastovymi postavami predstavujici chodce, dale jeden cyklista a dvé vozidla. Nasledné
byly détem pokladany otdzky ohledné modelové situace a ikolem déti bylo umistit plastové
figurky v zavislosti na jejich spravném minéni o bezpecném chovani. Druha ¢ast studie se
odehravala za realného provozu na mistni komunikaci s malym provozem, kde byl 1ikol déti
prechazet komunikaci z jedné strany na druhou a zase zpét. Vysledky studie rozdélili Briem
a Bengtsson do dvou kategorii, na teoretické a praktické zaveéry. V teoretické roviné je
ziejmé, ze déti jiz od tii let jsou schopny v modelovém prostiedi znazornit rizikovou situaci
a ze teoretické chovani je casto podobné jako chovani v realné situaci, nicméné za zadnych
okolnosti se neda povazovat za stejné. Ze slozky toho, co povazujeme casto za jeden kol
se ruzné vztahuji k ruznym polozkam znalosti a porozumeéni a ze nékteré povahové rysy
souviseji se symbolickym chovanim v modelové situaci a podle toho pravdépodobné také
se skute¢nym chovanim, které symbolické chovani predstavuje. Z praktického hlediska
jsou zavéry nasledujici. Chovani obecné neodpovida tomu, co se dospélym muze zdat jako
primérené chapani rizika, bezpecnosti a pravidel silni¢niho provozu. Dalsi dulezité zjistéeni
je, ze ve znalostech déti i v jejich repertoaru chovani chybéji dulezité prvky, které jsou
nezbytné pro feseni nebezpecnych situaci a ze dovednosti malych vhodné pro orientaci a
spravné chovani v dopravé, jsou do jisté miry specifické pro situaci, v niz se je naucily.To
ma za nasledek, ze tyto déti nejsou schopny plné integrovat své znalosti do takového

rozsahu porozuméni, které jim umozni uspésné se vyhnout nebezpeéi [20].

Vliv véku a povahy na schopnost rozpoznani nebezpec¢ni v dopravnim prostoru

Dalsi prinosny pohled na bezpecnost déti prinasi ¢lanek ,, How to Keep Children Safe in
Traffic: Find the Daredevils Early“ [22]. V ¢lanku je zavedena teze, ze vétsina vyukovych
programu ohledné bezpecnosti déti je odsouzena k malému uspéchu z duvodu jednotného
pristupu ke vSsem détem. Pravdépodobnou, a presto zfidka zkoumanou moznosti je, ze
k nachylnosti ditéte k nehodam ptispiva jeho sklon k riskovani nebo naopak sklon se
riskovani vyhybat. Jako hlavni rysy prispivajici k nachylnosti ditéte k nehodam zminuje
napiiklad hyperaktivitu, impulsivni chovani, extrovertni chovani a zvySenou agresivitu.
V otézce vlivu pohlavi na détské chovani v dopravnim prostoru je mezi mnoha studiemi
na toto téma zietelné, ze zatimco u déti v predskolnim véku jsou rozdily v bezpecném
chovani mezi obéma pohlavimi zanedbatelné, tak ve véku dospivani, jsou k rizikovému
chovani v dopravnim prostoru vice nachylni chlapci [23] [24] [25] [26]. Tento trend je
napiiklad pozorovatelny ve statistikach Svétové zdravotnické organizace pro Evropsky
region, kde imrtnost chlapcu pii dopravnich nehoddch mezi vékem 15-19 je v poméru 3:1
vici amrtnosti zen. Nicméné tato skupina se v ramci této prace nedd jiz povazovat za
deétské tucastniky provozu a tento trend je pravdépodobné zpusoben vétsi oblibou dvou a

¢tytkolych motorovych vozidel u muzu.
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Jean Underwood et al ve své studii ,, Reading the road: The influence of age and sex on child
pedestrians’ perceptions of road risk‘ dosli ohledné rozdilu mezi pohlavimi k zavéru, ze v
otdzce bezpecnosti se odpovédi a reakce zen a muzu lisily jen velmi malo [27]. Nicméné toto
tvrzeni jde proti statistikam nehodovosti, ve kterych je napti¢ zemémi jasny trend vyssi
ucasti chlapcu na dopravnich nehodach. Nehodovost chlapcu byla ¢asteéné prisuzovana
vyhledavani vzruseni a jiz zminované tendence k impulsivnimu chovani. Nicméné jako
zasadni rozdil mezi chlapci a dévéaty se jevi zpusob vnimani celkové dopravni situace
a nasledny rozklad na jednotlivé prvky. Zatimco chlapci se zamétruji na fyzické aspekty,
divky se pti posuzovani bezpecnosti vice soustiedi na prvky lidské. Da se spekulovat, ze
relativné vysoka nehodovost chlapcu ve srovnani s divkami je ¢astecné zpusobena timto
zameéfenim na fyzicky detail, a nikoli na ostatni icastniky silniéniho provozu, coz vede k
neadekvatnimu ¢teni potencidlné zivot ohrozujici scény [27]. Dalsi dulezity prvek détské
bezpecénosti je schopnost déti rozeznat chovani ostatnich aktéru v celkovém dopravnim
systému. Aby se déti staly zkuSenéjsimi chodci, je proto tieba, aby se posunuly od pohledu
na dopravni prostredi jako na objekt zaméreny a svazany pravidly k pohledu, ktery uznava,
ze se v ném pohybuji subjekty s ruznymi zéméry a cili [28]. Pro déti, které maji mnohem
méné zkusenosti s icasti na silnicich nez dospéli, predstavuji signaly naptiklad fidicu a
manévry vozidel v ruznych konfiguracich provozu a silnic neprehlednou skalu moznosti
jednani, coz pro né ¢ini obtizné dojit ke spravnému tsudku pro zachovani bezpec¢nosti.
Déti napiiklad mohou rozpoznat, ze auta, ohen a voda jsou nebezpecné, ale nedokazou
rozpoznat, kdy dany predmét nebo jev predstavuje hrozbu, coz znamena, ze si nedokézi
riziko dat do souvislosti. Pro tyto déti je nebezpeci vnimano jako inherentni vlastnost
objektu. Teprve pozdéji dochazi k pochopeni, ze urcité predméty jsou nebezpecné ve
vazbé na urcité prostiedi. V ¢lanku ,, Reading the road: the influence of age and sex on
child pedestrians’ perceptions of road risk“ zminuje Jean Underwood et al, ze nékteré
pétileté a sedmileté déti povazuji prazdnou silnici s ostrou zatackou, a tedy Spatnou
viditelnosti, za bezpecné prostiedi. Naopak prazdnou silnici s dobrou viditelnosti, ale se
zaparkovanym autem v dalce, vnimaly jako nebezpecnou. Nebezpeci spocivalo v samotném
vozidle, protoze dle odpovedi déti, ,auto se mohlo prevratit a na nékoho spadnout* [27].
Bylo prokazano, ze nékdy mezi 5. a 11. rokem véku déti dochézi k zasadni zmeéné jejich
ontologickych presvédcéeni o svété, kdy fyzikalni vysvétleni ptirodnich jevu nahrazuji
vysvétleni prekauzalni (animistickd, artificialistickd a magicka). Zatimco do Sesti let si
vetsina deéti vytvori viru v univerzalni silu fyzikalni kauzality, v anomaélnich situacich
mohou ustoupit k preventivnim vysvétlenim a teprve kolem devatého roku se tato vira ve
fyzikalni kauzalitu upevni. Tyto zmény v ontologickém uvazovani se odrazeji v pojeti rizika
silniéniho provozu u vyvijejictho se ditéte. Ze ackoli se salience nebezpeéi s vékem zvysuje,
je u déti ve véku 9-10 let ve srovnani s dospélymi stéle nizka a ze déti Spatné rozpoznévaji
potencialni nebezpeci, pokud k tomu nejsou vyzvany. Underwood et al tvrdi, ze vysoka
nehodovost détskych chodcu neni pouze dusledkem nedostatecného pojeti nebezpeci, ale

spise dusledkem neschopnosti rozpoznat potencialni nebezpeci, pokud k tomu neni vyzvéano.
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To naznacuje, ze dochazi k selhani pfi uplatnovani pojmovych znalosti a ze chapani

nebezpeci neni robustni.

Vize Nula

Jako inovativni a inspirativni ptistup v oblasti dopravni bezpecnosti déti stoji za zminéni
puvodné $védsky program, nynf piijimany mezindrodné véetné Ceské republiky, Vize Nula.
Nejlépe jej 1ze shrnout do zédkladni myslenky, ze zadnd ztrata na zivotech neni prijatelnd a
ze kazdy muze chybovat. Ve ¢lanku ,, Vision Zero — Implementing a policy for traffic safety “
od Rogera Johanssona je premisa definovana takto ,,Z etického hlediska nemuze byt nikdy
prijatelné, aby byli lidé zabiti nebo vazné zranéni pii pohybu v ramci systému silni¢ni
muzeme udélat“ na ,,co musime udélat. Vize nula predkladd nové rozdéleni odpovédnosti
v ramci systému silniéni dopravy. Odpovédnost za bezpecnost silnicniho provozu by méla

byt zavedena takto v tomto potradi:

1. Ti, kdo projektuji dopravné bezpecnostni systém a jeho individualni prvky, nesou
hlavni odpovédnost za troven dosahovaného trovné bezpecnosti silniéniho provozu
— jednéa se o vyrobce vozidel, dopravce, spravu komunikaci, politiky, zakonodarce,

prislusné zameéstnance verejného sektoru, a policii.

2. Ucastnici silniéntho provozu jsou odpovédni za dodrzovani pravidel pro pouzivani

systému silniéni dopravy stanovenych projektanty systému.

3. Pokud tcastnici silnicniho provozu tato pravidla nedodrzuji z duvodu nedostatecnych
znalosti, akceptovani nebo schopnosti, nebo pokud dojde ke zranéni, musi tvurci
systému prijmout dalsi nezbytnd opatfeni vuci usmrceni ¢i vaznému zranénim
ucastniku.

Z predchoziho odstavce vyplyva, ze snaha Vize Nula je prenést odpovédnost od ucastnika
provozu na infrastrukturu, coz je obzvlasté dulezité v ramci détské bezpecnosti v dopravnim
prostoru, vzhledem k jejich velikosti a omezenim spojenych s vyvojem obezfetnosti. Obrazek
¢. 1.5 shrnuje rizikové faktory a kritické problémy vyplyvajici z pristupu Vize Nula.
Bezpecna aktivni doprava déti a bezpecnd rychlost jsou stredem tohoto obrazku vzhledem
k tomu, Ze obé jsou rozhodujici pro snizeni détskych srazek s jedoucimi vozidly a obé jsou

oblasti se rovnéz prolinaji ¢tyimi kritickymi otdzkami viz obrazek ¢. 1.5.

1.5 Dopravni vychova

Se vSeobecnym trendem vrustajici komplexity dopravy vrusta také potieba déti pripravit a
osvojit jim navyky a védomosti pro bezpecny pohyb v provozu. Tuto zasadni roly by méla na

zakladnich skolach zastavat dopravni vyuka. Lucie Limova ve své publikaci ,, Teorie dopravni

25



Bec. Ondrej Becka

Obrazek 1.5: Tii zakladni pilite Vize Nula [29]

vychovy * uvadani jako hlavni cil dopravni vychovy nauceni ditéte schopnosti samostatného
a bezpetného pohybu jako chodce i cyklisty v provozu na pozemnich komunikacich [30]. V
Ceské republice se tradice dopravni vychovy datuje piiblizné do pocétku 30. let 20. stoleti,
kdy si vefejnost pomalu zacala uvédomovat nejenom piinosy vzrustajiciho trendu dopravy,
ale i jeji stinné stranky. Jiz v té dobé si policie vedla podrobné statistiky nehodovosti.
Soucésti téchto statistik byly: typ vozidla, zpusobené zranéni a zpusob zavinéni. Jako
piiklad uvedu policejni statistiku nehodovosti v Praze v roce 1931: lehké zranéni utrpélo
3263 osob, tezké zranéni 1122 osob a pii smrtelnych nehoddch zahynulo 48 lidi. Bez
zapocitani vozidel statni spravy a méstské hromadné dopravy, tak v tentyz rok bylo v
Praze registrovano ptiblizné 26 000 vozidel. Jako prvni zacaly zavadét osvétu tyto tii
instituce: Autoklub republiky Ceskoslovenské, Elektrické drahy a autobusy a Dopravni
urad policejniho Teditelstvi. Osnovy byly stejného razu jako v soucasnosti se zamérenim
predevsim na snizeni nehodovosti a trazi mladeze v ramci cesty do skoly a mimoskolnich
aktivit. Déle na lepsi vychovu fidi¢u, nedostatky v metodice a nejednoty narocnosti u
soukromych autoskol a na osvétu vuci rizeni pod vlivem alkoholu. Z predchoziho odstavce
je ziejma dlouhd tradice dopravni vychovy v Ceské republice a pii soucasnych stavech
dopravy se jeji dulezitost a celospolecensky prinos jesté navysuje. Za tcelem ukotveni a
zarazeni dopravni vychovy v ramci celkového vzdélani mladeze je tieba zminit projekt
2Moderni formy dopravni vychovy deéti a mlddeZe jako prostredek sniZovani nehodovosti v
provozu na pozemnich komunikacich — ALARM “ ktery probihal mezi lety 2004 a 2008 ve
12 zemich Evropy véetné Ceské republiky a jehoz soucasti bylo Setfeni mezi pedagogy o
prisuzované signifikance dopravni vychovy v ruznych vékovych etapach ditéte. Dopravni

vychovu jako signifikantn{ jiz v predskolnim véku oznacilo pouze 16,6% dotdzanych, zatimco
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pro déti ve vékovém rozmezi mezi 6-10 lety ji povazuje za signifikantni 33% respondentu
pruzkumu. Nejvétsi shoda mezi respondenty panovala ohledné vékového rozmezi 11-15 let,
kdy by dopravni vychovu jako povinny predmét v osnovach zaradilo 75% respondenti. V
ramci posledniho vékového rozmezi, 16-18 let bylo pro povinnou dopravni vychovu 33%
respondentu. Z pruzkumu je zietelné, ze vétsina evropskych pedagogu priklada nejvetsi

véhu dopravni vychové na druhém stupni [31].

1.5.1 Dopravni vychova v predskolnim véku

I ptes skutecnost vyplyvajici z predchoziho odstavce, ze nejvétsi vaha je dopravni vychové
prisuzovana na druhém stupni, je zapotiebi dité pripravovat na pohyb a orientaci v
dopravnim prostoru jiz od predskolniho véku. V predskolnim véku déti nejsou vseobecné
schopné bezpecéného pohybu v dopravni provozu, a proto jakakoliv nehoda ¢i tijma na zdravi
je dulezity v ramci formovani osobnosti, charakteru a osvojovani intelektovych schopnosti
a jiz v matetské skole si dité utvaii zakladni bezpecnostni navyky. Tato problematika byla
nacata v kapitole 4.1. Jedna se o takzvané predoperacni stadium kognitivniho vyvoje, ve
kterém dité nema schopnost se soustredit na vice aspektu situace, nema schopnost obratit
smeér posloupnosti udalosti k jejich vychozimu bodu a vyznacuje se egocentrismem, coz
ditéti znemoznuje vidét ruzné situace z pohledu jiné osoby a predpoklada, ze ostatni lidé
vidi, slysi a citi presné totéz co ono. Nicméné malé déti maji o¢i v daleko nizsi trovni nez
dospéli a vidi tedy podstatné méné [32]. Geometrické tvary, které jsou podstatou dopravnich
znacek, dité chape zhruba az od ¢tyt let véku, presné a spolehlivé rozliseni barev lze od
déti vyzadovat az v péti nebo Sesti letech a schopnost zcela bezpecné rozlisSovat pravou a
levou stranu jsou déti schopny az v deviti letech [33]. Predskolni vék je také obdobim, kdy
se vétsina malych deéti uci jezdit na kole, a tudiz jsou vystaveni nebezpec¢ni nejen jako
chodci, ale i jako zac¢inajici cyklisté. Zacinajici cyklisté jsou zpravidla postizeni castymi
samonehodami, tj. pady z jizdniho kola, které byvaji zavinény nespravnym zptsobem jizdy.
K nim dochazi pti jizdé spatnym terénem nebo na neudrzované vozovce, pii riskantnim a
nespravném zpusobu jizdy anebo jenom proto, ze mlady cyklista jesté poradné neovlada
techniku jizdy. Pro mladé cyklisty v predskolnim véku jsou charakteristické nasledujici
vlastnosti. Snaha jet vzdy po rovném povrchu, neocekédvané se vyhybat vSem nerovnostem
(kolejim, ostrym hrandm, vyjezdénym mistim apod.). Nemaji radi zajizd'ky, a proto si
mnohdy v rozporu s pravidly provozu na pozemnich komunikacich a bez védomi mozného
ohrozeni cestu zkracuji. Neumi vzdy dodrzovat rovnou stopu jizdy a pro zajisténi rovnovahy
musi vykonavat kyvavé pohyby, takze zabiraji vétsi ¢ast vozovky. Neda se ocekavat, ze
mlady cyklista naznac¢i vzdy zménu sméru, a pokud ano, tak ne vcas, anebo se viubec
neohlédne, aby se presvédcil, ze predpokladany tikon (odbocovani vlevo, objizdént prekézky

apod.) bezpecné provede [33].

vvvvvv
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nejcastéjsi aktéri v predskolnim véku jevi rodice ditéte. Zejména v tomto obdobi hraji
nenahraditelnou roli ve vyuce ditéte a jeho pripravé na bezpecny pohyb v provozu. O
to zavaznéjsi je, pokud dopravni vychova ze strany rodice vykazuje urcité mezery a
nedostatky. Ne snad proto, ze by rodic¢e nechtéli na své déti spravné pusobit, ale proto, ze
casto nevédi, jak na to, kdy, kde, jak a co déti ucit, na co vSechno je maji upozornovat, a
mnohdy jim bohuzel i sami svym chovanim déavaji spatny ptiklad pro pohyb v provozu
na pozemnich komunikacich. Ptsobeni rodi¢u se omezuje vétsinou jen na strohé zékazy,
pitkazy a napomindni [33]. Ditéti by méla byt vitépovana myslenka, ze diky svym ndvykium
a ukaznénosti je schopno rozeznat a pripadné predejit potenciondlnim rizikovym situacim,
nicméné se déti nesmi nutit, jinak se vzeprou a ohrozi uspéch vychovného pusobeni
Dulezité je si uvédomit, ze rodina muze stejné tak jako materska skola pusobit na dité
nejen pozitivné, ale i negativné [30]. Mezi hlavni pochybeni v rdmci prace mateiské skoly
patii napiiklad predcasné a jednostranné cileni na vyvoj kognitivnich funkci, omezovani
spontannich her a pred¢asné zaméreni na tspéchy ditéte misto upfednostnovani vile a
chuti poznavat. Zakladni tkoly rodicu ¢i mateiskych skol v ramci dopravni vychovy déti
predskolniho véku by mély zahrnovat predevsim dodrzovani pravidel provozu na pozemnich
komunikaci pri doprovazeni ditéte a vzdy jit dobrym prikladem. Dulezité je téz uceni ditéte
discipliné, rozvijeni motorickych schopnosti a nauceni rozeznat levou a pravou stranu.
Déle seznamenti se zédkladnimi tvary a barvami dopravniho znaceni, zejména znackami a
signaly dulezitymi pro détskou bezpec¢nost, napiiklad barvy SSZ pro chodce, vystraha na
zelezniénim prejezdu. vodorovné dopravni znaceni nebo znacky [P26a ,,Obytna zéna“ a

IP27a ,Pési zona®.

1.5.2 Dopravni vychova na prvnim stupni

Na prvnim stupni vstupuje dité do takzvané konkrétni operacni faze. Ta je ukotvena
ptiblizné mezi vékem 7 a 11 let [32]. V tomto obdobi dochézi u déti k vyvoji induktivni
logiky, ktera spociva ve schopnosti prejit od konkrétni zkusenosti k obecnému principu.
Dalsi z klicovych charakteristik této faze je dovednost se soustedit na vice prvku jednoho
problému a moznost uvédomeént si, ze i ostatni lidé maji jedinecné perspektivy a vnimani
té stejné situace [34]. Z toho vyplyvaji hlavni cile dopravni vychovy na prvnim stupni
ho k samostatnosti, ale stale provérovat jeho schopnosti a znalosti. Je dulezité naucit
déti prakticky a ucelné uplatinovat vseobecné zasady ucelného a bezpeéného chovani v
provozu. Dité by si mélo uvédomit vlastni postaveni a odpovédnost za své chovani v
provozu. Déle by méla dopravni vychova na prvnim stupni zanést mezi déti povédomi o
mozném nespravném chovani ridi¢u a ostatnich ucastniku provozu. V neposledni radé
tam patii i schopnost naucit déti spravnému vyuzivani prostredku hromadné dopravy a

adekvatnimu dodrzovani ustanoveni souvisejici s jejich pouzivanim [30].

28



Be. Ondrej Becka

1.5.3 Dopravni vychova na druhém stupni

Dopravni vychova na druhém stupni by méla pfrirozené navazat na dopravni vychovu
ze stupné prvniho. V tomto véku se dité nachazi v posledni fazi kognitivniho vyvoje,
fazi formalné operacni. V této fazi vyvoje se mysleni stava mnohem sofistikovanéjsim
a pokrocilejsim. Déti dokazi premyslet o abstraktnich a teoretickych pojmech, vyuzivat
logiku k tvuréimu feseni problému, objevuji se schopnosti jako logické mysleni , deduktivni
uvazovani a systematické planovani [35] . V této fazi je také znacény rozvoj abstraktniho
mysleni. Misto toho, aby se déti spoléhaly pouze na predchozi zkusenosti, zacinaji uvazovat
o moznych vysledcich a dopadech svych i vnéjsich ¢innosti. Dopravni vychova ma na druhém
stupni zédka naucit samostatnému uvazovani o zasadach bezpecného a tcelného chovani
a naslednych schopnostech jejich uplatnéni v dopravnim provozu v ramci moralnich a
pravnich odpovédnosti. Dulezitym prvkem dopravni vychovy na druhém stupni je vysvétleni
a procviceni principu bezpecné jizdy na kole véetné zakladnich a pokrocilych pravidel,
vcéetné dopravnich znacek, svételnych signalu a jinych moznosti fizeni dopravy. Déle je
dulezité, aby si zaci uvédomovali dusledky nejen svého spatného chovani, ale i jinych
ucastniku dopravniho provozu a védéli, jak mu predejit. Dité by mélo jiz védét, jak privolat
pomoc pii dopravni nehodé a znat zasady poskytovani prvni pomoci. Na dopravni vyuku by

meéla byt také navazana nauka o dopravé a jejich negativnich vlivech na zivotni prostedi.

1.5.4 Soucasné trendy v dopravni vychové

I pres zdanlivé ptiznivy trend klesajici dopravni nehodovosti v ramci détské populace, je
stdle zapotiebi zlepSovat celkovou obeziretnost a uvédoméni vyucujicich i rodic¢u o zasadni
roli dopravni vychovy. Jako zfejmé se jevi vagni konstatovani, ze prostor pro zlepseni a
zvySeni efektivity dopravni vychovy se nachazi v prohloubeni vztahu ziskanych védomosti
a jejich naslednou aplikaci v realném provozu. Zatim byla v mé praci mobilita déti ve
meésté a dopravnim prostoru zobrazovana zejména jako néco negativniho, nebezpeé¢ného
a vétSina statistik se nesla v duchu poctu usmrceni ¢i zranéni. Jde o prirozeny postoj,
ktery je zaujiman nejen Sirokou vetejnosti ale i médii ¢i vzdélavacimi zafizenimi. Hlavni
myslenka, ze cilova skupina musi mit rozvinuté potiebné kognitivni dovednosti k extrakei,
uchovani a aplikaci nasledného chovéani a ze dopravni vychova je pojata jako jednosmérny
proces predavani znalosti, kdy jsou déti ”vystaveny”informacim o bezpecnosti silni¢niho
provozu, které jsou nasledné aplikovany je sice spravnd, nicméné ma tendenci k zaujatosti
vuci dopravnimu prostoru jako k nécemu ¢isté negativnimu [36]. Zajimavy pohled na
tuto problematiku a ,,pohled z druhé strany“ piinasi ¢lanek ,, Pedagogical assemblages:
rearranging children’s traffic education® od Kima Kullmana, ktery razi minéni, ze doprava
muze byt také prijemnym prostiedim, kde se clovék uéi spolupracovat s ruznymi tcastniky
silni¢ntho provozu a ziskava nové télesné dovednosti [36]. Kim Kullman proces ziskavani
védomosti popisuje jako distribuovanou udéalost, pii niz je tfeba pruzné interagovat se

svétem, ucit se a byt ovliviiovan. V ramci dopravni vychovy by se dle Kullmana nemélo nor-
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malizovat nebo standardizovat procesy uceni, ani zaklddat na predbéznych predpokladech o
"dobrych zacich”nebo ”"dobrych ucitelich”. Pedagogika by méla byt utvarena pri skutecnych
setkanich a spolupraci mezi zédky a uciteli. Déle Kullman zduraznuje, ze jednim z tcelu
uceni sice muze byt predavani specifickych, predem definovanych dovednosti a znalosti
ucicimu se, coz vSak ale neznamena, ze veskeré uceni lze redukovat na predchozi ocekavani
nebo modely. Pedagogika v sobé vzdy nese deteritorializa¢ni potencial, ktery naznacuje,
ze uceni neni jen o osvojovani existujicich znalosti a dovednosti, ale také o vynalézani
novych zpusobu vztahovani se ke svétu a skladani jeho materidlu. Predchazejici tvrzeni by
se dala shrnout do zasadni myslenky, ze v ramci dopravni vychovy by se u déti méla tucast

v dopravnim prostoru spise stimulovat, nez ¢isté jen omezovat.

1.6 Deéti, urbanismus a participativni planovani

Statistiky OSN uvadeéji, ze do roku 2025 bude na svété vice nez 60% svétové populace
zit ve méstech [37]. Tento celosvétovy trend urbanizace se nezda byt v blizké dobé na
ustupu a je ziejmé, ze méstské prostiredi bude utvaret a ovliviiovat détstvi milionum lidi
po celém svéte. Méstské prostiedi se stava hlavnim kontextem, ktery potiebuje poskytovat
prosperujici podminky pro nové generace déti. Vyhod zivota ve mésté je mnoho: sluzby,
socialni a vzdélavaci prilezitosti, kulturni zdroje nebo kratsi dojizdéci vzdélenosti. Prave
tyto kazdodenni kombinace tikonu a preferenci motivuji rodiny k bydleni ve mésté. [38].
Nicméné i pres svou ziejmou signifikanci jsou détské pohledy na méstské prostiedi casto
prehlizeny. Détské nazory na okolni méstsky prostor jsou casto brany jako naivni ¢i
prostoduché, zejména z duvodu, ze jsou méalokdy exaktni. Nicméné déti se zamétruji
zejména na abstraktni vlastnosti, jako je napriklad krésa ¢i bezpecnost. U déti prevliada
racionalita vlastniho pocitu a predstavy, misto technokratické a instrumentdalni racionality
jak je tomu u dospélych. Kvalita verejného prostoru v méstskych a priméstskych oblastech
ma zasadni vyznam pro fyzicky, socidlni a kognitivni rozvoj déti. V ramci planovani détem
privétivého méstu je klicové se zamérit zejména na na 3 zésadni prvky: mistni komunikace,

verejnd zelen a verejnd mista pro hru.

1.6.1 Mistni komunikace

Mistni komunikace ¢i taé ulice jsou navrzeny jako dopravni cesty, po kterych se pohybuji
chodci, cyklisté a prevazné automobily. Mistni komunikace jsou dle zdkona ¢. 13/1997 Sb.,
zakon o pozemnich komunikacich, verejné ptristupné pozemni komunikace jez se vyskytuji

na tuzemi obce. Mistni komunikace se dale déli na 4 kategorie dle dopravni vyznamnosti:

o Mistni komunikace I. tridy. Jedna se o rychlosti komunikace a nejvyznamnéjsi

dopravni sbérnice ve mésté.

o Mistni komunikace I1. tridy. Jde o mistni komunikace bez pfimého ptipojeni okolnich

nemovitosti. Vétsinou plni tcel spojeni méstskych ¢asti nebo napojeni na mistni
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komunikaci 1. t¥idy.

o Mistni komunikace III. tridy. Jde o obsluznou komunikaci s pfimym napojenim na
okolni nemovitosti, jez obsluhuje. Tato kategorie pozemnich komunikaci zajistuje
piistup ke koneénym cilim, aby obslouzily budovy a pozemky lidi. Vétsina ulic patii

do této kategorie.

o Mistni komunikace IV. tFidy jsou komunikace nepiistupné provozu silni¢nich moto-
rovych vozidel nebo na kterych je umoznén smiseny provoz. Do této kategorie spadaji
napiiklad cyklistické stezky, samostatné chodniky, cesty v chatovych oblastech, cesty
v obytnych zénéach, podchody ¢i lavky.

Doprava a kapacita mistnich komunikaci nejsou pouze nevyhnutelnym dusledkem rustu, ale
vysledkem rozhodnuti, kterd byla uc¢inéna s cilem utvaret nase komunity kolem automobili.
Zatimco ulice maji potencidlni problémy jako misto pro uceni a hry déti, uliéni koridory jsou
utvareny prvky, fyzickymi i nefyzickymi, které podnécuji kreativitu, znalosti a chovani déti.
Uloha, kterou ulice hraji, je pro rozvoj déti dulezita, protoze je to prvni prvek, se kterym
se setkavaji, kdyz opusti chranéné a znamé prostiedi domova. Ulice jsou mistem, kde se uci
smyslu pro odpovédnost, rozvijeji své motorické dovednosti a také socidlné interaguji [38].
Jedny z kriterii podle kterych se da hodnotit vSseobecna kvalita pozemnich komunikaci
jsou napriklad velikost ulice, stavebni usporadani, pristupnost, kvalita materialu, zelen,

dostupnost misto pro hru a prvky zklidnéni dopravy.

1.6.2 Verejna zelen

Verejnd zelen predstavuje dulezity prvek v ramci méstského planovani nejen s ohledem na
déti a ma dulezity vliv na obecném vnimani meéstského prostoru. Kromé zirejmé estetické
funkce, ma zelen v ramci mésta i funkci klimatickou, pricemz vytvaii mikroklima, poméha
termoregulaci mésta a poskytuje titocisté pro mestkou faunu. Verejna zelen se da deélit
jak podle vysky vzrustu na vysokou, stiedni a nizkou. Tak podle velikosti a charakteru
ploch jez zastava na bodovou, liniovou, plosnou a vertikalni. Pozitivni piistup k zeleni
prinasi fadu vyhod, od lepsiho uceni a kognitivniho vyvoje pies méné agresivni chovani az
po celkovou spokojenost a kreativitu, nemluvé o rfadé dalsich pfinosu pro verejné zdravi
a fyziologii. Zelen muze pozitivné prispét k nékterym klicovym agenddm v méstskych

oblastech, véetné socidlniho zaclenéni, zdravi, udrzitelnosti a obnovy meést [38].

1.6.3 Verejna mista pro hru

Nedélitelnou soucasti détského zivota je pohyb a hra. S jejich pomoci dité objevuje nejen
okolni svét, ale i vlastni dovednosti. Hrou se dité uc¢i, zdokonaluje kognitivni i percepéni
schopnosti, obohacuje mysleni a fec¢, zlepSuje se po motorické i dusevni strance. Muze
v ni nalézt zaklad tvorivé prace pro cely zivot. Slouzi rovnéz k socializaci, seberealizaci

a nalezeni sebe sama, jakozto svépravné, svérazné, spolecensky platné a odpovédné
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individuality [39]. Ucinky hry se v Zivoté ditéte projevuji v oblasti pohybové, psychické
i socidlni. Zlepsuje se tak vniméni, pameét, logické mysleni a dité uspokojuje vlastni
potieby. Socidlni rozvoj probihd v ramci skupiny hrajicich si déti, kde je patrny vztah
jedince ke spolecnosti a naopak. Hra dava prilezitost k rozvijeni sebepoznani, vzajemného

respektovani a porozumeéni a navazovani blizsich spolecenskych vztahu [40].

Verejné prostory pro hru se daji délit do dvou kategorii: urcené a neurcené. Urcené
prostory pro hru jsou prostory, kde je hra hlavni funkci mista, jako je détské hristé nebo
sportovni hfisté. Neurcené prostory pro hrani nejsou oznaceny jako prostor pro hrani tim,
ze maji urcené herni vybaveni, ale jsou vhodné jako prostor pro hrani, naptiklad dvur
nebo chodba kolem domu. Neurcené venkovni hraci plochy maji oproti tradi¢nim hfistim
zna¢né vyhody v tom, ze umoznuji pristup vSsem détem. Nevyznacené hraci plochy maji
tendenci podporovat vice typu socialnich her, ¢astéjsi socidlni interakce, rozvoj jazyka,
(pouziti jednoho objektu k reprezentaci nécéeho jiného), vétsi délku a kontinuitu hry a vice
dovednosti feseni problému nez tradiéni hfisté nebo vnitini hraci plochy. Tyto doc¢asné
prostory pro aktivity, které nejsou uréeny a spravovany, vlastni a predstavuji si je jejich

putovni uzivatelé [38].

1.6.4 Metodika détského participativniho planovani

Zakladni metodika a principy participativniho planovani byly popsany v mé bakalarské
praci " Pocitové mapy a jejich aplikace v doopravé”[10]. Nicméné v rdmci détem pifvétivého
meésta je dulezité zminit specifické metody zamérené na agregovani informaci a pocitu
od déti, nebot jak jiz bylo popséno v pfedchozich kapitolach, détské vnimani okolniho
prostiedi je od toho dospélého diametralné odlisné. Nasledujici metody jsou serazeny dle

navaznosti v rdmci celého projektu planovani détem privétivého mésta.

1. Diagnostické metody. Jednd se o zakladni analytické nastroje pro hodnoceni indi-

vidudlnich, enviromentélnich a situa¢nich proménnych.

2. Ezpresivni metody. Osvobozuji jednotlivé ucastniky od omezeni jejich zkusenosti
s tradicnim designem a nabizeji fantazijni vylety, oteviené partitury, smyslové
prochazky. Na druhé strané povzbuzuji ucastniky k vyjadreni jejich myslenek ruznymi
prostiedky, jako je kresleni, modelovani, drama, poezie a videa. Do této skupiny
patii také informacni technologie a telematika, jako je pocitacem podporovany design

a multimedialni vyukovy software [41].

3. Situacni metody strukturuji kolektivni situaci tak, aby usnadnily uceni, a tudiz
umoznily vyjednavéani o konfliktech a nové myslenky. komunikovat. Piikladem jsou
”workshopy budoucnosti”, demokratické dialogy, méstska fora a vystavy. Tyto
techniky poskytuji facilitatorovi prostiedky, jak byt citlivy k tfidnim, kulturnim a

genderovym rozdilum. Neexistuje vSak zadné obecné pravidlo, které by urcovalo, zda
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ma byt skupina smiSend, nebo homogenni[41] .

4. Konceptudlni metody poméahaji pri vyuce abstraktniho mysleni pomoci modelu, matic
a vzorcu Cinnosti, které usnadnuji reorganizaci skolnich osnov, mistniho dopravniho
systému nebo vytvareni podpurné infrastruktury pro okoli (viz obréazek 1). Nékteré
z technik patiicich do této skupiny jsou tedy teoretickymi nastroji, které zahrnuji
vyuziti mistnich teorii nebo dokonce obecnych teoretickych konceptu, které formou

zpétné vazby zvysuji uéebni potencial déti [41].

5. Organizacni metody. Hlavni ucel organiza¢nich metod je podpora realizace vyslednych

projektu.

6. Politické metody zahrnuji vSechny metody, kterymi mohou ucastnici ovlivnit politic-
kou volbu zaméreni, definovani cilu apod. Vyuziti médii, verejnych happeningu a
panelt je soucasti tohoto zanru technik, jejichz cilem je vzbudit pozornost a zviditel-
nit se. Vyse popsany design a prubéh akéniho vyzkumu, ktery zahrnuje také integraci
formativniho a sumativniho hodnoceni, prinasi praktické i teoretické vysledky . Ty
prvni spoc¢ivaji v dosazenych emocionalnich, kognitivnich nebo praktickych zménéch.
Ty druhé zahrnuji extrapolaci empirickych vysledku na obecny fenomén nebo teorii,

jako je napiiklad interpretace zprostredkujici rovné détmi [41].

1.6.5 Opatieni v ramci détem orientovaného mésta meésta

V ramci méstského planovani ¢asto staci provedeni malych ale uvédomeélych zmén pro
dosahnuti signifikantniho zlepseni v kazdodenni svobodé déti. Nejde jen o vytvareni
détskych hiist s ploty kolem, kam piijdou rodice a déti maji k dispozici tii rizné zaifzeni,
na kterych si mohou hrat, a pak je zase odvedou domu. Jde o to, aby déti mély k dispozici
¢tvrti, kde se mohou setkavat se svymi kamarady, kde se mohou samy dostat do skoly, kde
mohou sportovat nebo chodit do knihovny nebo se jen tak bavit se svymi kamarady [42].
Kromé ziejmych opatieni pro zpiijemnéni pobytu déti ve mésté jako napriklad zklidnovani
dopravy, omezeni vjezdu automobilu do urcitych ¢asti mésta, zavadéni obytnych zén ¢i
sazeni nové zelené, existuje i znacné mnozstvi jinych neméné dulezitych a efektivnich
prostiedku. Jako priklad se da uvést doplnéni méstského mobilidre o lavicky mezi vozovku
a zastavbu, ¢imz se vytvori naraznik mezi soukromym a vefejnym prostorem a zvysi se
piilezitosti ke kontaktu se sousedy a ostatnimi détmi. Déle pritomnost objektu umoznujici
lezeni a Splhani uci déti zivotné dulezitym vécem, jako je obratnost, vyhodnocovani rizik,
soustiedéni a planovani. Jakykoli predmét se muze stat prvkem, na ktery se da vysplhat:

umélecké dilo v parku, ocelové predméty na chodniku ¢i strom [38].

Pro uspésnou implementaci vSech prostredku a opatieni v ramci koncepce détem privétivého
meésta se nesmi zapominat na iniciativu politickou a ze strany vefejnosti. Pro co nejveétsi
zapojeni ze strany administrativni a spravni moci mésta je dulezité v ramci détem

privétivého mésta aplikovat i jiné souvisejici agendy. Jako napiiklad udrzitelny rozvoj,
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vetejné zdravi nebo ekonomické a socidlni aspekty [43]. Déle by nemélo chybét:

e méstsky zdroj na drovni urednika, idealné s podporou politickym zastancem, ktery

by byl schopen vytvaret efektivni meziresortni a meziodvétvové vazby
e dobfe napldnované zapojeni déti, aby se zduraznily mistni problémy a obavy
e podnécovani participace

e prezkoumavani udaju o vefejném zdravi, demografickych tudajich o rodinach a

privétivosti vefejného prostoru pro déti na irovni meéstskych c¢asti
e posilovani vazeb mezi zastanci politiky pratelské k détem a mistnimi obyvateli

Modelova situace pro spravnou implementaci détem privétivého mésta v ramci méstského

planovéni je zobrazena na obrazku ¢. 1.6 [43]

Obrazek 1.6: Model spravné implementace détem piivétivého meésta v ramci méstského
planovéni [43]

1.7 Dotaznikové reseni u déti

Pfi pruzkumu na principu dotaznikovych feseni plati nepsané pravidlo, ze kvalita odpovédi
je pfimo tmérnd kvalité otazky, nicméné v pripadé zaméteni dotazniku na déti, je nej-
prve dulezité si ujasnit, zda cilova skupina déti disponuje kognitivnimi, komunika¢nimi
a socialnimi dovednostmi nezbytnymi pro poskytovani reprezentativnich odpovédi na
dotaznikové otazky. Pro zacatek je dulezité si definovat obecné mentalni postupy respon-
denta, nejen u déti, pii formulovani odpovédi na polozenou otazku v dotazniku. Obecné
se psychologové shoduji, Zze tento proces tvoii ¢tyfi postupné navazujici faze. Nejprve
respondent porozumi otdzce, coz zahrnuje pochopeni jak pojmu pouzitych v otazce, tak
tkolu, ktery ma splnit, aby na ni odpovédél. Za druhé si z paméti vybavuje informace
potiebné k jejimu zodpovézeni. Za treti, musi si udélat isudek o informacich potiebnych k
zodpoveézeni otazky a za ¢tvrté musi odpovedeét [31] [44]. Déle je dualezité rozlisit, zda se

otazka pta na postoje ¢i chovani respondenta. Pokud jde o postoje, muze si respondent
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bud vybavit z paméti jiz difve vytvofeny postojovy tsudek, nebo si jej mohou vytvorit
na misté na zakladé relevantnich informaci, které jsou v daném okamziku k dispozici.
Pokud se jedna o otazku tykajici se chovani, respondenti musi identifikovat chovani,
které je zajima, a vybavit si prislusné informace. Jakmile se v mysli respondentt vytvoii
"soukromy” dsudek, musi jej sdélit vyzkumnikovi. Za timto tucelem mohou byt nuceni
svuj usudek zformatovat tak, aby odpovidal alternativam odpovédi, které jsou soucasti
otazky. To muze zahrnovat upravu jeho puvodni odpoveédi, o které se muze domnivat, ze
ho ukazuje v "negativnim”svétle, na odpovéd, kterd ho podle jeho ndzoru vylepsi a to
zejména kvuli vliviim socialni zadoucnosti a situacni primérenosti.

Plnéni kazdého z téchto tkolu je silné zavislé na kontextu a casto je hluboce formovano
vyzkumnym néastrojem. Vysledné kontextové vlivy se v literatuie o pruzkumech obvykle
oznacuji jako "efekt odpovédi”. Pokud jsou provedeny vSechny ctyti faze, iika se, ze
respondent pouzil pti odpovédi na otazku optimalizacni strategii. Pokud vSak respondent
jednu nebo vice fazi vynechd, iika se, ze pouzil strategii uspokojeni [44] [45]. Uspokojeni
znamena, ze misto toho, aby respondent prosel celym procesem otézky a odpovédi, odvolava
se na néjaky jiny princip, aby dosdhl odpovédi, napi. jednoduse vybere prvni moznost na
seznamu nebo odpovi na kazdou otéazku kladné. K uspokojeni muze dojit v dusledku rady
ruznych faktoru, které odrazeji vlastnosti otazky i respondenta a jejich vzajemné pusobeni.
Pokud je tedy otazka Spatné navrzena - napiiklad obsahuje piilis slozity slovnik nebo
syntax - a/nebo jsou kognitivni schopnosti respondenta omezené, je pravdépodobnéjsi,
ze dojde k uspokojeni [44]. K uspokojeni vsak muze dojit i z jinych duvodu, naptiklad
pokud se respondent pii rozhovoru nudi nebo ho téma nezajimé, coz doklada zasadni
vyznam kladeni otdzek, které jsou pro danou skupinu respondentu dulezité a smysluplné.
Mezi respondenty na dotaznikové feseni a obzvlast u détskych respondentii pfevazuje ona
tendence hledéni nejjednodussi odpovédi a nejméné narocné cesty, ¢imz se dostavame k
zpét k uvodni vété této kapitoly, ze kvalita otazky je naprosto zasadni pro kvalitu odpovédi.
Mezi psychology panuje obecné presvédceni, ze reprezentativni slovni dotaznikovy pruzkum

muze byt aplikovatelny na déti od 7 let [46].
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Kapitola 2

Pocitové mapy meésta Dobrichovice z
pohledu zaku zakladni skoly

2.1 Dopravni charakteristika mésta Dobrichovice

2.1.1 Sirsi vztahy

Meésto Dobfichovice lezi v 1doli feky Berounky ptiblizné 22 km od centra Prahy, ve
Stredoceském kraji a mikroregionu Dolni Berounka. K 31.12 2021 mély Dobfichovice 3651
obyvatel s priblizné 60% obyvatel v produktivnim véku z nichz vétsina (cca 70%) vyjizdi za
praci, a to prevazné do Prahy [47]. Pro porovnani s poctem obyvatel v roce 2016 se jedna
o 1% nérust a na stdle rostoucim poctu obyvatel je zretelny soucasny trend suburbanizace
véetné stale vétsi poptavky po bydleni ve Stiedoceském kraji. Ve mésté se stietavaji vsechny
vyznamné mody dopravy. Hlavnim silnié¢nim prutahem vedoucim obci na levém biehu
feky je silnice I1/115, ktera spojuje Prahu a Jince. Druhou stézejni komunikaci je silnice
I11/11510. Jednd se o spojnici Dobtichovic, Vienor a déle v ndvaznosti na silnici I11/11512
i Jilovisté. Tato komunikace je zaroven jedinou, kterou lze motorovou dopravou ve mésté
prekonat feku Berounku a tvori dulezité spojeni na délnici D4. Posledni komunikaci je pak
komunikace [11/11515 vedouci z Dobfichovic na Karlik. Na pravém biehu feky Berounky
prochézi obci II1. transitni Zeleznicni koridor, ktery je vyuzivan dalkovou osobni dopravou,
regionalni osobni dopravou i dopravou nékladni. Zeleznién{ stanice Dobfichovice tvoii
vyznamné misto z hlediska regiondlni dopravni obsluznosti predevsim v navaznosti na cile
v hlavnim mésté [48]. Obci zdroven vede nékolik autobusovych linek Prazské integrované
dopravy (PID). Mésto rovnéz protina transitni cyklisticka trasa ,3“ zvana ,Po stopach
ceskych kraju,“ kterd je z vétsi ¢dsti obef vedena delsi trasou mimo silniéni transitni sit,
na tuto cyklotrasu se na levém biehu Berounky napojuje cyklotrasa do/z Cernosic. Pro
cyklistickou dopravu a pési dopravu meésto disponuje druhym piemosténim Berounky v
podobeé lavky prof. Karla Lewita. Dobtichovice se nachézi i na rozcesti nékolika turistickych

tras [48]. Obrazek ¢. 2.1 zobrazuje véechny vyznamné zdroje a cile dopravy v Dobrtichovicich
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Obrazek 2.1: Zdroje a cile dopravy v Dobfichovicich

2.1.2 Silni¢éni doprava

Hlavnim silniénim prutahem vedoucim obci na levém biehu teky je silnice 11/115 (ulice
Prazska), ktera spojuje Prahu s Dobfichovicemi i ptilehlymi obcemi. Intenzity dopravy
na prutahu méstem se dlouhodobé zvysuji s rostoucim stupném automobilizace. Druhou
stézejni komunikaci je spojnice Dobfichovic a Vienor, konkrétné silnice II1. ttidy I11/11510
(ve mésteé ulice Tyrsova a Palackého) , kterd se na hlavni prutah se napojuje prostednictvim
okruzni kfizovatky na kiiyeni ulic Palackého a Prazska. Komunikace III. tfidy do VSenor
je zaroven jedinou, kterou lze motorovou dopravou ve meésté prekonat feku Berounku.
Posledni komunikaci generujici tranzitni dopravu je pak komunikace III. t¥idy vedouci z
Dobfichovic na Karlik [48]. Komunikace se napojuje na hlavni prutah prostiednictvim
¢tyframenné drovnové kiizovatky v ulicich Karlicka a Prazska. Obrazek ¢. 2.2 a obrazek ¢.
2.3 zobrazuji meésicni intenzity v ulici Prazska na silnici 11/115. Data byla namétena a
vyhodnocena v ramci ” Studie strategického rozvoje dopravy ve mésté Dobtichovice” na

které jsem se podilel v rdmci Ustavu dopravni telematiky na Fakulté dopravni, CVUT.

2.1.3 Zelezniéni doprava

Meésto se nachazi na dvojkolejné zeleznicni trati ¢. 171 z Prahy do Berouna, ktera je soucasti
III. Tranzitniho koridoru. Zelezniéni trat vede skrze mésto zépadovychodnim smérem
podél ulice Tyrsova. Na tizem{ mésta trat kiizuje pozemni komunikaci celkem étyiikrat —
dvakrét urovinové (km 19,975 na ul. Svazna, km 20,514 u mostu na ul. Palackého) a 2krat
mimotroviovymi prejezdy (pro automobilovou dopravu u autokempu na km 20,647 a pro
pést a cyklisty (véetné prvkua pro bezbariérovou dopravu), hned u nddrazni budovy smérem
do ulice Vsenorska). Uroviiové prejezdy na tzemi mésta jsou vybaveny zabezpecovacim
zafizenim s automatickym provozem se svételnymi vystrazniky a zavorami. Urovflovy

prejezd u mostu je na jednom konci napojen na most. Toto kiizeni predstavuje urcité
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Obrazek 2.2: Intenzita provozu po mésicich (dle kategorie vozidla), smér Cernosice - Lety,
2021

Obrazek 2.3: Intenzita provozu po mésicich (dle kategorie vozidla), smér Lety - Cernosice,
2021

potize, protoze most je pro motorova vozidla jedinym moznym dopravnim spojenim pres

feku Berounku do vedlejsich obci, respektive smérem do Prahy [48].

Jedina zeleznicni stanice se nachazi v ulici Tyrsova. Ve stanici stavi pouze osobni zastavkové
vlaky Prazské integrované dopravy. Stanice nabizi dvé zvysené nastupisté a jedno ostrovni
nastupisté. Nadrazni budova mé k dispozici parkovisté hned vedle vypravni budovy
dostupné taktéz z ulice TyrsSova. Kapacita parkovisté je 176 mist véetné vyhrazenych
mist pro vozickare a zdravotné znevyhodnéné osoby. Pired nadrazni budovou se nachézi

autobusova zastavka v obou smérech, oddélena dopravnim ostruvkem, a dva prechody pro
chodce [48].

Provoz na trati je smiSeny. Pocet spoju, které pres Dobfichovice projedou nebo zastavi, se
pohybuje okolo 190 denné ve vsedni dny a okolo 140 béhem vikendu (dle dopravniho jizdniho
radu pro rok 2021 pro bézny provoz). V rannich hodinach je pocet obslouzenych spoju v

Dobrtichovicich zna¢né posilen na 4 vlaky za hodinu, stejné tak je tomu i v odpoledni Spicce.
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Podle tarifnich pasem systému Prazské integrované dopravy se Dobrichovice nachéazeji v 1.
pasmu, v ramci PID jsou Dobfichovice obsluhovany zeleznicni linkou S7. Dale zde projizdi

vlaky déalkové dopravy a také segment vlaku nakladni dopravy.

Aktudlné (v roce 2022) dochézi k pripravdm na realizaci projektu ,, Optimalizace trati Odb.
Berounka (véetné) — Karlstejn (véetné)“, v ramci kterého bude II1. tranzitni Zelezniéni
koridor modernizovan do vysledné podoby, kterd odpovida piislusnym evropskym para-
metrum a standardim. Na nékterych mistech tak bude naptiklad mozné po dokonceni
stavby dosdhnout maximalni rychlosti 120 km/h, respektive 130 km/h. Zaroven dojde
ke zkvalitnén{ sluzeb pro cestujici, stejné tak jako ke zvyseni bezpecnosti cestujicich, at
uz v okoli trati na tizemi Dobfichovic, tak i na Zelezni¢ni stanici formou vybudovani
mimotroviiovych, vnéjsich a ostrovnich ndstupist. Celkové se d4 pocitat s ndslednym

efektem navyseni prepravnich vztahu a zvyseni zdjmu o vyuziti tohoto druhu dopravy. [48]

2.1.4 Verejna hromadna doprava

Dopravni obsluznost ve mésté pomoci veiejné hromadné dopravy je zajistovana v ramci
linek a spoju zarazenych do systému Prazské integrované dopravy, kde se Dobtichovice
nachazeji v 1. vnéjsim tarifnim pasmu. Hlavnim zdrojem dopravni obsluznosti ve mésté je
zeleznicéni traf €. 171, ktera spojuje Beroun a Prahu, pficemz obsluha Dobfichovic do Prahy
je pres den zajisténa linkou S7 v pravidelném tticetiminutovém taktu mezi 4:00-24:00, a to
véetné vikendu a statnich svatku, ve vSednich dnech je pak linka S7 v dopravni $picce rano
i odpoledne jesté posilena posilovymi vlaky a zkracenim taktu na ¢tvrthodinovy interval.
Kromé toho méstem prochazi jesté autobusova linka 311 spojujici Revnice a Prahu-Zli¢in
ve véednich dnech s hodinovym taktem, linka 415, kterd spojuje Cernosice a Karlk, rovnéz
v pravidelném hodinovém intervalu ve vSedni dny, linka 448 spojujici Lety a Mnisek pod
Brdy, a linka 751 spojujici Mofinu a Revnice, o vikendu je pak do Dobiichovic zaveden
cyklobus. Pocet zastavek pro autobusy je ve meésté celkove 5, z toho 3 zastavky jsou v

ulici Prazska, jedna zastavka je v ulici Tyrsova a jedna na Palackého ndmésti. Jmenovité:
1. Dobrichovice, rozc.Karlik
2. Dobrichovice, posta
3. Dobrichovice, Pod Vinici
4. Dobrtichovice, Randova
5. Dobrtichovice, nadrazi

Lokace autobusovych zastavek je zobrazena na obrazku ¢. 2.4
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Obrazek 2.4: Autobusové zastavky v Dobtichovicich

2.1.5 Cyklisticka doprava

Cyklistickd doprava je prirozenou soucasti dopravniho systému mésta Dobtichovice, a to
predevsim na levém biehu Berounky, kde se mésto rozklada na rovinatém tzemi. Vyuziti
jizdniho kola k dopravé po mésté je podporovano ze strany meéstské spravy jako vhodna
alternativa k pouziti automobilu, na druhou stranu Sirsi prosazeni cyklistické dopravy je

komplikovano nékolika faktory, z nichz prevazuji nasledujici:
e nedostatecnd infrastruktura zajistujici bezpeény pohyb cyklistii po mésté;
e vysoké intenzity motorové silnicni dopravy na hlavnich tazich;
e kopcovity terén na pravém biehu feky (potencidl pro vyuziti elektrokol do budoucna).

Pii feseni cyklistické dopravy je tfeba rozliSovat mistni a tranzitni dopravu. Mistni dopravou
rozumime dopravu obcanu obce, ptipadné ptilehlych obci, mezi bydlistém a mistnimi
cili — napf. ndkupnimi moznostmi, urady, skolou, zaméstnanim apod. Do téchto cilu je
fazeno také vlakové nadrazi jako prestupni bod pro cesty do Prahy nebo do dalsich obci.
Termin tranzitni doprava oznacuje dopravu turistického nebo sportovniho charakteru,
ktera méstem Dobftichovice prochazi prevazné po paternich trasach. Jedna se jak o Cisté
rekreacni cyklisty, tak o sportovni silni¢ni cyklisty, ktefi méstem projizdéji prevazné
ve sméru podél Berounky, a dale o horské cyklisty, ktefi Dobiichovice vyuzivaji jako
nastupni/koncovy bod pro vyjezdy do Brd. Vlakové nadrazi muze byt zdrojem a cilem cest
i pro tuto skupinu cyklistu. Méstem prochdzi cyklotrasa 1/3 a dvé cyklostezky. Cyklotrasa
je vedena napftic¢ celymi Dobfichovicemi jak je zndzornéno na obrazku ¢. 2.5. Déle se na
uzemi obce nachézeji dvé cyklostezky mistniho vyznamu. Jedna propojuje Dobtichovice
s obci Karlik, pficemz v Dobftichovicich vede po Karlické ulici. Druha navazuje u lavky
prof. Karla Lewita na cyklotrasu 1/3 a pokracuje po stezce podél biehu Berounky do
Cernosic. Oznacens je svislou dopravni znackou C 9a, Stezka pro chodce a cyklisty. V

ramci dodatecné infrastruktury pro cyklisty, podél cyklotrasy a cyklostezek jsou umisténa
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odpocivadla s lavickami. Déle je u nadrazi vybudovano kamerové hlidané odstavné misto

se stojany na kola.

Obrazek 2.5: Vedeni cyklotrasy ¢.3 Dobfichovicemi

2.1.6 Pési doprava

Mésto Dobrtichovice se vyznacuje nesourodymi podminkami pro pési dopravu. Nachézi
se zde useky s pési komunikaci kolem hlavnich silnic, obytné a pési zoény, nicméné na
velkém poctu kritickych mist infrastruktura pro pési chybi, ¢i je nedostatecna. V oblasti
kolem hlavni komunikace v ulici Prazska doslo roku 2017 k rekonstrukei chodniku vcetné
verejného osvétleni, a to v ramci projektu ,,Bezpeény pohyb po Dobtichovicich“. V ulici
Tyrsova se nachézi souvisly chodnik pouze jedné strané komunikace. Sfika chodniku se
smérem k zelezni¢ni stanici rozsituje, kazdopadné se vzdalenosti od nadrazi se kvalita
pési infrastruktury znacné zhorsuje. Zietelné je to naptiklad na chybéjicich prechodech
pro chodce [48]. Centrum mésta je propojeno hustou siti komunikaci pro pési propojujici
dulezité meéstské body. Méstské cesty jsou vyuzivany zejména v okoli Skol, obchodu, nddrazi,
autobusovych zastdvek a dalsich sluzeb, tedy zejména v centru mésta. Kromé toho jsou ale
také vyuzivané i pési komunikace, které jsou po obvodu feky. Zde se ale velmi ¢asto jedna
o spole¢nou infrastrukturu uréenou i pro cyklisty. Obecné se da konstatovat, ze pritomnost
cyklotrasy indukuje i pritomnost pési dopravy. To lze pozorovat zejména na ulici 5. kvétna
pripadné z druhé strany teky v ulici VSenorska. Ulice 5. kvétna je dale specifickd tim, ze
se jedna o obytnou zénu, ve které jsou navic pritomny prostiedky pro pési, tedy chodniky
spolu s travnatou plochou. Dochéazi zde ovSsem k odstavovani vozidel pravé na téchto
zelenych plochach ¢imz nastavaji horsi podminky pro pési dopravu. Nad ulici 5. kvétna,
v oblasti rodinnych dom1, se vyskytuji zejména plochy komunikace bez samostatnych
pésich infrastruktur. Jedinou moznosti je tedy pro pési chiize po okolnich travnicich, které
se pred jednotlivymi domy vyskytuji, nebo chiize po komunikaci pro vozidla. Na druhou
stranu, intenzita motorové dopravy na vétsiné téchto komunikaci je velmi nizka, takze

vyuzivani spole¢ného prostoru chodci i vozidly nebyva problematické [48]. Opakujici se
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specificky problém mésta jsou omezené moznosti, jak prekrocit protékajici teku, ktera
znacné ovlivnuje cesty obyvatel po mésté. Na mosté spojujicim ulici Tyrsovu s Palackého
nameéstim maji pési svij vlastni pas pro chodce po kazdé strané. Jedna se o dva velmi
uzké chodniky , které lemuji dva jizdni pruhy pro motorova vozidla, které vedou uprostied
mostni konstrukce. Sifka chodniki je pro jednosmérnou chiizi dostacujici, nicméné chodci
¢asto smér chuze nedodrzuji a neziidka dochazi k situaci, kdy se dva chodci musi vyhnout.
Druhym zpusobem, jak ptekrocit feku, je pres lavku prof. Karla Lewita mezi ulicemi 5.
kvétna a Vsenorska. Zde se o prostor déli s dalsimi nemotorovymi ucastniky provozu,

zejména s cyklisty.

2.2 Koncepce priuzkumu

Pro uvedeni do kontextu praktické c¢asti je potieba na zacatek zminit, ze koncepce
pocitovych mapy meésta Dobftichovice z pohledu zaku zakladni skoly navazuje na moji
bakalarskou praci ”Pocitové mapy a jejich aplikace v dopravé”[10]. Metodika je zde déle
rozvedena a aktualizovana jak na zakladé mych predchozich poznatku a evaluace mé
bakalaiské prace, tak i v ramci novych ptistupu k dané problematice. V mé bakalarské
praci byla zpracovana zakladni koncepce shéru pocitu déti vyvolanych vybranymi lokacemi
v ramci dopravy. Tato prace zachézi dale zejména v komplexnéjsim pohledu na déti v

dopravnim prostoru, organizaci dopravniho pruzkumu a jeho nésledném vyhodnoceni.

2.2.1 Motivace

Jak bylo zminéno v predchozi kapitole, hlavnim cilem této préace je navazat a zdokonalit
celkovou koncepci sbéru individualnich détskych pociti v rdmci dopravniho prostoru.
Zatimco po technické strance aplikace pro sbér pocitu v mé bakalarské praci dosahla
ocekavanych vysledkt, tak z hlediska stranky socidlni a organizaéni, vykazoval pruzkum
jesté znacény prostor pro zdokonaleni. Nejzretelnéji to bylo vidét v oblasti motivace zaku
a s tim spojené nizké tcasti na pruzkumu. Sbér dat probihal za prvni viny pandemie
viru COVID-19, coz sice prineslo vyhodu on-line sifeni aplikace pres studijni systém,
nicméné absence osobni motivace jak zdku, tak i pedagogu zapiicinila ticast na pruzkumu
pouze 6%. Vzhledem k mé spoluticasti na ”Studii strategického rozvoje dopravy ve
meésté Dobftichovice” jsem se rozhodl pro aplikaci obdobného pruzkumu na Dobtichovickou
zakladni skolu, vyuzit kontakt na vedeni mésta i zakladni skolu a s vidinou uzsi spoluprace
dosdhnout lepsi motivace zéku, komplexnéjsiho pristupu a vyssi ucasti na pruzkumu. Dalsi
faktor podporujici uspésnou aplikovatelnost a proveditelnost pruzkumu je verejné minéni
obyvatel mésta Dobtichovice o problematice dopravni situace a détské bezpecnosti v ramci
meésta. Ze sociologické studie ” Dobrichovice oc¢ima svijch obéaniu 2018”od Jana Sladka z
Filozoficka fakulty Univerzity Karlovy vyplyva, ze dle obyvatel Dobfichovic jsou nejvétsimi

problémy mésta obecna Spatné dopravni situace, velky pocet aut, Spatny stav dopravni
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infrastruktury a dopravni bezpec¢nost. Predev§im v ramci dopravni bezpecnosti jsou dle
obyvatel mésta nejvice ohrozené prave déti [49]. Kombinaci vyse zminénych faktoru jsem
dosel k presvédéeni, ze pii spravné implementaci pruzkumu pocitu na Dobfichovické
zakladni skole je mozné dosdhnout znacného piinosu v ramci détské dopravni bezpecnosti

a vSeobecného vnimani meéstského prostredi détmi.

2.2.2 Metodika a vyvoj

Jak jiz bylo zminéno v kapitole 2.2.1, pro uspéch pruzkumu byla stézejni tizka a efektivni
spoluprace se skolou. Té bylo dosazeno za pomoci kontaktni osoby z rad pedagogického
sboru zakladni skoly, konkrétné Jana Hajka, ktery na skole spravuje pocitacové ucebny a
vyucuje informatiku. V pripravné fazi pruzkumu zahrnovala spoluprace zejména konzultaci
zajmovych lokalit, planovani organizace, predavani informaci zbytku pedagogického sboru
a naopak predavani zpétné vazby od pedagogického sboru ohledné zajmovych lokalit a
pripominek k pruzkumu. Soucéasti spolupréace s pedagogy byl i pruvodni text za tcelem

informovani o pruzkumu a motivace. Jeho znéni bylo néasledujict:

"Vazeni vyucujici zakladni Skoly v Dobrichovicich, obracim se na Vas jakozto resitel
projektu aplikace pocitovych map na Zdky zdakladni skoly v Dobrichovicich. Jsem student
Fakulty dopravni na CVUT a tento projekt je soucdsti mé diplomové prdce. V rdmei
priblizent problematiky, spadaji pocitové mapy do kategorie takzvaniych mentdlnich map, coZ
pokud pouziji definici, tak se jednd o subjektivni vyjadreni jedince o geografickém prostoru.
Neodborné prelozeno, jde o mapy, které jsou vytvoreny za pomoci lidskijch ndzoru, zpusobu
vnimdni okolniho prostiedi a pociti. Podobnych prizkumi probéhlo v zahranic¢i i Ceské
republice nespocet, vsechny se zakladaly na schopnosti respondenta se orientovat v mapeé.
Do mé aplikace pocitovyjch map byl vloZen ndstroj, od kterého si slibuji vérohodny sbér dat
1 od nejmladsich Zdaku zdkladni skoly, kteri zatim neuméji ¢ist ani se orientovat v mapé.
Clilem tohoto pruzkumu je nashromdzdit emocni obraz déti ohledné dopravni bezpecnosti a
ziskani detské interpretace vnimdni bezpecnosti jako celku pri pohybu ve mestském prostreds.
Pro sprdvné provedeni pruzkumu a zejména sprdavné vyhodnoceni je nutny reprezentativni
vzorek, kterého se dle mych predchozich zkusenosti da dosdhnout jen pri dobré koordinaci

organizdtora se skolou a jejimi zdstupci.

Jeden z dileZityjch procesu mé metody je urceni rizikovych mist (nejen v souvislosti s
dopravou) ve zkoumané lokalité. Proto Vds Zdddm o zpétnou vazbu panu Hdjkovi, ohledné
prechodu, mist, kriZovatek, kterd se Vam osobné zdaji rizikovd. Lokality ndsledné zpracuji
a findlni ndvrh vsech zkoumangjch lokalit predloZim panu Hdjkovi pro dalsi zpétnou vazbu.
Poté probéhne samotny pruzkum, ktery bude probihat pouze formou zaslani internetového

odkazu Zakum na samotnou webovou aplikaci.

Predem dekuji za Vasi spoluprdci a cas. Verim, Ze pokud se vse podari, tak pruzkum bude

ku prospéchu nejen skoly a mésta, ale i obcanum a zejména samotnym détem”.
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Za ucelem dosazeni co nejvyssi ucasti z fad zdku, byly jako forma siteni aplikace zvoleny
hodiny informatiky, kde v ramci vyuky pod dohledem pedagoga zaci aplikaci vyplni. Vyuka
informatiky probiha na Dobfichovické zakladni skole v 4. az 9 ro¢niku, coz by bohuzel
zkomplikovalo motivaci cennych prvnich trech ro¢niki, nicméné i tak byla tato forma siteni
a motivace vyhodnocena jako nejefektivnéjsi. Této metodé dale nahravala skutecnost,
ze vSechny ttidy vyucoval informatiku pan Hajek a tudiz odpadla potieba podrobnéji

informovat o pruzkumu ostatni pedagogy.

Aplikace pro sbér pocitu pfimo navazuje na aplikace pouzitou v mé bakalarské praci.
Vyuziva jiz ovéfenou metodu webové aplikace zalozené na vyvolani pocitu spojeném s
danou lokaci pomoci zobrazeni panoramatu. Ke zkoumané lokalité na mapé je pritazen
panoramaticky snimek daného prostiedi, se kterym muze respondent pohybem mysi
nebo smeérovych klaves otacet o 360 stupnu. Dané pocity by poté respondent vyjadii
pomoci jednoho z péti emotikonu umisténych piimo pod panorama a sefazenych od
zeleného usmivajiciho emotikonu jako nejlepsi pocit, po ¢erveny emotikon vyjadiujici
pocit nejhorsi. Kazdému danému pocitu byla dédle ptritazena ¢iselnd hodnota vychazejici
ze systému skolniho znamkovani pro jednodussi vyhodnoceni. Nejlepsimu pocitu byla
prifazena hodnota 71”7 a nejhorsimu ”5”. Jednotlivé pocity jsou zndzornény na obrazku c.

2.6 a zaznamenany v tabulce ¢. 2.1.

Obrazek 2.6: Emoji znazornujici jednotlivé pocity

‘ Hodnocené pocity ‘

”Pozitivni” (1)

”Spise pozitivni” (2)

”Nevim, nezndm, neutralni” (3)
”Spise negativni” (4)
”Negativni” (5)

Tabulka 2.1: Hodnocené pocity

Aplikace pro sbér pocitu byla vylepsena za tcelem zvyseni funkcionality a intuitivnosti.
Byla implementovana moznost piiblizeni pohledu ¢i ”zoomu”pro lepsi vybaveni loka-
lity ¢ zobrazeni detailu. Cisté neutralni emotikon byl zménén na emotikon s otaznikem
symbolizujici pocity "nevim”, "nevybavuji si”¢i "neméam zkusenost s danou lokaci”. Emo-
tikon je zobrazen na obrazku ¢. 2.7. Dale byl dotaznik premistén na prvni obrazovku po
otevieni odkazu aplikace za ticelem dosazeni vyssiho poctu respondentu. Dalsi vylepseni

pfedstavovalo pouZit{ automatického nacteni dalsi lokality po kliknuti na odpovéd, coz
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oproti predchozi aplikaci umoznovalo rychlejsi celkové vyplnéni. Velka ¢ast zmén probéhla
v samotné technické implementaci aplikace, jako napiiklad vétsi datové tlozisté. Vsechny

zmény technické implementace jsou popsany v nasledujici podkapitole.

Obrazek 2.7: Novy emotikon vyjadiujici pocit "neznam”

Technicka implementace

Jako technické reseni implementace pocitovych map byla zvolen webova aplikace stejné jako
v mé bakalarské praci. Primarnim duvodem pro toto Feseni (napt. oproti mobilni aplikaci,
¢i nativni desktopové aplikaci) byla celkova nendrocnost distribuce a moznost provedent
pruzkumu bez dalsich nutnych technickych prerekvizit na bézném pocitacovém vybaveni
skoly. Vzhledem k zaméreni této prace byl vlastni kéd aplikace vytvoren za pomoci
externitho programatora dle mého navrhu struktury a funkcionality. Samotné stranka
byla implementovana v programovacim jazyce JavaScript. Hlavnim divodem pro toto
rozhodnuti bylo, ze JavaScript je jazyk, jehoz piikazy jsou provadény na strané klientského
zafizeni, a tudiz vyzaduje nizsi naroky na hosting oproti jazykum, jejiz ptrikazy jsou
provadény na strané serveru (napt. PHP, Java, Go a dalsi). K zobrazeni samotnych map a
panorama byl pouzit volné dostupny widget od aplikace Mapy.cz od spole¢nosti Seznam.cz.
Jako datové ulozisté byla zvolena sluzba od spolecnosti Google. Konkrétné Firebase
Firestore Database, coz je NoSQL dokumentova databaze umoznujici ukladani a nésledné
zpracovavani zaznamu pomoci klientské knihovny dostupné pro mnoho programovacich
jazyku, véetné zde pouzitého jazyku JavaScript. Firebase Firestore Database nabizi nékolik
cenovych kategorii dle intenzity vyuziti databaze. Vzhledem k rozsahu pruzkumu byl
zvolen cenovy plan ”Spark Plan”, ktery obsahoval prvnich 50 000 ¢téni / den zdarma, a
kazdych dalsich 50 000 ¢téni za 0,06 USD, ¢imz byl zajistén bezpeény provoz pruzkumu
pii prekroceni hranice pro bezplatny provoz databaze. Toto byla nutnost z duvodu, ze
prizkum probihal pouze ve velmi kratkém c¢asovém obdobi, tudiz v kratkodobém obdobi
byl pocet ¢téni z databaze vysoky (v den s nejvyssi zatézi bylo na databézi provedeno
pres 19 milionu ¢técich operaci). Celkové néklady na provoz databéze po dobu pruzkumu
byly cca 7T00Ke¢. Jako hosting pro webové stranky byl zvolen hosting www.webzdarma.cz s
tarifem ”Zaklad”, ktery plné postacoval svym ulozistém 15GB pro tcely ulozeni webové
prezentace. Naklady na tento tarif byly 19 K¢ / mésic za hosting plus doménou tfetiho
rfadu zdarma. Webova stranka zaroven obsahuje moznost exportu ziskanych dat do formatu
.csv pro nasledné zpracovani ve statistickych programech. Zaznamenévané atributy jsou

zapsany v nasledujici tabulce ¢. 2.2.
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‘ Ukladané atributy

Identifikator (ID)

Pohlavi

Trida

Cas zodpovézeni dotazniku
Lokalita

Udélena znamka

Datum zodpovézeni mapy

Tabulka 2.2: Uklddané atributy

2.2.3 7Zajmové lokace

Metodika vybéru posuzovanych lokaci si zakladala zejména na mém osobnim posudku
ziskaném béhem ucasti na ” Studii strategického rozvoje dopravy ve mésté Dobrichovice” a
zpétné vazbé od pedagogického sboru zakladni skoly. Nejprve byly vybrany na prvni pohled
dopravné vyznamné lokality jako napiiklad prechody pro chodce kolem budovy 2. stupné
zékladni skoly v ulicich Palackého a 5. kvétna, prechod pro chodce u zelezni¢ni stanice,
zeleznicéni prejezd v ulici Palackého a Tyrsova, autobusové zastavky a vSechny vyznamné
prechody pro chodce vedouci ptes vytizené komunikace. Diky spolupraci s panem Hajkem
a pedagogickym sborem byly vybrany dalsi lokality, jejichz identifikace by byla bez ptimé
zpétné vazby od rezidentu meésta a jejich kazdodennich zkusenosti s lokdlni dopravni situaci
narocna. Mezi tyto lokace patii naptiklad tzky pas pro chodce v ulici Palackého, ktery
je Casto vyuzivan zaky a jejich pedagogy pfi presunu mezi prvnim stupném, sportovni
halou a druhym stupném zakladni skoly. Vhledem k frekvenci jeho vyuzivani a velkému
poctu rizikovych situacich zapti¢inénych malou sitkou pasu pro chodce byla tato lokalita
zminéna na prvnim misté vétsiny dotazanych pedagogu. Pro referenci a snadnéjsi pocitové
odliseni negativné vnimanych lokalit byly zvoleny i dvé patrné pozitivné vnimané lokality.
Prvni z nich, méstsky park, byl zvolen jakozto preferované misto pro travni volného ¢asu,
misto pro hru i misto pro verejna setkani a spolecenské akce. Jako druhé patrné pozitivni
misto byla zvolena oblast v kiizeni ulice 5. kvétna s lavkou prof. Karla Lewita, kde se

nachézi velké zelené prostranstvi u feky vybavené mobilidfem, obytnd zona a cyklostezka.

Jako dalsi reference pro posouzeni zkoumanych lokalit byla pouzita jiz zminovana soci-
ologicka studie ” Dobrichovice oc¢ima svych obcanu 2018”. V té obyvatelé Dobftichovic
odpoveédéli v rdmci otdzky ” Jaké ulice vyzaduji bezprostiedné opravu/tipravu” nésledovné.
Nejcastéji byla zminéna ulice TyrSova, zejména misto zelezni¢niho prejezdu a tzky pas
pro chodce. Tato ulice je v zajmovych lokalitich reprezentovana lokalitami ” Zeleznicni
prejezd x© most”a ” Prechod - Tyrsova x Vienorska x Svaznd”. Nésledovala ulice Prazska,
u které nicméné obyvatelim vadila zejména nereprezentativni tprava ulice, nicméné byl
zminén prechod na ktizovatce ulic Prazska a Lomena. Tato ulice je v zajmovych lokalitach

reprezentovana lokacemi ” Prechod - PrazZska x Halkova”, ” Prechod - PraZska x Karlickd”,
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(a) Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x
Anezky Ceské (b) Zelezniéni piejezd x most

Obréazek 2.8: Détsky projekt zaméreny na dopravni bezpecnost

" Prechod - Prazskd x Lomend”,” Prechod Prazska - kruhovy objezd, zapad”a” Ulice PraZskd,
autobusovd zastavka Pod Vinici”. Déale byla zminéna ulice Palackého a to specificky uzky
pas pro chodce u kruhového objezdu, coz poukazuje na znacnou problematiku této lokace,
vzhledem k castému korelaci mezi hodnocenim jak pedagogy zdakladni skoly, tak i Sirokym
zastoupenim obyvatel mésta. Ulice Palackého je zastoupena lokalitou ” Chodnik v ulici
Palackého”. Dalsim referencnim zdrojem pro urceni rizikovych lokalit byl projekt provedeny
v 6. roéniku Dobfichovické zékladni skoly. Zéci méli ve skupindch vybrat dle jejich minéni
opatieni pro zlepseni bezpecnosti. I zde se vyskytuje ¢astd korelace ve volbé nebezpecnych
mist se sociologickym pruzkumem, nézory pedagogického sboru i mym posudkem. Jako
nebezpeéné lokality byly zaky zminény: ” Prechod - Prazskd x Lomend”, ” Zeleznicni prejezd
x most” | 7 Prechod - Prazskd x Karlickd”a ” Vitova x 5. kvétna © Za Mlynem x Anezky
Ceské”. Ukazka praci déti je zobrazena na obrazku ¢. 2.8. Vechny lokality jsou popsény
v nasledujicim seznamu. Fotografickda dokumentace jednotlivych lokalit byla pfevzata z

funkce ”panorama”mapového portalu mapy.cz.

Piechod - Palackého x 5. kvétna

Tato lokace je umisténa na prechod v ulici 5. kvétna na kiizovatce s ulici Palackého piimo
pred budovu zakladni skoly. Jedna se o jeden ze dvou prechodu pro chodce vedouci ke
skole a ulice Palackého a 5. kvétna se vyznacuji zejména v ranni Spicce velkou intenzitou

détskych chodct i automobilové dopravy. Lokace je zobrazena na obrazku ¢. 2.9.

Palackého x Skolni

Lokace ”"Palackého x skolni”se nachézi v misté vyusténi ulice Skolni do ulice Palackého a
vyznacuje se ¢astym pohybem déti ve vozovce pii cesté z/do skoly. Specifikum této lokace

je absence prechodu pro chodce v ulici Palackého. Lokace je zobrazena na obrazku ¢. 2.10.
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Obrazek 2.9: Palackého x 5. kvétna

Obrazek 2.10: Palackého x Skolni

Piechod - Palackého nameésti

Lokace je umisténa na prechod na Palackého ndmésti, ktery je casto vyuzivany détmi v
ramci cesty do/z skoly. Prechod je umistén na zpomalovaci préh. Lokace je zobrazena na
obrazku ¢. 2.11.

Chodnik v ulici Palackého

Tato lokalita, zejména 1izky pas pro chodce u kruhového objezdu je jak verejnosti, tak
pedagogicky sborem nejcastéji zminované misto v ramci dopravni problematiky a détské

bezpecnosti. Lokace je zobrazena na obrazku ¢. 2.12.

Piechod Prazska - kruhovy objezd, zapad

Lokace je umisténa na ptrechod pro chodce v severozapadnim ramenu kruhového objezdu v

ulici Prazskd. Lokace je zobrazena na obrazku ¢. 2.13.
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Obrédzek 2.11: Piechod - Palackého namésti

Obréazek 2.12: Chodnik v ulici Palackého

Piechod Prazska - vjezd k Sokolu

Lokace je umisténa na piechod pro chodce v ramenu kruhového objezdu vedouci do

sportovniho aredlu. Lokace je zobrazena na obrazku ¢. 2.14.

Piechod - Prazska x Lomena

Tato lokalita byla vyhodnocena jako rizikova uz v ramci dopravni studie a mé tvodni
reSerse problematickych lokalit. Tvrzeni bylo ovéreno zpétnou vazbou pedagogického sboru,
vefejnosti a zaky 6. rocniku zakladni skoly. Jedna se o prechod pro chodce zatustény z
jedné strany do vozovky. Déle riziko vznika diky lampé pouli¢niho osvétleni zakryvajici
cekajici chodce pro fidice jedouci po ulici Prazska z jihozapadniho sméru. Prechod je ¢asto
vyuzivan détmi pfi cesté do zakladni umélecké skoly, kterd se nachazi v ulici Lomena.

Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.15.

Piechod - Prazska x Karlicka

Tato lokalita byla zvolena jakozto prechod pro chodce na komunikaci s vysokymi dennimi

intenzitami jak vozidel, tak chodcu. Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.16.
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Obréazek 2.13: Prechod Prazska - kruhovy objezd, zapad

Piechod - Prazska x Halkova

Prechod v ulici Prazskéd u kiizeni s ulici Halkova je ¢asto vyuzivan détmi pii cesté z/do

parku. Lokace je zobrazena na obrazku 2.17.

Obrazek 2.14: Prechod Prazska - vjezd k Sokolu

Obrézek 2.15: Prechod - Prazskd x Lomena
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Obréazek 2.16: Piechod - Prazska x Karlicka

Obrazek 2.17: Prechod - Prazska x Halkova

Park

e/

negativnich. Park je casto vyhledavany jako misto pro traveni volného ¢asu ¢i pro poradani

ruznych vefejnych udalosti. Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.18.

Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x Anezky Ceské

Kiizeni 4 ulic pod ostrym thlem bylo zejména pedagogy zminéno jako pro déti matouci a
nebezpecné. Dale se tato lokalita vyznacuje absenci prechodu pro chodce a tudiz zvySenim

rizika pro déti pti prechazeni komunikace. Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.19.

Zelezniéni piejezd x most

V této problematické lokalité nastavaji rizikové situace zejména z duvodu zauisténi pasu
pro chodce na mosté piimo do vozovky a nutnosti prektizit komunikaci pro vstup na pas

pro chodce za Zelezni¢nim prejezdem. Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.20.
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Piechod - Tyrsova x Vsenorska x Svazna

Tato lokalita byla zvolena jakozto prechod pro chodce na komunikaci s vysokymi dennimi

intenzitami jak vozidel, tak chodcu. Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.21.

Piechod - Tyrsova x nadrazi

Jakozto prechod mezi Zzelezniénim nadrazi a autobusovou zastavkou se jedna o jeden z
nejvytizenéjsich prechodu v Dobfichovicich. Rizikovost lokality déle zvysuje casta vysoka

rychlost vozidel. Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.22.

Ulice 5. kvétna x Anglicka x lavka prof. Karla Lewita

vevs

negativnich. Nachazi se zde obytna zona, cyklostezka a velké verejné zelené prostranstvi

mezi fekou a ulici 5. kvétna. Lokalita je zobrazena na obrazku ¢. 2.23.

Obrazek 2.18: Park

Obrézek 2.19: Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x Anezky Ceské
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Obrézek 2.20: Zeleznicni prejezd x most

Obrazek 2.21: Prechod - Tyrsova x Vsenorska x Svazna

Ulice Prazska, autobusova zastavka Pod Vinici

Tato lokace je umisténa na autobusova zastdvku ”Pod Vinici”v obytné oblasti. Tato lokalita
byla zvolena vzhledem k absenci prilehlého prechodu pro chodce. Lokalita je zobrazena na
obrazku ¢. 2.24.
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Obrazek 2.22: Prechod - Tyrsova x nadrazi

Obrazek 2.23: Ulice 5. kvétna x Anglickd x ldvka prof. Karla Lewita

Obrazek 2.24: Ulice Prazska, autobusova zastavka Pod Vinici
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2.3 Prubéh priazkumu

Pruzkum byl naplanovan na zaii roku 2022. Nejprve byl s pomoci pana Héajka zaslan
odkaz na aplikaci rodi¢um zaku 1-3. ro¢niku, které nemaji vyuku informatiky. Soucasti
byla pruvodni zprava s icelem rodice informovat a motivovat k vyplnéni. Znéni zpravy

N

metodiky a se zménou adresatu. Zprava byla néasledujiciho znéni:

"Vazeni rodice Zdku zdkladni skoly v Dobrichovicich,

obracim se na Vas jakozto resitel projektu aplikace pocitovych map na Zdky zdkladni skoly
v Dobrichovicich. Jsem student Fakulty dopravni na CVUT a tento projekt je soucdsti
mé diplomové prace. V ramci priblizeni problematiky, spadaji pocitové mapy do kategorie
takzvangch mentdlnich map, coZ pokud pouziji definici, je subjektivni vyjadreni jedince o
geografickém prostoru. Neodborné preloZeno, jde o mapy, které jsou vytvoreny za pomoci
individudlnich ndzori, pocitu a vnimani okolnitho prostredr.

Podobngjch prizkumi probéhlo v zahranici i v Ceské republice nespocet, nicméné viechny
se zakladaly na schopnosti respondenta orientovat se v mapé. Do mé aplikace pocitovijch
map byl vloZen ndstroj, od kterého si slibuji vérohodny sbér dat i od nejmladsich Zdku
byt mozné vytvorit spolehlivy emocni obraz déti v ramci dopravni bezpecnosti a ziskani
détské interpretace vnimani bezpecnosti jako celku pri pohybu ve méstském prostreds.
Pruzkum probéhne pouze formou zaslani internetového odkazu ma samotnou webovou
aplikaci. Dotaznik je anonymni a tykd se pouze rocniku a dobrovolné otdzky na pohlavi.
Predem dékuji za Vasi spoluprdci a cas. Vérim, Ze pokud se vse podari, tak prizkum bude

ku prospéchu nejen skoly a mésta, ale i obéani a zejména samotnym détem.”

Aplikace byla rodicum zasldna 6.9. 2022. Dne 9.9. 2022 probéhla prvni hodina vyuky
informatiky na skole a prvni plosné vyplnéni zaky Dobftichovické zékladni skoly. Samotny
pruzkum probihal tak, ze aplikace byla zakum nejdfive pusténa na projektoru a vyucujicim
predstavena. Nésledné zaci kazdy na svém pocitaci vypliovali a vyplnéni trvalo priblizné
5-10 minut. Posledni tfida vyplnila aplikaci 23.9. 2022. V prubéhu pruzkumu nenastal zadny
vypadek aplikace, nicméné z duvodu velkého mnozstvi dat se odezva aplikace na vstupy
zvysovala. Ke konci pruzkumu trvalo zapsani odpovédi a nac¢teni nové lokace priblizné 2
sekundy, nicméné jsem zadné pripominky na omezenou rychlost aplikace nezaznamenal.
Po provedeni pruzkumu probéhla kratka konzultace s panem Hajkem ohledné vseobecného
prubéhu. Aplikace pry vyvolala mezi détmi znatelny zdjem a jakozto ”zpestieni” informatiky

je vSeobecné bavilo se na pruzkumu podilet.
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2.4 Vyhodnoceni

Po ukonceni pruzkumu probéhla kratka kontrola integrity dat a nasledné byla data
vyexportovana do formatu csv. Aplikace zaznamenala celkem 6267 odpovédi v prubéhu
17 dnu pruzkumu. Celkovy pocet uchazectu pruzkumu byl 405. Tato hodnota byla ziskana
filtraci parametru ”ID”viz tabulka ¢. 2.2, kde celkovy pocet tcastniku odpovida poctu
jednotlivych unikatnich klict. Celkovy pocet zaku na Dobfichovické zakladni skole je
670, tudiz celkovd tcast v rdmci skoly byla 60,45 %, coz ovliviiuje zejména mala ticast
mezi prvnimi tfemi rocniky kde pruzkum neprobihal v ramci vyuky. Nejvice bylo udéleno
hodnoceni ”Spise pozitivni” a to v poctu 2117 naptic¢ vSemi lokalitami. Dalsi v potradi
bylo hodnoceni ”Pozitivni” s poctem 1468 udéleni nasledované pocitem “spise negativni”
s poctem udéleni 1352 a dale pocitem "nevim, nezndm, neutrdlni” s poc¢tem udéleni 757.
Nejnizsi cetnost vykazovalo hodnoceni lokality ”Negativni”, které bylo détmi udéleno v
poctu 571. Vysledky cetnosti udélenych znamek spolu s jejich procentualnim zastoupenim

jsou znazornény v tabulce ¢. 2.3 a na grafu ¢. 2.25.

Udélend znamka Poéet udéleni Procento

1 1468 23%
2 2117 34%
3 759 12%
4 1352 22%
5 571 9%
Celkovy pocet 6267

Tabulka 2.3: Celkovy pocet udélenych znamek

Podil udélenych znamek
45%
40%

35% l

30% l
25%

20%

Procento

15% l
- 1 I
l

@ %% 2% 2% %

0%

Znamka
Obrazek 2.25: Graf - Celkovy pocet udélenych znamek

Tabulka ¢. 2.4 zobrazuje celkovy pocet ohodnoceni jednotlivych lokalit. Nejvyssi cetnost
odpovedi vykazuje lokalita ”Ulice 5. kvétna x Anglickd x Lavka” kterou ohodnotilo 397

respondenti. Nejméné zaku odpovédélo na lokality ” Chodnik v ulici Palackého”, ” Palackého
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x Skolni”a ”Pfechod - Palackého x Palackého ndmésti ”a to 389. Stoji za zminku, ze
vSechny 3 nejméné hodnocené lokality jsou v piimé blizkosti budovy skoly. Dalsi skute¢nosti

je, ze zadna lokalita nebyla zodpovézena vsemi 405 respondenty.

‘ Hodnocena lokace ‘ Pocet ohodnoceni ‘
Autobusova zastavka Pod Vinici, Prazska 390.00
Chodnik v ulici Palackého 389.00
Palackého x Skoln{ 389.00
Park 394.00
Prechod - Palackého x 5. kvétna 391.00
Ptechod - Palackého x Palackého nameésti 389.00
Ptechod - Prazska x Halkova 392.00
Ptechod - Prazska x Karlicka 392.00
Ptechod - Prazska x Lomen& 393.00
Ptechod - Tyrsova x nadrazi 391.00
Ptechod - Tyrsova x Vsenorska x Svazna 390.00
Ptechod - vjezd k Sokolu 394.00
Prechod Prazska - kruhovy objezd zapad 392.00
Ulice 5. kvétna x Anglicka x Lavka 397.00
Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x Anezky Ceské 392.00
Zeleznieni piejezd x most 392.00

Tabulka 2.4: Pocet ohodnoceni jednotlivych lokaci

Tabulka ¢. 2.5 obsahuje informace o prumérném hodnoceni jednotlivych lokalit. Jak jiz
bylo popsano v kapitole 2.2.2, kazdému pocitu byla pfifazena ¢iselna hodnota od 1 do 5,
ze kterych bylo nasledné ziskdno hodnoceni kazdé lokality. Tyto hodnoty slouzi jako hlavni
ukazatel vnimani dané lokality a jedna se o prumeér vSech ”zndmek”udélenych dané lokaci.
Diky malému rozptylu mezi po¢tem odpovédi na jednotlivych lokacich jak je znazornéno
v tabulce ¢. 2.4, lze povazovat hodnoceni za stejné reprezentativni. Celkové prumeérné
hodnoceni vSech lokalit je 2.59.

Pii posuzovani celkového hodnoceni lokalit dle prumérného hodnoceni vychézi jako nejhure
hodnocena lokalita ”Zelezniéni prejezd  most” s prumérnou znamkou 3.24, nasledovana
lokalitou ”Prechod - Prazskd x Lomend” s prumérnym hodnocenim 3.13 a lokalitou
”Chodnik v ulici Palackého” s prumérnym hodnocenim 3.08. VSechny tyto lokality byly

pred pruzkumem oznaceny jako rizikové a s ocekavanym Spatnym prumérnym hodnocenim.
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Lokality s nejlepsim prumérnym hodnocenim byly ”Ulice 5. kvétna x Anglickd x Lavka” s
prumeérnou znamkou 1.72 a lokalita ”Park” s prumérnou znamkou 1.85. Tyto lokality

byly zémérné vybrany jako pozitivni a proto vysledek odpovida predem stanovenému

predpokladu.
‘ Znamka ‘ Primeérna znamka ‘
Autobusova zastavka Pod Vinici, Prazska 2.84
Chodnik v ulici Palackého 3.08
Palackého x Skolni 2.89
Park 1.85
Prechod - Palackého x 5. kvétna 2.28
Prechod - Palackého x Palackého nameésti 2.37
Ptechod - Prazska x Halkova 2.74
Ptechod - Prazska x Karlicka 2.64
Ptechod - Prazska x Lomena 3.13
Ptechod - Tyrsova x nadrazi 2.50
Ptechod - Tyrsova x Vsenorska x Svazna 3.00
Ptechod - vjezd k Sokolu 2.46
Prechod Prazska - kruhovy objezd zapad 2.39
Ulice 5. kvétna x Anglicka x Lavka 1.72
Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x Anezky Ceské 2.37
Zelezniéni piejezd x most 3.24

Tabulka 2.5: Prumérné hodnoceni jednotlivych lokalit

Hodnoceni lokality - Autobusova zastavka Pod Vinici, Prazska

Tato lokalita byla ohodnocena na prumérnou znamku 2.84, ¢imz se fadi mezi neutralné
hodnocené lokality. Vykazuje nicméné vysokou cetnost hodnoceni "nevim, nezndm, ne-
utralni”’, coz koreluje s jejim umisténim mimo ¢asté trasy cest z/do skoly a mimo trasy
mezi vyznamnymi zdroji dopravy. Hodnoceni lokality je zobrazeno v tabulce ¢. 2.6 a na
obrazku ¢. 2.26.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 44 10%
2 107 24%
3 139 31%
4 66 15%
) 34 8%

Tabulka 2.6: Hodnoceni lokality - Autobusova zastavka Pod Vinici, Prazska
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Autobusova zastavka Pod Vinici, Prazska
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Procento
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Obrazek 2.26: Graf - Autobusova zastavka Pod Vinici, Prazska

Hodnoceni lokality - Chodnik v ulici Palackého

Jednd se o treti nejhufe hodnocenou lokalitu s prumérnym hodnocenim 3.08. Uz pred
realizaci pruzkumu byla tato lokalita casto oznacovana jak détmi a Dobftichovickou
verejnosti, tak i feSitelskym tymem dopravni studie za problémovou a nebezpecnou.
Hlavnim duvodem Spatného hodnoceni je tzky pas pro chodce v ulici Palackého u jizniho
ramene kruhového objezdu. Chodnik se navic nachazi na casto vyuzivané trase mezi 1. a 2.
stupném zakladni skoly. Podrobné;jsi popis lokality a navrh dopravniho opatreni se nachazi

v kapitole 2.5. Hodnoceni lokality je zobrazeno v tabulce ¢. 2.7 a na obrazku ¢. 2.27.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 93 14%
2 113 29%
3 31 8%

4 135 35%
) o7 15%

Tabulka 2.7: Hodnoceni lokality - Chodnik v ulici Palackého

Chodnik v ulici Palackého

Procento
©
o
-3

15% 8%

Znamka

Obrazek 2.27: Graf - Chodnik v ulici Palackého
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Hodnoceni lokality - Palackého x Skolni

Jedn4 se o patou nejhire hodnocenou lokalitu s primérnou zndmkou 2.89. Spatné hodnocenf
prisuzuji zejména absenci prechodu pro chodce na misté castého kiizeni ulice Palackého
détmi. Hodnoceni lokality je zobrazeno v tabulce ¢. 2.8 a na obrazku ¢. 2.28. Podrobnéjsi

popis navrhu dopravniho opatieni se nachazi v kapitole 2.5.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 68 17%
2 111 29%
3 47 12%
4 123 32%
) 40 10%

Tabulka 2.8: Hodnoceni lokality - Palackého x Skoln{

Palackého x Skolni

35%
30%

17%

Procento

29% 12% 32% 10%

1 2 3 4 5
Znamka

Obrazek 2.28: Graf - Palackého x Skoln{

Hodnoceni lokality - Park

Tato lokalita byla zarazena do pruzkumu za uc¢elem vyvolani zejména pozitivnich pocitu,
cemuz odpovida i jeji prumérnd znamka 1.85. Jedna se o druhou nejlépe hodnocenou lokalitu
s hodnocenim ”Pozitivni”od 57% respondentu. Prostredi méstského parku s verejnou zeleni
a mobiliafem odpovida dobrému hodnoceni. Hodnoceni lokality je zobrazeno v tabulce ¢.
2.9 a na obrazku ¢. 2.29.
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Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 225 57%
2 89 23%
3 22 6%
4 29 7%
5 29 7%

Tabulka 2.9: Hodnoceni lokality - Park

Park

Procento

20%

5% % 7%

10%

51% 20%

0%

1 2 3 4 5
Znamka

Obrazek 2.29: Graf - Park

Hodnoceni lokality - Pfrechod - Palackého x 5. kvétna

Tato lokalita obdrzela znamku 2.28 ¢imz se fadi do nadprumeérnych hodnocenych lokalit.
Tento prechod piimo ptred budovou zakladni skoly patii mezi détmi nejvyuzivanéjsi v
celych Dobrichovicich. Spise pozitivni hodnoceni dané lokality pripisuji umisténi prechodu
na vyvyseném zpomalovacim prahu a zazité ohleduplnosti fidi¢u vuéi chodcim a zejména
détem v této lokalité. Tabulka ¢. 2.10 a obrazek ¢. 2.30 zobrazuji celkové hodnoceni této
lokality:.

Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni

1 117 30%
2 154 40%
3 37 9%
4 58 15%
5 25 6%

Tabulka 2.10: Hodnoceni lokality - Prechod - Palackého x 5. kvétna
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Prechod - Palackéhox 5. kvétna
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Obréazek 2.30: Graf - Pfechod - Palackého x 5. kvétna

Hodnoceni lokality - Prechod - Palackého x Palackého namésti

Lokalita ”Prechod - Palackého = Palackého ndmeésti” dostala prumérné hodnoceni 2.37.
Tento prechod patii stejné jako ”Prechod - Palackého x 5. kvétna” mezi détmi cCasto
vyuzivany a nachézi se v blizkosti budovy zakladni skoly. I pfes velkou intenzitu détskych
chodct i individuélni automobilové dopravy obdrzela tato lokalita mirné nadprumérné
hodnoceni. Tuto skutec¢nost ptipisuji zejména umisténi prechodu na vyvyseném zpomalo-
vacim prahu a celkovému charakteru vozovky neumoziujici rychlou jizdu. Vysledky této

lokality jsou zobrazeny v tabulce ¢. 2.11 a na obrazku ¢. 2.31.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 92 24%
2 175 45%
3 26 %
4 80 21%
b} 16 4%

Tabulka 2.11: Hodnoceni lokality - Pfechod - Palackého x Palackého nameésti

Pfechod - Palackého x Palackého namésti
24%

20%
% 4%
10%
o 45% 21%
0%
3 5

4

Procento
w
o
L

Znamka

Obrazek 2.31: Graf - Prechod - Palackého x Palackého namésti
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Hodnoceni lokality - Prechod - Prazska x Halkova

Lokalita ”Prechod - Prazska x Hdalkova” dostala prumérné hodnoceni 2.74. Toto lehce
podprumérné hodnoceni pfipisuji zejména vysoké rychlosti a intenzité automobilové
dopravy na tomto useku komunikace. Vyhodnoceni je zobrazeno v tabulce ¢. 2.12 a na
obrazku ¢. 2.32.

Znamka | Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni

1 76 19%
2 150 38%
3 85 22%
4 97 25%
) 37 9%

Tabulka 2.12: Hodnoceni lokality - Piechod - Prazska x Halkova

Prechod - Prazska x Halkova

40%
35%

19%

o
10%
5%
38% 22% 25%
0%

1 2 3 4 5
Znamka

Procneto
N
a
2

Obréazek 2.32: Graf - Prechod - Prazska x Halkova

Hodnoceni lokality - Prechod - Prazska x Karlicka

Lokace ”Prechod - PraZskd x Karlickd”obdrzela hodnoceni 2.64. Tato hodnota se nachazi
blizko celkovému pruméru hodnoceni vsech lokalit tudiz neprevazovalo ani pozitivni, ani
negativni hodnoceni. I ptfes velkou intenzitu a rychlost automobilové dopravy na této
lokalité nebyl détmi pfechod shledéan jako problémova lokalita. Vyhodnoceni se nachézi v
tabulce ¢. 2.13 a na obréazku ¢. 2.33.
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Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 82 21%
2 160 41%
3 o6 14%
4 95 24%
) 35 9%

Tabulka 2.13: Hodnoceni lokality - Prechod - Prazskd x Karlicka

Prechod - Prazska x Karlicka

45%
40%
35%

30% 21%

10%
5%

1% 14% 24%
0%

1 2 3 4 5
Znamka

Procento

Obréazek 2.33: Graf - Prechod - Prazskd x Karlicka

Hodnoceni lokality - Prechod - Prazska x Lomena

Lokalita ”Prechod - PraZskd x Lomend” dostala druhé nejhorsi prumérné hodnoceni a to
3.13. K zdsadné negativnimu hodnoceni prispiva zejména velmi Spatné rozhledy smérem
z ulice Lomena, ve které se nachazi Zakladni umélecka skola ¢asto navstévovana détmi.
Dalsim faktorem Spatného hodnoceni je stozar verejného osvétleni zakryvajici fidictum
jedoucim smérem od zapadu ¢ekajici chodce. Tyto skutecnosti v neposledni fadé podtrhuje
vysoka intenzita dopravy v ulici Prazska. Blizsi feseni problematiky dané lokality je
popsano v kapitole 2.5. Hodnoceni lokality je zobrazeno v tabulce ¢. 2.14 a na obrazku ¢.
2.34.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 o4 14%
2 102 26%
3 56 14%
4 102 26%
5 79 20%

Tabulka 2.14: Hodnoceni lokality - Pfechod - Prazska x Lomen&
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35%

30%

25%

20%

Procento

15%

10%

5%

0%

14%

Prechod - Prazska x Lomena

14% 26% 20%

3 4 5
Znamka

Obréazek 2.34: Graf - Prechod - Prazska x Lomena

Hodnoceni lokality - Pfechod - Tyrsova x nadrazi

Tato lokalita obdrzela hodnoceni 2.50, ¢imz se nachazi presné ve stfedu hodnoticiho

spektra mezi hodnotami 1 a 5. I pfes vysokou rychlost automobilové dopravy neni prechod

détmi hodnocen zasadné negativné. Podrobné hodnoceni je zobrazeno v tabulce ¢. 2.15 a

na obrazku ¢é. 2.35.

Znamka | Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni

Tk W N+~

78
153
65
78
17

20%
39%
17%
20%
4%

Tabulka 2.15: Hodnoceni lokality - Pfechod - Tyrsova x nadrazi

Procento

Prechod - Tyrsova x nadrazi

JF

39%

4%
17% 20%
3 4 5

Znamka

Obréazek 2.35: Graf - Prechod - Tyrsova x nadrazi
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Hodnoceni lokality - Pfrechod - Tyrsova x VSenorska x Svazna

Lokalita ”Prechod - Tyrsova x Vienorskd x Svaznd” byla ohodnocena ¢tvrtym nejhorsim
hodnocenim 3.00. To je zapti¢inéno zejména velkou intenzitou a rychlosti dopravy. Dalsim
faktorem je nové umisténd prednost pro vozidla piijizdéjici pres Zelezni¢ni piejezd smérem
od ulice Vsenorska, kterd vzhledem k psychologické pfednosti pro automobily na ulici
Tyrsova odvraci pozornost fidicu od prechodu pro chodce. Celkové hodnoceni lokality je

zobrazeno v tabulce ¢. 2.16 a na obrazku ¢. 2.36.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 50 13%
2 118 31%
3 o6 14%
4 115 29%
) 51 13%

Tabulka 2.16: Hodnoceni lokality - Piechod - Tyrsova x Vsenorska x Svazné

Prechod - Tyrsova x Vsenorska x Svazna

35%
30%

20% 13%

Procento

Obrazek 2.36: Graf - Prechod - Tyrsova x VSenorskd x Svazné

Hodnoceni lokality - Prechod - vjezd k Sokolu

Lokalita ”Prechod - vjezd k Sokolu” dostala lehce nadprumérné hodnoceni 2.46. V resersi
pred provedenim pruzkumu byla tato lokalita zejména pedagogickym sborem zminovana
jako problematickd, nicméné hodnoceni déti s timto nazorem nekoreluje. Podrobné hodno-

ceni lokality je vyznaceno v tabulce ¢. 2.17 a na obrazku ¢. 2.37.
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Znamka | Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 98 25%
2 151 38%
3 40 10%
4 77 20%
5 28 7%

Tabulka 2.17: Hodnoceni lokality - Piechod - vjezd k Sokolu

Prechod - vjezd k Sokolu

40%
%
3% 25%
20%
15% o ™
10%
5%
38% 20%
0%
3 5

4

Procento
N
vl
2

Znamka

Obrazek 2.37: Graf - Prechod - vjezd k Sokolu

Hodnoceni lokality - Prechod - kruhovy objezd zapad

Lokalita ”"Ptechod - kruhovy objezd zapad”obdrzela lehce nadprimérné hodnoceni 2.39.
I pies velké intenzity automobilové dopravy, kterd je spolecny se vSemi lokacemi v ulici
Prazska byla tato lokalita détmi ohodnocena prumérné. Pozitivni faktor vyvazujici vysoké
dopravni intenzity je zejména dobry vyhled a prehlednost celé lokality spojeny s stfedovym
délicim ostruvkem na prechodu pro chodce. Podrobné hodnoceni lokace je zaznamendno v
tabulce ¢. 2.18 a na obréazku ¢. 2.38.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 96 24%
2 172 44%
3 27 7%
4 69 18%
5 28 ™%

Tabulka 2.18: Hodnoceni lokality - Pfechod Prazska - kruhovy objezd zapad
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Prechod PraZska - kruhovy objezd zapad

24%

Procento
w
o
2

20%
7%
7%
10%
44% 18%
0%
3 4 5

Znamka

Obrazek 2.38: Graf - Prechod - kruhovy objezd zapad

Hodnoceni lokality - Ulice 5.kvétna x Anglickd x Lavka

Jednd se o druhou tcelné pozitivni lokalitu zvolenou pro lepsi a jednodussi vybaveni lokalit
negativnich. Lokace ”Ulice 5.kvétna x Anglickd x Ldvka”dosédhla nejlepsiho prumérného
hodnoceni z celého pruzkumu. Hodnota 1.72 je zapti¢inéna zejména obytnou zénou na
vsech prilehlych komunikacich a celkovému pozitivnimu dojmu ktery lokalité dodava okolni
zelen, upravené prostiedi a vybavenost mobiliatem. Podrobné vyhodnoceni lokality je

zobrazeno v tabulce ¢. 2.19 a na obrazku ¢. 2.39.

Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni

1 195 49%
2 152 38%
3 21 5%
4 23 6%
) 6 2%

Tabulka 2.19: Hodnoceni lokality - Ulice 5. kvétna x Anglickd x Lavka

Ulice 5. kvétna x Anglicka x Lavka

Procento

5%
6%
2%
10%
38%
0%
3 4 5

Znamka

Obrazek 2.39: Graf - Ulice 5. kvétna x Anglicka x Lavka
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Hodnoceni lokality - Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x Anezky Ceské

Jedna se o dalsi lokalitu zminovanou pedagogickym sborem jako problematickou u které
se nicméné predpoklad nepodlozil vysledky pruzkumu. Zajimavosti je, ze tato lokalita
byla zpracovana jako problematickd i samotnymi détmi v ramci projektu o bezpecnosti
dopravy v Dobiichovicich. Lokalita ”Vitova x 5. kvétna © Za Mlgnem x Anesky Ceské”
navzdory vSem predpokladim obdrzela prumérné hodnoceni 2.37 coz ji zarazuje do lehkého
nadpruméru. Podrobné hodnoceni lokality je zobrazeno v tabulce ¢. 2.20 a na obrazku ¢.
2.40.

‘ Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 107 27%
2 151 39%
3 34 10%
4 81 21%
) 19 5%

Tabulka 2.20: Hodnoceni lokality - Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x Anezky Ceské

Vitovax 5. kvétnax Za Mlynem x Anezky Ceské

40%
35% 7%
10%

15%
10% Sfe

5%

0% 39% 2%

o
3

Znamka

Procento
N
(528
2

Obrazek 2.40: Graf - Vitova x 5. kvétna x Za Mlynem x Anezky Ceské

Hodnoceni lokality - Zelezniéni piejezd x most

Lokalita ”Zeleznicni prejezd x most”obdrzela celkové nejhorsi primérné hodnoceni ze
vSech lokalit, 3.24 . Znacné negativni hodnoceni pripisuji celkovému soustiedéni vice
negativnich faktoru v jedné lokalité a to zejména absence prechodu pro chodce, vysoka
intenzita dopravy a nutnost se pohybovat ve stejném prostoru s automobilovou dopravou
pti prechazeni zelezni¢niho prejezdu. Podrobny popis problematiky této lokality a dopravni
opatieni pro zlepSeni jsou popsany v kapitole 2.5. Vysledné hodnoceni lokality je zobrazeno

v tabulce ¢. 2.21 a na obrazku ¢. 2.41.

70



Be. Ondrej Becka

Znamka ‘ Pocet udéleni ‘ Procentualni zastoupeni ‘

1 51 12%
2 91 23%
3 38 10%
4 137 35%
) I0) 19%

Tabulka 2.21: Hodnocen{ lokality - Zelezniéni prejezd x most

Zelezniéni ptejezd x most

Procento

23% 10% 35% 19%

1 2 3 4 5
Znamka

Obrézek 2.41: Graf - Zeleznicni piejezd x most

2.4.1 Pocitova mapa meésta Dobrichovice

Celkové hodnoceni vSech lokalit je shrnuto v pocitové mapé. Samotna pocitova mapa je
prilozena ve formatu pdf. jako Priloha ¢. 2 a v textu je zastoupena obrazkem ¢. 2.42. Na
mapovém podkladu v méritku 1:10 000 jsou zaneseny vSechny zkoumané lokality formou
barevnych bodiu, pticemz barva odpovida hodnoceni lokality. Zelena barva znazornuje
pozitivné hodnocené lokace, zluta neutralné hodnocené lokace, oranzova spise negativné
hodnocené lokality a cervena oznacuje lokality hodnocené negativné. Intervaly hodnot
prumérné znamky s odpovidajici barvou a hodnocenim jsou zobrazeny v tabulce ¢. 2.22.
Kazd4 lokalita je ddle nadepsdna vlastnim stitkem s ndzvem lokality, prumérnou znamkou

a hodnocenim.

Pocitova mapa byla vytvorena v prostiedi geografického informac¢niho systému QGIS. Jako
podkladova mapa byla pouzita sluzba OpenStreetMap naimportovana pomoci zasuvného

pluginu QuickMapServices.
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‘ Interval primérného hodnoceni ‘ Barva ‘ Pocit ‘
(1.0;2.0] Zelena Pozitivni
(2.0;28] Zluta Neutralni
(2.8;3.0] Oranzova SpiSe negativni
(3.0;3.5] Cervend  Negativni

Tabulka 2.22: Intervaly hodnoceni pocitové mapy

Obrazek 2.42: Nahled pocitové mésta Dobrichovice z pohledu zaku zakladni skoly

2.5 Navrh dopravnich opatieni

V néavaznosti na vysledky pruzkumu byla navrzena patticna dopravni opatieni. Na zakladé
uzemni rezervy R1 zanesené v uzemnim planu je navrzen obchvat mésta resp. prelozka
silnice 111/11510. Odvedeni dopravy z centra Dobfichovic, zejména z ulice Palackého a
Tyrsova by vyznamné prispélo ke zlepseni celkového hodnoceni a bezpecnosti na lokalitach
?Chodnik v ulici Palackého”, ”Palackého © Skolni”, ” Zeleznicnd prejezd & most” a ”Prechod
- Tyrsova x Vsenorskd x Svdznd”. Stoji za zminku, ze plocha oznacena jako izemni rezerva
v lizemnim planu nepoc¢itd s mimouroviovym kiizenim s trati ¢. 171. Ve chvili kdy bude
tento obchvat zrealizovan muze dojit ke zklidnéni dopravy v ulicich Vitova, 5. kvétna
a Palackého. Prehlednd situace je prilozena v priloze ¢. 3.1 a nahled situace prelozky

je zobrazen na obrazku ¢. 2.43. Jedna z variant potenciondlniho zklidnéni je zobrazena
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na vykresu v piiloze ¢. 3.2. Hlavni faktor zklidnéni dopravy je umisténi obytné zény a
zavedeni jednosmérného provozu v ulicich 5. kvétna a Palackého. Tu jsem navrhl z divodu
volného pohybu chodcu v celém dopravnim prostoru mistni komunikace, dédle moznosti
redukovat mnozstvi DZ a v neposledni fadé obytna zéna v prilehlém okoli zakladni skoly
reflektuje myslenku détem privétivého mésta. Minimalni sitka komunikace v ulici Palackého
je navrzena na 5,5 metru, coz umoznuje rozsiteni pasu pro chodce a zlepSeni souc¢asného
stavu lokality ”Chodnik v ulici Palackého”. V ulici 5. kvétna doslo pouze tpravé povrchu

vozovky. Nahled situace obytné zony je zobrazen na obrazku ¢. 2.44.

Obrazek 2.43: Ptehlednd situace - prelozka silnice 111/11510
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Obrazek 2.44: Situace - obytnd zéna v ulici Palackého a 5.kvétna

Jako podklad pro vykres jsem pouzil digitalni katastralni mapu. Sitky komunikace v
kritickych mistech byla ziskdna mistnim Setfenim, resp. osobnim zmérenim. Jako dalsi
podklad byla pouzita georeferencovand ortofotomapa a tizemné planovaci dokumentace
mésta Dobfichovice [50] . Pfi navrhu bylo vychazeno z CSN 736110 [51] a technickych
podminek TP 65 - Zdsady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich [52], TP 103
- Navrhovdni obytnych a pésich zon [53] a TP 85 - Zpomalovaci prahy [54]. Bezbariérové
prvky byly navrzeny v souladu s publikaci ”Bezbariérové uzivani staveb, Metodika k vyhldsce
¢. 3982009 Sb. o obecnijch a technickych poZadavcich zabezpecugicich bezbariérové uzZivini
staveb” [55]. Parkovani bylo navrzeno v souladu s CSN 73 6056 [56).

2.6 Zavér a diskuze

Cilem této diplomové prace bylo rozsiteni koncepce a metodiky pocitovych map z pohledu
zaku zakladnich skol. Na pocatku realizace prace jsem jako nejvétsi nedostatek mé metody
sbéru pociti povazoval nedostatecnou motivaci respondentu a s tim spojenou nizkou ucast
na pruzkumu. Tento negativni faktor se podafilo eliminovat zejména diky 1zké spolupraci
se skolou. Diky motivaci skoly a jejimu proaktivnimu pfistupu, zejména jejiho prostiednika
pana Hajka, bylo dosazeno vysoké tcasti respondenti, kterd by jinak nebyla prakticky

dosazitelna. Prace zapada do celkové koncepéni snahy Dobftichovic fesit dopravni situaci a
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bezpecnost v rdmci mésta a prilehlého okoli. Jako dukaz tspésného a reprezentativniho
pruzkumu beru vysokou ucast respondentu a pozitivni zpétnou vazbu jak od zaku tak od

pedagogického sboru.

Prostor pro dalsi rozvoj této metodiky se nachazi v detailnéjsim hodnoceni danych
lokalit tykajicich se zejména samotného vztahu k dané lokalité. Vzhledem k vysledku
pruzkumu byly uré¢ité lokality jako napiiklad ”Palackého x Skolni”hodnoceny na prvni
pohled nejednoznacné. Bylo udéleno velké mnozstvi jak pozitivnich tak negativnich
hodnoceni, proto se naskytuje tivaha, zda tato rozporuplnost neni dana rozdilem mezi
aktivni a pasivni zkuSenosti s danou lokalitou. Zatimco respondenti s aktivni zkusenosti jsou
piimo ovlivnéni danou lokalitou, viz naptiklad dany prechod pro chodce denné vyuzivaji
k pfechazena pozemni komunikace, respondenti s pasivni zkusenosti mohou jen kolem
prechodu denné chodit po jedné ¢i druhé strané komunikace, ale ptechod nevyuzivaji.
Tyto rozdily ve vniméani mohou zapfi¢init jiz zminované rozporuplné hodnoceni urcitych
lokalit. Zak, jehoz cesta do skoly vede piimo pies urcity piechod, bude lokalitu hodnotit
jinak, nez zak jehoz cesta do skoly sice kolem ptfechodu vede, ale nevyzaduje jeho pouziti.
V névaznosti na tuto ivahu by se dalo implementovat dalsi funkcionality do aplikace a
pomoci rozsitené sady otazek naptiklad odlisit aktivni a pasivni vztah respondenta k
lokalité. Aktivnimu a pasivnimu hodnoceni by se dile prifadily jednotlivé vahy a vyslednym
hodnocenim lokality by byl vazeny prumér presnéji znazornujici hodnoceni dané lokace.
Nejvyssi prinos této prace vidim zejména v poskytnuti relevantnich podkladu pro Zakladni
skolu Dobrtichovice, na zakladé kterych bude moci 1épe spolupracovat a argumentovat
v ramci utvareni celkové dopravné-urbanistické koncepce Dobftichovic, ktera bude ve

prospéch nejen méstu a ob¢anum, ale predevsim samotnych déti.
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