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2022







Poděkováńı
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informačńı zdroje jsem uvedl v souladu s Metodickým pokynem o dodržováńı etických
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Seznam použitých pojmů
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ćıle

Percepce - Proces vńımáńı
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Abstrakt

Tato práce se věnuje aplikaci metody pocitových map vytvořených na základě žák̊u

základńı školy v rámci dopravńı strategie města Dobřichovice. Teoretická část se zabývá

vztahem člověka k prostoru, dopravńı bezpečnost́ı dět́ı a dětmi v rámci urbanismu. Náplńı

praktické části je provedeńı samotného pr̊uzkumu, následné vyhodnoceńı, vytvořeńı pocitové

mapy a návrh dopravńıch opatřeńı na problematických lokalitách. Použitá metodika

i nástroje navazuj́ı na pr̊uzkum realizovaný v mé bakalářské práci. Tato práce je dále

rozv́ıj́ı a modifikuje na základě předchoźıch i nově źıskaných znalost́ı v rámci pocitových

map a participativńıho plánováńı.

Kĺıčová slova - pocitové mapy, participativńı plánováńı, dětská bezpečnost, percepce

prostoru, dětem př́ıvětivé město
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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 Dobřichovice. 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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1.1 Základńı vztah člověka a vńımáńı prostoru . . . . . . . . . . . . . . . . . . 15

1.2 Orientace v prostoru . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16
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1.4.1 Bezpečnost dět́ı v dopravńım prostoru . . . . . . . . . . . . . . . . 20
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1.6.2 Veřejná zeleň . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 31
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2.1.6 Pěš́ı doprava . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 42

2.2 Koncepce pr̊uzkumu . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43

2.2.1 Motivace . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43
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Úvod

Domńıvám se že, jako př́ıtomnost rak̊u v řece indikuje kvalitu vody a obecně čistotu

okolńıho prostřed́ı, tak př́ıtomnost dět́ı tráv́ıćıch sv̊uj čas ve veřejných prostorech indikuje

”zdrav́ı”města. Ćılem této práce je realizace konceptu využit́ı dětského vńımáńı okolńıho

prostřed́ı v rámci městské dopravńı strategie a poskytnut́ı podklad̊u pro tvorbu dětem

př́ıvětivého města. Tato práce koncepčně navazuje na téma rozpracované v mé bakalářské

práci a dále rozvij́ı problematiku dětské bezpečnosti a vńımáńı dopravńıho prostoru.

Teoretická část se zaměřuje na obecný vztah člověka a prostoru, emocionálńı rovinu

percepce okoĺı a dále na účast dět́ı v dopravńım prostoru, jejich bezpečnost, dopravńı

výchovu a roli dět́ı v rámci urbanismu. Ćılem praktické části bylo provedeńı pr̊uzkumu na

Základńı škole Dobřichovice ohledně dětského vńımáńı dopravńıho prostoru a bezpečnosti.

Premisou samotného pr̊uzkumu byl předevš́ım návrh komplexněǰśı metodiky a zajǐstěńı

vyšš́ı účasti respondent̊u, než bylo v rámci mé bakalářské práce. Součást́ı vyhodnoceńı

pr̊uzkumu je jak přehledná pocitová mapa s popisem hodnoceńı všech lokalit, tak podrobný

návrh dopravńıch opatřeńı na nejh̊uře hodnocených lokalitách. Daľśım ćılem práce bylo

rozš́ı̌reńı povědomı́ a zvýšeńı zájmu o zapojováńı dět́ı do participativńıho plánováńı, nebot’

co je d̊uležité pro děti, je d̊uležité pro celou společnost.



Bc. Ondřej Bečka
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Kapitola 1

Teoretická část

1.1 Základńı vztah člověka a vńımáńı prostoru

Tato úvodńı kapitola se pokuśı přibĺıžit a definovat základńı pojmy v oblasti vńımáńı

prostoru, jelikož prostor patř́ı spolu s časem mezi hlavńı definuj́ıćı atributy života každého

z nás. Prostorové poznáváńı bylo zejména ve dvacátém stolet́ı intenzivně studováno

nejr̊uzněǰśımi vědńımi obory, jako je etologie, kognitivńı a behaviorálńı psychologie, studium

vývoje d́ıtěte, neurologie a vědy o mozku obecně. Jako vńımáńı prostoru se dá obecně označit

uspořádáńı a interpretace informaćı v mozku. Po dlouhou dobu bylo vńımáńı prostoru

považováno za převážně pasivńı a nevyhnutelnou reakci na okolńı podněty a prostřed́ı. V

současnosti je nicméně vńımáńı prostoru označována jako aktivńı proces, při kterém mozek

zacháźı s vněǰśımi podněty jako se surovým materiálem, který je třeba utvářet a formovat

za pomoci našich osobńıch zkušenost́ı [1]. Před bližš́ım ponořeńım do problematiky vńımáńı

prostoru je třeba si zařadit obecně pojem vńımáńı neboli také percepci. Vńımáńı se řad́ı

mezi nižš́ı kognitivńı procesy a jeho výsledkem je vjem. V knize
”
Slovńık základńıch

pojmů z psychologie“ od Ilony Gillernové je vńımáńı definováno jako ”smyslovými orgány

zprostředkovaný a v mozku utvářený komplexńı obraz bezprostředně p̊usob́ıćıch předmět̊u

a jev̊u vněǰśıho prostřed́ı i aktuálńıho stavu organismu, resp. osoby” [2]. Je to proces

uvědomováńı si vněǰśıho i vnitřńıho prostřed́ı a je základem názorného poznáváńı. Vńımáńı

se děje v jednotě s ostatńımi poznávaćımi procesy, ale je také ovlivňováno emocemi a

motivaćı [2].

V pr̊uběhu svého života člověk poznává v celé své komplexnosti prostor ve kterém se

pohybuje, žije, orientuje a vytvář́ı si k němu jak objektivńı tak subjektivńı formu obrazu [3].

Vńımáńı prostoru je utvářeno třemi skupinami vliv̊u: fyzikálńımi vlastnostmi podnět̊u

a vztahem podnět̊u k okoĺı a podmı́nkami uvnitř jedince. Posledńı zmı́něná vlastnost,

podmı́nky uvnitř jedince, dělaj́ı z vńımáńı prostoru jednu z charakteristik osobnosti. Podle

prof. Tadeusze Siweka z Ostravské univerzity se tyto vnitřńı individuálńı podmı́nky a

představy, stejně tak jako veškeré prostorové vztahy lid́ı se v pr̊uběhu života vyv́ıj́ı a
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odrážej́ı se v nich charakteristiky osobnosti i např́ıklad individuálńı poznatky. Ze zmı́něných

osobnostńıch charakteristik definuje ve své publikaci
”
Percepce geografického prostoru“

vydané Českou geografickou společnost́ı 4 vztahy člověka k prostoru: vztah intelektuálńı,

instinktivńı, emocionálńı a vztah uživatelský. Vztah intelektuálńı se na konkrétńım prostoru

projevuje znalost́ı a v obecném prostoru teoretickou orientaćı jedince. Vztahy instinktivńı,

emocionálńı a uživatelský jsou definovány pouze v souvislosti s prostorem konkrétńım

a to jako praktická orientace u vztahu instinktivńıho, hodnoceńı prostoru u vztahu

emocionálńıho a využit́ı prostoru u vztahu uživatelského [3]

1.2 Orientace v prostoru

Dle mnoha kognitivńıch psycholog̊u a geograf̊u je pojem lokace v rámci mentálńı repre-

zentace prostoru ze své podstaty relativńı. Nicméně je zřejmé, že lidský mozek muśı pro

zapamatovańı a ukotveńı lokaćı objekt̊u využ́ıvat jistý referenčńı systém. Timothy P. McNa-

mara ve své publikaci
”
How are the Locations of Objects in the Environment Represented

in Memory?“ klasifikuje kognitivńı referenčńı systémy do dvou základńıch kategoríı. Prvńı

kategorie zahrnuje egocentrické referenčńı systémy určuj́ıćı polohu a orientaci vzhledem

k organismu a zahrnuj́ıćı souřadnice oč́ı, hlavy, těla a předem definovanou osu orientace,

zat́ımco druhá kategorie, takzvané alocentrincké či enviromentálńı referenčńı systémy,

určuje polohu a orientaci vzhledem k okolńım prvk̊um a vlastnostem prostřed́ı, jako je

vńımaný směr p̊usobeńı gravitace, orientačńı body nebo např́ıklad podlaha, strop a stěny

mı́stnosti. Konkrétněji řečeno, alocentrická reprezentace vyjadřuje polohu bod̊u ve vnitřńım

ekvivalentu kartézských či polárńıch souřadnic [4] [5] [6]. Stoj́ı za zmı́nku uvést, že zejména

ve 20. stolet́ı převládala mezi odborńıky jistá zaujatost v̊uči alocentrickému a abstraktńımu

pojet́ı percepce prostoru, nicméně v posledńıch letech zejména d́ıky rozmachu zájmu o

kognitivńı vědy nab́ırá na relevantnosti a vrhá nové světlo na kognitivńı mechanismy [7].

Panuje zavedený názor, že mentálńı reprezentace prostřed́ı jsou obsaženy v kognitivńıch

mapách. Stejně jako mnoho jiných užitečných pojmů má i pojem kognitivńı mapa mnoho

významů, což vede k nevyhnutelným nedorozuměńım. Jedńım z převládaj́ıćıch teoríı je, že

kognitivńı mapy jsou mentálńı konstrukty podobné mapám, které lze mentálně kontrolovat.

Předpokládá se, že se je uč́ıme postupným osvojováńım prvk̊u světa, nejprve orientačńıch

bod̊u, bodových prvk̊u, pak tras, liniových prvk̊u, a nakonec sjednocováńım orientačńıch

bod̊u a tras s informacemi o vzájemných vzdálenostech [9]. Podrobněji byla problematika

pocitových map přibĺıžena v mé bakalářské práce
”
Pocitové mapy a jejich aplikace v

dopravě“ [10].

1.3 Emocionálńı rovina vńımáńı prostoru

Emoce jsou nesmı́rně složitý a dosud neúplně pochopený psychický jev, který je pro

člověka a pravděpodobně i pro většinu ostatńıch obratlovc̊u naprosto kĺıčový. Geografická
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(a) Egocentrická reprezentace (b) Alocentrická reprezentace

Obrázek 1.1: Zobrazeńı egocentrické a alocentrické reprezentace[8]

discipĺına nám navenek často představuje emocionálně neplodný a prázdný terén, svět

zbavený vášńı, prostory uspořádané výhradně podle racionálńıch a exaktńıch princip̊u a

vymezené podle politické, ekonomické nebo technické logiky. Tato zdánlivá absence však

neńı nijak překvapivá, protože emoce nikdy nejsou jen povrchńım jevem, neńı snadné

definovat nebo vymezit a neńı snadné je pozorovat nebo mapovat, přestože ovlivňuj́ı každý

aspekt našeho života [11].

Pro vytvořeńı emocionálńıho vztahu k územı́ je d̊uležitá mı́ra ztotožněńı se s územı́m a

jeho poznáńı. Důvěrně známé územı́ připadá člověku př́ıvětivěǰśı. Proto má skoro každý

člověk silné pouto s domovem, kde strávil dětstv́ı, a vzpomı́nky na něj patř́ı obvykle k

nejidealizovaněǰśım obraz̊um lidského života [12] [3]. Nicméně vzhledem k individuálńım

povahám a unikátnosti každého člověka, se nemuśı neznámá mı́sta jevit vždy negativně a

mohou naopak podněcovat pozitivńı pocity spojené s novou př́ıležitost́ı a touhou poznávat.

Tuto chut’ a touhu poznávat neznámá mı́sta jasně reflektuje např́ıklad současný rozvoj

cestovńıho ruchu.

V článku
”
Emotion and the Environment“ Russell a Snodgrass identifikuj́ı čtyři typy

emoćı, které se nazývaj́ı emočńı dispozice, nálady, afektivńı hodnoceńı a emočńı epizody

[13].

1. Emočńı dispozice se týkaj́ı dlouhodobých emoćı a tendenćı dělat, myslet nebo ćıtit

určité věci, když nastanou vhodné okolnosti. Jako př́ıklad emočńı dispozice se dá

např́ıklad uvést cit k rodič̊um. [13] Tvrd́ı, že emočńı dispozice je ”dispozice, protože

existuje i v době, kdy na své rodiče nemysĺıme a nic k nim nećıt́ıme, ale projevuje se

při určitých př́ıležitostech”.

2. Náladou označuj́ı ”základńı emocionálně zabarvený pocit subjektivńıho stavu člověka

v daném okamžiku”. V jejich pojet́ı se nálady vztahuj́ı k psychickým stav̊um, jako je
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klid, rozrušeńı, deprese, vzrušeńı, neštěst́ı nebo neutralita. Podle této definice má

člověk vždy nějakou náladu. Nálady se obvykle měř́ı formou sebehodnoceńı. Dále se

za kĺıčové dimenze nálady považuj́ı potěšeńı a vzrušeńı.

3. Afektivńı hodnoceńı se týká lidského hodnoceńı věćı jako př́ıjemných, atraktivńıch,

cenných, sympatických, preferovaných nebo např́ıklad odpudivých. V tomto ohledu je

lze odlǐsit od nálad. Afektivńı hodnoceńı se vždy týká kvality hodnoceného objektu.

Je to objekt, který se jev́ı jako např́ıklad př́ıjemný nebo odporný. Může se vyskytovat

i bez vnitřńıch emocionálńıch pocit̊u. Od nálady jej lze odlǐsit do té mı́ry, že hodnotitel

může hodnotit předmět, zat́ımco prož́ıvá určitou náladu, která nemá žádný vztah k

hodnot́ıćı události.

4. Emocionálńı epizody, jsou emocionálńı reakce na událost, předmět nebo prostřed́ı,

přičemž reakce obvykle zahrnuje koordinované a výrazné fyziologické, behaviorálńı

a psychické změny, jako je zamilováńı se do někoho, smutek ze smrti, rozzlobeńı

se na někoho a vyděšeńı se medvědem v lese. Emocionálńı epizody maj́ı společné

rysy s afektivńım hodnoceńım i náladou. Stejně jako afektivńı hodnoceńı se emočńı

epizody týkaj́ı ”něčeho”a stejně jako nálady odkazuj́ı na základńı subjektivńı pocit.

Emocionálńı epizody jsou prototypickými př́ıklady toho, co se obvykle rozumı́ emoćı

[14] [13] .

Emocionálńı rovinu percepce prostoru dále podrobně popsal Gerald Franz ve své disertačńı

práci
”
An empirical approach to the experience of architectural space“ [15] kde atributy

p̊usobeńı prostoru děĺı do dvou obecných kategoríı, denotativńı a konotativńı. Denotativńımi

atributy jsou ty, které se daj́ı př́ımo spojit s určitými specifikovatelnými a měřitelnými

fyzikálńımi vlastnostmi prostorové situace jako celku (světlý, velký), zat́ımco konotativńı

atributy zahrnuj́ı vedleǰśı asociativńı významy, zejména v emocionálńı rovině (př́ıjemný,

útulný). Vedle těchto kategoríı definuje dále třet́ı skupinu, takzvané kolokačńı vlastnosti. Ta

zahrnuje atributy intuitivně souvisej́ıćı s fyzikou, která charakterizuj́ı prostřed́ı jako celek,

ale nelze je vztahovat k jednoduše specifikovatelným vlastnostem. Př́ıkladem kolokačńıch

atribut̊u je např́ıklad řád nebo komplexita. Obrázek č́ıslo č. 1.2 zobrazuje schéma všech

definuj́ıćıch atribut̊u. Je d̊uležité poukázat na kruhový tvar zapř́ıčiněný překrývaj́ıćımi se

definicemi jednotlivých atribut̊u[15].

V následuj́ıćı podkapitole podrobněji přibĺıž́ım druhou zmiňovanou kategorii vlastnost́ı

p̊usobeńı prostoru, kategorii konotativńı, nebot’ nejlépe a nejpřesněji definuje emocionálńı

rovinu percepce prostoru.

1.3.1 Konotativńı atributy

Většina v současnosti existuj́ıćıch teoríı a model̊u stále tvrd́ı, že vysvětluj́ı pouze d́ılč́ı

aspekty emoćı. Jako hlavńı d̊uvod se označuje málo prozkoumaný vztah mezi introspek-

tivńım prožitkem a jeho neurofyziologickým korelátem. Emoce maj́ı obvykle fyziologické
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Obrázek 1.2: Atributy prostoru [15]

a introspektivńı aspekty. Obě stránky jsou však bohužel jen mı́rně korelované, alespoň

podle současného velmi neúplného stavu poznáńı, a je otázkou prob́ıhaj́ıćıch filozofických

debat, zda je v̊ubec teoreticky možné tuto mezeru uspokojivě překlenout [16] [15]. Jednou

z nesporných vlastnost́ı emoćı je, že se jedná o v́ıcedimenzionálńı jev. Gerald Franz ve své

disertačńı práci aplikuje model využ́ıvaj́ıćı 3 hlavńı složky pro popis vnitřńıch emočńıch

stav̊u: ”potěšeńı”, ”vzrušeńı” a ”dominanci”[15]. Primárńı emočńı dimenze potěšeńı impli-

kuje, že pozitivńı nebo negativńı reakce mohou souviset se základńımi hodnotami, které by

neměly být chápány eticky, ale jako subjektivńı ćıle jednáńı organismu nebo jako hodnoceńı

pravděpodobného dopadu na celkovou pohodu organismu. Druhá dimenze vzrušeńı je

definována jako obecná nespecifická úroveň aktivace a může být prož́ıvána jako zájem nebo

rozruch. Má nejsilněǰśı fyziologické koreláty, např́ıklad v tepové frekvenci. Třet́ı složka

dominance zachycuje pocit autonomie, subjektivńı svobody nebo sebeurčeńı. S ohledem na

činnosti nebo situace popisuje mı́ru kontroly nebo prož́ıvanou dostupnost alternativńıch

možnost́ı volby. Pokud jde o předměty, mı́sta nebo architektonické prostory, můžeme

dominanci chápat jako jejich př́ıtomnost, jejich potenciál přitahovat k nim pozornost, a

t́ım vyvolávat specifické chováńı [15].

1.4 Děti a dopravńı prostor

Tuto kapitolu bych rád začal jednou pozitivńı statistikou převzatou ze zveřejněných statistik

za rok 2021 společnost́ı BESIP. V roce 2021 na českých silnićıch dle oficiálńıch statistik

neumřelo jediné d́ıtě v d̊usledky dopravńı nehody a počet nehod s vážným zraněńım

klesl ze 102 v roce 2020 na pouhé 2 v roce 2021. Je na prvńı pohled zřejmé, že hlavńım

činitelem tohoto poklesu úmrt́ı a nehod je pandemie koronaviru COVID-19, s ńım spojená

dálková výuka a omezený pohyb dět́ı v dopravńım prostoru. Bohužel paralelně s t́ım jde i
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skutečnost, že po obnoveńı běžné výuky začaly do škol docházet celé tři ročńıky, mı́sto

běžného jednoho. S dopravńım prostorem se tak poprvé setkává výrazně v́ıce dět́ı, než

tomu bylo v předchoźıch letech.

1.4.1 Bezpečnost dět́ı v dopravńım prostoru

Děti jsou velmi zvědavé a dychtivé zkoumat. To je čińı zranitelněǰśımi v̊uči nebezpeč́ı

a rizik̊um, a proto je u nich vyšš́ı riziko úrazu. Bezpečnostńı výchova, jako je výuka

bezpečnostńıch pravidel a rad, má zásadńı význam pro prevenci úraz̊u dět́ı v dopravńım

provozu. Přestože př́ıstupy založené na hrách maj́ı potenciál upoutat pozornost dět́ı a

udržet jejich zájem o učeńı, neńı stále jisté, zda jsou tyto nové výukové př́ıstupy při

předáváńı bezpečnostńıch informaćı dětem účinněǰśı než tradičńı a zavedené př́ıstupy.

Jedńım z kĺıčových aspekt̊u posuzováńı bezpečnosti dětských chodc̊u je nenahĺıžet na

problematiku pouze jako na celek, ale i jako na soubor složek. Pro úspěšnou a bezpečnou

orientaci v dopravńım prostoru muśı d́ıtě zvládnout širokou škálu percepčńıch a kognitivńıch

dovednost́ı. Např́ıklad pro úspěšné přejit́ı komunikace muśı dětský účastńık provozu

dostatečně přesně vyhodnotit rychlost přij́ıžděj́ıćıho vozidla, jeho vzdálenost, trajektorii a

celkově prostřed́ı v jeho okoĺı. Tyto procesy spadaj́ı do kategorie percepčńıch dovednost́ı.

Následně pomoćı svých kognitivńıch dovednost́ı vyhodnot́ı, zda je bezpečné přej́ıt a či je

např́ıklad mezera mezi dvěma jedoućımi vozidly dostatečně velká [17] [18].

Komplexńı pohled na problematiku dětské bezpečnosti v dopravńım prostoru nab́ıźı me-

taanalýza
”
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]. Jedná se o jednu z mála studíı komplexně porovnávaj́ıćı

jak emocionálńı rovinu vńımáńı bezpečnosti jednotlivými dětmi, tak objektivńı posouzeńı

bezpečnosti vycházej́ıćı ze statistik nehodovosti. V rámci bezpečnosti pohybu dět́ı v do-

pravńım prostoru jsou v článku zohledněny nejen obecně zřejmé činitele jako např́ıklad

rychlost dopravy, intenzita dopravy, skladba dopravy, četnost výskytu světelné signalizace,

vliv prvk̊u zklidňováńı dopravy, př́ıtomnost policisty na přechodu, kategorii komunikace či

zda je komunikace jednosměrná ale i urbanisticko-sociologické činitele, jako např́ıklad hus-

tota zastávek městské veřejné dopravy, hustota ośıdleńı, vzdálenost od školy či vzdálenost

od parku [19]. Obrázek č. 1.3 zobrazuje jako nejzásadněǰśı faktor dětské bezpečnosti

rychlost jedoućıch vozidel a intenzitu dopravy zejména v bĺızkosti škol. Zaj́ımavý je rozd́ıl

mezi objektivńım a individuálńım pohledem na vńımáńı hustoty křižovatek. Zat́ımco v

emocionálńı a individuálńı rovině znamenal vyšš́ı počet křižovatek nižš́ı bezpečnost, tak v

rámci objektivńıho posouzeńı nejde o významný činitel. Výsledek z druhé strany spektra

je poměrně zřejmý. Pro jednotlivce a zejména d́ıtě je náročné posoudit hustotu ośıdleńı

v dané oblasti, zat́ımco ve statistice nehodovosti se počet obyvatel a provedených cest

zřetelně promı́tne.
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Obrázek 1.3: Objektivńı a subjektivńı vńımané nebezpeč́ı dětmi v dopravńım prostoru [19]

V rámci problematik dětské bezpečnosti je d̊uležité nenabýt dojmu, že dětské chováńı

př́ımo reflektuje kognitivńı schopnosti a procesy. Pokud by tomu opravdu bylo, tak by

verbálńı vyjádřeńı dotazovaného d́ıtěte odpov́ıdalo jeho reakci a chováńı v rizikových

situaćıch. Dı́tě je naučeno a v́ı, že se při přecházeńı silnice muśı pozorně rozhlédnout

na obě strany a že má přecházet na přechodu pro chodce a při položeńı otázky ohledně

bezpečného přecházeńı komunikace by správně odpovědělo, nicméně v reálných situaćıch se

tak často neděje. Avšak z mnoha pr̊uzkumů vycháźı, že kognitivńı schopnosti hraj́ı velkou

roli při schopnosti orientace v dopravńım prostoru a evaluace nebezpeč́ı. Podrobně se této

problematice věnovali Valdimar Briem a Hans Bengtsson ve svém článku
”
Cognition and

character traits as determinants of young children’s behaviour in traffc situations“ [20].

Jako hlavńı rysy dětských účastńık̊u provozu jsou zmı́něny malá kontrola a schopnost

udržeńı pozornosti, bezprostředńı impulsivńı chováńı, problém percepce v́ıce dopravńıch

prvk̊u a situaćı najednou, a špatný odhad rychlosti ostatńıch objekt̊u. Některé studie

poukazuj́ı i na horš́ı schopnost dět́ı vńımat objekty v periferńım viděńı, nicméně pro toto

tvrzená neexistuje zat́ım dostatek d̊ukaz̊u, aby se dalo brát za hodnověrné. Např́ıklad

již zmiňované a v rámci dětské dopravńı bezpečnosti kĺıčové přecházeńı komunikace

neńı charakterizováno riskantńımi rozhodnut́ımi ale sṕı̌se nevyužit́ım vhodných situaćı

zp̊usobených převážně chvilkovými výpadky v pozornosti. Pro shrnut́ı by se dalo tvrdit,

že při percepci a orientaci v dopravńıho prostoru a s ńım souvisej́ıćıch rizik dokáže d́ıtě

současně analyzovat pouze jeden nebo velmi omezený počet aspekt̊u prob́ıhaj́ıćı dopravńı

situace [20] .

Dětské vědomosti o bezpečnosti v rámci dopravy se daj́ı rozdělit do dvou základńıch

kategoríı: faktické a procedurálńı. Mezi faktické se řad́ı např́ıklad vědomosti o dopravńıch

prostředćıch, přechodech pro chodce nebo že existuje něco jako reflexńı prvek zvyšuj́ıćı

viditelnost. Procedurálńı vědomosti pak zahrnuj́ı vědomosti o chováńı daných prvk̊u a

schopnosti, jak je správně použ́ıvat. Jak správně přecházet přes přechod pro chodce,

schopnost j́ızdy na kole či kam nejlépe umı́stit v noci odrazku [21] [20]. Dle Briema

a Bengtssona je nicméně d́ıtě stále vystaveno nebezpeč́ı i přes to, že má k dispozici

všechny potřebné vědomosti a disponuje potřebnými schopnostmi. Tuto skutečnost připisuj́ı
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zejména tomu, že d́ıtě nemá dostatečnou schopnost komplexńıho porozuměńı situace.

Nemá schopnosti provést adekvátńı akci za účelem vyhnut́ı se nebezpeč́ı i za předpokladu

dostupných faktických i procedurálńıch informaćı. Proto je nezbytné, aby d́ıtě vědělo, co

jsou rizikové situace, jaké jsou možné činnosti v takových situaćıch, mělo znalosti pro výběr

a provedeńı vhodných činnost́ı a mělo potřebné dovednosti k prováděńı těchto činnost́ı

[20]. Obrázek č. 1.4 zobrazuje zp̊usoby, jakým porozuměńı ovlivňuje akce vykonané dětmi

v rizikových situaćıch. Prvńı možnost naznačuje, že správné chováńı je čistě založeno na

obecném porozuměńı co dělat v př́ıpadě rizikové situace. Situačńım vědomostem nepřikládá

velkou váhu. Z toho plyne, že při vystaveńı dvěma r̊uzným rizikovým situaćım by se d́ıtě

zachovalo prakticky analogicky. Tuto situaci zobrazuje na obrázku č. 1.4 situace a), kdy

”P”znamená porozuměńı a ”S1”a ”S2”rozd́ılné situace. Dle druhého pohledu se d́ıtě uč́ı

reagovat na danou situaci pouze v reakci na jej́ı uskutečněńı a dle již nabytých specifických

znalost́ı, tud́ıž reakce na dvě podobné situace by byla v tomto př́ıpadě značně odlǐsná. Na

obrázku č. 1.4 je tento pohled znázorněn na situaci b), kdy ”Z1”a ”Z2”znázorňuj́ı rozd́ılné

znalosti a ”S1”a ”S2”dvě rozd́ılné situace. Tyto dva pohledy představuj́ı jakési názorové

extrémy, nicméně Briem a Bengtsson pokládaj́ı za nejpřijatelněǰśı možnost třet́ı která je na

obrázku č. 1.4 znázorněna na situaci c). Ta naznačuje, že d́ıtě si osvojuje jak faktické, tak

procedurálńı vědomosti např́ıč r̊uznými situacemi, z nichž má každá svá určitá specifika a

v návaznosti na které se d́ıtě následně uč́ı správně reagovat.

Obrázek 1.4: Vztahy mezi porozuměńım a znalostmi v rámci rizikových situaćı [20]

Z toho na prvńı pohled vyplývá, že se d́ıtě uč́ı, jak např́ıklad přecházet komunikaci na

přechodech pro chodce. Zpočátku se dá očekávat, že jejich chováńı při přecházeńı silnice

bude silně souviset s těmito specifickými spojitostmi a bude se soustředit na jednotlivé

složky chováńı, jako je výběr vhodného mı́sta pro přecházeńı silnice, s vyloučeńım ostatńıch

složek, jako je zastaveńı a rozhĺıžeńı se po silnici. Jak se pak děti vyv́ıjej́ı a źıskávaj́ı v́ıce

znalost́ı, jsou schopny lépe vńımat podobnosti a rozd́ıly mezi situacemi a volit optimálńı

strategie pro řešeńı dané situace. Vzniká tak celá řada relevantńıch př́ıpad̊u, kde může

mı́t každá nová situace sv̊uj protěǰsek. Podstatná část dětské kompetence pak spoč́ıvá ve

schopnosti kognitivně aplikovat staré postupy na nové situace, což umožňuje flexibilitu

výběru a škálovatelnost aplikace [20]. Pro potvrzeńı svých teźı provedli Briem a Bengtsson

studii na vzorku 138 dět́ı ve věku od 3 do 6 let. Studie se skládala ze dvou část́ı, prvńı část
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zahrnovala paṕırový model dopravńı situace o třech komunikaćıch, dvou přechodech pro

chodce a třech obytných objektech. Do modelu byly zasazeny dvě fiktivńı osoby znázorněné

plastovými postavami představuj́ıćı chodce, dále jeden cyklista a dvě vozidla. Následně

byly dětem pokládány otázky ohledně modelové situace a úkolem dět́ı bylo umı́stit plastové

figurky v závislosti na jejich správném mı́něńı o bezpečném chováńı. Druhá část studie se

odehrávala za reálného provozu na mı́stńı komunikaci s malým provozem, kde byl úkol dět́ı

přecházet komunikaci z jedné strany na druhou a zase zpět. Výsledky studie rozdělili Briem

a Bengtsson do dvou kategoríı, na teoretické a praktické závěry. V teoretické rovině je

zřejmé, že děti již od tř́ı let jsou schopny v modelovém prostřed́ı znázornit rizikovou situaci

a že teoretické chováńı je často podobné jako chováńı v reálné situaci, nicméně za žádných

okolnost́ı se nedá považovat za stejné. Ze složky toho, co považujeme často za jeden úkol

se r̊uzně vztahuj́ı k r̊uzným položkám znalost́ı a porozuměńı a že některé povahové rysy

souvisej́ı se symbolickým chováńım v modelové situaci a podle toho pravděpodobně také

se skutečným chováńım, které symbolické chováńı představuje. Z praktického hlediska

jsou závěry následuj́ıćı. Chováńı obecně neodpov́ıdá tomu, co se dospělým může zdát jako

přiměřené chápáńı rizika, bezpečnosti a pravidel silničńıho provozu. Daľśı d̊uležité zjǐstěńı

je, že ve znalostech dět́ı i v jejich repertoáru chováńı chyběj́ı d̊uležité prvky, které jsou

nezbytné pro řešeńı nebezpečných situaćı a že dovednosti malých vhodné pro orientaci a

správné chováńı v dopravě, jsou do jisté mı́ry specifické pro situaci, v ńıž se je naučily.To

má za následek, že tyto děti nejsou schopny plně integrovat své znalosti do takového

rozsahu porozuměńı, které jim umožńı úspěšně se vyhnout nebezpeč́ı [20].

Vliv věku a povahy na schopnost rozpoznáńı nebezpečńı v dopravńım prostoru

Daľśı př́ınosný pohled na bezpečnost dět́ı přináš́ı článek
”
How to Keep Children Safe in

Traffic: Find the Daredevils Early“ [22]. V článku je zavedena teze, že většina výukových

programů ohledně bezpečnosti dět́ı je odsouzena k malému úspěchu z d̊uvodu jednotného

př́ıstupu ke všem dětem. Pravděpodobnou, a přesto zř́ıdka zkoumanou možnost́ı je, že

k náchylnosti d́ıtěte k nehodám přisṕıvá jeho sklon k riskováńı nebo naopak sklon se

riskováńı vyhýbat. Jako hlavńı rysy přisṕıvaj́ıćı k náchylnosti d́ıtěte k nehodám zmiňuje

např́ıklad hyperaktivitu, impulsivńı chováńı, extrovertńı chováńı a zvýšenou agresivitu.

V otázce vlivu pohlav́ı na dětské chováńı v dopravńım prostoru je mezi mnoha studiemi

na toto téma zřetelné, že zat́ımco u dět́ı v předškolńım věku jsou rozd́ıly v bezpečném

chováńı mezi oběma pohlav́ımi zanedbatelné, tak ve věku dosṕıváńı, jsou k rizikovému

chováńı v dopravńım prostoru v́ıce náchylńı chlapci [23] [24] [25] [26]. Tento trend je

např́ıklad pozorovatelný ve statistikách Světové zdravotnické organizace pro Evropský

region, kde úmrtnost chlapc̊u při dopravńıch nehodách mezi věkem 15-19 je v poměru 3:1

v̊uči úmrtnosti žen. Nicméně tato skupina se v rámci této práce nedá již považovat za

dětské účastńıky provozu a tento trend je pravděpodobně zp̊usoben větš́ı oblibou dvou a

čtyřkolých motorových vozidel u muž̊u.
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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“ došli ohledně rozd́ılu mezi pohlav́ımi k závěru, že v

otázce bezpečnosti se odpovědi a reakce žen a muž̊u lǐsily jen velmi málo [27]. Nicméně toto

tvrzeńı jde proti statistikám nehodovosti, ve kterých je např́ıč zeměmi jasný trend vyšš́ı

účasti chlapc̊u na dopravńıch nehodách. Nehodovost chlapc̊u byla částečně přisuzována

vyhledáváńı vzrušeńı a již zmiňované tendence k impulsivńımu chováńı. Nicméně jako

zásadńı rozd́ıl mezi chlapci a děvčaty se jev́ı zp̊usob vńımáńı celkové dopravńı situace

a následný rozklad na jednotlivé prvky. Zat́ımco chlapci se zaměřuj́ı na fyzické aspekty,

d́ıvky se při posuzováńı bezpečnosti v́ıce soustřed́ı na prvky lidské. Dá se spekulovat, že

relativně vysoká nehodovost chlapc̊u ve srovnáńı s d́ıvkami je částečně zp̊usobena t́ımto

zaměřeńım na fyzický detail, a nikoli na ostatńı účastńıky silničńıho provozu, což vede k

neadekvátńımu čteńı potenciálně život ohrožuj́ıćı scény [27]. Daľśı d̊uležitý prvek dětské

bezpečnosti je schopnost dět́ı rozeznat chováńı ostatńıch aktér̊u v celkovém dopravńım

systému. Aby se děti staly zkušeněǰśımi chodci, je proto třeba, aby se posunuly od pohledu

na dopravńı prostřed́ı jako na objekt zaměřený a svázaný pravidly k pohledu, který uznává,

že se v něm pohybuj́ı subjekty s r̊uznými záměry a ćıli [28]. Pro děti, které maj́ı mnohem

méně zkušenost́ı s účast́ı na silnićıch než dospěĺı, představuj́ı signály např́ıklad řidič̊u a

manévry vozidel v r̊uzných konfiguraćıch provozu a silnic nepřehlednou škálu možnost́ı

jednáńı, což pro ně čińı obt́ıžné doj́ıt ke správnému úsudku pro zachováńı bezpečnosti.

Děti např́ıklad mohou rozpoznat, že auta, oheň a voda jsou nebezpečné, ale nedokážou

rozpoznat, kdy daný předmět nebo jev představuje hrozbu, což znamená, že si nedokáž́ı

riziko dát do souvislost́ı. Pro tyto děti je nebezpeč́ı vńımáno jako inherentńı vlastnost

objektu. Teprve později docháźı k pochopeńı, že určité předměty jsou nebezpečné ve

vazbě na určité prostřed́ı. V článku
”
Reading the road: the influence of age and sex on

child pedestrians’ perceptions of road risk“ zmiňuje Jean Underwood et al, že některé

pětileté a sedmileté děti považuj́ı prázdnou silnici s ostrou zatáčkou, a tedy špatnou

viditelnost́ı, za bezpečné prostřed́ı. Naopak prázdnou silnici s dobrou viditelnost́ı, ale se

zaparkovaným autem v dálce, vńımaly jako nebezpečnou. Nebezpeč́ı spoč́ıvalo v samotném

vozidle, protože dle odpověd́ı dět́ı,
”
auto se mohlo převrátit a na někoho spadnout“ [27].

Bylo prokázáno, že někdy mezi 5. a 11. rokem věku dět́ı docháźı k zásadńı změně jejich

ontologických přesvědčeńı o světě, kdy fyzikálńı vysvětleńı př́ırodńıch jev̊u nahrazuj́ı

vysvětleńı prekauzálńı (animistická, artificialistická a magická). Zat́ımco do šesti let si

většina dět́ı vytvoř́ı v́ıru v univerzálńı śılu fyzikálńı kauzality, v anomálńıch situaćıch

mohou ustoupit k preventivńım vysvětleńım a teprve kolem devátého roku se tato v́ıra ve

fyzikálńı kauzalitu upevńı. Tyto změny v ontologickém uvažováńı se odrážej́ı v pojet́ı rizika

silničńıho provozu u vyv́ıjej́ıćıho se d́ıtěte. Že ačkoli se salience nebezpeč́ı s věkem zvyšuje,

je u dět́ı ve věku 9-10 let ve srovnáńı s dospělými stále ńızká a že děti špatně rozpoznávaj́ı

potenciálńı nebezpeč́ı, pokud k tomu nejsou vyzvány. Underwood et al tvrd́ı, že vysoká

nehodovost dětských chodc̊u neńı pouze d̊usledkem nedostatečného pojet́ı nebezpeč́ı, ale

sṕı̌se d̊usledkem neschopnosti rozpoznat potenciálńı nebezpeč́ı, pokud k tomu neńı vyzváno.
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To naznačuje, že docháźı k selháńı při uplatňováńı pojmových znalost́ı a že chápáńı

nebezpeč́ı neńı robustńı.

Vize Nula

Jako inovativńı a inspirativńı př́ıstup v oblasti dopravńı bezpečnost́ı dět́ı stoj́ı za zmı́něńı

p̊uvodně švédský program, nyńı přij́ımaný mezinárodně včetně České republiky, Vize Nula.

Nejlépe jej lze shrnout do základńı myšlenky, že žádná ztráta na životech neńı přijatelná a

že každý může chybovat. Ve článku
”
Vision Zero – Implementing a policy for traffic safety“

od Rogera Johanssona je premisa definována takto
”
Z etického hlediska nemůže být nikdy

přijatelné, aby byli lidé zabiti nebo vážně zraněni při pohybu v rámci systému silničńı

dopravy“ [29]. Dle Johanssona je na Vizi Nula nejd̊uležitěǰśı změna kladené otázky
”
co

můžeme udělat“ na
”
co muśıme udělat. Vize nula předkládá nové rozděleńı odpovědnosti

v rámci systému silničńı dopravy. Odpovědnost za bezpečnost silničńıho provozu by měla

být zavedena takto v tomto pořad́ı:

1. Ti, kdo projektuj́ı dopravně bezpečnostńı systém a jeho individuálńı prvky, nesou

hlavńı odpovědnost za úroveň dosahovaného úrovně bezpečnosti silničńıho provozu

– jedná se o výrobce vozidel, dopravce, správu komunikaćı, politiky, zákonodárce,

př́ıslušné zaměstnance veřejného sektoru, a policii.

2. Účastńıci silničńıho provozu jsou odpovědńı za dodržováńı pravidel pro použ́ıváńı

systému silničńı dopravy stanovených projektanty systému.

3. Pokud účastńıci silničńıho provozu tato pravidla nedodržuj́ı z d̊uvodu nedostatečných

znalost́ı, akceptováńı nebo schopnost́ı, nebo pokud dojde ke zraněńı, muśı tv̊urci

systému přijmout daľśı nezbytná opatřeńı v̊uči usmrceńı či vážnému zraněńım

účastńık̊u.

Z předchoźıho odstavce vyplývá, že snaha Vize Nula je přenést odpovědnost od účastńıka

provozu na infrastrukturu, což je obzvláště d̊uležité v rámci dětské bezpečnosti v dopravńım

prostoru, vzhledem k jejich velikosti a omezeńım spojených s vývojem obezřetnosti. Obrázek

č. 1.5 shrnuje rizikové faktory a kritické problémy vyplývaj́ıćı z př́ıstupu Vize Nula.

Bezpečná aktivńı doprava dět́ı a bezpečná rychlost jsou středem tohoto obrázku vzhledem

k tomu, že obě jsou rozhoduj́ıćı pro sńıžeńı dětských srážek s jedoućımi vozidly a obě jsou

také ovlivněny třemi hlavńımi oblastmi: zastavěným prostřed́ım, řidiči a vozidly. Tyto

oblasti se rovněž proĺınaj́ı čtyřmi kritickými otázkami viz obrázek č. 1.5.

1.5 Dopravńı výchova

Se všeobecným trendem vr̊ustaj́ıćı komplexity dopravy vr̊ustá také potřeba děti připravit a

osvojit jim návyky a vědomosti pro bezpečný pohyb v provozu. Tuto zásadńı roly by měla na

základńıch školách zastávat dopravńı výuka. Lucie Ĺımová ve své publikaci
”
Teorie dopravńı

25



Bc. Ondřej Bečka

Obrázek 1.5: Tři základńı piĺı̌re Vize Nula [29]

výchovy“ uvadáńı jako hlavńı ćıl dopravńı výchovy naučeńı d́ıtěte schopnosti samostatného

a bezpečného pohybu jako chodce i cyklisty v provozu na pozemńıch komunikaćıch [30]. V

České republice se tradice dopravńı výchovy datuje přibližně do počátku 30. let 20. stolet́ı,

kdy si veřejnost pomalu začala uvědomovat nejenom př́ınosy vzr̊ustaj́ıćıho trendu dopravy,

ale i jej́ı stinné stránky. Již v té době si policie vedla podrobné statistiky nehodovosti.

Součást́ı těchto statistik byly: typ vozidla, zp̊usobené zraněńı a zp̊usob zaviněńı. Jako

př́ıklad uvedu policejńı statistiku nehodovosti v Praze v roce 1931: lehké zraněńı utrpělo

3263 osob, těžké zraněńı 1122 osob a při smrtelných nehodách zahynulo 48 lid́ı. Bez

započ́ıtáńı vozidel státńı správy a městské hromadné dopravy, tak v tentýž rok bylo v

Praze registrováno přibližně 26 000 vozidel. Jako prvńı začaly zavádět osvětu tyto tři

instituce: Autoklub republiky Československé, Elektrické dráhy a autobusy a Dopravńı

úřad policejńıho ředitelstv́ı. Osnovy byly stejného rázu jako v současnosti se zaměřeńım

předevš́ım na sńıžeńı nehodovosti a úraz̊u mládeže v rámci cesty do školy a mimoškolńıch

aktivit. Dále na lepš́ı výchovu řidič̊u, nedostatky v metodice a nejednoty náročnosti u

soukromých autoškol a na osvětu v̊uči ř́ızeńı pod vlivem alkoholu. Z předchoźıho odstavce

je zřejmá dlouhá tradice dopravńı výchovy v České republice a při současných stavech

dopravy se jej́ı d̊uležitost a celospolečenský př́ınos ještě navyšuje. Za účelem ukotveńı a

zařazeńı dopravńı výchovy v rámci celkového vzděláńı mládeže je třeba zmı́nit projekt

”
Moderńı formy dopravńı výchovy dět́ı a mládeže jako prostředek snǐzováńı nehodovosti v

provozu na pozemńıch komunikaćıch – ALARM“ který prob́ıhal mezi lety 2004 a 2008 ve

12 zemı́ch Evropy včetně České republiky a jehož součást́ı bylo šetřeńı mezi pedagogy o

přisuzované signifikance dopravńı výchovy v r̊uzných věkových etapách d́ıtěte. Dopravńı

výchovu jako signifikantńı již v předškolńım věku označilo pouze 16,6% dotázaných, zat́ımco
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pro děti ve věkovém rozmeźı mezi 6-10 lety ji považuje za signifikantńı 33% respondent̊u

pr̊uzkumu. Největš́ı shoda mezi respondenty panovala ohledně věkového rozmeźı 11-15 let,

kdy by dopravńı výchovu jako povinný předmět v osnovách zařadilo 75% respondent̊u. V

rámci posledńıho věkového rozmeźı, 16-18 let bylo pro povinnou dopravńı výchovu 33%

respondent̊u. Z pr̊uzkumu je zřetelné, že většina evropských pedagog̊u přikládá největš́ı

váhu dopravńı výchově na druhém stupni [31].

1.5.1 Dopravńı výchova v předškolńım věku

I přes skutečnost vyplývaj́ıćı z předchoźıho odstavce, že největš́ı váha je dopravńı výchově

přisuzována na druhém stupni, je zapotřeb́ı d́ıtě připravovat na pohyb a orientaci v

dopravńım prostoru již od předškolńıho věku. V předškolńım věku děti nejsou všeobecně

schopné bezpečného pohybu v dopravńı provozu, a proto jakákoliv nehoda či újma na zdrav́ı

bývá zapř́ıčiněna pochybeńım ze strany rodič̊u či dozoru v konkrétńı situaci. Věk do 6 let

je d̊uležitý v rámci formováńı osobnosti, charakteru a osvojováńı intelektových schopnost́ı

a již v mateřské škole si d́ıtě utvář́ı základńı bezpečnostńı návyky. Tato problematika byla

načata v kapitole 4.1. Jedná se o takzvané předoperačńı stadium kognitivńıho vývoje, ve

kterém d́ıtě nemá schopnost se soustředit na v́ıce aspekt̊u situace, nemá schopnost obrátit

směr posloupnosti událost́ı k jejich výchoźımu bodu a vyznačuje se egocentrismem, což

d́ıtěti znemožňuje vidět r̊uzné situace z pohledu jiné osoby a předpokládá, že ostatńı lidé

vid́ı, slyš́ı a ćıt́ı přesně totéž co ono. Nicméně malé děti maj́ı oči v daleko nižš́ı úrovni než

dospěĺı a vid́ı tedy podstatně méně [32]. Geometrické tvary, které jsou podstatou dopravńıch

značek, d́ıtě chápe zhruba až od čtyř let věku, přesné a spolehlivé rozlǐseńı barev lze od

dět́ı vyžadovat až v pěti nebo šesti letech a schopnost zcela bezpečně rozlǐsovat pravou a

levou stranu jsou děti schopny až v dev́ıti letech [33]. Předškolńı věk je také obdob́ım, kdy

se většina malých dět́ı uč́ı jezdit na kole, a tud́ıž jsou vystaveni nebezpečńı nejen jako

chodci, ale i jako zač́ınaj́ıćı cyklisté. Zač́ınaj́ıćı cyklisté jsou zpravidla postiženi častými

samonehodami, tj. pády z j́ızdńıho kola, které bývaj́ı zaviněny nesprávným zp̊usobem j́ızdy.

K nim docháźı při j́ızdě špatným terénem nebo na neudržované vozovce, při riskantńım a

nesprávném zp̊usobu j́ızdy anebo jenom proto, že mladý cyklista ještě pořádně neovládá

techniku j́ızdy. Pro mladé cyklisty v předškolńım věku jsou charakteristické následuj́ıćı

vlastnosti. Snaha jet vždy po rovném povrchu, neočekávaně se vyhýbat všem nerovnostem

(kolej́ım, ostrým hranám, vyježděným mı́st̊um apod.). Nemaj́ı rádi zaj́ıžd’ky, a proto si

mnohdy v rozporu s pravidly provozu na pozemńıch komunikaćıch a bez vědomı́ možného

ohrožeńı cestu zkracuj́ı. Neumı́ vždy dodržovat rovnou stopu j́ızdy a pro zajǐstěńı rovnováhy

muśı vykonávat kývavé pohyby, takže zab́ıraj́ı větš́ı část vozovky. Nedá se očekávat, že

mladý cyklista naznač́ı vždy změnu směru, a pokud ano, tak ne včas, anebo se v̊ubec

neohlédne, aby se přesvědčil, že předpokládaný úkon (odbočováńı vlevo, obj́ıžděńı překážky

apod.) bezpečně provede [33].

Při pohledu na dopravńı výchovu jako na kontinuálńı proces se jako nejd̊uležitěǰśı a
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nejčastěǰśı aktéři v předškolńım věku jev́ı rodiče d́ıtěte. Zejména v tomto obdob́ı hraj́ı

nenahraditelnou roli ve výuce d́ıtěte a jeho př́ıpravě na bezpečný pohyb v provozu. O

to závažněǰśı je, pokud dopravńı výchova ze strany rodiče vykazuje určité mezery a

nedostatky. Ne snad proto, že by rodiče nechtěli na své děti správně p̊usobit, ale proto, že

často nevěd́ı, jak na to, kdy, kde, jak a co děti učit, na co všechno je maj́ı upozorňovat, a

mnohdy jim bohužel i sami svým chováńım dávaj́ı špatný př́ıklad pro pohyb v provozu

na pozemńıch komunikaćıch. Působeńı rodič̊u se omezuje většinou jen na strohé zákazy,

př́ıkazy a napomı́náńı [33]. Dı́těti by měla být vštěpována myšlenka, že d́ıky svým návyk̊um

a ukázněnosti je schopno rozeznat a př́ıpadně předej́ıt potencionálńım rizikovým situaćım,

nicméně se děti nesmı́ nutit, jinak se vzepřou a ohroźı úspěch výchovného p̊usobeńı

Důležité je si uvědomit, že rodina může stejně tak jako mateřská škola p̊usobit na d́ıtě

nejen pozitivně, ale i negativně [30]. Mezi hlavńı pochybeńı v rámci práce mateřské školy

patř́ı např́ıklad předčasné a jednostranné ćıleńı na vývoj kognitivńıch funkćı, omezováńı

spontánńıch her a předčasné zaměřeńı na úspěchy d́ıtěte mı́sto upřednostňováńı v̊ule a

chuti poznávat. Základńı úkoly rodič̊u či mateřských škol v rámci dopravńı výchovy dět́ı

předškolńıho věku by měly zahrnovat předevš́ım dodržováńı pravidel provozu na pozemńıch

komunikaćı při doprovázeńı d́ıtěte a vždy j́ıt dobrým př́ıkladem. Důležité je též učeńı d́ıtěte

discipĺıně, rozv́ıjeńı motorických schopnost́ı a naučeńı rozeznat levou a pravou stranu.

Dále seznámeńı se základńımi tvary a barvami dopravńıho značeńı, zejména značkami a

signály d̊uležitými pro dětskou bezpečnost, např́ıklad barvy SSZ pro chodce, výstraha na

železničńım přejezdu. vodorovné dopravńı značeńı nebo značky IP26a
”
Obytná zóna“ a

IP27a
”
Pěš́ı zóna“.

1.5.2 Dopravńı výchova na prvńım stupni

Na prvńım stupni vstupuje d́ıtě do takzvané konkrétńı operačńı fáze. Ta je ukotvena

přibližně mezi věkem 7 a 11 let [32]. V tomto obdob́ı docháźı u dět́ı k vývoji induktivńı

logiky, která spoč́ıvá ve schopnosti přej́ıt od konkrétńı zkušenosti k obecnému principu.

Daľśı z kĺıčových charakteristik této fáze je dovednost se soustředit na v́ıce prvk̊u jednoho

problému a možnost uvědoměńı si, že i ostatńı lidé maj́ı jedinečné perspektivy a vńımáńı

té stejné situace [34]. Z toho vyplývaj́ı hlavńı ćıle dopravńı výchovy na prvńım stupni

základńıch škol. Úkolem rodiče je naučit d́ıtě nejbezpečněǰśı cestu do školy a motivovat

ho k samostatnosti, ale stále prověřovat jeho schopnosti a znalosti. Je d̊uležité naučit

děti prakticky a účelně uplatňovat všeobecné zásady účelného a bezpečného chováńı v

provozu. Dı́tě by si mělo uvědomit vlastńı postaveńı a odpovědnost za své chováńı v

provozu. Dále by měla dopravńı výchova na prvńım stupni zanést mezi děti povědomı́ o

možném nesprávném chováńı řidič̊u a ostatńıch účastńık̊u provozu. V neposledńı řadě

tam patř́ı i schopnost naučit děti správnému využ́ıváńı prostředk̊u hromadné dopravy a

adekvátńımu dodržováńı ustanoveńı souvisej́ıćı s jejich použ́ıváńım [30].
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1.5.3 Dopravńı výchova na druhém stupni

Dopravńı výchova na druhém stupni by měla přirozeně navázat na dopravńı výchovu

ze stupně prvńıho. V tomto věku se d́ıtě nacháźı v posledńı fázi kognitivńıho vývoje,

fázi formálně operačńı. V této fázi vývoje se myšleńı stává mnohem sofistikovaněǰśım

a pokročileǰśım. Děti dokáž́ı přemýšlet o abstraktńıch a teoretických pojmech, využ́ıvat

logiku k tv̊urč́ımu řešeńı problémů, objevuj́ı se schopnosti jako logické myšleńı , deduktivńı

uvažováńı a systematické plánováńı [35] . V této fázi je také značný rozvoj abstraktńıho

myšleńı. Mı́sto toho, aby se děti spoléhaly pouze na předchoźı zkušenosti, zač́ınaj́ı uvažovat

o možných výsledćıch a dopadech svých i vněǰśıch činnost́ı. Dopravńı výchova má na druhém

stupni žáka naučit samostatnému uvažováńı o zásadách bezpečného a účelného chováńı

a následných schopnostech jejich uplatněńı v dopravńım provozu v rámci morálńıch a

právńıch odpovědnost́ı. Důležitým prvkem dopravńı výchovy na druhém stupni je vysvětleńı

a procvičeńı princip̊u bezpečné j́ızdy na kole včetně základńıch a pokročilých pravidel,

včetně dopravńıch značek, světelných signál̊u a jiných možnost́ı ř́ızeńı dopravy. Dále je

d̊uležité, aby si žáci uvědomovali d̊usledky nejen svého špatného chováńı, ale i jiných

účastńık̊u dopravńıho provozu a věděli, jak mu předej́ıt. Dı́tě by mělo již vědět, jak přivolat

pomoc při dopravńı nehodě a znát zásady poskytováńı prvńı pomoci. Na dopravńı výuku by

měla byt také navázána nauka o dopravě a jej́ıch negativńıch vlivech na životńı prostřed́ı.

1.5.4 Současné trendy v dopravńı výchově

I přes zdánlivě př́ıznivý trend klesaj́ıćı dopravńı nehodovosti v rámci dětské populace, je

stále zapotřeb́ı zlepšovat celkovou obezřetnost a uvědoměńı vyučuj́ıćıch i rodič̊u o zásadńı

roli dopravńı výchovy. Jako zřejmé se jev́ı vágńı konstatováńı, že prostor pro zlepšeńı a

zvýšeńı efektivity dopravńı výchovy se nacháźı v prohloubeńı vztahu źıskaných vědomost́ı

a jejich následnou aplikaćı v reálném provozu. Zat́ım byla v mé práci mobilita dět́ı ve

městě a dopravńım prostoru zobrazována zejména jako něco negativńıho, nebezpečného

a většina statistik se nesla v duchu počtu usmrceńı č́ı zraněńı. Jde o přirozený postoj,

který je zauj́ımán nejen širokou veřejnost́ı ale i médii či vzdělávaćımi zař́ızeńımi. Hlavńı

myšlenka, že ćılová skupina muśı mı́t rozvinuté potřebné kognitivńı dovednosti k extrakci,

uchováńı a aplikaci následného chováńı a že dopravńı výchova je pojata jako jednosměrný

proces předáváńı znalost́ı, kdy jsou děti ”vystaveny”informaćım o bezpečnosti silničńıho

provozu, které jsou následně aplikovány je sice správná, nicméně má tendenci k zaujatosti

v̊uči dopravńımu prostoru jako k něčemu čistě negativńımu [36]. Zaj́ımavý pohled na

tuto problematiku a
”
pohled z druhé strany“ přináš́ı článek

”
Pedagogical assemblages:

rearranging children’s traffic education“ od Kima Kullmana, který raźı mı́něńı, že doprava

může být také př́ıjemným prostřed́ım, kde se člověk uč́ı spolupracovat s r̊uznými účastńıky

silničńıho provozu a źıskává nové tělesné dovednosti [36]. Kim Kullman proces źıskáváńı

vědomost́ı popisuje jako distribuovanou událost, při ńıž je třeba pružně interagovat se

světem, učit se a být ovlivňován. V rámci dopravńı výchovy by se dle Kullmana nemělo nor-
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malizovat nebo standardizovat procesy učeńı, ani zakládat na předběžných předpokladech o

”dobrých žáćıch”nebo ”dobrých učiteĺıch”. Pedagogika by měla být utvářena při skutečných

setkáńıch a spolupráci mezi žáky a učiteli. Dále Kullman zd̊urazňuje, že jedńım z účel̊u

učeńı sice může být předáváńı specifických, předem definovaných dovednost́ı a znalost́ı

uč́ıćımu se, což však ale neznamená, že veškeré učeńı lze redukovat na předchoźı očekáváńı

nebo modely. Pedagogika v sobě vždy nese deteritorializačńı potenciál, který naznačuje,

že učeńı neńı jen o osvojováńı existuj́ıćıch znalost́ı a dovednost́ı, ale také o vynalézáńı

nových zp̊usob̊u vztahováńı se ke světu a skládáńı jeho materiál̊u. Předcházej́ıćı tvrzeńı by

se dala shrnout do zásadńı myšlenky, že v rámci dopravńı výchovy by se u dět́ı měla účast

v dopravńım prostoru sṕı̌se stimulovat, než čistě jen omezovat.

1.6 Děti, urbanismus a participativńı plánováńı

Statistiky OSN uváděj́ı, že do roku 2025 bude na světě v́ıce než 60% světové populace

ž́ıt ve městech [37]. Tento celosvětový trend urbanizace se nezdá být v bĺızké době na

ústupu a je zřejmé, že městské prostřed́ı bude utvářet a ovlivňovat dětstv́ı milion̊um lid́ı

po celém světe. Městské prostřed́ı se stává hlavńım kontextem, který potřebuje poskytovat

prosperuj́ıćı podmı́nky pro nové generace dět́ı. Výhod života ve městě je mnoho: služby,

sociálńı a vzdělávaćı př́ıležitosti, kulturńı zdroje nebo kratš́ı doj́ıžděćı vzdálenosti. Právě

tyto každodenńı kombinace úkon̊u a preferenćı motivuj́ı rodiny k bydleńı ve městě. [38].

Nicméně i přes svou zřejmou signifikanci jsou dětské pohledy na městské prostřed́ı často

přehĺıženy. Dětské názory na okolńı městský prostor jsou často brány jako naivńı či

prostoduché, zejména z d̊uvodu, že jsou málokdy exaktńı. Nicméně děti se zaměřuj́ı

zejména na abstraktńı vlastnosti, jako je např́ıklad krása či bezpečnost. U dět́ı převládá

racionalita vlastńıho pocitu a představy, mı́sto technokratické a instrumentálńı racionality

jak je tomu u dospělých. Kvalita veřejného prostoru v městských a př́ıměstských oblastech

má zásadńı význam pro fyzický, sociálńı a kognitivńı rozvoj dět́ı. V rámci plánováńı dětem

př́ıvětivého městu je kĺıčové se zaměřit zejména na na 3 zásadńı prvky: mı́stńı komunikace,

veřejná zeleň a veřejná mı́sta pro hru.

1.6.1 Mı́stńı komunikace

Mı́stńı komunikace či taé ulice jsou navrženy jako dopravńı cesty, po kterých se pohybuj́ı

chodci, cyklisté a převážně automobily. Mı́stńı komunikace jsou dle zákona č. 13/1997 Sb.,

zákon o pozemńıch komunikaćıch, veřejně př́ıstupné pozemńı komunikace jež se vyskytuj́ı

na územı́ obce. Mı́stńı komunikace se dále děĺı na 4 kategorie dle dopravńı významnosti:

• Mı́stńı komunikace I. tř́ıdy. Jedná se o rychlost́ı komunikace a nejvýznamněǰśı

dopravńı sběrnice ve městě.

• Mı́stńı komunikace II. tř́ıdy. Jde o mı́stńı komunikace bez př́ımého připojeńı okolńıch

nemovitost́ı. Většinou plńı účel spojeńı městských část́ı nebo napojeńı na mı́stńı
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komunikaci I. tř́ıdy.

• Mı́stńı komunikace III. tř́ıdy. Jde o obslužnou komunikaci s př́ımým napojeńım na

okolńı nemovitosti, jež obsluhuje. Tato kategorie pozemńıch komunikaćı zajǐst’uje

př́ıstup ke konečným ćıl̊um, aby obsloužily budovy a pozemky lid́ı. Většina ulic patř́ı

do této kategorie.

• Mı́stńı komunikace IV. tř́ıdy jsou komunikace nepř́ıstupné provozu silničńıch moto-

rových vozidel nebo na kterých je umožněn smı́̌sený provoz. Do této kategorie spadaj́ı

např́ıklad cyklistické stezky, samostatné chodńıky, cesty v chatových oblastech, cesty

v obytných zónách, podchody či lávky.

Doprava a kapacita mı́stńıch komunikaćı nejsou pouze nevyhnutelným d̊usledkem r̊ustu, ale

výsledkem rozhodnut́ı, která byla učiněna s ćılem utvářet naše komunity kolem automobil̊u.

Zat́ımco ulice maj́ı potenciálńı problémy jako mı́sto pro učeńı a hry dět́ı, uličńı koridory jsou

utvářeny prvky, fyzickými i nefyzickými, které podněcuj́ı kreativitu, znalosti a chováńı dět́ı.

Úloha, kterou ulice hraj́ı, je pro rozvoj dět́ı d̊uležitá, protože je to prvńı prvek, se kterým

se setkávaj́ı, když opust́ı chráněné a známé prostřed́ı domova. Ulice jsou mı́stem, kde se uč́ı

smyslu pro odpovědnost, rozv́ıjej́ı své motorické dovednosti a také sociálně interaguj́ı [38].

Jedny z kriteríı podle kterých se dá hodnotit všeobecná kvalita pozemńıch komunikaćı

jsou např́ıklad velikost ulice, stavebńı uspořádáńı, př́ıstupnost, kvalita materiál̊u, zeleň,

dostupnost mı́sto pro hru a prvky zklidněńı dopravy.

1.6.2 Veřejná zeleň

Veřejná zeleň představuje d̊uležitý prvek v rámci městského plánováńı nejen s ohledem na

děti a má d̊uležitý vliv na obecném vńımáńı městského prostoru. Kromě zřejmé estetické

funkce, má zeleň v rámci města i funkci klimatickou, přičemž vytvář́ı mikroklima, pomáhá

termoregulaci města a poskytuje útočǐstě pro městkou faunu. Veřejná zeleň se dá dělit

jak podle výšky vzr̊ustu na vysokou, středńı a ńızkou. Tak podle velikosti a charakteru

ploch jež zastává na bodovou, liniovou, plošnou a vertikálńı. Pozitivńı př́ıstup k zeleni

přináš́ı řadu výhod, od lepš́ıho učeńı a kognitivńıho vývoje přes méně agresivńı chováńı až

po celkovou spokojenost a kreativitu, nemluvě o řadě daľśıch př́ınos̊u pro veřejné zdrav́ı

a fyziologii. Zeleň může pozitivně přispět k některým kĺıčovým agendám v městských

oblastech, včetně sociálńıho začleněńı, zdrav́ı, udržitelnosti a obnovy měst [38].

1.6.3 Veřejná mı́sta pro hru

Nedělitelnou součást́ı dětského života je pohyb a hra. S jejich pomoćı d́ıtě objevuje nejen

okolńı svět, ale i vlastńı dovednosti. Hrou se d́ıtě uč́ı, zdokonaluje kognitivńı i percepčńı

schopnosti, obohacuje myšleńı a řeč, zlepšuje se po motorické i duševńı stránce. Může

v ńı nalézt základ tvořivé práce pro celý život. Slouž́ı rovněž k socializaci, seberealizaci

a nalezeńı sebe sama, jakožto svéprávné, svérázné, společensky platné a odpovědné
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individuality [39]. Účinky hry se v životě d́ıtěte projevuj́ı v oblasti pohybové, psychické

i sociálńı. Zlepšuje se tak vńımáńı, pamět’, logické myšleńı a d́ıtě uspokojuje vlastńı

potřeby. Sociálńı rozvoj prob́ıhá v rámci skupiny hraj́ıćıch si dět́ı, kde je patrný vztah

jedince ke společnosti a naopak. Hra dává př́ıležitost k rozv́ıjeńı sebepoznáńı, vzájemného

respektováńı a porozuměńı a navazováńı bližš́ıch společenských vztah̊u [40].

Veřejné prostory pro hru se daj́ı dělit do dvou kategoríı: určené a neurčené. Určené

prostory pro hru jsou prostory, kde je hra hlavńı funkćı mı́sta, jako je dětské hřǐstě nebo

sportovńı hřǐstě. Neurčené prostory pro hrańı nejsou označeny jako prostor pro hrańı t́ım,

že maj́ı určené herńı vybaveńı, ale jsou vhodné jako prostor pro hrańı, např́ıklad dv̊ur

nebo chodba kolem domu. Neurčené venkovńı hraćı plochy maj́ı oproti tradičńım hřǐst́ım

značné výhody v tom, že umožňuj́ı př́ıstup všem dětem. Nevyznačené hraćı plochy maj́ı

tendenci podporovat v́ıce typ̊u sociálńıch her, častěǰśı sociálńı interakce, rozvoj jazyka,

dramatičtěǰśı a konstruktivněǰśı hry, větš́ı rozmanitost témat her, v́ıce transformaćı objekt̊u

(použit́ı jednoho objektu k reprezentaci něčeho jiného), větš́ı délku a kontinuitu hry a v́ıce

dovednost́ı řešeńı problémů než tradičńı hřǐstě nebo vnitřńı hraćı plochy. Tyto dočasné

prostory pro aktivity, které nejsou určeny a spravovány, vlastńı a představuj́ı si je jejich

putovńı uživatelé [38].

1.6.4 Metodika dětského participativńıho plánováńı

Základńı metodika a principy participativńıho plánováńı byly popsány v mé bakalářské

práci ”Pocitové mapy a jejich aplikace v doopravě”[10]. Nicméně v rámci dětem př́ıvětivého

města je d̊uležité zmı́nit specifické metody zaměřené na agregováńı informaćı a pocit̊u

od dět́ı, nebot’ jak již bylo popsáno v předchoźıch kapitolách, dětské vńımáńı okolńıho

prostřed́ı je od toho dospělého diametrálně odlǐsné. Následuj́ıćı metody jsou seřazeny dle

návaznosti v rámci celého projektu plánováńı dětem přivětivého města.

1. Diagnostické metody. Jedná se o základńı analytické nástroje pro hodnoceńı indi-

viduálńıch, enviromentálńıch a situačńıch proměnných.

2. Expresivńı metody. Osvobozuj́ı jednotlivé účastńıky od omezeńı jejich zkušenost́ı

s tradičńım designem a nab́ızej́ı fantazijńı výlety, otevřené partitury, smyslové

procházky. Na druhé straně povzbuzuj́ı účastńıky k vyjádřeńı jejich myšlenek r̊uznými

prostředky, jako je kresleńı, modelováńı, drama, poezie a videa. Do této skupiny

patř́ı také informačńı technologie a telematika, jako je poč́ıtačem podporovaný design

a multimediálńı výukový software [41].

3. Situačńı metody strukturuj́ı kolektivńı situaci tak, aby usnadnily učeńı, a tud́ıž

umožnily vyjednáváńı o konfliktech a nové myšlenky. komunikovat. Př́ıkladem jsou

”workshopy budoucnosti”, demokratické dialogy, městská fóra a výstavy. Tyto

techniky poskytuj́ı facilitátorovi prostředky, jak být citlivý k tř́ıdńım, kulturńım a

genderovým rozd́ıl̊um. Neexistuje však žádné obecné pravidlo, které by určovalo, zda
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má být skupina smı́̌sená, nebo homogenńı[41] .

4. Konceptuálńı metody pomáhaj́ı při výuce abstraktńıho myšleńı pomoćı model̊u, matic

a vzorc̊u činnost́ı, které usnadňuj́ı reorganizaci školńıch osnov, mı́stńıho dopravńıho

systému nebo vytvářeńı podp̊urné infrastruktury pro okoĺı (viz obrázek 1). Některé

z technik patř́ıćıch do této skupiny jsou tedy teoretickými nástroji, které zahrnuj́ı

využit́ı mı́stńıch teoríı nebo dokonce obecných teoretických koncept̊u, které formou

zpětné vazby zvyšuj́ı učebńı potenciál dět́ı [41].

5. Organizačńı metody. Hlavńı účel organizačńıch metod je podpora realizace výsledných

projekt̊u.

6. Politické metody zahrnuj́ı všechny metody, kterými mohou účastńıci ovlivnit politic-

kou volbu zaměřeńı, definováńı ćıl̊u apod. Využit́ı médíı, veřejných happening̊u a

panel̊u je součást́ı tohoto žánru technik, jejichž ćılem je vzbudit pozornost a zviditel-

nit se. Výše popsaný design a pr̊uběh akčńıho výzkumu, který zahrnuje také integraci

formativńıho a sumativńıho hodnoceńı, přináš́ı praktické i teoretické výsledky . Ty

prvńı spoč́ıvaj́ı v dosažených emocionálńıch, kognitivńıch nebo praktických změnách.

Ty druhé zahrnuj́ı extrapolaci empirických výsledk̊u na obecný fenomén nebo teorii,

jako je např́ıklad interpretace zprostředkuj́ıćı úrovně dětmi [41].

1.6.5 Opatřeńı v rámci dětem orientovaného města města

V rámci městského plánováńı často stač́ı provedeńı malých ale uvědomělých změn pro

dosáhnut́ı signifikantńıho zlepšeńı v každodenńı svobodě dět́ı. Nejde jen o vytvářeńı

dětských hřǐst’ s ploty kolem, kam přijdou rodiče a děti maj́ı k dispozici tři r̊uzná zař́ızeńı,

na kterých si mohou hrát, a pak je zase odvedou domů. Jde o to, aby děti měly k dispozici

čtvrti, kde se mohou setkávat se svými kamarády, kde se mohou samy dostat do školy, kde

mohou sportovat nebo chodit do knihovny nebo se jen tak bavit se svými kamarády [42].

Kromě zřejmých opatřeńı pro zpř́ıjemněńı pobytu dět́ı ve městě jako např́ıklad zklidňováńı

dopravy, omezeńı vjezdu automobil̊u do určitých část́ı města, zaváděńı obytných zón či

sázeńı nové zeleně, existuje i značné množstv́ı jiných neméně d̊uležitých a efektivńıch

prostředk̊u. Jako př́ıklad se dá uvést doplněńı městského mobiliáře o lavičky mezi vozovku

a zástavbu, č́ımž se vytvoř́ı nárazńık mezi soukromým a veřejným prostorem a zvýš́ı se

př́ıležitosti ke kontaktu se sousedy a ostatńımi dětmi. Dále př́ıtomnost objekt̊u umožňuj́ıćı

lezeńı a šplháńı uč́ı děti životně d̊uležitým věcem, jako je obratnost, vyhodnocováńı rizik,

soustředěńı a plánováńı. Jakýkoli předmět se může stát prvkem, na který se dá vyšplhat:

umělecké d́ılo v parku, ocelové předměty na chodńıku či strom [38].

Pro úspěšnou implementaci všech prostředk̊u a opatřeńı v rámci koncepce dětem př́ıvětivého

města se nesmı́ zapomı́nat na iniciativu politickou a ze strany veřejnosti. Pro co největš́ı

zapojeńı ze strany administrativńı a správńı moci města je d̊uležité v rámci dětem

př́ıvětivého města aplikovat i jiné souvisej́ıćı agendy. Jako např́ıklad udržitelný rozvoj,
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veřejné zdrav́ı nebo ekonomické a sociálńı aspekty [43]. Dále by nemělo chybět:

• městský zdroj na úrovni úředńıka, ideálně s podporou politickým zastáncem, který

by byl schopen vytvářet efektivńı meziresortńı a meziodvětvové vazby

• dobře naplánované zapojeńı dět́ı, aby se zd̊uraznily mı́stńı problémy a obavy

• podněcováńı participace

• přezkoumáváńı údaj̊u o veřejném zdrav́ı, demografických údaj́ıch o rodinách a

př́ıvětivosti veřejného prostoru pro děti na úrovni městských část́ı

• posilováńı vazeb mezi zastánci politiky přátelské k dětem a mı́stńımi obyvateli

Modelová situace pro správnou implementaci dětem př́ıvětivého města v rámci městského

plánováńı je zobrazena na obrázku č. 1.6 [43]

Obrázek 1.6: Model správné implementace dětem př́ıvětivého města v rámci městského
plánováńı [43]

1.7 Dotazńıkové řešeńı u dět́ı

Při pr̊uzkumu na principu dotazńıkových řešeńı plat́ı nepsané pravidlo, že kvalita odpovědi

je př́ımo úměrná kvalitě otázky, nicméně v př́ıpadě zaměřeńı dotazńıku na děti, je nej-

prve d̊uležité si ujasnit, zda ćılová skupina děti disponuje kognitivńımi, komunikačńımi

a sociálńımi dovednostmi nezbytnými pro poskytováńı reprezentativńıch odpověd́ı na

dotazńıkové otázky. Pro začátek je d̊uležité si definovat obecné mentálńı postupy respon-

denta, nejen u dět́ı, při formulováńı odpovědi na položenou otázku v dotazńıku. Obecně

se psychologové shoduj́ı, že tento proces tvoř́ı čtyři postupně navazuj́ıćı fáze. Nejprve

respondent porozumı́ otázce, což zahrnuje pochopeńı jak pojmů použitých v otázce, tak

úkolu, který má splnit, aby na ni odpověděl. Za druhé si z paměti vybavuje informace

potřebné k jej́ımu zodpovězeńı. Za třet́ı, muśı si udělat úsudek o informaćıch potřebných k

zodpovězeńı otázky a za čtvrté muśı odpovědět [31] [44]. Dále je d̊uležité rozlǐsit, zda se

otázka ptá na postoje či chováni respondenta. Pokud jde o postoje, může si respondent

34



Bc. Ondřej Bečka

bud’ vybavit z paměti již dř́ıve vytvořený postojový úsudek, nebo si jej mohou vytvořit

na mı́stě na základě relevantńıch informaćı, které jsou v daném okamžiku k dispozici.

Pokud se jedná o otázku týkaj́ıćı se chováńı, respondenti muśı identifikovat chováńı,

které je zaj́ımá, a vybavit si př́ıslušné informace. Jakmile se v mysli respondent̊u vytvoř́ı

”soukromý”úsudek, muśı jej sdělit výzkumńıkovi. Za t́ımto účelem mohou být nuceni

sv̊uj úsudek zformátovat tak, aby odpov́ıdal alternativám odpověd́ı, které jsou součást́ı

otázky. To může zahrnovat úpravu jeho p̊uvodńı odpovědi, o které se může domńıvat, že

ho ukazuje v ”negativńım”světle, na odpověd’, která ho podle jeho názoru vylepš́ı a to

zejména kv̊uli vliv̊um sociálńı žádoucnosti a situačńı přiměřenosti.

Plněńı každého z těchto úkol̊u je silně závislé na kontextu a často je hluboce formováno

výzkumným nástrojem. Výsledné kontextové vlivy se v literatuře o pr̊uzkumech obvykle

označuj́ı jako ”efekt odpovědi”. Pokud jsou provedeny všechny čtyři fáze, ř́ıká se, že

respondent použil při odpovědi na otázku optimalizačńı strategii. Pokud však respondent

jednu nebo v́ıce fáźı vynechá, ř́ıká se, že použil strategii uspokojeńı [44] [45]. Uspokojeńı

znamená, že mı́sto toho, aby respondent prošel celým procesem otázky a odpovědi, odvolává

se na nějaký jiný princip, aby dosáhl odpovědi, např. jednoduše vybere prvńı možnost na

seznamu nebo odpov́ı na každou otázku kladně. K uspokojeńı může doj́ıt v d̊usledku řady

r̊uzných faktor̊u, které odrážej́ı vlastnosti otázky i respondenta a jejich vzájemné p̊usobeńı.

Pokud je tedy otázka špatně navržena - např́ıklad obsahuje př́ılǐs složitý slovńık nebo

syntax - a/nebo jsou kognitivńı schopnosti respondenta omezené, je pravděpodobněǰśı,

že dojde k uspokojeńı [44]. K uspokojeńı však může doj́ıt i z jiných d̊uvod̊u, např́ıklad

pokud se respondent při rozhovoru nud́ı nebo ho téma nezaj́ımá, což dokládá zásadńı

význam kladeńı otázek, které jsou pro danou skupinu respondent̊u d̊uležité a smysluplné.

Mezi respondenty na dotazńıkové řešeńı a obzvlášt’ u dětských respondent̊u převažuje ona

tendence hledáńı nejjednodušš́ı odpověd́ı a nejméně náročné cesty, č́ımž se dostáváme k

zpět k úvodńı větě této kapitoly, že kvalita otázky je naprosto zásadńı pro kvalitu odpovědi.

Mezi psychology panuje obecné přesvědčeńı, že reprezentativńı slovńı dotazńıkový pr̊uzkum

může být aplikovatelný na děti od 7 let [46].
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Kapitola 2

Pocitové mapy města Dobřichovice z
pohledu žák̊u základńı školy

2.1 Dopravńı charakteristika města Dobřichovice

2.1.1 Širš́ı vztahy

Město Dobřichovice lež́ı v údoĺı řeky Berounky přibližně 22 km od centra Prahy, ve

Středočeském kraji a mikroregionu Dolńı Berounka. K 31.12 2021 měly Dobřichovice 3651

obyvatel s přibližně 60% obyvatel v produktivńım věku z nichž většina (cca 70%) vyj́ıžd́ı za

praćı, a to převážně do Prahy [47]. Pro porovnáńı s počtem obyvatel v roce 2016 se jedná

o 1% nár̊ust a na stále rostoućım počtu obyvatel je zřetelný současný trend suburbanizace

včetně stále větš́ı poptávky po bydleńı ve Středočeském kraji. Ve městě se střetávaj́ı všechny

významné módy dopravy. Hlavńım silničńım pr̊utahem vedoućım obćı na levém břehu

řeky je silnice II/115, která spojuje Prahu a Jince. Druhou stěžejńı komunikaćı je silnice

III/11510. Jedná se o spojnici Dobřichovic, Všenor a dále v návaznosti na silnici III/11512

i J́ılovǐstě. Tato komunikace je zároveň jedinou, kterou lze motorovou dopravou ve městě

překonat řeku Berounku a tvoř́ı d̊uležité spojeńı na dálnici D4. Posledńı komunikaćı je pak

komunikace III/11515 vedoućı z Dobřichovic na Karĺık. Na pravém břehu řeky Berounky

procháźı obćı III. transitńı železničńı koridor, který je využ́ıván dálkovou osobńı dopravou,

regionálńı osobńı dopravou i dopravou nákladńı. Železničńı stanice Dobřichovice tvoř́ı

významné mı́sto z hlediska regionálńı dopravńı obslužnosti předevš́ım v návaznosti na ćıle

v hlavńım městě [48]. Obćı zároveň vede několik autobusových linek Pražské integrované

dopravy (PID). Město rovněž prot́ıná transitńı cyklistická trasa
”
3“ zvaná

”
Po stopách

českých kraj̊u,“ která je z větš́ı části obćı vedena deľśı trasou mimo silničńı transitńı śıt’,

na tuto cyklotrasu se na levém břehu Berounky napojuje cyklotrasa do/z Černošic. Pro

cyklistickou dopravu a pěš́ı dopravu město disponuje druhým přemostěńım Berounky v

podobě lávky prof. Karla Lewita. Dobřichovice se nacháźı i na rozcest́ı několika turistických

tras [48]. Obrázek č. 2.1 zobrazuje všechny významné zdroje a ćıle dopravy v Dobřichovićıch
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Obrázek 2.1: Zdroje a ćıle dopravy v Dobřichovićıch

2.1.2 Silničńı doprava

Hlavńım silničńım pr̊utahem vedoućım obćı na levém břehu řeky je silnice II/115 (ulice

Pražská), která spojuje Prahu s Dobřichovicemi i přilehlými obcemi. Intenzity dopravy

na pr̊utahu městem se dlouhodobě zvyšuj́ı s rostoućım stupněm automobilizace. Druhou

stěžejńı komunikaćı je spojnice Dobřichovic a Všenor, konkrétně silnice III. tř́ıdy III/11510

(ve městě ulice Tyršova a Palackého) , která se na hlavńı pr̊utah se napojuje prostřednictv́ım

okružńı křižovatky na kř́ıýeńı ulic Palackého a Pražská. Komunikace III. tř́ıdy do Všenor

je zároveň jedinou, kterou lze motorovou dopravou ve městě překonat řeku Berounku.

Posledńı komunikaćı generuj́ıćı tranzitńı dopravu je pak komunikace III. tř́ıdy vedoućı z

Dobřichovic na Karĺık [48]. Komunikace se napojuje na hlavńı pr̊utah prostřednictv́ım

čtyřramenné úrovňové křižovatky v ulićıch Karlická a Pražská. Obrázek č. 2.2 a obrázek č.

2.3 zobrazuj́ı měśıčńı intenzity v ulici Pražská na silnici II/115. Data byla naměřena a

vyhodnocena v rámci ”Studie strategického rozvoje dopravy ve městě Dobřichovice” na

které jsem se pod́ılel v rámci Ústavu dopravńı telematiky na Fakultě dopravńı, ČVUT.

2.1.3 Železničńı doprava

Město se nacháźı na dvojkolejné železničńı trati č. 171 z Prahy do Berouna, která je součást́ı

III. Tranzitńıho koridoru. Železničńı trat’ vede skrze město západovýchodńım směrem

podél ulice Tyršova. Na územı́ města trat’ křižuje pozemńı komunikaci celkem čtyřikrát –

dvakrát úrovňově (km 19,975 na ul. Svážná, km 20,514 u mostu na ul. Palackého) a 2krát

mimoúrovňovými přejezdy (pro automobilovou dopravu u autokempu na km 20,647 a pro

pěš́ı a cyklisty (včetně prvk̊u pro bezbariérovou dopravu), hned u nádražńı budovy směrem

do ulice Všenorská). Úrovňové přejezdy na územı́ města jsou vybaveny zabezpečovaćım

zař́ızeńım s automatickým provozem se světelnými výstražńıky a závorami. Úrovňový

přejezd u mostu je na jednom konci napojen na most. Toto kř́ıžeńı představuje určité
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Obrázek 2.2: Intenzita provozu po měśıćıch (dle kategorie vozidla), směr Černošice - Lety,
2021

Obrázek 2.3: Intenzita provozu po měśıćıch (dle kategorie vozidla), směr Lety - Černošice,
2021

pot́ıže, protože most je pro motorová vozidla jediným možným dopravńım spojeńım přes

řeku Berounku do vedleǰśıch obćı, respektive směrem do Prahy [48].

Jediná železničńı stanice se nacháźı v ulici Tyršova. Ve stanici stav́ı pouze osobńı zastávkové

vlaky Pražské integrované dopravy. Stanice nab́ıźı dvě zvýšené nástupǐstě a jedno ostrovńı

nástupǐstě. Nádražńı budova má k dispozici parkovǐstě hned vedle výpravńı budovy

dostupné taktéž z ulice Tyršova. Kapacita parkovǐstě je 176 mı́st včetně vyhrazených

mı́st pro voźıčkáře a zdravotně znevýhodněné osoby. Před nádražńı budovou se nacháźı

autobusová zastávka v obou směrech, oddělená dopravńım ostr̊uvkem, a dva přechody pro

chodce [48].

Provoz na trati je smı́̌sený. Počet spoj̊u, které přes Dobřichovice projedou nebo zastav́ı, se

pohybuje okolo 190 denně ve všedńı dny a okolo 140 během v́ıkendu (dle dopravńıho j́ızdńıho

řádu pro rok 2021 pro běžný provoz). V ranńıch hodinách je počet obsloužených spoj̊u v

Dobřichovićıch značně pośılen na 4 vlaky za hodinu, stejně tak je tomu i v odpoledńı špičce.
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Podle tarifńıch pásem systému Pražské integrované dopravy se Dobřichovice nacházej́ı v 1.

pásmu, v rámci PID jsou Dobřichovice obsluhovány železničńı linkou S7. Dále zde proj́ıžd́ı

vlaky dálkové dopravy a také segment vlak̊u nákladńı dopravy.

Aktuálně (v roce 2022) docháźı k př́ıpravám na realizaci projektu
”
Optimalizace trati Odb.

Berounka (včetně) – Karľstejn (včetně)“, v rámci kterého bude III. tranzitńı železničńı

koridor modernizován do výsledné podoby, která odpov́ıdá př́ıslušným evropským para-

metr̊um a standard̊um. Na některých mı́stech tak bude např́ıklad možné po dokončeńı

stavby dosáhnout maximálńı rychlosti 120 km/h, respektive 130 km/h. Zároveň dojde

ke zkvalitněńı služeb pro cestuj́ıćı, stejně tak jako ke zvýšeńı bezpečnosti cestuj́ıćıch, at’

už v okoĺı trati na územı́ Dobřichovic, tak i na železničńı stanici formou vybudováńı

mimoúrovňových, vněǰśıch a ostrovńıch nástupǐst’. Celkově se dá poč́ıtat s následným

efektem navýšeńı přepravńıch vztah̊u a zvýšeńı zájmu o využit́ı tohoto druhu dopravy. [48]

2.1.4 Veřejná hromadná doprava

Dopravńı obslužnost ve městě pomoćı veřejné hromadné dopravy je zajǐst’ována v rámci

linek a spoj̊u zařazených do systému Pražské integrované dopravy, kde se Dobřichovice

nacházej́ı v 1. vněǰśım tarifńım pásmu. Hlavńım zdrojem dopravńı obslužnosti ve městě je

železničńı trat’ č. 171, která spojuje Beroun a Prahu, přičemž obsluha Dobřichovic do Prahy

je přes den zajǐstěna linkou S7 v pravidelném třicetiminutovém taktu mezi 4:00-24:00, a to

včetně v́ıkend̊u a státńıch svátk̊u, ve všedńıch dnech je pak linka S7 v dopravńı špičce ráno

i odpoledne ještě pośılena posilovými vlaky a zkráceńım taktu na čtvrthodinový interval.

Kromě toho městem procháźı ještě autobusová linka 311 spojuj́ıćı Řevnice a Prahu-Zlič́ın

ve všedńıch dnech s hodinovým taktem, linka 415, která spojuje Černošice a Karĺık, rovněž

v pravidelném hodinovém intervalu ve všedńı dny, linka 448 spojuj́ıćı Lety a Mńı̌sek pod

Brdy, a linka 751 spojuj́ıćı Mořinu a Řevnice, o v́ıkendu je pak do Dobřichovic zaveden

cyklobus. Počet zastávek pro autobusy je ve městě celkově 5, z toho 3 zastávky jsou v

ulici Pražská, jedna zastávka je v ulici Tyršova a jedna na Palackého náměst́ı. Jmenovitě:

1. Dobřichovice, rozc.Karĺık

2. Dobřichovice, pošta

3. Dobřichovice, Pod Vinićı

4. Dobřichovice, Randova

5. Dobřichovice, nádraž́ı

Lokace autobusových zastávek je zobrazena na obrázku č. 2.4
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Obrázek 2.4: Autobusové zastávky v Dobřichovićıch

2.1.5 Cyklistická doprava

Cyklistická doprava je přirozenou součást́ı dopravńıho systému města Dobřichovice, a to

předevš́ım na levém břehu Berounky, kde se město rozkládá na rovinatém územı́. Využit́ı

j́ızdńıho kola k dopravě po městě je podporováno ze strany městské správy jako vhodná

alternativa k použit́ı automobilu, na druhou stranu širš́ı prosazeńı cyklistické dopravy je

komplikováno několika faktory, z nichž převažuj́ı následuj́ıćı:

• nedostatečná infrastruktura zajǐst’uj́ıćı bezpečný pohyb cyklist̊u po městě;

• vysoké intenzity motorové silničńı dopravy na hlavńıch taźıch;

• kopcovitý terén na pravém břehu řeky (potenciál pro využit́ı elektrokol do budoucna).

Při řešeńı cyklistické dopravy je třeba rozlǐsovat mı́stńı a tranzitńı dopravu. Mı́stńı dopravou

rozumı́me dopravu občan̊u obce, př́ıpadně přilehlých obćı, mezi bydlǐstěm a mı́stńımi

ćıli – např. nákupńımi možnostmi, úřady, školou, zaměstnáńım apod. Do těchto ćıl̊u je

řazeno také vlakové nádraž́ı jako přestupńı bod pro cesty do Prahy nebo do daľśıch obćı.

Termı́n tranzitńı doprava označuje dopravu turistického nebo sportovńıho charakteru,

která městem Dobřichovice procháźı převážně po páteřńıch trasách. Jedná se jak o čistě

rekreačńı cyklisty, tak o sportovńı silničńı cyklisty, kteř́ı městem proj́ıžděj́ı převážně

ve směru podél Berounky, a dále o horské cyklisty, kteř́ı Dobřichovice využ́ıvaj́ı jako

nástupńı/koncový bod pro výjezdy do Brd. Vlakové nádraž́ı může být zdrojem a ćılem cest

i pro tuto skupinu cyklist̊u. Městem procháźı cyklotrasa I/3 a dvě cyklostezky. Cyklotrasa

je vedena např́ıč celými Dobřichovicemi jak je znázorněno na obrázku č. 2.5. Dále se na

územı́ obce nacházej́ı dvě cyklostezky mı́stńıho významu. Jedna propojuje Dobřichovice

s obćı Karĺık, přičemž v Dobřichovićıch vede po Karlické ulici. Druhá navazuje u lávky

prof. Karla Lewita na cyklotrasu I/3 a pokračuje po stezce podél břehu Berounky do

Černošic. Označená je svislou dopravńı značkou C 9a, Stezka pro chodce a cyklisty. V

rámci dodatečné infrastruktury pro cyklisty, podél cyklotrasy a cyklostezek jsou umı́stěna
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odpoč́ıvadla s lavičkami. Dále je u nádraž́ı vybudováno kamerově hĺıdané odstavné mı́sto

se stojany na kola.

Obrázek 2.5: Vedeńı cyklotrasy č.3 Dobřichovicemi

2.1.6 Pěš́ı doprava

Město Dobřichovice se vyznačuje nesourodými podmı́nkami pro pěš́ı dopravu. Nacháźı

se zde úseky s pěš́ı komunikaćı kolem hlavńıch silnic, obytné a pěš́ı zóny, nicméně na

velkém počtu kritických mı́st infrastruktura pro pěš́ı chyb́ı, či je nedostatečná. V oblasti

kolem hlavńı komunikace v ulici Pražská došlo roku 2017 k rekonstrukci chodńıku včetně

veřejného osvětleńı, a to v rámci projektu
”
Bezpečný pohyb po Dobřichovićıch“. V ulici

Tyršova se nacháźı souvislý chodńık pouze jedné straně komunikace. Š́ı̌rka chodńıku se

směrem k železničńı stanici rozšǐruje, každopádně se vzdálenost́ı od nádraž́ı se kvalita

pěš́ı infrastruktury značně zhoršuje. Zřetelné je to např́ıklad na chyběj́ıćıch přechodech

pro chodce [48]. Centrum města je propojeno hustou śıt́ı komunikaćı pro pěš́ı propojuj́ıćı

d̊uležité městské body. Městské cesty jsou využ́ıvány zejména v okoĺı škol, obchod̊u, nádraž́ı,

autobusových zastávek a daľśıch služeb, tedy zejména v centru města. Kromě toho jsou ale

také využ́ıvané i pěš́ı komunikace, které jsou po obvodu řeky. Zde se ale velmi často jedná

o společnou infrastrukturu určenou i pro cyklisty. Obecně se dá konstatovat, že př́ıtomnost

cyklotrasy indukuje i př́ıtomnost pěš́ı dopravy. To lze pozorovat zejména na ulici 5. května

př́ıpadně z druhé strany řeky v ulici Všenorská. Ulice 5. května je dále specifická t́ım, že

se jedná o obytnou zónu, ve které jsou nav́ıc př́ıtomny prostředky pro pěš́ı, tedy chodńıky

spolu s travnatou plochou. Docháźı zde ovšem k odstavováńı vozidel právě na těchto

zelených plochách č́ımž nastávaj́ı horš́ı podmı́nky pro pěš́ı dopravu. Nad ulićı 5. května,

v oblasti rodinných domů, se vyskytuj́ı zejména plochy komunikace bez samostatných

pěš́ıch infrastruktur. Jedinou možnost́ı je tedy pro pěš́ı ch̊uze po okolńıch trávńıćıch, které

se před jednotlivými domy vyskytuj́ı, nebo ch̊uze po komunikaci pro vozidla. Na druhou

stranu, intenzita motorové dopravy na většině těchto komunikaćı je velmi ńızká, takže

využ́ıváńı společného prostoru chodci i vozidly nebývá problematické [48]. Opakuj́ıćı se
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specifický problém města jsou omezené možnosti, jak překročit protékaj́ıćı řeku, která

značně ovlivňuje cesty obyvatel po městě. Na mostě spojuj́ıćım ulici Tyršovu s Palackého

náměst́ım maj́ı pěš́ı sv̊uj vlastńı pás pro chodce po každé straně. Jedná se o dva velmi

úzké chodńıky , které lemuj́ı dva j́ızdńı pruhy pro motorová vozidla, které vedou uprostřed

mostńı konstrukce. Š́ı̌rka chodńık̊u je pro jednosměrnou ch̊uzi dostačuj́ıćı, nicméně chodci

často směr ch̊uze nedodržuj́ı a nezř́ıdka docháźı k situaci, kdy se dva chodci muśı vyhnout.

Druhým zp̊usobem, jak překročit řeku, je přes lávku prof. Karla Lewita mezi ulicemi 5.

května a Všenorská. Zde se o prostor děĺı s daľśımi nemotorovými účastńıky provozu,

zejména s cyklisty.

2.2 Koncepce pr̊uzkumu

Pro uvedeńı do kontextu praktické části je potřeba na začátek zmı́nit, že koncepce

pocitových mapy města Dobřichovice z pohledu žák̊u základńı školy navazuje na moj́ı

bakalářskou práci ”Pocitové mapy a jejich aplikace v dopravě”[10]. Metodika je zde dále

rozvedena a aktualizována jak na základě mých předchoźıch poznatk̊u a evaluace mé

bakalářské práce, tak i v rámci nových př́ıstup̊u k dané problematice. V mé bakalářské

práci byla zpracována základńı koncepce sběru pocit̊u dět́ı vyvolaných vybranými lokacemi

v rámci dopravy. Tato práce zacháźı dále zejména v komplexněǰśım pohledu na děti v

dopravńım prostoru, organizaci dopravńıho pr̊uzkumu a jeho následném vyhodnoceńı.

2.2.1 Motivace

Jak bylo zmı́něno v předchoźı kapitole, hlavńım ćılem této práce je navázat a zdokonalit

celkovou koncepci sběru individuálńıch dětských pocit̊u v rámci dopravńıho prostoru.

Zat́ımco po technické stránce aplikace pro sběr pocit̊u v mé bakalářské práci dosáhla

očekávaných výsledk̊u, tak z hlediska stránky sociálńı a organizačńı, vykazoval pr̊uzkum

ještě značný prostor pro zdokonaleńı. Nejzřetelněji to bylo vidět v oblasti motivace žák̊u

a s t́ım spojené ńızké účasti na pr̊uzkumu. Sběr dat prob́ıhal za prvńı vlny pandemie

viru COVID-19, což sice přineslo výhodu on-line š́ı̌reńı aplikace přes studijńı systém,

nicméně absence osobńı motivace jak žák̊u, tak i pedagog̊u zapř́ıčinila účast na pr̊uzkumu

pouze 6%. Vzhledem k mé spoluúčasti na ”Studii strategického rozvoje dopravy ve

městě Dobřichovice”jsem se rozhodl pro aplikaci obdobného pr̊uzkumu na Dobřichovickou

základńı školu, využ́ıt kontakt na vedeńı města i základńı školu a s vidinou užš́ı spolupráce

dosáhnout lepš́ı motivace žák̊u, komplexněǰśıho př́ıstupu a vyšš́ı účasti na pr̊uzkumu. Daľśı

faktor podporuj́ıćı úspěšnou aplikovatelnost a proveditelnost pr̊uzkumu je veřejné mı́něńı

obyvatel města Dobřichovice o problematice dopravńı situace a dětské bezpečnosti v rámci

města. Ze sociologické studie ”Dobřichovice očima svých občan̊u 2018”od Jana Sládka z

Filozofická fakulty Univerzity Karlovy vyplývá, že dle obyvatel Dobřichovic jsou největš́ımi

problémy města obecná špatná dopravńı situace, velký počet aut, špatný stav dopravńı
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infrastruktury a dopravńı bezpečnost. Předevš́ım v rámci dopravńı bezpečnosti jsou dle

obyvatel města nejv́ıce ohrožené právě děti [49]. Kombinaćı výše zmı́něných faktor̊u jsem

došel k přesvědčeńı, že při správné implementaci pr̊uzkumu pocit̊u na Dobřichovické

základńı škole je možné dosáhnout značného př́ınosu v rámci dětské dopravńı bezpečnosti

a všeobecného vńımáńı městského prostřed́ı dětmi.

2.2.2 Metodika a vývoj

Jak již bylo zmı́něno v kapitole 2.2.1, pro úspěch pr̊uzkumu byla stěžejńı úzká a efektivńı

spolupráce se školou. Té bylo dosaženo za pomoci kontaktńı osoby z řad pedagogického

sboru základńı školy, konkrétně Jana Hájka, který na škole spravuje poč́ıtačové učebny a

vyučuje informatiku. V př́ıpravné fázi pr̊uzkumu zahrnovala spolupráce zejména konzultaci

zájmových lokalit, plánováńı organizace, předáváńı informaćı zbytku pedagogického sboru

a naopak předáváńı zpětné vazby od pedagogického sboru ohledně zájmových lokalit a

připomı́nek k pr̊uzkumu. Součást́ı spolupráce s pedagogy byl i pr̊uvodńı text za účelem

informovańı o pr̊uzkumu a motivace. Jeho zněńı bylo následuj́ıćı:

”Vážeńı vyučuj́ıćı základńı školy v Dobřichovićıch, obraćım se na Vás jakožto řešitel

projektu aplikace pocitových map na žáky základńı školy v Dobřichovićıch. Jsem student

Fakulty dopravńı na ČVUT a tento projekt je součást́ı mé diplomové práce. V rámci

přibĺı̌zeńı problematiky, spadaj́ı pocitové mapy do kategorie takzvaných mentálńıch map, což

pokud použiji definici, tak se jedná o subjektivńı vyjádřeńı jedince o geografickém prostoru.

Neodborně přeloženo, jde o mapy, které jsou vytvořeny za pomoćı lidských názor̊u, zp̊usobu

vńımáńı okolńıho prostřed́ı a pocit̊u. Podobných pr̊uzkum̊u proběhlo v zahranič́ı i České

republice nespočet, všechny se zakládaly na schopnosti respondenta se orientovat v mapě.

Do mé aplikace pocitových map byl vložen nástroj, od kterého si slibuji věrohodný sběr dat

i od nejmladš́ıch žák̊u základńı školy, kteř́ı zat́ım neuměj́ı č́ıst ani se orientovat v mapě.

Cı́lem tohoto pr̊uzkumu je nashromáždit emočńı obraz dět́ı ohledně dopravńı bezpečnosti a

źıskáńı dětské interpretace vńımáńı bezpečnosti jako celku při pohybu ve městském prostřed́ı.

Pro správné provedeńı pr̊uzkumu a zejména správné vyhodnoceńı je nutný reprezentativńı

vzorek, kterého se dle mých předchoźıch zkušenost́ı dá dosáhnout jen při dobré koordinaci

organizátora se školou a jej́ımi zástupci.

Jeden z d̊uležitých proces̊u mé metody je určeńı rizikových mı́st (nejen v souvislosti s

dopravou) ve zkoumané lokalitě. Proto Vás žádám o zpětnou vazbu panu Hájkovi, ohledně

přechod̊u, mı́st, křǐzovatek, která se Vám osobně zdaj́ı riziková. Lokality následně zpracuji

a finálńı návrh všech zkoumaných lokalit předlož́ım panu Hájkovi pro daľśı zpětnou vazbu.

Poté proběhne samotný pr̊uzkum, který bude prob́ıhat pouze formou zaslańı internetového

odkazu žák̊um na samotnou webovou aplikaci.

Předem děkuji za Vaši spolupráci a čas. Věř́ım, že pokud se vše podař́ı, tak pr̊uzkum bude

ku prospěchu nejen školy a města, ale i občan̊um a zejména samotným dětem”.
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Za účelem dosažeńı co nejvyšš́ı účasti z řad žák̊u, byly jako forma š́ı̌reńı aplikace zvoleny

hodiny informatiky, kde v rámci výuky pod dohledem pedagoga žáci aplikaci vyplńı. Výuka

informatiky prob́ıhá na Dobřichovické základńı škole v 4. až 9 ročńıku, což by bohužel

zkomplikovalo motivaci cenných prvńıch třech ročńık̊u, nicméně i tak byla tato forma š́ı̌reńı

a motivace vyhodnocena jako nejefektivněǰśı. Této metodě dále nahrávala skutečnost,

že všechny tř́ıdy vyučoval informatiku pan Hájek a tud́ıž odpadla potřeba podrobněji

informovat o pr̊uzkumu ostatńı pedagogy.

Aplikace pro sběr pocit̊u př́ımo navazuje na aplikace použitou v mé bakalářské práci.

Využ́ıvá již ověřenou metodu webové aplikace založené na vyvoláńı pocitu spojeném s

danou lokaćı pomoćı zobrazeńı panoramatu. Ke zkoumané lokalitě na mapě je přǐrazen

panoramatický sńımek daného prostřed́ı, se kterým může respondent pohybem myši

nebo směrových kláves otáčet o 360 stupň̊u. Dané pocity by poté respondent vyjádř́ı

pomoćı jednoho z pěti emotikon̊u umı́stěných př́ımo pod panorama a seřazených od

zeleného usmı́vaj́ıćıho emotikonu jako nejlepš́ı pocit, po červený emotikon vyjadřuj́ıćı

pocit nejhorš́ı. Každému danému pocitu byla dále přǐrazena č́ıselná hodnota vycházej́ıćı

ze systému školńıho známkováńı pro jednodušš́ı vyhodnoceńı. Nejlepš́ımu pocitu byla

přǐrazena hodnota ”1” a nejhorš́ımu ”5”. Jednotlivé pocity jsou znázorněny na obrázku č.

2.6 a zaznamenány v tabulce č. 2.1.

Obrázek 2.6: Emoji znázorňuj́ıćı jednotlivé pocity

Hodnocené pocity

”Pozitivńı”(1)
”Sṕı̌se pozitivńı”(2)
”Nev́ım, neznám, neutrálńı”(3)
”Sṕı̌se negativńı”(4)
”Negativńı”(5)

Tabulka 2.1: Hodnocené pocity

Aplikace pro sběr pocit̊u byla vylepšena za účelem zvýšeńı funkcionality a intuitivnosti.

Byla implementována možnost přibĺıžeńı pohledu či ”zoomu”pro lepš́ı vybaveńı loka-

lity či zobrazeńı detailu. Čistě neutrálńı emotikon byl změněn na emotikon s otazńıkem

symbolizuj́ıćı pocity ”nev́ım”, ”nevybavuji si”či ”nemám zkušenost s danou lokaćı”. Emo-

tikon je zobrazen na obrázku č. 2.7. Dále byl dotazńık přemı́stěn na prvńı obrazovku po

otevřeńı odkazu aplikace za účelem dosažeńı vyšš́ıho počtu respondent̊u. Daľśı vylepšeńı

představovalo použit́ı automatického načteńı daľśı lokality po kliknut́ı na odpověd’, což
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oproti předchoźı aplikaci umožňovalo rychleǰśı celkové vyplněńı. Velká část změn proběhla

v samotné technické implementaci aplikace, jako např́ıklad větš́ı datové úložǐstě. Všechny

změny technické implementace jsou popsány v následuj́ıćı podkapitole.

Obrázek 2.7: Nový emotikon vyjadřuj́ıćı pocit ”neznám”

Technická implementace

Jako technické řešeńı implementace pocitových map byla zvolen webová aplikace stejně jako

v mé bakalářské práci. Primárńım d̊uvodem pro toto řešeńı (např. oproti mobilńı aplikaci,

či nativńı desktopové aplikaci) byla celková nenáročnost distribuce a možnost provedeńı

pr̊uzkumu bez daľśıch nutných technických prerekvizit na běžném poč́ıtačovém vybaveńı

školy. Vzhledem k zaměřeńı této práce byl vlastńı kód aplikace vytvořen za pomoćı

exterńıho programátora dle mého návrhu struktury a funkcionality. Samotná stránka

byla implementována v programovaćım jazyce JavaScript. Hlavńım d̊uvodem pro toto

rozhodnut́ı bylo, že JavaScript je jazyk, jehož př́ıkazy jsou prováděny na straně klientského

zař́ızeńı, a tud́ıž vyžaduje nižš́ı nároky na hosting oproti jazyk̊um, jejiž př́ıkazy jsou

prováděny na straně serveru (např. PHP, Java, Go a daľśı). K zobrazeńı samotných map a

panorama byl použit volně dostupný widget od aplikace Mapy.cz od společnosti Seznam.cz.

Jako datové uložǐstě byla zvolena služba od společnosti Google. Konkrétně Firebase

Firestore Database, což je NoSQL dokumentová databáze umožňuj́ıćı ukládáńı a následné

zpracováváńı záznamů pomoćı klientské knihovny dostupné pro mnoho programovaćıch

jazyk̊u, včetně zde použitého jazyku JavaScript. Firebase Firestore Database nab́ıźı několik

cenových kategoríı dle intenzity využit́ı databáze. Vzhledem k rozsahu pr̊uzkumu byl

zvolen cenový plán ”Spark Plan”, který obsahoval prvńıch 50 000 čtěńı / den zdarma, a

každých daľśıch 50 000 čtěńı za 0,06 USD, č́ımž byl zajǐstěn bezpečný provoz pr̊uzkumu

při překročeńı hranice pro bezplatný provoz databáze. Toto byla nutnost z d̊uvodu, že

pr̊uzkum prob́ıhal pouze ve velmi krátkém časovém obdob́ı, tud́ıž v krátkodobém obdob́ı

byl počet čtěńı z databáze vysoký (v den s nejvyšš́ı zátěž́ı bylo na databázi provedeno

přes 19 milion̊u čtěćıch operaćı). Celkové náklady na provoz databáze po dobu pr̊uzkumu

byly cca 700Kč. Jako hosting pro webové stránky byl zvolen hosting www.webzdarma.cz s

tarifem ”Základ”, který plně postačoval svým uložǐstěm 15GB pro účely uložeńı webové

prezentace. Náklady na tento tarif byly 19 Kč / měśıc za hosting plus doménou třet́ıho

řádu zdarma. Webová stránka zároveň obsahuje možnost exportu źıskaných dat do formátu

.csv pro následné zpracováńı ve statistických programech. Zaznamenávané atributy jsou

zapsány v následuj́ıćı tabulce č. 2.2.
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Ukládané atributy

Identifikátor (ID)
Pohlav́ı
Tř́ıda
Čas zodpovězeńı dotazńıku
Lokalita
Udělená známka
Datum zodpovězeńı mapy

Tabulka 2.2: Ukládané atributy

2.2.3 Zájmové lokace

Metodika výběru posuzovaných lokaćı si zakládala zejména na mém osobńım posudku

źıskaném během účasti na ”Studii strategického rozvoje dopravy ve městě Dobřichovice”a

zpětné vazbě od pedagogického sboru základńı školy. Nejprve byly vybrány na prvńı pohled

dopravně významné lokality jako např́ıklad přechody pro chodce kolem budovy 2. stupně

základńı školy v ulićıch Palackého a 5. května, přechod pro chodce u železničńı stanice,

železničńı přejezd v ulici Palackého a Tyršova, autobusové zastávky a všechny významné

přechody pro chodce vedoućı přes vyt́ıžené komunikace. Dı́ky spolupraćı s panem Hájkem

a pedagogickým sborem byly vybrány daľśı lokality, jejichž identifikace by byla bez př́ımě

zpětné vazby od rezident̊u města a jejich každodenńıch zkušenost́ı s lokálńı dopravńı situaćı

náročná. Mezi tyto lokace patř́ı např́ıklad úzký pás pro chodce v ulici Palackého, který

je často využ́ıván žáky a jejich pedagogy při přesunu mezi prvńım stupněm, sportovńı

halou a druhým stupněm základńı školy. Vhledem k frekvenci jeho využ́ıváńı a velkému

počtu rizikových situaćıch zapř́ıčiněných malou š́ı̌rkou pásu pro chodce byla tato lokalita

zmı́něna na prvńım mı́stě většiny dotázaných pedagog̊u. Pro referenci a snadněǰśı pocitové

odlǐseńı negativně vńımaných lokalit byly zvoleny i dvě patrně pozitivně vńımané lokality.

Prvńı z nich, městský park, byl zvolen jakožto preferované mı́sto pro trávńı volného času,

mı́sto pro hru i mı́sto pro veřejná setkáńı a společenské akce. Jako druhé patrně pozitivńı

mı́sto byla zvolena oblast v kř́ıžeńı ulice 5. května s lávkou prof. Karla Lewita, kde se

nacháźı velké zelené prostranstv́ı u řeky vybavené mobiliářem, obytná zóna a cyklostezka.

Jako daľśı reference pro posouzeńı zkoumaných lokalit byla použita již zmiňovaná soci-

ologická studie ”Dobřichovice očima svých občan̊u 2018”. V té obyvatelé Dobřichovic

odpověděli v rámci otázky ”Jaké ulice vyžaduj́ı bezprostředně opravu/úpravu”následovně.

Nejčastěji byla zmı́něna ulice Tyršova, zejména mı́sto železničńıho přejezdu a úzký pás

pro chodce. Tato ulice je v zájmových lokalitách reprezentována lokalitami ”Železničńı

přejezd x most”a ”Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná”. Následovala ulice Pražská,

u které nicméně obyvatel̊um vadila zejména nereprezentativńı úprava ulice, nicméně byl

zmı́něn přechod na křižovatce ulic Pražská a Lomená. Tato ulice je v zájmových lokalitách

reprezentována lokacemi ”Přechod - Pražská x Hálkova”, ”Přechod - Pražská x Karlická”,
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(a) Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x
Anežky České (b) Železničńı přejezd x most

Obrázek 2.8: Dětský projekt zaměřený na dopravńı bezpečnost

”Přechod - Pražská x Lomená”, ”Přechod Pražská - kruhový objezd, západ”a ”Ulice Pražská,

autobusová zastávka Pod Vinićı”. Dále byla zmı́něna ulice Palackého a to specificky úzký

pás pro chodce u kruhového objezdu, což poukazuje na značnou problematiku této lokace,

vzhledem k častému korelaci mezi hodnoceńım jak pedagogy základńı školy, tak i širokým

zastoupeńım obyvatel města. Ulice Palackého je zastoupena lokalitou ”Chodńık v ulici

Palackého”. Daľśım referenčńım zdrojem pro určeńı rizikových lokalit byl projekt provedený

v 6. ročńıku Dobřichovické základńı školy. Žáci měli ve skupinách vybrat dle jejich mı́něńı

nejnebezpečněǰśı mı́sta na přecházeńı, provést grafickou reprezentaci na paṕır a navrhnout

opatřeńı pro zlepšeńı bezpečnosti. I zde se vyskytuje častá korelace ve volbě nebezpečných

mı́st se sociologickým pr̊uzkumem, názory pedagogického sboru i mým posudkem. Jako

nebezpečné lokality byly žáky zmı́něny: ”Přechod - Pražská x Lomená”, ”Železničńı přejezd

x most”, ”Přechod - Pražská x Karlická”a ”Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky

České”. Ukázka praćı dět́ı je zobrazena na obrázku č. 2.8. Všechny lokality jsou popsány

v následuj́ıćım seznamu. Fotografická dokumentace jednotlivých lokalit byla převzata z

funkce ”panorama”mapového portálu mapy.cz.

Přechod - Palackého x 5. května

Tato lokace je umı́stěna na přechod v ulici 5. května na křižovatce s ulićı Palackého př́ımo

před budovu základńı školy. Jedná se o jeden ze dvou přechod̊u pro chodce vedoućı ke

škole a ulice Palackého a 5. května se vyznačuj́ı zejména v ranńı špičce velkou intenzitou

dětských chodc̊u i automobilové dopravy. Lokace je zobrazena na obrázku č. 2.9.

Palackého x Školńı

Lokace ”Palackého x školńı”se nacháźı v mı́stě vyústěńı ulice Školńı do ulice Palackého a

vyznačuje se častým pohybem dět́ı ve vozovce při cestě z/do školy. Specifikum této lokace

je absence přechodu pro chodce v ulici Palackého. Lokace je zobrazena na obrázku č. 2.10.
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Obrázek 2.9: Palackého x 5. května

Obrázek 2.10: Palackého x Školńı

Přechod - Palackého náměst́ı

Lokace je umı́stěna na přechod na Palackého náměst́ı, který je často využ́ıvaný dětmi v

rámci cesty do/z školy. Přechod je umı́stěn na zpomalovaćı práh. Lokace je zobrazena na

obrázku č. 2.11.

Chodńık v ulici Palackého

Tato lokalita, zejména úzký pás pro chodce u kruhového objezdu je jak veřejnost́ı, tak

pedagogický sborem nejčastěji zmiňované mı́sto v rámci dopravńı problematiky a dětské

bezpečnosti. Lokace je zobrazena na obrázku č. 2.12.

Přechod Pražská - kruhový objezd, západ

Lokace je umı́stěna na přechod pro chodce v severozápadńım ramenu kruhového objezdu v

ulici Pražská. Lokace je zobrazena na obrázku č. 2.13.
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Obrázek 2.11: Přechod - Palackého náměst́ı

Obrázek 2.12: Chodńık v ulici Palackého

Přechod Pražská - vjezd k Sokolu

Lokace je umı́stěna na přechod pro chodce v ramenu kruhového objezdu vedoućı do

sportovńıho areálu. Lokace je zobrazena na obrázku č. 2.14.

Přechod - Pražská x Lomená

Tato lokalita byla vyhodnocena jako riziková už v rámci dopravńı studie a mé úvodńı

rešerše problematických lokalit. Tvrzeńı bylo ověřeno zpětnou vazbou pedagogického sboru,

veřejnosti a žáky 6. ročńıku základńı školy. Jedná se o přechod pro chodce zaústěný z

jedné strany do vozovky. Dále riziko vzniká d́ıky lampě pouličńıho osvětleńı zakrývaj́ıćı

čekaj́ıćı chodce pro řidiče jedoućı po ulici Pražská z jihozápadńıho směru. Přechod je často

využ́ıván dětmi při cestě do základńı umělecké školy, která se nacháźı v ulici Lomená.

Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.15.

Přechod - Pražská x Karlická

Tato lokalita byla zvolena jakožto přechod pro chodce na komunikaci s vysokými denńımi

intenzitami jak vozidel, tak chodc̊u. Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.16.
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Obrázek 2.13: Přechod Pražská - kruhový objezd, západ

Přechod - Pražská x Hálkova

Přechod v ulici Pražská u kř́ıžeńı s ulićı Hálkova je často využ́ıván dětmi při cestě z/do

parku. Lokace je zobrazena na obrázku 2.17.

Obrázek 2.14: Přechod Pražská - vjezd k Sokolu

Obrázek 2.15: Přechod - Pražská x Lomená
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Obrázek 2.16: Přechod - Pražská x Karlická

Obrázek 2.17: Přechod - Pražská x Hálkova

Park

Park byl vybrán jako čistě pozitivńı lokace za účelem jednoznačněǰśı rozlǐsitelnosti lokalit

negativńıch. Park je často vyhledávaný jako mı́sto pro tráveńı volného času či pro pořádáńı

r̊uzných veřejných událost́ı. Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.18.

Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České

Kř́ıžeńı 4 ulic pod ostrým úhlem bylo zejména pedagogy zmı́něno jako pro děti matoućı a

nebezpečné. Dále se tato lokalita vyznačuje absenćı přechodu pro chodce a tud́ıž zvýšeńım

rizika pro děti při přecházeńı komunikace. Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.19.

Železničńı přejezd x most

V této problematické lokalitě nastávaj́ı rizikové situace zejména z d̊uvodu zaústěńı pásu

pro chodce na mostě př́ımo do vozovky a nutnosti překř́ıžit komunikaci pro vstup na pás

pro chodce za železničńım přejezdem. Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.20.
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Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná

Tato lokalita byla zvolena jakožto přechod pro chodce na komunikaci s vysokými denńımi

intenzitami jak vozidel, tak chodc̊u. Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.21.

Přechod - Tyršova x nádraž́ı

Jakožto přechod mezi železničńım nádraž́ı a autobusovou zastávkou se jedná o jeden z

nejvyt́ıženěǰśıch přechod̊u v Dobřichovićıch. Rizikovost lokality dále zvyšuje častá vysoká

rychlost vozidel. Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.22.

Ulice 5. května x Anglická x lávka prof. Karla Lewita

Jedná se o druhou pozitivńı lokaci vybranou za účelem jednoznačněǰśı rozlǐsitelnosti lokalit

negativńıch. Nacháźı se zde obytná zóna, cyklostezka a velké veřejné zelené prostranstv́ı

mezi řekou a ulici 5. května. Lokalita je zobrazena na obrázku č. 2.23.

Obrázek 2.18: Park

Obrázek 2.19: Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České
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Obrázek 2.20: Železničńı přejezd x most

Obrázek 2.21: Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná

Ulice Pražská, autobusová zastávka Pod Vinićı

Tato lokace je umı́stěna na autobusová zastávku ”Pod Vinićı”v obytné oblasti. Tato lokalita

byla zvolena vzhledem k absenci přilehlého přechodu pro chodce. Lokalita je zobrazena na

obrázku č. 2.24.
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Obrázek 2.22: Přechod - Tyršova x nádraž́ı

Obrázek 2.23: Ulice 5. května x Anglická x lávka prof. Karla Lewita

Obrázek 2.24: Ulice Pražská, autobusová zastávka Pod Vinićı
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2.3 Pr̊uběh pr̊uzkumu

Pr̊uzkum byl naplánován na zář́ı roku 2022. Nejprve byl s pomoćı pana Hájka zaslán

odkaz na aplikaci rodič̊um žák̊u 1-3. ročńıku, které nemaj́ı výuku informatiky. Součást́ı

byla pr̊uvodńı zpráva s účelem rodiče informovat a motivovat k vyplněńı. Zněńı zprávy

bylo prakticky totožné s pr̊uvodńı zprávou zaslanou pedagog̊um, pouze stručněǰśı v popisu

metodiky a se změnou adresát̊u. Zpráva byla následuj́ıćıho zněńı:

”Vážeńı rodiče žák̊u základńı školy v Dobřichovićıch,

obraćım se na Vás jakožto řešitel projektu aplikace pocitových map na žáky základńı školy

v Dobřichovićıch. Jsem student Fakulty dopravńı na ČVUT a tento projekt je součást́ı

mé diplomové práce. V rámci přibĺı̌zeńı problematiky, spadaj́ı pocitové mapy do kategorie

takzvaných mentálńıch map, což pokud použiji definici, je subjektivńı vyjádřeńı jedince o

geografickém prostoru. Neodborně přeloženo, jde o mapy, které jsou vytvořeny za pomoci

individuálńıch názor̊u, pocit̊u a vńımáńı okolńıho prostřed́ı.

Podobných pr̊uzkum̊u proběhlo v zahranič́ı i v České republice nespočet, nicméně všechny

se zakládaly na schopnosti respondenta orientovat se v mapě. Do mé aplikace pocitových

map byl vložen nástroj, od kterého si slibuji věrohodný sběr dat i od nejmladš́ıch žák̊u

základńı školy, kteř́ı zat́ım neuměj́ı č́ıst nebo se orientovat v mapě. Dı́ky tomu by mělo

být možné vytvořit spolehlivý emočńı obraz dět́ı v rámci dopravńı bezpečnosti a źıskáńı

dětské interpretace vńımáńı bezpečnosti jako celku při pohybu ve městském prostřed́ı.

Pr̊uzkum proběhne pouze formou zaslańı internetového odkazu na samotnou webovou

aplikaci. Dotazńık je anonymńı a týká se pouze ročńıku a dobrovolné otázky na pohlav́ı.

Předem děkuji za Vaši spolupráci a čas. Věř́ım, že pokud se vše podař́ı, tak pr̊uzkum bude

ku prospěchu nejen školy a města, ale i občan̊u a zejména samotným dětem.”

Aplikace byla rodič̊um zaslána 6.9. 2022. Dne 9.9. 2022 proběhla prvńı hodina výuky

informatiky na škole a prvńı plošné vyplněńı žáky Dobřichovické základńı školy. Samotný

pr̊uzkum prob́ıhal tak, že aplikace byla žák̊um nejdř́ıve puštěna na projektoru a vyučuj́ıćım

představena. Následně žáci každý na svém poč́ıtači vyplňovali a vyplněńı trvalo přibližně

5-10 minut. Posledńı tř́ıda vyplnila aplikaci 23.9. 2022. V pr̊uběhu pr̊uzkumu nenastal žádný

výpadek aplikace, nicméně z d̊uvodu velkého množstv́ı dat se odezva aplikace na vstupy

zvyšovala. Ke konci pr̊uzkumu trvalo zapsáńı odpovědi a načteńı nové lokace přibližně 2

sekundy, nicméně jsem žádně připomı́nky na omezenou rychlost aplikace nezaznamenal.

Po provedeńı pr̊uzkumu proběhla krátká konzultace s panem Hájkem ohledně všeobecného

pr̊uběhu. Aplikace prý vyvolala mezi dětmi znatelný zájem a jakožto ”zpestřeńı”informatiky

je všeobecně bavilo se na pr̊uzkumu pod́ılet.
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2.4 Vyhodnoceńı

Po ukončeni pr̊uzkumu proběhla krátká kontrola integrity dat a následně byla data

vyexportována do formátu csv. Aplikace zaznamenala celkem 6267 odpověd́ı v pr̊uběhu

17 dn̊u pr̊uzkumu. Celkový počet uchazeč̊u pr̊uzkumu byl 405. Tato hodnota byla źıskána

filtraćı parametru ”ID”viz tabulka č. 2.2, kde celkový počet účastńık̊u odpov́ıdá počtu

jednotlivých unikátńıch kĺıč̊u. Celkový počet žák̊u na Dobřichovické základńı škole je

670, tud́ıž celková účast v rámci školy byla 60,45 %, což ovlivňuje zejména malá účast

mezi prvńımi třemi ročńıky kde pr̊uzkum neprob́ıhal v rámci výuky. Nejv́ıce bylo uděleno

hodnoceńı ”Sṕı̌se pozitivńı” a to v počtu 2117 např́ıč všemi lokalitami. Daľśı v pořad́ı

bylo hodnoceńı ”Pozitivńı” s počtem 1468 uděleńı následované pocitem ”sṕı̌se negativńı”

s počtem uděleńı 1352 a dále pocitem ”nev́ım, neznám, neutrálńı” s počtem uděleńı 757.

Nejnižš́ı četnost vykazovalo hodnoceńı lokality ”Negativńı”, které bylo dětmi uděleno v

počtu 571. Výsledky četnosti udělených známek spolu s jejich procentuálńım zastoupeńım

jsou znázorněny v tabulce č. 2.3 a na grafu č. 2.25.

Udělená známka Počet uděleńı Procento

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

Tabulka 2.3: Celkový počet udělených známek

Obrázek 2.25: Graf - Celkový počet udělených známek

Tabulka č. 2.4 zobrazuje celkový počet ohodnoceńı jednotlivých lokalit. Nejvyšš́ı četnost

odpověd́ı vykazuje lokalita ”Ulice 5. května x Anglická x Lávka” kterou ohodnotilo 397

respondent̊u. Nejméně žák̊u odpovědělo na lokality ”Chodńık v ulici Palackého”, ”Palackého
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x Školńı”a ”Přechod - Palackého x Palackého náměst́ı ”a to 389. Stoj́ı za zmı́nku, že

všechny 3 nejméně hodnocené lokality jsou v př́ımé bĺızkosti budovy školy. Daľśı skutečnost́ı

je, že žádná lokalita nebyla zodpovězena všemi 405 respondenty.

Hodnocená lokace Počet ohodnoceńı

Autobusová zastávka Pod Vinićı, Pražská 390.00
Chodńık v ulici Palackého 389.00
Palackého x Školńı 389.00
Park 394.00
Přechod - Palackého x 5. května 391.00
Přechod - Palackého x Palackého náměst́ı 389.00
Přechod - Pražská x Hálkova 392.00
Přechod - Pražská x Karlická 392.00
Přechod - Pražská x Lomená 393.00
Přechod - Tyršova x nádraž́ı 391.00
Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná 390.00
Přechod - vjezd k Sokolu 394.00
Přechod Pražská - kruhový objezd západ 392.00
Ulice 5. května x Anglická x Lávka 397.00
Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České 392.00
Železničńı přejezd x most 392.00

Tabulka 2.4: Počet ohodnoceńı jednotlivých lokaćı

Tabulka č. 2.5 obsahuje informace o pr̊uměrném hodnoceńı jednotlivých lokalit. Jak již

bylo popsáno v kapitole 2.2.2, každému pocitu byla přǐrazena č́ıselná hodnota od 1 do 5,

ze kterých bylo následně źıskáno hodnoceńı každé lokality. Tyto hodnoty slouž́ı jako hlavńı

ukazatel vńımáńı dané lokality a jedná se o pr̊uměr všech ”známek”udělených dané lokaci.

Dı́ky malému rozptylu mezi počtem odpověd́ı na jednotlivých lokaćıch jak je znázorněno

v tabulce č. 2.4, lze považovat hodnoceńı za stejně reprezentativńı. Celkové pr̊uměrné

hodnoceńı všech lokalit je 2.59.

Při posuzováńı celkového hodnoceńı lokalit dle pr̊uměrného hodnoceńı vycháźı jako nejh̊uře

hodnocená lokalita ”Železničńı přejezd x most” s pr̊uměrnou známkou 3.24, následovaná

lokalitou ”Přechod - Pražská x Lomená” s pr̊uměrným hodnoceńım 3.13 a lokalitou

”Chodńık v ulici Palackého” s pr̊uměrným hodnoceńım 3.08. Všechny tyto lokality byly

před pr̊uzkumem označeny jako rizikové a s očekávaným špatným pr̊uměrným hodnoceńım.
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Lokality s nejlepš́ım pr̊uměrným hodnoceńım byly ”Ulice 5. května x Anglická x Lávka” s

pr̊uměrnou známkou 1.72 a lokalita ”Park” s pr̊uměrnou známkou 1.85. Tyto lokality

byly záměrně vybrány jako pozitivńı a proto výsledek odpov́ıdá předem stanovenému

předpokladu.

Známka Pr̊uměrná známka

Autobusová zastávka Pod Vinićı, Pražská 2.84
Chodńık v ulici Palackého 3.08
Palackého x Školńı 2.89
Park 1.85
Přechod - Palackého x 5. května 2.28
Přechod - Palackého x Palackého náměst́ı 2.37
Přechod - Pražská x Hálkova 2.74
Přechod - Pražská x Karlická 2.64
Přechod - Pražská x Lomená 3.13
Přechod - Tyršova x nádraž́ı 2.50
Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná 3.00
Přechod - vjezd k Sokolu 2.46
Přechod Pražská - kruhový objezd západ 2.39
Ulice 5. května x Anglická x Lávka 1.72
Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České 2.37
Železničńı přejezd x most 3.24

Tabulka 2.5: Pr̊uměrné hodnoceńı jednotlivých lokalit

Hodnoceńı lokality - Autobusová zastávka Pod Vinićı, Pražská

Tato lokalita byla ohodnocená na pr̊uměrnou známku 2.84, č́ımž se řad́ı mezi neutrálně

hodnocené lokality. Vykazuje nicméně vysokou četnost hodnoceńı ”nev́ım, neznám, ne-

utrálńı”, což koreluje s jej́ım umı́stěńım mimo časté trasy cest z/do školy a mimo trasy

mezi významnými zdroji dopravy. Hodnoceńı lokality je zobrazeno v tabulce č. 2.6 a na

obrázku č. 2.26.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 44 10%
2 107 24%
3 139 31%
4 66 15%
5 34 8%

Tabulka 2.6: Hodnoceńı lokality - Autobusová zastávka Pod Vinićı, Pražská
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Obrázek 2.26: Graf - Autobusová zastávka Pod Vinićı, Pražská

Hodnoceńı lokality - Chodńık v ulici Palackého

Jedná se o třet́ı nejh̊uře hodnocenou lokalitu s pr̊uměrným hodnoceńım 3.08. Už před

realizaćı pr̊uzkumu byla tato lokalita často označována jak dětmi a Dobřichovickou

veřejnost́ı, tak i řešitelským týmem dopravńı studie za problémovou a nebezpečnou.

Hlavńım d̊uvodem špatného hodnoceńı je úzký pás pro chodce v ulici Palackého u jižńıho

ramene kruhového objezdu. Chodńık se nav́ıc nacháźı na často využ́ıvané trase mezi 1. a 2.

stupněm základńı školy. Podrobněǰśı popis lokality a návrh dopravńıho opatřeńı se nacháźı

v kapitole 2.5. Hodnoceńı lokality je zobrazeno v tabulce č. 2.7 a na obrázku č. 2.27.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 53 14%
2 113 29%
3 31 8%
4 135 35%
5 57 15%

Tabulka 2.7: Hodnoceńı lokality - Chodńık v ulici Palackého

Obrázek 2.27: Graf - Chodńık v ulici Palackého

60



Bc. Ondřej Bečka

Hodnoceńı lokality - Palackého x Školńı

Jedná se o pátou nejh̊uře hodnocenou lokalitu s pr̊uměrnou známkou 2.89. Špatné hodnoceńı

přisuzuji zejména absenci přechodu pro chodce na mı́stě častého kř́ıžeńı ulice Palackého

dětmi. Hodnoceńı lokality je zobrazeno v tabulce č. 2.8 a na obrázku č. 2.28. Podrobněǰśı

popis návrhu dopravńıho opatřeńı se nacháźı v kapitole 2.5.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 68 17%
2 111 29%
3 47 12%
4 123 32%
5 40 10%

Tabulka 2.8: Hodnoceńı lokality - Palackého x Školńı

Obrázek 2.28: Graf - Palackého x Školńı

Hodnoceńı lokality - Park

Tato lokalita byla zařazena do pr̊uzkumu za účelem vyvoláńı zejména pozitivńıch pocit̊u,

čemuž odpov́ıdá i jej́ı pr̊uměrná známka 1.85. Jedná se o druhou nejlépe hodnocenou lokalitu

s hodnoceńım ”Pozitivńı”od 57% respondent̊u. Prostřed́ı městského parku s veřejnou zeleńı

a mobiliářem odpov́ıdá dobrému hodnoceńı. Hodnoceńı lokality je zobrazeno v tabulce č.

2.9 a na obrázku č. 2.29.
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Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

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

Tabulka 2.9: Hodnoceńı lokality - Park

Obrázek 2.29: Graf - Park

Hodnoceńı lokality - Přechod - Palackého x 5. května

Tato lokalita obdržela známku 2.28 č́ımž se řad́ı do nadpr̊uměrných hodnocených lokalit.

Tento přechod př́ımo před budovou základńı školy patř́ı mezi dětmi nejvyuž́ıvaněǰśı v

celých Dobřichovićıch. Sṕı̌se pozitivńı hodnoceńı dané lokality připisuji umı́stěńı přechodu

na vyvýšeném zpomalovaćım prahu a zažité ohleduplnosti řidič̊u v̊uči chodc̊um a zejména

dětem v této lokalitě. Tabulka č. 2.10 a obrázek č. 2.30 zobrazuj́ı celkové hodnoceńı této

lokality.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

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

Tabulka 2.10: Hodnoceńı lokality - Přechod - Palackého x 5. května
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Obrázek 2.30: Graf - Přechod - Palackého x 5. května

Hodnoceńı lokality - Přechod - Palackého x Palackého náměst́ı

Lokalita ”Přechod - Palackého x Palackého náměst́ı” dostala pr̊uměrné hodnoceńı 2.37.

Tento přechod patř́ı stejně jako ”Přechod - Palackého x 5. května” mezi dětmi často

využ́ıvaný a nacháźı se v bĺızkosti budovy základńı školy. I přes velkou intenzitu dětských

chodc̊u i individuálńı automobilové dopravy obdržela tato lokalita mı́rně nadpr̊uměrné

hodnoceńı. Tuto skutečnost připisuji zejména umı́stěńı přechodu na vyvýšeném zpomalo-

vaćım prahu a celkovému charakteru vozovky neumožňuj́ıćı rychlou j́ızdu. Výsledky této

lokality jsou zobrazeny v tabulce č. 2.11 a na obrázku č. 2.31.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 92 24%
2 175 45%
3 26 7%
4 80 21%
5 16 4%

Tabulka 2.11: Hodnoceńı lokality - Přechod - Palackého x Palackého náměst́ı

Obrázek 2.31: Graf - Přechod - Palackého x Palackého náměst́ı

63



Bc. Ondřej Bečka

Hodnoceńı lokality - Přechod - Pražská x Hálkova

Lokalita ”Přechod - Pražská x Hálkova” dostala pr̊uměrné hodnoceńı 2.74. Toto lehce

podpr̊uměrné hodnoceńı připisuji zejména vysoké rychlosti a intenzitě automobilové

dopravy na tomto úseku komunikace. Vyhodnoceńı je zobrazeno v tabulce č. 2.12 a na

obrázku č. 2.32.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 76 19%
2 150 38%
3 85 22%
4 97 25%
5 37 9%

Tabulka 2.12: Hodnoceńı lokality - Přechod - Pražská x Hálkova

Obrázek 2.32: Graf - Přechod - Pražská x Hálkova

Hodnoceńı lokality - Přechod - Pražská x Karlická

Lokace ”Přechod - Pražská x Karlická”obdržela hodnoceńı 2.64. Tato hodnota se nacháźı

bĺızko celkovému pr̊uměru hodnoceńı všech lokalit tud́ıž nepřevažovalo ani pozitivńı, ani

negativńı hodnoceńı. I přes velkou intenzitu a rychlost automobilové dopravy na této

lokalitě nebyl dětmi přechod shledán jako problémová lokalita. Vyhodnoceńı se nacháźı v

tabulce č. 2.13 a na obrázku č. 2.33.
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Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 82 21%
2 160 41%
3 56 14%
4 95 24%
5 35 9%

Tabulka 2.13: Hodnoceńı lokality - Přechod - Pražská x Karlická

Obrázek 2.33: Graf - Přechod - Pražská x Karlická

Hodnoceńı lokality - Přechod - Pražská x Lomená

Lokalita ”Přechod - Pražská x Lomená” dostala druhé nejhorš́ı pr̊uměrné hodnoceńı a to

3.13. K zásadně negativńımu hodnoceńı přisṕıvá zejména velmi špatné rozhledy směrem

z ulice Lomená, ve které se nacháźı Základńı umělecká škola často navštěvovaná dětmi.

Daľśım faktorem špatného hodnoceńı je stožár veřejného osvětleńı zakrývaj́ıćı řidič̊um

jedoućım směrem od západu čekaj́ıćı chodce. Tyto skutečnosti v neposledńı řadě podtrhuje

vysoká intenzita dopravy v ulici Pražská. Bližš́ı řešeńı problematiky dané lokality je

popsáno v kapitole 2.5. Hodnoceńı lokality je zobrazeno v tabulce č. 2.14 a na obrázku č.

2.34.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 54 14%
2 102 26%
3 56 14%
4 102 26%
5 79 20%

Tabulka 2.14: Hodnoceńı lokality - Přechod - Pražská x Lomená
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Obrázek 2.34: Graf - Přechod - Pražská x Lomená

Hodnoceńı lokality - Přechod - Tyršova x nádraž́ı

Tato lokalita obdržela hodnoceńı 2.50, č́ımž se nacháźı přesně ve středu hodnot́ıćıho

spektra mezi hodnotami 1 a 5. I přes vysokou rychlost automobilové dopravy neńı přechod

dětmi hodnocen zásadně negativně. Podrobné hodnoceńı je zobrazeno v tabulce č. 2.15 a

na obrázku č. 2.35.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 78 20%
2 153 39%
3 65 17%
4 78 20%
5 17 4%

Tabulka 2.15: Hodnoceńı lokality - Přechod - Tyršova x nádraž́ı

Obrázek 2.35: Graf - Přechod - Tyršova x nádraž́ı
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Hodnoceńı lokality - Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná

Lokalita ”Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná” byla ohodnocena čtvrtým nejhorš́ım

hodnoceńım 3.00. To je zapř́ıčiněno zejména velkou intenzitou a rychlost́ı dopravy. Daľśım

faktorem je nové umı́stěná přednost pro vozidla přij́ıžděj́ıćı přes železničńı přejezd směrem

od ulice Všenorská, která vzhledem k psychologické přednosti pro automobily na ulici

Tyršova odvraćı pozornost řidič̊u od přechodu pro chodce. Celkové hodnoceńı lokality je

zobrazeno v tabulce č. 2.16 a na obrázku č. 2.36.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 50 13%
2 118 31%
3 56 14%
4 115 29%
5 51 13%

Tabulka 2.16: Hodnoceńı lokality - Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná

Obrázek 2.36: Graf - Přechod - Tyršova x Všenorská x Svážná

Hodnoceńı lokality - Přechod - vjezd k Sokolu

Lokalita ”Přechod - vjezd k Sokolu” dostala lehce nadpr̊uměrné hodnoceńı 2.46. V rešerši

před provedeńım pr̊uzkumu byla tato lokalita zejména pedagogickým sborem zmiňována

jako problematická, nicméně hodnoceńı dět́ı s t́ımto názorem nekoreluje. Podrobné hodno-

ceńı lokality je vyznačeno v tabulce č. 2.17 a na obrázku č. 2.37.
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Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

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

Tabulka 2.17: Hodnoceńı lokality - Přechod - vjezd k Sokolu

Obrázek 2.37: Graf - Přechod - vjezd k Sokolu

Hodnoceńı lokality - Přechod - kruhový objezd západ

Lokalita ”Přechod - kruhový objezd západ”obdržela lehce nadpr̊uměrné hodnoceńı 2.39.

I přes velké intenzity automobilové dopravy, která je společný se všemi lokacemi v ulici

Pražská byla tato lokalita dětmi ohodnocena pr̊uměrně. Pozitivńı faktor vyvažuj́ıćı vysoké

dopravńı intenzity je zejména dobrý výhled a přehlednost celé lokality spojený s středovým

děĺıćım ostr̊uvkem na přechodu pro chodce. Podrobné hodnoceńı lokace je zaznamenáno v

tabulce č. 2.18 a na obrázku č. 2.38.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

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

Tabulka 2.18: Hodnoceńı lokality - Přechod Pražská - kruhový objezd západ
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Obrázek 2.38: Graf - Přechod - kruhový objezd západ

Hodnoceńı lokality - Ulice 5.května x Anglická x Lávka

Jedná se o druhou účelně pozitivńı lokalitu zvolenou pro lepš́ı a jednodušš́ı vybaveńı lokalit

negativńıch. Lokace ”Ulice 5.května x Anglická x Lávka”dosáhla nejlepš́ıho pr̊uměrného

hodnoceńı z celého pr̊uzkumu. Hodnota 1.72 je zapř́ıčiněna zejména obytnou zónou na

všech přilehlých komunikaćıch a celkovému pozitivńımu dojmu který lokalitě dodává okolńı

zeleň, upravené prostřed́ı a vybavenost mobiliářem. Podrobné vyhodnoceńı lokality je

zobrazeno v tabulce č. 2.19 a na obrázku č. 2.39.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

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

Tabulka 2.19: Hodnoceńı lokality - Ulice 5. května x Anglická x Lávka

Obrázek 2.39: Graf - Ulice 5. května x Anglická x Lávka

69



Bc. Ondřej Bečka

Hodnoceńı lokality - Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České

Jedná se o daľśı lokalitu zmiňovanou pedagogickým sborem jako problematickou u které

se nicméně předpoklad nepodložil výsledky pr̊uzkumu. Zaj́ımavost́ı je, že tato lokalita

byla zpracována jako problematická i samotnými dětmi v rámci projektu o bezpečnosti

dopravy v Dobřichovićıch. Lokalita ”Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České”

navzdory všem předpoklad̊um obdržela pr̊uměrné hodnoceńı 2.37 což j́ı zařazuje do lehkého

nadpr̊uměru. Podrobné hodnoceńı lokality je zobrazeno v tabulce č. 2.20 a na obrázku č.

2.40.

Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

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

Tabulka 2.20: Hodnoceńı lokality - Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České

Obrázek 2.40: Graf - Vı́tova x 5. května x Za Mlýnem x Anežky České

Hodnoceńı lokality - Železničńı přejezd x most

Lokalita ”Železničńı přejezd x most”obdržela celkově nejhorš́ı pr̊uměrné hodnoceńı ze

všech lokalit, 3.24 . Značně negativńı hodnoceńı připisuji celkovému soustředěńı v́ıce

negativńıch faktor̊u v jedné lokalitě a to zejména absence přechodu pro chodce, vysoká

intenzita dopravy a nutnost se pohybovat ve stejném prostoru s automobilovou dopravou

při přecházeńı železničńıho přejezdu. Podrobný popis problematiky této lokality a dopravńı

opatřeńı pro zlepšeńı jsou popsány v kapitole 2.5. Výsledné hodnoceńı lokality je zobrazeno

v tabulce č. 2.21 a na obrázku č. 2.41.
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Známka Počet uděleńı Procentuálńı zastoupeńı

1 51 12%
2 91 23%
3 38 10%
4 137 35%
5 75 19%

Tabulka 2.21: Hodnoceńı lokality - Železničńı přejezd x most

Obrázek 2.41: Graf - Železničńı přejezd × most

2.4.1 Pocitová mapa města Dobřichovice

Celkové hodnoceńı všech lokalit je shrnuto v pocitové mapě. Samotná pocitová mapa je

přiložena ve formátu pdf. jako Př́ıloha č. 2 a v textu je zastoupena obrázkem č. 2.42. Na

mapovém podkladu v měř́ıtku 1:10 000 jsou zaneseny všechny zkoumané lokality formou

barevných bod̊u, přičemž barva odpov́ıdá hodnoceńı lokality. Zelená barva znázorňuje

pozitivně hodnocené lokace, žlutá neutrálně hodnocené lokace, oranžová sṕı̌se negativně

hodnocené lokality a červená označuje lokality hodnocené negativně. Intervaly hodnot

pr̊uměrné známky s odpov́ıdaj́ıćı barvou a hodnoceńım jsou zobrazeny v tabulce č. 2.22.

Každá lokalita je dále nadepsána vlastńım št́ıtkem s názvem lokality, pr̊uměrnou známkou

a hodnoceńım.

Pocitová mapa byla vytvořena v prostřed́ı geografického informačńıho systému QGIS. Jako

podkladová mapa byla použita služba OpenStreetMap naimportovaná pomoćı zásuvného

pluginu QuickMapServices.
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Interval pr̊uměrného hodnoceńı Barva Pocit

( 1.0 ; 2.0 ] Zelená Pozitivńı
( 2.0 ; 2.8 ] Žlutá Neutrálńı
( 2.8 ; 3.0 ] Oranžová Sṕı̌se negativńı
( 3.0 ; 3.5 ] Červená Negativńı

Tabulka 2.22: Intervaly hodnoceńı pocitové mapy

Obrázek 2.42: Náhled pocitové města Dobřichovice z pohledu žák̊u základńı školy

2.5 Návrh dopravńıch opatřeńı

V návaznosti na výsledky pr̊uzkumu byla navržena patřičná dopravńı opatřeńı. Na základě

územńı rezervy R1 zanesené v územńım plánu je navržen obchvat města resp. přeložka

silnice III/11510. Odvedeńı dopravy z centra Dobřichovic, zejména z ulice Palackého a

Tyršova by významně přispělo ke zlepšeńı celkového hodnoceńı a bezpečnosti na lokalitách

”Chodńık v ulici Palackého”, ”Palackého x Školńı”, ”Železničńı přejezd x most” a ”Přechod

- Tyršova x Všenorská x Svážná”. Stoj́ı za zmı́nku, že plocha označená jako územńı rezerva

v územńım plánu nepoč́ıtá s mimoúrovňovým kř́ıžeńım s trat́ı č. 171. Ve chv́ıli kdy bude

tento obchvat zrealizován může doj́ıt ke zklidněńı dopravy v ulićıch Vı́tova, 5. května

a Palackého. Přehledná situace je přiložena v př́ılože č. 3.1 a náhled situace přeložky

je zobrazen na obrázku č. 2.43. Jedna z variant potencionálńıho zklidněńı je zobrazena
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na výkresu v př́ıloze č. 3.2. Hlavńı faktor zklidněńı dopravy je umı́stěńı obytné zóny a

zavedeńı jednosměrného provozu v ulićıch 5. května a Palackého. Tu jsem navrhl z d̊uvodu

volného pohybu chodc̊u v celém dopravńım prostoru mı́stńı komunikace, dále možnosti

redukovat množstv́ı DZ a v neposledńı řadě obytná zóna v přilehlém okoĺı základńı školy

reflektuje myšlenku dětem př́ıvětivého města. Minimálńı š́ı̌rka komunikace v ulici Palackého

je navržena na 5,5 metru, což umožňuje rozš́ı̌reńı pás̊u pro chodce a zlepšeńı současného

stavu lokality ”Chodńık v ulici Palackého”. V ulici 5. května došlo pouze úpravě povrchu

vozovky. Náhled situace obytné zóny je zobrazen na obrázku č. 2.44.

Obrázek 2.43: Přehledná situace - přeložka silnice III/11510
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Obrázek 2.44: Situace - obytná zóna v ulici Palackého a 5.května

Jako podklad pro výkres jsem použil digitálńı katastrálńı mapu. Š́ı̌rky komunikace v

kritických mı́stech byla źıskána mı́stńım šetřeńım, resp. osobńım změřeńım. Jako daľśı

podklad byla použita georeferencovaná ortofotomapa a územně plánovaćı dokumentace

města Dobřichovice [50] . Při návrhu bylo vycházeno z ČSN 736110 [51] a technických

podmı́nek TP 65 - Zásady pro dopravńı značeńı na pozemńıch komunikaćıch [52], TP 103

- Navrhováńı obytných a pěš́ıch zón [53] a TP 85 - Zpomalovaćı prahy [54]. Bezbariérové

prvky byly navrženy v souladu s publikaćı ”Bezbariérové už́ıváńı staveb, Metodika k vyhlášce

č. 3982009 Sb. o obecných a technických požadavćıch zabezpečuj́ıćıch bezbariérové už́ıváńı

staveb” [55]. Parkováńı bylo navrženo v souladu s ČSN 73 6056 [56].

2.6 Závěr a diskuze

Ćılem této diplomové práce bylo rozš́ı̌reńı koncepce a metodiky pocitových map z pohledu

žák̊u základńıch škol. Na počátku realizace práce jsem jako největš́ı nedostatek mé metody

sběru pocit̊u považoval nedostatečnou motivaci respondent̊u a s t́ım spojenou ńızkou účast

na pr̊uzkumu. Tento negativńı faktor se podařilo eliminovat zejména d́ıky úzké spolupráci

se školou. Dı́ky motivaci školy a jej́ımu proaktivńımu př́ıstupu, zejména jej́ıho prostředńıka

pana Hájka, bylo dosaženo vysoké účasti respondent̊u, která by jinak nebyla prakticky

dosažitelná. Práce zapadá do celkové koncepčńı snahy Dobřichovic řešit dopravńı situaci a
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bezpečnost v rámci města a přilehlého okoĺı. Jako d̊ukaz úspěšného a reprezentativńıho

pr̊uzkumu beru vysokou účast respondent̊u a pozitivńı zpětnou vazbu jak od žák̊u tak od

pedagogického sboru.

Prostor pro daľśı rozvoj této metodiky se nacháźı v detailněǰśım hodnoceńı daných

lokalit týkaj́ıćıch se zejména samotného vztahu k dané lokalitě. Vzhledem k výsledku

pr̊uzkumu byly určité lokality jako např́ıklad ”Palackého x Školńı”hodnoceny na prvńı

pohled nejednoznačně. Bylo uděleno velké množstv́ı jak pozitivńıch tak negativńıch

hodnoceńı, proto se naskytuje úvaha, zda tato rozporuplnost neńı dána rozd́ılem mezi

aktivńı a pasivńı zkušenost́ı s danou lokalitou. Zat́ımco respondenti s aktivńı zkušenost́ı jsou

př́ımo ovlivněni danou lokalitou, viz např́ıklad daný přechod pro chodce denně využ́ıvaj́ı

k přecházená pozemńı komunikace, respondenti s pasivńı zkušenost́ı mohou jen kolem

přechodu denně chodit po jedné či druhé straně komunikace, ale přechod nevyuž́ıvaj́ı.

Tyto rozd́ıly ve vńımáńı mohou zapř́ıčinit již zmiňované rozporuplné hodnoceńı určitých

lokalit. Žák, jehož cesta do školy vede př́ımo přes určitý přechod, bude lokalitu hodnotit

jinak, než žák jehož cesta do školy sice kolem přechodu vede, ale nevyžaduje jeho použit́ı.

V návaznosti na tuto úvahu by se dalo implementovat daľśı funkcionality do aplikace a

pomoćı rozš́ı̌rené sady otázek např́ıklad odlǐsit aktivńı a pasivńı vztah respondenta k

lokalitě. Aktivńımu a pasivńımu hodnoceńı by se dále přǐradily jednotlivé váhy a výsledným

hodnoceńım lokality by byl vážený pr̊uměr přesněji znázorňuj́ıćı hodnoceńı dané lokace.

Nejvyšš́ı př́ınos této práce vid́ım zejména v poskytnut́ı relevantńıch podklad̊u pro Základńı

školu Dobřichovice, na základě kterých bude moci lépe spolupracovat a argumentovat

v rámci utvářeńı celkové dopravně-urbanistické koncepce Dobřichovic, která bude ve

prospěch nejen městu a občan̊um, ale předevš́ım samotných dět́ı.
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daten/iconda/CIB_DC22871.pdf.
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Dostupné z doi: 10.13140/RG.2.2.17088.61447. Dis. pr. ČVUT.
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issn 02724944. Dostupné z doi: 10.1016/S0272-4944(88)80010-0.

17. SCHWEBEL, David C.; BARTON, Benjamin K.; SHEN, Jiabin; WELLS, Hayley L.;
BOGAR, Ashley; HEATH, Gretchen; MCCULLOUGH, David. Systematic review
and meta-analysis of behavioral interventions to improve child pedestrian safety.
Journal of pediatric psychology. 2014, roč. 39, č. 8, s. 826–845. Dostupné z doi:
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2.2 Ukládané atributy . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47
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