Dopravni planovani ve vztahu k pési dopravé

Nemotoricka doprava ve méstech

Pési doprava je povaZovana za pfirozenou soucast nemotorické dopravy a jeji frekvence je znatelna
zejména v zastavénych oblastech ve méstech, vesnicich ¢i jinde tam, kde je soustfedéno lidské usili.
Pravé v takovychto zastavénych oblastech totiz dochazi k cestdm, které se prevazené odehrdvaji na
kratkou vzdalenost. Spolu s dalsim druhem nemotorické dopravy, kterou je cyklisticka doprava, se
radi pési doprava k ekologickym druhlim dopravy. Proti motoristické dopravé se vyznacuji mensimi
prostorovymi naroky a neposkozuji Zivotni prostredi.

V Ceské republice se standardizaci komunikacemi pro pési a jejich parametri zabyva predevsim
Norma CSN 73 6110 — projektovani mistnich komunikaci. Norma se pfimo zabyva projektovanim
mistnich komunikaci ve mésté, slouzici pro motorovou i nemotorovou dopravu, a fadi je do nékolika
kategorii (funkénich skupin). Obecné pro pési dopravu ve mésté slouZi zejména komunikace skupiny
D ¢lenénou dale na dvé podskupiny. Skupina D1 definuje tzv. “pési zonu“ a ,,obytnou zénu“, coz jsou
mistni komunikace se smiSenym provozem motorové i nemotorové dopravy sdanymi pravidly.
Skupina D2 definuje komunikace pro nemotorovou dopravu, které jsou plné segregovany od
ostatnich druh( dopravy (zejména stezky pro pési). Norma ddle definuje pro pési provoz v sidelnich
Utvarech pasy pro pési (chodniky, prichody, nadchody a podchody), které jsou povétsinou soucasti
tzv. pfidruzeného dopravniho prostoru pfi pozemnich komunikacich funkénich skupin B a C (sbérné a
obsluzné mistni komunikace) a na komunikacich mimo zastavbu krajnice nebo stezky pro pési [1].

Ovsem trasy pésich (trasy komunikaci pro chodce) velmi casto kfizi komunikace pro motorovou
dopravu, nehovofime-li o pési zoné, ¢i obytné zéné, kde se chodci mohou pohybovat po celé Sifi
pozemni komunikace naprosto legdlné. V pfipadé liniové poptdvky po prechdzeni se zfizuji prechody
pro chodce, zejména na komunikacich s vyssi intenzitou dopravy (vice jak 5 000 vozidel/24 h v obou
smérech) [1].

Kromé pohybu chodcl se v urcitych zénach musi brat v Gvahu i pobytova funkce prostort pro chodce
(chodnikll). Pas pro chodce v pfidruzeném dopravnim prostoru vytvari prlichozi prostor, musi byt
tedy prostorové dimenzovén podle parametrl obsazenych v normé. Sitka pasu pro chodce musi
odpovidat intenzité provozu chodcl a charakteru komunikace a spolu s bezpe¢nostnimi odstupy tvori
Sitku chodniku. Pfitom je zohledriovana zejména bezpecnost chodcll ve vztahu kvedlejsi hlavni
pozemni komunikaci se silniéni dopravou. Ztohoto dlivodu jsou prevainé aplikovana rlizna
bezpecnostni a zklidiiovaci opatfeni - sniZeni rychlosti motorové dopravy a vynuceni si jejiho
dodrzovani, oddéleni chodniku od hlavniho dopravniho prostoru stromofadim tam, kde to umoZiuji
$itkové poméry, oddéleni zabradlim tam, kde nejde docilit nizké rychlosti vozidel apod. (CSN 73 6110,
2006).

Norma dale definuje uroven kvality pohybu chodc(, co? je koncepéné obdoba tUrovné kvality dopravy
(uroven A — F) a vyjadfuje vztahy mezi rychlosti chiize, intenzitou a hustotou proudu chodcl. Obecné
vyjadfuje jakysi komfort chize pro ¢lovéka. Nejen na zadkladé této urovné kvality pohybu chodcl je
stanoveno, Ze aby byl pro rlzné skupiny ucastnik( pési dopravy pohyb po chodnicich (pasech pro
pési) co nejvice komfortni, musi byt Sife chodniku minimalné 1,5 m (bez bezpeénostniho odstupu).
Minimalni Sitka chodniku je obecné 0,75 m, coZ odpovidd jednomu pruhu pro proud chodcl
v jednom sméru, avsak neni zde zaru¢en komfort pro chodce v podobé predchazeni chodcl, chize
uréitou rychlosti, apod. Zcela jiné 3itkové poméry pak plati pro stezky pro chodce (CSN 73 6110,
2006).



Na zakladé drovné kvality pohybu chodctl stanovené Normou CSN 73 6110 lze uréit i vykonnost
komunikaci pro chodce. UvaZzujeme-li pruh pro proud chodcl vjednom sméru odpovidajici siti 0,75
m, pak vykonnost prvniho a druhého pruhu v dvoupruhovém pasu pro chodce odpovida hodnoté
zhruba 900 chodcl/h (v pfipadé uvazeni Urovné kvality pohybu chodcli na hodnoté C). Tabulka ¢. 1
obsazena v Normé CSN 736110 doklada pfibliznou vykonnost komunikaci pro chodce ve vztahu
k Urovni kvality pohybu chodcu.

Stupen Primérna m/ Primérna VWkonnost
urovné hustota chodce rychlost chchﬁ/h/ ruh Charakteristika
kvality chodct‘]/m2 km/h P
A 0,08 12 48 120-180 Chod.ecose pohybuje volné, zvolenou rychlosti, bez
konflikt{
B 0,27 37 46 240-360 Pohyblje stale volny, vliv pfitomnosti dalSich chodcl
je maly
MozZnost jak chlze normadlini rychlosti, tak
c 0,45 22 44 600-900 pvr_eidclhazem v J.ednvom, sméru, mensi k,onfllthvprll
kfiznych a protismérnych pohybech, mirné snizeni
rychlosti
Volba rychlosti a predchazeni je omezena, kfizné a
D 0,71 14 a1 900-1300 protlsmernt_a pohyby_vyzladt{Jl zr:ne.ny rychlosti a_
polohy a jsou konfliktni, citelné interakce mezi
chodci
Znacné omezeni rychlosti, predchazeni neni mozné,
£ 167 0,6 27 1500-2200 k'r|z'ne’a protlsme'rne pcv)hybvy Je’n s velvkyml obtlz’erTn,
limitni stav kapacity s pferuSovanim az zastavovanim
pohybu
Pohyb je nestdly a moZny jen posunovanim, staly
r 517 <6 roménna kontakt s ostatnimi chodci, kfizné a protismérné
! P pohyby vyloueny, stav se blizi shluku chodcli bez
pohybu

Tab. 1 — Vykonnost komunikace pro chodce ve vztahu k trovni kvality
(zdroj: CSN 73 6110, 2006)

RGzné faktory, které maiji vliv na uroven kvality pohybu chodcl, jsou zohlednény pfi samotném
pldnovani pasti pro pési v ramci stanoveni Grovni kvality pohybu chodc@i. Uroveri A vyjadiuje stav, kdy
se chodec pohybuje volné zvolenou rychlosti bez konfliktl, Zadné faktory nebrani jeho pfirozené
chlzi. Naopak uroven F vyjadfuje stav, kdy pohyb chodce je nestdly mozny pouze posunovanim a je
zde neustaly kontakt s ostatnimi chodci. Jednim ze zakladnich faktord, které toto ovliviiuji je tedy site
chodniku, rychlost proudu chodct odvijejici se od nejpomalejsiho Ucastnika provozu v fadé za sebou,
prekazky v podobé méstského itinerare sloupy verejného osvétleni, intenzita chodcl a s ni souvisejici
hustota proudu chodcl, uroven shlukovosti chodcl pfi rGznych objektech (zastavka VHD, prechod
pro chodce), sklon chodniku, aj.

Pravé rychlost chlize chodcl je zde v zakladu rozdélena do tfech kategorii: nejrychlejsi — mladez,
studenti; pomalejsi — dochdzka do zaméstndni; nejpomalejsi — nakupujici, osoby s omezenou
schopnosti pohybu a orientace. Rozdil v rychlosti mezi krajnimi skupinami je cca 30 % (CSN 73 6110,
2006). Zajimavy pohled na rozdéleni skupin chodcl pfinasi mezinarodni uskupeni v podobé charty
,Walk21“, které se snazi celosvétové vytvaret privétivé podminky pro chodce v urbanistickych
celcich. Jednotlivé stanovené kategorie chodcl ma sva specifika, ktera je pti planovani nezbytné
zohlednovat. Chodci jsou totiz rGznorodou skupinou ucastnikd silniéniho provozu, s vlastnostmi,
které reflektuji rozmanitost celkové populace (NZTA, 2007).

Druh chodce Podkategorie

Pési Zdatny chodec
Bézec
Dospély chodec




Mlady chodec

Chodec se zhor$enou schopnosti chlze
Seniofi

Chodci s vodicim psem

Chodci se zhorSenou schopnosti orientace
Chodci o holi

Vyuzivajici kolecka In-line bruslafi
Koleckovi bruslafi
Skateboardisté
Kolobézkafi
Chodci s kocarky

S omezenou schopnosti pohybu Chodci na voziku na manualni pohon
Chodci na voziku na elektricky pohon
Chodci s choditkem

Chodci na skatru

Tab. 2 — Jednotlivé druhy a kategorie chodct
(zdroj: NZTA, 2007)

Pro zjisténi aktudlniho stavu pési dopravy (zejména intenzity dopravy na pdasech pro pési ¢i na
prechodech pro chodce) a nasledné planovani se provadéji rlizné specializované dopravni prizkumy.
Pro stanoveni intenzit pési dopravy zkratkodobého prazkumu slouzi metodika obsaZena
v Technickych podminkach ¢. 189 (TP189). Na zakladé poctu chodcl v profilu komunikace pro pési
ziskanych béhem dopravniho prlizkumu (minimalné 4 hodiny v dopravnim Spickovém obdobi v bézny
pracovni den) lze propocitat teoreticky odhad celodenni intenzity pési dopravy na dané komunikaci.
Vypocet se provadi za pomoci prepoctovych koeficientli, které byly ziskany z dlouhodobého
dopravniho prlizkumu na zakladé statistickych metod, na zdkladé jednoduchého vztahu (TP 189,
2018):

Ig=1Ipn*xkng [ch/24 hod.], (1)
kde:
Iy denniintenzita pési dopravy v den prazkumu [ch/den];
In intenzita pési dopravy v dobé prizkumu [ch/doba prizkumu];

K4 Prepoctovy koeficient intenzity dopravy béhem doby prizkumu na denni intnezitu pési dopravy
v den prizkumu (zohlednéni dennich variaci intenzit pési dopravy) [-].

Hodnoty prepoctovych koeficientl K., 4 jsou ddle ziskdny z tabulek z pfiloh TP189 obsahujici tzv.
procentualni vyjadfeni hodinovych intenzit na celodenni intenzité. Hodnoty prepoctovych koeficientl
km.a pro libovolné zvolenou dobu prizkumu se vypoétou pomoci vztahu (TP 189, 2018):

100 %
Kma = S -], (2)

kde:

p% je soucet podilti hodinovych intenzit dopravy za dobu prizkumu na denni intenzité dopravy [%]

Metodika (TP 189) stanovuje i pravidla a jiné naleZitosti provedeni prizkumu pési dopravy. Zejména
Casy (nejlépe mezi 13:00 a 17:00 v béZny pracovni den) a obdobi provedeni dopravniho prizkumu,
ale i a nutnost provedeni prizkumu za privétivych povétrnostnich podminek. Pokud byl prizkum
proveden za nevhodnych povétrnostnich podminek, Ize vsak vysledky prizkumu odborné navysit.




Sledovani dopravniho chovani obyvatel

Pro potreby vytvareni modell, kde je mozné simulovat dopravni procesy a stanovovat scénare, a pro
potreby ziskani urcitého statistického vzorku (stanoveni vzorce dopravniho chovani) se realizuji
prizkumy mezi obyvateli daného Uzemi. V dnesni dobé je pro dopravni planovani v tzemnich celcich
toto sledovani dopravniho chovani obyvatel icinnym a efektivnim nastrojem.

Pocatek analytickych praci uceleného vzorku dat o dopravnim chovani obyvatel Ize datovat od 30. let
20. stoleti, kdy Liepmann (1945) analyzoval Udaje o cestovani pracovnikld v Anglii ve 30. letech 20.
stoleti. Mnoho soucasnych aktudlnich témat a pojmU bylo popsano pravé Liepmannem ve své praci —
analyzou dat sledoval napf. ¢as straveny cestovanim do prace, sdileni jizd (ride-share) apod. Od 50.
let 20. stoleti se sledovani dopravniho chovani obyvatel stdvd mezi védeckou obci stale aktualnéjsim
tématem, jak se rozrlstaji moZnosti v oblasti vybéru dopravniho modu, zrychlovani dopravy,
pouzivani silni¢nich dopravnich prostfedkl apod. V 70. Letech vznikla dokonce i mezinarodni asociace
pro vyzkum dopravniho chovani (International Association for Travel Behaviour Research). Data
sbirdna pro ucely dopravniho planovani ale slouzZila i pro analyzy v jinych oborech, jako je ekonomika,
regionalni rozvoj, socidlné —demografické védy aj. Torsten Hagerstrand (1970) vyvinul analyzu ¢asu a
prostoru (Time space prism) a zasadné ovlivnil behavioralni geografii — struktura regionu je utvarena
pravidelnosti krok( jednotlivych aktérl v prostoru a ¢ase. Dalsi zasadni metodou pro analyzu vybéru
dopravniho modu (Mode choice analysis) prispéli autofi Ben-Akiva a Lerman (1985) k lepSimu
pochopeni dopravniho chovani obyvatel. Jind védecka studie Kockelmana (1997) byla zase zamérena
na determinaci a kvantifikaci vlivu Uzemi na dopravni chovani obyvatel. Ackoliv se nejednd o zdaleka
Uplny seznam studii o cestovnim (dopravnim) chovéani, demonstruje rozmanitost disciplin, které
vyuzivaji dat dopravniho chovani obyvatel.

Zakladnim nastrojem pro sbér dat o dopravnim chovani obyvatel jsou zejména celostatni prazkumy
(napt. celostatni scitani obyvatel) nebo rGzné projekty pouZivajici tzv. ,denik cest”. Respondenti
spolupracuji na dobrovolnické bazi tak, Ze si zapisuji pravidelné sledovana data. Cilem deniku je ziskat
od respondent( (dobrovolnik(l) data prevainé o tom, co vdaném casovém Useku pouZivaji za
dopravni prostfedek, jak ¢asto vyuZivaji svych cest (periodicita), jak dlouho jejich cesta trva, kam a za
jakym ucelem jejich cesty sméruji, jaké jsou naklady na jejich cestu, aj. V dnesni dobé se objevuiji
nové trendy, které je vhodné sledovat pomoci téchto denikl, jako je sdileni vozidel se
spolupracovniky nebo srodinou (car sharing, ride sharing), vyuZivani dopravnich prostredkd
s alternativnimi druhy pohonu, ¢i dokonce miru vyuzivani autonomnich vozidel.

S rozvojem komunikacnich technologii v dnesni dobé se deniky (a sbér dat) dokazi automatizovat ci
dokonce technologicky rozvijet. S pomoci aplikaci v mobilnich telefonech jsou respondenti dokonce
sledovani pfi svych cestach (dobrovolné) pomoci GPS, kdy je timto zplsobem ziskan zdznam jejich
pohybu. UZivatel nasledné vyplini dalsi dlilezité informace o své cesté (Wolf, 2000).

V Némecku jiz 25 let funguje tzv. ,panel mobility” pfi Technickém institutu v Karlsruhe, ktery ma za cil
studovat dopravni chovani obyvatel, zmény v ¢ase a pfichazet s ndvrhy pro udrzitelny rozvoj dopravy
a dopravni infrastruktury. Sbér dat je rovnéz zalozen prevazené na formé deniku cest spolu s dalSimi
dotaznikovymi prazkumy. Pravidelné jsou vydavany zpravy, kde jsou prehlednym zplsobem
analyzovdna rozsahla statisticka data.



Moznosti modelovani pési dopravy

Obdobné v oblasti pési dopravy se analytici a védecti pracovnici zaméfuji na studium pési dopravy a
modelovani jejich charakteristik. Oproti modelovani napf. individudlni motorové dopravy, ktera je
vazana prevazné na dopravni cestu, u modelovani pési dopravy na dopravni infrastrukture je pfistup
ponékud slozitéjsi. Velkou roli zde budou hrat i psychologické faktory u lidi. Obecné se da fici, ze
modely pési dopravy jsou orientovany na davy lidi ve dvoudimenzidlnim prostoru.

Za pomoci rliznych technik v makroskopickém, ¢i mikroskopickém prostiedi, vzniklo mnoho studii na
toto téma. Nasleduje vycet téch nejzajimavéjsich. Autor Banerjee (2018) se ve své praci zabyval
stanovenim charakteristik proudu pésich (napf. rychlost, intenzita, hustota apod.) a Urovné kvality
dopravy na rlznych zafizenich a prvcich pro pési dopravu (eskalatory, nepohyblivé schody, chodnik
v rliznych sklonech, stezka pro chodce apod.). Modely zaloZzenymi prevainé na vybéru destinace
nebo trasy v méstskych oblastech se zabyvaji autofi Oyama a Hato (2018). Autoti Zhu a Timmermans
(2009) zase ve své praci sleduji spojitosti mezi vybérem trasy a Gicelem cest.
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