Bez cykloopati‘ém’

Wi
l;l!

UNIMANI BEZPECNOST!
INTEGRACNICH OPATRENI

Vyzkumna zprava

SUBJECTIVE SAFETY OF CYCLING INFRASTRUCTURE

Research Report



Zpracovatel vyzkumu

Auto*Mat, z.s., auto-mat.cz, 2023.

AUTOMAT

Tento text vznikl v rdmci projektu Central European Active Mobility Lab (CEAML) podpofeného
Evropskou klimatickou nadaci (European Climate Foundation). Dotaznikové $etfeni je souédsti

projektu finanéné podpofeného hl. m. Prahou.

Resitelsky tym:

Mgr. Michal Sindeldf michal.sindelar@auto-mat.cz
Ing. Vratislav Filler, Ph.D. vratislav filler@auto-mat.cz
Ondfej Hana ondrej.hana@auto-mat.cz

Ing. arch. Zuzana Poldkova zuzana.polakova@auto-mat.cz
Bc. Michal Kaling, Dis. michal.kalina@auto-mat.cz



https://auto-mat.cz/
mailto:michal.sindelar@auto-mat.cz
mailto:vratislav.filler@auto-mat.cz
mailto:ondrej.hana@auto-mat.cz
mailto:zuzana.polakova@auto-mat.cz
mailto:michal.kalina@auto-mat.cz

OBSAH

1 Executive Summary 4
2  Manazerské shrnuti 5
3 Uvod 6
4  Metodologie 7
5 Sbér dat a vlastnosti datasetu 10
6 Vysledky 13
6.1 Celkové vnimani bezpecnosti 13
6.2  Vnimdani bezpecnosti podle pohlavi, véku a vzdélani 14
6.3  Vnimdani bezpecnosti podle dopravniho chovéni 17
6.4  Schopnost projet, oblibenost, vyhledavani pfi volbé trasy 21
6.41 Skupina A — oddéleny cyklopds podle pohlavi, véku a vzdélani 24
6.4.2 Skupina A — oddéleny cyklopds podle dopravniho chovani 26
6.4.3 Skupiny B, C a D podle pohlavi, vzdélani a véku 28
6.4.4 Skupiny B, C a D podle dopravniho chovani 30

7  Diskuse a zavér 33




1 EXECUTIVE SUMMARY

Czech cities during the last decade are increasingly implementing cycling facilities as part
of the street design. It It is possible to choose from a range of facilities, some of which are
emotionally burdened within public debate. This research provides an extensive evaluation

of non-segregated cycling facilities from the perspective of perceived safety.

The research is quantitative in nature, 1,251 to 1,891 respondents filled in a survey and
evaluated ten to sixteen different street situations from a cyclist's perspective. For each
situation, they rated their personal sense of safety, ability to pass, popularity and
desirability. The situations presented were based on real situations occurring in Prague’s
street network, however, they were model examples that can be related across Czechia.
They differed according to the cycling facilities (none, sharrows, soft cycle lane, exlusive
cycle lane!, curb separated one-way cycle track), number of adjacent car lanes

and presence of the parking.

The nature of a facility has a major influence on perceptions of safety, ability to pass,
popularity and desirability. The higher quality of the facility is associated with better
perception by users. Quality is associated with spacious conditions (vs. cramped
conditions), routing along the curb instead of placing it between the car lane and parking,
and separation at least in the form of a cycle lane. There is a subtle difference by gender,
age and experience that increases as the quality of facility decreases. If sharrows are set
up or there is no cycling facility at all, then these situations are viewed less favourablyby

women, the elderly and people who rarely cycle or have only started cycling in recent years.

Safety of the streets with no cycling facilities or equipped just with sharrows is evaluated as
the worst. Installation of soft or exclusive cycle lane leads to significant improvement of the
safety perception. However, placement of people on bikes between car lane and parking

reduces safety.

The curb separated one-way cycle track stands out from the surveyed situations and is
ranked at the top in all the evaluated aspects by a wide margin. Moreover, this facility does
not show any differences between users. Irrespective of gender, age or experience, users
across categories perceive this facility as highly safe, all are able to pass it and a large

majority appreciate and seek out this facility.

1 Soft and exclusive cycle lanes corresponds to the OpenStreetMap terminology.
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2 MANAZERSKE SHRNUTI

Ceskd mésta v posledni dekddé ¢im dal ¢astégji zfizuji opatieni pro pohyb lidi na kolech
v uliénim prostoru. Je mozné zvolit z Fady opatfeni, zdroven jsou nékterd z nich emocné

zatizena vefejnymi diskusemi. Tento vyzkum pfindési rozsdhlé vyhodnoceni rozmanitych

opatfeni umistovanych ve vozovce z perspektivy jejich uzivateld.

Vyzkum je kvantitativni povahy, zG€astnilo se ho 1251 respondentd, ktefi hodnotili §estndact
rdznych situaci na vozovce z perspektivy cyklisty. U kazdé situace hodnotili osobni pocit
bezpeci, schopnost projet, oblibenost a vyhleddvanost. Prezentované situace byly zalozeny
na redlnych situacich vyskytujicich se v prazské komunikaéni siti, nicmnéné slo o modelové
priklady, které Ize vztédhnout celorepublikové. Lisily se podle cykloopatfeni (Zadné,
piktogramy, ochranné cyklopruhy, vyhrazené cyklopruhy, oddéleny cyklopds), poétu

jizdnich pruht, vedeni podél parkovani ¢i podél obruby.

Z&sadni vliv na vnimani bezpecnosti, schopnosti projet, oblibenosti a vyhledavanosti ma
charakter integrace. Cim kvalitngjsi cykloopatieni, tim lepsi vnimani ze strany uzivateld.
Kvalita je spojena s prostornymi podminkami (vs. vedeni ve stisnénych pomérech),
vedenim podél obruby namisto umisténi mezi jizdni pruh a parkovaci stani a oddélenim
minimalné formou cyklopruhu. Existuje drobny rozdil podle pohlavi, véku a zkuSenosti, ktery
se zvétSuje s tim, jak se snizuje kvalita integrace. Pokud jsou zfizeny piktogramy ¢i neni na
vozovce zadné opatfeni, pak tyto situace hodnoti méné pfiznivé Zeny, stardi osoby a lidé, co

P

na kole jezdi zfidka ¢i na ném zacali jezdit teprve v poslednich letech.

Nejhordiho hodnoceni bezpeCnosti dosahuji komunikace zcela bez cykloopatfeni
a s piktogramy. Az komunikace s ochrannym ¢&i vyhrazenym cyklopruhem vnimani
bezpecnosti vyraznéji vylepsuji. Vedeni lidi na kolech mezi jizdnim pruhem pro auta a

parkovdnim vnimani bezpecnosti snizuje.

Ze zkoumanych situaci se zcela vymykd& oddéleny cyklopds, ktery se ve vSech hodnocenych
aspektech umistuje s ndskokem na vrcholu. Navic se u tohoto opatieni Zzaddnym zptdsobem
neprojevuji rozdily mezi respondenty. Nehledé na pohlavi, vék ¢i zkuSenosti, respondenti
napfi¢ kategoriemi vnimaiji oddéleny cyklopds jako vysoce bezpelny, vsichni jej dokdzi

projet a velkd vétsina takovymi misty projizdi réda a vyhledava je.



3 Uvop

Tato vyzkumnd zprdva vyhodnocuje rozsdhlé Setfeni na vzorku vice neZ dvandcti set
respondentd, jak lidé vnimaiji riznd integracni opatieni pro jizdu na kole. Setfeni prob&hlo
priméarné mezi Gcastniky vyzvy Do prdce na kole 2023 v Praze a mezi ¢leny Klubu préatel
spolku AutoMat, ktefi méli moznost hodnotit §estndct situaci pfedstavujicich rlzné druhy
integrace v hlavnim dopravnim prostoru, ¢i absenci této integrace. V situacich variuje typ
opatieni (2adné, piktogramy, ochranny cyklopruh, vyhrazeny cyklopruh, oddéleny
cyklopds), pocet soubéznych &i protibéznych jizdnich pruhd a pfitomnost parkovéni po

pravé strané.

Vysledky jsou prezentovdny samostatné za hodnoceni bezpecnosti a pak ddle za
hodnoceni dalsich aspektd. Je ovéfovan vliv na hodnoceni nejen samotnych situaci, ale
také demografickych vlastnosti respondentt a jejich dopravniho chovani ve vztahu k jizdé

na kole.

Zprdvu uzavird kapitola diskuse a zdaveér, kde jsou shrnuta omezeni tohoto Setfeni

a formulovdana tfi kliCova zjisténi vyzkumu.



4 METODOLOGIE

Cilem vyzkumu je ovéfit vnimdni bezpec&nosti riznych druht integra¢nich cykloopatfeni
lidmi vyuZivajici kolo k pfeprave, préci, rekreaci €i sportu. Cykloopatfeni zafazend do
vyzkumu jsou redling, typickd opatfeni, které se vyskytuji v Praze a Ize pfedpokladat, Ze s nimi

uzivatelé maiji pfimou zkusenost.

Do vyzkumu vstupuji pouze integracni cykloopatfeni nachdézejici se ve vozovce, u kterych Ize
ocCekdévat nejvyssi miru srovnatelnosti. Cyklostezky, které typicky pfedstavuji samostatné
Ucelové komunikace a z hlediska bezpecnosti pfedstavuji nejvyssi standard bezpecnosti
pro lidi na kolech?, do tohoto vyzkumu zafazeny nebyly. Stejné tak nebyly do prizkumu
zarazeny situace v kfizovatkdch, jakkoliv téZ maji na pocit bezpeci znacny vliv, ani posouzeni
povrchu €i interakce s tramvajovymi kolejemi. S ohledem na zna¢nou délku dotazniku byla
také respondentiim nabidnuta moznost prazkum po vyhodnoceni deseti opatieni opustit,

coZ nicméné uginila jen mensina (16 %).

Vyzkum byl uskutec¢nén jako kvantitativni dotaznikové Setfeni, ve kterém respondenti
hodnotili na fotografiich celkem Sestndct situaci na pozemni komunikaci, se kterymi je
moziné se v Praze setkat. Jednotlivé situace se liSi podle pfitomného cykloopatfeni. Od
referencni situace, kdy na komunikaci Zz&ddné cykloopatfeni zfizeno neni, pfes piktokoridor,
ochranny cyklopruh (OCP), vyhrazeny cyklopruh (VCP) a oddéleny cyklopds vyskytujici se

na Smetanoveé ndbreZi. Jako referencni ,nejhorsi moznd” situace byla v prizkumu zafazena

také jizda v koloné vozidel po tramvajovém pdsu.

Ddle se situace liSily podle celkového uspordddni pozemni komunikace, od jednoho
soubé&zného jizdniho pruhu (+1), pfes soub&zny jizdni pruh a podéiné parkovani (+1 + park.),
soub&iny a protismérny jizdni pruh (1 +1), po dva soubézné jizdni pruhy (+2). Déle by
zafazena situace na komunikaci bez cykloopatfeni a s kolonou, kterou neni mozné objet.

VS§echny zkoumané situace jsou pfehledné zobrazené na obrézku ¢. 1.

Fotografie jsou sestaveny tak, aby odpovidaly pohledu z jizdniho kola a aby byly mezi sebou
co nejvice podobné ve vztahu k provozu motorovych vozidel, kvili kterému jsou integraéni
cykloopatrfeni zfizovdna. Na fotografiich se tak typicky nachdzi vozidlo v soub&Zzném jizdnim

pruhu &i pruzich a v pfipadé situaci s parkovanim pak podélné zaparkovand vozidla.

2 Sindeldr, M. (2022). Bezpeénost jizdy na kole podle typu infrastruktury. MHMP. https:/ /www.bicyclemind.cz/wp-
content/uploads/2023/02/BEZPECNOST-JIZDY-NA-KOLE-PODLE-TYPU-INFRASTRUKTURY-vyzkumna-zprava-
v4.l.pdf


https://www.bicyclemind.cz/wp-content/uploads/2023/02/BEZPECNOST-JIZDY-NA-KOLE-PODLE-TYPU-INFRASTRUKTURY-vyzkumna-zprava-v4.1.pdf
https://www.bicyclemind.cz/wp-content/uploads/2023/02/BEZPECNOST-JIZDY-NA-KOLE-PODLE-TYPU-INFRASTRUKTURY-vyzkumna-zprava-v4.1.pdf
https://www.bicyclemind.cz/wp-content/uploads/2023/02/BEZPECNOST-JIZDY-NA-KOLE-PODLE-TYPU-INFRASTRUKTURY-vyzkumna-zprava-v4.1.pdf

U v8ech situaci je pfedpokladand maximalni rychlost 50 km/h, coz odpovidé rychlostnimu

limitu na méstskych sbérnych komunikacich, kde jsou integrac¢ni cykloopatfeni zfizovana.

Alternace feseni s obdobnymi prostorovymi ndroky na &itku jizdniho pruhu (ochranny
cyklopruh, piktokoridor a absence opatfeni) byla pokud mozno provedena zndzornénim
rlznych opatfeni ve stejné fotografii tak, aby byl pfi vzGjemném srovndani cykloopatieni
odstin&n nahodily vliv jinych prvkd fotografie mimo samotné opatteni (napfiklad rozmisténi

T

motorovych vozidel, &itka pruhu, stiny, kvalita povrchu apod.). N&kterd jiz starsi a omseld

znaceni cykloopatfeni na fotografiich byla také mirné zvyraznéna, aby plsobila jako nova.

U kazdé fotografie byl charakter situace na vozovce zvyraznén pomoci grafického prvku
odpovidajicimu dopravnimu znaceni, i kdyz se striktné vzato vidy nejednd o formaini
dopravni znageni (napriklad svislé DZ pro piktokoridor nebo OCP). Tento graficky prvek byl

umistén vpravo nahote. Kazdd fotografie byla vybavena jednoduchym titulkem.

Hodnoceni kazdé situace se skladdd ze Etyf aspektd. Prvnim je hodnoceni pocitu bezpeénosti
na skale od jedné (vibec se necitim bezpe&né) do deseti (citim se zcela bezpe&né).
Druhym aspektem je schopnost respondenta mistem projet (rozhodné ano, spide ano, spise
ne, rozhodné ne), tfetim oblibenost mista (projizdim réd*a, rozhodné ano, spise ano, spise

ne, rozhodné& ne) a &tvrtym, zda respondent tento typ mista vyhledavd pfi volbé trasy.
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5 SBERDAT A VLASTNOSTI DATASETU

2 x z

Sbér dat probéhl formou online dotaznikového Setfeni mezi G€astniky praziské Casti vyzvy
Do prdace na kole a mezi €leny Klubu pratel spolku AutoMat. Dotaznik byl pro respondenty
dostupny celkem 12 dnl od 24. 4.2023 do 5. 5. 2023.

Graf €.1VypInéné dotazniky podie dnti

1402

Odkaz na $etfeni byl rozesldn respondentdm v pondéli 24. dubna 2023 ve vegernich
hodindch. Vyraznd vétsina respondentl dotaznik oteviela a v rizné mife dokoncéenosti

odeslala hned na druhy den, tedy pravdépodobné bezprostfedné po otevieni emailu.

Tabulka é. 1Celkovy poéet dotaznikt

pocet
odeslané dotazniky — hodnoceno 10 situaci 1891
odeslané dotazniky — hodnoceno 16 situaci 1251

Celkoveé 1891 respondenttl dostate¢nym zplsobem vyplnilo a odeslalo dotaznik. Z nich 1251
vyplnilo dotaznik kompletné. To znamendg, Ze u vSech doslo k hodnoceni prvni sady otdzek

(10 fotografii) a u vétsiny také k hodnoceni druhé sady (dalsich 6 fotografi).

Tabulka €. 2 Respondenti podle véku, vzdélani a pohlavi

vék Cetnost podil
méné nez 18 1 0%
18-24 24 2%
25-34 276 22 %

35-44 454 36 %



45-54 324 26 %

55-64 136 11 %
65 a vice 36 3%
celkem 1251 100 %
pohlavi Cetnost podil
muz 862 69 %
zena 384 31 %
jiné 5 0%
celkem 1251 100 %
vzdélani Cetnost podil
zakladni 5 0%
stfedni bez maturity 21 2%
stfedni s maturitou 232 19 %
vy$Si odborné 40 3%
vysokoskolské 933 76 %
celkem 1231 100 %

Vybérovy soubor je specificky vychylen oproti bézné populaci. Prevliddaji v ném lidé
v produktivnim véku od 25 do 54 let (84 % respondent(), vysokoskolského vzdélani (76 %)

a muzského pohlavi (69 %).

Mezi respondenty prevazuji lidé s vyrazné delsi praxi jizdy na kole. Kazdy druhy respondent
zacal jezdit na kole pred dvaceti dvéma a vice lety. Pouze 9 % respondentu zac¢alo na kole
jezdit teprve neddvno, v poslednich tfech letech. Nejednd se nicnéné o praxi v méstském
provozu, jde o dovednost jizdy na kole jako takovou, respondenti tak zpravidla uvadéli

Casovy interval od détstvi, kdy se na kole naucili jezdit.

Tabulka €. 3 Kolik let jezdi respondent na kole

pocet let na kole Cetnost podil
0 az 3 roky 109 9%
4 az7let 152 12 %
8 az 21 let 380 30 %
22 let a vice 610 49 %
celkem 1251 100 %

Mezi respondenty prevliadd vyuZiti jizdniho kola b&éhem sezény nejcastéji k cestdm do prdce,
skoly, za sluzbami €i ndkupem, kdy alespon jednou tydné a Castéji takto vyuzZije kolo 66 %
respondentl. Druhym nejcasté&jsim vyuzitim kola je rekreace, kdy alespon jednou tydné
vyjede 41 % respondentd, a alespon nékolikrdt mésicné a ¢astéji celych 71 % respondentd.
Méné Gastéji respondenti vyuzivaiji kolo ke sportu (alespori nékolikrdt mésiéné a Eastsji

43 %) a pracovné (alespoi nékolikrat mésiéné a dastéji 24 %).



Tabulka €. 4 Vyuziti jizdniho kola respondenty

kumulativni
do prace, Skoly, sluzbami, nakupem cetnost podil podil
Nékolikrat tydné a Castéji 644 52 % 52 %
Zhruba jednou tydné 181 14 % 66 %
Nékolikrat mésicné 157 13 % 79 %
Méné Casto 170 14 % 92 %
Viibec 98 8 % 100 %
celkem 1250 100 %

kumulativni
rekreacné Cetnost podil podil
Nékolikrat tydné a Castéji 201 16 % 16 %
Zhruba jednou tydné 316 25% 41 %
Nékolikrat mési¢né 369 30 % 71 %
Méneé Casto 313 25 % 96 %
Viibec 51 4% 100 %
celkem 1250 100 %

kumulativni
sportovné Cetnost podil podil
Nékolikrat tydné a Castéji 164 13 % 13 %
Zhruba jednou tydné 182 15% 28 %
Nékolikrat mésicné 188 15 % 43 %
Méné Casto 306 24 % 67 %
Vibec 410 33 % 100 %
celkem 1250 100 %

kumulativni
pracovné Cetnost podil podil
Nékolikrat tydné a Castéji 151 12 % 12 %
Zhruba jednou tydné 71 6 % 18 %
Nékolikrat mésicné 74 6 % 24 %
Méné Casto 182 15% 38 %
Vibec 772 62 % 100 %

celkem 1250 100 %



6 VYSLEDKY

6.1 CELKOVE VNIMANI BEZPECNOSTI

Respondenti na skdle od jedné do deseti hodnotili, jok se citi bezpecné ve zkoumanych
situacich. Cislovka jedna na stupnici odpovidala hodnoceni ,necitim se vibec bezpecné,
Cislovka deset potom hodnoceni ,citim se zcela bezpecné.” Nejlepsiho hodnoceni se
dostavd situacim, kde je vyraznéjsi oddéleni od motorové dopravy a zdroven neni
cykloopatfeni umisténo podél parkujicich vozidel. Z pohledu bezpecnosti je nejlépe
hodnocenou situact integrace formou oddéleného cyklopdsu?. Ddle respondenti pozitivhé
hodnotili vyhrazené jizdni pruhy pro cyklisty, at uz v kombinaci's jednim nebo dvéma dal§imi
jizdnimi pruhy ve stejném sméru. Ddle se skupina spise bezpecné vnimanych situaci skladdd

z ochrannych cyklopruhd a ochrannych a vyhrazenych cyklopruht podél parkovani.

Vyrazny odstup v hodnoceni bezpecnosti pak nastdvd u situaci, kde je integrace feSena
formou piktogramového koridoru pro cyklisty, pfipadné je integrace ponechdna zcela bez
feSeni. Nejhlre je hodnocena ,referenéni” situace, kdy je dopravni prostor bez cykloopatrent,

ale zapInén kolonou automobill, vedle které neni zprava dostateény prostor pro objeti.

Tabulka €. 5 Celkové hodnoceni bezpeénosti, srovndni medianu a priméru

rozdil

primér —

median prdmér median

oddéleny cyklopas 8.56 8.18 -0.38
VCP +2 7.54 7.13 -0.41
VCP +1 7.02 6.56 -0.46
OCP +2 6.50 6.24 -0.26
OCP +1 5.86 5.72 -0.14
OCP +1 +park. 5.71 5.55 -0.16
VCP +1 +park. 5.54 5.43 -0.11
OCP1+1 5.17 5.19 0.03
pikto 1 + 1 3.89 4.15 0.26
pikto +1 3.84 4.02 0.18
pikto +1 +park. 3.57 3.88 0.31
bez1+1 2.90 3.36 0.47
bez +2 2.72 3.18 0.46
bez +1 2.67 3.15 0.48

3 Pfipominéme, Ze byly zkoumdny pouze situace v hlavnim dopravnim prostoru; nebyly tedy zafazeny zcela
separované cyklostezky umisténé v pfidruzeném dopravnim prostoru, které si z hlediska objektivni i subjektivni

bezpec€nosti vedou nejlépe.
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bez +1 +park. 2.58 | 3.06 0.49
kolona bez moZnosti objet 231 | 2.87 0.56

Pro hodnoceni bezpe&nosti jsou v tabulce vyse zobrazeny statistiky medidnu a praméru.
Statistika medidnu ndm fikd, jokd hodnota rozdéluje respondenty na dvé stejné poloviny.
Jednd se o skute¢ny ukazatel stfedu, polovina respondentt je pod touto hodnotou, druhé
polovina nad ni. Statistika prdméru predstavuje aritmeticky prameér, ktery muaze byt

ovlivnény odlehlymi hodnotami.

Ve zkoumaném datasetu je patrny ne zcela zanedbatelny rozdil mezi medidnem
a primérem. Pro obé statistiky plati, Ze porfadi jednotlivych situaci sefazenych podle
hodnoceni bezpe¢nosti zUstava stejné. Vybérem statistiky se tedy nemUze zménit pofadi

hodnocenych situaci podle bezpe€nosti.

Medidn a primér se vsak odlisuji celkovym rozpétim hodnoceni bezpeénosti. V pfipadé
medidnu dosahuji bezpecnégjsi situace ve srovndni s prdmérem hodnoceni o cca 0,4 bodu
vy$Si na desetibodové stupnici, a naopak u situaci s nejhor§im hodnocenim bezpecnosti je
toto hodnoceni okolo 0,5 bodu zase nizsi. Jinymi slovy, podle statistiky medidnu vychazi
bezpecnéjsi situace jako vice bezpeCné a situace na chvostu bezpecnosti jako méné

bezpe€né, nez ukazuje statistika prdmeéru.

P

Rozdil mezi medidnem a pridmérem je zpusobeny odlehlymi hodnotami, které dokdzi timto
zpusobem ovlivnit statistiku prdmeéru. Napriklad v pfipadé oddéleného cyklopdsu se jednd
o mensi pocet respondentd, ktefi uvedli, Ze se v této situaci neciti viibec bezpe&né. Podobné
rozdil mezi medidnem a prdmérem u hodnoceni situace ,kolona bez moznosti objet® je

zpusoben mensim poctem respondentd, ktefi uvedli, Ze se v této situaci citi zcela bezpecné.

Vzhledem ktomu, Ze je pfi hodnoceni bezpe€nosti v pfipadé tohoto vyzkumu statistika
prameéru ovlivnéna odlehlymi hodnotami, bude pro dalsi Setfeni této proménné pouzita

statistika medidnu, kterd |épe reprezentuje stfedni hodnotu této proménné.

6.2 VNIMANIiBEZPECNOSTI PODLE POHLAVI, VEKU A VZDELANI

Respondenti se li§i v hodnoceni bezpecnosti situaci podle pohlavi. U témér vSech situaci se
do vétsi ¢i mensi miry citi bezpecné&ji muzi oproti Zendm. Nejmensi rozdily ve vnimani
bezpec&nosti najdeme u situaci oddéleného cyklopdsu a obou druhl cyklopruht podél dvou

soubéznych jizdnich pruhd pro automobily bez parkovdni. Nejvétsi rozdily ve vnimani
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bezpecnosti zfetelné panuji u situaci bez cykloopatfeni, kde se muzi i Zeny neciti bezpecné,

ex w2

u Zen najdeme v8ak hodnoceni bezpecnosti jesté o 30 az 40 % niz8i* nez u muzd.

Tabulka €. 6 Bezpeénost podle pohlavi, medién a jeho srovnani podle pohlavi (podil Zeny/muzi)

median
podil
. } medianu

muz zena (zeny/muzi)
oddéleny cyklopas 8.62 8.43 98 %
VCP +2 7.54 7.56 100 %
VCP +1 7.11 6.66 94 %
OCP +2 6.50 6.52 100 %
OCP +1 6.01 5.50 92 %
OCP +1 +park. 5.82 5.44 94 %
VCP +1 +park. 5.66 5.23 93 %
OCP1+1 5.40 4.71 87 %
pikto1+1 4.14 3.40 82 %
pikto +1 4.13 3.26 79 %
pikto +1 +park. 3.72 3.31 89 %
bezl+1 3.16 221 70 %
bez +2 3.06 1.97 64 %
bez +1 3.07 1.87 61 %
bez +1 +park. 2.84 1.92 68 %
kolona bez mozZnosti objet 2.77 1.65 59 %

n=  728-862 297-384

Vék® se na vnimani bezpecnosti neprojevuje linedrné. Plati, Zze hlavni rozdily ve vnimani
bezpecnosti jsou spojeny pfimo s hodnocenymi situacemi. Vliv véku je aZ vedlejsi

a projevuje se teprve v rdmcei hodnoceni jedné situace.

V hodnoceni bezpecnosti se odliSuje nejvice nejstarsi vékova skupina 55 let a vice, kterd
vhima& bezpecnost citlivéji oproti ostatnim vékovym skupindm viceméné napfi¢ situacemi
na vozovce. Ddle se odliSuje skupina 35 aZ 44 let v hodnoceni situaci zcela bez
cykloopatreni, které jsou stdle oproti jinym situacim hodnoceny vyrazné nepfiznivé

z hlediska bezpecnosti, oproti jinym vékovym skupindm v§ak méné nepriznivé.

4 vzhledem k vy$simu zastoupeni muzi (69 %) je celkovy medidn bezpeénosti ovlivnén prévé muzskymi
respondenty, proto neni mozné srovndvat medidn muzsky a Zzensky vici celkovému medidnu. V tomto pfipadé je
tedy pro interpretaci rozdilu mezi pohlavimi zvolen podil Zenského medidnu na muzském, ktery déva piimé
srovndni skupin mezi sebou.

5 Pro Ucel prozkoumdani efektu véku na vnimdni bezpecnosti byly krajni, méné pocetné vékové skupiny slou¢eny
s nejbliz§imi vékovymi kategoriemi; kategorie méné nez 18 let a 18 az 24 let tak byly slou¢eny s kategorii 34 let

a méng, kategorie 65 let a vice byla spole¢né s s kategorii 55 aZ 64 let slou¢ena do jedné skupiny 55 let a vice.
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Vékové skupiny se neodliSuji vibec nebo nepatrné v pfipadé hodnoceni oddéleného

cyklopdsu, VCP +2 a OCP + 2.

Tabulka €. 7 Bezpeénost podle vékovych skupin, median skupin a podil na celkovém mediénu

35az 45 az celkovy
34 a méné 44 54 55avice median
oddéleny cyklopas 8.70 8.56 8.60 8.19 8.56
VCP +2 7.33 7.65 7.63 7.41 7.54
VCP +1 7.11 7.14 7.13 5.84 7.02
OCP +2 6.23 6.59 6.71 6.33 6.50
OCP +1 5.71 6.05 5.97 5.40 5.86
OCP +1 +park. 5.48 5.84 5.89 5.49 5.71
VCP +1 +park. 5.43 5.74 5.62 4.96 5.54
OCP1+1 4.96 5.36 5.30 4.71 5.17
pikto1+1 3.55 4.17 3.96 3.67 3.89
pikto +1 3.82 4.07 3.76 3.40 3.84
pikto +1 +park. 3.43 3.65 3.79 3.35 3.57
bezl+1 2.69 3.21 2.86 2.63 2.90
bez +2 2.47 3.06 2.75 2.42 2.72
bez +1 2.67 3.01 2.52 2.10 2.67
bez +1 +park. 2.60 2.77 2.55 2.15 2.58
kolona bez moznosti objet 2.55 2.61 2.02 1.84 2.31
n= 233-301 374-454 267-324 156-172
35az 45 az
34améné 44 54 55 a vice
oddéleny cyklopas 102 % 100 % 100 % 96 %
VCP +2 97 % 101 % 101 % 98 %
VCP +1 101 % 102 % 102 % 83 %
OCP +2 96 % 101 % 103 % 97 %
OCP +1 97 % 103 % 102 % 92 %
OCP +1 +park. 96 % 102 % 103 % 96 %
VCP +1 +park. 98 % 104 % 101 % 90 %
OCP1+1 96 % 104 % 103 % 91 %
pikto1+1 91 % 107 % 102 % 94 %
pikto +1 99 % 106 % 98 % 88 %
pikto +1 +park. 96 % 102 % 106 % 94 %
bez1+1 93 % 111 % 99 % 91 %
bez +2 91 % 112 % 101 % 89 %
bez +1 100 % 113 % 94 % 79 %
bez +1 +park. 101 % 108 % 99 % 83 %
kolona bez moZnosti objet 110 % 113 % 88 % 80 %

Efekt vzdélani se zdd byt nejednoznaény. U situaci hodnocenych nejliépe (oddéleny
cyklopds, VCP a OCP+2, VCP a OCP+1) jsou rozdily mezi lidmi se stfednim
a vysokoskolskym vzdéladnim nepatrné. U dalSich situaci hodnocenych jako méné bezpecné

(s parkovéanim, piktokoridory, bez cykloopatfeni) pak hodnoceni bezpe&nosti mezi
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vzdélanostnimi skupinami fluktuuje. Opét plati, Ze hlavni efekt na hodnoceni bezpecénosti je

spojen se samotnou situaci.

Tabulka €. 8 Bezpeénost podle vzdélani, medidny skupin a jeho srovnéni podilem (podil v§/s$)

N podil

SS . medianu

a nizsi VS (VS/s8)

oddéleny cyklopas 8.72 8.54 98 %
VCP +2 7.79 7.49 96 %
VCP +1 7.17 6.99 97 %
OCP +2 6.73 6.45 96 %
OCP +1 6.09 5.82 96 %
OCP +1 +park. 5.98 5.65 94 %
VCP +1 +park. 5.98 5.44 91 %
OCP1+1 5.65 5.06 90 %
pikto1 + 1 4.41 3.77 86 %
pikto +1 3.88 3.86 100 %
pikto +1 +park. 3.87 3.50 90 %
bez1+1 3.13 2.84 91 %
bez +2 2.84 2.69 95 %
bez +1 2.52 2.71 108 %
bez +1 +park. 2.60 2.57 99 %
kolona bez moznosti objet 2.19 2.34 107 %

n= 211-258 807-973

6.3 VNIMANiI BEZPECNOSTI PODLE DOPRAVNIHO CHOVANI

Dopravni chovdni je v tomto vyzkumu zGZzeno na zpusob vyuZivani jizdniho kola a délku
praxe, tedy kolik let respondent jezdi na kole. ZpUsob vyuzivani je rozli§en na cesty do prdce,

skoly, za sluzbami ¢i ndkupem, rekreacni vyuZiti, sportovni vyuZiti a pracovni vyuZiti.

Pro U€ely prozkoumdni vlivu zpUsoby vyuZiti kola na vnimdni bezpecnosti byly tyto
proménné rekdébdovdny na dichotomické, tedy proménné pouze o dvou hodnotdch.
V zdvislosti na distribuci odpovédi byly dichotomické proménné vytvoreny za vyuzZiti jedné
krajni kategorie, nebo v pfipadé nizsich Cetnosti za slou¢eni dvou krajnich kategorii. U kazdé
dichotomické proménné indikujici zplsob vyuZiti kola jsou po rekédovani pouze dva znaky
reprezentujici vysokou €i nizkou az zddnou frekvenci vyuZiti kola danym zplsobem. Ostatni

znaky promeénné jsou vypustény.

Pro vdechny zpUlsoby vyuZiti kola znovu plati, Ze jejich vliv na vnimani bezpeénosti v rznych
situacich je margindlni, a zdsadnim faktorem je stdle zplsob integrace cyklistd

v dopravnim prostoru. V pfipadé vyuZiti kola pro cesty do préce, skoly, za sluzbami Ci
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ndkupem jsou patrné mirné rozdily. Lidé, co takto kolo vyuZivaiji zfidka nebo vlibec, hodnoti

ex o

situace jako méné bezpecné, rozdil se pak zvysSuje s nizsi kvalitou €i s absenci integrace.
Tabulka €. 9 Bezpecnost podle vyuziti kola — do prace, $koly, za sluzbami, nakupem

Béhem sezdny na kole — do prace, Skoly, sluzbami, nakupem

Nékolikrat

tydné a Zfidka ¢i podil medianu

Castéji vlibec (viibec/Easto)
oddéleny cyklopas 8.67 8.21 95 %
VCP +2 7.59 7.30 96 %
VCP +1 7.04 6.80 97 %
OCP +2 6.58 6.05 92 %
OCP +1 5.96 5.51 92 %
OCP +1 +park. 5.82 5.10 88 %
VCP +1 +park. 5.59 5.15 92 %
OCP1+1 5.20 4.92 95 %
pikto 1 + 1 3.93 3.45 88 %
pikto +1 3.96 3.23 81 %
pikto +1 +park. 3.68 3.14 85 %
bez1+1 2.96 2.54 86 %
bez +2 2.83 2.49 88 %
bez +1 2.79 2.24 80 %
bez +1 +park. 2.68 2.18 82 %
kolona bez moZnosti objet 2.51 1.82 73 %

n= 711-825 196-268

V pfipadé rekreacniho vyufziti kola jsou rozdily mezi skupinami spiSe drobné&jsi povahy

a nejednozna¢ného charakteru. Pro integraéni opatfeni obecné vnimand jako bezpelnéjsi

jsou rozdily nepatrné (s vyjimkou VCP + 1), pro zbytek opatteni (piktogramy a bez opattent)

jsou rozdily mezi skupinami vyraznéjsi, ale diky fluktuaci bez zfetelného trendu.
Tabulka €. 10 Bezpecnost podle vyuziti kola — rekreaéné

Béhem sezény na kole — rekreatné

Alespon
jednou ZFidka Ci podil medianu
tydné vubec (vbec/Easto)
oddéleny cyklopas 8.46 8.63 102 %
VCP +2 7.45 7.53 101 %
VCP +1 6.74 7.25 108 %
OCP +2 6.40 6.47 101 %
OCP +1 5.74 5.94 103 %
OCP +1 +park. 5.65 5.76 102 %
VCP +1 +park. 5.50 5.61 102 %
OCP1+1 5.14 5.14 100 %
pikto 1 +1 3.88 3.69 95 %
pikto +1 3.72 3.88 105 %
pikto +1 +park. 3.66 3.41 93 %
bez1+1 3.04 2.69 88 %
bez +2 2.74 2.58 94 %
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bez +1 2.63 2.68 102 %

bez +1 +park. 2.72 2.54 93 %
kolona bez moznosti objet 2.28 2.42 106 %
n= 429-517 292-364

U sportovniho vyuziti kola je trend naopak zfetelngjsi. U Iépe hodnocenych situaci jsou

rozdily mezi skupinami drobngjsiho razu, u hGife hodnocenych situaci (piktogramy a bez

opatieni) se rozdily mezi skupinami zvétsuji s tim, Ze lidé, ktefi na kole nejezdi sportovng,

ex o

vUbec vnimaji bezpe&nost jako nizsi.
Tabulka €. 11 Bezpeénost podle vyuziti kola — sportovné

Béhem sezdny na kole — sportovné

Alespon

jednou podil medianu

tydné Viibec (vibec/Easto)
oddéleny cyklopas 8.63 8.55 99 %
VCP +2 7.79 7.52 97 %
VCP +1 6.99 7.03 101 %
OCP +2 6.71 6.39 95 %
OCP +1 6.12 5.73 94 %
OCP +1 +park. 5.73 5.71 100 %
VCP +1 +park. 5.58 541 97 %
OCP1+1 5.28 4.96 94 %
pikto1 +1 4.28 3.70 86 %
pikto +1 3.98 3.61 91 %
pikto +1 +park. 3.89 3.24 83 %
bezl+1 3.26 2.69 83 %
bez +2 3.03 251 83 %
bez +1 2.94 2.57 87 %
bez +1 +park. 2.78 2.44 88 %
kolona bez moznosti objet 2.53 2.23 88 %

n= 297-346 330-410

VyuZziti jizdniho kola alespori jednou tydné pracovné je u respondentl spojeno s mirné

optimisti¢téjsim vnimdanim bezpec€nosti ve zkoumanych situacich oproti lidem, ktefi na kole

pracovné nejezdi viibec. Jednd se vSak pouze o drobny rozdil.
Tabulka €. 12 Bezpeénost podle vyuziti kola — pracovné

Béhem sezény na kole — pracovné

Alespon
jednou podil medianu
tydné Vilbec (vbec/Easto)
oddéleny cyklopés 8.74 8.50 97 %
VCP +2 7.65 7.51 98 %
VCP +1 6.90 7.07 102 %
OCP +2 6.77 6.43 95 %
OCP +1 6.28 5.74 91 %
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OCP +1 +park. 5.91 5.57 94 %

VCP +1 +park. 5.81 5.43 94 %
OCP1+1 5.47 5.04 92 %
pikto 1 +1 4.02 3.79 94 %
pikto +1 4.06 3.77 93 %
pikto +1 +park. 3.75 3.44 92 %
bez1+1 2.93 2.90 99 %
bez +2 2.76 2.70 98 %
bez +1 2.85 2.63 92 %
bez +1 +park. 2.66 2.53 95 %
kolona bez moznosti objet 2.47 2.19 89 %
n= 196-222 623-772

Vnimdani bezpec€nosti do mensi miry souvisi s poctem let, po kterd respondent jezdi na kole.
Lidé, ktefi uvedli, Ze na kole jezdi tfi nebo méné let, vnimaji vétsinu situaci jako méné
bezpeCnou nez lidé s delsi praxi jizdy na kole. Vyjimku tvori oddéleny cyklopds, kde délka
praxe neni spojena s rozdilngym vnimdnim bezpecnosti. Opét vSak plati, Zze délka praxe je
margindlnim faktorem a Ze vnimani bezpec&nosti je primdrné a zcela ovlivnéno zpisobem

integrace v dopravnim prostoru.

Tabulka €. 13 Bezpeénost podle poctu let praxe jizdy na kole, skupinové mediany a podil sk.
medianu na celk. medi@nu

0az3 8az 21 22 let celkovy
roky 4az7 let let a vice median

oddéleny cyklopas 8.54 8.78 8.70 8.44 8.56
VCP +2 7.10 7.57 7.74 7.48 7.54
VCP +1 6.90 7.15 7.15 6.88 7.02
OCP +2 5.87 6.61 6.67 6.48 6.51
OCP +1 5.49 5.76 6.15 5.75 5.86
OCP +1 +park. 5.06 5.83 5.91 5.64 5.71
VCP +1 +park. 5.42 5.65 5.84 5.37 5.54
OCP1+1 4.66 5.08 5.42 5.13 5.17
pikto 1 + 1 3.35 3.98 3.91 3.96 3.89
pikto +1 3.58 3.85 3.95 3.81 3.85
pikto +1 +park. 3.08 3.86 3.64 3.54 3.57
bezl1+1 2.17 3.02 2.78 3.10 2.90
bez +2 2.34 2.93 2.65 2.78 2.72
bez +1 2.20 2.66 2.77 2.72 2.67
bez +1 +park. 2.00 2.79 2.48 2.70 2.58
kolona bez moZnosti objet 1.94 2.38 2.30 2.39 231

n= 85-109 126-152 311-380 508-610

0az3 8 az 21 22 let

roky 4az’7let let avice

oddéleny cyklopas 100 % 103 % 102 % 99 %

VCP +2 94 % 100 % 103 % 99 %

VCP +1 98 % 102 % 102 % 98 %

OCP +2 90 % 101 % 102 % 100 %

OCP +1 94 % 98 % 105 % 98 %
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OCP +1 +park.
VCP +1 +park.
OCP1+1
pikto 1 +1
pikto +1

pikto +1 +park.
bezl1+1

bez +2

bez +1

bez +1 +park.
kolona bez moznosti objet

88 %
98 %
90 %
86 %
93 %
86 %
75 %
86 %
82 %
77 %
84 %

102 %
102 %

98 %
102 %
100 %
108 %
104 %
107 %
100 %
108 %
103 %

104 %
105 %
105 %
101 %
103 %
102 %

96 %

97 %
103 %

96 %
100 %

99 %
97 %
99 %
102 %
99 %
99 %
107 %
102 %
102 %
105 %
103 %

6.4 SCHOPNOST PROJET, OBLIBENOST, VYHLEDAVANi PRI

VOLBE TRASY

U kazdé situace respondenti hodnotili dalsi tfi aspekty: zda mistem dokdZi projet, zda

mistem projizdi radi a zda misto vyhleddvaiji pfi volbé trasy. Ke kazdému aspektu se méli

moznost vyjadfit na ctyrstupnové Likertové skdle prostfednictvim odpovédi urcité ano, spise

ano, spise ne, urcité ne.
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Graf €. 2 Distribuce odpovédi pro schopnost projet, oblibenost, vyhledavanost

dokaze projet projizdi rad*a vyhledava pri volbé trasy
0% 50% 100% 0% 50% 100% 0% 50% 100
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Pfi pohledu na obecnou distribuci odpovédi je mozné odpozorovat nékolik jevl. Prvnim je
zjevnd souvislost s hodnocenim bezpecnosti, kdy u bezpe€néji vnimanych situaci
s kvalitn&jsim zplsobem integrace se vyskytuje také lepsi schopnost projet, vyssi oblibenost
a vyhleddvanost. Celkové pofadi opatfeni z pohledu ,kombinované atraktivity” zGstava

zachovdno.

Navzdory nizkému hodnoceni bezpecnosti respondenti ¢asto uvadeéli, Ze jsou schopni
danym mistem projet, a to i u téch z pohledu bezpec¢nosti nejhtfe hodnocenych situaci na
pozemni komunikaci®. | kdyz velkd vétsina respondentd zvliddne zcela viemi situacemi

projet, tak u téch z pohledu bezpec&nosti hdfe hodnocenych uvadi, Ze témi misty neprojizdi

6 Nutno podotknout, Ze mezi respondenty pfevladaji spiSe dlouhodobi a zkusenéjsi uZivatelé jizdniho kola.



radi a nevyhleddvaji je. To plati pfedevsim pro komunikace, kde integrace chybi zcela nebo

je feSena pouze piktogramy. Hodnoceni oblibenosti a vyhleddvanosti se zacind vyrazné

ménit az u integrace formou cyklopruhti (vyhrazenych a ochrannych), které vedou zprava

podél obruby bez parkovani automobill a zleva podél sir§iho prostoru tvofeného dvéma

jizdnimi pruhy pro automobily. Zde podil lidi, ktefi tato mista hodnoti jako oblibend

a vyhleddvand, prekracuje 50 %. Oddéleny cyklopds pak pfedstavuje zpUsob integrace, kde

z hodnocenych situaci nastavd nejvyraznéjsi pfiblizeni mezi hodnocenymi aspekty. Timto

mistem dokdze projet 99 % respondentu, projizdi jim réddo 85 % respondentt a vyhledava jej

78 % respondentd.

Graf €. 3 Rozdéleni do skupin

dokaze projet

projizdi rad*a

vyhledava
pri volbé trasy

oddéleny cykiopas [ Y | i
veer+2 [N N 1. O
ver+1 [N N N =
oce +2 [ | B ua =
ocr+1 [N | B i .

ocp +1 +park. [ NG | 1 ml |
ver +1 +park. | | B 1 [
ocr1+1 [INEGEGEGE | B B |
pikto 1+1 [ || I [
pikto +1 | N | | I [

pikto +1 +park. || NGB I | I [
bez 1+1 _ I | _ _
bez+2 | [ I I
bez+1 I S ..
bez+1 +park. |G | ] [
kolona t:;er:oinosti - i . o

skupina A - oddéleny cyklopas

skupina B - cyklopruhy
(vyhrazené, ochranné, bez
parkovani)

skupina C - cyklopruhy
(vyhrazené, ochranné, podél
parkovani, stisnéné poméry)

skupina D - piktogramy nebo

zadna integrace

Pro dalsi analyzy téchto aspektl jsou zkoumané situace rozdéleny do skupin na zdkladé

podobnosti hodnoceni. Skupinu A tvofi jedind situace, kterd se z pohledu hodnoceni vymykd
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vSéem ostatnim — oddéleny cyklopds. Skupinu B tvofi tfi situace, kdy jsou na vozovce
cyklopruhy bez podélného parkovéni, vozovka a cyklopruh nejsou ve stisnénych pomérech.
Skupinu C tvofi zbyvajici cyklopruhy, které se nachdzeji do mensi €i vétsi miry ve
stisnénéjSich pomérech, pripadné jsou umistény mezi jizdni a parkovaci pruh. Skupinu D

tvofi zbyvaijici opatfeni, tedy kdy je integrace feSena formou piktogramu €i neni feSena
vubec.

Pro skupiny B, C a D bude pro kazdého respondenta spocitdno prdmérné hodnotici skére
dosahujicich hodnot od jedné do &tyf v zvislosti na udéleném hodnoceni v dané skupiné.

Skupina A tvofend jednou situaci bude vyhodnocena jako ordindini proménna.

6.4.1 SKUPINA A — ODDELENY CYKLOPAS PODLE POHLAVI, VEKU A
VZDELANI

V pfipadé oddéleného cyklopdsu je hodnoceni mezi muzi a Zenami viceméné stejné.

Shodny podil muzl a Zen uvedl, Ze timto mistem dokdze projet, ze jim projizdi rddo a ze jej

pfi volbé trasy vyhleddavd. Hodnoceni tohoto typu infrastruktury je tedy nezdvislé na pohlavi

respondenta.

Graf €. 4 Dokdze projet, podle pohlavi

87% 81%

1% 17%
- 1% 1% 0% 0%

Rozhodné ano Spise ano Spise ne Rozhodné ne

Emuz MZena

Graf €. 5 Projizdi rad*a, podle pohlavi

43%  20% 43%  43%
12% 13%
mE =
e N
Rozhodné ano Spise ano Spise ne Rozhodné ne

EmuZ HEZena
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Graf €. 6 Vyhledava pfi volbé trasy, podle pohlavi

39% 38% 40% 42%
16% 15%
|
I N
Rozhodné ano Spise ano Spise ne Rozhodné ne

EmuZ MZena

To stejné plati i pro vzdéldni. Respondenti se podle vzdélani nelisi v tom, zda oddéleny

cyklopds dokdzi projet, zda jim projizdi radi a zda jej vyhledavaji pfi volbé trasy.
Tabulka €. 14 Dalsi aspekty podle vzdélani

dokaze projet

rozhodné spiSe spiSe  rozhodné

ano ano ne ne
stfedoSkolské a nizsi 82 % 17 % 0% 0%
vysokoSkolské 87 % 12 % 1% 0%

projizdi rad*a
stfedoskolské a niz§i 40 % 44 % 13 % 3%
vysokoSkolské 43%  43% 12 % 2%

vyhledava pfi volbé trasy
stfedoskolské a nizSi 36 % 43 % 16 % 5%
vysokoSkolské 39% 40% 16 % 5%

P

Oddélenym cyklopdsem dokdzi projet témér vSichni respondenti nehledé na vék, nejstarsi

vékova skupina 55 let a vice pak oproti mladsim respondentldim ne tak suverénné.

Tabulka €. 15 Dokéze projet, podle véku

89% 89%
82% 78%

11% 10% 17%20%
J

Rozhodné ano Spise ano Spise ne Rozhodné ne

0% 1% 2% 2% 0% 0% 0%

H34améné m35az44 45 az 54 55 a vice
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Vétsina respondentd’ napfi¢ vékovymi kategoriemi pak timto typem mista projizdi rdda

a vyhledéva jej pfi volbeé trasy.

Tabulka €. 16 Projizdi rad*a, podle véku

48% 49%
42% 40% 40% 43%43%
32%
0,
10 12% 13% 1%
—
Rozhodné ano Spise ano Spise ne Rozhodné ne

H34améné m35az44 45 az 54 55 a vice

Tabulka €. 17 Vyhledava pfi volbé trasy, podle véku

48% 43%  46%
369 38% 309 40%
29%
I I 16% 1495 18% 17%
T [
—
Rozhodné ano Spise ano Spise ne Rozhodné ne

H34améné m35az44 45 az 54 55 avice

6.4.2 SKUPINA A - ODDELENY CYKLOPAS PODLE DOPRAVNIHO
CHOVANI

PFfi hodnoceni, zda oddélenym cyklopdsem dokdze respondent projet, nehraije roli, zda jezdi
na kole do prdéce, skoly apod. nékolikrat tydné, zfidka, nebo vibec. Nicméné pfi hodnoceni,
zda timto mistem respondent projizdi réd nebo jej vyhledava pfi volbé trasy, se mezi
respondenty jezdicich timto zpUsobem zfidka ¢&i vibec objevuje c¢asté&ji negativni

hodnoceni.
Tabulka &. 18 Dalsi aspekty podle zplsobu vyuZiti kola — do prace apod.

v sezdné na kole — do préace, do Skoly, za sluzbami, nakupem
rozhodné spise spiSe  rozhodné

ano ano ne ne
dokaze nékolikrat tydné a Castéji 89 % 11 % 0% 0%
projet zfidka &i vibec 76% 21 % 2% 0%

7 Pti seéteni odpovédi do jedné souhlasné kategorie (fozhodné ano + spie ano).
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projizdi nékolikrat tydné a Castéji 48% 40% 10 % 2%

rad*a ziidka & viibec 3% 4%  20% 5 9%

vyhledava  ngkolikrat tydné a castsji 43% 38% 14% 5%
pfi volbé

trasy zfidka &i vabec 32% 39 % 21 % 7%

Mezi respondenty, ktefi se vénuji rekreacni cyklistice alespon jednou tydné, a témi, ktefi se ji

vénuji zfidka nebo vibec, neni rozdil v hodnoceni dalSich aspektd oddéleného cyklopdsu.
Tabulka €. 19 Dalsi aspekty podle zpUsobu vyuziti kola — rekreaéné

v sezoéné na kole — rekreacné

rozhodné spise spiSe  rozhodné

ano ano ne ne

dokaze alespon jednou tydné 84 % 14 % 1% 0%

projet ztidka &i viibec 86% 12% 1% 1%

projizdi alespon jednou tydné 38 % 47 % 12 % 3%

rad*a ziidka &i vilbec 4%  41%  11% 3%

vyhledava  zlespori jednou tydné 3% 43% 16% 6 %
pfi volbé

trasy zfidka &i vdbec 0% 41% 14 % 5%

Podobné je to i pfi porovndni respondentl podle toho, zda na kole jezdi sportovné. Rozdily

mezi skupinami nejsou zadné ¢&i v jednotkach procent.
Tabulka €. 20 Dalsi aspekty podle zpisobu vyuZiti kola — sportovné

v sezoné na kole — sportovné

rozhodné spise spiSe  rozhodné

ano ano ne ne

dokaze alespon jednou tydné 85 % 14 % 1% 0%

projet zfidka &i vibec 89% 10% 0% 0%

projizdi alespori jednou tydné 41% 43% 13 % 3%

rad*a zidka &i vibec 43%  44%  10% 3%

vyhledava  glespor jednou tydné 39% 39% 16% 6 %
pfi volbé

trasy ztidka ¢i vibec 38% 43 % 13% 5%

Stejné tak je to i podle pracovniho vyuziti kola, které mé na hodnoceni dalsich aspektd

oddéleného cyklopdsu zanedbatelny vliv.
Tabulka €. 21 Dalsi aspekty podle zplisobu vyuZiti kola - pracovné

v sezbéné na kole — pracovné
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rozhodné spise spiSe  rozhodné

ano ano ne ne
dokaze alesponi jednou tydné 84 % 15 % 0% 0%
projet zfidka &i vibec 86% 13% 1% 0%
projizdi alespon jednou tydné 49 % 38 % 11% 2%
rad*a ziidka & viibec 41% 43% 13 % 3%
vyhledava  zlespori jednou tydné 44% 38% 13% 5%
pfi volbé
trasy zfidka &i vdbec 38% 41% 16 % 6 %

Délka praxe jizdy na kole nehraje roli v tom, zda respondent dokd&ze projet v situaci
s oddélenym cyklopdsem. Podle hodnoceni neni rozdil v tom, zda ¢lovék zacal na kole jezdit
neddvno, nebo na kole jezdi vice nez dvacet let. Délka praxe nehraje vyznamnou roli ani ve
zbyvaijicich aspektech, tedy zda Usekem Elovék projizdi rad ¢i jej vyhledava, rozdily mezi

skupinami jsou nepatrné.
Tabulka €. 22 Dalsi aspekty podle délky praxe na kole, oddéleny cyklopas

pocet let jizdy na kole

rozhodné spise spiSe  rozhodné

ano ano ne ne

dokaze projet 0 az 3 roky 85 % 12 % 1% 2%
4az7let 88 % 11 % 1% 0%

8 az 21 let 88 % 12 % 1% 0 %

22 let a vice 84 % 15 % 1% 0%

projizdi rad*a 0 az 3 roky 46 % 39% 12 % 3%
4 az7 let 49% 39% 9% 4%

8az21let 47% 41% 10 % 2%

22 let avice 36% 47% 14 % 3%

vyhledava pfi volbé trasy 0 az 3 roky 47 % 35% 15 % 4%
4az7let 41% 40% 13 % 6 %

8 az 21 let 43% 35% 17 % 4%

22 let a vice 33% 45% 16 % 6 %

6.4.3 SKUPINY B, C A D PODLE POHLAVI, VZDELANI A VEKU

Ndsleduje rozbor hodnoceni dal§ich aspektd u situaci rozdélenych do skupin B, C a D, které
se odlisuji kvalitou integrace a vnimdanim respondentd. Hodnoceni zde teoreticky nabyva
hodnot 1 aZ 4, kdy blizkost k Cislovce jedna indikuje prdmérny pfiklon k odpovédi ,rozhodné

ano® a €islovka Etyfi potom k odpovédi ,rozhodné né&“. Plati tedy, Zze €¢im vyssi €islo, tim vice

kritické hodnoceni.
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Pro srovndni pohlavi a vzdéldani je vytvoren indikator podilu, kdy je prdmérnd hodnota u zen
podélena primeérnou hodnotou u muzu. Vysledné cislo tak indikuje, jak se procentudliné lisi

odpovédi u muzll a Zen, respektive lidi s VS vzdélanim od téch se SS vzdélanim.

U vlivu pohlavi si pozornost zasluhuje aspekt ,dokdzu projet”, kdy roste rozdil mezi muzi
a Zzenami s tim, jak se snizuje kvalita integrace infrastruktury. Ve vSech skupindch situaci
jsou muzi sebevédoméjsi a jejich primérné hodnoceni ,dokézu projet” je o néco lepsSinez u
Zen. Tento rozdil se vS8ak prohlubuje s tim, jak klesd kvalita integrace, respektive kdyz

integrace neni vabec zadna.
U vlivu vzdélani neni patrny Zadny vyrazny trend.

Tabulka €. 23 Dalsi aspekty podle pohlavi a vzdélani, skupiny B, C, D

pohlavi vzdélani
podil . 3 podil
muz  Zena ZIM SS VS VS/SS
skupina B — cyklopruhy dokéaze projet 1.26 1.38 110 % 1.36 1.28 94 %
(vyhrazené, ochranné, bez  projizdi rad*a 233 231 99 % 234 232 99 %
parkovani) vyhledava 245 239  98% 249 242 91%
i

skupina C —cyklopruhy  gokaze projet  1.41 1.60 | 114 % 153 145 | 94%
(vhrazené, ochrann€, s i aqen 267 277 104% 264 271 103%

podél parkovani, stisnéné
poméry) vyhledava 278 281 101% 277 279 101%
) _ dokaze projet 1.65 2.04 | 124% 183 174 | 95%
skupina D — piktogramy | i raqrs 330 350 106 % 326 339 104 %

nebo Zadna integrace

vyhledava 3.40 356 105% 3.38 347 103%

U vyhodnoceni vlivu véku je jako indikétor zvolen podil prméru kategorie viéi celkovému
prameéru v daném fadku. Z hodnoceni zietelné vystupuje nejstarsi vékova kategorie, kterd
v aspektu ,dokdze projet* dosahuje horsich prdmérnych hodnot napfi¢ skupinami oproti
ostatnim kategoriim. Starsi respondenti jsou o0 néco méné sebevédomgjsi predevsim ve

vozovce zcela bez integrace Ci pouze s piktogramy.

Tabulka €. 24 Dalsi aspekty podle véku, skupiny B, C, D

vék
34 35az 45 az 55  celkem
a méné 44 54 avice  primér
skupina B — cyklopruhy dokaze projet 125 125 131 1.44 129
(vyhrazené, ochranné, bez projizdi rad*a 2.36 2.29 2.29 2.40 2.32
parkovani) vyhledava 236 241 246 258 2.44
dokaze projet 143 140 150 161 1.46
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skupina C — cyklopruhy projizdi rad*a 2.74 2.68 2.67 2.73 2.70
(vyhrazené, ochranné, podél » 276 279 279 285 279
parkovani, stisnéné poméry)  vyhledava
skuplng’D —’p_lktogramy nebo projizdi rad*a 3.42 3.36 3.30 3.35 3.36

zadna integrace
vyhledava 3.47 3.45 3.43 3.45 3.45
34 35az 45 az 55
a méné 44 54 a vice
skupina B — cyklopruhy dokaze projet SOVARNSTTaN 102% [
(vyhrazené, ochranné, bez projizdi rad*a 101 % 99 % 9% 103%
parkovani) vyhledava 97% 99% 101% 106 %

skupina C — cyklopruhy dokaze projet 97% BESEER 103 % NS
(vyhrazené, ochranné, podél  projizdi rad*a 101 % 99 % 9% 101%
parkovani, stisnéné poméry)  \yhjedava 99% 100% 100% 102 %
skupina D — piktogramy nebo e e

sadna integrace proJ|Zd| rad*a 102 % 100 % 98 % 100 %
101 % 100 % 99% 100 %

vyhledava

6.4.4 SKUPINY B, C A D PODLE DOPRAVNIHO CHOVANI

Zpusob vyuZivani jizdniho kola se projevuje pfedevsim podle toho, zda ¢lovék pravidelné

nékolikrat tydné jezdi na kole do préce apod. oproti lidem, ktefi takto na kole jezdi zfidka

nebo vibec. Mezi témito dvéma skupinami jsou vyraznéjsi rozdily v hodnoceni ,dokéze

o

projet” napfi¢ skupinami integrace s tim, Ze nejvétsi rozdily jsou ve skupindch C a D.

Ddle pak plati, Ze napfi¢ véemi skupinami a zplsoby vyuziti kola lidé, ktefi na kole jezdi

alespon jednou tydné, jsou v hodnoceni nepatrné az méné kriticti oproti lidem, co na kole

jezdi zfidka ¢&i nejezdi vibec.

Tabulka €. 25 Dalsi aspekty podle dopravniho chovéni, skupiny B, C, D

do prace, do Skoly, za

sluzbami, nakupem rekreacné
nékolikrat podil podil
zfidka, zfidka/ alespon zfidka, zfidka/
a Cast8gji vibec ¢asto 1x tydné vibec Gasto
dokaze @ %
skupina B — cyklopruhy projet 1.25 141 @ 113 % 1.30 1.32 102 %
(vyhrazené, ochranné, 54 rad*a 224 247 110% 2.33 229 | 98%
bez parkovani) L,
vyhledava 2.36 258 109 % 2.44 2.41 99 %
. dokaze
skupina C — cyklopruhy projet 1.39 1.66 | 120 % 1.45 151 104 %
(vyhrazené, ochranne, - s i rad*a 263 289 110% 2.70 2.71 | 100 %
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podél parkovani,

Stisnénd pomary) vyhledava 272 298  110% 2.80 2.78 | 100 %
dokaze 167  1.99 | 119% 173 182 105%

skupina D — piktogramy ~ Projet
vyhledava 341 354 104% 3.42 3.48 102 %

sportovné pracovné

alespon podil alespon podil
1% tvdné vlbec vlbec/ I vlbec vlbec/
x tydné Easto 1x tydné Zasto
skupina B — cyklopruhy S:’;ife 127 129  102% 1.28 129 | 101 %
(Vyhgze”aeri(gsg:ﬁ};”e' projizdi rad*a 228 235 103% 2.23 2.35 106 %
P vyhledava 239 248 104% 2.32 2.47 106 %
skupina C — cyklopruhy ~ dokaze 1.40  1.47 105% 1.43 1.46 | 102 %

(vyhrazené, ochranng,  Projet
podél parkovani, projizdi rad*a 2.67 2.70 | 101 % 2.58 2.75 | 107 %
stisnéné poméry) vyhledava 2.78 2.80 | 101 % 2.63 2.84 | 108 %
dokaze 164  1.80 | 110% 1.74 1.74 | 100 %

skupina D — piktogramy ~ Prolet

vyhledava 338 351 104% 3.37 348 103 %

V zévislosti na délce praxe jezdéni na kole se mirné proménuje hodnoceni dalSich aspektu.
Zatimco skupiny s alespon Ctyfletou praxi se od sebe v hodnoceni prili§ nelisi, od celkového
prameéru se odlisuji osoby s praxi do tfi let. U téchto osob najdeme predevsim horsi
hodnoceni kritéria ,dokd&zu projet” u situaci na vozovce bez integrace ¢&i s integraci formou

piktogramu.
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Tabulka €. 26 Dalsi aspekty podle délky praxe na kole, skupiny B, C, D

praxe na kole

0az3 4az7 8az 22let celkem
roky let 21let avice primér
(vyhrazené, octjra,nné, bez projizdi rad*a 2.44 2.29 2.25 2.36 2.32
parkovani) vyhledava 245 232 237 250 2.44
Skupina C _ CyklOpI’uhy dokéze projet 163 142 143 1.47 146
(vyhraz’en’é, o’ch[an'né, povdél projizdi rad*a 2.85 2.64 2.64 2.72 2.70
parkovani, stisnéné pomeéry) vyhledava 2.84 2.70 2.73 2.85 2.79
Skup'”?% —,P'kttogramy nebo . oiizdirad*a 356 335 334 334 3.36
zadna integrace
vyhledava 3.60 3.42 3.43 3.44 3.45
0az3 4az7 8az 22let
roky let 21let avice
skupina B — cyklopruhy dokaze projet 104% 98% 100% 100 %
(vyhrazené, ochranné, bez projizdi rad*a 105 % 99 % 97 % 101 %
parkovani) vyhledava 101% | 95% 97% 103%
skupina C — cyklopruhy dokaze projet 111% 97% 98% 100 %
(vyhrazené, ochranné, podél  projizdi rad*a 106 % 98 % 98 % 101%
parkovani, stisnéné pomeéry)  \yhledava 102% 97% 98% 102 %
. ) dokaze projet 115% 100% 100 % 97 %
Sk“p'”gé%;é"’i'nkttggrr:gy nebo . oiizdirad*a 106% 100% 100% 99 %
vyhledava 104 % 99 % 99% 100 %
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7 DISKUSE A ZAVER

Tento vyzkum pfinesl v Cesku bezprecedentni ovéfeni, jak lidé jezdici na kole vnimaiji
cykloopatfeni, kterd mésta zfizuji v hlavnim dopravnim prostoru, ve vozovce. Vice nez 1 200
respondentl primdrné Zijicich v Praze hodnotilo §estndct rlznych situaci na vozovce, se
kterymi se mohou setkat. V téchto situacich varioval zpUsob integrace (zadny, piktogramy,
cyklopruhy, oddéleny cyklopds), pocet jizdnich pruhti ve vozovce, pfitomnost parkovani. Nez

se dostaneme k zavérdm, podivejme se nejdfive na limity tohoto Setfeni.

Ackoliv je vzorek poctem respondentl rozsdhly a svym poctem prekondvd mnohé
celostatni dotazovani, je tento vzorek velmi specificky. Setfeni se zGcastnili predevsim lidé,
ktefi na kolech jiz jezdi, a to pomérné dlouhou dobu, polovina respondentl vice nez 22 let,
¢asto jezdi na kole alespon jedenkrat tydné. Tri tvrtiny respondentd maiji vysokoskolské
vzdélani a 69 % je muiského pohlavi. Specificnost tohoto vzorku vystupuje predevsim
v kontrastu k potfebdm mobilitni tranzice, kdy musi byt moZnost bezpecné jizdy na kole
pfistupnd vSem, tedy i lidem, co na kole ve mésté dosud nejezdi €i nikdy v Zivoté nejezdili,
Zendm i lidem bez vysokoskolského vzdélani. Diky velikosti vzorku je mozné se zaméfit na
vnimani bezpecnosti a dalsich aspektd u méné zkusenych osob &i u Zen, ale bohuzel neni
mozné hlubsi tfidéni spocivajici napfiklad v kombinaci respondentek, které na kole zacaly
jezdit teprve nedévno, a kterym je napfiklad 50 a vice let. Porozuméni zkuSenostem téchto
osob je pritom kliCové pfi vytvareni takovych podminek pro jizdu na kole ve mésté, které

budou natolik atraktivni, Ze umozni si zvolit dopravu na kole i §ir§imu okruhu lidi.

Druhé omezeni spo¢ivé v zaméfeni prizkumu vyhradné na mimokfizovatkové Useky
integracnich opatfeni nachdzejicich se v hlavnim dopravnim prostoru, typicky pfimo ve
vozovce. Toto zaméfeni opomiji ,slona uprostfed mistnosti, kterym je vedeni cyklistd
v pfidruzeném dopravnim prostoru samostatnou stezkou ¢&i stezkou jako samostatnou
komunikaci. Tento druh cykloinfrastruktury se oproti integracnim opatfenim ve vozovce
vyznacuje ndsobné vyssi objektivni bezpecnosti® i siingm vnimdnim bezpecnosti®. Omezeni

v oeve

pouze na integracni opatfeni md viak své opodstatnéni v jejich Castéjsi aplikaci béhem

8 Sindeldf, M. (2022). Bezpeénost jizdy na kole podle typu infrastruktury. MHMP. https:/ /www.bicyclemind.cz/wp-
content/uploads/2023/02/BEZPECNOST-JIZDY-NA-KOLE-PODLE-TYPU-INFRASTRUKTURY-vyzkumna-zprava-
v4.l.pdf

9Der  Tagesspiegel, Snobr, M. (2020). Takové ulice chce Berlin. Méstem na kole.

https://mestemnakole.cz/2020/10 /takove-ulice-chce-berlin/
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poslednich let a s tim souvisejici vefejnou debatou o jejich vhodnosti €i prospésnosti. Tento
vyzkum tak muze prinést kultivaci této debaty diky jakémusi rozsouzeni toho, jak co kdo
vnimad, a zdroven muzZe poskytnout voditko samospréavém pfi rozhodovani, joky zplsob
integrace zvolit (pfipadné zda nezvolit samostatné vedeni v pfidruzeném dopravnim

prostoru).

Hlavni zjisténi jsou tfi. Prvnim je, Ze lidé se mirné odliSuji v hodnoceni bezpecnosti, zda
mistem dokdzi projet, zda mistem projizdi radi a zda misto vyhledavaiji pfi planovani trasy
podle pohlavi, véku, zkusenosti na kole a délky praxe v jizdé na kole. Mirné kriticky hodnoti
situace na vozovce spise Zeny, spiSe starsi lidé ve véku 55 a vice let, lidé, co zacali na kole
jezdit v poslednich tfech letech a ti, co na kole jezdi spiSe zfidka nebo vibec. Tyto rozdily
jsou vyraznéjsi predevsim pfi hodnoceni situaci na vozovce, kde cykloopatieni neni viibec
zaddné nebo je integrace feSena formou piktogramu. A¢koliv jsou tyto rozdily v datech

patrné, v absolutnim mérfitku se nejednd o vyrazny faktor. Tim je aZ bod druhy.

Druhym zjisténim je zcela dominujici efekt zpUsobu integrace na hodnoceni respondentd.
Z&dné vlastnosti respondentl nedokdZi ovlivnit hodnoceni situace na vozovce tak joko
zpusob integrace. Zkoumanych Sestndct situaci Ize podle jejich hodnoceni rozdélit do Ctyf
skupin, které jsou si podobné z hlediska hodnoceni bezpecnosti, schopnosti projet,
oblibenosti a vyhleddvanosti. Prvni skupinou jsou situace zcela bez cykloopatfeni Ci
s piktogramy. A¢koliv vétsina respondentl uvadi, Ze jsou schopni takovym mistem projet,
tak misto hodnoti jako nebezpecné, kterym ve velké vétsiné neprojizdi raddi a které
nevyhledévaiji pfi volbé trasy. Druhou skupinou je vedeni formou cyklopruhd (ochrannych
i vyhrazenych) spise ve stisnénych pomérech a/nebo mezi jizdnim a parkovacim pruhem.
Zde se zlepSuje hodnoceni bezpeénosti, nicméné stdle vice neZ polovina respondent(
uvdadi, Ze takovym mistem neprojizdi rdda a nevyhleddva jej. Treti skupinou jsou vyhrazené
cyklopruhy vedouci podél jednoho nebo dvou soubé&znych jizdnich pruhd (a zprava podél
obruby) a ochranné cyklopruhy podél dvou soubéznych jizdnich pruht (také zprava podél
obruby). Zde je prostor nestisnény, vyraznéji se zde zlepsuje hodnoceni bezpeénosti a jiz

vice nez polovina respondentld t&mito misty projizdi rdda a vyhledava je.

Ctvrtou skupinu tvofi jedind situace, kterd se vymykd v hodnoceni vac¢i véem ostatnim

2 %2

a kterd prinasi treti zjisténi tohoto vyzkumu. Oddéleny cyklopds se v Praze dosud™ nachdzi

na jediném misté, na Smetanové ndbreZi. Jednd se o zplsob integrace v hlavnim

dopravnim prostoru, ktery se vSak od vSech ostatnich odliSuje fyzickou segregaci formou
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zvySeného vedeni a oddéleni obrubnikem. Je to opatfeni hraniéni, stéle se formdiné nachdézi
v hlavnim dopravnim prostoru, diky z&kladni fyzické segregaci od motorového provozu vsak
zZiskGva pro uZivatele vliastnosti stezky. Tento zplsob integrace je ze vdech hodnocenych
situaci zcela a s ndskokem na vrcholu v absolutnim hodnoceni bezpecnosti, schopnosti
projet, oblibenosti a vyhleddvanosti. Celych 99 % respondentl uvedlo, Ze timto mistem
dokdze projet, 85 % pak timto mistem projizdi rddo a 79 % respondentU jej pfi volbé trasy
vyhleddvd. Co je v8ak nejdulezitéjsi — neexistuji rozdily v hodnoceni podle vlastnosti
respondentl. MuzZi a Zeny misto hodnoti stejné, lidé, ktefi na kole jezdi vice nez dvacet let, jej
hodnoti stejné, jako lidé, ktefi zacali na kole jezdit neddvno. Lidé, ktefi vyuzivaji kolo zfidka Ci
vubec, jej hodnoti stejné jako lidé, ktefi usednou na kolo nékolikrat tydné. Zatimco u véech
ostatnich situaci se v n&jaké mife projevuje rozdilné hodnoceni podle rdznych viastnosti
respondentll, oddéleny cyklopds tyto rozdily maze a je vysoce privétivy pro vSechny
respondenty bez rozdilu. Pfedstavuje tak zpUsob dopravni organizace, ktery je inkluzivni pro

vSechny skupiny uzZivatell a nikoho svym designem nediskriminuje v uzivani.
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