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Abstract:

Human behavior within the city structure, as one of the most unpredictable phenomena,
represents one of the most current research topics of urban design and planning. Special
attention is paid to the mobility of people depending on the functional-operational and mass-
spatial characteristics of the urban structure. Whether it is the valorization of the existing
urban structures, or the design of new ones, the knowledge of this behavior has a major
impact on the effectiveness of the urban structure from the economical distribution of shops
and services, suitable location of the park to the creation of a quiet residential environment.
The researchers have already managed to find key attractors of the concentration of people in
the public space and proved the vitality of the urban structure according to its quantitative or
qualitative parameters. Several research methods (for example, space syntax) are now able to
more or less effectively simulate the movement of fictitious people (agents) on the basis of
this knowledge. Even now, it is still very complicated to apply mathematical algorithms to
human behavior, and therefore, despite the great progress in this area, the movement of people
in the urban structure is still relatively difficult to estimate.

The main objective of this research was to evaluate the tendencies of human movement in the
urban structure of a selected city. Based on qualitative analyses using survey, the research
focuses on choosing a walking route from multiple choices moving from point "A" to point
"B". The analysis records not only the route itself but also the reasons for selecting the route
from the point of view of its effectiveness as well as the perception of the participants. The
results of the survey are finally confronted with previous theoretical knowledge about the
attractors in the public space.
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1 Uvod

Vyskum spravania sa ludi v mestskej Struktare patri, kvoli zloZzitosti l'udského
myslenia a mnozstvu externych faktorov nan vplyvajacich, k najkomplexnej$im vyskumom
vramci urbanizmu aGzemného pldnovania, ale aj inych viac alebo menej pribuznych
odborov. Specificka pozornost’ je venovana najmi pohybu l'udi v zavislosti od funkéno-
prevadzkovej, ale aj hmotovo-priestorovej Struktiry sidla. Poznanie vzorcov sprévania sa
ana ne vplyvajucich atraktorov ma zasadny vplyv na efektivitu uzemia cez ekonomicky
vyhodné rozmiestnenie obchodnych prevadzok, situovanie parkov, az po vytvorenie
pokojného obytného prostredia a to ¢i uz ide o valorizaciu existujucej alebo o navrh novej
mestskej Struktury.

Vplyvom hmotovo-priestorovej Struktiry na pohyb l'udi sa v polovici 20. storocia
zaoberal uz Kevin Lynch (Lynch, 2004). V st¢asnosti sa v spojitosti s presadzovanim peSieho
pohybu v mestach dostavajii do popredia otazky: Kolko st I'udia ochotni prejst’ pesSo a za
akym cielom? Na zdklade ¢oho l'udia volia svoju trasu? Ako navrhnut’ mestsku Struktaru tak,
aby zamerne ovplyviiovala pesi pohyb? Realizovanym vyskumom sa podarilo najst’ viaceré
atraktory koncentracie l'udi vo verejnom priestore, ¢i preukdzat Zivotaschopnost’ mestskej
Struktiry v zavislosti od jej kvantitativnych parametrov. Niektoré vyskumné metody (space
syntax) uz v sucasnosti na zdklade tychto poznatkov dokézu viac ¢i menej efektivne
simulovat pohyb fiktivnych Tudi (agentov) v sledovanom uzemi, ¢i predpovedat
najatraktivnejSiu trasu pre vicSinu uzivatelov. Na l'udské spravanie je ale len vel'mi
komplikované aplikovat’ matematické vzorce spravania a preto napriek velkému pokroku
v tejto oblasti je pohyb l'udi v uzemi nad’alej pomerne tazké odhadnut’.

Vyskum ,,vzorce a atraktory pohybu v mestskej Strukture™ sa taziskovo sustredi na
pohyb T'udi pri presune z bodu ,,A*“ do bodu ,,B“. Cielom prezentovaného vyskumu bolo
zistenie vzorcov a atraktorov, ktoré maji na navstevnikov mestského prostredia pri peSom
pohybe (presune z bodu ,,A*“ do bodu ,,B) uzemim najvacsi vplyv, respektive, ktoré nie st
povazované za dolezité. Overované su pri tom tri zakladné hypotézy:

« dizka trasy nezohrava zasadnu tlohu, v rozmedzi pohybu 5 minit (cca 400 m)

* respondent si vybera trasu na zaklade svojich pocitov a predoslych vnemov z lokality

» faktory mestskosti maju zdsadny vplyv na podvedomy vyber trasy

Praca je Struktirovana do Styroch zakladnych casti — Aktudlnost’ problematiky,
Metodika a ciele vyskumu, Vysledky a Diskusia.

V kapitole Aktualnost’ problematiky je predstaveny sucasny stav poznania z pohladu
SirSieho spektra metodickych pristupov s skimaniu peSieho pohybu v mestskej Strukture.
Doérazom je kladeny na problematiku mestskosti, ktorej vplyv na pesi pohyb je jednym
z kl'aiCovych otazok vyskumu. Kapitola Metodika a ciele vyskumu predstavuje podrobny
popis vyskumnych metdd aich opodstatnenia. Vysledky vyskumu su zosumarizované
v kapitole Vysledky, pricom interpretdcia vysledkov aich porovnanie so sucasnym stavom
poznania su rozpisané v Casti Diskusia.

2 Aktualnost’ problematiky
Pri suCasnom skumani mestskej Struktury sa kladie doraz najmi na jej hmotovo-
priestorové a funkcné aspekty, avSak na l'udi samotnych sa ¢asto zabuda. Pritom ako hovori
Lynch (2004, s.2): ,,Pohyblivé prvky v meste, obzvlast ludia a ich cinnosti, su rovnako
dolezite ako fyzicky nehybné casti mesta. Nie sme len divakmi tohto divadla, ale spolu s
alsimi ucastnikmi sa stdvame aj jeho neoddelitelnou sucastou. NaSe vnimanie mesta
najcastejsie nie je kontinudlne, byva len ciastocné a rozkuskované a prelina sa i s inymi
zaujmami. Pri tom pouzivame takmer vSetky svoje zmysly, co nam pomdha utvorit’ si suhrnny
imidz mesta."
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Vyskumy zamerané na pesi pohyb a spravanie sa 'udi v mestskej Strukture maju sice
réznorodé zameranie vo vSeobecnosti ich vSak spédja sicasnd téma presadzovania peSieho
pohybu v meste. Ci uz ide o vyskumy urbanizmu aizemného planovania zamerané na
hl'adanie efektivnejSich moZznosti planovania (Gehl (2012), Lynch (2004), a iné), vyskumy
preventivnej mediciny zamerané na zdravotny S$tyl Cloveka (Yang, Diez-Roux (2012),
Sugiyama et al. (2010), Owen et al. (2007)), programatorské vyskumy zamerané na vyvoj
réznorodych aplikacii (Quercia, Schifanella a Aiello (2014), alebo vyskumy inych odborov, ¢i
multidisciplindrne vyskumy, predmet zaujmu ako aj pouzité metddy sa do znacnej miery
prelinaju. KlI'aicovymi otdzkami na ktoré sa vyskumy snazia odpovedat’ si: kolko su l'udia
ochotni prejst’ peso a za akym cielom (dizka, &as, objekty zaujmu), na zaklade ¢oho ludia
volia svoju trasu (v zavislosti od prilezitosti, charakteru prostredia) a ako navrhnit’ mestska
Struktiru tak, aby zdmerne ovplyviiovala pesi pohyb.

21 Limity a ciele peSieho pohybu u ludi

Pri peSom pohybe obyc¢ajne uvazujeme o presune z bodu ,,A* do bodu ,,B“, pripadne z
LA“ do ,,A“ (v pripade rekreadnej chddze). Z pohladu diZky pesieho pohybu hra ciel’ za
ktorym sa l'udia pohybujii vyznamnu ulohu.

Najvyznamnej$imi ciel'mi v ramci mesta ako takého su ciele globalne (celomestského
vyznamu), centrum mesta a presuny v ramci obytnej zoény (Alhazzani, Alhasoun, Alawwad,
Gonzélez, 2016). Z pohl'adu vyskumu su ale zaujimavé najmé lokdlne presuny na mensie
vzdialenosti, pri ktorych je zmysluplné presuvat’ sa peso. Definovat’ presnt hranicu, kol’ko su
l'udia este ochotni prejst’ peso a kedy uz zvolia inii formu transportu je pomerne naro¢né. Aj
ked’ sa mnohé vyskumy priblizuju k istej hranici, iné upozoriiuji Ze tato vzdialenost’ zavisi
predovsetkym od spominaného ciela, situdcie a d’al§ich charakteristik trasy po ktorej sa l'udia
presuvaju.

Jeden z najcitovanejsich odbornikov na pesi pohyb a zivot v meste, Jan Gehl (2012)
odvodzuje vzdialenost, ktora su ludia ochotni prejst peSo zrychlosti chddze, ktora
zodpoveda 4-5 km/h. Této rychlost’, ako d’alej uvadza, sa m6ze menit’ v zavislosti od pocasia,
rocného obdobia, ako aj konkrétnych jednotlivcov, vo vSeobecnosti vS§ak mozno povedat’, ze
vécsina l'udi je ochotnd prejst’ peSo 500 m (cca 5 minut chodze). Tuto vzdialenost’ podmieniuje
dostatocnou zaujimavostou trasy (rychlost’ 5 km/h zodpoveda pri 5 mintitovom pohybe cca
417 m).

Zistenia inych vyskumnikov vSak naznacluji, ze tato hranica nemusi byt celkom
opodstatnena. Schlossberg, Agrawal, Irvin, Bekkouche (2007) zistili, Ze chodci su ochotni
prejst’ podstatne vacsiu vzdialenost’. Pri rannej dochddzke za dopravou k Zelezni¢nej stanici
v priemere respondenti presli az 0,47 mile (cca 800 m). Ukazalo sa tiez, ze I'udia maji vo
vieobecnosti dost’ nepresny odhad o skutoénej dizky svojej trasy.

Sugiyama et al. (2010) posudzujici vplyv parku na podporu peSiecho pohybu
dospievaju k tvrdeniu, Ze vacsi park do vzdialenosti 1,6 km (cca 15 minit chodze) ma
zésadnejsi vplyv na dizku rekreaénych trds ako pritomnost’ mensieho parku v bezprostrednej
vzdialenosti od ich bydliska.

Podl'a Yang, Diez-Roux (2012) len mélo I'udi chodi na vychadzky pravidelne, avSak
znacna Cast’ populacie je ochotna prejst’ peso aj viac ako 0,25 mile (cca 400 m). Takmer nik
vSak neprejde viac ako 2 mile (cca 3,2 km), pricom vicSina prechadzok ma dobu trvania
krat§iu ako 60 minat. Len 18% vychadzok bolo podla vyskumu dlhSich ako 1 mil’a (cca 1,6
km) a len 23% trvalo viac ako 20 minut.

Spominané vyskumy teda jasne naznacuju, ze v zavislosti od ciela a charakteru
pesieho pohybu nie je nutné vyskum ohrani¢ovat’ na (vo vSeobecnosti v izemnom planovani)
presadzovant dochadzkovu vzdialenost’ 500 m.
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2.2 Vzorce spravania sa u l'udi pri vybere pesej trasy

Vzorce spravania predstavuju, podobne ako udaje o tom, kol’ko st 'udia ochotni prejst’
aza akym cielom, zdkladni databazu poznatkov pre simulovanie javov a navrhovanie
mestskej Struktiry.

Na trovni niektorych zivocichov sa uz etolégom podarilo pomerne komplexne
objasnit’ tieto vzorce. Napriklad mravce umiestnené¢ do bludiska, na ktorého jednom konci
maji hniezdo a na druhom potravu, budi na ceste za potravou ndhodne sktsat’ rozne trasy,
avsak po Case ndjdu ti najkratSiu a ich pohyb sa obmedzi vyhradne na fiu (Augé, Larousse,
1973).

Efektivita hrd v Zivote l'udi (podobne ako v Zivote mravcov) vyznamnu ulohu.
Schlossberg, Agrawal, Irvin, Bekkouche (2007) na zéklade prieskumu dospievaju k zaveru, ze
I'ud'om najviac zalezi na minimdalnej vzdialenosti respektive ¢o najkratSom Case ich rannej
trasy do prace. Az sekundarne l'ud’om zalezalo na bezpecnosti (44%), kvalite chodnika (35%)
¢1 estetickym atributom (8%). Ako vSak sami dodavaji vysledok moze byt ovplyvneny prave
vyberom rannej trasy, kedy sa l'udia prirodzene ponéhl'aju do prace.

Z poziadaviek na efektivitu peSieho pohybu pri vybere trasy vychadzaju aj mnohé
sucasné mapové aplikacie ako napriklad Google Mapy, alebo Open Street Maps, ktoré
spravidla pontikaji rozne alternativy najkratSich tras z bodu ,,A* do bodu ,,B*.

Dlhodoby vyskum vSak postupne odkryva aj vzorce spravania sa ludi, ktoré su
omnoho komplikovanejsie. Clovek sa neriadi, na rozdiel od mravcov, chemickou stopou ale
vplyva nan cely rad podnetov z jeho okolia.

Priekopnik v skiimani pohybu l'udi v mestskej Struktare Kevin Lynch (2004) vo svojej
praci definoval zédkladné prvky orientacie sa I'udi v mestskom priestore — cesty (drahy pohybu
I'udi), okraje (linedrne prvky ohraniCujuce priestor), oblasti (Casti mestskej Struktary so
Specifickym charakterom), uzly (body a oblasti krizenia sa ciest a priestupné miesta) a
vyznamné prvky (vyrazné /dominantné prvky obrazu mesta). Na pohyb l'udi v mestskej
Struktire ale vplyva eSte cely rad dalSich podnetov, pricom ich vyhodnotenie méze byt
u kazdého do znacnej miery individualne. Mesto zo sociologického hl'adiska je Specifickou
formou teritoridlneho spolocCenstva, predstavuje Gzemnu socidlnu jednotku, tzv. uzemné
spoloCenstvo mesta, ktoré ,nie je len mechanickym zoskupenim ludi, ale Strukturovanou
socialnou jednotkou, ktora si vytvorila urcity systém socidalnych vztahov a sposobu Zivota a
ktorej zakladom je vyuzivanie spolocného uzemia a vypestovanie pocitu spolupatricnosti k
spoluobyvatelom ako aj k vizemiu, na ktorom Zziju. Plni urcité funkcie v ramci spolocenskej
delby prace a vytvara si priestor pre cinnosti, ktorymi uspokojuje svoje kolektivne potreby."
(Petrikova-Kusy, 1999, s.72)

Zlozitost’ systému l'udského spravania popisuje Johnson (2002), ktory tvrdi, Ze na
vysledny poriadok mesta vznika zchaotickych pohybov - mnozstva interakcii medzi
jednotlivcami, ktorych vysledkom je celd mestska Struktira. Tento zlozity systém je mozné
pochopit’ - ako dalej vysvetl'uje: ,,Potrebujeme iba tisice jednotlivcov a niekolko
jednoduchych pravidiel interakcie.” (Johnson, 2002, p.41) Sucasné¢ vyskumy sa zvicSa
zameriavaju prave na tieto interakcie, pricom uZz prinaSaju aj konkrétne poznatky.

Quercia, Schifanella a Aiello (2014) skiimaji moznosti vytvorenia aplikécie zaloZenej
na odporucani tichych, peknych, alebo vyhovujucich (,happy*) tras na zdklade l'udskych
preferencii v zavislosti od emociondlneho vnimania pri vybere réznych mestskych scén.
Zistuju pri tom, Ze pekna trasa do znac¢nej miery koreluje s vyhovujucou (,,happy*) r = 0,64 (r
= korelacny vysledny koeficient), ¢o znamena Ze I'udom do znacnej miery zéalezi na
estetickych kvalitach trasy. Dizka vyhovujucich (,happy“) tras je pri tom v priemere len
0 12% dlhsia (S0 predstavuje vskimanom segmente cca 7,5 minuty), ako dizka tych
najkratSich, je vSak az o 30% uspokojivejsia.
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Pre vnimanie urbanistického priestoru a mestskosti v iom je doélezité brat’ do uvahy
poznatky, ktoré suvisia s prvym dojmom v novom priestore. Prvy kontakt sa neopakuje a ak
sa navstevnika pdsobi pozitivnym dojmom, tak sa na prahu vnimania vytvara zaujem o
prostredie a s tym suvisiaca zapamitatel'nost’ prostredia, jeho vyznam a identita. Poznatky z
vnimania v minulosti v nds pretrvavaju stale. Tato skutoCnost’ poznacuje aj nase buduice
vnimanie. ,,Pamdt pri zoskupovani vnemov a redukovani prvkov na schémy vytvara symboly,
ktoré vplyvaju na sprdavanie.” (Zibrin, 1988, p.18) V suvislosti s ostatnymi l'ud'mi a
charakteristikami vonkajSieho prostredia je konanie kazdého ¢loveka ovplyviiované faktormi,
ktoré moézu mat na jednej strane obmedzujuci charakter, na druhej strane vSak moézu
kazdodenny zivot v mnohych ohladoch ulahfovat. Obmedzenia nie st chépané iba ako
limitujuce jednanie ¢loveka, ale ako determinujuce jeho denny rezim. ,,Daju sa definovat' 3
zakladné obmedzenia (v niektorych pripadoch ulahcenia) ludskych aktivit (PospiSilova-
Ouftednicek, 2011, s.103):

1. obmedzenia dané vnutornymi schopnostami a sposobilostou (napr. fyzicka
zdatnost’, ovladanie nastrojov, alebo internetu), 2. obmedzenia mocenského charakteru, ktoré
sa prejavuju na roznych hierarchickych urovniach a vylucuju ludi z aktivit z hladiska casu
alebo priestoru, na zaklade zakonov a mocenskych vztahov alebo spolocenskych noriem,
zvykov a prevladajucich diskurzov (napr. ziskanie vodi¢ského preukazu v 18 rokoch, povinna
10-ro¢na skolskd dochadzka) a 3. obmedzenia dané vizbou obsahuju nutnost' koordindcie
aktivit s dalsimi ludmi."” Existuje prienik medzi obmedzeniami danymi vdzbou a skupinou
vonkajSich obmedzeni, ktoré st socidlne vytvorené. Napriklad otvéaracia doba je dané nielen
normou alebo predpisom, ale zaroven tiez pritomnost’ou predavaca alebo uradnika v danom
mieste. Obmedzenia dané vézbou suvisia aj s polaritou verejného a sukromného priestoru a
tiez viazba suvisi so vztahom navStevnika k priestorom mesta. Z hladiska architektiry a
urbanistickej tvorby je 3. hladisko kIiCové pri vnimani savislosti medzi hmotovo-
priestorovou a funkéno-prevadzkovou mestskost'ou a mestskost'ou tvorenou 'ud’'mi.

Rozliéné vnimanie prinaSa aj rozliéné¢ obrazy mestského prostredia. ,,Mimo svojej
Stvrte clovek vnima priestory, ktorymi prechddza z rézmnych dovodov a za rézmymi cielmi.
Obraz mesta je sektorovy. Sektory sa navzajom spajaju linearnymi alebo dobovymi zrakovymi
tokmi, ktoré zodpovedaju pohybovym pesim trasam, automobilovym alebo hromadnym
dopravnym prostriedkom “ (Zibrin, 1988, s.28).

Vyskum Stiperského (2015) zaoberajuci sa vyhodnotenim atraktivity priestorov
v Zahrebe preukdzal, Ze na I'udi najlepSie posobia priestory, s ktorymi sa im spdjaji prijemné
spomienky a pocity pohodlia (miesta spdjané so zabavou, rekreaciou, prechadzkami,
vzruSenim a r6znorodymi podujatiami). Z estetického hladiska l'udia pozitivne hodnotili
najmid mestské parky a pamiatkovo chranené objekty, priCom sucasna architektira bola
vnimana negativne. Ako najprijemnejSie priestory boli vyhodnotené historické centrum,
priestranné namestia jadra mesta a promenada Zahrebu.

Odhady vzdialenosti ovplyviiuji aj charakteristiky kone¢nych bodov, cielov
cestovania. Hypotéza umociovania alebo odmeny pritom plati v plnej Sirke. Vzdialenosti sa
zmenSuju s vnimanou odmenou ¢i stupfiom atraktivnosti, zelatel'nosti, familidrnosti, citove;j
angazovanosti a pod. Napriklad pozitivne atributy obchodnej vybavenosti mozu skratit
vnutornu vzdialenost’ oproti fyzickej alebo Casovej vzdialenosti. ,,Empirickymi prieskumami
sa dospelo k tomu, Ze casto navstevované prvky mestskej Struktury, ako napr. Skola, kniznica,
posta alebo park, sa vnimaju ako blizsie stojace k bydlisku respondenta. Opacne, ak ide o
menej navstevované prvky, ich vzdialenosti od bydliska su vnimané ako vdcsie." (Zibrin, 1988,
s.29) ZvySovanim mestskosti a priddvanim novych podnetov a atrakcii do verejného priestoru
sa zvy§i mnozstvo Pudi a prediZi sa aj vzdialenost, ktora by za normalnych okolnosti nepresli.
»Zvycajne plati zasada, Ze ked nema byt priestor pre chodcov monotonny, jeho obrazy sa
musia menit kazdé 2-3 minuty." (Zibrin, 1988, s.158)
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2.3 Urbanisticko-architektonicky navrh struktury za téelom zamerného
ovplyvhovania pesieho pohybu v nej

Poznanie vzorcov spravania sa 'udi v mestskej Struktire nie je samoucelné. Ako bolo
preukazané, rézne prvky mestskej Struktiry aich charakteristiky zisadne ovplyviuja
spravanie sa l'udi, ¢o dava Siroké moznosti cielene ovplyviiovat’ ich pohyb v prospech vyssej
efektivity a celkovej udrzatel'nosti mestskej Struktury. ,,V prostredi mesta, a predovsetkym v
prostredi rychleho tempa velkomesta, je verejny priestor cielom urbanneho pohybu, tiez
priestorovou vyzvou k zastaveniu a k zazivaniu priestoru. Tento priestor je svojim urcenim
nadcasovy, je to oporny bod, miesto a mesto v meste. Je skusenostou potvrdené, ze tam, kde
uz ludia su, pribudnu dalsi a dalsi. Tiez je znama skiisenost, Ze prazdne miesta a namestia sa
eSte viac vyprazdnuju.” (BaSova, 2016, s.15) Aplikaciou poznatkov tak mozno napriklad
podporovat’ Zivotaschopnost nosnych uzlovych a linedrnych verejnych priestorov alebo
naopak podporit’ izolovanost’ a intimitu poloverejnych a sikromnych priestorov.

Organizacia Living Streets na zaklade doterajSich poznatkov odporti¢a sedem
zakladnych krokov, ako vytvorit’ mestski Strukturu orientovani na chodcov: 1. Urobit
z chodenia prioritu, 2. Planovat’ mesto pre chodcov, 3. Vytvorit’ pesiu siet, 4. Navrhntt’ ulice
tak aby si ich l'udia uzivali, 5. Vytvorit’ atraktivnu alternativu za jazdu autom, 6. Urobit
chddzu bezpecnou, 7. Zmenit’ zvyky a uzivat’ si ulice.

Owen et al. (2007) prichddzaju k zaveru, Ze fyzické atributy prostredia nemaji vplyv
na celkovt dizku rekreaéného pohybu, dostupnost’ obchodu, sluZieb a lepsia prepojenost ma
ale vplyv na frekvenciu peSieho pohybu. Priestor typu ulice s rovnakymi tvarmi stien, s
rovnakou vyskou objektov a s opakujicimi sa detailami vyvolava dojmy so stale rovnakym
napitim. Zastavba urbanistickych priestorov musi zohl'adiiovat’ moznosti vytvarania napétia.
V priestoroch, ktoré na vizualnych trasach integruju automobilova dopravu i pesSie chodniky,
by mali vytvarat’ napitia, ktoré zodpovedaju rozlicnym rychlostiam v pozorovanom priestore.
Pri absolvovani tej istej trasy autom su dojmy asi 10-krat rychlejSie ako pri peSom pohybe.
Pohl'ady v priehl'adoch prichddzaju a odchédzaju tak rychlo, Ze obyc¢ajne zazitok z priestoru je
obmedzeny na vnimanie formy ako celku. Tymto sa niektoré priestory stavaju
zaujimavejSimi, ked’ ich prejdeme peSo. ,,Malé priestory byvaju pocitované ako teplé a
osobné. Malé rozmery zjednodusuju vidiet' a pocut’ inych ludi a detaily potesia rovnako ako
celok. Velké priestory su pocitované ako chladné a neosobné. Budovy si rovnako ako ludia
,udrzuju odstup™'. (Gehl, 2000, s.70)

24 Definovanie zakladnych pojmov
,mestskost’ - faktory mestskosti - atraktory pohybu*

Kazdy jav pripravuje pozorovatela na ten dalSi a tento ho vzdy prijima ako
novoziskany objav. Mestské prostredie by malo byt’ také, aby sa v lom vzdy pri zvedavom
hl'adani naslo nie¢o nové. Takyto pohyb by mohol byt’ priamy alebo nepriamy, plynuly, alebo
energicky, jemny alebo prudky; ale vzdy tak, aby bol vizudlny vnem poteSenim. ,,K/ucové
vyrazy pre podporu zZivota v meste su nasledujuce: hustota, priame a logické trasy, skromné
priestorové dimenzie a jasnd hierarchia, v ktorej je rozhodnuté, ktoré priestory su
najdolezitejsie." (Gehl, 2012, s.67)

,Mestskost™ modzeme chéapat’ ako vlastnost’ urbdnnej Struktary, ktord suvisi s
atmosférou a Specifickostou miesta. Prejavuje sa predovsetkym v taziskovych zoénach mesta
na rozhrani stavieb a verejné¢ho priestoru. Zakladnym ukazovatelom mestskosti je mnozZstvo
l'udi a intenzita ich pohybu. Na mestskost’ vplyva stbor elementov, ktoré nazyvame faktory
mestskosti. Faktory mestskosti st elementy mesta a zlozky (prvky) urbanity, ktoré posobia
spravidla na rozvojovych a taziskovych osiach (a zoénach) — NTS (nosna taziskova stistava) a
vytvaraji mestskost’. Faktory mestskosti maji r6znu mieru vplyvu na navstevnika. Su
nositelmi identity a imidzu mesta a na zéklade ich kombinacii sa vytvara v podvedomi
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zapamaétatelnost’ prostredia. Ak sa navstevnik ocitd kdekol'vek v meste, vie pomocou faktorov
a ich kombinécii odhadnut’, ¢i sa nachadza v taziskovej zone alebo v obytnom prostredi
mesta. Vie odhadnut’, ¢i sa nachédza blizsie alebo d’aleko od centra mesta. Podporovanim
faktorov mestskosti sa zlepSuje orientdcia a identita v meste. Podporovanim mestskosti a
faktorov mestskosti sa ,,miesta mozu zmenit' na destindcie" (Marco, 2012) a ziskavat’ svoju
Specifickt identitu, ktord sa globalizaciou vytraca. Hierarchia faktorov vznikd na zaklade
vplyvajicej navstevnosti (tab. 1). Sila mestskosti je tym vacsia, ¢im sa k nej nieco d’alSie
prida. S¢itavanim kladne pdsobiacich faktorov sa mestskost’ zvySuje a v niektorych pripadoch
znasobuje.

Mestskost” je potom suhrnom spdsobov spravania a sociologickych znakov (procesov
a javov), ktoré suvisia s vel'’kost'ou mesta, lokalitou v meste ¢i hustotou zal'udnenia. Napriklad
odliSovanie sukromného a verejného priestoru a ich plynulych prechodov do polosukromného
a poloverejného priestoru je potrebné prave preto, lebo kazdy z tychto priestorov umoziuje a
navodzuje urcité ¢innosti a spravanie. Polosukromny priestor v bezprostrednom okoli domov
a poloverejny priestor v centrach obytnych $tvrti alebo v menSich mestach je napriklad
vhodnym priestorom pre realizaciu neformdlnych socidlnych kontaktov medzi lud'mi
byvajicimi v bezprostrednom okoli, ktori sa poznaju z najroznejsich aspektov svojej socialnej
existencie. Naopak, spravanie sa I'udi v mestskom (socidlne verejnom) prostredi ma charakter
plurality, multikulturality, vol'nej a neutrdlnej a anonymne;j Struktiry socidlnych vidzieb. Fakt
pritomnosti v ur¢itom vymedzitelnom uzemi dava predpoklad pre nadviazanie rozmanitych
kontaktov a vztahov, takze obyvatelia tohto uzemia vzdy tvoria (vol'nejSie alebo pevnejSie)
spolocenstvo.

Na zaklade vyskumu ,Mestskost’ - urbanita - faktory mestskosti“ (Stefancova, 2011-
2014), bolo na zéklade pritomnosti 'udi v tizemi, stanovenych 5 zakladnych skupin faktorov
pohybu navstevnikov v taziskovom prostredi mesta. Tieto zékladné skupiny faktorov
mestskosti su d’alej definované (a spodrobnené) pomocou konkrétnych atraktorov pesieho
pohybu.

Faktory mestskosti rozdelené podl'a svojej podstaty:

1) HMOTOVE FAKTORY (HF)
HF tvoria atraktory hmotovej podstaty. Predstavuju vSetky architektonické objekty aj s
ich vlastnostami, rovnako aj solitérnu zelen a prvky drobnej architektiry.
ZjednoduSene chapané st to faktory, ktoré sa musia fyzicky obist' a nie je cez ne
vidiet’. Napr. izemnd kompaktnost’, dominanta, vertikalita a pod.

2) PRIESTOROVE FAKTORY (PF)
PF tvoria atraktory, ktoré v meste vytvaraju priestor. Patria sem vSetky zakladné
kategorie urbanistickej kompozicie ako st ndmestie, ndbrezie ¢i ulica, ale aj pasaze a
vnutrobloky.

3) FUNKCNE FAKTORY (FF)
FF naplnaju potreby navitevnikov a dali by sa rovnako rozdelit’ aj medzi priestorové
(park) alebo hmotové faktory (ndkupné centrum). Napr. byvanie, priemyselné aredly,
aktivny parter a pod.

4) PREVADZKOVE FAKTORY (PF)
PV suvisia s pohybom névstevnikov a prevadzkou rozvojovej osi. Patria sem
dominantné pesie trasy, trasy mestskej hromadnej dopravy (MHD) aj so zastavkami,
podchody, nadchody a pod.

5) IMAGINARNE FAKTORY (IF)
IF st vSetky atraktory, ktoré suvisia s podvedomim a vnimanim atmosféry mesta.
Tieto faktory nepriamo ale podvedome ovplyviiuji navstevnikov v priestore. Patria
sem napr. atmosféra, farebnost’, imidz miesta, dial’kové pohl'ady a pod.
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k.

ATRAKTOR s definiciou

HMOTOVE

Uzemna kompaktnost’ a hustota - kompaktnd mestskd Struktara typicka pre taZiskové a
rozvojové osi mesta, kde zaklad Struktary tvoria kompaktné mestské bloky oddelené
taziskovymi priestormi mesta.

Orientacny bod, dominanta, akcent - vyskova, objemova alebo Strukturdlna dominanta
predstavuje Specificky prvok struktary. NajcastejSie je lokalizovana na uzlovom priestore, alebo
v krizovani taziskovych osi, kde ma tlohu navadzat, resp. Funkciu zapamétatelnosti pre l'udi.

Prvok Specif. identity danej Struktiry - vyrazny objekt/budova, ktord dotvara identitu
zapamdtatelnosti. Vyznamnym prvkom je zachytny bod, do ktorého cClovek nevstupuje, ale
spolieha sa na vizualnu sustavu prvkov.

PRIESTOR.

Namestie - hierarchicky najvyssia forma uzlového verejného priestoru, do ktorého smeruju ulice
a iné linearne verejné priestory - tzv. ,,exteriérova dvorana mesta".

Uzol / kriZzovatka - strategicky priestor krizenia komunikacii alebo taziskovych osi mesta.
Uzlovy bod je ohnisko s dvojnasobnym potencialom ako kompozi¢na os - navstevnik ma na
vyber viac ako 2 smery.

Ulica - taziskova linearna Struktra, ktora prepaja uzly. Ulica je dynamickym fenoménom,
podporuje pohyb a je vnimana ako tutvar, ktory nickam smeruje alebo navadza k ciel'u.

7.

FUNCNE

Funk¢éna komplexnost® - suhrn vsetkych zakladnych funkcii ako st byvanie, zakladna
obcianska vybavenost’, pracovné prilezitosti, zony rekreécie a pod.

Prevladajuca funkcia celomestského vyznamu - mestsky trh, vystavisko, Stadion a iné, ktoré
maju vysoku navstevnost’ kontinualne pocas tyzdna.

Park, zahrada, cintorin - mestska zelen vo forme funkénych ploch sliziaca prechadzkam,
oddychu, Sportu a pod. Mestsky park je vegetacia, ktorda moze rast vol'ne, alebo je upravovana.

PREVADZKOVE

Lokality peSej koncentracie - ku hierarchicky najvyssim lokalitdm peSej koncentracie patria
pesie zony a mestské prostredia, v ktorych dominuje pesi pohyb. Patria sem aj zberné miesta
Pudskych zdrojov - zastavky MHD.

Taziskova automobilova komunikicia - frekventovand automobilova komunikacia. Pobyt
navstevnikov vonku a automobilova doprava nie su absolutne oddelené aktivity. Ich hranice su
pruzné a maju tendenciu sa splietat’.

Dominantna peSia trasa - frekventovana trasa pesicho pohybu. Hodnotené si vo vyskume trasy
pesieho pohybu, ktoré vznikli prirodzene a logicky (nemusia byt vymedzené objektom
chodnika).

r

IMAGINARNE

Atmosféra, genius loci - ovzdusie ur¢itého spolo¢enského prostredia, Specificka nalada a pocity
¢i nezamenitel'nost’. Patri sem krasa, vytvarné diela, prirodné fenomény, zvyky a tradicie.

Mierka a dimenzie priestoru - matematické¢ vztahy, ktoré definuji proporcie a mierku
priestoru. V experimente sa posudzuje pomer medzi proporciou priestoru a funkénou a
prevadzkovou népliiou.

Psychologicky faktor - medzi psychologické a dojmové faktory patria:

= podvedomé vplyvy prostredia na jednotlivca

= pocit bezpecia a istoty

= pocit zapamitatel’nosti - imidZ prostredia spolu s psychologickym faktorom stvisia so
zapamétateI'nostou prostredia pre Specificktl skupinu l'udi.

= Jokalpatriotizmus - pocit patrenia do ,,svojej Stvrte“/mestskej Struktary.

= pocit zjednoduSenia, menej stresu

= schopnost’ orientacie

= potreba zdruZovania, ale aj siikromia a pokoja

= potreba niekam patrit’, ale aj moZnost’ voI’by miesta byvania

= potreba identifikacie s prostredim, orientacie a prehl’adnosti, ale aj sebarealizacie a
tvorivosti

tab. I - Definicie 3 najvplyvnejSich atraktorov pohybu v mestskej Struktiire pre kaZdi
kategoriu faktorov mestskosti (Stefancova, 2013)
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3 Metodika a ciele vyskumu

Vyskum atraktorov pohybu v mestskej Struktire bol zamerany na kvalitativne zistenia
opytanych respondentov ohl'adom vyberu pesej trasy z miesta ,,A* do miesta ,,B.

Cielom vyskumu bolo zistenie atraktorov, ktoré maji na navstevnikov mestského
prostredia pri peSom pohybe tizemim najvacsi vplyv, resp. ktoré atraktory nie su povazované
za dolezité.

Vo vyskume bola stanovena hypotéza, ze peSiak si vybera trasu jednak na zaklade
svojich pocitov a predoslych vnemov z lokality, jednak je ovplyvneny faktormi mestskosti,
pri¢om diZka trasy nezohrava Ziadnu tlohu, pokial’ bude dizka trasy kolisat’ v rozmedzi plus-
minus 5 minat chodze (400 m).

1) Riadeny rozhovor

Celkovo bolo v ramci vyskumu posudzovanych 15 Statistickych prieskumov, ktoré
prebehli osobnym vol'nym rozhovorom. Respondenti neboli vybrati ndhodne. Podmienkami
boli vek 18 rokov a viac, miesto bydliska a poznanie peSej trasy. (obr. 1) Kazdy z
respondentov byva v stcasnosti v lokalite do 150 m od vychodiskového bodu ,,A* a trasu do
cielového bodu ,,B*“ pozna, resp. ju min. 5 x absolvoval. Medzi respondentami bolo 8 muzov
a7 zien.

LOKALTTA
TRVALEHO "7
BYDLISKA -3 "% ™%

RESPONDENTOV.
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NAMESTIE . .
SLOBODY. +STARY “RUZINOV
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obr. 5 - Vysvetlenie vyberu lokality — Bratislava - trasa zo Starého Ruzinova do Starého mesta -
Bod ,, A je vychodiskovym miestom pesej trasy a ,,B* je jej cielom

Osobny rozhovor viedli autori predkladané¢ho ¢lanku a vzorec rozhovoru sa tykal
nasledujuceho priebehu stretnutia:

1. Respondent dostal zédkladna otazku ,,Ak0 trasu by ste si vybrali z bodu ,,A* do bodu
,B“ ? Nemusite sa ponahl'at’, zaujima nds vyber trasy, cez ktoré prechody pdjdete, co
vidite naokolo, popripade ¢o sa Vam v priestore paci.*

2. Nezavisle od respondenta si veduci rozhovoru znacili pocitovu trasu opytaného do
mapy, ktora respondent vopred nevidel.

3. Po dokresleni trasy do mapy prebehla kontrola mapy s respondentom, ¢i je trasa
spravne zakreslend, popripade sa trasa upravila.
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4. Nasledoval rozhovor, pri ktorom respondent mal popisat, na zéklade coho si trasu
zvolil. Veduci rozhovoru zapisoval postrehy, ndmety, ¢i atraktory pohybu.

5. Po rozhovore nasledoval usmerneny dialdg, pri ktorom sa respondentovi kladli
pochopitelné konkrétne otazky tykajice sa atraktorov avyberu trasy, ktoré
respondent predtym nespomenul (tab. 2).

6. Nasledne boli respondentovi ukdzané iné mozné Casovo porovnatelné trasy na mape

prostrednictvom  internetovych

aplikacii

(Google Mapy; OpenStreetMap) a

diskutovalo sa o tom, ¢i by svoju trasu zmenil, ¢o povazuje za pozitivne a negativne na

inych trasach. (obr. 2)

Pri rozhovore bol respondent navigovany k
odpovediam, vyskumnici sa ho pytali na:

Vhodné pouzitie ,laickej“ otazky:

01. | Predpokladana dizka trasy

,Myslite si, Ze Vasa trasa z bodu ,,A*“ do ,,B“ je
najkratSia?*

02. | Vplyv vegetacie, parkov, verejnej zelene,
aleje ¢i stromoradia na vyber trasy

,,Vnimate
dolezité?“

stromy na uliciach, si pre Vas

03. | Mierka priestoru

,»Aké pocity vnimate na volnych priestranstvach,
resp. na uzavretej ulici?

04. | Klima v priestore, pocasie, ro¢né obdobie

,,Zmenili by ste trasu v pripade zlého pocasia?*

05. | Imaginarne faktory, ako su bezpecnost,
pocitové vnimanie, psychologicky faktor,

,»Ako posudzujete bezpe¢nost, mate tendenciu
porusovat’ pravidla? napr. trasa cez prechod na

lokalpatriotizmus Cervenu, chodit priecne cez parkoviskd a
travniky...”
06. | Prevadzkovy charakter ulice »Ako vnimate auta, nevadi Vam ruch
komunikacii?*

07. | Funkény charakter ulice

,,V§imate si vyklady a obchodné prevadzky?*

tab. 2 - Dialog s respondentom - vyber 7 zakladnych otdzok

— Google Maps
-=== OpenStreetMap

obr. 2 - Zakladné casovo porovnatelné trasy z miesta ,,A** do miesta ,,B*
prostrednictvom internetovych aplikacii (Google Mapy; OpenStreetMap)
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2) Komparacia teoreticky najfrekventovanejSej a najmenej frekventovanej trasy
z pohl'adu atraktorov peSieho pohybu

Vysledky vol'by trads na zdklade prieskumu medzi respondentmi (opytanymi) boli
zaznamenané do mapového podkladu, pricom na zéklade poc¢tu zhodujucich sa segmentov
boli vybrané dve trasy -  teoreticky najfrekventovanejSia anajmenej frekventovana.
Najfrekventovanej$ia trasa bola zvolena tak, aby plynule (v smere bodu ,,B*) prechddzala ¢o
najvyssim poctom frekventovanych segmentov. Frekventované segmenty tras predstavuju
segmenty, ktorymi by na ceste z bodu ,,A“ do bodu ,,.B* preslo tri a viac z celkového poctu
opytanych. Naopak najmenej frekventovana trasa bola vybrana tak, aby obsahovala ¢o najviac
malo frekventovanych alebo opytovanymi vébec neuvazovanych segmentov, pritom vsak
zostala dodrzana zésada plynulého presunu (v smere bodu ,,B).

Jednotlivé segmenty teoretickej najfrekventovanejSej a najmenej frekventovanej trasy
boli nasledne podrobené¢ analyze zpohladu klItiCovych atraktorov peSiecho pohybu
odvodenych z vyskumu Stefancova (2013). Tieto atraktory boli vybraté spomedzi vietkych
atraktorov pesicho pohybu na ziklade ich najvysSieho vplyvu na navstevnika. Podla sily
vplyvu su atraktorom pridelené percentd. Cielom bolo overit vyznam vplyvu atraktorov
pesieho pohybu na vol'bu trasy.

Vyhodnotenie prebehlo na troch trovniach:

1) Porovnanie bodového suctu na zdklade pritomnosti atraktorov peSieho pohybu

v jednotlivych segmentoch najfrekventovanejSej a najmenej frekventovanej trasy.
Za kazdy atraktor pesSieho pohybu bol prideleny jeden bod.

2) Porovnanie vazené¢ho bodového suctu na zéklade pritomnosti atraktorov peSieho
pohybu v jednotlivych  segmentoch  najfrekventovanejSej a  najmenej
frekventovanej trasy. Body za jednotlivé atraktory boli pridelované na zaklade
vahovosti (Tab. 3).

3) Porovnanie najfrekventovanejSej anajmenej frekventovanej trasy z pohladu
bodového zisku pre jednotlivé atraktory pesSieho pohybu.

Ked’ze teoreticky najfrekventovanejSia a najmenej frekventovana trasa nemusia mat’

zhodny pocet segmentov, pre Ucely porovnania boli vSetky bodové hodnotenia prepocitané na
percentd. V ramci porovnania boli za vyrazné povazované len rozdiely 25 % a viac.

Kategoria Klucové atraktory peSieho pohybu Najvacsi Prepocet
atraktorov vplyv v ramci | vplyvu na
peSieho pohybu kat.- vahovost’ | body

01. uzemna kompaktnost’ a hustota 30 % 3,0
hmotové orientacny bod, dominanta, akcent 20 % 2,0
atraktory prvok $pecif. identity danej Struktary 15 % 1,5

02. namestie 20 % 2,0
priestorové uzol / krizovatka 15 % 1,5
atraktory ulica 10% 1,0

03. funk¢éna komplexnost’ 15 % 1,5
funcné prevlad. funkcia celomestského vyznamu 15 % 1,5
atraktory park, zahrada, cintorin 15 % 1,5

04. lokality peSej koncentracie 20 % 2,0
prevadzkové taziskova automobilova komunikécia 20 % 2,0
atraktory dominantna pesia trasa 10% 1,0

0s. atmosféra, genius loci 20 % 2,0
imagindrne mierka a dimenzie priestoru 20 % 2,0
atraktory psychologicky faktor 15 % 1,5

tab. 3 - Vyhodnotenie 3 najvplyvnejsich atraktorov pohybu v mestskej Struktire
pre kazdu kategoriu (Stefancova, 2013)
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4

Vysledky
Na zéaklade riadené¢ho rozhovoru bolo vyhodnotenych 15 peSich tras z bodu ,,A“ do

bodu ,,B“ (obr. 3).

B(@

4.1

obr. 3 - Vysledné trasy 15 opytanych respondentov (rezidentov vychodiskovej zony)

Zovseobecnené vysledky zo Statistického prieskumu 15 opytanych
respondentov

Spolo¢né vyhodnotenie prevladajucich informécii:

Respondenti sa zameriavali na svoje poznanie lokality a vo vybere vyuzivali skratky
na overenych miestach (iSli Co najpriamejsiu trasu).

Kazdy z respondentov mé individualne spomienky spojené s vybranymi miestami v
danej lokalite, comu sa podvedome prisposobuje. Niektori opytani prisposobili trasu,
aby i8li napr. okolo svojej ,,starej strednej Skoly, okolo miesta, kde sa zoznamili so
svojim partnerom alebo tam byvali v detstve, cez namestie, kde sa stretavali s
kamaratmi kazdy piatok, ¢i okolo obl'ibenej krémy.

Respondenti dizku trasy cca. 30 minat povazovali za prijatelna na pesi pohyb a
netrvali by na presune dopravnymi prostriedkami.

VSsetci z respondentov sa priklanali k vyberu trasy po uzavretych uliciach s I'udskou
mierkou, cez vel'ké otvorené priestranstva neprechadzali.

Opytani sa priklanaji k vyberu Zivych priestorov a hluk automobilov nepovazuju za
negativum, naopak, tichymi vnatroblokmi nemali zdujem ist. Vac§ina vybratych tras
vedie po dominantnych kompozi¢nych osiach mesta, ¢i rusnych uliciach.

Zaparkované autd pozdiZ ulic niektori z respondentov povazujii dokonca za pozitivum,
nakol’ko ich vnimaji ako bariéru medzi rusnou komunikéciou a chodnikom, ¢o im
dodava bezpecnost’ pocas cesty.

Trasy so Sirokymi chodnikmi (cca viac ako 2 m) boli vyhl'adavanejsie.

125



CLOVEK, STAVBA A UZEMNi PLANOVANI 11

Vzorce a atraktory pohybu v mestskej Strukture Lucia Stefancova, Karol Gorner

8.

Respondenti vyhladavaju trasy, kde vidia I'udi a kde ocakavaji, Ze l'udia budu
pritomni. Traja z respondentov prispdsobovali trasovanie podla toho, kde sa
nachadzali ini l'udia.

9. Priblizne polovica respondentov obl'ubuje pesie trasy doplnené vegetaciou, vyuzivaja
pohyb v tieni stromov. Naopak, druhd polovica ma rada stromy v druhom plane a
vyuZziva slnko na uliciach a slne¢né jasné prostredie. VSetci respondenti sa zhodli na
tom, Ze by si vybrali trasu pod stromami pocas dazdivého pocasia, popripade horuceho
leta.

10. Spolo¢ne sa respondenti zhodli na tom, Ze vegetacia je dolezitd a najzaujimavejSie na
trase z bodu ,,A* do bodu ,,B“ je striedanie sa linedrnych a uzlovych priestorov, v
ktorych sa nachadzaji nejakd Specidlna vegetdcia alebo namesticka. Aj ked
respondenti cez ne neprechadzaji, obl'ubuju vyhlady, alebo priehlady do priestoru,
ktoré sa striedaju na ich trase ulicami. Respondenti vyuzivaja len spevnené trasy pre
pesich, nikto nepotvrdil prechody cez travu, resp. vychodené chodnicky na travnatych
porastoch.

11. NajvyraznejSou odchylkou medzi muzmi a Zenami bolo zistenie, ze Zeny obl'ubuju
aktivny parter, meniace sa vyklady a podla toho aj uprednostiiuju svoje trasovanie.
Naopak muzov vyklady ani obchody na svojej trase nezaujimali, nakol’ko to nebolo
predmetom ich sustredenia sa.

12. VSeobecnym konStatovanim je fakt, ze kiosky, drobnd architektura ani vonkajsie
terasy nie su pocitovo ani vnimané, ani zohl'adiované u vSetkych respondentov.

Cislo trasy / Pohlavie Vychodiskovy Dika trasy v Odchylka od

respondenta (dospely smer metroch / najkratSej trasy

respondent) minutach v metroch /
minutach

1 MUZ sever 2732 /34,15 | 350 /4,38
2 MUZ juh 2382 /29,78 |0 /0,00
3 ZENA juh 2436 /30,45 | 54 /0,68
4 MUZ juh 2382 /29,78 |0 /0,00
5 MUZ juh 2811 /35,14 | 429 /5,36
6 MUZ juh 2434 /3043 |52 /0,65
7 MUZ juh 2575 /32,19 193 /2,41
8 ZENA juh 2580 /32,25 198 /2,48
9 ZENA juh 2981 /37,26 | 599 /7,49
10 MUZ sever 2611 /32,64 |229 /2,86
11 ZENA juh 2635 /32,94 | 253 /3,16
12 ZENA sever 2732 /34,15 | 350 /4,38
13 MUZ juh 3099 /38,74 | 717 /8,96
14 ZENA juh 2441 /30,51 |59 /0,74
15 ZENA sever 2560 /32,00 178 /2,23
Priemer - - 2626 /32,83 | 244 /3,05
NajkratSia trasa | ¢. 2,4 M juh 2382 /29,78 | 0 /0,00
NajdlhSia trasa ¢.13M juh 3099 /38,74 | 717 / 8,96

tab. 4 - Vyhodnotenie opytanych respondentov z hladiska
pohlavia, vychodiskového smeru trasy, dizky trasy a odchylky od najkratsej trasy

Jednym z kritérii vyhodnocovanych vyskumom vzorcov a atraktorov peSicho pohybu

v mestskej Struktire bola aj efektivita peSicho pohybu. Tato bola posudzovana
prostrednictvom anketového prieskumu a internetovych aplikacii (Google Mapy;
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OpenStreetMap) na zaklade dizky zvolenej trasy. Dirka zvolenej trasy bola merana
s prihliadnutim na redlne moznosti peSieho pohybu na podrobnom mapovom podklade
zohladiiujuc prechody pre chodcov ainé bariéry. Casovy rozmer nebol pri vyskume
zohl'adiiovany z ddévodu pravdepodobného skreslenia v zévislosti od premavky a periddy
svetelnej signalizacie.

Cislo trasy Zdroj Vychodiskovy Dizka trasy Namerana
smer podla zdroja v optimalizovana
metroch dizka trasy v
metroch/min.
1 OpenStreetMap juh 2400 2375 /29,69
Foot (Mapzen)
2 OpenStreetMap juh 2400 2346 /29,32
Foot
(GraphHopper)
3 Google Mapy V1 | sever 2400 2516 /31,45
4 Google Mapy V2 | sever 2500 2554 /31,93
5 Google Mapy V3 | juh 2500 2372 /29,65
Priemer - - - 2433 /30,41
Najkratsia - - - 2346 /29,32
NajdlhSia - - - 2554 /31,93

tab. 5 - Vyhodnotenie trds prostrednictvom internetovych aplikdcir -
Google Mapy, OpenStreetMap

Respondenti anketového prieskumu si volili trasy (tab. 4) v dizkovom rozmedzi od
2382 m az 3099 m. Priemerna dizka trasy pesieho pohybu bola 2626 m. Hoci rozdiel medzi
najkratSou, najdlhSou (717 m) a druhou najdlhSou (599 m) trasou bol vac¢si ako 500 m, rozdiel
ostatnych tras voci najkratSej trase predstavoval menej ako 500 m. Priemerny rozdiel (v ratane
2 najdlhsich tras) dokonca predstavoval len 244 m ¢o predstavuje v prepocte len okolo 3 min.
chdodze. Zrejme aj z tohto dovodu bola vicsSina respondentov presvedcend, Ze ich trasa je
najkratSia a neprejavili zdujem korigovat’ ju ani po tom, ¢o sa mali moznost oboznamit
s inymi moznostami peSieho presunu medzi dvoma stanovenymi bodmi. Napriek tomu, ze
opytanym muzom zalezalo na efektivite nimi zvolenej trasy viac ako Zenam, rozdiel medzi
priemernou diZzkou trasy u muzov (2628 m) a Zien (2623 m) tomuto nenaznacuje. Dalej vietci
respondenti boli presveddeni o tom, e dizka trasy bude asovo predstavovat’ 30-40 min
chodze. V tomto ohlade sa d& konStatovat, Ze respondenti dani oblast’ poznaju a maju
pravdivy odhad. Vsetci respondenti trasu vyhodnotili ako prijateln na pohyb peso, boli by
ochotni trasu absolvovat’ peSo aj sami, bez pouzitia dopravného prostriedku. Pre robenie
zaverov v tomto smere je vSak opytana vzorka nepostacujuca a trasa respondenta ¢.13 sa
v zavere nezohl'adiovala, nakol'ko sa zadsadne odliSuje od vzorca pesej trasy v lokalite.

Pre posudenie efektivity pesiecho pohybu boli popri trasach respondentov vyhodnotené
aj trasy navrhované internetovymi aplikdciami OpenStreetMap a Google Mapy. Pre
porovnatel'nost’ vysledkov boli udaje z tychto aplikacii prekreslené rovnakym spdsobom ako
trasy respondentov. Tento krok bol nevyhnutny jednak z dovodu, Ze aplikdcie uvadzali len
zaokrthlenti dizku trasy ako aj z dévodu, Ze (najmi Google Mapy) nezohl'adiiovali redlne
moznosti peSiecho pohybu - napriklad navrhovali trasu priamo na vozovke. Aplikaciami
odporucené trasy (tab. 5) mali v priemere 2433 m, priCom najkrat$ia z nich merala 2346 m.
V porovnani s respondentmi zvolenymi trasami (s vynimkou dvoch najdlhSich) teda
nepredstavovali rozdiel vacsi ako 500 m. Priemerny rozdiel (v ratane 2 najdlhSich tras)
predstavoval 280 m c¢o je v prepocte len okolo 3,5 min. chddze. Trasy opytanych
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respondentov teda vo vSeobecnosti nemali d’aleko od dizkovo optimalizovanych tras. Len
dvaja z opytanych muzov (a vSetkych 15 respondentov celkovo) by svoju trasu zmenili na
zéaklade ukazok tras podl'a Google Maps ¢i OpenStreetMap.

4.2 Analyza najfrekventovanejSich tras (segmentov) pohybu opytanych

Frekventované segmenty dominuji spociatku na juznej trase, objavuju sa ale aj
frekventované segmenty na severnej trase. V zdvere trasy vacSina opytanych voli prechod
severnymi segmentmi. Segmenty na pomedzi severnej ajuznej trasy vykazuji vo
vSeobecnosti nizku frekvenciu vyberu. Teoreticky najfrekventovanejSia trasa preto bola
zvolena tak, aby prechadzala juznou vetvou s plynulym prechodom do severnej (obr. 4).
Teoreticky najmenej frekventovana trasa bola zvolend tak aby prechadzala severnou vetvou
a d’alej nou pokracovala po jednej s internetovymi aplikaciami odporucenych tras, ktoru si ale
nezvolil ani jeden zopytanych. Casovad odchylka medzi teoreticky najfrekventovanejou
anajmenej frekventovanou trasou pritom nepresiahla opytovanymi vo vSeobecnosti
tolerovany limit 5 min. chddze azpohladu efektivity ich preto mozno povazovat za
rovnocenné.

— a /NAJVIAC frekventovana trasa
----- b /NAJMENE] frekventovana trasa

obr. 4 - Vysledné trasy - najmenej a najviac frekventovand trasa s rozdelenim na segmenty
Sla-S7a a SIb - S8b

-------4-

obr. 5 - Diagram porovnania najcastejsie vybratych tras (vlavo) VS. analyzovana najmenej a najviac
frekventovand trasa opytanych respondentov (vpravo)
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obr. 6 - Fotodokumentacia najfrekventovanejsej trasy ,,a* - segmenty Sla - S7a

Pre potreby analyzy boli segmenty teoreticky najfrekventovanejSej trasy oznacené
skratkou Sla-S7a a najmenej frekventovanej skratkou S1b-S8b v zmysle pohybu z bodu ,,A*
do bodu ,,B* (obr. 5).

Segmenty teoreticky najfrekventovanejSej trasy (obr. 6) by sa velmi struc¢ne dali
zhodnotit’ nasledovne: Segment Sla prechddza atraktivnym parcikom a usti do segmentu S2a
pri rusnej dopravnej komunikdcii. Pokracujuc popri nej vidime v priehl'ade park na opacnej
strane ulice, priCom v zavere segmentu sa dostavame do rusného uzlového priestoru. Segment
S3a a S4a maji pomerne podobny charakter kompaktnej mestskej ulice s vybavenostnym
parterom. Ulica ktora je vyznamnym dopravnym koridorom je sprevadzana liniovou zeletou.
V oboch segmentoch ndjdeme aj mensi uzlovy priestor, navzajom st oddelené rusnou
krizovatkou. Prechod medzi segmentmi S4a a S5a je pomerne vyraznym zlomom peSicho
pohybu, kedy sa cez vedl'ajsiu ulicku a otvoreny priestor pesSiak prepleta do segmentu Sé6a.
Kompaktnost” ulicky, obcCianska vybavenost aneskorSie navadzanie prostrednictvom
dominént vSak ul'ahCuje orientdciu a stotoZnenie sa s priestorom. Segment S6a je v podstate
definovany objektom Stavebnej fakulty STU v Bratislave. Okrem administrativnej budovy
fakulty dominuje priestoru aj objekt Narodnej bansky Slovenska, ktora navadza smerom
k uzlu pred Namestim slobody. Posledny segment S7a tvori prechod do stredu samotné¢ho
namestia, ktorého ustrednym bodom je fontana.

Teoreticky najmenej frekventovana trasa zaCina pomerne nenapadnym segmentom
medzi panelovymi domami, ktory charakterizuje len areal §kolky a priehl'ad na zimny $tadion
v zavere S1b. Segment S2b sa tiahne popri rusnej dopravnej komunikacii, v priehl'ade sa
coskoro objavuje dominanta administrativnej budovy. Segment S3b je v podstate tsekom
verejného priestoru pred nakupnym centrom, ktorému dominuje uz spominana
administrativna budova, v priehl'ade vidiet’ aj d’alsi vySkovy objekt — Istropolis. Prechadzajuc
cez podchod sa dostdvame do segmentu S4b pred objekt Novej trznice do otvorené¢ho
uzlového priestoru celomestského vyznamu (Trnavské myto). Segment S5b je reprezentovany
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kompaktnou dopravnou ulicou, ktord nas dovedie na d’alsi celomestsky vyznamny uzol —
Racianske myto. Prechadzajuc do d’alSieho segmentu mame moznost’ v priehl'ade vidiet park.
Segment S6b predstavuje kompaktna ulica s vybavenost'ou v parteri, v prichl'ade sa objavuje
dominanta Narodnej bansky Slovenska. Trasa d’alej plynule prechddza do segmentu S7b,
v ktorom sa peSiak ocitd medzi dvoma dominantami - Narodnou banskou Slovenska
a Slovenskym rozhlasom. Posledny segment S8b je totozny so segmentom S7a.

Kedze predmetom S$tadie je trasa ako celok a nie samostatné segmenty, podrobnejsia
analyza jednotlivych segmentov bola (aj vzhl'adom na rozsah ¢lanku) vynechana.

Porovnanie bodového suctu na zdklade pritomnosti atraktorov peSieho pohybu
v jednotlivych segmentoch najfrekventovanejSej a najmenej frekventovanej trasy a podobne
ani porovnanie vazeného bodového sictu na zéklade pritomnosti atraktorov pesieho pohybu
v jednotlivych segmentoch oboch tras vzhl'adom na podobny bodovy zisk, nepotvrdilo Ziadnu
zavislost’ medzi atraktormi a atraktivitou trasy pri presune z bodu ,,A* do bodu ,,B*.

NajfrekventovanejSia trasa: Hodnotenie atraktorov pohybu: 66 / 105 = 64%
Hodnotenie atraktorov pohybu podPa vahovosti: 110,5 /182 = 61%

Najmenej frekventovana trasa: Hodnotenie atraktorov pohybu: 69 / 120 = 58%
Hodnotenie atraktorov pohybu podla vahovosti: 114,5 / 208 = 55%

Porovnanie najfrekventovanejSej a najmenej frekventovanej trasy z pohl'adu bodového
zisku pre jednotlivé atraktory (tab. 6) preukdzalo vyrazny rozdiel medzi pritomnostou
skupiny atraktorov ,park, zdhrada, cintorin® a ,,mierka a dimenzie priestoru® v segmentoch
teoreticky najfrekventovanejSej a najmenej frekventovanej trasy. V pripade obidvoch skupin
atraktorov rozdiel medzi trasami predstavuje 46,4% v prospech najfrekventovanejSe;j trasy.

Kategoéria Atraktory pesieho pohybu Najfrekvento- Najmenej
atraktorov vanejSia Frekventovana
pesieho Trasa Trasa
pohybu

01. uzemna kompaktnost’ a hustota 42,9% 37,5%
hmotové orienta¢ny bod, dominanta, akcent 57,1% 62,5%
atraktory prvok Specif. identity danej Struktiry 85,7% 87,5%
02. namestie 14,3% 0,0%
priestorové uzol / krizovatka 85,7% 100,0%
atraktory ulica 42,9% 50,0%
03. funk¢na komplexnost’ 14,3% 37,5%
funcné prevlad. funkcia celomestského vyznamu | 57,1% 62,5%
atraktory park, zahrada, cintorin 71,4% 25,0%
04. lokality peSej koncentrécie 100,0% 87,5%
prevadzkové taziskova automobilovd komunikacia 71,4% 87,5%
atraktory dominantna pesia trasa 85,7% 87,5%
05. atmosféra, genius loci 57,1% 50,0%
imaginarne mierka a dimenzie priestoru 71,4% 25,0%
atraktory psychologicky faktor 71,4% 62,5

tab. 6 - Porovnanie najfrekventovanejsej a najmenej frekventovanej trasy

z pohladu bodového zisku pre jednotlivé atraktory
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5 Diskusia

Vyskum vzorcov a atraktorov pohybu v mestskej Strukture dospel k viacerym
zisteniam, ktoré je mozné roztriedit’ do troch kategorii: 1. Kolko su I'udia ochotni prejst’ peso;
2. Na zaklade ¢oho volia svoju trasu; 3. Ako navrhnit’ mestskt Struktiru tak, aby zdmerne
ovplyviiovala pesi pohyb.

1) Kol’ko su 'udia ochotni prejst’ peso

Hoci vyskum ako taky sa problematikou ochoty l'udi chodit’ peSo priamo nezaoberal,
je vhodné spomenut asponi niektoré vysledky dotykajuce sa tejto témy. Jedna z otdzok
kladenych pocas rozhovoru sa dotykala ochoty opytanych prejst’ zvolenu trasu medzi bodmi
»A“ a ,,B“ peso. Napriek relativne vel'kej vzdialenosti medzi tymito bodmi (cca 2,5 km) by
boli vSetci opytani tuto trasu ochotni absolvovat. Tato skutocnost’ potvrdzuje zistenia
Schlossberg, Agrawal, Irvin, Bekkouche (2007) a Yang, Diez-Roux (2012), hovoriace o tom,
7e v sucasnosti vo vSeobecnosti uznavany predpoklad ochoty I'udi prejst’ peSo cca 400-500 m,
je prinajmensom v istych situaciach vyrazne vzdialeny od reality. Tento predpoklad
potvrdzuje aj zistenie, ze 'udom zvéacsa nezaleZzalo na zmene svojej trasy za navrhovanu
kratSiu trasu a to napriek priemernej uspore az 280 m. Trasu nezmenili ani respondenti, ktori
presli peSo viac ako 400 m (5 min) v porovnani s najkratSou trasou (pri najdlhsie zvolenej
trase to bolo az 753 m). Na ziklade tohto zistenia moZno konstatovat’, Ze hypotéza ,,dizka
trasy nezohrava zasadnu ulohu, v rozmedzi pohybu do 5 minut (cca 400 m)*“ sa
potvrdila.

2) Na zaklade ¢oho volia svoju trasu

Otazka ,,na zdklade Coho l'udia volia peSiu trasu® predstavovala klucovu otazku
vyskumu. Uz zotvorenych rozhovorov srespondentmi vyplynulo niekol’ko klIacovych
pozorovani.

Ukazalo sa, ze vSetkym respondentom zalezalo na efektivite ich trasy. To sa prejavilo
napriklad vo vyuzivani roznorodych skratiek na overenych miestach a to Casto aj na ukor
bezpecnosti ¢i za cenu vybocenia z dobre udrziavaného chodnika. VicSina respondentov
pritom pokladala prave svoju trasu za tu najkratSiu (za obzvlast’ ddleziti povazovali efektivitu
svojej trasy muzi, zvolené diZky tras Zien a muZov su vSak porovnatelné). K zaveru, Ze
efektivita trasy pri presune z jedného miesta na druhé je najzésadnejSia vo svojom vyskume
dospeli aj Schlossberg, Agrawal, Irvin, Bekkouche (2007).

Z konfrontacie tohto zistenia s predoSlym zistenim, ze l'udia zvi¢Sa nemaju zaujem
0 zmenu svojej trasy za internetovymi aplikdciami (Google Mapy, Open Street Maps)
navrhnuta kratSiu trasu, ale jasne vyplyva, ze okrem efektivity maji na vyber trasy vplyv aj
iné faktory. Spomedzi tychto faktorov sa ako najvyznamnej$i psychologicky faktor,
identifikovany prakticky u vSetkych opytanych. Ako sa jednoznacne ukézalo, individudlne
spomienky respondentov viazané na konkrétne miesta mali zdsadny vplyv na volbu trasy.
Prikladom moéze byt volba trasy okolo byvalej Skoly, bydliska svojich rodi¢ov alebo
verejného priestoru, na ktory sa viazala pozitivna spomienka. Hypotézu, Ze ,,respondent si
vybera trasu na ziklade svojich pocitov a predoslych vnemov z lokality*“ teda tieZ moéZno
povaZovat’ za potvrdend. Vyznam spomienok ako faktoru ovplyviiujiceho atraktivitu
verejného priestoru vyzdvihuje aj Stiperski (2015). V mnohych vyskumoch vsak byva tento
faktor zanedbavany ¢i prili§ zovSeobeciiovany a to z rdznych dévodov: Schlossberg, Agrawal,
Irvin, Bekkouche (2007) sa napriklad venuju rannej dochadzke na Zelezni¢nu stanicu, pri
ktorej logicky zohrava efektivita najzdsadnejSiu tlohu; Quercia, Schifanella a Aiello (2014)
sice kladi doraz na psychologicky aspekt vyberu najatraktivnejSej trasy, z praktickych
dovodov si vSak vyvoj takejto aplikédcie vyzaduje zovSeobecniovanie na celu populaciu.
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Dalsie pozorovania vyplyvajuce z riadenych rozhovorov vo viésej ¢ mensej miere
potvrdzovali doterajSie poznatky o vztahu peSiakov k réznorodym prvkom a atributom
mestskej Struktiry. Respondenti vyhl'adavali trasy s vyssou koncentraciou l'udi, preferovali
priestrannejSie peSie komunikdcie a trasy sprevadzané zelenou. Volili trasy s dynamickym
striedanim sa linearnych auzlovych priestorov, pricom pozitivne hodnotili pritomnost
namesti a parkov, hoci nimi ani priamo neprechadzali a vnimali ich len v pohl'ade. Opytani
mali tieZz tendenciu vyhnut' sa va¢$im otvorenym priestranstvam (Trnavské Myto, Americké
namestie). Pomerne neodakavanym vysledkom bola Gasta preferencia rusnych tras pozdiz
frekventovanych automobilovych komunikacii. Tato skuto¢nost” modze byt sice ovplyvnena
vacSou priamost'ou ¢i jasnejSou CitateI'nost'ou tychto tras, avSak v mnohych pripadoch l'udia
preferovali rusnejSiu trasu aj pri moznosti vol'by rovnako efektivnej tichej trasy, ktort taktiez
dobre poznali. Prekvapivé bolo tieZ, Ze vic§ine respondentov automobily parkujuce pozdiz
komunikacii nie len neprekazali, ale dokonca ich povazovali za prvok bezpecnosti, chraniaci
ich pred dynamickou dopravou.

Z riadenych rozhovorov vyplynulo aj mnoho d’al§ich zaujimavych pozorovani, ktoré
vSak vzhl'adom na relativne mali a homogénnu vzorku opytanych nie je mozné povazovat’ za
relevantné aich potvrdenie (vyvratenie) by si vyzadovalo vzorku este rozsirit' a vyskum
realizovat’ vo viacerych lokalitach.

Na zéklade otvorenych rozhovorov bol zostaveny aj diagram preferovanych pesich
tras podla jednotlivych respondentov. Aj na relativne malej vzorke respondentov sa v radmci
diagramu vykrystalizovali dominantné (najfrekventovanejSie) segmenty peSicho pohybu.
Vdaka tomu bolo mozné vytvorit' teoreticky najviac ako aj teoreticky najmenej
frekventovanu pesiu trasu a tie vzajomne porovnat’ z pohl'adu pritomnosti atraktorov pesieho
pohybu odvodenych z vyskumu Stefancova (2013).

Porovnanie ukazalo, Ze zastipenie atraktorov bolo pri oboch trasdch rovnocenné, co
naznacuje, ze samotné atraktory sice moézu mat’ vplyv na koncentraciu l'udi vo verejnom
priestore ako to vyplyva z vyskumu Stefancova (2013), vplyv na samotnt vol'bu trasy z bodu
»A*“ do bodu ,,B*“ vSak nebol preukazany. Z tohto dovodu hypotézu, Ze ,,faktory mestskosti
maju zasadny vplyv na podvedomy vyber trasy“ moZno povaZovat’ za nepotvrdenu. Pri
porovnani skore prvych segmentov najviac a najmenej frekventovanej trasy by sa jednak dalo
polemizovat, ¢i to nebola prave vysSia pritomnost atraktorov peSieho pohybu v prvom
segmente najfrekventovanejSej trasy, ktora zapriCinila jej vyrazni prevahu. Zaujimavy
vysledok porovnania najviac a najmenej frekventovanej trasy sa tiez objavil pri porovnani
pritomnosti jednotlivych atraktorov peSieho pohybu. Ukazalo sa, ze v najfrekventovanejsej
trase jednozna¢ne dominovali skupiny atraktorov ,park, zadhrada, cintorin®“ a ,mierka a
dimenzie priestoru®“. Toto pozorovanie je plne v sulade s predoslymi pozorovaniami
odvodenymi z otvorenych rozhovorov (Pudia preferuju trasy pozdiz ktorych sa nachadza park
/ nédmestie; vyhybaju sa vacSim otvorenym priestorom). Na zaklade tohto zistenia moZzno
konstatovat, Ze popri efektivite a psychologickom faktore, budid mat prave ,ludské
dimenzie priestoru a pritomnost’ udrziavanych zelenych ploch zasadny vplyv na vyber pesej
trasy pri presune z bodu ,,A“ do bodu ,,B*“.

3) Ako navrhnut’ mestsku Struktiru tak, aby zamerne ovplyviiovala pesi pohyb
Pre vyhodnotenie rozsiahlejSich zaverov v tomto smere bude v buducom vyskume
klucové zvolit’ roznorodé lokality, vyssi pocet respondentov a potvrdit’ (vyvratit') tak predoslé
zistenia. Predbezne mozno z pohladu urbanizmu a uzemného pldnovania na zaklade
ziskanych poznatkov predpokladat’ vhodnost’ uplatnenia nasledovnych zasad:

1. Vyhnut sa pri plénovani peSich trds komplikovanym rieSeniam snaZiacim sa
roznorodymi zmenami smeru ,,0zv1astnit™ trasu a volit’ radSej priamociare efektivne rieSenia.
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2. Planovat’ mestskii zelei pozdiZ nosnych pesich koridorov tak, aby bola vizualne
prepojend s ulicou a naopak neumiestiiovat’ ju do uzavretych priestranstiev ¢i vnatroblokov.

3. Snazit’ sa priestor jednoznacne definovat’ (ulica, namestie), primerane Clenit’ a udrzat’
Pudska mierku zastavby, vyhntt’ sa vytvaraniu vel’kych otvorenych priestranstiev

4. Poksit' sa pozdiz pesich ras navrhnat’ prvky $pecifickej identity vo forme stretavacich
bodov a roznorodych aktivit, umoznujucich vytvorit’ si s priestorom psychologickll vizbu.

6 Zaver

Pochopenie vzorcov spravania a na ne vplyvajicich atraktorov mé zdsadny vyznam
pre formovanie udrzatenej mestskej Struktiry. Cielom vyskumu bolo zistenie vzorcov
a atraktorov peSieho pohybu, ktoré maji na navstevnikov mestského prostredia pri presune z
bodu ,,A* do bodu ,,B* najvacsi vplyv.

Praca si pritom vytycila overit’ tri hypotézy:

1. dizka trasy nezohrava zasadnu ulohu, v rozmedzi pohybu cca 5 minit (cca 400 m)
2. pesiak si vybera trasu na zaklade svojich pocitov a predoslych vnemov z lokality
3. faktory mestskosti maji zdsadny vplyv na podvedomy vyber trasy

Zakladnymi metéodami vyskumu boli riadeny rozhovor akomparacia vysledkov
riadeného rozhovoru s teoretickymi poznatkami o faktoroch mestskosti a z nich odvodenych
atraktoroch pesSieho pohybu. Vysledky vyskumu mozno rozriedit’ do troch kategorii. V ramci
prvej kategorie vyskum naznacuje, ze ochota peSiecho pohybu mdze presahovat’ v suc¢asnosti
vSeobecne uznavanu hranicu 5 minat chddze (cca 400 m). Respondenti vyskumu boli ochotni
prejst v priemere az cca 30 mindtovu trasu, pricom usetrenie ¢asu do 5 minut pre nich
nepredstavovalo dovod pre vyuzitie inej ako nimi preferovanej trasy. Z tohto dévodu prva
hypotézu mozno povazovat za naplnent. V druhej kategdrii nazvanej ,,na zadklade Coho
pesiaci volia svoju trasu“ vystapili do popredia najma dva faktory: efektivita trasy (dizka, ¢as)
a psychologicky faktor (spomienky a emocie spojené s konkrétnym miestom). Zda sa, ze
prave psychologicky faktor vyrazne formuje volbu peSej trasy, ked’ze je v Specifickych
usekoch trasy nadriadeny aj spominanej efektivite peSicho pohybu. Potvrdila sa teda aj druha
hypotéza. Tretia hypotéza, overovana porovnanim bodového skore za atraktory peSieho
pohybu pre najviac anajmenej frekventovanu trasu v zmysle vysledkov riadenych
rozhovorov, sa nepotvrdila. Porovnanim bodového skére pre jednotlivé atraktory sa vSak
ukézal pravdepodobny velky vyznam ,l'udskych® dimenzii priestoru a pritomnosti
udrziavanych zelenych ploch zasadny na vyber peSej trasy pri presune z bodu ,,A*“ do bodu
,B“. V pripade ak by bol podobny vysledok potvrdeny aj v rozsiahlejSom vyskume, z tychto
poznatkov by bolo mozné odvodit’ niektoré zédkladné principy navrhovania pesSich koridorov,
ktoré predstavuju tretiu kategoriu vysledkov vyskumu — ,,ako navrhnit’ mestskt strukttru tak,
aby zamerne ovplyviiovala peSi pohyb“. Znamenalo by to, Ze najzasadnejSimi atribitmi
podpory pesiecho pohybu by boli jednoduchost’ trasovania, pritomnost’ zelene pozdiZ trasy
alebo v priehl'ade, jasne vymedzeny priestor a podpora identifikacie sa peSiaka s priestorom.

V zavere mozno konStatovat’, ze vyskum naplnil svoj ciel’ pricom aj napriek niz§iemu
poctu respondentov dokazal priniest’ niektoré zaujimavé pozorovania a podnety k d’alSiemu
skimaniu. Do buducna by bolo vhodné aplikovat’ anketu na vécSej a reprezentativnejsej
vzorke respondentov a overit’ vysledky vo viacerych lokalitach.
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