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Uvod

Cilem této diplomové prace je zmapovat situaci na pfechodech pro chodce.
Zjistit jaké jsou komunikacni strategie chodclu a fidi€l pfi jejich setkani na
takovych mistech a za jakych okolnosti vznikaji rizikové situace. Jaké formy
komunikace €i chovani nej¢astéji vedou ke konfliktim. Chtéla bych popsat, jaky je
pohled legislativy na danou oblast, jaké jsou jiz provedeny vyzkumy a jaké jsou
psychologickeé teorie tykajici se komunikace v dopravé. Ve vyzkumné cCasti bych
rada popsala, jak vypada realna situace na pfechodech pro chodce. Prakticka ¢ast
je zaloZena na projektu vedeném na Katedfe psychologie UPOL, ktery zacal jiz
vroce 2013 a byl financovan z grantu. MUj podil na tomto projektu spocival
v organizaci pozorovani na jednotlivych pfechodech a cinnostech stim
souvisejicich.

Téma komunikace chodcu a fidi€u na prechodech je dle mého nazoru velmi
aktualni vzhledem k dnesni ne presné definované legislativé. Vyzkum, ktery ma za
cil zjistit, které komunikacéni styly vedou ke konfliktnim situacim, je tedy podle mé

velmi dulezity i z preventivniho hlediska.



l. Teoreticka dast

1. Pravidla a normy

Chodci jsou jedni z nejzranitelngjSich uc€astnik( silni€niho provozu.
Pohybuji se nejpomaleji a nejsou ni¢im chranéni. Jsou tedy nejvice ohroZeni
ostatnimi ucastniky dopravy. Situace pfi prechazeni vozovky je tim vice
nebezpecna, nebot nuti chodce vystavovat se riziku stfetu s ostatnimi ucastniky
silnicniho provozu. Napfiklad v roce 2013 bylo zaznamenano 3 437 dopravnich
nehod s ucasti chodcu. Z toho 134 chodcl béhem téchto nehod zemielo a na
prechodech bylo usmrceno 23 osob (Sobotka, 2014). V dnesni dobé se jiz mnoho
automobilovych vyrobcu snazi vozidla vybavit bezpecnostnimi systémy, které maji
za ukol v pfipadé dopravni nehody chodce co nejvice ochranit. Nejvétsi podil na
dopravnich nehodach, ale stale maji a zifejmé i v budoucnu budou mit lidé. Je tedy
dulezité zjistit, jak sami chodci ¢i Fidi¢i mohou pfedchazet vzniku konfliktni situace.

V zakoné 361/2000 Sb. O provozu na pozemnich komunikacich je
uvedeno, Ze ,pfechod pro chodce je misto na pozemni komunikaci urCené pro
pfechazeni chodcll, vyznacené pfislusnou dopravni znackou®. Z pohledu fidiCe je
pak chovani v blizkosti pfechodu definovano nékolika odstavci. A to pfedevsim

v povinnostech fidiCe:

,Ridi¢ je kromé& povinnosti uvedenych v § 4 dale povinen:
snizit rychlost jizdy nebo zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce, snizi-li
rychlost jizdy nebo zastavi-li vozidlo pfed pfechodem pro chodce i fidi€i ostatnich

vozidel jedoucich stejnym smérem*”

Dale je pak v povinnostech fidiCe ,s vyjimkou fidiCe tramvaje umoznit
chodci, ktery je na pfechodu pro chodce nebo jej zifejmé hodla pouzit, nerusené a
bezpecné pfrejiti vozovky; proto se musi fidi€ takového vozidla pfiblizovat k
prechodu pro chodce takovou rychlosti, aby mohl zastavit vozidlo pfed pfechodem
pro chodce, a pokud je to nutné, je povinen pfed pfechodem pro chodce zastavit
vozidlo® Tento zakon byl zaveden 1. ledna 2001. V letech 2001, 2002 a 2003 se
dle policejnich statistik zvysil poCet dopravnich nehod na pfechodech, coz mohlo

byt zpusobeno pravé zménou legislativy a ne pfili§ jasnou formulaci. Tato
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formulace muize pUsobit dojmem, ktery je Casto prezentovan v médiich ve
zkracené verzi: ,chodci maji na pfechodech pfednost‘. Bohuzel to v praxi muze
vést k nebezpecnému chovani chodcu na pfechodech pro chodce a ke konfliktnim
situacim. PfiCemz z pohledu chodce je v zakoné uvedeno nasledujici: Pred
vstupem na vozovku se chodec musi presvédcit, zdali mize vozovku prejit, aniz
by ohrozil sebe i ostatni ucastniky provozu na pozemnich komunikacich. Chodec
smi prechazet vozovku, jen pokud s ohledem na vzdalenost a rychlost jizdy
prijizdéjicich vozidel nedonuti jejich fidiCe k nahlé zméné sméru nebo rychlosti
jizdy. Chodec nesmi vstupovat na pfechod pro chodce nebo na vozovku
bezprostiedné pred blizicim se vozidlem.

Z pfedchozich Ffadkl vyplyva, Ze situace na €eskych silnicich muze byt diky
nejednoznacné vymezenych podminkam v zakoné matouci. Je tedy na misté
zdUraznovat toleranci na obou stranach. Jak ze strany fidi€d motorovych vozidel,
ktefi mohou €asto zapominat na hrozbu, jakou sami vytvareji pro chodce. Tak pro
chodce samotné, ktefi by méli pamatovat napfiklad na brzdnou drahu vozidel
predtim, nez vstoupi na prechod.

V sousednich zemich jsou podminky pro pfechazeni pres pfechod popsany
podobnym zpusobem. V Némecku podobné jako u nas musi vozidla: ,umoznit
chodcim i uzivatelim vozikG pro invalidy, ktefi pfechod zjevné chtéji pouzit,
pfechazeni vozovky. Pfitom sméji pfijizdét jen mirnou rychlosti; je-li to nutné, musi
zastavit.“ (CDV w.v.i. , 2004, 4). Upfednostriovani chodcl na pfechodech by mélo
byt znakem vyspélé dopravy. V Rakousku je zakon formulovan opét podobné a
dokonce i s dodatkem, Ze se chodec Ci cyklista, svého prava prednosti nemuize
vzdat (CDV v.v.i., 2004). Pfestoze zakony jsou formulovany obdobné, situace ve
skute€nosti je jina. To mize byt zplsobeno jak mentalnim nastavenim samotnych
ucastnikd silniéniho provozu, tak samotnou infrastrukturou, ktera v naSich

podminkach neni vzdy pfizplsobena zakonnému znéni.

1.1. Stavba pfechodu

Konfliktni situace na pfechodech mezi ucastniky silnicniho provozu také
silné ovliviiuje to, jak je pfechod postaven. V Ceské Republice se vystavba novych
prechodl a prestavba starych fidi smérnici CSN 73 6110, ktera sniZzuje mozna

rizika napfiklad tim, Zze zakazuje vystavbu novych prechodi na takovych
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pozemnich komunikacich, kde je povolena vySSi rychlost nez 50 km/hod. Dale
upravuje mnoho dalSich podminek ovSem v porovnani se zahrani¢im, jsou nase
normy stale jesté nedostacujici. Mnoho velice dulezitych uprav pfechodu, ktera
zajistuji bezpecnost chodcl jsou pouze doporuéena (osvétleni, rozhledové
podminky) a navic veskeré tyto nové stanovené podminky se tykaji pouze novych
prechodl anebo rekonstrukci.

V zahrani€i jsou tyto normy pfisnéjSi a také pfisn€ji dodrzované.
V Némecku se fidi smérnici R-FGU, ve které je oproti nasi norm& mnohem vice
povinnosti, které je tfeba dodrzet pfi stavbé pfechodu jako napfiklad (osvétleni,
navazani na chodnik, Sifka pfechodu, oznaceni pfechodu apod.).

Tyto ochranné prvky jsou z hlediska eliminace konfliktnich situaci velice
dilezité nebot dle vyzkumu, ktery byl proveden ve Svycarsku, se na
bezpecnéjSich pfechodech c¢astéji vyskytuji ochranné ostrlivky, dohledové
vzdalenosti pro chodce jsou castéji vétsi nez 100 m, méné Casto se jedna o
pfechody vedené pres vice nez dva jizdni pruhy apod. (CDV v.v.vi. , 2004).
V dalSim vyzkumu se zkoumalo, jaky vliv na chovani fidi€i na pfechodech ma
intenzita osvétleni a oble€eni chodcl. Bylo zjisténo, Zze v noci, se ochota Fidicl
zastavit velmi snizuje. Zjistilo se ale také, Ze vice nez polovina chodcu v noci

neprechazi vozovku spravné (CDV v.v.vi. , 2004).

1.2. Formalni a neformalni pravidla v dopravé

Béhem pohybu v silniénim provozu fidi€i vozidel a obecné vSichni ucastnici
silniéniho provozu museji davat pozor na mnoho faktort, které je ovlivnuji jako je
prostredi, infrastruktura, ostatni fidi¢ apod. Dopravni infrastruktura &i prostfedi je
spiSe stacionarni prvek, které neni tézké predikovat. Prvek, ktery je téZko
predpovéditelny, jsou ostatni Fidici, jejichz chovani muze byt ¢asto nevyzpytatelné,
ale je nutné také zohlednovat jak samotné chovani ostatnich vozidel &i ucastniku
silniéniho provozu, tak také brat v potaz, Ze spolu mohou rizné reagovat.
Ocekavané chovani ostatnich Fidicl, je zalozeno na formalnich pravidlech,
neformalnich pravidlech, stavbé vozovky a na jejich momentalnim chovani.
K tomu, aby fidi¢i méli usnadnénou predikci chovani ostatnich Fidi€i a mohli se
podle toho fidit, slouzi v dopravé tzv. formalni pravidla, ktera ur&uji, jak se spravné

chovat na silnicich a tim padem je chovani vSech |épe pfedvidatelné (Bjorklund,
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2005).

Na druhou stranu samoziejmé existuji lidé, ktefi se téchto pravidel nedrzi a
ktefi poruSuji tato pravidla vétSinou za ucelem ziskat prospéch své vlastni osobé.
Neéktefi prosté jen pouzivaji jiné prostfedky, jak komunikovat s ostatnimi fidici a to
vSe se nazyva neformalni pravidla, ktera mohou doplhovat €i pfimo nahrazovat
formalni pravidla. Definice neformalnich pravidel byla popsana vroce 1998
(Cialdini, Trost, 152; in Bjorklund, 2005) a to takto: ,Jsou to pravidla a standardy,
ktera jsou chapana a pfijimana ¢leny skupiny a ktera usmérniuje a/nebo omezuje
socialni chovani bez pouzivani zakonu. Tyto normy vznikaji z interakci s ostatnimi.
Mohou byt, ale nemusi byt vyjadfeny explicitné a veSkeré sankce za nedodrzovani
pochazi ze socialniho uskupeni, ne z legalniho systéemu®.

Neformalni pravidla mohou kontakt s ostatnimi ulehCovat anebo naopak
muze jimi byt zpusobovan konflikt v provozu, pokud se Fidi¢i drzi kazdy jiného
pravidla. Ve studii zroku 2005 (Bjorklund) bylo potvrzeno, Ze fidiCi se kromé
formalnich pravidel Fidi také infrastrukturou (pokud byla silnice uzsi, fidi¢i v této
studii davali pfednost fidi€dm na SirSi silnici, i kdyz méli pfednost v jizdé) a
chovanim ostatnich Fidi¢u (fidi¢i davali pfednost vozidlu, které se pfiblizovalo ke
kfizovatce a nezpomalovalo). RlUzni fidi¢i mohou mit rizné strategie chapani a
dodrzovani formalnich pravidel. K tomu, aby se zvysila bezpecnost na silnicich a
aby se zvysSilo dodrzovani formalnich pravidel, je nutné nejdfive pochopit a zjistit,
jak a proc¢ Fidici prebiraji neformalni pravidla. Jedna z moznosti mize byt, Ze se je
uci od ostatnich fidi€a, ktefi mohou byt nastvani ¢i pfimo agresivni, pokud nejsou
dodrzovany dané formalni ¢i naopak neformalni pravidla. Mize se jednat o malou
motivaci k tomu, aby dotyény dodrzoval normy, mulze jit o neznalost téchto
formalnich pravidel a tim padem kjejich pouze d¢asteCnému dodrzovani Ci
uplnému vynechani. Nékteré pravidla mohou byt formulovany natolik nejasné, Ze
si je rdzni Fidi€¢i mohou vykladat jinak a tim opét mdze dochazet k nedorozuméni a
vzniku konfliktnich situaci. Také se mlze jednat o pravidla, ktera nejsou sladéna
se stavbou silnice a jeji infrastrukturou a pravidlo miaze puUsobit protichudné pro
prirozeny lidsky cit (napfiklad pokud je kfizovatka, na které je jedna silnice SirSi a
druhd, ktera ji kfiZi je uzsi, je pfirozené si myslet, Ze SirSi vozovka je hlavni silnice
— pokud by formalni pravidlo znélo jinak, mohli by vznikat konfliktni situace)
(Bjorklund, 2005).

Rothengatter ve svém vyzkumu (1991; in Bjorklund, 2005) zjistil, Ze sludné
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chovani dle pravidel je vnimano jako atraktivni a je nejvice dodrzovano az v tom
pfipadé, kdyz toto pravidlo je dodrzovano i vétSinou ostatnich fidi€u. Zarover také
musi platit, Ze pokud nékdo toto pravidlo porusi, tak je potrestan (at’ jiz pfislusniky

policie &i jinym zpusobem od ostatnich Fidica).
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2. Chodci

2.1. Vliv véku, pohlavi a fidicského statusu

Dle vyzkumu provadéného v Anglii, maji chodci devatenactkrat vétsi riziko,
Ze budou usmrceni pfi dopravni nehodé, nez fidi€i vozidel (pokud se bere v uvahu
,ujeta“ vzdalenost). VySe pravdépodobnosti, Zze se chodec stane ucCastnikem
dopravni nehody, se méni s ohledem na vék a pohlavi. Starsi lidé byvaji u€astniky
dopravnich nehod vice nez mladSi a muZi obecné maji vétsi riziko, Zze budou
vazné zranéni béhem dopravni nehody, nez Zzeny (Holland, Hill, 2007).

Existuje nékolik moznosti, jak vysvétlit tento jev. Jedna z moznosti je, ze
vnimani starSich lidi a jejich smysly jiz nejsou tolik pfipravené na rychlost
silnicniho provozu a muze dochazet ke zkreslenému vnimani nebezpeli a
riskantniho chovani. DalSi mozZnosti je, Ze starSi zeny obecné fidi méné, tim
padem se vice pohybuji v silnicnim provozu jako chodci a maji tudiz vétsi
pravdépodobnost, Zze se dostanou do rizikové situace. Navic lidé, ktefi jsou
zaroven i aktivnimi Fidici maji i jiny pohled na situaci v silnicnim provozu a tedy
jsou zkuSenéjsi ve vnimani dopravnich situaci. Ve vySe zminéné studii provadéné
v Anglii tedy zkoumali né&kolik cild: Umysl prejit ptes silnici, vnimani riskantnich
situaci a prozkoumani individualnich prediktori a postoju. Pfi zkoumani umyslu
prejit zjistili, Ze s narGstajicim vékem, umysl prejit v riskantni situaci klesa.
Nejméné riskujici z pohledu pfechazeni v nebezpelnych situacich byla ze tfi
skupin skupina nad 60 let. Ostatni dvé skupiny (17-24 let a 25-59 let) se témér
nelisily. Rozdil mezi témito skupinami mize byt napfiklad v tom, ze starsi lidé, si
vice uvédomuiji riskantnost situaci a jsou si védomi toho, Ze pro né mivaji dopravni
nehody fatalnéjsi dusledky nez pro mladSi generace. Vzhledem k tomu, Ze je
znamo, Zze mladi fidi¢i (zejména muzi) maji tendence k riskantnimu chovani za
volantem, z toho vyplyva, Ze tendence k riskovani je jina u chodcl a u fidicu,
nebot’ u chodcl se riskantni chovani témeér neméni, az s vy$§im vékem se snizuje.
U tohoto jevu vyzkumnici dale nezjistili Zzadny dalSi vliv pohlavi €i fidi¢ského
statusu (Holland, Hill, 2007).

Pfi vnimani riskantnich situaci zeny citili vétSi riziko v nebezpecnych
situacich nez muzi a méli menSi tendenci k pfechazeni nez muzi. Vék a fidiCsky
status se zde nejevili jako dulezité proménné. V této studii také zkoumali model
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teorie planovaného chovani na pfechazeni chodcu. Zjistili, ze lidé, ktefi méli
negativni pfesvédCeni o pfechazeni na daném misté (postoj k chovani), lide, ktefi
se citi schopni upustit od umyslu prejit pfes dany pfechod (vnimana kontrola
chovani) a ti, ktefi si mysli, ze pro né&j duleziti lidé by pfechazeni na tomto misté
neschvalili (subjektivni norma) méli mensi pravdépodobnost, Ze na daném misté
prejdou nez ostatni (Holland, Hill, 2007).

Pfi zkoumani individualnich prediktort se zjistilo napfiklad, Zze subjektivni
norma a motivace vyhovét neni tak dulezita u starsich lidi jako u mladSich, coz je
pfirozené vzhledem ktomu, Ze mladSi lidé jsou spoleCnosti obecné vice
ovliviovani. Starsi lidé jsou externimi faktory ovliviiovani méné a vice jim zalezi na
bezpeCném prechazeni. Dopravni nehoda ma pro chodce vétSinou vazné
dusledky a malokdy je ohroZzen nékdo dalSi, takze pokud se chodec chova
riskantné, ohroZuje tim predevSim sam sebe. Naproti tomu pokud se riskantné
chova Fidi€¢, ohrozuje tim pfedevSim své okoli, nebot pro chodce maji nehody
vazneéjsi dusledky nez pro fidiCe. Z toho tedy vyplyva, Ze pro fidi€e, jakozto pro
rozhodovani subjektivni norma nez u chodcu, ktefi vétSinou ohroZuji spiSe sebe.
Dale se zjistilo, ze vyznamnych prediktorem u skupiny lidi ve véku 60-75 let je na
rozdil od jinych skupin vnimana kontrola chovani. Vyzkumnici takeé zjistili, Zze u
mladych muzl, ktefi nejsou FidiCi, se Castéji objevoval pozitivni postoj
k pfechazeni v riskantnich situacich. Pohlavi bylo dulezité z hlediska rozhodovani
nejvice v situacich, kdy ucastnici vyzkumu pocitovali nejmensi riziko. Poté méli
ziejmé dle vyzkumnikl nejvice prostoru pro vlastni rozhodovani (Holland, Hill,
2007).

V dal§im vyzkumu zkoumali konkrétnéjSi chovani chodcl na pfechodé a
snazili se urcit, které chovani predikuje nebezpecné prechazeni. NejvyznamnéjSim
prediktorem se ukazalo byt opozdéné vstoupeni na pfechod, které nasledné
zpusobuje i méné efektivnéjSi vyuziti Casu na samotném pfechodu a zvySuje se
tim riziko. S rostoucim vékem toto zpozdéni pfi pfechazeni narista. DalSim
dllezitym prediktorem bezpeéného prechazeni bylo rozhlédnuti se doleva
(vyzkum byl provadén v Anglii, Cili pfi pohledu doleva se pozoruje provoz ve
vzdalengjSim silni€nim pruhu), coz bylo nejméné pozorovano u starSich chodcu.
Toto chovani se Casto objevovalo ve spojeni s dalSimi prvky bezpeéného

prechazeni, nebot dle vyzkumnik( tim chodec predvida situaci dopfedu a je
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schopen Iépe a rychleji vyuzit ¢as na prfechazeni. Dale bylo zjisténo, Ze aktivni
fidiCské zkusenosti ovlivnuji v pozitivnim slova smyslu bezpecné chovani daného
fidiCe jako chodce. V pfipadég, Ze tedy rizikové chovani chodcl s vékem narusta,
fidiCské zkuSenosti toto riziko snizuji. Bylo ovéem zjisténo, Ze tento efekt je
vyznamny pouze u zen (Holland, Hill, 2010).

Ve francouzském vyzkumu byl zkouman vliv muzskych a Zzenskych
stereotypnich modell chovani u adolescentl pfi pfechazeni. Nejen ve Francii, ale
i v mnoha dalSich zemich OECD bylo totiz zjisténo, Ze chlapci ve véku 1-14 let
maji o 70% vétsi pravdépodobnost nez divky, Ze se stanou obéti dopravni nehody.
Z vyzkumu vyplynulo, Zze muzské a zenské stereotypy maji vétSi prediktivni
hodnotu nez samotné pohlavi. Zjistilo se, Ze pokud nékdo projevuje ve svém
chovani muzské stereotypy, vede to ke slabSimu zvnitfnéni dopravnich norem a
predpist a tim padem k vice rizikovému chovani v silnicnim provozu. Dale bylo
zjisténo, Ze dulezity prediktor je také vék. Adolescenti ve véku 13-15 let sami sebe
oznacuji jako vice riskujici a internalizace silniCnich pravidel je u nich nizsi nez ve
véku 12-13 let. Obecné s vékem u adolescentu riziko stoupa. Zaroven to muize
souviset stim, Ze s narUstajicim vékem, se adolescenti pohybuji v silni€nim
provozu vice sami bez dohledu dospélych. To v nich dle studie mize vzbuzovat
pocit jistoty a kontroly nad situaci a stavaji se tak méné vnimavi k moznému

nebezpedi.

2.2. Proces rozhodovani

Rozhodovani chodcl v ¢asové tisni se ukazalo jako velmi riznorodé dle
véku. Obecné ale dochazelo v asovém tlaku Castéji k rozhodnutim, ktera byla
vice nebezpelna. Evans a Norman (1998; in Lavalette et al., 2009) ve své studii
zjistili, Ze chodci své rozhodovani zakladaji spiSe na vnimané kontrole chovani
nez na zvnitrnénych normach ¢i socialni reprezentaci. Dale bylo zjiSténo, Ze pfi
rozhodovani chodcl, zda pouziji pfechod pro chodce nebo nadchod se ukazal
jako vyznamny indikator pfitomnost eskalatorl, jejichz pfitomnost napomahala
lidem ke zvoleni nadchodu. Naproti tomu pfitomnost svételnych signalt hrala
velkou roli pfi zvoleni si moznosti pfejit pfes prechod v pozitivnim slova smyslu
(Raséanen et al., 2007;in Lavalette et al. 2009). Tento vyzkum ukazuje, jak

dllezitou roli hraje infrastruktura pfi rozhodovani chodcl na prechodech. Holland a
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Hill (2007) zjistili, ze chodci se nerozhoduji dle miry rizika, kterou pocituji na
daném prechodu, ale dle toho, jak si mysli, Ze je pro né obtizné zvladnout dany
ukol.

Jako model, kterym je také mozné vysvétlit rozhodovani chodcl na
prfechodech je model omezeni (Constraint Model), ktery byl vyvinut pro problémy,
jako je zména aktualniho stavu nespokojenosti do Zzadouciho kone¢ného stavu.
Napfiklad pokud se osoba chce dostat z bodu A do bodu B, Ize tento model vyuzit.
Jako omezeni jsou zde brana pravidla silnicniho provozu, ktera pfikazuji chodci,
kde a jak ma pfechazet pfes silnici a omezuji ho tak ve volném pohybu a
urychleném naplInéni jeho Zadouciho stavu. Re$enim problému je kompromis
mezi omezenimi, ktera jsou navzajem neslucitelna. To znamena k tomu, aby
chodec byl schopny udélat néjaké rozhodnuti, je nutné, aby obétoval néjaké
omezeni. Napfiklad v situaci, kdy se ma chodec rozhodnout, zda pfejde proti
pravidllim silnici, aby stihl autobus, ktery jiz skoro odjizdi (Richard et al. 1993; in
Lavalette et al. 2009).

Pfi rozhodovani samotnych chodcl zda prejdou, na jakém misté a v jakém
Case Ci jakou cestu zvoli, k dosaZeni svého cile chodci zvaZzuji, jak co nejvice
zredukovat aktivitu, kterou budou muset vytvofit béhem své cesty. Existuje
takzvany model aktivity chodct (Model of pedestrian aktivity), ktery popisuje tfi
zakladni pohyby, které vykonavaji chodci pfi pohybu v silniénim provozu: chulze,
zastaveni a Cekani a pfechazeni (Carré, Julien, 2000; in Lavalette et al. 2009).
Tento model byl v kanadské studii rozSifen jesSté o Ctvrtou proménnou a to
sledovani okolniho déni, jak sluchove, tak vizualné. Tyto Ctyfi proménné nejsou
zcela vyvazené a tato nerovnovaha ma nasledné dopad na vytyCenou cestu.
Pokud se napfriklad chodec rozhodne prechazet pozemni komunikaci, ktera je
Siroka Ci je na ni vysoky provoz, zvySuje to naroky na jeho vnimani a sledovani
provozu. Pokud je na pozemni komunikaci vyznacen pfechod pro chodce, Ci jsou
zde umistény svételné signaly jak pro vozidla, tak pro chodce, sniZuje to naroky na
vnimani a sledovani okolniho déni chodcu. Zaroveni pro né ovSem vznika
povinnost, ¢ekat na svételny signal pro chuzi ¢i dojit k vyznacenému pfechodu a
tim si prodlouzit trasu (Lavalette et al. 2009).

Chuze jako jedna ze zakladnich komponent tohoto modelu je velmi dilezita
proménna, bez které by chodci nebyli schopni dosahnout cile své cesty. Délka

cesty a Cas, za ktery je chodec schopen dosahnout cile své cesty jsou podstatné
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proménné, jejichz urychleni Ize dosahnout nékolika zpUsoby. Zvolenim kratsi trasy,
pfechazenim diagonalné pfes pozemni komunikaci, ¢ vyhybanim se zachazkam
lze délku cesty zkratit. Dale pak zrychlenim chize muze byt zmenSen c&as
potfebny k pfekonani trasy. Oproti tomu ¢ekani a zastavovani na pfechodech pro
chodce jsou Cinnosti, kterym se vétSina chodcl snazi vyhybat, nebot je to zdrzuje
od cile jejich cesty. Jsou to Cinnosti, které jsou podfizené jejich cili a chodci se
tedy snazi snizit tuto ¢innost na minimum napfiklad tim, Ze mohou volit také trasy,
kde pfechazeni neni potfeba vibec (Lavalette et al. 2009).

V kanadské studii se snaZili zjistit, jaka infrastrukturni omezeni pusobi na
rozhodovaci proces chodcu. Zjistili, ze pokud jsou na pfechodu umistény svételné
signaly, mira porusovani pravidel silnicniho provozu je mensi, nez pokud tam tyto
signaly nejsou. Toto ovSem neplati pro silnice s jednosmérnym provozem, kde
pokud se nachazely svételné signaly pro chodce, mira poruSovani pravidel
silnicniho provozu byla vysSi, nez pokud tam nebyly. Dale bylo vyzkoumano, Ze
pokud byl na silnici pouzit ostrivek pro pfechazeni, bylo pozorovano mnohem vice
poruseni pravidel. Tyto ostravky redukuji oblast, kterou chodci musi pozorovat
béhem pfechazeni, to mize umoznovat jistou miru ochrany a podporovat tak
chodce v rozhodnuti pfejit pfes pfechod, i kdyz na svételnych signalech jesté neni
pokyn pro chuzi. Dle pfedchoziho modelu se tedy chodci adaptuji na omezeni
vznikla infrastrukturou a je mozné, ze je dokonce vyuziji, k urychlenému naplinéni
svého cile, jako v pfikladu s ochrannymi ostravky, které ve své podstaté slouzi
presné k opacnému ucelu — tedy ke zvySeni bezpecnosti chodcl na prechodech.
Pokud tedy dopravni infrastruktura vytvari pro chodce omezeni na jejich cesté za
dosazenim sveého vytyCeného cile, zalezi na druhu prekazky, k jakému rozhodnuti
se chodec uchyli. Pokud je na silnici délici ochranny ostrivek, chodec pfechazi
silnici na dvé Casti a az ve 27% pfipadu bylo zjisténo poruSovani pravidel. Pocet
chodcl na prechodu ma také vliv na poruSovani pravidel, nebot je jednodussi
pokud pravidla porusi vétsi skupina lidi nez jednotlivec. (Lavalette et al. 2009).

Rozhodovaci proces chodcu je tedy ovlivnén nékolika proménnymi a to
v infrastruktufe: ochranné ostrivky, pocet pruht k pfechazeni, smér provozu na
komunikaci, pfitomnost svételnych signall ale také kontext a cil cesty daného

chodce — zda cestuje do prace, do Skoly apod. (Lavalette et al. 2009).
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3. Ridigi

3.1. Chovani fidi€u a rychlost vozidel na pfechodech pro chodce

Varhelyi ve Svédské studii zjiStoval, jak Casto davaji fidiCi prednost
chodcim na pfechodech, jak s timto chovanim souvisi rychlost jedouciho vozidla
a jak by méla vypadat idealni situace pfi setkani chodce a vozidla u pfechodu.
Bylo totiz zjisténo, Ze v pfipadé dopravni nehody je v rychlosti 50 km/hod osmkrat
vétsi pravdépodobnost, ze bude chodec vazné zranén nez v rychlosti 30 km/hod
Ze Cim rychleji se vozidlo blizi k pfechodu, tim je vétSi pravdépodobnost, Ze na
pfechodu nastane konflikt (Westra, Rothengatter, 1993; in Varhelyi, 1998). A
naopak, pokud byla rychlost pfed pfechodem snizena na 30 km/hod, interakce
chodcim. (Hydén et al.,, 1995; in Varhelyi, 1998). Pasanen (1993; in Varhelyi)
zZjistil, Ze pokud vozidlo jede rychlosti prekraCujici povoleny limit 50 km/hod, ma
tento fidi¢ vice nez dvakrat vétSi pravdépodobnost, Ze se stane ucCastnikem
dopravni nehody s chodci. V dalSi studii z Izraele bylo zjiSténo, Ze fidi€i vozidel
maji vétSi tendence zpomalit i zastavit u pfechodu pokud:

1. Vozidlo, které se blizi k pfechodu jelo pomalu

2. Se chodec nedival na pfijizdéjici auto

3. Vzdalenost mezi pfechodem a pfijizdéjicim vozidlem byla relativné

velika

4. Pfechazelo vice chodcu najednou
(Katz et al., 1975; in Varhelyi, 1998).

Autor Svédské studie, kterou jsem zmifiovala vySe, nakonec shrnul
poznatky z vicera studii o chovani Fidi€l na pfechodech pro chodce. Ochota Fidicl
k dani pFednosti chodcum na pFfechodech se ruzni dle provadénych studii.
Celkové se da fici, ze je spiSe nizka a pohybuje se vrozmezi mezi 4-30%.
Pfritomnost samotného chodce na pfechodu se ukazuje, Ze téméF neovliviiuje
rychlost pfijizdéjicich vozidel. Navzdory zakonu, kde je zminéno, ze fidi€¢ by mél
uzpusobit rychlost vozidla, pokud se blizi k pfechodu tak, aby neohrozil chodce
(tato formulace je podobna v nasem zakoné i ve Svédsku) bylo zjisténo, Ze fidigi

rychlost nesnizuji odpovidajicim zplUsobem. Naopak v nékterych pfFipadech
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dokonce zrychluji. Dale bylo zjisténo, Ze nejvyznamnéjsi proménné, které ovlivnuji
chovani fidi€l na pfechodech jsou: vzdalenost chodce od obrubniku, pocet
chodcll na pfechodé, rychlost vozidla, pocet vozidel jedoucich za sebou a také
velikost mésta. Naopak proménné, které se ukazaly jako témér bez efektu, byly
napfiklad: Sitka silnice, pfitomnost ostrivku, pohlavi a vék chodcl a to, zda
chodec vedl kolo Ci koCarek (Varhelyi, 1998).

Z vysledku této studie vyplynulo, Ze ochota fidicu dat pfednost chodcum na
pfechodech pro chodce je opravdu nizka a to 5%. Pokud chce chodec pfejit pres
prechod, musi byt odvazny a dokazat si u vozidel ,vynutit pfednost. Dle vyzkumu
totiz tfi ze Ctyf vozidel maji stale stejnou rychlost anebo dokonce zrychluji, pokud
zpozoruji chodce na prfechodu. Pouze jeden ze Ctyr Fidicu zpomali i zcela zastavi.
Zrychleni u pfechodu je vysvétlovano tim, Ze fidi€ se snazi vyhnout Casové ztraté
¢i nepfijemnostem zpusobenych moznym zastavenim u pfechodu. Dava tedy
chodci najevo, Zze mu pfednost neda tim, Zze zvySi svou rychlost i za cenu
prekroCeni rychlostniho limitu 50 km/hod. K tomuto rozhodnuti dle méfeni dochazi
cca 40-50 metrd pred pfechodem, kdy fidi¢ zaCina zrychlovat a je to tedy oblast,
kdy se rozhoduje, zda zpomali a pusti chodce na pfechodu, nebo zda zrychli a da
najevo svou neochotu k dani pfednosti. ReSenim by tedy mohlo byt, pokud se
napfiklad snizi rychlost minimalné v této vzdalenosti od pfechodu, aby se predesio

nastoupeni tomuto druhu chovani (Varhelyi, 1998).

3.2. Homeostaticka teorie rizika

Homeostaza je pojem znamy pfedevsim z medicinskych nez z dopravnich
oborl. S aplikovanim tohoto pojmu do dopravni psychologie pfisel v roce 1982
Gerald J.S. Wilde kdyz wvytvofil teorii Homeostatické teorie rizika (Risk
homeostasis theory). Homeostaza je pojem pochéazejici z fectiny a sama o sobé
znamena udrzovani rovnovahy CcCi urcité hladiny na pfiblizné stejné hodnoté.
NejznaméjSim pfikladem je u Clovéka udrzovani vnitini télesné teploty i pfes rizné
se meénici okolni vlivy. Samotny pojem zavedl do psychologie W. B. Cannon
pocCatkem 30. let, kdyZz timto pojmem nazval stabilitu vnitfniho prostfedi (Plhakova,
2010). Jesté pred nim tento pojem pouzival Bernard ve fyziologii v roce 1859
(Trimpop, 1996).

V dopravé se princip homeostazy aplikoval na problém s vnimanou mirou
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rizika, kterou ma kazdy jedinec odliSnou. Lidé potfebuji citit urCitou miru rizika
k tomu, aby byli za volantem bdéli a ve stfehu. Pokud se stane, Ze se citi pfilis
bezpecné (jedou pfili§ pomalu, po dlouhé rovné silnici apod.) maiji tendenci
zvySovat miru rizika, aby se dostali na svou potfebnou hladinu (napfiklad
zvySenim rychlosti). Naopak, pokud se stane, Ze se citi ve vétSim nebezpedi (pfi
hustém provozu, jizdé v neznamém mésté apod.), snazi se riziko zmensit.

Jako pfiklad Ize uvést situaci ze Svédska v roce 1967, kdy se jizda po silnici
zménila zlevé strany na pravou. Po této zméné nastalo na tamnich silnicich
vyrazné snizeni poctu smrtelnych dopravnich nehod (az o 40%). Rok poté se
ovSem vratilo vSe do normalu. Tento jev byl vysvétlovan praveé teorii homeostaze,
nebot fidiCi po zméné smeéru jizdy pocitovali vétSi miru rizika a tim padem se
snazili zmenSit riziko jinde a v dusledku toho ubylo dopravnich nehod. Po roce a
pul si fidi€i zvykli na jizdu v pravém pruhu a riziko se tedy opét zvySovalo na
puvodni hladinu (Wilde, 1998). Stejna situace byla i na Islandu po zméné jizdniho
pruhu. Vzhledem k mensimu poctu obyvatel zde navraceni na pavodni hladinu
poctu dopravnich nehod trvalo pouze 2,5 mésice (Naitanen and Summala, 1976;
in Trimpop, 1996).

Dalsim prikladem mohou byt kurzy bezpecné jizdy, které jsou napfiklad
v CR poradané &asto pod nazvem ,Skoly smyku“ a maiji za ukol fidie naugit Iépe
ovladat vozidlo a tim pfedejit dopravnim nehodam napfiklad pfi Spatném pocasi,
na naledi apod. Dle nékolika studii jsou ovSem tyto kurzy nejen Ze neefektivni ale
mnohokrat i kontraproduktivni, nebot fidiCi, ktefi absolvuji tyto kurzy, jsou si
nasledné jistéjSi pfi fizeni vozidla. Tim u nich vznika menSi pocit z rizika a
vynahrazuji si ho jinym nebezpecnym chovanim (Kunkel, 1983; in Trimpop, 1996).
Bohuzel v CR jsou tyto kurzy dostupné nejen b&zné fidice, ale také jsou Gasto
vyuzivany jako zpusob ke snizeni poctu bodu, v bodovém systému.

V Némecku byla provedena studie, kdy se podobu 36 mésicu pozorovali
fidici taxi sluzeb. Rozdéleni byli do dvou skupin — ti, co méli ve vozidle ABS systém
a ti, co timto systémem vybaveni nebyli. Méfil se pfedevsim pocet nehod, hodnatil
se styl jizdy — brzdéni a zrychlovani. Vysledky této studie ukazali, Ze Fidi€i, jejichz
vozidlo bylo vybaveno systémem ABS, byli na silnicich méné opatrni, vice se
spoléhali na schopnost bezpecCnostniho systému I|épe zabrzdit v jakychkoliv
podminkach a pfecefiovali tak své schopnosti. Pravdou je, Ze sice poklesl pocet

nehod zpusobeny nedobrzdénim a srazenim vozidla, které zastavilo tésné pred
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taxi sluzbou. Ale na druhou stranu vzrostl poCet ostatnich nehod, hlavné téch za
Spatnych podminek jako je snih, naledi apod. Vysledkem tedy bylo, Ze oproti
vozidlim taxi bez ABS systému, nepatrné vzrostl pocet dopravnich nehod u
vozidel se systémem ABS, ackoliv je tento systém obecné znam a uvadén jako
bezpe€nostni prvek. Tyto vysledky jsou pfipisovany pravé homeostatické teorii
rizika (Aschenbrenner et al.. 1988; in Trimpop, 1996)

Jesté drive, nez Wilde pfiSel se svou teorie homeostaze, existovala studie o
kompenzace chovani od Taylora (1964; in Trimpop, 1996), ktera popisovala fizeni,
jako proces, jehoz tempo je uréovano samotnym fidicem. To je ovlivihovano mirou
zazivaného rizika a uzkosti, ktera nasledné po fyziologické strance dal ovliviuje
schopnost fizeni ve zpétnovazebnim procesu. Po této studii Wilde pfisel nejdfive
se svou teorii kompenzace rizika v roce 1976, ktera byla zalozena na vnimané a
pozadované hladiné rizika. V roce 1982 svou teorii rozSifil a pfejmenoval na
Homeostatickou teorii rizika, kde zdUraznil rozdil mezi pozadovanou hladinou
rizika (uvadénou v drfivéjsi teorii) a homeostazou, coz je dle jeho teorie pouze
priblizna hladina rizika, kolem které se fluktuuje a tato hladina je spiSe primérem a
ne pfesnou urovni (Wilde, 1998, Trimpop, 1996).

Podle Wildea tedy napfiklad pouzivani externim bezpecnostnich prvkl jako
jsou bezpeclnostni pasy Ci ABS systém (anti-lock braking systém) povede ke
snizeni dopravnich nehod pouze do té doby, nez si lidé uvédomi, jak moc tyto
prvky pomahaji. Nasledné u nich opét vzroste potfeba vyrovnat hladinu rizika a
ziskat napriklad néjaky benefit ve smyslu urychleni cesty, zvySeni komfortu z
cestovani tim, Ze fidi€ nebude vénovat tolik pozornosti fizeni €i jiné chovani,
zvySujici miru rizika (Trimpop, 1996).

Jako feSeni vidi Wilde nikoliv v dalSich technologickych vybavenich,
bezpecnostnich prvcich a vylepSenich vozl, ale v soustfedéni se na cilovou
hodnotu rizika nebot subjektivni pocity z rizika zistanou neménné, stejné tak jako
motivace k vyvazeni rizikového chovani. Tim padem je nutné hledat jiné moznosti
feSeni, jak snizit nehodovost na pozemnich komunikacich. Cilova hladina rizika je
zavisla na tom, jak doty€ny vyhodnocuje klady a zapory rizikového a bezpecného
chovani. Jako feSeni tedy Wilde vidi ve vétSim ocenovani bezpecného a
opatrného chovani a naopak ve vétSim trestani riskantniho chovani. Dale ve
snizovani vyhod rizikového chovani a ve snizovani negativnich dopad

bezpecného chovani, jako je napfiklad Casova ztrata. Vysledkem by poté mélo byt
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snizeni homeostatické hladiny rizika (Wilde, 1986; in Trimpop, 1996).

Kritici této teorie poukazovali na problém s pouze jedinou hladinou rizika.
Trimpop vroce 1994 provedl studii, ve které sledoval hladinu rizika v urCitém
¢asovém omezeni a sledoval reakce uc€astnikd. Vysledky této studie ukazaly, Ze
hladina rizika se ménila spole¢né se zménami v pravdépodobnosti, Ze budou za
své rizikové chovani ucastnici potrestani, dale se ménila dle stimull a také podle
toho, ze dlouhy €as nebyla na rizikové chovani zadna odezva. Individualni hladiny
rizika se mohou také ménit v pribéhu Zivota, nebo se mohou lisit dle finan¢niho &i
fyzického rizika. Homeostaticka hladina rizika je tedy rizna, dle mnoha faktoru,
které ji ovlivnuji a nemusi vzdy reflektovat jen normy jedince, ale napfiklad také
celé spole€nosti (Trimpop, 1996).

Spole€nost mize také ovliviiovat hladinu rizika tim, jaka je jeji sou€asna
ekonomicka situace. Ukazalo se, ze pokud v zemi ekonomika klesla, sniZil se i
poCet dopravnich nehod. Tento jev byl vysvétlovan tim, Ze lidé za ekonomické
krize jezdili méné a pokud jezdili, tak vice opatrné. Wilde také podotyka, ze dana
zména v poctu dopravnich nehod muaze byt zplsobena zvySenim relativni ceny za
dopravni nehodu a za neopatrnou jizdu. Z toho vyplyva, Ze Spatna ekonomicka
situace zpUsobuje snizeni hladiny rizika na urovni jedinci a také motivaci
k riskantnimu chovani. Predpoklada se, Ze fidi€ si za horSi ekonomické situace
vice rozmysli, zda za volantem bude riskovat Ci ne, pokud budou nasledky
relativné drazsi nez v jiné dobé. To muze byt vyuZito ke snizovani rizikové hladiny
pomoci pojistoven diky vnitfnimu systému pobidek (Wilde, 1994;in Trimpop,
1996.)

Vnitini pobidky neboli incentivy jsou dalSi dulezitou proménnou, ktera
ovliviiuje hladinu rizika. Tato hladina je udrZzovana na stejné hladiné dokud plati
riziko, Ze pokud se stane dopravni nehoda, fidi¢i hrozi ztrata penéz a tim fidi¢
méni své chovani, aby tuto ztratu vyrovnal a nemuselo k ni dojit. Chova se tedy
vice bezpecné. V momenté, kdy riziko ztraty penéz pomine, se opét vraci rizikové
chovani na puvodni vy3Si hladinu. Funguji zde tedy stejné principy jako pfi
externich technologickych vylepSenich ve vozidle. To vysvétluje Casto zmifovany
naruast riskantniho chovani po navraceni ekonomiky do pavodniho stavu. Tento jev
nam ukazuje pozitivni stranku véci a to, ze lidé jsou schopni na urcitou dobu snizit
hladinu rizika a tim i po€et dopravnich nehod v dusledku bezpe&néjsi jizdy jen diky

externim zménam v podminkach (Zink, Ritter, 1992; in Trimpop, 1996).
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Samotné interni pobidky jsou ale také cestou, ke zvySeni bezpecCnosti
v provozu. Vnitfni motivaci k bezpe€i ma kazdy z nas. Je to jedna ze zakladnich
lidskych potfeb. Ktomu, aby Clovék sam dodrzoval bezpecCnostni pokyny, a
vyhybal se tak rizikovému chovani aniz by na n&j nékdo dohlizel, je potfeba, aby
takovy jedinec mél dostateCné zvnitinélé hodnoty bezpeci, aby dokazal pfedvidat
hrozici nebezpedi a pfiklanél se také k bezpecnostnim standardim stejné tak, jako
by byl pod kontrolou nékoho jiného. Toto chovani tedy nevyzaduje externi trest Ci
chvalu, ale je potfeba sebekontrola, sebehodnoceni a dokazat odménit €i potrestat
sam sebe. Policie nedokaze ohlidat veSkeré prestupky, které se spachaji na
silnicich a proto je potfeba posilovat tuto vnitini motivaci u jednotlivel. Jako
moznost, jak zvedat tuto motivaci je zapojit fidiCe a prfenést na né Ccast
zodpovédnosti, coz by mohlo zpusobit zménu v jejich hodnotach rizika, nebot
pokud je nékdo do néceho tlacen z vnéjSich pficin, pasobi to kontraproduktivné,
nez pokud by byl zapojen do samotného vytvareni bezpecnostnich opatieni. (Zink,
Ritter, 1992; in Trimpop, 1996).

Dalsi kritikou této teorie bylo zaméfeni se pouze na nepfijemné aspekty
rizika a nezohlednovani pfirozené lidské touhy po raznorodosti a vyzvach. Kritici
podotykali, Ze hledani vyzev, novych zkuSenosti a riskovani nemuze byt
vysvétlovano pouze touhou po vyrovnani hladiny homeostazy. Riskovani navic
neni pouze mozna ztrata, ale je to také moznost néco ziskat, coz je pro mnoho lidi
silnd motivace. Proto se mnoho lidi chova rizikové misto toho, aby se tomuto
chovani vyhybala. Vyhody, které pfinasi riskantni chovani, jsou nejen psychickeé,
ale také fyziologické, nebot se v téle uvolfiuji hormony, které v nas vzbuzuji pocity,
které jsou pro mnoho lidi pfijemné. Dale riskantni chovani vyvolava v lidech pocity
pychy, uspéchu, muze pfinést slavu Ci stésti a také pfinasi do zivota rizné zmény.
Homeostaticka teorie rizika nebere v potaz tyto pozitivni aspekty rizika, ackoliv
mohou hrat dulezitou roli v objasnéni dopravnich nehod a ve vyfeSeni problému
s jejich snizovanim (Slovic, Fischhoff, 1982; in Trimpop, 1996).

DalSi teorie, ktera se zabyvala rizikem v dopravé, byla od Klebelsberga,
ktery pohled na riziko mél troSku jiny. Navrhnul teorii nazvanou Risk Threshold
Theory, ktera byla zalozena na vyrovnavani stability mezi subjektivné vnimanym
pocitem bezpeci (oznaCovano jako S) a objektivné, fyzicky a staticky danym
bezpe€im (oznaovanym jako O). Idealni situace v provozu by méla vypadat tak,

ze S=0. O se ovdem neustale méni diky zménam v infrastruktufe, vylepSovanim
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dopravnich technologiich apod. To ma za nasledek zmény i v S. Kazdy jedinec ma
rizné nastavené hodnoty S a O a méni se dle jeho parametrd, jako kognitivni,
motivacni Ci fyziologicti Cinitelé. Pokud dojde k situace kdy S je vétsi ne O, vznika
Naopak, pokud O je vétSi nez S ma fidi€ jeSté nedostatek pocitu bezpeci (Michon,
1985).

VylepSeni tohoto modelu navrhli Naatanen a Summala, ktefi pfisli
s takzvanym Risk Control Model. Tvrdili, Ze vnimani rizika v dopravé zalezi na
dvou faktorech: Individualni pravdépodobnosti riskantni situace (oznacovano jako
P) a zavaznosti, kterou jedince pfipisuje dasledkim této hypotetické situace
(oznaCovano jako B). Hodnota vnimaného rizika poté vznika pomoci vzorecku
R=P x B. Chovani fidi€u je dle této teorie pfimo ovlivnéno hodnotou vnimaného
rizika, tedy R. Ve vétSiné pfipadu je R rovno nule, coz by mély byt normalni
podminky v silni€nim provozu, kdy fidi¢i nepocituji zadné riziko. Podle autoru této
teorie existuje urcity prah pro pocitovani rizika. Az poté, co je tento prah pfekrocen
nadmeérnym mnozstvim rizika, aktivuji se kompenzacni mechanizmy, které maji za
ukol vyrovnat toto riziko bezpeCnym chovanim. Tento prah je ustfednim bodem
této teorie a autofi se domnivaji, ze mnoho fidi€d ma prah pfilis vysoko (z mnoha
riznych pficin jako jsou motivace, fyziologické &i kognitivni aspekty). Na rozdil od
Wildea se ovSem autofi této studie domnivaji, Ze bezpecnost na silnicich a prah
rizika u Fidicl se neda snizit vzdélavanim, vychovou & kampanémi. Prah rizika se
dle nich zda byt pfili§ rezistentni vaci témto vlivim, a proto navrhuji pro zlepSeni
dopravni bezpecnosti zaméfit se na lepSi bezpecnost vozidel a silnic (Michon.
1985).

3.3. Agresivni chovani

Agrese byva vysvétlovana jako utoné jednani zamérené vaci zivym, ale i
nezivym objektim. Mlze se vyskytovat jak ve formé verbalni agrese (napfiklad
pouzivani nadavek za volantem) anebo fyzické (vybrzdovani, vytlaovani ven ze
silnice apod.). Agrese mlze byt zaméfena také proti vlastni osobé. DalSi dulezity
pojem je agresivita, ktera znaci utoCnost proti nékomu nebo né€emu jinému. Je
tedy pojimana spiSe jako tendence k agresivnimu chovani. Agresivita muze byt

osobnostnim rysem, muze byt zvySena pocitovanym ohrozenim vlastni ¢i blizké
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osoby a také muze byt zplsobena psychickou nemoci (Sucha et al., 2009).
Agresivni Fizeni se definuje jako: ,Ovladani motorového vozidla zpisobem,
ktery ohroZuje nebo téméF ohroZuje osoby &i pfedméty.” (Sucha et al., 2009, 76).
Do tohoto chovani Ize zahrnout mnoho pfestupkl jako nedodrZovani bezpecné
vzdalenosti, zneuzivani potkavacich svétel, nedovolené pfedjizdéni apod.
Agresivni fidi€i jsou vétSinou lidé, ktefi nedokazi resSit své vnitfni konflikty vhodnym
zpusobem a misto toho voli zpUsoby rizikové pro ostatni, maji tendenci druhym
ublizovat, mstit se jim, ukazovat ostatnim svou moc a silu, nerespektovat pravidla
apod. Lidé, ktefi Fidi agresivné, pusobi jako velice sebevédomi lidé, chtéji byt ve
vSem nejlepsi i kdyby to mélo byt na ukor ostatnich, chté&ji mit moc nad ostatnimi a
vétSinou se tim pouze snazi zakryt vlastni pocity ménécennosti. V osobnim Zivoté
to mohou byt nevyrovnani lidé, ktefi maji asymetricky partnersky vztah a v praci
konflikty s kolegy. Tito lidé poté maiji na silnicich tendence k zavodéni a soupefeni
s ostatnimi FidiCi. Chtéji je potrestat, pokud jim samotnym pfekazi a dat jim tak
najevo svou moc. V psychologické diagnostice pozname agresivni fidiCe podle
Casto snizené frustraCni tolerance, ktera ma za nasledek prfehnanou agresivni
reakci na rizné podnéty. Dale Ize vypozorovat agresivni sklony, nedostate¢nou
stresovou odolnost, prchlivé reagovani, emocni plochost & podpriamérnou
inteligenci (Sucha et al., 2009).
V roce 1996 Larson vytvofil typologii agresivnich fidic¢u, které rozdélil do 5
kategorii.
1. Zavodnik s Casem — snazi se dojet na misto uréeni co nejrychleji, pokud
je mu v tom zabranéno zacne byt rychle agresivni.
2. Soutézici agresor — vyvolava soutéze v dopravé s ostatnimi fidi¢i a
snazi se zvitézit. Pokud se mu to nepodafi, zvySuje se jeho zlost.
3. Pasivni agresor — Snazi se ostatnim fidi€dm maifit jejich snahy o
predjizdéni, zafazeni do pruhu apod. Vytvari v ostatnich pocity agrese.
4. Narcista — rigidné dodrZuje predpisy a ma zlost, pokud je ostatni
nedodrzuji také
5. Strazce — mysli si, Ze je povolan k trestani ostatnich za jejich pfestupky.
(Sucha et al., 2009).

V dopravé je jednou z nejCastéjSich pfiCin agrese stres. Pfi vzniku stresu
automaticky télo nastartovava reakci k boji nebo k utéku a ani jedna z téchto
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reakci neni vhodna pro dopravni situace. Stres v dopravé muze byt spustén
napriklad bezohlednosti ostatnich fidi&(, ¢asovou tisni apod. (Sucha et al., 2009).
DalSimi faktory vzniku agresivity v dopravé mohou byt napfiklad tvofeni kolon,
&ekani a popojizdéni. Ridi&i mohou byt frustrovani a v nasledném spé&chu vytvareji
vice kritickych situaci a ohrozuji nejen sebe ale i jiné ucastniky silnicniho provozu.
Stejné tak pfi vySSi hustoté silniCniho provozu se zvysSuje i riziko vzniku koliznich
situaci, nebot je na silnici vice fidi€l, ktefi se navzajem ovlivhuji a muze tak
vznikat vice rizikovych okamziku. Poslednim faktorem je napfiklad neznalost
dopravi situace v misté jizdy, kdy stres z neznamého muze negativné ovliviiovat
chovani fidiée a jeho agresivitu (Sucha et al., 2009).

U agresivnich fidi€l lze zpravidla pozorovat nékolik druht poruSovani
dopravnich prestupkd, v horSich pfipadech tito fidi¢i vyvolavaji nebo zpUsobuji
rizikové situace, kdy mohou svym bezohlednym chovani vyvolat také agresivitu u
dalSich fidi€u ¢i dokonce zpUsobit dopravni nehody. Mezi nejCastéjSi prestupky,
jichz se dopoustéji tito fidici, jsou napfiklad nerespektovani dovolenych rychlosti
jak v obci tak mimo ni. Coz mize mit za nasledek napfiklad zvySeni rizika pro
ostatni ucastniky silniéniho provozu, jako jsou pravé chodci. Dale se mlze jednat
o predjizdéni na nebezpecnych mistech, ¢imzZ se zvySuje riziko vzniku dopravni
nehody, o nerespektovani svételnych signalizaCnich zafizeni — jak na svételnych
kfizovatkach, na pfechodech pro chodce, tak na ZelezniCnich pfejezdech, dale
také nedani prednosti v jizdé a nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, coz muze
zpUsobovat opét stres i dalSim Fidi€im, ktefi tak mohou byt nuceni k uhybnym
manévriim a jsou timto chovanim ohrozovani (Sucha et al., 2009).

Na Ceskych silnicich byl v roce 2007 — 2008 proveden vyzkum agresivity na
silnicich a to nejen v laboratornich podminkach, ale pfimo v silnicnim provozu.
Z vysledkd vyplynulo, Ze nejCastéjSim prestupkem znacici agresivni Fizeni, je
prekro€eni povoleni rychlosti. To bylo naméfeno v 39 % pfipadl (226 pfFipadl
z 577 prestupkull), pfiemz se vzdy jednalo o pfekro€eni rychlosti o vice nez 15
km/hod. Druhym nejCastéjSim prestupkem bylo nebezpecné a bezohledné
pfedjizdéni (na dalnicich &i silnicich pro motorova vozidla pfedjizdéni zprava) Ci
klickovani, predjizdéni pfes plnou ¢aru apod. Tohoto druhu pfestupku bylo zjisténo
27 % zcelkového poctu. Dale se jako velmi Casté objevovalo nedodrzovani
bezpelné vzdalenosti (22%). Vyzkum také odhalil nékolik druht chovani, které

vyvolavaji agresivitu v ostatnich fidi€ich. Jedna se pfedevsim o pomalou a laxni
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jizdu Fidi€¢u vpfedu, pomalé rozjizdéni na semaforech ¢&i zbyte€¢né dlouhé a pomalé
pretrvavani jizdy v levém pruhu na dalnici, coz nuti ostatni fidiCe k agresivnim
manévriim jako je napfiklad pfedjizdéni zprava (Sucha et al., 2009)

Pfi feSeni otazky predchazeni tomuto chovani a snizovani agresivity u
fidiCu se nejCastéji zmifuji moznosti vzdélavani fidicl, s pocatkem jiz v samotné
autoSkole, nacvikem dovednosti, pfi pravidelném Skoleni Fidi¢l profesionalt patfi
sem ale také budovani osobnosti. Na této prevenci se tedy mohou podilet jak
instruktofi v autoSkole, tak také rodiCe, policisté apod. Dale je mozné snizovat
agresivitu budovanim urcitych dopravné-inzenyrskych prvkd v provozu, které
neumoznuji FidiCi chovat se agresivné, nebo toto chovani tlumi i omezuji
(napfiklad kruhové objezdy, ostrivky, zpomalovaci prahy apod.). Také existuji
rizné preventivni programy €i kampané, které jsou zamérené na tlumeni agrese a
poukazovani na jeji nasledky. Tyto kampané maiji za cil zvySeni bezpeénosti na
silnicich a potlaceni agresivniho chovani. Posledni oblasti je oblast represivni,
ktera ma za cil feSit chovani agresora, projednat toto chovani a zajistit pfislusné
dopady (Sucha et al., 2009).

Ve studii provedené v roce 2004 (Shinar, Compton, 2004; in Sucha et al.,
2009) bylo zjisténo, Zze muzi fidi agresivnéji, nez zeny a ze FidiCi starSi 45 let jsou
meéné agresivni nez mladsi fidi€i. Dale bylo zjisténo, Ze pokud byl ve vozidle
kromé fidiCe také spolujezdec, vySe agrese se snizila. Toto snizeni nebylo sice
veliké, ale bylo konzistentni. Specificky se snizilo napfiklad troubeni na jiné fidi¢e
v pritomnosti spolujezdce. Tento jev je mozné vysvétlit napfiklad vyboufenim
agrese verbalné debatou se spolujezdcem a nasledné jiz neni potieba projevit
svou agresivitu troubenim na ostatni. To ovSem neni pravidlem. Ve studii z roku
2005 (Simons-Morton et al.; in Sucha, 2009) zjistili, Ze u mladych fidi¢d zptsobuje
pfitomnost jiného adolescenta jako spolujezdce dodrzovani kratSich rozestupu
mezi vozidly oproti stavu, kdy jede FfidiC ve voze sam, nebo pokud je jako
spolujezdec Zena. Také zjistili, ze adolescentni fidiCi, jezdili rychleji v porovnani se
skupinou dospélych.

Jak jsem jiz zmifiovala vySe, studie Shinara a Comptona (2004; in Sucha et
al., 2009) potvrdila, ze v dopravnich zacpach se zvySuje mira agrese u fidicl, coz
muaze byt dano jak vétSim poctem fidi€ld na jednom misté, tak ¢asovym tlakem.
Casovy tlak sdm os obé& zvySuje agresivitu opét o néco vice, nebot v této studii

Zjistili, Ze pokud Fidi€ jel ve SpiCce v kolon&, kdy subjektivni hodnota ¢asu byla
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vy$8i, byla také vySSi pravdépodobnost vzristu agrese nez napfiklad o vikendu Ci
mimo Spi¢ku v pracovnich dnech.

Zajimavé zjisténi vyplynulo z experimentu D. Kendricka a S. W. Macfarlane
ve Velké Britanii. Zjistovali vliv po€asi na agresivitu Fidi€d. Pokus spocival
v zastaveni vozidla na semaforu, poté co naskocCila zelena, se ovSem vozidlo
nerozjelo. Zkoumaly se reakce ostatnich fidi€l za riznych klimatickych podminek.
Z experimentu vyplynula pfima souvislost mezi zvySujici se teplotou a reakcemi
fidi€h na tuto frustrujici situaci. Podobna zjisténi jsou znamy nejen z dopravy, ale
také z béZzného Zivota, kdy v jiném experimentu L. Workmana bylo zkoumano, jak
spolu souvisi teplota a pocCet spachanych trestnych Cinl. Zjistilo se, ze nejvice
prestupku a vytrznosti bylo pachano v teplotnim rozmezi mezi 27° - 32°C. Pokud
se teploty vySplhaly vySe, pocet prestupkl se zaCal opét snizovat. Pravdépodobné
z toho ddvodu, Ze lidé byly pili§ unaveni horkem (Sucha et al., 2009). Pokud tyto
studie pfevedeme do dopravniho prostfedi, muze byt po€asi dalSi pfiCinou, proc
v dopravnich zacpach lidé jsou vice a vice agresivni nebot ¢ekani ve vozidle bez
klimatizace ve vysokych teplotach muze byt velmi frustrujici.

Zajimavy vyzkum, ktery porovnaval agresivni chovani Fidi€u ze tfi zemi, byl
proveden v roce 2002 (Parker et al.). V tomto vyzkumu méli examinatofi za cil
zjistit, jak moc a jestli viibec vzbuzuiji situace na silnicich vztek v fidi¢ich, dale kolik
z fidi€u bude jednat agresivné v reakci na tyto situace a zda existuji individualni a
kulturni rozdily v agresivnich reakcich fidi¢l. Bylo zjisténo, Ze ve vSech tfech
zemich, které byly zkoumany (Velka Britanie, Finsko a Nizozemsko) vzbuzuji
v fidiCich vztek a agresi podobné situace. Jednani, které ve vSech tfech zemich
vyvolavalo nejvice agresivnich reakci a nejméné fidi€l odpovédélo, ze by
nereagovalo nijak, bylo jednani, kdy jeden fidiC Ceka na misto na parkovani a
druhy fidi€ na toto misto vjede. DalSi situace, které vzbuzovaly nejvice hnévu, byly
napfiklad: pokud Fidi¢ jel v noci a fidi€ za nim svitil dalkovymi svétly, dale ,lepeni
se“ na zadni naraznik a pokud fidi€¢ predjizdéného vozidla zacne zrychlovat.
Naopak nejméné hnévu a agresivity zpusobovali situace pomalého parkovani,
které zdrZzovalo provoz a pomalé rozjizdéni se vozidla na semaforech. Situace,
kde se setkali fidi€ i chodec a ktera se tedy tykaly nejvice naseho vyzkumu, byla
jen jedna a to: Chodec jde pomalu prostfedkem silnice a zpomaluje Vasi jizdu. Na
tuto situaci by nereagovanim odpovédélo 68,7 %. Z celkového hodnoceni tedy

byla jedna z téch, ktera vyvolavala nejméné agresivity.
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Ve vyzkumu dale bylo zjiSténo, ze z danych tfi zemi byli nejméné agresivni
fidi€ z Nizozemska. V porovnani s ostatnimi dvéma zemémi v nich vétSina typu
fizeni nevyvolavala tolik hnévu. Jedinou vyjimku tvofilo ,netrpélivé Fizeni“ které
vyvolavalo nejméné vzteku v fidiCich z Finska. Autofi nabizeji mozné vysvétleni
v tom, Ze takovéto chovani se na silnicich vyskytuje nej¢astéji tam, kde je vysoka
hustota provozu, coz ve Finsku neni tak Casté jako v Nizozemsku Ci ve Velké
Britanii. Vysledkem studie ovSem je, ze i pres rozdily mezi jednotlivymi zemémi,
reaguji fidiCi téchto tfi statl podobné na situace, které mohou vzbuzovat hnév &i

agresivitu (Parker et. al., 2002).
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4. Spolecné teorie

4.1. Teorie odivodnéného konani

V roce 1975 vznikla teorie, ktera se zabyvala davody, pro€ se chovame tak,
jak se chovame. Tuto teorii s nazvem Teorie oduvodnéného konani stvofili Ajzen a
Fishbein, ktefi prepokladali, ze nejvétsi vliv na to, jak se v budoucnu zachovame,
ma nas umysl. Nezalezi tedy tolik na tom, jakymi faktory je ovliviiovano nase
o tom, jak se zachovame. Fishbein s Ajzenem rozdélovali na zacatku jejich teorie
umysl na dalSi dvé komponenty a to Postoj k chovani a Subjektivni normu (Obr.
¢.1). Postoj k chovani byl dllezitou soucasti teorie a fikal, ze k tomu, abychom
zZjistili, jak se Clovék v budoucnosti zachova, musime znat jeho postoj nikoliv
k objektu, ale kchovani vi&i objektu (napf. Neptame se, co si myslite o
dopravnich predpisech, ale méli bychom se ptat, co si myslite o porusovani
dopravnich predpist?). Postoj k chovani pak mizeme dale rozdélovat jesté na
Silu pfesvédceni (jak moc je dotyCny pfesvédCen o svém nazoru) a na Hodnoceni
pfesvédceni (zda je pozitivni, negativni apod.) (Galik, 2012).

DalSim aspektem, ktery je dullezitou determinantou uUmyslu k urcitému
chovani, je subjektivni norma. Jedinec, ktery zvazuje urcité chovani, zaroven take
zvazuje, co si o tom chovani mysli pro né&j duleziti lidé. Subjektivni normu opét
dale rozdélujeme na Normu a Motivaci vyhovét. Norma je tedy to, jak si myslime,
Ze by bylo spravné se zachovat, co si mysli ostatni. Motivace vyhovét je
proménna, ktera ukazuje, jak moc jsme ochotni chovat se podle vySe zminéné
normy. Pokud tedy napfiklad vime, Ze pfechazet pfes pfechod na Cervenou je
spoleCnosti i lidmi, ktefi jsou pro dotyéného duleziti povazovano za Spatné, ale
motivace vyhovét je u ného nizka bude pravdépodobné jeho umysl pfejit na

cervenou nezménén (Galik, 2012).

28



sila
pesvidéeni \
postoj
k chovan(
hodnaceni /
plesvédéenl
umysl - chovani
norma \
subjektivni
norma
motivace /
vyhovét
Obr. ¢.1

4.2. Teorie planovaného chovani

V roce 1985 rozSifil Ajzen tento model o dalSi prvky a dal tak vzniknout
teorii planovaného chovani, ktera navazuje na vySe popsanou teorii
odavodnéného konani. Pfi zkoumani prvni teorie se totiz zjistilo, Ze pfeci jen neni
uplna a ze je potfeba ji doplnit o dalSi ¢asti. V tomto novém modelu pfibyla tedy
dalsi komponenta a to Vnimana kontrola chovani, ktera popisuje jak moc je
dotyCny pfesvédceny o tom, Ze je realné danou moznost uskutecnit a jestli na to
ma také dostatek prostfedkl. Opét tuto ¢ast rozdélujeme na dvé proménné a to
presvéd€eni o kontrole chovani (tedy jak moc je dotyCny pfesvédcen, Ze je
schopny se takto chovat) a na Vnimané schopnosti (tedy jestli doty¢ny vnima, Ze
je schopen a ma dostate¢né moznosti k tomu, chovat se podle svého umyslu)
(Galik, 2012).
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Vyuziti této teorie v dopraveé je velmi uzite€¢né. Diky tomuto modelu mizeme
napfiklad identifikovat prediktory, které vedou k poruSovani pfedpistd v silni€nim
provozu, a muzeme zjistit, co pfesné vede fidi¢e k poruSovani predpist a jaka je
nejvhodnéjsi metoda, jak tomuto chovani pfedchazet (Galik, 2012).

V zahrani¢ni studii aplikovali tuto teorii do dopravniho prostifedi a snazili se
pomoci 4 testovacich situaci zjistit, z jakého duvodl se Fidi¢i dopoustéji Ctyr
dopravnich prestupkl: piti alkoholu pred fizenim, rychla jizda, nedodrzeni
bezpecné vzdalenosti a predjizdéni v nebezpelnych situacich. Vzhledem k tomu,
ze tyto prestupky jsou ovlivnény také riznymi faktory, které nejsou ovlivnény vali
jako je znalost rychlostniho limitu, tlak od ostatnich fidi€u v provozu a schopnost
fidit vozidlo, je wvyuZiti teorie planovaného chovani lepSi nez vyuziti teorie
odavodnéného konani, nebot vnimana kontrola chovani by méla pravé diky témto

faktorim pomoci predikovat, jak se Fidi€ zachova lépe, nez model bez této
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proménné. Napriklad v pfipadé fizeni pod vlivem alkoholu byla pravé tato
prekraCovani rychlostniho limitu. U zbylych dvou situaci nebyla tato proménna
nejdulezitéjsi, ale byla velmi podstatna. DalSi dulezitou proménnou, ktera se zde
ukazala byt, byla subjektivni norma. Autofi studie to vysvétluji tim, Ze Fizeni
vozidla, je v podstaté socialni zalezitosti, kdy na vefejnosti ukazujeme své
dovednosti a zaroven svou jizdou muzeme ovlivnit i jiné uc€astniky silniéniho
provozu. Ve vSech Ctyfech pfipadech, o kterych se respondenti rozhodovali v této
studii, ohroZovali svym chovanim ostatnim. Zda se tedy logické, Ze pokud se
Clovék rozhoduje, jak se zachova, je podstatnou slozkou jeho rozhodovani také
slozka subjektivni normy (Parker et al. 1992).

V této studii také porovnavali rozdily mezi mladymi a starSimi FidiCi
z pohledu slozky subjektivni normy. Mladi fidi¢i dle autorl pocituji od svych
vrstevnikl vétsi volnost k pachani dopravnich pfestupku (da se Fici az nabadani) a
zaroven vice inklinuji k podlehnuti tomuto socialnimu tlaku (motivace vyhovét).
Miadi fidiCi také méli vétsi tendence hodnotit prestupky méné negativné nez starsi
fidiCi. Z ¢ehoz vyplyva, moznost zaméfeni se v dopravnich kampanich na
potencionalni rizika a Skody pfi dopravnich nehodach ¢&i konfliktnich situacich.
Dale bylo zjisténo, ze starsi fidiCi pfi hodnoceni sami sebe odhadovali, Zze méné
pravdépodobné spachaji néjaky prestupek nez mladi lidé. Také bylo zjisténo, ze
muzi maji vétSi tendenci poruSovat dopravni predpisy v pfipadé nedodrzovani
bezpecné vzdalenosti a v pfipadé nebezpeéného predjizdéni nez Zeny (Parker et
al. 1992).

DalSi vyzkum, ktery vyuzil teorii planovaného chovani, byl proveden v Chile
tentokrat na chodcich. Opét byli skupiny rozdélné podle véku, pohlavi, vlastnictvi
fidicského prikazu a dle toho, zda se doty€ny v poslednich péti letech zucastnil
néjaké dopravni nehody. V této studii zjistili, Ze model planovaného chovani je
velmi vhodny k pochopeni a k predikci umyslu chovani chodcl v dopraveé.
Respondent ma napfiklad kladny postoj k pfechazeni na nevhodnych mistech a
zaroven predpoklada, Ze spole¢nost se k takovému chovani stavi shovivavé. Dle
této teorie je tedy velmi pravdépodobné, Zze dotyény bude inklinovat k tomuto
chovani a vyplyva z toho také fakt, ze urcity pocCet u€astniki silni€niho provozu
umysiné riskuje. Riskantni chovani poté silné pfispiva k pravdépodobnosti jejich

ucasti pfi dopravni nehodé. Nejvice riskantné se chovaji mladi lidé v rozmezi od
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18 do 25 let, ktefi maji vice kladny postoj k nedovolenému pfechazeni a zaroven
subjektivné vnimaji porusovani tohoto pfedpisu jako vice spoleensky pfijatelnym.
Také vnimana kontrola je u mladych ucastnik silniéniho provozu mens$i nez u
starSich. Mladi lidé také pachaji vice pFestupkl a délaji vice chyb nez starsi
uCastnici silniéniho provozu. Podobna fakta byly zminény jiz v pfedchozi studii,
tentokrat se ovSem pfihlizelo pfedevSim k chovani chodcu. Zjistilo se, ze umysly
chodcl jsou determinovany spiSe postojem nez subjektivni normou, coZz muze byt
zpusobeno bud tim, Ze spole€ensky tlak na dodrZovani pfedpisu je slaby, anebo

tim, Ze jsou slabé Ci malo pfisné pravni postihy (Diaz, 2002).

4.3. Teorie socialni napodoby

Vroce 1963 Bandura popsal charakteristiky socialni napodoby neboli
imitace. Tento akt je zaloZen na tom, Ze Clovék napodobuje to chovani, které bylo
néjaky zplsobem pozitivné odménéno. Pokud bylo chovani odménéno negativné,
tak se dotyCny danému chovani vyhyba. V pfipadé€, Ze na chovani nebyla zadna
reakce, napodobuiji lidé ty osoby, ze kterych maji dojem uspéchu a ktefi jsou pro
né atraktivni. Tito lidé aniz by jejich chovani bylo okamZzZité odménéno, nesou
znaky uspésného zivotniho stylu, a proto dle nékterych jedincd mohou byt
vhodnym objektem k napodobovani. VSechna tato chovani si jedinec zapamatuje
a nasledné ma tedy k dispozici nékolik moznosti jak se zachovat, ale vybira
takové moznosti, které maximalizuji jeho zisky v Zivoté. Bandura tedy tvrdi, Ze lidé
se uc€i pozorovanim ostatnich a vyhodnocovanim jejich chovani a dusledka.
Tomuto druhu uceni se Fika také zastupné zpevinovani (vicarious reinforcement)
(Plhakova, 2010).

V pfipadé dopravniho prostfedi funguje tento model dle M. Kofana
napfiklad tak, fidi¢i uzpUsobuji své chovani dle ostatnich Fidicl. Pokud se fidi¢
pohybuje v silniénim provozu a vidi, Ze ostatni fidi€i nedodrzuji dopravni predpisy
a nejsou za to potrestani, dle této teorie bude pfedpisy poruSovat také (Koran,
2008). Mize se tedy naprfiklad stat, Zze Fidi¢, ktery jede po Ceské republice,
porusuje dopravni pfedpisy a po pfejezdu za hranice zméni své chovani, nebot vi,
Ze v zahraniCi se nedodrzovani dopravnich pfedpisu trestd vice a i ostatni

ucastnici silniéniho provozu se chovaji ukaznénéiji.
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4.4. Komunikace

Pfi pfechazeni chodcu pres pfechody pro chodce by méla byt vyznamnou
soucasti tohoto procesu komunikace s fidiCem. VétSinou se jedna o neverbalni
komunikaci, diky které by se chodec mél snazit zjistit, zda si fidi€ je védom jeho
pFitomnosti na pfechodu a zda mu hodla dat pfednost. Komunikace je dulezitym
prvkem, nebot v pfipadé, Ze chodec neda najevo své umysly pfejit, muze byt pro
fidiCe chovani chodcu necitelné a mohou vznikat konfliktni situace.

V jedné ze studii zkoumajici pfechody pro chodce byla situace, kdy se
chodec pfiblizi k pfechodu a fidi€ se musi rozhodnout, zda mu da prednost,
pfirovnana k situaci na svételné kfizovatce v okamziku, kdy se na semaforu objevi
oranzova. V takové chvili zastaveni vozidla zavisi na fidiCové rychlé reakci, na
rychlosti vozidla, na poctu vozidel za nim a vzdalenosti od daného mista apod.
rychlost, kterou jede vozidlo, kdyz se k pfechodu pfiblizuje. Tento fakt se odrazi i
v zakonech a v nékterych upravach silnic, kdy je snizena rychlost u pfechodl pro
zvySeni pravdépodobnosti, Ze fidi€ da chodci pfednost (Harkey, Zeeger, 2004; in
Schroeder, Rouphail, 2011).

V dalSi studii se snazili blize prozkoumat zakonitosti, které ovlivnuji davani
prednosti na prechodech pro chodce. Zjistili, Ze fidi€i jsou mnohem vice ochotni
zastavit, pokud na pfechodu ¢eka vice nez jeden chodec. Dale bylo zjisténo, Ze
starsi Fidici, jsou ochotnéjsi zastavit, nez mladsi, Ze pravdépodobnéji da prednost
chodci muz nez Zena a ze fidiCi nakladnich vozidel jsou vice ochotni zastavit nez
fidi€i osobnich automobilt (Sun et al., 2003; in Schroeder, Rouphail, 2011).

Studie Schroedera a Rouphaila (2011) si dala za ukol zjistit, jaké faktory
ovlivnuji to, zda Fidi€¢ skute¢né da pfednost chodci na pfechodu, ¢i zda bude
pokraCovat dal v jizdé. Tyto faktory zkoumali na pfechodech pro chodce bez
svételnych signall, kde Iépe vyjdou najevo i drobnosti v chovani, které ovlivnuji
fidiCe pfi davani pfednosti chodcum. Ve studii vySlo najevo, Ze velmi silnym
faktorem je samoziejmé chovani chodcl. Sebevédomy chodec, ktery se
svéraznou a rychlou chlzi blizi k pfrechodu ma vétsi pravdépodobnost, Ze na toto
jeho chovani fidi€ zareaguje zastavenim vozidla. Dale je vysoka pravdépodobnost,
Ze fidic da prednost chodci, pokud si chodec stoupne blizko k pfechodu Ci

dokonce vkroCi do vozovky, nebo pokud je zaroven stale na prechodu chodec,
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ktery jesté nedokonCil pfechazeni. Na druhou stranu, pokud je za vozidlem kolona
dalSich automobill, pravdépodobnost dani pfednosti chodci se snizuje, stejné tak,
jako kdyz by tento akt vyzadoval vétSi snizeni rychlosti.

Zajimava studie byla provedena vCiné na téma gest chodcti na
prechodech. Vzhledem k vSeobecné nizkému poctu davani pfednosti chodclim na
pfechodech, bylo pro zvySeni bezpecnosti chodcli navrhnuto jedenact gest, ze
kterych se dle konkrétnich kritérii vybraly 4 koneCna gesta pouzitelna pro
naznaceni fidi€im, Ze chodci hodlaji pfechazet. Jednalo se o zdviZzenou pravou
ruku, ohnuty loket a dlan namifena doleva, zdvizeno levou ruku, ohnuty loket a
dlan namifenou doleva, dale zdviZzenou a napnutou levou ruku pfed sebe s dlani
namifenou doleva a gesto ukazujici ,T* pro ,Time-out‘. Nejlepsi vysledky se
ukazalo mit gesto s ohnutim levé ruky a dlani namifenou doleva. Ridi¢i v takovém
pfipadé davali prfednost chodcim tfikrat vice nez za normalnich podminek.
Zaroven také auta vice zpomalovali u pfechodu a na rozdil od ostatnich gest
nemélo pouzivani tohoto gesta vedlejSi efekty jako pouzivani klaksonu u Fidi€a,
prejeti do vedlejSiho pruhu apod. Za uvahu stoji, zda by se toto gesto dalo vyuzit
pfi napfiklad pfi vychové déti a jejich pfechazeni pfes pfechod (Zhuang, Wu,
2014).
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Il. Prakticka dast

1. Cile

Cile tohoto vyzkumu je identifikovat komunikaéni strategie chodcl a fidicu
pfi jejich setkanich na pfechodech, zejména pak ty, které vedou ke konfliktim
nebo nehodam. Dale pak popsat postoje, nazory a potieby chodcl v Olomouci.
PfedevS§im jsem se zaméfovala, na komunikaci a strategie chodcl pfed
pfechazenim. Jak davaji najevo svlj umysl pfejit, jak komunikuji s fidi¢i a jaky ma

tato komunikace efekt. Stanovila jsem si nékolik hypotéz.

H1: Chodci, ktefi se nedivaji na auta pfed tim, nez vstoupi na pfechod,

dostavaji Castéji pfednost nez chodci, ktefi provoz sleduiji.

Tuto hypotézu zakladam CasteCné na teoretickém zjiSténi z vySe zminénych
vyzkumu, a Castecné na praktickych zkuSenostech z pozorovani. Chodec, ktery
nesleduje provoz a nerozhlidne se na prechodu pro chodce, bude pro fidice
nepredvidatelny. Vzhledem ktomu, Ze fidi€ nevi, jestli si chodec vSiml
pfijizdéjiciho auta a poCka na pfechodu anebo jestli vejde do silnice, bude ziejmé

vétSi pravdépodobnost, ze Fidi€ zastavi, aby pfedesel kolizni situaci.

H2: Chodci, ktefi se béhem pfechazeni zaroven vénuiji i jiné Cinnosti (psani
sms, telefonovani, rozhovor s jinym chodcem, pouzivaji sluchatka apod.) dostavaji

Castéji pfednost nez chodci, ktefi se vénuji pouze prechazeni.

Stejné jako u pFfedchozi hypotézy je tato zaloZena na pFedpokladu, Ze
pokud Fidi€ uvidi, Ze se chodec nevénuje pouze pfechazeni a Ze je tudiz omezena
jeho moznost vnimat okoli a tedy hlavné i pfijizdéjici auta, bude veétsi
pravdépodobnost, Ze chodci da pfednost.

H3: Chodci, ktefi davaji svij umysl prejit pfes pfechod najevo naznakem

vkro€eni do vozovky C€i naklonem, dostavaji Castéji pfednost nez chodci, ktefi

nedavaji najevo umysl prejit.
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Tuto hypotézu zakladam na teoretickém zjiSténi z pfedchozich studii, kdy
chodci, ktefi se pfiblizovali k pfechodu sebevédomou a svéraznou chuzi, dostali
Castéji pfednost. Zfejmé z toho duvodu, Ze opét fidi€ predpokladal, Zze chodec
nezastavi a svym chovanim si v podstaté vynuti zastaveni fidic¢l. Chodec muze
samozfejmé svUj umysl naznacit i jinak. Tato forma je da se fict jiz celkem
odvazna a mozna az prilis agresivni. Otazkou je, jestli ma opravdu takovy efekt.

Cely vyzkum je zaméfen na komunikaci chodcu a fidi¢l, vyzkumna otazka,
kterou jsem si tedy polozila v této studii, zni: Jaké komunikacéni strategie pouzivaji
nejvice chodci a jaké fidiCi? Ve vyzkumu bylo pozorovano mnoho forem

komunikace a samozfejmé i nekomunikovani je jeji jista forma.
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2. Vyzkumny design

2.1. Ohniskové skupiny a sledované faktory

Tato diplomova prace a prezentovana data jsou soucasti vétSiho vyzkumu
zaméfeného na interakci chodcu a fidi¢d, ktery je feSen od roku 2013 (podzim) na
Katedfe psychologie FF UP v Olomouci. Cely projekt byl rozdélen na nékolik fazi,
pricemz nékteré faze jesté neprobéhly. Nejdfive bylo potfeba zjistit a prozkoumat
jaké jsou potfeby chodcu a fidi€u a jaké probihaji konfliktni situace v provozu.
Ktomu bylo vyuZito ohniskovych skupin, které byly provadéné na Katedfe
psychologie. Ohniskové skupiny byly organizovany pro kazdy typ ucastniky
provozu zvlast Cili samostatné jak pro fidiCe, tak pro chodce (celkové 4 ohniskové
skupiny).

V dalsim kroku bylo zapotiebi definovat faktory, které jsou pro nas jako
vyzkumniky zajimaveé a které bychom chtéli studii zjistit. Jednalo se napfiklad o
rychlost pfijizdéjiciho auta, vzdalenost chodce od pfechodu, druh komunikace
pouzity béhem pfechazeni apod. Poté byl vytvofen pozorovaci arch zvlast pro
fidiCe a zvlast pro chodce. Tento arch byl samoziejmé vytvofen tak, aby pro
pozorovatele byl jednoduchy pro vypliovani a zaroven, aby z ného Sli zjistit
odpovédi na nami polozené otazky. Tyto pozorovaci archy byly nasledné testovany
v pilotnim vyzkumu, kdy se znéni nékterych bod( opravilo tak, aby na né bylo
mozné odpovédét v jakémkoliv prostiedi, a zaroven se odstranily jiné nedostatky.

Spole¢né s pozorovacimi archy byly vytvofeny a testovany dotazniky, které
byly urCené pouze pro chodce, a pouze pro ty, ktefi jiz byli zaznamenani
v pozorovani. Tyto dotazniky opét prosli pilotnim testovanim a upravili se tak, aby

lidé mohli jasné a stru¢né odpovidat na dotazy.

2.2. Vybrané pfechody

DalSim krokem bylo vybrat vhodné pfechody k tomu, aby na nich byla
provadéna pozorovani. Cilem bylo najit celkem ¢tyfi pfechody, z ¢ehoz dva
prechody by meély byt umistény v centru a dva mimo centrum. Puvodné bylo
vybrano vice pfechodu, z nichz se pilotnim testovanim vybrali jen koneéné Ctyfi.

Pfechody se liSily i jinymi faktory jako byla napfiklad tramvajova trat na dvou ze
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Ctyf pfechodl, nebo byl pfechod blizko kfizovatce. Pilotnim vyzkumem na vice
pozorovacich mistech se eliminovali pfechody, kde nebyl tak husty provoz, aby na
nich probihali Casté stfety chodec — automobil apod. Pfechody, které jsme vybirali
pro tento vyzkum, musely tedy plnit kritéria ohledné urcité hladiny hustoty provozu,
dale bylo potfebné, aby to byl vyznaceny pfechod pro chodce, ovéem nemél byt
vybaven svételnymi signaly. V takovém pfipadé by totiz chovani chodcl a jejich
komunikace s fidi€i byla ovlivnéna pravé semafory, které upravuji prednost a tim
padem nelze pozorovat realné a pfirozené chovani chodclu a fidi€h. Na
pfechodech se svételnymi signaly by bylo mozné pozorovat napfiklad deviaci
chodcl od formalnich norem, ovSem to nebylo cilem nasi studie.

V kone¢ném vybeéru tedy byly Ctyfi pfechody

1. Hynaisova ulice — OznaCeny pfechod v centru. Umistén blizko

kfizovatky a v tésné blizkosti supermarketu.

2. tfida Svobody — Oznaceny pfechod v centru. Prostfedkem silnice vede

tramvajova trat. V blizkosti pfechodu opét kfiZzovatka.

3. 17. listopadu — Oznaceny pfechod mimo centrum. Vysoka fluktuace

studentd — umistén blizko koleji.

4. tfida Svobody — Oznaceny pfechod mimo centrum. Prostfedkem silnice

vede tramvajova trat.

Daéle se stanovili Casy, ve kterych mélo probihat pozorovani. Jednalo se o 4
hodiny béhem dne, které byly vybrany tak, aby 2 hodiny z nich probihalo méfeni
v dopravni Spi¢ce a v obdobi, kdy pfes pfechody pfechazi mnoho chodcu a dalSi
dvé v mensi dopravni hustoté. Pozorovalo se tedy v ¢asech 7 — 8 hod, 8 — 9 hod,
12-13 hod a 16 — 17 hod.

2.3. Pozorovani a interview

V téchto urCenych hodinach vyzkumné tymy o tfech Clenech staly pobliz
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pfechodu, aby mély dobré pozorovaci podminky. Jeden Clen tymu zapisoval do
zaznamového archu informace o projizdéjicim automobilu, druhy ¢len zachycoval
informace o prechazejicim chodci a treti ¢len oslovil tohoto chodce pro interview.
Do pozorovacich archu byli zaznamenavani pouze ti chodci a vozidla, ktefi spolu
jako prvni reagovali anebo méli reagovat. Tedy pokud se chodec pfiblizil
k pfechodu a vté dobé nejelo zadné vozidlo, chodec nebyl zaznamenan do
pozorovacich archd. Vzdy se tedy nejdfive musela vybrat vhodna situace
k pozorovani a Clenové tymu se museli spoleCné na jeji vhodnosti dohodnout.
Zaznamenavalo se tedy pfechazeni chodce, pouze pokud zaroven pfijizdélo i
vozidlo. Pokud pfijizdélo vice vozidel najednou, pozorovalo se pouze to vozidlo,
které prvni mohlo reagovat na prechazejiciho chodce. Chodec, ktery se pozoroval
musel vzdy pfichazet smérem k pozorovatelim — aby méli dobré rozhledové
podminky a zaroven, aby tohoto chodce mohl oslovit tfeti z tymu pro interview.

V pozorovacich listech pro chodce bylo tfinact otazek, které examinator
musel odpovédét ohledné probéhlé dopravni situace. Na zacCatku pozorovaciho
archu byly obecné otazky na chodce (skupina x jednotlivec, pohlavi apod.). Poté
nasledovali konkrétnéjSi otazky ohledné samotného rozhlizeni a pfipravy na
pfechazeni (jak daleko od pfechodu chodec stal, zda se rozhlédl, zda né&jak
komunikoval s fidi€em apod.). V posledni €asti archu byly otazky na déni béhem
prechazeni (zda se stale rozhlizel, jestli délal i néco jiného, zda nastala konfliktni
situace apod.). Vypis vSech otazek z pozorovani chodcl je k dispozici v pfiloze &.
3.

V pozorovacich listech pro fidice bylo méné otazek a to pouze Sest. Opét
zde byly otazky na komunikaci s chodcem, zda fidi€ dal pfednost chodci, jestli jelo
vozidlo samostatné, ¢i za nim byly dalSi vozidla apod. Cely seznam otazek
obsahuje pfiloha €. 4.

Potom co chodec predel pfes pfechod, byl osloven tfetim ¢lenem tymu pro
interview. Ne se vSemi chodci zaznamenanymi v pozorovani byl samozfejmé
veden rozhovor, nebot ne vzdy byly svolni pro interview. Pokud se chodec
rozhodl, Ze poskytne rozhovor, bylo mu ¢lenem tymu poloZeno 6 otazek, které se
tykaly povahy cesty, jeji pravidelnosti, bezpe€nosti provozu na daném misté a
otazky ohledné pfechazeni chodce. Konkrétni a uplny seznam otazek je v pfiloze
¢. 5.

Na kazdém pFechodu bylo nutné ve stanovenych dobach odpozorovat 5
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dni. Cili 20 hodin na kazdém prechodu. Tymy byly organizovany tak, aby se
nemohlo stat, Ze jeden tym bude pozorovat pouze na jednom pfechodu. Jejich
pozorovaci aktivita byla zaznamenavana a bylo zajisténo, aby se stfidali v danych
lokalitach a nemohli tak ovliviiovat vysledky pozorovani. Nutné také bylo zaskoleni
tymu pfed pozorovaci aktivitou, aby vsSichni pozorujici chapali stejné otazky
polozené v pozorovacich zaznamech, a aby se tedy eliminovalo zkresleni

pozorovatell subjektivnim vykladem otazek.

2.4. Méfeni rychlosti a hustoty

Ve vyzkumu se také zjiStovalo, jaké jsou na danych pozorovacich lokalitach
hustoty provozu a jaka je rychlost projizdéjicich aut. K méfeni hustoty provozu
byly vyuZity zaznamy z kamer zapljéené od Méstské policie Olomouc. Na
zaznamech z kamer pak byl pocitan poCet chodcid a motorovych vozidel
projizdéjici danou lokalitou v urceném case. Vysledky byly zaznamenavany do
tabulky, ktera bude nasledné slouzit ke zjiStovani spojitosti napfriklad meazi
hustotou provozu a davani pfednosti v jizdé. Tyto vysledky jsem ve své praci
nevyuzila.

Dale se méfila také rychlost projizdéjicich vozidel. K tomu slouzil radar, se
kterym se v danych pozorovacich mistech v pozorovaci €asy meéfila rychlost.
Vysledky byly opét zaznamenany do tabulky a zjiStovala se prumérna rychlost,
nejvyssi, nejnizsi a zaroven byly radarem zaznamenany i odstupy vozidel mezi

sebou.

2.5. Populace a vyzkumny soubor

V naSem vyzkumu, jehoZ pozorovani probihalo na pfechodech v Olomouci
od prosince 2013 do bfezna 2014, byla populace, ze které jsme vybirali vhodné
lidi k osloveni a k pozorovani charakterizovana jako vSichni chodci i fidiCi
z Olomouce a okoli, které bylo mozné potkat na danych mistech. Vybrany
vyzkumny soubor poté obsahoval ty u€astniky provozu, ktefi se na daném misté
setkali (chodec s fidi€em) v dané pozorovaci hodiny.

Po odstranéni neuplnych zaznamovych archd, zbylo celkem 1532

pozorovani. Z celkového poctu bylo 1116 jednotlivcu, ktefi pfechazeli pres pfechod
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a 416 skupin. U skupin se v zaznamovém archu neurCovalo pohlavi ani vék
z ddvodu rtzného rozlozeni téchto proménnych ve skupinach. Mezi jednotlivci

bylo celkem 678 Zzen a 438 muzu. RozloZeni je mozné shlédnout na grafu ¢. 1.

Rozlozeni vzorku dle poctu a pohlavi

m Skupiny
w Zeny
W Muzi

Graf ¢. 1

U jednotlivcl se také kromé pohlavi uréoval pfiblizny vék chodce. Kategorie
byly rozdélené na rozmezi 0-12 let, 13-25 let, 26-65 let a 65 let a vySe. V tomto
rozdéleni prevladali kategorie 13-25 a 26-68 let. MladsSi kategorie z téchto dvou
byla nejvys8i, pravdépodobné =z divodld obecné vysokého poctu studentd
v Olomouci. DalSim ddvodem muze byt to, Ze jeden z pfechodu byl umistén velice
blizko studentskych koleji a menzy, Cili zde byla vysoka fluktuace studentu.

Rozdéleni je opét mozné vidét v Grafu €. 2.
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Rozlozeni vzorku dle véku

vék 65 a vy$; 16 vék 0-12; 16

m veék 0-12
wvek 13-25

M vék 26-65

w veék 65 a vys

Graf €. 2
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3. Vysledky

Ke statistickému pracovani dat jsem vyuZila testu Pearsonlv chi kvadrat,
vzhledem k tomu, ze stanovené hypotézy byly zalozené na rozdilu v Cetnostech a
Ize je diky polarité v moznostech vybéru zadat do kontingenc¢ni tabulky. Tento test
jsem vybrala také proto, Ze je to jeden z nejsilngjSich testll pokud jsou velké
rozdily v Cetnostech v jednotlivych skupinach a pokud nékteré ze skupin maji
velmi maly pocet.

Nejdfive jsem testovala prvni hypotézu — H1:

Chodci, ktefi se nedivaji na auta pred tim, nez vstoupi na pfechod,
dostavaji Castéji pfednost nez chodci, ktefi provoz sleduiji.

Z vysledku vyplynulo, Zze chodcu, ktefi sledovali provoz, a byla jim dana
pfednost, bylo celkové 966. Chodcu, ktefi sledovali provoz, a nebyla jim dana
prednost, bylo 548. Tyto dvé skupiny byly dostatec¢né pocetné na rozdil od druhé
skupiny chodcl, ktefi provoz nesledovali. V jejich pfipadé bylo 13 chodcl, kterym
byla dana pfednost a pouze 5 chodcu, kterym pfednost dana nebyla (viz tabulka €.
1) Tento pocCet je hranicni s pouzitelnosti testu. Pearsonliv chi kvadrat je
pouzitelny za pfedpokladu, ze skupiny maiji alespori 5 ¢lena. Toto kritérium sice
bylo splnéno, ale vzhledem k tomu, Ze velmi tésné je sila tohoto testu sniZena.
Z tabulky vyplyva, Zze chodci, ktefi sledovali provoz, byli na pfechodu pusténi
priblizné dvakrat vice a chodci, ktefi provoz nesledovali také. Mezi skupinami
chodc, ktefi provoz sledovali a ktefi ne tedy neni vidét z tabulky Zadny rozdil.

Z pohledu statistiky je hodnota p > 0,05 a tedy pfijimame nulovou hypotézu
— neni signifikantni rozdil mezi skupinou chodcu, ktefi sleduji provoz a ktefi jej

nesleduiji.
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Dal prednost Nedal prednost Radk. souéty

Sledoval 966 548 1514

Nesledoval 13 5 18

Celkem 979 553 1532

Chi kvadrat Sv p

Pearsonuv chi kvadrat 5464361 df=1 p=,45978
Tabulka €. 1

Dale jsem testovala druhou hypotézu zaméfenou na &innost chodct béhem
prechazeni - H2:

Chodci, ktefi se béhem pfechazeni zaroven vénuji i jiné Cinnosti (psani
sms, telefonovani, rozhovor s jinym chodcem, pouZzivaji sluchatka apod.) dostavaji
Castéji pfednost nez chodci, ktefi se vénuji pouze pfechazeni.

Z tabulky vyplyva, Ze chodci, ktefi béhem prechazeni nic nedélali, dostali
prednost v 798 pfipadech a ve 461 pfipadech prednost nedostali. V poméru ke
druhé skupiné chodcl, ktefi se na pfechodu vénovali i jiné Cinnosti, byla prvni
skupiné dana pfednost ménékrat. Vysledek ovSem neni signifikantni. Vzhledem
k tomu, Ze hodnota p > 0,05 pfijimame nulovou hypotézu — neni signifikantni rozdil
mezi skupinou, ktera se béhem prechazeni vénuje i jiné €innosti a mezi skupinou,

ktera se vénuje pouze pfechazeni.

Dal pifednost  Nedal prednost  Radk. souéty

Necinnost 798 461 1259
Cinnost 181 92 273
Celkem 979 553 1532

Chi kvadrat Sv p
Pearsonuv chi kvadrat ,8274301  df=1 p=,36302
Tabulka €. 2
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Posledni hypotéza se zabyvala davanim najevo umysl pfejit €i ne - H3:

Chodci, ktefi davaji svuj umysl prejit pfes pfechod najevo naznakem
vkroCeni do vozovky Ci naklonem, dostavaji Castéji prednost nez chodci, ktefi
nedavaji najevo umysl prejit.

V tomto pfipadé bylo ve skupiné chodcu, ktefi davali najevo umysl prejit
opét dvakrat vice pfipadu, kdy tito chodci dostali pfednost. Ovéem ve druhé
skupiné — kdyz chodci nenaznadili svlj umysl pfejit, bylo vice chodcu, ktefi
pfednost nedostali nez chodcl, ktefi pfednost dostali. Statisticky vzato - vzhledem
k tomu, Ze hodnota p < 0,05 pfijimame stanovenou hypotézu — chodcum, ktefi
davaji najevo svlj umysl prejit naznakem vkroCeni vozovky €i naklonem, je Castéji
davana prednost nez ostatnim, ktefi svlj umysl najevo nedavaiji. V této tabulce je
celkovy poCet chodcu, ktefi byli porovnavani mensi, nez v ostatnich tabulkach. Je
to zpusobeno tim, Ze dale existovali chodci, ktefi svUj umysl pfejit davali také
najevo — ale davali ho najevo jinym zpusobem nez naznakem vkroCeni Ci

naklonem. Nebyli tudiz zafazeni do vybéru.

Dal prednost Nedal prednost Radk. souéty

Naznacdil 33 13 46

Nenaznadil 10 13 23

Celkem 43 26 69

Chi kvadrat Sv p

Pearsonuv chi kvadrat 5,215117 df=1 02239
Tabulka ¢. 3

3.1. Vyjadfeni k hypotézam

Prvni hypotéza se zamérovala na sledovani provozu chodci a na to, zda je
to vyznamna proménna pfi rozhodovani Fidi€u o dani pfednosti chodcum na
pfechodé. Zjistilo se, ze Fidi¢i nedélaji rozdil mezi skupinami chodcu, ktefi sleduji

provoz a témi, ktefi provoz nesleduji. Je mozné, Ze tento rozdil fidi€i nerozliSuiji,
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protoze z vozidel neni poznat, zda se rozhlizi nebo ne. Pokud by se chodec ale
nerozhlédl, prfedpokladala jsem, Ze Fidi€ bude chtit pfedejit konfliktni situaci
s chodcem a radéji zpomali Ci zastavi vozidlo, aby mohl chodec pfejit i kdyz se
nerozhlédne. Vysledkem této hypotézy tedy je, ze chodci se nemohou spoléhat na
fidiCe, ktefi by jim dali pfednost, pokud by se nerozhlédli. Z tabulky ovSem vyplyva,
Ze ve skupiné chodcu, ktefi nesledovali provoz je velmi maly pocet osob, €ili je sila
testu snizena.

Dalsi hypotéza se zabyvala tim, zda chodci, ktefi se vénuiji i jiné Cinnosti na
pfechodu pro chodce, nejen pfechazeni, jsou Castéji pusténi na pfechod nez
ostatni chodci. Z vysledkld vyplynulo, ze opét Fidi€i nedélaji rozdil mezi témito
skupinami chodcu. Z tabulky vyplyva, Zze maly rozdil mezi témito skupinami je, ve
smyslu, Ze Fidi€i o néco malo vice poustéji chodce, ktefi se vénuji néjaké Cinnosti.
Ovsem tento rozdil nebyl signifikantni.

Posledni hypotéza se soustfedila na chodce, ktefi naznacuji svdj umysl
prejit pfes pfechod naznakem vkroCeni Ci naklonem. Hypotéza znéla, Ze tito
chodci jsou Castéji pousténi na prechod nez ti, ktefi nenaznacuji svaj umysl. To se
potvrdilo, Cili existuje signifikantni rozdil mezi témito dvéma skupinami. Chodci,
ktefi naznacuji svlj umysl prejit timto zplsobem, jsou Castéji pusténi na prfechod.
Pravdépodobné z toho diivodu, Ze pusobi sebevédomséiji. Ridigi poté mohou mit
pocit, Ze vstoupi do vozovky ihned a radé€ji zastavi, nez aby riskovali stfet

s chodcem.
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4. Popis a interpretace vysledkU

Ve vyzkumné cCasti jsme testovali celkové tfi hypotézy. Prvni hypotéza
zkoumala vliv sledovani provozu chodci na to, zda dostanou prfednost Ci ne.
Z vysledku vyplynulo, Ze to zda chodci provoz sleduiji €i nesleduji, nema vliv na to,
zda je vozidla pusti. Tato hypotéza byla takto sestavena v domnéni, Zze chodci,
ktefi se na pfechodé nerozhliZeji, mohou pusobit vice sebevédomé nez ostatni
chodci a ze fidiCi budou mit tendenci tyto chodce spiSe pustit. Dale také z toho
dlvodu, Ze chodci, ktefi se nerozhlidnout, jsou pro FidiCe vice nevyzpytatelni nez
ostatni chodci a fidi¢ je radéji pusti, nez aby riskoval kolizni situaci. Z vysledku
ovSem vyplynulo, Ze na to, zda se chodec rozhlizi €i ne, nezalezi. Ridi¢i davali
pfednost obéma skupinam stejné. Tento test ovSem neni tak silny vzhledem
k poctu Cetnosti v jednotlivych skupinach. Mize to tedy znamenat bud to, Ze rozdil
mezi skupinami existuje, ale diky malym Cetnostem se neprojevil. Nebo vysledky
mohou naznacovat, Ze pro fidi¢e v danych dvou skupinach chodcl neni rozdil — je
jim jedno, zda se chodci rozhlizeji nebo ne protoze se rozhoduji o dani prednosti
schopni rozeznat z vozidla, zda se chodec rozhlidl nebo ne a proto mezi nimi
nedélaji rozdil — nepoznaiji to. Z tohoto testovani vyplynulo, Zze pouze 18 chodcu
z celkového poctu 1532 sledovani provoz nesledovalo pfed tim, nez vkrocili na
pfechod. Coz je pfiblizné 1% chodcl a ostatni chodci provoz sledovali. V zakoné
361/2000 Sb. je uvedeno, Ze: ,Pfed vstupem na vozovku se chodec musi
presvédcCit, zdali mize vozovku prejit, aniz by ohrozil sebe i ostatni ucastniky
provozu na pozemnich komunikacich.“. Chodec je tedy povinen se rozhlidnout
pfed tim, nez vstoupi na pfechod. Pfiblizné tedy 1% chodcl z celého vyzkumu
porusilo tento zakon.

Ve druhé hypotéze jsem se zabyvala tim, zda chodci, ktefi se na pfechodu
vénuji i jiné Cinnosti nez prfechazeni, dostavaji Castéji prednost nez ostatni chodci.
V této hypotéze jsme méli ve vSech skupinach dostatecny pocet Cetnosti. Pokud
bychom méli popsat skupinu chodcu, ktefi se vénuiji jiné ¢innosti, jednalo se o ty,
ktefi béhem pFfechazeni pouzivali mobilni telefon, Cili bud telefonovali nebo psali
sms. Dale o ty, ktefi méli nasazena sluchatka anebo ktefi si povidali s dalSim
chodcem. Mezi témito moznostmi vybirali vyzkumnici, ktefi pozorovali déni na

prechodu a dale méli také moznost popsat jiné chovani, které délali chodci béhem
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pfechazeni. Mezi nejCastéjSi véci patfilo Cteni, jezeni Ci uCeni se. Je jasné, ze
béhem Zzadné ztéchto Cinnosti se chodec nemuze naplno vénovat sledovani
provozu a vystavuje se tedy vétSimu riziku. Celkové z 1532 pfipadul, bylo 273
chodcl, ktefi se béhem pfechazeni vénovali jiné Cinnost, Cili téméF kazdy paty
chodec, coz je pomérné vysokeé cislo.

Dana hypotéza se ovSem nepotvrdila, tudiz fidiCi opét nedélaji rozdil mezi
skupinou chodcu, ktefi se vénuji pouze pfechazeni a mezi chodci, ktefi se vénuiji i
jiné €innosti. Maly rozdil mezi skupinami byl, ovSem nebyl natolik signifikantni. To
si muzeme vysvétlit opét bud tim, Ze Ffidi€i se rozhoduji podle jinych faktor( a toto
pro né neni dulezité. Anebo to mize byt opét tim, Ze fidi€ nezaregistruje jinou
cinnost, které se chodec vénuje, a tudiZz mezi nimi nedéla rozdil. Napfiklad pokud
ma chodec sluchatka, nemusi to byt z pohledu fidiCe vidét apod.

Posledni hypotéza se zabyvala otazkou, zda chodci, ktefi naznaci svuj
umysl prejit pfes prechod naznakem vkroceni €i naklonem, budou ¢Castéji pusténi
na pfechod nez ti chodci, ktefi svij umysl nedaji najevo. V této skupiné bylo méné
porovnavanych pfipadul, nebot dale existovali chodci, ktefi svij umysl naznacovali
— ale jinym zplsobme nez naklonem ¢&i vkroenim. Mezi tyto jiné zpUsoby patfilo
napfiklad divani se na fidice, mavani, mluveni a kficeni. My jsme se zabyvali
pouze naklonem ¢&i naznakem vkroc€eni, nebot tento zpusob projevovani svého
umyslu prejit je Casto pouzivan a je to vice pribojna strategie nez ostatni.
Z teoretickych vyzkum( vyplynulo, Ze chodcim, ktefi se blizi k pfechodu
sebevédomou chizi, je Castéji dana prednost, nez ostatnim. Tato hypotéza se
potvrdila a z vysledkl tedy vyplyva, ze chodci, ktefi sv(j umysl projevuji vyse
zminénym zpUsobem, opravdu dostavaji Castéji prednost nez ti, ktefi svdj umysl
nenaznaci. Z tabulky vyplyva, ze chodci, ktefi nenaznacuji svij umysl prejit
(celkové 23 chodcu), dokonce Castéji viubec nedostanou pfednost (10 chodcu
dostalo pfednost, 13 chodcl nedostalo). Z poctu 23 chodcu, ktefi svij umysl nijak
nenaznadili, byli 3 chodci, ktefi nejen ze nenaznadili svij umysl prejit, ale ani
nesledovali provoz pfed tim, nez vstoupili na pfechod. Vzhledem k tomu, ze
chodcum, ktefi svUj umysl neprojevuji je méné Casto dana prednost, je toto
chovani velmi rizikové.

Na zaCatku praktické Casti této diplomové prace jsem si stanovila kromé
hypotéz také vyzkumnou otazku, ktera je zaméfena na komunikaci chodcu a

fidicu. Jaké komunikacni strategie vyuziva ktera skupina a jak moc tyto strategie
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vyuziva. Pokud zaCneme fidi€i, v pozorovacim archu se nachazelo nékolik
moznosti, které méli pozorovatelé na vybér pfi hodnoceni komunikace fidica.
Jednalo se o: o¢ni kontakt, pokyn rukou, blikani svétly, troubeni, mluveni/kfi¢eni a
nebo jinou formu komunikace, kterou pozorovatel nasledné rozepsal. V praxi se
ukazalo, Ze zjistit oCni kontakt fidiCe s chodcem je velmi obtizné. Do nékterych
vozidel je Spatné vidét a za urcitého pocCasi se podminky pro pozorovani jesté
zhorSuji (napfiklad sviti-li slunce proti Fidi€i). Pokyn rukou je u nas celkem
pouzivany a pro kazdého pochopitelny naznak toho, Ze chodec ma volnou cestu.
Tento pokyn byl dobfe viditelny i za vétSiny podminek. Stejné plati i pro blikani
svétly &i troubeni. Mluveni &i kfiCeni bylo opét jedno z téch, které Slo obtizné
vypozorovat.

Celkem bylo zaznamenano 1557 pozorovani komunikacni strategii fidica.
Toto Cislo je vétSi nez pocet chodcl v predchozich tabulkach nebot néktefi fidiCi
pouzivali vice komunikacnich strategii najednou. Nejvice bylo fidi¢u, ktefi
s chodcem nijak explicitné nekomunikovali. Téchto fidi€u bylo celkem 933 Cili
vétSina z pozorovanych. NejCastéjsi komunikacni strategii byl Zz ostatnich
moznosti o¢ni kontakt, ktery fidi€i navazovali v 538 pfipadech. Je to tedy zdaleka
nejpouzivanégjsi forma komunikace s chodcem. Druhou nejcastéjSi byl pokyn
rukou, ktery se objevil v 79 pfipadech. Tento pokyn jasné dava chodci najevo, Ze o
ném Fidi€ vi a Ze mu dava prednost. Ze vSech pozorovani se tento pokyn objevil
pouze v 5%. DalSi moznosti bylo blikani svétly, kterymi fidi€ maze dat najevo i na
vétSi vzdalenost, Ze chodci dava prednost. Tento pokyn se objevil pouze
v nepatrném mnozstvi pfipadl a to pouze ve 4. Jednou bylo pozorovano troubeni,
které dle pozorovani nevedlo ani se jinak netykalo konfliktni situace. Mohlo se tedy
jednat napfiklad o nevhodné vkroCeni na prfechod, pfinuceni vozidla nahle zastavit
apod. Mluveni ¢i kfiCeni se v pozorovani vubec nevyskytovalo, coz muize byt
zpusobeno tim, jak jsem jiz zmifovala vySe, Zze pozorovatellm se tato forma
komunikace tézko sledovala anebo pouze tim, Ze pokud je Fidi€¢ rozzloben, tak
misto kfieni pouziva jiny typ komunikace, jako napfiklad troubeni. Jako jinou
komunikaéni strategii pouzivanou fidi€i byl dale zaznamenan pokyn hlavou, ktery
si muzeme vysvétlovat podobné jako pokyn rukou. Tento signal byl u Fidicd

zaznamenan ve 2 pfipadech. Detailné je vSe znazornéno na grafu &. 3.
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Z grafu je také patrny velky rozdil mezi prvnimi tfemi komunikacnimi
strategiemi. Naprosto nejvice Fidi€u explicitné nijak nekomunikuji (tyka se 60%
fidi¢u). Setkani chodcu a fidi€u na pfechodech je ale hlavné o komunikaci — o tom,
jak se dohodnou dvé strany a s jakym vysledkem. Pokud fidi¢ nekomunikuje, hrozi
vétSi riziko stfetu schodcem jako nasledek nedorozuméni. NejCastéjsi
komunikacni strategii poté byl o¢ni kontakt a pokyn rukou pfi¢emz pokyn rukou je
vice vidét z pohledu chodce a je tudiZz srozumiteln&jsi pro vzajemné porozuméni.
Dalsi komunikaéni strategie méli velmi malé Cetnosti a ne porovnavam jejich
hodnoty.

U Fidi€d jsme v pozorovacim archu méli pfimou otazku na komunikace
fidiCe s chodcem. V pozorovacim archu pro chodce takovou otazku nemame,
ovSem z jinych otazek muzeme zjistit, zda chodec néjakou formou komunikoval
s fidiCem a jak. Pfedevsim by se jednalo o otazku €. 9 — zda chodec daval néjak

najevo umysl prejit. Touto otazkou jsem se z Casti zabyvala jiz ve tfeti hypotéze,
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nyni bych ji rada rozebrala ddkladnégji i s ohledem na jiné projevy umyslu nez jen
na naznak vkroCeni do silnice. Dalsi moznosti komunikace byly, zda se chodec
dival na fidiCe €i auto, mavani na fidiCe, mluveni Ci kfiCeni. Dale méli pozorovatelé
moznost popsat jinou strategii, ktera nebyla nabidnuta v moznostech. Také bylo
mozné oznacit, Zze chodec nijak nekomunikoval a jako posledni moznost bylo
podékovani fidi€i za dani prednosti.

v tabulkach vySe, nebot stejné jako u fidi€u néktefi chodci pouzivali vice druh
komunikace. NejcastéjSi moznost, kterou volili chodci jako zpusob komunikace
s Fidici, byl o¢ni kontakt, ktery byl pozorovan v 1426 pfipadech. Je to jednoduchy
zpusob navazani kontaktu, ktery se logicky chodec snazi ziskat, aby od fidi¢e
spiSe dostal prednost. Z vysledkl jasné vyplyva, Ze tato strategie u chodcu
prevazuje. DalSi velmi Castda moznost bylo pravé naznak vkroCeni do silnice
popisované ve treti hypotéze. Pfi testovani hypotézy jsme do tabulky zapoditali
pouze ty chodce, ktefi svij umysl pfejit davali najevo pouze naznakem vkroceni.
Ovsem ve vysledcich bylo dalSich 109 chodcu, ktefi svaj umysl prejit davali najevo
také naznakem vkroCenim ale zaroven i néjakym jinym zpusobem. Proto byli
z testovani treti hypotézy vynechani. Celkem tedy bylo 155 chodcl, ktefi
naznakem vkroceni do vozovky davali najevo svuj umysl prejit. Je to tedy druha
nejpocetnéjSi skupina. Dale bylo v 60 pfipadech pozorovano jako komunikacni
strategie mavani na fidiCe. Zajimavou kategorii byli chodci, ktefi podékovali Fidici,
Zze mu dava prednost. Takovych chodcl bylo 37 a ztoho ve 28 pripadech
nasledovalo podékovani potom, co se chodec nejdfive dival na FidiCe Ci auto.
Z celkového poctu 1707 pozorovani komunikacnich strategii je poCet podékovani
fidi€im velmi maly. Ve 23 pfipadech dokonce chodci nijak explicitné
nekomunikovali — divali se nékam jinam, pfed sebe apod. Dale bylo pozorovano jiz
jen malé mnozstvi chodcu, ktefi mluvili €i kficeli na Fidie (pouze 3 chodci) a jako
posledni byla kategorie, kde chodci sice komunikovali, ale jinym zpusobem nez
bylo nabidnuto. To se stalo pouze dvakrat a v jednom pfipadé se jednalo o kyvnuti
na fidiCe a ve druhém Slo o usmév. Detailni vysledky jsou znazornény na grafu €.
4.
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Z vysledkl je patrné, zZe nejCastéjSi komunikacni strategii pouzivanou
chodci na pfechodech je sledovani fidiCe Ci prijizdéjiciho vozidla. Je to 83%
z celkového poctu pozorovanych situaci. Chodec vyhledava ocni kontakt
pravdépodobné za ucelem pochopeni fidiCova umyslu. Je jasné, Ze pro chodce je
samoziejmé vétsi zranéné pravé chodclim. Jako dalSi nejCastéjSi komunikacni
strategie byl zjistén naznak vkro€eni do vozovky, mavani na fidi€e ¢i podékovani
fidi€i. Zajimavé je, ze oproti fidiCam, ktefi ve vétsiné pfipadd nijak explicitné
nekomunikuji, u chodcli se objevil pfresn& opaény trend. Cili chodci naopak ve
vétSiné pripadl komunikuji a pouze ve 23 pfipadech nebyla zjisténa zadna forma
komunikace (coz nejsou ani 2 %). Chodcl, ktefi s fidi€em komunikovali mluvenim,

kfi¢enim &i jinym zpUsobem bylo velmi malo.
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5. Diskuze

Cilem této prace bylo identifikovat komunikacni strategie pouzivané chodci
a fidi¢i na pfechodech pro chodce. Zjistit, jaké strategie jsou uspésné vice a jaké
meéné. Jako prvni jsem se zaméfila na to, jaky vliv ma na pfechazeni to, zda
chodec sleduje €i nesleduje provoz. V této praci vysledky ukazaly, Zze na tom, zda
zjisténo, ze fidiCi Castéji poustéji chodce, ktefi se na pfijizd€jici auto nedivaji.
Rozdilny vysledek by mohl spocCivat v odliSnosti zemé, kde byl vyzkum provadén a
také v dobé, kdy byl provadén. Izraelsky vyzkum Katze je jiz témér 40 stary a za tu
dobu je situace na silnicich celkem odliSna co se tyCe napfiklad rychlosti vozidel,
bezpecnostnich prvku ¢&i zakonu ovliviiujici déni na pfechodech pro chodce. Katz
ve svém vyzkumu dale uvadi nékolik dalSich proménnych, které méli vliv na to,

zda vozidla zastavi Ci alesporni zpomali na pfechodu. Je mozné, Ze tyto ostatni

Vg viv s

3w v

se v nasem vyzkumu neprojevila. Také vliv zemé je dulezity, nebot’ ¢esti fidiCi maji
jisté sva specifika stejné tak jako ostatni narody. V teorii socialni napodoby
zmifiované v teoretické Casti této prace jsem zminila, Ze fidici se fidi nejen faktory
na strané chodcu &i infrastruktury, ale zZe jsou také ovliviiovani ostatnimi fidici. PFi
rozhodovani o tom, zda fidi€ da prednost chodci Ci ne, hraje jisté také dllezitou roli
socialni napodoba. Pokud fidi€ vidi, Ze ostatni fidi€i chodci také nedavaji pfednost,
je mensi pravdépodobnost, Zze by on sam zastavil. Je to tedy opét jedna
z proménnych, ktera muze snizovat vliv ostatnich, nami sledovanych proménnych,
jako je sledovani provozu chodcem, vkro€eni do vozovky apod. Stejné tak pokud
fidi€ vidi, Zze ostatni fidiCi nedodrzuji jiné dopravni pfedpisy, ma mensi tendenci
tyto pfedpisy dodrzovat také, coz se muze tykat napfiklad dodrzovani stanovené
rychlosti pfed pfechodem pro chodce.

Zjistili jsme také, ze fFidiCi také nerozliSuji mezi chodci, co se vénuji
pfechazeni a mezi chodci, ktefi se vénuji i jiné Cinnosti. Ze zakona maji
samozfejmé chodci povinnost se pfed vstupem do vozovky presvédcit, ze muize
bezpetné vyuzit vozovky a neohrozi ostatni uc€astniky silnicniho provozu ani
nedonuti fidiCe k nahlé zméné& sméru nebo jizdy (361/2000Sb.). To tedy vyzaduje,
aby se chodec naplno vénoval pfechazeni, ovSem v zakoné neni uvedeno, Ze by

chodec béhem prechazeni nesmél délat jinou Cinnost. Pokud se ale chodec
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nevénuje pouze pfechazeni, stoupa pravdépodobnost, Ze se s jistotou
nepiesvédCi o bezpeclnosti pfechazeni a je tedy vétSi pravdépodobnost kolizni
situace, nebot fidiCi toto nerozliSuji. Pokud by tedy napfiklad nastala situace, kdy
se chodec aniz by se dostateCné presvédcCil, ze ma volno, rozhodne pfejit po
pfechodu, je pfiblizné 66% pravdépodobnost, Zze donuti fidi€e k neCekanému
manévru. Chodec by tedy mél vénovat maximalni pozornost pfechazeni a
nevénovat se jiné Cinnosti. Aby se tyto informace dali prakticky vyuzit, bylo by
potfeba, aby se o téchto vécech vyucCovalo vice napfiklad ve Skolach pfi vyuce
dopravni vychovy, Ci pfi jinych tematicky zaméfenych blocich ¢i aby se o nich
dozvédeéli lidé z kampani apod.

V mé posledni hypotéze, kde jsem zabyvala naznakem vkro€eni chodcl do
vozovky, vyslo najevo, Ze pokud chodec dava timto zpusobem védét, Ze se chysta
prejit pfes pfechod, dostane Castéji pfednost na pfechodu nez chodci, ktefi svj
umysl nenaznacuji. Ve studii Schroedera a Rouphaila z roku 2011 zjistili podobné
udaje. Zjistilo se, ze sebevédomi chodec, ktery jde sveérazné a rychle k pfechodu,
dostane s vétsi pravdépodobnosti prfednost. Stejné tak jako chodec, ktery si
stoupne blize k okraji vozovky nebo ktery vkroCi do vozovky. Vysledky obou
vyzkumu se tedy podobaji vtom, Ze pokud chodec pouziva razantngjsi formy
komunikace (pfedevSim té neverbalni) je mu dana Castéji pfednost od fidiCa.
Z pozorovacich archd by se téZ dalo ovéfit, zda by v CR byly naméfeny stejné
vysledky jako v zahrani¢nim vyzkumu, Ze chodci, ktefi stoji blize k vozovce, jsou
Castéji pusténi na pfechod nez ti, ktefi stoji dale od okraje silnice. A dale také
zjistit, jestli pokud ma fidi€ za sebou kolonu vozidel, zda je menSi
pravdépodobnost, Zze zastavi.

V jednom z vyzkumu zmifiovanych v teoretické Casti byl také vyzkum, ktery
zkoumal gesta chodcu naznacujici umysl prejit (Zhuang, Wu, 2014). V nasi studii
vySlo najevo, Ze chodci vétSinou komunikuji oénim kontaktem ¢&i naznakem
vkroCeni do silnice. Mavnuti na fidiCe bylo sice tfeti nejCast&jSi komunikacni
strategii, ale v celkovém vysledku to bylo pouze necelé 4%. V CR tedy mavnuti na
vozidla neni pfili§ pouzivana strategie, nebylo ale statisticky ovéfeno, jak moc
ucinna je tato strategie. V €inském vyzkumu zjistili, Ze pfi pouzivani urc€itych gest
fidiCi vice zpomalovali u pfechodu a az tfikrat vice davali chodcim pfednost nez
za béznych podminek. Nabizi se tedy otazka, zda neni mavnuti Ci jiny pokyn

rukou od chodce pro fidiCe vhodna forma projeveni umyslu pfejit pfes pfechod. Na
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rozdil od naznaku vkroc€eni ¢i naklonu tato forma neni tolik razantni, a v porovnani
s komunikacni strategii vkrocenim do silnice (které bylo zkoumano ve studii vyse),
je rozhodné i méné nebezpecna. Navic z naseho vyzkumu vyplyva, Ze chodci
dostanou prednost pouze v priblizné tfetiné pfipadld, pokud bychom chtéli toto
Cislo zvySit a zaroven neohrozit bezpe€nost chodcl, myslim, Ze zavedeni
napfiklad néjakého jednotného signalu pro fidiCe jako je signal rukou, by mohl
situaci zlepSit. Otazkou je, zda fidi¢i po zavedeni tohoto jednotného signalu budou
tento signal respektovat a jak dlouho. Studie, kde se zkoumali signaly rukou, byla
provadéna v Ciné — opét jde o odli$né prostiedi a je mozné, Ze u nas by vysledky
vypadaly jinak. Pokud bychom brali v potaz napfiklad teorii homeostaze, je mozné,
Ze podobné jako ve Svédsku po zavedeni pravidla provozu vpravo, by Ffidiéi na
jistou dobu toto pravidlo dodrzovali, potom, co by si na tento signal zvykli a uz by
je nepfekvapil, je mozné, Ze by se situace vratila zpét (stejné tak jako poté, co se
v CR zaved| bodovy systém a po tom, co si fidiéi zvykli, se pocet prestupkd vratil
k pfedchazejicim hodnotam).

Z tabulek vyplyva, ze prednost dostane pfiblizné az kazdy treti chodec.
Vzhledem k tomu, Ze zakonem (361/2000 Sb.) je dano, Ze fidi€ musi ,umoznit
chodci, ktery je na pfechodu pro chodce nebo jej zfejmé hodla pouzit, nerusené a
bezpecné prejiti vozovky“ dalo by se oCekavat, ze toto Cislo bude vétsi. Otazkou
je, proC je toto Cislo tak malé. Mlze to byt z toho divodu, Ze fidi€i nejsou
dostatecné vedeni k tomu, Ze je potfeba davat na prfechodech chodcim - jako
nejzranitelngjSim ucastnikim silni¢niho provozu — davat prednost. Bylo by tedy na
misté, se na tuto problematiku zacit jesté vice soustfedovat jiz v autoSkolach Ci pfi
dopravnich vychovach. Spole¢né s tim vést fidice také k tomu, aby sledovali vice
chodce, Cekajici na pfechodé. Z vyzkumu vyplynulo, Ze fidi¢i malo navazuji oCni
kontakt s chodci a obecné Ze velmi malo komunikuji. Komunikace s chodcem, by
se tedy méli ucit co nejdfive, jiz pfi vycviku fidi€skych schopnosti. Pficemz by bylo
dobré se soustfedit nejen na navazovani o¢niho kontaktu s chodcem, ale take
tfeba na to, jak chodci dat najevo, ze o ném Fidi€ vi a ze mlze prejit — napfiklad
mavnutim rukou.

Ve vyzkumu bylo zjisténo, Zze uclinna strategie naznaceni fidi€i, Ze chce
chodec pfejit pfes pfechod je naznak vkroc€eni Ci naklon do silnice. To ovSem neni
pFilis vhodna strategie z dlivodu bezpecnosti silniéniho provozu. Pokud by chodec

na prfechodu nahle naznacil vkroCeni do vozovky, aby donutil vozidlo zpomalit €i
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zastavit, muze fidi¢ udélat nahly manévr v domnéni, Zze chodec opravdu vejde
okamzité do vozovky a nahlé zastaveni €i zmé&na sméru jizdy muze zpUsobit
problémy nejen FidiCi pfed prechodem, ale také fidiCi za nim, ktery tuto reakci
nemusi Cekat. Z pohledu bezpec€nosti, by tedy bylo vhodné vymyslet jinou metodu,
jak chodec maze dat fidi¢i najevo svUj umysl, a ktera by bylo vice efektivni i vice
pouzivana. Mavani na fidiCe bylo pouzito dvakrat méné co naznak vkroCeni do
vozovky. Pfiemz z jinych studii vySlo najevo, Ze je to celkem ucinny nastroj pro
zastaveni €i zpomaleni vozidla. Je ovSem otazkou, zda by tato metoda fungovala i
v Ceské Republice. Jako dal$i téma zkoumani by tedy bylo vhodné soustfedit se
na vhodnou strategii pro naznaceni vozidlim umysl prejit. Popfipadé by bylo
dobré zopakovat Cinsky vyzkum, kde se pokusil najit vhodné gesto rukou pro
zastaveni €i zpomaleni vozidla. Je mozné, Ze v naSich podminkach budou fidici
reagovat na stejna gesta jinak a proto by bylo zajimavé, vyzkoumat na jaké gesto
Fidi¢i v CR budou reagovat dobte, jestli viibec. Kromé gest rukou je samoziejmé
také mozné zkoumat i jiné strategie, vzhledem k vysledkim naseho vyzkumu, kde
mavani rukou vyslo jako jedno z nejvice pouzivanych myslim, Ze by toto gesto
bylo také nejvice pfirozené pro pouzivani samotnymi chodci.

Co z naseho vyzkumu dale vyplyva pro mozné dalSi zkoumani, je dle mého
nazoru velky pocet Ffidicu, ktefi nedali chodcim na prfechodé prednost. Bylo by
zajimavé zjistit divody, pro€ se tak velké procento fidi¢u takto chova, aby bylo
mozné se dale zabyvat tim, co je mozné pro to udélat, aby se pocet fidi€a, ktefi
nedavaji pfednost chodcim na prechodu prednost. Mozné divody vidim napfiklad
v nedodrzovani bezpecného rozestupu pro to, aby mohl fidi€ na pfechodu
bezpetné zabrzdit, dale také v mozné malé viditelnosti chodcl na pfechodé, ve
vysoké rychlosti pfijizdéjicich vozidel nebo v nedostateéné kazni Fidi€a pro
dodrzovani pravidel silni¢niho provozu.

Dale by bylo také zajimavé zjistit, zda zahrani¢ni vyzkum o tom, Ze chodci
stojici blize k pfechodu jsou €astéji pusténi na pfechod nez chodci, ktefi stoji dale.
Mohlo by se jednat o dalSi z efektivnich strategii pro zastaveni &i zpomaleni fidi¢e
na pfechodu. Otazkou je, zda by se opét nejednalo o pfili§ nebezpeénou metodu,
nebot chodec stojici pfili§ blizko vozovky, muze byt ohrozen projizdéjicimi vozidly.

Mezi limity této studie patfilo mozné zkresleni zaznam( v pozorovacich
zaznamech rdznymi pozorovateli. ACkoliv byli jednotlivé vyskoleni v tom, jakym

zpusobem by mélo pozorovani probihat a jak pfedné zaznamenavat do
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pozorovacich arch(, je samoziejmé mozné, ze vznikali rizna subjektivni zkresleni.
Napfiklad u otazky a vék chodcu se dal tento vék pouze odhadovat. Stejné tak u
odhadovani vzdalenosti vozidla od prechodu. Pozorovani vétSinou probihalo
v kratkém Case. Pozorovatelé museli béhem malé chvilky zaznamenat mnoho
udaji (pfedevsSim v pozorovacim archu pro chodce) a dale je zapsat do
pozorovani, coz trvalo néjaky Cas. | tedy Casovy tlak mohl mit vliv na mozné chyby
VvV pozorovani.

S pozorovanim se poji také dalsi mozné zkresleni a to pulsobeni
pozorovatell na situaci na pfechodu. Tym pozorovateld musel stat v takové
vzdalenosti od pfechodu, aby mél dobry rozhled na danou situaci a mohl vse
spolehlivé popsat a odpovédét na vSechny otazky, zaroven ale nesmél stat tak
blizko pfechodu, aby si fidii vozidel nemysleli, Zze hodlaji pfechazet. Pozorovatelé
méli s sebou vZdy modré desky s logem Katedry psychologie a zaznamové archy,
které mohli v chodcich vzbuzovat rizné dojmy. Néktefi chodci si mysleli, Ze
pozorovatelé zde stoji pro to, aby oslovovali chodce kvuli pojistkam, mobilnim
operatorim apod. takze se jim snazili vyhnout, coZ mohlo mit za nasledek to, ze
prechazeli mimo pfechod, €i Ze nevénovali dostatek Casu situaci na pfechodu,
nebot se soustfedili na to, jak se pozorovatelim vyhnout. Jini chodci mohli své
chovani meénit jiz pouze pro to, Ze vidéli osoby, které je pozoruji a zapisuji si.
Z praktického pozorovani jsme ovSem nabyli dojmu, Ze chodci si vétSinou
pozorovacich tymu vétSinou vSimali az na posledni chvili po tom, co pfesli pfes
pfechod.

Dale také nebylo v moznostech této prace vyuzit veSkera data ziskana
béhem provadéného vyzkumu. Coz nemusi byt brano pouze negativné, nebot’ to
umoznuje probirat detailngji dalSi data z vyzkumu v jinych studii. DalSim limitem
tohoto vyzkumu bylo, Ze pozorovani a interview probihala pouze v Olomouci
pouze na urcitych pfechodech. Je tedy mozné, Ze vysledky by se mohli liit, pokud
by byl vyzkum proveden napfiklad na vesnicich s menSim poctem obyvatel a
s jinou skupinou chodcu (rizné vékové skupiny, s mensim vyskytem studentl Ci
osob mezi 13-25 lety) a s menSim provozem. A stejné tak by mohli byt jiné
vysledky, kdyby prizkum probihal napfiklad v Praze.

PFi testovani prvni hypotézy bylo limitujicim faktorem maly pocet chodct,
ktefi se dali zafadit do nékteré skupiny (nedivaji se na vozidla pfed pfechazenim

prechodu). | kdyz celkovy vzorek osob, na kterych byl vyzkum provadén, byl vétsi
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nez 1500, z prvniho testovani vyplynulo, ze i tak by bylo potfeba tento pocet
navysit.

Béhem pozorovani na prechodech, jsme nezaznamenavali zadné osobni
informace o chodcich ani o fidi¢ich. Nezaznamenavali jsme ani statni poznavaci
znacky, pouze obecné informace bez konkrétniho znaceni osob. Vyzkumnici, ktefi
provadeéli interview na pfechodech, se vzdy ptali chodcl, zda jsou ochotni s nimi
vést rozhovor — opét bez specifikace osobnich udaju. Chodci méli moznost
odmitnout a byli informovani, o jaky vyzkum se jedna a kdo ho provadi. Kamerové
zaznamy, které jsme pouzivali pro ur€eni poctu vozidel a chodcl na pfechodech
v urcitétm Casovém obdobi, nam byli zapujéeny se svolenim Méstské Policie
Olomouc a ze zaznamu opét nebyla poznat a ani nebyla zapisovana statni

poznavaci znacka vozidla ani informace o chodci.
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6. Zaver

V této diplomové praci bylo zjisténo, Zze az dvé ftfetiny fidi€l nedava
pfednost chodcim na pFfechodé, coz je vysoké Cislo vzhledem ktomu, Ze
v médiich je vétSinou uvadéna pfednost chodcl, coz muze zplsobit konfliktni
situace na pfechodech. Ze stanovenych hypotéz vyplynulo, Ze chodci, ktefi se
nedivaji na vozidla pfed pfechazenim, nejsou Castéji pousténi nez ostatni chodci.
Da se tedy fict, ze se nemohou spoléhat na vSimavé fidiCe, ktefi je pusti, ale ze
tim velmi riskuji stfet s vozidlem. Druha hypotéza byla zamérena na chodce, ktefi
se béhem pfechazeni vénuiji i jiné Cinnosti. Opét se ukazalo, Ze tito chodci, také
nedostavaji Castéji pfednost nez ostatni. Zaveér je tedy stejny jako u predchozi
hypotézy. Ackoliv je mozné, Ze napfiklad mobilni telefon ¢&i ¢&teni béhem
pfechazeni by mél fidi€ z vozidla vidét. Nebylo prokazano, Zze by mezi témito
dvéma skupinami byl rozdil. Proto je pro chodce obzvlast nebezpeéné, pokud se
naplno nevénuje pfechazeni. Posledni hypotéza se vénovala chodclm, ktefi svUj
umysl prejit davaji najevo naznakem vkrocCeni Ci naklonem. Vysledky ukazaly, ze
tito chodci dostavaji prednost Castéji, nez ti, ktefi svij umysl nedaji najevo.
V diskuzi jsme se také vénovali bezpecnosti této komunikacni strategie, nebot
nejCastéji pouzivanou komunikaéni strategii u fidi¢u se jevi byt o€ni kontakt (brano
pouze z téch fidi€a, ktefi néjakym zplsobem komunikovali). Nicméné u vétSiny
fidi€h bylo zaznamenano, ze explicitné nekomunikuji, coz vzhledem k tomu, zZe
chodci se naopak vétSinou snazi navazat s fidiCem alespofi néjakou formu
komunikace je paradoxni. Nejpouzivangjsi komunikacni strategie u chodcu se

ukazal byt opét ocni kontakt a nasledné naznak vkroCeni do vozovky, ¢i naklon.
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7. Souhrn

V této diplomové praci jsem se zabyvala komunikacnimi strategiemi fidiCu a
chodcl na pfechodech pro chodce. V teoretické Casti této prace jsem se nejdfive
vénovala pravidlim a normam, tykajici se pfechazeni pres pfechody. Snazila jsem
se popsat situaci chodcu i fidi€u dle zakona a jaké jsou jejich povinnosti. Dale
jsem popsala stavbu pfechodl — jaké jsou normy a jak by se tedy méli stavét. A
jaké jsou odliSnosti od stavu Ceskych pfechodu a stavu v zahrani€i. Spole¢né
s timto tématem se poji teorie formalnich a neformalnich pravidel v dopraveé, ke
které jsem zminila i vyzkumy zabyvajici se ovéfovanim a uplatnénim této teorie.

Dale jsem diplomovou praci rozdélila do nékolika oddilt, kdy prvni oddil se
vénoval teoriim a vyzkumy zabyvajicich se chovanim chodcu na pfechodech pro
chodce. V dalSim &asti jsem se vénovala vyzkumum a teorii fidi€0 a na konec
jsem zminila informace tykajici se obou skupin a spiSe obecné situace na
prechodech.

V Casti vénované chodcim jsem se zabyvala napfiklad tim, jaky vliv ma
pohlavi chodce, jeho vék Ci fidiCsky status na to, zda se stane ucastnikem
dopravni nehody. Ktera skupina chodcl je nejvice vystavovana riziku a pro¢ tomu
tak maze byt. Dale jsem také popsala proces, jak se chodci rozhoduji o tom, zda
prejdou pfes prechod, jak dllezitou roli hraje infrastruktura, mira rizika €i obtiznost
pfechazeni na daném prechodu.

DalSi cast byla zaméfena na fidi€e. V popsanych vyzkumech bylo
zkoumano, jaké faktory ovlivnuji fidiCe pfi rozhodovani o zastaveni vozidla.
Napfriklad bylo zjisténo, Ze rychlost pfijizdéjicich vozidel je velmi dulezita pokud se
fidi€ rozhoduje o zastaveni. Zajimavou teorie je homeostaticka teorie rizika, ktera
se zabyva ddvodem, pro€ fidi¢i na silnicich riskuji, pro€¢ porusuji stanovenou
rychlost a dalSimi bezpecnostnimi oblastmi v silnicnim provozu. Posledni oblasti,
kterou jsem se s ohledem na fidiCe zabyvala, byla agresivita fidiCe v doprave.
Popsala jsem nékolik typl agresivnich fidi¢u, druhy porusovani dopravnich
pfedpist agresivnimi fidi¢i, kdo se chova na silnici rizikovéji apod. Zajimavy byl
také vyzkum zaméfujici se na vliv po€asi na stoupani agresivity u Fidi¢a. Bylo
zjisténo, Ze pfi urcCité teploté je vétsi pravdépodobnost, ze se fidi€i budou chovat
agresivné. Naproti tomu, pfi pfiliS vysokych teplotach jiz agresivita opét klesa.

V posledni Casti teoretické prace jsem se zabyvala teoriemi, které byly
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spole¢né pro fidiCe i chodce a da se napfiklad pomoci téchto teorii zjiStovat
davody pro urcité chovani €i vysvétlovat komunikacni strategie. Prvni teorie, které
jsem se vénovala, byla teorie oduvodnéného chovani, ktera nasledné byla
vylepSena na teorii planovaného chovani. V této teorii byly popsany, jaké jsou
davody pro urcité chovani chodcu ¢&i fidi€a, co ovliviiuje jejich umysl apod. DalSi
teorii, ktera se uplatiuje pfi predikovani a vysvétlovani chovani lidi v silnicnim
provozu, je teorie socialni napodoby. Tato teorie Fika, Ze fidiCi upravuji své chovani
podle chovani ostatnich fidi€u. Pokud ostatni FidiCi poruSuji dopravni predpisy, je
pravdépodobnost, Ze ,nakazi“ timto svym chovanim dalsi fidiCe.

ZavéreCnou kapitolou teoretické casti, byla kapitola o komunikaci mezi
fidi€em a chodcem. Jak napfiklad chodec dava najevo svdj umysl pfejit, jak tento
umysl vyhodnocuji fidi€i a jak reaguji. Zjistilo se, Ze starsi Fidi¢i ochotnéji chodcl
zastavuji a Ze Zeny zastavuji méné nez muzi. Dani pfednosti na pfechodu také
ovliviuje chovani samotného chodce. Pokud se chodec blizi k pfechodu rychlou a
svéraznou chdzi, je vétsi pravdépodobnost, Ze dostane prednost od pfijizdéjiciho
auta.

V praktické Casti, jsem si nejdfive stanovila hypotézy, které bych chtéla

zkoumat v této diplomové ¢asti. Jednalo se o tyto tfi:

H1: Chodci, ktefi se nedivaji na auta pred tim, nez vstoupi na pfechod,

dostavaji Castéji pfednost nez chodci, ktefi provoz sleduiji.

H2: Chodci, ktefi se béhem prechazeni zaroven vénuiji i jiné Cinnosti (psani
sms, telefonovani, rozhovor s jinym chodcem, pouzivaji sluchatka apod.) dostavaji

Castéji pfednost nez chodci, ktefi se vénuji pouze prechazeni.

H3: Chodci, ktefi davaji svlj umysl prejit pfes pfechod najevo naznakem
vkroCeni do vozovky Ci naklonem, dostavaji Castéji prednost nez chodci, ktefi

nedavaji najevo umysl pfejit.

Prvni a druha hypotéza se nepotvrdila, Cili jsme Zzjistili, Ze nebyl rozdil mezi
skupinami chodcu. Pfi¢emz pfi testovani prvni hypotézy byla sila testu snizena
nizkym pocétem chodcu v jedné ze skupin. Je tedy mozné, Ze pfi vétSim poctu

zkoumanych osob by byl vysledek jiny. Treti hypotéza se potvrdila, Cili jsme Zzjistili,
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Ze je rozdil mezi danymi skupinami. Spole¢né s hypotézami jsem si polozila také
vyzkumnou otazku a to: Jaké komunikaéni strategie pouZivaji nejvice chodci a
jaké Fidi¢i? PFi hledani odpovédi na vyzkumnou otazku jsem zjistila, Ze nejCastéjsi
komunikaéni strategie u fidi¢d je paradoxné to, Ze nekomunikuji. Zadnym oé&nim
kontaktem, ani mavnutim ruky apod. O¢ni kontakt byl druhou nejcastéjSi polozkou,
ovSem tuto formu komunikace vyuzilo pouze 35% fidi¢l. Dale bylo pouzivané
napfiklad mavnuti ruky. U chodcu byly komunikacni strategie, da se fici opacné.
Pouze nepatrny pocet chodcl explicitné nekomunikoval a nejvice chodcl
komunikovalo navazovanim oc¢niho kontaktu Ci se snazili fidi¢i sv(j umysl dat
najevo naznakem vkroceni, naklonem ¢i mavanim.

Také jsem se vénovala popisu samotného vyzkumu, nebot’ tato diplomova
prace se zabyva pouze malou &asti vétsiho vyzkumu. Cely vyzkum byl zahajen
ohniskovymi skupinami zvlast pro chodce i pro fidice. Dale bylo nutné definovat
témata, ktera chceme zkoumat a vytvofit dle toho pozorovaci archy jak pro
chodce, tak pro fidiCe zvlast a také interview pro chodce. FunkCnost téchto
dokumentl se nasledné testovala béhem pilotniho vyzkumu. K tomu bylo potfeba
vybrat vhodné pfechody, na kterych nejsou semafory a jsou dostatecné
frekventované, aby se na nich dalo pozorovat dostatek interakci. Na téchto
pfechodech byl proveden pilotni vyzkum a nasledné se vybrali tymy pro
pozorovani a po zaskoleni tymu zapocal sbér dat. Kromé pozorovani probihalo na
danych pfechodech také méreni rychlosti pomoci radaru a z kamerovych
zaznamu byla také méfena hustota provozu.

Z pozorovacich archd vyplynulo, zZe rozlozeni vzorku bylo, da se fici mirné
nesourodé. Celkové bylo vyuzito 1532 pozorovacich archu a z toho bylo 44% Zen
a pouze 29% muzl a 27% skupin. Z hlediska véku, ktery se urCoval pouze u
jednotlived, byla nejpocetnéjsi kategorie osob mezi 13-25 lety. V&k chodcu byl
ovSem pouze odhadovany pozorovacimi tymy.

V diskuzi jsem se zabyvala porovnanim vyzkumu na podobné téma, a jaké
by byly mozné dalSi oblasti zkoumani &i rozSifeni tohoto vyzkumu. Také jsem se
zaobirala tim, jak by se tyto poznatky dali prakticky vyuZzit pro zvySeni bezpecnosti
silniéniho provozu ¢&i jejich jiného vyuZiti. Popisovala jsem také limity tohoto
vyzkumu, kde vidim nedostatky, kde mohlo dojit k moznym zkreslenim a co by se
dalo zlepsit.
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prostfedi, s dirazem na moznosti zvySovani bezpecnosti. Praktickou ¢ast vénuji
vyzkumu realizovanému v Olomouci na vybranych prechodech. Pro sbér datu
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Abstrakt:

Tato diplomova prace se zabyva komunikacnimi strategiemi pfi interakcich
chodcu a Fidi€l na pfechodech pro chodce. Zaméfila jsem se na ruzné teorie,
které se zabyvaly socialni napodobou, rozhodovanim chodcl o tom zda a kde
prejdou, teorii homeostaze &i agresivitou fidi€¢l v silni€énim provozu. V praktické
Casti jsem si stanovila tfi hypotézy. Pouze posledni hypotéza se potvrdila. Jednalo
se o0 hypotézu, ktera fikala, Ze je rozdil mezi chodci, ktefi projevuji svlj umysl
prejit naznakem vkroCeni €i naklonem a mezi chodci, ktefi nedavaji najevo svuj
umysl prejit. Vyzkumna otazka byla zaméfena na komunikaci — jaké strategie
pouzivaji nejCastéji fidi€i a jaké chodci. Zjistila jsem, Ze nejCastéji pouzivanou
strategii fidi€l je nekomunikovat, coz je opacna tendence oproti chodcim, ktefi
nejCastéji pouzivaji ocni kontakt k navazani komunikace €i naznak vkroCeni do

silnice ¢i mavani.
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Abstract:

This thesis deals with communication strategies in interactions of
pedestrians and drivers while crossing the road on the zebra crossing. | focused
on the various theories like social imitation, pedestrians and drivers decisions
making, the theory of homeostasis or aggressive drivers on the road. In the
practical part, | set three hypotheses. Only the last hypothesis was confirmed. It
was a hypothesis that said that the difference between the pedestrians who
express their intention to move by hint of step in or tilt and among pedestrians who
do not show their intention to move. The research question was focused on
communication - what strategies are most frequently used by drivers and
pedestrians. | found that the most frequently strategy used by drivers is not to
communicate, which is the opposite trend compared to pedestrians who frequently

use eye contact to establish communication, hint of step in or waving.
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Ptiloha €. 3

1. Skupina nebo jednotlivec? Jednotlivec -1 skupina - 2
(pokud skupina pokracujte na €. 5)

2. Pohlavi zena-1 muz-2

3.Vék 0-12-1,;13-25-2,26-65-3 ;66+-4

4. Cokoli neobyc¢ejného (htilka, ko€arek..)

5. Pfechazel chodec po prechodé? Ano -1 Ne - 2

6. Podival se chodec, jestli jedou auta pred tim, nez vstoupil do
vozovky? Ano-1 Ne-2

7. Zastavil se chodec pred prechodem (nebo plynule pokracéoval v
chtizi?) Ne - 1 (pokud ne, ot. €. 9) Ano: ¢ekal méné nez5s -2 cekal
viceneZ 5s-3

7.a.Jak daleko od obrubniku chodec ¢éekal: na obrubniku nebo méné
nez0.5m-1, vice nez0.5m -2

8. Poc¢kal chodec pred tim nez vstoupil do vozovky az auta:zastavi -
1 zpomali - 2 neCekal -3 auto mu nedalo prednost - 4

9. Daval chodec najevo umysl prejit?

Ano (mozno oznacit vice):

Dival se na fidi¢e/ auto — 1

Naznak vkroceni do silnice (napf. naklon, noha) — 2

Maval na fidiCe - 3

Mluveni/ kfiCeni — 4

Jinak: 5 (vzdy popiste)

Ne: - 6 (vzdy popiste)

DalSi komunikace: Podékovani fidiCi, Ze mu dava prednost - 7

10. Dival se chodec na auta/ provoz kdyz prechazel pres prechod?
Ano-1 Ne-2

11. Musel chodec zpomalit/ zastavit prechazeni? Ne-1 Ano-2
Pokud ano, pro¢

12. Nastal konflikt/ krizova situace/ skoronehoda/ nehoda? Ne - 1
Ano - 2, pokud ano, popiste:

13. Délal chodec néco dalSiho kromé prechazeni? Ne-1  Ano:
Telefonovani - 2

Psani SMS - 3

Sluchatka -4

Rozhovor s dalSim chodce - 5

Jiné-6

Popiste dopravni situaci, pokud byla nestandardni:
¢.

¢.

¢.

¢.

p<




Ptiloha €. 4

1. Jak daleko bylo auto, kdyz chodec priSel na zacatek prechodu/ k
obrubniku? méné néz 10 metrt - 1
vice néz 10 metrd - 2, zabocilo z kfizujici silnice - 3

2. Komunikoval néjak ridi¢ s chodcem? Ne - 1 Ano:
O¢ni kontakt - 2
Pokyn rukou - 3
Blikani svétly - 4

Troubeni - 5

Mluveni/ kfiCeni - 6

Jiné -7

3. Dal ridi€ chodci prednost? Ano:

zpomalil - 1 zastavil - 2

Ne - 3

4. Prijizdéjici auto jelo: samostatné - 1 vicero aut

tésné za sebou - 2

5. Nastal konflikt/ krizova situace/ skoronehoda/ nehoda?
Ne - 1 Ano - 2, pokud ano, popiste

6. Délal Fidi¢ néco dalSiho kromé fizeni? Ne - 1 Ano:
Telefonovani - 2

Psani SMS - 3

Jiné -4

Popiste dopravni situaci, pokud byla nestandardni:

o

_O<

_O<

_O<

p<




Ptiloha €. 5

1. Kam jdete?

a. Do prace/ z prace

b. Do Skoly/ ze Skoly

c. Prochazka/ bez dalSiho ucelu

d.
Jiné

2. Chodite tady pravidelné? (¢astéji nez jednou za tyden)? Ano [ Ne[]
3. Povazujete prechazeni tady pres silnici za bezpe€né?

Ano [ Ne [
Proé:

4. Co vSechno zvazujete pfi prechazeni pres silnici? (jestli pockate a ,,date
autu prednost“ nebo vkrocite do silnice/ na prechod?)

(pfipadné nabidnéte nize uvedené moznosti — jenom pokud respondent neodpovi
spontanné)

a) rychlost pfijizdéjiciho auta

b) vzdalenost auta od prfechodu

c) hustota provozu

d) jestli pfijizdéji auta z obou sméra

e) pritomnost dalSich chodct

f) rizné znameni od fidi¢e (mavani rukou, blikani atd.)

5. Podle ¢eho se da podle Vas poznat, ze ridi¢ prijizdéjiciho auta Vam da
prednost a zastavi?

6. Jak naznacdujete Vas umysl prejit pres silnici?
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