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Abstrakt

Diplomova price se zabyvé pri¢inami dopravnich nehod na piechodech pro chodce.
V tvodu teoretické Casti jsou popsany piiCiny a mira zavinéni dopravnich nehod na piechodech
pro chodce jednotlivymi tucastniky. V ramci druhé teoretické casti je popsdna analyza
souCasného stavu feSené problematiky. V praktické ¢asti jsou uvedeny méfici pfistroje, které
byly ve vozidlech béhem méfeni pouzity pro sbér dat. Dale je vyhodnoceno méfeni, které
probéhlo v redlném silni¢énim provozu na vybranych piechodech pro chodce ve mésté Brné
pomoci zafizeni eyetracker. M¢feni byly analyzovany a vysledky srovnany s protokoly

o dopravnich nehodach, které se udaly na téchto analyzovanych pfechodech.
Abstract

A master’s thesis deals with a problem of traffic accidents on pedestrian crossings.
A theoretical part describes causes and following responsibilities of all participants of the traffic
accident. Furthermore, the theoretical part analyzes a traffic system and its individual parts.
A practical part of this thesis describes all measuring tools used for collection of data during
the analysis. The data was obtained during a real traffic on chosen pedestrian crossing in Brno
A tool used for analysis is called eyetracer. Furthermore, an evaluation of collected data and
following analysis were carried out. Eventually, results were compared with reports about

accidents which happened on chosen pedestrian crossings.
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UvVoD

Chodci jsou povaZovani za nejzranitelngjsi ucastniky silni¢niho provozu. K eliminaci
stietll s chodci na ptechodech pro chodce Ize docilit zménou konstrukéniho uspotddani mnoha
prechodu, které jsou Casto nevyhovujici jak pro fidice, tak pro chodce. Pfechody jsou casto
umistény na velmi nepiehlednych nebo frekventovanych mistech bez jakychkoli
usmeérnovacich prvkl. Chodci jsou na takovych prechodech nuceni vstupovat do vozovky tésné
pred projizd&jici vozidla. Ridi¢im je &asto znemoZnén dostateény rozhled na prechod
pro chodce a nejsou schopni reagovat na chodce, ktery vstupuje do vozovky s dostateCnym
predstihem. Nicméné konstrukce vozovky stile zvyhodiiuje pohyb motorovych vozidel, ¢asto
na tkor bezpe€nosti a komfortu chodcli. S narGstem poctu komunikaci, objemu piepravy
a zaparkovanych vozidel jsou chodci Casto opomijeni ucastnici silniéniho provozu. AvSak
ani chodce nelze omlouvat. Svym neuvdzenym, roztrzitym nebo neohleduplnym chovanim
pii ptechazeni vozovky ohrozuji pfedevsim sebe, ale i fidice motorovych vozidel, ktefi nejsou
schopni v takovych pfipadech rychle a v€asné zareagovat na vzniklou situaci. Tyto fakta jsou

jednim z nejcastéjSich pfi€in stietu vozidla s chodcem na ptrechodech pro chodce.

Diplomova prace je rozdélena na cast teoretickou a praktickou. Teoretickd cast
se zabyva analyzou soucasného stavu piedev§im dopravni soustavy a jejich prvki, protoze
vznik dopravnich nehod je zapiic¢inén v fad¢ piipadid selhanim jednoho z prvkl dopravni
soustavy. V praktické Casti jsou bliZe popsany kritické prechody ve mésté Brng€. Na vybranych
prechodech (na ulici Makovského namésti, ulici Okruzni a ulici Husitské) probihaly jizdni
zkousky, pti kterych byla zapotiebi tcast vZdy jednoho figuranta na daném ptechodu a tidici,
ktefi se zkouSek ucastnili. Béhem méfeni bylo dohliZzeno na to, aby vzniklé situace byly
co nejredlnéjsi. Je tedy zajiSténo, Ze nasbirand data jsou co nejvérohodnéjsi. Ze ziskanych
dat namétenych pfi jizdnich zkouskach byla nasledné provedena analyza kritickych pfechodii
a vysledky byly srovnany s dopravnimi nehodami, které se na prechodech udaly. V zavéru
prace je navrhnuto opatfeni, které by mélo vést k tomu, aby se vybrané kritické pfechody staly

bezpecngjsi.
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CIL PRACE

Cilem prace je porovnani jizdnich situaci na rizné feSenych ptechodech pro chodce
ve mésté Brné. Prace je zaméfend predevsim na pficiny dopravnich nehod, chovéni fidici
pii fizeni vozidla a chodct jdoucich pies ptechod v redlnych jizdnich situacich. Za pomoci
vybranych figurantll jsou nasimulovany co nejpfirozenéjsi situace na prechodech pro chodce.
Kazda jizda je méfena pomoci specidlni techniky a zaznamenana do elektronické podoby.
Nésledné je provedena analyza nasbiranych dat a srovnéni s protokoly o dopravnich nehodéch.
Pti vyhodnoceni je kladen dlraz zejména na Cas a vzdalenost, ve kterych fidi¢ poprvé opticky
reaguje na chodce prechazejiciho ptes prechod pro chodce, kdy seslapuje brzdovy pedal a vliv
Jizdni situace na jeho chovani. V méfeni jsou zohlednény rusivé podnéty, které by mohly

zapfiCinit vznik situace, kterd by mohla vést ke stfetu s chodcem. V zavéru price je navrzeno

opatteni, které by mélo zamezilo vzniku stfetu s chodci.

12



1 PROBLEMOVA SITUACE

Problémova situace je nov4 situace, pii které je nAm znamy cil, ale my neznidme feSeni
této situace. Hlavni problémovou situaci pii vzniku dopravnich nehod s chodci byva selhéni
jednoho ze subjekti piisobicich v celé dopravni soustavé. Z obecného hlediska ve vétSing
piipadu plati, Ze zakladni pfi¢inou dopravni nehody je poruseni pravidel a podminek silni¢niho
provozu, tedy selhani lidského faktoru. Dopravni nehody na pozemnich komunikacich jsou
zpravidla zptsobeny tfemi Ciniteli ptisobicimi v dopravni soustave, jako jsou cloveék, dopravni

prostiedek a dopravni prostredi.

1.1 ANALYZA DOPRAVNICH NEHOD S CHODCI

K objasnéni dopravni nehody, pti které doSlo ke stfetu vozidla s chodcem je potieba

zamg¢fit se na nasledujici okolnosti, diky kterym Ize zjistit pfi¢inu dopravni nehody a nasledné

vyvodit opatieni, které omezi vznik dal$ich nehod.

Rychlost vozidla

Zjisténi rychlosti vozidla pii stfetu lze v prvni fad€ z brzdnych stop, které vozidlo
zanechalo pred stietem. Pokud nejsou brzdné stopy viditelné, tak je potieba zaméfit se na rozsah

poskozeni vozidla a mira poranéni chodce pfi stietu, které dopomutzou ke zjiSténi rychlosti.

Rychlost chodce

Rychlost chodce je zjistitelnd predevs§im z jeho vypovédi po nehodé€. Pokud zdravotni
stav chodce neumoZnuje jeho vypovéd, tak je nutné zajistit vypovédi ostatnich ucastniku
nehody, popiipadé svédkii. Rada prechodii pro chodce je monitorovana kamerovym systémem,

ze kterého lze diky zdznamu taktéz zjistit rychlost vozidla a chodce a celkovy priibéh nehody.
Misto stietu

Lokalizace pifesného mista stietu je velmi dualezity tkon. Diky této informaci
1ze analyzovat, pro¢ k celé nehodé doslo a navrhovat piipadna opatieni, kterd zabrani vzniku
dalSich nehod. Stfet je mozné urcit na zdkladé znalosti trajektorie pohybu vozidla, stop
(brzdnych, blokovacich, smykovych, jizdnich, polohy stfepin, objektii na vozovce, napt. obuvi,
osobnich véci chodce apod.) a z konecné polohy a rozsahu poSkozeni vozidla v kombinaci se

zranénim chodce.
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Viditelnost vicastniki

Zde se zjist'uji v prvni fadé rozhledové poméry jak fidi¢e vozidla na ptechod pro chodce,
tak rozhled chodce na blizici se vozidlo. Pokud doslo k nehod¢ v noci nebo pfi snizené
viditelnosti, tak je analyza zaméfena na osvétleni pfechodu verejnym osvétlenim. Pii zjistovani
svétla, které dopadd na chodce je potfeba zamcfit se na svétlomety vozidla, které bylo

pfedmétem stietu.

Zjistovani dohlednosti se zpravidla feSi vySetfovacim pokusem, kdy nejdalezitejsi
je zpusob dokazovani viditelnosti. ,, Pomoct vySetrovaciho pokusu mohou byt zjistovdny riizné
situace, uddlosti ¢i jevy s cilem zjistit, zda a za jakych okolnosti ¢i podminek mohly tyto nastat,
nebo zda mohly byt pozorovdny ¢i jinak vnimdny néjakou konkrétni osobou. Nemusi se jednat
pouze o provereni, nebo upresnéni ji existujicich ditkazu, ale pomoci vysetrovaciho pokusu
mohou byt ziskdny i ditkazy nové. Nejcastéji povedou k provérovdni ¢i upresnovdni skutecnosti
zjistéenych v trestnim rizeni, k odstranéni rozporii mezi ditkazy, stejne jako k odstranéeni
pochybnosti o pravdivosti, vérohodnosti, redlnosti néjakého ditkazu, nebo jen nepresnosti

tykajici se nejaké skutecnosti.* (44, s. 712)

Pokud pfi vznikne pochybnost o mozZnosti nebo nemoZnosti existence néjaké
skute¢nosti, udélosti nebo jevu, o které svéd¢i urcity dikaz, vznikd nutnost provétreni tohoto

dikazu experimentalni cestou. (8)

Experimentalni piistup je pro vySetfovaci pokus typicky, a nelze jej zaménovat
s rekonstrukci. Na rozdil od rekonstrukce, kterda se kond obnovenim plvodni situace
a okolnosti, tak vySetfovaci experiment probiha v uméle vytvofenych nebo obménovanych
podminkach. Dlvodem pro konini experimentu muiZe byt skutecnost, Ze rekonstrukci nelze
provést, nebo jeji uskuteCnéni neni dostate¢né nebo neni vhodné. Zakladni odliSnost

experimentu je cilevédomém jeho podminek. “ (44, s. 713)

V kriminalistice se miiZeme setkat i s oznacenim kriminalisticky experiment:
., Kriminalisticky experiment je specifickd kriminalistickd metoda, spocivajici v pokusném
vyvoldvdni a zkoumdni analogickych jevii, uddlosti a cinnosti v uméle vytvorenych a cilevéedomé
meénenych podminkdch.* (Musil, J. a kolektiv. Kriminalistika. Praha: Nase Vojsko, 1994,
s. 361)
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Reakce vicdastnikii

Po zjiSténi zaCatku reakce je moZné napft. zjistit, zda bylo mozné vozidlo zastavit
z ptiméfené rychlosti na draze, ktera byla k dispozici, tedy zda mohl fidi¢ vozidla srdzce
predejit ¢i srazku odvritit.

Neni vylouceno, Ze se u jednoho z tcastnikli nehody miZe jednat o vic reak¢énich dob

za sebou, které mohou 1 splyvat. Takov4 situace nastava pii snaze vyhybani a nasledném

brzdeéni. (1)

Vznik kritické situace

Z pohledu fidi¢e vznika kriticka situace pfi stietu s chodcem na pfechodu pro chodce
v okamzZiku, kdy chodec vstupoval do vozovky, ptfeSel vozovku nebo ¢aru oddélujici jizdni
pruhy a vytvortil tedy fidic¢i jasny podnét k reakci. Nedilnou soucasti je zjisSténi obvyklé reakéni
doby na podnét. Pii stanoveni kritické situace je zapotiebi dostatek informaci o vzniku dopravni

nehody.

Odvrdceni nehody iidi¢em vozidla

Po vyfeseni analyzy nehodového déje je nutné posoudit technické moznosti, jaké méli
Ucastnici k tomu, aby nehod¢ predesli. Aby nevznikaly nepodlozené zavéry, tak je potieba
moznost odvraceni stietu dostatecné analyzovat prostfednictvim vhodnych vzorct a veskeré
vypocty slovné podloZit. Veskeré informace musi vychédzet ze znalosti skute¢ného pribéhu

situace.

Technicky stav vozidla

Technicky stav vozidla se urci provedenim ohledani vozidla, které se podilelo na vzniku
dopravni nehody. Je nutné zaméfit se na prvky ¢i zavady, které by mohly ovliviiovat provozni
bezpecnost vozidla, zejména brzdy, fizeni, stav pneumatik apod. Zde je nutné vyhodnotit, zda
se zavady nachazely na vozidle jiZz pfed nehodou nebo k nim doSlo aZ po nehod¢ (napf.

poskozeni zavéSeni kola).

ProdlouZend reakcéni doba

Vlivem poZziti alkoholu ¢i drog dochézi k prodlouZeni reakéni doby. S timto faktem
je tedy potieba pocitat, pokud se prokdZe Ze jeden z ucastniku nehody pozil alkohol ¢i jiné
navykové latky.
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1.1.1 Biomechanické aspekty

Biomechanika je ,,védni obor zabyvajici se mechanickou strukturou a mechanickym
chovdnim Zivych systému a jejich mechanickymi interakcemi s vnejsim okolim. Jednd se obor

novy, jehoz vysledky je vSak mozZno casto aplikovat pri znaleckém zkoumdni.* (1, s. 234)

Béhem znaleckého posuzovéni je nejvhodnéj$i zméfit rychlost pohybu jednotlivych
¢asti téla v konkrétnich pohybech pomoci znaleckého experimentu nebo v ramci vysetiovaciho

pokusu, aby byla zajiSténa objektivnost vysledki.

Veskery pohyb clovéka a jeho okoli je ovlivnén centralni nervovou soustavou.
Pti vyhodnocovani pohybu je nutné neustile srovnavat vysledky se zdmérem s naslednymi
potifebnymi korekcemi. (1)

1.1.2 Spoluprace technické znalce se soudnim lékairem

Technicky znalec pii analyze a objasnéni dopravnich nehod Casto spolupracuje
se soudnim lékafem, protoZe neznd vSechny otazky, které se tykaji oblasti jako je vznik
jednotlivych poranéni, poptipad¢ dodatecné otidzky z oblasti toxikologie. Jednotlivé typy
poranéni jsou:

Tupd poranéni

Tupd poranéni patii k nejcastéjSim zranénim pii dopravnich nehodach. Vznikaji

pusobenim tupého piedmétu predmetu na télo nebo narazem téla na tupy predmet.

Mezi tupa poranéni se fadi odérky, krevni podlitiny nebo rany trZzn¢ zhmozdéné.

Bodnd a secnd poranéni

Bodnd a secné poranéni vznikaji pfi ptisobenim predmétu o malé stykové plose, ktery
pusobi na télo kolmo. (1)
Pohyb chodce po kontaktu s vozidlem

Po kontaktu vozidla s chodcem nastavaji tfi faze jeho pohybu:

* Faze kontaktni je vymezena prvnim a poslednim dotykem chodce s vozidlem. Jedn&

se o kontakt s pfedni ¢asti, kapotou, ¢i ¢elnim sklem. Prvni okamzik (cca 0, sekundy)

stietu je u vSech typi narazu stejny, t€lo chodce se v ném oviji kolem vystupki vozidla.
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* Faze letu vzduchem je doba od posledniho kontaktu s vozidlem do prvniho dotyku

s vozovkou.
* Faze sunuti, kdy je télo sunuto vlivem setrvacné sily po vozovce. (1)

Jednotlivé faze mohou byt preruseny v piipad¢, Ze té€lo chodce narazi na dalsi prekazku.

dy = dréha odhozeni

odhozeni {
dog
dso » Fﬂéné sunuti
Bl 1]

Obr. 1: Pohyb chodce pri dopravni nehodé. Zdroj (1)

1.1.3 Ovlivnéni dopravnich nehod

Je vSeobecné zndmo, Ze na vznik a zdvaznost dopravni nehody ma vliv fada faktord.
Faktory se na vzniku dopravni nehody nepodileji rovnomérné. Nejc€astéji se udava podil téchto

faktorii na vzniku nehod uvedeny v obr. 2.

Obr. 2: Faktory vzniku dopravnich nehod. Zdroj (2)
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Vznik dopravni nehody z pohledu fidie k moZnostech spatfeni chodce ovliviiuje:

a) vyhled fidi¢e — za podstatné je nutno vZzdy povaZovat konstruk¢ni feSeni vozidla
a moznosti vyhledu, tzn. velikost prosklené plochy, polohu sedadla fidice, zneciSténi

skel, vyskyt objektll omezujicich vyhled (navigace, osoby ve vozidle apod.),

b) mnozstvi svétla, které dopada na chodce — je nutné uvazovat jaké ma vozidlo typ
svétlometll a typu pouzitych Zarovek ¢i vybojek, které dostatecné chodce osviti

v no¢nich hodinach.

¢) misto dopravni nehody — celkové osvétleni mista dopravni nehody pii sniZené

viditelnosti ma velky vliv na vznik doprani nehody

d) odév chodce — je potieba aby chodec byl fadné osvétlen a nespoléhal na osvétleni
vozidlem ¢i vefejnym osvétlenim. jeho celkové osvétlenim. PouZitim retroreflexnich

prvki lze zajistit viditelnost chodce na dostatecnou vzdalenost. (35)

1.2 PROSTOROVA ANALYZA DOPRAVNICH NEHOD

Prostorova analyza dopravnich nehod v dob¢ informaci hraje velkou roli. Z analyzy
muzeme dostavat informace, ze kterych lze popisovat jevy a zékonitosti, které souviseji

s konkrétnim mistem nehody.

1.2.1 Vyznam analyzy v navaznosti na dopravni nehody

U kazdého mista vzniku dopravni nehody lze snadno urcit jeho zemépisnou polohu.
Diky tomu, Ze jsme schopni lokalizovat misto, kde se dopravni nehoda odehrila a provadét

na nich prostorové analyzy.

Nehoda se v geografickém informac¢nim systému (dale jen GIS) modeluje jako geoprvek
s atributovymi informacemi, jako je pocet zucastnénych vozidel, pocet cestujicich,
zda byl nékdo zranén apod. Na mapé jsou dopravni nehody zndzornény jako body, a protoze
dopravni prostiedky se pohybuji po pozemnich komunikacich, veskeré body se nachézeji
na nebo v tésné blizkosti silni¢ni sité. (31)

Diky prostorové analyze Policie CR a organy vefejné spravy zjistuji, v jakych silni¢nich
usecich dochédzi k dopravnim nehodam nejcastéji, jaké jsou jejich nejCastéjSi priCiny
a na zéklad¢ vysledku téchto analyz podnikaji kroky k jejich eliminaci. Silni¢ni dseky, na nichz

je Casty vyskyt dopravnich nehod se nazyva nehodova lokalita.
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2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

2.1 VYMEZENI ZAKLADNICH POJMU

Doprava - obecné muzeme charakterizovat jako proces premistovani véci, tedy
pracovnich pfedmétd, vyrobnich prostfedkli a hotovych vyrobkll na stran¢ jedné a osob,
tedy pracovnich sil na strané druhé. Tento proces se uskutectiuje dopravnimi prostiedky

po dopravni cesté¢ mezi vzijemné prostoroveé vzdalenymi misty. (5)

Utastnik provozu na pozemnich komunikacich - kazdy, kdo se pifimym zpiisobem
Ucastni provozu na pozemnich komunikacich, pfedevsim kazda osoba, ktera fidi motorové nebo
nemotorové vozidlo nebo tramvaj, spolujezdec, chodec, jezdec na zvifeti, vozka, privodce
vedenych nebo hnanych zvirat, osoba pfibrand k zajiSténi bezpecnosti provozu na pozemnich

komunikacich apod. (23)

Chodec - osoba, ktera tlaci nebo tdhne saiky, détsky kocarek, vozik pro invalidy nebo
ruéni vozik o celkové Sitce neptevysujici 600 mm, pohybuje se na lyZich nebo koleckovych
bruslich nebo pomoci ru¢niho nebo motorového voziku pro invalidy, vede jizdni kolo,

motocykl o objemu valct do 50 cni®, psa a podobné. (20)

Prechod pro chodce - je misto na pozemni komunikaci urcené pro piechazeni chodct,

vyznacené prisluSnou dopravni znackou. (22)

Vozidlo - je motorové vozidlo, nemotorové vozidlo nebo tramvaj.

2.2 SOUSTAVA DOPRAVY A JEJI PRVKY

Dopravni soustava je dale ¢lenéna na nékolik samostatnych celkd, jako je clovek,

dopravni prostfedek, dopravni prostiedi a dopravni struktura.
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Obr. 3: Dopravni soustava. Zdroj (autor)

Clovék v celé soustavé hraje kliGovou roli, jelikoZ pfijima, zpracovava informace
z ostatnich celkl, musi na né reagovat a rozhodovat se. Dopravni prostiedek je celek jako
vozidlo a jeho charakteristiky tzn. konstrukce, technickd droven, aktivni a pasivni bezpecnost.
Dopravni prostfedi a dopravni cesta pfedstavuje vyznamnou pifrodni a uméle vytvofenou
skupinu. Dopravni struktura je uréena predev§im chovanim tc€astniki silni¢niho provozu, jejich

¢etnosti v provozu a socidlnich roli.

2.2.1 Clovek

Clovék je integralni soudasti dopravniho soustavy. Charakteristickym rysem takové
soucasti je, Ze disledky naruSeni nebo selhani jeji ¢asti postihnou celou soustavu. Ze statistik
dopravni nehodovosti jasné vyplyva, Ze v soustavé Clovék — dopravni prosttedek — dopravni
prostfedi ma nejvyssi podil na selhani lidsky faktor. Na bezpecnost silnicniho provozu mé

zasadni vliv chovani v8ech dcastnikli provozu. (3)

, Clovék je prvkem, ktery aktivuje celou soustavu, uvddi vozidlo do pohybu, do urcité
miry determinuje chovdni vozidla. Aktivace spocivd v tom, Ze clovek prostiednictvim vozidla
zrychluje, 7idi i brzdi, popripade necinné prihlizi. Tyto tri ¢innosti maji zdsadni vliv na samotny
pohyb, jehoZ sprdvné popsdni je iikolem technického znalce. Clovék jako prvek soustavy
md v§ak také urcitd omezeni, dand jeho motorickymi, psychologickymi, dovednostnimi
¢i optickymi vlastnostmi. Na druhou stranu muZe byt prvek clovéka jako ridice také ovlivnéen
(napr. piisobenim alkoholu, drog, inavy apod.). Tato omezeni se také promitaji do soustavy

a ovliviuji zpusob aktivace vozidla. Omezeni md vsak také druhy prvek soustavy, a tim
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je vozidlo. Jeho omezeni jsou ddna jeho konstrukci, technickym stavem, pripadné modernimi
elektronickymi systémy, které zasahuji do Fizeni, podileji se tedy také na aktivaci vozidla.

Soustava je vSak také tvorena tietim prvkem, kterym je okoli.“ (10)

Lidsky faktor je ukazatel selhani a Spatného rozhodovéani fidi¢e motorového
a nemotorového vozidla, ktery ma velky vliv na zavinéni dopravnich nehod. Pfi takovém
selhani jsou u fidi¢h dopravnich prosttedkli rozhodujici nésledujici faktory:
»  zkuSenosti a fidi¢ské schopnosti,
»  povahové a osobnostni vlastnosti,
»  znalost prostiedi,
»  schopnost predvidat vznik rizikové situace,

»  schopnost spravné vyhodnotit zplisob reakce.

Pravé reak¢ni doba souvisi s pojmy, jako je €as na rozhodovani, schopnost rozpoznani

nebezpeci, pozornost, oblast vizualniho vniméni. (10)
2.2.2 Chovani ridice
Chovani fidi¢e na pozemnich komunikacich vychézi z osobnosti ¢lovéka, které je dana

ijeho fyzickymi a duSevnimi vlastnostmi, které ma dany jedinec. Tento pojem piedstavuje

jednotu psychickych procesi, stavil a vlastnosti nebo také souhrn determinant prozivani.

Osobnost je tvofena stavbou téla, temperamentem, zamcfenosti, schopnostmi,
charakterem a Zivotni drdhou. Pro fidi¢e jsou podstatné rysy osobnosti jako vyrovnanost,
emociondlni stabilita, pfizplisobivost, schopnost se dobtfe ovladat, odolnost vici stresu,
svédomitost, spolehlivost, pfiméfend sebejistota a schopnost umét dobie predvidat. Mimo tyto

charakteristiky osobnosti je dile nutna zdravotni a dusevni zptsobilost. (12)

Diilezitou roli pfi fizeni sehrava také pozornost, vniméani, bd€lost, psychomotoricka

koordinace, reak¢ni Cas, inteligence, sebekontrola, mysleni, pamét’ a koncentrace. (3)

Jiné pojeti psychologie osobnosti povazuje za zdkladni kategorie osobnosti, strukturu a
dynamiku. Strukturu 1ze vymezit jako vnitini uspofadani osobnosti, které poukazuje na trvalejsi
stav psychické urcenosti Clovéka a déale uvadi existenci dalSich tifid psychologickych

charakteristik osobnosti, tj. vnimani, povahové vlastnosti a schopnosti.
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Uspésni fidi¢i mivaji vyrovnany a silny typ nervové soustavy, reaguji piesné
a pohotov€. Problémovi fidi¢i naopak nesou rysy nezodpovédnosti, neopatrnosti,

impulzivnosti, emocionalni precitlivélosti, nékdy i nerozhodnosti a tizkostlivosti. (3)

2.2.3 Vnimani a reakce

VyuZivani zrakovych, hmatovych a sluchovych smyslt hraje dileZitou roli pro fizeni
vozidla. Tyto smysly jsou stéZejni pfi vnimani a vyhodnocovani dopravni situace jako celku.
Cely smyslovy vjem je tvoien slucovanim konkrétnich smysli, které ptinaseji konkrétni
pozitky. Vjem je bohat$i neZ prosty smyslovy, sitnicovy obraz. Je komplexni a souvisi
s osobnosti, koncentrovanosti, paméti, mySlenim, emocionalitou, pfedstavivosti, inteligenci,

motivaci, potfebami, postoji, ocekdvanim a zkuSenostmi. (1)

Reakce a vnimani vybranych fidict byly sledovany v ramci studie Nagayamy, ve které
bylo provedeno méfeni, kde bylo 50 % z celkového poctu dopravnich nehod zpiisobeno
zpozdénim ¢i dokonce absenci vniméni nebezpeci, 37 % zapficinila chyba v rozhodovéni (Casto
pod vlivem casového stresu) a pouze u 2 % dopravnich nehod byly na viné Spatné fidi¢ské
schopnosti jako seSlapnuti jiného pedalu apod. Piikladem, kdy fidi¢ vnima opozdéné nebo
vibec, je podcenéni stupné natoceni zatacky ¢i prehlédnuti piechodu pro chodce pii no¢ni jizdé.
Jiz tyto vysledky ukazuji na zisadni vliv vniméani a poznavani na bezpecné chovani

na silnici. (10)

Jak tidi¢ dopravniho prostfedku zpracovava a vyhodnocuje situace vzniklé v silnicnim

provozu, lze rozdélit na tyto faze:
a) ziskavani informaci,
b) vyhodnoceni informace,
c) analyza vzniklé situace,
d) pfijeti a vyhodnoceni rozhodnuti,
e) uskute¢néni rozhodnuti neboli aktivace. (1)

Ridi¢ musi zpracovévat informace a dojit k nasledné aktivaci velmi rychle. Rychlost
tohoto zpracovani a rozhodovani hraje velmi dtleZitou roli pfedevSim pii vysokych

rychlostech. Reakce a rozhodovani jsou:
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Kognitivni — pfi jizdé€ je nutné vénovat kapacitu mozkové ¢innosti pro feSeni dopravnich
situaci a predvidani. Pfi jejim rozptyleni dochazi k prodlouZeni doby jinych reakci
a f1di¢ nedokaze spravné vyhodnocovat i béZné podnéty silni¢niho provozu.

Manualni — v okamziku, kdy fidi¢ ovlada radio, nastavuje navigaci nebo drzi mobilni
telefon, podstatné naruSuje manualni pozornost, protoZe ruce musi zvladat nespocet
ukont, které souviseji s ovladanim vozidla.

Vizudlni — tadi se mezi nejdilezitéjsi reakce, protoze fidi¢ pfijima informace
z 90 % svym zrakem. Ridi¢, ktery pfi jizdé pise na mobilnim telefonu, se zadiva
do mobilu primérné na 4 az 5 sekund. Plyne z toho extrémn¢ dlouhé a nebezpecna tzv.
jizda poslepu. Pii rychlosti 50 km/h ujede ftidi¢ za tuto dobu mezi 55 az 70 m a pii
rychlosti 130 km/h je to 140 az 180 m. (1)

Vnimani probihd prostfednictvim toku informaci, které fidi¢ bcéhem jizdy

pfijima, vyhodnocuje je. Tyto toky se déli:

Smyslovy orgéan si bere informace z prostfedi a zasila je ke kortikalnimu zpracovani.
Tento proud se oznaluje ,zespodu nahoru“ (from bottom up). Vstupy putuji
od smyslovych organt do centra zpracovani.

Smyslovy vjem aktivuje souvisejici a relevantni znalosti fidice. Tim dojde k vytvoieni
druhého proudu informaci, které se pohybuji z pracovni paméti do centra zpracovani.

Vysledné informace se oznacuji pojmem ,,z vrchu doli* (from top to bottom). (18)

Ziskdvdni a zpracovdni informaci

Ridi¢ bhem jizdy neustile dostdva informace do viech smyslovych organt. Tyto

informace jsou nasi kazdodenni soucasti, a tak si vétSina lidi vlibec neuvédomuje, Ze by néjaké

informace dostavala. Pfi jizdé¢ bychom méli tyto informace rychle zpracovavat a tiidit

na ty, které jsou pro nas dulezité, a ty, které pro nas nehraji Zadnou roli.

I rutinni cesta vozidlem do priace nas vystavuje mnoZzstvi informaci napf. informace

o nasem vozidle, o Zivotnim prostfedi, jinych vozidlech, cyklistech, chodcich, dopravnich

znaceni a jinych signala. SkuteCnost, Ze jsme se dostali na misto ur¢eni, jednoznacn¢ naznacuje,

Ze informace byly zpracovany a dany Clov€k jednal uspéSné, ale i presto zanechali nékolik

vzpominek na véci, které byly béhem naSi cesty neobvyklé, jako je napf. nova vystavba
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komunikace. Takova situace se do paméti uloZi nejen z ditvodu jeji neobvyklosti, ale i proto
aby byla uchovéana pro pozdéjsi pouziti. Celd fada psychologii se zabyva pravé touto sloZitou

problematikou, jak uchovavame informace ve své paméti a jak je dokaZeme zpétné pouzit. (19)

Na obr. 4 je znazornéno schéma, jak clovék zpracovavd informace. Diky svym
zkuSenostem dovedou vnimané informace obohatit natolik, Ze tim efektivné kompenzuji
schopnosti mladych fidi¢l znatelné snaze a 1épe vnimat informace a podavat kvalitni fidi¢ské

vykony. (13)

Aktualni

znalosti
Hlavni

VNIMANI{
centrum
zpracovani

informaci

X

Obr. 4: Schéma zpracovdni informaci. Zdroj (13)

Oko jako ndstroj vizudlniho vnimdni

V piedeslém textu jiz bylo zminéno, Ze nejdulezitéjSim smyslovym organem,
pti vyhodnoceni nenadélé situace je zrak, ktery zajist'uje, Ze tidi¢ je schopny ziskavat vétSinu

informaci v dany moment. Zrakové (vizualni) vnimani souvisi i s naslednou regulaci chovani.

V okamziku, kdy fidi¢ vozidla neni schopny rozpoznivat objekty pii sniZené
viditelnosti, je citlivy na oslnéni, neni schopny akomodace, neméa dostate¢né prostorové vidéni
nebo jeho oci nejsou schopny dostatecné pohyblivosti k zajiSténi co nejvétSiho zorného pole

a docilit maximalni zrakové ostrosti.

Na obr. 5 je znazornén fez oka. Svétlo pronikd optickymi prostiedimi oka (rohovka,
komorové voda, ¢ocka, sklivec) na sitnici, kde vytvaii obraz pozorovanych predméti. Opticka
prostiedi svételné paprsky propoustéji, navic i Idmou. V misté, kam dopadlo na sitnici svétlo,

dojde k podrazdéni a vznikly vzruch je ptfeveden skrze zrakovy nerv do zrakového centra
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v mozku. Podle toho, na které misto dopadl paprsek pozorovaného pfedmétu, se rozliSuje
centrilni (paprsek dopadl na Zlutou skvrnu) a periferni vidéni (paprsek dopadl mimo Zlutou
skvrnu). Zornice jako opticka clona reguluje mnozstvi svétla vstupujictho do oka. Pii svétle

se zuzuje, ve tme rozsituje. (1)

Rez okem bélima
cévnatka
spojivka
sitnice
fasnaté télisko
duhovka sklivec
zomice Zlutd skvrna
rohovka
colka
komorova voda — zrakovy nerv

Obr. 5: Rez oka. Zdroj (49)
Oblast zorného pole

P11 jizdé je schopen fidi¢ zachycovat urCitou oblast, aniZ by pfitom pohnul hlavou nebo
oCima. Tato oblast se nazyva zorné pole. Z obr. 6 je patrné, Ze fidi€ je schopny zachytit objekty
co nejpiesnéji a nejjasnéji do 30 ° od centrdlniho zorného pole, tedy v poli tzv. jasného pole
vidéni. Objekty, které se nachazi v poli jasného vidéni, fidi¢ sice vnima, ale ne uz tak ostie
ajasn¢ jako v centrdlnim poli vidéni. Toto pole se nazyva periferni zorné pole, které

je uvazovano obvykle od 30 ° a vys od centralniho zorného pole.
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Obr. 6: Oblast zorného pole. Zdroj (29)

Na nasledujicim obr. 7 je zndzornéno funkéni zorné pole. Funkéni zorné
pole je ¢ast zorného pole, ve kterém je clovék schopen v daném okamzZiku vnimat objekty. Jeho
velikost se méni v zdvislosti na mnoZstvi informaci, které je nutné zpracovat. Pouze informace
vnimané v rozsahu aktudlniho funkéniho zorného pole mohou ovlivnit dopravni chovani.
Rozsah tohoto pole je spjat s pozornosti a jeji kapacitou, distribuci a selektivitou. ZvySena
pozornostni z4t€Z ma negativni vliv na vniméni v oblasti periferniho zorného pole. Z toho také
vyplyva, Ze je tfeba vhodné ptizplisobovat mnoZstvi informaci, které musi fidi¢ zpracovat,

jelikoz pocet prvki, které je schopen zachytit béhem jedné zrakové fixace je omezeny. Navic

se rozsah tohoto pole omezuje se zvySujici se rychlosti. (47)

Obr. 7: Funkcni zorné pole. Zdroj (47)

Funk¢ni zorné pole, ve kterém je fidi¢ schopny dostate¢né reagovat na vnimané objekty
je uvazovéano do rozmezi 20 ° - 30 °. Pfi zvySujici se rychlosti se toto funkéni zorné pole
zmenSuje. Funk¢ni zorné pole je ovlivnéno 1 vékem a zkuSenostmi fidice, jelikoZ béhem starnuti
dochazi k zuZovéani zorného pole i oblasti periferniho vnimani. Oblast periferniho 1 ostrého

vidéni mé velmi podstatny vliv na viditelnost objektli na pozemnich komunikacich.

Reakéni doba

Na nésledujicim obr. 8 je vidét, Ze reakeéni doba je rozdélena na Casové useky, které

probéhnou béhem pocatku optického vnimani aZ po zanechani stop na vozovce.
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Hranice ¢asového usekn Nazev ¢asového iseku

Pocatek optickeho vnimani

nebezpetného objektn opticka reakce
Pocatek ostrého optického vnimani
2 ) reakéni doba
objektu
psychicka reakce fidice
3 Zacatek svalove reakce

svalova reakce

4 Dotvk brzdoveho pedalu
prodleva brzd
5 Prvni dotyk tiecich ploch brzd
odezva vozidla
Zacatek zanechavani stop pneumatik na nabéh brzd
6 vozovce

Obr. 8: Reakcni doba. Zdroj (1)

Opticka reakce: 1idic pfi jizd¢ vozidlem vnima objekty v jeho zorném poli a postupné
vyhodnocuje, zda jsou pro n¢ho objekty nebezpecné ¢i nikoliv vzhledem k jeho jizdé.
Pokud se tidi¢i objekt nejevi jako nebezpecny, tak jej tidi¢ vyfadi z pozornosti
a pokracuje ve sledovani dalSich objektu,

Psychicka reakce: doba od okamziku, kdy fidi¢ zpozoruje nebezpecny objekt
do zacatku svalové reakce,

Svalova reakce: pokud je svalovd reakce ukoncena, je Cas na zahijeni dotyku
brzdového pedalu,

Prodleva brzd: vznika od okamZziku, kdy se fidi¢ dotkne pedélu brzd do doby prvniho
dotyku Celisti brzd. Doba je zna¢né¢ zavisla na rychlosti seslapnuti brzdového pedalu,
Nabéh brzd: ve chvili kdy se celisti dotknou brzdového bubnu zac¢ne nabihat Gi¢inek
brzd, ktery trv4 az do okamziku, kdy pneumatiky zacinaji zanechavat viditelné stopy

na vozovce. (1)

Ve stejném okamziku, kdy fidi¢ reaguje, musi také kriticky pfedmét detekovat.

V okamziku detekce kritického objektu ptichazi na fadu jeho identifikace. V tomto okamziku

fidi¢ vyhodnocuje, zda je pro n¢ho kriticky objekt dilezity ¢i nikoliv. V piipad¢, Ze je predmét

fidicem vyhodnocen jako dulezity, tzn. ptfedstavuje pro fidi¢e urcité riziko, pfi kterém

je moznost vzniku nenadalé situace. Po identifikaci se musi fidi¢ rozhodnout, jak na vzniklou

27



situaci zareaguje a rozhoduje se tedy, jakou ¢innost vykona. Po rozhodnuti nasleduje posledni

zavérecna faze a tj. samotné vykonani ¢innosti.

Ovlivnéni reakcni doby

U kazdého jedince je reakcni doba individudlni. Existuji pouze hodnoty, které jsou

spocitany podle urc¢itych modelovych situaci.
Na reak¢ni dobu maji obecné dopad tyto vlivy:

« vk ridice,

« zmeéna psychického stavu a ostrazitost,

« typ dopravni situace ¢i smér jizdy

 oslnéni a kontrast v pfipad€ no¢ni jizdy

« Unava,

« meteorologické podminky,

« hluk,

« telefonovani ¢i rozhovory. (15)

V nasledujici Tab. 1 je uvedena urcita ¢ast piikladi mozného rozptyleni fidice, a tedy
ovlivnéni reakcni doby fidice. Pokud se fidi¢ plné nevénuje fizeni a ptisobi na né¢ho razné
faktory, tak je zde velmi velka pravdépodobnost vzniku nenadélé situace, pii které neni schopen

vcas a pfesné zareagovat.

Tab. 1: Faktory piisobici na ridice behem jizdy. Zdroj (13)

Zdroje bez : : 5
i Vliv lidského ! i Zdroje vlivem :
vliva : : Vnéjsi zdroje : 1 Zdroje zarizeni
faktoru | i technologii
technologii ' :
jido | premySleni | budovy . radio | mobilni telefon
piti predstavy reklamy navigace iphone
. elektronické .
koufeni ; emoce ; billboardy i kontrolky ! laptop
Cteni spanek proménné tabule prehravac
pasazéti bolest dopravni znacky
zvifata chodci
hmyz
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V noci i za dne mohou byt reakéni doby pomérné rozdilné. V denni dob¢ se hodnoty
mohou pohybovat na turovni 0,35 az 1,4 s a v nocni 0,4 az 1,8 5. (4) V piipad¢ nekontrastnich
piekézek je cas reakci v noci delsi nez ve dne. Naopak v pfipad¢, Ze jsou signdlem brzdna svétla

vptedu jedouciho vozidla, hodnoty ¢asu reakci ve dne mohou byt dokonce delsi nez v noci. (7)

Jednotlivé faze reakce dosahuji také riznych hodnot. Dobu optické reakce I1ze uvazovat
v rozmezi 0 az 0,7 s. Na jeji délku ma vliv velikost tihlové odchylky objektu od sméru pohledu
fidice. Doba identifikace piekdzky a uskutecnéni rozhodnuti se pohybuje v rozsahu

0,2az 0,6 5. (7)

Na obr. 9 je nazorné zobrazeno schéma prvki reakce a jejich vzajemna navaznost.

Detekce
objektu

Identifikace
objektu

- Reakce

Podnét

- Rozhodovani[_

— ~ —

Opticka reakce Psychicka Svalova reakce

Obr. 9: Prvky reakce. Zdroj (19)

2.3 DOPRAVNI NEHODY

Pti stfetu vozidla s chodcem mohou byt na viné¢ vZdy oba dva tucastnici dopravni
nehody, a to bud’ chodec, ktery svym chovanim a jednanim cCasto pfi nahlém vstoupeni
do vozovky v domnéni, Ze ma absolutni pfednost ohrozi ne jenom sebe, ale i fidice vozidla,
ktery musi okamzit¢ reagovat na vzniklou situaci. Chodec by za Zadnych okolnosti nemél
do vozovky vkrocit, pokud bliZici se vozidlo jede takovou rychlosti, Ze by nestacilo zabranit
stfetu, odhad rychlosti chodce zejména za sniZené viditelnosti je velmi komplikovany. Z omylu
by m¢éli byt vyvedeni i ti chodci, ktefi si mysli, Ze maji piednost pted tramvaji nebo dokonce
pred bliZicim se vozidlem s vystraznym majdkem. Chodec by nem¢l na cestu vchéazet, pokud

se k prechodu bliZi vozidlo s vystraznym majakem, nebo tramvaj.

Na stran¢ druhé stoji dopravni nehody zavinéné fidi¢i vozidel. PfedevSim na
kiizovatkach fizenych svételnym signalizacnim zafizenim (dale jen SSZ) zije tada fidica
v domnéni, ze v piipad¢, kdy vjizdi do kiizovatky na zelenou a odbocuji vpravo nebo vlevo a

MoV s

jejich trasa se kiiZi s pfechodem pro chodce, ktefi v mnoha piipadech maji ve stejnou chvili
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také zelenou, maji automaticky pred chodci piednost. Ridi¢ viak musi dat chodci prednost a

nechat jej bezpec¢né prejit na druhou stranu vozovky. (51)

2.3.1 Strety vozidla s chodcem

Se vzrustajici rychlosti vozidla roste i pravdépodobnost fatalnich nasledka pii stietu

vozidla s chodcem.

Z grafu na obr. 10 vyplyva zvySujici se pravdépodobnost usmrceni chodce pti zvySujici
se rychlosti. Pokud se automobil stietne s chodcem pfi rychlosti 30 km/h, tak v 90 % ptipadi
ma chodec Sanci na preziti. Toto pravidlo neplati vZdy, protoZe pfi stfetu hraji roli i jiné faktory.
Rapidni sniZeni Sance na pieZiti je pfi stietu s rychlosti vozidla 50 km/h, ktera je pouze 20 %.
Sance, 7e ¢lovék pii stietu pieZije pii rychlosti vozidla 40 az 50 km/h je 50 %, coZ je hodnota

patrnd z grafu. Pravé pii tomto zkoumani byl nalezen dlivod, pro€ je v obci stanovena nejvyss

dovolena rychlost pravé 50 km/h.
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Obr. 10: Pravdepodobnost stietu vozidla s chodcem s ndsledkem smrtelného zranéni.
Zdroj (37)

Je patrné, Ze k dopravnim nehoddm s chodci dochazi nejen kvili jejich Spatnému
chovani ucastnikli silnicniho provozu, ale mnohdy také z divodu jejich neznalosti pravidel
provozu na pozemnich komunikacich. Dalsi fakt, ktery vyplyva ze statistik Ministerstva
dopravy CR, je ten, Ze za rok 2015 zapfi¢inili chodci pod vlivem alkoholu téméF /7 % nehod
z celkového poctu dopravnich nehod zavinénych chodci. Nej€astéjsi pti€inou nehod vozidel

s chodci je nahlé vstoupeni chodce do vozovky, a pravé v tomto piipadé predstavuje alkohol

vyznamnou roli.
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Mimo dopravnich nehod motorovych vozidel s chodci, které zptsobi sdm chodec,
dochazi mnohem cCastéji k nehodam, které zavini fidi¢ vozidla. Za rok 2015 bylo téchto nehod
3 619, proti 1 226 nehodam, zavinénych chodci. Jen za rok 2015 doslo na piechodech pro
chodce z diivodu nedéani ptednosti chodci na ptfechodu pro chodce k 7 133 nehodam. Pti téchto
nehodéich bylo 29 osob usmrceno, 345 zranéno téZzce a 684 zranéno lehce. Z4dné zranéni

neutrpélo pouze 75 chodci. (28)

Témét ve 30 % zavinénych nehod chodcil s automobily, které se staly v roce 2015 byly
ucastnikem déti. (31) Diky zidzenému perifernimu vidéni nejsou déti schopny zrakem zachytit
projizdéjici vozidla tak jako dospély ¢loveék. DalSim rizikovym faktorem u déti je jejich mensi
télesny vzrlst a tim i omezenégj$i vyhled na vozovku. Na druhou stranu je tak i pro fidice dité
hure viditelné. Hlavnim diivodem castych stieti vozidel s détmi je vSak skuteCnost, Ze si déti
¢asto neuvédomuji a nechipou vlastni ohrozeni v silnicnim provozu. Mnohdy ptebihaji nebo
prechazi pies cestu bez ohledu na provoz na komunikaci. (3)

Vv

Pti stietu vozidla s chodcem, jak jde vidét na obr. 11 je nejcastéjSi poranéni chodce na
dolnich koncetinach (37 %). Druhym nej€astéjSim poranénim chodce je poranéni hlavy (35 %).
Dile jsou zranénim vystaveny horni koncetiny (9 %), bticho (8 %) a patet (4 %). Z celkového
poctu zavaznych poranéni zaujimé poranéni hlavy vétSinovou ¢ast az 80 %. Zamezeni vzniku
poranéni velmi choulostivé hlavy je proto vénovédna zvySend pozornost. VSechny vedené
hodnoty byly zjiStény na zaklad¢ prazkumu ctyf vyspélych stati svéta (USA, Japonska,
Australie a Némecka). (3)

mirna m zavaina
poranéni poranéni

/ -r;. I;rupnik

|/ [&| homi kon&etiny

Obr. 11: Zndzorneni podilu poranéni jednotlivych cdsti téla chodce. Zdroj (25)
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Pti stietu vozidla, kdy je chodec dospéla osoba, dochézi k prvotnimu kontaktu v oblasti
jeho kolen a spodnich ¢asti nohou. U déti je misto kontaktu zavislé na v€ku, obvykle toto misto

muZe byt aZ po hrudnik ditéte.
2.3.2 Moiné situace, pri kterych je chodec nejvice ohrozen

Vkroceni chodce do vozovky 7 irady vozidel

vV

vozidel. Tyto situace jsou ve mést€ velmi béZné, protoze je zde nedostatek parkovacich mist
a fidi¢i parkuji i na mistech, které k parkovani nejsou urcené, a to i pfed prechodem pro chodce.
Chodec je pak vystaven velmi vysokému riziku, jelikoZ bliZici se vozidlo nemusi chodce diky
neo¢ekdvanému vstoupeni do vozovky viibec zpozorovat a miiZe chodce srazit v plné rychlosti.

Takova situace je viditelnd na obr. 12. V takovych situacich musi ptfedvidat kazdy dcastnik

silni¢niho provozu a byt velmi obezietny vici ostatnim dcastnikim.

Obr. 12: Viditelnost chodce vychdzejiciho z rady vozidel. Zdroj (30)

Chodec piechdzi kolmo na vozovku

Spatné vyhledové poméry a nepozornost chodce zpiisobi, Ze chodec vstoupi piimo
do drahy osobniho vozidla. Pokud chodec piechazi ptechod do dhlopficky, mize byt ohroZen

jinym vozidlem, které toto chovani neocekava.
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Obr. 13: Prechdzeni chodce kolmo a v tihlu 45 °. Zdroj (30)

2.4 NEHODY ZAVINENE CHODCI

Zakladnim pravidlem pro cely provoz na pozemnich komunikacich je vidét a byt vidén.
Pokud bude chodec vidét a bude respektovat své okoli, tak muiZe vyrazné¢ sniZit
pravdépodobnost, Ze nebude jeho zdravi ohroZeno pii moZzném stietu s vozidlem. Chodec smi
vstupovat do vozovky az ve chvili, kdy si je jisty, Ze svym chovanim nebude ohroZovat sebe
ani okoli. Pii pfechizeni je pro chodce i jeho okoli dileZité, aby se bezdiivodné nezastavoval
nebo nezdrzoval uprostied pfechodu. Chodec by si mél uvédomit fakt, Ze ne vZdy mé pfednost
na prechodu pro chodce, ikdyZz je fizeny svételnym signalizacnim zatizenim. Vzhledem
k tomu, Ze chodec je nedilnou soucésti silni¢niho provozu, ma povinnost byt ze zdkona
ohleduplny, pozorny a opatrny.

Chodce jako tcastniky silni¢niho provozu lze rozdélit podle rGznych hledisek

na skupiny chodct podle rizika. (5)
Typy chovani chodct, které vedou k riziku nehody, jsou:
» opilost,
» nepouzivani reflexniho vybaveni,
» prechazeni v rozporu s ptedpisy,
* nepouzivani prechodil pro chodce za situace, kdy je pouZit maji,

» nerespektovani signalli pro chodce,
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» nedodrzovani pravidel pro chlizi na vozovce nebo krajnici.

Chodec se vystavuje riziku, pokud ignoruje cervenou pii prechdzeni piechodu

na svételn¢ fizené kiizovatce. Dle faktu, kdy fidi¢i maji pfi ptejizdéni prechodu piedvidat,

tak i chodci jsou povinni chovat se podle pravidel a respektovat svételné znaceni. Dalsi faktory,

pii kterych je Casto vinikem nehody chodec:

e pokud neni prechod k dispozici a vozidla nemaji zapnuta za sniZené

viditelnosti pfedepsana osvétlent,
» ve stejné situaci, kdyZ chodci ptechédzeji v urcité vzdalenosti od kiizovatky,
» pokud chodci ¢ekaji pred prechazenim na vozovce, ackoliv je v misté chodnik.

Riziku jsou Casto vystavena i mista, ve kterych se Casto vyskytuje z jakychkoliv divoda

veEtsi pocet chodcl (Skoly, diskotéky, sportovisté atd.), zejména v noci a za Spatného pocasi.

Na vSechny tyhle faktory by fidi¢i méli brat ohled. Pocet chodci, ktefi byli pfi pfechazeni

pfechodu pro chodce usmrceni je vidét na obr. 14.
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Obr. 14: Statistika usmrcenych chodcii na prechodech pro chodce. Zdroj (42)

NEHODY ZAVINENE RIDICI

Statistiky dopravnich nehod na pfechodech pro chodce a jejich moZné feSeni udéavaji

P e

néasledujici fakta. V mésici zafi dochézi ke sniZeni poctu nehod na ptechodech pro chodce.

I kdyz by se na prvni pohled mohlo zdat, Ze se za¢inajicim Skolnim rokem se bude pocet nehod
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zvySovat z divodu vét§iho poctu chodcli zejména déti, tak je tomu prave naopak. Se zacinajicim
$kolnfm rokem zajistuje Policie CR zvySeny dohled na prechodech pro chodce pravé kvili
zvySeni jejich bezpecCnosti. Také média se vtomto meésici snazi vice zabyvat touto
problematikou, aby sniZily pocet nehod na prechodech pro chodce. Tyto bezpecnostné
preventivni akce a upozornéni na tuto problematiku by mély probihat v pravidelnych

intervalech po cely rok, aby chodci i fidi¢i méli neustile na paméti dana rizika. (41)

Castou pii¢inu dopravni nehody piedstavuje pro fidi¢e i chodec bliZici se k piechodu,
ktery neuvaZené vstupuje do vozovky. Ridi¢ vétiinou nestihne zareagovat véas, aby zabranil
dopravni nehodé diky své nepozornosti. Reseni by mélo piichazet jiz v dobg, kdy budouci idigi
prochézi vycvikem k ziskani fidi¢ského opravnéni. M¢li by byt na tyto situace pfipravovéni

a védét, jak v téchto situacich reagovat, aby nikoho neohrozili.

Nesmime opomenout faktor, ktery byva velmi Casty, a to je nepiiméetena rychlost jizdy,
nekazenn a agresivita fidi¢i. Zklidnéni dopravy lze dosdhnout pouze sniZzovanim nejvyssi
povolené rychlosti a tvrdé postihy za prestupky, kterych se fidi¢i kaZdodenné dopousti

v blizkosti pfechodi pro chodce.
K nejzévaznéjsim rizikovym faktorim, které negativné ovliviiuji nehodovost, patii
zejména:
* nepfiméiend rychlost,
* nedani pfednosti chodci,
* poziti alkoholu a jinych drog,

* nizka ochrana zranitelnych tc¢astnik.

2.6 VIDITELNOST CHODCU V PRI SNIZENE VIDITELNOSTI

A VNOCI

Nezbytné kritérium bezpecnosti chodcli na komunikacich je jejich viditelnost. Proto
je snaha ptrechody pro chodce piisvétlit na odpovidajici hladinu osvétlenosti tak, aby se zvysil

kontrast zejména odévu piechazejiciho chodce a fidi¢ byl v€as upozornén na hrozici nebezpeci.

Viditelnost chodct v riznych barvach odévii ukazuje obr. 15.
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= 18 M modreé obleteni
z 24 M éervené obleéeni
= 37 M iluté obleéeni
= 55 M bilé oblezeni

Ridie vidi Rozezndvd | Rorhoduje se | Provadi | Dokonden
chodce | nebﬂpdil o manéviu manévr I Uhybny manévr |

Om 30 m 60 m 90 m 120 m 150 m 180m 200 m

Obr. 15: Vzddlenost viditelnosti chodce ridicem. Zdroj (41)

Viditelnost hraje pti dopravnich nehodiach vyznamnou roli stejné, jako osvétleni

vozovky a barvy oble¢eni chodce. Dle statistik Policie Ceské republiky za roky 2011-2013 bylo

usmrceno 59 az 60 % chodcii pravé v noci. Po uvaZeni poctu chodcl vyskytujicich se v okoli

pozemnich komunikaci ve dne a v noci predstavuje noc pro chodce znatelné vétsi nebezpeci.

Zde je také na mist¢ zminit rizikovy vliv alkoholu ¢i jinych navykovych latek u chodct

(ale i fidict) nejen v no¢nich hodinéch, ktery jejich pohyb ¢ini jest€¢ méné predvidatelnym. (41)

Viditelnost chodce zavisi na:

zrakovém vnimani ridice,
osvétleni vozidla (svitivost, potkavaci, dalkova svétla),
osvétleni mista, kde se chodec vyskytuje,

stavu a povrchu vozovky — mokr4, sucha — rizné odrazivost,

poloze a obleCeni chodce — tmava versus reflexni — zavisi na tom, v jaké vzdalenosti

bude chodec spatien fidi¢em vozidla,

pro vcasnou detekci chodce jsou také velmi dileZité spravné rozhledové pomeéry

na prechodu pro chodce.

Viditelnost chodce Ize zvySit pomoci vhodné zvoleného oblecCeni, néasSivek a doplika

ze specidlnich materiala. Jako jsou:

36



+ fluorescentni materialy — zvySuji viditelnost za denniho svétla a za soumraku, ve tmé
vSak svou funkci ztraceji, nejcastéji pouzZivanymi barvami jsou jasn¢ Zluta, zelena
a oranzova,

« reflexni materialy — odrazeji svétlo v izkém kuzelu zpét ke zdroji, a to azZ na vzdalenost

kolem 200 m, vyrazné zvySuji viditelnost za tmy a za sniZené viditelnosti.

Obr. 16: Viditelnost chodce na 50 m v bilém, cerveném a cerném obleceni. Zdroj (35)

Faktor osInéni se vyskytuje predev§im pii vyskytu vice vozidel v nonim provozu.
Je tteba klast dbraz na rozumné a ohleduplné zmény potkavacich a dilkovych svétel.
V okamziku, kdy se tidi¢ podiva do svétel protijedouciho vozidla i ptesto, Ze toto vozidlo
jiz projelo, tak sitnici oka chvili trva, nez se znovu pfizplisobi soucasnému stavu osvétleni. Toto
prizptisobeni miiZe trat i nékolik sekund. U starSich fidi¢li muze byt tato doba az dvakrat delsi.
Ptesné v tomto okamziku miiZe fidi¢ prehlédnout ptechizejiciho chodce, a tim vnika nenadélé

situace.

Osvétleni piechodii a kritickych mist

Osvétleni na piechodech pro chodce ma zna¢ny vliv na viditelnost chodce
pfechazejiciho pies piechod. Je to jedna z pficin vzniku dopravnich nehod. Osvétleni prechodu
by mélo byt rovnomérné, aby nedochézelo k tomu, Ze jedna ¢ast prechodu pro chodce bude
Spatn¢ osvétlend. Kromé prechodit by méla byt prisvétlena také mista v okoli kfiZovatek

a kritickd mista, kudy si chodci krati cestu. Pii osvétleni pfechodii pro chodce se ma pouzit jiny

37



(vyrazny) barevny odstin svételného zdroje a jeho samostatné ptipojeni, aby osvétleni prechodu

mohlo byt zapinano dfiv a vypinano pozdé&ji neZ ostatni osvétlovaci télesa.

Diky osvétleni pfechodu bude fidi¢ vozidla bliZiciho se k pfechodu pro chodce védét,
Ze by se vtomto mist¢ mél mit na pozoru a byt ostrazity. Kromé osvétleni by mélo
byt samoziejmosti umisténi prvkl, které upozornuji na bliZici se prechod pro chodce. Timto
upozornénim vyrazné klesa riziko stfetu s chodcem. Zdiiraznit pfechod je moZzné né€kolika

zpusoby:

« zvySenim hladiny osvétleni — osvétlenosti, resp. jasu,

« barevnym odliSenim, tedy pouZitim svételného zdroje s jinym barevnym ténem svétla,
neZ jaky je pouZit u osvétleni pribézné komunikace,

« zdiraznénim svislym znacenim, popi. doplnénym blikajicim navéstim, nejlépe vSak

kombinaci vSech. (39)

V soucasnosti se ke zdliraznéni prechodu zacCaly pied prechod umistovat svitidla
zapusténd do vozovky. Tyto svitidla vSak vyvolavaji fadu rozporuplnych reakci. Existuji
nazory, Ze svitidla osliuji motocyklisty, nebot’ motocykl neposkytuje ,.clonéni* jako kapota
vozidla. Tyto ndzory vSak dosud nebyly potvrzeny, a proto neni umist'ovéni svitidel do vozovky

nijak omezeno. (36)

-
¥t

Obr. 17: Prechod osvétleny svitidly zapusténymi do vozovky. Zdroj (36)

2.7 ROZHLEDOVE POMERY NA PRECHODECH PRO CHODCE

Rozhledovy pomér lze chépat jako podminku, podle které se prechody pro chodce
situuji tak, aby byl fidi¢ schopen v€as rozpoznat pfechod a chodce s dostateénym ptedstihem,

pfi kterém by mohl zabranit moZnému stfetu vozidla s chodcem. Ve méstech jsou bohuzel
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rozhledové poméry Casto omezeny parkujicimi vozidly, stojicimi chodci na zastavkach méstské
hromadné dopravy (didle jen MHD) ajinymi ptekdZkami. Zabranit tomu lze CasteCnym
zvySovanim chodnikovych ploch, které maji za tkol zabranit odstavovani motorovych vozidel,

a tim nebude omezen vyhled na chodce, kteii maji v imyslu pouzit pfechod pro chodce.

Pfi projektovani a nasledné realizaci piechodli pro chodce by se mimo dodrzovani
podminek platnych ptredpisii mély zohlediiovat i optimalni podminky, které by zohlednovaly
chodce. Toho ma byt docileno umistovanim tzv. zklidnovacich prvka (zdrsnéni povrchu
vozovky, ochranny ostrivek atd.). Je vhodné znat i okoli nové umistovaného ptechodu
a zohlednit vySlapané cesty, které chodci Casto pouZivaji a v ptipadé, Ze by prechod byl umistén
pouze dle predpisti a dalsi fakta se nebrala v dvahu, tak by to mohlo v budoucnu znamenat
pficinu dopravni nehody s chodcem. Pokud bude pfechod umistén, byt v malé vzdalenosti
od vyslapanych cest, tak chodci pfi napi. rannim shonu do prace, Skoly budou stale pouZivat
vySlapanou cestu (zkracenou cestu) a budou prechiazet komunikaci ve vétSin€ piipadl prave

tam, kde vySlapana cesta kon¢i. Nikoliv, tam kde je umistén piechod pro chodce. (46)

Z obr. 18 a obr. 19, které jsou soucasti normy, kde jsou dany rozhledové vzdalenosti a dalsi
parametry, podle kterych se projektuji piechody pro chodce. Pokud je na komunikaci, ktera
vede méstem dovolend rychlost 50 km/h, tak musi byt piechod umistén tak aby ho fidi¢
rozpoznal ze vzdélenosti 100 m. V této rychlosti musi byt fidi¢ a zarovenn chodec schopen
rozpoznat vozidlo ¢i chodce na vzdalenost 50 m. Se sniZujici se dovolenou rychlosti se zkracuji
i pozadované vzdalenosti. Pfi ur€ovani rozhledového pole se bere v tivahu, Ze chodec musi byt

viditelny ve vzdélenosti vetsi nez / m od okraje komunikace.

ARKOVACT PRUH/ZALIV T
PARKOVACT PRUH/ZALIY - —t1. 00m
____________________ - E |
e —
_______ e E——
o —— e —
(DE - S—
— e mERAEL L. —
PARKOVACI PRUH/ZALIV e "?L‘.:::::Ia—jr'
a "l 1.00m

Obr. 18: Rozhled ridice vozidla na chodce u prechodu. Zdroj (19)
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Obr. 19: Rozhled chodce na prijizdéjici vozidlo z mista pro prechdzeni. Zdroj (19)

2.7.1 Piechody pro chodce a jejich uspoiradani

V zakoné ¢.

361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich je pfechod

pro chodce definovan jako misto urcené pro ptechdzeni chodcli, vyznaené na pozemni

komunikaci ptislusnou dopravni znackou. (20)

Podle normy CSN 73 6110 se piechody pro chodce zfizuji a umistuji na mistnich

komunikacich v zavislosti na funk¢ni skupin€ komunikace. Funk¢ni skupiny komunikaci jsou:

* Mistni komunikace (dale jen MK) skupiny A, kterou je zejména rychlostni mistni

komunikace s funkci dopravni,

* MK skupiny B, kterou je dopravn€ vyznamna sbérnd komunikace s omezenim piimého

pfipojeni sousednich nemovitosti, funkce dopravné obsluzni,

* MK skupiny C, kterou je obsluzna komunikace, s funkci obsluznou,

e MK skupiny D, kterou je komunikace se smiSenym provozem akomunikace

s vyloucenim motorového provozu. (34)

Shrnuti riiznych uspofadani prechodi mizeme vidét v tab. 2.
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Tab. 2: Upordddni prechodii pro chodce. Zdroj (20)

Prechody a mista pro prechazeni
mimouroviové droviiové
_ oo Se svételnym
Bez vyznaceni dopravnimi — PP . . L
" ; S vyznacenim dopravnimi zna¢kami signaliza¢nim
znackami v .
zafizenim
Bez Lo Bez L
. Se stavebnimi . Se stavebnimi
stavebnich . stavebnich . .
_ opatfenimi _ opatfenimi
opatfeni opatfeni
Délici Ptechody pro
ostruvky/pésy chodce se
. . Piechody pro svételnym
Chodnikové y P “ s . . ¥ P
chodce vyznacené signaliza¢nim
plochy PR v
dopravnimi zafizenim
Zu7ené jizdni Ptechody pro | znackami doplnéné vyznac¢enymi
Nadchody a pruhy chodce o stiedni délici dopravnimi
podchody . vyznacené ostrivky, znakami a
- Vyvysené dopravnimi vysazenymi doplnéné o stiedni
plochy vodorovnymii | chodnikovymi délici ostriivky,
svislymi plochami, ziZenim vysazenymi
znackami jizdnych pruhti chodnikovymi
nebo zvySenymi plochami, ziZenim
plochami, pfipadné¢ | jizdnych pruhd nebo
jinymi opatienimi zvySenymi
plochami, piipadné
jinymi opatienimi

2.7.2 Piekazky v rozhledu v dopravnim prostiedi

Prekdzka ndhld

Pojem ,,nahla prekazka* se ve znalecké praxi definuje jako takova, kterda se v draze
vozidla vyskytne ve vzdalenosti krat$i nez na jaké 1ze vozidlo zastavit z dovolené rychlosti. (1)
PrekdZka neocekdvand

Je takova prekazka, ktera vznikla v rozporu s pravidly silni¢niho provozu. (1)

Pevné piekdZky v rozhledu

Podél komunikaci se nachazi velké mnoZstvi nejriznéjSich druhli pevnych prekazek
(vzrostlé stromy, sloupky dopravniho znaceni, podpéry mosti, zdi domt, opérné zidky, Cela

propustku atd.

Stromotadi je nejnebezpecnéjsi na vnitini strané¢ smerového oblouku, protoze zhorSuje
rozhled na zastaveni vozidla. Dopravni psychologové upozornuji na dalsi negativni jevy, jako

je velmi Casté stiidani stinu a svétla na komunikaci a mihani stromi kolem projizd¢jiciho auta,
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protoZe to vede ke zvySené unave¢ fidice, kterd muze vést k dopravnim nehodam. I jednotlivé
stromy, mohou brénit fidi¢im v rozhledu na kfiZovatkach, v obloucich, v pohledu na dopravni

znacky, bezpecnostni zafizeni i jin4 vozidla.

Mezi ostatni pevné prekdzky fadime vSechny piekazky umélého charakteru, tzn. vzniklé
lidskou ¢innosti — podpérné konstrukce dopravnich znacek, dopravnich staveb, reklamnich
poutact, zédbradli na mostech, betonové propustky, sloupy, patniky, telefonni budky, prodejni

stanky, zastdvkové piistieSky apod.

Nejcastéjsi pevné prvky v dopravni infrastruktufe jsou:

a) Dopravni znacky

Dopravni zna¢ky miiZeme rozliSit na svislé a vodorovné. Tyto znacky se umist'uji
na pozemni komunikace, maji za dkol regulovat silni¢ni provoz a usnadiovat lepsi orientaci.

Zaroven, ale mohou omezovat vyhled fidice.

Svislé dopravni znacky:

* stalé — umisténé trvale na sloupcich nebo konstrukcich pevné zabudovanych do terénu
pozemni komunikace,

* proménné — zobrazeny na panelech, prostfednictvim nich Ize reagovat na aktualni dopravni
situaci,

* pienosné — umisténé na Cervenobile pruhovanych sloupcich nebo stojanech, které nejsou
pevné zabudované do terénu, jsou na pozemni komunikaci umistovidny pouze na
piechodnou dobu.

Y

Svislé dopravni znaceni je vZdy umisténo tak, aby kazdy ucastnik silni¢niho provozu

na znacku mohl zareagovat v dostatecné vzdalenosti.

Obr. 20: Stdlé, promenné a prenosné dopravni znaceni. Zdroj (45)
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b) Reklamni zaiizeni

Reklamni zafizeni ma za nésledek fadu dopravnich nehod a nehod s chodci. Svym
nevhodnym umisténim, Casto zabraiiuje dostate¢nému rozhledu a fidic¢i tak brani, aby mohl

s dostateCnym ptedstihem reagovat na kritickou situaci a vyhnout se tak nehod¢.

Zékon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich uvadi, Ze na vozovkéch, dopravnich
ostriivcich, krajnicich délnice, silnice a mistni komunikace mohou byt umistény pouze dopravni
znacky a zatizeni krom¢ zabradli, zrcadel a ostatni predméty tvoii pevnou piekazku. Povoleni
pro umisténi pevné piekazky lze vydat pouze za piedpokladu, Ze nebude ohrozena bezpecnost
a plynulost silni¢niho provozu, Ze Zadatel o vydani povoleni zajisti na sviij ndklad vSechna
potfebna opatfeni, aby bezpeCnost a plynulost provozu nenaruSil. Stejné tak i mohutné
konstrukce svislych dopravnich znacek podél hlavnich silnic piedstavuji nebezpecnou
prekazku, kterd muze vyrazné zhorsit nasledky dopravni nehody pfi vyjeti mimo vozovku.
I ptes toto opatfeni se stale setkdime s nevhodné umisténym reklamnim zafizenim branici fidici

v rozhledu. (20)

Pohyblivé piekdZky v rozhledu

Pohyblivou piekadzkou jsou naptiklad jedouci vozidla vétSich rozmért, jako jsou
kamiony, autobusy, traktory apod. Docasnou piekdZkou mohou byt vozidla zaparkovana
ve méstech, ktera brani dostatecnému rozhledu. Parkovaci pruhy by se proto mély ukoncit
v dostatecné vzdalenosti od okraje pfechodu pro chodce. Vhodné je navrhovat u ptfechodt
pro chodce, kde hrozi parkovani v rozporu s pfedpisy, vyvysené chodnikové plochy, které brani

fidic¢i zaparkovat tésné pred prechodem pro chodce.

2.8 DOPRAVNI PROSTREDEK

Dopravni prostfedek musi spliiovat urcita kritéria, aby mohl byt soucéasti dopravni
soustavy. Na vozidla jsou kladeny ¢im dal vétSi naroky. Pii jejich konstrukci se mysli
jak na bezpecnost fidice, tak i na bezpec¢nost chodcti. Bere se ohled pfedevsim na prvky aktivni
a pasivni bezpe¢nosti. Spatny stav vozidla maZze mit také vliv nejen na okoli, ale i na jeho Fidice,
ktery pfti fizeni takového vozidla, mize byt znacné nesoustfedény v pritbehu jizdy a nevnimat

tak vSechny okolnosti kolem néj.

Vozidlo, které by neovliviiovalo pozornost fidie a n¢jak ho nerozptylovalo, by mélo

mit nasledujici konstruk¢ni dispozice:
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* konstrukéni dispozice, jeZ ovliviiuje vyuZiti vinimani a vjemové rozliSovani,
* konstruk¢ni dispozice, ktera usnadiuje reak¢ni vykon a reakéni diferenciaci,
e konstrukéni dispozice, kterd modifikuje zdkladni fyziologicky stav osoby fidici

dopravni prostfedek. (2)

3 PRAKTICKA CAST

Cilem praktické ¢asti prace je porovnani jizdnich situaci na rizné feSenych piechodech
pro chodce ve mésté Brné. Za pomoci vybranych figuranti jsou nasimulovany
co nejpiirozenéjsi situace na prechodech pro chodce. Kazda jizda je méfena pomoci specidlni
techniky a zaznamenana do elektronické podoby. Néasledné je provedena analyza nasbiranych
dat a srovnéni s protokoly o dopravnich nehodach. V méteni jsou zohlednény rusivé podnéty,
které mohou zapiiCinit vznik situace, ktera by mohla vést ke stietu s chodcem. V zavéru prace

je navrzeno opatieni, které by mélo zamezilo vzniku stietu s chodci.

3.1 POUZITA MERICI TECHNIKA

Pfi méfeni vybranych piechodl byly pouzity piistroje eyetracker a LED dioda, které

usnadnily vyhodnocovani nasbiranych dat.

Eyetracker

Pti jednotlivych métenich mél kazdy z tidict nasazeny ,,bryle®, které po pfipojeni na
pocitac¢ pomoci systému snimaly pohyb o¢nich zornic fidi¢li a zaznamendavaly prib¢h jizdy.
Byly pouzity dva typy pfistroji eyetracker znacky Pupil labs, které se od se nijak vyrazné
neliSily. Prvni typ, viz obr. 21 byl pouZit pii druhém meéfeni. Eyetracker je vybaven dvéma
kamerami, které snimali ob€ zornice fidi¢t. Druhy typ, viz obr. 22 byl pouZivin pfi prvnim
meéfeni. Tento eyetracker byl vybaven pouze jednou kamerou, kterd snimala jednu zornici

fidich.
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Obr. 21: Eyetracker typ 1. Zdroj: (45) Obr. 22: Eyetracker typ 2. Zdroj (45)

Obr. 23: Eyetracker pri mereni. Zdroj (vlastni)

Sledovani zornic oka se stalo standardnim néstrojem pii studiu vizualni pozornosti
arozpoznavani sméru pohybu zornicek. Nameétfené hodnoty jsou snadno pievoditelné
do elektronické podoby. VétSina modernich sledovacich zatizeni oka je zaloZena na principu
videa, na kterém je moZné sledovat smér uhlu pohledu stiedu oka a centrum jednoho nebo vice
odrazti rohovky, viz obr. 24. Z tohoto videa Ize pak snadno odhadnout pohyby oka a smér thlu

pohledu.

Sledovaci zafizeni oka mohou méfit polohu oka kazdou milisekundu a zaznamenat
nepatrné pohyby oka, na které vyzkumnici poukazuji v zavérech. Proto je dulezité pochopit

vztah mezi fyzickym pohybem oka a digitalizovanym o¢nim sledovacim signalem.
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Princip méieni

Pfed samotnym meéfenim, je potifeba piistroj zkalibrovat, aby bylo zajiSténo piresné
zaznamenavani dat. Kalibrace je proces, kdy se pomoci pocitatového softwaru upiesiiuje
poloha a pohyb oka ve vztahu k mistu, kam se ¢lovek diva na obrazovce pocitace. Pti kalibraci
jsou ucastnici pozadani, aby se divali na nékolik vytipovanych cilti.
Zdsady pro dobrou kalibraci:

1. Uhly pohledu z eyetrackeru musi byt dobie &itelné ve viech oblastech obrazovky.

2. Pocita¢ musi zaznamenavat snimky oka, zatimco oko fidi¢e je zaméfeno na dany

pfedmét a body jsou zobrazeny na obrazovce.
3. Ve chvili, kdy se kalibrace dokoncuje, musi byt oko statické, aby byla kalibrace
uspésna.

Vysledny pohled z pohledu pted fidi¢em, ktery vznikl komparaci videozdznamut

ze dvou kamer je na eyetrackeru vidét na obr. 25.

Obr. 25: Vysledni pohled z eyetrackeru. Zdroj (vlastni)

LED dioda

Ve vozidle na palubni desce byla umisténa LED dioda, ktera snimala aktivaci brzdového
pedalu, aby bylo mozné béhem méteni pozorovat, v jakém okamziku fidici vozidel seSlapuji

brzdovy pedal. Pti aktivaci brzdového pedalu se rozsvitila LED dioda, viz obr. 26.

46



Obr. 26: LED dioda propojend s brzdovym peddlem. Zdroj (vlastni)

3.2 MERENI A VYHODNOCOVANI

V ramci zpracovani diplomové prace byly vybrany nebezpecné piechody pro chodce
na uzemi mésta Brna, na kterych byly provedeny jizdni zkousky v redlném silni¢nim provozu.
Zkousky byly realizovany v denni dobu. Toto méfeni prob&hlo za pomoci Ustavu soudniho

inZenyrstvi Vysokého uc€eni technické ve mésté Brné.

Na ptfechodech na ulici Makovského namésti, Okruzni a Husitskd byli rozmisténi
vybrani figuranti, ktefi méli za ikol béZnym zptsobem piejit pred zkuSebnim vozidlem. Pro
zkudebni jizdy byli vybrani riizné zkuseni #idi¢i. Ridi¢i nebyli doptedu informovani o zavérech
méteni. Bylo tedy zaruc€eno, Ze namétfend data nejsou nijak zkreslena. Kazdému fidici byly
nasazeny bryle ur€ené pro méteni pohybu jejich cocky, které byly blize popsiny v kapitole 3.
VSichni fidi¢i méli za ukol projet dopiedu naplanovanou trasu, na které se nachazely vytipované
pfechody pro chodce. Kazda ze zkuSebnich jizd trvala cca 25 min v zdvislosti na hustoté

provozu.

3.2.1 Trasa jiznich zkouSek

Jizdni zkouSky probihaly na dvou vybranych trasach, pti kterych byly méfeny piechody
na ulici Makovského ndm., Husitskd a OkruzZni. Znidzornéni okruhu obou tras je na obr. 27 a

obr. 28.
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Obr. 27: Prvni trasa méreni. Zdroj (vlastni) ~ Obr. 28: Druhd trasa méreni. Zdroj (vlastni)

Prvni méfeni probihalo ve dvou dnech v mésici ¢ervenci. Béhem tohoto méteni bylo
naméieno jedendct jizd. Druhé méfeni probihalo 1 den v mésici dubnu. V pribéhu druhého
méfeni bylo naméfeno sedm jizd, které byly nasledné¢ vyhodnoceny. Ob& méteni probihala

v prubé¢hu celého dne, kdy byla v riiznych hodinach rozdilna hustota provozu.

3.3 POPIS JEDNOTLIVYCH MIST MERENI

K méfeni a analyze bylo vybrano nékolik problémovych ptechoda pro chodce ve mésté

Brné¢.

3.3.1 Prechod pro chodce na ulici Makovského namésti

Jedna se o pfechod pro chodce leZici mimo centrum mésta v zastavéné oblasti. Po obou

strandch vozovky se nachazeji chodniky a travnaté plochy. Pfechod neni fizeni SSZ.

Ptrechod se nachazi v prostoru zastivek MHD, kdy na vozovce je oznaCen prostor
zastavky Zlutou ¢arou s ndpisem BUS. Vzdalenost pfechodu od zastavky je 2 m. Po pravé strané
vozovky se nachazi chodnik, ktery je tvofeny dlazbou. Po levé strané¢ vozovky se nachazi
ostrivek o §ifi 2 m. Ostrivek je travnaty a oddéluje protismérnou ¢ast vozovky. Pfi vjezdu
do mista zastavek se uprostied vozovky na zaCatku ostrivku nachdzi dopravni znacka
prikdzany smér jizdy objiZdéni vpravo. Pfed ozna¢nikem zastavky MHD se nachazi vyznaceny

pfechod pro chodce a pied prechodem se nachazi dopravni znaCeni, které upozoriiuje
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na ptechod pro chodce. Pfechod pro chodce je Siroky 3,0 m a vede pifes vozovku, kterad
je ve stfedu rozd¢lena délicim ostrivkem, na kterém je umisténa dopravni znacka. Opacny smer

jizdy je situovan stejné.

Figurant vstupoval z pravé strany ve sméru jizdy zkusebniho vozidla. Cervenou Sipkou
je vyznafen smér jizdy vozidla. Modrd Sipka znaci smér ptrechazeni figuranta. Maximalni
povolenda rychlost jizdy je zde stanovena na 50 km/h. V mist¢ pfed méfenym piechodem
pro chodce na ulici Makovského namésti, je mirna levotoc¢iva zatacka ve sméru k ulici Pfivrat,
komunikace je zde dobie ptfehledna. Pro kazdy smér jizdy vede jeden jizdni pruh. Ptechod

je osvétlen z jedné strany sloupem vetejného osvétleni.

Obr. 30: Prechod na ulici Makovského ndm., pohled ze strany ridice. Zdroj (vlastni)
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3.3.2 Prechod pro chodce na ulici Okruzni

Ptechod pro chodce se nachdzi na ¢tyframenné kiiZovatce na ulici OkruZni v zastavéné Casti
obce. Protismérné jizdni pruhy jsou oddéleny podélnou ¢arou souvislou, kterd pted piechodem
pro chodce ptechizi ve vodorovné dopravni znaceni — Sikmé rovnobéZzné ¢ary. Pied prechodem
pro chodce, pfi obou okrajich vozovky ul. OkruZzni, je vyznacena zastivka MHD. Prechod vede
ptes 4 jizdni pruhy. Pruhy jsou vSechny o §ifi 3 m. Pfes vozovku je kolmo umistén 5,0 m Siroky

ptechod pro chodce.

Provoz v misté pfechodu neni fizeny svételnym signalizaénim zafizenim. Po pravé
stran€ ve sméru jizdy se nachazi autobusova zastavka MHD. Figurant vstupoval z pravé strany
ve sméru jizdy zkuSebniho vozidla. Cervenou Sipkou je vyznaéen smér jizdy vozidla. Modré
Sipka znaci smér piechdzeni figuranta. Maximalni povolend rychlost jizdy je zde stanovena

na 50 km/h. Ptechod je z kazdé strany osvétlen sloupy vetejného osvétleni.

Obr.31: Prechod na ulici Okruzni, horni pohled. Zdroj (viastni)

F’
N

Obr.32: Prechod na ulici Okruzni. Zdroj (vlastni)
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3.3.3 Piechod pro chodce na ulici Husitska

Prechod pro chodce se nachazi na ulici Husitska na kiiZovatce tvaru ,,T*, v zastavéné
¢asti obce. Komunikace o §ifce 5,2 m vedouci k pfechodu je jednosmérnd. Po pravé strané
komunikace jsou parkovaci stani podélné s okrajem komunikace o Sitce 2,/ m, ke kterym
pfiléha zvySeny chodnik od parkovacich stdni oddéleny obrubnikem. Vyznaleny piechod

P 2%

pro chodce je Siroky 2,8 m. Celkova §itka komunikace je 7,9 m s ptilehlym chodnikem.

Figurant vstupoval z pravé strany ve sméru jizdy zkusebniho vozidla. Cervenou Sipkou
je vyznacen smér jizdy vozidla. Modrd Sipka znaci smér ptrechazeni figuranta. Maximalni
povolena rychlost jizdy je zde stanovena na 50 km/h. Prechod je z jedné strany osvétlen sloupem

vetejného osvétleni.

Obr. 34: Prechod na ulici Husitskd, pohled ze strany ridice. Zdroj (vlastni)
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4 ZPRACOVANI VYSLEDKU

4.1 ZPUSOBY ZPRACOVANI

Zpusob zpracovani vysledkll je zaméfen predevSim na prvni optickou reakci (déle
jen POR) fidi¢e na chodce, ¢i jiné podnéty v okoli pifechodu. Nésledné je vyhodnocovéna
idoba, po kterou fidi¢ sleduje figuranta, ¢i jiné ndhodné chodce v okoli pfechodu c¢i jiné
podnéty. Vzhledem k faktu, Ze na vozidlech nebyla nainstalovana Zadna méfici technika, ktera
by vyhodnocovala vzdélenosti vozidla od pfechodu v riznych okamZzicich POR, tak bylo nutné
ke zméfeni vzdalenosti vyuzit odeCet vzdalenosti podle aktudlni polohy vozidla v danych

okamzicich.

4.2 ANALYZA PROTOKOLU O DOPRAVNICH NEHODACH
A VYSLEDKY MERENI

4.2.1 Metodika vypocta a vyhodnoceni méreni

Koeficient nebezpecnosti

U kazdé jizdy byl vyhodnocen okamzik POR fidi¢e na figuranta a vzdalenost vozidla
od pfechodu v okamziku POR (s1). Déle byla vyhodnocena rychlost vozidla (vi) v okamziku
POR na figuranta. Bylo sledovéano, zda tidi¢ pied pfechodem zastavil nebo jakou rychlosti
projizdél kolem figuranta (vo). Pfi posouzeni jizdy, zda je dand jizdni situace nebezpecna
¢i nikoli, byla vypoctena driha potfebna na zastaveni (sp) z rychlosti vi v okamziku POR fidice.
Reakéni doba Fidice byla uvazovana / s a zpomaleni 5,8 m/s?, tedy zpomaleni v pifpadé plného
seSlapnuti brzdového pedalu. Nebezpecnost situace je pak vyjadiena koeficientem
K, vypoctenym jako pomeér si a sp. Koeficient tedy udava, zda by fidi¢ v pfipadé plného

seSlapnuti brzdového pedalu zastavil na dané draze, tak aby neohrozil chodce na piechodu.
Podle hodnoty koeficientu K byly jizdy rozd€leny do tfech zakladnich skupin:

1) Provozni brzdéni (K > 7,5) — jedna se o jizdy, kdy fidic¢i opticky reagovali na figuranta
v dostatecné vzdalenosti a jizdni situace proto nebyla nijak nebezpecna.

2) Kritické brzdéni (K < 1,5) bez zastaveni pied pfechodem — jedna se o jizdy, kdy fidici
opticky reagovali pozdé&ji, bezprostiedné po POR korigovali jizdu vozidla, avsak

nezastavili pied pfechodem.
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3) Kiritické brzdéni (K < 1,5) do zastaveni — jedna se o jizdy za podminek jako vySe,

s tim, Ze fidici zastavili pred prechodem.

Na grafickém znazornéni a srovnani, jsou uvedeny pribchy jednotlivych jizd. Je zde
znazornen zpusob jizdy fidice vozidla, POR fidi¢e na figuranta, okamzik, ve kterém zacal fidic¢
vozidla brzdit a doba, po kterou fidi¢ sleduje figuranta. Nula na grafu predstavuje okamzik,
kdy vozidlo projizdi kolem figuranta. V grafu je uveden pfiblizny prub¢h jizdy vozidla, proto

zde nejsou uvedeny jednotky.

Legenda
pribéh zkusebni jizdy vozidla

o) okamzik POR fidice na figuranta

doba, po kterou fidi¢ sleduje figuranta

casovy okamzik, kdy figurant vstupuje do vozovky do okamziku, kdy vozovku opousti

casovy okamZzik, kdy fidi¢ seSlapuje brzdovy pedal

casovy okamZik, kdy vozidlo pted pfechodem zastavuje

casovy okamzik, kdy se vozidlo rozjizdi (akcelerace)

B
S
A

4.2.2 Piechod pro chodce na ulici Makovského namésti

Umisténi pfechodu je na prehledném relativné rovném useku, presto zde doslo v obdobi
2011-2016 ke dvéma dopravnim nehodam. Tento fakt je zapfiCinén piedevSim tim,
Ze zde chodci Casto spéchaji na praveé piijizd¢jici vozidlo MHD a nevénuji veSkerou svoji
pozornost vozidlim bliZicim se k pfechodu pro chodce. V tésné blizkosti se nachazi

supermarket a kulturni dim, proto je piechod chodci velmi vyuzivany.
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Obr. 35: Nehody v obdobi let 2010-2016, ulice Makovského ndm. Zdroj (vlastni)

Nehody na piechodu

Na pfechodu se v obdobi let 2010-2016 staly dv€ dopravni nehody, pii kterych doslo

ke stfetu vozidla s chodcem.

K prvni nehodé doSlo na vybraném piechodu, ale protismérném jizdnim pruhu
v prostoru pfed kulturnim domem, kde doSlo k zachyceni ptechédzejictho chodce, ktery
pfechazel komunikaci ulice Makovského namésti zprava doleva z pohledu fidice
po vyznaceném prechodu pro chodce. Pti udélosti chodec utrp€l zranéni neslucitelné

se Zivotem, kterym na misté podlehl.

Povrch vozovky je Zivicny, v dobrém technickém stavu, bez vytlukli a vymold. V dobé
ohledani mista dopravni nehody je denni doba zataZeno, viditelnost neztiZzena vlivem
atmosférickych poruch. Povrch vozovky je suchy. Provoz vozidel stfedni. Komunikace ulice
Makovského namésti je v misté¢ dopravni nehody bez spddovych pomérti. Dechova zkouska
na alkohol u fidi¢e byla negativni. Nehodu pravdépodobné zavinil chodec, prechazejici
ptes vozovku, ktery se dostatecné neptesvédcCil, zda mlzZe bezpecné piejit vozovku. Situace

bezprostfedné po nehodé je pfibliZzena na planku dopravni nehody (déle jen DN), viz obr. 36.
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Obr. 36: Pldnek mista 1. DN, ulice Makovského, Zdroj (PCR)

Vozidlo trolejbus MHD bylo z konecného postaveni odstaveno, nebot’ fidi¢ trolejbusu
o tom, Ze doSlo k pfejeti chodce nevédél. Jako vychozi bod méfeni (dale jen VBM) byl zvolen
bod, a to sloup vefejného osvétleni (dale jen VO) ¢. 041. Sloup se nachazi po pravé strané
komunikace ve sméru k ulici Pfivrat a je vzdalen 0,7 m od komunikace. Sloup se nachazi
na travnaté ploSe. Na mist¢ dopravni nehody bylo zaméteno té€lo chodce, kdy horni ¢asti téla,
a to hlavou byla ve vzdalenosti 2,6 m od okraje komunikace a 4,8 m za VBM. Horni ¢4sti téla

lezel chodec ve vozovce ve sméru k ulici Piivrat.

U hlavy chodce se nachézelo tratolisté krve. Od hlavy chodce doslo k rozstiiku tkané¢,
ktera zasahuje do protismérného jizdniho pruhu, a to ve vzdalenosti od 1,7 m az 3,2 m za VBM
a 0,0 m od okraje komunikace protismérného jizdniho pruhu, tedy ve sméru od ulice Pfivrat.

Veskeré miry byly méfeny ve sméru k ulici Pfivrat.

K poskozeni trolejbusu nedoslo. Na trolejbusu na levé zadni ¢asti, pted zadni napravou
se nachazel otér prachu, kdy na levém vngjSim kole trolejbusu §la vidét tkan, ta se dale
nachézela na vnitini strané podbéhu kola. Hlidka provadéjici ohledani mista dopravni nehody,
jiz na mist¢ udalosti neustanovila dals$i vyuzitelné ¢i upotiebitelné stopy. Zdokumentované

stopy jsou k vidéni na obr. 37.
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Obr. 37 Fotodokumentace 1. DN, ulice Makovského ndm. Zdoj (PCR)

Druhé nehoda, se také stala v protismérném jizdnim pruhu, kdy chodkyné ptrechazejici
vozovku po poziti alkoholickych ndpoji se pred vstupem do vozovky fadné nepiesvédcila,

Ze neohrozi svoje zdravi a bez rozhlédnuti vstoupila bezprosttedné pted bliZici se vozidlo.

Ridi¢ka vozidla na vyzna¢eném piechodu pro chodce ohrozila prechazejici chodkyni,
ktera vstoupila do prostoru pozemni komunikace ulice Makovského namésti po vyznaceném
ptechodu. Doslo ke stretu vozidla s chodkyni, ktera nasledkem nérazu upadla na komunikaci,
kde utrpéla lehké zranéni. Ridi¢ka nepfedvidala danou situaci a nepfizptisobila stav jizdy

danym okolnostem. Za nehodu byla obvinéna jak chodkyné jdouci po pfechodu, tak fidicka.

Chodkyné utrpéla lehké zranéni, se kterym byla pfevezena do nemocnice k oSetteni.
Ke zranéni dalSich osob nedoSlo. Hmotna Skoda nevznikla. Dechova zkouSka na alkohol
provedend u fidicky vozidla se ukézala jako negativni. Vysledek dechové zkouSky na alkohol
provedené u chodkyné se ukézal jako pozitivni, kdy bylo naméfeno 1,37 g/kg alkoholu v dechu
a z objektivnich divodi byl proveden odbér vzorku nitroZilni krve k rozboru. Technicka
zévada, jako pfiCina dopravni nehody, nebyla na mist¢ ohledanim zjiSt€éna ani uplatnéna.
Nehoda se udéla v denni dobé, sniZena viditelnost vlivem povétrnostnich podminek, dést.

Rozhledové poméry v dobé DN byly dobré. Situace je pfibliZzena na planku obr. 38.
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Obr.38: Pldnek 2. DN, ulice Makovského nam. Zdroj (PC'R )

Ohledani mista bylo provedeno na ul. Makovského ndm., ve sméru od ulice Korejské.
Jako VBM byl zvolen sloup VO S-04] umistén vpravo na chodniku ve vzdélenosti
0,8 m. Po pfijezdu na misto bylo zjiiténo, Ze vozidlo Skoda Fabia, bylo odstaveno z kone&ného
postaveni po stietu, kdy fidicka na komunikaci zaznacila sprejem jeho predchozi pozici. Pravy
ptedni roh (déle jen PP) roh vozidla se nachéazel 6,1 m pted VBM, vzdalenost od pravého okraje
vozovky 0,8 m. Ohledanim mista nebyly zjiStény Zadné dalsi upotiebitelné stopy, stiepy, plasty

apod. Misto neni monitorovano kamerovym systémem. Stopy jsou zaznamenany

ve fotodokumentaci na obr. 39.
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Obr. 39: Fotodokumentace 2. DN, ulice Makovského ndam. Zdroj (PC'R )
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Popis méieni

K analyze byla vybrana jizda J4, ktera byla dle vypoctu koeficientu nebezpecnosti
vyhodnocena jako nejnebezpecnéjsi a jizda J6, kterd byla naopak vyhodnocena jako
nejbezpecnéjsi ze vSech jizd, viz tab. 3. Grafické zndzornéni ostatnich jizd jsou soucasti

prilohy ¢&. 1.

Tab. 3: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ulice Makovského. Zdroj (vlastni)

S1 V1 Vo Sb K
i1 32m|  40km/h| 10 km/h 21'm 1.52
12 20m| 35 km/h 0 kn/h 18 m 112
I3 25m| 30 km/h 0 km/h 14m 1.75
14 Ism| 35 km/h 0 km/h 18m 0,84
35 25m|  37km/h| 10 km/h 19m 1.34
36 32m| 30 km/h 8 km/h 14m 2,30
[T 25m| 36 km/h 5 km/h 7 1,50
hodnoty

* - v této jizd¢ figurant nevstoupil do vozovky a fidi€ projel ptes prechod bez zastaveni

Jizda J4

VoV

Jizda J4 byla vyhodnocena jako nekriti¢téjsi ze vSech meéteni. Figurant byl snadno
prehlédnutelny, protoZe byl zastinén oznacnikem zastivky MHD a fidi¢ ho zpozoroval
na nejkratii vzdalenost ze viech jizd cca 15 m v Gase 0,92 s pied pfechodem. Ridi¢ zacal brzdit
jesté pred POR na figuranta tedy 0,91 s, pfed okamZikem, kdy se figurant chytal vstoupit
do vozovky. Pozornost na figuranta byla /00 % z doby okamziku. Z tabulky vypoctu
koeficientu nebezpeCnosti lze vycist, ze fidi¢ jel vdobé POR na figuranta 35 km/h.
Pro bezpecné zastaveni pied prechodem by potieboval tidi¢ vozidla /8 m, ale jiZ v tuto chvili
se vozidlo nachazelo /5 m pted prechodem. Figurant vyhodnotil spriavné situaci jako
nebezpecnou, a proto do vozovky vibec nevstupoval a nechal zkuSebni vozidlo projet,

viz obr. 40.
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ulice Makovského - jizda 4

chodec nelze vidét
Lainr ¢
®
15%
fem

POR cca

Rychlost

7,05 6,05 50s 4,08 3,03 20s 1,05

Casové osa
Obr. 40 Grafické zndzorneni jizdy J4, ulice Makovského ndm. Zdroj (vlastni)

Pokud by byl figurant nepozorny a vstoupil do vozky mohlo by dojit ke stfetu vozidla
s figurantem, protoZe fidi¢ by nemé&l dostateCny Cas srdZce zabranit. Situace, kdy fidi¢ vozidla

viibec nevid¢l figuranta a okamzik POR je vidét na obr. 41 a obr. 42.

Figurant za oznac¢nikem zastavky MHD

Obr. 41 Vyhled ridice, ulice Makovského ndm. jizda J4. Zdroj (vlastni)
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POR na figuranta

Obr.42: POR na figuranta, ulice Makovského jizda J4. Zdroj (vlastni)

Jizda J6

v okamZiku, kdy se vozidlo nachazelo 32 m a v €ase 2,1 s pred prechodem pro chodce.

Ridi¢ zadal brzdit v okamZiku POR, kdy jel rychlosti 30 km/h. Pied piechodem vozidlo
pouze zpomalilo na rychlost 8 km/h. Dle vypoctu koeficientu nebezpecnosti by fidi¢
pii rychlosti 30 km/h v dobé POR stihl zastavit na /4 m, coZ je dostatecna délka pro bezpecné

zastaveni pred pfechodem. se figurant chytal vstoupit do vozovky.

Zde sice tidi€ sledoval figuranta 70,9 % z doby, kdy se figurant pohyboval na ptechodu
pro chodce, tedy 2,85 s, ale z celkového ¢asu od okamziku POR sledoval fidi¢ figuranta pouze
37,6 %. Ve zbylém case kontroloval vozovku a pravy, levy okraj vozovky, kde se nachazi

zastavky MHD. Graficky priibéh jizdy je vidét na obr. 43.
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Obr.43: Grafické zndzorneni jizdy J6, ulice Makovského nam. Zdroj (vlastni)

Obr. 44 a obr. 45 ukazuji vyhled fidi¢e z vozidla pfi POR na figuranta a pfi vstupu
figuranta do vozovky. Je zde vidét, Ze pii této jizd€¢ nevznikly Zadné oblasti zakrytého vyhledu

a tidi¢ mohl figuranta zpozorovat na velkou vzdélenost. Proto je tato jizda hodnocena jako

nejbezpecnéjsi.

POR na figuranta

Obr.44: POR na figuranta, ulice Makovského jizda J6. Zdroj (vlastni)
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Vstup figuranta do vozovky

Obr. 45: OkamZik vstupu figuranta do vozovky, ulice Makovského ndm. jizda J6.
Zdroj (vlastni)

Vysledky méieni

Na daném prechodu fidi¢i zpozorovali figuranta ve vzdalenosti /17 m az 32 m pied
pfechodem. V jizd€¢ J5, a J6 fidi¢ pfed prechodem upln€ nezastavil a se zpomalenim

se priblizoval k prechodu, dokud figurant bezpec¢né neptesel.

Tab. 4: Vzddlenost, reakce ridice na figuranta ulice, Makovského ndm. Zdroj (vlastni)

J1 J2 J3 J4 JS J6

Draha 32m 20m 25m 17 m 25m 32m

V nasledujici tab. 5 je ptehled doby, po kterou fidi¢ sledoval figuranta od okamziku
POR do doby, kdy projel kolem figuranta. V jizd¢ J4 byla pozornost fidice vici figurantovi
nejmensi ze vSech méfeni. Tyto vysledky byly zapfi¢inéni i faktem, Ze fidi¢ zpozoroval
figuranta na velmi kritkou vzdalenost, a proto nemél dostatek Casu figuranta pozorovat.
P#i srovnani pozornosti na figuranta se jizda J5 znaéné odliduje. Ridi¢ se v této jizdé blizil

k ptechodu pro chodce se zpomalenim, a proto sledoval figuranta vice neZ vSichni ostatni fidici.
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Tab. 5: Doba, po kterou ridic¢ sledoval figuranta, ulice Makovského ndam. Zdroj(vlastni)

J1 J2 J3 J4 J5 Jé
doba sledovani figuranta 09%s | 2,16s | 1,17s | 0,16s 3,86 2,96 s
% od POR do projeti 249 % | 695 % | 299 % | 15% | 791 % | 37,6 %

Jizda J5 je srovnatelna s jizdou J1 v porovnani stylu jizdy fidice. I zde fidi¢ dojel se
zpomalenim k pfechodu a bez zastaveni nechal figuranta ptejit a nasledné se rozjel. Nepatrny
rozdil v okamzZiku zac¢itku brzdéni, kdy tidi€ vozidla nejprve zacal brzdit a nasledné zpozoroval
figuranta. Velmi velky rozdil oproti jizd¢ J1 je v dobé€, po kterou fidi¢ sledoval figuranta

od okamzZiku POR. V této jizdé, byl fidi€ opatrny a sledoval figuranta 79,1 % z celkového Casu.

Posledni jizda J6, je srovnatelnd s jizdami J1 a J4, dojizd¢l k pfechodu pro chodce
se zpomalenim a néslednym rozjezdem. Zde sice fidi¢ sledoval figuranta 70,9 % z doby,
kdy se figurant pohyboval na ptechodu pro chodce, ale z celkového ¢asu od okamZiku POR
sledoval tidi¢ figuranta pouze 37,6 %. Ve zbylém case kontroloval vozovku, pravy a levy okraj

vozovky, kde se nachézi zastavky MHD.

4.2.3 Prechod pro chodce na ulici Okruzni

Prechod pro chodce na ulici Okruzni, ktery vede pies 4 jizdni pruhy se nachazi
na pomérn¢ frekventovaném misté. Pfed pfechodem je umisténa zastivka MHD, u které
zastavuji vozidla MHD v pravém jizdnim pruhu. JelikoZ jsou zde dva soubéZné pruhy,

tak po zastaveni autobusu fada fidict vyuZije pro jizdu levy jizdni pruh.

V okamziku zastaveni vozidla MHD, nelze vidét s dostateCnym piedstihem na pravou
stranu prechodu. Ackoliv mnoho fidi¢u v takové situaci nejezdi opatrné a neptedvidaji, Ze by
se na pfechodu mohl nachéazet chodec, tak by méli tento fakt akceptovat. Na prechode, ktery
vede pres dva soubéZzné jizdni pruhy dochazi Casto k situaci, kdy vozidlo v jednom z pruhii
zastavi chodci pred pfechodem, ale druhé nikoliv. V tomto okamziku dochdzi ve vétSiné

piipadi ke stfetu vozidla s chodcem.

63



Obr. 46: Nehody v obdobi let 2010-2016, ulice Okruzni. Zdroj (viastni)

Nehody na piechodu

Na vybraném ptechodu doslo v obdobi let 2010-2016 ke dvéma dopravnim nehodam,

pfi kterych doslo ke stfetu vozidla s chodcem.

Pti prvni nehodé piejel fidi¢ s vozidlem z pravého jizdniho pruhu do levého
a pokracoval v dalsi jizd¢ ptimym smérem. Pfed pfechodem pro chodce fidi¢ nezastavil
vozidlo, i1 kdyZ v pravém jizdnim pruhu ve stejném sméru jizdy pred prechodem pro chodce
zastavil fidi¢ jiného vozidla. Ridi¢, tak nedal prednost v chiizi chodci a neumoZnil tedy
bezpe¢né prejiti komunikace po vyznaceném ptechodu pro chodce, ktery prechézel z pravé
strany z pohledu fidi¢e. DoSlo ke stfetu pravé piedni ¢asti vozidla s chodcem. Ten po stietu
upadl na komunikaci. Nehoda byla zplsobena neohleduplnosti fidi¢e vozidla bliZicimu
se k pfechodu pro chodce. Dechovd zkouSka na alkohol nebyla provedena. V souvislosti
s dopravni nehodou vznikla hmotnd Skoda na vozidle. K dal$i hmotné Skod¢ nedoslo.
Ke zranéni dalSich osob nedoslo. Technickd zavada, jako pti¢ina dopravni nehody, nebyla na

misté ohledanim zji$téna ani uplatnéna. PtibliZeni situace bezprostiedné po DN je zndzornéno

na planku o DN a na fotodokumentaci na obr. 47 a obr. 48.
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Obr. 47: Pldnek 1. DN, ulice OkruzZni. Obr.48: Fotodokumentace 1. DN, ulice OkruZni.
Zdroj (PCR) Zdroj (PCR)

V dobé& ohledini se vozidlo nenachizelo v kone¢ném postaveni. Konecnd poloha
vozidla neni na vozovce vyznacena. Provérkou kamerového systému cerpaci stanice Shell,
kterd se nachazi v blizkosti mista dopravni nehody bylo zjisténo, Ze prostor pfechodu pro
chodce neni sniman. Ohledanim vozidla bylo zjiSténo, Ze je poSkozeno na pravém piednim
rohu. Ridi¢ uvedl, Ze v souvislosti s dopravni nehodou doslo na vozidle k poskozeni pouze

PP smérového svétla.

Druhd nehoda byla obdobnad jako ptedeSld nehoda, kdy ftidi€ vozidla bliZiciho
se k prechodu pro chodce nezastavil pfed prechodem, ¢imZ neumoZnil bezpecné prechazeni
chodciim na ptfechodu, i kdyZ v pravém jizdnim pruhu pted pfechodem pro chodce zastavilo
jiné vozidlo, jehoZz fidi¢ tim umoZnil pfechdzeni chodcim pifechdzejicim po prechodu.
Pti prejizdeéni prechodu pro chodce levym pifednim rohem vozidla narazil do chodkyné, ktera
pfechazela po ptechodu z pohledu fidice, zleva doprava. Chodkyné po stfetu upadla na pfedni
kapotu vozidla. Ridi¢ byl, tak neohleduplny, Ze z mista nehody ujel. Z tohoto faktu je patrné,
Ze zanehodu je vinen fidi¢ vozidla. Celd nehoda se stala v noci, kdy byl pfechod fadn¢ osvétlen.
Pii DN na vozidle nevznikla Zadna Skoda. Ke zranéni dalSich osob nedoslo. Technicka zavada,

jako pricina dopravni nehody, nebyla na mist¢ ohledanim zjiSténa ani uplatnéna.

Jako VBM byl vzat sloup VO ¢&. 143, ktery se nachazi na chodniku, ve vzdilenosti
1,2 mod pravého okraje vozovky ul. Okruzni, ve vzdalenosti 26,0 m od okraje vozovky
ul. Halasovo ndm. Na mist¢ DN nebyly zjiStény Zadné upotiebitelné stopy. Vozidlo
je vybaveno automatickou prevodovku. Na piedni kapoté je zietelny drobny otér ve $piné, bez

poskozeni laku, viz obr. 49. Na vozidle byly zimni pneumatiky v dobrém stavu.
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Obr. 49: Fotodokumentace 2.DN na ulici Okruzni. Zdroj (PCR)

Popis méreni

K analyze byla vybrana jizda J6, ktera byla dle vypoctu koeficientu nebezpecnosti
nejbezpecnéjsi ze vsSech jizd, viz tab. 6. Grafické znazornéni ostatnich jizd jsou soucasti

prilohy ¢.2.

Tab. 6: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ulice Okruzni. Zdroj (vlastni)

S1 V1 Vo Sb K
b7l 49m|  Sdkm/h 0 km/h 34m 142
) 20m| 27 km/h 0 k/h 12m 1.62
73 27m| 38 km/h 0 kan/ h 20 m 1,34
14 33m|  40kmih| 15 km/h 20m 1.63
35 Sim|  S0km/h| 18 km/h 28 m 1.80
36 24m|  38kmh| 10 km/h 19m 1.23
Pl‘l’(‘)‘(‘l‘l‘l‘:)‘;‘;e 34m| 41 km/h 7 km/h 23m 1,51
Jizda J5

Pti jizdé J5 fidici nic nebréanilo ve vyhledu na piechod pro chodce. POR na figuranta
byla 51 m od prechodu pro chodce v Case 2,98 s pied okamzikem vstupu chodce na prechod.
V tento moment tidi¢ jel rychlosti 50 km/h. Pozornost na figuranta byla 39,7 % z doby,
po kterou figurant pfechizel vozovku. Piesné 0,05 spifed POR na figuranta fidi¢ seSlapl
brzdovy pedal a nasledné se zpomalenim se piiblizoval k pfechodu pro chodce. Ridi¢ sledoval

figuranta od okamZiku vstupu do vozovky, nasledné pak odvratil zrak na déni na pftilehlé
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kiiZzovatce a ve chvili, kdy se figurant bliZil ke konci koridoru vozidla, zkontroloval figuranta,
aby se nésledné mohl rozjet. Figurant ptechizel vozovku 4,96 s. VSe se odehrélo bez zastaveni

na hranici ptechodu. Grafické znazornéni jizdy je vidét na obr. 50.

ulice Husitska - jizda 5

POR cca 7 m pied prechodem

Luimrs 23.8 % 18,2%
o—ee i

I
I

2 |

= [

o

> I

&
I
I
| k Chodeg pfechazi prechod
e ' sl A
1 Ne 1

7105 -6,0s 5,05 405 -3,0s S -2,0s -1,0s 0,0s

Casova osa

Obr. 50: Grafické zndzorneni jizdy JS, ulice OkruZni. Zdroj (vlastni)

Vyhled fidice v okamZiku POR na figuranta a okamzik vstupu figuranta ne piechod pro

chodce jsou na obr. 51 a obr. 52.

POR na figuranta

Obr.51: POR na figuranta, ulice Okruzni jizda J5. Zdroj (vilastni)
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Okamzik vstupu figuranta do vozovky

o

Obr.52: Vstup figuranta na prechod, ulice Okruzni jizda J5. Zdroj (vlastni)

Jizda J6

Béhem jizdy J6 vznikla oblast zakrytého vyhledu, kdy fidi¢ od zacatku brzdéni v Case
2,08 s pted prechodem figuranta viibec nevidél ptes vozidlo MHD jedouci v pravém jizdnim
pruhu. Ridi¢ tedy nevidél figuranta v okamziku vstupu do vozovky. POR na figuranta byla
24 m pted prechodem, kdy se vozidlo pohybovalo rychlosti 38 km/h. V dobé POR se jiZ figurant
pohyboval na pfechodu pro chodce. Pfi této jizdé si fidi¢ vozidla pred prechodem piibrzdil
a se zpomalenim nechal figuranta pfejit a ndsledné se zacal rozjizdét. Celkova doba, po kterou
fidi¢ sledoval figuranta od POR do projeti pies piechod je 48,3 %. Grafické zndzornéni pribéhu

jizdy je vidét na obr. 53.

ulice Okruzni- jizda 6
chodec nelze vidét I
Lulnirs © i SN 438%
o—9 e
POR cca 24 m pred pfechadem
)
W
o
= 1
5] ]
& ]
1
] i
: k Chodec pfechazi pfechod :
r€ cq ]
-90s -8,0s -7,0s 6,05 505 405 -30s -2,05 -1.0s 0,0s
Casova osa

Obr. 53: Grafické zndzorneni jizdy J6, ulice OkruZni. Zdroj (viastni)
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Vyhled fidice na figuranta v okamziku seSlapnuti brzdového pedilu a POR na figuranta
jsou na obr. 54 a obr. 55. Jizda probihala v pozdnich odpolednich hodinéich, proto je zde zna¢né

oslnéni zapadajicim sluncem.

Figurant za vozidlem MHD

Obr.54: Figurant za vozidlem, ulice Okruzni jizda J6. Zdroj (vlastni)

Obr. 55: POR na figuranta, ulice okruzni jizda J6. Zdroj (viastni)
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Vysledky méieni

Ptechod je umistén na rovném a relativné pfehledném useku, a proto fidi¢i zpozorovali
figuranta ve vzdalenosti cca 20 m az 51 m pted ptechodem. V jizd¢ J1 a J5 fidi¢ zpozoroval
chodce na pomérné velkou vzdalenost. V obou jizdach to bylo zplisobeno tim, Ze v dobé
prijezdu vozidla zde nebyl husty provoz. Naproti tomu v jizd¢ J3 a J6 fidi¢i reagovali na
figuranta na nejkratsi vzdalenost. Zde hral velkou roli autobus, ktery zastavil u ptilehlé zastavky
MHD v pravém jizdnim pruhu. V tento okamzik nebylo moZné na delSi vzdélenost vidét
na pravy okraj pfechodu ve sméru jizdy vozidla, protoze zde vznikaly oblasti zakrytého

vyhledu.

Tab. 7: Vzddlenost, pri které ridic reagoval na figuranta, ulice Okruzni, Zdroj (vlastni)

J1 J2 J3 J4 JS J6

Draha 49 m 20m 27 m 33m S5Im 24 m

V tab. 8 je piehled doby, po kterou fidi€¢ sledoval figuranta od okamZiku POR do doby,
kdy projizdi kolem figuranta. I piesto, Ze pfi jizd¢ J4 nezpozoroval fidi€ figuranta na nejkratsi
vzdalenost, tak pii celkovém zhodnoceni doby, po kterou fidi¢ sledoval figuranta od okamziku

POR vychazi ¢as nejkratsi, a to 21,4 %.

Tab. 8: Doba, po kterou ridic¢ sledoval figuranta, ulice Okruzni. Zdroj (vlastni)

J1 J2 J3 J4 J5 J6
doba sledovani figuranta 2,89s | 1,92s | 401s | 027s 3,75 027 s
% od POR do projeti 489 % | 485 % | 59 % | 21,4 % | 41,9 % | 43,8 %

4.2.4 Piechod pro chodce na ulici Husitska

Ptechod pro chodce vedouci ptes jeden jizdni pruh, ktery usti na kruhovém objezdu.
Celkové uspofadani prechodu je nevhodné feseno. Na pravé strané v tésné blizkosti pred
pifechodem pro chodce je umistén reklamni pouta¢ a figurina patiici ptilehlému obchodu.
Chodec muze byt tedy ¢asto zaménén za tuto figurinu ¢i opacné. Pred prechodem pro chodce
jsou ¢asto stojici vozidla a vzristajici stromy zabranuji fidi¢i v€asné reagovat na chodce, ktery

do vozovky vstupuje zcela neCekané. Na piechodu tedy neni zaruCen dostateCny rozhled
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amohlo by zde dochazet k velmi nebezpenym situacim, ve kterych by mohl byt ohrozen

jak chodec, tak 1 fidic.

: g e |
ti provsechny
— :

. W
-

Obr.56: Nehody v obdobi let 2011-2016, ulice Husitskd. Zdroj (

-
vlastni)

Nehody na piechodu

Na ptechodu pro chodce se v obdobi let 2010-2016 dvé nehody, pii kterych doslo ke stfetu
vozidla s chodcem.

vvvvvvvv

Pfi jizdé se fidi¢ pln¢ nevénoval fizeni a na vyznaceném pirechodu piehlédl chodce, ktery
ptechéazel po piechodu. Doslo ke stfetu chodce s vozidlem a jeho nislednému padu na vozovku.
Ke stfetu doSlo v nocnich hodinach. Za zavinéni nehody je podeziely fidi¢ vozidla. Chodec byl
z mista dopravni nehody pfevezen do nemocnice, kde byl vysetfen a nasledn¢ propustén domd.

Provedena dechova zkouska na alkohol byla s negativnim vysledkem jak u chodce, tak u fidice.

Ke zranéni jinych udcastniki nedoSlo. Vznikla pouze hmotnid Skoda na vozidle.
Na vozidle byly zimni pneumatik. Vozidlo bylo po DN odstaveno bez vyznaceni kone¢ného

postaveni. Technicka zavada, jako pfi¢ina dopravni nehody, nebyla na misté ohledanim zjisténa

ani uplatnéna. Pohled na pfechod za tmy je na obr. 57.
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Obr. 57: Fotodokumentace z 1.DN na ulici Husitskd. Zdroj (PCR)

Povrchy v mist¢ DN jsou v dobrém technickém stavu, bez vytlukd a vymoll, v dobé
ohledani suché, nezneciSténé, bez zavad. Jako vychozi bod méfeni, dile jen byl vzat sloup
lampy vefejného osvétleni €. S1 055/002, na chodniku pfi pravém okraji komunikace
ul. Husitsk4. Rozhledové podminky v misté jsou dobré, piehlednost useku dobra. Povétrnostni
podminky v dobé ohledani byly dobré, noc s vefejnym osvétlenim, jasno. Viditelnost byla

dobra, nesniZena povétrnostnimi vlivy. V mist€¢ DN byl slaby provoz.

Po piijezdu hlidky nebyly pfi ohledani na mist¢ nalezeny Zadné vyuzitelné stopy.

Poskozeni vozidla je viditelné v piiloZené fotodokumentaci, viz obr. 58. Jiné poskozeni

zjiSténo.

Obr. 58: Fotodokumentace 1.DN, ulice Husitskd. Zdroj (PC’R)
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Druha nehoda byla velmi obdobn4 jako ta piedchazejici. Ridi¢ se pIné nevénoval fizeni
vozidla. Sledoval provoz vozidel pftijizd¢jicich z levé strany jeho pohledu a nedostate¢né
sledoval pohyb chodct z pravé strany ve sméru jizdy a ohrozil chodkyni, kterd piebihala
vozovku po vyznaceném prechodu pro chodce z pravé strany pohledu fidice. Chodkyn¢ se pred
vstupem do vozovky zastavila, vidéla vozidlo stojici pfed pfechodem pro chodce a na piechod
nasledné vbehla. Doslo ke stietu vozidla s chodkyni a jejimu pddu na vozovku. Chodkyné byla

z mista dopravni nehody pievezena vozidlem do nemocnice.

Ridi¢ odstavil vozidlo Ford z koneéného postaveni pied pifjezdem hlidky bez jeho
vyznaceni. Dechové zkouska na alkohol byla provedena na misté¢ dopravni nehody u chodkyné
hlidkou i fidi¢e s negativnim vysledkem u obou tcastnikli. Ke zranéni jinych osob nedoslo.
Hmotn4 Skoda nevznikla. Technicka zavada, jako pfi¢ina dopravni nehody, nebyla na misté

ohledanim zjiSténa ani uplatnéna. Planek dopravni nehody je bliZe znidzornén na obr. 59.
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Obr. 59: Pldnek mista 2. DN, ulice Husitskd. Zdroj (PC’R)

Povrch komunikace je tvofen zivici, chodnik dlaZzdény. Povrchy jsou v dobrém
technickém stavu, bez vytlukli a vymold, v dobé ohled4ni byla vozovka such4, neznecisténa,

bez zavad. Rozhledové podminky v misté jsou dobré, piehlednost tiseku dobra.
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Popis méreni

Obr.61: Fotodokumentace 2.DN, ulice Husitskd. Zdroj (PC’R)

K analyze byla vybrana jizda J3, ktera byla dle vypoctu koeficientu nebezpecnosti

Vv

prilohy ¢.3.

Tab. 9: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ulice Husitskd. Zdroj (viastni)

s1 \2! Vo Sb
J1 29m 26 km/h 0 km/h 12m 2,47
J2 19m 22 km/h 0 km/h 9m 2,04
J3 12m 24 km/h 0 km/h 10m 1,14
J4 22m 28 km/h 0 km/h 13m 1,69
JS 7 m 11 km/h 0 km/h 4m 1,81
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S1 Vi Vo Sb K
36 4m 11 k/h S km/h 4m 3.79
37 10m 17 k/h 0 k/h 7m 1.50
J8 20m| 31 km/h 0 km/h I5m 133
79 9m 15 km/h 0 km/h 6m 1.59
310 2m| 21k 0 km/h 9m 1.37
AL 15m| 21 km/h 1 km/h 9m 1,87
hodnoty
Jizda J3

Béhem jizdy J3 fidi¢ zahlédl nejprve figurinu stojici na pravém strané chodniku v Case
2,16 s pted prechodem. Nésledné zpozoroval figuranta /2 m pied pfechodem pfi rychlosti
24 km/h, kterého sledoval pouze 18,1 % zcelkové doby, kdy se figurant pohyboval
na prechodu. Figurant pfechazel vozovku 4,91 s. Ve zbylém cCase fidi€ kontroloval levy a pravy
okraj vozovky a vozidla pftijizd¢jici z levé strany po kruhovém objezdu. Vozidlo dojelo pred
ptechod, kde zastavilo. Pfed ptechodem vozidlo stalo 4,01 s. Po prejiti figuranta se vozidlo
ihned rozjelo. Celkova pozornost fidi¢e na figuranta byla 30,5 % od doby POR do doby projeti

vozidla kolem figuranta. Grafické znazornéni jizdy je vidét na obr. 62.

ulice Husitska - jizda 3
m POR cca 12 m pied pfechodem 18,1 % 305 %
o—a *— ’
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o
-
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I
I
| k Chodec prechazi prechod = A ;‘
I\ \ -
B0s 7,05 6,05 50s S a0s 3,0s 205 1,05 0,05
Casové osa

Obr.62: Grafické zndzorneni jizdy J3, ulice Husitskd. Zdroj (vlastni)

Vyhled fidice z vozidla v okamziku zpozorovani figuriny stojici na pravé strané

chodniku ve sméru jizdy vozidla a v dobé POR na figuranta je na obr. 63 a obr. 64.
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Pohled na figurinu
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Obr.63: Pohled ridice na figurinu, ulice Husitskd jizda J3. Zdroj (vlastni)

POR na figuranta

-~ g : 7 .

Obr. 64: POR na figuranta, ulice Husitskd jizda J3. Zdroj (vlastni)
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Jizda J6

Také béhem jizdy J6 fidi¢ zpozoroval figurinu stojici na pravém chodniku ve sméru
jizdy a vénoval ji pozornost aZ do doby, neZ spatfil figuranta. Ridi¢ si pravdépodobné myslel,
Ze se jednd o figuranta. Po spatfeni figuranta se ptiblizoval k pfechodu do doby, nez byl figurant
mimo jeho koridor. BEhem doby, co se figurant pohyboval po ptechodu ho fidi¢ sledoval pouze

20 % casu. Grafické znazornéni jizdy je vidét na obr. 65.

ulice Husitska - jizda 6
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Obr. 65: Grafické zndzorneni jizdy J6, ulice Okruzni. Zdroj (viastni)

Sleduje figurinu

Obr. 66: Pohled ridice na figurinu, ulice Husitskd jizda J6. Zdroj (vlastni)
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POR na figuranta

Obr. 67: POR na figuranta, ulice Husitskd jizda J6. Zdroj (vlastni)

Vysledky méieni

ProtoZe se pfechod nachazi v tésné blizkosti kruhového objezdu, jsou fidi¢i nuceni jet

zde relativné malou rychlosti. Po pravé strané vozovky jsou vysazeny okrasné stromy, které

v letnich mésicich znemozZiuji dostate€ny rozhled. Mimo stromy jsou zde zfizena parkovaci

stani po obou stranach. Pokud na parkovacich stani stoji vétsi vozidla, 1ze chodce spatfit jen na

kratkou vzdalenost. Jizda J1 probihala v polednich hodinich, kdy nebyl husty provoz a na

parkovacich stanich nestila Zaddnd vozidla, proto bylo mozné figuranta zpozorovat na 29 m.

Béhem jizd J1, J3, J6 a J8 jeSté pred tim, neZ fidi¢i reagovali na figuranta, tak zpozorovali

figurinu stojici na chodniku. Figurina je v redlné velikosti a stoji cca 3 m pred pfechodem ve

sméru jizdy vozidel. Ridi¢ tak ¢asto miiZze zaménit figurinu s chodcem.

Tab. 10: Vzddlenost pri, které ridic reagoval a figuranta, ulice Husitskd. Zdroj (vlastni)

J1

J2

J3

J4

JS

J6

J7

J8

J9

J10

Draha

29m

19m

12m

22 m

7m

14m

10m

20m

9m

12m

V tab. 11 je prehled doby, po kterou fidi€ sledoval figuranta od okamziku vstupu chodce

do vozovky do doby, kdy projel kolem figuranta.
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Tab. 11: Doba, po kterou ridic sledoval figuranta, ulice Husitskd. Zdroj (vlastni)

J1 J2 J3 J4 J5 J6 J7 J8 J9 J10
doba
sledovani | 3,24s | 3,88s | 1,88s | 5,04s | 096s | 1,78s | 1,31s | 1,99s | 1,125 | 1,84 s
figuranta
o,
/OOdP.Ol,{ 52,0 % 49,0 % | 30,5 % | 71,5 % | 18,2 % | 26,0 % | 13,1 % | 19 % | 22,1 % |30,9 %
do projeti

4.3 SHRNUTI

Na vybranych pifechodech pro chodce se stalo celkem Sest dopravnich nehod
pfi, kterych doSlo ke stfetu vozidla s chodcem. K nehoddm do$lo v rtiznou denni dobu
a vinikem byl pfi kazdé nehod¢ né€kdo jiny. Zavinéni dopravnich nehod v okamziku Setfeni

nehody na misté PCR vychazi z tab. 12.

Tab. 12: Prehled zavinéni a denni doba nehody. Zdroj (vlastni)

zavinéni nehody/ dennt chodcem Fidi¢em den noc
doba
hoda 1
Makovského namésti fiefloca X X
nehoda 2 X X X
ul. Husitska nehoda 1 X X
nehoda 2 X X
hoda 1
ul. OkruZni fchoca X X
nehoda 2 X X

4.3.1 Srovnani nehod a méreni ulice Makovského nam.

Druhé nehoda, kterd se udala na prechodu na ulici Makovského ndm. je srovnatelni
s méfenim jizdy J4, pii kterém fidi¢ zkuSebniho vozidla zpozoroval figuranta aZz v okamziku,
kdy by nebylo mozné vozidlo bezpecné¢ zastavit na hranici piechodu. Nehoda vznikla
v okamziku, kdy chodkyné¢ vstupujici na prechod pro chodce se dostate¢né neptresvédcila o déni
na vozovce. Ridi¢ka vozidla nemohla dané situaci zabréanit, protoZze chodkyn& vstoupila

do vozovky v t&sné blizkosti pred vozidlem.

Pfi méfeni nastala totozna situace s tim rozdilem, Ze figurant na rozdil od chodkyné¢

vyhodnotil, Ze blizici se zkuSebni vozidlo jiz nestihne zastavit na hranici pfechodu, a proto
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se rozhodl do vozovky nevstupovat, aby neohrozil své zdravi. Figurant v okamziku pred
prijjezdem vozidla ptres prechod stal za ozna¢nikem zastavky MHD, a tudiZ nebyl pro fidice

viditelny, viz obr. 68.

Dle vypoctu koeficientu nebezpecnosti v tab. 3 v kapitole 4.2.2 potfeboval fidi¢ vozidla
z rychlosti 35 km/h, kterou jel v okamziku POR na figuranta /8 m pro zastaveni, ale jiZ v tento

okamzik se nachéazel 15 m pted prechodem. Znamena to tedy, Ze v dob€ tuplného zastaveni

by se jiz nachazel 3 m od hranice pfechodu.

Obr. 68: Figurant za oznacnikem zastavky MHD jizda J4, ulice Makovského ndm. Zdroj (vilastni)

4.3.2 Srovnani nehod a méreni ulice Okruzni

Ob¢ nehody, které se udaly na prechodu na ulici OkruZni, se staly z diivodu, Ze fidici
pii jizdé v levém jizdnim pruhu vznikla oblast zakrytého vyhledu. V tento moment fidi¢ nevid¢l
na pravou stranu piechodu a na chodce, ktery pravé vstoupil do vozovky. Doslo ke stfetu
vozidla s chodcem na pfechodu v levém soub&Zném pruhu, protoZe fidi¢ nepredvidal, Ze ptred

vozidlem, které zastavilo na hranici pfechodu vstupuje chodec do vozovky.

Pfi méfeni nastala pomérné totoZna situace hned ve tfech ptipadech. Pii jizd¢ J6, ktera
byla dle vypoctu koeficientu nebezpecnosti v tab. 6 v kapitole 4.2.3 vyhodnocena jako
nejnebezpecndjsi, fidi€¢ vozidla zpozoroval figuranta v okamZziku, kdy se vozidlo nachéizelo

24 m pted pfechodem a pohybovalo se rychlosti 38 km/h. Pii této rychlosti je potiebna
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drdha pro zastaveni 19 m. Poukazuje to na fakt, Ze fidi¢ zkuSebniho vozidla ptfedvidal,
Ze se za vozidlem stojicim v pravém jizdnim pruhu muizZe pohybovat chodec a proto zacal
zpomalovat v dostatecné vzdalenosti pied hranici prechodu. Okamzik, kdy byl figurant mimo
oblast zakrytého vyhledu je na obr. 69. Pokud by fidi¢ vozidla jel v dobé POR na figuranta tedy
24 m pted hranici prechodu rychlosti 50 km/h, tak by jeho potfebna draha pro zastaveni byla
31 m. Znamenalo by to, Ze vozidlo v okamzZiku plného zastaveni by se nachézelo 7 m za hranici

prechodu a doslo by tedy ke stietu vozidla s chodcem.

Obr.69: Figurant mimo oblast zakrytého vyhledu jizda J6, ulice Okruzni. Zdroj (vlastni)

4.3.3 Srovnani nehod a méreni ulice Husitska

Nehody, které se staly na prechodu na ulici Husitska zapfi€inila v obou piipadech
nepozornost fidiCe, ktery se pln€ nevénoval déni na vozovce. Rozdilnost nehod byla pouze
v denni dobé¢, kdy se nehody odehraly. Prvni nehoda se udala v no¢nich hodinach, kdy nebyl
prechod dostatecné osvétlen. I tento faktor mize mit za nasledek dopravni nehodu. Druhé

nehoda se odehrala v odpolednich hodinach bez snizené viditelnosti.

Pti vypoctu koeficientu nebezpec€nosti v tab. 9 v kapitole 4.2.4 byla vyhodnocena jizda
J3 jako nejnebezpecndjii. Ridi¢ nejprve zpozoroval figurinu, kterd se nachazi na pravé strané
chodniku, pfed ptfechodem, na kterou viibec nereagoval. To mlze byt zpiisobeno faktorem,
Ze zkuSebni idi€ dsek v oblasti méteného prechodu zna a podvédomée védel, Ze je zde figurina
umisténa neustale, a tudiZ na ni nereagoval. V okamziku POR na figuranta jiz fidi¢ brzdil
az do doby, kdy dojel k hranici pfechodu, kde zastavil. V okamZiku POR na figuranta
se vozidlo nachazelo 12 m pied prechodem a pohybovalo se rychlosti 24 km/h. Pti této rychlosti
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je dréha potiebna pro zastaveni /0 m. Pokud by fidic jel v okamZiku POR na figuranta rychlosti
30 km/h jeho dréha potiebna pro zastaveni by byla /4 m. Vozidlo by se v dob¢ plného zastaveni

nachézelo 2 m za hranici ptechodu.

Obr.70: Pohled ridice na figurinu jizda J3, ulice Husitskd

44 NAVRH OPATRENI

V nasledujici kapitole je popsan navrh opatieni, které by mély vést k vétsi bezpecnosti

na vybranych ptrechodech.

4.4.1 Prechod na ulici Makovského namésti

Na prechodu na ulici Makovského namésti by bylo vhodné omezit rychlost na 30 km/h
v useku pred zastivkou MHD az za dany piechod, a to v obou smérech. Je vhodné uvazovat
o upravé vozovky pred prechodem tedy instalace zpomalovacich prahi, popiipad¢ dprava

Vv

vozovky barevnym pasem s drsnéjSim povrchem v obou smérech viz obr. 71 a obr. 72
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Obr.71: Ndvrh na opatieni 1. fdze, ulice Makovského ndmeésti. Zdroj (vlastni)

Obr.72: Ndvrh na opatrenti 2. fdaze, ulice Makovského ndm. Zdroj (vlastni)

4.4.2 Prechod na ulici Okruzni

JelikoZ z protokold je patrné, Ze na kiizovatce vznikaji oblasti zakrytého vyhledu
vozidly jedoucimi v pravém jizdnim pruhu, proto fidi¢i chodce ptehlédli. Vozidla jedouci

v levém jizdnim pruhu ¢asto chodce nevidi v okamZiku vstupu do vozovky.
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V prvni fazi k bezpe¢nému prechodu by bylo vhodné umistit vodorovné dopravni

znaceni v dostatecné vzdélenosti pfed prechodem upozornujici na moZny pohyb chodcii

po vozovce, viz obr. 73.

Obr.73: Ndvrh opatieni 1. fdaze, ulice Okruzni. Zdroj (vlastni)

4.4.3 Prechod na ulici Slovanské namésti

Pro zptehlednéni ptrechodu na ulici Slovanské ndmésti je vhodné zruSeni parkovaciho
stani tésné pred pfechodem, a to po obou stranach, aby se zabranilo zkraceni rozhledu. Nisledné
by se melo uvazovat o Castéjsi uprave zelené pied prechodem zejména v obdobi letnich mésict,

popiipadé o jejim vykaceni, viz obr. 74.
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Pokud by feSeni navrhnuta v prvni fizi nepomohlo, tak by bylo vodné uvazovat o tpraveé

vozovky pred prechodem tedy instalace zpomalovacich praht, viz obr. 75.

Obr. 75: Ndvrh na opatieni 2. fdze, ulice Husitskd. Zdroj (viastni)
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ZAVER

Dopravni soustava je tvofena prvky, které spolu navzijem souviseji. Za zakladni prvek
dopravni soustavy je povazovan Clovék. Ten je velmi nevyzpytatelny a ma velky vliv
na bezpecnost silni¢éniho provozu a zasadni vliv na chovani vSech ucastnikii provozu.
Na vniméni a reakci fidi¢e se promitaji nejriazné€jsi podnéty, které pii jizd¢é na fidice pusobi.
Zejména se jednd o piipady, kdy je tidi€ rozptylen tzv. negativnimi zdroji vizudlni pozornosti.
Negativnimi zdroji vizualni pozornosti je mysleno reklamni zafizeni ¢i ndhlé nebo neocekavané

prekéazky, které odvadi pozornost fidice od déni na vozovce.

7 vz

V praktické ¢asti diplomové prace byly popsany kritické pfechody na ulici Makovského
namésti, Okruzni a Husitské ve mést€¢ Brn€ a srovnany s nehodami, které se na nich udély
v obdobi let 2010-2016. Nésledné byla nasbirana data béhem dostatecného poctu méfeni, ktera
probihala v redlném silnicnim provozu na vybranych piechodech pro chodce. Po srovnani
a zpracovani vysledk z protokolli o dopravnich nehodach a naméienych hodnot byly zjistény
tyto vysledky. Primérna vzdalenost vozidla od pfechodu v dobé POR fidice na figuranta byla
nejdelsi u prechodu na ulici Okruzni tedy 22 m. V situacich, kdy zde nevznikaji oblasti
zakrytého vyhledu z diivodu zastaveni vozidla pfed pfechodem v pravém soubéZném pruhu,
je viditelnost na piechod dobra, protoze piechod leZi na rovném useku. Naproti tomu na
prechodu na ulici Husitské byla primérna vzdalenost vozidla v dob&é POR fidice na figuranta

12 m. Na viné stoji vozidla, které jsou zaparkovani pted prechodem po obou stranich vozovky.

Na zavér bych chtéla poukazat na skutecnost, Ze na vSech trech prechodech vznikaly
oblasti zakrytého vyhledu, tudiZz mnou navrhovand opatfeni jsou zaméciena piedevSim
na konstrukéni dpravy prechodu, které maji vliv na jejich bezpecnost. Je tedy potfeba zaméfit
se na prestavbu prechodl pro chodce, které jsou nevhodné konstrukéné usporadany a zajistit
celkové zpomaleni dopravy v okoli kritickych pfechodii. Piipadné zmény by mohly omezit
¢i zamezit dalSimu vzniku dopravnich nehod. Dulezitym opatfenim, které povede ke sniZeni
nehodovosti je dostateCné vzdélavani vSech tucastnika silni¢niho provozu a informovanost

o téhle problematice v podobé dopravné bezpe€nostnich akci.
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SEZNAM ZKRATEK

SSZ — svételné signalizacni zafizeni
MHD - méstskd hromadné doprava
MK - mistni komunikace

POR - prvni opticka reakce

DN - dopravni nehoda

VBM - vychozi bod méfeni

DN - dopravni nehoda

VO - veiejné osvétleni

PP — pravy predni
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Piiloha €. 1 — Grafické znazornéni jizd na prechodu ulice Makovského namésti
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Priloha €. 2 — Grafické znazornéni jizd na prechodu ulice Okruzni
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Priloha ¢. 3 — Grafické znazornéni jizd na pirechodu ulice Husitska
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