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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva pfi¢inami dopravnich nehod na ptechodech pro chodce.
V tvodu teoretické Casti jsou popsany pfiCiny a mira zavinéni dopravnich nehod na ptfechodech
pro chodce jednotlivymi ucastniky. V ramci druhé teoretické Casti je popsdna analyza
soucasného stavu feSené problematiky. V praktické ¢asti jsou uvedeny méfici ptistroje, které
byly ve vozidlech béhem méfeni pouzity pro sbér dat. Dile je vyhodnoceno méteni, které
probéhlo v redlném silni€énim provozu na vybranych pfechodech pro chodce ve mésté Brné
pomoci zafizeni eyetracker. Meéfeni byly analyzoviny a vysledky srovnany s protokoly

o dopravnich nehodach, které se udaly na téchto analyzovanych ptrechodech.
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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UvVOoD

Chodci jsou povazovani za nejzranitelnéjsi icastniky silni¢niho provozu. K eliminaci
stietd s chodci na prechodech pro chodce 1ze docilit zménou konstrukéniho usporadani mnoha
prechodu, které jsou Casto nevyhovujici jak pro fidiCe, tak pro chodce. Piechody jsou Casto
umistény na velmi nepfehlednych nebo frekventovanych mistech bez jakychkoli
usmérniovacich prvki. Chodci jsou na takovych prechodech nuceni vstupovat do vozovky tésné
pred projizd&jici vozidla. Ridi¢im je Casto 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, casto
na ukor bezpeCnosti a komfortu chodct. S nartistem poctu komunikaci, objemu pfepravy
a zaparkovanych vozidel jsou chodci Casto opomijeni tcastnici silni€niho provozu. AvSak
ani chodce nelze omlouvat. Svym neuvdzenym, roztrZitym nebo neohleduplnym chovéinim
pii pfechazeni vozovky ohroZuji predevsim sebe, ale i fidice motorovych vozidel, ktefi nejsou
schopni v takovych piipadech rychle a v€asné zareagovat na vzniklou situaci. Tyto fakta jsou

jednim z nejcastejSich pfi€in stietu vozidla s chodcem na prechodech pro chodce.

Diplomova priace je rozdélena na cast teoretickou a praktickou. Teoretickd cast
se zabyva analyzou soucasného stavu predev§im dopravni soustavy a jejich prvkd, protoze
vznik dopravnich nehod je zapficinén v fadé pripadd selhanim jednoho z prvk( dopravni
soustavy. V praktické Casti jsou bliZe popsany kritické prechody ve mesté Brné. Na vybranych
pfechodech (na ulici Makovského namésti, ulici Okruzni a ulici Husitské) probihaly jizdni
zkousky, pfi kterych byla zapotiebi icast vZdy jednoho figuranta na daném prechodu a fidicu,
ktefi se zkouSek ucastnili. Béhem méfeni bylo dohliZzeno na to, aby vzniklé situace byly
co nejredlngjsi. Je tedy zajiSt€no, Ze nasbirand data jsou co nejvérohodnéjsi. Ze ziskanych
dat namétenych pfi jizdnich zkouskach byla nasledn€ provedena analyza kritickych pfechoda
a vysledky byly srovnany s dopravnimi nehodami, které se na pfechodech udaly. V zavéru
prace je navrhnuto opatfeni, které by mélo vést k tomu, aby se vybrané kritické prechody staly

bezpecnéjsi.
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CIL PRACE

Cilem prace je porovnani jizdnich situaci na rizné feSenych prechodech pro chodce
ve mésté Brné. Prace je zaméfend predevSim na piiiny dopravnich nehod, chovéni fidica
pfi fizeni vozidla a chodctd jdoucich pres prechod v redlnych jizdnich situacich. Za pomoci
vybranych figurantd jsou nasimulovany co nejpfirozenéjsi situace na prechodech pro chodce.
Kazda jizda je métfena pomoci specidlni techniky a zaznamenéna do elektronické podoby.
Nésledné je provedena analyza nasbiranych dat a srovnéni s protokoly o dopravnich nehodéch.
Pti vyhodnoceni je kladen diraz zejména na Cas a vzdalenost, ve kterych fidi¢ poprvé opticky
reaguje na chodce pfechazejiciho pfes prechod pro chodce, kdy seSlapuje brzdovy pedél a vliv
jizdni situace na jeho chovéni. V méfeni jsou zohlednény ruSivé podnéty, které by mohly

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

opatfeni, které by mélo zamezilo vzniku stfetu s chodci.

12



1 PROBLEMOVA SITUACE

Problémova situace je nové situace, pii které je nAm znadmy cil, ale my neznidme feSeni
této situace. Hlavni problémovou situaci pfi vzniku dopravnich nehod s chodci byvé selhani
jednoho ze subjektd puasobicich 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 zpuasobeny tfemi Ciniteli ptisobicimi v dopravni soustave, jako jsou ¢lovek, dopravni

prostiedek a dopravni prostredi.

1.1 ANALYZA DOPRAVNICH NEHOD S CHODCI

K objasnéni dopravni nehody, pfi které doslo ke stietu vozidla s chodcem je potieba
zamgéfit se na nisledujici okolnosti, diky kterym lze zjistit pfi¢inu dopravni nehody a nasledné

vyvodit opatfeni, které omezi vznik dal$ich nehod.

Rychlost vozidla

Zjisteni rychlosti vozidla pii stfetu 1ze v prvni fad€ z brzdnych stop, které vozidlo
zanechalo pfed stfetem. Pokud nejsou brzdné stopy viditelné, tak je potfeba zaméfit se na rozsah

poskozeni vozidla a mira poranéni chodce pfi stietu, které dopomutZou ke zjisténi rychlosti.

Rychlost chodce

Rychlost chodce je zjistitelnd predev§im z jeho vypovédi po nehodé€. Pokud zdravotni
stav chodce neumoziuje jeho vypovéd, tak je nutné zajistit vypovédi ostatnich ucastniku
nehody, popiipadé svédki. Rada prechodd pro chodce je monitorovana kamerovym systémem,

ze kterého 1ze diky zaznamu taktéz zjistit rychlost vozidla a chodce a celkovy prubéh nehody.
Misto stietu

Lokalizace presného mista stfetu je velmi dualezity ukon. Diky této informaci
lze analyzovat, proC k celé nehodé doslo a navrhovat pfipadna opatfeni, kterd zabrdni vzniku
dalSich nehod. Stfet je mozné urcCit na zdklad€ znalosti trajektorie pohybu vozidla, stop
(brzdnych, blokovacich, smykovych, jizdnich, polohy stiepin, objektd 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 dcastniki

Zde se zjist'uji v prvni fadé rozhledové poméry jak fidice vozidla na pfechod pro chodce,
tak rozhled chodce na bliZici se vozidlo. Pokud doSlo k nehod€ v noci nebo pii sniZzené
viditelnosti, tak je analyza zamétena na osvétleni prechodu vefejnym osvétlenim. Pti zjiStovani
svetla, které dopadd na chodce je potfeba zaméfit se na sveétlomety vozidla, které bylo

pfedmétem stietu.

Zjistovani dohlednosti se zpravidla fesi vySetfovacim pokusem, kdy nejdilezitéjsi
je zpusob dokazovani viditelnosti. ,, Pomoci 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 Ci jinak vnimdny néjakou konkrétni osobou. Nemusi se jednat
pouze o provéreni, nebo upresnéni jiZ existujicich ditkazu, ale pomoci vySetiovaciho pokusu
mohou byt ziskdny i ditkazy nové. Nejcastéji povedou k provérovadni ¢i upresiiovdni skutecnosti
zjisténych v trestnim Fizeni, k odstranéni rozpori mezi ditkazy, stejné jako k odstranéni
pochybnosti o pravdivosti, vérohodnosti, redlnosti néjakého ditkazu, nebo jen nepresnosti

tykajici se néjaké skutecnosti.“ (44, s. 712)

Pokud pfi vznikne pochybnost o moZnosti nebo nemoZnosti existence né&jaké
skuteCnosti, udalosti nebo jevu, o které svéd¢i urcity dikaz, vznika nutnost provéreni tohoto

dikazu experimentalni cestou. (8)

Experimentalni pfistup je pro vySetfovaci pokus typicky, a nelze jej zameénovat
s rekonstrukci. Na rozdil od rekonstrukce, kterd se kond obnovenim puvodni situace
a okolnosti, tak vySetfovaci experiment probihd v umeéle vytvofenych nebo obmeénovanych
podminkach. Divodem pro konani experimentu muiZze byt skute¢nost, Ze rekonstrukci nelze
provést, nebo jeji uskutecnéni neni dostate€né nebo neni vhodné. Zikladni odliSnost

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

V kriminalistice se muZeme setkat i s oznaCenim kriminalisticky experiment:
., Kriminalisticky experiment je specifickd kriminalistickd metoda, spocivajici v pokusném
vyvoldvdni a zkoumdni analogickych jevit, uddlosti a cinnosti v uméle vytvorenych a cilevédomé
ménénych podminkdch.*“ (Musil, J. a kolektiv. Kriminalistika. Praha: Nase Vojsko, 1994,
s. 361)
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Reakce vcastniki

Po zjiSténi zacatku reakce je mozné napf. zjistit, zda bylo mozné vozidlo zastavit
z ptimefené rychlosti na dréze, kterd byla k dispozici, tedy zda mohl fidi¢ vozidla sraZce
pfedejit €i srazku odvratit.

Neni vylouceno, Ze se u jednoho z tcastnikti nehody muaze jednat o vic reak¢nich dob

za sebou, které mohou i splyvat. Takova situace nastiva pfi snaze vyhybani a nasledném

brzdéni. (1)

Vznik kritické situace

Z pohledu fidi¢e vznik4 kriticka situace pfi stfetu s chodcem na pfechodu pro chodce
v okamzZiku, kdy chodec vstupoval do vozovky, preSel vozovku nebo Caru odd€lujici jizdni
pruhy a vytvoril tedy fidici jasny podnét k reakci. Nedilnou soucasti je zjiSténi obvyklé reakéni
doby na podnét. Pii stanoveni kritické situace je zapotiebi dostatek informaci o vzniku dopravni

nehody.

Odvrdceni nehody Fidicem vozidla

Po vyfeSeni analyzy nehodového dé&je je nutné posoudit technické moZnosti, jaké méli
Ucastnici k tomu, aby nehod¢ predesli. Aby nevznikaly nepodloZené zavéry, tak je potreba
moznost odvraceni stfetu dostatecné€ analyzovat prostfednictvim vhodnych vzorct a veskeré
vypocty slovné podlozit. Veskeré informace musi vychéazet ze znalosti skute¢ného priubéhu

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 zdvady, které by mohly ovliviiovat provozni
bezpecnost vozidla, zejména brzdy, fizeni, stav pneumatik apod. Zde je nutné vyhodnotit, zda
se zavady nachdzely na vozidle jiz pfed nehodou nebo k nim doSlo aZ po nehod¢ (napf.

poskozeni zavéSeni kola).

ProdlouZend reakéni doba

Vlivem poZiti 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 systémii a jejich mechanickymi interakcemi s vnéjsim okolim. Jednd se obor

novy, jehoZ vysledky je v§ak mozno casto aplikovat pri znaleckém zkoumdni. “ (1, s. 234)

Béhem znaleckého posuzovéni je nejvhodné&jsi zméfit rychlost pohybu jednotlivych
Casti téla v konkrétnich pohybech pomoci znaleckého experimentu nebo v rdmci vySetfovaciho

pokusu, aby byla zajiSténa objektivnost vysledka.

Veskery pohyb cClovéka a jeho okoli je ovlivnén centrdlni nervovou soustavou.
Pfi vyhodnocovani pohybu je nutné neustdle srovnavat vysledky se zadmeérem s nislednymi
potifebnymi korekcemi. (1)

1.1.2 Spoluprace technické znalce se soudnim lékarem

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

Tupd poranéni

Tupa poranéni patii k nejcastéjSim zranénim pfi dopravnich nehodach. Vznikaji

pusobenim tupého predmétu pfedmétu na télo nebo narazem téla na tupy predmet.

Mezi tupa poranéni se fadi oderky, krevni podlitiny nebo rany trzné€ zhmozdéné.

Bodnd a secnd poranéni

Bodna a se¢né poranéni vznikaji pfi pisobenim predmétu o malé stykové plose, ktery
pusobi na télo kolmo. (1)
Pohyb chodce po kontaktu s vozidlem

Po kontaktu vozidla s chodcem nastivaji tfi faze jeho pohybu:

e Fize kontaktni je vymezena prvnim a poslednim dotykem chodce s vozidlem. Jedna

se o kontakt s pfedni €asti, kapotou, Ci Celnim sklem. Prvni okamzik (cca 0, sekundy)

stietu je u vSech typt narazu stejny, t€lo chodce se v ném oviji kolem vystupkt vozidla.
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e Fize letu vzduchem je doba od posledniho kontaktu s vozidlem do prvniho dotyku

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

Jednotlivé faze mohou byt pteruseny v piipad¢, Ze télo chodce narazi na dalsi pfekazku.

RS - g

Kontakt Let Sunuti
d

- K -

d, = dréha odhozeni
—— _Gg=drahao — I L er e &

ZD‘ — o i
T — | Pri¢né
e— i __odhozeni .
o ] ™~ ¢
dsp|  PriEné sunuti \\\
- —— ——— - ———
- o

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

1.1.3 Ovlivnéni dopravnich nehod

Je vSeobecné znamo, Ze na vznik a zavaznost dopravni nehody ma vliv fada faktora.
Faktory se na vzniku dopravni nehody nepodileji rovnomeérne. Nejcastéji se udava podil téchto

faktora na vzniku nehod uvedeny v obr. 2.

_--B% ____ viivtechnického stavu vozidia]
“6% _ Spolupusobeni fidice a

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

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

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

b) mnoZstvi svétla, které dopadd na chodce — je nutné uvazovat jaké ma vozidlo typ
sveétlometd a typu pouzitych zarovek Ci vybojek, které dostateéné chodce osviti

v noc¢nich hodinach.

¢) misto dopravni nehody — celkové osvétleni mista dopravni nehody pti 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

prvku lze zajistit viditelnost chodce na dostate¢nou vzdélenost. (35)

1.2 PROSTOROVA ANALYZA DOPRAVNICH NEHOD

Prostorova analyza dopravnich nehod v dobé€ informaci hraje velkou roli. Z analyzy
muZeme dostdvat informace, ze kterych lze popisovat jevy a zakonitosti, které souviseji

s konkrétnim mistem nehody.

1.2.1 Vyznam analyzy v navaznosti na dopravni nehody

U kaZzdého mista vzniku dopravni nehody lze snadno ur€it jeho zemé&pisnou polohu.
Diky tomu, Ze jsme schopni lokalizovat misto, kde se dopravni nehoda odehréla a provadet

na nich prostorové analyzy.

Nehoda se v geografickém informacnim systému (dale jen GIS) modeluje jako geoprvek
s atributovymi informacemi, jako je pocet zucastnénych vozidel, pocet cestujicich,
zda byl nékdo zranén apod. Na map¢ jsou dopravni nehody zndzornény jako body, a protozZe
dopravni prostfedky se pohybuji po pozemnich komunikacich, veskeré body se nachizeji
na nebo v té€sné blizkosti silni¢ni sité. (31)

Diky prostorové analyze Policie CR a organy vefejné spravy zjistuji, v jakych silniénich
usecich dochazi k dopravnim nehoddm nejcasteji, jaké jsou jejich nejCastéjSi piiciny
a na zaklade vysledk 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 prostfedkti a hotovych vyrobku na strané jedné a osob,
tedy pracovnich sil na strané¢ druhé. Tento proces se uskuteCiiuje dopravnimi prostiedky

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

Utastnik provozu na pozemnich komunikacich - kazdy, kdo se piimym zpasobem
Ucastni provozu na pozemnich komunikacich, predevsim kazd4 osoba, ktera fidi motorové nebo
nemotorové vozidlo nebo tramvaj, spolujezdec, chodec, jezdec na zvifeti, vozka, pravodce
vedenych nebo hnanych zvifat, osoba pfibrana k zajiSténi bezpecnosti provozu na pozemnich

komunikacich apod. (23)

Chodec - osoba, ktera tlaci nebo tdhne sanky, détsky koc¢arek, vozik pro invalidy nebo
rucni vozik o celkové Sifce nepfevysujici 600 mm, pohybuje se na lyZich nebo koleckovych
bruslich nebo pomoci ru¢niho nebo motorového voziku pro invalidy, vede jizdni kolo,

motocykl o objemu vélcl do 50 cm’, psa a podobné. (20)

Piechod pro chodce - je misto na pozemni komunikaci ur¢ené pro prechazeni chodcu,

vyznacené ptislusnou dopravni znackou. (22)

Vozidlo - je motorové vozidlo, nemotorové vozidlo nebo tramva;.

2.2 SOUSTAVA DOPRAVY A JEJI PRVKY

Dopravni soustava je dale ¢lenéna na nékolik samostatnych celkt, jako je Clovek,

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

Clovék v celé soustavé hraje kliGovou roli, jelikoZ pfijimé, zpracovava informace
z ostatnich celkii, musi na né€ reagovat a rozhodovat se. Dopravni prostiedek je celek jako
vozidlo a jeho charakteristiky tzn. konstrukce, technicka droven, aktivni a pasivni bezpecnost.
Dopravni prostiedi a dopravni cesta predstavuje vyznamnou piirodni a umele vytvofenou
skupinu. Dopravni struktura je ur€ena predev§im chovanim tc¢astnikd silni¢niho provozu, jejich

Cetnosti v provozu a sociélnich roli.

2.2.1 Clovek

Clovék je integralni souédsti dopravniho soustavy. Charakteristickym rysem takové
soucasti je, Ze dusledky naruseni nebo selhani jeji Casti postihnou celou soustavu. Ze statistik
dopravni nehodovosti jasné vyplyva, Ze v soustave Clovek — dopravni prostredek — dopravni

prostiedi ma nejvyssi podil na selhani lidsky faktor. Na bezpeCnost silni€niho provozu ma

zasadni vliv chovani vSech tucastnikl provozu. (3)

, Clovék je prvkem, ktery aktivuje celou soustavu, uvddi vozidlo do pohybu, do urcité
miry determinuje chovdni vozidla. Aktivace spocivd v tom, Ze clovék prostiednictvim vozidla
zrychluje, 7idi' i brzdi, popFipadé necinné prihlizi. Tyto t7i ¢innosti maji zdsadni vliv na samotny
pohyb, jeho? spravné popsdni je iikolem technického znalce. Clovék jako prvek soustavy
md vSak také urcitd omezeni, dand jeho motorickymi, psychologickymi, dovednostnimi
i optickymi vlastnostmi. Na druhou stranu muZe byt prvek clovéka jako Fidice také ovlivnén
(napt. piisobenim alkoholu, drog, iinavy 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 selhdni a Spatného rozhodovani fidice motorového
a nemotorového vozidla, ktery mé velky vliv na zavinéni dopravnich nehod. Pfi takovém
selhani jsou u fidict dopravnich prostfedkid rozhodujici nasledujici faktory:
e zkuSenosti a fidi¢ské schopnosti,
e povahové a osobnostni vlastnosti,
e  znalost prostredi,
e schopnost pfedvidat vznik rizikové situace,

e schopnost spravné vyhodnotit zptsob reakce.

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

nebezpeci, pozornost, oblast vizualniho vnimani. (10)
2.2.2 Chovani ridice
Chovani fidi¢e na pozemnich komunikacich vychézi z osobnosti Clovéka, ktera je dana

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

jednotu psychickych procesu, stavi a vlastnosti nebo také souhrn determinant prozivani.

Osobnost je tvofena stavbou t€la, temperamentem, zameéfenosti, schopnostmi,
charakterem a Zivotni drédhou. Pro fidiCe jsou podstatné rysy osobnosti jako vyrovnanost,
emociondlni stabilita, pfizpusobivost, schopnost se dobie ovladat, odolnost vaci stresu,
svédomitost, spolehlivost, pfiméfend sebejistota a schopnost umét dobte predvidat. Mimo tyto

charakteristiky osobnosti je ddle nutna zdravotni a duSevni zptsobilost. (12)

Dulezitou roli pfi fizeni sehrava také pozornost, vnimani, bdélost, 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 Ize vymezit jako vnitfni usporadani osobnosti, které poukazuje na trvalejsi
stav psychické urcenosti Clovéka a dale uvadi existenci dalSich tfid 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 pohotoveé. Problémovi fidi¢i naopak nesou rysy nezodpovédnosti, neopatrnosti,

impulzivnosti, emocionalni pfecitlivélosti, nékdy i nerozhodnosti a uzkostlivosti. (3)

2.2.3 Vnimani a reakce

Vyuzivani zrakovych, hmatovych a sluchovych smysla hraje daleZitou roli pro fizeni
vozidla. Tyto smysly jsou stéZejni pti vnimani a vyhodnocovéani dopravni situace jako celku.
Cely smyslovy vjem je tvofen sluCovanim konkrétnich smysld, které prinaseji konkrétni
pozitky. Vjem je bohat$i nez prosty smyslovy, sitnicovy obraz. Je komplexni a souvisi
s osobnosti, koncentrovanosti, paméti, mySlenim, emocionalitou, pfedstavivosti, inteligenct,

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

Reakce a vnimani vybranych fidi¢u byly sledovany v ramci studie Nagayamy, ve které
bylo provedeno meéfeni, kde bylo 50 % z celkového poctu dopravnich nehod zptisobeno
zpozdénim ¢i dokonce absenci vniméni nebezpeci, 37 % zapficinila chyba v rozhodovani (Casto
pod vlivem casového stresu) a pouze u 2 % dopravnich nehod byly na vin€ Spatné fidic¢ské
schopnosti jako seSlapnuti jiného pedalu apod. Piikladem, kdy fidi¢ vnim4 opoZdén¢ nebo
vibec, je podcenéni stupné natoCeni zatacky Ci prehlédnuti prechodu pro chodce pfi nocni jizde€.
Jiz tyto vysledky ukazuji na zédsadni vliv vnimani a poznidvini na bezpecné chovani

na silnici. (10)

Jak tidi¢ dopravniho prostfedku zpracovava a vyhodnocuje situace vzniklé v silni¢nim

provozu, lze rozdélit na tyto faze:
a) ziskavani informaci,
b) vyhodnoceni informace,
¢) 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 dileZitou roli predev§im pfi vysokych

rychlostech. Reakce a rozhodovani jsou:
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Kognitivni — pfi jizd€ je nutné vénovat kapacitu mozkové ¢innosti pro feSeni dopravnich
situaci a pfedvidani. Pfi jejim rozptyleni dochdzi k prodlouZeni doby jinych reakci
a fidi¢ nedokaze spradvné€ vyhodnocovat i béZné podnéty silni¢niho provozu.

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

Vizudlni — fadi se mezi nejdulezitéjsi reakce, protoze fidi¢ pfijimd informace
z 90 % svym zrakem. Ridi¢, ktery pii jizd& piSe na mobilnim telefonu, se zadiva
do mobilu primérné na 4 az 5 sekund. Plyne z toho extrémn¢ dlouha a nebezpecna tzv.
jizda poslepu. Pii rychlosti 50 km/h ujede fidi¢ za tuto dobu mezi 55 az 70 m a pii
rychlosti 130 km/h je to 140 az 180 m. (1)

Vniméani probihd prostfednictvim toku informaci, které fidi€ beéhem jizdy

pfijima, vyhodnocuje je. Tyto toky se d¢li:

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

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

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

Ziskdvdni a zpracovdni informaci

Ridi¢ béhem jizdy neustdle dostdva informace do vSech smyslovych organt. Tyto

informace jsou nasi kaZzdodenni soucasti, a tak si vétSina lidi viilbec neuvédomuje, Ze by néjaké

informace dostdvala. Pri jizdé¢ bychom méli tyto informace rychle zpracovavat a tfidit

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

I rutinni cesta vozidlem do prace nas vystavuje mnoZstvi informaci napft. informace

onasem vozidle, o Zivotnim prostiedi, jinych vozidlech, cyklistech, chodcich, dopravnich

znaceni a jinych signalli. Skutecnost, Ze jsme se dostali na misto urceni, jednozna¢né naznacuje,

Ze informace byly zpracovéany a dany Clovék jednal dspéSné, ale i presto zanechali ne€kolik

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

problematikou, jak uchovavdme informace ve své paméti a jak je dokdZeme zpétné€ pouZzit. (19)

Na obr. 4 je znizornéno schéma, jak Clovék zpracovavd informace. Diky svym
zkuSenostem dovedou vnimané informace obohatit natolik, Ze tim efektivnhé kompenzuji
schopnosti mladych fidi¢t znatelné snaze a 1épe vnimat informace a podavat kvalitni fidicské

vykony. (13)

Aktualni

znalosti
Hlavni

centrum
zpracovani
informaci

X

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

Oko jako ndstroj vizudlniho vnimdni

V predeslém textu jiz bylo zminéno, Ze nejdulezitéjSim smyslovym organem,
pfi vyhodnoceni nenadélé situace je zrak, ktery zajistuje, Ze fidiC je schopny ziskéavat vétSinu

informaci v dany moment. Zrakové (vizudlni) vnimani souvisi i s néslednou regulaci chovéni.

V okamziku, kdy fidi€¢ vozidla neni schopny rozpoznavat objekty pii sniZené
viditelnosti, je citlivy na oslnéni, neni schopny akomodace, nemé 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 znidzornén fez oka. Svétlo pronikd optickymi prostfedimi oka (rohovka,
komorova voda, ¢ocka, sklivec) na sitnici, kde vytvaii obraz pozorovanych predméti. Opticka

prostiedi svételné paprsky propoustéji, navic i ldmou. V misté, kam dopadlo na sitnici svétlo,

dojde k podraZzdéni a vznikly vzruch je ptreveden 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. Pti svétle

se zuzuje, ve tme rozSituje. (1)

Rez okem

spojivka

fasnaté télisko
duhovka

zomice
rohovka
cocka

bélima

cévnatka

sitnice

sklivec
Zlutd skvrna

zrakovy nerv

Oblast zorného pole

Obr. 5: Rez oka. Zdroj (49)

P11 jizde€ 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 nejpiesné€ji a nejjasneji do 30 ° od centrdlniho zorného pole, tedy v poli tzv. jasného pole

vidéni. Objekty, které se nachdzi v poli jasného vidéni, fidi€ sice vnim4, ale ne uz tak ostie

ajasné jako v centrdlnim poli vidéni. Toto pole se nazyva periferni zorné pole, které

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

Na nasledujicim obr. 7 je znazornéno funk¢ni zorné pole. Funk¢ni zorné
pole je ¢ast zorného pole, ve kterém je Clovek schopen v daném okamZiku vnimat objekty. Jeho
velikost se meni v zavislosti na mnoZstvi informaci, které je nutné zpracovat. Pouze informace
vnimané v rozsahu aktudlniho funkéniho zorného pole mohou ovlivnit dopravni chovéni.
Rozsah tohoto pole je spjat s pozornosti a jeji kapacitou, distribuci a selektivitou. ZvySena
pozornostni zatéZ ma negativni vliv na vniméani v oblasti periferniho zorného pole. Z toho také
vyplyva, Ze je tfeba vhodné prizpisobovat mnozstvi informaci, které musi fidi¢ zpracovat,

jelikoZ pocet prvkda, 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 uvazovano do rozmezi 20 ° - 30 °. Pfi zvySujici se rychlosti se toto funkéni zorné pole
zmenSuje. Funk¢ni zorné pole je ovlivnéno i vékem a zkuSenostmi fidice, jelikoZ béhem starnuti
dochazi k zuZzovéni zorného pole i oblasti periferniho vnimani. Oblast periferniho i1 ostrého

vidéni ma velmi podstatny vliv na viditelnost objektd na pozemnich komunikacich.

Reakc¢ni doba

Na nasledujicim obr. 8 je vidét, Ze reakéni doba je rozdélena na Casové tuseky, které

probéhnou béhem pocatku optického vnimani aZ po zanechani stop na vozovce.
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Hranice éasového usekn Niazev ¢asového useku

Pocatek optického vnimani

nebezpetného objektn opticka reakce
Pocatek ostreho optického vnimani
2 _ reakéni doba
objektu
psychicka reakce fidice
3 Zatatek svalove reakce

svalova reakce

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

Obr. 8: Reakcni doba. Zdroj (1)

Opticka reakce: 1idi€ pfi jizd€ vozidlem vnima objekty v jeho zorném poli a postupné
vyhodnocuje, zda jsou pro ného objekty nebezpecné i nikoliv vzhledem k jeho jizdé.
Pokud se fidi¢i objekt nejevi jako nebezpecny, tak jej fidi¢ vyfadi z pozornosti
a pokracuje ve sledovani dalsich objektd,

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 okamZiku, 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 za¢ne nabihat i¢inek
brzd, ktery trvd az do okamziku, kdy pneumatiky zacinaji zanechdvat viditelné stopy

na vozovce. (1)

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

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

fidi¢ vyhodnocuje, zda je pro ného kriticky objekt dalezity ¢i nikoliv. V piipadé, Ze je predmét

fidiCem vyhodnocen jako duleZity, tzn. predstavuje pro fidiCe urcité riziko, pii kterém

je moZznost vzniku nenadalé situace. Po identifikaci se musi fidi¢ rozhodnout, jak na vzniklou
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situaci zareaguje a rozhoduje se tedy, jakou ¢innost vykona. Po rozhodnuti nasleduje posledni

zaveérecna faze a tj. samotné vykonani Cinnosti.

Ovlivnéni reakcni doby

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

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

e vek ridice,

e zména psychického stavu a ostraZitost,

e typ dopravni situace ¢i smer jizdy

e oslnéni a kontrast v pripad€ no¢ni jizdy

e Unava,

¢ meteorologické podminky,

e hluk,

e telefonovani ¢i rozhovory. (15)

V nasledujici Tab. 1 je uvedena urcita cast ptikladd mozného rozptyleni fidice, a tedy
ovlivnéni reak¢ni doby fidiCe. Pokud se fidi¢ pln€ nevénuje fizeni a ptusobi na ného rizné
faktory, tak je zde velmi velké pravdépodobnost vzniku nenadalé situace, pfi které neni schopen

vCas a presné zareagovat.

Tab. 1: Faktory piisobici na Fidice béhem jizdy. Zdroj (13)

Zdroje bez : : 5
Vliv lidského | i Zdroje vlivem :
vliva : : Vnéjsi zdroje : i Zdroje zarizeni
faktoru | i technologii
technologii | :
jidlo : piemysleni : budovy : radio . mobilni telefon
pit piedstavy reklamy | navigace | iphone
: : elektronické . :
koufeni ; emoce ; billboardy i kontrolky ! laptop
¢teni spanek prom¢énné tabule prehravac
pasazéfi bolest dopravni znacky
zvirata chodci
hmyz
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V noci i za dne mohou byt reakéni doby pomérné€ rozdilné. V denni dobé se hodnoty
mohou pohybovat na drovni 0,35 az 1,4 s a v no¢ni 0,4 aZ 1,8 s. (4) V pfipadé€ nekontrastnich
piekézek je Cas reakci v noci delSi neZ ve dne. Naopak v ptipadé¢, Ze jsou signdlem brzdni svétla

vpredu 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 lze uvazovat
v rozmezi 0 az 0,7 s. Na jeji délku ma vliv velikost thlové odchylky objektu od sméru pohledu
fidice. Doba identifikace piekdzky a wuskuteCnéni rozhodnuti se pohybuje v rozsahu

0,22z 0,6 s.(7)

Na obr. 9 je nazorn€ zobrazeno schéma prvka reakce a jejich vzajemna navaznost.

Detekce
objektu

Podnét Reakce

Optick4 reakce Psychicka Svalové reakce

Obr. 9: Prvky reakce. Zdroj (19)

2.3 DOPRAVNI NEHODY

Pti stfetu vozidla s chodcem mohou byt na viné vZdy oba dva tdcastnici dopravni
nehody, a to bud’ chodec, ktery svym chovanim a jednanim cCasto pfi ndhlém vstoupeni
do vozovky v domnéni, Ze m4 absolutni prednost ohrozi ne jenom sebe, ale i fidiCe vozidla,
ktery musi okamzité 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 méli byt vyvedeni i ti chodci, ktefi si mysli, Ze maji ptednost pied tramvaji nebo dokonce
pied bliZicim se vozidlem s vystraznym majdkem. Chodec by nem¢l na cestu vchézet, pokud

se k prechodu blizi vozidlo s vystraZznym majakem, nebo tramva;.

Na stran€ druhé stoji dopravni nehody zaviné€né fidi€i vozidel. Predev§im na
ktizovatkach fizenych svételnym signalizacnim zafizenim (dale jen SSZ) Zije fada 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 pifipadech maji ve stejnou chvili
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také zelenou, maji automaticky pted chodci prednost. Ridi¢ v8ak musi dit chodci pfednost a

nechat jej bezpecné piejit na druhou stranu vozovky. (51)

2.3.1 Strety vozidla s chodcem

Se vzrustajici rychlosti vozidla roste i pravdépodobnost fatalnich nasledku 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 % ptipada
mé chodec Sanci na preZiti. Toto pravidlo neplati vZdy, protoZe pfi stietu hraji roli i jiné faktory.
Rapidni sniZeni Sance na pfeZiti je pfi stfetu s rychlosti vozidla 50 km/h, ktera je pouze 20 %.
Sance, 7e Glovék 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 davod, proc je v obci stanovena nejvyssi

dovolena rychlost praveé 50 km/h.

100%

................................................

B80% +

60%

A0%

20% 1

............................

Pravdépodobnost usmrceni

Rychlost (km/h)

Obr. 10: Pravdépodobnost stietu vozidla s chodcem s ndsledkem smrtelného zranéni.
Zdroj (37)

Je patrné, Ze k dopravnim nehodam s chodci dochazi nejen kvili jejich Spatnému
chovani ucastnika silni¢niho 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 zapii¢inili chodci pod vlivem alkoholu tém&f 17 % nehod
z celkového poctu dopravnich nehod zavinénych chodci. Nej€astéjsi pri¢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 zpisobi sam 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 2075 doslo na pfechodech pro
chodce z divodu nedani prednosti chodci na prechodu pro chodce k 1 133 nehodam. Pfi téchto
nehodach bylo 29 osob usmrceno, 345 zranéno téZce a 684 zranéno lehce. Zadné zranéni

neutrpélo pouze 75 chodcu. (28)

Témér ve 30 % zavinénych nehod chodcti s automobily, které se staly v roce 2015 byly
ucastnikem déti. (31) Diky ziZenému perifernimu vidéni nejsou déti schopny zrakem zachytit
projizdéjici vozidla tak jako dospély Cloveék. DalSim rizikovym faktorem u déti je jejich mensi
télesny vzrast a tim i omezenéjsi vyhled na vozovku. Na druhou stranu je tak i pro fidice dité
hate viditelné. Hlavnim divodem castych stietd vozidel s détmi je vSak skuteCnost, Ze si déti
Casto neuvédomuji a nechapou vlastni ohroZeni v silni¢nim provozu. Mnohdy pfebihaji nebo

pfechazi pres cestu bez ohledu na provoz na komunikaci. (3)

ev .

Pti stfetu vozidla s chodcem, jak jde vidét na obr. 11 je nejCast&jSi poranéni chodce na
dolnich koncetinach (37 %). Druhym nejCastéjSim 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 vé€novédna zvySend pozornost. VSechny vedené
hodnoty byly zjiStény na zakladé prizkumu Ctyf vyspélych statt svéta (USA, Japonska,
Australie a Némecka). (3)

mirna o zavaina
poranéni poranéni

£ ﬂ.ﬁl;rupnik

|/ [&| homi kon&etiny

I
biicho -
| 1 H-“
f
dalni konéetiny

Obr. 11: Zndzornéni podilu poranéni jednotlivych Cdsti téla chodce. Zdroj (25)
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Prti 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 véku, obvykle toto misto

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

Vkroceni chodce do vozovky 7z Fady vozidel

Yevs

vozidel. Tyto situace jsou ve meésté velmi béZzné, protoZe je zde nedostatek parkovacich mist
a fidi¢i parkuji i na mistech, které k parkovani nejsou ur€ené, a to i pred pfechodem pro chodce.
Chodec je pak vystaven velmi vysokému riziku, jelikoZ bliZici se vozidlo nemusi chodce diky
neocekavanému vstoupeni do vozovky vibec zpozorovat a muze chodce srazit v plné rychlosti.
Takova situace je viditelnd na obr. 12. V takovych situacich musi pfedvidat kazdy dcastnik

silni¢niho provozu a byt velmi obezfetny vii¢i ostatnim dcastnikam.

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

Chodec piechdzi kolmo na vozovku

Spatné vyhledové poméry a nepozornost chodce zpasobi, Ze chodec vstoupi piimo
do drahy osobniho vozidla. Pokud chodec ptrechazi prechod do dhlopticky, muzZe byt ohrozen

jinym vozidlem, které toto chovéini neocekava.
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Obr. 13: Prechdzeni chodce kolmo a v iihlu 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 pti mozném stietu s vozidlem. Chodec smi
vstupovat do vozovky az ve chvili, kdy si je jisty, Ze svym chovianim nebude ohroZovat sebe
ani okoli. Pfi pfechdzeni je pro chodce i jeho okoli dilezité, aby se bezdivodné nezastavoval
nebo nezdrZoval uprostied prechodu. Chodec by si mél uvédomit fakt, Ze ne vZzdy ma prednost
na prechodu pro chodce, ikdyZ je fizeny svételnym signalizaCnim zafizenim. Vzhledem
k tomu, Ze chodec je nedilnou soulasti silni€niho provozu, ma povinnost byt ze zédkona
ohleduplny, pozorny a opatrny.

Chodce jako ucastniky silnicniho provozu lze rozdélit podle ruznych hledisek

na skupiny chodct podle rizika. (5)
Typy chovani chodcti, které vedou k riziku nehody, jsou:
e opilost,
e nepouzivani reflexniho vybaveni,
e prechazeni v rozporu s piedpisy,
e nepouzivani prechodt pro chodce za situace, kdy je pouzit maji,

¢ nerespektovani signalt pro chodce,
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¢ nedodrzovani pravidel pro chiizi na vozovce nebo krajnici.

Chodec se vystavuje riziku, pokud ignoruje Cervenou pii piechdzeni piechodu
na svételné fizené ktizovatce. Dle faktu, kdy fidii maji ptfi prejizdéni prechodu piedvidat,
tak 1 chodci jsou povinni chovat se podle pravidel a respektovat svételné znaceni. Dalsi faktory,

pfi kterych je €asto vinikem nehody chodec:

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

viditelnosti pfedepsand osvétleni,

e ve stejné situaci, kdyZ chodci prechazeji v urCité vzdilenosti od kfizovatky,

e 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 davodu
veétsi pocet chodcu (Skoly, diskotéky, sportovisté atd.), zejména v noci a za Spatného pocasi.
Na vSechny tyhle faktory by fidi¢i méli brat ohled. Pocet chodcu, ktefi byli pii pfechdzeni

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

Statistiky dopravnich nehod na pfechodech pro chodce a jejich mozné feSeni udavaji
néasledujici fakta. V mésici zati dochazi ke sniZeni poctu nehod na pfechodech pro chodce.

I kdyZ by se na prvni pohled mohlo zdét, Ze se zacinajicim Skolnim rokem se bude pocet nehod
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zvySovat z duvodu vétsiho poctu chodct zejména déti, tak je tomu pravé naopak. Se zacinajicim
$kolnim rokem zaji§tuje Policie CR zvySeny dohled na piechodech pro chodce pravé kvali
zvySeni jejich bezpeCnosti. Také média se vtomto meésici snaZzi vice zabyvat touto
problematikou, aby sniZily pocet nehod na pfechodech 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 neuvazend vstupuje do vozovky. Ridi¢ vétiinou nestihne zareagovat véas, aby zabranil
dopravni nehodé diky své nepozornosti. Reeni by mélo piichazet jiz v dobé, kdy budouci fidici
prochézi vycvikem k ziskani fidi€ského opravneéni. Méli by byt na tyto situace pfipravovéni

a védet, jak v té€chto situacich reagovat, aby nikoho neohrozili.

Nesmime opomenout faktor, ktery byva velmi Casty, a to je nepfiméfend rychlost jizdy,
nekdzen a agresivita fidicd. Zklidnéni dopravy lze dosahnout pouze sniZovanim nejvyssi
povolené rychlosti a tvrdé postihy za prestupky, kterych se fidi€i kaZdodenné dopousti

v blizkosti prechodl pro chodce.

K nejzavaznéj$im rizikovym faktorim, které negativné ovliviiuji nehodovost, patii

zejména:
® nepiimefend rychlost,
¢ nedani prednosti chodci,
e porziti alkoholu a jinych drog,

e nizka ochrana zranitelnych ucastnika.

2.6 VIDITELNOST CHODCU V PRI SNiZENE VIDITELNOSTI

A VNOCI

Nezbytné kritérium bezpecnosti chodct na komunikacich je jejich viditelnost. Proto
je snaha prechody pro chodce pfisvétlit 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 odéva ukazuje obr. 15.
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= 18 M modré obleteni
z 24 M ¢ervené obleéeni
= 37 M 3luté obleéeni
= 55 M bilé oblezeni

Ridi vidi Rozezndva | Rorhoduje se | Provadi | Dokonden
chodce | nebezpedi I o manévry manéyr | Ghybny manévr

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

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

Viditelnost hraje pfi dopravnich nehoddch vyznamnou roli stejn€, jako osvétleni
vozovky a barvy oble¢eni chodce. Dle statistik Policie Ceské republiky za roky 2011-2013 bylo
usmrceno 59 az 60 % chodct pravé v noci. Po uvazeni poctu chodcti vyskytujicich se v okoli
pozemnich komunikaci ve dne a v noci predstavuje noc pro chodce znateln€ vetsi nebezpeci.
Zde je také na mist€ zminit rizikovy vliv alkoholu ¢i jinych navykovych latek u chodcu

(ale i fidict) nejen v no¢nich hodinach, ktery jejich pohyb cini jest€ méné predvidatelnym. (41)
Viditelnost chodce zavisi na:

e zrakovém vnimani ridice,

osvétleni vozidla (svitivost, potkavaci, dalkova svétla),

e osvétleni mista, kde se chodec vyskytuje,

e stavu a povrchu vozovky — mokra, sucha — rizna odrazivost,

e poloze a obleceni chodce — tmava versus reflexni — z4visi na tom, v jaké vzdalenosti
bude chodec spatfen fidi¢em vozidla,

e pro vcasnou detekci chodce jsou také velmi dulezité spravné rozhledové poméry

na prechodu pro chodce.

Viditelnost chodce lze zvysit pomoci vhodné zvoleného obleCeni, naSivek a doplika

ze specialnich materialt. Jako jsou:
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e fluorescentni materialy — zvySuji viditelnost za denniho svétla a za soumraku, ve tmé
vSak svou funkci ztraceji, nejcastéji pouzivanymi barvami jsou jasn¢ Zlutd, zelena
a oranZova,

e reflexni materialy — odrazeji svétlo v uzkém kuZelu zpét ke zdroji, a to aZ 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 oslnéni se vyskytuje predev§im pii vyskytu vice vozidel v no¢nim provozu.
Je tfeba klast diraz na rozumné a ohleduplné zmény potkavacich a dalkovych svétel.
V okamziku, kdy se fidi¢ podiva do svétel protijedouciho vozidla i pfesto, Ze toto vozidlo
jiz projelo, tak sitnici oka chvili trva, nez se znovu prizpiisobi soucasnému stavu osvétleni. Toto
prizptisobeni muZe trat i nékolik sekund. U starSich fidict mutze byt tato doba az dvakrat delsi.
Presné v tomto okamziku muze fidi¢ prehlédnout prechazejiciho chodce, a tim vnika nenadéla

situace.

Osvétleni piechodu a kritickych mist

Osvétleni na prechodech pro chodce mi znaCny vliv na viditelnost chodce
pfechazejiciho ptes piechod. Je to jedna z pficin vzniku dopravnich nehod. Osvétleni prechodu
by mélo byt rovnomérné, aby nedochézelo k tomu, Ze jedna ¢ast pfechodu pro chodce bude
Spatn€ osvétlena. Kromé prechodid by méla byt prisvétlena také mista v okoli kiizovatek

a kriticka mista, kudy si chodci krati cestu. Pfi osvétleni prechodi pro chodce se mé pouZit jiny
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(vyrazny) barevny odstin svételného zdroje a jeho samostatné ptipojeni, aby osvétleni prechodu

mohlo byt zapindno diiv a vypindno pozdé&ji neZ ostatni osvétlovaci télesa.

Diky osvétleni pfechodu bude fidi¢ vozidla bliZiciho se k pfechodu pro chodce veédét,
7Ze by se vtomto mist¢ me€l mit na pozoru a byt ostraZity. Kromé& osvétleni by melo
byt samozfejmosti umisténi prvki, které upozorfiuji na blizici se pfechod pro chodce. Timto
upozornénim vyrazné klesa riziko stfetu s chodcem. Zduraznit prechod je mozné nékolika

zpusoby:

e zvySenim hladiny osvétleni — osvétlenosti, resp. jasu,

e Dbarevnym odliSenim, tedy pouZitim svételného zdroje s jinym barevnym ténem svétla,
nez jaky je pouZit u osvétleni priabézné komunikace,

e zdUraznénim svislym znacenim, popf. doplnénym blikajicim navéstim, nejlépe vSak

kombinaci vSech. (39)

V soucasnosti se ke zduraznéni pfechodu zacaly pied piechod umistovat svitidla
zapusténa do vozovky. Tyto svitidla vSak vyvolavaji fadu rozporuplnych reakci. Existuji
nazory, ze svitidla osliiuji motocyklisty, nebot motocykl neposkytuje ,,clonéni jako kapota
vozidla. Tyto ndzory vSak dosud nebyly potvrzeny, a proto neni umistovani svitidel do vozovky

nijak omezeno. (36)

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 prechod a chodce s dostateCnym piedstihem,

pfi kterém by mohl zabranit moznému stfetu vozidla s chodcem. Ve méstech jsou bohuzel
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rozhledové pomé&ry Casto omezeny parkujicimi vozidly, stojicimi chodci na zastdvkach meéstské
hromadné dopravy (dile jen MHD) ajinymi pfekdzkami. Zabrinit tomu lze CasteCnym
zvySovanim chodnikovych ploch, které maji za dkol zabranit odstavovani motorovych vozidel,

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

Ptfi projektovani a nasledné realizaci pfechodi pro chodce by se mimo dodrZovani
podminek platnych pfedpist mély zohledrniovat i optiméalni podminky, které by zohledniovaly
chodce. Toho ma byt docileno umistovanim tzv. zklidiiovacich prvkl (zdrsnéni povrchu
vozovky, ochranny ostrivek atd.). Je vhodné znat i okoli nové umistovaného prechodu
a zohlednit vySlapané cesty, které chodci Casto pouZivaji a v pfipadé, Ze by pfechod byl umistén
pouze dle predpist a dalsi fakta se nebrala v dvahu, tak by to mohlo v budoucnu znamenat
pii¢inu dopravni nehody s chodcem. Pokud bude pfechod umistén, byt v malé vzdalenosti
od vySlapanych cest, tak chodci pfi napf. rannim shonu do prace, Skoly budou stale pouZivat
vySlapanou cestu (zkracenou cestu) a budou prechazet komunikaci ve vétSin€ piipadu prave

tam, kde vySlapana cesta konc¢i. Nikoliv, tam kde je umistén pfechod 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 pfechody pro chodce. Pokud je na komunikaci, ktera
vede méstem dovolend rychlost 50 km/h, tak musi byt pfechod umistén tak aby ho fidi¢
rozpoznal ze vzdélenosti 100 m. V této rychlosti musi byt fidi¢ a zarovenl chodec schopen
rozpoznat vozidlo ¢i chodce na vzdéalenost 50 m. Se sniZujici se dovolenou rychlosti se zkracuji
1 pozadované vzdélenosti. Pti urovani rozhledového pole se bere v tivahu, Ze chodec musi byt

viditelny ve vzdélenosti vetSi neZ / m od okraje komunikace.
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Obr. 18: Rozhled Fidice vozidla na chodce u prechodu. Zdroj (19)
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2.7.1 Prechody pro chodce a jejich usporadani

V zakoné C.

vvvvvvvv

v

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

pro chodce definovan jako misto urCené pro prechazeni chodct, vyznacené 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 skupiné komunikace. Funk¢ni skupiny komunikaci jsou:

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

komunikace s funkci dopravni,

¢ MK skupiny B, kterou je dopravné vyznamna sbérnid komunikace s omezenim piimého

pfipojeni sousednich nemovitosti, funkce dopravné obsluzni,

® MK skupiny C, kterou je obsluzni komunikace, s funkci obsluznou,

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

s vylou€¢enim motorového provozu. (34)

Shrnuti rdznych usporadani prechodii mizeme vidét v tab. 2.

40



Tab. 2: Upordddni prechodi pro chodce. Zdroj (20)

Prechody a mista pro prechizeni
mimoiiroviové iroviové
. o Se svételnym
Bez vyznaCeni dopravnimi “ . .. M . . T
" b S vyznaCenim dopravnimi znaCkami signalizaCnim
znaCkami v
zafizenim
Bez . Bez .
. Se stavebnimi . Se stavebnimi
stavebnich v stavebnich Y.
-y opatrenimi Y opatrenimi
opatfeni opatfeni
Délici Pfechody pro
ostriivky/pésy chodce se
o Pfechody pro svételnym
Chodnikové yPro . cnym
chodce vyznacené signalizaCnim
plochy d P o
opravnimi zafizenim
Ziizené jizdni | Pfechody pro | znaCkami doplnéné vyznaCenymi
Nadchody a pruhy chodce o stiedni d&lici dopravnimi
podchody o vyznacené ostruvky, znaCkami a
- Vyvysené dopravnimi vysazenymi doplné&né o stfedni
plochy vodorovnymi i chodnikovymi délici ostriivky,
svislymi plochami, ziZenim vysazenymi
znackami jizdnych pruhii chodnikovymi
nebo zvySenymi plochami, ziiZzenim
plochami, piipadn¢ | jizdnych pruhi nebo
jinymi opatfenimi zvySenymi
plochami, piipadn¢
jinymi opatfenimi

2.7.2 Prekazky v rozhledu v dopravnim prostiredi

Prekdzka nahla
Pojem ,,ndhla piekazka* se ve znalecké praxi definuje jako takova, kterd se v drize

vozidla vyskytne ve vzdalenosti krat$i nez na jaké 1ze vozidlo zastavit z dovolené rychlosti. (1)

PrekadzZka neocekdvand

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

Pevné prekdZky v rozhledu

Podél komunikaci se nachazi velké mnozstvi nejriznéj$ich druhti pevnych prekazek
(vzrostlé stromy, sloupky dopravniho znaceni, podpéry mostt, zdi domd, opérné zidky, Cela
propustku atd.

Yev . .

Stromofadi je nejnebezpecnéjsi na vnitini stran€ smeérového oblouku, protoZe zhorSuje
rozhled na zastaveni vozidla. Dopravni psychologové upozoriiuji na dalsi negativni jevy, jako

je velmi Casté stiidani stinu a svétla na komunikaci a mihani stromt kolem projizdéjiciho auta,
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protoZe to vede ke zvySené tnavé fidice, kterda muze vést k dopravnim nehodam. I jednotlivé
stromy, mohou branit fidicim v rozhledu na kfiZovatkéach, v obloucich, v pohledu na dopravni

znacky, bezpecnostni zafizeni i jina vozidla.

Mezi ostatni pevné prekazky fadime vSechny prekazky umelého charakteru, tzn. vzniklé
lidskou €innosti — podpérné konstrukce dopravnich znacek, dopravnich staveb, reklamnich
poutact, zabradli na mostech, betonové propustky, sloupy, patniky, telefonni budky, prodejni

stanky, zastadvkové piistresky apod.

Nejcast€jsi pevné prvky v dopravni infrastruktufe jsou:

a) Dopravni znacky

Dopravni znacky muZeme rozliSit na svislé a vodorovné. Tyto znacky se umist'uji
na pozemni komunikace, maji za ukol regulovat silni¢ni provoz a usnadnovat lepsi orientaci.

Zaroven, ale mohou omezovat vyhled fidice.

Svislé dopravni znacky:

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

e promeénné — zobrazeny na panelech, prostiednictvim nich lze reagovat na aktudlni dopravni
situaci,

e prenosné — umisténé na Cervenobile pruhovanych sloupcich nebo stojanech, které nejsou
pevné zabudované do terénu, jsou na pozemni komunikaci umistovdny pouze na
prechodnou dobu.

Y

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

na znaCku mohl zareagovat v dostate¢né vzdalenosti.

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

Reklamni zafizeni m4 za nasledek fadu dopravnich nehod a nehod s chodci. Svym
nevhodnym umisténim, Casto zabraiuje dostateCnému rozhledu a fidic¢i tak brani, aby mohl

s dostateCnym pfedstihem reagovat na kritickou situaci a vyhnout se tak nehodé.

Zékon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich uvadi, Ze na vozovkéich, dopravnich
ostruvcich, krajnicich délnice, silnice a mistni komunikace mohou byt umistény pouze dopravni
znacky a zafizeni kromé& zabradli, zrcadel a ostatni pfedméty tvoii pevnou piekazku. Povoleni
pro umisténi pevné piekizky lze vydat pouze za pfedpokladu, Ze nebude ohroZena bezpecnost
a plynulost silni¢niho provozu, Ze Zadatel o vydani povoleni zajisti na svij naklad vSechna
potfebna opatieni, aby bezpeCnost a plynulost provozu nenaruSil. Stejné tak i mohutné
konstrukce svislych dopravnich znacek podél hlavnich silnic pfedstavuji nebezpecnou
prekazku, kterda muze vyrazné zhorSit nasledky dopravni nehody pfi vyjeti mimo vozovku.
I pfes toto opatfeni se stale setkdme s nevhodn€ umisténym reklamnim zafizenim branici fidici

v rozhledu. (20)

Pohyblivé prekdzky v rozhledu

Pohyblivou piekazkou jsou napiiklad jedouci vozidla vétSich rozmért, jako jsou
kamiony, autobusy, traktory apod. Docasnou piekdzkou mohou byt vozidla zaparkovana
ve méstech, kterd brani dostatecnému rozhledu. Parkovaci pruhy by se proto mély ukoncit
v dostate¢né vzdalenosti od okraje pfechodu pro chodce. Vhodné je navrhovat u prechoda
pro chodce, kde hrozi parkovani v rozporu s predpisy, vyvysené chodnikové plochy, které brani

fidiCi zaparkovat tésné pied pfechodem pro chodce.

2.8 DOPRAVNI PROSTREDEK

Dopravni prostfedek musi splilovat urCitd kritéria, aby mohl byt soucasti dopravni
soustavy. Na vozidla jsou kladeny ¢im dal vétSi naroky. Pfi jejich konstrukci se mysli
jak na bezpecnost fidice, tak i na bezpecnost chodcti. Bere se ohled pfedevsim na prvky aktivni
a pasivni bezpe&nosti. Spatny stav vozidla maZe mit také vliv nejen na okoli, ale i na jeho Fidige,
ktery pfii fizeni takového vozidla, miZe byt znacné nesoustifedény v prabéhu jizdy a nevnimat

tak vSechny okolnosti kolem n¢;.

Vozidlo, které by neovliviiovalo pozornost fidice a néjak ho nerozptylovalo, by melo

mit nasledujici konstrukéni dispozice:
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e Kkonstrukéni dispozice, jeZ ovliviiuje vyuZziti vinimani a vjemové rozliSovani,
¢ konstrukéni dispozice, kterd usnadiiuje reakéni vykon a reak¢ni diferenciaci,
e Kkonstruk¢ni dispozice, kterd modifikuje zdkladni fyziologicky stav osoby fidici

dopravni prostfedek. (2)

3 PRAKTICKA CAST

Cilem praktické Casti prace je porovnani jizdnich situaci na razné feSenych prechodech
pro chodce vemésté Brné. Za pomoci vybranych figuranti jsou nasimulovany
co nejpfirozengjsi situace na prechodech pro chodce. Kazda jizda je méfena pomoci speciilni
techniky a zaznamenéana do elektronické podoby. Nasledné je provedena analyza nasbiranych
dat a srovnani s protokoly o dopravnich nehodich. V méfeni jsou zohlednény rusivé podnéty,
které mohou zapfiCinit vznik situace, kterd by mohla vést ke stfetu s chodcem. V zavéru prace

je navrzZeno opatfeni, které by mélo zamezilo vzniku stfetu s chodci.

3.1 POUZITA MERICI TECHNIKA

Pii méfeni vybranych pfechodll byly pouZity pfistroje eyetracker a LED dioda, které

usnadnily vyhodnocovani nasbiranych dat.

Eyetracker

Pti jednotlivych méfenich mél kazdy z fidi¢a nasazeny ,,bryle”, které po pfipojeni na
pocita¢ pomoci systému snimaly pohyb o¢nich zornic fidi¢i a zaznamenavaly prubéh jizdy.
Byly pouzity dva typy pfistroju eyetracker znacky Pupil labs, které se od se nijak vyrazné
neliSily. Prvni typ, viz obr. 21 byl pouZit pfi druhém méfeni. Eyetracker je vybaven dvéma
kamerami, které snimali ob€ zornice fidi¢i. Druhy typ, viz obr. 22 byl pouZivan pfi prvnim
meéfeni. Tento eyetracker byl vybaven pouze jednou kamerou, kterd snimala jednu zornici

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

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

Sledovéni zornic oka se stalo standardnim néstrojem pfi studiu vizualni pozornosti
arozpoznavani sméru pohybu zorni¢ek. Naméfené hodnoty jsou snadno pievoditelné
do elektronické podoby. VétSina modernich sledovacich zatfizeni oka je zaloZena na principu
videa, na kterém je mozZné sledovat smér uhlu pohledu stfedu oka a centrum jednoho nebo vice
odrazu rohovky, viz obr. 24. Z tohoto videa lze pak snadno odhadnout pohyby oka a smér thlu

pohledu.

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

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

Obr. 24: Detekce zornice (38)
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Princip méreni

Pred samotnym meéfenim, je potifeba pfistroj zkalibrovat, aby bylo zajiSt€éno piesné
zaznamenavani dat. Kalibrace je proces, kdy se pomoci pocitaCového softwaru upfesiiuje
poloha a pohyb oka ve vztahu k mistu, kam se ¢lov€k diva na obrazovce pocitace. Pfi kalibraci

jsou ucastnici pozadani, aby se divali na n€kolik vytipovanych cila.
Zdsady pro dobrou kalibraci:

1. Uhly pohledu z eyetrackeru musi byt dobfe &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
Uspesna.

Vysledny pohled z pohledu pied fidicem, ktery vznikl komparaci videozdznamu

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

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

LED dioda

Ve vozidle na palubni desce byla umisténa LED dioda, ktera snimala aktivaci brzdového
pedélu, aby bylo mozné béhem méteni pozorovat, v jakém okamzZiku fidi€i vozidel seSlapuji

brzdovy pedal. Pti aktivaci brzdového pedélu se rozsvitila LED dioda, viz obr. 26.
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Obr. 26: LED dioda propojend s brzdovym peddlem. Zdroj (vlastni)

3.2 MERENI A VYHODNOCOVANI

V ramci zpracovani diplomové priace 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 uceni technické ve mésté Brne.

Na prechodech na ulici Makovského nameésti, Okruzni a Husitskd byli rozmisténi
vybrani figuranti, kteti méli za dkol béZnym zptsobem piejit pred zkusebnim vozidlem. Pro
zkuebni jizdy byli vybrani riizné zkuseni fidi&i. Ridi&i nebyli dopfedu informovéni o zavérech
meéfeni. Bylo tedy zaru€eno, Ze naméfend data nejsou nijak zkreslena. Kazdému fidi¢i byly
nasazeny bryle urCené pro méfeni pohybu jejich Cocky, které byly bliZe popsany v kapitole 3.
VSichni fidi¢i méli za kol projet dopfedu napldnovanou trasu, na které se nachizely 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 trasich, pfi kterych byly méfeny pfechody
na ulici Makovského ndm., Husitska a Okruzni. Znazornéni 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 Cervenci. Béhem tohoto meéfeni bylo
nameéfeno jedenact jizd. Druhé meéfeni probihalo 1 den v mésici dubnu. V prabéhu druhého
meéfeni bylo naméfeno sedm jizd, které byly néasledné vyhodnoceny. Ob& méfeni probihala

v prubéhu celého dne, kdy byla v riznych hodinach rozdilna hustota provozu.

3.3 POPIS JEDNOTLIVYCH MIST MERENI

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

Brné.

3.3.1 Prechod pro chodce na ulici Makovského namésti

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

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

Prechod se nachazi v prostoru zastivek MHD, kdy na vozovce je oznaCen prostor
zastavky Zlutou ¢arou s napisem BUS. Vzdalenost prechodu od zastavky je 2 m. Po pravé strané
vozovky se nachdzi chodnik, ktery je tvofeny dlazbou. Po levé strané vozovky se nachizi
ostrivek o §ifi 2 m. Ostravek je travnaty a oddéluje protismérnou Cast vozovky. Pfi vjezdu
do mista zastavek se uprostied vozovky na zacatku ostrivku nachdzi dopravni znacka
piikdzany smér jizdy objiZdeéni vpravo. Pred ozna¢nikem zastavky MHD se nachazi vyznaceny

pfechod pro chodce a pfed prechodem se nachdzi dopravni znaCeni, které upozoriuje
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na prechod pro chodce. Prechod pro chodce je Siroky 3,0 m a vede pies vozovku, kterad
je ve stfedu rozdélena délicim ostrivkem, na kterém je umisténa dopravni znacka. Opacny smer

Jizdy je situovan stejné.

Figurant vstupoval z pravé strany ve sméru jizdy zku$ebniho vozidla. Cervenou Sipkou
je vyznacen smér jizdy vozidla. Modrd Sipka znaci smér prechdzeni figuranta. Maximalni
povolend rychlost jizdy je zde stanovena na 50 km/h. V mist€¢ pfed méfenym piechodem
pro chodce na ulici Makovského ndmeésti, je mirna levotociva zataCka ve smeéru k ulici Piivrat,
komunikace je zde dobfe piehledna. Pro kazdy smér jizdy vede jeden jizdni pruh. Pfechod

je osvétlen z jedné strany sloupem vetejného osvétleni.

Obr. 29: Prechod na ulici Makovského ndm., horni pohled. Zdroj (viastni)

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

Prechod pro chodce se nachazi na Ctyframenné kiiZzovatce na ulici OkruZzni v zastavéné Casti
obce. Protismérné jizdni pruhy jsou oddé€leny podélnou ¢arou souvislou, ktera pred prechodem
pro chodce pfechidzi ve vodorovné dopravni znaceni — Sikmé rovnob&zné Cary. Pfed prechodem
pro chodce, pfi obou okrajich vozovky ul. OkruZni, je vyznacena zastivka MHD. Prechod vede
pies 4 jizdni pruhy. Pruhy jsou v8echny o §ifi 3 m. Ptes vozovku je kolmo umistén 5,0 m Siroky

pfechod pro chodce.

Provoz v misté prechodu neni fizeny svételnym signalizaCnim zatfizenim. Po pravé
stran€ ve sméru jizdy se nachizi autobusova zastavka MHD. Figurant vstupoval z pravé strany
ve sméru jizdy zkuSebniho vozidla. Cervenou 3ipkou je vyznaden smér jizdy vozidla. Modra
Sipka znaci smér piechdzeni figuranta. Maximalni povolend rychlost jizdy je zde stanovena

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

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

Prechod pro chodce se nachazi na ulici Husitska na kfiZovatce tvaru ,, T, v zastaveéné
Casti obce. Komunikace o §itfce 5,2 m vedouci k prechodu je jednosmérnd. Po pravé strané
komunikace jsou parkovaci stani podélné s okrajem komunikace o Sitce 2,1 m, ke kterym
pfiléha zvySeny chodnik od parkovacich stdni oddéleny obrubnikem. Vyznaleny piechod

pro chodce je Siroky 2,8 m. Celkova Sitka komunikace je 7,9 m s prilehlym chodnikem.

Figurant vstupoval z pravé strany ve sméru jizdy zku$ebniho vozidla. Cervenou Sipkou
je vyznacen smér jizdy vozidla. Modrd Sipka znaci smér prechdzeni figuranta. Maximalni
povolend rychlost jizdy je zde stanovena na 50 km/h. Pfechod je z jedné strany osvétlen sloupem

vefejného osvétleni.

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

4.1 ZPUSOBY ZPRACOVANI

Zpusob zpracovani vysledkl je zaméfen predevSim na prvni optickou reakci (déle
jen POR) fidi¢e na chodce, ¢i jiné podnéty v okoli pfechodu. Néasledné je vyhodnocovana
idoba, po kterou fidi¢ sleduje figuranta, i jiné ndhodné chodce v okoli ptechodu ¢i jiné
podnéty. Vzhledem k faktu, Ze na vozidlech nebyla nainstaloviana Z4dna meéfici technika, ktera
by vyhodnocovala vzdélenosti vozidla od pfechodu v riaznych okamzicich 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 vypoctu a vyhodnoceni méieni

Koeficient nebezpecnosti

U kazdé jizdy byl vyhodnocen okamzik POR fidiCe na figuranta a vzdéalenost vozidla
od pfechodu v okamZiku POR (s1). Déle byla vyhodnocena rychlost vozidla (vi) v okamziku
POR na figuranta. Bylo sledovino, zda fidi¢ pfed prechodem zastavil nebo jakou rychlosti
projizdé€l kolem figuranta (vo). Pii posouzeni jizdy, zda je dand jizdni situace nebezpecna
¢i nikoli, byla vypocCtena draha potiebna na zastaveni (sp) z rychlosti vi v okamZiku POR fidice.
Reakéni doba Fidige byla uvazovéana I s a zpomaleni 5,8 m/s?, tedy zpomaleni v piipadé plného
seSlapnuti brzdového pedalu. NebezpeCnost situace je pak vyjadfena koeficientem
K, vypoctenym jako pomeér s; a sp. Koeficient tedy udava, zda by fidi¢ v piipadé€ plného

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

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

2) Kritické brzdéni (K < 1,5) bez zastaveni pied prechodem — jedna se o jizdy, kdy fidici
opticky reagovali pozdéji, bezprostiedné po POR korigovali jizdu vozidla, avSak

nezastavili pfed pfechodem.
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3) Kritické brzdéni (K < 1,5) do zastaveni — jednd se o jizdy za podminek jako vySe,

s tim, Ze fidici zastavili pfed pfechodem.

Na grafickém znazornéni a srovnani, jsou uvedeny prubéhy jednotlivych jizd. Je zde
znazornén zpusob jizdy fidice vozidla, POR fidice na figuranta, okamzik, ve kterém zacal fidi¢
vozidla brzdit a doba, po kterou fidi€ sleduje figuranta. Nula na grafu predstavuje okamZzik,
kdy vozidlo projizdi kolem figuranta. V grafu je uveden pftiblizny prubéh jizdy vozidla, proto

zde nejsou uvedeny jednotky.

Legenda
prubch zkusebni jizdy vozidla

o) okamZik POR fidic¢e na figuranta

doba, po kterou fidi¢ sleduje figuranta

Casovy okamZik, kdy figurant vstupuje do vozovky do okamzZiku, kdy vozovku opousti

casovy okamZzik, kdy fidi¢ seSlapuje brzdovy pedal

Casovy okamZik, kdy vozidlo pred pfechodem zastavuje

Casovy okamZik, kdy se vozidlo rozjizdi (akcelerace)

B
S
A

4.2.2 Prechod pro chodce na ulici Makovského namésti

Umisténi pfechodu je na pifehledném relativné rovném tseku, presto zde doslo v obdobi
2011-2016 ke dvéma dopravnim nehoddm. Tento fakt je zapfiCinén piedev§im tim,
7e zde chodci Casto spéchaji na pravé pfijizd€jici vozidlo MHD a nevénuji veSkerou svoji
pozornost vozidlim blizicim se k prechodu pro chodce. V tésné blizkosti se nachazi

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

Nehody na piechodu

Na prechodu se v obdobi let 2010-2016 staly dvé dopravni nehody, pfi kterych doslo

ke stretu vozidla s chodcem.

K prvni nehod¢€ doSlo na vybraném prechodu, ale protismé€mém jizdnim pruhu
v prostoru pfed kulturnim domem, kde doSlo k zachyceni pfechazejiciho chodce, ktery
pifechdzel komunikaci ulice Makovského nameésti zprava doleva z pohledu fidice
po vyznaceném prechodu pro chodce. Pti uddlosti chodec utrp&l zranéni neslucitelné

se Zivotem, kterym na misté podlehl.

Povrch vozovky je Ziviény, v dobrém technickém stavu, bez vytlukd a vymold. V dobé
ohleddni 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 spadovych pomért. Dechova zkouska
na alkohol u fidie byla negativni. Nehodu pravdépodobné€ zavinil chodec, ptfechizejici
ptes vozovku, ktery se dostateCné nepresvédcil, zda muZe bezpecné piejit vozovku. Situace

bezprostfedné po nehodé je priblizena na planku dopravni nehody (déle jen DN), viz obr. 36.
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Obr. 36: Plinek 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 nevédel. Jako vychozi bod méfeni (dale jen VBM) byl zvolen
bod, a to sloup vetejného osvétleni (dale jen VO) €. 041. Sloup se nachazi po pravé strané
komunikace ve smeéru k ulici Privrat a je vzdilen 0,7 m od komunikace. Sloup se nachazi
na travnaté ploSe. Na misté dopravni nehody bylo zaméfeno télo chodce, kdy horni Casti téla,
a to hlavou byla ve vzdalenosti 2,6 m od okraje komunikace a 4,8 m za VBM. Horni Casti t€la

lezel chodec ve vozovce ve sméru k ulici Privrat.

U hlavy chodce se nachézelo tratoliSté krve. Od hlavy chodce doslo k rozstriku tkané,
kter4 zasahuje do protismérného jizdniho pruhu, a to ve vzdélenosti 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 Ptivrat.

Veskeré miry byly méfeny ve smeéru k ulici Piivrat.

K poskozeni trolejbusu nedoslo. Na trolejbusu na levé zadni Casti, pfed zadni napravou
se nachéazel otér prachu, kdy na levém vné&jSim kole trolejbusu Sla videt tkan, ta se déle
nachézela na vnitini strané¢ podb&hu kola. Hlidka provadéjici ohledani mista dopravni nehody,
jiZ na misté uddlosti 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 cim. Zdoj (PCR)

Druhéa nehoda, se také stala v protismérném jizdnim pruhu, kdy chodkyné ptrechazejici
vozovku po poZiti alkoholickych népoju se pred vstupem do vozovky fadné nepiesveédcila,

7e neohrozi svoje zdravi a bez rozhlédnuti vstoupila bezprostfedné pred bliZici se vozidlo.

Ridi¢ka vozidla na vyzna&eném piechodu pro chodce ohrozila piechézejici chodkyni,
ktera vstoupila do prostoru pozemni komunikace ulice Makovského namésti po vyznaceném
ptechodu. Doslo ke stietu vozidla s chodkyni, kterd nasledkem nirazu upadla na komunikaci,
kde utrp&la lehké zranéni. Ridi¢ka nepfedvidala danou situaci a nepfizpUsobila stav jizdy

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

Chodkyné utrpé€la lehké zranéni, se kterym byla prevezena do nemocnice k oSetteni.
Ke zranéni dalSich osob nedoSlo. Hmotn4 Skoda nevznikla. Dechovd zkouska na alkohol
provedena u fidiCky vozidla se ukazala jako negativni. Vysledek dechové zkousky na alkohol
provedené u chodkyné se ukazal jako pozitivni, kdy bylo naméteno 7,37 g/kg alkoholu v dechu
a z objektivnich diavodu byl proveden odbér vzorku nitrozilni krve k rozboru. Technicka
zévada, jako pfiCina dopravni nehody, nebyla na mist€é ohleddnim zjiSt€na ani uplatnéna.
Nehoda se udéla v denni dobé, sniZena viditelnost vlivem povétrnostnich podminek, dést.

Rozhledové poméry v dobé DN byly dobré. Situace je ptibliZena na planku obr. 38.
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Obr.38: Pldnek 2. DN, ulice Makovského ndm. Zdroj (PCR)

Ohledéini 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 vzdalenosti
0,8 m. Po piijezdu na misto bylo zjiiténo, 7e vozidlo Skoda Fabia, bylo odstaveno z kone&ného
postaveni po stietu, kdy fidicka na komunikaci zaznacila sprejem jeho predchozi pozici. Pravy
predni roh (déle jen PP) roh vozidla se nachazel 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.

\N‘Q’:‘ 7

Obr. 39: Fotodokumentace 2. DN, ulice Makovského ndm. Zdroj (PCR)
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Popis méreni

K analyze byla vybrana jizda J4, kterd byla dle vypoctu koeficientu nebezpecnosti

Yev .

prilohy ¢. 1.

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

S1 V1 Vo Sb K
Il 32m|  40km/h| 10 km/h 21 'm 1.52
12 20m| 35 km/h 0 k/h 18m 112
13 25m| 30 km/h 0 k/h 4m 1.75
¥4 ISm| 35 km/h 0 k/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
gl oL 25m| 36 km/h 5 km/h 17m 1,50
hodnoty

* - v této jizde figurant nevstoupil do vozovky a fidi€ projel pfes pirechod bez zastaveni

Jizda J4

Jizda J4 byla vyhodnocena jako nekritiCt€j$i ze vSech meéfeni. Figurant byl snadno
ptehlédnutelny, protoZe byl zastin€n oznacnikem zastivky MHD a fidi€¢ ho zpozoroval
na nejkrat$i vzdalenost ze viech jizd cca 15 m v Gase 0,92 s pred piechodem. Ridié zacal brzdit
jesté pred POR na figuranta tedy 0,91 s, pfed okamZikem, kdy se figurant chytal vstoupit
do vozovky. Pozornost na figuranta byla 100 % z doby okamZiku. Z tabulky vypoctu
koeficientu nebezpeCnosti lze vycist, Ze fidi¢ jel v dobé POR na figuranta 35 km/h.
Pro bezpecné zastaveni pfed pfechodem by potieboval fidi€ vozidla /8 m, ale jiZ v tuto chvili
se vozidlo nachazelo /5 m pied prechodem. Figurant vyhodnotil spravné situaci jako
nebezpecnou, a proto do vozovky vibec nevstupoval a nechal zkuSebni vozidlo projet,

viz obr. 40.
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Obr. 40 Grafické zndzornéni jizdy J4, ulice Makovského ndam. Zdroj (vlastni)

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

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

Figurant za oznacnikem zastavky MHD

Obr. 41 Vyhled Fidice, 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 Case 2,1 s pred prechodem pro chodce.

Ridi¢ zagal 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 pied prechodem. se figurant chytal vstoupit do vozovky.

Zde sice tidi€ sledoval figuranta 70,9 % z doby, kdy se figurant pohyboval na prechodu
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 pribéh jizdy je vidét na obr. 43.
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Obr.43: Grafické zndzornéni jizdy J6, ulice Makovského ndm. Zdroj (vlastni)

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

a fidi¢ mohl figuranta zpozorovat na velkou vzdalenost. Proto je tato jizda hodnocena jako

nejbezpelnéjsi.

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 (vilastni)

Vysledky méreni

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

se pfibliZzoval k prechodu, dokud figurant bezpec¢né nepresel.

Tab. 4: Vzddlenost, reakce Fidice na figuranta ulice, Makovského nam. Zdroj (vlastni)

J1 J2 J3 J4 JS J6

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

V nésledujici tab. S5 je prehled doby, po kterou fidi¢ sledoval figuranta od okamZiku
POR do doby, kdy projel kolem figuranta. V jizdé J4 byla pozornost tidice vaci figurantovi
nejmensi ze vSech meéfeni. Tyto vysledky byly zapri¢inéni i faktem, Ze fidi€ zpozoroval
figuranta na velmi kratkou vzdalenost, a proto nemél dostatek Casu figuranta pozorovat.
Pii srovnani pozornosti na figuranta se jizda J5 znaéné odlifuje. Ridi¢ se v této jizdé blizil

k pfechodu pro chodce se zpomalenim, a proto sledoval figuranta vice nez vSichni ostatni fidici.
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Tab. 5: Doba, po kterou Fidic sledoval figuranta, ulice Makovského ndm. Zdroj(vlastni)

J1 J2 J3 J4 J5 J6
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 JS je srovnatelnd s jizdou J1 v porovnéni 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 zacitku brzdéni, kdy tidi€ vozidla nejprve zacal brzdit a ndsledné€ zpozoroval
figuranta. Velmi velky rozdil oproti jizd€ J1 je v dob€, po kterou fidi¢ sledoval figuranta

od okamziku POR. V této jizd¢, 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 ptfechodu pro chodce, ale z celkového €asu od okamzZiku POR
sledoval fidi¢ figuranta pouze 37,6 %. Ve zbylém Case kontroloval vozovku, pravy a levy okraj

vozovky, kde se nachézi zastaivky MHD.

4.2.3 Prechod pro chodce na ulici Okruzni

Prechod pro chodce na ulici Okruzni, ktery vede pifes 4 jizdni pruhy se nachazi
na pomérné frekventovaném misté. Pfed prechodem je umisténa zastivka MHD, u které
zastavuji vozidla MHD v pravém jizdnim pruhu. JelikoZ jsou zde dva soub&Zné pruhy,

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

V okamZiku zastaveni vozidla MHD, nelze vidét s dostateCnym predstihem na pravou
stranu prechodu. Ackoliv mnoho fidi¢u v takové situaci nejezdi opatrn€ a neptredvidaji, Ze by
se na pfechodu mohl nachazet chodec, tak by méli tento fakt akceptovat. Na prechode, ktery
vede pies dva soubé&Zné jizdni pruhy dochazi Casto k situaci, kdy vozidlo v jednom z pruht
zastavi chodci pred pfechodem, ale druhé nikoliv. V tomto okamZziku dochazi ve vétSiné

piipadi ke stfetu vozidla s chodcem.
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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,
pii kterych doSlo ke stfetu vozidla s chodcem.

Pti prvni nehodé prejel fidi€ s vozidlem z pravého jizdniho pruhu do levého
a pokracoval v dalsi jizdé pfimym smérem. Pfed ptrechodem pro chodce fidi¢ nezastavil
vozidlo, i1 kdyZ v pravém jizdnim pruhu ve stejném smeéru jizdy pred prechodem pro chodce
zastavil fidi¢ jiného vozidla. Ridi¢, tak nedal prednost v chiizi chodci a neumoZnil tedy
bezpecné prejiti komunikace po vyznaCeném prechodu pro chodce, ktery piechéazel z pravé
strany z pohledu fidie. DoSlo ke stietu pravé piedni €asti vozidla s chodcem. Ten po stietu
upadl na komunikaci. Nehoda byla zptusobena neohleduplnosti fidie 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 Skodé€ nedoslo.
Ke zranéni dalSich osob nedoslo. Technickd zavada, jako pfi€ina dopravni nehody, nebyla na
misté ohleddnim zjiSténa ani uplatnéna. PfibliZeni situace bezprostfedné po DN je znidzornéno

na planku o DN a na fotodokumentaci na obr. 47 a obr. 48.
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Obr. 47;: Pldnek 1. D]\{, ulice Okruzni. Obr.48: Fotodokumentace g . DN, ulice Okruzni.
Zdroj (PCR) Zdroj (PCR)

V dobé ohledani se vozidlo nenachdzelo v konecném postaveni. Konecna poloha
vozidla neni na vozovce vyznacena. Provérkou kamerového systému Cerpaci stanice Shell,
kterd se nachazi v blizkosti mista dopravni nehody bylo zjiSt€no, Ze prostor pifechodu pro
chodce neni sniman. Ohledanim vozidla bylo zjiSténo, Ze je poSkozeno na pravém prednim
rohu. Ridi¢ uvedl, Ze v souvislosti s dopravni nehodou doslo na vozidle k po§kozeni pouze

PP smérového svétla.

Druhd nehoda byla obdobnad jako piedeSla nehoda, kdy fidi¢ vozidla bliZiciho
se k prechodu pro chodce nezastavil pfed prechodem, ¢imZ neumoZnil bezpecné prechizeni
chodctim na ptechodu, i kdyZ v pravém jizdnim pruhu pied prechodem pro chodce zastavilo
jiné vozidlo, jehoz fidi¢ tim umoznil pfechdzeni chodcim pfechéazejicim po piechodu.
Pti prejizdeni pfechodu pro chodce levym pfednim rohem vozidla narazil do chodkyné, ktera
pfechézela po ptechodu z pohledu fidice, zleva doprava. Chodkyné po stfetu upadla na predni
kapotu vozidla. Ridi¢ byl, tak neohleduplny, Ze z mista nehody ujel. Z tohoto faktu je patrné,
Ze zanehodu je vinen fidi€ vozidla. Cel4 nehoda se stala v noci, kdy byl pfechod fadné osvétlen.
Pfi DN na vozidle nevznikla Zadn4 Skoda. Ke zranéni dalSich osob nedoslo. Technicka z4vada,

jako pfic€ina dopravni nehody, nebyla na mist€ ohledanim zjiSténa ani uplatnéna.

Jako VBM byl vzat sloup VO ¢&. 143, ktery se nachazi na chodniku, ve vzdélenosti
1,2 m od pravého okraje vozovky ul. Okruzni, ve vzdéalenosti 26,0 m od okraje vozovky
ul. Halasovo nidm. Na mist¢ DN nebyly zjiStény Zzadné upotiebitelné stopy. Vozidlo
je vybaveno automatickou prevodovku. Na pfedni kapoté je zretelny drobny otér ve $pin€, 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

Yev .

prilohy ¢.2.

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

S1 V1 Vo Sb K
J1 49 m 54 km/h 0 kn/h 34m 1,42
J2 20m 27 km/h 0 kn/h 12m 1,62
J3 27 m 38 km/h 0 kin/ h 20m 1,34
J4 33m 40 km/h 15 km/h 20m 1,63
J5 51m 50 km/h 18 km/h 28'm 1,80
J6 24m 38 km/h 10 km/h 19m 1,23
gl oL 34m 41 km/h 7 km/h 23m 1,51
hodnoty
Jizda J5

Pti jizdé€ JS tidici nic nebréanilo ve vyhledu na pfechod pro chodce. POR na figuranta
byla 51 m od prechodu pro chodce v Case 2,98 s pted okamZikem vstupu chodce na prechod.
V tento moment fidi¢ jel rychlosti 50 km/h. Pozornost na figuranta byla 39,7 % z doby,
po kterou figurant pfechdzel vozovku. Presné 0,05 s pfed POR na figuranta fidi¢ seSlapl
brzdovy pedal a nasledné se zpomalenim se pfiblizoval k pfechodu pro chodce. Ridi¢ sledoval

figuranta od okamziku vstupu do vozovky, nasledn€ pak odvratil zrak na déni na pfilehlé
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kfiZzovatce a ve chvili, kdy se figurant bliZil ke konci koridoru vozidla, zkontroloval figuranta,

aby se nasledné mohl rozjet. Figurant prechazel vozovku 4,96 s. Vse se odehrilo bez zastaveni

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

Luir

ulice Husitska - jizda 5

POR cca 7 m pied prechodem

Rychlost

Chodeg, pfechazi pfechod

18,2 %

N

-7,0s

Obr. 50: Grafické zndzornéni jizdy JS5, ulice Okruzni. Zdroj (vilastni)

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

chodce jsou na obr. 51 a obr. 52.

POR na figuranta

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

a

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

Jizda J6

Béhem jizdy J6 vznikla oblast zakrytého vyhledu, kdy fidi¢ od zacitku brzdéni v Case
2,08 s pred prechodem figuranta viibec nevid€l pres 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 dob& POR se jiZ figurant
pohyboval na pfechodu pro chodce. Pfi této jizdé si fidi¢ vozidla pted prechodem pfibrzdil
a se zpomalenim nechal figuranta prejit a nasledné se zacal rozjizdét. Celkova doba, po kterou
fidi¢ sledoval figuranta od POR do projeti pfes prechod je 48,3 %. Grafické znazornéni pribéhu

Jizdy je vidét na obr. 53.

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

Obr. 53: Grafické zndzornéni jizdy J6, ulice Okruzni. Zdroj (vlastni)
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Vyhled fidi¢e na figuranta v okamziku seslapnuti brzdového pedélu a POR na figuranta
jsou na obr. 54 a obr. 55. Jizda probihala v pozdnich odpolednich hodinach, proto je zde znatné

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 (vlastni)
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Vysledky méreni

Prechod je umistén na rovném a relativné piehledném udseku, a proto fidici zpozorovali
figuranta ve vzdalenosti cca 20 m az 51 m pted prechodem. V jizdé€ J1 a J5 fidi€ zpozoroval
chodce na pomérné velkou vzdélenost. V obou jizdach to bylo zpasobeno tim, Ze v dobé
prujezdu vozidla zde nebyl husty provoz. Naproti tomu v jizdé J3 a J6 fidi¢i reagovali na
figuranta na nejkratsi vzdéalenost. Zde hrél velkou roli autobus, ktery zastavil u pfilehlé zastavky
MHD v pravém jizdnim pruhu. V tento okamZik nebylo mozZné na delSi vzdalenost vidét
na pravy okraj prechodu ve sméru jizdy vozidla, protoZe zde vznikaly oblasti zakrytého

vyhledu.

Tab. 7: Vzddlenost, pri které Fidic¢ 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 prehled doby, po kterou fidi¢ sledoval figuranta od okamZiku POR do doby,
kdy projizdi kolem figuranta. I pfesto, Ze pfi jizd€ J4 nezpozoroval fidi€ figuranta na nejkratsi
vzdélenost, tak pti celkovém zhodnoceni doby, po kterou fidi€ sledoval figuranta od okamziku

POR vychazi Cas 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 3,7s 0,27 s
% od POR do projeti 489 % | 485% | 59% | 21,4 % | 41,9% | 43,8 %

4.2.4 Prechod pro chodce na ulici Husitska

Prechod pro chodce vedouci pres jeden jizdni pruh, ktery dsti na kruhovém objezdu.
Celkové usporadani prechodu je nevhodné feSeno. Na pravé strané v t&€sné blizkosti pred
pfechodem pro chodce je umistén reklamni pouta¢ a figurina patfici pfilehlému obchodu.
Chodec muze byt tedy Casto zaménén za tuto figurinu ¢i opacné. Pfed pfechodem pro chodce
jsou Casto stojici vozidla a vzrastajici stromy zabranuji fidi¢i vCasné€ reagovat na chodce, ktery

do vozovky vstupuje zcela neCekan€. Na pfechodu tedy neni zaruCen dostatecny rozhled
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amohlo by zde dochédzet k velmi nebezpecnym situacim, ve kterych by mohl byt ohrozen

jak chodec, tak i fidic.

'\-.: 4%
o PR e
"~ S|adkosti/proivsechny
5.4 5y :_‘.-' .

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

-
vlastni)

Nehody na piechodu

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

vvvvvvvv

Pti jizd€ se fidi¢ pln€ nevénoval fizeni a na vyznaceném prechodu piehlédl chodce, ktery
pfechéazel po pfechodu. Doslo ke stfetu chodce s vozidlem a jeho naslednému piadu na vozovku.
Ke stfetu doSlo v nocnich hodinich. Za zavinéni nehody je podeziely fidi¢ vozidla. Chodec byl
z mista dopravni nehody pfevezen do nemocnice, kde byl vySetfen a nasledné propustén domu.

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

Ke zranéni jinych ucastniki nedo$lo. Vznikla pouze hmotna Skoda na vozidle.
Na vozidle byly zimni pneumatik. Vozidlo bylo po DN odstaveno bez vyznaceni konecného

postaveni. Technicka zavada, jako pfi€ina dopravni nehody, nebyla na misté ohleddnim 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 misté DN jsou v dobrém technickém stavu, bez vytlukd a vymold, 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. Husitska. Rozhledové podminky v misté jsou dobré, piehlednost tseku dobra. Povétrnostni
podminky v dobé ohledini byly dobré, noc s vefejnym osvétlenim, jasno. Viditelnost byla

dobréa, nesniZena povétrnostnimi vlivy. V misté¢ DN byl slaby provoz.

Po prijezdu hlidky nebyly pfi ohleddni na misté nalezeny Z4dné vyuZitelné stopy.

PoSkozeni vozidla je viditelné v pfiloZené fotodokumentaci, viz obr. 58. Jiné poskozeni

zjiSteéno.

Obr. 58: Fotodokumentace 1.DN, ulice Husitskd. Zdroj (PCR)
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Druhé nehoda byla velmi obdobn4 jako ta ptedchazejici. Ridié 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, ktera piebihala
vozovku po vyznaceném prechodu pro chodce z pravé strany pohledu fidi¢e. Chodkyné se pred
vstupem do vozovky zastavila, vidéla vozidlo stojici pfed prechodem pro chodce a na pfechod
nasledné vbehla. Doslo ke stietu vozidla s chodkyni a jejimu padu na vozovku. Chodkyné byla

z mista dopravni nehody pfevezena vozidlem do nemocnice.

Ridi¢ odstavil vozidlo Ford z kone&ného postaveni pied pifjezdem hlidky bez jeho
vyznaCeni. Dechové zkouska na alkohol byla provedena na misté€ dopravni nehody u chodkyné
hlidkou i fidice s negativnim vysledkem u obou ucastnikli. Ke zranéni jinych osob nedoslo.
Hmotné Skoda nevznikla. Technicka zavada, jako pfi€ina dopravni nehody, nebyla na misté

ohledanim zjiSténa ani uplatnéna. Planek dopravni nehody je bliZe zndzornén na obr. 59.
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Obr. 59: Plinek mista 2. DN, ulice Husitskd. Zdroj (PCR)

Povrch komunikace je tvofen Zivici, chodnik dlaZzdény. Povrchy jsou v dobrém
technickém stavu, bez vytlukl a vymoll, v dob€ ohledani byla vozovka sucha, neznecisténa,

bez zavad. Rozhledové podminky v misté jsou dobré, ptehlednost useku dobra.
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Obr.61: Fotodokumentace 2.DN, ulice Husitskd. Zdroj (PCR)
Popis méreni

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

Yevs

prilohy ¢.3.

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

s1 Vi 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 4dm 1,81
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S1 Vi Vo Sb K
J6 14m 11 km/h 5 km/h 4m 3,79
J7 10m 17 km/h 0 km/h 7m 1,50
J8 20m 31 km/h 0 km/h 15m 1.33
J9 9m 15 km/h 0 km/h 6m 1,59
J10 2m 21 km/h 0 km/h 9m 1,37
ARTIES5E 15 m 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. Néasledné zpozoroval figuranta /2 m pred prechodem 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 Case fidi€ kontroloval levy a pravy

okraj vozovky a vozidla pfijizd¢€jici z levé strany po kruhovém objezdu. Vozidlo dojelo pred

pfechod, kde zastavilo. Pfed prechodem vozidlo stalo 4,01 s. Po prtejiti 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.
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Obr.62: Grafické zndzornéni jizdy J3, ulice Husitskd. Zdroj (vlastni)

Vyhled fidi¢e 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

Obr.63: Pohled ridice na figurinu, ulice Husitskd jizda J3. Zdroj (vlastni)

POR na figuranta

5

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 pravd&podobn& myslel,
7Ze se jedn o figuranta. Po spatfeni figuranta se ptibliZzoval k ptechodu do doby, nez byl figurant
mimo jeho koridor. B€éhem doby, co se figurant pohyboval po pfechodu ho tidi¢ sledoval pouze

20 % casu. Grafické zndzornéni jizdy je vidét na obr. 65.
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Obr. 65: Grafické zndzornéni jizdy J6, ulice Okruzni. Zdroj (vlastni)

Sleduje figurinu

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

ST i

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

Vysledky méreni

ProtoZe se pfechod nachézi v tésné blizkosti kruhového objezdu, jsou fidi€i nuceni jet
zde relativné malou rychlosti. Po pravé stran€ vozovky jsou vysazeny okrasné stromy, které
v letnich mésicich znemoznuji dostateCny rozhled. Mimo stromy jsou zde zfizena parkovaci
stani po obou strandch. 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 Zadna vozidla, proto bylo moZzné 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 pted pfechodem ve

sméru jizdy vozidel. Ridi¢ tak Casto mize zameénit figurinu s chodcem.

Tab. 10: Vzddlenost pri, které 7idic reagoval a figuranta, ulice Husitskd. Zdroj (vlastni)

J1 J2 J3 J4 JS J6 J7 J8 J9 | J10

Draha 29m 19m | 12m| 22m 7m 14m 10m 20m 9m | I12m

V tab. 11 je ptehled 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 JS 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,
A)OdP.Ol,{ 52,0 % (49,0 % | 30,5 % | 71,5 % | 18,2 % | 26,0 % | 13,1 % | 19 % |22,1 % |30,9 %
do projeti

43 SHRNUTI

Na vybranych pfechodech pro chodce se stalo celkem Sest dopravnich nehod
pfi, kterych doslo ke stfetu vozidla s chodcem. K nehodam dosSlo v riiznou denni dobu
a vinikem byl pti kazdé nehod€ nekdo jiny. Zavinéni dopravnich nehod v okamzZiku Setfeni

nehody na misté PCR vychazi z tab. 12.

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

it i Gl ir chodcem ridicem den noc
doba
3 LY nehoda 1 X X
Makovského namésti
nehoda 2 X X X
S nehoda 1 X X
ul. Husitska
nehoda 2 X X
. . nehoda 1 X X
ul. Okruzni
nehoda 2 X X

4.3.1 Srovnani nehod a méreni ulice Makovského nam.

Druha nehoda, kterd se udéla na prechodu na ulici Makovského ndm. je srovnatelna
s meétenim jizdy J4, pfi kterém fidi¢ zkuSebniho vozidla zpozoroval figuranta aZ v okamzZiku,
kdy by nebylo mozné vozidlo bezpecné zastavit na hranici pfechodu. Nehoda vznikla
v okamZiku, kdy chodkyné vstupujici na prechod pro chodce se dostatecné neptresvédcila o déni
na vozovce. Ridi¢ka vozidla nemohla dané situaci zabranit, protoZe chodkyn& vstoupila

do vozovky v tésné 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 pted
prujezdem vozidla pies pfechod stdl 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 poteboval fidi€ vozidla
z rychlosti 35 km/h, kterou jel v okamzZiku POR na figuranta /8 m pro zastaveni, ale jiZ v tento

okamZik se nachazel /5 m pted prechodem. Znamena to tedy, Ze v dob& uplného zastaveni

by se jiz nachazel 3 m od hranice pfechodu.

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

4.3.2 Srovnani nehod a méreni ulice Okruzni

Obé nehody, které se udaly na piechodu na ulici Okruzni, se staly z divodu, Ze fidici
pfijizde v levém jizdnim pruhu vznikla oblast zakrytého vyhledu. V tento moment fidi€ nevidél
na pravou stranu prechodu a na chodce, ktery praveé vstoupil do vozovky. Doslo ke stretu
vozidla s chodcem na pfechodu v levém soub&Zném pruhu, protoZe fidi¢ neptedvidal, Ze pred

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

Pfi méfeni nastala pomerné totoZnd situace hned ve trech piipadech. Pii jizde J6, kterd
byla dle vypoctu koeficientu nebezpeCnosti v tab. 6 v kapitole 4.2.3 vyhodnocena jako
nejnebezpeCnéjsi, fidi€¢ vozidla zpozoroval figuranta v okamZiku, kdy se vozidlo nachézelo

24 m pted pfechodem a pohybovalo se rychlosti 38 km/h. Pti této rychlosti je potiebna

80



drdha pro zastaveni 19 m. Poukazuje to na fakt, Ze fidi¢ zkuSebniho vozidla pfedvidal,
Ze se za vozidlem stojicim v pravém jizdnim pruhu mizZe pohybovat chodec a proto zacal
zpomalovat v dostatecné vzdélenosti pfed hranici pfechodu. 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 ptfechodu rychlosti 50 km/h, tak by jeho potifebna draha pro zastaveni byla
31 m. Znamenalo by to, Ze vozidlo v okamzZiku plného zastaveni by se nachazelo 7 m za hranici

pfechodu a doslo by tedy ke stfetu vozidla s chodcem.

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

4.3.3 Srovnani nehod a méreni ulice Husitska

Nehody, které se staly na pfechodu na ulici Husitska zapfiCinila v obou pfipadech
nepozornost fidice, ktery se plné neveénoval déni na vozovce. Rozdilnost nehod byla pouze
v denni dobé&, kdy se nehody odehrély. Prvni nehoda se udila v no¢nich hodinach, kdy nebyl
prechod dostatecné osvétlen. I tento faktor miiZze mit za nasledek dopravni nehodu. Druhd
nehoda se odehréla v odpolednich hodinich bez sniZené viditelnosti.

Pti vypoctu koeficientu nebezpecnosti v tab. 9 v kapitole 4.2.4 byla vyhodnocena jizda
chodniku, pred pfechodem, na kterou viubec nereagoval. To mize byt zpasobeno faktorem,
Ze zkuSebni fidi€ usek v oblasti meéfeného prechodu znd a podvédome veédel, Ze je zde figurina
umisténa neustale, a tudiZ na ni nereagoval. V okamZiku POR na figuranta jiZz fidi¢ brzdil
az do doby, kdy dojel k hranici pfechodu, kde zastavil. V okamZiku POR na figuranta
se vozidlo nachéazelo 12 m pfed prechodem a pohybovalo se rychlosti 24 km/h. Pti této rychlosti
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je dréha potiebnd pro zastaveni /0 m. Pokud by fidic jel v okamzZiku POR na figuranta rychlosti
30 km/h jeho draha pottebna pro zastaveni by byla /4 m. Vozidlo by se v dobé& plného zastaveni

nachézelo 2 m za hranici prechodu.

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

44 NAVRH OPATRENI

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

na vybranych prechodech.

4.4.1 Prechod na ulici Makovského namésti

Na prechodu na ulici Makovského ndmésti by bylo vhodné omezit rychlost na 30 km/h
v dseku ptred zastivkou MHD az za dany pfechod, a to v obou smérech. Je vhodné uvazovat
o upravé vozovky pred prechodem tedy instalace zpomalovacich prahi, popfipad€ dprava

v s

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

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

4.4.2 Prechod na ulici Okruzni

Jelikoz z protokoli je patrné, Ze na kfizovatce vznikaji oblasti zakrytého vyhledu
vozidly jedoucimi v pravém jizdnim pruhu, proto fidic¢i chodce prehlédli. Vozidla jedouci

v levém jizdnim pruhu Casto 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 vzdalenosti pfed pfechodem upozorfiujici na mozny pohyb chodcu

po vozovce, viz obr. 73.

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

4.4.3 Prechod na ulici Slovanské namésti

Pro zptehlednéni prechodu na ulici Slovanské ndmeésti je vhodné zruSeni parkovaciho
stani tésné pred pfechodem, a to po obou stranich, aby se zabrénilo zkriceni rozhledu. Nisledné
by se mélo uvazovat o Castéjsi dprave zelen€ pied piechodem zejména v obdobi letnich mésicu,

poptipadé o jejim vykaceni, viz obr. 74.
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Pokud by feSeni navrhnuté v prvni fazi nepomohlo, tak by bylo vodné uvazovat o tipravé

vozovky pred pfechodem tedy instalace zpomalovacich prahd, viz obr. 75.

Obr. 75: Ndvrh na opatreni 2. fdze, ulice Husitskd. Zdroj (vlastni)
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ZAVER

Dopravni soustava je tvofena prvky, které spolu navzajem souviseji. Za zdkladni prvek
dopravni soustavy je povazovin Cloveék. Ten je velmi nevyzpytatelny a ma velky vliv
na bezpecnost silni¢nitho provozu a zasadni vliv na chovani vSech ucastnikli provozu.
Na vnimani a reakci fidi¢e se promitaji nejriznéjsi podnéty, které pfi jizdeé na fidi¢e pusobi.
Zejména se jedna o piipady, kdy je fidi€ rozptylen tzv. negativnimi zdroji vizualni pozornosti.
Negativnimi zdroji vizudlni pozornosti je mysleno reklamni zafizeni ¢i nahlé nebo neocekavané

piekazky, které odvadi pozornost fidice od déni na vozovce.

V praktické ¢asti diplomové priace byly popsany kritické pfechody na ulici Makovského
namésti, Okruzni a Husitské ve mésté Brn€ a srovnany s nehodami, které se na nich udaly
v obdobi let 2010-2016. Nasledné byla nasbirana data béhem dostatecného poctu méfeni, ktera
probihala v redlném silnicnim provozu na vybranych pfechodech pro chodce. Po srovnéni
a zpracovani vysledkl z protokold o dopravnich nehodach a namérenych hodnot byly zjistény
tyto vysledky. Primérna vzdélenost vozidla od pfechodu v dobé POR fidice na figuranta byla
nejdelSi u pfechodu na ulici Okruzni tedy 22 m. V situacich, kdy zde nevznikaji oblasti
zakrytého vyhledu z divodu zastaveni vozidla pfed pfechodem v pravém soub&zném pruhu,
je viditelnost na pfechod dobrd, protoZe pfechod leZi na rovném useku. Naproti tomu na
prechodu na ulici Husitské byla primérna vzdalenost vozidla v dobé POR fidi¢e na figuranta

12 m. Na viné stoji vozidla, které jsou zaparkovana pied prechodem po obou stranich vozovky.

Na zéavér bych chtéla poukéazat na skute€nost, Ze na vSech tfech prechodech vznikaly
oblasti zakrytého vyhledu, tudiZz mnou navrhovand opatfeni jsou zameéfena predevSim
na konstruk¢ni dpravy prechodu, které maji vliv na jejich bezpecnost. Je tedy potieba zaméfit
se na prestavbu piechodd pro chodce, které jsou nevhodné konstrukéné usporadany a zajistit
celkové zpomaleni dopravy v okoli kritickych pfechodi. Piipadné zmény by mohly omezit
¢i zamezit dal§imu vzniku dopravnich nehod. Dillezitym opatfenim, které povede ke sniZeni
nehodovosti je dostatecné vzdelavani vSech ucastnikt silnicniho provozu a informovanost

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

SSZ — svételné signalizacni zafizeni
MHD - méstska hromadna doprava
MK - mistni komunikace

POR - prvni opticka reakce

DN - dopravni nehoda

VBM - vychozi bod méfeni

DN — dopravni nehoda

VO - vefejné osvétleni

PP — pravy predni
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Priloha ¢. 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 prechodu ulice Husitska

ulice Husitska - jizda 1
POR cca 29 m pred prechodem o
ﬁ m pred | " 48,8 % 52 9%
i
W
[e]
< |
o
> I
&
I
' " e A
I rechazi prechod !
1€ >
e Fd
9.0s 80s -7,0s 6,05 -5,0s -4,0s -30s 20s S -1,0s 0,0s
Casova osa
ulice Husitska - jizda 2
POR cca 19 m pied pfechodem
ﬁ ' 56,8 % .
L 4 o——o 49 %
e
(%]
e
£=
s
&«
. Chodec prechazi prechod JA
i° N i
80s -710s 6,05 5,08 -4,0 ss -3,0s -2,05 -1,0s 0,05
Casova osa
ulice Husitska - jizda 4
ﬁ POR cca 22 m pied prechodem 78 8 %
—e & P 71,5 %
B
-
[7,]
o
=
(&)
&
I
' e
1 k Chodec pfechazi prechod
- ) A
| \. ’I ‘
905 8,05 7.0 6,05 505 405 5305 205 1,05 0,0s
Casova osa




ulice Husitska - jizda 5

POR cca 7 m pied prechodem

23,8% 182 %
I
1
9 I
iel
£ I
4 I
&
I
I
! pfechazi pfechod
le 5! A
1 e 1
-70s 6,05 505 A0 5 -3,0s S 205 1,05 0,05
Casova osa
ulice Husitska - jizda 7
ﬁ ;R cca 10 m pied pfechodem  2p 9 13,1%
= B
£
S
>
@
S k Chodec prechazi prechod i A
vl 1
-11,08 10,08 905 B80¢ 705 6,05 5,05 4,0s 3,05 2058 -1,0s 00s
Casova osa
ulice Husitska - jizda 8
ﬁ POR cca 20 m pfed prechodem 25 9% 19 %
_____--'-'--.-.‘_'
+ B
vl
5.2,
S
&
! R '
I Chodec prechazi pfechod | A
= ’|
-10,0s 9.0s -8.0s -70s -6,0s 50s s 405 -3,0s -20s -10s 0,0s

Casova osa




ulice Husitska - jizda 9

POR cca 9 m pfed piechodem
ﬁ C 1 piechodem 25,1% | 22,1%

Rychlost

Chodec prechazi prechod

” \.l A
|\ ‘\. r| z
805 -7,0s -6,0s -5,0s 4,05 -3,0s -20s 1,05 0,0s
Casova osa
ulice Husitska - jizda 10
ﬁ POR cca 12 m pfed prechodem 271 % 30.9 %
O———e p— d
B !
—
w
L
<=
3]
> I
(s ¥
I
I
! k Chodec pfechazi prechod
I 3 A/
I NeS i &
-7,0s 6,05 -5,0s 405 -3,0s -2,0s -1,0s 00s

Casové osa




