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Predmluva

Projekt "Studie vniméni vybranych typt piechodd pro chodce fidi¢i motorovych
vozidel” TL0O2000461 se zabyvé piipravou, ndvrhem a realizaci opatieni zamétfenych na
zajiStovani bezpe€nosti chodcii na piechodech prosttednictvim analyzy percepce fidice
motorového vozidla. Souhmni vyzkumnd zpridva poskytuje informace o teoretickych
vychodiscich te§eného problému, designu realizovaného terénniho vyzkumu a jeho vysledcich.
Tento vyzkum byl realizovin Ceskou zemé&délskou univerzitou v Praze za podpory
Technologické agentury CR v rdmci Programu ETA v letech 2019-2022.
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1 Uvod

Pies nesporné pokroky a vyvoj v oblasti aktivni a pasivni bezpe€nosti automobilové dopravy
stile na silnicich umird zbytené velké mnozZstvi lidi. Velkou a zéroveii velmi zranitelnou
skupinou, kterd je provozem na pozemnich komunikacich ohroZena, jsou chodci. Pfechod pro
chodce by mél byt bezpenym koridorem, ktery (za dodrZeni zékonnych podminek) umozni
symbiotické souZiti svéta chodcli a motoristdi. Pfesto dosud nezanedbatelné procento chodct
umiré pravé na prechodech.

Nasledky dopravnich nehod jsou jak zdravotni, tak i socidlni a v neposledni fadé také
ekonomické. SniZeni nehodovosti na piechodech pro chodce jednoznaéné piispiva ke zvyseni
kvality Zivota jedince i spoleCnosti.

Vyslednou ambici projektu je zvySeni bezpecnosti chodcli na vybraném typu pfechodi pro
chodce za sniZené viditelnosti (konkrétn€ po setméni, av§ak s pouliénim osvétlenim).

Problematikou bezpecnosti chodcii, ktefi se obecné povaZuji za nejzranitelnéj$i skupinu
ucastnikll dopravniho provozu, se zabyval mezindrodni vyzkum COST (Evropska spolupriace
ve v€d¢€ a technologii) s ndzvem ,,Pedestrians’ Quality Needs* (PQN v doslovném piekladu
,»Kvalitativni potfeby chodci®), akce 358. Tento spole¢ny vyzkum se uskuteénil v letech 2006-
2010 za spolupréice odbornikii 19 zemi Evropské unie. Vysledkem byla fada poznatki, které
byly prezentovany na fadé vé&deckych konferenci. Vyznamnou roli v uvédomovéni si
pottebnosti bezpe¢ného pohyby chodct vramci dopravnich infrastruktur lze dokladovat
napiiklad také i obsahem internetovych stranek Walk21 (https:/www.walk21.com/), které
prezentuji ¢innost mezindrodn{ organizace se zaméfenim na prava chodci. Tento web je jednim
z vysledkl vySe uvedené akce COST PQN.

2 Cil vyzkumu

Cilem projektu je zvySeni bezpe¢nosti chodcli na vybraném typu pfechodd pro chodce za
sniZené viditelnosti (konkrétné€ po setméni, av§ak s umélym pouliénim osvétlenim).

Vyzkumnym zdmérem je analyza miry pozornosti fidi¢e zaméfené na vybrané typy prechodu
pro chodce.

Projekt se zabyva zjiSténim miry pozornosti (odvozované od trvani cileného pohledu)
vénované fidi¢em motorového vozidla u vybranych typii pfechodii pro chodce, a to pfedev§im
s akcentem na jejich znaceni technickymi prostiedky.

V ramci projektu jde také o to zjistit, zda 1ze postihnout (pfipadné do jaké miry) zmény
fidicova vnimén{ ptfechodu oznafeného pouze dopravnim znaCenim (bez zvyraznéni)
bezprostiedné poté, co tento fidi¢ projel pfechodem pro chodce, kde bylo pro dopravni znaéeni
pouZito zvyraziujicich prvki. Toto zji§téni by mélo orgdntim stitni spradvy umoZnit zkvalitnit
rozhodovaci proces pfi schvalovani uprav, které vedou ke zvyraznéni n€kterych pfechodi pro
chodce tak, aby zéroveii zvySenim bezpec¢nosti na jednom piechodu nebylo zvySeno nebezpeci
na prechodu druhém.
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Hlavni vyzkumna otizka:

1. Je rozdil v délce zaméteni pohledu (alternativné mife pozornosti) mezi tim, jak za
sniZené viditelnosti (za tmy) fidi¢ motorového vozidla vizualng vnima pfechod pro
chodce oznaceny svislym a vodorovnym dopravnim znaéenim, pfi¢éemz vodorovné
znaCeni (tzv." zebra") je doplnéno zvyraziujicimi optickymi prvky (viz TP 217)
signalizujicimi vstup chodce do vozovky, a tim, jak vnima dva bezprostfedng
nasledujici ptechody, které jsou oznaeny pouze klasickym vodorovnym a svislym
dopravnim zna¢enim?

2. Jerozdil v délce zaméfeni pohledu (alternativné mife pozornosti), kterou za sniZzené
viditelnosti (za tmy) fidi¢ motorového vozidla v priibéhu ptekondvani pfechodu pro
chodce vénuje aktivnimu vyhled4vani chodce vpravo &i vlevo od pfechodu, a to
mezi pfechodem pro chodce oznacenym svislym a vodorovnym dopravnim
znaCenim, pfiCemZ vodorovné znaceni (tzv. "zebra") je doplnéno zvyraztiujicimi
optickymi prvky (viz TP 217) signalizujicimi vstup chodce do vozovky a dvéma
bezprostiedné nasledujicimi ptechody, které jsou oznafeny pouze klasickym
vodorovnym a svislym dopravnim zna¢enim?

Hypotézy:

H1: Ridi¢ motorového vozidla vjznamng déle cilf zrakové zaméFeni na technické prvky
znaCeni piechodu pro chodce oznaceného svislym a vodorovnym dopravnim znalenim,
pfi¢emZ vodorovné znaceni (tzv. "zebra") je doplnéno zvyraziujicimi optickymi prvky (viz
TP 217) signalizujicimi vstup chodce do vozovky, neZ na technické prvky znageni dvou
bezprosttedné nésledujicich prechodi, které jsou oznaeny pouze klasickym vodorovnym a
svislym dopravnim znacenim.

H2: U prechodli pro chodce oznaCenych svislym a vodorovnym dopravnim znadenim,
pfi€emZ vodorovné znaceni (tzv. "zebra") je doplnéno zvyraziivjicimi optickymi prvky (viz
TP 217) signalizujicimi vstup chodce do vozovky, fidi¢ motorového vozidla cili zrakové
zameteni vyznamné vice na vyhledavani chodct ptibliZujicich se k pfechodu pro chodce neZ
u téch, které bezprostiedné nasledujf, a které jsou oznaéeny pouze klasickym vodorovnym a
svislym dopravnim zna¢enim.

Analyza soucasného stavu poznani

Problematikou bezpecnosti chodcli v silni€nim provozu se zabyvala a zabyvd fada

védeckych, ale i popularnich praci. Déle je tato problematika sou¢4sti Siroké fady legislativnich
dokumentd, zdkont, vyhlaSek a technickych norem. Dana problematika je stile aktudlni a
ziejmé bude do doby, pokud bude dochizet k vzijemné interakci dvou skupin dastnikii
silnicniho provozu, fidi¢h a chodcl. Dopravni nehody, kdy dochédzi ke stfetu vozidla
s chodcem, maji velice casto fatdlni dopady. Proto vzbuzuji zvySenou pozornost Siroké
vefejnosti. V nésledujicim textu se pokusime zmapovat pohled na danou problematiku a

6
©STUDIE VNIMANI VYBRANYCH TYPU PRECHODU PRO CHODCE RIDICI MOTOROVYCH VOZIDEL
TL02000461 2022



T A
R

(@]

z ¢etnych informacnich zdroji vybrat podstatné pohledy charakterizujici drovell poznéni
problematiky.

Nekteré obecnéji koncipované vyzkumy jsou zaméfeny na zasady koexistence ridicd a
chodcd v mistech jejich moZného setkéni, cozZ jsou nejéastéji piechody pro chodce. Vysledky
naznacuji, Ze chodci se citi nejpohodlnéji ve sdileném prostoru s Fidi¢i za podminek, které
zajist'uji, aby jejich pritomnost byla jasnd ostatnim ucastnikiim silni¢éniho provozu - tyto
podminky zahrnuji nizky provoz vozidel, zajiSténi bezpecnych zén a dobrou drovei osvétleni.
Na druhé strané pro fidi¢e byla Zadouci miniméln{ pfitomnost déti a starSich osob, nizka hustota
chodcii a dobra troven osvétleni.

Sullivan&Flannagan (2002) ve své prici doloZili, Ze nejpravdépodobnéjsim dlivodem srdZek
vozidel s chodci je nepov§imnuti si vozidla, piipadné, Ze vozidlo nebylo dostate¢né viditelné
pro chodce. Otizka, kterou si je nutné poloZit vychazejic z tohoto tvrzeni je, zda toto tvrzeni
plati i naopak, tj., Ze fidi¢ si nepov§iml chodcti nebo zda chodci nebyli dostate¢né viditelni pro
fidice. Tato otdzka se zdd jednoduchou k zodpovézeni, ale pfi zevrubnéjSim pfistupu
k odpovedi se stava podstatné komplikované;jsi.

Takto nov€ formulovanou otdzku si opét poloZil Vaa (2006), a to ve vztahu k rozdilnosti
vyskytu nehod vyskytujicich se na rtiznych mistech dopravni infrastruktury ~ riiznych typech
pirechodii pro chodce. Jim pieformulovana otdzka znéla takto: ,,Mohou byt pfi¢iny nehod na
b&Znych pfechodech pro chodce pfipsany fidi¢im, chodcim nebo obéma skupindm?* a
nisledovala dal3i konkretizujici otazka: ,,Jaka je pozornost fidi¢li na béZném ptechodu pro
chodce a jak funguje pozornost chodcti?. Vaa (2006) dosel k zavéru, Ze se jednd o problém,
kdy vysvétleni pfesahuje rozsahem hranice jednoho stitu, nebot’ na béZnych ptechodech v
ruznych zemich jsou vyuZita ruznd dopliikova opatieni, jako napf. znaCeni v jizdnim pruhu
(Pozn. autorti prekladu napt.: opticka brzda, barevné odliSeny povrch vozovky s vysokym
soucinitelem tfeni pfed prechodem, ale izvyraznéné svislé dopravni znaeni apod.) nebo
blikajici svétlo na kfizovatce. Vaa (2006) zinstalace téchto pfidavnych a dodateCnych
opatienich u pfechodl pro chodce vyvodil pfedpoklad vyssi pravdépodobnosti v tspéSnosti
redukce poctu nehod. Souhrn price uvadi jako odpovéd’ na poloZenou otdzku (Elvik &Vaa
(2004) in Vaa (2006)), ze diivod tohoto ,,zvySovani“ po¢tu nehod na b&Znych prechodech pro
chodce neni prili§ zndmy*“, ale autofi navrhuji niZze uvedené hypotézy, které by mohly napomoci
tento fenomén objasnit:

1. Sebezachovné motivy lze povaZovat za primérni biologické pohnutky umozilujici pfeziti
jedince i druhu (Damasio, 1994 in Vaa,T. (2006)). Lidsky organismus je uzptsoben k tomu, aby
primarné zjist oval nebezpedi. Ridi&i hledajf to, co povaZuji za ohroZeni svého pieZiti, coZ jsou
predev§im auta, nikoliv chodci (Vaa, 2003).

2. Zpracovani informaci ridi¢i na béZnych pfechodech pro chodce, kde jsou chodci pouze
obcas, by mélo byt zautomatizovano takovym zplisobem, Ze Zadn4 specidlni pozornost nebude
vénovana vyhledavani chodcu, protoZe se jedné o automatizaci samotnou.

3. BéZny ptechod pro chodce miiZe byt povaZovan za past, kde chodci mohou mit fale$né
pocit, Ze jsou v bezpei, zatimco ve skute¢nosti nejsou. Tento druh pfechodu pro chodce by
proto mél byt odstranén nebo nahrazen jinym typem piechodd, které by prokazovaly sniZeni
poctu nehod.

Z vyse uvedenych hypotéz citovanych praci vyplyva, Ze autofi doporucuji posunout feSeni
konfliktnich situaci smérem, ktery bude sniZovat nebo zcela eliminovat vliv lidského
rozhodovéni pfi moZnosti stfetu vozidel s chodci (pfipadn€ omezit pfechazeni komunikace
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chodcim - neldkat je do ,ptechodové pasti). Tato feSeni jsou zfejmé otdzkou blizké
budoucnosti, kdy vozidla budou vybavena asistenty autonomniho ¥{zeni podporujici nebo
nahrazujici fidi€ovo rozhodovani. AvSak ani tato zafizeni nemohou zcela eliminovat srazku
vozidla s chodcem pfi jeho neofekdvaném a rychlém vstupu do jizdni drahy vozidla.

Kaparias et al.(2012) se zabyval chapanim sdileného prostoru Fidi¢i a chodci. Sdileny
prostor charakterizoval jako ,,ptistup* ke zlepSeni ulic a mist, kde jsou ptitomni jak chodci, tak
i vozidla, a to s uspofddanim upfednostiiujicim spiSe chodce a s funkcemi, které motivujici
fidiCe k pfedpokladu, Ze jejich nadfazenost v prostoru byla sniZena nebo odstranéna. Tento
prostor vytvari prostred ,,pratelstéj§i“ chodctim, neZ je tomu u konvenénich uli¢nich dispozic,
které jsou zaloZeny na vEtsi segregaci chodct a vozidel, a soutasné vytvaif nejistotu, diky niz
fidiCi vénuji vice pozornosti svému okoli, coZz vede k omezovéni rychlosti vozidel a vyssi
bezpecnosti. Prace zkoumala vyznam ur€itych faktord specifickych pro €lovéka, kontext a
design, které ovliviuji vniméni chodci a fidi¢ti ve sdileném prostoru. Vyzkum byl proveden
pomoci dvou webovych priizkumii s preferenci dvou sad odpovédi, které byly shromaZzd'ovéany
od chodcii a fidi€li a byly prezentovany s riznymi kombinacemi bindrnich faktort tvoficich
scénéfe. Faktory potencidlné ovlivitujici vniméni chodci a #idi¢t shrnul (Kaparias et al., 2012)
viz Tabulka 1.

Tabulka 1. Faktory potencidlné ovliviiujici vnimdni chodcii a Fidicii (Zdroj: Kaparias et al.,
2012)

Chodci Ridii
Interni prvky
Pohlavi Pohlavi
Vek Veék
Postizeni (napf. slepci, vozi¢kari) Frekvence jizd
Zemeé trvalého pobytu (bydliste) Znalost sdileného prostoru
Doprovod (napt. déti) Zeme trvalého pobytu (bydlisté)

PfenédSené poloZky (e.g. kufr, kocarek)
B&Zny mod dopravy (napf. auto, bicykl,

autobus)
Externi prvky
Podminky dopravniho provozu Podminky pro provoz vozidel
Intenzita chodcii Hustota chodci
Specifickd  zafizeni chodcd  (napt. Typ chodcii (déti, star$i lidé atd.)
posezeni)
Mobiliéf (pouli¢ni ,,nabytek*) Pocasi a kvalita povrchu
Bezpeénostni z6ny Materiél dlazby a barva
Urove osvétleni Uroveti osvétleni
Pocasi a kvalita povrchu Mobiliaf (pouli¢ni ,,ndbytek*)
Prostiedi (napf. stromy a rostliny) Velikost vozidla

Pasazéii vozidla
Charakteristika cesty (icel, délka atd.)
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Kaparias et al. (2012) tvrdil, Ze zatimco bylo mnoho praci udélano s cilem, aby se stanovilo
vnimani chodcli smérem ke sdilenému prostoru a zaclenilo se toto do ndvrhu prostoru, existuje
nevyjasnénost vyzkumu o vniménf fidi¢d. I tam, kde toto bylo zkoumano, bylo cilem vysvétlit
vniméni chodci, jako jsou citované v praci Gerlach, Boenke, Leven a Methorst (2008a, 2008b)
in Kaparias et al. (2012). Z4dn4 préce nebyla provedena ve vazbé na jednotlivych parametrech
ovliviujicich pohodli fidici.

Vzhledem k tomu, Ze tspé€S$ny provoz ve sdileném prostoru vyZaduje dopravni proud
s nizkou intenzitou a nizkymi rychlostmi, je daleZité védét, které faktory by mohly sniZit jistotu
fidi¢ nebo by je mohly odradit od pouZivani komunikace, ¢&im?Z by se dosihlo poZadovanych
podminek pro zvySeni sebedlivéry chodcli. Potenciélné relevantni faktory byly nalezeny a
shrnuty Kapariasem et al (2012) a podrobnéji probrany v niZze uvedené obecné literatufe. Jedna
se o faktory chovéni pfi fizeni, které zahrnuji naptiklad: pohlavi a v&k (Ozkan & Lajunen,
2006), obezndmenost s cestou (Martens & Fox, 2007), zemé bydlisté (Golias & Karlaftis,
2001), ale také osvétleni (Mayeur, Bremond, & Bastien, 2010), velikost vozidla (Harb, Radwan,
& Yan, 2007), ostatni cestujici ve vozidle (Fleiter, Lennon, & Watson, 2010) a celkové
,,sloZitost* prostfedi, které by vyZadovalo zvy$enou pozornost ze strany fidi¢e (Stinchcombe &
Gagnon, 2010).

Zavéry samotné prace (Kaparias et al., 2012) tj. data prizkumu byly ziskdny s pomoci
bindrnich logistickych regresnich modelil, véetn¢ hlavnich i interakénich efektd. Vysledky
ukdzaly, Ze pro chodce je doprava vozidel, poskytovani bezpeénych zén a vroveli osvétleni
nejdileZitéjsi mezi externimi (dle scénéfe specifickymi) atributy, zatimco vék a pohlavi byly
dominantni mezi internimi (respondentové specifickymi) atributy. Pro fidi¢e, na druhé strané
to byla pfitomnost versus nepfitomnost déti a star§ich osob, hustota chodci a viroveri osvétleni
nejvyznamnéj$i mezi vnéj$imi proménnymi, zatimco pfedchozi znalosti o sdileném prostoru a
zemi bydlist€ (pouze s ohledem na respondenty ze Spojeného krilovstvi nebo ze Spojeného
kralovstvi, vice vyzkumu, ktery je nutny pro zkoumani skupiny mimo Spojené kralovstvi).
Vysledky naznacuji, Ze chodci se ve sdileném prostoru citi nejpohodInéji za podminek, které
lze zajistit tak, aby jejich pfitomnost byla zfejmad i ostatnim tGcastnikiim silniéntho provozu.
Tyto podminky zahrnuji dopravu s menS$im poctem vozidel, s vysokym poétem chodcu,
s kvalitnim osvétlenim a mobilidfem ur¢enym pouze pro chodce. Naopak pfitomnost mnoha
chodcii, zejména déti a star§ich osob, zpisobuje, Ze Fididi citi nejistotu, aviak to zvySuje jejich
ostraZitost.

Vaa (2013) se zam¢fil na konflikt mezi Fidi¢em a chodcem projevujicim se v chovéni obou
uc¢astniki na prechodu. Autor vychdzi z praktickych zkuSenosti a z analyz nehod na
ptechodech. Uvadi, Ze pfiCinou stfett fidich a chodcti na béZné vyznaéenych pfechodech pro
chodce je interpretace ptechodu fidi¢em a chodcem. Pro fidige to je prostor kde se ne vidy
pohybuji chodci a spoléhd se na volny prijezd. Chodec vnima pfechod jako své teritorium,
které jej chrani pted fiditem. Re¥eni autor vidi ve stanoveni jasnych pravidel pro chovéni fidice
a chodce na pfechodu a vyraznéj§i vyznaceni a signalizaci pfechodu, nez je bézné znaleni.

Ferenchak & Marshall (2018) se zabyvali ve své praci chovanim tcastnikd silni¢niho
provozu, ktefi si uv€domuji své okoli, stejné tak jako i ostatni Géastnici a v redlném Case si
berou podnéty od t€chto ostatnich tdcastnikil, aby tak intuitivné zavedli fad do dopravniho
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systému. Tento fdd ¢i struktura, zavedend z nevyslovenych podnétd jinych ucastnik(
dopravniho systému namisto pravidel, je autory oznadovan jako tzv. spontdnni Fad
(,,spontaneous order). Cilem jejich vyzkumu bylo 1épe porozumét konfliktim mezi vozidly a
chodci a prozkoumat, jak spontdnni fdd usmériiuje provoz kiiZzovatek v Indii. Konkrétnéji se
Ferenchak & Marshall (2018) zabyvali dvéma poloZenymi vyzkumnymi otdzkami: (i) které
faktory ovliviiuji spontanni t4d?; (ii) kdy pfevazuji zmény mezi reZimy dopravy? V zavéru své
price poukazuji na fakt, Ze svét se vyviji smérem, kdy dvé tfetiny populace budou Zit v
urbanizovaném prostiedi, a to ve vazb& na zvysujici se podil chize a jizdy na kole v dopravé
bude pocet konfliktl mezi vozidly a jinymi druhy dopravy nartistat. Je proto nezbytné pochopit,
jak tyto konflikty probihaji a jaké faktory ovliviiuji f4d a chovani d¢astnikd provozu. Poukazuji
na dileZitost pochopeni konceptu spontdnniho ¥4du, protoZe i v konvenénich dopravnich
systémech neovéfené socidlni podnéty ovliviiuji chovani uZivateld a mély by také ovliviiovat
vlivovy design dopravy.

Konflikty mezi chodci a vozidly v konvenénich dopravnich prostorech byly studovany
v kontextu zaloZeném na pravidlech dopravniho provozu. Nejednd se tudiZ o volny a spoleény
prostor sdileny vSemi ucastniky. Z hlediska pravidel provozu existuji specifické konfliktni
oblasti, kde 1ze miru konfliktu rozumné piedvidat na zdkladé relativni irovné vystaveni chodci
a vozidel specifickym konfliktnim podminkdm (Bonisch & Kretz, 2009). I kdyZ dani metoda
zaloZend na pravidlech provozu je hodnotnd, nevystihuje kompletné celou problematiku.
Nezohlediiuje vliv posunu v chovéni a priorit vyvolanych spontdnnim socidlnim f4dem. Faria
et al. (2010) prokdzali, Ze socidlni podnéty jsou ve skute¢nosti schopny vytvorit fad v
dopravnim systému. Pfi pfechodu vozovky chodec bere v potaz nespecifikované podnéty podle
chovani ostatnich pfechézejicich uZivateli v systému. Konkrétné chodec pravdépodobnéji
prechdzi na kiiZovatce, pokud zde také prechdzeji chodci vjeho blizkosti a jesté
pravdépodobnéji bude nésledovat chodce stejného pohlavi (Faria et al., 2010). To ukazuje na
to, Ze chodci berou v potaz sociélni podnéty, alespori od ostatnich chodcti. Piedchozi vyzkum
také naznaduje, 7e chovéni Fidi¢t se 1i¥f od chovéani chodct (Harrell, 1993). Ridiéi se s vysii
pravdépodobnosti vyhnou kiiZovatkdm s nefizenymi ptechody pro chodce, pokud zde chodci
projevuji své piani k pfechodu napt. pozdviZzenim ruky nebo nataZenim paze (Crowley-Koch
& Van Houten, 2011). To naznacuje, Ze intermodalni podnéty také ovliviiuji spontdnni pofadek
v naSich tradi¢nich dopravnich prostorech, ale méné€ vyzkumu se vénuje vlivu fidi¢d na chodce
a tomu, ktery z téchto vlivii m4 veétsi vahu.

Literéarni zdroje dokazuji, Ze i v konven¢nich prostorech fizenych dle dopravnich pravidel je
mozné nalézt vliv spontdnniho fadu (Charny, 1996). I ptesto, Ze zde plati pravidla, ktera jsou
zavedena pro fizeni chovani, uzivatelé systému stale reaguji na chovani ostatnich uZivateld, aby
tak pomohli vytvofit tento jisty fdd. Tyto reakce jsou vysledkem n&kolika riiznych faktord.
Helbing a Molnér (1995) zjistili, Ze chodci maji sklon reagovat na smés vnitfnich motivaci a
socidlnich sil detekovanych v okolnim (socidlnim) prostfedi. Timto zplisobem rizné zmény v
socidlnim prostfedi mohou ovlivnit chovani riznych uZivateli systému (Helbing & Molndr,
1995). Prvotni vyzkumy tohoto jevu se primarné zaméfily na faktory souvisejici s poétem
vyskytu konflikti. Mezi takové faktory patéi intenzity rGznych uZivateli piitomnych v
ptepravnim prostoru a rychlosti projizdéjicich vozidel. Masaoe (1998) zjistil, Ze na
kiizovatkdch v Tanzanii koreloval vétsi pocet chodcti s vyS$§i mirou stfetu chodcl/vozidel.
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Védci také zjistili, Ze zvysené rychlosti vozidel korelovaly s men§im poctem konfliktl mezi
chodci a vozidly (Masaoe, 1998). Lze vSak ptedpokladat, a to s vysokou mirou
pravdépodobnosti, Ze konflikty vozidlo/chodec pfi vy$§ich rychlostech maji mnohem fataln€jsi
dopady. Dalsi vyzkum provedeny s pomoci logistickych regresnich modell kvantifikoval vliv
faktorti na ochotu/mozZnosti fidi¢e ddvat prednost chodeiim na ptechodu u vjezdu/vyjezdu z
dvoupruhové okruZni kiizovatky (Salamati, Schroeder, Geruschat a Rouphail, 2013).

Himanen & Kulmala (1988) navrhli multinomidlni logitovy model ke zkouméni reakce
chodcii a fidi¢a pfi ,,setkani“, ke kterym dochézi na ptechodech pro chodce. Mezi nejdiileZitéjsi
vysvétlujici proménné modelu patfila vzdalenost chodci od obrubniku, velikost mésta, poCet
soutasné ptechazejicich chodcd, rychlost vozidla a velikost skupin vozidel. Pfi pohledu na
dominanci spontanniho pofadku v tradi¢nich dopravnich prostorech, objevy z Finska naznaluji,
7e vice chodci na ptechodech vede k vySsi pravdépodobnost brzdéni vozidel a pokracovani
chodcu v chiizi (Himanen & Kulmala, 1988). Vétsi velikosti skupin vozidel jsou v korelaci s
niZ3i pravdépodobnosti brzdéni vozidel a niz§i pravdépodobnosti, Ze chodci pokracuji v chizi.
To naznaduje, Ze podet (intenzita) riznych skupin uZivateld miiZe ovlivnit jak pocet konfliktd,
tak i to, ktery uZivatel komunikace mé pfednost v ptipadé mozného konfliktu. Za prekvapivé
zjisténi lze povazovat to, Ze konstrukéni prvky, jako je $itka ulice a existence stfedového
ostrivku, vyznamné nesouvisely s chovanim uZivateld (Himanen & Kulmala, 1988). Huang a
Cynecki (2000) zjistili, Ze opatieni na zklidiiovani dopravy vyznamné neovlivnila pocet fidica,
ktefi dévaji pfednost chodcim. Tato zji§téni dale zpochybriuji vliv konstruk¢nich zédsahil

s vz

dopravni infrastruktury na spontanni ¥ad pfi mozZnych konfliktech chodcii s vozidly.

Mnoho dal$ich studii nachédzi souvislosti mezi charakteristikami chodci a Fidi¢u a ridic¢a
dévajici pFednost chodctim. Celkove lze fici, Ze vyS§i intenzity chodcti mohou souviset s vySsi
mirou ochoty fidie ddvat jim pfednost (Stapleton et al. 2017). Specifické vlastnosti pro chodce
se mohou také tykat poddajnosti fidi¢e. Ridi¢i maji tendenci &ast&ji davat prednost chodciim,
ktefi drzi hdl (Salamati et al. 2013), a chodctim, ktefi nosi jasnéjsi obleCeni (Harrell, 1993).
Neékolik studii naznaluje, Ze Fidi¢i dévaji pfednost chodcim dle rasové piislusnosti
s upfednostnénim (Goddard et al., 2015; Coughenour et al. 2017). Jedna studie naznaluje, Ze
Fidi¢i draz8ich automobilti davaji chodcim méné Casto pfednost neZ fidi¢i levnych automobilii
(Piff et al., 2012).

Anciaes & Jones (2018) publikoval vysledky studii, jejichZ cilem bylo porozumét
preferencim chodci k vyuZivani riznych typu uliénich pfechodii. Piedbézna kvalitativni
studie zjistila, Ze vniman{ pfechodil lidmi je formovano aspekty, jako jsou bezpecnost, pohodli,
doba priijezdu, dostupnost a osobni bezpe€nost. Hlavni kvantitativni studie se sklddala z
uvedeného prizkumu preferenci realizovaného ve tfech étvrtich anglickych mést v blizkosti
ru$nych ulic. Ugastnici byli nejprve poZ4déni, aby uvedli, jak piijemné se citili za pouZiti
riznych typd prechodovych zafizeni. Lavky a podjezdy byly systematicky hodnoceny pod
drovni ptechodti se SSZ. Uastnici byli pak poZadani, aby si vybrali mezi riznou dobou chiize,
aby tak vyuZili uréity typ pfechodl, nebo se zcela vyhnuli pfekroceni silnice. Pomoci analyzy
vybéru s pomoci smi§eného logitového modelu vyplynulo, Ze v priméru jsou u€astnici ochotni
chodit dal$ich 2,4 az 5,3 minuty, aby pouZzili pfechod ¥{zeny SSZ a vyhnuli se tak pouZiti l1avek

Yor sV

a podchodil. Zeny a star§f G¢astnici byli ochotni jit i del§f dobu, aby se témto zafizenim vyhnuli.
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Utastnici se vyhybaji piekratovéni silnice pouze v pifipadé, Ze dodate¢ny Cas pro pouZiti
piimého pfechodu se SSZ je vzdilen alespori 20,9 min chiize. Odhadované hodnoty ochoty
chodit byly o n€co mensi pii pouZiti podminéného logitového modelu. Studie poskytuje
informace, které jsou uZite¢né pro politick4 rozhodnuti o frekvenci a typu zafizeni pro chodce,
kterd mohou byt k dispozici na ru$nych ulicich.

Jak ukazuji vySe uvedené citace odborné literatury, s dileZitymi fakty pro posuzovan{
problematiky vniméni chodcil a Fidi¢d motorovych vozidel, je nutnd podrobna znalost Siroké
fady redlnych podminek moZnych v mistech potencidlnich konfliktd chodcti a vozidel
(konkrétn€ mist pro ptechédzeni, ptechodi pro chodce) a déle pak podrobn4 analyza procest
vniméni vSech dcastnikii provozu.

3.1 Prechody pro chodce

Zakon 13/1997Sb. O pozemnich komunikacich zmiriuje problematiku pfechodi pro chodce
pouze okrajové a to v §12, odstavci 4., kde uvadi: ,Pokud nejsou samostatnymi mistnimi
komunikacemi, jsou soucastmi mistnich komunikaci téZ pfilehlé chodniky, chodniky pod
podloubimi, vefejnd parkovi$té a obrati§té, podchody a zafizeni pro zajisténi a zabezpedeni
pfechodil pro chodce® a dale v §14., odstavci 1b. uvadi: ,,nejsou souddstmi ani pfislusenstvim
(Pozn. mySleno dalnic, silnic a mistnich komunikaci) zabradli, fetézy a jina zaifzeni pro
zajisténi a zabezpeleni pfechodil pro chodce, vetejné osvétleni, svételnd signalizadni zatizeni
slouZici k fizeni provozu“. CSN 73 6110 (2006), Projektovani mistnich komunikaci, v8ak
roz8ifuje oproti zdkonu vycet soucasti komunikaci a uvadi fadu dalsich objektd a zafizeni
mistnich komunikaci slouZicich pfedev§im pro zvySeni bezpe&nosti provozu jako napf.
zachytné systémy, vodici a ochrann4 zafizent, proti-ndrazové zdbrany a inikové z6ny. Dile pak
opatieni pro zklidnéni dopravy, obruby, dopravni{ zna¢ky a dopravni telematiku.

Dle zékona 361/2000Sb., O provozu na pozemnich komunikacich, (§2), je za pFechod pro
chodce povaZzovéno misto na pozemni komunikaci uréené pro prechdzeni chodctl, vyznatené
pfisluSnym dopravnim znacenim. Podminky pro vyznadeni pfechodii jsou dany vyhldskou
294/20158b. (O provadéni pravidel provozu na pozemnich komunikacich). Tato vyhldgka
stanovuje podminky pro svislé a vodorovné dopravni znadeni, svételné a akustické signaly a
oznaceni osob povéienych k zajisténi bezpeéného piechodu osob. Dile je dopravni znadeni
specifikovano technickymi podminkami Ministerstva Dopravy tj. TP 65 (2013), TP 133 (2013),
TP 169 (2005) viz www.pjpk.cz. Pro takto vyznatené misto plati pro fidi¢e povinnosti dané
zakonem 361/2000 Sb., §5 a to: ,,sniZit rychlost jizdy nebo zastavit vozidlo pfed pfechodem pro
chodce, sniZi-li rychlost jizdy nebo zastavi-li vozidlo pred pfechodem pro chodce i fidi¢i
ostatnich vozidel jedoucich stejnym smérem* a déle plati, Ze ¥idi¢ nesmi: ,,ohrozit nebo omezit
chodce, ktery piechdzi pozemni komunikaci po ptechodu pro chodce nebo ktery zjevné hodl4
pfechazet pozemni komunikaci po pfechodu pro chodce, v pfipadé potieby je fidi¢ povinen i
zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce; tyto povinnosti se nevztahuji na fidi¢e tramvaje*.
Dile zakon stanovuje dal$i pravidla tykajici se jak chovani idi¢a (§§17, 24 a 27), chodci (§54)
a cyklistil (§57), které maji vliv na bezpeénost silniéniho provozu a pii piechézeni.
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Kromé pfechodu pro chodce zakon 361/2000Sb. definuje téZ pojem misto pro piechazeni
vozovky, ktery vSak nenf bliZe specifikovan. Zakon pouze stanovi, Ze mimo ptechod pro chodce
je dovoleno prechédzet vozovku jen kolmo k jeji ose. Pfed vstupem na vozovku se chodec mus{
presvédCit, zdali miZe vozovku piejit, aniZ by ohrozil sebe i ostatni Géastniky provozu na
pozemnich komunikacich. Chodec smi piechdzet vozovku, jen pokud s ohledem na vzdéalenost
arychlost jizdy ptijiZdéjicich vozidel nedonuti jejich Fidice k ndhlé zméné sméru nebo rychlosti
jizdy. Chodec nesmi ptekondvat zdbradli nebo jiné zabrany na vozovce. Teprve vyhlagkou ¢&.
294/2015 Sb. byla zavedena vodorovna znatka V 7b ,Misto pro prechdzeni®. Zadné svisla
znacka k oznaceni mista pro pfechdzeni vozovky nebyla zavedena. Diky svému grafickému
provedeni bude znacka ¢. V 7b zfejmé& snadno zaménitelnad s vodorovnou dopravni znackou &.
V 8a ,,Piejezd pro cyklisty“.

Dle CSN 73 6110 (2006) je dominantni podminkou pro zfizeni p¥echodu pro chodce
liniovd poptdvka po prechdzeni na komunikacich s oboustrannou zastavbou a aktivnim
vyuZitim okoli (napf. obchody, zafizeni sluZeb) a v mistech soustfedénych zastivek vefejné
dopravy (v prestupnich uzlech). Tato poptdvka po prechidzeni se ma uspokojit vhodnymi
opatfenimi a soustfed’ovat je na ptechody pro chodce. V &lanku 10.1.3.1 CSN 73 6101 se uvadi,
ze prechody pro chodce se na mistnich komunikacich zFizuji a umist'uji v zévislosti na
charakteru urbanizace a z toho vyplyvajici poptavce po prechdzeni, a to v zdvislosti na funk&ni
skupiné mistni komunikace (MK) viz dale:

e Na MK rychlostnich (funkénf skupiny A) a na komunikacich s dovolenou rychlosti v&tsi
nebo rovné 70 (km/h) se mohou zfizovat pfechody pouze mimoudroviiové (po mosté, v
podjezdu, nebo jako samostatna ldvka nebo podchod) a jejich vzdjemnd vzdilenost nema v
zastavéném uzemi podle charakteru zéstavby ptestoupit hranici 500 (m); na pfechodovych
usecich t€chto komunikaci mohou byt mimouroviiové piechody ve vzdélenostech 1000 (m), v
odtavodnénych ptipadech i vice.

e Na MK sbérnych (funkéni skupiny B) v kompaktn{ zastavbé se pfechody pro chodce
obvykle zfizuji na vSech k¥iZovatkdch a mohou se zfizovat i v mezikfiZovatkovych dsecich
podle mistnich podminek a podle poptavky po piechdzeni. Maji se zfizovat na v§ech paprscich
kiizovatek a obvykle se zfizuji, pokud poptavka po prechdzeni prestoupi ve $pi¢kové hodiné
pracovniho dne hodnotu 50 (chodci/h). V odivodnénych pfipadech (napf. na priitazich silnic
mens§imi obcemi) se mohou zifdit i pfi mensi poptdvce. Vzajemna vzdalenost piechodd pro
chodce méa byt < 200 (m), podle mistnich podminek se mize zvétsit. Naopak pti odpovidajici
poptavce po pfechdzeni a vhodnych mistnich charakteristikich je moZné piechody v mezi-
kiizovatkovych tsecich zfizovat i v kratSich odstupech. Na pfechodovych dsecich MK funkéni
skupiny B mohou byt piechody podle mistnich podminek ve vzdalenostech vétsich.

e Na MK obsluZnych (funkéni skupiny C) se pfechody navrhuji v zavislosti na dopravnim
vyznamu komunikace, ptedev§im pokud je jejich existence nezbytna (zejména na prijjezdnich
usecich silnic). Mohou se zde také navrhovat mista pro ptechdzeni. V zénach s omezenou
dovolenou rychlosti na 30 km/h se pfechody pro chodce obvykle nenavrhuji.

Situovani prechodii pro chodce nebo opatfeni pro usnadnéni pfechdzeni v kompaktné
urbanizovaném uzemi musi respektovat existujici pési pticné vztahy. Je-li pted prechody pro
chodce ptes paprsky kfiZovatky potiebné vytvorit dostateény prostor pro odbocujici, pfipojujici

se nebo kiiZujici vozidla, nema odsun pfechodu od pfimého sméru chiize ¢init vice nez 4 m.
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Uroviiovy prechod pro chodce ma kii¥it jizdni pruhy/pédsy kolmo a ma byt umistén tak, aby
rozhledové pomeéry spliiovaly stanovené poZadavky. Pfechod pro chodce se ma vyznagit
zvyraznénym svislym a vodorovnym dopravnim znadenim. Svislé znafeni muZe byt v
odivodnénych pfipadech po obou stranidch komunikace (p¥ipadné jizdniho pasu, znacka IP6).
V zdjmu bezpecnosti chodcii a v z4jmu dodrZzeni doporudenych délek prechodu se maji
pfechody vybavit vhodnymi stavebnimi opatfenimi (vysazené chodnikové plochy,
ochranné/d¢€lici stfedni ostrivky, zvysené plochy). Dopravni znageni musi byt i za tmy zietelné.
Na mistnich komunikacich obchodniho charakteru s intenzivnim vyuZitim bo&nich prostorti pti
intenzitéch dopravy mensi jak 15 000 vozidel za 24 hodin se miiZe v odiivodnénych piipadech
zajistit pribéZznd moZnost prechdzeni pomoci stfedniho déliciho pdsu pii pfipadném uZiti
opatteni pro regulaci rychlosti.

Ptechod pro chodce se zfizuje jen tam, kde nejvy$s§i dovolena rychlost neni vy$3i nez 50
(km/h). Na komunikacich s vy$§i dovolenou rychlosti nez 50 (km/h) se omez{ dovolend rychlost
pfed pifechodem (jak vyznacenym pouze dopravnim znadenim, tak i se svételnou signalizac{)
na nejvySe 50 (km/h). Jestlize pted piechody neni dostateéné dodrZovéna nejvyssi dovolena
rychlost, provedou se bez ohledu na poéty ptechdzejicich chodcii opatieni pro regulaci rychlosti
podle zvl4stnich predpisi, napt. TP85 (2013), TP132 (2000), TP135 (2017) a TP145 (2001),
kterd dodrZovani dovolené rychlosti prosadi.

Norma CSN 73 6110 doporuduje na prechodech pro chodce dle mistnich podminek uZit fadu
opatfeni pro zvySeni bezpe¢nosti chodcti (viz €l. 10.1.3.12). Jednim z opatienti je intenzivngjsi
osvétleni pfechodu pro chodce, nebo i osvétleni s odli§nym zabarvenim svétla. Svételny zdroj
ma byt umistén nad nebo pted piechodem a ma zajistit viditelnost chodcti z obou smérit i na
Cekacich plochéch a sou¢asné viditelnost vodorovného znadeni. Doporuduje se zajistit také delsi
dobu osvétleni. Norma nespecifikuje omezen{ mista zfizen{ takto osvétleného pfechodu ve
vazbé na okoli s vyjimkou umisténi u kiiZovatky se svételnym signalizaénim zafizenim, ale toto
omezeni je specifikovano v dalSich normativech viz dile.

DalSimi opatfenimi na vybranych pfechodech pro chodce doporugovanych a zohledtiujicich
specifika mistnich podminek mohou byt: zvyraznéni svételnymi signaly (pterufovanym Zlutym
svétlem; fluorescentni Zlutozeleny podklad dopravniho znadeni; zabudovéni LED diod do
vozovky tzv. zvyraziiujici knofliky, jejich vZiti viz TP 217,(2017); barevné povrchy vozovek s
vysokym smykovym tfenim (napf. Rocbinda tj. obchodni oznadeni smési pokryti povrchu
vozovky od firmy Jobling Purser Ltd., UK) atd. Soucasnost p¥indsi i dalsi, nékdy aZ kuriézni
vyzvy ke zvySeni bezpe¢nosti na ptechodech, kdy naptiklad je potéebné zajistit pohyb uZzivateli
chytrych mobilnich telefonil, ktefi se pohybuji po mé&st& s pfevazné sklonénou hlavou; napf.
pii¢n€ umisténymi zvyraziujicimi knofliky pfed pfechodem (The Guardian, 2016). Dals{
detailn€jsi pravidla k dopravnimu znaceni obsahuji technické podminky: TP 65, TP 133, TP
169 viz www.pjpk.cz.

Osvétlené piechody pro chodce. Specifickym problémem v souvislosti s pfechody pro
chodce je nolni jizda. Této situaci je v€novéna ve sv&tovém méfitku fada vyzkumd,
zaméfenych na detekovdni chodce na pfechodu se zaméfenim na faktory, které mohou
ovliviiovat v€asné detekovani prechazejici osoby. Cilem téchto vyzkumi je uréit viditelnou
vzdalenost chodce se zaméfenim na oznadeni pifechodu, na chodce, na fidi¢e a vozidla. Jako
sledované proménné pfichdzeji v dvahu typ a znadeni pfechodu, barva 3ati chodce, stav

svétlometl, vék Fidi¢a a zkuSenost s Fizenim, tinava fidi¢e a index zraku Fidice.
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Bullough et al. (2009) vypracovali studii, jejiZ d€elem bylo systematicky vyhodnotit réizné
piistupy k osvétleni ptechodli pro chodce tak, aby se zlepSila viditelnost a detekce chodcii.
Projektovy tym proved! fadu fotometricky pfesnych simulaci osvétleni, aby vyhodnotil vizudln{
podminky vyplyvajici z riiznych konfiguraci osvétleni a posoudil ekonomi¢nost (po¢ateéni
naklady, ndklady na elektfinu atdrZzbu) kaZdého hodnoceného systému. Nejslibngjsi
konfigurace osvétleni byla testovdna b&hem noci na kfiZovatce v New Jersey. Vysledky
vizuélniho vykonu a ekonomickych zhodnoceni shodné doporudily zafivkovy svételny systém
a orientovany tak, aby poskytoval svislé osvétleni chodcl na pfechodu. Vysledky experiment(
provedenych v terénu také potvrdily, Ze feSen{ zaloZené na osvétleni umisténém ve smérovych
sloupcich (Pozn. v textu oznaCenych terminem ,,patnik*) by bylo téZ praktické. RovnéZ se tato
studie zabyvala pouZitim Zaluzif pro kontrolu oslnéni a koordinaci drovn& vystupniho svétla s
naCasovanim vystraznych signal pro chodce. Studie, jak autofi uvadi, si neklade za cil vytvétet
normu, specifikaci nebo predpis.

Ptedchozi vyzkumy (Uttley, 2017) prokézaly, Ze po setméni se zvy$uje riziko kolizi s chodci
a zavaznost utrpénych zranéni. Autofi vyzkumu fikaji, Ze: “Pfechody pro chodce jsou uréeny k
tomu, aby bylo bezpecn&jsi piejit silnici, ale neni jasné, zda jsou v tomto sméru uéinné po
setméni ve srovnéni s dennim svétlem”. Zmény hodiny, dvakrat ro¢n&, vyplyvajici z pfechodu
na letni/zimni ¢as byly pouZity pro porovnani kolizi v silniénim provozu (Road Traffic
Collisions, RTC) ve Velké Britanii a to béhem denntho svétla a za tmy, ale ve stejnou denni
dobu. Timto pifstupem se kontrolovaly potencidlni vlivy na hodnoty (poéty) RTC, ktera
nesouvisi s osvétlenim okoli na pfechodu pro chodce. Statistické analyza naznaduje, Ze existuje
vyznamn€ vys§i riziko RTC pro chodce na pfechodu po setméni neZ za denniho svétla.
Vysledky také naznacily, Ze riziko pfechazeni a RTC bylo vys§i na pfechodu pro chodce nez
na mist¢, které bylo nejméné 50 (m) od pfechodu. I kdyZ tyto vysledky ukazuji zvySené
nebezpei pro chodce na stanoveném prechodu po setméni, toto zvySené riziko neni zptisobeno
nedostatkem osvétleni v téchto lokalitich, protoZe 98 % RTC na pfechodech pro chodce bylo
po setméni osvétleno pouli€nim osvétlenim. Dand studie vyvolala otizky o pfiméfenosti a
ucinnosti osvétleni pouZivaného na ptechodech pro chodce.

Fotios&Gibbons(2018) ve svém piehledu shrnuli riznd doporudeni pro osvétleni silnic tak,
jak jsou uvadéna v riznych pokynech a norméch; predevsim specifikovali poZadované intenzity
osvétleni. V citovaném piehledu uvadéji, Ze v USA bylo v podatednim p¥istupu nutné stanoveni
svételnych drovni osvétleni a bylo potfebné zvazit, jak zmény osvétleni ovlivni ¢etnost kolizi
silni¢niho provozu a tim i bezpe¢nost cestujicich ve vozidlech v&etné nejzranitelngjsich
ucastnikil silniénfho provozu - chodcl. Tento pfistup se stal zékladem pro doporudeni k
osvétleni silnic organizaci IESNA (Illuminating Engineering Society of North America) a je

stéle platny jako zéklad sou¢asnych norem odvozenych z prace Box (1972).

V mnoha zemich existuji zdkony a pfedpisy, které stanovuji poZadavky na osvétleni
ptechod pro chodce a chodcii samotnych. Rada z nich vyplyva ptimo z doporuceni
Mezinarodni komise pro osvétleni CIE 2010, tj. technické zpravy vypracované nevladni
samofinancujici se organizaci s mezinarodni pisobnosti a s vymé&nou informaci o vsech
zalezitostech tykajicich se svétla a osvétleni (Commission Internationale de 1’Eclairage),. Ve
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svych publikacich (technickych zpravach) uvadi doporudeni a pokyny tykajici se pravidel a
irovni osvétleni, jakoZ i postupy vypocti a metody méfeni. Na podkladu této publikace byly
vydéany Evropskym vyborem pro normalizaci (CEN) normy, v&etné zprav o silni¢énim osvétleni
(napf. CEN / TR 13201-1), které se staly sou¢asti ndrodnich norem &lenskych stati EU.

Svitivost jakéhokoliv bodu na povrchu vozovky je funkci osvétleni a odrazovych vlastnosti
materidlu vozovky. Metoda jasu proto vyZaduje znalost vlastnost{ povrchu vozovky a geometrie
mezi svételnym zdrojem a pozorovaci polohou vzhledem k bodu na povrchu vozovky. Potieba
uinit pfedpoklady ohledné pozorovactho bodu a sméru pozorovéni znamend, 7e design
zaloZeny na jasu je aplikovan pouze na takové situace, jako jsou délnice, kde lze pfedpokladat
dany pfedpoklad. V konfliktnich oblastech, kde je pravdépodobné vice sm&ri pohledu, byl
zachovéan navrh zaloZeny na osvétleni. Povrchy vozovek jsou rozdéleny do malého poétu
reprezentativnich tiid podle typu povrchového materidlu a textury (v nékterych zemich je to
také faktor pocasf) a pro kaZdou tiidu je reprezentativni tabulka odrazivosti povrchu vozovky.

V Ceské republice j jsou informace a poZadavky na osvétleni pozemnich komunikaci dény
CSN CEN/TR 13201-1, CSNEN 13201-2, CSN EN 13201-3 a CSN EN 13201-4. Dal3{ nérodn{
norma CSN P 36 0455 dopliluje problematiku zafazeni pozemnich komunikaci do t¥id
osvetleni, uvadi pravidla pro zfizovéan{ adaptalnich pasem, spindni aregulaci osvétlenf
pozemnich komunikaci apod. Déle upfesiiuje poZadavky na teplotu a barvy svétla, uvad{ postup
pfi stanoveni udrZovaciho ¢initele. V normé je déle feSena problematika zvyraznéni chodcii na
pfechodech viz déle. Je uvedena doporudend geometrie osvétlovacich soustav. Déle jsou zde
uvedena pravidla ochrany no¢niho prostiedi (svételné zne¢isténi).

CSN EN 13201-2 (platnost od 04.2019), uvadi v pifloze B (informativni) pozadavky
osvétleni pfechodt pro chodce s poZadavkem na dosaZeni negativniho kontrastu (viz Obrazek
1.), pfi kterém je chodec vnimén jako tmava silueta proti svétlému pozadi.

Obrdzek 1. Negativni kom‘mt osvétleni chode (Zdro: Tomczuk et al., 2019)

A dale uvédi, Ze v pifpadé pouZiti mistniho osvétleni pfechodu piidavnymi svitidly by
zamérem meélo byt piimo osvétlit chodce na piechodu a u néj a to tak, aby fidi¢ byl upozornén
na jeho pitomnost. Za doplnéni informaci k této normé lze povaZovat CSN P 36 0455, kde v
Ptiloze A. (normativni) ,Pfisvétlovani pfechodd pro chodce je uvedena konkretizace
podminek vztahujicich se nejen k osvétleni samotnych pfechodli pro chodce, ale i mist
zfizovani pfechodi a postupii pti zfizovéni prechodii pro chodce. CSN P 36 0455, Piiloha A.
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CasteCné prevzata z dokumentu (TKPSPK 15, 2015) a nasledn& upravena. Svisld osvétlenost se
voli na zdklad€ jasu komunikace/pozadi. Neni-li jas zndmy, stanovi se z osvétlenosti
komunikace pfepoctem pomoci primérného soudinitele jasu. Svitidla nesmi byt v mensi vysce
nez 4 m nad vozovkou (pro zachovani priijjezdného prostoru). Primérné udrZovan4 vodorovna
osvétlenost vozovky v tiseku zikladniho prostoru nemad byt vy$si neZ trojndsobek primérné
udrzované svislé osvétlenosti zdkladniho prostoru. Citovana Pfiloha A. vyluduje soucasny
provoz pfisvétleni ptechodu pro chodce a zvyraziujicich knoflika. Svitici zvyraztiujici knofliky
je moZné pouZivat za dne, a nikoliv po setméni, kdy je aktivni pfisvétleni pfechodi pro chodce.
Déle jsou zde specifikované vzdalenosti zavislé na dovolené rychlosti na pozemni komunikaci,
kde je mozné zfidit dalsi pfechod, ktery neni ani pfisvétlen, ani fizen SSZ. Tato vzdélenost,
méfend v ose pozemni komunikace od osy pfechodu, je nejméné:

@ 50 (m) p(® dovol[ToUy(hlost [Tjvy§(130 (km/h);

® 100 (m) pro dovolenou rychlost vy$si nez 30 (km/h), ale nepfesahujici 50 (km/h);

® 150 (m) pro dovolenou rychlost vy$§i nez 50 (km/h).

Déle norma doporuCuje vybavit piisvétlenim vzdy vSechny piechody pro chodce na
uceleném tuseku pozemni komunikace.

Je ziejmé, Ze citované normy kladou diiraz na zaji§tén{ toho, aby pozornost fidi¢e u pfechodu
pro chodce byla soustfedéna vyhradné na vyhledédni chodcti a nebyla ni¢im rozptylovéna. Za
nevhodné je proto nutné povaZovat ¢asto v praxi pouZivanou kombinaci ptechodu pro chodce
s ukazatelem okamZité rychlosti (radarem). Tato kombinace totiZ odvadi pozornost fidi¢e od
vyhledéni chodcii a v kone¢ném diisledku spise ohroZuje pfechédzejici chodce misto toho, aby
ptispivala k zvySeni jejich bezpe€nosti.

Tomczuk et al., 2019 publikoval studii s ndvrhem poZadavki na osvétleni specifikovanych
svitidel, pfi¢emZ se dosahuje pozitivniho kontrastu jasu (Obrézek 2), ktery se pouZiva v oblasti
ptechodli pro chodce spolu s navrhovanym systémem méficich bodi sit€. Kvantitativni
pozadavky navrhu byly formulovany s ohledem na odstuptiovéni t¥id osvétleni vyplyvajicich
ze stavajicich standard( osvétleni.

Obrdzek 2. Pozitivni kontrast osvétleni chodce (Zdroj: Tomczuk et al., 2019)
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3.2 Vnimani chodcu Fidié¢i

Senzorické vnimani. Zrakovym vnimanim pfijima Elovék vétdinu podnéti z okolniho
prostiedi. Pro fidie to ptedstavuje soubor signdld (informaci) ptijimanych jednak z vnéjsiho
prostieni souvisejici s dopravnf situaci, jednak signaly souvisejici s ¥{zenim vozidla. Vizualni
vniméni je proces, v jehoZ priibéhu je mozno rozlisit nékolik fazi zpracovéni informaci:

e ziskan{ informace,
e hodnoceni informace, analyza situace
e pfijeti rozhodnuti,
e uskutedn&ni rozhodnut{ (Stikar, 1991).

Zrakové vniméni zahruje nékteré funkce, nezbytné pro fizeni motorového vozidla. Jedna
se o zrakovou ostrost (umoZiiuje rozliSenf statickych a pohyblivych objektii), zrakovou citlivost
umoZziujici vidéni za sniZené viditelnosti, schopnost akomodace oka (adaptace oka pfi vidéni
blizkych nebo vzdalenych pfedméti, pii oslnéni nebo p¥echodu do tmavého prostedi), barevné
a prostorové vidéni, pohyblivost o a §fte zorného pole (Sucha a kol., 2013).

Adekvatni prijimani a vyhodnocovéni vnéjich podnétd ovliviiuje fada skuteénosti
souvisejicich jak s fyzickym a psychickym stavem fidi¢e, tak s jasnosti a zketelnosti vné&jsiho
prostiedi. Zrakovy postieh fidi¢e ovliviiuji jeho aktudlni neuropsychicka kondice, koncentrace
pozornosti, zrakova ostrost a nékteré individudlni vlastnosti. V souvislosti s vné&j§im prostiedi
je vyznamnd piehlednost a jednozna¢nost okolnich podminek, droveil svételného reZimu a
barevnost. V souvislosti s ffzenim motorového vozidla je dileZita doba pot¥ebn4 pro zpracovani
vizudlnich podnétii, kterd je intra- i inter-individudlng odli$na, souvisejici s navazujicimi
motorickymi reakcemi fidi¢e reagujiciho na aktudlni situaci. V této souvislosti hraje znaény
vyznam vycvik a zkuSenost Fidice.

V souvislosti se zrakovym vniminim vystupuji do popfedi néktera jeho specifika, kterd
vyznamné ovlivituji pfedev§im bezpecnost jizdy. Jednim z nich je vnimani dynamiky vlastn{
jizdy a rychlosti pohybu vozidel ve sméru jeho jizdy i v protisméru, a pohyblivost dal§ich
ti¢astnikd silni€niho provozu. Odhady zmén v rychlosti pohybujicich se objektd viak nebyvaji
vZdy presné a tato schopnost fidi¢e se v podminkach no¢nfho provozu, respektive za snizené
viditelnosti se jesté zhorSuje. Dalsi diileZitou podminkou je spravné barevné vnimani, dileZité
pro reagovani na svételné signdly, diferencovani dopravnich znadek a barevného silni¢niho
znaCeni. Oslabené barevné vnimén{ umoZiiuje provozovat motorové vozidlo za pfehlednych a
nekomplikovanych podminek dopravniho provozu. Kvalitni barevné vidéni také napomahé
strukturovéni okolniho prostfedi, zvy3uje kontrast vidéni a rychlejii rozliSovani. Uplni
barvoslepost vyluCuje fizeni motorového vozidla. Jiné specifické okolnosti pro jizdu
motorovym vozidlem vytvareji podminky sniZené a nepiiznivé viditelnosti. Jedn se o jizdu
v hustém desti, v mlze nebo za tmy. Za uvedenych podminek se zkracuje délka viditelnosti,
zietelnost objektil na silnici, sniZuje se kontrast jast a existuje riziko oslnéni. Tim se podstatng
sniZzuje odhad rychlosti a vzdélenosti.

Stikar, Hoskovec a Stikarové (2003) upozoriiuji na chyby pfi vaiméni, pozorovani{ a chovéni
fidi¢i. Tento komplex fidi¢ova jednani se miZe odchylit od optimalniho prib&hu navazujicich
reakci, a v tom piipadé€ se jedné o fidi¢ovu chybu. Autofi rozli§uji tyto chyby na chyby zdmérné,
kdy fidi¢ vlastnim rozhodnutim reaguje na situaci jinak neZ je Zddouci, a nezdmérné, zptisobené
selhanim fidi¢e pti jeho vniman{ vné&jiich podminek, které ovlivni jeho reakce. Ridi¢sk4
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zkuSenost se vyrazn€é promitid do eliminace chyb v souvislosti se zrakovym vnimanim. S
pribyvajici zkuSenost{ fidie se zkracuje doba zpracovani vizualni informace, zdokonaluje se
automatizované ovladéni vozidla a tak jsou rychlej$i reakce na vizudlni podnéty, ¥idi¢ je
schopen efektivné rozdé€lit pozornost na vice objektl, G¢inn&j$im se stava i periferni vidéni,
které prispivéa k presnéj§imu vyhodnoceni dopravni situace. VE&k fidi¢e je dileZitym faktorem
ovliviiyjicim kvalitu vidéni. S vékem se zhor$uje pfedev§im ostrost vidéni a akomodace oka
sniZujici ocni reakce v situaci zmény typu svétlo — tma a blizkost — vzdalenost.

Pozornost - je psychicky stav soub&Zné se vyskytujici s vaimanim i s dal§imi psychickymi
procesy, jejichZ jednotlivé vlastnosti jsou dileZité pro bezpe¢né fizeni motorového vozidla.
Jednd se o zameéfenost (pfiprava na reakci uréitého druhu), soustfedénost (koncentrace,
respektive hloubka zaujeti), vybérovost (selekce duleZitosti), oscilaci (kolisdni pozornosti
tinavou nebo pfirozenymi ztrdtami koncentrace pozornosti), rozsah (pocet sledovanych aktivit
nebo predmétd), prepojovani (pfesun pozornosti z objektu na objekt) a distribuce (rozdéleni
mezi dvé soubéZné vykonavané ¢innosti).

Také pozornost ¢lovéka je snadno ovlivnéna aktudlnim psychickym stavem (napf.
emocionalni rozpoloZeni, duSevni napéti a stres) i n€kterymi jeho individudlnimi vlastnostmi
(roztrzitost, snadnd ztrata koncentrace apod.). Z analyz dopravnich nehod vyplyva, Ze
nejCastéjSimi pficinami nepozornosti jsou:

e zamcéteni na jinou aktivitu neZ je fizen,
koncentrace na dil¢i aspekt fizent,
zaujeti komunikaci s pasaZéry,
telefonovani za jizdy,
nedostateéné rozd€lovéni a ptenaSeni pozornosti,
tnava.

Vycvikem nebo piibyvajici zkuSenosti fidi¢ ziskdva na schopnosti selektivity pozornosti,
rychlého pfendSeni pozornosti a vniman{ vlastni dnavy vyZadujici pferueni jizdy. Dostate¢né
Siroké, pozorné a komplexni vnimani dopravni cesty a dopravni situace napomahd Fidici
predvidat chovani ostatnich d¢astniki dopravy (piipadné registrovat jejich chybna jednéni) a
tim pfedchézet kolizim zménou vlastn{ jizdy.

Zikladnim problémem v souvislosti s pozornosti fidice je optimélni udrZeni pozornosti,
(sousttedéné pozornosti), kterd souvisi se stavem nazyvanym jako ,,mentilni pohotovost*.
Tento stav je tizce propojen s reakénim Casem, tedy €asovou periodou, kterd prob&hne mezi
vizudlni informaci a pocatkem reakce. V praxi to znameni ¢as, ve kterém fidi¢ reaguje na
zaregistrovanou nahlou, nepfiznivou, respektive kritickou situaci. Existuje vSak mnoho
okolnosti, které neptizniv€ ovliviiuji optimalni droveit pozornosti, s nimiZ se ¥idi¢ musi
vyrovnat. SouCasnd technologickd urovenn a vybaveni interiéru automobilii, sloZitost
dopravniho znaeni a znatné mnoZstvi informacnich prostfedkii podél dopravni trasy
predstavuji nadmérnou informaéni zatéZ vedouci k rozptylovani pozornosti

Rizenf motorového vozidla je vak komplexnim chovénim, zahrnujicim nejen zrakové
vniméani a s nim souvisejicim pozornost, ale také dal${ mentdlni procesy a pohybové aktivity.
Toto komplexni chovani se pokusil vystihnout a ilustrovat Eric B. Rasmusen tiistupfiovym SRK
(skill-rule-knowledge) modelem lidského chovani. Shinohara a Renge, (2015, s.83)
transformovali tento obecny model lidského chovéni na chovani fidi¢e motorového vozidla.
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1. Uroveil chovéni zaloZeni na dovednostech — ziskané senzorické informace jsou
vyhodnoceny jako zndmé a reakce fidice je bezprostiedni a rychld (mnohdy také
zautomatizovana a neuvédomeéla). Zpravidla se jednd o fizeni a ovladan{ pedald.

2. Uroveii chovani zaloZend na pravidlech — informace jsou komplexni povahy, fidi€ je
musi diferencovat a zvaZovat, vyhodnotit situaci a rozhodovat se podle dopravnich
reguli (pravidel).

3. Uroveil chovani podle znalosti — informace jsou zcela nezndmé nebo nejednoznaéné,
neni vyjasnénd priorita, kdy je tfeba sprdvn¢ interpretovat informace a provést
rozhodnuti.

V tomto modelu hraje znac¢nou diilezitost pozornost. Jednak pozornost selektivni pro

shromaZzd’ovani informaci, jednak pozornost potiebna k provadéni navazujicich akci ¥{zeni
vozidla.

Zdroj pozornosti (rozdélend pozornost)

Znalosti Interpretace - Rozhodovani, ’ Planovani
situaci vybér ukoll

Pravidla Rozpoznani » Korelace mezi Aplikovani danych
funkci situaci a ikoly pravidel

Dovednosti Extrakce — Automatizovaneé
funkei senzomotorické

Inhibice vzorce

Selektivni pozornost

Senzoricky vstup Akce

Obrdzek 3. Model tFiviroviiového chovdni zaloZeného na Rasmussenové modelu (Zdroj:
Shinohara, Renge, 2015, s. 86)
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C

Bucchia, Sangiorgia a Vignali (2012) posuzuji komplexnost chovdni Fidi¢t na silnici je§té
v 8irSim  kontextu. Vychdzeji z dosavadnich zji$téni, Ze bezpe€nost provozu zavisi na
integrovaném a komplexnim vztahu mezi riznymi sloZkami: psychologii fidie vozidla,
dopravou, vozidlem, prostfedim a silni¢n{ infrastrukturou. Komponenta, kterd se podle statistik
jevi jako nejdileZitéjsi, protoZe je odpovédnd za vétsinu nehod, je chovani fidice souvisejici
s jeho vnimanim a vyhodnocovanim dopravni situace, s jeho aktudlnim fyzickym a psychickym
stavem, s osobnimi vlastnostmi a fidi¢skou zkuSenost.

Wood et al. (2005a,b) publikoval studii, kde kvantifikoval schopnost Fidi¢h rozpoznat
chodce v noci. Deset mladych a 10 starich d€astnikd jelo po uzavieném silni¢nim okruhu a
zodpovédelo otdzku, kdy poprvé zaznamenali chodce. Byly testovény &tyfi odévy pro chodce a
dvé€ podminky osvitu. Vysledky ukazuji, Ze v&k Fidie, uzpisobeni obledeni, svétlo reflektord
vozidla a oslnéni ovliviiuji vykon rozpoznivani. Ridi¢i rozpoznali pouze 5 % chodcl
v nejobtiZnéjsi situaci (potkdvaci svétla, Cerné obledent, vliv oslnéni), zatimco tidi¢i rozpoznali
100 % chodci, ktefi méli na sobé retroreflexni odév uzpiisobeny tak, aby zobrazoval biologicky
pohyb (bez oslnéni). Za nepiitomnosti oslnéni, sttedni rozpoznavaci vzdalenosti se ménily od
Zadné vzdalenosti (star$i fidi¢i, potkdvaci svétlo, Cerné obleéenf) aZ po 220 metrd (mladsi fididi,
dalkové svétlo, pohyb osoby a retroreflexni prvky). Tato data poskytuji novou motivaci pro
minimalizaci interakce mezi vozidly a chodci v noénich podminkédch a podporuji navrhovani
odévi, které budou maximalizovat viditelnost chodcti v pfipadé nevyhnutelnosti interakce.

Borowsky et al. (2012) zkoumal, jak zkuSeni a mladi nezkuSeni #idi¢i (vySkoleni v oblasti
vniméani nebezpe¢i nebo nikoli) reaguji na chodce a jak je identifikuji, kdyZ se nachézeji
na mistnich komunikacich obytnych ¢tvrti a na mé&stskych komunikacich umisténych mimo tyto
Ctvrti (obvykle méné obydlenych). V ramci testu vniméani nebezpedi byli idastnici spojeni se
systémem sledovani pohybu o¢i (,eye-tracking®) a byli poZzidani, aby sledovali 58 filmi
dopravnich scén a po kazdém zjisté€ni nebezpecné situace stiskli tladitko ,,odpovéd. Analyza
vSech udalosti souvisejicich s chodci ukazala, Ze bez ohledu na zkuSenosti s fizenim nebo
vycvikem fidici zjist'uji chodce méné Casto, kdyZ se objevuji v méstskych oblastech a Sastéji,
kdyZ se objevuji v obytnych oblastech. Zkuseni fidi¢i navic zpracovévali informace efektivngji
oproti mladym a nezkuSenym fidi¢tim (jak vySkoleni, tak i netrénovani), pokud identifikovali
chodce.

Predviddni nebezpeci nebo uvédomeni si nebezpedi (Hazard Awareness — HA) miZe byt
definovéno jako schopnost fidi¢i ,¢ist cestu* a rozpoznat misto, kde by podnécovatel nebezpeéi
mohl vstoupit do drahy fidi¢e (Horswill & McKenna, 2004). V odborné literatufe je moZné se
také setkat s terminem vnimani nebezpe¢i ,,Hazard Perception - HP*). Schopnosti HA/HP je
Casto hodnocena vizudlnimi vyhleddvacimi dkoly (Horswill, Garth, Hill, & Watson, 2017).
Ridi¢i obvykle shlédnou prezentaci kratkych filmd, které predstavuji redlné situace z pohledu
fidi¢e jedouciho po silnici. Dovednosti HA (HP) fidi¢d jsou hodnoceny na zdkladé poctu
identifikovanych pfipadli a podle doby odezvy stisknutim tladitka oznadujiciho, Ze skutedné
nebezpedi identifikovali (napt. Borowsky & Oron-Gilad, 2013; Crundall, Andrews, Loon, &
Chapman, 2010, Horswill, Hill, & Wetton, 2015, Mills, Parkman, Smith, & Rosendahl, 1999 a
dalsi).
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Kahana-Levy, Shavitzky-Golkin, Borowsky, & Vakil (2019a) ve své studii uvadi, Ze
nedavné diikazy srovnani zkuSenych ¥idi¢d s mladymi nezkuSenymi ¥idi¢i prokazuji ¢ast&jsi
U¢ast nezkuSenych na havériich ptedev§im z diivodu jejich $patného vnimani nebezpeéi (HP).
Lze tudiz pfedpokladat, Ze HP dovednosti se rozvijeji se zku¥enostmi a mohou byt rozvijeny
Skolenim. Autofi studie predpokladali, Ze jako kaZd4 jind dovednost se HP vyvinula
prostiednictvim implicitni vyuky. Soucasné tréninkové metody se vSak spoléhaji na védomé
uceni, kde jsou mladf nezkuSeni ¥idi¢i poudeni o tom, jakd nebezpei by méli hledat a kde by
se mohla nachazet. Studie zkoumala ti¢innost nového §koliciho postupu, ve kterém byli studenti
opakované vystaveni cilovym videoklipim fidiéskych scénditi vloZenych do scénafd
s odliSnym obsahem. KaZdé z cilovych videi obsahovalo scénédfe bud’ viditelného nebezpedt,
skrytého materializovaného nebezpe¢i, nebo skrytého nematerializovaného nebezpedi.
Experimentu se zi¢astnilo 23 mladych nezkuSenych fidi¢a a 35 zkuSenych #idi¢d s naslednym
Skolenim o testovani pfenosu. Dal§ich 24 dal$ich mladych nezkuSenych fidi¢d se ddastnilo
pouze testovani pienosu bez proSkoleni. Béhem experimentu se déastnikiim ukézaly nové
rizikové videoklipy. Ugastnici museli reagovat stisknutim tlacitka v okamZiku identifikace
nebezpedi. Béhem experimentli byl také sledovan pohyb odi (,,Eye-tracking®) pomoci vzori
fixaci a jako odhad pro vyhodnoceni vykonu HP. B&hem tréninku se mladi nezkugeni fidi¢i
postupné vice zaméfili na viditelnd materializovand rizika, ale nevykazovali Zidnou kiivku
uCeni, pokud jde o skrytd nebezpeti. Béhem tréninkové pienosové relace se ob& trénované
skupiny zaméfily na rizika difve ve srovnéni s netrénovanymi fidi¢i. Zavér studie potvrdil, Ze
opakovana Skoleni mohou usnadnit ziskdvani HP mezi mladymi nezkuSenymi Fidi¢i.

V dalsi préci (Kahana-Levy, Shavitzky-Golkin, Borowsky, & Vakil, 2019b) byly testovany
hypotézy ovéfujici moZnosti usnadnéni dovednosti a zvySovani uvédoméni si nebezpedi (HA)
u fidia bez ohledu na vék a zkuSenosti s opakovanym prezentovanim kratkych filmd z
nebezpelnych situaci z redlného Zivota. Price ovéfovala tyto hypotézy:

1. Sebezachovné motivy lze povaZovat za primarn{ biologické pohnutky umoZujici preZiti
Jedince i druhu (Damasio,1994 in Vaa (2006)). Lidsky organismus je uzpiisoben k tomu, aby
primarné zjistoval nebezpedi. Ridi¢i hledaji to, co povaZuji za ohroZen svého pieziti, coZ jsou
predevsim auta, nikoliv chodci (Vaa, 2003).

2. Zpracovani informaci fidi¢i na béZnych pfechodech pro chodce, kde jsou chodci pouze
obcas, by mélo byt zautomatizovéano takovym zptisobem, Ze Z4dn4 specidlni pozornost nebude
vénovéna vyhledavani chodct, protoZe se jedna o automatizaci samotnou.

3. BéZny piechod pro chodce muiZe byt povaZovan za past, kde chodci mohou mit fale$nd
pocit, Ze jsou v bezpedi, zatimco ve skute¢nosti nejsou. Tento druh pfechodu pro chodce by
proto mél byt odstranén nebo nahrazen jinym typem ptechodi, které by prokazovaly sniZeni
poctu nehod.

Z vySe uvedenych hypotéz citovanych praci vyplyvé, Ze autofi doporuéuji posunout feseni
konfliktnich situaci smérem, ktery bude sniZovat nebo zcela eliminovat vliv lidského
rozhodovani pfi moZnosti stfetu vozidel s chodci (pfipadné omezit pfechdzeni komunikace
chodciim — nelékat je do ,,pfechodové pasti)

3.3 Vnimani vozidel chodci

Prestoze piechézeni ulice by mohlo byt povaZzovano za banélni a nudnou aktivitu, lze ji také
povaZovat za rutinni praxi utvarejici méstsky Zivot, zahrnujici exemplérnim zptisobem socilni
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interakce mezi cizimi lidmi, a dokonce zpochybriujici samotnou ptedstavu o interakei pfi FeSeni
tiché a vzdélend koordinace mezi fidi¢i a chodci. Analyza vniméni vozidel chodci by se méla
zaméfit na to, jak chodci ptechazeji ulice pfed bliZicim se vozidlem, a odhalovat detaily
praktickych pficin, osvétleni postav chodcii a vzdjemného vysledné uspotradéni, které
charakterizuji tuto formu socidlniho setkavéni. Timto zpisobem pfispiva jak k multimoddlnim
analytickym studiim konverze mobility, tak i k etno-metodologickym a mikro-sociologickym

studiim méstskych praktik.

Balasubramanian & Bhardwaj (2018) ve své publikaci uvadgji, Ze chodci, ktefi maji podil
na dopravnich nehodéch (RTA — Road Traffic Accidents), pfedstavuji pfiblizné 22% vSech
umrti souvisejicich s dopravnim provozem. Jejich studie stanovila doby odezvy chodce na
bliZici se vozidlo a dobu potfebnou k jeho spravnému rozpoznéni pfi pfechdzeni silnice za
Spatnych podminek viditelnosti (no€nich), ptiemZ zévéry lze rozsifit i na motocykly a jind
vozidla. Vyzkumu se zi¢astnilo tficet dobrovolniki, kaZzdému z d€astnikid byla ukdzana sbirka
Sesti videi, kterd se sklddala z rliznych scénaft jizdy vozidel. Bylo zji§téno, Ze spravni
identifikace a ¢as rozpoznan{ vozidla jsou nejrychlejsi, kdyZ je pas svétel emitujici diody (LED)
upevnén mezi svétlomety &tyfkolového vozidla. Primérnd doba pro rozpoznéni potkdvaciho
vozidla a dialkového svétla s LED pasem byla 7,62 + 2,39 (s) resp. 11,23 * 2,94 (s), zatimco
spravné miry identifikace uvedenych potkéavacich a dalkovych vozidel s LED pésy byly 93,33%
a 86,67%. Pokud nebyla pouzita Zadna LED dioda, doba rozpoznani potkdvaciho a ddlkového
vozidla bez LED pasky byla 20,55 + 3,50 (s) a respektive 25,57 + 4,14 (s). Spravna identifikace
potkavaciho vozidla bez LED pésu a dilkového svétla bez LED pasky byla 90,00 % a 56,67 %.
Zavér vyzkumu uvéadi, Ze chodci budou méné ,,zmateni* a mohou se spravné rozhodovat pfi
piechodu silnice, zejména pti Spatném osvétleni, kdyZ je mezi svétlomety vozidla vyznadeno
vymezeni osvétleni.

Merlino (2019) analyzuje ptechod ulice jako formu komunikace mezi chodci a fidi€i, ktef{
jsou jako tcastnici charakterizovani riznymi typy mobility a odli§nymi pravy a povinnostmi.
Na zdklad€ videozdznamil prochdzejicich se chodcll v méstském prostiedi se analyza zaméfila
na b&€zné praktiky a vizudlni prostfedky (pohledy, gesta), kterymi chodci organizuji postupné a
Casové trajektorie pfechdzent a vyjednévaji si své pravo prejit pfes ulici. Vzhledem k tomu, Ze
n¢ktefi ze studovanych chodct, jsou navic ovlivnéni psychézou - stavem, ve kterém jsou
meéstské prostiedi Casto proZivédna jako stresujici a obtizné zvladnutelnd, ¢lanek poukazuje na
praktiky, které maji odliSit nejen chodce v neuro-typickych populacich, ale také v ramci neuro-
atypickych populacich.

LN NV

Shinohara a Renge (2015, s. 84) uvadi prehled nejvaznéjsich chyb v instalaci osvétlovacich
soustav (zahrnujicich taky ptechody), které vytipovali z dosud realizovanych projekti:

- neosvétlené prostory v blizkosti pfechodi pro chodce,

- nedostateéna celkova intenzita osvétleni,

- verejné osvétleni nezajiSt'ujici plynulou intenzitu osvétleni (st¥idani s tmavs§imi dseky),

- osvetlené, svitici prvky v neosvétlenych tsecich komunikace (reklamy, osvétlené

ptechody pro chodce mimo tseky osvétlené vetejnym osvétlenim),
- technicky Spatné zajisténé nasviceni dopravnich informadénich tabuli.
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Mezi zahraniénimi vyzkumy lze najit rizné aspekty, z jejichZ pohledu se vyzkumnici
zaméruji na pokusy o nalezeni optiméalnich podminek pro zvladani interakce ¥idi¢a a chodc, a
to jak z pohledu fidi¢a a jejich chovani pfi prejezdu pfechodd, tak z pohledu chodct a jejich
prostoru pro ptechizeni. Bella a Silvestri (2016) zkoumali brzdici chovani fidi¢e pFi pfiblizeni
se k pfechodu typu zebry prfi pouZiti riznych bezpe¢nostnich opatieni (prodlouZeni obrubniku,
parkovaci omezeni a pouZiti pfedem oznadenych znacek) a bez jakychkoliv dprav (zékladni
stav) v méstskych podminkédch. Vysledky ukézaly, 7e Fidi¢i p#i pouZiti prodlouZeného
obrubniku, ziskali jasnou informaci a 1épe pfizpusobili svou ptibliZovaci rychlost, aby se
nestietli s chodcem a vyhnuli se také prudkym manévrim. Tyto vysledky také potvrdily
vystupni dotazniky.

Martens a Fox (2007) provedli laboratorni experiment, jehoZ vysledky 1ze aplikovat na
zmény dopravni situace a dopravniho znadeni véetné prechodli pro chodce. Zjistili, Ze
opakovanim prijezdu jednou trasou je postupné jizda ¥idi¢a klidn&jsi, pohledy na dopravni
znaCky byly kratsi, fidi¢i potfebuji na reakce méné Casu, fada pohybil je zautomatizovan4. P¥i
zmén€ dopravni situace a dopravniho znaeni byla ziejma ztrata jistoty, Fidi¢i nestacili
zpracovat vSechny informace a adekvétné reagovat (pfiméfené reagovalo jen 20 % tucastnikd
vyzkumuy).

Vlasak (2017) sledoval optické reakce fidi¢d a zmény sméru pohledu prostfednictvim
zafizeni ,Eyetracker. Vyhodnocovény byly optické reakce fidi¢i na jednotlivé sledované
podnéty v podminkach dennf a no¢ni jizdy. Z provedené analyzy bylo mimo jiné zjisténo, Ze
fidi¢i se v noci orientuji hlavn€ podle odrazovych, svitivych podnétt na vozovce anebo podél
vozovKky. Velmi mélo fidi¢h (dva fidi€i ze tfindcti) se pfi noé¢nim méfeni zaméfilo na dopravni
znaCku pfechodu pro chodce. Rozdil nastal i v piipadech sledovéni vnitinfho zp&tného zrcétka.
Ridi¢i pti dennim mé&¥eni sledovali vniténi zpétné zrcatko, ale fidi¢i pfi noénim méfeni vnitini
zpétné zrcitka vibec nesledovali. Obecné se da fict, Ze fidi¢i pfi noénim méfeni byli
obezietnjsi a vénovali veétsi pozornost jak figurantovi pti jizdé pres prechod pro chodce, tak i
kontrole celého ptechodu pro chodce a jeho okoli.

Znalna Cast provedenych vyzkumi je zaméfena na zjist'ovéani optimilniho svételného
reZimu pii no€nim osvécovani pfechodii pro chodce tak, aby chodci byli dostate¢né viditelni a
ptechody byly zieteln€ji vnimany fidi¢i. Mnohé studie dochizeji k zavéru, Ze idealni stav je
takovy, kdy jsou kombinovany rtizné prostfedky oznaceni a zvyraznéni pfechodl pro chodce
za podminek co nejvice automatizovaného reZimu reagujictho na piichod chodce k pfechodu a
na svételné podminky okolniho prostiedi.

Costa a kol. (2020) testovali t¢innost integrovaného svételné-varovného systému na vykon
motoristil na pfechodech pro chodce v no¢nich podminkéach. Chovéni fidi¢d pfi noéni jizdé bylo
hodnoceno v sedmi riiznych podminkéch osvétleni pro chodce. (1) zdkladni stav se standardnim
silni¢nim osvétlenim, (2) vylepSené osvétleni LED, které zvysilo droveri osvétleni ze 70 na 120
1x, (3) blikajici oranZové majéky nad podsvicenym pfechodem pro chodce, (4) LED pasky na
obrubniku na pfechodu zebry se stabilnim svételnym zafenim, (5) zableskové LED prouZky s
blikajicim svételnym zéafenim, (6) vSechna predchozi zafizeni aktivovanid LED prouzky v
ustileném rezimu, (7) v8echna pfedchozi zafizeni aktivovdna LED diodami v rezimu blik4ni.
Pro kaZdou podminku bylo provedeno 100 pokust zaznamenanych s chodcem, ktery zahjil
standardizovany pfechod, kdyZ se bliZilo vozidlo. Chovéni fidi¢d kontinualné prokazovalo

24
©STUDIE VNIMANI VYBRANYCH TYPU PRECHODU PRO CHODCE RIDICI MOTOROVYCH VOZIDEL
TL02000461 2022



podporou Technologické agentury CR v ramci

T A Tento projekl je spolufinancovan se statni
Programu ETA

www.tacr.cz
Vyzkum uzifecny pro spoleénost

C

zlepSeni pii stupriujici se kombinaci jednotlivych opatieni. Vysledek ukézal, Ze integrovany
systém varovného osvétleni pted prechodem pro chodce je ti¢inny z hlediska chovani motoristi
na pfechodech pro chodce béhem noci.

Jiny ptistup k ptedchazeni stfetu chodci a Fidi¢l na pfechodu pro chodce v noci fesili Jeong
a Nam (2017). Jednalo se o v¢asnou detekci ndhlého vstupu chodli na pfechod. Nahlé
prechizeni chodci je hlavni pfi¢inou stfetd chodcll s vozidly. Ve svém vyzkumu vyuZili
pokrocily asisten¢ni systém Fidice prostfednictvim infracervené kamery namontované na pfedni
Casti stfechy vozidla. Pro zabér kamery v redlném Case byla stanovena droveri velikosti obrazu
v oblasti vyhleddvéani. Poté byla pouZita vhodnd metoda pro detekci virtualnich referenénich
Car, které jsou spojeny se segmentaci silnice. Nahlé pfechdzeni chodcti bylo uréovano na
zéklad¢ pravdépodobnosti a asoprostorovych ryst chodct, jako je jejich prekryvajici se pomér
s virtualnimi referenénimi liniemi. Tim byl detekovan smér a rychlost pohybu kazdého chodce.
NavrZeny algoritmus byl Gisp&$né€ aplikovan na riizné datové soubory chodcu.

Na webovych strankach ,,otechnice.cz (Cerven 2017) se nachazi pfevzatd informace o
chytrém systému pfechodu pro chodce. Systém Starling (Stigmergic Adaptive Response
Learning) chrani fidi¢e pfed nepozornymi chodci pouZivajicimi na pfechodech telefon, ale i
chodce samé. Podstatou systému jsou pocitatem ovladani LED svétla zabudovana do vozovky,
kter4 jsou natolik silnd, Ze pfitdhnou pozornost i nepozornych chodci. Systém také vyuziva
kamery, aby pfechod neptetrzité¢ sledoval a nasvitil LED svétla podle toho, co momentalné
kamery ,,vidi“. KdyZ napt. nékdo na pfechod vstoupi nedekang, svétla kolem néj vytvoii velkou
»ochrannou zénu“, diky ¢emuZ bude jeho dridha maximélné viditelnd pfijizdéjicim autim.
,Chytry* pfechod pouZzivé celkem 660 LED svétel, které méni barvy a vzory. Kamery mohu
systému piedat potfebné informace za méné neZ setinu sekundy. Systém také varuje chodce ¢i
cyklisty, ktefi se ocitli mimo prechod, a pokud na ném ¢ek4 vice lidi, dok4Ze se ptizplisobit
viem najednou. Uvedené prechody se uZivaji ve Velké Britanii a podobné se nachazeji v
Némecku, Holandsku a Australii.

Tomczuk a kol. (2019) formuluji pozadavky na osvétleni piechodu pro chodce na bazi
pozitivniho kontrastu. Autofi uvadéji, Ze v soucasné dobé¢ existuje celd fada technickych
moZnosti, jak osvitit oblast pfechodu pro chodce (napf. pomoci svitidel pro pouli¢ni osvétleni),
nebo osvitit oblast pfechodu pro chodce pomoci specializovanych feseni (svitidla se zvlaStnimi
svételnymi vlastnostmi - asymetrické rozdéleni svételného paprsku). Navrhované nové tiidy
osvétleni pro feSeni osvétleni na pfechodech pro chodce umoZziuji zajistit piimétené svételné
podminky pro implementaci svétla s vysokou kontrastni pozitivitou pro chodce pozorovanou z
pohledu fidi¢e. To je d4no piedpokladem ve tfid¢ osvétleni silnic a odrazem materidlu pro
pfechod pro chodce. Jednim z technickych feSent, které miiZe zlepsit tyto podminky, je pouZiti
vhodného osvétleni pro ptechody pro chodce. P&si prechod pro chodce by mél byt viditelny za
riznych povétrnostnich podminek a v rliznych dennich dobéch. V piipadé noé¢niho vidéni se da
vyuZit umélé osvétleni ptechodt pro chodce. Osvétleni ptechodt pro chodce by mélo ve stejnou
dobu zajistit: spravné podminky pro fidife, aby rozpoznali dopravni situaci a postihli siluetu
chodce, aby chodec vnimal blizké okoli a piijizdéjici vozidla. Zavérem €Elanku autofi formuluji
navrh na osvétleni pfechodu pro chodce v intencich ptistupu, ktery preferuji.
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Wickramasinghe a Dissanayake (2018) se zaméfili na detekovéani chodce na prechodu
fidiCem v pfiméfené vzdélenosti pfibliZovaci viditelnosti v noénich podminkéach. Je zndmo, Ze
vzdélenost viditelnosti je urena charakteristikami chodce, vozidla a fidi¢e. V jejich vyzkumu
se zvaZuje barva Satd pro chodce, stav svétlometu vozidla, v&k Fidiél, zkuSenost s fizenim,
index zraku fidiCe, troveti tnavy Fidi€e a no¢ni jizda. Cilem vyzkumu bylo urdit viditelnou
vzdélenost chodce s ohledem na vyse uvedené charakteristiky chodce, fidi¢e a vozidla. Setfeni
bylo provedeno pomoci figuriny pro chodce. ZkuSen{ fidi¢i dostali pokyn k tomu, aby pouZili
zvukovy signdl hned v prvnim okamZiku identifikace a zastavili vozidlo na pfechodu pro
chodce. Jako metoda sbéru dat byla pouZita technika nahravani videa. Palubni s¢itaci za¥izen{
na zkuSebnim vozidle zaznamenalo zménu ujeté vzdalenosti béhem kaZdého z nich. Detekéni
vzdélenost byla pozdéji vypodtena pomoci plochy pod k¥ivkou zmény rychlosti s ¢asem.
Detekéni vzdalenosti byly vypocteny pro kazdého zkusebniho Fidiée pod vysokym a nizkym
svételnym paprskem pro pét barev odévii pro chodce (tj. Bil4, ¢ernd, Eervend, Zlutd a zp&tné
odrazejici). Podle vysledku je detekéni vzdélenost #idi€l vyrazn€ ovlivnéna barvou odévu pro
chodce a stavu paprsku svétlometu. Za obou svételnych podminek je reflexni barva rozpoznéna
na nejdeli vzdalenost s tim, 7e bil4 barvu se umistila na druhém misté. Cerna barva poskytuje

fvws

nejnizsi detekéni vzdalenost.

4 Informace o prabéhu vyzkum

Tato ¢ast vyzkumné zpravy ma4 cil informovat v nésledujicich podkapitolédch o metodologii
vyzkumu a dosaZenych vysledcich.

4.1 Metodologie vyzkumu

Provedeny vyzkum je typem neexperimentélniho vyzkumného pldnu, jehoZ t&7i§t& spodiva
v systematickém pozorovani, méfeni a popisu zkoumané reality (Ferjenéik, 2000). Byl
realizovan formou terénniho vyzkumu prostiednictvim pfimého méfeni se zapojenim
sofistikovanych elektronickych systémi.

Z pohledu u¢elu vyzkumu se jednd o vyzkum popisny (popisuje jevy tak, jak ve své podstaté
existuji) a explorativni (vyzkumny), ktery je realizovan za predpokladu nedostateéného
mnoZstvi odbornych studif k feSenému problému (Hedl, 2005), ktery zji$t'uje nové skutednosti
(Zhanél a kol., 2014).

Z hlediska vystupu vyzkumu se jednid o vyzkum zékladni, ktery zdkon &. 130/2002 Sb.
O podpofie vyzkumu, experimentalniho vyvoje a inovaci v §2 definuje, Ze typ tohoto vyzkumu
je provadén ,za tcelem ziskdni novych védomosti o zdkladnich principech jevii nebo
pozorovatelnych skutecnosti*.

Vyzkumny plan a organizace sbéru dat

Priprava realizace terénniho Setieni. Thned po schvéleni projektu byly zahdjeny piipravné
price. Prib&zn¢ probihala referSni ¢innost a nasledné studium a analyza aktuélni odborné
literatury z oblasti sledovaného tématu, a to jak z pohledu psychologického, tak i dopravné
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inZenyrského. Nasledujicim krokem byla finalizace designu terénniho Setfeni a vytipovani
lokality pro realizaci terénniho Setfeni. Lokalita byla ovéfena z pohledu splnéni poZadavki na
regulérnost. Zde bylo déle provedeno zji§tovani mistnich pom&rii (napf. planované opravy
vozovky i pfilehlych mist, funkénost osvétleni pfechodu, odhad intenzit dopravniho proudu
a vyskyt kongesci v pfedpokladaném Case experimentu a dal.) z diivodu eliminace moZnych
rizik ohroZujicich hladky pribéh praci.

Za u¢elem provedeni terénniho Setfeni byla vybréana lokalita Prahy 6, ulice Jugoslavskych
partyzdn. Tato mistni komunikace je jednim z vyznamnych ptivadét vozidel z/do
severozdpadniho segmentu Prahy-zdpad (Roztoky u Prahy, Horoméfice, Velké Ptilepy, Lib&ice
1/V. a dalSich sub-urbénnich obcf) a dalsich navazujicich v ORP Kralupy nad Vltavou. Jedna
se 0 smérov€ rozd€lenou komunikaci, na které je vozovka pro oba sméry jizdy rozdélena
tramvajovym télesem zakomponovanym do zeleného pésu. Tento pas poskytuje i prostor jako
stfedovy ostriivek pro chodce. Smér k Vitéznému ndmésti je dvoupruhovy s tim, Ze pravy proud
Je vyhrazen pro preferovanou dopravu (MHD, taxi). Smérem od Vitézného ndmésti je pravy
jizdni pruh vyuZivin k parkovani vozidel. Pfechody pro chodce na dané komunikaci jsou
vybaveny predepsanym vodorovnym (V7) a svislym (IP6) dopravnim znaéenim. Prvni
z pfechodii v obou smérech je osvétlen dodateénym osvétlenim (kromé bé&Zného pouliéniho
osvétleni) a dale zvyraziiujicimi knofliky, které jsou zabudovény do vozovky tak, Ze nad povrch

s N2

vozovky vyCnivé vrchni ¢4st se svételnym zdrojem (viz Obrazek 1).

‘

Obrazek 4. Sledovany pfechod — smér od Vitézného namésti

Pocinaje mésicem Cervnem 2019, kdy byly uzavieny smlouvy a zakolen pomocny persondl,
ktery se zCasti vénoval odborné strénce projektu (reSer$ni ¢innost, konzultace designu
terénniho Setfenf), z vét3i Casti pak pfedev§im technické a administrativni podpore vyzkumného
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projektu. Byly vytvofeny vzorové smlouvy pro pokusné osoby a takové vyptjéni protokoly,
aby byl ochranén a zaji§tén majetek CZU v Praze vyuZity pfi vyzkumu (mobilni zafizeni ,,eye-
tracking*) a to proti poskozeni ¢i odcizend.

Za ucelem osloveni pokusnych osob, které se budou rekrutovat pro vyzkum, bylo vytvofeno
webové prostiedi pro ptihlaSovéni tak, aby byl priib&h sbéru dat maximalné efektivni, ale
zaroven i pratelsky k pokusnym osobam (viz Obrazek 5). V rdmci tohoto prosttedi byly uvedeny
poZadavky na pokusné osoby, a dile pak zékladni informace k priib&hu Setieni.

o - o =

TN e - e —

mﬂ Piogokly 2 £2)

Rizeni motorovych vozidel ~ vyzkam

Obrazek 5. Ukdzka webového prostredf

Diéle byl v ramci tohoto prostfedi vytvofen ptihlaSovaci formuldf s rezervaci ¢asu pro
pokusnou osobu a komunikad¢nf platformou s fesiteli projektu (viz. Obrazek 6).
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Obrazek 6. Prihlasovaci formuldr s rezervaci Easu pro pokusnou osobu
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V rémci této pripravy byly testovany technické prostfedky, tj. dvé sady mobilniho zafizeni
»eye-tracking (Tobii Pro Glasses 2 (https:/www.tobiipro.com/product-listing/tobii-pro-
glasses-2/) a statistickych radarti Sierzega SR4 (viz hups:/www.sierzega.com/en-
us/products/traffic-counters ), které jsou ve vlastnictvi TF a PEF CZU v Praze.

V ¥{jnu 2019 bylo zapodato s rekrutaci pokusnych osob z fad studentii Ceské zemédélské
univerzity v Praze, které byly vybirany tak, aby spliiovaly stanovené poZadavky na
charakteristiku vyzkumného vzorku. Motivaénim dopisem byli osloveni studenti muZského
pohlavi stanovené vékové kohorty napfi¢ vSemi fakultami. A¢ toto nebylo v rdmci naplanovani
vyzkumného projektu poZadovéno, timto krokem byla zajisténa mozZné déast pokusnych osob
napii¢ obory — technickymi, ekonomickymi, socidlné-v&€dnimi, ptirodovédnymi. Vyzkumny
soubor byl findln€ sestaven piileZitostnym vybérem na zakladé vlastniho ptihlaSeni pokusné
osoby do tucasti na vyzkumu. Z divodu vyuZiti zafizeni ,eye-tracking* byly z tiasti na
vyzkumu vylouceny osoby vyuZivajici pfi fizeni motorovych vozidel prostfedky pro korekci
zraku (kontaktni CoCky, bryle), které by mohly rusit kvalitu synchronizace mezi okem a ,,eye-
tracking® zafizenim. Pro vylou€eni moZnych interkulturnich vlivi se vyzkumu iéastnili pouze
osoby s ¢eskou narodnosti.

Realizace terénniho Setfeni. V listopadu 2019 prob&hlo na tizemi hlavniho mésta Prahy
terénni Setfeni dle stanovenych parametrd, a to od ttery do étvrtka (dle TP189 povazované za
béZné pracovni dny) v priibéhu dvou po sobé jdoucich tydnd. V kazdém dnu byla zajisténa icast
20 pokusnych osob. Pro realizaci terénniho Setfeni v mésici listopadu se FeSitelé projektu
rozhodli z divodu eliminace maximélniho moZného vlivu alternujicich proménnych (po
ptechodu na ,,zimni* Cas, ktery 1épe vyhovoval zaméru vyzkumu: zna¢né sniZeni viditelnosti,
po setméni pomérné¢ konstantni svételné podminky) a ziroveii nizkd pravdépodobnost
vyskytu extrémnich projevil podasi (dést, mlha, snéZeni). Terénniho Setéeni se ddastnilo 120
pokusnych osob spliiujicich poZadované parametry, viz vySe. Pied samotnou realizaci v terénu
byly s ucastniky provedeny zakladni administrativni procesy ve vztahu k vyzkumu — uzav¥eni
smlouvy o ucasti pokusné osoby na vyzkumu, kterd mimo jiné zahrnovala informovany souhlas
s Ucasti na vyzkumu, souhlas s vyuZitim anonymizovanych dat pro védecké a publikaéni tcely
a GDPR. V¢k a fidi€skd zkuSenost pokusné osoby byla ovéfena vidimaci Fidi¢ského pritkazu
pokusné osoby. Soucasti uzavieni smlouvy s pokusnou osobou byla i smlouva o kratkodobé
vypijcce zafizeni se zabudovanym zafizenim ,.eye-tracking”. Vzhledem k vazb& pokusnych
osob k CZU v Praze (studenti univerzity) se feSitelé rozhodli podstoupit riziko odcizeni ¢i
posSkozeni zafizeni (v pofizovaci hodnoté 615,- tis. K¢) a realizovat vyzkum bez ticasti dalsi
osoby ve vozidle. To, Ze pokusnd osoba absolvovala pokusnou jizdu sama a jeji chovéni nebylo
ruSeno, piipadné modifikovano pfitomnosti dal{ osoby ve vozidle, povazuji feSitelé jako
vyznamny piinos k objektivité ziskanych dat. Pokusné osoba nebyla sezndmena se zacilenim
provadéného vyzkumu. Pouze podle ,.eye trackovacich* bryli mohla usoudit, Ze se bude jednat
o zachyceni smérovéani pohledu v priibéhu f{zeni motorového vozidla. Zafizenim byl sniman
prujezd pokusné osoby celou stanovenou trasou.
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Vyzkumné osoby vyjiZdély v pfedem stanovenych &asech od 20:00 do 23:00 hodin.
V pribéhu Setfeni se nevyskytly Zadné vyrazné meteorologické jevy, které by ovliviiovaly
zpusob jizdy.

Zacatek trasy byl situovan na parkovi§t® supermarketu Kaufland v Podbabg. Prostor
parkoviSt€ umozZnil provedeni nezbytnych administrativnich dkoni, sezndmeni pokusnych osob
s trasou jizdy a kalibraci zaifzeni ,,eye-tracking” na kaZdou pokusnou osobu. Trasa terénniho
Setfeni vedla z parkovisté odbocenim vpravo na ulici Jugoslavskych partyzanii. Po této ulici
pokusna osoba dojela aZ k okruZni kiiZovatce na Vitézném ndmésti, kterou objela a opét se
vratila na ulici Jugosldvskych partyzanl, po které dojela aZz k mistu odboleni vlevo na
parkovisté, kde svoji jizdu ukondila. Trasa byla dlouhd cca 2400 metri. Prvni ze série
sledovanych prechodil pro chodce zacinal cca 880 metrG od mista, ze kterého pokusna osoba
vyjela. Druha série sledovanych pfechodil zaéinala ve vzdélenosti cca 1400 metrti od vyjezdu
(cca 400 metrii po projeti posledniho prechodu ptedchozi série). U obou sérii byl splnén
pozadavek minimélniho odstupu ,,oby¢ejného* pfechodu od zvyraznéného. U prvni série &inila
vzdélenost mezi prvnim a druhym pfechodem 124 (m), u druhé série pak 162 (m). U kazdého
prvniho pfechodu sledovanych sérii bylo zaroveti po dobu probihajiciho vyzkumu umisténo
zatizeni (radar) na méfeni intenzity prijjezdd a rychlosti projiZzdéjicich vozidel. Soudasné byla
zaznamendvana skladba dopravniho proudu.

Nésledné byla provedena vizudlni kontrola kamerovych zdznami z ,,eye-tracking® z pohledu
jejich kvality (viz. Obrazek 7) a tudiZ i nédsledné vyuZitelnosti. Kontrolovan byl i zdznam
sledovéni rychlosti vozidel a intenzita prijezdd pfes sledované pfechody v monitorovaném
obdobi. Pofizené zdznamy zafizeni ,,eye-tracking® a radard byly archivovany.

Obrdzek 7. Zaznam ze zafizeni , eye-tracking”
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Data pre-processing. Pro uloZeni dat a pro jejich analyzu ze zafizeni ,,eye-tracking®
byl vyuZit specializovany software, instalovany na pracovisti hlavniho feSitele projektu.

Ze zéznami zafizeni ,eye-tracking® byla sejmuta data, kterd maji dzkou vazbu na zacileni
pohledu, a to dle zadani projektu ve dvou tsecich, kde kazdy z pfechodi pro chodce vytvaii
sledovanou kombinaci. Prvni pfechod je oznadeny svislou a vodorovnou dopravni znackou,
piiemZz vodorovné dopravni znaleni (,,zebra,V7“) je doplnéno zvyrazitujicimi optickymi
prvky (vystraZnymi svétly signalizujicimi vstup chodce do vozovky viz TP 217). Bezprostiedné
navazujici dva pfechody jsou oznafeny pouze vodorovnou a svislou dopravni zna¢kou (bez
zvyraznéni).

PocCétek snimdani dat byl vZdy individudlné stanoven dle vyhledovych moZnosti fidice, a to
okamZikem, kdy do jeho zorného pole vstoupil jakykoliv prvek (&i jeho &ast) z dopravniho
znaceni sledovaného ptechodu pro chodce. (viz Obrazek 8 )

Obrdzek 8. Ukdzka vyhledu Fidice a zaméFeni jeho pozornosti v ndjezdu na prvni pfechod
sledované série

Konec sniméni dat na sledovaném pfechodu nastal okamZikem, kdy vyhledovy prostor fidi¢e
opustil prostor pfechodu pro chodce (dany koncem vodorovného dopravniho znaden).

Data byla sniména ve dvou reZimech:

¢ Data snimani vreZimu ,Total visit duration” (TVD) zachycuji délku zacileni
pohledu vyzkumné osoby na sledovanou oblast daného ptechodu pro chodce. Pfi
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opakovaném zacileni jsou vSechny naméfené hodnoty pro danou oblast a pfechod
s€itany.

e Data snimand v reZimu ,, Total fixation duration” (TFD) pfi aktivovaném filtru (Gaze
Filter) sledovéni zamétené pozomosti I-VT Attention filter zachycujici délku trvéni
tzv. dynamické pozornosti na zdkladé automatizovaného vyhodnoceni zaméfeni
pozornosti dle metodiky TOBII (https://connect.tobiipro.com/s/article/When-do-
l-use-the-l-VT-Attention-filter?language=en US), kterd je doporuovdna pro
ziskavani dat z pohybujiciho se vnéjStho prostfedi. P¥i opakovaném zacileni jsou
vSechny naméfené hodnoty pro danou oblast a pfechod séitany.

Déle byla tato data v obou reZimech selektovana dle oblasti smérovani pohledu. Jednalo se
0 oblasti spojené se znaCenim prechodu pro chodce (dopravni znaceni svislé, dopravni znaceni
vodorovné) a oblasti spojené s aktivnim vyhledavanim chodct (cileni pohledu vpravo &i vievo
od prechodu).

Vysledné hodnoty predstavuji soucet vSech délek trvani dle oblasti v rdmci sledovaného
pfechodu. Nésledné data ze sledovanych oblasti byla postoupena k statistické analyze.

Vliv odliSnych vyhledovych pomért z vozidla u riznych tovarnich znadek, ptipadné vliv
dalSich technickych prostfedkii vozidla majici ruSivy vliv na fidi¢e, byly eliminovény
skuteCnosti, Ze pokusné osoby se tcastnily vyzkumu s vlastnim vozem &i vozem, ktery majf
k dispozici a tudiZ jsou na dané podminky zvyklé. Tento fakt zdrovefi poskytl informaci
o charakteru vozového parku odpovidajici zvolené vékové kohorté.

Z celkového poctu 120 bylo 9 vozidel vybaveno automatickou ptevodovkou. U vozidel ve
vlastnictvi pokusnych osob byla nejéastéji zastoupena tovarni znatka Skoda (17 osob), dale pak
byl dle etnosti zastoupen Volkswagen a Ford (oba shodné po sedmi osobéach), BMW bylo ve
vlastnictvi 5 osob. Déle byly zastoupeny znacky Volvo (3), Hyundai, Peugeot a Alfa Romeo
(shodné po dvou), po jednom pak Audi, Citroén, Honda, Kia, Mazda, Renault, Saab a Toyota.
Vozidla, kterd mély pokusné osoby k dispozici, nikoliv v8§ak ve vlastnictvi pfevladala opét
tovarni znadka Skoda (31) nésledovani znadkou Volkswagen (8). Po tfech vozech byly
zastoupeny tovarni znacky Citroén, Ford, Kia, Peugeot, Toyota a Volvo, po jednom vozu pak
Dacia, Hyundai, Mercedes-Benz, Mitsubishi, Nissan, Seat, Ssangyong.

Dle napldnovéni experimentdi byla také uloZena data z radarovych zafizeni mékicich
intenzitu priijezdu vozidel ve sledovanych tsecich v 15 minutovych intervalech, kdy také byla
zaznamenavana skladba dopravniho proudu a rychlost vSech projizdéjicich vozidel (viz vy3e).

Ziskana data byla pfevedena do tabulkového procesoru MS Excel ve formatech vhodnych
pro dalsi zpracovéni a déle statisticky analyzovana.

Statisticka analyza dat — vyuZila nasledné uvedené metody, testy a modely.
Metody statistické analyzy dat vychazeji z cile vyzkumu — ovéfit vjzkumné hypotézy.
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Pro testovdni vyznamnosti rozdilu pfislusnych &asi na tfech pfechodech byl vyuZit
Jjednofaktorovy model analyzy variance pfi opakovanych observacich: F-test shody téf priméra
(Cas je uvddén v sekundich). Pokud se jeho vysledek ukazal jako signifikantni (p < 0,001), byl
doplnény F-testy kontrasti porovnéavajici ptechody druhy versus prvni a téeti versus prvni.

Pro analyzu pfipadnych rozdilii mezi prvni a druhou trasou byl vyuZit parovy t-test

Pro realizaci vysledki byl pouZit systém SPSS.

Vybér vyzkumného souboru

Do vyzkumu bylo rekrutovano 120 pokusnych osob muZského pohlavi ve véku 20-25 let
s minim4ln€ dvouletou fidi¢skou zkuSenosti a ukonéenym stfedoskolskym vzdéldnim z fad
studentti Ceské zem&d&lské univerzity v Praze. VSechny osoby byly Seské nérodnosti a mély
Fidigské opravnéni vydané v CR. Zkoumany soubor byl sestaven piileZitostnym vybérem
z celkové sumy vSech student( univerzity spliiujicich zadana kritéria.

Po kontrole zdznamu jednotlivych jizd byly z nasledného zpracovani vytazeny vysledky tii
pokusnych osob, pfi¢emZ névrh projektu pocital moZnosti vyfazeni az dvaceti méfeni. U dvou
osob doslo k vypadku pouZitého technického zatizeni, jedna osoba nedodrZela stanovenou
trasu.

Vybérovy soubor tvoii 117 pokusnych osob, priimérny vék pokusnych osob ¢&ini 22,5 roku.
Vlastni vozidlo vyuZilo pro tdcely tcasti na vyzkumu 53 osob, 64 osob vyuZilo osobniho
automobilu, ktery maji k dispozici pro své uZivani, nejsou ale jeho vlastniky.

4.2 Testovani vyznamnosti rozdilu pfislusnych ¢asl zrakového zaméreni

Technické znaceni pirechodi pro chodce - Hypotéza (H1)

H1: Ridi¢ motorového vozidla vyznamné déle cili zrakové zaméieni na technické
prvky znaceni piechodu pro chodce oznaeného svislym a vodorovnym dopravnim
znaCenim, priCemZ vodorovné znaceni (tzv. ''zebra') je doplnéno zvyraziiujicimi
optickymi prvky (viz TP 217) signalizujicimi vstup chodce do vozovky, nei na
technické prvky znaceni dvou bezprostiedné nasledujicich p¥echodi, které jsou
oznaceny pouze klasickym vodorovnym a svislym dopravnim znacenim.

Hypotézu H1 sytf data, kterd porovndvaji primérny ¢as, ktery pokusné osoby cilily sviij
pohled na soucasti technického znaceni pfechodu pro chodce, a to v kumulované podobé pro
dopravni znacen{ svislé a vodorovné.

Statistickd analyza dat snimanych v reZimu ,,Total visit duration* (TVD) prokazala F-testem
shody tfi primérd (Tab. 2) porovnavajici vSechny tii pfechody prvni série signifikantni
rozdily na drovni p< 0,001 (viz Tabulka 3). Nasledny F-test kontrast potvrdil vyznamny rozdil
mezi druhym versus prvnim a téetim versus prvnim prechodem, a to ve smyslu, Ze u obou
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ptechodii bezprosttedné ndsledujicich po zvyraznéném prvnim pfechodu byla zaznamenana
vyznamn¢ krat$i priimérna délka pohledu vénovanému technickému znacéeni pfechodu, u obou
srovnani na hladin€ vyznamnosti p< 0,001 (viz Tabulka 34).

Tabulka 2. Zdkladni charakteristiky - percepce technického znaceni pfechodi 1. série (TVD)

M S N
TVD_|_1 2,0110 1,31417 117
TVD_I_2 1,3640 1,16297 117
TVD_|_3 1,2526 0,89503 117

Tabulka 3. ANOVA F-test - percepce technického znaéeni pfechodd |. série (TVD)

Source F p
PRECHODY 19,902| 0,000

Tabulka 4. Test kontrastu percepce - technického znaceni pfechodu I. série (TVD)

Source PRECHODY F p
PRECHODY Level 2 vs. Level | 19,226| 0,000
1
Level 3 vs. Level | 34,182| 0,000
1

Statisticky vyznamné rozdily v F-testu shody i F-testu kontrastti na hladiné vyznamnosti
p<0,001 se prokazaly i v pifpadé¢ vyhodnoceni dat snimanych v reZimu ,Total fixation
duration® (TFD) zachycujici délku trvani tzv. dynamické pozornosti (Tabulka 5, Tabulka 6 a
Tabulka 7).

Tabulka 5. Zdkladni charakteristiky - percepce technického znaceni pfechodi I. série (TFD)

M S N
TFD_I_1 1,9197 1,26031 117
TFD_I_2 1,2982 1,12611 117
TFD_I_3 1,1871 0,85315 | 117

Tabulka 6. ANOVA F-test - percepce technického znaceni pfechodii I. série (TFD)

Source F p
PRECHODY 19,556| 0,000
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Tabulka 7. Test kontrastu - percepce technického znaceni pfechod( I. série (TFD)

PRECHODY

Source F p
PRECHODY Level 2 vs. Level | 18,495| 0,000
1
Level 3 vs. Level | 35,015 0,000
1

Statisticky vyznamné rozdily na hladiné vyznamnosti p< 0,001 v F-testu shody i F-testu
kontrast byly prokdzany i v pf¥ipadé¢ vyhodnoceni dat porovnavajici vSechny t¥i piechody
druhé série, a to jak snimanych v reZimu ,, Total visit duration“ (TVD) (Tabulka 8, Tabulka 9
a Tabulka 10), tak v reZimu ,,Total fixation duration“ (TFD) (Tabulka 11, Tabulka 12 a Tabulka
13).

Tabulka 8. Zdkladni charakteristiky - percepce technického znaceni pfechodu Il. série (TVD)

M S N
TVD_II_1 1,8996 1,30370 | 117
TVD_ll_2 1,4117 0,83498 | 117
TVD_Il_3 1,0920 0,79830 | 117

Source

F

p

PRECHODY

23,112

0,000

Tabulka 9. ANOVA F-test - percepce technického znaceni prechod( Il. série (TVD)

Tabulka 10. Test kontrastu - percepce technického znaceni pfechodu Il. série (TVD)

PRECHODY

Source F p
PRECHODY Level 2 vs. Level | 14,431 | 0,000
1
Level 3 vs. Level | 39,149 | 0,000
1

Tabulka 11. Zakladni charakteristiky - percepce technického znacéeni pfechod Il. série (TFD)

©STUDIE VNIMANI VYBRANYCH TYPU PRECHODU PRO CHODCE RIDICI MOTOROVYCH VOZIDEL
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M S N
TFD_II_1 1,8235 1,23929 | 117
TFD_II_2 1,3543 0,81112 | 117
TFD_II_3 1,0301 0,75765 | 117
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Tabulka 12. ANOVA F-test - percepce technického znaceni prechodui Il. série (TFD)

Source F p
PRECHODY 24,391 0,000

Tabulka 13. Test kontrastu - percepce technického znaceni pfechod( l. série (TFD)

Source PRECHODY F p
PRECHODY Level 2 vs. Level | 14,452 | 0,000
1
Level 3 vs. Level | 41,910 | 0,000
1

Rozdil primérmé délky pohledu v€novanému technickému znaceni ptechodu (M) €inil
v prvni sérii pfechodil v piipad€ druhého ptechodu (prvniho nésledujiciho) 33% (32 % TFD),
v ptipad¢ tretiho prechodu (druhy nésledujici) pak 38% z primérné doby zjiSt€né pro prvni
prechod v sérii.

U druhé série piechodil €inil rozdil u druhého ptechodu 26 %, tiettho piechodu pak 46%
primérné doby naméfené u prvniho prechodu.

Na zikladé uvedenych vysledku lze konstatovat, Ze u obou sledovanych sérii prechodii
pro chodce byla prokazidna vyznamné vyssi priumérna délka trvani zaméieni pohledu
(TVD) i prumérna délka zaméfeni dynamické pozornosti (TFD) na znaceni u prvniho
prechodu v sérii tj. osvétleného dodatecnym osvétlenim a osazeného zvyrazhujicimi
knofliky. Priimérna délka trvani zaméieni pohledu a zaméreni dynamické pozornosti na
obou bezprostiedné navazujicich piechodech osazenych pouze predepsanym
vodorovnym (V7) a svislym (IP6) dopravnim znacenim je ve vztahu k hodnotim
dosaZenym na prvnim p¥echodu v sérii vyznamné kratsi.

Po hlubsi analyzu problematiky vniméani technického znaceni prechodii pro chodce byla
provedena analyza vniméni jednotlivych prvka dopravniho znaceni, kdy v potaz byly brany
primérmé ¢asy naméiené pro vodorovné znaceni zv1ast’ a pro svislé znacenf zvIast'.

I v tomto piipad€ byla pouZita data ziskana jak v reZimu TVD, tak v reZimu TFD.

V nésledujicich tabulkdch (viz Tabulka 14 a7 Tabulka 25) jsou zpracovéna data vychazejici
z prumérné doby vizudlni percepce tidi¢e zaméfena pouze na vodorovné dopravni znaceni.

Tabulka 14. Zdkladni charakteristiky - percepce vodorovného znacleni pfechodi 1. série (TVD)

M S N
TVD_l_1_vodorovné znaceni 1,90 1,28 117
TVD_|_2 vodorovné znaceni 1,33 1,15 117
TVD_I|_3 vodorovné znaceni 1,24 0,89 117
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Tabulka 15. ANOVA F-test - percepce vodorovného znaceni pfechod(l |. série (TVD)

Source

F p

PRECHODY

16,121 ,000

Tabulka 16. Test kontrastu - percepce vodorovného znaéeni pfechodii I. série (TVD)

Source PRECHODY F P
PRECHODY Level 2 vs. Level 1 | 17,146| 0,000
Level 3vs. Level 1 | 26,311| 0,000

Tabulka 17. Zdkladni charakteristiky - percepce vodorovného znace

ni pfechodd |. série (TFD)

M S N
TFD_I_1_vodorovné znaéeni 1,81 1,22 117
TFD_1_2 vodorovné znacéeni 1,27 1,11 117
TFD_1_3_vodorovné znacéeni 1,18 0,85 117

Source

F P

PRECHODY

15,826| 0,000

Tabulka 18. ANOVA F-test - percepce vodorovného znaéeni pFechodi I, série (TFD)

Tabulka 19. Test kontrastu - percepce vodorovného znaceni pfechodii I. série (TFD)

Source PRECHODY F p
PRECHODY Level 2 vs. Level 1 | 16,513| 0,000
Level 3vs. Level 1 | 26,882 0,000

Tabulka 20. Zdkladni charakteristiky - percepce vodorovného znacéeni pfechodi Il. série (TVD}

M S N
TVD_II_1_vodorovné znaceni 1,83 1,31 117
TVD_Il_2 vodorovné znaceni 1,41 0,83 117
TVD_Ill_3_vodorovné znaceni 1,06 0,79 117

Tabulka 21. ANOVA F-test - percepce vodorovného znaceni pfechodii Il. série (TVD)

Source

F p

PRECHODY

20,875| 0,000
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Tabulka 22. Test kontrastu - percepce vodorovného znaceni prechodi Il. série (TVD)

Source PRECHODY F D
PRECHODY Level 2 vs. Level 1 | 10,990, 0,001
Level 3 vs. Level 1 | 35,340 0,000

Tabulka 23. Zdkladni charakteristiky - percepce vodorovného znaceni pfechodil Il. série (TFD)

M S N
TFD_IlI_1_vodorovné znadeni 1,76 1,24 117
TFD_Il_2_vodorovné znaceni 1,35 0,81 117
TFD_II_3_vodorovné znaceni 1,00 0,75 117

Tabulka 24. ANOVA F-test - percepce vodorovného znaceni pfechodti Il. série (TFD)

Source F p
PRECHODY 22.096| 0,000

Tabulka 25. Test kontrastu - percepce vodorovného znaceni pfechodi Il. série (TFD)

Source PRECHODY F D
PRECHODY Level 2 vs. Level 1 | 10,925 0,001
Level 3 vs. Level 1 | 37,989( 0,000

Uvedena analyza dat se signifikantnimi rozdily ve vSech sledovanych parametrech
prokazuje, Ze pfevaZna mira vizualni percepce Fidice je zacilena na vodorovné dopravni
znaceni.

Margindlni pro celkovy vysledek jsou naopak data, kterd zaznamenévaji vliv vnimani
svislého dopravniho znaceni (TFD i TVD). To se odrazi jak v primémé délce zrakového
zamétend, kterd postradd vyznamnéjsi vypovidaci hodnotu, tak v nepriikaznych vysledcich (

Tabulka 26 aZ Tabulka 35) (s vyjimkou druhé série ptechodu, kde byl sice zachycen
statisticky vyznamny rozdil mezi délkou vnimani svislého dopravniho zna¢eni mezi prvnim a
druhym ptfechodem, av8ak diky nulové hodnot¢ zaznamenané na druhém pfechodu). Vysledek
neni ovlivnén ani skute¢nosti, Ze u obou prvnich pfechodi je svislé dopravni znac¢eni na rozdil
od nésledujicich ptechodili zdvojeno (jedna znacka je umisténa vpravo na kraji vozovky, jedna
znacka je umist€énd nad prechodem, ta je navic zvyraznéna umisténim do Zlutozeleného
retroreflexniho pole).
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Tabulka 26. Zékladni charakteristiky - percepce svislého znaéeni pfechodii 1. série (TVD)

M 8 N
TVD_I_1_svislé znaéeni 0,11 0,47 117
TVD_I_2_svislé znaceni 0,03 0,12 117
TVD_I_3_ svislé znaceni 0,01 0,09 117

Tabulka 27. ANOVA F-test - percepce svislého znaceni pfechodti . série (TVD)

Source

F P

PRECHODY

3,865| 0,022

Tabulka 28. Zdkladni charakteristiky - percepce svislého znaéeni pfechod( |. série (TFD)

M S N
TFD_1_1_ svislé znadeni 0,11 0,47 117
TFD_l_2_ svislé znaceni 0,03 0,12 117
TFD_1_3_ svislé znageni 0,01 0,09 117

Tabulka 29. ANOVA F-test - percepce svislého znaceni pfechodii I. série (TFD)

Source

F P

PRECHODY

3,810| 0,024

Tabulka 30. Zdkladni charakteristiky - percepce svislého znaéeni pfechodii Il. série (TVD)

M S N

TVD_II_1_ svislé znageni 0,07 0,19 117
TVD_Il_2_ svislé znaéeni 0,00 0,04 117
TVD_Il_3_ svislé znageni 0,03 0,10 117

Tabulka 31. ANOVA F-test - percepce svislého znaleni pfechodu Il. série (TVD)
Source F p
PRECHODY 9,157 0,000

Tabulka 32. Test kontrastu - percepce svislého znaéeni pfechodd Il. série (TVD)
Source PRECHODY F D
PRECHODY Level 2 vs. Level 1 | 14,716| 0,000

Level 3 vs. Level 1 4,898 0,029
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Tabulka 33. Zdkladni charakteristiky - percepce svislého znaéeni pfechodii Il. série (TFD)

M S N

TFD_I_1_ svislé znageni 0,07 0,19 117
TFD_II_2_ svislé znageni 0,00 0,04 117
TFD_II_3_ svislé znaceni 0,03 0,09 117

Tabulka 34. ANOVA F-test - percepce svislého znadeni pfechodii Il. série (TFD)
Source D
PRECHODY 0,000

Tabulka 35. Test kontrastu - percepce svislého znaceni pfechodi Il. série (TFD}
Source PRECHODY F p
PRECHODY Level 2 vs. Level 1 | 14,668 0,000

Level 3 vs. Level 1 4,997 0,027

4.3 Analyza pripadnych rozdili mezi prvni a druhou trasou

Pro detekci ptipadnych rozdili ve vnimani znadeni u obou sérii byl vyuZit parovy T-test,
v rdmci kterého byla porovndvéna data obou sérii dle pofadi pfechodu, opét v reZimu TVD i

TFD (Tabulka 36,
Tabulka 37).

Tabulka 36. Porovndni analyzovanych dat obou sérii dle pofadi pfechodu

N M S

TVD_I_1 117 2,01 1,31
TVD_Il_1 117 1,90 1,30
TVD_| 2 117 1,36 1,16
TVD_Il_2 117 1,41 0,83
TVvD_I_3 117 1429 0,90
TVD_I1_3 117 1,09 0,80
TFD_I_1 117 1,92 1,26
TFD_Il_1 117 1,82 1,24
TFD_I_2 117 1,30 1,13
TED_II_2 117 1,35 0,81
TFD_I_3 117 1,19 0,85
TFD_I_3 117 1,03 0,76
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Tabulka 37. Pdrovy test

ROZDIL| 't df D
TVD_I_1-TVD_II_1 0,11 0,74| 116| 0,463
TVD_| 2-TVD_IIl_2 0,05/ -0,42| 116| 0,677
TVD_| 3-TVD I3 0,16 1,45 116 0,150
TFD_| 1-TFD_II_1 0,10 0,67| 116 0,504
TFD_| 2-TFD_I_2 0,06/ -051| 116| 0,613
TFD | 3-TFD_Il_3 0,16 1,49| 116| 0,138

V ramci statistického Setieni nebyl zjiStén signifikantni rozdil mezi daty ziskanymi
mezi obéma sériemi p¥i jejich parovém srovnavani s ohledem na jejich poFadi v sérii. Lze
tedy dovozovat, Ze mira vnimani technického znaéeni jednotlivych p¥echodii pro chodce
Jje u obou sérii srovnatelna.

4.4 Aktivni vyhledavani chodcu

H2: U piechodii pro chodce oznadenych svislym a vodorovnym dopravnim
znacenim, p¥i¢emZ vodorovné znadeni (tzv. 'zebra') je doplnéno zvyraziiujicimi
optickymi prvky (viz TP 217) signalizujicimi vstup chodce do vozovky, Fidi¢
motorového vozidla cili zrakové zaméfeni vyznamné vice na vyhleddvani chodct
pribliZujicich se k piechodu pro chedce, nezZ u téch, které bezprostiedné nasleduji, a
které jsou oznaceny pouze klasickym vodorovnym a svislym dopravnim zna¢enim.

Hypotézu H2 syti data, kter4 porovnévaji primérny Cas, ktery pokusné osoby aktivné cilily
pohled na oblasti vpravo a vlevo od pfechodu do mist, kde je moZné oekéavat pfiblizeni chodce,
ktery ma zdmér na piechod vstoupit. Data jsme vyhodnocovali kumulovang pro ob& strany
piechodu.

Byla provedena statistickd analyza dat, kterd byla snimédna jak v reZimu ,Total visit
duration® (TVD), tak v reZimu ,,Total fixation duration* (TFD) zachycujici délku trvani tzv.
dynamické pozornosti.

F-test shody tif priméri porovnavajici vS§echny t#i pi‘echody obou dvou sérii neprokézal
ani v jednom ptipad¢ signifikantni rozdily (Tabulka 38 aZ Tabulka 45).
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Tabulka 38. Zdkladnf charakteristiky - vyhleddvdani chodcti u pfechodt . série (TVD}

M S N
TVD_|_1_Aktivni_vyhl 0,46 0,55 117
TVD_I_2 Aktivni_vyhl 0,40 0,57 117
TVD_|_3_Aktivni_vyhl 0,30 0,42 117

Tabulka 39. ANOVA F-test - vyhleddvdni chodcli u pfechodi I. série (TVD)

Source

F p

PRECHODY

3,361| 0,036

Tabulka 40. Zdkladni charakteristiky - vyhleddvdni chodci u pfechodt |, série (TFD)

M S N
TFD_|_1_Akiivni_vyhl 0,4566 0,54599 | 117
TFD_| 2 Aktivni_vyhl 0,3845 0,55404 | 117
TFD_I_3_Aktivni_vyhl 0,2880 0,40835 | 117

Tabulka 41. ANOVA F-test - vyhleddvdni chodci u pfechoda I. série (TFD)

Source

F p

PRECHODY

3,560| 0,030

Tabulka 42. Zdkladni charakteristiky - vyhleddvdni chodct u pfechodt Il. série (TVD)

M S N
TVD_II_1_Aktivni_vyhl 0,6449 0,79473 | 117
TVD_II_2_Aktivni_vyhl 0,4301 0,66133 | 117
TVD_II_3_Aktivni_vyhl 0,5242 0,60209 | 117

Tabulka 43. ANOVA F-test - vyhleddvdni chodcii u pfechodi Il. série (TVD)

Source

F p

PRECHODY

3,333| 0,037

Tabulka 44. Zékladni charakteristiky - vyhleddvdni chodcti u pfechodd Il. série (TFD)

M S N
TFD_II_1_Aktivni_vyhl 0,6246 0,76741 | 117
TFD II_2 Aktivni_vyhl 0,3877 057014 | 117
TFD_II_3_Aktivni_vyhl 0,5032 057156 | 117
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Tabulka 45. ANOVA F-test - vyhleddvani chodcii u pfechodd Il. série (TFD)

Measure:MEASURE 1
Source F p
PRECHODY 4646| 0,011

Na zikladé zjiSténych dat tedy miZeme konstatovat, Ze u sledovaného souboru se
neprokazala statisticky vyznamna vazba mezi technickym znaéenim p¥echodu a délkou
primérného ¢asu vizualni percepce ¢i zaméfené pozornosti, ktery pokusné osoby
vénovaly aktivnimu vyhledavani moZné piitomnosti chodce vpravo ¢&i vlevo od piechodu.

4.5 Charakteristika dopravniho provozu béhem a v misté experimentalnich jizd

Dopravni provoz byl charakterizovan pomoci s¢itani s vyuZitim radarové techniky. Data ze
ziskanych zdznami byla uloZena a vyhodnocena a to: intenzity projetych vozidel obéma sméry
ulice Jugoslavskych partyzanti, rychlosti projizdéjicich vozidel a skladba dopravniho proudu.
Ze zdznam byl vybrén ¢asovy usek od 19:34 do 22:44, ktery zobrazuje Tabulka 47. Celkem projelo
v uvedeném &asovém Useku po dobu realizace experiment(l 13793 vozidel. Tabulka 46 uvadi souhrn
s¢itani s uvedenim maximalnich a miniméalnich rychlosti.

Tabulka 46. Souhrn scitdni pomoci radarové techniky

Smér Vitézné ndm-Podbaba | Podbaba-Vitézné nam
po dobu s¢itani tj. 6 dni a 3h 7307 vozidel 6486 vozidel
prumér rychlost 35,13 (km/h) 35,65 (km/h)
max rychlost 68,00 (km/h) 68,00 (km/h)
minimalni rychlost 4,00 (km/h) 4,00 (km/h)
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Tabulka 47. Souhrn s&iténi vozidel die jednotlivych dnii

Smér Podbaba - Vit&zné namast(
UTERY 12. 11. 2019 STREDA 13. 11. 2019 | CTVRTEK 14, 11. 2019 UTERY 19, 11, 2019 STREDA 20. 11. 2019 CTVRTEK 21. 11, 2019

MIN MAX MIN MAX_ | MIN MAX MIN MAX MIN MAX MIN MAX
Délka 27 178 |Délka 10 200 |oéika 10 214 |Délka 10 186  |Délka 10 255 |Délka 10 162
Rychlost 12 69  |Rychlost 6 64 |Rychlost 6 65  |Rychlost 10 69  {Rychlost H 62 [Rychlost 4 66
Odstup 04 255 |odstup 0,2 255 |Odstup 01 255 |Odstup 0,2 255 |Odstup 01 255 [Odstup 0,2 25,5
Cas 19:34:20 | 22:44:31 | Cas 19:44:18  22:23:57 |€as 19:40:41 22:22:44 |€as 19:42:11 22:23:22 |Cas 19:41:06  22:21:36 {Cus 13:44:13  32:17%:46
Polet OA/B| 1134 27 |PotetoA/s| 1136 19 |PoletOA/g 932 23 |poferoa/s| 1057 18 |Poteto 1001 19 |Potet OA/B| 1103 17
Smér Vitézné ndmést| - Podbaba
Délka 27 178  |pélka 10 200 |Délka 10 214 |Délia 10 186  |Délka 10 255 |Délka 10 162
Rychlost n 67  |Rychlost 5 62 |Rychlost 5 62  |Rychlost 9 68  |Rychlost 4 59  |Rychlost 4 66
Odstup 04 255 |Odstup 0,2 255 |Odstup 01 25,5 |odstup 0,2 255 |Odstup 01 255 |odstup 02 25,5
Cas 19:34:20 | 22:44:31 |€as 19:44:18  22:23:57 |Eas 19:44:41 22:22:44 (Cas 19:41:11 22:23:22 |Eas 19:41:06 22:21:36 [Cas 19:44:13  22:17:46
PoletOA/B| 1285 27__|PotetOA/B] 1279 19 |poteronfq 1108 23 |potetonss| 1178 18 |pofetoa/s| 1193 19 |Potar 1141 17

Ulice Jugoslavskych partyzanti je vedena v UAP 2020, hl. m&sta Prahy jako mistni komunikace prvni tfidy. Tato kategorie mistnich komunikaci
odpovida funk&ni skuping A, kterd je hodnocena stupni drovné kvality dopravy A a7 F. Ze zji$téngch intenzit a jejich variaci lze konstatovat, Ze
troveii kvality dopravy byla po viechny dny provadénych experimentii na stupni A tj. dopravni tok volny. Uastnici dopravy nebyli ovliviiovéni
ostatnimi ti¢astniky, jen mimofadn¢. Velmi nizk4 intenzita dopravy umoZiiovala volnost pohybu, jakou si dastnici p¥éli. Jednotlivi fidi¢i mohli
svou rychlost volit volné pfi dodrZovani nejvys§ich dovolenych rychlosti (m&feni prokézala v¥ak i poruleni predpisi a pfekroteni dovolené
rychlosti 50 km/h.). OkamZité hodnoty dopravnich intenzit sniZily droveii kvality dopravy na stupefi B, kdy dopravni tok byl témét plynuly.
Vznikalo nepatmné ovlivnén{ jinymi Yididi, které v¥ak individualni jizdni chovéni ovliviiovalo pouze nepodstatng. Stupett vytiZeni byl nizky. Tyto
situace byly zplisobeny napfiklad pt{jezdem tramvajf a pfechazenim chodcil ze zastavky, ktel zpomalili rychlost dopravniho proudu a7 na minima
uvéddéna viz Tabulka 47, Specifickym rysem scitané lokality je skladba dopravniho proudu, kdy v mist& je minimum ndkladnich automobild, ale
projiZdf zde pravidelng autobusov4 MHD. S ohledem na ro&n{ obdobi a ¢as provadéni experimentii nabyla v mist& zaznamen4na motocyklistickd
nebo cyklisticka doprava.

Z vySe uvedenych hodnoceni charaktern dopravniho provozu lze konstatovat, Ze vliv dopravniho provozu na pokusné osoby byl

zanedbatelny a neodvadél jejich pozornost od spravného a bezpetného Fizeni vozidla.
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5 Diskuse a doporuceni

Vyzkumny projekt svym zaméfenim reaguje na limity pfedchozich vyzkumi a snaii se
zaplnit ,,)bild mista v pozndni interakce fidi¢ - dopravni prostfedek - dopravni prostiedi -
chodec. Odborn4 literatura upozortuje na deficit projektd fesicich problematiku vniménf ¥idica
motorovych vozidel a poukazuje na nutnost podrobnych znalosti $iroké Fady reédlnych
podminek v mistech potencidlnich konfliktti chodcli a vozidel, konkrétné na pfechodech pro
chodce. Kaparias et al. (2012) poukazuje, Ze zatimco bylo mnoho praci cileno na poznani
vinimani chodci, existuje nevyjasnénost vyzkumu o vniman{ ¥idiéa.

V rdmci realizovaného vyzkumu jsme se vénovali problematice vizudlni percepce Fidice
motorového vozidla v rdmci kombinace dvou typt pfechodd pro chodce, pfi¢emZ vidy pouze
u prvniho bylo vodorovné dopravni znadeni zvyraznéno zabudovanymi LED diodami do
vozovky (tzv. zvyraziujici knofliky) a zaroveii byla zvyraznéna svisld dopravni znacka
(umisténim v Zlutozeleném retroreflexnim poli), jejiZ instalaci (tohoto typu znalek) néktefi
autofi vyzkumnych studii davaji ptedpoklad vy$§i pravdépodobnosti v tispéSnosti redukce
poctu nehod nez u béZného znaceni Vaa (2006, 2013). Doporuceni vyuZiti uvedenych prvki

nalezneme i v technické normé TP 217 (2017).

Mimo jiné i vzhledem k piivodné neofekavanému zjisténi (Himanen & Kulmala, 1988), Ze
konstruk¢éni prvky, jako je Sifka ulice a existence stfedového ostrivku nemusi vyznamné
souviset s chovanim uZivateld, ¢i zji$téni (Huang a Cynecki, 2000), Ze opatieni na zklidtiovani
dopravy vyznamn¢ neovlivnila pocet ¥idi¢u, ktef{ davaji ptednost chodctim, jsou zji§téni, kterd
zpochybiluji vliv konstrukénich zdsaht dopravni infrastruktury na spontanni ¥4d pfi moZnych
konfliktech chodcli s vozidly. Proto jsme se rozhodli zmapovat skute¢ny vliv technickych
prosttedk znaCeni pfechodu na vnimani fidi¢e, a to formou terénniho Set¥eni v redlné dopravni

situaci.

Vzhledem k piedchozim vyzkumim, které prokazaly, Ze po setméni se zvySuje riziko kolizi
s chodci a zdvaZnost utrpénych zranéni neZ za denniho svétla a konstatovani vyzkumnikd, Ze:
“Piechody pro chodce jsou ur€eny k tomu, aby bylo bezpe€néjsi pfejit silnici, ale neni jasné,
zda jsou v tomto sméru G¢inné po setméni ve srovnani s dennim svétlem* (Uttley, 2017), jsme
se zaméfili na vniman{ za sniZené viditelnosti — za tmy.

Stanoveni zékladnich parametri na vyzkumny soubor odrdZi zohlednéni potencidlng
relevantnich faktorti ovliviiujicich chovéni pii fizeni, které zahrnuji naptiklad pohlavi a vék
(Ozkan & Lajunen, 2006; Kaparias et al., 2012), kdy za potencionalné nejvice rizikové ¥idi¢e
jsou povazovani muZzi ve véku 20 — 25 let.

Svoji roli ale samoziejmé€ sehrdla i skuteCnost, Ze vék fidi€e je didleZitym faktorem
ovliviiujicim kvalitu vidéni. Stikar, Hoskovec a Stikarova (2003) upozoriiuji na chyby pfi
vniméni, pozorovdni a chovani #idi¢h. S v€kem se zhorSuje pfedevdim ostrost vidéni
a akomodace oka sniZujici o¢ni reakce v situaci zmény typu svétlo — tma a blizkost —
vzdalenost. Vzhledem ke skuteCnosti, Ze cilem vyzkumu nebylo zkoumat kvalitu zraku
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pokusnych osob, vybér reflektoval vySe uvedenou skutenost a zdrovefi navic eliminoval
pokusné osoby s diagnostikovanou poruchou zraku.

Vramci testovani prvni hypotézy méfeni prokidzalo vyrazné vyss§i hodmoty vizuilni
percepce zaméiené na znaCeni piechodu doplnéné o LED diody. Z vysledki naseho
vyzkumu nelze jednoznaéné dovodit, zda tato skuteénost vypovidd o tom, Ze svételn&
zvyraznény piechod vytvaii jakési ,,oekdvani“ fidi¢e a ten pak ndsledujici dali pfechod bez
tohoto zvyraznéni snadnéji ,,pfehlédne”, nebo naopak ptitomnost dodate¢ného osvétleni
excituje pozornost fidie a niz§ hodnoty nameéfené v rdmci dalsich pfechodi jsou vlastné pro
tento typ standardni. Vzhledem k podobnym hodnotdm méteni, které jsme ziskali na druhém a
tfetim pfechodu (dokonce v mirné klesajici tendenci u tietiho) ale spiSe vedou k druhé
interpretaci (excitace), ktera také koresponduje s vysledky testovani d¢innosti integrovaného
svételné-varovného systému na vykon motoristi na pfechodech pro chodce v noénich
podminkach Costy a kol. (2020). Vzhledem k blizkym hodnotdm zji§ténym pro jednotlivé
ptechody dle typu dopravniho znaceni a pofadi v obou sériich lze piedjimat zachovéni
podobného trendu pro piipadné dalsi série podobného typu.

Odpovéd’ na otdzku, zda jsou naméfené hodnoty ,,typické” pro dany typ pfechodu &i zda
zévisi na sledované kombinaci, by mohl poskytnout p¥ipadny nasledny vyzkum zaméfeny na
oba sledované typy pfechodi, které by se vSak nachdzely v jinych kombinacich s ostatnimi
typy. Znalost miry univerzélnosti ,,0 kolik” je nami sledovany svételné zvyraznény piechod
1épe vnimdn neZ prechod béZny, by mohl vice napomoci pti rozhodovéni, zda je mira zvySeni
zrakového vnimani prechodu adekvétni vysi finanénich prostfedki, které je nutné do tohoto
zafizeni investovat ¢i by bylo na misté pokusit se hledat levnéjsi, ale podobné efektivni feSeni.

Vyse uvedend dvaha o adekvatnosti investice je zesilend pro autory pfekvapivym zji§ténim,
Ze se u sledovaného souboru neprokédzala statisticky vyznamnd vazba mezi technickym
znaCenim prechodu a délkou primémého ¢asu vizualni percepce ¢i zaméfené pozornosti, ktery
pokusné osoby vénovaly aktivnimu vyhledavani moZné p¥itomnosti chodce, a to obzv1asté poté,
co se prokézal vyznamny rozdil v percepci znaceni pfechodu. Je pravdou, Ze i jini vyzkumnici
ve svych pracech pfiSli na pfekvapiva zji§téni, kdy se vysoce piedpoklddand souvislost
nepotvrdila (Himanen & Kulmala, 1988; Huang a Cynecki (2000)). Porovnani s daty ziskanymi
od jiné v€kové kohorty fidicli by jist¢ ptispélo k objasnéni diivodu tohoto zji§téni, vetnd
ptipadného vlivu ueni (Kahana-Levy, Shavitzky-Golkin, Borowsky, & Vakil (2019a)). Tato
zjiSténi by v pfipad¢ zjisténé podobnosti vysledkli obou vékovych kohort mohla prohloubit
tivahy o ekonomicnosti feSeni. V ptipad€, Ze by se u starSich Fidi¢a potvrdil spolu s naristem
délky zaméfeného pohledu u zvyraznéného prechodu i nariist v rAmci aktivniho vyhleddvani
mozné piitomnosti chodce v blizkosti ptechodu, by dalo do ruky silny argument pro zastince
»iidi¢ského prikazu na zkousku“ &i vicedroviiovému zpGsobu vyuky ZadatelG o Fidi¢ské
opravnéni.

Podrobnéjsi analyza dat ziskanych z jednotlivych prvki dopravniho znadeni ukézala, 7Ze
vétSinove je vizudlni percepce fidice zacilend na vodorovné dopravni znadeni, naopak svislé
znaCeni je vyrazné opomijeno, a¢ bylo v ptipad¢ prvniho ptechodu v sérii zvyraznéno
umisténim na retroreflexnim pozadi. Tyto skuteCnosti koresponduji v obou sledovanych
ptipadech i se zkuSenosti Vlasdka (2017) pfi jim realizovaném no¢nim méfeni.
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6 Limity vyzkumu

Vyzkum zaloZeny na kombinaci lidského faktoru, technickych prostéedkii (automobil, eye-
tracking, radar), dopravniho prostiedi a dopravni situace s sebou nese mnohostranné (odborné,
personélng, ...) vysokou ndrofnost na provedeni, prici sdaty a interpretaci, a zéroveil
omezenou moZnost generalizace vystupi. Limity naSeho vyzkumu urduje jak skladba
vybérového souboru, tak jeho konkrétni lokace a okamZité parametry dopravniho provozu,
ktera byla velmi omezena charakteristikami stanovenymi projektem. V neposlednim pfipad¢ je
omezenim i finanéni ndrocnost, kterou terénni vyzkum v redlném dopravnim prostiedi,
realizovany na pomeérné rozsdhlém poctu zkoumanych osob, nese.

7  Zavér

Cilem na8i prace bylo ziskat odpoveédi na dvé vyzkumné otdzky. Data poskytl terénni
vyzkum, ktery probéhl v béZném dopravnim provozu v redlném dopravnim prostiedi.

V odpovédi na prvni vyzkumnou otdzku miiZzeme konstatovat, Ze je rozdil v délce zamé¥eni
pohledu i mife pozornosti (dle metodiky TOBII) mezi tim, jak za sniZené viditelnosti (za tmy)
fidi¢ motorového vozidla vizuilné vnima prechod pro chodce oznadeny svislym a vodorovnym
dopravnim znaenim, pfiCemz vodorovné znaceni (tzv." zebra") je doplnéno zvyrazitujicimi
optickymi prvky (viz TP 217) signalizujicimi vstup chodce do vozovky, a tim, jak vnima dva
bezprostfedné nésledujici pfechody, které jsou oznaCeny pouze klasickym vodorovnym
a svislym dopravnim zna€enim. U obou pi'echodii bezprostiedné nasledujicich po zvyraznéném
prvnim pfechodu byla zaznamendna vyznamné niz$i primérna délka pohledu cilenému na
technické znaceni pfechodu. Dominujici prvek dopravniho znadeni bez ohledu na typ
prechodu piestavuje vodorovna dopravni znacka.

V odpovédi na druhou vyzkumnou otézku, zda je rozdil v délce zaméfeni pohledu , kterou
za sniZen¢ viditelnosti (za tmy) fidi¢ motorového vozidla v prabéhu piekonavéni ptechodu pro
chodce vénuje aktivnimu vyhleddvani chodce vpravo &i vlevo od prechodu, a to mezi
pfechodem pro chodce oznaCenym svislym a vodorovnym dopravnim znadenim, pfi€em?
vodorovné znaceni (tzv. "zebra") je doplnéno zvyraziujicimi optickymi prvky (viz TP 217)
signalizujicimi vstup chodce do vozovky a dvéma bezprostiedné nasledujicimi piechody, které
jsou oznaceny pouze klasickym vodorovnym a svislym dopravnim znaenim lze konstatovat,
Ze takovyto rozdil pro sledovany vybérovy soubor nebyl zjistén.

Samotny fakt, Ze prechod, u kterého je vodorovné znadeni (tzv."zebra") doplnéno
zvyrazhujicimi optickymi prvky (viz TP 217) signalizujicimi vstup chodce do vozovky, ktery
Je dle pfedchozich zjisténi za sniZené viditelnosti vyznamné déle vniman a je mu dopféna vy3si
mira pozornosti oproti pfechodiim bez dopliikového znadeni, které po ném nasleduji,
automaticky u sledované skupina negeneruje behaviordlni vzorec (oéni pohyby spojené se
zacilenim pohledu) ktery by prokazoval vys§i aktivitu (vy$8i zaméfeni pozornosti) ve
vyhledavani piipadného rizika spojeného s moZznym vstupem chodce do vozovky v rdmci
prechodu.
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Zévérem lze konstatovat, Ze realizovany vyzkum splnil stanovené cile a poskytl validni data,
na zaklad€ kterych je moZné formulovat nékterd doporudeni, kterd se tykaji jak technického
provedeni pfechodu pro chodce, tak vychovné-vzdélavacich aktivit zaméfenych na chodce i
fidi¢e motorovych vozidel tak, aby napomohla ke zvy$eni bezpe¢nosti chodcii na pfechodech
pfes pozemni komunikaci. Zji§téné skute¢nosti budou nésledné zapracovany do metodiky
cilené ptedev§im na zéstupce samospravy, které sezndmi se silnymi ¢i slabymi strankami
jednotlivych typh prechodii a napomuZe tak jejich kompetentn&j$imu p¥istupu pfi budovéni
novych €i inovovani stivajicich pfechodt pro chodce.
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