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Uvobp

Tato rigor6zni prace navazuje na autor¢inu piedchozi diplomovou praci, kterd se
zabyvala komunikaci chodct a tidi¢i pfi jejich setkani na ptechodech pro chodce. Ke
zjisténi novych poznatkl vyuziva stejny vyzkum, ale zpracovadna jsou jina data z tohoto
vyzkumu. Teoretickd Cast je detailngji propracovand a vice se zaméfuje na bezpecnost a
vnimani rizika na piechodech. Literarni zdroje se rozrostly o dalSich 24 tituli, z ¢ehoz
vétsina jsou zahrani¢ni studie.

Cilem této prace je pokusit se popsat situaci na piechodu pro chodce s ohledem na
bezpec¢nost a predevsim z pohledu homeostatické teorie rizika. Dala jsem si za cil zjistit,
jak chodce ovliviiuje riziko, které vnimaji ¢i naopak nevnimaji pfi prechdzeni pfies
pfechod. Zda hraje tento faktor néjakou roli pfi rozhodovani o vstoupeni na prechod a pfi
chovani chodci béhem prechdzeni. Dale bych také rada prozkoumala, jaké strategie
bezpecného chovani chodci nejcastéji vyuzivaji pii pohybu po piechodu pro chodce.
V teoretické Casti bych rada popsala pohled legislativy na danou véc, jaké jsou jiz
provedeny vyzkumy na téma setkdni chodcti a fidi¢l na ptechodech a predev§im bych rada
popsala poznatky homeostatické teorie rizika, které lze aplikovat do silnicniho provozu.
Jaké jsou vyhody, ale také limity této myslenky, a jaké jsou dal$i podobné teorie
zamétujici se na bezpe€nost a riziko v dopravé. Praktickd ¢ast je zaloZzena na projektu
vedeném na Katedfe psychologie UPOL, ktery zacal jiZ v roce 2013 a byl financovan
z grantu. MUj podil na tomto projektu spocival v organizaci pozorovani na jednotlivych
prechodech a ¢innostech s tim souvisejicich. V této ¢asti prace se chci vénovat detailnimu
zkoumani vztahu mezi vnimanym rizikem pocitovanym na piechodu pro chodce a
chovanim pozorovaném pfii prechazeni.

Téma bezpecnosti na piechodech pro chodce je dle mého ndzoru jednim
silni¢éniho provozu a tudiZ je neustdle potteba zjiStovat a zkoumat nové moznosti jejich

ochrany.
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1. PRAVIDLA A NORMY

V silni¢nim provozu se pohybuje mnoho rtiznych skupin osob, rizné vyuzivajici
dopravni infrastrukturu — chodci, fidici, cyklisté, motorkaii atd. Nékteti jsou chranéni vice,
néktefi jiz méné. Za Ucelem ochranit ty nejzranitelnéj$i a za GCelem zavést poradek a
zajistit bezpecnost v provozu, jsou zavedeny pravidla a zdkony. Mezi nejzranitelné;si
ucastniky silni¢niho provozu patii samoziejmée chodci. Skupinu chodci mizeme dale délit
na ty vice zranitelné (déti, starSi lidé) a ty méné zranitelné. Oproti ostatnim jsou mén¢
chranéni, nebot nemaji kolem sebe bezpeCnostni prvky, které jsou napiiklad
v automobilech a nejsou ani oblecenim nijak vic chranéni oproti naptiklad cyklistim ¢i
motorkartim, jejichZ povinnou vybavou jsou piilby a bezpecné obleceni. Chodci jsou tedy
ti, které je potfeba nejvice chranit. Otazkou ziistdva jak? Nejvice jsou chodci ohroZeni
v situacich, kdy se jejich cesty protinaji s ostatnimi ucastniky provozu na pozemnich
komunikacich. Tedy predevsim na pfechodech pro chodce, ale také napiiklad na smisenych
stezkach pro chodce a cyklisty. Naptiklad v roce 2013 bylo zaznamenidno 3 437
dopravnich nehod s ucasti chodct. Z toho 134 chodcii béhem téchto nehod zemielo a na
prechodech bylo usmrceno 23 osob (Sobotka, 2014).

Trendem dnes$ni doby je samoziejmé zvySovani bezpecnosti na silnicich, coz
vyrobci automobill zprostitedkovavaji tim zpisobem, Ze se snazi do svych vozidel zavést
co nejvice bezpecnostnich prvki, které ale vétSinou maji za ukol ochrénit fidice. Malokdy
je mysleno také na chodce. Navic je potieba myslet také na to, Ze za vétSinu nehod muze
Clovek. At jiz svou neopatrnosti, nevédomosti ¢i neschopnosti — vétSinou je to ¢lovek, kdo
opét ¢loveék, kdo ji vytvofil. Tedy v extrémnim piipadé miZeme fici, Ze vSechny nehody
jsou zptsobeny lidskym faktorem.

Je tedy dulezité zjistit, jak se sami chodci ¢i fidi¢i mohou podilet na zvySeni
bezpe€nosti provozu a piedev§im na snizeni rizika béhem prechdzeni chodcii pres
vozovku. Existuji ovSem teorie, které poukazuji na to, Ze zavedeni bezpe€nostnich prvki
do silni¢ni infrastruktury anebo pfimo do vozidel ne vzdy pfispiva ke zvySeni bezpecnosti.
Nékdy mohou byt naopak kontraproduktivni, nebot’ ucastnici silni¢niho provozu se mohou
citit natolik v bezpeci, ze jsou poté méné opatrni a mohou tim zvySovat pravdépodobnost
dopravni nehody ¢i konfliktni situace.

Zakon 361/2000 Sb. O provozu na pozemnich komunikacich definuje prechod
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takto: ,,pfechod pro chodce je misto na pozemni komunikaci uréené pro pifechazeni
chodcii, vyznacené piisluSnou dopravni znackou®. Dale jsou v tomto zdkon¢ definovany
povinnosti fidi¢e a to, jak by se mél chovat v blizkosti piechodu: ,.Ridi¢ je kromé
povinnosti uvedenych v § 4 dale povinen: snizit rychlost jizdy nebo zastavit vozidlo pied
ptfechodem pro chodce, snizi-li rychlost jizdy nebo zastavi-li vozidlo pfed pfechodem pro
chodce 1 fidi¢i ostatnich vozidel jedoucich stejnym smérem®. Jak vSak budu popisovat
nize, ani toto pravidlo neni vzdy dodrzovano, ba naopak nékteti fidi¢i pied prechodem pro
chodce dokonce zrychluji.

V povinnostech fidice je pak dale popsano: ,,s vyjimkou fidi¢e tramvaje umoznit
chodci, ktery je na piechodu pro chodce nebo jej zfejmée hodla pouzit, nerusené a bezpecné
ptejiti vozovky; proto se musi fidi¢ takového vozidla pftiblizovat k pfechodu pro chodce
takovou rychlosti, aby mohl zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce, a pokud je to
nutné, je povinen pied piechodem pro chodce zastavit vozidlo®. To ale vyzaduje dostate¢né
vyrazné oznaceni ptrechodu, aby fidi¢ byl v€as upozornén na to, ze se k nému priblizuje a
byl schopen snizit svou rychlost. I na dobfe oznaenych ptechodech ovSem tato povinnost
neni v praxi vzdy dodrZzovana. Tento zakon byl zaveden 1. ledna 2001. V letech 2001, 2002
a 2003 se dle policejnich statistik zvysil pocet dopravnich nehod na prechodech, coz mohlo
byt zptisobeno pravé zménou legislativy a ne pfili§ jasnou formulaci toho, kdo mé vlastné
pfednost. Tato formulace miize plisobit dojmem, ktery je Casto prezentovan v médiich ve
zkracené verzi jako: ,,chodci maji na prechodech prednost®. Bohuzel to v praxi miize vést
k nebezpecnému chovani chodcti na prechodech pro chodce a ke konfliktnim situacim.

Chodci mohou mit faleSny pocit bezpe¢i a neuvédomi si svou zranitelnost oproti
fidi¢hm uvnitt vozidel. Povinnosti chodce jsou v zadkoné samoziejmé popsany také, ty jiz
ovSem nejsou Siroké vefejnosti pravdépodobné tak dobfe zndmé: ,Pfed vstupem na
vozovku se chodec musi presvédcit, zdali mize vozovku pfejit, aniz by ohrozil sebe 1
ostatni ucCastniky provozu na pozemnich komunikacich. Chodec smi ptechazet vozovku,
jen pokud s ohledem na vzdalenost a rychlost jizdy ptijizd&jicich vozidel nedonuti jejich
fidi¢e k nahlé zméné€ sméru nebo rychlosti jizdy. Chodec nesmi vstupovat na pfechod pro
chodce nebo na vozovku bezprostfedné pted blizicim se vozidlem*. Coz ovSem neni vzdy
dodrZzovéano. Neékteti chodci se mohou mylné domnivat, ze v ptipad¢€, ze prechazeji po
piechodu pro chodce, je fidi¢ povinen jim dat pfednost. Pii pfechazeni jsou tedy mén¢
obezfetni, ackoliv tim ohrozuji pfedevsim vlastni bezpecnost.

Z ptedchozich tadkd vyplyva, Ze situace na ceskych silnicich mize byt diky
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nejednoznacné vymezenym podminkdm v zdkoné matouci. Je tedy na misté zdlraziovat
toleranci na obou stranach. Jak ze strany fidi¢i motorovych vozidel, ktefi mohou casto
zapominat na hrozbu, jakou sami pro chodce vytvareji. Tak pro chodce samotné, kteti by
méli pamatovat naptiklad na brzdnou drahu vozidel pfedtim, nez vstoupi na prechod.

V sousednich zemich jsou podminky pro piechdzeni pfes prechod popsany
podobnym zptsobem. V Némecku podobné jako u nds musi vozidla: ,,umoznit chodctim 1
uzivatelim vozikii pro invalidy, kteti pfechod zjevné chtéji pouzit, prechazeni vozovky.
2004, 4). Uptednostiiovani chodcti na pirechodech by mélo byt znakem vyspélé dopravy.
V Rakousku je zdkon formulovan opét podobné a dokonce i s dodatkem, Ze se chodec ¢i
cyklista, svého prava prednosti nemize vzdat (CDV v.v.i., 2004). Ptestoze zdkony jsou
formulovany obdobn¢, situace ve skutecnosti je jind. To muze byt zplsobeno jak
mentdlnim nastavenim samotnych ucastnikil silni¢niho provozu, tak samotnou
infrastrukturou, kterda v naSich podminkach neni vzdy pfizptisobena zadkonnému znéni.
Velky podil mé samoziejmé také vliv jiz vySe zminénych medii, ale také vSeobecné mirné
zvySena tolerance k porusovani pravidel, neboli jakasi dopravni kultura, kterou mizeme
vnimat, pokud napiiklad zavitime vozidlem do zahrani¢i. I v zemich sousedicich s nami
muzeme pozorovat odlisné jednani fidict (v pozitivnim slova smyslu) v pfipad¢, ze se na

piechodu nachazi chodec.

1.1. STAVBA PRECHODU

Konfliktni situace na prechodech mezi ucastniky silni¢niho provozu také silné
ovliviiuje to, jak je piechod postaven. V Ceské Republice se vystavba novych prechodii a
prestavba starych ¥idi smérnici CSN 73 6110, ktera snizuje mozna rizika napiiklad tim, Ze
zakazuje vystavbu novych prechodi na takovych pozemnich komunikacich, kde je
povolena vyssi rychlost nez 50 km/hod. Déle upravuje mnoho dalSich podminek ovSem
v porovnani se zahrani¢im, jsou naSe normy stale jeSt€¢ nedostacujici. Mnoho velice
dalezitych uprav piechodl, kterd zajistuji bezpecnost chodcii jsou pouze doporucend
(osvétleni, rozhledové podminky) a navic veskeré tyto noveé stanovené podminky se tykaji
pouze novych ptfechodii anebo rekonstrukci. Otdzkou je, pokud je naptiklad ptechod pro
chodce potfeba na ur¢itém misté, které nesplituje pottebné podminky, zda je lepsi ponechat
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misto bez ptechodu pro chodce, nebo zda je lepsi postavit zde prechod, ktery neni dle
platnych norem. V obou piipadech hrozi chodctiim jisté nebezpeci, ale které je horsi lze
tézko dokazat. Pokud chodec bude piechazet na pozemni komunikaci bez oznaceného
piechodu, bude pravdépodobné dbat zvysené opatrnosti, nebot’ nebude mit pocit, ze by byl
chranén dopravnim znafenim. V pfipadé oznaceni pfechodu ovSem hrozi, ze ackoliv
upozornime fidice na moznost prechdzeni chodcti, hrozi ztrita obezietnosti u
prechazejicich.

V zahranici jsou tyto normy pfisnéjsi a také ptisnéji dodrzované. V Némecku se fidi
smérnici R-FGU, ve které je oproti nasi norm& mnohem vice povinnosti, které je tfeba
dodrzet pii stavbé ptfechodu jako napiiklad (osvétleni, navazédni na chodnik, Sitka
piechodu, oznaceni prechodu apod.).

Tyto ochranné prvky jsou z hlediska eliminace konfliktnich situaci velice dilezité
nebot’ dle vyzkumu, ktery byl proveden ve Svycarsku, se na bezpeéngjsich piechodech
Castéji vyskytuji ochranné ostriivky, dohledové vzdalenosti pro chodce jsou cCastéji vetsi
nez 100 m, méné Casto se jedna o prechody vedené pies vice nez dva jizdni pruhy apod.
(CDV v.v.vi. , 2004). V dal$im vyzkumu se zkoumalo, jaky vliv na chovéni fidi¢l na
prechodech mé intenzita osvétleni a obleceni chodct. Bylo zjisténo, ze v noci, se ochota
fidica zastavit velmi snizuje. Zjistilo se ale také, Ze vice nez polovina chodcl v noci
nepiechdzi vozovku spravné (CDV v.v.vi. , 2004). Zajimavé by bylo zjistit, zda by se
ochota fidi¢l k zastaveni pied pfechodem zvysila, pokud by chodci byli dostatecné
osvétleni a obleceni do reflexnich prvki tak, jako je to povinné dle zakona na Slovensku a
jak to pravdépodobné v brzké dobé bude zavedeno 1 v nasi republice. Domnivam se, Ze
ochota fidict zastavit na pfechodu je do jisté miry ddna tim, jak brzy pted pfechodem je
chodec spatfen. Cim del§i dobu ma tedy ¥idi¢ na zastaveni vozidla, tim &astéji by dle mého
nazoru byl ochoten zastavit, nebot’ pfed tim, nez zacne brzdit je potifeba samoziejmée

Bylo zjisténo, Ze tidi€i, se o tom, zda chodci daji ptednost ¢i nikoliv rozhoduji ve
vzdalenosti piiblizné 40-50 metrli od ptechodu (Vérhelyi, 1998). Dle Besipu je vétSina
bézné barevného obleceni za sniZzené viditelnosti vidét na méné nez 50 metrid oproti
reflexnim prvkim, které jsou vidét pfiblizn€ na 200 metrd. Pokud tedy fidi€ spatii chodce

j1z 200 metrt pied prechodem, bude pravdépodobné ochota zastavit vEtsi,
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1.2. FORMALNIi A NEFORMALNI PRAVIDLA V DOPRAVE

Béhem pohybu v silnicnim provozu fidi¢i vozidel a obecné vSichni ucCastnici
silnicniho provozu museji davat pozor na mnoho faktori, které je ovliviiuji, jako je
prosttedi, infrastruktura, ostatni fidi¢i apod. Dopravni infrastruktura ¢i prostfedi je spise
stacionarni prvek, které neni té¢zké predikovat. Prvek, ktery je t€zko predpovéditelny, jsou
ostatni tidi¢i a chodci, jejichz chovani miize byt ¢asto nevyzpytatelné, ale je nutné také
zohlediiovat jak samotné chovani ostatnich vozidel ¢i ucastnikl silnicniho provozu, tak
také to, Ze spolu mohou rizné reagovat. Ocekavané chovani ostatnich idicl, je zalozeno
na formalnich pravidlech, neformalnich pravidlech, stavbé vozovky a na jejich
momentalnim chovani. K tomu, aby fidi¢i méli usnadnénou predikci chovani ostatnich
fidict a mohli se podle toho fidit, slouzi v dopravé tzv. formélni pravidla, kterd urcuji, jak
se spravné chovat na silnicich a tim padem je chovani vSech 1épe ptedvidatelné (Bjorklund,
2005).

Na druhou stranu samoziejmé existuji lid¢, ktefi se téchto pravidel nedrzi a kteti
porusuji tato pravidla vétSinou za ucelem ziskat prospéch své vlastni osob€. Nékteti proste
jen pouzivaji jiné prostiedky, jak komunikovat s ostatnimi fidi¢i a to vSe se nazyva
neformalni pravidla, kterd mohou dopliiovat ¢i piimo nahrazovat formalni pravidla.
Definice neformalnich pravidel byla popsdna vroce 1998 (Cialdini, Trost, 152; in
Bjorklund, 2005) a to takto: ,,JJsou to pravidla a standardy, ktera jsou chdpéana a pfijimana
Cleny skupiny a kterd usmériiuji a/nebo omezuji socidlni chovani bez pouzivani zakona.
Tyto normy vznikaji z interakci s ostatnimi. Mohou byt, ale nemusi byt vyjadieny
explicitn€ a veSkeré sankce za nedodrZzovani pochazi ze sociilniho uskupeni, nikoliv
z legalniho systému*.

Neformalni pravidla mohou kontakt s ostatnimi ulehcovat anebo naopak miize jimi
byt zptasobovan konflikt v provozu, pokud se fidi¢i drzi kazdy jiného pravidla. Ve studii
zroku 2005 (Bjorklund) bylo potvrzeno, Ze fidi¢i se kromé formalnich pravidel tidi take
infrastrukturou. Byla zkoumdna situace na kfizovatce, kde se setkdvala jedna Siroké a jedna
uzké vozovka a vyzkumnici zjistovali, podle ¢eho se budou ucastnici vyzkumu fidit pti
rozhodovani o tom, kdo mé na dané ktizovatce prednost. Zjistilo se, ze pokud byla silnice
uzsi, fidi¢i v této studii davali prednost fidicim na Sirsi silnici, 1 kdyz méli prednost
v jizd¢. Dal§im dulezitym prvkem pii rozhodovéani fidi¢l je krom¢ infrastruktury také
chovani ostatnich tidict. Zjistilo se, ze fidi¢i davali pfednost vozidlu, které se ptiblizovalo
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ke ktizovatce a nezpomalovalo, ackoliv nemélo pfednost v jizd€. Rlzni fidi¢i mohou mit
rizné strategie chapani a dodrzovani formalnich pravidel. K tomu, aby se zvysila
bezpecnost na silnicich a aby se zvysilo dodrzovani formalnich pravidel, je nutné nejdiive
pochopit a zjistit, jak a pro¢ fidi¢i piebiraji neformalni pravidla. Jedna z moznosti mtize
byt, Ze se je uci od ostatnich fidicl, ktefi mohou byt nasStvani ¢i pifimo agresivni, pokud
nejsou dodrzovany dané formalni ¢i naopak neformalni pravidla. Miize se jednat o malou
motivaci k tomu, aby doty¢ny dodrzoval normy, mize jit o neznalost téchto formalnich
pravidel a tim padem k jejich pouze castecnému dodrzovéani ¢i uplnému vynechani.
Nekteré pravidla mohou byt formulovany natolik nejasné, ze si je rizni fidici mohou
vykladat jinak a tim opét mize dochazet k nedorozuméni a vzniku konfliktnich situaci.
Také se miZe jednat o pravidla, ktera nejsou sladéna se stavbou silnice a jeji
infrastrukturou a pravidlo miize ptsobit protichlidné pro pfirozeny lidsky cit (naptiklad
pokud je ktizovatka, na které je jedna silnice Sirsi a druhd, ktera ji kiizi je uzsi, je pfirozené
si myslet, ze §irSi vozovka je hlavni silnice — pokud by formalni pravidlo znélo jinak,
mohli by vznikat konfliktni situace) (Bjorklund, 2005).

Rothengatter ve svém vyzkumu (1991; in Bjorklund, 2005) zjistil, ze slu$né
chovani dle pravidel je vnimano jako atraktivni a je nejvice dodrzovano az v tom ptipadé,
kdyz toto pravidlo je dodrzovéano i vétSinou ostatnich fidic¢t. Zaroven také musi platit, ze
pokud nékdo toto pravidlo porusi, tak je potrestan (at’ jiz pfislusniky policie ¢i jinym

zpiisobem od ostatnich fidict).

2. CHODCI A RIDICI

2.1. VLIV VEKU, POHLAVI A RIDICSKEHO STATUSU

V silni¢nim provozu se pohybujeme vSichni, nezavisle na véku, pohlavi, vzdélani...
Od ur¢itého véku se zacletiujeme do dopravy ¢im dél vice a ¢im dal samostatnéji. Existuji
urcité rozdily v tom, jak dopravu a dopravni situace kolem sebe vnimame dle toho, jakého
jsme pohlavi, zda jsme chodci a zaroven 1 fidi¢i, dle toho, kolik je ndm let apod. Dle
vyzkumu provadéného v Anglii, maji chodci devatenactkrat vétsi riziko, Ze budou
usmrceni pifi  dopravni nehod¢, nez fidi¢i vozidel (pokud se bere v uvahu
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»ujetd vzdalenost). Coz je piirozené nebot fidi¢i automobilli jsou pii dopravnich
nehodach chranéni karoserii auta a bezpecnostnimi prvky, kterymi je auto vétSinou
vybaveno, oproti chodci, ktery se ni¢im chranit nemize. VysSe pravdépodobnosti, Ze se
chodec stane ucastnikem dopravni nehody, se méni s ohledem na vék a pohlavi. Starsi lidé
byvaji ucastniky dopravnich nehod vice nez mlads$i a muzi obecné maji vétsi riziko, ze
budou véazné zranéni béhem dopravni nehody, nez zeny (Holland, Hill, 2007).

Existuje n¢kolik moznosti, jak vysvétlit tento jev. Jedna z moznosti je, ze vnimani
starSich lidi a jejich smysly jiz nejsou tolik pfipravené na rychlost silni¢niho provozu a
muze dochazet ke zkreslenému vnimani nebezpeci a riskantniho chovani. Dal§i moznosti
je, ze star$i zeny obecné fidi méné, tim padem se vice pohybuji v silni¢nim provozu jako
chodci a maji tudiz vétsi pravdépodobnost, Ze se dostanou do rizikové situace. Navic lidé,
ktefi jsou zaroveii 1 aktivnimi fidi¢i maji 1 jiny pohled na situaci v silni¢nim provozu a tedy
jsou zku$enéjsi ve vnimani dopravnich situaci. Ve vySe zminéné studii provadéné v Anglii
tedy zkoumali n&kolik cil: Umysl piejit pies silnici, vniméani riskantnich situaci a
prozkouméni individudlnich prediktord a postoji. Pii zkoumani umyslu piejit zjistili, ze
s nartstajicim vékem, imysl piejit v riskantni situaci klesa. Nejméné riskujici z pohledu
pfechazeni v nebezpecnych situacich byla ze tii skupin skupina nad 60 let. Ostatni dvé
skupiny (17-24 let a 25-59 let) se téméf neliSily. Rozdil mezi témito skupinami mize byt
napiiklad v tom, ze star$i 1idé, si vice uvédomuji riskantnost situaci a jsou si védomi toho,
Ze pro n¢ mivaji dopravni nehody fatalnéjsi disledky neZ pro mladsi generace. Vzhledem
k tomu, Ze je znamo, ze mladi fidi¢i (zejména muZzi) maji tendence k riskantnimu chovani
za volantem, z toho vyplyva, ze tendence k riskovani je jind u chodct a u fidict, nebot’ u
chodcii se riskantni chovéani témétf neméni, az s vyssSim vé€kem se snizuje. U tohoto jevu
vyzkumnici déale nezjistili Zadny dal$i vliv pohlavi ¢i fidicského statusu. Pfi vnimani
riskantnich situaci Zeny citily vétsi riziko v nebezpecnych situacich neZ muzi a mély mensi
tendenci k pfechazeni nez muzi. Vék a ftidi¢sky status se zde nejevily jako dilezité
proménné (Holland, Hill, 2007).

V dal$im vyzkumu zkoumali konkrétnéjsi chovani chodcli na pfechodu a snazili se
urcit, které chovani predikuje nebezpecné prechdzeni. Nejvyznamnéj$im prediktorem se
ukazalo byt opozdéné vstoupeni na piechod, které¢ nasledné zpiisobuje 1 méné efektivnejsi
vyuZiti ¢asu na samotném piechodu a zvySuje se tim riziko. S rostoucim vékem toto
zpozdéni pii pfechdzeni nartistd. DalSim dilezitym prediktorem bezpecného prechdzeni
bylo rozhlédnuti se doleva (vyzkum byl provadén v Anglii, €ili pfi pohledu doleva se
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pozoruje provoz ve vzdalenéj$im silni¢nim pruhu), coz bylo nejméné pozorovano u
starSich chodct. Toto chovani se ¢asto objevovalo ve spojeni s dal§imi prvky bezpecného
prechéazeni, nebot’ dle vyzkumniki tim chodec pfedvida situaci doptedu a je schopen 1épe a
rychleji vyuzit Cas na prechazeni. Dale bylo zjisténo, ze aktivni fidi¢ské zkuSenosti
ovlivituji v pozitivnim slova smyslu bezpecné chovani daného fidi¢e jako chodce.
V ptipadé, ze tedy rizikové chovani chodcii s vékem nartsta, fidicské zkuSenosti toto
riziko snizuji. Bylo ovSem zjiSténo, Ze tento efekt je vyznamny pouze u zen (Holland, Hill,

2010).

2.2. PROCES ROZHODOVANi

Situace, kdy chodec stoji na kraji prechodu a rozmysli si, kdy a jak do dopravni
situace vstoupi, mize byt ovlivnéna nekolika riznymi podnéty. Zalezi nejen na osobnosti
¢lovéka, na jeho znalostech dopravnich pfedpisl, na jeho aktudlnim stavu, ndlad€ apod. ale
chodcti v blizkosti apod. Nasledujici studie se snazili odhalit jaké proménné jsou
nejdulezitéjsi pii rozhodovani a jaky maji vliv na dany proces.

Rozhodovani chodcti v ¢asové tisni se ukédzalo jako velmi rtznorodé dle véku.
Obecné ale dochazelo v ¢asovém tlaku cast&ji k rozhodnutim, ktera byla vice nebezpecna.
Evans a Norman (1998; in Lavalette et al., 2009) ve své studii zjistili, Ze pfi rozhodovani
chodcii, zda pouziji ptechod pro chodce nebo nadchod se ukazal jako vyznamny indikator
pfitomnost eskalatorti, jejichZ pfitomnost napomahala lidem ke zvoleni nadchodu. Naproti
tomu pfitomnost svételnych signald hrala velkou roli pfi zvoleni si moZnosti prejit pies
ptechod v pozitivnim slova smyslu (Réisdnen et al., 2007;in Lavalette et al. 2009). Tento
vyzkum ukazuje, jak dualezitou roli hraje infrastruktura pfi rozhodovéani chodcli na
prechodech. Holland a Hill (2007) zjistili, Ze chodci se nerozhoduji dle miry rizika, kterou
pocituji na daném ptechodu, ale dle toho, jak si mysli, Ze je pro n€ obtizné zvladnout dany
ukol.

V kanadské studii se snazili zjistit, jakd infrastrukturni omezeni pisobi na
rozhodovaci proces chodcii. Zjistili, Ze pokud jsou na pfechodu umistény svételné signaly,
mira porusovani pravidel silni¢niho provozu je mensi, nez pokud tam tyto signaly nejsou.
Toto ovSem neplati pro silnice sjednosmémym provozem, kde pokud se nachdzely
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svételné signaly pro chodce, mira porusovani pravidel silniéniho provozu byla vyssi, nez
pokud tam nebyly. Déle bylo vyzkoumdno, ze pokud byl na silnici pouzit ostriivek pro
piechéazeni, bylo pozorovano mnohem vice poruSeni pravidel. Tyto ostrivky redukuji
oblast, kterou chodci musi pozorovat béhem piechazeni, to miize umoznovat jistou miru
ochrany a podporovat tak chodce v rozhodnuti ptejit ptes piechod, i kdyz na svételnych
signalech jest¢ neni pokyn pro chizi. Dle pfedchoziho modelu se tedy chodci adaptuji na
omezeni vznikla infrastrukturou a je mozné, Ze je dokonce vyuziji, k urychlenému naplnéni
svého cile, jako v ptikladu s ochrannymi ostriivky, které ve své podstaté slouzi presné
k opa¢nému ucelu — tedy ke zvySeni bezpecnosti chodcii na ptfechodech. Pokud tedy
dopravni infrastruktura vytvari pro chodce omezeni na jejich cest¢ za dosazenim svého
vytyceného cile, zalezi na druhu ptekazky, k jakému rozhodnuti se chodec uchyli. Pokud je
na silnici délici ochranny ostrivek, chodec prechazi silnici na dvé casti a az ve 27%
ptipadi bylo zjisténo porusovéani pravidel. Pocet chodcti na pfechodu ma také vliv na
porusovani pravidel, nebot’ je jednodussi pokud pravidla porusi vétsi skupina lidi nez
jednotlivec. (Lavalette et al. 2009).

Rozhodovaci proces chodcti je tedy ovlivnén nékolika proménnymi a to
v infrastruktufe: ochranné ostrivky, pocet pruhi k pfechazeni, smér provozu na
komunikaci, pfitomnost svételnych signalti ale také kontext a cil cesty daného chodce —

zda cestuje do prace, do skoly apod. (Lavalette et al. 2009).

2.3. CHOVANI RIDICU A RYCHLOST VOZIDEL NA PRECHODECH PRO

CHODCE

Varhelyi ve S§védské studii zjiStoval, jak Casto davaji fidi¢i pfednost chodcim na
prechodech, jak s timto chovanim souvisi rychlost jedouciho vozidla a jak by méla vypadat
1dedlni situace pii setkani chodce a vozidla u ptfechodu. Bylo totiz zjiSténo, Ze v ptipadé
dopravni nehody je v rychlosti 50 km/hod osmkrat vétsi pravdépodobnost, Ze bude chodec
situaci na prechodech bylo zjisténo, Ze ¢im rychleji se vozidlo blizi k pfechodu, tim je vétsi
pravdépodobnost, Zze na piechodu nastane konflikt (Westra, Rothengatter, 1993; in
Viarhelyi, 1998). A naopak, pokud byla rychlost pied pfechodem sniZzena na 30 km/hod,
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pfednosti chodctim. (Hydén et al., 1995; in Varhelyi, 1998). Pasanen (1993; in Véarhelyi)
zjistil, ze pokud vozidlo jede rychlosti piekracujici povoleny limit 50 km/hod, mé tento
fidi¢ vice nez dvakrat vétsi pravdépodobnost, ze se stane ucastnikem dopravni nehody
s chodci. V dal$i studii z Izraele bylo zjiSténo, ze ftidi¢i vozidel maji vétsi tendence
zpomalit ¢i zastavit u prechodu pokud:

1. Vozidlo, které se blizi k ptechodu, jelo pomalu

2. Se chodec nedival na piijizdéjici auto

3. Vzdalenost mezi piechodem a piijizd€jicim vozidlem byla relativné velika

4. Ptechazelo vice chodct najednou
(Katz et al., 1975; in Varhelyi, 1998).

Autor Svédské studie, kterou jsem zmiiovala vySe, nakonec shrnul poznatky
z vicera studii o chovani fidic na pfechodech pro chodce. Ochota fidict k déni pfednosti
chodciim na prechodech se rtizni dle provadénych studii. Celkové se da fici, Ze je spise
nizka a pohybuje se v rozmezi mezi 4-30%. Pfitomnost samotného chodce na piechodu se
zminéno, ze fidi¢ by mél uzplsobit rychlost vozidla, pokud se blizi k ptechodu tak, aby
neohrozil chodce (tato formulace je podobna v nasem zakong i ve Svédsku) bylo zjisténo,
ze tidi¢i rychlost nesnizuji odpovidajicim zpiisobem. Naopak v nékterych ptipadech
dokonce zrychluji. Ddle bylo zji§téno, ze nejvyznamnéjs$i proménné, které ovliviuji
chovani fidi¢l na prechodech, jsou: vzdalenost chodce od obrubniku, pocet chodci na
prechodg, rychlost vozidla, pocet vozidel jedoucich za sebou a také velikost mé&sta. Naopak
proménné, které se ukdzaly jako témet bez efektu, byly naptiklad: Sitka silnice, pfitomnost
ostrivku, pohlavi a vék chodct a to, zda chodec vedl kolo ¢i kocarek (Varhelyi, 1998).

Z vysledkii této studie vyplynulo, Ze ochota fidi€h dat pfednost chodcim na
pfechodech pro chodce je opravdu nizka a to 5%. Pokud chce chodec pfejit pies piechod,
musi byt odvazny a dokdzat si u vozidel ,,vynutit pfednost. Dle vyzkumu totiz tfi ze Ctyt
vozidel maji stale stejnou rychlost anebo dokonce zrychluji, pokud zpozoruji chodce na
pfechodu. Pouze jeden ze ctyf fidi€l zpomali ¢i zcela zastavi. Zrychleni u pfechodu je
vysvétlovano tim, ze fidi€ se snazi vyhnout ¢asové ztraté ¢i neptijemnostem zpiisobenych
moznym zastavenim u pfechodu. Dava tedy chodci najevo, ze mu prednost nedd tim, ze
zvysi svou rychlost 1 za cenu ptekrocCeni rychlostniho limitu 50 km/hod. K tomuto
rozhodnuti dle méfeni dochazi cca 40-50 metri pied prechodem, kdy fidi¢ zacina
zrychlovat a je to tedy oblast, kdy se rozhoduje, zda zpomali a pusti chodce na ptechodu,
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nebo zda zrychli a d4 najevo svou neochotu k dani pfednosti. Resenim by tedy mohlo byt,
pokud se napiiklad snizi rychlost minimalné v této vzdalenosti od piechodu, aby se
predeslo nastoupeni tomuto druhu chovani.

pfitomnosti chodce na daném ptechod¢. Méfeni vozidel probihalo za nékolika riznych
situaci — pokud chodec nebyl pfitomen na pfechodu, pokud chodec byl pfitomen na
piechodu a rozhlidl se a pokud chodec byl pfitomen na ptechodu, ale nerozhlidl se. Bylo
ve dvou ptipadech. V prvnim ptipadé kdyz na ptfechodu chodec nebyl, coz si vyzkumnici
vysvétlovali tim, ze fidi¢i zpomalili pouze z prostého faktu, ze se blizili k oznacenému
pfechodu pro chodce. Druha situace, kdy bylo naméteno signifikantni snizeni rychlosti,
byla, kdyz na ptfechodu byl pfitomen chodec, ale nesledoval provoz. V obou piipadech se
ovsem jednalo pouze o celkem malé snizeni rychlosti (v prvnim piipade 3,32 km/hod a ve

druhém ptipadé¢ 2,61 km/hod) (Knoblauch, Raymond, 2000 in Fitzpatrick et al, 2006).

2.4 KOMUNIKACE

Pti ptechézeni chodct ptes pfechody pro chodce by méla byt vyznamnou soucasti
tohoto procesu komunikace s fidicem. VétSinou se jednd o neverbalni komunikaci, diky
které by se chodec mél snazit zjistit, zda si fidi¢ je védom jeho piitomnosti na prechodu a
zda mu hodla dat pfrednost. Komunikace je diilezitym prvkem, nebot’ v ptipad¢, ze chodec
neda najevo své Umysly prejit, mize byt pro fidi€e chovani chodcii necitelné a mohou
vznikat konfliktni situace.
je rychlost, kterou jede vozidlo, kdyz se k ptfechodu ptiblizuje. Tento fakt se odrazi i
v zakonech a v nékterych upravach silnic, kdy je snizena rychlost u ptechodt pro zvyseni
pravdépodobnosti, Ze fidi¢ d& chodci pfednost (Harkey, Zeeger, 2004; in Schroeder,
Rouphail, 2011).

V dalsi studii se snazili blize prozkoumat zékonitosti, které ovliviiuji davani
pfednosti na pfechodech pro chodce. Zjistili, ze fidi¢i jsou mnohem vice ochotni zastavit,
pokud na ptechodu ¢eka vice nez jeden chodec. Déle bylo zjisténo, Ze starsi fidici, jsou
ochotnéjsi zastavit, nez mladsi, Ze pravdépodobnéji da prednost chodci muz nez Zena a ze
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fidi¢i nakladnich vozidel jsou vice ochotni zastavit nez fidi¢i osobnich automobilii (Sun et
al., 2003; in Schroeder, Rouphail, 2011).

Studie Schroedera a Rouphaila (2011) si dala za kol zjistit, jaké faktory ovliviiuji
to, zda tidi¢ skute¢né da prednost chodci na piechodu, ¢i zda bude pokracovat dal v jizd¢.
Tyto faktory zkoumali na pfechodech pro chodce bez svételnych signalt, kde 1épe vyjdou
najevo i drobnosti v chovani, které ovliviuji fidi¢e pfi ddvani prednosti chodciim. Ve studii
vyslo najevo, ze velmi silnym faktorem je samoziejmé¢ chovéani chodcli. Sebevédomy
chodec, ktery se svéraznou a rychlou chiizi blizi k pfechodu ma vétsi pravdépodobnost, ze
na toto jeho chovani fidi¢ zareaguje zastavenim vozidla. Déle je vysoké pravdépodobnost,
ze tidi¢ da prednost chodci, pokud si chodec stoupne blizko k ptechodu ¢i dokonce vkroci
do vozovky, nebo pokud je zaroven stdle na pfechodu chodec, ktery jest¢ nedokoncil
pfechazeni. Na druhou stranu, pokud je za vozidlem kolona dalSich automobili,
pravdépodobnost dani pfednosti chodci se snizuje, stejné tak, jako kdyz by tento akt

vyzadoval vétsi snizeni rychlosti.

3. HOMEOSTATICKA TEORIE RIZIKA

VétSina vyzkumi v dopravni psychologii se tyka dopravnich nehod. Pro¢ vznikaji?
Kdo za to mize? Lze sniZit poCet dopravnich nehod? A pokud ano, tak jak? Odpovédi na
otazku pro¢ dopravni nehody vznikaji, je mnoho, ale Zadné z nich nedavé uceleny pohled
na véc. Studie, které se touto otazkou zabyvaly, zjistily, Ze dopravni nehody mohou byt
zpusobeny napft.: rychlou jizdou, pomalou jizdou, bezohlednosti fidi¢l, vysokym vékem,
nizkym vékem, uzivanim alkoholu, abstinenci, apod.
Vroce 1982 ale ptiSel Gerald J. S. Wilde s velmi origindlni a svym zplsobem
pfevratnou myslenkou. Vytvofil koncept homeostatické teorie rizika, ktera stala na opacné
stran¢, neZ vSechny doposud znamé teorie o chovani v dopravé a dopravnich nehodach.

Tuto teorii si miiZzeme pfibliZit na tzv. Delta paradoxu:
Reka usti do mote skrz deltu.
Delta ma tii kandly, kterymi usti voda z feky do mote. VSechny jsou stejné velkeé.

Zahrazenim dvou ze tfi kanalti zmenSime pratok feky do mote o dvé tretiny.
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Jednoduchou tvahou samoziejmé dojdeme k ndzoru, Ze je to nesmysl. Nebot tim, Ze
zahradime fece pritok, nezmensime mnozstvi vody, pouze vodu piesuneme nékam jinam.
A podobn¢ to dle Wilde funguje i s riskovanim. Kazdy mame nastavenou urcitou hladinu
rizika, kolem které oscilujeme. Pokud nam je zabranéno v konani jedné rizikové ¢innosti,
pfesuneme riskovani do jiné ¢innosti. Pokud tedy zabranime fidi¢im fidit pod vlivem
alkoholu, pravdépodobné si fidi¢ najde jiny zpisob, jak zvysit svou vlastni hladinu rizika
(Wilde, 2014).

Evropska unie si dala za cil snizit nehodovost na silnicich o 50 % do roku 2020
(Besip, 2011). Pokud bychom brali v tvahu homeostatickou teorii rizika, tak je tento cil
tézce splnitelny nebot’ vétSina preventivnich opatfeni, které se pouzivaji, pracuji na
podobném principu, jako jsem popsala vyse. Dle Wilde (2014) je potieba hledat feseni
nikoliv v represich ¢i ve zlepSovani bezpe€nosti automobilil, ale je potfeba zménit hladinu
homeostazy u lidi. Nebot’ ostatni moznosti pouze upravuji smér a typ rizikového chovani,
ale nesnizuji ho. Lidem je vétSinou fikdno pouze to, co maji ¢i nemaji délat, aby predesli
zranéni €1 aby se vyhnuli moznym nehodam apod., ale nikdo jiz nenabizi druhy pohled na
véc a to motivaci k tomu, aby se ¢loveék choval bezpecnéji. Motivaci ke snizovani hladiny

rizika.

3.1. POJEM HOMEOSTAZA

Homeostédza je pojem znamy ptredevsim z medicinskych neZ z dopravnich obord, je
to pojem pochazejici z feCtiny a sama o sobé znamend udrZzovani rovnovahy ¢i urcité
hladiny na pfiblizn¢ stejné hodnoté. Nejedna se o stanovené fixni hodnoty, ale o fluktuaci
nad ¢i pod danymi hodnotami v zévislosti na pfichazejici zpétné vazbé. Homeostaticka
hladina je pouze pfibliznd hodnota, kolem které¢ se pohybuje vyslednd kiivka. Pokud
hodnoty klesnou pfili§ nizko, vznikne impuls pro srovnani hodnot na danou hladinu a
stejné tak pokud vystoupaji pfili§ vysoko. NejzndméjSim piikladem je udrzovani vnitini
télesné teploty u cloveéka i ptes rizné se ménici okolni vlivy. Samotny pojem zavedl do
psychologie W. B. Cannon poc¢atkem 30. let, kdyZ timto pojmem nazval stabilitu vnitiniho
prostfedi (Plhdkova, 2010). Jesté pred nim tento pojem pouZzival Bernard ve fyziologii
v roce 1859 (Trimpop, 1996).

Princip homeostdzy je vyuzivan nejen v télnich procesech, jako je udrZovani
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teploty, krevniho tlaku, cukru v krvi apod. ale byl vyuzit i v n¢kolika motivacnich teorii
(Freud, C.L. Hull). Tyto teorie popisovaly stav, kdy naruSenim homeostaze vznika potieba,
ktera ovliviiuje centralni pud a spole¢né s kognitivnimi procesy méni chovani tak, aby
doslo k uspokojeni potieby a navraceni stavu homeostaze (Sigmundova, 2012). Dale je
také vyuzivan v riznych pfistrojich, jako je napiiklad termostat, ktery ma za tikol udrzet
stejnou teplotu. Na tomto ptikladu je mozné si ukazat jednu z charakteristik homeostazy a
to, ze ackoliv termostat je nastaven na urcitou teplotu, tak vétSinu doby je teplota jina, nez
nami pozadovana. Je to z toho diivodu, Ze teplo fluktuuje kolem nastavené hladiny a az
kdyz teplota klesne pfili§ nizko ¢i vysoko, tak je korigovana. VEtSinu Casu je tedy teplota
nad ¢i pod pozadovanou hodnotou (Wilde, 2014).

Dalsi charakteristikou principu homeostazy je, ze se jedna o mechanismus, ktery se
sdm reguluje diky negativni zpétné vazbg&. Pokud bychom vzali jako ptiklad jiz zminény
termostat a udrzovani urcité teploty je mozné rozd¢lit tento proces na vnéjsi a vnitini.
Vnitini proces funguje tak, Ze pokud klesne teplota, aktivuje se mechanismus na jeji
zvySeni. Mechanismus zvysi teplotu a termostat po dosazeni pozadované hodnoty opét
deaktivuje mechanismus. Tomuto jevu se fikd negativni zpétnd vazba. Teplota a
mechanismus se ovliviiuji navzdjem a takto to funguje ve vnitinim procesu. Vnéjsi proces
funguje na zakladné linearni pfi¢innosti. Do vnéjSiho procesu muizeme zaradit nami
stanovenou pozadovanou hodnotu a skutecnou teplotu. Pouze nami stanovend hodnota
ovlivituje skute¢nou teplotu, nikoliv naopak. Pokud se zméni skutecnd teplota, nema to
vliv na ndmi pozadovanou hodnotu, ale pouze na aktivaci termostatu. Je to tedy
jednosmérny proces (Wilde, 2014). Pokud bychom tyto poznatky ptenesli do dopravy, jako
vnéj§i proces bychom oznalili stanoveni hladiny rizika, ktera je u kazdého clovéka
individualni a objektivni riziko, které se méni s prostiedim. Vnitini proces by obsahoval
subjektivni vnimani rizika a bezpe¢né ¢i naopak rizikové jednani. Pokud zacneme
pocitovat nizkou miru rizika, zménime své jedndni k vice riskantnimu. Pokud se zméni
objektivni riziko, nema to vliv na nasi stanovenou hladinu rizika, ale pokud zménime svou
hladinu rizika, zméni se fungovani naseho vnitiniho okruhu.

Toto fungovani je zdkladem pro homeostatickou teorii rizika v dopravé.
S aplikovanim tohoto pojmu do dopravni psychologie ptiSel v roce 1982 Gerald J.S. Wilde

kdyz vytvotil Homeostatickou teorii rizika (Risk homeostasis theory).
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3.2. TEORIE KOMPENZACE CHOVANI

Jesté drive, nez Wilde piiSel se svou teorii homeostdze, existovala studie o
kompenzaci chovani od Taylora (1964; in Trimpop, 1996), kterd popisovala fizeni, jako
proces, jehoz tempo je ur¢ovano samotnym fidi¢em. To je ovliviiovdno mirou zazivaného
rizika a uzkosti, kterd nasledné po fyziologické strance dal ovliviluje schopnost fizeni ve
zpétnovazebnim procesu. Tuto teorii Taylor ovéfoval ve vyzkumu, kde 20 dobrovolniki
mélo za kol projet urCitou trat. Béhem jizdy byl u fidi¢i zjistovan galvanicky kozni
odpor, ktery mél ur€it miru uzkosti. Béhem experimentu byla zjiStovana primeérna
rychlost, jiz zminény galvanicky odpor a také primérna nehodovost v rtiznych tsecich trati
zjisténd z 0daji za posledni dva roky. Z experimentu vyplynulo, Ze fidi¢i jsou schopni
vnimat nebezpecnost daného useku, nebot’ pokud projizdéli usekem se zvySenou
nehodovosti, zvysil se také galvanicky kozni odpor, €ili mira prozivané tzkosti. Z dalSiho
zkoumani vyslo najevo, Ze tfidi¢i zpomalili, pokud zrovna projizdé€li tisekem, ktery vnimali
jako vice nebezpecny. Z toho vyplyva, ze fidi¢i udrzovali urcitou konstantni hladinu
subjektivné vnimaného rizika, nebot’ pokud projizdéli usekem, ktery se zdal bezpecny,
zvysili svou rychlost a naopak. Udrzovali tedy vnimané riziko na takové hranici, kterou
byli schopni pfijmout, nebot’ reagovali na vnéjsi podminky takovym zptisobem, ze celkové
subjektivné vnimané riziko bylo nezavislé na konkrétnich ¢astech traté. Taylor pftiSel
s myslenkou, Ze fidi¢ si sam urcuje tempo jizdy a miru nebezpecnosti, podle vlastniho
uvazeni (Wilde, 2014).

Po této studii Wilde pfiSel nejdiive se svou teorii kompenzace rizika v roce 1976,
ktera byla zaloZena na vnimané a pozadované hladiné rizika. V roce 1982 svou teorii
rozsifil a prejmenoval na Homeostatickou teorii rizika, kde zdlraznil rozdil mezi
pozadovanou hladinou rizika (uvadénou v diivéjsi teorii) a homeostazou, coz je dle jeho
teorie pouze piibliznad hladina rizika, kolem které se fluktuuje a tato hladina je spisSe
prumérem a ne piesnou urovni (Wilde, 1998, Trimpop, 1996).

Tuto myslenku je moZzné spatfovat v nejen v doprave. Wilde (2014) uvadi piiklad
z horolezectvi, kde se objevuje podobny trend. S tim, jak se vylepSuji a urychluji moZnosti
zachrany a vyhledani zranénych lidi v horach, jde ruku v ruce 1 fakt, Ze lidé vice riskuji,
nebot jsou presvédCeni o tom, Ze v piipad¢ nouze jsou dostatecné prostiedky na zachranu.
Jde opét o to, Ze ¢im Vvétsi bezpeci turisté pocituji, tim vétsi riziko si dovoli podstoupit.
Stejné tak to lze demonstrovat i na piikladu, kdy zkuSenéjSi horolezec si zvoli spiSe
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Podle Wildea tedy naptiklad pouzivani externim bezpecnostnich prvka jako jsou
bezpecnostni pasy ¢i ABS systém (anti-lock braking systém) povede ke sniZzeni dopravnich
nehod pouze do t€ doby, nez si lidé uvédomi, jak moc tyto prvky pomahaji. Nasledn¢ u
nich opét vzroste potieba vyrovnat hladinu rizika a ziskat naptiklad né&jaky benefit ve
smyslu urychleni cesty, zvySeni komfortu z cestovani tim, Ze fidi¢ nebude vénovat tolik

pozornosti fizeni ¢i jiné chovani, zvysujici miru rizika (Trimpop, 1996).

3.3. HOMEOSTAZA V DOPRAVE

Homeostaticka teorie rizika popisuje mechanismus zmén a reakci, ktery byl
vysledovan a analyzovan na dopravnich situacich. Samoziejmé je pravdépodobné, ze
stejny princip miize fungovat i v jiném prostfedi, nejen v doprave. Napiiklad prace délnikt
muze byt popsana stejnym zpusobem, nebot’ se ve své praci setkdvaji s rizikem, které
vnimaji uritym zplsobem, reaguji na n& a zvySuji ¢i sniZzuji svou bezpe€nost chovani.
Hladina rizika, kterou jsou lidé ochotni pfijmout, se méni dle aktudlni situace, ale princip
reagovani na toto riziko se neméni.

Tato teorie si neklade za cil popsat Ci zjistit pti¢iny jednotlivych nehod, nezjistuje
diavody, nepopisuje chyby, které se staly. Cilem je vysvétlit celkovou nehodovost, popsat
pfi¢iny a nabidnout moZnosti feSeni, které se mohou zdat mnohdy velice zvlastni, avSak
dle této teorie ucinnéjsi, nez preventivni opatfeni provadéna doted. Diive neZ popiSu
samotnou teorii, je vhodné vysvétlit pojmy, se kterymi budu zachazet pii vysvétlovani této

teorie. Zakladnim terminem, je akceptovatelna uroven rizika (Wilde, 2014).

3.3.1. AKCEPTOVATELNA HLADINA RIZIKA

Jedna se o hladinu rizika, kterou jsme stale jesté¢ schopni tolerovat jako inosnou.
Tato urovei je ovliviiovdna n€kolika rliznymi faktory, které nevédomky zvazujeme. Jedna
se o vyhody, které ocekavame, ze ndm vyplynou z riskantniho chovéni, jako jsou uspora
Casu, zahnani nudy apod. ale také naopak nevyhody, které z riskantniho chovani plynou,
coZ je napiiklad moZnost nehody a nasledné opravy automobilu, poplatky pojistovnam
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apod. Déle se jedna o vyhody plynouci z bezpe¢ného chovéani, jako jsou bonusy v pojisténi
a naopak nevyhody, jako je pouzivani bezpecnostniho pasu, ktery mizeme vnimat jako
nepohodIny apod. (Wilde, 2014).

Nekteré z téchto faktori jsou ryze ekonomické, nékteré jsou jiz spise
psychologického charakteru, ¢i se jednd o socidlni a kulturni vlivy. Téchto faktorti si
vétsina lidi samoziejmé neni védoma, a nevypocitdva konkrétni varianty s ohledem na
klady a zéapory. SpiSe se jedna o intuitivni vnimani téchto vyhod a nevyhod, ze kterych
nasledn¢ vyplyne vyslednd hladina akceptovatelného rizika. Neékteré rizikové faktory
mohou fidi¢i ovlivnit sami, a umyslné riskuji, ale vétSinou se jedna o riziko, které¢ jsme
ochotni pasivné pfijmout, nebot’ vime, ze na silnicich miizeme byt obétmi dopravnich
nehod, na kterych nebudeme mit Zaddnou vinu a ani je nebudeme moci nijak ovlivnit, jako
se tak mlze stat naptiklad pti jizd¢ autobusem, kdy pfijimédme fakt, Ze v ptipadé nehody
nejsme schopni se stfetu vlastnimi silami vyhnout a jsme vydani na pospas schopnostem
jinych lidi (Wilde, 2014).

Mezi lidmi existuji samoziejmé rozdily v akceptovatelné hladin€ rizika. VéEtSinou
jsou dlouhodobého charakteru a jsou dany kulturnimi hodnotami, socio-ekonomickym
statusem, urovni vzdélani, pohlavim, vékem, osobnostnimi vlastnostmi apod. Déle se mtze
tato hladina liSit u jedné a t€¢ samé osoby v zavislosti na naladé, ucelu cesty, unave,
mnozstvi pozitého alkoholu apod. To jsou rozdily kratkodobého charakteru. Existuji 1
rozdily okamzité, které se mohou objevit i v pribehu jedné jediné cesty. Naptiklad pokud
fidi¢ zastavi na stopce a je nucen zde del$i dobu vyckévat na vhodnou mezeru mezi
projizd€jicimi auty, po delSim cCase je fidi€ ochoten vyuZit mensi mezeru k zatazeni do
provozu nez byl ochoten ihned po zastaveni. Stejné tak cyklisté ¢i chodci jsou v piipadé
destivého pocasi ochotni zvysit svou hladinu rizika, za €¢elem dostat se co nejrychleji do
pristfesi. Lidé strategicky vybiraji vhodnou hladinu akceptovatelného rizika tak, aby
maximalizovali své zisky z dopravnich situaci, dostali se co nejrychleji na misto, kam
potiebuji, dosahli pocitu sebeucty apod. ale zaroven, aby rozdil mezi vnimanou a cilovou
hladinou byl pro né stale jest¢ akceptovatelny, a ne jiz piili§ nebezpecny. VétSinou se tedy
tato hladina pohybuje mirn¢ nad nulovou hodnotou, takZe fidi¢i pocituji jistou miru rizika,
ale nesmi ho byt moc (Wilde, 2014).

Spole¢nost muze také ovlivilovat hladinu rizika tim, jakd je jeji soucasna
ekonomické situace. Ukazalo se, ze pokud v zemi ekonomika klesla, snizil se i pocet
dopravnich nehod. Tento jev byl vysvétlovan tim, ze lidé za ekonomické krize jezdili méné
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a pokud jezdili, tak vice opatrné. Wilde také podotyka, Ze dand zména v poctu dopravnich
nehod miize byt zptisobena zvySenim relativni ceny za dopravni nehodu a za neopatrnou
jizdu. Z toho vyplyva, ze Spatnd ekonomickd situace zpusobuje snizeni hladiny rizika na
urovni jedinci a také motivaci k riskantnimu chovani. To mize byt vyuzito ke snizovani
rizikové hladiny pomoci pojistoven diky vnitfnimu systému pobidek (Wilde, 1994;in
Trimpop, 1996.)

Vliv ekonomiky na nehodovost byl zkouman v nékolika studiich. V Americe byl
proveden vyzkum nehodovosti zlet 1960-1983, v téchto letech byla zjiStovana mira
nezaméstnanosti v souvislosti s poctem dopravnich nehod. Ukézalo se, Ze existuje
vyznamny vztah mezi témito dvéma proménnymi. Pokud byla vysoka nezaméstnanost,
pocet nehod se snizoval. Také bylo zjisténo, ze ¢im je ¢lovek ,citlivejsi™ na ekonomické
vlivy, tim je toto spojeni jesté vyraznéjsi, nebot’ u skupiny mladych lidi mezi 15 — 19 lety,
ktefi jsou nachylng€jsi ke zménam v ekonomice, byl tento jev zjistén v jesté vétsSim méetitku.
Podobné studie byly provedeny také v Britské Kolumbii ¢i v Omanu, kde se ukazalo, ze
spolecné s 1% rlstem ekonomiky se o 1% zvySuje také nehodovost. Z téchto zjiSténi
vyplyva nékolik dalSich otdzek. Pokud se béhem ekonomické krize snizuje rizikové
chovani v silni¢nim provozu, kam se piesouva riziko? Dle homeostatické teorie rizika,
mame nastavenou urcitou hladinu rizika, kterou vyhleddvame z riiznych diavoda. Pokud
toto riziko sniZime v dopravnich situacich z ekonomickych divodu, pravdépodobné nikam
nezmizi, ale pouze se presune do jiné oblasti, otdzkou je kam? ZvySuji se snad zaroven
pocty umrti v jinych oblastech, spojenych naptiklad s koufenim, alkoholem, drogami,
vrazdami apod.? (Wilde, 2014).

Vnitini pobidky neboli incentivy jsou dalsi diileZitou proménnou, kterd ovliviiuje
hladinu rizika. Tato hladina je udrzovana na stejné hladin€ dokud plati riziko, Ze pokud se
stane dopravni nehoda, fidi¢i hrozi ztrata penéz a tim fidi¢ méni své chovani, aby tuto
ztratu vyrovnal a nemuselo k ni dojit. Chov4 se tedy vice bezpecné. V moment¢, kdy riziko
ztraty penéz pomine, se opét vraci rizikové chovani na plivodni vyssi hladinu. Funguji zde
tedy stejné principy jako pii externich technologickych vylepSenich ve vozidle. To
vysvétluje Casto zmiflovany narlst riskantniho chovani po navraceni ekonomiky do
puvodniho stavu. Tento jev ndm ukazuje pozitivni stranku véci a to, Ze 1idé jsou schopni na
ur¢itou dobu sniZit hladinu rizika a tim i1 pocet dopravnich nehod v disledku bezpecnégjsi
jizdy jen diky externim zménam v podminkach (Zink, Ritter, 1992; in Trimpop, 1996).

Samotné interni pobidky jsou ale také cestou, ke zvySeni bezpecnosti v provozu.
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Vnitini motivaci k bezpe¢i méa kazdy z nds. Je to jedna ze zakladnich lidskych potieb.
K tomu, aby ¢lovek sam dodrzoval bezpecnostni pokyny, a vyhybal se tak rizikovému
chovani aniz by na n¢j nékdo dohlizel, je potfeba, aby takovy jedinec mél dostatecné
zvnitinélé hodnoty bezpeci, aby dokézal predvidat hrozici nebezpeci a ptiklanél se také
k bezpecnostnim standardiim stejné tak, jako by byl pod kontrolou né€koho jiné¢ho. Toto
chovani tedy nevyzaduje externi trest ¢i chvalu, ale je potieba sebekontrola, sebehodnoceni
a dokéazat odmeénit ¢i potrestat sdm sebe. Policie nedokaze ohlidat veskeré prestupky, které
se spachaji na silnicich a proto je potfeba posilovat tuto vnitini motivaci u jednotlivc.
Jako moznost, jak zvedat tuto motivaci je zapojit fidi¢e a prenést na n¢ ¢ast zodpoveédnosti,
coz by mohlo zpiisobit zménu v jejich hodnotach rizika, nebot’ pokud je nékdo do néceho
tlacen z vné&jSich pficin, plsobi to kontraproduktivné, nez pokud by byl zapojen do

samotného vytvafeni bezpe€nostnich opatieni. (Zink, Ritter, 1992; in Trimpop, 1996).

3.3.2. VNIMANA HLADINA RIZIKA

V kazdém okamziku, kdy se pohybujeme v silni¢énim provozu, pocitujeme urcitou
miru rizika. Tohoto rizika si vétS§inou sami nejsme védomi, pokud se na ng piimo
nezeptame, nebo pokud nedojde k néjaké ndhlé zméné€ na této Grovni. V ten okamzik si
vétSinou uvédomime rizika, kterd nds ohroZuji a o to vic jsme schopni na né néjakym
zpusobem zareagovat, nebot’ porovnavame vnimanou hladinu rizika s nasi akceptovatelnou
urovni rizika, kterou jsme jeste¢ ochotni snadSet a podle toho reagujeme. Co vse ovliviiuje
tuto vnimanou hladinu rizika? Jednozna¢né jsou to zkuSenosti ze silnicniho provozu, které
jsme zazili v minulosti, dale nase osobni zhodnoceni aktudlni situace na silnici a riziko
nehody a vneposledni fadé¢ je to sebejistota fidi€e v jeho schopnosti vypotadat se
s rizikovou situaci (Wilde, 2014)

Nase zkuSenosti mohou zvySovat hladinu vnimaného rizika, pokud jsme napiiklad
sami zaZzili dopravni nehodu, pokud jsme byli jejim svédkem, nebo pokud jsme mluvili
s nékym, kdo nehodu zazil. Také nas mohou ovlivilovat statistické idaje o nehodovosti na
silnicich ¢i medidlni zpravy, které neustale referuji o nehodach, které se denné stavaji. To
vie ovliviluje nase smysleni o mozném riziku na silnici. Cim vic se bojime dopravni
nehody a ¢im vic informaci o nehoddch mame, tim vyS$i budeme vnimat riziko, které
v dopravnim provozu existuje. Podobné je to 1 se sebejistotou fidice. Pokud se tidi¢ bude
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stiizlivé divat na moznost, ze 1 on mize chybovat a pfizna, Ze i jemu se mize stat dopravni
nehoda a nebude se povazovat za bezchybného, bude vnimana hladina rizika vyssi. Takovy
fidi¢ bude jezdit bezpecnéji nez ten, ktery ma v sebe bezmeznou jistotu a odmité jakékoliv
mozné riziko a tim snizuje bezpecnost své jizdy. Vnimana hladina rizika je ovlivnéna také
vnéj$imi faktory, jako jsou pocasi, stav silnice, rychlost fidice, ale i rychlost ostatnich
fidica apod. (Wilde, 2014).

Vnimanou hladinu rizika ovliviiuji také nase schopnosti. Jde predev§im o naSe
percep¢ni schopnosti, schopnosti fidit vozidlo a schopnost rozhodovani. Nase percepcni
schopnosti ovliviiuji, jak vnimame nasi schopnost fidit, rozhodovat se a také jak vnimame
dopravni situaci. Pokud pocitujeme mozné vysoké riziko a vnimame, Ze nasSe schopnosti
na danou dopravni situaci nestaci (ackoliv to tak nemusi byt a naSe schopnosti mohou byt
dostacujici), zareagujeme bezpecnym chovanim a tim snizujeme pravdépodobnost
dopravni nehody. Ridi¢i, ktefi piecefiuji své schopnosti, ackoliv mohou byt jakkoliv
vynikajici, nepocituji mozné riziko a tim ohrozuji sami sebe, ale i ostatni svym rizikovym
chovanim (Wilde, 2014).

Ridi¢i se ale mohou mylit i v dalsi proménné a to ve schopnosti vnimat a ohodnotit
dané riziko. Neékteti lidé maji tendenci spiSe podceniovat okolni riziko a tim padem
ohrozuji sami sebe v silnicnim provozu oproti jinym, ktefi mozné riziko naopak
nadhodnocuji a tim maji mensi pravdépodobnost, Zze se stanou ucastnikem dopravni
nehody. Vyzkumy dokazaly, Ze vétSina lidi bohuzel patii spiSe do té skupiny, kterd riziko
podceiiuje a naopak nadhodnocuje své schopnosti a dovednosti. Vzhledem k tomu, ze ale
stale existuji lidé s opacnym pohledem, neni mozné vyiesit danou situaci tim, Ze bychom
naucili fidice 1épe a realistictéji vnimat riziko, nebot’ bychom tuto skupinu znevyhodnili
oproti pivodnimu stavu (Wilde, 2014). Znamenalo by to totiz, ze fidi¢i, ktefi naopak
nadhodnocuji vnimané riziko, by méli nésledné vice realisticky pohled a tim padem by se
chovali méné bezpecné.

Dalsi moznosti, jak ovlivnit naSe rizikové chovéani, je schopnost fidit vozidlo. Tuto
schopnost miiZzeme vylepsit dvéma zpiisoby. Bud’ tréninkem, opakovanim a zlepSovanim
svych fidi¢skych dovednosti, anebo vylepSenim samotnych fidicich jednotek automobilt a
silni¢niho provozu tak, aby fidi¢i zabranily v chybném ¢i nebezpe¢ném jednani. Vzhledem
k tomu, Ze fidi¢i budou vzdy hledat tu spravnou hladinu mezi vyhodami a nevyhodami
rizikového a bezpeéného jednéni, dle této teorie zlepSovani fidi¢skych schopnosti tedy
nepomiZe se snizenim poétu dopravnich nehod. Ridi¢i, kteii se ve svych schopnostech
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zdokonali, totiz v silniénim provozu budou pocitovat o to mensi pocit nebezpeci, nebot’
budou vice divefovat ve své schopnosti, €ili celkovou miru nehodovosti toto zlepSeni
neovlivni. Pouze to mize slouzit fidi¢i ke zvySeni jeho vlastni bezpecnosti, coz ale
neznamend, ze nemuze zpusobit svym chovanim dopravni nehody. Stejné tak zlepSeni
dopravnich systéma slouzi pouze ke sniZzeni vnimaného rizika a tim déva vzniknout
reakcim k opétovnému navyseni rizikového chovani za ucelem vyrovnani hladin

vnimaného a cilového rizika (Wilde, 2014).

3.3.3. REAKCE NA VNIMANY ROZDIL

Dle této teorie ucastnici silni¢niho provozu neustale podvédomé kontroluji rozdil
mezi cilovou Urovni rizika a vnimanou urovni rizika. Pokud tento rozdil nabyde urcité
velikosti, fidi¢ zareaguje tak, aby rozdil snizil a vyrovnal tak ob¢ hladiny. Reakce, kterou
zvoli, mize byt bud’ kratkodobého charakteru (jako je pfipnuti ¢i odepnuti bezpe¢nostniho
pasu, zména v rychlosti jizdy, zména v rozestupu od ostatnich automobilli apod.) anebo
dlouhodobého charakteru (volba jizdy vlastnim automobilem ¢i autobusem, rozhodnuti
vydat se na danou cestu ¢i nikoliv apod.)

Vsechny tyto akce ve svém disledku ovliviluji mnoZstvi a fatalnost dopravnich
nehod, o kterych se nédsledné dozviddme ze statistik, médii a lidi, které tyto nehody zaZziji.
V disledku toho opét ménime svou vnimanou hladinu rizika a potom co tuto vnimanou
hladinu rizika porovname s nasi cilovou hladinou, opét zménime své chovéni. Jedna se
tedy o cirkularni ovlivnéni proménnych (Wilde, 2014).

Kazdy ¢lovék vnima riziko svym vlastnim zplisobem a nésledné na né¢j reaguje.
Pokud ma né€kdo blizko k dopravni nehodég, nebo slySel o nehodé nékoho jiného, zvysi
svou hladinu rizika a naopak, pokud je vSe v potadku, fidi¢ sniZuje vnimané okolni riziko.
Stejn¢ tak to ale plati i pro celou populaci. Pokud se stane vazna dopravni nehoda
s té¢zkymi nasledky, o které se dozvidame z médii, stoupne u fidici hromadné hladina
vnimaného rizika a nasledné¢ se snizi nehodovost, nebot’ tuto reakci vytvari celek,
skladajici se z jednotlivych fidicl, ktefi se zachovaji stejné¢ diky zménam v hladindch
vnimaného rizika. Stejné je to i s leteckou dopravou. Pokud se stane letecké nestésti, byl

nasledné zjistén pokles cestujicich leteckou dopravou (Wilde, 2014).
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3.4. VYZKUMY

Z medialnich prostiedkli se dozvidame, Ze nehodovost by méla klesat. S tim, jak se
postupné vylepsSuji technologie jak v infrastruktufre, tak v automobilovém prumyslu se ma
za to, Ze zaroven stoupa bezpeénost jizdy na silnici. Jenze opravdu je to tak? Udaje z USA
sebrané v letech 1927-1987 tvrdi, Ze klesla mira imrtnosti na 1 km ujeté vzdalenosti, ale
v prepoctu na 100 000 obyvatel ziistava mira umrtnosti stale stejnd (Sigmundova, 2012).
Zalezi tedy na uhlu pohledu, na jaka statisticka data se divame a co vlastné chceme zjistit.
Z pohledu homeostatické teorie rizika je dilezitd informace o mnozstvi nehod na jednoho
¢loveéka. Tato mira (na grafu vyznacena Cerven¢) totiz dle Wilde (2014) ukazuje, zda se

nehodovost opravdu snizuje ¢i nikoliv. Vice je zobrazeno na grafu €. 1.

Deaths per
100,000 residents

i h‘-'-'h—.
Miles (x1000)
per resident

rate

107 Deaths per
100 million miles

calendar years (19xx)

Graf ¢. 1

V letech 1955 — 1972 v Ontariu bylo obdobi velkého ekonomického rustu, z této
doby jsou k dispozici data, kterd ukazuji pravé zminénou miru nehodovosti na ¢lovéka a na
ujety kilometr. Z dat se dovidame, ze v obdobi, kdy ekonomika rostla, klesla mira
nehodovosti na ujety kilometr. Zaroven ale stouplo mnozstvi ujetych kilometrii na osobu a

také bohuzel mira nehodovosti na osobu. Pokud se zamyslime nad diivody, nebudeme
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vrwe

znamenalo to rozkvét pro danou oblast, zacali se stavét vétsi dalnice a automobilova
doprava se stavala oblibengj$i, nebot’ byla vice dostupna, ackoliv méné bezpecna
(naptiklad oproti vlaku). Timto zpisobem se tedy zvedlo mnozstvi ujetych kilometrii na
osobu, coz nasledné zpusobilo zvySeni miry nehodovosti na osobu, nebot’ lidé travili vice
¢asu v aut¢ a riziko nehody se tim tedy zvySovalo (Wilde, 2014). Na tomto ptikladu je opét
vidét kontraproduktivita bezpecnostnich a zjednoduSujicich opatieni, které jsou provadény
v dopravnim pramyslu. Pokud zvysime bezpeCnost na silnicich, zvySime tim i miru
nehodovosti a timrtnost, nebot’ vice osob bude usedat za volant a tim se bude vystavovat
dal§imu nebezpeci.

Jako dalsi piiklad 1ze uvést situaci ze Svédska v roce 1967, kdy se jizda po silnici
zmeénila z levé strany na pravou. Po této zméné nastalo na tamnich silnicich vyrazné
snizeni poctu smrtelnych dopravnich nehod (az o 40%). Do roka se ovSem vratilo v§e do
normalu. Tento jev byl vysvétlovan pravé teorii homeostaze, nebot’ fidi¢i po zméné sméru
jizdy pocitovali vétsi miru rizika a tim padem se snazili zmenSit riziko jinde a v dasledku
toho ubylo dopravnich nehod. Po roce a ptl si fidi¢i zvykli na jizdu v pravém pruhu a
riziko se tedy opét zvysilo na ptivodni hladinu (Wilde, 1998). Stejna situace byla i na
Islandu po zméné jizdniho pruhu. Vzhledem k menSimu poctu obyvatel zde navraceni na
puvodni hladinu poctu dopravnich nehod trvalo pouze 2,5 mésice (Ndédtdnen and Summala,
1976; in Trimpop, 1996).

Dal$im piikladem mohou byt kurzy bezpedné jizdy, které jsou napiiklad v CR
poradané &asto pod nazvem ,,Skoly smyku“ a maji za ukol fidide naudit lépe ovladat
vozidlo a tim ptedejit dopravnim nehoddm napftiklad pfi Spatném pocasi, na naledi apod.
Dle nékolika studii jsou ovSem tyto kurzy nejen Ze neefektivni, ale mnohokrat i
kontraproduktivni, nebot’ fidi¢i, kteti absolvuji tyto Skoleni, jsou si nasledné jistéj$i pfi
fizeni vozidla. Tim u nich vznikd mensSi pocit rizika a vynahrazuji si ho jinym
nebezpeénym chovéanim (Kunkel, 1983; in Trimpop, 1996). Bohuzel v CR jsou tyto kurzy
dostupné nejen pro bézné fidice, ale také jsou Casto vyuZivany jako zplsob ke sniZeni
poc¢tu bodl, v bodovém systému. Coz vzhledem k vysledkim vyse uvedenych studii, je
pfesné opacny smér, kterym by se pravdépodobné méli vybodovani fidi¢i vydéavat. V nasi
republice zatim ale neni moc jinych moznosti pro tyto fidice. Rehabilitaéni programy pro
napravu rizikovych fidict jsou teprve v rozkvétu a pro vétSinu obycejnych fidich velmi
malo dostupné.
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V Némecku byla provedena studie, kdy se podobu 36 mésicti pozorovali fidici taxi
sluzeb. Rozdéleni byli do dvou skupin — ti, co méli ve vozidle ABS systém a ti, co timto
systétmem vybaveni nebyli. M¢fil se predev§im pocet nehod, hodnotil se styl jizdy —
brzdéni a zrychlovani. Vysledky této studie ukdazali, ze fidiCi, jejichz vozidlo bylo
vybaveno systémem ABS, byli na silnicich méné opatrni, vice se spoléhali na schopnost
bezpecnostniho systému 1épe zabrzdit v jakychkoliv podminkach a piecenovali tak své
schopnosti. Pravdou je, ze sice poklesl pocet nehod zplisobeny nedobrzdénim a srazenim
vozidla, které zastavilo tésné¢ pred taxi sluzbou. Ale na druhou stranu vzrostl pocet
ostatnich nehod, hlavné téch za Spatnych podminek jako je snih, naledi apod. Vysledkem
tedy bylo, ze oproti vozidlim taxi bez ABS systému, nepatrn¢ vzrostl pocet dopravnich
nehod u vozidel se syst¢tmem ABS, ackoliv je tento systém obecné zndm a uvadén jako
bezpec¢nostni prvek. Tyto vysledky jsou pfipisovany pravé homeostatické teorii rizika
(Aschenbrenner et al.. 1988; in Trimpop, 1996)

Jiné vyzkumy zjistily, ze umisténim dopravnich znacek ¢i zatizenich upravujicich
pfednost se na nebezpecnych kiizovatkdch nehodovost nezméni, ani v po¢tu ani ve
vaznosti dopravnich nehod. Pokud se na kfizovatky umistily semafory ¢i dopravni znacky
upravujici pfednost, zvysil se pocet nehod zavinénych nedobrzdénim apod. (Short et al.,
1982 in Wilde, 2014). Dale byl zjistovan vliv dopravnich opatfeni také na chodce. Zjistilo
se, ze na prechodech, kde bylo umisténo zafizeni na odpocitavani, se nehodovost
automobilll s chodci nijak nezménila. Tento vyzkum byl proveden na vzorku 10 000 nehod
mezi automobily a chodci béhem deseti let v Torontu (Camden et al., 2012 in Wilde, 2014).

Vyzkumy prokazujici platnost této teorie byly provedeny nejen v redlnych
situacich, ale také na simulatorech v laboratofich. Zjistovalo se napfiklad, jak ovlivni
fidi¢ovu hladinu rizika a jeho chovani zména jizdniho sméru tak, jako se to stalo ve
Svédsku ¢i na Islandu. Na simulatoru bylo zjisténo, ze pokud Fidi¢ jel po té strané silnice,
na kterou je zvykly, Castéji ptedjizdél jina vozidla a jeho nejvyssi rychlost byla vyssi, nez
pokud jel na opa¢né strané silnice. Zajimavé ale je, Ze na rozdil od situace ve Svédsku, kde
se docasné snizila nehodovost, pfi tomto experimentu nedo$lo k zddné zmeéné v poctu
dopravnich nehod, nebot’ jejich pocet ziistavala téméef konstantni. Dal$i zvlastnosti také
bylo, Ze pokud jeli fidi€i po té stran€ silnice, na kterou byli zvykli, nezménila se ani jejich
primérna rychlost, ackoliv dosahovali vét§si maximalni rychlosti. Z toho tedy vyplyva, ze
pokud fidi¢i pocitovali mensi riziko, byli ochotni vice zvySit svou aktudlni rychlost
(Glendon, 1996).
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V dal$im vyzkumu byla simulovéna situace v laboratofi, kdy fidi¢ jel za vozidlem,
které jelo bud’ rychlosti mezi 32-48 km/hod a nebo rychlosti 48-64 km/hod. V protisméru
nasledné pfijizdél automobil, ktery ale za vSech podminek jel stejnou rychlosti. Z toho

vyplyva, ze druha situace, kdy automobil pied fidicem byl rychlejsi, byla pro predjizdéni

v

vvvvvvvv

dochazelo méné cCasto ke konfliktnim situacim, kolizim a nebezpecnému piedjizdéni

(Glendon, 1996).

3.5. NAVRH RESENI

3.5.1. MOTIVACE KE ZMENE AKCEPTOVATELNE HLADINY RIZIKA

Jako feSeni vidi Wilde nikoliv v dalSich technologickych vybavenich,
bezpecnostnich prvcich a vylepSenich vozi, ale v soustfedéni se na cilovou hodnotu rizika
nebot’ subjektivni pocity z rizika zlistanou neménné, stejné tak jako motivace k vyvazeni
rizikového chovani. Tim padem je nutné hledat jiné moZnosti feSeni, jak sniZit nehodovost
na pozemnich komunikacich. Cilova hladina rizika je zavisla na tom, jak dotycny
vyhodnocuje klady a zapory rizikového a bezpe&ného chovani. Reseni tedy Wilde vidi ve:

1. vétSim ocenovani bezpecného chovani

2. snizovani ztrat vzniklych bezpe¢nym chovani

3. vétsim trestani riskantniho chovani

4. snizovani vyhod ziskanych riskantnim chovanim

Jako moZnost, jak ocenit fidi¢e jezdici bezpe¢né mulZe byt akce, ktera byva
organizovéna Policii CR, kdy policejni p¥islunici odménuji bezpetné chovani, jak fidica,
tak naptiklad déti pohybujici se v provozu bezpecné. Na téchto principech by méla byt
zalozena zména spole¢nosti, kdy budou odménovani ti slusni a tim by se zvySovalo jejich
postaveni. Zaroven by to byla motivace, v pfipadé, Ze by odmény byly naptiklad ve formé
riznych bonust, lepSiho pojisténi apod. (Sigmundova, 2012). Toto odméinovéani by
odpovidalo motivacni strategii ¢islo jedna.
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Dal8i moznosti je snizovani ztrat vzniklych bezpecnym chovanim. Tato strategie
v sob¢ zahrnuje naptiklad moznost volné pracovni doby, kdy zamé&stnanec neni trestan za
to, ze piijede pozde do prace a neni tim padem hnén ¢asovym tlakem v silnicnim provozu.
Déle také snizenim dané za nékup bezpecnostnich zafizenich ¢i riizné slevy na
bezpec¢nostni vybaveni a vylepsSeni téchto prvkl, aby byly vice uzivatelsky pfijemné a
dobte pouzitelné¢ (Wilde, 2014). Ptikladem mohou byt détské cyklistické pfilby, které se
vyrabé¢ji s obrazky znamych détskych hrdint a postavicek z pohadek, aby déti méli veétsi
motivaci k jejich noSeni a byly pro n¢ cyklistické ptilby vice lakavé.

Tteti moznosti je zvySovani nevyhod plynouci z rychlé a nebezpecné jizdy. A to jak
formou vysSich pokut, tak napiiklad vyrabénim automobill, ve kterych by rychld jizda
byla méné pohodlna pro fidice, karoserie automobilu a obecné soucéstky by byly lehceji
poskoditelné, ackoliv stale bezpedné, takze opravy by byly pro fidi¢e drazsi. Ridi¢tim, ktefi
nepouzivaji bezpe€nostni pas, ¢i kteti pii dopravni nehodé porusili pravidla silni¢niho
provozu a bezpecné jizdy, by byla snizena nemocenskd a pojistovny by nevyplacely
nahradu $kody v takové vysi jako v opaéném piipadé. Ctvrtou a posledni moznosti je
sniZzovani vyhod plynouci z nebezpecné a rychlé jizdy. Zde miizeme uvést napiiklad fidice
taxi sluzeb, ktefi by nebyli placeni za ujeté kilometry, ale za Cas straveny na cesté a

podobné i v jinych zaméstnani (kuryii atd.) (Wilde, 2014).

3.5.2. TRESTANI NEPOMAHA

Ne vSechny vySe uvedené piiklady feSeni by mohli fungovat v praxi, ovSem je to
napiiklad vyzkoumano, Ze pfili§ vysoké tresty a pokuty za nebezpecné chovani nepiinase;ji
kyzeny efekt. Dalo by se ofekavat, Ze pokud by se upustilo od trestu odnéti svobody
v ptipadé¢ nebezpecné jizdy, nasledkem by bylo zvySeni poctu dopravnich nehod, ve
vyzkumu, ktery ale tuto variantu provétoval, ke zvySeni dopravni nehodovosti nedoslo.
Stejné tak se predpokladalo, ze pokud se fidi¢i hned pii prvni dopravni nehodé€ potrestaji
tvrdSim postihem, snizi se jejich recidiva, coz se ale opét nepotvrdilo (Wilde, 2014). Dale
bylo zjiSténo, ze dulezitym prvkem pii uplatiiovani postihti neni ani tak vySe trestu, ¢i
velikost pokuty, ale dulezitd je rychlost, s jakou je vinik potrestdn a také jistota trestu.
Pokud totiz neohleduplny fidi¢ vi, Ze je mala pravdépodobnost, tedy mala jistota, Ze bude
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chycen pfi ¢inu a nasledné potrestan, nema pftili§ velky divod k obavam. V Montrealu
napiiklad prob¢hlo méteni, kdy bylo zjisténo ze pomér fidich, ktefi piekracuji povolenou
rychlost minimélné o 10 km/hod ku poctu fidict, ktefi jsou pokutovani za vysokou rychlost
je 7000 : 1.

Samoziejmé tento zplsob boje s nebezpecnym chovanim na silnici ma i své
nevyhody, jako tieba kdyz nékteti fidi¢i provokativné v misté, kde je dan rychlostni limit,
jedou vétsi rychlosti, nez by jeli v piipad€ bez daného rychlostniho limitu. Nebo jsou taci
rychlost. Vyuzivani tresti ma ale také dopady na spolecnost, nebot’ vytvari dysfunkéni
socialni prostfedi, plné nespoluprace a odporu. Trestdnim fidict se zvySuje tendence staveét
se na odpor proti systému, obzvlast’ pokud jsou tresty pfili§ tvrdé. Bylo zjisténo, ze 40-
70% fidich, kterym byl odebran fidi¢sky priikaz, stile pokracovali v fizeni dopravnich
prostiedki. Ukazalo se, ze ¢im delsi byla doba odebrani fidi¢ského prikazu, tim vétsi byla
pravdépodobnost, Ze ¥idi¢ porusi zékaz fizeni. Ve Svédsku byla provedena studie, ktera se
zaméfila na fidice fidici pod vlivem alkoholu. Ti byli rozdéleni na dvé skupiny, z nichz
jedna skupina dostala pfisnéjsi trest a druhd trest mirnéjsi. Bylo zjisténo, ze u fidicu, ktefi
dostali za prestupek tvrdsi trest, byla vétsi pravdépodobnost, Ze budou znova fidit pod
vlivem, nez u fidi¢a, ktefi méli trest mirngjsi (Wilde, 2014).

A tim se dostavame k dalSimu negativnimu efektu tvrdého postihovani fidici, coz
je tzv. reaktance nebo také ,bumerang efekt”, kdy fidi¢i nejen Ze nejednaji v souladu se
zédkonem, neuposlechnou pokyn atd., ale jeSt¢ maji tendenci konat pravy opak.
Pravdépodobnost, Ze se tento efekt objevi, je tim vétsi, Cim veétsi ma tidi€ pocit, Ze je do

néceho nucen a Ze je omezovan v moZnostech volby a osobni svobody.

3.5.3. MOTIVACNI PROGRAMY

V Némecku byl vroce 1957 proveden zajimavy vyzkum na profesionalnich
fidi¢ich. Firma nabidla fidi¢im na konci roku finanéni odménu v piipad€, Ze nebudou za
dany rok mit Zddnou dopravni nehodu, ktera by vznikla jejich zavinénim. Béhem prvniho
roku, kdy byl tento systém odmén zaveden, klesl pocet zavinénych dopravnich nehod na
100 000 km ujeté vzdalenosti o jednu tietinu a dale pokracoval v klesani (Wilde, 2013).
V roce 1981 byl o 14% nizsi pocet nehod na kilometr nez na pocatku tohoto experimentu a
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celkovy pocet nehod klesl o 25%. Také bylo zjisténo, ze ubylo vaznych dopravnich nehod,
nebot’ finan¢ni naklady na nehody klesly jesté vice, nez samotnd nehodovost. Néklady na
tento program byly sice vysoké, ale v kone¢ném vysledku byly vyvazeny mensimi
poplatky za pojisténi (Haynes et al., 1982).

Z mnoha studii, které se vénovaly motiva¢nim programim pro zvyseni bezpecnosti
provozu, vyplynulo, ze Gispé$né motivacni programy se podobaji v n¢kolika ohledech. Jsou
dobie organizované, fidi¢im jsou piedstavované jednotné, s odhodlanim a neustale je jim
program piipominan a je apelovano na jeho plnéni. Ridi¢i samotni se podileli na jeho
vytvareni, nebot’ je vSeobecné¢ znamo, ze pokud se ¢lovek ucasti rozhodovaciho procesu o
néjakém daném cili, ma vétsi motivaci tento cil uskutecnit. DalS§im spolecnym faktorem
uspéSnych programi bylo odménovani za jizdu ,bez nehody“, nikoliv za jizdu
s dodrzovanim urcitého pravidla (jako je zapnuti bezpecnostnich pési apod.). Jde
v podstaté¢ o to, aby se fidi¢ sdm snazil jezdit bezpe¢né a ne aby mu bylo nafizovéano
dodrzovani né¢jakého chovani. V tom ptipadé by totiz fidi¢ pravdépodobné dodrzoval dany
ukol, ale rizikové chovani by se projevilo na jiném chovani. Dilezity je také styl
odménovani. U fidich se osvédcily finanéni odmény, slevy na pojisténi a v nékterych zemi
upusteéni od prezkouseni kvili obnoveni fidi¢ského prikazu. Dulezité je, aby fidi¢i vnimali
odmény jako spravedlivé, odpovidajici jejich snaze a zaroven by odmény pro né¢ mély byt
dosazitelné a to v pifimétené dobg. Ukazalo se, Ze fidici, ktefi byli odménovani po roce,
dosahovali lepSich vysledk nez ti, ktetfi byli odménovani az po dvou letech a vice. Jako
velmi zajimavy zptsob feSeni a také dobie fungujici se ukdzalo odménovani nejen
jednotlived, ale také skupin. U profesionalnich fidi¢t to muze fungovat tieba tak, ze se
zaméstnanci rozd€li do skupin naptiklad podle véku, a nésledné jsou za jizdy bez nehod
odménovani po téchto skupindch, coz zvySuje tlak na jednotlivce, nebot’ svou jizdou
ovlivituje 1 odmény pro ostatni a zaroven se zde objevuje motivace porazit ostatni skupiny
(Wilde, 2013).

Dalsim dulezitym prvkem, ktery by motivacni systém mél mit, je Ze odmény by se
nem¢ly tykat jen samotnych fidicl, ktefi jezdi bezpené a bez nehod, ale také jejich
nadfizenych, ktefi do znaéné miry ovliviiuji styl jejich jizdy. Pfedev§im pak ve firmach
s autodopravou, kde jsou fidi¢i Casto pod Casovym tlakem a jsou hnani k vysokym
vykonim na tukor bezpecnosti. V pfipad¢€, ze se odmény za bezpecnou jizdu budou tykat
také jejich nadfizenych bude motivace snizit nehodovost a jezdit bezpecné vétsi, nebot’ by
to mélo byt soucasti pracovni strategie (Haynes et al., 1982).

34



3.5.4. MORALNI STRANKA

Jednou z variant, jak snizit akceptovatelnou (cilovou) hladinu rizika, je ptsobit na
moralni stranku osobnosti, odpovédnost ¢lovéka, ohleduplnost k ostatnim lidem apod.
Vzdélavanim se pokusit snizit v clovéku tuto hladinu, aby pfijal bezpecné chovani jako
vhodnéjsi pro pohyb v silniénim provozu, nez riskovani. Dilezité je také aby spolecnost
jako takové zacCala bezpecné chovani v silni¢énim provozu vnimat jako pfirozené a zddouci
a naopak rizikové chovani odsuzovala a trestala. Podobnou variantou je upravit cilovou
hladinu rizika tim, ze budeme fidice odmeénovat finan¢nimi ¢i jinymi materialnimi
hodnotami, které budou fidice v podstaté ,,uplacet* aby se choval bezpe¢né. Ob¢ tyto verze
by mély mit nakonec stejné vysledky, otdzkou je, ktera ztéchto variant je ucinnéjsi,

rychlejsi a déle trvajici (Wilde, 2013).

3.5.5. ZLEPSENI VYCVIKU RIDICU

Moznym feSenim pro zvySeni bezpecnosti na silnicich je vylepSeni vycvikovych
kurzl pro fidice (jak napiiklad vycvik v autoSkole, tak ,,Skoly bezpecné jizdy“, ,.Skoly
smyku“ apod.). Pokud vezmeme v uvahu, jak jsem psala vySe dvé rizné skupiny lidi —
fidi¢i, kteti pfecenuji riziko a fidici, ktefi jej podcefiuji. Trénink, ktery je nabizen
takovymto fidi¢tim, je v ptipad¢ osob, ktefi riziko podcenuji piinosny, nebot’ se nauci 1épe
vnimat riziko a nebudou se jiz vystavovat zbytecnému nebezpeci. Z tohoto pohledu je
vycvik dobry. OvSem v disledku to znamend, Ze fidici, ktefi se nauci 1épe vnimat riziko,
nebudou tolik riskovat a pravdépodobné by tim snizili po¢et dopravnich nehod. To by ale
dle homeostatické teorie rizika znamenalo, ze ostatni fidi¢i, mohou zacit vnimat situaci
v silniénim provozu jako bezpetn€jsi a tim paddem by po srovnani s vlastni
akceptovatelnou hladinou rizika mohli snizit bezpe€nost svého vlastniho chovani.
Z dlouhodobého hlediska by tedy vycvik fidich podcenujici riziko nemél zadouci efekt.

Kdybychom vzali v potaz druhou skupinu (tidice, ktefi riziko nadhodnocuji) a
podrobili je vycviku, kde by se naucili 1épe vnimat riziko, znamenalo by to, ze by
pravdépodobné na silnicich snizili svou opatrnost, nebot’ by jiz nevnimali tak velké
nebezpeci. V disledku by to samoziejmé opét mohlo vést k navySeni poctu dopravnich

nehod u této skupiny fidicd. A stejn€ jako u pfedchozi skupiny by zamysleny efekt
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nakonec dle RHT teorie nabral opacny smér, nebot’ by po zvySeni nehodovosti ostatni
fidi¢i pravdépodobné zacali jezdit opatrnéji a v disledku by se celkova nehodovost vratila
do svého puvodniho stavu (Wilde, 2014).

I pfes vySe zminéné efekty je stale vycvik (v autoskole) povazovan Sirokou
vetejnosti za dilezity pro zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu. U nas je bran vycvik
jako samoziejmost, pokud zadame o ud¢leni fidi¢ského pritkazu. Ne kazdy stat to tak ale
ma. Napiiklad v Mexiku staci za tidicsky prikaz zaplatit, nemusite ani délat zadné
zkousky. V jinych statech je potieba ud¢€lat teoretické a praktické zkousky, ale piiprava na
tyto zkousky je na Vas. Casta praxe je také to, Ze novy fidi¢ jezdi nejprve pod dohledem
dospélé osoby a az po dostatecném zacviceni ziskava tidi¢sky prikaz (Bednaf, 2014).
V Kanadé¢ bylo zjistovéano, jak se 1isi fidi¢i s ohledem na to, zda absolvovali vycvik ¢i
nikoliv. U skupiny fidicu, kteti absolvovali vycvik v autoSkole, nebyl zjiStén Zadny rozdil
vV poctu ¢i zavaznosti dopravnich nehod oproti ostatnim fidi¢im, kteti tento vycvik
neabsolvovali. Podobna studie byla vypracovana ve Velké Britanii, kde byly porovnavany
tf1 skupiny fidi¢i. Prvni skupina absolvovala pouze vycvik v autoskole, druha skupina byla
zaskolovana pouze dospélymi osobami ve svém okoli (pfibuzni, kamaradi) a tieti skupina
kombinovala oba zpiisoby. Bylo zjisténo, Ze nejvice bezpecné (s ohledem na pocet
dopravnich nehod) jezdili fidi¢i z druhé skupiny, cili ti, ktefi neabsolvovali zadny
profesiondlni vycvik od odbornika (Wilde, 2014).

Dale byl proveden podobny, ale ¢tyflety vyzkum, kdy tidi¢i byli rozdéleni do tii
skupin, dle zpisobu vycviku. Prvni skupina prosla velmi propracovanym vycvikem, ktery
byl povazovan za jeden z nejlepSich v USA. Obsahovala 32 hodin teorie, 16 hodin tréninku
na simulatoru, 16 hodin jizdy na cvicebnim okruhu, 3 hodiny tréninku nouzovych
situacich, 3 hodiny jizdy v provozu, véetné¢ 20 minut no¢ni fizeni. Druha skupina prosla
pouze takovym vycvikem, ktery byl dostaCujici pro ziskani fidicského prikazu. Tieti
skupina neproSla Zadnym profesiondlnim vycvikem, nybrz se ucila jezdit pod vedenim
fidi€i, ktefi prosli tim nejlepSim, nejdelSim a nejpropracovanéj$im vycvikem méli nasledné
signifikantné vétsi pocet dopravnich nehod nez fidi¢i z ostatnich dvou skupin. Ty se jiz
mezi sebou nelisili. Z tohoto vyzkumu je tedy zfejmé, Ze délka Ci kvalita vycviku nema
vliv na néslednou nehodovost v silnicnim provozu. Ackoliv bylo zjisténo, ze co se tyce
fidi¢skych schopnosti, byla prvni skupina opravdu lepsi nez ostatni dvé, vysledky jasné
ukdazaly, Ze to nema na bezpecnost vliv.
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Co tedy vliv ma? Dle RHT teorie, je pravdépodobné vysvétleni to, ze fidici, kteti
podstoupi jakykoliv vycvik (v tomto vyzkumu navic oznacovany jako ,ten nejlepsi® ¢i
Lintenzivni®) maji nasledné pocit vétsi jistoty (n€ktefi dokonce zbyte¢né pichnany).
Naopak fidi¢i, kterym se zadného vycviku nedostalo, jsou v provozu vice opatrni na
pocatku své fidi¢ské kariéry. Coz ma za nésledek mensi pocet nehod v této skupiné. To
samé plati také pro kurzy ,,bezpecné jizdy“ apod. (Lund et al, 1986 in Williams et al.,
2009).

Existuji 1 opacné dikazy. Zjistilo se, ze fidi¢i, ktefi se profesné zivi jako
automobilovi zadvodnici, maji statisticky vice dopravnich nehod, nez ostatni fidi¢i. A neni
to tim, ze by méli lepsi fidi¢ské dovednosti. Zjistilo se totiz, Ze logicky maji vys$i miru
akceptovatelného rizika oproti ostatnim fidi¢im. Tim, Ze diky profesiondlnimu zavodéni
zlepsi své tidi¢ské dovednosti, si nasledné pouze pfitézuji, nebot’ v bézném provozu se

Vv podstaté nudi (Wilde, 2005).

3.5.6. MEDIALNI OSVETA

Dalsi ze zptsobt, jak snizit hladinu rizika, je pouzivat medialni zpravy a kampané
pro Sifeni osvéty o bezpecné jizdg. Bylo zjisténo, ze nejlépe fungujici jsou ty zpravy, které
se n¢jakym zplisobem osobné dotykaji daného ¢lovéka. Nemély by poukazovat na vinu
ostatnich a svalovat chyby na jiné lidi. Mé&lo by jit o zpravy, kde jsou spise dobré ptiklady,
konkrétni postupy chovéni, které jsou hodnocené jako kladné a které jsou Zadouci.
Kampané by mély obsahovat motivaci k Zddoucimu chovani, mély by ¢lov€ka motivovat
k tomu, aby se choval spoleCensky pfijateln¢ a odradit ho od rizikového, nebezpecného
chovani.

Motivaci k tomuto chovani Ize jesté zlepsit, pokud se tato sdé€leni pfendsi osobnim
kontaktem, pokud existuji lidé, ktefi jsou vzorem pro ty ostatni a oficidln€ se hlasi
k bezpe¢nému chovani, jsou ostatni lidé vice motivovani k tomu, aby se ptidali mezi tuto
skupinu, nebot’ se s ni mohou svym zpisobem identifikovat a pfijmout ji vefejné za svou.

Medidlni osvéta bezpec¢ného chovani funguje dobte, pokud je zprava ¢i kampan
dobfe navrzena a vtom pfipadé méa vliv na postoj lidi, jejich povédomi o dané
problematice a nésledné 1 na jejich chovani. Problémem zlstava, Zze v dneSni
medializované dob¢, musi tyto kampané soutézit o pozornost s mnoha dalSimi
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informacemi, poutajici pozornost ctenare ¢i divaka. Otazkou tedy také je, na kolik jsou tyto
kampané schopné pfitdhnout pozornost oproti okolnim vliviim. Na druhou stranu ale vime,
ze informace z dopravy, zpravy z dopravnich nehod apod. jsou jedny z nejctenéjSich
novinovych rubrik. Bohuzel, tyto zpravy ale vétSinou nemaji edukativni Gc¢inek, neuvade;ji
ptesnou piicinu nehody a nedavaji piiklad vhodného chovéni ¢i podnét k napraveé. Na toto
téma byl délan vyzkum, pfi kterém reportéfi v novinach zmeénili formu zprav o dopravnich

v

nehodach na vice edukativni. Popisovali kontext celé nehody, detailnéjsi informace o
o mistech a vaznosti nehod. Nasledn¢ byl proveden telefonicky prizkum mezi ¢tenafi, pii
kterém se ukdzalo, ze takto psané zpravy maji vliv na vnimani dopravni nehodovosti jako
vétsiho problému nez diive, a také Ctenafi zacCali pocitovat vétsi vliv dopravnich nehod

v socialni oblasti (Wilde, Ackersviller, 1981 in Lonero, 2007).

3.5.7. TECHNICKA VYLEPSENI VOZIDEL

Naopak jako marné feSeni se ukézalo technické zlepSovani vozidla. Kromé
vyzkumu vozidel s ABS systémem, existuji jest¢ dalsi studie potvrzujici nulovy efekt na
bezpecnost v silnicnim provozu. Ptikladem muze byt studie provedena v USA, kdy bylo
zjisténo, ze fidi¢i automobill vybavenych airbagy, fidili agresivnéji nez ostatni fidi¢i, ¢imz
vyvazili pozitivni, bezpecnostni uCinky airbagl a jeste¢ k tomu se tim zvedlo riziko pro
ostatni Gi€astniky silni¢niho provozu. Dalsi studie vyvracela podobnym zplsobem pozitivni
ucinky pneumatik s hroty pouZzivanych pfedev§im ve skandinavskych zemich, které jsou
vyrabény za ucelem snizit riziko dopravnich nehod v zimnich podminkach, nebot’ by m¢l
byt automobil, ktery je vybaven takovymi pneumatikami lépe ovladatelny. V této studii ale
zjistili, ze fidi¢i bez pneumatik s hroty fidili opatrnéji, pomaleji a dodrzovali vétsi
bezpecné vzdalenosti nez fidi¢i, ktefi byli vybaveni témito pneumatikami a bezpecnym
chovanim se jim tedy vyrovnali (Wilde, 2014).

Téchto studii bylo provedeno vice, dals$i studie porovnavala vliv chemického
oSetfeni silnic v zimé& oproti pouzivani pneumatik s hroty. Ve Finsku jsou tyto pneumatiky
bézné, ale maji své nevyhody stejné jako pfilisSné soleni silnic. Z tohoto divodu probehlo
zkoumani téchto dvou moZznosti jizdy v zim¢, za ucelem zjistit nejvhodnéj§i opatteni.
Zjistilo se, ze nejvhodnéjsi je nadale pouzivat ob¢ varianty, a zaroven bylo zjisténo, ze

38



pneumatiky s hroty ¢i naopak obycejné pneumatiky v dobrém i Spatném stavu nemaji vliv
na rychlost jizdy. Céste¢né to mohlo byt zptisobeno nizkym povédomim o stavu silnic a
stavu vlastnich pneumatik. Nebyl zjiStén zadny rozdil mezi rychlosti jizdy fidica
s pneumatikami v dobrém stavu a fidi¢i s pneumatikami ve stavu horSim. Byly ale
potvrzeny vyse zminéné udaje, ze fidi¢i s pneumatiamik bez hroti dodrzuji vétsi
bezpecnou vzdalenost od vozidla pfed nimi a jezdili pomaleji naptfiklad v ostrych
zataCkach. Podle této studie toto chovani ale nevyrovna riziko, které je zptisobeno absenci

zimnich pneumatik (Leppénen, 2014).

3.6. KRITIKA

Jedna z kritik této teorie poukazuje na postupné snizovani nehodovosti v zavislosti
na ujetych kilometrech a povazuje tuto redukci za diikaz proti homeostatické teorii rizika.
Wilde (2014) ovSem vysvétluje rozdil mezi nehodovosti v zavislosti na ujeté kilometry a
nehodovosti na osobu. Je pfirozené, ze se zlepSenim dopravni infrastruktury a cestovnich
prostiedkii stoupa jak pocet ujetych kilometru, tak také bezpecnost v automobilech. Coz
ma za nasledek, ze pocet nehod na urcitou ujetou vzdalenost je mensi, nebot’ predevsim
stoupa pocet ujetych kilometri na osobu. Pokud bychom sledovali, jaka je nehodovost na
osobu, zjistime, Ze tam se hladiny pfili§ neméni. Je to podobné, jako rozdil mezi otdzkami:
kolik osob zemie na jeden ujety kilometr a kolik osob zemfe za hodinu (Yates, 1992).

Dalsi kritici uvazuji tim zptisobem, ze pokud existuje n&jaka urcitd hladina rizika,
tak by méla zistavat stejnd. Jak jsem ale jiZ popsala v kapitole o vnimané a cilové hlading,
jsou tyto trovné pohyblivé. Zalezi jak na vnitinich pohnutkéach, osobnostnich vlastnostech,
tak také na okolnich pomérech. V piipadé valek ¢i ekonomickych krizi se hladiny snizuji
apod. Trimpop vroce 1994 provedl studii, ve které sledoval hladinu rizika v ur¢itém
casovém omezeni a sledoval reakce ucastnikd. Vysledky této studie ukazaly, ze hladina
rizika se ménila spolecné se zménami v pravdépodobnosti, Ze budou za své rizikové
chovani c¢astnici potrestani, dale se ménila dle stimull a také podle toho, Ze dlouhy cas
nebyla na rizikové chovani Zadna odezva. Individualni hladiny rizika se mohou také ménit
v pribchu zivota, nebo se mohou liSit dle finan¢niho ¢i fyzického rizika. Homeostaticka
hladina rizika je tedy riznd, dle mnoha faktori, které ji ovliviiuji a nemusi vzdy reflektovat
jen normy jedince, ale napfiklad také celé spole¢nosti (Trimpop, 1996).

39


mailto:anne.leppanen@finnra.fi

Jedna z dalSich kritik poukazovala na fakt, Ze bchem deStivého pocasi jsou
dopravni nehody castéjsi (McKenna, 1987), coz by dle homeostatické teorie rizika byt
nemélo, nebot” béhem desté¢ by fidi¢i méli mit pocit vétsiho nebezpeci a tim padem se
chovat opatrnéji. Wilde (2014) oponuje, nebot’ pokud bychom brali v potaz celkové ztraty
z nehod, zjistime, Ze tam Zadné navyseni neni. Celkové nehodové ztraty se zjistuji poctem
nehod krat vaznost dopravni nehody. Wilde zjistil, ze ackoliv jsou dopravni nehody béhem
destivého pocasi opravdu Castéjsi, nejsou tak vazné. Celkové ztraty tedy zlstavaji stejné,
jako za p€kného pocasi. Napiiklad v Ontariu béhem sedmiletého obdobi bylo zjisténo, ze
pocet vaznych smrtelnych dopravnich nehod ¢i nehod se zranénim je o 40% vyssi ,,za
sucha® nez za destivého pocasi. Zaroven bylo také zjisténo, ze za destivého pocasi klesa
hustota provozu (napiiklad v Anglii mlhavé pocasi snizuje hustotu provozu az o 70%). Ve
Francii bylo zjisténo, ze za deStivého pocasi nechévaji fidi¢i na dalnici mezi automobily
vEtsi vzdalenosti a jejich primérna rychlost klesa az o 36 km/hod. U tidi¢t v Kanadé bylo
zjisténo podobné chovani, kdy fidi¢i za destivého pocasi snizuji rychlost i jeji odchylku,
¢ili udrzuji ptiblizné stejnou rychlost. Celkové lze tedy fict, Ze fidici za desté zvySuji svou
bezpe¢nost tim, ze naptiklad snizuji svou rychlost, zvétSuji rozestupy mezi auty ci
nevyjizdéji viibec do provozu. Podstupuji tedy kroky pro vétsi bezpedi.

Wilde (2014) popisuje zajimavou uvahu: pokud destivé pocasi eliminuje pocet
fidica v provozu, je logické, ze tito fidi¢i, ktefi zlstanou v provozu, mohou mit
pravdépodobné zvySenou hladinu cilového rizika oproti ostatnim fidi¢lim, nebot’ jim jizda
v desti nevadi. Jsou tedy oproti celkové populaci fidich né¢im jini, ¢ili ji nemohou
reprezentovat jako celek, nebot’ mohou oproti ostatnim podcenovat riziko, které piindsi
zhorSené pocasi.

Dalsi kritikou této teorie bylo zaméfeni se pouze na nepiijemné aspekty rizika a
nezohlediiovani pfirozené lidské touhy po rtiznorodosti a vyzvach. Kritici podotykali, Ze
hledani vyzev, novych zkuSenosti a riskovani nemiize byt vysvétlovano pouze touhou po
vyrovnani hladiny homeostdzy. Riskovani navic neni pouze mozna ztrata, ale je to také
moznost néco ziskat, coz je pro mnoho lidi silnd motivace. Proto se mnoho lidi chova
rizikov€ misto toho, aby se tomuto chovani vyhybala. Vyhody, které piinasi riskantni
chovani, jsou nejen psychické, ale také fyziologické, nebot” se v téle uvolituji hormony,
které v nas vzbuzuji pocity, které¢ jsou pro mnoho lidi ptijemné. Déle riskantni chovani
vyvolava v lidech pocity pychy, uspéchu, mize piinést slavu ¢i Stésti a také piinasi do
zivota rizné zmény. Homeostatickd teorie rizika nebere v potaz tyto pozitivni aspekty
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rizika, ackoliv mohou hréat dulezitou roli v objasnéni dopravnich nehod a ve vyfeSeni
problému s jejich snizovanim (Slovic, Fischhoff, 1982; in Trimpop, 1996). Wilde (2014)
do své teorie tyto piinosy zakomponoval, a dokonce s nimi i pracuje pii vytvareni
motivacnich programt pro fidice.

Moznym dal$im protiargumentem by mohl byt vyzkum, ktery byl proveden ve
Svycarsku. Zaméfil se na porovnani prechodi s bezpe¢nostnimi prvky a bez nich a zjistilo
vzdalenosti pro chodce jsou castéji vétsi nez 100 m, méné Casto se jedna o piechody
vedené pres vice nez dva jizdni pruhy apod. (CDV v.v.vi. , 2004). Tento vyzkum tedy
nepotvrzuje homeostatickou teorii rizika, nebot’ dle téchto vysledki by nemél byt mezi
pfechody rozdil. Na bezpecnéji upraveném piechodu (s osvétlenim, ostrivkem atd.) by

chodec mél mit pocit vétsiho bezpeci a tim se chovat vice rizikove.

4. VYZNAMNE TEORIE V DOPRAVE

4.1. TEORIE RIZIKA

Dalsi teorie, kterd se zabyvala rizikem v dopravé, byla od Klebelsberga, ktery
pohled na riziko mél trosku jiny. Navrhnul teorii nazvanou Risk Threshold Theory, ktera
byla zaloZena na vyrovnavani stability mezi subjektivné vnimanym pocitem bezpeci
(oznacovano jako S) a objektivné, fyzicky a staticky danym bezpe¢im (oznacovanym jako
0). Idedlni situace v provozu by méla vypadat tak, ze S=0O. O se ovSem neustale méni diky
zménam v infrastruktufe, vylepSovanim dopravnich technologiich apod. To ma za nésledek
zmény 1 v S. Kazdy jedinec mé rGzné nastavené hodnoty Sa O a méni se dle jeho
parametrl, jako kognitivni, motivacni ¢i fyziologicti Cinitelé. Pokud dojde k situace kdy
nez se jevi. Naopak, pokud O je vétsi nez S mé fidi¢ jeSté nedostatek pocitu bezpeci
(Michon, 1985).

VylepSeni tohoto modelu navrhli Néétdnen a Summala, kteti pfiSli s takzvanym
Risk Control Model. Tvrdili, Ze vnimani rizika v dopravé zéalezi na dvou faktorech:
Individualni pravdépodobnosti riskantni situace (oznacovano jako P) a zavaZnosti, kterou
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jedinec pfipisuje dusledkim této hypotetické situace (oznacovano jako B). Hodnota
vnimaného rizika poté vznikd pomoci vzorecku R=P x B. Chovani fidi¢i je dle této teorie
piimo ovlivnéno hodnotou vnimaného rizika, tedy R. Ve vétsiné ptipada je R rovno nule,
coz by mély byt normélni podminky v silni¢nim provozu, kdy fidi¢i nepocituji zadné
riziko. Podle autorti této teorie existuje urcity prah pro pocitovani rizika. Az poté, co je
tento prah piekrocen nadmérnym mnozstvim rizika, aktivuji se kompenza¢ni mechanizmy,
které maji za kol vyrovnat toto riziko bezpecnym chovanim. Tento prah je ustfednim
bodem této teorie a autofi se domnivaji, ze mnoho fidici ma prah ptilis vysoko (z mnoha
riznych pficin jako jsou motivace, fyziologické ¢i kognitivni aspekty). Na rozdil od
Wildea se ovSem autofi této studie domnivaji, Ze bezpecnost na silnicich a prah rizika u
fidica se nedé snizit vzdélavanim, vychovou ¢i kampanémi. Prah rizika, se dle nich, zda
byt piili§ rezistentni vici témto vliviim, a proto navrhuji pro zlepSeni dopravni bezpe€nosti
zamétit se na lepSi bezpecnost vozidel a silnic (Michon. 1985). Coz je samoziejmé
naprosto opaény smér nez nabizi homeostaticka teorie rizika, ktera pred timto
vylepSovéanim infrastruktury varuje, nebot’ tvrdi, Ze zvySenim bezpecnosti na silnicich se

riskovani fidica jesté zhorsi.

4.2. TEORIE ODUVODNENEHO KONANI

V roce 1975 vznikla teorie, kterd se zabyvala divody, pro¢ se chovame tak, jak se
chovame. Tuto teorii s nazvem Teorie odivodnéného konéni stvofili Ajzen a Fishbein, ktefi
ptepokladali, Ze nejvétsi vliv na to, jak se v budoucnu zachovame, mé na$ umysl. Nezdlezi
tedy tolik na tom, jakymi faktory je ovliviiovano naSe chovani, ale jaké faktory ovliviiuji
s Ajzenem rozdé¢lovali na zac¢atku jejich teorie imysl na dalsi dv€ komponenty a to postoj
k chovani a subjektivni normu (Obr. ¢.1). Postoj k chovani byl diilezitou soucésti teorie a
tikal, ze k tomu, abychom zjistili, jak se ¢loveék v budoucnosti zachova, musime znét jeho
postoj nikoliv k objektu, ale k chovani vici objektu (napt. Neptadme se, co si myslite o
dopravnich piedpisech, ale méli bychom se ptat, co si myslite o poruSovani dopravnich
predpisi). Postoj k chovani pak mizeme dale rozdélovat jesté na silu presvédceni (jak moc
je dotycny presvédCen o svém nazoru) a na hodnoceni presvédceni (zda je pozitivni,
negativni apod.) (Galik, 2012).
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DalSim aspektem, ktery je dilezitou determinantou imyslu k urcitému chovani, je
subjektivni norma. Jedinec, ktery zvazuje urc¢ité chovani, zaroven také zvazuje, co si o tom
chovani mysli pro n¢j dileziti lidé. Subjektivni normu opét dale rozdélujeme na normu a
motivaci vyhovet. Norma je tedy to, jak si myslime, ze by bylo spravné se zachovat, co si
mysli ostatni. Motivace vyhovét je promeénnd, ktera ukazuje, jak moc jsme ochotni chovat
se podle vySe zminéné normy. Pokud tedy napiiklad vime, ze ptechazet pies prechod na
¢ervenou je spolecnosti i lidmi, ktefi jsou pro dotycného dileziti povazovéano za Spatné, ale
motivace vyhovét je u ného nizkd bude pravdépodobné jeho umysl piejit na ¢ervenou

nezménén (Galik, 2012).

sila
pesvicdéens \
posto]
k chovani
hodnoceni /
plesvédéenl
umysl > chovani
narma \
subjektivni
norma
motivace /
wyhovét
Obr. ¢.1
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4.3. TEORIE PLANOVANEHO CHOVANI

V roce 1985 rozsiiil Ajzen tento model o dalsi prvky a dal tak vzniknout teorii
planovaného chovani, kterd navazuje na vySe popsanou teorii odivodnéného konani. Pti
zkoumani prvni teorie se totiz zjistilo, Ze preci jen neni Uplné a Ze je potieba ji doplnit o
dalsi casti. V tomto novém modelu ptibyla tedy dalsi komponenta a to vaimand kontrola
chovani, ktera popisuje jak moc je doty¢ny piesvédceny o tom, ze je realné danou moznost
uskutecnit a jestli na to ma také dostatek prostredkii. Opét tuto ¢ast rozdélujeme na dveé
proménné a to presvedceni o kontrole chovani (tedy jak moc je doty¢ny piesvédcen, Ze je
schopny se takto chovat) a na vanimané schopnosti (tedy jestli dotyény vnima, Ze je schopen

a mé dostate¢né moznosti k tomu, chovat se podle svého umyslu) (Gélik, 2012).

sila
plesvédéeni \
posto)
k chovani
hodnoceni /'
presviddien
norma \
m:i‘i:i:”r - dimysl . chevini
motivace / -7
wyhovét - J
presvedieni
o kontrole \ ..................
vnimmana B ' shutedna H
Komwola [P 1 kontrola
vrhimana / ------------------
schopnost
Obr. ¢. 2
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Vyuziti této teorie v dopravé je velmi uzite¢né. Diky tomuto modelu muizeme
napiiklad identifikovat prediktory, které vedou k porusovani piedpisti v silnicnim provozu
a jaka je nejvhodnéjsi metoda, jak tomuto chovani piredchazet (Galik, 2012).

V zahrani¢ni studii aplikovali tuto teorii do dopravniho prostiedi a snazili se
pomoci 4 testovych situaci zjistit, z jakého divodi se fidi¢i dopoustéji ctyi dopravnich
ptrestupkt: piti alkoholu pted fizenim, rychld jizda, nedodrzeni bezpec¢né vzdalenosti a

predjizdéni v nebezpecnych situacich. V pfipad¢ fizeni pod vlivem alkoholu byla vnimana

vvvvvv

vvvvvv

byt, byla subjektivni norma. Autofi studie to vysvétluji tim, ze fizeni vozidla, je v podstaté
socialni zalezitosti, kdy na vefejnosti ukazujeme své dovednosti a zaroven svou jizdou
muzeme ovlivnit i jiné Gcastniky silni¢niho provozu. Ve vsech ¢tyfech piipadech, o kterych
se respondenti rozhodovali v této studii, ohrozovali svym chovanim ostatni. Zda se tedy
logické, Ze pokud se Clovék rozhoduje, jak se zachové, je podstatnou slozkou jeho
rozhodovéni také slozka subjektivni normy (Parker et al. 1992).

V této studii také porovnavali rozdily mezi mladymi a starSimi fidi¢i z pohledu
slozky subjektivni normy. Mladi fidi¢i dle autort pocituji od svych vrstevnikli vétsi
volnost k pachéni dopravnich ptestupkil (d4 se fici az nabadani) a zaroven vice inklinuji
k podlehnuti tomuto socidlnimu tlaku (motivace vyhovét). Mladi fidici také méli veétsi
tendence hodnotit piestupky méné negativné nez starsi fidici. Dale bylo zjiSténo, Ze starsi
fidi¢i pfi hodnoceni sami sebe odhadovali, ze méné pravdépodobné spachaji néjaky
prestupek neZ mladi lidé. Také bylo zjiSténo, Ze muZi maji vétsi tendenci poruSovat
dopravni predpisy v piipad¢ nedodrzovani bezpe¢né vzdalenosti a v ptipadé nebezpecného
ptedjizdéni nez Zeny (Parker et al. 1992).

Dalsi vyzkum, ktery vyuZil teorii planovaného chovéni, byl proveden v Chile
tentokrat na chodcich. Opét byli skupiny rozdélné podle ve€ku, pohlavi, vlastnictvi
fidi¢ského prikazu a dle toho, zda se dotycny v poslednich péti letech ucastnil n&jaké
dopravni nehody. V této studii zjistili, Ze model planovaného chovéni je velmi vhodny
k pochopeni a k predikci imyslti chovéani chodct v dopravé. Respondent ma naptiklad
kladny postoj k ptechdzeni na nevhodnych mistech a zaroven predpoklada, Ze spolecnost
se k takovému chovani stavi shovivave. Dle této teorie je tedy velmi pravdépodobné, ze
doty¢ny bude inklinovat k tomuto chovani a vyplyva z toho také fakt, Ze urcity pocet
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ucastniki silniéniho provozu tmyslné riskuje. Nejvice riskantné¢ se chovaji mladi lidé
vrozmezi od 18 do 25 let, kteti maji vice kladny postoj k nedovolenému pirechazeni a
zarovenn subjektivné vnimaji porusovani tohoto pfedpisu jako vice spoleCensky
piijatelnym. Také vnimana kontrola je u mladych ucastnikii silni¢niho provozu mensi nez u
starSich. Mladi lidé také pachaji vice pfestupkii a dé€laji vice chyb nez starSi ucastnici

silni¢niho provozu (Diaz, 2002).

4.4. CHODCI A BEZPECNOST

V praktické cCasti této prace se zabyvam vnimanim bezpeci z pohledu chodce pfii
pfechazeni pies prechod, v této kapitole bych se tedy rada vénovala vyzkumlm, které jsou
této oblasti nejblize. Naptiklad studie Zeegera (Zeeger et al., 2001, Zeeger et al., 2002 in
Fitzpatrick et al, 2006) se zabyvala rozdilem mezi vyznadenym a nevyznaenym
pfechodem pro chodce. Zjistilo se, ze pokud se jednd o pozemni komunikaci s mensi
hustotou provozu, mensi povolenou rychlosti a s uritym omezenym poctem jizdnich
pruht, je vyznaceny ptrechod z pohledu bezpecnosti prechazeni chodcti prospésny. Ovsem
s narustajici hustotou provozu, $itkou silnice a se stoupajici rychlosti byl zjistén vétsi pocet
nehod na oznacCenych ptechodech, oproti t€ém neoznacenym. Z vyzkumu vyplynulo
doporuceni nikoliv nestavét pfechody na téchto pozemnich komunikacich, ale staveét
takové prechody, které budou dostatecné vyrazné oznafené, dostatecné viditelné pro
prijizdéjici vozidla a budou budovany tak, aby byly pro chodce vice bezpecné (ostruvky,
svételnd signalizace atd.). V dalSim vyzkumu ovSem bylo zjiSténo, Ze s vétSim poctem
opatfeni, které upozoriiuji na pfechod a maji za tkol zvysit bezpecnost, také u chodci
stoupd pocit bezpeci (Fitzpatrick et al., 2006). Coz dle homeostatické teorie rizika miize
zpusobovat naopak méné opatrné jednani ze strany chodce. V ptipadé€, ze se chodec citi
bezpecné, vnima méné rizika a jeho akceptovatelna hladina rizika tedy neni dosaZena a
muze za Ucelem vyrovnani této hladiny na Zadouci Groven snizit svou bezpe¢nost méné
opatrnym chovanim a vét§im riskovanim béhem piechazeni (coz se potvrdilo i u nékterych
vyse zminénych vyzkumt, kde bylo zjisténo, Ze na piechodech s ostriivky, chodci Castéji
porusuji pravidla pii piechazeni, a to témét ve tietin€ ptipadl). Otazkou tedy zGstava, zda
zvySeni bezpecnosti na pfechodech pomoci infrastruktury je spravné feSeni. Pokud se
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kontraproduktivni.

V dal§im vyzkumu, ktery se zabyval bezpecnosti na ptechodech pro chodce, bylo
zjisténo, ze s prihlédnutim k riznym faktorim jako jsou hustota provozu, pocet
prechéazejicich chodcti, rychlostni limit atd., je na ki¥izovatkach, které nejsou fizeny
svételnymi signaly a nachdzi se tam oznaceny piechod pro chodce, 3,6 krat vétsi riziko
srazky vozidla s chodcem (Koepsell et al., 2002 in Fitzpatrick et al., 2006). Podobné
vysledky piinesla i1 dalsi studie, kterd i po zvazeni takovych proménnych jako mnozstvi
chodcti, ktefi vyuziji dané misto k pfechdzeni, dosla k zavéru, ze na oznacenych
pfechodech je tfikrat vétsi pocet dopravnich nehod, nez na téch neoznacenych. Neni to
tedy zptisobeno tim, Zze by mensi pocet nehod byl zptisoben mensim poctem chodcii na
neoznaceném pirechodu. Tyto vysledky opét vedly k mySlence zvySovat pocet
bezpec¢nostnich prvki na ptechodech po chodce (Herms, 1970; Gibby et al., 1994 in
Fitzpatrick et al. 2006).

V jiném vyzkumu provadéném na 11 kiizovatkach, které nebyly fizeny svételnymi
signdly a na kterych se nachdzely pfechody pro chodce, zkoumali ochotu fidict dat
pfednost chodcim na piechodu a zptisob ptechazeni chodct ptes piechod pokud se jednalo
0 oznacCeny nebo naopak o neoznaceny prechod. Bylo zjisténo, ze tidi¢i ned¢€lali rozdil
v tom, jestli je chodec na oznaceném nebo neoznaceném pirechodu. Ochota fidi¢h dat
pfednost chodci byla na obou mistech srovnatelna. To, ze fidi¢ zpomali, kdyz se blizi
k ptfechodu, tedy dle téchto vysledkli znamena, Ze je to pouze pro piipad, Ze by byl
chodcem donucen zastavit. Dale bylo zjiS§téno, Ze oznaCenim piechodu se neméni
bezostySn¢ agresivni chovani chodct na daném piechodu (vynucovani piednosti atd.),
z ¢ehoz dle autort vyplyva, Ze chodci se oznac¢enim ptechodu neciti o nic vic chranéni, nez
na neoznaceném misté pro prechazeni (Knoblauch et al, 2001 in Fitzpatrick et al, 2006).
Z tohoto vyzkumu tedy vyplyva, Ze oznacit piechod pfes pozemni komunikaci a nepouzit
na ném zadné dal§i bezpecnostni opatfeni, je nejrizikovéjSi moznost pro chodce a jejich
nehodovost, nebot’ ochota fidicli pustit chodce na piechod je stejnd, ale chodci mohou mit
pocit, Ze maji prednost, pokud stoji na pfechodu a mohou si ho tak vynucovat i pies jejich
zranitelnost. Z ptedchdzejicich vyzkumt ale plyne, Ze pokud ptfechod oznacime a
zavedeme na ném bezpecnostni prvky, jako jsou ostrivky, vyvysSeny obrubnik ¢i rtizna
vyraznd oznaceni prechodu, opatrnost chodcti opét klesa. Je tedy potieba najit optimalni
mez mezi bezpecnou infrastrukturou a vnimanim rizika u chodct.

Ve vyzkumu c¢astecné zminovaném jiz vySe (Fitzpatrick et al., 2006) zkoumali, jak
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velka by byla ochota chodct ¢init bezpecnostni opatieni, pokud by na daném mist¢ nebyly
ty stavajici. Pfi rozhovoru s chodci se vyzkumnici ptali, zda v piipad€, Ze by se na pozemni
komunikaci nenachézel ptechod, na jehoz misté probihal vyzkum, by byli ochotni dojit
k nejbliz§imu dalSimu pfechodu (jehoz vzdalenost byla riizna, dle pozorovanych mist).
Z odpovédi vyplynulo, ze v ptipadé, ze je prechod pro chodce vzdalen 61m, piiblizné
polovina odpovidajicich, by byla ochotna k tomuto pfechodu dojit. V ptipad¢ ostatnich
vzdalenosti, byla ochota chodcii nizsi. Pouze pfiblizn¢ kazdy ctvrty by dosel na jiny
piechod (v ptipadé, ze byl vzdalen 168m, 290m a 305m). Vysledky ale nebyly ovlivnéné
pouze vzdalenosti, ale také naptiklad poctem jizdnich pruhl na sledované komunikaci.
V ptipad¢ prechodu, ktery byl vzdalen 183m, byla ochota chodcii dojit na tento ptechod
celkem vysoka (65%), coz bylo pravdépodobné zplsobeno pravé tim, Ze v opacném
ptipadé by chodci byli nuceni piejit pozemni komunikaci o Sesti jizdnich pruzich a hustota
provozu zde byla vysoka.

V dalsi ¢asti vyzkumu se chodct ptali, jaké je maximaln¢ dlouha doba, kterou by
m¢él chodec cekat, nez ptrejde zde na daném misté. Chodci vétSinou (75%) odpovidali, ze
by méli ¢ekat priblizné minutu a mén¢, aby byli schopni bezpecné piejit ptes prechod na
daném misté. Zbylych 25% chodcti, bylo ochotno ¢ekat i déle, nez jednu minutu. Autofi
sebekriticky zminuji, ze ale samoziejm¢ miize existovat rozdil mezi tim, co chodci

deklaruji a tim jak se ve skutec¢nosti chovaji.
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Il. PRAKTICKA CAST
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1. CiLE

Cilem tohoto vyzkumu je zjistit, jestli existuje néjaky vztah mezi vnimanym
pocitem rizika a bezpeCnym chovanim na pfechodu pro chodce. B€hem vyzkumu byli
chodci pozorovani béhem prechazeni, sledovalo se, zda se rozhlizi, jestli ¢ekaji, az vozidla
uplné zastavi ¢i zda se rozhlizeji i béhem pfechazeni a nasledné byli dotazovani na jejich
pocit bezpeci, jak vnimaji dany piechod, konkrétn¢ zda ,,povazuji prechazeni tady pies
silnici za bezpecné®. Spojeni informaci z pozorovani i z interview by nam mélo ukazat
celkem objektivni pohled na danou véc, nebot’ chodci byli nejdfive pozorovani a teprve
nasledné dotazovani na pocit bezpeci ¢i rizika, takze by neméli byt ovlivnéni dotazovanim
vyzkumnika a ndslednou snahou dostdt svym tvrzenim, nebot pii prechiazeni vétSinou
pozorovatele nevnimali nebo si nemohli byt jisti tim, co pozoruje. Vyzkumnik, ktery vedl
rozhovor s chodcem, navic sdélil, ze se jednd o vyzkum zaméfeny na komunikaci mezi
fidicem a chodcem a nikoliv o vyzkum bezpecnosti i rizika. Vyzkum sice doopravdy byl
zaméten na komunikaci, v ramci vyzkumu byly ovSem pokladany i dotazy s ohledem na
bezpecnost piechazeni.

Stanovila jsem nckolik hypotéz. Na zdkladé vyse uvedenych vyzkumi jsem

predpokladala, ze:

HI1: Chodci, ktefi nepovazuji prechazeni na daném piechodu za bezpetné, Castéji

pockali, az auta zastavi, nez vstoupili do vozovky.

H2: Chodci, kteti nepovazuji prechdzeni na daném prechodu za bezpecné, se Castéji

divali na auta/provoz kdyz piechazeli ptes prechod.

H3: Chodci, ktefi nepovazuji prechazeni na daném ptechodu za bezpecné,

Castéji zastavili pred tim, nez vstoupili na piechod.

Pti sestavovani téchto hypotéz jsem vychéazela z homeostatické teorie rizika, takze
jsem piedpokladala, ze pokud chodec pocituje na daném piechodu vétsi riziko nez jiny
chodec (coz jsme zjistili osobnim dotazovanim danych chodcti), tak se bude pfi piechazeni
V tomto ptipad¢ se tedy jednd o rozdil mezi individualnim vnimanim daného rizika. Nejde
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o to, zda prechod obecné¢ je ¢i neni bezpecny, ale o to, zda dany jedinec ho tak vnimé nebo
ne. Pokud je pfechod vSeobecné vnimén jako vice nebezpecny, ale dany chodec ma svou
miru rizika nastavenou jinak a piechod vnima jako v poradku, vysledkem by mélo byt, ze
se na prechodu bude chovat mén¢ bezpecn¢, nez ostatni chodci (bude se mén¢ rozhlizet,
mén¢ sledovat provoz atd.).

Dalsi hypotézu jsem si stanovila takto:

H4: Chodci, ktefi nechodi pifes dany ptrechod pravideln€é, povazuji castéji

pfechézeni na daném mist¢ za nebezpecné.

Ptedpokladala jsem, Ze chodci, ktefi ptfechazeji ptfes dany ptfechod pravidelné
(Castéji nez jednou za tyden), vnimaji riziko jinak, nez chodci, ktetfi se zde vyskytuji
nahodné. Misto, které zname, na nas vSeobecné plisobi bezpecnéji nez neznama mista.
Z toho tedy vyplyva, Ze at’ je prechod jakkoliv nebezpecny, ty osoby, které¢ dané misto
znaji, budou vnimat mens$i miru rizika, nez osoby, které jsou zde poprvé nebo zde
pfechazeji vyjimecné. Znamenalo by to tedy, Ze Castost pfechdzeni na daném miste
ovlivituje vnimanou hladinu rizika a tim padem bezpecnost chovéani. Problémem je, ze
v piipadé potvrzeni této hypotézy, by se tézko hledaly moznosti, jak toto snizovani
vnimaného rizika zménit.

Plvodné byl vyzkum zaméfen predev§im na komunikaci mezi chodci a fidici, ja
jsem se vSak v této praci zaméftila predevSim na bezpecnost a riziko pii prechdzeni. Na to,
jak riziko vnimaji chodci a jak bezpecné ¢i rizikové se na danych piechodech chovaji.
Vyzkumnd otdzka, kterou jsem si polozila v této studii, tedy zni: Jaké formy bezpecného
chovani chodci nejcastéji na piechodu vyuzivaji? Béhem pozorovani jsme totiz sledovali
nékolik moznosti bezpecného chovani (zastaveni pfed prechodem, vy¢kani na zastaveni ¢i
zpomaleni vozidla a samoziejmé rozhlizeni pfed a béhem piechazeni). Touto otazkou bych

rada zjistila, které z té€chto strategii jsou nejvice pouZzivany.
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2. VYZKUMNY DESIGN

2.1. OHNISKOVE SKUPINY A SLEDOVANE FAKTORY

Tato rigorézni priace a prezentovana data jsou soucésti vétsSitho vyzkumu
zaméifeného na interakci chodci a fidicl, ktery je fesen od roku 2013 (podzim) na Katedie
psychologie FF UP v Olomouci. Cely projekt byl rozd€len na nékolik fazi. Nejdiive bylo
potieba zjistit a prozkoumat jaké jsou potieby chodcii a fidict a jaké probihaji konfliktni
situace v provozu. K tomu bylo vyuzito ohniskovych skupin, které byly provadéné na
Katedfe psychologie. Ohniskové skupiny byly organizovany pro kazdy typ ucastnikd
provozu zvIlast’ ¢ili samostatné jak pro fidice, tak pro chodce (celkové 4 ohniskové
skupiny).

V dalsim kroku bylo zapotiebi definovat faktory, které jsou pro nas jako
vyzkumniky zajimavé a které bychom chtéli studii zjistit. Jednalo se napiiklad o rychlost
pfechazeni apod. Poté byl vytvotfen pozorovaci arch zvlast pro fidice a zvlast’ pro chodce.
Tento arch byl samoziejmé vytvofen tak, aby pro pozorovatele byl jednoduchy pro
vypliovani a zéroven, aby z nc¢ho Sli zjistit odpoveédi na nadmi poloZené otazky. Tyto
pozorovaci archy byly nasledné testovany v pilotnim vyzkumu, kdy se znéni nékterych
bodul opravilo tak, aby na n¢ bylo mozné odpovédét v jakémkoliv prostredi, a zaroven se
odstranily jiné nedostatky.

Spole¢né s pozorovacimi archy byly vytvofeny a testovany dotazniky, které byly
urené pouze pro chodce, a pouze pro ty, ktefi jiz byli zaznamenani v pozorovani. Tyto
dotazniky opé&t prosli pilotnim testovanim a upravili se tak, aby lidé mohli jasné a strucné

odpovidat na dotazy.

2.2.  VYBRANE PRECHODY

Dalsim krokem bylo vybrat vhodné piechody k tomu, aby na nich byla provadéna
pozorovani. Cilem bylo najit celkem ctyii pfechody, z ¢ehoz dva prechody by mély byt
umistény v centru a dva mimo centrum. Pivodné bylo vybrano vice ptechodi, z nichz se
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pilotnim testovanim vybrali jen konecné Ctyfi. Piechody se liSily 1 jinymi faktory jako byla
napiiklad tramvajova trat’ na dvou ze Ctyt prechodil, nebo byl piechod blizko ktizovatce.
Pilotnim vyzkumem na vice pozorovacich mistech se eliminovali piechody, kde nebyl tak
husty provoz, aby na nich probihali Casté stfety chodec — automobil apod. Ptrechody, které
jsme vybirali pro tento vyzkum, musely tedy plnit kritéria ohledné urcité hladiny hustoty
provozu, dale bylo pottebné, aby to byl vyznaceny ptechod pro chodce, ovSsem nemél byt
vybaven svételnymi signaly. V takovém piipadé by totiz chovani chodcii a jejich
komunikace s fidi¢i byla ovlivnéna pravé semafory, které upravuji prednost a tim padem
nelze pozorovat realné a pfirozené chovani chodci a fidict. Na pfechodech se svételnymi
signaly by bylo mozné pozorovat napiiklad deviaci chodct od formélnich norem, ovSem to
nebylo cilem na$i studie.

V konecném vybéru tedy byly ctyii pfechody

1. Hynaisova ulice — Oznaceny piechod v centru. Umistén blizko kfizovatky a

v tésné blizkosti supermarketu.

2. tfida Svobody — Oznaceny piechod v centru. Prostiedkem silnice vede

tramvajova trat’. V blizkosti prechodu opét kiizovatka.

3. 17. listopadu — Oznaceny pifechod mimo centrum. Vysoka fluktuace studentt —

umistén blizko koleji.

4. tfida Svobody — Oznaceny ptfechod mimo centrum. Prostfedkem silnice vede

tramvajova trat’.

Déle se stanovili ¢asy, ve kterych mélo probihat pozorovani. Jednalo se o 4 hodiny
béhem dne, které byly vybrany tak, aby 2 hodiny z nich probihalo méteni v dopravni
Spicce a v obdobi, kdy pfes pirechody prechdzi mnoho chodcti a dalsi dvé v mensi dopravni

hustoté. Pozorovalo se tedy v ¢asech 7 — 8 hod, 8 —9 hod, 12— 13 hod a 16 — 17 hod.
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2.3. POZOROVANI A INTERVIEW

V téchto ur¢enych hodinach vyzkumné tymy o tfech ¢lenech staly pobliz pfechodu,
aby m¢ly dobré pozorovaci podminky. Jeden ¢len tymu zapisoval do zdznamového archu
informace o projizd€jicim automobilu, druhy ¢len zachycoval informace o prechazejicim
chodci a tfeti ¢len oslovil tohoto chodce pro interview. Do pozorovacich archli byli
zaznamenavani pouze ti chodci a vozidla, ktefi spolu jako prvni reagovali anebo m¢éli
reagovat. Tedy pokud se chodec pfiblizil k piechodu a v t¢ dobé nejelo zadné vozidlo,
chodec nebyl zaznamenan do pozorovacich archti. Vzdy se tedy nejdiive musela vybrat
vhodné situace k pozorovani a clenové tymu se museli spolecné na jeji vhodnosti
dohodnout. Zaznamenavalo se tedy ptfechazeni chodce, pouze pokud zaroven pftijizdé€lo i
vozidlo. Pokud pfijizdélo vice vozidel najednou, pozorovalo se pouze to vozidlo, které
prvni mohlo reagovat na ptechéazejiciho chodce. Chodec, ktery se pozoroval musel vzdy
prichazet smérem k pozorovatelim — aby méli dobré rozhledové podminky a zaroven, aby
tohoto chodce mohl oslovit tfeti z tymu pro interview.

V pozorovacich listech pro chodce bylo tfinact otazek, které examinator musel
odpovédét ohledné probehlé dopravni situace. Na zacatku pozorovaciho archu byly obecné
otazky na chodce (skupina x jednotlivec, pohlavi apod.). Poté nasledovali konkrétnéjsi
otazky ohledné samotného rozhlizeni a piipravy na pfechdzeni (jak daleko od piechodu
chodec stal, zda se rozhlédl, zda n&jak komunikoval s fidi¢em apod.). V posledni ¢asti
archu byly otazky na déni béhem piechazeni (zda se stale rozhlizel, jestli délal i néco
jiného, zda nastala konfliktni situace apod.). Vypis vSech otdzek z pozorovani chodci je
k dispozici v ptiloze €. 3.

V pozorovacich listech pro fidice bylo méné otazek a to pouze Sest. Opét zde byly
otazky na komunikaci s chodcem, zda fidi¢ dal pfednost chodci, jestli jelo vozidlo
samostatng, €1 za nim byly dalsi vozidla apod. Cely seznam otazek obsahuje ptiloha €. 4.

Potom, co chodec pieSel pies piechod, byl osloven tfetim clenem tymu pro
interview. Ne se vSemi chodci zaznamenanymi v pozorovani byl samoziejmé veden
rozhovor, nebot’ ne vzdy byly svolni pro interview. Pokud se chodec rozhodl, Ze poskytne
rozhovor, bylo mu ¢lenem tymu poloZeno 6 otazek, které se tykaly povahy cesty, jeji
pravidelnosti, bezpecnosti provozu na daném misté a otdzky ohledné pfechdzeni chodce.
Konkrétni a Gplny seznam otéazek je v ptiloze €. 5.

Na kazdém piechodu bylo nutné ve stanovenych dobach odpozorovat 5 dni. Cili 20
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hodin na kazdém ptfechodu. Tymy byly organizovéany tak, aby se nemohlo stat, Ze jeden
tym bude pozorovat pouze na jednom piechodu. Jejich pozorovaci aktivita byla
zaznamenavana a bylo zajisténo, aby se stfidali v danych lokalitdich a nemohli tak
ovlivitovat vysledky pozorovani. Nutné také bylo zaskoleni tymu pied pozorovaci
aktivitou, aby vsichni pozorujici chapali stejn¢ otazky polozené v pozorovacich
zaznamech, a aby se tedy eliminovalo zkresleni pozorovateld subjektivnim vykladem

otazek.

2.4. MERENI RYCHLOSTI A HUSTOTY

Ve vyzkumu se také zjiStovalo, jaké jsou na danych pozorovacich lokalitach
hustoty provozu a jaka je rychlost projizdéjicich aut. K méfeni hustoty provozu byly
vyuzity zaznamy z kamer zaptjcené od Méstské policie Olomouc. Na zaznamech z kamer
pak byl pocitan pocet chodcii a motorovych vozidel projizdéjici danou lokalitou v ur€eném
case. Vysledky byly zaznamenavéany do tabulky, ktera bude nasledné¢ slouzit ke zjiSt'ovani
spojitosti naptiklad mezi hustotou provozu a davanim piednosti v jizdé. Tyto vysledky
jsem ve své praci nevyuzila.

Dale se méfila také rychlost projizdéjicich vozidel. K tomu slouzil radar, se kterym
se v danych pozorovacich mistech v pozorovaci ¢asy méfila rychlost. Vysledky byly opét
zaznamenany do tabulky a zjistovala se primérna rychlost, nejvyssi, nejnizs$i a zaroven

byly radarem zaznamenany 1 odstupy vozidel mezi sebou.

2.5. POPULACE A VYZKUMNY SOUBOR

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

Po odstranéni neuplnych zdznamovych archii, zbylo celkem 1532 pozorovani.
Z celkového poctu bylo 1116 jednotlivetl, ktefi prechazeli pies prechod a 416 skupin. U
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skupin se v zdznamovém archu neurcovalo pohlavi ani vék z divodu rizného rozlozeni
téchto proménnych ve skupinach. Mezi jednotlivci bylo celkem 678 Zen a 438 muzu.

Rozlozeni je mozné shlédnout na grafu €. 2.

RozloZeni vzorku dle poctu a pohlavi

m Skupiny
u Zeny

m Muzi

Graf ¢. 2
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m vk 0-12
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m vek 26-65
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Graf ¢. 3
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U jednotlivet se také kromé pohlavi urcoval pfiblizny v€k chodce. Kategorie byly
rozdélené na rozmezi 0-12 let, 13-25 let, 26-65 let a 65 let a vySe. V tomto rozdéleni
prevladaly kategorie 13-25 a 26-68 let. Mladsi kategorie z téchto dvou byla nejvyssi,
pravdépodobné z divodii obecné vysokého poctu studentit v Olomouci. Dalsim diivodem
muze byt to, ze jeden z prechodl byl umistén velice blizko studentskych koleji a menzy,
¢ili zde byla vysoka fluktuace studentii. Rozdéleni je opét mozné vidét v Grafu €. 3.

Z tohoto vzorku bylo potfeba vybrat jesté dalSi podskupinu a to pouze ty osoby,
které odpovidali v interview na dotazy naSich pozorovatelti, nebot’ stanovené hypotézy se
tykaly bezpecnosti, a odpovidali na ni pouze chodci, ktefi byli svolni k rozhovoru. Téchto
osob bylo pouze 473. Z tohoto mnozstvi chodcii bylo 287 téch, ktefi se na daném piechodu
(kde byli vyzkumniky pozorovéni a kde podavali rozhovor) citili bezpecné a 186 téch, kteti
se necitili bezpecné. Tito chodci, ktefi se bezpecné necitili, zaroven odpovidali na otazku
proc to tak citi. Mezi nejcastéjSimi odpovéd'mi se objevovala nizka ochota fidi¢i zastavit u
daného prechodu, Spatné rozhledové podminky, velka hustota provozu, a velmi Casto si
chodci stézovali také na absenci svételné signalizace na daném pitechodu. Porovnavala
jsem tyto skupiny chodcii také z pohledu demografickych charakteristik. Bylo zji$téno, ze
v celkovém poctu chodct, se kterymi se provadélo interview, bylo 347 jednotlivei a 126
skupin. U jednotlivct zaroven bylo uréovano pohlavi, takze z 347 chodct bylo 203 Zen a

144 muza (graf €. 4).

RozloZeni vzorku dle poctu a pohlavi

m Skupin
Muz ; 144 Piny

Zeny

Muzi

Zeny ;203

Graf ¢. 4
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Skupinu chodct, se kterymi se délalo interview, jsem rozdélila na chodce, kteii se
citili na daném prechodu bezpecné a kteti se necitili bezpecné. Mezi chodci, kteti se citili
bezpetné (287 osob), bylo 116 Zen, 101 muzh a 70 skupin. Ve skupiné chodct, ktefi se
necitili bezpecné (186 osob), bylo 87 Zen, 43 muzl a 56 skupin (graf €. 5 a 6).

RozlozZeni vzorku dle poctu a pohlavi
(citili se bezpeéné)

= Skupiny
u Zeny
= Muzi
Graf¢. 5
RozloZeni vzorku dle poctu a pohlavi (necitili se
bezpecné)

‘ = Skupiny
u Zeny
¥ Muzi

Graf ¢. 6
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Dale jsem také zjistovala rozlozeni véku v této skupiné. Zjistila jsem, ze z 347
chodcii (jednotlivcl) bylo 7 ve véku 0-12, 205 ve veéku 13-25, 128 ve véku 26-65 a 7 ve
veku 65- a vys (graf €. 7).

vék 65 a RozloZeni vzorku dle véku

vys; 7 \Vek 0'12 7

m vk 0-12
vék 13-25
® vk 26-65
Vék21035'25; vek 65 a vy

¢

Graf¢. 7

3. VYSLEDKY

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

Vsechny dané hypotézy se tykaly vnimani bezpecnosti chodcti, tedy zda se jim
prechazeni na daném prechodu zda bezpecné €i nikoliv a jak toto jejich vnimani ovliviiuje
jejich chovéni. K tomu bylo zapotiebi zzit testovany vzorek pouze na osoby, se kterymi
byl po pozorovani veden rozhovor, ve kterém se tento udaj zjistoval. Chodct, se kterymi
se vedlo interview a ktefi odpovidali na otazku bezpec€nosti, bylo 473. Hned u prvni

hypotézy ale bylo potieba vzorek opét zmensit. Prvni testovana hypotéza znéla:
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HI1: Chodci, ktefi nepovazuji ptechdzeni na daném piechodu za bezpecné, Castéji

pockali, az auta zastavi, nez vstoupili do vozovky.

Cili jsem porovnavala, jaky vliv ma pocit bezpeéi chodce na daném piechodu na
jeho zpiisob ptechazeni. Zda v ptipade, ze se citi ve vétSim riziku, zvysi svoji bezpecnost
tim, Ze by pockal, az vozidla zcela zastavi. Ostatni moznosti byly, Ze chodec pocka, az
vozidla pouze zpomali, tfeti moznost byla, ze nepockéd a Ctvrta moznost byla, Ze prvni
vozidlo (které tedy bylo pozorovano vyzkumniky) nedalo chodci piednost. A tuto posledni
variantu, kdy fidi¢ automobilu nedal pfednost chodci, jsem do této hypotézy nezahrnula,
nebot’ tento jev neovliviioval chodec, ale fidi¢ vozidla a tim padem to nesouvisi s pocitem
bezpeci na prechodu. Timto tedy bylo potfeba vyloucit pozorovani 166 chodct, se kterymi
bylo sice po pozorovani vedeno interview, ale nedalo se rozhodnout, zda jejich pocit rizika
¢i bezpeci mél vliv na piechazeni z tohoto testovaného pohledu. V kone¢ném vzorku bylo
tedy 307 chodct.

Z téchto 307 chodcii (tabulka €. 1) bylo zjisténo, ze 191 z nich se citilo na daném
prechodu bezpecné (v tabulce oznaceno slovem ,bezpecny) a 116 znich se bezpecné
necitilo (v tabulce oznaceno slovem ,,nebezpecny). 199 chodcti pockalo, az vozidlo blizici
se k pfechodu zcela zastavi (v tabulce oznaceno slovem ,,pockali*) a zbylym 108 chodciim
stacilo, pokud fidi¢ zpomalil ¢i viibec nec¢ekali (v tabulce oznaceno slovem ,,nepockali®).
Porovnavanim téchto proménnych bylo zjisténo, ze 127 ze 191 chodci, kteti se citili na
daném piechodu bezpecné, zaroven pockali, az auto zcela zastavi a 64 chodcim stacilo,
pokud auto zpomalilo ¢i vibec necekali. Ze 116 chodct, ktetfi se na daném ptechodu
necitili bezpecng&, 72 chodcli pockalo, az fidi¢ zastavi a 44 znich cekalo pouze na
zpomaleni, ¢i necekalo viibec. V obou ptipadech tedy pocet chodci, kteti vyckali na iplné
zastaveni vozidla, byl pfiblizn€ dvakrat vétsi neZ pocet chodci, kteti necekali. Z toho tedy
vyplyva, ze mezi skupinami chodct, ktefi se citili bezpec¢né na daném prechodu a ktefi se
tak necitili, neni v tomto ohledu rozdil. To bylo potvrzeno i statistickym zpracovanim,
nebot’ porovnanim proménnych byla zjisténa hodnota p> 0,05 a tedy pfijimame nulovou
hypotézu — neni signifikantni rozdil mezi skupinou chodct, kteti se citi na daném piechodé¢

bezpecné, a kteti se neciti bezpecné.
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Bezpeény Nebezpeény Radk. souéty

Pockali 127 72 199
Nepockali 64 44 108
Celkem 191 116 307
Chi kvadrat Sv P

Pearsonuv chi kvadrat ,6191877 df=1 43135

Tabulka ¢. 1

Dalsi hypotéza, kterou jsem testovala, opét rozdélovala chodce na dvé skupiny —
podle toho, jestli se citili na prechodé bezpecné a dale podle toho, zda sledovali provoz
nejen pred piechazenim, ale i v prabéhu. Cili zda ,,se divali na auta/provoz kdyz piechazeli

ptes pfechod®. Testovana hypotéza znéla takto:

H2: Chodci, ktefi nepovazuji prechdzeni na daném prechod¢ za bezpecné, se Casteji

divali na auta/provoz kdyz ptechézeli pies prechod.

Z testovani vyplynulo, Ze chodci, ktefi povaZovali pfechazeni na daném piechodu
za bezpecné sledovali provoz béhem ptfechazeni (v tabulce oznaceno slovem ,,divali*) ve
160 ptipadech z 287 a chodci, ktefi nepovazovali pfechdzeni na daném piechodu za
bezpecné se divali na auta ¢i provoz béhem prechazeni ve 120 piipadech ze 186. Celkovy
soucet vSech pozorovanych situaci byl 473. Z vysledka vyplyva, Ze chodci, ktefi se citili na
daném piechodu vice bezpecné, opravdu béhem piechdzeni sledovali provoz méné nez
druha zkoumand skupina chodct. Vysledek ovSem neni statisticky signifikantni, nebot’ je
lehce nad pozadovanou hladinou 0,05. Cili pfijimdme nulovou hypotézu, Zze mezi danymi

skupinami rozdil neni.
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Bezpeény Nebezpeény Radk. souéty

Divali 160 120 280
Nedivali 127 66 193
Celkem 287 186 473
Chi kvadrat Sv p

Pearsonuv chi kvadrat 3,591225 df=1 .05809

Tabulka ¢. 2

Dalsi testovand hypotéza se tykala pohybu chodcti a jejich obezietného chovéni
jesté pred vstoupenim na ptrechod. Pokusila jsme se zjistit, jestli pocit bezpe¢i ovliviiuje

zpusob jejich zplisob chovani jesté pred prechdzenim. Hypotéza znéla:

H3: Chodci, ktefi nepovazuji ptechazeni na daném piechodu za bezpe¢né,

Castéji zastavili pfed tim, nezZ vstoupili na ptechod.

Porovnanim udaji jsem zjistila, Ze chodci, ktefi se citili bezpe€né na daném
prechodu, ve 33 piipadech z 287 pied pfechodem nezastavili, ale rovnou pokracovali
v chlizi ptes prechod (tabulka €. 3). Z pozorovanych osob, které¢ se na daném piechodu
necitily bezpecnég, se nezastavilo pouze 7 chodct ze 186. Statistickym zpracovanim byl
rozdil vyhodnocen jako signifikantni, nebot’ hodnota p < 0,05. Pfijimame tedy stanovenou
hypotézu, ze které vyplyva, ze chodci, ktefi se na daném piechodu necitili bezpecné,
Castéji zastavili pfed prechodem, neZ pokracovali v piechazeni. U této hypotézy byl
problém s malym poctem osob, které se necitily na prfechodu v bezpeci, a zaroven se pied
prechazenim nezastavily. Téchto osob bylo pouze 7, coz se blizi k hranici pouzitelnosti
testu chi kvadrat, pro ktery je minimalni pocet osob v jedné skuping 5. Toto kritérium tedy

bylo splnéno, ale jen velmi tésn¢ a proto je mozné, Ze sila tohoto testu byla timto snizena.
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Bezpecny Nebezpecny Radk. souéty

Nezastavili 33 7 40
Zastavili 254 179 433
Celkem 287 186 473
Chi kvadrat Sv p

Pearsonuv chi kvadrat 8,721841 df=1 00314

Tabulka ¢. 3

Posledni testovanou hypotézou jsem se snazila zjistit, jak ovliviiuje pravidelnost (a
dalo by se tedy fici i Castost) prechdzeni na daném piechodu vnimani jeho bezpec¢nosti.
V interview s chodci jsme se ptali, zda prechédzeji na daném ptechodu pravidelné (vice nez
jednou za tyden) nebo ne. A zéroven, zda povazuji piechdzeni na daném piechodu za

bezpecné. Hypotéza znéla:

H4: Chodci, ktefi nechodi pifes dany ptfechod pravidelné, povazuji Ccastéji

pfechdzeni na daném mist¢ za nebezpecné.

Predpokladala jsem tedy, Ze chodci, ktefi pfechdzeji na daném misté Castéji, budou
vnimat ptrechod jako vice bezpe¢ny. Zjistila jsem, Ze z 287 chodcii, kteti vnimali pfechod
jako bezpetny, zde 235 chodcii chodi pravidelné, tedy Castéji nez jednou tydné. U skupiny
chodci, ktefi vnimaji prechod jako méné bezpecny, bylo osob, které zde chodi pravidelné
135. Statistickym porovnanim danych skupin vySlo najevo, ze chodci, ktefi ptes prechod
chodi pravidelng, ho vnimaji jako vice bezpeény. Cili se potvrdila stanovena hypotéza,
nebot’ hodnota p byla pouhych 0,01666, tedy p < 0,05 a bylo mozné pfijmout stanovenou
hypotézu.
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Bezpecny Nebezpecny Radk. souéty

Pravidelné 235 135 370
Nepravidelné 52 51 103
Celkem 287 186 473

Chi kvadrat Sv p

Pearsonuv chi kvadrat 5,731468 df=1 01666

Tabulka ¢. 4

3.1. VYJADRENI K HYPOTEZAM

V prvni testované hypotéze jsem se snazila zjistit, jestli existuje vztah mezi rizikem,
které pocituji chodci na pfechodu pro chodce pii pfechdzeni vozovky a mezi tim, zda

¢ekaji, az vozidlo zcela zastavi, ¢i zda jim staci, aby vozidlo pouze zpomalilo, ¢i necekaji

vvvvvvvv

vvvvvvvv

opravdu zastavi. V tomto ptipad¢ se ovSem hypotéza nepotvrdila. Neprojevil se zadny
rozdil mezi chodci, kteti se citili bezpecné a mezi témi, ktefi se tak necitili v tom ohledu,
zda vyckali na zastaveni vozidla. Coz ovSem nemusi znamenat, ze by se chodci, ktefi
pocituji vétsi riziko, nesnaZili svou opatrnost a bezpecnost svého chovani zvysit. Znamena
to, Ze jejich chovani se neméni z pohledu ¢ekani na zastaveni vozidla.

Dalsi hypotéza zkoumala, zda se u chodct, kteti se citi méné bezpecné na daném
pfechodu, projevi pocit rizika ve vEts$i opatrnosti béhem piechazeni. Ve druhé hypotéze
jsem se totiz zaméfila na to, zda se chodec, ktery se citi méné bezpe¢né na prechodu,
Castéji diva na provoz i béhem piechazeni. Logické by totiz opét bylo, kdyby chodci, kteti
pocituji vetsi riziko, piechazeli pres prechod s vétsi ostrazitosti a tim padem by sledovali
provoz i béhem prechazeni, nejen pied nim. U této hypotézy nebyl vysledek signifikantni,
ovSem velmi se blizil této hranici. Ukézalo se, Ze pravdépodobné existuje néjaky rozdil ve

sledovani provozu béhem ptechdzeni, vysledek ovSem nebyl statisticky vyznamny a proto
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musime pfijmout nulovou hypotézu, nebot’ rozdil mezi témito skupinami nebyl tak velky.

Ve tfeti hypotéze jsme bezpecné chovani chodct sledovali z pohledu vyckavani
pied pfechodem. Chtéla jsem zjistit, zda chodci, kteii se citi na pfechodu méné bezpecné,
Castéji vyckavaji déle pied prechodem, nez piejdou pies vozovku. Predpokladala jsem, ze
chodci, kteti pocit'uji vétsi riziko, budou opatrnéjsi a vice a dikladné se rozhlédnou pted
tim, nez vstoupi na prechod. Béhem vyzkumu pozorovatelé sledovali, zda chodec, ktery
pristoupil k piechodu, necekal a rovnou pokracoval v chlizi anebo zda se na piechodu
zastavil. Pozorovatelé¢ dale méli dalS$i dvé moZnosti s ohledem na Cas zastaveni — zda
zastavil a ¢ekal méné nez 5 sekund anebo déle. Pfi testovani této hypotézy jsem mezi
délkou cekani nerozliSovala, a proto jsem méla pouze dvé proménné - a to zda zastavil
pfed pfechodem anebo necekal a rovnou pokracoval v chlzi. Z vysledki vyplynulo, ze
existuje statisticky vyznamny rozdil mezi skupinou chodct, ktefi se na daném piechodu
citili bezpe¢né a kteti ne. Chodci, ktefi pocitovali na ptechodu vétsi riziko, se Castéji
zastavili pred prechodem oproti chodciim, ktefi se citili bezpe¢né. Piijali jsme tedy
stanovanou hypotézu.

V posledni hypotéze jsem se snazila zjistit, zda pravidelnost v pfechdzeni na daném
pfechodu ma néjaky vliv na pocit rizika u prechézejicich chodct. Pfedpokladala jsem, ze
chodci, kteti na daném prechodu prechazeji pravidelné (Castéji nez jednou za tyden), budou
vnimat riziko jako men$i nez ti chodci, ktefi zde chodi mén¢ Casto, nebot jsem se
domnivala, ze pro chodce, kteti to na daném piechodu jiZ znaji, se jevi riziko jako mensi,
ackoliv by se dalo fict, ze riziko zlstava stejné, pouze vnimani dané osoby se meéni.
Z vysledkt vyslo najevo, ze existuje signifikantni rozdil mezi skupinami chodci, ktefi na
prechodu pfechazeji pravidelné a kteti ne, nebot’ ti, co zde prechdzeji ¢astéji, vnimaji riziko
jako menSi, neZz ti, ktefi zde prechdzeji nepravideln€. Stanovend hypotéza byla tedy

potvrzena.

4. POPIS A INTERPRETACE VYSLEDKU
V praktické ¢asti této prace jsem si stanovila celkem Ctyfi hypotézy. Zaméfila jsem
se na pocit bezpecnosti u chodct, kteti pfechazeji pres prechod a na to, zda jejich vnimani
rizika néjak ovliviiuje styl jejich pifechazeni. Vychazela jsem z homeostatické teorie rizika,
ktera tvrdi, Ze pokud osoba (v naSem piipade chodec) pocituje veétsi mnozstvi rizika, nez je
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pfijatelna hladina dané osoby, reaguje na tento rozdil v hladindch tim, Ze zvysi bezpecnost
svého jednéani, aby se hladina rizika opét srovnala. Na zdklad¢ téchto poznatkd jsem
predpokladala, ze podobné chovani bude mozné pozorovat i1 pii piechazeni chodct pres
vozovku.

Prvni hypotéza, kterou jsem si stanovila, zkoumala vztah mezi pocitem bezpeci
ptechazejiciho chodce a jeho chovanim pfed vstoupenim na vozovku, nebot jsem si
stanovila hypotézu, ktera znéla: ,,Chodci, ktefi nepovazuji pirechdzeni na daném pirechodu
za bezpecné, Castéji pockali, az auta zastavi, nez vstoupili do vozovky.*“. Tato hypotéza se
ovSem nepotvrdila a tedy nebyl zjistén rozdil v chovani mezi skupinami chodct, ktefi se
citili bezpené¢ a mezi témi, ktetfi ne. A nejen ze nebyl zjistén rozdil, ale pifi detailnéjSim
prozkoumani vyslednych dat bylo zjisténo, ze ve skupiné chodct, kteti se citili bezpecné
cca 2/3 chodcii pockali, nez vozidla zastavi pied tim, nez vstoupili do vozovky. Ve skupiné
chodcii, ktetfi se bezpecné necitili, pocet chodcti, ktefi pockali, az vozidla zastavi, byl
dokonce lehce mensi nez 2/3. Z toho tedy vyplyva, Ze pocit bezpeci chodcli na daném
pfechodu nema vliv na to, zda chodci pockaji na zastaveni vozidla ¢i nikoliv.

Mozné vysvétleni téchto dat maze byt napiiklad to, ze kazdy chodec mé vlastni styl
prechazeni ptes vozovku, na ktery je zvykly a ktery praktikuje na kazdém piechodu, at’ se
mu zda bezpecny ¢i ne. Stejné tak, jako uc¢ime déti ve skole, aby vzdy vyckaly, nez vozidla
zcela zastavi, mohou tito chodci byt zvykli vyckéavat za kazdé situace a jejich aktudlni
pocit to nezméni. Dal§i moZnosti mize byt to, Ze chodec miiZze byt ovlivnén aktudlnim
pocitem hroziciho nebezpeci na daném ptechodu, ale neprojevi se to timto zptisobem,
nebot’ vyckavani na uplné zastaveni vozidla neni ta bezpecna strategie, kterou pouZzivaji
chodci, citici se v nebezpe¢i. Pokud totiz chodec vyckava, az vozidlo zcela zastavi,
vyZzaduje to od chodce trpélivost a dostatek Casu, ktery je ochoten ob&tovat bezpe¢nému
chovani. Chodci, ktefi ptfes ptfechod pospichaji a nechtéji ztracet ¢as, mohou volit jiné
bezpecnostni strategie, které snizuji jejich pocit rizika a zaroven je neobiraji o Cas (jako
naptiklad sledovani provozu bcéhem piechdzeni). To by ovSem nesouhlasilo s tfeti
hypotézou, ktera se ukdzala jako potvrzena.

Dalsi hypotéza, kterou jsem si stanovila, méla za cil zjistit, zda sledovani provozu
beéhem piechdzeni se Castéji objevuje u chodcli, ktefi se na daném piechodu neciti
bezpecné. Hypotéza znéla: ,,Chodci, ktefi nepovazuji pfechdzeni na daném ptechodu za
bezpecné, se Castéji divali na auta/provoz kdyz prechdzeli ptes prechod.”. Z vysledka vyslo
najevo, Ze ve skupin€ chodct, ktefi se citili na pfechodu bezpecné, bylo pfiblizné 55 %
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téch, kteti se divali na provoz béhem ptechazeni a ve skupiné chodcii, ktefi se necitili na
daném ptechodu bezpecné, bylo takovych chodct priblizné 64%. Z toho vyplyva, ze maly
rozdil mezi skupinami pravdépodobné existuje, ale vzhledem k tomu, Ze nebyl statisticky
vyznamny, nemuzeme piijmout stanovenou hypotézu. Tuto bezpecnou strategii piechazeni
tedy pravdépodobné ovlivituje jesté jiny faktor, ktery nebyl zkoumén. Opét tedy plati, ze
pocit bezpeci pravdépodobné neovliviiuje to, zda chodci béhem piechazeni sleduji provoz,
nebot’ mezi skupinami nebyl nalezen vyznamny rozdil.

Tteti testovanou hypotézou jsem zkoumala piedpoklad, ze chodci, ktefi se na
pfechodu neciti bezpecné, Castéji zastavi pired pfechodem, nez na néj vstoupi, oproti
skupiné€ chodc, ktefi se na ptechodu citi bezpecné. Opét jsem piedpokladala, ze chodci, se
budou snazit snizit své riziko dikladnym zvaZenim svého Umyslu vkrocit na ptechod.
Hypotéza znéla: ,,Chodci, ktefi nepovazuji prechdzeni na daném piechodu za bezpecné,
Cast&ji zastavili pred tim, nez vstoupili na pfechod.”. Vysledky ukézaly, ze existuje rozdil
mezi témito dvéma skupinami chodcd. Dle vysledkd ve skupiné chodct, kteti se citili
bezpetné, bylo cca 11% chodcii, kteti nezastavili pfed pfechodem a rovnou pokracovali
v prechdzeni. Ve skupin€ chodct, ktefi se necitili bezpecn¢, bylo téchto osob pouze cca
3%. Statistickym zpracovanim dat bylo zjiSténo, ze tento rozdil je vyznamny a mizeme
tedy potvrdit stanovenou hypotézu, ze které vyplyva, ze chodci, ktefi se citi na prechodu
méné bezpecné, Castéji zastavi pred prechodem, nez zapocnou prechazeni. Pravdépodobné
vysvétleni zjiSt€nych informaci poskytuje homeostaticka teorie rizika, ktera tvrdi, ze kazda
osoba ma svou individualni pfijatelnou hladinu rizika, kterou je ochotna akceptovat a
v piipadé, Ze tuto hladinu vyznamné piekro¢ime, snazime se hladiny dorovnat
pocituji vétsi riziko, Ze se snazi svou hladinu rizika sniZzit tim, Ze se budou pii prechdzeni
pfes pfechod chovat bezpec¢ngji. Otazkou zlstava, pro¢ se bezpetné chovani chodct
v tomto vyzkumu projevilo pouze u této stanovené hypotézy a ostatni bezpecné chovani se
zda neovlivnéné tim, zda se chodec citi bezpecné ¢i nikoliv.

Posledni testovanou hypotézou byla mySlenka vlivu pravidelnosti, na vnimani
bezpecnosti situace na pfechodu. Domnivala jsem se, ze chodci, kteti pfes pozorovany
piechod piechézeji pravidelné (Castéji nez jednou za tyden), budou situace na piechodu
vnimat vice bezpecné nez osoby, které zde piechazeji nahodné, nebo méné Casto. Hypotéza
byla stanovena takto: ,,Chodci, ktefi nechodi pfes dany pfechod pravidelné, povazuji
Castéji prechdzeni na daném misté za nebezpecné.“. Ukdzalo se, Ze tento pfedpoklad byl
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spravny, nebot’ vysledky potvrdily tuto hypotézu, a tedy opravdu existuje rozdil mezi
skupinami chodcii, ktefi pies dany prechod chodi pravideln¢ a ktefi ne. U skupiny chodci,
ktefi ptes pozorovany piechod piechazeji pravidelné, bylo 36% osob, ktefi se na daném
pirechodu zaroven necitili bezpecné. Ve skupin€ chodcl, ktefi na daném piechodu
prechézeji nepravidelné, bylo 49% téch, ktefi se necitili bezpe¢né. Tedy vyznamné vice,
nez vprvni skupiné. Dal§i proménné, které ovliviiuji bezpecny pocit chodctl, jsou
pravdépodobné jiz vice praktického charakteru. Chodci byli béhem interview dotazovani
na to, pro¢ se na prechodu neciti bezpecn¢ a velké mnozstvi odpovéedi se tykalo napiiklad
velkého provozu, neochoty fidi¢l zastavit, potfeby svételného znaceni na kiizovatce ¢i
nepiehlednosti provozu. Toto jsou faktory, které si lidé sami uvédomuji a které jsou
schopni popsat. Ne kazdy chodec si ale uvédomi, ze znalost mista, kde pfechazi, v ném
muze podvédomé piisobit méné rizikove, nez jaké misto ve skutecnosti je. Otdzkou je, zda
se tomuto jevu da néjakym zpiisobem zabranit. Pokud bychom §li do disledku, tak chodci,
kteti zde chodi pravideln¢, vnimaji pfechod jako méné rizikovy. Z ptedchozich hypotéz
vyplyva, Ze chodci, ktefi vnimaji pfechod jako méné rizikovy, castéji nezastavi pred
pfechodem a rovnou pokracuji v pifechdzeni. A tim padem ohrozuji sebe, svou vlastni
bezpec¢nost a pravdépodobné i ostatni ucastniky silni¢niho provozu, které svym chovanim
mohou ovliviiovat.

Na zacatku praktické ¢asti této prace jsem si kromé Ctyt vySe zminénych hypotéz
stanovila také vyzkumnou otdzku, ktera znéla: ,,Jaké formy bezpecného chovani chodci
nejcastéji na pfechodu vyuzivaji?*. Behem vyzkumu pozorovatelé sledovali, jak se chodci
béhem piechdzeni chovaji. Pozorovali, zda chodec pfed pfechodem zastavil, neZ na ng&j
pfechodu. Jedna se o stejné formy chovani, jako byly vyuzity v pfedchéazejicich
hypotézach. Pokud bychom oznacili zastaveni pred pfechodem, vyckani na zastaveni
vozidla a sledovani provozu béhem ptechazeni jako bezpecné chovani, chtéla bych
poloZzenim vyzkumné otazky zjistit, které z tohoto chovani bylo nejcastéji vyuzZivano
béhem piechazeni pfes prechod, a to nejen u osob, se kterymi byl po pfejiti silnice veden
rozhovor, ale u 1434 osob z celkového vzorku 1532 pozorovani, které jsem popsala
v kapitole o vyzkumném souboru. Nekteré osoby byly z méfeni vyfazeny kvili chybéjicim
datim z pozorovani vySe zminénych bezpecnych strategii.

Podrobnym zkouménim dat jsem dosla ke konkrétnim ¢islim, kterd nam odhaluji
bezpecné strategie prechazeni u chodcii. Nejdiive jsem se zaméfila na otazku, jak se chodci
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chovaji jesté pred vkrogenim na prechod. Cili zda se zastavi pied pfechodem, &i pokracuji
v chlizi rovnou. Zjistila jsem, ze 76 chodcti z celkového poctu 1434 se pied pirechodem
nezastavilo a plynule pokracovali v chlizi. DalSich 1021 chodcii se pfed piechodem
zastavilo a ¢ekalo méné nez 5 sekund, nez vstoupili na prechod. Posledni skupina chodct
také zastavila pted pfechodem, ale ¢ekala vice nez 5 sekund na to, nez vkro¢i na ptechod,
téchto chodci bylo 337. Z toho tedy vyplyva, ze drtivd vétSina chodct stoji pted
pfechodem méné nez 5 sekund a nasledné¢ zapoc¢ne prechazeni. Rozlozeni dat mizeme

nazorn¢ vidét na grafu €. 8.
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Graf ¢. 8

Problémem u téchto dat je, Ze si nemlUzeme byt jisti, z jakého ditvodu chodec pied
ptfechodem zastavil. Z ptedchoziho vyzkumu, ktery se zabyval komunikaci fidict a
chodcti, vyplynulo, ze pfiblizné¢ dvé tietiny fidi¢t neda na piechodu chodci pfednost.
Z toho tedy vyplyva, ze pokud chodec zastavi, nemusi to byt proto, Ze by se rozhlizel
vyckat na volny prostor ve vozovce. | piesto, ze se tedy zd4 toto chovani jako naprosto
pfirozené, bych nadéle oznacovala toto chovani jako jednu z bezpecnych strategii, nebot’

stale existuji lidé, ktefi prechod mylné povazuji za natolik bezpe¢né misto pro prechdzent,
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Dalsim zkoumanym chovanim bylo, jak chodec reaguje na piijizd¢€jici vozidla. Zda

vycka, az vozidlo zcela zastavi, nebo chodci staci, pokud vozidlo zpomali a pak vkro¢i na
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z celkového poctu 1434 chodct, kteti byli podrobeni zkoumani, vyckali na Gplné zastaveni

vozidla pfed tim, neZ vstoupili na pfechod. DalSich 259 chodcti vyckalo, nez vozidla
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vozidlem pusténo. Rozlozeni mliizeme opét vidét na grafu €. 9.

Vy¢kani chodce na...

B Zastaveni vozidla

= Zpomaleni vozidla

Nevyckal

Nevyckal; 31 ¥ Vozidlo nezastavilo

Graf ¢. 9

Z grafu vyplyva, Ze nejcastéji chodci voli strategii vyckavani na uplné zastaveni
vozidla, dale velké mnozstvi chodct také vyckava, az vozidla alesponi zpomali a pouze
malé mnozstvi chodcti necekd na reakci vozidel a ptfechazi rovnou. DalSich 495 ptipadi,
kdy ftidi¢ chodci nezastavil, nezapocitdvam do bezpecnych strategii chodcli, nebot’ tyto

ptipady nemohli chodci ovlivnit svym chovanim.
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bezpecnych strategii, nebot’ mize pomoct i v téch piipadech, kde se uplatni predchozi
bezpetné strategie piechdzeni a stale je to malo. Mam na mysli napiiklad ptipady, kdy

chodec ma v imyslu pftejit pfes pfechod, zastavi pfed piechdzenim, vyckéa na zastaveni

vvvvvvvv
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stojicim vozidlem a mohou chodce ohrozit bud’ tim, Ze se srazi se stojicim vozidlem, anebo
se mohou pokusit ho predjet a nasledné srazit chodce béhem piechdzeni. Z tohoto pohledu
tedy povazuji sledovani provozu i béhem piechdzeni za velmi dilezité. Béhem pozorovani
meli vyzkumnici moznost sledovat chovani chodce pii prechazeni a to, zda sleduje ¢i
nesleduje provoz, byla celkem dobie viditelnd a tim padem i zaznamenatelnd proménna.
Dle sesbiranych dat z celkového poctu 1434 chodcti, bylo 877 téch, ktefi provoz béhem
prechazeni sledovali a dalSich 557, ktefi se nedivali na vozidla ani na provoz b&éhem

prechazeni (viz graf €. 10)

Sledovani provozu béhem prechazeni

m Sledoval
= Nesledoval

Graf ¢. 10

Z téchto dat vyplyva, ze vétSina osob pozorovanych na pitechodech, vétSinou
sleduje provoz béhem piechdzeni. Ackoliv na to, jak je sledovani vozidel dulezité, je tu

stale jesté velka cast lidi, ktefi tak necini. Z celkového poctu je to cca 38%, coZ mizeme
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fict, Ze je piiblizné kazdy tteti. Bohuzel to tedy neni nejpouzivanéjsi bezpecna strategie a
zajimavé by jist¢ bylo zjistit, jak velké procento lidi sleduje provoz pii prechdzeni na
prechodech, fizenych svételnymi signaly. Predpokladam, ze toto mnozstvi lidi, ktefi se
divaji na vozidla a provoz béhem pohybu po piechodu, by bylo jest¢ mnohem mensi, coz
je samoziejmé¢ nebezpecné, nebot’ ani svételné signaly nemohou chodci na piechodu
zaruCit bezpecnost. Navic je Castym zvykem, ze prechody pro chodce, které jsou fizeny
svételnymi signaly, jsou na kiizovatkach, kde v dobé, kdy maji zeleny signal chodci, maji
fidi¢i chdpou a casto proto mlize dochazet ke kolizim. Z tohoto divodu je velmi dilezité
sledovat provoz nejen pii ptechazeni ptechodu bez svételnych signali, ale 1 s nimi.

Vyzkumna otazka, kterou jsem si v ivodu praktické ¢asti poloZila, méla za cil
porovnat bezpecné strategie pfechazeni a zjistit, kterd ze strategii je nejCastéji pouzivana.
Jako bezpecné strategie jsem oznacila tyto formy chovani: zastaveni pied prechodem,
vyckani na zastaveni vozidla a sledovani provozu béhem ptechazeni. Jsou to takové formy
chovani, které vedou k vétsi bezpecnosti chodcti béhem prechazeni a které jsou ¢astené
také ukotvené v zadkoné. Zakon 361/2000 Sb. O provozu na pozemnich komunikacich ika,
ze: ,,Pred vstupem na vozovku se chodec musi presvédcit, zdali miize vozovku piejit, aniz
by ohrozil sebe i ostatni ti¢astniky provozu na pozemnich komunikacich... Chodec nesmi
vstupovat na piechod pro chodce nebo na vozovku bezprostiedné pied blizicim se
vozidlem®. Z toho vyplyva, Ze pokud se méa chodec ,pfesvéd¢it o tom, zda mize na
vozovku vstoupit, mél by tedy pravdépodobné zastavit pied prechodem a zkontrolovat
aktualni situaci. Z dal$iho textu sice nevyplyvd povinnost vyckat na Uplné zastaveni
vozidel, vzhledem k bezpecnosti je to ale vice neZ doporu¢ovano napiiklad oddélenim
Ministerstva dopravy CR - BESIP. Stejn& tak, jako je dtilezité sledovat provoz pied
pfechdzenim i v jeho pribéhu.

Porovnanim vSech tfi bezpecnych strategii pfechazeni bylo zjisténo, Ze nejcastéjsi
strategii zvySujici bezpecnost chodce na pfechodu je zastaveni chodce pied prechodem.
V tomto pfipadé jsme nerozliSovali mezi chodci, ktefi ¢ekali méné nez 5 sekund a vice nez
5 sekund. Ob¢ skupiny jsem povazovala, Ze se chovaji bezpecné, ackoliv zastaveni na delsi
dobu je samoziejmé bezpecnéjsi. Teéchto chodcli bylo dohromady 1358. Jako druha
nejCast¢jSi strategie se ukazalo sledovani provozu béhem piechdzeni, coz vyuzilo 877
chodctli a nejméné pouzivané bylo vyckani na plné zastaveni vozidla pied tim, neZ chodec
vstoupil na pfechod, tuto formu bezpecného chovani vyuzilo 659 z pozorovanych 1434
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chodcti. Celkovy nahled na data je mozny vidét na grafu €. 11.
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Z vysledku tedy plyne, Ze vyckavani na uplné zastaveni vozidla je jedna z nejméné
pouzivanych a tedy nejméné oblibenych strategii pro piechazeni. Z pohledu chodce by
bylo toto chovani sice velmi bezpecné, z praktického hlediska vSak ne kazdy chodec je
ochoten cekat pied prechdzenim tak dlouho. A to jak z vlastnich casovych divodu, tak
napiiklad také kvili tomu, aby nezdrzoval provoz. Z vyuky dopravni vychovy obcas
slychdvam o situacich, kdy dité stojici na pfechodu c¢ekd na zastaveni vozidla pred
dité ceka dal na okraji vozovky. Poté se stava, ze fidic, ktery piivodné zastavil, a chtel dat
prednost ditéti na pirechodu, za¢ne na dité naptiklad troubit, gestikulovat apod. nebot’ dité
nechce do vozovky vkrocit, dokud nebude bezpecno na obou stranach vozovky. To miize
v chodci pro pfisté vyvolavat pocit natlaku a jiz nemusi byt tolik motivovan k dodrzovani
tohoto bezpecného stylu prechdzeni. Obzvlast€¢ u déti, které jeSt€¢ nemaji takovou
psychickou odolnost vici tlaku z okoli. Dulezitd je tedy tolerance a trpélivost na obou
stranach, jak ze strany chodce, tak ze strany fidiCe. A ptfedevSim je nutné myslet na to, ze

chodec je jeden z nejzranitelngjSich ti€astnikii silnicniho provozu a je tfeba myslet na jeho
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bezpeci, predevsim, jedna li se o dité.

Dale se ukazalo, ze druhou nejcastéji pouzivanou bezpecnou strategii je sledovani
provozu béhem prechazeni. Z mého pohledu jde o celkem nenaro¢ny zptisob, jak si zajistit
vetsi bezpeci na prechodu. Ne kazdy chodec ovsem sledovani vozidel 1 v pribéhu chlize
ptes prechod povazuje za dilezité. Predpokladam, ze to mlize byt zplisobeno naptiklad tim,
ze od malicka je nejvice dbano na to, aby se déti spravné rozhlizely, a jsou nabadany, aby
pockaly, az auto zastavi, nez vstoupi na pfechod. OvSem malokdy jsou také poucovany o
tom, ze maji sledovat provoz neustale, i kdyz jim vozidla daji pfednost. Pii vycviku
v autoskole se jiz situace na piechodu netesi z pohledu chodce, ale pfedevsim z pohledu
fidice. Opét je tedy dilezité, aby predevsim rodice dbaly na spravné pouceni déti a aby
sami rodi¢e byli vzornym piikladem a to nejen pii piechdzeni pfechodu bez svételnych
signald, ale 1 s nimi.

Z vybranych bezpecnych strategii, které chodci mohou vyuzivat béhem piechazeni
a které byly pozorovany vtomto vyzkumu, bylo nejcastéji sledovano zastaveni pred
pfechodem na méné nez 5 sekund. BohuZel z dat neni mozné zjistit, zda chodci vyckavali
na prechodu z diivodu opatrnosti a zvySeni vlastni bezpec¢nosti, anebo jestli vyckavali kvili
fidicam, ktefi jim nedali pfednost. V obou piipadech Ize ovSem fict, Ze se chodci zachovali
bezpec¢né, nebot’ v ptipadé, ze vozidlo nejelo a chodci se pred prechodem zastavili, snizili
své riziko, nebot’ jednali bezpecné&ji. V pfipadé, Ze chodci zastavili, protoze se blizilo
vozidlo a fidi¢ je naptiklad nechtél pustit, opét to byla bezpe¢na forma chovani, nebot’
v opaéném piipad¢ by samoziejme mohlo dojit ke konfliktu. Za téchto podminek se jedna
o logickou reakci na nastavajici situaci v provozu a ziejmé by se toto chovani nedalo
hodnotit jako zamémé bezpecné. Zdalo by se tedy, Ze zastaveni ptfed prechodem je
samoziejmost, ov§em jak i z tohoto vyzkumu vyplyva, stale se najdou lidé, ktefi jsou méné
opatrni a z chodniku pokracuji pfimo na pfechod a i z praxe miZeme vidat chodce
(nejcastéji v piipadech, kdy pfechod plynule v jedné linii navazuje na chodnik z obou
stran), jak pokracuji v chlizi na piechod bez jakéhokoliv ujisténi o aktudlni situaci

v provozu. Proto jsem se rozhodla 1 tuto strategii ponechat mezi témi bezpecnymi.
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5. DISKUZE

Cilem této prace bylo odhalit vztah, mezi pocitem bezpec¢i u chodcii béhem
pfechazeni a mezi jejich bezpecnym chovanim. Hypotézy, které jsem si stanovila, se
zaméfovaly na konkrétni bezpecné chovani chodcti na prechodu. Zda pocit mensiho
bezpeci, ma néjaky vliv na to, jestli se budou chovat obezietnéji, ¢i jakou z bezpe¢nych
forem chovéani pii pfechazeni zvoli. Vysledky ukazaly, Ze pocit rizika, ktery chodec citi, ¢i
neciti na piechodu, nema vliv na to, zda chodec vycka na uplné zastaveni vozidla. Bylo
zjisténo, Ze vtomto ohledu neovliviiuje pocit bezpe¢i chovani chodce na piechodu.
Ackoliv dle vyzkumti by clovék v situaci zvySeného rizika mé¢l byt opatrnéjsi. Na téchto
vysledcich je zajimavé velké mnozstvi chodcii, kteti vyckali na Uplné zastaveni vozidla.
V celkovém poctu pozorovanych chodct, se kterymi bylo zaroven vedeno 1 interview, byly
necelé dvé tietiny téch, ktefi vyckali, az vozidlo zcela zastavi. To je povzbudivy vysledek,
nebot’ je to velmi dobra strategie piechdzeni z hlediska bezpecnosti. Obzvlast u déti je
kladen velky diraz na to, aby vyckali, az vozidlo zcela zastavi, nebot’ nemaji jeste tak
dobry odhad v tom, zda stihnou piejit silnici vc€as, ¢i zda vozidlo opravdu zpomaluje a
stihne zastavit, pokud vkro&i na piechod. Castost této strategie je tedy dobrym znamenim,
nebot’ nejlépe se déti nauci bezpeénému chovani ptimo od rodict, pokud se tak sami rodice
chovaji.

Ke zkresleni vysledkii by mohlo dochazet v ptipadé, Ze by pozorovatelé na
pfechodu ovliviiovali chovani chodcti svou pfitomnosti. Je mozné, ze nektefi chodci
v okamziku, kdy uvidé€li na druhé strané ptechodu osoby, které je pozoruji, mohli zménit
své chovani a chovali se bezpecnéji, nez by tak ucinili za bézné situace. To ovSem neni
z pozorovani mozné usoudit a miiZzeme piedpokladat, Ze dle chovani si vétSina chodct pied
pfechodem vyzkumnika pfili§ nevS§imala. V pfipadé¢ Ze ano, tak predpokladame, Ze
mnozstvi chodcti, kteti si vyzkumniki vSimli, nebylo tak velké a ti, co pozorovatele
zaregistrovali, nemuseli byt zdkonité¢ ovlivnéni jejich pfitomnosti. Déle také mohlo
dochézet k chybam pifi pozorovéani, nebot’ v nékterych hrani¢nich pfipadech lze tézko
uvolnéni 1 druhého jizdniho pruhu. Coz by sice také bylo spravné, ov§em nepotvrzovalo by
to nasi hypotézu o tom, Ze chodec ¢eka na zastaveni vozidla z diivodu vétsi bezpecnosti.
Miuzeme tedy pouze ptedpokladat, Zze chodci vyckavali na zastaveni vozidla proto, aby
zvysili svou bezpecnost.
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Dand hypotéza, kterou jsme zde zkoumali, se nepotvrdila. Muzeme pouze
spekulovat o tom, z jakého divodu se tak stalo. V jedné z dalSich hypotéz se potvrdilo, ze
chodci se v ptipadé pocitu nebezpeci chovaji bezpecnéji. V tomto piipadé se toto pravidlo
ale nepotvrdilo. Pokud se podivame na data, ptiblizn¢ dvé¢ tretiny lidi vyckali na uplné
zastaveni vozidla, coz je celkem vysoké Cislo. Nenasli jsme vSak rozdil mezi skupinami
chodcii, ktefi se citili bezpecn¢ a t€mi, ktefi se tak necitili, nebot’ v obou skupinach se ve
velké mife objevili chodci, ktefi vyckali na zastaveni vozidla.

Zajimavy by mohl byt vyzkum, na SirSim mnozstvi a rdznorodé¢jSim spektru
populace. Dalo by se napiiklad do interview zaradit dotazy nejen na bezpecnost chodci,
ale také na jejich motivy k danému jednani, kde by bylo mozné oddélit chodce, kteii
vyckali na zastaveni vozidla pouze z divodu bezpe€nosti a ktefi ne. Ve vyzkumech
uvedenych v teoretické ¢asti (Holland, Hill, 2007, Holland, Hill, 2010) jsem popisovala, ze
veék také ovliviiuje bezpecné chovani na pfechodu. Zajimavé by tedy bylo posoudit
vnimani bezpecnosti na daném piechodu u riznych vékovych kategorii, zda se pocit rizika
celkového souboru. V tomto vyzkumu byl vzorek populace rozdélen pouze na 4 kategorie,
pficemz v té nejmladsi a nejstarSi kategorii neni tolik osob, aby se dalo dukladn¢ ovéfit,
zda je mezi skupinami vyznamny rozdil.

Déale bylo zjisténo, Ze pocit bezpeci nemd vliv na to, zda chodec sleduje ¢i
nesleduje vozidla béhem ptechdzeni. Ackoliv se tato mySlenka z mého pohledu zdala
zpocatku jako nejvice pravdépodobnd, ukazalo se, ze pocit bezpe¢i zpisob rozhlizeni
b&hem prechdzeni neovliviiuje. A pokud ano, tak ne tak vyznamné. Mozné vysvétleni mize
byt naptiklad to, ze vzhledem k tomu, Ze chodci Casto vyckavaji, az vozidla pred
pfechodem zcela zastavi, je moZzné, Ze pak uZ nevnimaji sledovani provozu jako tolik
pottebné. CoZ by bylo samoziejmé nedbalé, nebot’ je neustdle potfeba sledovat provoz, i
v piipadé, Ze ptimo u prechodu vozidlo zastavi. DalSim moznym vysvétlenim muize byt to,
ze chodci, ktefi se neciti v bezpe€i, srovnavaji svou hladinu pfijatelného rizika jinym
zpiisobem nez tim, Ze by vice sledovali provoz. Dalsi zplsob, jak sniZit riziko, mize byt
napiiklad to, Ze chodec piejde pres piechod rychleji, neZ pokud by se citil v bezpeci. Tato
proménna sice sledovand nebyla, ale mohla by kompenzovat pocit rizika misto proménné,
kterou jsme sledovali v tomto vyzkumu. Navic by se dané strategie Castecné vyluCovaly,
nebot’ v pfipadé, Ze chodec ptechazi pies ptrechod rychleji, nemé tolik ¢asu na to, aby
zaroven sledoval provoz. Zajimavy by byl vyzkum, ktery by sledoval nejen to, zda chodec
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na prechodu sleduje provoz, ale také to, jak rychle ptes ptrechod prechazi a zda je
vyznamny rozdil mezi skupinami chodct, ktefi se citi na pfechodu bezpecné a ktefi ne.
Bylo by zajimavé zjistit, zda chodci, ktefi se necitili bezpecné a nesledovali provoz, by
prechazeli pies piechod rychleji nez chodci z druhé skupiny.

Co se ty¢e pozorovaného chovani, nepiedpokladam, ze by mohlo b&hem
pozorovani chodct dojit ke zkresleni vysledki, nebot’ to, zda chodec sledoval ¢i nesledoval
provoz béhem piechazeni, bylo dobfe patrné jednani. Je ovSem mozné, ze néktefi chodci,
ktefi si vSimli pozorovateli jiz pted pfechodem nebo béhem piechazeni vénovali svou
pozornost pravé vyzkumnikiim a o to méné provozu. Takze je mozné, ze v piipade, ze
bychom dané chovani pozorovali naptiklad na kamerach, bychom dosahli vétsiho Cisla.
V tomto vyzkumu nebyl ale naS hlavni cil zjistit, jak velky pocet chodcti provoz sleduje,
ale jak ovliviiuje pocit bezpe¢i na prechodu to, zda chodec sleduje blizici se vozidla.
Z vysledkti vyplynulo, ze pravdépodobné néjaka souvislost mezi témito proménnymi
existuje, ale nebyla tak vyznamna. Mozné je, Ze existuje dal§i proménnd, ktera ovlivituje
spolecné s pocitem bezpeci ¢i nebezpeci dané chovani a ze pouze v piipadé, Ze se chodec
neciti v bezpeci a zaroven je naptiklad velky hluk, ¢i zaroven neptechazi nikdo jiny, vénuje
chodec pfi prechazeni vice pozornosti provozu po komunikaci. Na toto téma by jisté bylo
mozné zkoumat mnoho dalSich kombinaci.

Také je mozné, Ze to zda chodec sleduje ¢i nesleduje provoz, neovlivituje pocit
bezpeci, ale jind proménna, ktera mize s pocitem bezpeci souviset, napiiklad aktualni pocit
jistoty. Jak jsem jiz psala vySe, pokud chodec vycka na uplné zastaveni vozidla, miize mit
celkem velky pocit jistoty v tom, Ze z daného sméru jiz nebezpeci nehrozi a tim padem ho
neni potfeba kontrolovat. BohuZel tato jistota nikdy nemtiZze byt stoprocentni, ale je mozné,
sledovat situaci v provozu a rovnou piechazeji.

V této studii bylo dale zjiSténo, ze chodci, ktefi se na ptechodu neciti bezpecné,
Castéji zastavi pred prechodem, nezZ na néj vstoupi. Tento vysledek mlzeme brat bud’
z toho pohledu, Ze je v rozporu s piedchozimi vysledky, nebot’ u vySe zminénych vysledka
byl efekt opacny. Anebo se ho miizeme pokusit dat do souvislosti s piredchozim
zkoumanim a pokusit se najit, co mohou mit spolecné¢ho. VétSina se pravdépodobné
rozhlizi jesté diive, nez se k prechodu piiblizi, aby si jiz pfedem oveétila bezpecnost situace
na silnici. Pokud méame pocit, Ze je piechod pftili§ dlouhy, silnice piili§ frekventovana, ¢i
rozhledové podminky nejsou piili§ idedlni, je mozné, ze situaci budeme chtit jesté
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dikladnéji prozkoumat tésné pied tim, nez vkrofime na piechod. To se ndm castecné
potvrdilo v tomto zkoumani, nebot’ jsme sice nespecifikovali, co piesn¢ se chodciim na
daném pifechodu nezda bezpec¢né, ale pokud se obecné neciti jisti, bylo zjisténo, Ze se
opravdu pfed pfechodem zastavi, na rozdil od téch, kteii se citi bezpecné. Pokud se tedy
pted prechdzenim chodci zastavi a dikladnéji prozkoumaji situaci, je mozné, ze pak jiz

rec
1

nemaji tendenci pouzivat dalsi ,bezpecnostni opatfeni k tomu, aby své riziko dale
snizovali. Nebot” pfichodem k pfechodu vSe zacina, vSe ostatni jiz pak zalezi na tom, jak
chodec situaci vyhodnoti. Cili to, e predchozi vysledky neukézaly vztah mezi pocitem
bezpeci a prechazenim, mlize naznacovat to, ze chodec, ktery se neciti bezpecn¢, ovéti
situaci na prechodu jesté pred tim, nez na n¢j vkro¢i a tim padem nemé pak potiebu
pouzivat dalsi bezpecné strategie.

Samoziejmé 1 v tomto ptipadé¢ mohlo dojit k ur€itému zkresleni vysledkt a to jiz pii
samotném pozorovani, nebot pozorovatelé, ktefi zaznamendvali chovani chodct, méli
v zaznamovém archu na vybér ze tfi moznosti. Prvni z nich byla, Ze chodec viibec pred
pirechodem nezastavil, druhd Ze chodec zastavil na méné€ nez 5 sekund a tfeti Ze zastavil na
déle nez 5 sekund (otazka €. 7, v pfiloze €. 3). Prvni moznost byla celkem jasnd, pokud
chodec plynule pokracoval dal v chiizi, bylo rozhodnuti pozorovatelii jasné. Mozné chyby
mohly nastat v dal§ich dvou pftipadech, kdy pozorovatelé mohli pouze odhadnout, jak
dlouho chodec na ptfechodu vyckaval. Z toho ditvodu je mozné, Ze v nékterych piipadech
mohlo dojit k chybnym zdznamlm, pokud chodec c¢ekal pfiblizné kolem této casové
hranice, bylo obtiZzné ho piesn¢ zatadit do jedné z danych kategorii.

Béhem pozorovani, méli vyzkumnici za kol dle pozorovaného chovani vyplnit co
nejpfesnéji zdznamovy arch. V tomto piipad¢, méli konkrétn€ za kol zjistit, jak dlouho a
zda vibec chodec vyckal pied pfechodem. OvSem divod, pro¢ tam vyckaval, jiz nebylo
v silach pozorovatelll zaznamenat. Tedy je mozné, Ze chodci na pfechodu nezastavili
z divodu zvySeni své bezpecnosti, na popud svého vlastniho pocitu rizika, ale z jiného
divodu, ackoliv v podstaté témét jakykoliv divod vede k vétsi bezpecnosti. Pokud si
vezmeme jako pfiklad chodce, ktery se na piechodu neciti bezpe¢né a zastavi pfed nim ne
nepusti na piechod, je to také jisty druh bezpe¢ného chovani, nebot’ jsou samoziejme taci,
ktefi bez ohledu na pftijizdéjici vozidlo vstupuji na pfechod a vynucuji si tim moZnost
pfechazeni. Pokud tedy chodec zastavi, at’ jiz z jakéhokoli ditvodu, je to vétSinou néco, co
zvysi jeho bezpecnost. Bohuzel pro tento vyzkum, by vSak vysledky tim péadem
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neukazovaly na to, zda chodec zastavil sim od sebe, protoze chtél zvysit sviij pocit
bezpeci, anebo zda byl donucen okolnim provozem. Vzhledem k tomu, ze vSak vysledky
ukazuji na rozdil mezi témito dvéma skupinami chodcii, je pravdépodobné, Ze pocit
bezpeci €1 naopak rizika je opravdu ten spravny divod, pro¢ se chodec zastavi ¢i nezastavi
pted pfechodem.

Dalsi faktor, ktery mtze snizovat validitu vysledkl je nizky pocet pozorovanych
chodct ve skupiné téch, kteii se na prechodu necitili bezpecné, a zaroven viibec nezastavili
pied prechodem, nebot” téchto chodct bylo celkem pozorovano pouze 7, coz je velmi nizké
byly tedy podminky pro pouziti testu splnény a test je platny, ovSem je nutno brat na zietel
nizky pocet osob v dané kategorii.

Zajimavou moznosti pro dal$si vyzkum se z mého pohledu jevi dikladnéjsi
zkoumani tohoto jevu. Béhem pozorovani by tedy bylo dobré pozorovat nejen zda, a na jak
dlouho zastavil, ale také jaky byl zaroven stav v provozu. Zda aktudlné pfijizdély né&jaka
vozidla k pfechodu ¢i nikoliv, zda ptijizdéjici fidi€ jiz zpomaloval, kdyz se chodec blizil
k ptechodu (a tim padem chodec mohl vstoupit na ptechod, ale z diivodu zvySeni své
bezpecnosti jeste zastavil a dal kontroloval situaci) apod. A zarovei k tomu by bylo vhodné
dikladnéjsi interview, zaméfené na motivaci chodct a na jejich uvazovani pfed tim, nez
vstoupili na prechod. Zda chodci, ktefi zastavili pifed prfechodem tak ucinili z diivodu
ovéteni stavu na vozovcee, nebo zda byli donuceni okolnimi souvislostmi, zda jejich pocit
bezpeci prameni z malé piehlednosti situace a proto zastavili, aby se rozhlédli dikladnéji,
nebo zda jejich pocit nebezpeci prameni napiiklad z vysoké rychlosti vozidel a proto
ackoliv nic nejede, Castéji zjiSt'uji bezpecny stav na vozovce, nebot’ maji pocit ohroZeni.

DalS§im poznatkem zjiSténym v této studii bylo, Ze chodci, kteti pres prechod
prechézeji pravidelng, pocituji mensi pocit rizika, nez ti, ktefi pfes prechod chodi méné
Casto. To by se dalo vysvétlit tim, Ze zndmé véci jsou pro nas mén¢ ohrozujici, nez ty, véci,
které jsou pro nas nové. Nové podnéty v nds mohou vyvoldvat pocity strachu a nejistoty,
nevime, co mame cekat atd. Jedna se tedy o urcity geneticky zakddovany mechanismus,
ktery nas ma ochrénit pfed novym a nebezpecnym. V piipad€ prechazeni pies silnici bylo
tedy bohuzel potvrzeno, Ze toto pravidlo plati také. Pro¢ bohuzel? Problém je dle mého

nazoru v tom, Ze chodec pfichdzejici na ptfechod poprvé, ma pocit rizika, ktery miize byt
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vozidel, aktudlni svételné podminky atd.). Pokud si chodec ptechéazejici ptes ptrechod
Casto, zvykne na nebezpeci na prechodu, zvykne si pfedev§im na nebezpecné postaveni
pfechodu. Miuze tedy védét o neptehlednosti dané situace, na zdklad¢ toho rychleji
prechézet pies prechod a nebezpeci se tim pro néj vyrovna. Pokud bychom ale brali v potaz
aktualni podminky na ptfechodu, na ty si zvyknout nelze, nebot’ jsou pokazdé jiné. Vozidla
mohou piijizdét pokazdé jinou rychlosti, z jinych smérti, fidici mohou byt méné ochotni
zastavit atd. Pokud si ale chodec zvykne na pfechdzeni v daném miste, vystavuje se tim
veétsimu nebezpeci, nebot’ mize podcenovat aktudlné hrozici riziko. Pokud bychom délali
dalsi vyzkum, bylo by zajimavé dle tohoto zjisténi vyzkoumat, jak je chodci ve skute¢nosti
vnimana nebezpecnost ur¢eného piechodu, tzn. pokud bychom chtéli zjistit, jak chodci
vnimaji ptechod, bylo by potteba vybrat ty chodce, které zde nepfechazeji pravidelné a
ktefi tim padem maji vétsi ndhled na situaci, bez ovlivnéni zvyku.

V tomto piipadé byly obé méfené proménné vybirdny z interview a tedy piimo
z Gstniho vyjadieni chodcti. Domnivam se tedy, ze pravdépodobné nedochazelo prilis ke
zkresleni zaznamu, nebot vysledky nebyly zavislé na pozorovacich schopnostech c¢i
casovych mozZnostech vyzkumnikl. Slovem ,,pravidelné bylo mySleno (a vétSinou 1
chodciim vysvétlovano) prechazeni na daném misté Castéji nez jednou za tyden. Nékteré
osoby si v8ak mohli slovo pravideln¢ vylozit jinak nez ostatni, mohli zde prechazet
»pravideln¢* a myslet tim jednou za mésic. To jiz zpétn€ nezjistime, ale predpokladame, ze
pokud chodec oznalil své prechdzeni za pravidelné, mohlo zde dojit ke zvyknuti na
nebezpeci na pozorovaném prechodu a tim padem do predepsané kategorie patii, ackoliv
pravidelnost zde nemusi byt dano ¢astosti jednou tydné.

Jednim z vysledki této studie byly také vysledky zkoumané vyzkumné otazky.
SnaZzila jsem se zjistit, jakou strategii pro zvySeni své bezpecnosti nejcastéji pouZivaji
chodci prechdzejici pres prechod. Tuto otdzku jsem zkoumala bez ohledu na to, jestli se
chodci na daném ptechodé citi bezpecné¢ nebo ne. Pouze jsem chtéla zjistit, které
z chovani, které je povazovano za bezpecné, je nejCastéji vyuzivané. Jako bezpecné jsme
oznacili zastaveni pred pfechodem, sledovani provozu béhem piechidzeni a vy€kani na
zastaveni vozidla. Pokud bychom na tyto strategie nahliZzeli z pohledu néaro¢nosti pro
chodce (naro¢né na pozornost, Cas atd.) mizeme pravdépodobné fict, ze chodci si logicky
voli nejsnaz§i moznost, jak si zajistit bezpe¢nost a zaroven se piili§ ,,nenamahat®. Jako
nejpouzivanéj$i strategie se ukdzalo zastaveni pfed piechodem, coz miiZeme sice
povaZzovat za Casové narocné, ale vzhledem k tomu, ze vétSina z chodct, kteti zastavili
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pted pifechodem, se zdrzeli pouze méné, nez 5 sekund dalo by se fict, Ze se nejedna o pfilis
velkou casovou ztratu. Pravdépodobné bude piiblizn€é srovnatelna s Casem vyzadujici
strategie, obzvlast pokud chodec vycka na zastaveni vozidla na obou stranach vozovky.
Z hlediska ¢asové naro¢nosti je tedy vyCkavani na zastaveni vozidla pravdépodobné tou
nejnaroc¢néjsi strategii. Z hlediska narocnosti na pozornost, je pravdépodobné nejnarocnéjsi
sledovani provozu béhem piechazeni, nebot’ chodec obzvlast na vice frekventovanych
pirechodech musi sledovat nejen okolni vozidla, ale také okoli chodce, cyklisty apod.
Z tohoto pohledu je tedy sledovani vozidel naro¢néjsi béhem ptrechazeni, nez b&hem
¢ekani na vstoupeni na ptechod. Jako nejjednodussi z nabizenych strategii se tedy jevi
zastaveni pted pirechodem a kontrola dopravni situace jesté pted vstoupenim na piechod.

V teoretické ¢asti jsem zmiflovala vyzkumy, které se zabyvaly faktory ovliviiujici
rozhodovani chodct. Co vsSe ovliviiuje chodce, stojiciho na ptechodu, ktery se rozhoduje
ve kterou chvili prejit, kde a jakym zptisobem. V popisovaném vyzkumu z vysledki
vyplynulo, Ze chodci se nerozhoduji dle pocitovaného rizika, ale dle toho, jak si mysli, ze
by byli schopni zvladnout dany tkol, tedy pfechdzeni na daném ptechodu (Holland, Hill,
2007). Dale také bylo zjisténo, ze chodec je Castecné ovliviiovan také infrastrukturou,
mnozstvim chodci, ktefi jsou s nim na prechodu atd. (Résédnen et al., 2007;in Lavalette et
al. 2009, Lavalette et al. 2009)

V této studii vySlo najevo, Ze chodec, ktery se na piechodu neciti bezpecné,
¢astecné meéni své chovani oproti chodci, ktery se bezpecné citi, nebot’ bylo zjisténo, ze
chodec pocit'ujici vétsi riziko, Castéji pred pfechodem zastavi alespoil na kratkou dobu, nez
vkroéi na piechod. Céste¢né se tyto poznatky tedy kiizi, nebot’ dle této studie se chodci
¢aste¢né pocitem bezpeci ¢i nebezpeci fidi. Sice jsme nepozorovali ¢i nestudovali to, zda
se podle tohoto pocitu rozhoduji, zda ptejdou ¢i ne, ale bylo pozorovano jiné chovani u
téchto dvou skupin. Spojenim téchto dvou poznatkli mizeme ptedpokladat, ze chodec,
ktery stoji na prechodu a neciti se bezpecné€, bude zvazovat to, zda v ten konkrétni Cas je
schopen zvladnout dany ukol a v piipad€ Ze ne, dale vyckava na piechodu (jak se ukazalo
vtomto vyzkumu). MuzZeme predpokladat, Ze chodec, ktery se neciti bezpecné,
pravdépodobné bude mit 1 nizsi presvédceni o tom, zda situaci na pfechodu zvladne nebo
ne. Napftiklad pokud by se chystal piejit starSi Clovek, jehoz reflexy a rychlost nejsou jiz na
dobré urovni a sam si je toho védom, je mozné, ze v nasem rozhovoru by reflektoval
situaci na ptechodu jako nebezpecnou a ve zminovaném vyzkumu by popsal své pochyby
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o tom, zda by zvladnul danou situaci. Pfedpokladam tedy, Ze ¢im nebezpecnéji se chodec
na prechodu citi, tim slabsi je jeho duivéra v to, zda danou situaci zvladne. Tedy domnivam
se, ze spolu tyto dvé promeénné souviseji, ale samoziejmé to v tomto vyzkumu zkoumano
nebylo a nebylo to tim padem ani prokazano Dle mého nézoru by bylo zajimavé vyzkumné
zjistit, zda je tato domnénka pravdiva.

V dal$im vyzkumu zmitiovaném v teoretické ¢asti zkoumali, jaké chovani predikuje
nebezpecné prechdzeni. Co za chovani mizeme pozorovat pied tim, nez chodec vstoupi na
piechod a jeho piechazeni je povazovano za rizikové. Ve vyzkumu zjistili, ze nejcastéjSim
prediktorem pro rizikové prechdzeni bylo opozdéné vstoupeni na prechod. Pokud chodec
vstoupil do vozovky pozdé€ji, nemél pak dostatek ¢asu na bezpecné piejiti vozovky, nemél
¢as na sledovani provozu atd. Z naSeho vyzkumu vyplyva, Ze osoby, které se citili
v menSim bezpeci, se Castéji zastavili pfed pfechodem a tim paddem mohli dostatecné
zvazit, v kterou vhodnou chvili vkrocit na ptechod. Rizikové piechazeni bychom tedy
pravdépodobné pozorovali spiSe u skupiny chodct, ktera se citila vice bezpecné, coz by
odpovidalo homeostatické teorii rizika.

Vysledky tohoto vyzkumu mohou pomoci pfi predikci bezpe¢ného a nebezpecného
chovani chodcti na ptechodech. Pokud bychom vzali v ivahu vysledek tieti hypotézy, kde
se potvrdil rozdil mezi chodci, ktefi se citi bezpecné a ktefi ne, znamenalo by to, Ze by bylo
vhodné uvazovat nad tim, aby se stavéni pfechodl alespoil ¢aste¢né fidilo homeostatickou
teorii rizika a tedy, aby v chodcich nevzbuzovaly pfechody piili§ velky pocit jistoty a
bezpeci, nebot’ je mozné, Ze chodci nésledné polevi ve své pozornosti a kontrole vozidel
prijizdgjicich k prechodu. Ackoliv se toto nepotvrdilo u vSech stanovenych hypotéz, i1 jen
jedna potvrzend hypotéza mlze znamenat, Ze Cast chodct v ur€ité situaci je timto jevem
ovlivnéna. To znamend, Ze homeostaticka teorie rizika je vyuZitelna nejen pii zkoumani
fidi¢h a jejich chovéani, ale také u zkoumani chodcil a jejich chovani na pfechodech pro
chodce. Dalsi potvrzena hypotéza o pravidelnosti prechazeni chodcii a vlivu pravidelnosti
na pocit bezpeci by byla vyuzitelna v jinych vyzkumech, kde by bylo vhodné brat na tento
jev ohled naptiklad pii hodnoceni nebezpecnosti prechodi a jejich prvki. I v praxi by bylo
dobré k tomuto zjiSténi ptihliZzet naptiklad pifi vyuce v autoSkolach ¢i pii vyuce dopravni
vychovy. Budouci fidi¢i, ale 1 fidi¢i profesiondlové naptiklad pii pravidelnych Skolenich
fidict by méli byt informovani nejen o dasledcich homeostatické teorie rizika, ale také o
disledcich Castéjsiho vnimani téhoz, nebot’ naptiklad profesionalni fidi¢i se mohou casto
pohybovat po stejnych trasach a v disledku zvyku na danou trasu mohou vnimat néktera
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rizika jako mensi atd.

Mezi limity této studie patfilo mozné zkresleni zdznamu v pozorovacich zaznamech
riznymi pozorovateli. A¢koliv byli jednotlivé vyskoleni v tom, jakym zplisobem by mélo
pozorovani probihat a jak pfedné zaznamendvat do pozorovacich archti, je samoziejmé
mozné, ze vznikali rizna subjektivni zkresleni. Naptiklad u otazky na vek chodct se dal
tento vék pouze odhadovat. Stejné tak u odhadovani vzdalenosti vozidla od ptechodu.
Pozorovani vétSinou probihalo v kratkém cCase. Pozorovatel¢ museli béhem malé chvilky
zaznamenat mnoho udaji (pfedevsim v pozorovacim archu pro chodce) a dale je zapsat do
pozorovani, coz trvalo néjaky cas. I tedy Casovy tlak mohl mit vliv na mozné chyby
vV pozorovani.

S pozorovanim se poji také dal§i mozné zkresleni a to plisobeni pozorovatelll na
situaci na prechodu. Tym pozorovatelll musel stat v takové vzdalenosti od piechodu, aby
m¢él dobry rozhled na danou situaci a mohl vSe spolehlivé popsat a odpovédet na vSechny
otazky, zaroven ale nesmél stat tak blizko ptrechodu, aby si fidi¢i vozidel nemysleli, ze
hodlaji ptfechazet. Pozorovatel¢é méli s sebou vzdy modré desky slogem Katedry
psychologie a zaznamové archy, které mohli v chodcich vzbuzovat riizné dojmy. Nékteti
chodci si mysleli, ze pozorovatelé zde stoji pro to, aby oslovovali chodce kvuli pojistkam,
mobilnim operatorim apod. takze se jim snazili vyhnout, coz mohlo mit za nasledek to, ze
piechazeli mimo piechod, ¢i Ze nevénovali dostatek Casu situaci na piechodu, nebot’ se
soustiedili na to, jak se pozorovatelim vyhnout. Jini chodci mohli své chovani ménit jiz
pouze pro to, ze vidé€li osoby, které je pozoruji a zapisuji si. Z praktického pozorovani jsme
ovSem nabyli dojmu, ze chodci si vét§inou pozorovacich tymu vS§imali az na posledni
chvili po tom, co piesli pies pfechod.

Dale také nebylo v moznostech této prace vyuzit veskerd data ziskana béhem
provadéného vyzkumu. Coz nemusi byt brano pouze negativné, nebot’ to umoZnuje
probirat detailnéji dalsi data z vyzkumu v jinych studii. Dal§im limitem tohoto vyzkumu
bylo, Ze pozorovani a interview probihala pouze v Olomouci pouze na urcitych
prechodech. Je tedy mozZné, Ze vysledky by se mohli lisit, pokud by byl vyzkum proveden
napiiklad na vesnicich s mensim poc¢tem obyvatel a s jinou skupinou chodcti (rizné vékové
skupiny, s mensim vyskytem studentii ¢i osob mezi 13-25 lety) a s menSim provozem. A
stejné tak by mohli byt jiné vysledky, kdyby prizkum probihal naptiklad v Praze.

Béhem pozorovani na prechodech, jsme nezaznamenavali Zddné osobni informace
o chodcich ani o fidi¢ich. Nezaznamenavali jsme ani statni poznavaci znacky, pouze
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obecné informace bez konkrétniho znaceni osob. Vyzkumnici, kteti provadéli interview na
pfechodech, se vzdy ptali chodcli, zda jsou ochotni s nimi vést rozhovor — opét bez
specifikace osobnich udaji. Chodci méli moznost odmitnout a byli informovani, o jaky
vyzkum se jednad a kdo ho provadi. Kamerové zaznamy, které¢ jsme pouzivali pro urceni
poctu vozidel a chodctli na ptechodech v uréitém casovém obdobi, nam byli zapiijceny se
svolenim M¢éstské Policie Olomouc a ze zaznaml opét nebyla poznat a ani nebyla

zapisovana statni poznavaci znacka vozidla ani informace o chodci.

6. ZAVER

V této praci jsem si stanovila Ctyfi hypotézy zaméfené na bezpecnost chodcli na
prechodu pro chodce a vyzkumnou otdzku, kterd se zabyvala rliznymi strategiemi
prechazeni také z pohledu bezpecnosti a to které ztéch bezpecnych jsou pouzivany
nejcastéji. Domnivala jsem se, Ze chodci, ktefi se citili na pfechodu méné bezpecné, Castéji
vyckaji na Uplné zastaveni fidi€l pred pfechodem, tato mySlenka se nepotvrdila, ale
ukdzalo se, ze celkem velké mnozstvi chodcli tuto strategii vyuziva. Ddle jsem
predpokladala, ze chodci, kteti se citi na prechodu mén¢ bezpecné, budou castéji sledovat
provoz béhem prechazeni ptes prechod. Tato mySlenka se také nepotvrdila, ale vysledek
statistického testu byl na hranici se statisticky vyznamnou hodnotou. Hypotéza, ktera
zkoumala to, zda chodec, ktery pocituje na ptfechodu vétsi riziko, se Castéji zastavi pred
tim, nez vstoupi na ptechod, se potvrdila. Ukazalo se, Ze tento predpoklad byl tedy platny,
ackoliv sila testu byla sniZzena nizkym poctem chodcl ve skupiné téch, ktefi se necitili
bezpecné a zaroven nezastavili pied prechodem. Zaveére¢na hypotéza si kladla za cil zjistit,
zda chodci, kteti prechézeji ptes prechod pravidelné (Castéji nez jednou za tyden) povazuji
Castéji dany pfechod za vice bezpecny. Tento predpoklad se potvrdil. Ukazalo se, ze
chodci, ktefi na daném ptechodu cCastéji prechazeli, se na ném castéji citili bezpecné oproti
skupiné€ chodci, ktefi zde ptechazeli nepravideln€, méné Casto.

Vyzkumnou otdzkou jsme dosli k zavéru, Ze nejcastéjsi strategii vyuZivanou pfi
pfechazeni ptes piechod je zastaveni pred prechodem. To bylo rozdéleno na zastaveni na
méné nez 5 sekund a vice neZ 5 sekund, pficemz i1 pokud bychom do vysledki zapocitali
zastaveni pouze do 5 sekund, i tak je to nejCastéjsi strategie. DalSi Castou strategii bylo
sledovani vozidel béhem prechdzeni, tuto moznost vyuzila také vétSina prechdzejicich.
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Posledni moznosti bylo vyckani na zastaveni vozidla pfed tim, nez chodec vstoupil na
ptechod. Tuto moznost vyuzila cca polovina z pozorovanych chodcii. Dalo by se tedy fici,
ze vétsSina sledovanych chodcl vyuziva alesponn né€jakou z vyse uvedenych bezpecnych

strategii pro pfechazeni.

SOUHRN

V této praci jsem se zabyvala bezpecnosti chodci na ptechodech pro chodce.
Zaméfila jsem se na riziko, které vnimaji na pfechodech a jak pocit rizika ¢i bezpeci
ovliviiyje jejich zplsob pfechézeni. V teoretické ¢asti této prace jsem se nejdiive vénovala
pravidlim a normém, tykajici se pfechazeni pies prechody. Snazila jsem se popsat situaci
chodcii 1 fidich dle zdkona a jaké jsou jejich povinnosti. Dale jsem popsala stavbu
prechodll — jaké jsou normy a jak by se tedy mély stavét. Porovnavala jsem odlisny stav
Ceskych prechodii a stav v zahrani¢i. Spole¢né stimto tématem se poji také teorie
formalnich a neformalnich pravidel v dopravé, ke které jsem zminila i vyzkumy zabyvajici
se oveéfovanim a uplatnénim této teorie.

Dalsi kapitola se zabyvala chodci a fidi¢i. Zkoumala jsem napiiklad to, jaky vliv
ma pohlavi chodce, jeho vék ¢i fidi¢sky status na to, zda se stane ucastnikem dopravni
nehody. Kterd skupina chodcii je nejvice vystavovéana riziku a pro¢ tomu tak miiZze byt.
Déle jsem také popsala proces, jak se chodci rozhoduji o tom, zda piejdou pies prechod,
jak dilezitou roli hraje infrastruktura, mira rizika ¢i obtiznost pfechazeni na daném
pfechodu. V popsanych vyzkumech bylo zkouméno, jaké faktory ovliviluji fidice pfi

vvvvvvvv

je velmi dualezita pokud se fidi€ rozhoduje o zastaveni.

V nejdilezitéjsi kapitole teoretické ¢asti jsem se veénovala homeostatické teorii
rizika, jejiZ mysSlenky jsem nasledné vyuzila v praktické Casti této prace. Popsala jsem tuto
teorii jak z hlediska jejiho vzniku, tak samoziejmé jeji zékladni principy. SnaZila jsem se
vysvétlit, jaky je vztah mezi pocitem rizika a ndsledného chovani. Déle jsem také popsala
navrhy na zmény v dopravé vyplyvajici z této teorie a jeji uplatnéni v praxi. Krom¢é mnoha
studii, které potvrzuji tuto teorii, jsem popsala 1 kritiku téchto mysSlenek a také jsem
zminila vyzkumy, které naopak svédci proti této teorii. V zdvérecné Casti teoretické prace
jsem popsala teorie z dopravy, které se vztahuji k tématu této préace, které jsou podobné
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homeostatické teorii rizika a které se zabyvaji napiiklad i rozhodovanim chodct na
ptechodech pro chodce.

V praktické Casti této prace jsem popsala vyzkum vedeny na Katedie psychologie
UP, jehoz cast jsem vyuzila k prozkouméni poznatkti homeostatické teorii rizika
aplikované na chodce. Nejdiive jsem se vénovala cilim této studie, popsala jsem stanovené

hypotézy a vyzkumnou otazku. Hypotézy znély:

H1: Chodci, ktefi nepovazuji ptfechdzeni na daném piechodu za bezpecné, Castéji

pockali, az auta zastavi, nez vstoupili do vozovky.

H2: Chodci, ktefi nepovazuji piechdzeni na daném piechodu za bezpecné, se Castéji

divali na auta/provoz kdyz ptechézeli ptes piechod.

H3: Chodci, kteti nepovazuji piechazeni na daném ptrechodu za bezpecné,

Castéji zastavili pred tim, neZ vstoupili na ptechod.

H4: Chodci, ktefi nechodi pies dany ptfechod pravidelné, povazuji castéji

pfechazeni na daném miste za nebezpecné.

Dale jsem popsala design vyzkumu, nebot’ tato prace se zabyva pouze malou ¢asti
vetsitho vyzkumu. Cely vyzkum byl zahédjen ohniskovymi skupinami zvIast’ pro chodce 1
pro fidice. Dale bylo nutné definovat témata, ktera chceme zkoumat a vytvoftit dle toho
pozorovaci archy jak pro chodce, tak pro fidice zvlast' a také interview pro chodce.
Funkénost téchto dokumentti se nasledné testovala béhem pilotniho vyzkumu. K tomu bylo
potieba vybrat vhodné ptechody, na kterych nejsou semafory a jsou dostatecné
frekventované, aby se na nich dalo pozorovat dostatek interakci. Na téchto pfechodech byl
proveden pilotni vyzkum a nasledné se vybrali tymy pro pozorovani a po zaskoleni tymu
zapocal sbér dat. Kromé pozorovani probihalo na danych piechodech také méteni rychlosti
pomoci radaru a z kamerovych zaznamt byla také méfena hustota provozu.

Nasledné jsem se vénovala vysledkiim, které byly zjiStény v této praci. Prvni
hypotéza nebyla potvrzena. Ukazalo se, Ze co se tyce vyckavani chodcli na Gplné zastaveni
vozidel, neni rozdil mezi chodci, ktefi se na ptechod¢ citi bezpecné a kteti ne. U druhé
hypotézy byl vysledek velmi blizko signifikantni hodnoté, ovSem ani tato hypotéza se
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nepotvrdila. Neplati tedy, ze chodci, ktetfi nepovazuji dany prechod za bezpecny, Castéji
sleduji provoz oproti ostatnim chodctim. Tteti hypotéza zaméfena na zastaveni chodce pred
pirechodem se ukazala jako platnd. Zjistili jsme tedy, Ze existuje vyznamny rozdil mezi
skupinami chodcu, ktefi pocit'uji riziko na daném piechodu a témi, ktefi se citi bezpecné.
Chodci, ktefi pocit'uji riziko, Castéji zastavi pied vstoupenim na ptechod. Sila tohoto testu
ovSem byla snizena, nebot’ v kategorii chodc, ktefi se neciti bezpecn¢ a zaroven se pred
prechodem nezastavi, byl nizky pocet osob, hraniCici s pouzitelnosti testu. V posledni
stanovené hypotéze jsem se zaméfila na to, co mé vliv na chodce pii rozhodovani o tom,
zda je ptrechod bezpecny ¢i nikoliv. Ukazalo se, ze stanovend hypotéza je platnd a tedy ze,
chodci, kteti ptechazeji pies ptechod pravidelng, Castéji také povazuji dany ptechod za
bezpecny.

Déle jsem si stanovila vyzkumnou otazku, kde jsem si dala za cil zjistit, jakou
bezpec¢nou strategii chodci nejcastéji voli béhem prechazeni bez ohledu na to, zda se jim
zdéa prechod bezpetny ¢i nikoliv. Ukézalo se, ze v drtivé vétsiné piipadi chodci vyuzili
moznost zastavit pfed pfechodem a to nejcastéji na dobu kratsi nez 5 sekund. Déle také
vétSina chodcil sledovala provoz i béhem ptechazeni a pfiblizn€ polovina osob vyckala na
uplné zastaveni vozidla pted tim, nez vstoupili na ptechod.

Nasledné jsem se vénovala popisu a interpretaci zjisténych vysledk, jejich mozné
vyuZitelnosti pro praxi a budouci vyzkumy, popsala jsem mozné vylepseni tohoto vyzkumy
¢1 navrhy na dalsi zpracovani dat. Popsala jsem také limity této prace, mozné nepfesnosti a

moznosti ke zlepSeni.
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I1l. PriLonY



PRILOHA C.1 - POZOROVACI ARCH - CHODCI

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

2. Pohlavi 7ena-1 muz-2

3.Vék 0-12-1;13-25-2;26-65-3 ; 66+-4

4. Cokoli neoby¢ejného (hiilka, kocarek..)

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

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

7. Zastavil se chodec pied pfechodem (nebo plynule pokracoval v chiizi?)
Ne - 1 (pokud ne, ot. €. 9) Ano: ¢ekal méné nez 5 s-2 cekal vicenez 5s-3

7.a.Jak daleko od obrubniku chodec ¢ekal: na obrubniku nebo méné nez 0.5
m- 1, vicenez 0.5m - 2

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

9. Daval chodec najevo imysl prejit?

Ano (mozno oznacit vice):

Dival se na fidi¢e/ auto — 1

Néznak vkroceni do silnice (napf. ndklon, noha) — 2

Maval na fidice - 3

Mluveni/ kiiceni — 4

Jinak: 5 (vzdy popiste)

Ne: - 6 (vzdy popiste)

Dalsi komunikace: Pod¢kovani tidic¢i, Ze mu dava piednost - 7

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

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

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

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

Psani SMS - 3

Sluchatka - 4

Rozhovor s dalSim chodce - 5

Jiné-6

PopiSte dopravni situaci, pokud byla nestandardni:

_O(

(@3

<
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PRILOHA C. 2 — POZOROVACI ARCH - RIDICI

1. Jak daleko bylo auto, kdyZ chodec prisel na za¢atek prechodu/ k
obrubniku? méné néz 10 metrti - 1
vice néz 10 metrt - 2, zabocilo z kiizujici silnice - 3

2. Komunikoval néjak Fidi¢ s chodcem? Ne - 1 Ano:
Oc¢ni kontakt - 2

Pokyn rukou -3

Blikani svétly - 4

Troubeni - 5

Mluveni/ kiiceni - 6

Jiné - 7

3. Dal Fidi¢ chodci pFednost? Ano:

zpomalil - 1 zastavil - 2

Ne -3

4. Prijizdéjici auto jelo: samostatn¢ - 1 vicero aut té€sn¢ za
sebou - 2

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

6. Délal ridi¢ néco dalSiho kromé rizeni? Ne - 1 Ano:
Telefonovani - 2

Psani SMS - 3

Jiné - 4

PopiSte dopravni situaci, pokud byla nestandardni:

_C)(

O | O
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)<




PRILOHA C.3 — ZAZNAMOVY ARCH — INTERVIEW S CHODCI

I. Kam jdete?

a. Do prace/ z prace

b. Do skoly/ ze Skoly

c. Prochéazka/ bez dalsiho ucelu

d.
Jiné

2. Chodite tady pravidelné? (¢astéji nez jednou za tyden)? Ano O Ne[l
3. PovaZujete prechazeni tady pres silnici za bezpecné?

Ano O Ne O Pro¢:

4. Co vSechno zvaZujete pri prechazeni pres silnici? (jestli po€kate a ,,date autu
prednost“ nebo vkrocite do silnice/ na pifechod?)

(ptipadné nabidnéte nize uvedené moznosti — jenom pokud respondent neodpovi
spontann¢)

b) vzdalenost auta od ptechodu
¢) hustota provozu
e) pritomnost dalSich chodct

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

zastavi?

5. Jak naznacujete Vas umysl prejit pres silnici?



PRILOHA C.4 — KLiCOVA SLOVA A ABSTRAKT

KLICOVA SLOVA:

- Ptechod pro chodce
- Bezpecnost

- Doprava

- Riziko

ABSTRAKT

V této préci jsem si dala za cil zjistit, jaky vliv ma riziko, které pocit'uji chodci na
prechodech, na jejich chovani béhem prechédzeni. V teoretické ¢asti jsem se zaméfila na to,
co vse ovliviluje zpisob piechdzeni, jak spolu fidi¢i a chodci komunikuji, jak se rozhoduji
a jaké existuji teorie k této problematice. Pfedev§im jsem se vénovala Homeostatické teorii
rizika.

Ve vyzkumné ¢asti jsem si stanovila n¢kolik hypotéz, které se tykaly bezpecnosti
chodcii na prechodu. Vyzkumna otdzka zjistovala, jakd je nejvice uzivand bezpecna
strategie pro piechazeni. K ziskani dat bylo pouZito pozorovani chodcti a fidi¢u pfi jejich
interakcich na pfechodech a nasledné interview s chodcem. Pomoci testu Pearsoniv chi
kvadrat jsme testovali stanovené hypotézy. Bylo zjiSténo, ze chodci, ktefi se na prechodu
neciti bezpecné, se Castéji zastavi pred pfechodem, neZ ostatni chodci a Ze chodci, ktefi
pres dany ptfechod prechazeji pravidelng, Castéji oznacuji pifechod za bezpecny. Ukdazalo
se, ze nejcastéjsi strategii zvySujici bezpecnost chodce na prechodu je zastaveni chodce

pted pfechodem.
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ABSTRACT

In this thesis | set out to find out what is the role of the risk felt by pedestrians on
the crossings, on their behavior during the crossing. In the theoretical part | focused on
things that affect the way how pedestrians cross the street. How drivers and pedestrians
interact, how they made decisions and what are the theories about this issue. Especially |
focused on Risk homeostasis theory.

In the research part of this study, | identified several hypotheses concerning the
safety of pedestrians on the crossing. The research question examined what is the most
used strategy for a safe crossing. To obtain the data the observation of pedestrians and
drivers was used. And also the subsequent interview with the pedestrian. We used the
Pearson chi-square to test the hypothesis. It was found that pedestrians, who do not feel
safe on the crossing often stopped before entering the pedestrian crossing more often than
the other pedestrians and pedestrians who pass through the crossing regularly, more often
called the place safe. It turned out that the most common strategies for enhancing the safety

of pedestrians on a pedestrian crossing is to stop before crossing.



