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Abstrakt

Dizertacni prace se zabyva zjiSténim doby, kterou potfebuje fidi¢ k vyhodnoceni situace
za vozidlem pfi jizdnich manévrech odbocovani a pfedjizdéni, a to na zakladé provedenych méfeni
v redlném silni¢nim provozu. Jednd se o béZzné a Casté jizdni manévry, které fidi¢ vykondava pfi fizeni
vozidla v silni¢nim provozu a pro jejich bezpecné provedeni potfebuje znat situaci kolem vozidla
a zejména pak za nim, k CemuZz slouZi zafizeni pro nepfimy vyhled, nejcastéji zpétna zrcatka. Takto
definovand doba, vhodnd napf. pro potfeby soudné inZenyrské aplikace pro analyzu silni¢nich
nehod, dosud nebyla podrobné zkoumana. Za UCelem jejiho stanoveni byla proto provedena
rozsahlad analyza soucasného stavu problematiky souvisejici s nepfimym vyhledem zvozidla,
byly formulovany vlivy na délku doby a stim souvisejici charakteristiky ¢lovéka jako soucasti
soustavy fidi¢ - vozidlo - okoli. V praci byly zkoumany vlastnosti lidského vnimani a pojednano
o problematice reakéni doby. Byly analyzovany dosavadni vyzkumy zabyvajici se dobou vénovanou
pohledlim do zrcatek a predstaveny mozné metody jejiho méreni. Na zakladé toho pak byl navrzen
a realizovan experiment, pomoci kterého byla tato doba autorem definovana. Byla ziskdna
potfebna data, jejichZ analyzou bylo mozné kvantifikovat dobu, kterou Fidi¢ potfebuje ke kontrole
situace za vozidlem, pfi odbocovani a predjizdéni a dalSich jizdnich manévrech pfi kterych je
potfeba zménit smér, resp. jizdni koridor vozidla. Zavéry ukazaly, Ze doba potfebnd
pro vyhodnoceni situace za vozidlem prostfednictvim zpétnych zrcatek obvykle nepfesahuje dobu

1 sekundy.
Abstract

The dissertation thesis deals mainly with determining of the duration that driver needs to assess
the situation behind his vehicle at manoeuvers of turning and overtaking, based on the
measurements made in real road traffic. These are common and frequent driving manoeuvers,
which the driver performs while driving the vehicle in regular road traffic. For their safe execution
the driver needs to have sufficient amount of information about the situation around the vehicle
and especially behind the vehicle. This information can driver usually gain from devices for indirect
vision, most often rearview mirrors. The time thus defined, suitable e.g for the needs of forensic
engineering applications for the analysis of road accidents, has not been studied in detail yet.
For the purpose of its determination, therefore, an extensive analysis of the current state
of problematics related to the indirect vision from the vehicle was carried out. There were
formulated influences on the time duration and with this, related characteristics of humans
as a part of the driver-vehicle-environment system in the thesis. The characteristics of human

perception were investigated and the problematics of reaction time was discussed. Existing



research focused on the duration of rearview mirrors glances was analyzed and possible methods
of its measurement in detail were presented by author. Based on this, an experiment was desighed
and realized, the time necessary for rear view mirror glances was defined by the author. The results
enable to quantify the time that the driver needs for assessing the situation behind the vehicle
in connection of turning, overtaking and other driving maneuvers when the driver needs to change
the driving direction. The conclusions showed that the time needed to evaluate the situation

behind the vehicle by means of the rear-view mirrors does not normally exceed duration 1 second.
Klicova slova

Vyhodnoceni situace za vozidlem, kontrola, fidi¢, eyetracking, pohled, reakce fidice, odbocovani,
pfedjizdéni, vozidlo, realny silni¢ni provoz, ¢as potfebny pro jizdni manévry, analyza dopravnich

nehod, zpétna zrcatka, nepfimy vyhled z vozidla, soudni inZenyrstvi.
Keywords

Assessing of situation behind vehicle, checking, driver, eye tracking, gaze, reaction time, turning,
overtaking, vehicle, traffic accident analysis, real road traffic, time duration necessary for driving

manoeuvres, rear view mirrors, indirect visibility from the vehicle, forensic engineering.
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1 UvVOD A MOTIVACE

Automobilovd doprava se stala nedilnou soudasti lidského Zivota a clovéku umoZiiuje
naplfiovat mnoZstvi potfeb od zdkladnich, kdy cilem je napf. pfevoz osob a zboZi potfebného
k denni existenci, po zprostfedkovani zabavy ¢i relaxace, kdy je cilem samotna cesta. Od dob,
z pocatku automobilismu, kdy jedno vozidlo pfipadalo na nékolik stovek aZ tisicovek lidi se
s narGstem ekonomiky a Zivotnich standard(l dostala spolecnost do situace, kdy ve vyspélych
ekonomikach pfipadd na jednu domacnost i nékolik vozidel, nepocitaje vozidla komercni.
S narlstem poctu vozidel na pozemnich komunikacich zejména ve méstech a méstskych
aglomeracich a jejich okoli souvisi logicky zvy3ené riziko vzniku dopravnich nehod. Ze se nejedna
pouze o riziko, vypovidaji i absolutni ¢isla ze statistik dopravni nehodovosti. Vyvoj nehodovostiv CR
je znazornény na obr. 1, modrd kfivka znazorfiuje celkovy pocet nehod, zelena pocet lehkych
a Cerna t&zkych zranéni. Cervenou je zndzorn&ny pocet usmrcenych osob. V roce 2009 je zfejmy
vyrazny pokles poctu dopravnich nehod, ktery je ddn zménou pravni Upravy, kterou se zménila
povinnost Ucastnikd nehod z hlediska jejich povinnosti hlaseni. Statistika nize od roku 2009
zahrnuje tedy pouze dopravni nehody Setfené policii, nikoliv vS8echny Skodné udalosti Setfené

pojistovnami.
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obr. 1: yvoj poctu nehod a jejich ndsledkii za rok v CR v letech 1961 aZ 2019 [2]
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V soucasné dobé jsou vyvijeny snahy o celkovou, nebo alespon ¢aste¢nou, autonomizaci
vozidel a motorova vozidla jsou vybavovana réznymi asistencnimi systémy. Jejich Ucelem je sniZit

<

riziko vzniku dopravni nehody tim, Ze na sebe prebiraji ¢ast Ukoll Fidice a ,hlidaji situaci kolem
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vozidla. Snahou zvySovani autonomniho chovani a jizdnich asistent( obecné je sniZit zatiZeni fidice,
ktery musi zpracovavat obrovské mnoZzstvi informaci. Hustota sbiranych informaci mdZe zapficinit
to, Ze nékterou duleZitou informaci fidi¢ prehlédne, coz mize byt didvodem vzniku nebezpecné
situace nebo pfimo dopravni nehody. Praxe vSak ukazuje, Ze systémy ne vZdy zcela spravné slouzi
svému Ucelu. Nékdy mohou Fidice zatéZovat dokonce vice a tim sami paradoxné mohou pfispét
ke vzniku nebezpecnych situaci. MUZe k tomu dojit napf. tehdy, kdy se Fidi¢ na tyto systémy
spoléh4, ale dany systém nezareaguje tak, jak fidi¢ z rznych dlvodl predpoklada, coz mize byt
zpUsobeno jednak nespravné navrZzenym algoritmem ¢i koncepci systému, ale napf. také ridicovou

neznalosti jeho fungovani.

Svym zaméfenim tato prace spadd do oblasti forenznich véd, konkrétné odvozené védni
discipliny soudniho inZenyrstvi, resp. do jeho specializace orientované na technickou analyzu
silni¢nich nehod. Soudni inZenyrstvi tvofi védeckou, teoretickou, znalostni a metodologickou
zdkladnu soudniho znalectvi. Soudni znalectvi je teoreticko - aplika¢ni obor vrdmci néhoz

se realizuje znalecka ¢innost, v tomto pfipadé v doprave.

Tato dizertacni prace se zabyva zjiSténim doby, kterou Fidi¢ potfebuje k vyhodnoceni
situace za svym vozidlem pf¥i jizdnich manévrech odbocovani a predjizdéni, tedy popisem chovani

3 v

fidice pfi nepfimé viditelnosti objektl. Jedna se o bézné a casté manévry, které fidi¢ vykonava
pFi Fizeni vozidla v silni¢nim provozu. Pokud ma fidi¢ v imyslu zacit odbocovat nebo predjizdét,
a timto Ukonem nechce ohrozit ¢i omezit jiné Ucastniky silni¢niho provozu ani sebe, je pro néj nutné

dostatecné znat situaci kolem svého vozidla, zejména pak za nim.

Potfeba znalosti doby, kterou Fidi¢ potfebuje ke kontrole situace za vozidlem
prostfednictvim zpétnych zrcatek, vznikd predevsim v oblasti FeSeni realnych silni¢nich nehod,
a to napr. z davodu, Ze v dobé, kdy je pozornost vénovana pohledu do zrcatek, mize dojit ke vzniku
potencidlniho nebezpedi pred vozidlem. V pfipadé nékterych situaci je zase potrebné zjistit,
zda Fidi¢ mohl dostatecné vyhodnotit situaci za svym vozidlem a zabranit tim krizové situaci.
Dosazené vysledky umozni prohloubeni teoretickych znalosti a praktickych kompetenci v oblasti
analyzy dopravnich nehod, kde se znalci ¢asto setkdvaji s otdzkou, zda mohl fidi¢ zabranit nehodé
tim, Ze by vyhodnotil situaci za vozidlem jinak, zdali vibec mohl vyhodnotit tuto situaci jako
nebezpecnou, zda vozidlo mohl pomoci zpétnych zrcatek registrovat, nebo zda kontrola situace

v

za vozidlem pred zapocetim uvaZzovaného manévru mohla byt pfi¢inou dopravni nehody.

Vysledky prace by mohly byt rovnéz aplikovatelné pfi vzdélavani ridicd, dale odbornik(
a znalcl v oblasti silni¢ni dopravy na odbornych kurzech, vyuce v bakal&fskych i magisterskych

oborech zamérenych na dopravu a chovani fidicd v silni¢nim provozu. Ziskané znalosti tak mohou
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byt uplatnény i pfi koncepci vyuky a samotné vyuce v autoskolach pro budouci fidi¢e pFipravuijici
se na ziskani opravnéni, ale napf. i pro preskolovani fidicl, aby prohloubili své védomosti,
které mohou zlepsit jejich chovani v redlném silni¢nim provozu. Tim mUze byt zvySena bezpecnost

silni¢niho provozu.

K dosazeni vysledkl, je potfebné zvolit vhodny postup. Zde se Ize inspirovat napf.
u doc. Semely [4], ktery uvadi jako jednu z mozZnosti FeSeni problému rozdéleni na jednotlivé faze
reSenti:
A. ,Pripravnd fdze: V rdmci pfipravné faze je nutné vymezit problémové situace, vstupni podklady
a cile reseni. K tomu je zdsadni analyzovat objekty, na kterych se resi problém, zpravidla rizné
dopravni prostredky, osoby o okoli. Na zdkladé analyzy problémové situace je moZné
nadefinovat problém (napf. analyza stfetu vozidla a chodce) a strukturovat dilci problémy (napf.
okamZik prvni optické reakce Fidice na chodce). KaZdy dilci podproblém vyZaduje reSersi
dostupnych podkladii k jeho FeSeni. V rdmci pripravné fdze je nutny prijem prvotnich a ziskani
dalSich informaci, transformace informaci do pouZitelné podoby, tedy jejich zpracovdni.”
B. ,Realizacni faze: V ramci FeSitelské fdze je nutné vytvorit systém podstatnych charakteristik
a veli¢in, vybrat vhodné metody a zrealizovat algoritmy. Ziskané vysledky je ve znaleckém
inZenyrstvi potfeba analyzovat z hlediska presnosti, spravnosti a vérohodnosti a odpovidajicim
zplsobem a formou pochopitelnou pro neodbornika zhodnotit a prezentovat.”
C. ,Aplikacnifdze: Z divodu mezioborovosti fesenych problémd je nutnd dislednd a pochopitelnd
interpretace odbornych vysledki reseni problému do laické podoby, jelikoZ rozhodovaci orgény

nemaji potfebné znalosti a védomosti.”

Uvedené feSeni je sice formulovano v souvislosti s FeSenim silni¢nich nehod,
jako jednotlivych problémovych situaci a problémd primarné v souvislosti s organizacni,
potvrzovaci ¢i zejména rozhodovaci ¢innosti zadavatell znaleckych posudkl, nicméné vzhledem
k Ucelu, kterému mohou vysledky této prace slouzit, zde Ize najit analogii a pro dosaZeni cilCi prace

se timto FeSenim inspirovat.

11 FORMULACE PROBLEMOVE SITUACE

Jen v poslednich dvou letech 2018 a 2019 bylo Policii CR fe$eno cca 270 tisic dopravnich
nehod, pfi kterych bylo usmrceno 7 772 osob, 4 575 osob zranéno téZce a 49 150 osob zranéno
lehce. Dle aktudlnich statistik pfitom Fidi¢i motorovych vozidel zavinili 82,7 % dopravnich nehod
vroce 2018 a 80,2 % dopravnich nehod vroce 2019. Statisticky prehled dopravnich nehod

zavinénych fidi¢i motorovych vozidel v letech 2007 az 2019 je zobrazen na obr. 2.
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Uvod a motivace 1.1 Formulace problémové situace
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Obr. 2: Podil ridic motorovych vozidel na zavinéni dopravnich nehod v letech 2007 aZ 2019 dle
statistik Policie Ceské republiky [75]

Ze statistik policie dale plyne, Ze v roce 2018, v pfipadé nehod zavinénych fidi¢i motorovych
vozidel, byl v 66,5 % pri¢inou nespravny zpUsob jizdy a v 1,8 % pripadl nespravné predjizdéni.
Dle podrobnéjsiho ¢lenéni nespravného zpUsobu jizdy bylo v 19,9 % pfipadd (z celkového poctu
nehod zavinénych Fidi¢i motorovych vozidel) pFi¢inou dopravni nehody v roce 2018 nevénovani se
fizeni vozidla, dale nesprdvné otaceni nebo couvani, a to 70,5 % z celkového poctu nehod

zavinénych fidi¢i motorovych vozidel, v 9,9 % pripadd pak jiny druh nespravné jizdy [3].

Pro rok 2019 byla zjisténa v pfipadé nehod zavinénych Fidi¢i motorovych vozidel podobna
statistickd data, s 67,7 % podilem nespravného zplsobu jizdy a 1,7 % podilem nespravného
predjizdéni. Dle detailnéjsiho rozdéleni nespravného zplsobu jizdy pak v 20,4 % z celkového poctu
nehod zavinénych fidi¢i motorovych vozidel bylo jako nejcastéjSi pficina uréeno nevénovani
se fizeni vozidla, dale nespravné otaceni nebo couvani v 10,6 % pfipadl z celkového poctu nehod

zavinénych fidi¢i motorovych vozidel a v 10,4 % pripadU jiny druh nespravné jizdy [2].

Mezi deset nejcastéjSich pfricin vzniku dopravnich nehod dale patfilo v obou letech

nedodrZeni bezpelné vzdalenosti za vozidlem a vyhybani bez dostate¢ného bocniho odstupu

[2]1(3].

Z vy3se uvedenych statistickych dat nehodovosti nejsou sice zcela zfejmé konkrétni pfipady,
kdy nedoslo k dostatec¢né kontrole situace za vozidlem, resp. kdy tato byla v pfic¢inné souvislosti
se vznikem dopravni nehody, je z nich ale mozné usuzovat, Ze k takovym nehoddm v mnoha
pfipadech pfi odbocovani a predjizdéni dochazi, cozZ je zfejmé mj. i ze soudné inzenyrské praxe.

Nehody typu odbocovéani - pFedjizdéni jsou v CR velmi ¢asto Fedeny znalci z oboru dopravy s cilem
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posoudit pribéh takovych nehod, jejich priciny a také popsat moznosti, jaké méli fidici k tomu,
aby nehodé zabranili.

Jako priklad Ize uvést dopravni nehodu vozidel Peugeot a Opel na obr. 3, kdy vozidlo Opel
odbocovalo doleva na misto lezici mimo pozemni komunikaci a soucasné bylo pfedjizdéno

vozidlem Peugeot.
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Obr. 3: Pfiklad dopravni nehody pfi odboCovdni [76]

PFi technické analyze takové nehody ma znalec nejcastéji k dispozici stopy z mista dopravni
nehody (planek mista DN, protokol o nehodé vsilniécnim provozu, fotodokumentaci)
napf. blokovaci stopy, dreci stopy, stfepiny, vyteklé provozni kapaliny, kone¢né polohy vozidel a je
dale zrejmé poskozeni vozidel (korespondence), zranéni Ucastniki a vypovédi apod.
Na zakladé téchto informaci pak dokéze odvodit pribéh nehodového déje. V mnoha pripadech je
potfebné stanovit vzajemnou polohu vozidel v pribéhu nehodového déje a vyjadrit se dale také
k mozZznostem odvraceni stfetu fidi¢i vozidel, jak je to provedeno v asoprostorové analyze
na obr. 3. V pfipadé Fidi¢e prvniho z vozidel, vtomto pFipadé vozidla Opel, je jednou zvariant
analyzy posouzeni, zda a kdy mohl Fidi¢ odbocujiciho vozidla Opel vidét pohyb predjizdéjiciho
vozidla Peugeot, zda mohl jeho pohyb spravné vyhodnotit a stfetu zabranit napf. tim, Ze by manévr

odboceni nezapocal, resp. prerusil.

Chmelik [8] k problematice znaleckého zkoumani dopravnich nehod, jejichZ pFic¢inou bylo
nespravné predjizdéni nebo odbocovani, uvadi, Ze znalec miZze z technického hlediska stanovit
zda:

e odbocuijici vozidlo jiz bylo na pocatku odbocovani predjizdéno,
e ze sméru a zplsobu jizdy odbocujiciho vozidla mohlo byt zfejmé, Ze odbocuije,

e aza jakych podminek mohlo odbocujici nebo pfedjizdéjici vozidlo zabranit nehodé.
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V souvislosti s touto otdzkou dale uvadi, Ze rozdily rychlosti mezi predjizdé&jicim
a odbocujicim vozidlem jsou znac¢né a ve vétsiné pripadl ma vétsi Sanci zabranit stfetu odbocujici
ridic.

Nejvétsi rozdily v rychlostech objektl nastavaji v pripadech odbocujicich pomalu jedoucich

strojd, napf. zemédélské techniky a jejich predijizdéni v extravilanu vozidly osobnimi.

Cook a kol. v [5] uvadéji vysledky vyzkumu, ve kterém se autofi pokusili identifikovat vztah
mezi Spatnou viditelnosti vyplyvajici z rliznych konstrukcnich charakteristik vozidla a kritickymi
incidenty. Priizkum, kterého se Gcastnilo 10 000 Fidicd, byl proveden pomoci vysoce strukturované
dotaznikové techniky zahrnuijici kritické situace nebo nehody, které respondenti skute¢né zaZzili,
a které souvisely s 52 mozZnymi konstrukénimi vlastnostmi vozidla. Celkem 3500 ztéchto
respondentd v prizkumu uvedlo, zda urcita charakteristika zpUsobila: nepfijemnost, potencialni
nebezpedi, vysoké riziko nehody pfipadné nehodu nebo naopak nezplsobila zaddné problémy. Nize
uvedend tabulka shrnuje procento respondentd, ktefi uvedli zkusenost s vysokym rizikem nehody
nebo nehodou, kde vyskyt Spatné viditelnosti byl pFispivajicim pricinnym faktorem.

Tab. 1: Procento respondentd, kteri uvedli riziko vzniku nehody nebo vznik nehody z ddvodu riiznych
konstrukcnich vlastnosti vozidla majicich vliv na vyhled[5](dprava autor)

PFisluSna konstrukéni charakteristika vozidla Procento respondentutl

Vyhled omezeny z divodu:

Dést, snih nebo mlha na bocnich oknech 2,51
Dést, snih nebo mlha na zadnich oknech 3,33
Stéracle neodistili ¢elni okno rychle nebo Upiné 1,43
OdmlZeni neocistilo ¢elni okno rychle nebo Uplné 1,46

Vyhled blokovany z diivodu:

Jeden z prednich, bo¢nich nebo zadnich sloupkU 4,13
Linie stfech, vika motoru nebo zavazadlového prostoru 0,33
Vnitrni, levé nebo pravé zpétné zrcatko 0,99
PasaZér na prednich nebo zadnich sedadlech 0,63
Pfedni sedadla nebo opérky hlavy pfednich sedadel 0,50
Mezisoucet omezeni pfimé viditelnosti: 15,31

Vyhled omezeny z divodu:

Vnitfni zpétné zrcatko neposkytlo potfebné informace 322
Levé zpétné zrcatko neposkytlo potfebné informace 3,35
Pravé zpétné zrcatko neposkytlo potfebné informace 4,55
Uziti zpétnych zrcatek rozptylovalo pozornost smérem vpred 1,05
Mezisoucet omezeni nepfimé viditelnosti: 12,17
Celkem respondentt (%) 27,48
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Kdyz byli respondenti vyzkumu poZzadani, aby navrhli vylepSeni konstrukce vozidel,
které by snizilo riziko jejich Ucasti na takovych kritickych situacich a nehodach, dominujicim
doporucenim byla lepsi viditelnost. Nejvic respondentl pozadovalo lepsi zpétné zrcétko,

nasledovalo lepsi odmlZovani oken, snizeni osIlnéni ¢elniho skla a lepsi vyhled z vozidla.

Janicek [1] vymezuje problémovou situaci na obecné Urovni takto: ,Problémovd situace je
takovy nestandardni stav entity (objektu nebo clovéeka), ktery z objektivniho nebo subjektivniho ddvodu
vyZaduje feSeni s urlitym vymezenym cilem, pricemZ proces feSeni neni rutinni, takZe resitel musi
vyuzivat informacni, hodnotici, tvirci a rozhodovaci Cinnosti a hledat reseni.” Zjednodusené ji pak
v [50] formuluje takto: ,Problémovad situace je nestandardni situace, odliSnd od bézné situace v tom,
Ze jeji vyfeSeni vyZaduje pouZit i jiné neZ rutinni, tj. zndmé, resp. i algoritmizované ¢innosti."

Dle [4] plati, Ze: ,V systémovém pojeti soudniho inZenyrstvi je problémovou situaci takovd
silni¢ni nehoda, kterd vyZaduje ze subjektivnich nebo objektivnich divodu reseni. Problémovou situaci

tedy neni obecné kaZdd dopravni nehoda.”

V naSem pripadé je tedy na zakladé vyse uvedenych skutecnosti zfejmé, Ze dochazi
k dopravnim nehoddm pFi odbocovani a predjizdéni, tedy jizdnich manévrech, které vyzaduji
od fidi¢e pfesvédCeni se o situaci za vozidlem. To se nejcastéji realizuje nepfimym vyhledem
zvozidla, tedy za pouziti zpétnych zrcatek. V situacich, kdy dochazi k takovym dopravnim
nehodam, je z objektivnich dlvodl, kterymi jsou pozadavky zadavatelll, vyzadovano feseni
predstfetového pohybu a posouzeni moznosti odvraceni stfetu (MOS) Ucastniky. Jedna se tedy
o Casoprostorovou analyzu dané kritické situace a jeji Casovy priabéh vychézejici z drive provedené
komplexni analyzy nehodového déje. V praxi ale neexistuje dostatecny soubor kvantifikovanych
Udajl tykajici se informaci o dobé potfebné k vyhodnoceni situace za vozidlem zejména pomoci
zpétnych zrcatek, o které se mohou pfi svych analyzach znalci z oboru analyzy dopravnich nehod

opfit.

Obecné je mozné se v literatufe setkat zejména s pojmem reakéni doba, kterou Bradac [6]
definuje ze soudné inZenyrského hlediska jako cas od vjemu do uvedeni zafizeni v cinnost
naucenym zplsobem. Dle této definice se pak dale reak¢ni doba sklada z optické reakce, psychické
reakce a svalové reakce. Tato prace se bude primarné zabyvat optickou a psychickou reakci fidice,
ktery méni smér jizdy vozidla. Jedna se o dobu, béhem které dojde ke zpracovani vizualni informace
a k rozhodnuti o nasledném kondni. Na konci této slozky reakéni doby Fidice je motoricka odezva

neboli svalova reakce.

Problémovou situaci je neznalost doby (zejména jeji definice a délky) potfebné pro kontrolu

situace za vozidlem Fidicem, v pfipadech, kdy chtél nap¥. odbocovat ¢i pfedjizdét, a to u dopravnich
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nehod, které je nutné zobjektivnich pfi¢in soudné inZenyrsky analyzovat. Tato doba nebyla
prozatim systematicky posuzovana. V uvedenych pripadech neni duleZitd pouze kontrola
pred zapocetim manévru, ale také v jeho prlbéhu a pfijeho ukoncovani, tzn. zafazovani zpét
do pavodniho jizdniho koridoru, resp. jizdniho pruhu. Analogii k témto situacim Ize nalézt
i u objizdéni prekazek nebo chodcl, rozjizdéni vozidla od okraje vozovky apod. Déle také
v pfipadech, kdy fidi¢ zastavuje pfed kfizovatkou nebo prekdzkou a Fidi¢ kontroluje situaci
nejcastéji ve stfedovém zrcatku. K problémové situaci dochézi z dlivodu, Ze reakéni doby jsou
stanoveny predevsim na zakladé méfeni uskutec¢nénych pfi nouzovém brzdéni. Predevsim
v zahranicni literatufe je mozné se pak setkat i s Udaji o dobé, kterou vyZaduji pohledy do zrcatek
pri rtznych jizdnich manévrech, na tuto dobu je ale ve vétsiné pripadl nahlizeno pouze jako na tzv.
distrakci neboli rozptylujici prvek. Jednd se o dobu, kdy Fidi¢ nevénuje pozornost déni

pfed vozidlem, nejedna se vSak o operaci potfebnou k bezpec¢nému uskutecnéni jizdniho manévru.

Tato prace se bude primdrné zabyvat stanovenim dob potfebnych k vyhodnoceni situace
za vozidlem pFi odbocovani a predjizdéni. Jako zakladni vzorek dat ke komparaci bude pro Ucely
této prace brdna vUvahu doba potfebna k prosté kontrole. Vysledkem této kontroly neni
provedeni zadného jizdniho manévru, pouze ovéfeni situace v okoli vozidla. Analyzy budou
vztahovany k jednotlivym zpétnym zrcatkdm tedy k levému, pravému a interiérovému

(stfedovému).

12 FORMULACE PROBLEMU

PFi analyzovani nehodového déje v soudné inZenyrském pojeti se znalec obvykle zaméruje
na zkoumani stfetu a postfetového pohybu, coz neni G¢elem této prace. Tato prace je orientovana
do problematiky chovani Fidice pfed vznikem kritické situace, kterd potencialné vede obvykle
k dopravni nehodé, tedy dil¢cim aspektim popisu predstietového pohybu vozidel, resp. chovani

ridicd pti kontrole situace za vozidlem s uzitim zpétnych zrcatek.

Pfi analyze predstfetového pohybu v pfipadé, kdyvozidlo predjizdélo, odbocovalo,
nebo jinym zplsobem ménilo smér jizdy a existuje prfedpoklad o tom, Ze fidi¢ musel pfi této zméné
uzit zpétnych zrcatek ke kontrole situace za vozidlem, je nutné uvaZovat s dobou, kterou Fidi¢
potreboval pred zahajenim jmenovanych manévrl. Jedna se tedy o dobu potiebnou ke zjisténi,
zda situace za jeho vozidlem vibec dovolovala bezpecné provedeni manévru, resp. zda bylo mozné
chovani jiného Ucastnika na zakladé nepfimého pohledu dostatec¢né dobfe 