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Abstrakt

Teoreticka ¢ast diplomové prace je zaméfena na analyzu chovani fidi¢ reagujicich
ve dne a vnoci na piechodech pro chodce. Pozornost je vénovana piedevSim veSkerym
faktortim, které mohou ovlivnit jejich chovani pfi jizdé pies piechod pro chodce. Ovlivnéni
Jednou ze zakladnich technik v soucasné dobé je analyza chovani fidice pomoci optického
vnimani podnéti. Pro méfeni optickych reakci slouzi zatfizeni Eyetracker, diky némuz lze
sledovat zmény uhlu pohledu fidi¢e, navigace fidice pii jizdé a jeho optické reakce na rizné
podnéty béhem jizdy.

Praktickd cast prace se zaméfuje na analyzu chovani fidi¢d pfi jizdé pres prechod
pro chodce vnoci a ve dne. Denniho méfeni se zGcastnilo dvanact tidi¢u pti jizdé pies
Klasicky ptfechod pro chodce ve mésté Brné€. Nocniho méfeni se zGcastnilo sedm fidi¢u pii
jizd¢ pies klasicky prechod pro chodce ve méstech Bieclav a Lednice. Pii jizdé byly
sledovany optické reakce tidi¢i na rizné podnéty pomoci specidlniho zatizeni Eyetracker
a jejich mozné ovlivnéni.

Abstract

The theoretical part of the diploma thesis focuses on the drivers reacting on a
pedestrian crossing during the day and the night. A particular attention is paid to all the
factors that can influence drivers' behaviour while driving through a pedestrian crossing. The
influence of the behaviour by these factors often causes car accidents with pedestrians. One of
the basic techniques is to analyze the behavior of the driver in the optical perception of stimuli
that affect the optical response. Eyetracker is used to measure the optical responses. This
device monitors changes of the angle of a driver's view, navigation of a driver and the driver's

reaction on different stimuli while driving.

The practical part of the thesis deals with an analysis of the drivers' behaviour while
driving through a pedestrian crossing during the day and during the night. Twelve drivers took
part in the day measurement of driving through the pedestrian crossing in Brno. Night
measurement was taken place in Bteclav and Lednice with the attendance of seven drivers.
During the ride are monitored the optical reactions of drivers on various impulses with the use

of a special device Eyetracker.
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UvVOD

Tato prace se bude s oporou V teoretickych poznatcich snazit o analyzu chovani fidice
pfi jizd¢ pies rizné ptechody pro chodce v mésté Brné za dennich podminek a ve méstech
Bieclav a Lednice za no¢nich podminek. V praktické ¢asti, budou na zakladé¢ vyhodnoceni
jizdnich zkouSek z realného silni¢niho provozu, vyhodnoceny rozdilnosti v chovani fidice
ve dne a v noci na téchto mistech. Na zaklad¢ vyhodnoceni dat z téchto jizdnich zkousek
budou porovnany rozdily v chovani fidi¢l za danych podminek na téchto mistech a ty

nasledn¢ vhodnym zplisobem prezentovany.

Cela rada vyzkumnych praci z oblasti analyzy silni¢nich nehod a bezpecnosti dopravy
se zaobird vyzkumem reakcni doby fidi¢e na rGzné podnéty a jejich ovlivnénim svételnymi
podminkami i jinymi vlivy. Jen velmi malo pozornosti bylo dosud vénovano samotnému
optickému vniméni jizdni situace fidiCem v okamziku, kdy se uskuteciiuji rozhodovaci

vrwe

mozné nebezpedi stietu vozidla s chodcem.
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CiL PRACE

Cilem prace bude s oporou v teoretickych poznatcich analyza chovani fidi¢u pfi jizdé
ptes rizné prechody pro chodce ve mést¢ Brné za dennich podminek a ve méstech Bfeclav
a Lednice za nocnich podminek. Dalsim cilem prace bude realizace dostatecného poctu
méfeni v realném silni¢énim provozu ve dne a Vv noci na piechodech pro chodce pomoci
zafizeni eyetracker. Na zakladé vyhodnoceni dat z téchto jizdnich zkousek budou porovnany
rozdily v chovani fidi¢i za danych podminek na téchto mistech a ty nésledn¢ vhodnym

zpusobem prezentovany.
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1  PROBLEMOVA SITUACE

Problematiku piechodii pro chodce a mist pro prechazeni fe§i norma CSN 73 6110
»Projektovani mistnich komunikaci®, v ON 73 6102 ,,Projektovani kiizovatek na silni¢nich
komunikacich®, v TP 65 ,,Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich* a v TP

133 ,,Zasady pro vodorovné dopravni znaceni na pozemnich komunikacich®.

Zavedenim tzv. "pfednosti chodci na piechodech" se Ceska republika piipojila
ke statim s legislativné velmi odpovédnym piistupem k bezpecnosti silniéniho provozu. V
praxi je i nadale znaénym problémem, ze stavebné-technické usporadani nynéjsich prechodi
neni v porovnani s vyspélymi staty identické, coz dodrzovani zdkona znacné ztézuje. Jestlize
ma byt uplatiiovani piednosti chodct technicky i psychologicky redlné, musi tyto prechody
vyhovovat relativné striktnim kritériim. Znacnd ¢ast dopravné-technickych problému
ptechodl je disledkem jednostranného uptfednostiiovani motorové dopravy v minulosti, jez
uréovala i1 vzhled a uspofaddni komunikaci. Projevem Spatného stavu jsou predevSim
konkrétni projevy, a to hlavné pfedimenzované §itky i pocty jizdnich pruhti, vysoké jizdni
rychlosti a chybéjici stavebni prvky pro umoznéni ptechazeni. Aktualni dopravni politika EU

to povazuje za jeden z nejvétSich problémi navrhovani komunikaci v minulych desetiletich.

Ze statistik policie CR vyplyva, Ze dopravni nehody s widasti chodcii se &leni podle
zastavénosti izemi na intravilan a extravilan a déle i1 z toho pohledu, jestli doslo k dopravni
nehodé na piechodu pro chodce nebo mimo néj. V roce 2015 se drtiva vétSina dopravnich
nehod s ucasti chodce (93 %) stala v intravilanu, v némz bylo 59 % chodcti usmrceno, 90 %

chodcu téZce zranéno a 95 % chodcu lehce zranéno.

Zavaznost dopravnich nehod k roku 2015 je v daném ptipad¢ urcena poctem skutkili na
1 000 nehod. Kdezto v intravilinu mél tento relativni ukazatel hodnotu 23 usmrcenych
chodcti, v extravilanu to je 224. Dojde-li tedy k dopravni nehodé s ucasti chodce

Vv extravilanu, je moZné riziko usmrceni chodce chapat vice nez 9,3x vyssi nez v intravilanu!

Témef 2/3 dopravnich nehod s Gcasti chodce (62 %) probéhly mimo ptechod, piicemz

bylo 81 % chodcti usmrceno, 59 % chodct téZce zranéno a 60 % chodcti lehce zranéno.

Vinikem dopravni nehody, pokud doslo pifi dopravnich nehodach k nasledkiim na
zivotech a zdravi chodcti byl v 68 % vinikem fidi¢ motorového vozidla, chodci se v takovych

ptipadech podileli 30 % a fidi¢i nemotorovych vozidel 2 %.
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Zavaznost dopravnich nehod je opét uréena poctem skutkti na 1 000 nehod. KdezZto na
ptechodu pro chodce byl relativni ukazatel 18 usmrcenych chodcii, mimo ptechod pro chodce
49. Prob¢hne-li tedy dopravni nehoda s ucasti chodce mimo piechod, je riziko usmrceni

chodce 2,7x vys$si nez na piechodu. (31)

Snizeni poctu a zavaznosti dopravnich nehod u chodcti na piechodech by bylo mozné docilit
specifikaci a analyzou problémt chodcil, navrzenim dopravné bezpecnostnich opatfeni
na konkrétnich mistech silni¢ni sité, vytvofenim a doporucenim systémovych feSeni ke

snizeni problému na mistech s vysokou nehodovosti.

Mezi nejéastéji uvadéné faktory, jez ovliviiuji nehody na piechodu pro chodce, patii
nepozornost, a to véetn¢ nedostatku vnimani druhé strany jako rizika a nedostatku uvédomeéni
si druhé strany vibec, dale nedodrzovani pravidel, véetné ignorovéani ¢ervenych svétel, piilis
rychlého fizeni, nedodrzovéani povinnosti dat pfednost, ale také nespravné posouzeni situace,
vcetné neschopnosti spravné interpretace zaméri druhé strany a konecné slaba viditelnost,
zaprvé z té pfiCiny, Ze jedna ze stran byla skrytd jinymi auty nebo za piekdzkami nebo byla
v mrtvém uhlu, za druhé pro osliiujici slunce nebo destivé pocasi, kdy panuje sniZzend

viditelnost.

Zajimavé jsou bezpochyby nékteré poznatky o dopravnich nehodach na prechodech
pro chodce.

v

Zde miize byt diivodem zvyseny dohled Policie CR a vysoka medializace problematiky
zranitelnych UcCastnikli provozu (zvlasté pak deti) na pozemnich komunikacich ve spojitosti

se zadatkem Skolniho roku.

Dalsi dilezity problém spociva v tom, Ze na vicepruhovych komunikacich zastavi pted
chodcem jen maloktery z fidict. Ze zakona ¢&. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
komunikacich podle § 5, odst. 1, pism. h, odst. 2, pism. f, g, h) snizit rychlost jizdy nebo
zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce, snizi-li rychlost jizdy nebo zastavi-li vozidlo
pied pfechodem pro chodce 1 fidi¢i ostatnich vozidel jedoucich stejnym smérem. Podcenovat
neni mozné ani neukaznénost a agresivitu fidicl. Velmi casté jsou potom nehody s chodci
pfechdzejicimi zlevé strany fidie a také nehody na vicepruhovych komunikacich
a na komunikacich s pftili§ Sirokymi jizdnimi pruhy. Faktorem, jenZ se podili na mnoha

nehodach je rovnéz nepfimétena rychlost jizdy ptes prechod. (37)
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Pfi objasiovani pfi¢in no¢nich dopravnich nehod s chodci je z technického hlediska
dalezité objektivni stanoveni rychlosti pfiméfené dohledu, a tedy i spravné stanoveni
vzdalenosti, na kterou mohl fidi¢ poprvé uvidét chodce na zacatku ptrechodu ¢i na vozovce.
Jelikoz viditelnost chodce se odviji od celé fady faktora, které mohou chovani fidi¢e ovlivnit,
je pti analyze dopravnich nehod vhodné dohlednost zjistovat experimentalné pfimo v misté
dopravni nehody. Z technického hlediska totiz neexistuje metoda, ktera by umoznovala
Z jedouciho vozidla pfimo méfit vzdalenost mezi vozidlem a chodcem v okamziku, kdy fidic¢

chodce poprvé spatfi.
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2  ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

21 CHODEC A PRECHOD PRO CHODCE

Chodec je hodnocen jako nejzranitelnéjsi ucastnik silni¢niho provozu, protoze neni
nijak chranén. Chodec je podle zakona ¢. 361/2000 Sh. 0 provozu pozemnich komunikacich
a o zménach nékterych zakont i osoba, ktera tlaci nebo tdhne sanky, détsky kocarek, vozik
pro invalidy nebo ruc¢ni vozik o celkové Sifce neprevysujici 600 mm, pohybuje se na lyzich
nebo koleCkovych bruslich anebo pomoci ruéniho nebo motorového voziku pro invalidy vede
jizdni kolo, motocykl o objemu vélcti do 50 cm?®, psa atp. Pro tuto praci je velmi dilezité,
7e nachazi-li se blize nez ve vzdalenosti 50 m kitizovatka Sfizenym provozem, piechod
pro chodce, misto pro piechazeni vozovky nebo nadchod ¢i podchod vyznaceny dopravni
znackou ,,Pfechod pro chodce®, ,,Podchod nebo nadchod® je povinnosti chodce piechazet

pouze na téchto mistech. Na pfechodu pro chodce se pfitom chodi vpravo. (34)

Na ptechodech disponuje chodec ptednosti, nikoli vSak absolutni, jak se v redlném
zivoté néktefi domnivaji. Podle § 5 odst. 2 pism. f) zakona fidi¢ nikdy nesmi: ,,0hrozit nebo
omezit chodce, ktery prechdzi pozemni komunikaci po pirechodu pro chodce nebo ktery zjevné
hodla prechazet pozemni komunikaci po prechodu pro chodce, v pripadé potreby je Fidic¢
povinen i zastavit vozidlo pred prechodem pro chodce, tyto povinnosti se nevztahuji na ridice

tramvaje.” (19)

2.1.1 Technické parametry prechodu pro chodce

Technické parametry piechodu pro chodce jsou jasné vymezeny normou CSN 73 6110
a jeji zmeénou Z1. Prechod pro chodce vzdy musi garantovat bezpe€nost chodct, byt umistén
Vv kvalitnich rozhledovych podminkach, jizdni pruhy by jim mély byt kiiZzeny kolmo, mél
by byt bezbariérovy a mél by disponovat zajisténym vyckavacim prostorem pro chodce.
Ptechody pro chodce mohou byt vybaveny takovymi stavebnimi opatfenimi, jez 1épe upozorni
fidi¢e na bliZici se pfechod, tim ovlivni jeho chovani a zvysi se tim bezpecnost chodct.
Jinymi opatienimi lze také donutit fidi¢e ke snizeni rychlosti. Pokud je komunikace Sirsi
nez 8,5 m, mé¢l by byt prechod opatfen také délicim (ochrannym) ostrivkem. Mezi jeho
prednosti patfi, ze zabranuje predjizdéni v misté prechodu, snizuje rychlost vozidel, snizuje
pozadavky na pozornost chodctl, stimuluje pozornost fidice a vytvaii chranénou ¢ekaci plochu
uprostied délky ptrechodu. Je zddouci, aby byly tyto ostriivky vytvafeny pomoci obrubnikd,

jez maji mnohem lepsi bezpe¢nostni efekt.
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Pii realizaci pfechodii pro chodce ovSem nékdy dochazi k riznym stavebné-
technickym chybdm a necitlivému feSeni situace. Motivace téchto krokl vétSinou souvisi
se snahou o maximalni tsporu finan¢nich nékladi. K nejcastéjSim chybam je mozné zaradit:
neumérné dlouhé piechody (Casto pies 4 a vice jizdnich pruhti), chybé&jici délici ostravky
I na 2pruhovych, intenzivné pojizdénych komunikacich, $patné provedené nebo nedostate¢né
dimenzované stfedni délici ostrivky, chybéjici nebo nevhodné nasvétleni piechodi,
nedostatecné rozhledové poméry, Spatné nebo zcela chybéjici prvky pro vedeni osob
se snizenou pohyblivosti nebo orientaci, absenci zabradli pro ochranu i usmérnéni chodcii

a nedostate¢né dimenzované tramvajové ostruvky. (12)

Na prechodu pro chodce je tfeba garantovat dostatecny jas, ale hlavné kontrast chodce
vuci pozadi, tedy vozovce. Hovofi se o pozitivnim a negativnim kontrastu. Negativni kontrast
pocitd stim, Ze chodec v bézném osvétleni komunikace utvofi tmavou siluetu, jez je
v dostate¢ném kontrastu k osvétlené vozovee. Celni svétla automobilu viak chodce osviti, tim
do zna¢né miry snizi jeho kontrast proti pozadi a ud¢€laji jej nerozpoznatelnym. Proto
se doporucuje zajistit na pfechodech pro chodce spiSe pozitivni kontrast, kdy je chodec

osvétlen vice nez pozadi. (30)

Pro dostate¢ny kontrast jasu chodce a vozovky je nezbytné zajistit vyssi osvétlenost
ve svislé roviné oproti intenzit¢ vodorovného uli¢niho osvétleni na vozovce. Proto
se osvétleni umistuje asymetricky. Musi byt sméfovano tak, aby nedochédzelo k osvétleni
fidich. Idedlni osvétleni prechodu nejen zvyrazni v€as prechazejiciho chodce, ale také fidice
upozorni na misto, kde je nezbytné dbat vysSi pozornosti, a to i v situaci, ze fidic jesté
nezaregistroval znaceni prechodu. Z toho divodu se osvétleni ptrechodu voli v jiné barvé
svétla v porovnani s okolnim vefejnym osvétlenim. Na komunikaci pted prechodem i za nim

je potom idealni vytvotit adaptacni pasmo prostiednictvim bézného uli¢niho osvétleni. (30)

2.1.2 Povinnosti Fidi¢e smérem k chodcum

Ridi¢ ma vici chodci své povinnosti, které shrnuje zakon 361/2000 Sb. o provozu
na pozemnich komunikacich. Krom¢ fidi¢e tramvaje musi umoznit chodci, aby nerusené
a bezpecné presel vozovku. Ztoho divodu se musi k prechodu pfiblizovat odpovidajici
rychlosti, aby byl schopen zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce a pokud je to nutné, je
tak povinen u¢init. Ridi¢ soucasné musi také snizit rychlost jizdy nebo zastavit vozidlo pied
pfechodem pro chodce, pokud snizi rychlost jizdy nebo zastavi vozidlo pfed ptfechodem

pro chodce 1 dalsi fidic¢i jinych vozidel jedoucich stejnym smérem. Typickym piikladem jsou
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vicepruhové jizdni pasy. Piifizeni provozu na svételné kiizovatce potom pro fidice signal
se zelenym plnym kruhovym svétlem "Volno" znamena piilezitost pokracovat v jizdé. Musi
vSak piitom dodrzet ustanoveni o odbocovani, kdyz miize odbocit vpravo nebo vlevo,
ale je povinen dat ptednost chodcim, ktefi pfechazi ve volném sméru po piechodu pro chodce

a cyklistim, ktefi ptejizdéji ve volném sméru po piejezdu pro cyklisty. (19)

2.2 CHOVANI RIDICE

Ridi¢ vozidla a jeho chovéani je bezesporu pii vzniku incidentu dopravni nehody
na ptechodu pro chodce velmi dulezitym prvkem. Nejprve bude piiblizeno chovéni fidice,
nasledné samotny zrakovy systém fidi¢e, aby posléze doslo k definovani toho, jakym
zpusobem se meéni rozliSovaci schopnosti fidiCe za snizené viditelnosti ve dne a v noci.
Zminény budou také nejvyznamnéjsi faktory, jez pfispivaji ke vzniku nepozornosti, motorika
a jeji disledky na chovani fidice, vztah mezi viditelnosti a dopravnimi nehodami vozidel

s chodci. V dnesni dobé¢ fidi¢tim jejich ¢innost ¢asto ulehcuji jizdni asistenéni systémy. (5)

2.2.1 Chovani

Chovéani lze délit na pfizplisobivé a nepiizptsobivé. Ridigi, ktefi patii do prvni
skupiny, disponuji schopnosti vnimat, myslet a reagovat odpovidajicim zptisobem k dané
dopravni situaci. Umi jednat predvidavé, promySlené a objektivné zhodnotit své fidicské

schopnosti. (5)

Nepftizplisobivé jednani je trojiho druhu. Prvni mozZnosti je chovani se zkratovou
reakci, kdy jsou tyto reakce spojeny se strachem a Ulekem. Nejcastéji se vyskytuje
u zacateCniki a disledkem byvaji dopravni nehody. V kritickém okamziku se fidi¢
za volantem pfikrci, zakryje si o€i, ale v jizd€ stale pokracuje. Druhy typ je chovani
s prodlouzenou reakci, které se ¢asto objevuje u fidiét v autogkole. Ridi¢ pfemysli nad né&im
jinym, jednd se o tzv. vnitini nepozornost a nesoustiedi se odpovidajicim zplsobem
na dopravni situaci. Konecné chovani v dopravni situaci, jeZ nastalo uplné neocekavang,

je chovani, které je schopno zpusobit u druhého fidi¢e opacnou reakci nez lze piedpokladat.

()

2.2.2 Zrakovy systém ridice a jeho reakéni doba

vvvvvv

0 dopravni situaci ve vztahu k dopravnimu prostfedku. Je to zrak, jimz pfijima vétSinu

podnéta (14)
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Lidské oko se skladd z mnoha c¢asti. Jedna z velmi vyznamnych ¢asti lidského oka
je sitnice, ktera je umisténa nejhloubéji. Receptory neboli smyslové bunky piijimaji svétlo
ajsou umistény v nejhlubsi vrstvé sitnice. Existuji dva druhy zrakovych receptort. Cipky,
kterych je v jednom oku okolo ¢tyf az sedmi miliona. Zprostiedkovavaji vnimani barevnych
podmétl, ale jen pokud vnimame dostatecné mnozstvi svétla. Naopak tyCinky jako druhy
druh zrakového receptoru plni svou funkci prevazné pti slabém osvétleni. Zprosttedkovavaji
jen jednobarevny obraz v riznych odstinech Sedi. Z téchto dvou receptorti se pienasi
informace do vrstvy nervovych bunék, které preddvaji do oblasti tzv. zrakového ganglia.
Daéle z nékterych buné€k této vrstvy vychazi nervova vlakna. Nasledné se spoji do zrakového

nervu, které vede az do mozku a zde dochazi k uvédomovani si zrakovych vjemi. (15)

Doba nutné pro zpracovani podnéti se mize do znacné miry zkrétit, pokud je pfijme
oko cvi¢ené. U lidského oka je moZné mluvit o oblastech s rozdilnou rozliSovaci schopnosti.
Centralni vidéni ma rozsah pouhych nékolika stupiii. Mize se chlubit nejlepsi vyvinutosti
zrakové ostrosti 1 barvocitu. V oblasti periferniho vidéni mé potom lidské oko spiSe povahu
radarové obrazovky. Daii se mu dobie zjiStovat pohyb pfedméti v okoli, ale jen Spatné
rozeznava detaily a barvy. Casto je vSak pravé vijem jakéhokoli pohybu nedaleko jizdni drahy
velice podstatny. Pro co nejlepsi vyuziti centralniho vidéni je nutné, aby fidi¢ nepfetrzité
ménil smér pohledu. Z toho diivodu neni dobte, kdyz sleduje dopravni situaci jen uzkou ¢asti
zorného pole ve sméru pred vozidlem. Kdyz se totiz zaméfi jen na jedno misto, nemusi jeho
vozidlo sledovat rovnou stopu, ale miiZe se nebezpeénym zptisobem vychylit ze sméru. Ridi¢

-----

vénovat zvySenou pozornost. (17)

Princip zrakového vnimani pfi fizeni vozidla popsal Lachenmayr. Objekt se obvykle
vynofuje v oblasti periferniho nebo paracentralniho zorného pole a poté je sakadickymi
pohyby oka pfenesen do oblasti centralniho vidéni. Ridi¢ posoudi zdvaznost tohoto podnétu
arozhodne se, jakou vybere reakci. Casto uvadéna reakéni doba 0,7 s (reakéni doba
v zavislosti na véku fidice bude pojedndna niZe) vychazi z premisy, Ze fidi¢ dany signal
oc¢ekaval, tedy zrakem fixoval. Praxe ukazuje, Ze v situacich, kdy se podnét objevi v oblasti
periferniho zorného pole, piekracuje Cas reakce ¢asto 1000 ms. Jestlize v daném okamziku
panuji zvySené naroky na distribuci pozornosti fidi¢e, tento Cas se jeSté prodluzuje. Z toho
je ziejmé, Ze rychlost jizdy je tieba piizptisobit moZznostem vizualniho systému. Ridi¢ obvykle

nereaguje pomalu, ale spiSe pfilis rychle jede. (18)
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Zrakové vnimani fidice je mozné hodnotit i Kkvalitou vnimani. V této oblasti
Ize rozliSovat tyto parametry: ostrost vidéni, fixace zraku (kratkodobé ukotveni pohledu
na urcité pozorovaci body, sakadicky pohyb o¢i (,,t€kani“ o¢i ohledn¢ sméra pohledu), méfeni

a ohodnoceni vnimani a hustoty informace. (20)

Znacnou ulohu tu rovnéz maji pojmy centralni a periferni vizudlni vnimani. Oblast
zorného pole v ramci periferniho vidéni se pohybuje okolo 178 °, oblast ostrého vidéni je jen
kolem 2 °. Pokud je osoba zaméfena na jedno misto nebo jeden uréity bod, potom je pouzito
tzv. centralni vidéni, které poskytuje ostry obraz k rozpoznani urcitého objektu a popiipadé
k zahdjeni reakce. Oblast periferniho vidéni ¢lovéku neumoziuje ostré vidéni a dokaze
jej pouze upozornit na ptipadny pohybujici se objekt. Pokud zaznamena periferni oblast
optickou informaci (napf. pohyb), tak se pomoci sakadického pohybu (rychly pohyb, ktery
umoznuje nasmérovani oka tak, aby se vnimani objektu stalo co nejostiejSim) pienese ostré
vidéni na dany objekt, ktery byl zaznamenan v periferni oblasti, pfi¢emz teprve potom

je zahajena reakce. (23)

Z psychologického pohledu mé dulezity vyznam termin funkéni zorné pole.
Jde o0 oblast kolem bodu zrakové fixace, v niz je mozné ziskat a zpracovat vizualni informace
Vv pribéhu zrakového vnimani beze zmény fixace. Jedna se o ¢ast zorného pole, ve kterém
je jedinec schopen v konkrétnim okamziku vnimat objekty. Velikost funkéniho zorného pole
neni stald, ale proménuje se v zavislosti na kvalit¢ informaci, jeZ je nutné zpracovat. Toto
omezeni se vztahuje na aktudlni moznost vnimat objekty, pficemZ zorné pole jako takové
muze byt neporusené. Jen informace recipované v rozsahu aktualné¢ funkcéniho zorného pole
dokazZou ovlivnit dopravni chovéni. Vztahem mezi funkénim zornym polem a fizenim vozidla
se Vv poslednich letech zaobiralo mnoho autorid. V né&kterych studiich byla vysledovédna
spojitost mezi rozsahem funkéniho zorného pole a dopravni nehodovosti, v jinych vyzkumech
naopak tato spojitost nebyla Uplné¢ zfetelnd. Zde je ziejm& problém nejen v metodice
vyzkumu, ale rovnéz ve skuteCnosti, ze fidi¢i s defekty v zorném poli pfizptisobuji zptisob

fizeni vozidla k podminkam, jez dokazou zvladnout. (18)

Kazdy fidi¢ se bezesporu n¢kdy ocitne 1 v situaci optického pretizeni. To miiZze vznikat
v nékolika riznych situacich. Jednu znich predstavuje jizda mimo mésto prakticky
bez provozu nebo s velmi nizkym provozem. V této situaci mize vznikat optické pietizeni
hlavné diky vysoké rychlosti. Dochazi k zuzovani centralni oblasti vidéni a k vét§Simu vnimani
optickych informaci, rozsiti se sakadicky pohyb o¢i do vétsi oblasti vizualniho pole.

Dalsi situace optického prfetizeni nastava pii jizdé v méstském provozu pii tzv. ,,dopravni
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Spicce®, kdy nastane slozitéjsi dopravni situace a vice vizualnich podnétd. V téchto situacich
nezkuseni fidi¢i své centralni vidéni zamétuji hlavné na prostor pied sebe, zkuSeni fidici
dokazou sledovat prostor pied sebou v $ir§im thlu, coz pro né predstavuje nezpochybnitelnou

vyhodu. (22)

Reakéni doba

Reak¢ni doba fidice tr se chape jako Casovy usek od vjemu do uvedeni zafizeni
(vétsinou provozni brzdy) v ¢innost nau¢enym zptisobem. Reakéni dobu fidice 1ze definovat
jako vlastnost lidského faktoru (Cloveka), jeji velikost je proto velmi individualni. Je odvisla
od mnoha okolnosti, napt. aktualniho fyzického a psychického stavu fidice, véku, zkusenosti
v fizeni apod. Ze statistického pohledu bude mit bezesporu tficetilety profesionalni fidi¢
zavodniho automobilu lepsi reakéni dobu nez sedmdesétilety prilezitostny fidi¢. Na reakcni
dobu ftidi¢e zaporné pisobi mnoho faktori. Mezi nejcastéjsi se fadi alkohol, resp. alkoholova
intoxikace osoby fidic¢e, navykové latky (drogy, fedidla, rozpoustédla) i Iéky. V kazdodenni
praxi se reak¢ni doba pti pfimém pohledu pohybuje zhruba v intervalu od 0,47 do 1,34 s. (2)

Reakce tidice na podnét sestava ze tii ¢asti, a to z optické reakce (fidi¢ vidi prekazku),
psychické reakce (rozpozna a identifikuje piekazku, informace o piekazce je zpracovana
mozkem a vyhodnocena) a svalové reakce (mozek vysle podnét k aktivaci svalstva, chodidlo
¢i ruka uvadi v ¢innost zafizeni /provozni brzdu/ nauc¢enym zptsobem). Jinak feceno, jestlize
se Fidi¢ vyskytne v urc¢ité dopravni situaci, potfebuje jistou reakéni dobu, aby byl schopen
na ni reagovat. V jednom z vyzkumu byla reakéni doba rozdélena hned do nékolika usekil,
takZe je mozné ji chéapat jako Casovy interval. Prvni tsek pfedstavuje doba postfehnuti
objektu, kdy je tento usek oznacen téz jako vnimani. Vniméni rozdila jasii na sitnici oka mize
nastat jen tehdy, kdyz jsou soucasné splnény nasledujici pfedpoklady: viditelnost, nadprahovy
rozdil jasi a ndpadnost objektu (zajimavost). DalSim usekem reakéni doby, ktery navazuje
na dobu postiehnuti objektu, je doba, ktera je potiebnd na rozpoznani objektu, do této doby
se zapocitava 1 doba pro rozhodnuti. B€hem tohoto tseku jsou prostfednictvim optického
vnimani informaci zpracovavany a porovnavany obrazy objektl ulozenych v lidské paméti.
Doba rozpoznani se u méné a Castéji vyskytujicich objektti maze lisit. Tieti isek reakéni doby
se oznacuje jako doba pfemisténi a obsahuje sejmuti nohy z plynového pedalu a pocatek
dotyku brzdového pedalu. Nasledné navazuje doba odezvy. Tato doba je nejkrat§im ¢asovym
usekem. Z praktického hlediska se jedna o dobu piekonani volného chodu brzdového pedalu
az do okamziku uvedeni do chodu pistu v hlavnim brzdovém vélci. Na pocatek zpomaleni

vozidla navazuje nabéh brzd. Tato faze konc¢i v okamziku dosazeni maximalniho brzdného
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tlaku v hydraulickém brzdném systému nebo pii dosazeni maximalniho zpomaleni vozidla
V podélném sméru. Stanoveni okamziku pocatku vzniku brzdnych stop spada do poloviny
nab¢hu brzd. Mnozina jednotlivych ¢asovych intervalii az do okamziku poloviny faze nab¢hu
brzd se nazyva celkova doba prodlevy. V této dob¢ je zanedbavan aerodynamicky a valivy

odpor i pfipadné zrychleni vozidla béhem doby reakce. (26)

Velmi uzitecné je polozit si otdzku, do jaké miry se proménuje délka reakéni doby
v souvislosti s rostoucim vékem fidice. Pti psani své disertaéni prace se touto otazkou zabyval
fecky vyzkumnik Georgiadis, jenz uskutecnil experiment o nasledujicich ¢tyfech krocich:

1) odvozeni ¢asovych tdaji z potizeného videozaznamu,

2) podnétem kreakci byl fotbalovy mié¢, jenz byl odvalovan mezi zaparkovanymi

vozidly,
3) zapocatek méfeni reakce byl bran okamzik, kdy mi¢ byl viditelny na draze 0,5 m,

4) konec méfeni piedstavoval okamzik, kdy se u vozidla rozsvitila brzdova svétla, casova
prodleva spinace brzdovych svétel byla zanedbana. Vyzkumny vzorek ptredstavovaly
osoby, které s vlastnim osobnim vozidlem nahodn¢ projizdély mistem, ve kterém bylo

provadéno dané méfeni. Z 1241 osob bylo 15 % zen. Vysledky jsou shrnuty

vtab. 1. (3)
Tab. 1: Reakcni doba ridicu s ohledem na vek (3)
Muzi Zeny
Vék Zakladni reakéni doba Zikladni reakéni doba
do 40 let 0,50s-0,60s cca0,7s
40 — 60 let cca0,60s—-0,70s cca0,7s-0,8s
pies 60 let cca0,75s-0,85s 0,855s-0,90s

V dnesni dobé¢ je délka Zivota seniorti okolo 82 rokli u Zen, u muzi néco ptes 76 roka.
Z toho vyplyva, Ze se stale vice seniord diky vysSimu véku doziti také aktivné podili
na silni¢énim provozu, a to nejen jako chodci, ale rovnéz také jako fidi¢i. V ramci diplomové
prace FrantiSka Kropace bylo zjistovano reakéni pocinani 60 testovanych osob. Osoby byly
ve veéku 60 az 84 let. Byla uskutecnéna ctvrthodinova zkusebni jizda, nacez bylo zucastnénym
osobam nepravdivé sdéleno, Ze jejich zkuSebni jizda je u konce. Nasledn€ poté projelo
vozidlo fizené testovanymi osobami svételnou zavoru, aniz by tuto moznost mély piilezitost
zpozorovat. Projeti svételnou zavorou ukrytou za statickou neprahlednou piekazkou

inicializovalo vhozeni resp. ,,vkutaleni* velkého ¢erveného gymnastického mice do jizdniho
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pruhu, ve kterém se pohybovalo vozidlo testované osoby. Mi¢ se z pohledu testované osoby
pohyboval zprava doleva, pficemz vSe bylo vedeno snahou nastinit ptipad nehodového déje.
Mic¢ mohl symbolizovat napiiklad chodce, ktery se zatne pohybovat zpoza urcité piekazky
smérem pied piedni ¢ast vozidla. U zkoumaného vzorku seniort bylo zaznamenano nékolik
reakci: tzv. ,,vyhnuti®, ,brzdéni anebo ,brzdéni+ vyhnuti“. Po statickém vyhodnoceni
naméfenych vysledkt bylo mozné konstatovat, ze doba reakce se ve stiedni hodnoté u fidich
senioril pohybovala okolo 0,9 s, coz je o 0,2 s vyssi hodnota reakéni doby nez u fidica 35 az

45 let, kde tato hodnota byla pramérné 0,68 s. (8)

Pii snizené nebo rozptylené pozornosti se reakéni doba az neckolikanasobné
prodluzuje. U komplikovanéjsich reakci, kdy je kuptikladu nutné zameéftit pozornost na vice
véci nebo na véci, které jsou v dané chvili mimo oblast pozornosti, je reakéni doba
do dvou sekund. Samoziejmé se tak déje za podminky, ze si fidi¢ drzi jistou uroven
pozornosti. Také je nezbytné brat v potaz, jestli je tfeba hovofit o situaci, v niz je mozné
uplatnit naucené zpusoby reakci, pfipadn¢ se jedna o situaci, kterd si zadda né&jakou
nestandardni reakci. Na reak¢ni dobu plisobi i mnoho dalSich aspekti. Zminit Ize stupen
unavy, mnozstvi alkoholu v krvi, pouzivani inteligentnich dopravnich systémii nebo
mobilniho telefonu, ale také konverzaci s pasazéry, pfipravenost pro danou cinnost

A4 r

I schopnost predvidani. Pti nizké mife pozornosti nebo vyssi mife distrakce se dokonce

reakéni doba nékdy prodluzuje az do té miry, Ze fidi¢i v mnoha ptipadech jiz vibec

zareagovat nestihnou (18).

V dnes$ni dobé¢ ma fidi¢ k dispozici mnoho senzorovych systémii, které mu pomahaji
reagovat na nahlé (neoCekavané) situace. Dochazi k ovlivnéni chovani fidi¢e. V rtznych
situacich miize diky senzorovym systémlim zareagovat rychleji, nez by byl bézn¢ schopen
bez senzorovych systému. Pokud nestihne zareagovat fidi¢, jsou mu napomocny jesté
asistencni systémy, které dokdzou samy pfibrzdit vozidlo, zastavit anebo provést thybny
manévr. Pfedevsim se jednd o kombinaci riznych obrazovych snimac, které kontroluji jizdni
pruhy, pohyb chodct, radary pro hlidani slepého bodu (mrtvého uhlu) ve zpétnych zrcatkach,
ultrazvukové senzory na pomoc pii parkovani. Déle se také pouzivaji snimace
pro infraervené no¢ni vidéni, které pfedev§im pomahaji detekovat chodce nebo zvét na malo
osvétlenych mistech. Signaly z téchto senzori jsou zpracovavany a vyhodnocovany.

Nekterym znaklim asistujicich systému bude nasledné vénovana pozornost. (36).
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2.2.3 Jizda v noci

Ze znamych poznatkli o anatomii zrakového systému c¢lovéka je mozné odvodit
nékteré poznatky, které jsou spojeny s jizdou fidi¢e vozidla v noci. Rozlozeni jasi bézné
obrazové scény fidice vozidla pii jizdé v noci bez vlivu néjakého jiného zdroje svétla je
varovni od 0,001 cd.m?. Od vzdilenosti pohledu 6 m na objekt vzdileny v nekoneénu
se ned¢je akomodace oka. Pokud se fidi¢ vozidla divd na vozovku tésné pred vozidlem
a ve vzdalenosti 50 m je chodec, tak pti zméné pohledu neprobiha akomodace (zaostieni) oka.
Ridi¢ pfi zmén& pohledu vidi chodce ostfe. V priibéhu jizdy fidide vozidla v noci jde
0 mezopické vidéni, kdy jasy pozorovanych predméti se nachazeji v rozmezi 0,001 cd.m
az zhruba do hodnoty 10 cd.m?. Uplatiiuji se tu oba typy svétlo¢ivych bunék oka. Ridi¢

vozidla také vidi barevné a muze rozliSit kontrast barev. (8)

V pribéhu jizdy v noci se zapnutymi dalkovymi svétlomety se fidi¢i vozidel bézné
divaji rovné pied sebe do mist, kde ocekavaji piekazku. Pfi zapnutych potkavacich
svétlometech se zpravidla divaji do mist pied sebe, kde je rozhrani osvétlené a neosvétlené

¢asti vozovky. (8)

Zdroje svétla na vozidlech
1. Klasické zarovky s kovovym zhavenym vidknem - 500 lumu

Tyto zarovky patii ke star§im vozidlim, tudiz dnes se uz skoro nepouzivaji. Typické
pro tyto Zarovky byly napiiklad Skoda 100, Skoda 1000 MB atd. Zarovka se sklada
z wolframové spiraly, ktera se pomoci elektrického proudu rozzhavi az na teplotu 3000 °C.
Zamezeni spaleni Zhavené spiraly je pojiSténo pomoci netecného plynu-kryptonu nebo smési
dusiku a argonu. Ze soucasného pohledu se tyto zarovky vyznacuji malou svételnou t€innosti
a kratkou zivotnosti. Do souCasné vyrabénych vozidel se tyto zarovky ztéchto pficin
uz nemontuji. (40)
2. Halogenové Zarovky - 1000 lumii

Halogenové Zarovky jsou v soucasné dob& nejrozSifenéjSim zdrojem svétla
na vozidlech. Zarovka se sklada z baiiky, ktera je z kiemigitého skla, je velmi mala a mize
se rozehfat az na 300 °C. Vldkno je z wolframu a je umisténé v bance, kde je plyn
metylbromid s pfimési bromu. Vnitini tlak plynové naplné mutze pii provozu dosahovat tlaku
v fadu nékolika desetin MPa, tim je umoznéna vyssi svitivost. Jsou pouzivany jednovldknové
zarovky s oznaéenim H1, H2 a H3. Zarovky H4 jsou dvouvliknové a nahrazuji klasické

zarovky. V novéjsich konstrukcich se montuji jednovlaknové zarovky s oznacenim H7. (40)
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3. Vybojky - 3000 lumu

U vybojek vznika svétlo vybojem, to znamena, ze tyto zarovky nemaji Zhavené
vladkno. Svételny vyboj vznikne mezi dvéma elektrodami, které jsou v malé kulovité sklenéné
bance. Barka je naplnéna ziedénym plynem nebo parami vzacnych plynt. Nejznaméjsi jsou
xenonové vybojky. Zdroj svétla je tvofen trubici z Cistého kiemicitého skla, v ni jsou zatavené
elektrody a népln xenonu s pifisadou metalickych soli. Vybojka je zapalovédna
vysokonapétovym impulsem 24 kV. Svétlo z xenonové vybojky je podobné dennimu svétlu
a odpovidd vice béznému lidskému vniméani svétla. Vyhodou svétlometi S xenonovou

vybojkou je 2,5krat vétsi svételny tok nez u stejného svétlometu s halogenovou zarovkou.

Pouzivaji se dva typy vybojek D2R, D2S. (40)

Osvétleni vozovky

Vefejné osvétleni pozemnich komunikaci je neodmyslitelnou soucasti kazdého mésta
nebo obce. Kazda komunikace, od velké nékolika proudové dalnice, pfes uzsi silnice,
chodniky, parky si zada specificky typ osvétleni, ktery zahrnuje volbu svételného zdroje,
intenzitu a smér osvétleni, rozméry lamp atd. Od konce dvacatého stoleti se Casto hovorii
rozptylem nadbyte¢ného svétla v ovzdus$i. Zdrojem "svételného smogu" v ovzdusi je mimo
jiné osvétlovani velkych reklamnich ploch, reflektory aut, ale i velmi moderni nasviceni
architektonickych dominant. Znacna ¢ast nezadouciho svétla vznikd nevhodnym pouli¢nim
osvétlenim meést, vesnic a komunikaci. Toto svétlo, které unika i na velké vzdalenosti,
poskozuje biorytmus rostlin, volné Zijicich Zivocichi, dravcim ztézuje lov a mate je. U lidi
ma za vinu nespavost. Vyspélé staty tento problém fesi. V minulosti se pouzivala pouli¢ni
svétla vSesmérova, kdy se svétlo od zdroje Sifilo do vSech stran. Tedy dolt od zdroje k silnici,
ale také smérem do bokl i nahoru, ¢imZ nepfiznivé plsobilo na své okoli. Cilem nové

budovaného osvétleni je, aby svétlo sméfovalo k vozovce. (24)

2.2.4 Vnimani objektu ve dne a v noci

V dopravnich situacich pfi jizd€ v noci je mozné hovofit na zdkladé vyse zminéného
0tom, ze rozliSitelnost jasi je tu mald, citlivost na oSlnéni velkd a odhad rychlosti
I vzdalenosti je logicky horsi nez ve dne. Adaptaci na tmu se chape, ze Cloveék je schopen
rozeznat tvary pfedmétl i pfi jasu menSim neZ nékolik setin nitu, nerozeznd ale barvy.
Viditelnost chodcti ve dne i v noci si potom zasluhuje specialni pozornost. Tmavy odév

chodct totiz pohlcuje vice a odrazi méné svétla nez svétly odév. Pokusy prokazaly, Ze osoba
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oblec¢ena do tmavého, Sedého nebo svétlého obleku je viditelnd na rizné vzdalenosti, coz
je ziejmé z tab. 2. (17)

Tab. 2: Viditelnost chodcti s riznym oblecenim (17)

Chodec Druh Oble&eni PribliZzna viditelnost
ze vzdalenosti
A Tmavé obleceny Asina26 m
B Sedé obleteny Asina3lm
C Svétle obleceny Asina38m
D S reflexnim pruhem 30 cm? Asi na 136 m

Ze srovnani vSech téchto vysledki je patrné, Ze pouze pii rychlosti do 40 km/h zastavi
vozidlo v bezpecné vzdalenosti pro chodce A, B a C. Pro chodce D muze byt rychlost
az do 115 km/h, protoZe je v tomto piipadé pouzit reflexni material, ktery odrazi svétlo piimo
k fidi¢i. (16)

Za zatackou potom pochopitelné spatii fidi¢ v noci chodce pozdéji nez ve dne, protoze
svétlomety vozidla sviti do sméru jizdy, a tak vznika neosvétleny prostor. Podobné v mlze
muzeme jet jakkoli dlouho, ale pfesto se neni fidi¢ schopen adaptovat takovym zplsobem,
aby vidél lépe a fidil 1épe. Ridi¢ miize mit pocit, Ze po jisté dobé jede o néco bezpe&ndji, jedna
se ale jen o zdani, jez miZe mit osudné nésledky. Jizda v mlze je unavna duSevné i fyzicky,
pfi¢emzZ pocit nebezpeci vyvolava napéti se vSemi jeho disledky. O¢i se rovnéZ rychle unavi
a n€kdy zacnou slzet. Pfi vyzkumech odhadu vzdalenosti a velikosti v mlze se doslo k zavéru,

ze pii dohlednosti mezi 30 az 130 m objekty vypadaji znaéné vzdalengjsi a vétsi. (17)

S ohledem na oblast chovani fidice mtze pfi vnimani objektl sehrat vyznamnou tlohu
vliv svételnych podminek, vliv oslnéni nebo vliv zakryti vyhledu. Tma jako rizikovy faktor
pusobi nejéastéji na neosvétlenych komunikacich a dalnicich. Naopak osvétleni komunikace
a jejich kiizeni vyrazné zvysuje rozpoznatelnost pribéhu komunikace i ucastnikit dopravniho
provozu. Existuji rizné jizdni asistujici systémy jako ,,No¢ni vidéni nebo ,,Adaptivni

svétlomety*, které maji G¢inky tmy minimalizovat. (33)

VétSina ucastnikll dopravnich nehod je tdzdna na oslnéni slune¢nim svitem,
svétlomety protijedouciho vozidla, sluneénim svétlem ve zpétném zrcatku, svétlomety vzadu
jedouciho vozidla atd. Casto se na né fidi¢i vymlouvaji pfi dopravnich nehodach, pficemz
dal$im Setfenim byva oslnéni slune¢nim svitem vylouceno pro smér vozidla, polohu slunce

na obloze v danou dobu nebo oblacnost. Se zvySujicim se ve€kem se snizuje rychlost reakce
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oka na zménu svételnych podminek. Neni proto piekvapujici, Ze nachylnéjsi k oslnéni jsou

fidi¢i nad 60 let. (33)

2.2.5 Faktory prispivajici ke vzniku nepozornosti

wrwe

nejcastéjsi pricina dopravni nehody S ohledem na lidsky faktor. Andres ve své studii nastinil
hloubkovou analyzu dopravnich nehod. Jako nej¢astéjsi diivod jejich vzniku uvedl zatizeni

pozornosti.

Objektivni a subjektivni faktory

e 1

dopravni situaci, hustym provozem a piipadné ztizenymi povétrnostnimi podminkami.
V Gvahu je vSak tieba brat i subjektivni faktory. Zvlasté rizikova je v tomto ptipadé skupina
mladych a nezkusSenych fidict, ktetfi nabyvaji zkusenosti az okolo 30 000 az 60 000 ujetych
km. U nich mize lehce dojit k zaméfeni pozornosti na jeden podnét, ktery je povazovan
za velmi dulezity, a proto na n¢ho fixuji svoji pozornost. Typickym ptikladem je situace, kdy
vozidlo pfijizdi k svételné neoznacené kiizovatce. Je dana prednost chodci, vozidlo odbocuje
doprava, kde je dalsi prechod s chodcem, ktery planuje piechazet. Ridi¢i oviem trvéa uréity

vvvvvvvv

vénovat dostate¢nou pozornost dal§imu piechodu. (18)

Ridi¢i — zacatednici pfedstavuji vét§i nebezpeéi pro vznik dopravnich nehod
a dopravnich probléml hlavné kvili pfecefiovani vlastni kompetence pii niZsi schopnosti
realistického rozpoznani nebezpeci, zvySené Urovni akceptace rizika a malym fidi¢skym
zkuSenostem 1 dovednostem. V dopravnim chovani fidi¢l v této v€kové kategorii se odrazi
tendence k riskovani i soutézivosti, vys$§i impulzivita, pfecefiovani vlastnich schopnosti,
ale i niz8i predvidavost a socialni ohleduplnost. Styl fizeni mladsich fidic¢l je pak typicky
niz8i odpovédnosti za jejich rozhodnuti, mensi ohleduplnosti a toleranci k potfebam ostatnich,
experimentovanim. Mladi fidi¢i casto nepfizplsobuji svij zplsob fizeni dopravnim
podminkam, jejich reakce byvaji znaéné ovlivnéné afektem. Ridi¢ — zadate¢nik navic nema
dostatek fidi¢skych dovednosti a nemohlo u ného jesté dojit k zautomatizovani Cinnosti
pozornost na rizikové objekty. Z toho plyne, Ze feSeni dopravnich situaci vyCerpava veétsi ¢ast

jejich mentalni kapacity nez u zkusenych fidicu. (18)
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Shinar (2007) uvedl, ze mladi fidi¢i zpracovavaji dopravni informace velice rychle,
coz mize byt na vin¢ toho, ze Casto pachaji dopravni pfestupky zapti¢inéné vysokou
rychlosti. To ma zfejmé¢ v konecném dusledku za nasledek 1 vétsi vyskyt dopravnich nehod.
Nehody starSich fidi¢t mivaji souvislost primarné s kognitivnim selhanim kupiikladu kvuli

Spatnému odhadu vzdalenosti mezi vozidly. (18)

Cetné studie porovnavaji pifi vyzkumech zrakového vnimani zkuSené fidice
a zacateCniky. Mezi zkoumana témata se fadi tfeba délka trvani fixace pohledu vztazena
K ur¢itému objektu, ¢as vénovany nebezpeénému objektu, odklon pohledu od silnice, ale také
mira reakéni doby v nebezpecnych situacich. Obecné dochdzi k zavérim, ze zkuseni tidici
jsou schopni strategii vizualniho vnimani ptizpisobit dané dopravni situaci, kdezto strategie
zacatecnikl je malo flexibilni na to, aby byli schopni odpovidajicim zplisobem zareagovat
na danou situaci. Obecné zacate¢nici fixuji pohled na nebezpecné objekty delsi dobu, coz

svéd¢i o delsim ¢ase mentalniho zpracovani. (18)

Distrakce pozornosti

Mezi faktory, které zapficini vyhodnoceni situace jako nebezpecné, se fadi mimo jiné
predchozi dusevni zaméfeni a zkuSenost. Nepozorny fidi¢, jenz vidi nebezpecnou situaci,
si ji jesté nutné nemusi uvédomit. Ridi¢ pfi jizdé t¥idi podnéty a vybira z nich pouze nékteré.
Ty pak recipuje s vétsi presnosti. Nepozorny fidi¢ se orientuje na jiné podnéty, nez by bylo
v dopravni situaci potiebné. Ridi¢ miZe svoji pozornost rozptylovat konverzaci se spolujezdci
nebo se vénuje jinym ukonim, jako je tfeba telefonovani, piti napoji, kouteni, hledani
za jizdy v mapé apod. Odvracena pozornost je velmi casty diivodem dopravnich nehod.
Spravné rozdélovani a prenaseni pozornosti Usti ve vnimani n€kolika podnétli a vykondvani
ukolu zaroven. Pocet jevil, jez umime postfehnout soucasn¢, nebo ve velmi kratkém ¢asovém
useku se nazyva rozsah pozornosti. U fidich =zacateCniki a nezkuSenych fidica

ma na pozornost vliv i nadmérné dusevni vypéti. (13)

K vlastnostem pozornosti patii selektivita, pod niz se skryvd schopnost rozlisit
podstatné podnéty a orientovat na n¢ pozornost. Stejné tak vyznamna je schopnost ignorovat
ty nedilezité, které¢ nds Zadnym zplsobem neohrozuji a nemohou nam dat zadnou uZite¢nou
informaci. Clovék, jenz nedokaZe ignorovat tyto podnéty, se pomérné &asto proméiiuje
Vv neurotika. Koncentrace je schopnost eliminovat nedulezité psychické obsahy a zacilit
namensi pocet jevi. Cim méné jich je, tim je osoba soustiedénéjsi na uréity podnét.

Distribuce se zaklada na rozdélovani pozornosti. Jedinec jeji zasluhou umi provadét rozlicné
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¢innosti soucasn¢, kdyz jim nemusi vénovat Uiplnou soustifedénost a vykonava je automaticky.
Kapacita pozornosti je urCena celou fadou objektti, jez jedinec dokaze postichnout
V konkrétnim casovém momentu, pfipadn¢ ve velmi kratkém casovém useku. Stabilita
pozornosti je stanovovana Casovym intervalem, po néjz jedinec dokaze sledovat jediny

podnét. Bézné tato pozornost trva pouze par sekund. (11)

U distrakce pozornosti se jedna o odklon pozornosti, ktery je zavinén naptiklad
manipulaci s vybavenim vozidla (radio), zaobiranim se osobnimi zalezitostmi (telefonovani),
zaujetim okolnimi zménami a objekty (prijezd vozidel s vystraznymi majaky). Jedna se tedy
o situace, kdy je zaméfeni pozornosti narusovano podnéty, jez s fizenim nesouvisi. Distrakce
ma za nasledek, ze fidi¢ rozpozndva informaci podstatnou pro bezpecné ovladani vozidla
je odvedena od fizeni (primarni ¢innosti) k jiné (sekundarni) ¢innosti. Distrakce je na vingé
prodlouzeni reakéniho casu fidie, sniZzeni jeho pfipravenosti reagovat a soucasné

je s ni spojeno i zvySeni rizika vzniku dopravni nehody. (4)

Distrakce se déli na auditivni (sluchovou), vizudlni (zrakovou), kognitivni (mentélni),
fyzickou a biomechanickou. Mnohé ¢innosti vSak sestavaji z n€kolika typt distrakce. Kdyz
fidi¢ mluvi se spolujezdci, dochazi k distrakci sluchové, protoze se nesoustiedi na zvuk
vozidla a dopravniho provozu, ale nasloucha fe¢nikovi. Soucasné¢ muze byt ruSen také
vizualng, kdyz komunikujici osoba kuptikladu gestikuluje a on se na ni podiva, piestoze
by mél sledovat trasu pied sebou. Mentalni zatéZ pak nastane v okamziku, kdy se zamysli nad
pravé slySenym a formuluje odpovéd. Hovoii se o tfech typech zrakovych distrakei,

ato o zakryti casti vyhledu fidice, zacileni na jiny vizualni cil misto sledovani dopravni

situace a kone¢né odklon pozornosti od fizeni pii vénovani se jiné ¢innosti. (14)

Dalsi faktory

Znacéné nebezpeci v sobé skryva rovné€z rutinni a monotdnni jizda, kterd nastupuje
nejCastéji pfi jizdé velmi zndmou trasou, kterou fidi¢i jezdi denné. U fidich dochazi
Kk tzv. ,slepoté z nepozornosti“. V tomto piipadé mohou fidi¢i v disledku podvédomé
a zautomatizované jizdy piehlédnout nové okolnosti, jimiz muze byt nové znaceni na silnici

anebo stavba silnice. (1)

Opacny piipad predstavuje neznalost trasy, protoze zde je zpravidla nutnd vétsi
pozornost, a to hlavné v ptipadech hleddni spravné cesty. To miZe mit za nasledek neustalé

sledovani navigace a nevénovani pozornosti dané dopravni situaci. (1)
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Syndrom konce jizdy se vyskytuje u fidi¢i v posledni fazi fizeni. Propoji se znamost
trasy, pfida se k tomu pokles pozornosti, odklon pozornosti na myslenky, co se bude
odehravat, az fidi¢ dorazi na cilové misto a unava. K nehodé miize dojit napiiklad uz v misté

bydlist¢ anebo béhem parkovani pied domem. (1)
K dal$im pfic¢inam vzniku nepozornosti patii unava z jizdy, po pracovnim dnu, miize
prob&hnout i mikrospanek. (1)

Andres uvedl i nezkuSenost a nesoustifedénost déti — jedna se hlavné o déti 5 az 9 let,

Nejcastejsim piikladem je prechazeni vozovky. (1)

Zapominat nelze ani na Casovou tisen, kdyz snizend pozornost SOUVisi S emocionalnim
rozladénim, nervozitou a stresem. Dochdzi k ptekracovani povolené rychlosti a neuvazenému
jednani. Ridi¢ prestane byt plné koncentrovan na fizeni. Nadprimérné zatizeni pozornosti
vznika 1 kvili emocionalnimu rozladéni a muze byt i dlouhodobé povahy. V dasledku
je jedno, zda se jedna o jev negativni, jako je hadka v rodin¢ nebo naopak pozitivni, jimz

mize byt nadpraimérny piijem pocitu radosti, Stésti — slozeni dtlezité zivotni zkousky. (1)

Nadpramérné zatizeni pozornosti mize zavinit i zdravotni stav a vliv 1éki. Kone¢né
je nutné zminit i ranni pokles bd¢losti, kdy je ¢lovék nejméné bd€ly v obdobi mezi

24 a 6 hodinou ranni. Vysledkem je opét pokles pozornosti. (1)

Vyse uvedené faktory jsou velmi dileZité i pro tuto préci, protoZe pravé ony maji

pti chovani fidi¢e pii prijezdu pies prechod pro chodce zasadni roli.

2.2.6 Motorika a jeji dusledky v chovani Fidice

Také motorika ma zasadni vliv na chovani fidi€e v inkriminovanych momentech.
Pozornost je nutné vénovat mimo jiné pohybu volantem. Také na pfechodech pro chodce
se stava, Ze fidi¢ ¢asto pouzije neadekvatni pohyb volantu. Pfi¢inou byva, Ze vozidlo omylem
jede nespravnym smérem, fidi¢ se lekne a v duasledku uleku provede silny protipohyb
volantem s cilem ziskat zpét spravny smér. To ale zavini, ze nad vozidlem pozbude kontroly.
Chyba spociva v piili§ velkém pohybu volantem. Tomu obvykle pfedchazi jiné chyby, které
zavini vyboceni z jizdniho sméru, napiiklad nepiiméfenad rychlost, alkohol, Unava nebo

odvraceni pozornosti. (33)

Velmi podstatna je rovnéz pozice rukou na volantu. Nékdy by bylo mozné fesit

kritickou situaci vhodnym manévrem, ale za predpokladu, Ze fidi¢ drzi volant obéma rukama
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v dobré pozici. Samotnou $patnou pozici rukou na volantu ovSem neni mozné pokladat
za jediny divod piipadné kolize. Chyba fidice se zpravidla nachazi v jiné oblasti (vnimani,
pozornosti). V jejim dusledku se zrodi kriticka situace a dusledkem Spatné pozice rukou

wrwe

na volantu mize byt poté zapii¢inéna Spatna motoricka reakce. (33)

Je nutné také zminit i rozli¢né chyby pii pouziti brzd, jez ovSem také nelze pokladat za
hlavni divod wvzniku pfipadnych nehod. Podstatnéjsi chyby se d&ji o néco diive,
Vv piedstietové fazi (pre-crash phase), Kolizi se tedy neni mozné vyhnout, ale vhodnym
brzdénim by mohly byt nasledky zmirnény. Zde lze zminit mimo jiné tfeba sklouznuti nohy z
pedalu kviili mokré podrazce nebo zbytkiim sn¢hu, ptipadné se jednd o nespravné davkovani
brzdné sily. Pouzivani brzd Ize v kone¢ném dusledku hodnotit jako silné zautomatizovanou
¢innost. Jisté by bylo zajimavou zalezitosti pro ponékud jiny vyzkum, jaké procento fidict v

predstietové fazi vyuziva plného potencialu brzd. (33)

2.2.7 Jizdni asistujici systémy

Jizdni asistujici systémy by mély snizit pocet dopravnich nehod. Dnes jich jiz existuje
takika bezpocet, a t0 od systémi navigaCnich, pies systémy napomadhajici pfi¢nému
a podélnému vedeni automobilu az po systémy, které maji za cil zlepsit vidéni fidi¢e nebo
sledovat jeho pozornost. Piedevsim posledni jsou pro tuto praci vyznamné. Mély by pfispivat
ke zvySeni bezpecnosti, v okamzicich, kdy fidi¢ chybuje pifi pfijmu nebo zpracovani
informace, Spatné¢ reaguje a déla nespravné ukony, ptipadné je pfiliS nebo naopak

nedostate¢né zatizen.

Kontrola pozornosti Fidice

Mikrospanek fidice je oznacovan jako nejcastéjsi pfi¢ina nehod, které maji tragické
nasledky. Jedna némecka studie uvadi, ze mikrospanek je pti¢inou 25 % vsech nehod
na dalnicich, které skon¢i umrtim. V nebezpe¢i se ocitaji predev§im fidici, ktefi musi
absolvovat dlouhé stereotypni trasy. Vylouceno pochopitelné neni ani to, ze mikrospanek
pfepadne fidi¢e ve chvili, kdy se blizi k pfechodu pro chodce. Z diivodu omezeni nehod
unavu fidice a o jeho stavu mu poskytnout informace. Jednim z moznych feseni je pozorovani
fidice kamerou namontovanou kuptikladu v palubni desce, pfi¢emz specidlni software
ma za ukol vyhodnocovat jeho stav. To se obvykle déje na zédkladé pozorovani oci fidice,
predevsim frekvence mrkani. Pro analyzu unavy lze vyuzit i dalSich kritérii, mimo frekvence

mrkéni je posuzovan i stupen otevieni o¢i nebo rychlost otevieni vicka pfi mrkani. Z téchto
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informaci je nasledné daného algoritmu ur¢ovana mira Ginavy. Za druhou skupinu udaja, které
ptipadaji v potaz, je mozné povazovat data z vozidla, kKnimz patii Casté odchyleni
od piedpokladané idealni drahy vozidla, ale i zména frekvence a amplitudy korekci nato¢eni
volantu. V okamziku, kdy systém dojde po vyhodnoceni ziskanych informaci k zavéru,
Ze je Tidi¢ unaven, je nutné jej o jeho stavu né&jak informovat. Je pochopitelné, ze ve srovnani
s varovanim pfed zfejmym a akutné hrozicim nebezpecim nehody, je komplikované varovat
fidice takovym zplsobem, aby byl nucen brat je vazné a vyvodil z ného odpovidajici kroky.
M¢l by naptiklad v daném ptipadé udélat prestavku v jizd€. Proto je nezbytné volit co nejlepsi
strategii k jeho informovani. Tato strategie v sobé musi mit jisty stupen piesvédcovani,
aby se ji podafilo pfimét fidi¢e ke zméné chovani. Nepanuje jednotny nazor o podobé této
strategie, a proto se uzivaji také rozlicna opatfeni. K tomuto ucelu slouzi vicestupnovy
opticky ukazatel, ale rovnéz akustické varovné tony a haptické signaly. Pii diagnostice tézké
unavy se objevuji varovani typu ,Jste unaven!®, nebo ,,Vyuzijte nejblizs§i pfilezitost
a odpocinte si!“. Jako dal§i feSeni se jevi automatické navedeni fidice na nejblizsi
odpocivadlo, a to prostfednictvim naviga¢niho systému ve vozidle. Jinou moZnosti

je zaméstnat fidiCe jinou dodate¢nou ¢innosti, jez je zaméfena na zvySeni jeho pozornosti.

Dba se vsak na to, aby intenzita varovnych signala byla v souladu se stupni tinavy. (33)

Specifické diisledky asistujicich systémii

V potaz je nezbytné brat aspekt vykonnosti. Ten je odvisly od funkcionality
konkrétniho asistujiciho systému. Proto musi byt u konkrétniho systému piesné zjisténo,
jak Gi¢inky systému plisobi na styl jizdy fidice. ReSeny musi byt otazky typu, jak reaguje Fidi¢
na varovani prostiednictvim vibraci volantu, pfipadné pifi zaznéni zvukového tonu. Jestlize
fidi¢i zacne vibrovat volant, je jeho reakci trhnuti volantem ve spravném nebo opacném
sméru? Bude nutné néjakym zpuisobem zménit okamzik varovani v dalsi kritické situaci?
To jsou jen nékteré problémy, na néz musi byt pii zavedeni asistujiciho systému hledana
odpovéd’. D¢je se tak za pomoci pokust na simulatoru i skute¢né jizdni zkousky. Nalezeni

odpovédi mize v kone¢ném dusledku vést az ke zméné celkové koncepce systému. (33)

Znacnou dulezitost mé také kognitivné-energeticky aspekt. Z pohledu asistujicich
systémdi je jim zamysleno, jak se proménuje stav fidice S ohledem na stupen aktivity, Gnavy
I pozornosti. Systém, jenz by fidi¢i jen pomahal s monotonni jednoduchou regulacni ¢innosti
na urovni stabilizace vozidla, by totiz logicky jen jesté vice snizoval stupen aktivity fidice.
Tim se zvySuje nebezpeci, Ze fidi¢ nebude vénovat dostatek pozornosti silnicnimu provozu

avysledkem bude mikrospanek. Kognitivni-energeticky prvek je casto vyvojovymi
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pracovniky podilejicimi se na asistujicim systému brdn v potaz jen velmi okrajové.
Je to zavinéno tim, Ze cili primarné na aspekt vykonnosti, jenz je hodnocen jako
nejpodstatnéjsi a pro uskutecnéni asistujiciho systému jiz sdm o sob€ znacné slozity. Pti¢inou
této situace muze byt i stav, ze vyvojovi pracovnici zodpovidaji za jeden prvek fizeni vozidla,
pro ktery konkrétni asistujici systém vyviji. Sekundarni, nékdy nechténé, efekty na soustavu

fidi¢-vozidlo-okoli nejsou podrobné zkoumany. (33)

Hojn¢ probiranym prvkem jizdnich asistujicich systémia je varianta pfizpasobeni
chovani. Jednd se o problém adaptace rizika, coz znamend, do jaké miry fidi¢ bere vazné
ptinos asistujiciho systému na zvyseni své bezpeCnosti a Vreakci na varovné signaly

pfizpusobi svij jizdni styl. (33)

Nespecifické ucinky asistujicich systémii

Zde ma vyznamnou tlohu aspekt kognitivni reprezentace, jenz bere v potaz povédomi
fidice o situaci (pfedstava a ocekdvani asistujicim systémem podporovaného fidice),
jeho porozuméni systému (znalost technické funkce systému) a kone¢né divéru v asistujici
systém. Povédomi o situaci miize byt zaporné ovlivnéno, jestlize fidi¢ chape asistujici systém
jako pomocnika, coz se projevuje tim, ze se pln¢ nesoustfedi na fizeni, nedrzi odpovidajicim
zpusobem volant nebo se zaobira néjakou jinou cCinnosti. Porozuméni systému muize byt
Spatné az takovym zplsobem, Ze se fidi¢ chovéd podle zavadového mentalniho modelu.
Nebezpeci téchto neopodstatnénych teorii o funkci technickych systémi je zalozeno hlavné
natom, ze tidi¢ v kritické situaci spoléha na podporu asistujicitho systému, jenz ovSem
na zékladé¢ jeho samotného funkcniho principu neni schopen timto zplsobem fungovat.
Duvéra fidiCe v uZiteCnost asistujicitho systému je nezbytnd. Problém nastava ve chvili,
kdy fidi¢ tuto divéru neodivodnéné zveliCuje, a tim se netimyslné vystavuje nebezpeci.
Paradoxni je fakt, Ze nebezpeci se v dané situaci zvySuje tim vice, ¢im je systém kvalitnéjsi,
propracovanéj§i a spolehlivéj$i. Teorie uceni samoziejmé srozumitelné vysvétluje,
ze je naprosto pochopitelné, pokud ma fidic pouze kladné zkusenosti s danym systémem,
vzbuzuje to v ném stale vétsi ofekavani. To se vSak projevi V jeho chovani tim zplsobem,
Ze stale vice oCekava varovani nebo pomoc ze strany asistujiciho systému, znacné prekvapeni
pak prijde v okamziku, kdy se nedostavi. Muze vést az ke zcela fatalni reakci na vzniklou

situaci. (33)

Aspekt kompenzace je blizky aspektu ptizptisobeni chovani. Jedna se tu o to, do jakeé

miry fidi¢ kompenzuje pfinos bezpecnosti, ktery vnasi do vozidla asistujici systém, svym
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riskantnim jednanim. Chovani je v piimé spojitosti s funkcionalitou asistujiciho systému.
Pti jizd€ v noci tak nelze u asistujicich systémt hovofit jen jako o vyhod¢, protoze ve chvili,
kdy ma fidi¢ zasluhou noc¢niho vidéni delsi dohledovou vzdalenost, jede o to rychleji, protoze
mozné pieckazky muze diive identifikovat. Aspekt kompenzace je ale nespecificky. Jestlize
jetidi¢i kuptikladu zasluhou asistujiciho systému ulehéena zména jizdniho pruhu
nebo dodrzovani bezpe¢né vzdalenosti, tyto uvolnéné mentalni zdroje pouzije k jiné ¢innosti,
jiz muze byt telefonovani, ovladani radia nebo pohled fidi¢e sméfuje ¢astéji mimo vozovku,
takze v dusledku vice sleduje okoli, misto soustiedéni na déni v provozu nebo ¢innost Fizeni.

(33)

Zamyslet se je také nutné nad zménou jizdniho stylu jako potencidlniho nezddouciho
vedlej§iho Uc€inku. Tvrzeni, Ze jizda s asistujicimi systémy ovliviiuje také takové situace,
které s asistujicim systémem nemaji co délat, je do jisté miry opodstatnéné. Ridi¢ mtze byt
neustalou podporou sveden k pohodlnosti, nesamostatnosti, nepozornosti, ale také k pocitu

piecenéni vlastnich sil. (33)
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2.3 CHOVANI RIDICE NA PRECHODU PRO CHODCE

Je samoziejmé, ze chovani fidice na ptrechodu pro chodce se 1isi podle toho, jestli

se jedna o ptechod fizeny nebo nefizeny.

2.3.1 Chovani Fidi¢e pFi konkrétnich situacich na pfechodu pro chodce

Je bezesporu velmi zajimavé zabyvat se tim, jak se 1iSi reakce fidi¢t na chodce,
ktefi pfechazeji z levé nebo pravé strany. Polsti badatelé Jurecki a Stanczyk simulovali situaci
piechéazejiciho chodce na uzaviené jizdni plose, kde byl mezi sténami nakreslen ptechod.
Za sténou byly zlevé ipravé strany umistény makety chodcli ovladané pomoci pocitace.
Vzdy, kdyz piijizdélo vozidlo ke sténé, pocita¢ ndhodné vyslal jednu maketu fidi¢i do cesty.
Simuloval se tim tedy pohyb chodce pti pfichodu na ptechod, kdy je v n€kterych piipadech,
jez budou jesté zminény nize na obr. 1 az 4, hned u ptechodu bylo zaparkované auto, chodec
neni vidéet a situace je neptehledna. Z vysledkl vyplyva, ze reakce fidi¢e na chodce jdouciho
zlevé strany silnice je pomalejsi neZ reakce na chodce jdouciho z pravé strany. Ridigi
neveédéli, co se stane, a proto vzdy reagovali na ,,vstup* makety chodce az na posledni chvili.

Podle vlastniho vyhodnoceni situace zahajili thybny manévr anebo prudké brzdéni. (32)

Prizkum, jenz publikovali Werneke a Vollrath za pomoci simula¢niho trenazéru
na technické univerzit¢ v Braunschweigu, pfinesl data o ocnim pohybu zaznamenané
na eyetracker Dikablis. Byly méfeny rizné simulované situace. Nejzajimavejsi vysledky
pfinesly situace s nizkou a vysokou hustotou provozu v kombinaci s pfechodem pro chodce.
kde byl umistén pfechod pro chodce. V piipadé¢ nizké hustoty provozu na hlavni silnici,

kam se vozidlo chystalo odbocit, fidi¢i vénovali pozornost piechodu pro chodce

vvvvvvvv

vvvvvvvv

provozu na hlavni pozemni komunikaci. Chodci se tedy ocitali ve vét§im ohrozeni. (39)

Kledus si se svymi spolupracovniky vs§imal toho, jak velkou pozornost vénuje tidi¢
chodci, jenZ pravé piechazi vozovku, ptipadné do jaké miry plisobi na pozornost fidice dalsi
podnéty. DoSel k zavéru, Ze v piipadech, kdy se fidi¢ v pribc¢hu doby pohybu figuranta
nemusel vénovat jinym ucastnikim silni¢niho provozu, sledoval figuranta v dané konkrétni
situaci zhruba 57 % doby pohybu figuranta ve vozovce. Rozdily mezi konkrétnimi fidi¢i vSak

byly zna¢né. Obecné vénovali fidi¢i nejveétsi pozornost figurantovi pied vstupem do vozovky,
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obvykle 80 % z doby od prvniho spatieni figuranta do vstupu do vozovky, nejmensi potom

po jeho opusténi vozovky. (6)

Hlavnim uskalim na obr. 1 az 4 je zakryty vyhled fidi¢e pfed pfechodem, kdy vidi
chodce na posledni chvili a zbyva mu jen velmi malo ¢asu na reakci a zabranéni srazce
s chodcem. Zde je ptikladem omezeni vyhledu fidi¢e na niZze zvefejnéném obr. 1, kdyz
ve sméru jizdy jsou po pravé strané zaparkované osobni vozidla az k ptechodu pro chodce.
V této situaci vetSina fidict nevénuje velkou pozornost vkroceni chodce na piechod. Dalsi
ptiklad omezeni vyhledu fidi¢e lze spatfit na obr. 2, kde je pozastaveny protijedouci pruh
v disledku otaceni osobniho vozidla. V takovém pfipadé vénuji fidi¢i véEtsi pozornost
ptechodu pro chodce, a to hlavné diky nestandardni situaci, kdy se osobni vozidlo otaci do
protisméru. Na obr. 3 je vidét vozidlo, které mize byt ptekazkou jedouci stejnym smérem po
vngjsi stran€ dvouproudé pozemni komunikace. Jednd se o jednu z velmi nebezpecnych
situaci. Ridi¢i v levém pruhu jedou ve vétsing piipadi vétsi rychlosti a piedjizdi osobni
vozidla v pravém jizdnim pruhu nebo s nimi jedou soub&zné. Ridi¢i v levém jizdnim pruhu
jsou ve vetsi vzdalenosti od okraje vozovky a nemaji takovy piehled o déni na pravé strané
vozovky. Posledni obr. 4 se podoba obr. 1, ale v tomto piipadé hlavné zkuSeni fidi¢i projedou
pies piechod pro chodce s vétsi opatrnosti nez nezkuseni mladi fidi¢i. Oproti obr. 1 na obr. 4
se jedna o nékladni vozidlo a z ptilky své §itky zasahuje do jizdniho pruhu. Ridi¢ osobniho
vozidla nema do posledni chvile piehled o pohybu pied nakladnim vozidlem, proto je nucen

zpomalit az skoro zastavit. (25)
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Obr. 1: Zaparkované osobni automobily u Obr. 2: Pozastaveny jizdni pruh v disledku
prechodu pro chodce (25) otaceni vozidla (25)
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Obr. 3: Vozidlo prekdzkou ve vyhledu jedouci Obr. 4: Zaparkované nakladni vozidlo
stejnym smérem (25) U prechodu pro chodce (25)

Gitelman, Carmel, Pesahov a Chen zkoumali chovani fidici na ptechodech,
pfed nimiz jsou instalovany zpomalovaci retardéry a na vyvySenych piechodech. Prizkum
se uskute¢nil v pfipadech ptfechodu pro chodce bez svételné signalizace a piechodl
pro chodce, které jsou déleny stfedovym ostrivkem a vedou pies dvouproudou pozemni
komunikaci. Zpocatku na danych mistech plnily svoji funkci obyc¢ejné piechody, postupem
casu diky véetsi pfitomnosti turistickych atrakci bylo tfeba uskutecnit bezpecnostni opatfeni,
kterd jsou zminéna vySe. Autofi studie zjistili obecnou tendenci, Ze u pfechodl pro chodce
méli fidiéi vétsi sklon zpomalovat. Ridigi v situacich, kdy mél prechod vyvyseni okolo 15 cm,
mivali rychlost niz§i nez 30 km/h. (26)

Zajimavé vysledky pfinesl s ohledem na chovani fidice na pfechodu pro chodce
| prizkum Ctyi situaci, jez se této problematiky tykaji. Jednalo se o nasledujici stavy:
parkovani vozidel tésné¢ pied prechodem, rozSifeni obrubniku blize k jizdnimu pruhu,
ponechani 13,2m prostoru pied pfechodem pro chodce, nez mohou vozidla parkovat
a nakresleni trojuhelnikovych tvari 15m pied prechodem jako upozornéni, Ze se blizi

ptrechod. Nejlépe z vysledku vysel ptipad ,,b* (srov. obr. 5), kdy mél fidi¢ nejlepsi viditelnost
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na zacatek prechodu a diky tomu mohl odpovidajicim zptisobem zareagovat na chodce,
jenz se ptipravoval k prejiti po prechodu. Pro ptipad ,,d“ bylo typické, ze ftidi¢i zacali
zbyte¢né brzy zpomalovat, a to se negativné projevilo na plynulosti dopravy. V piipadu ,,a“
fidi¢i nedisponovali dokonalym piehledem o déni na zacatku piechodu kvili blizko
parkujicim osobnim vozidlim, a proto v nékterych momentech zareagovali na chodce
tzv. ,,na posledni chvili. Na obrazku ,,c* je mozné vidét dostateény prostor pred prechodem,
tudiz tidi¢i meli dokonaly piehled o situaci na pfechodu. Neméli proto diivod zpomalovat

nebo dbat zvySené pozornosti, a to piedevsim zasluhou dostateéného rozhledu. (21)
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Obr. 5: Chovani Fidicui v jednotlivych opatienich prechodu pro chodce (21)
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24 EYETRACKING

Eyetracker je mozné priblizit jako zafizeni pro meéfeni natoCeni a pohybii oci,
umi spolehlivé zjistit, kam se oko v konkrétni chvili diva a na jakou vzdalenost mé zaostieno.
Eyetracking lze tedy charakterizovat jako proces méfeni sméru pohledu nebo pohybii oka vici
hlavé. Eyetracking je uznavanou moderni technologii, jez z armady pronikla do bézného
zivota. Eyetracker mimo jiné nasel své uplatnéni pfi vyzkumu vizualniho systému clovéka,
Vv psychologii, marketingu, produktovém designu a jako vstupni zafizeni pfi praci s pocitacem.
Bylo by mozné jmenovat celou fadu metod pro méfeni pohybu o¢i. Nejznaméjsi pracuje
s videonahravkou, kdyz se ze zaznamu zkouma natoceni oka. Jiné metody vyuzivaji hledaci

civku nebo se opiraji o elektrookulogram. (29)

Nejbéznéjsi vyzkumné postupy dnes pracuji s eyetrackery na zakladé videa. Kamera
zacili na jedno nebo ob¢ oc¢i a zaznamenava jejich pohyby béhem toho, co pozorovatel zaméti
svoji pozornost na urcity podnét. Cela fada modernich eyetrackerii vyuziva stied zornice
a infracervené/ptibuzné infracervené nekolimované svétlo k formovani rohovkovych odraz.
Vektor mezi stfedem zornice a rohovkovymi odrazy pak nékdy slouzi kK vypoétu sméru
pohledu o¢i nebo stanoveni polohy sledovaného bodu. Pfed pouzitim eyetrackeru je nezbytné

jej zkalibrovat. (28)

K obecnym technikdm pro sledovani oka patii svétla pupildrni a temna pupilarni
technika. Rozdil mezi nimi spociva v pozici zdroje osvétlovani smérem Kk optice. Jestlize
je osvétleni koaxialni s optickou drahou, oCi se proméni v retro-reflektory tim, jak se svétlo
odrazi od sitnice. Tak vznikd svétly pupilarni efekt, jenZ je podobny efektu cervenych oci.
V okamziku vychyleni osvétlovaciho zdroje z optické drahy, se pak diky sméfovani sitnicové

retroreflexe mimo kameru zornice zda tmavsi. (28)

Tracking  prostfednictvim  svétlé  pupilarni  techniky  produkuje  vétsi
duhovkovy/zornicovy kontrast, to zarucuje spolehlivéj$i a podrobngjsi eyetracking vcetné
duhovkové pigmentace a znacné redukuje nechténé zasahy fas a jiné rusivé vlivy. Zaroven
dovoluje méteni pti svételnych podminkach v rozsahu od Gplné tmy az po silné svétlo. Svétlé
pupilarni techniky nejsou uU¢inné pii venkovnim pouziti. Zde muzou vnéjsi zdroje

infracervenych paprskit monitoring poskozovat. (28)

Eyetracker ma celou fadu druhti. Jeden typ se pfipevni piimo na hlavu, jiné vyzaduji
stabilni pozici hlavy (prostfednictvim fixace brady) a dalsi mohou ucinkovat na dalku a samy

sledovat hlavu v pribéhu pohybu. VétSina vyuziva vzorkovaci frekvenci alespon 30 Hz.
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Ttebaze frekvence 50/60 Hz je bézna pro moderni video, eyetrackery pracuji na frekvencich
240, 350 nebo dokonce 1000/1250 Hz, coz je nezbytna podminka pro zachyceni fixa¢nich
o¢nich pohybti nebo pro méfeni pohybi sakadickych. (9)

Pohyby o¢i se rozd¢luji na fixa¢ni a sakadické, tedy fixace pohledu v ur€itém sméru,
ptipadné pfesun do sméru jiného. Vysledna série fixaci a sakad se oznacuje jako sledovaci
ktivka. Plynule sledovana kiivka ptiblizuje pohyb oka v pribéhu pozorovani pohybujiciho
se predmétu. Mezi fixani ocni pohyby se pocitaji také mikrosakady, tedy malé mimovolni
sakady, jez se vyskytuji pfi pokusu o fixaci pohledu. VétSina informaci z oka je dostupna
Vv prubehu fixace nebo plynulého sledovani, ne ale béhem sakady.. Vjemy ze vzdalenéjsich
oblasti — z periferie, maji mensi rozliSeni a jsou skoro bezbarvé, piestoze kontrast a pohyb se
detekuje lepsim zpisobem pravé v perifernim vidéni. Diky tomu mize zjisténé misto fixace ¢i
plynulé sledovéani podél sledovaci kiivky ukézat, jakd informaéni ohniska na stimulu byla
zpracovana V prabéhu eyetrackingu. Primérné fixace trvaji zpravidla 200 ms béhem ¢teni

textu a 350 ms pii zpracovani obrazl. Piiprava sakady k dalsimu cili je zhruba 200 ms. (9)
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3  EXPERIMENTALNI CAST

3.1 POSTUPY A METODY — DENNI MERENI

Vyhodnoceni na ulici Technickd ve mést¢ Brné¢ vychazi z jizdnich zkouSek
realizovanych v roce 2016 a 2017, pti kterych 12 dobrovolnych fidict projizdélo za bézného
silnicniho provozu trasu ulicemi Rostislavovo namésti, Husitskd, Hercikova, Technicka
v délce cca 9 km. Méfeni probihalo ve dne za slunecného pocasi. Pii tomto méfeni byla
simulovana situace, kde chodec ptichazi k prechodu, nésledn¢ ptechazi vozovku po pirechodu
a fidi¢ hlavné pred vstupem figuranta do vozovky ma na n¢j ztizené vyhledové podminky.
Meéieni po vSechny tii dny probihalo za jasného slunecného pocasi, kdy byla vozovka sucha

a vyhledové podminky dobr¢.

3.1.1 Vybrané prechody

Mgéfteni bylo provedeno ve tfech dnech. Prvni a druhy den se méfily stejné prechody
V letnim obdobi roku 2016. Tteti den méteni probihalo v jarnim obdobi roku 2017. Piechod
pro chodce, ktery byl vybran pro denni méfeni, se nachézel ve mésté Brné na ulici Technicka.
Byly méfeny optické reakce tidi¢i pred prechodem pro chodce na riizné podnéty pomoci
ptistroje Eyetracker. Snimkovaci frekvence pro prvni a druhy den méfeni byla 25 snimku
za sekundu a tfeti den byla snimkovaci frekvence nastavena na 30 snimki za sekundu. Dale

byla ve vozidle LED dioda, ktera snimala aktivaci brzdového pedalu.

Vybrany prechod:

e Ulice Technicka (pied ptipojenim na ulici Hradecka)
3.1.2 Prechod na ulici Technicka

Analyzovany pifechod na ulici Technicka se nachazel pobliz sidla spole¢nosti Control
techniques Brno s.r.o. a budovy Fakulty elektrotechniky a komunikaénich technologii VUT
v Brné. Analyzovany ptechod byl umistén 60 m od kiizovatky s ulici Technickd ve sméru
K ulici Hradecka. Za analyzovanym piechodem ve vzdalenosti 58 m byl pfipojovaci pruh na
ulici Hradeck4. Analyzovany pfechod ma délku 5 m. Ridi¢tim, ktefi pres prechod pro chodce
projizdéli, byl sniman smér jejich pohledu narizné podnéty pfed méfenym pirechodem
pro chodce pomoci zafizeni eyetracker. Ve sméru jizdy zkusebniho vozidla ptechazel vzdy
figurant od pravé k levé stran¢ piechodu. V dobé méfeni nebyl piechod fadné oznacen svislou
dopravni znackou, kterd by upozornila fidie na bliZici se pfechod pro chodce ve sméru jizdy

zkuSebniho vozidla. Pfechod byl analyzovan =z divoda: Spatné viditelnosti chodcii
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prechazejicich z pravé strany ve sméru jizdy, zptisobu reakce fidice pfi jizd€ ptes prechod pro
chodce na dopravni znaceni (informace o potenciondlnim nebezpeci) a pozornosti vénované
chodci, ktery pravé prechazi pfes vozovku, pfipadné jak jeho pozornost ovlivituji dalsi

podnéty. Pied métenym piechodem se nachazelo dopravni znaceni ptechod pro chodce.

- \ \ \

AT

Obr. 6: Analyzovany pfechod na ulici Technicka (éervend Sipka — pohyb figuranta, modra
Sipka — pohyb vozidla) (35)

Cesky technologicky park Gl

Obr. 7: Analyzovany prechod na ulici Technicka (Cervena Sipka — pohyb figuranta, modrad
Sipka — pohyb vozidla) (viastni zdroj)
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Obr. 8: Pohled na analyzovany prechod na ulici Technicka z mista odkud vchdzel figurant
(Cervena Sipka — pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (viastni zdroj)

Na obr. 8 je vidét analyzovany ptfechod z mista odkud vchazel figurant do vozovky.
Jednim z hlavnich problémt tohoto pfechodu je chybéjici dopravni znacka, kterd by

upozoriiovala fidice na blizici se piechod pro chodce.

3.1.3 Mé¥Fici technika a vozidla

Pro prvni dva dny méfeni bylo pouzito vozidlo znaéky Skoda Octavia Il s manuélni
prevodovkou, které je vidét na obr. 11 a pro tieti den méfeni bylo pouZito vozidlo Skoda

Octavia Il combi s automatickou pievodovkou.

= MGgfFici piistroj eyetracker — smér uhlu pohledu fidice

» Infra LED dioda, ktera snimala aktivaci brzdového pedalu
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Eyetracker
Tab. 3: Specifikace pro Eyetrackery (38)

Kamery pro snimani okoli pozorovaného ridicem
- Eyetracker high resolution Eyetracker high speed
Specifikace 120 Hz Binocular 120 Hz
1920x1080 @30fps,
Senzor 1910x1080 @30fps 1280x720 @60fps, 640x480
@120fps
Latence 127,7 ms 5,7ms
Oc¢ni kamera
Senzor 640x480 @120fps
Osvétleni InfraCervend kamera s infraCervenym osvétlenim
Latence 5,/ ms

Obr. 9: Eyetracker high resolution 120 Hz Obr. 10: Eyetracker high speed Binocular
pro méreni prvni a druhy den (38) 120 Hz pro méreni treti den (38)

ShEgt

wul sa.t.m [

Obr. 12: Ukazka eyetrackeru high
resolution (120 Hz) na ridici (vlastni
zdroj)

Obr. 11: Skoda Octavia III (pouzité vozidlo
pro méreni) (viastni zdroj)
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3.1.4 Figurant

Obr. 13: Pohled na prechazejici figuranta na prechodé pro chodce (vlastni zdroj)

Figurant byl tmav¢ obleéen (tmavé modré rifle, ¢erna bunda, ¢erné boty), viz obr. 13.
Obleceni odpovidalo béznému obleceni, u které¢ho je vysoce pravdépodobné piehlédnuti
chodce, kdy pii urcitych svételnych podminkach tzv. ,,splyne” s okolim. Pfechazeni vozovky

figurant vzdy zahajoval od pravé k levé strané vozovky z pohledu fidice.
3.15 Ridi¢i

Jizdnich zkousek se zliCastnilo 12 fidi¢i. Méfeni probihalo ve tiech dnech. Vysttidali
se ruzni dobrovolni ucCastnici, a to studenti a pracovnici z Fakulty elektronickych
a komunika¢nich technologii VUT v Brné anebo pfislusnici Krajského feditelstvi policie
Jihomoravského kraje Policie CR. Vsichni fidi¢i byly prakticky b&znymi uzivateli
automobilu. Ukolem #idi¢t bylo s nasazenymi brylemi pro sledovani pohybu oéi projet
béznym zplisobem, tj. pti dodrzovani pravidel silnicniho provozu, celou zkuSebni trasu, kterd

se nachazela na izemi mésta Brna.

3.2 POSTUPY A METODY — NOCNI MERENI

Pro analyzu jizd vnoci bylo vyuZito méfeni, provedeného vroce 2010 Ustavem
soudniho inzenyrstvi VUT v Brné ve spolupraci s vyzkumnym institutem EPIGUS — Institu
fiir ganzeheitliche Unfall — und Sicherheitforschung z Rakouska v ramci feSeni projektu

»Sdileni zkusenosti a dobrych praxi pii analyze a prevenci silni¢nich dopravnich nehod*,
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CZ0069, 2010 —2011. Byly vybrany ptechody pro chodce, které se nachazely ve mésté
Lednice a Breclav. Tyto byly typové srovnatelné s piechodem, ktery byl vybran pro denni

méfeni na ulici Technicka v Brné.

3.2.1 Vybrané prechody

Méfeni bylo provedeno v e dvou dnech. Piechody pro chodce, které byly vybrany pro
tuto praci béhem no¢niho méfeni, se nachazely ve mésté Lednice a Breclav. Optické reakce
fidi¢t na figuranty na pfechodech pro chodce byly méfeny pomoci zatizeni eyetracking od

firmy viewpointsystem®.

Vybrané ptechody:

e Ulice Bfeclavska ve mésté Lednice
e Ulice tf.1. M4je ve mésté Breclav

3.2.2 Prechod na ulici Bireclavska ve mésté Lednice

Obr. 14: Analyzovany piechod na ulici Bieclavska ve mésté Lednice (Cervena Sipka — pohyb
figuranta, modra sipka — pohyb vozidla) (34)
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Obr. 15: Analyzovany prechod na ulici Breclavska ve mésté Lednice pres den (Cervend Sipka
— pohyb figuranta, modra sipka — pohyb vozidla) (34)

Analyzovany ptechod na ulici Bieclavskd se nachdzel pobliz zékladni Skoly
a autobusové zastavky. Po prijezdu kiizovatkou ulici Malinovského ve sméru na ulici
Mikulovska a nasledn¢ navazujici ulice Bteclavska. Analyzovany ptechod byl tietim
pfechodem na tomto Useku komunikace od zacatku ulice Bfeclavskd. Analyzovany piechod

m¢el délku 5 m. Prechod na ulici ti. 1. Méje ve mésté Breclav

> \\\\\\\\\\\ '. !
=\ \
\ \

Obr. 16: Analyzovany pirechod na ulici Tr. 1. Mdje ve mesté Breclav pres den (Cervend Sipka
— pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (35)

AN
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Obr. 17: Analyzovany prechod na ulici Tr. 1. Mdje ve mésté Breclav pres den (Cervend Sipka
— pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (35)

Analyzovany piechod na ulici Tf. 1. Maje se nachazel po pokracovani z ulice
Nar. HrdinG ve mésté Bieclav pobliz ulice J. Fucika. Ulice Tt. 1. Méaje pokracovala na ulici
Hlavni do mésta Valtice. Analyzovany pfechod mél délku 5 m. Pfechod byl analyzovan
z diivodi: Spatné viditelnosti chodcii v noci prechazejicich z pravé strany ve sméru jizdy,
zpusobu reakce fidice pfi jizd€ ptes prechod pro chodce na dopravni znaceni (informace
0 potenciondlnim nebezpeci) a pozornosti vénované chodci, ktery pravé pirechdzi pies
vozovku, pripadné jak jeho pozornost ovliviiuji dals$i podnéty. Pfed méfenym pirechodem

se nachazelo dopravni znaceni ptechod pro chodce s podkladni retroreflexni folii.

3.2.3 Meé¥Fici technika a vozidla

Pro méfeni byla pouzita dvé srovnatelnd motorova vozidla znacky Skoda Octavia
Combi 4x4, 2.0 TDi s manualni ptevodovkou, které se z hlediska podstatnosti liSila pouze
pouzitymi svétlomety. Prvni vozidlo bylo vybaveno svétlomety s zarovkami typu H7, druhé
bylo vybaveno svétlomety s vybojkami Xenon. Zarovky pro halogen typu: GE H7 12V/55W
58520V (Hungary) a pro xenon typu: Osram xenarc electronic D1S 12V/35W 6144
(Germany). (7)

Pro méfeni sméru pohledu fidice bylo pouzito specidlni zafizeni firmy
viewpointsystem®, GmBH. Zafizeni se sestavalo ze specialnich obroucek ve tvaru bryli,

na kterych byly umistény 2 kamery. Miniaturni CCD kamerou se specialni optikou a filtrem

byl sniman pohyb ¢ocky pravého oka fidice, infrakamerou s uhlem 120 °, s velmi vysokou
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svételnou citlivosti (0,0003 Lux) byl snimén obraz pted fidi¢em. Ob¢ kamery zaznamenévaly
obraz s frekvenci 25 snimku za sekundu. Pro zajisténi kvalitniho zaznamu infrakamerou byl
na stfeSe vozidla umistén infra svétlomet. Pomoci vyhodnocovaciho softwaru firmy
viewpointsystem®, GmbH bylo na zékladé komparace zaznamii obou kamer provedeno
vyhodnoceni smérti pohledu fidi¢e v pribéhu jizdy. Smér pohledu oka fidi¢e byl graficky
zobrazen v zaznamu kamery snimajici okoli vozidla. Okamzita rychlost vozidla (resp.
relativni zména polohy vozidla) byla s frekvenci 1 Hz méfena pomoci snimace GPS a vysoce
citlivym ¢ipem Sirf III. VSechna zafizeni byla pfipojena do datalogeru zn. HOLUX M-241,

ktery soucasné zajist'oval synchronizaci vSech zdznami v jednotném case. (7)
» Specialni zafizeni firmy viewpointsystem® pro snimani sméru pohledu fidice
» GPS zafizeni — trajektorie vozidla

» Diagnostika OBD (On-Board Diagnostics) — otacky motoru, rychlost vozidla, mira

seSlapnuti akcelera¢niho pedalu

3.2.4 Figurant

Obr. 18: Figurant na ulici Bieclavskad ve mésté Lednice
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Obr. 19: Figurant na ulici Tr. 1. Mdje

Oba figuranti byli tmavé obleCeni (tmavé modré rifle, hnédd bunda, ¢erné boty),
viz obr. 18 a19. Oba dva figuranti ¢ekali v blizkosti pfechodu (ve sméru jizdy vpravo)

a jejich ukolem bylo s ptihlédnutim k aktualnimu silni¢nimu provozu piejit vozovku pted

vvvvvvvv

3.2.5 Rididi

Jizdnich zkousek se zucastnilo 7 fidi¢d. Ukolem Fidi¢a bylo s nasazenymi brylemi pro
sledovani pohybu o¢i projet béznym zplsobem, tj. pii dodrzovani pravidel silni¢niho provozu,

celou zkuSebni trasu.
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4  ZPRACOVANI VYSLEDKU

41 ZPUSOB VYHODNOCOVANI VYSLEDKU

Vysledky byly vyhodnocovany na zaklad¢ optickych reakci fidi€e na prechazejici
figuranty a jiné rizné podnéty. Tyto reakce lze rozpoznavat pomoci zmény sméru pohledu.
Pokud se podnéty nachdzi mimo oblast ostrého vidéni, fidi¢ reaguje rychlou zménou thlu

pohledu, aby tyto objekty mohl pozorovat v oblasti ostrého vidéni.

Pro denni métfeni byly zjistovany zmény sméru uhlu pohledu fidi¢e méfeného
zafizenim eyetracker PupilLabs, pro vyhodnoceni rychlosti méfeného vozidla a vzdalenosti
zkuSebniho vozidla od ptfechodu nebyla ve vozidle nainstalovana zadna méfici technika,
pomoci které by bylo mozné tyto veli¢iny zjistit. Rychlost vozidla byla zjistovana pomoci
hodnot uvedenych na rychloméru a vzdalenost vozidla od pfechodu byla dométena dle polohy

vozidla v daném okamziku vi¢i piechodu pro chodce. Jedna se tedy o hodnoty piiblizné.

Pro no¢ni méteni byly zjiStovany zmény sméru pohledu fidice méten¢ho zafizenim
eyetracker (Viewpointsystem®). Vyhodnoceni vzdalenosti vozidla od sledovaného piechodu
bylo provedeno na zédkladé prubézného méteni okamzité rychlosti vozidla a ¢asu, za ktery
vozidlo urazilo vzdalenost mezi polohou vozidla, ve které fidi¢ poprvé opticky reagoval

na objekt, a polohou, kdy vozidlo piejelo pies piechod.

Pro vyhodnoceni doby, kdy se fidi¢ vé€nuje piechazejicimu chodci, pfip. jinym
podnétiim Vv blizkosti pfechodu pro chodce (tedy velikosti jeho pozornosti, kterou jim vénuje),
byl pohyb chodce sledovan od prvni optické reakce (dale jen POR) fidice na figuranta

do okamziku prijezdu vozidla kolem figuranta.

Koeficient nebezpecnosti

Metodika vyuZiti koeficientu nebezpecnosti vychézi ze zdroje (10). U kazd¢ jizdy byl
vyhodnocen okamzik POR fidi¢e na figuranta a vzdéalenost vozidla od pfechodu v okamziku
POR (s1). Dale byla vyhodnocena rychlost vozidla (v1) v okamziku POR na figuranta. Bylo
sledovéno, zda fidi¢ pied prechodem zastavil nebo jakou rychlosti projizdé€l kolem figuranta
(Vo). Pti posouzeni jizdy, zda je dana jizdni situace nebezpecna ¢i nikoliv, byla vypoctena
draha potiebna k zastaveni (sp) z rychlosti vi v okamziku POR fidi¢e reak¢ni doba fidice byla
uvazovana 1 s a zpomaleni 5,8 m/s?, tedy zpomaleni v piipadé plného seslapnuti brzdového

pedalu. Nebezpecnost situace je potom vyjadiena koeficientem K vypoctenym jako pomér
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s1a sp. Koeficient tedy udava, zda by fidi¢ v ptipadé plného seslapnuti brzdového pedalu

zastavil na dané draze, tak aby neohrozil chodce na piechodu.

Podle hodnoty koeficientu K byly jizdy méfené rozd€leny do tfech zakladnich

kategorii:

Kategorie I: Jizdy zcela bezpeéné (K > 2,5) — jedna se o jizdy, pii kterych fidici
opticky reagovali na figuranta v dostatecné vzdalenosti a jizdni situace proto nevyzadovala
bezprostfedni jednani fidiCe, zejména okamzité uvolnéni akceleracniho pedalu, piipadné
i seSlapnuti brzdy, fidi¢ tedy jen bé&Znym zplsobem zpomalil jizdu vozidla a figurant

bez problému ptesel vozovku.

Kategorie Il: Jizdy se zvySenym nebezpecim (2,5 > K > 1) — jedna se o jizdy,
ve kterych fidi¢i na figuranta opticky reagovali pozdéji nez v kategorii I, casto
jiz bezprostiedné¢ po POR na figuranta korigovali jizdu vozidla, intenzivnéji zpomalovali,
aby figurant mohl piejit pies vozovku.

Kategorie 111: Jizdy kritické (zpravidla K < I) — jedna se o jizdy, ve kterych fidi¢i
na figuranta opticky reagovali pozdé, piipadné viubec a figurant situaci vyhodnotil jako

vysoce nebezpecnou a piechazeni vozovky viibec nezahajil. (10)
4.2 PREZENTACE VYSLEDKU MERENi

Meéieni ve dne

Jako vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci fidice na rizné podnéty na ulici

Technicka je uvazovana pozice vozidla po prujezdu kiizovatkou, jak je vidét na obr. 19 a 20.
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Obr. 20: Vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci Fidice na rizné podnéty (ulice
Technicka, vzddlenost 60 m od méreného prechodu) (viastni zdroj)

Obr. 21: Satelitni pohled na vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci ridice na riizné
podneéty (ulice Technicka ve mésté Brno) (35)

Mévieni v noci

Jako vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci fidice na rizné podnéty na ulici
Breclavska ve mésté Lednice je uvazovana pozice vozidla po projeti levotocivé zatacky

z ulice Mikulovska, jak je vidét na obr. 22 a 23.
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Obr. 22: Vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci Fidice na rizné podnéty (ulice
Breclavska ve mésté Lednice, vzddlenost 213 m od mereného prechodu)

Obr. 23: Satelitni pohled na vychozi bod pro zacdtek vyhodnocovani reakci ridice na rizné
podnéty (ulice Breclavska ve mésté Lednice) (35)

Jako vychozi bod pro zacatek vyhodnoceni reakci fidi¢e na rtizné podnéty na ulici
Tt. 1. Maje ve mésté Bieclav je uvazovana pozice vozidla od zacatku mostu pies feku Stard

Dyje, viz obr. 24 a 25.
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Obr. 24: Vlychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci Fidice na rizné podnéty (ulice
T7. 1. Mdje ve mésté Breclav, vzdadlenost 254 m od mereného prechodu)

Obr. 25: Satelitni pohled na vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci ridice na riizné
podnéty (ulice TF. 1. Mdje ve mésté Breclav) (35)

4.2.2 Vysledky méreni na ulici Technicka ve mésté Brno

Tato kapitola se bude zaobirat samotnymi vysledky meétfeni na ulici Technicka
ve mésté¢ Brng, a to konkrétné vysledky pii POR fidice na figuranta (¢as v okamziku POR
na figuranta, rychlost pii POR na figuranta a vzdalenost v okamziku POR fidi¢e na figuranta
do projeti vozidla kolem figuranta), viz tab. 4, dale jsou v tab. 5 vyhodnoceny jednotlivé

podnéty sledované fidicem pfed POR fidi¢e na figuranta, posledni podnét pied projetim
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kolem figuranta a divody nepfejiti piechodu figurantem. V tab. 6 byl vypocitan koeficient
nebezpecnosti pro zhodnoceni nebezpecnosti jednotlivych jizd a rozdéleni na jizdy standardni
J1 az J9 a jizdy nestandardni J10 az J12. V tab. 7 byly porovnany vypocitané hodnoty
koeficientu nebezpecnosti s vypoc¢itanymi hodnotami reakéni doby. Na obr. 26 je vyobrazen
diagram Casového pribehu jizd na prechodu pro chodce na ulici Technickd ve mésté Brno
s grafickym vyznacenim okamzikti POR fidic¢e na figuranta a dob, po které fidi¢ sleduje riizné
podnéty v okoli pfechodu pro chodce. Nasledné jsou uvedeny na obr. 27 standardni jizdy, kde
jsou vyznacené optické reakce fidi¢e na rizné podnéty pred a po POR fidi¢e na figuranta,
véetné POR fidi¢e na figuranta. Jako posledni jsou uvedeny na obr. 28 nestandardni jizdy,
kde jsou vyobrazeny optické reakce fidice na rizné podnéty pred a po POR fidice na
figuranta, v€etn€ POR fidi¢e na figuranta a dale jsou podrobnéji popsané jednotlivé jizdy.

Tab. 4: POR ridice na figuranta — namerené a odhadnuté hodnoty (cervené hodnoty —
figurant nepresel)

Vzdalenost
% Celkova doba, kdy
Rychlost | okamzZiku fidi¢ sledoval
Doba od POR ridice % POR ridice Doba figuranta p¥i
Jizda| M figu ranta do okamzik ~ na pr?echézenl' prechazeni pies
projeti vozidla uPOR | figuranta | figuranta | vozovku od levého
kolem figuranta | Fidi¢e na | do projeti | ve vozovce okraje vozovky
figuranta| vozidla k pravému okraji
kolem vozovky
figuranta

1 9,06 s 40 km/h 30,0m 4,19s 2,17 s
2 7,96 s 45 km/h 250m 3,97 s 2,17 s
3 7,015 35 km/h 25,0 m 4,57 s 3,46 s
4 6,93 s 40 km/h 25,0 m 3,00s 1,22s
5 7,86 s 35 km/h 25,0 m 3,135 2,42 s
6 7,99 s 40 km/h 25,0 m 3,135 1,97 s
7 6,92 s 50 km/h 35,0m 4,07 s 1,22s
8 7,16 s 35 km/h 20,0 m 3,96 s 2,655
9 7,91s 40 km/h 25,0 m 3,87s 151s
10 2,07 s 45 km/h 15,0 m 0,00 s 0,00 s
11 1,10s 40 km/h 10,0 m 0,00 s 0,00 s
12 1,01s 55 km/h 10,0 m 0,00 s 0,00 s
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Tab. 5: Ulice Technicka ve Mésté Brno — jednotlivé podnéty sledované pred POR
ridice na figuranta, posledni podnét pred projetim kolem figuranta a duvody neprejiti
prechodu figurantem

Jizda

Podnét sledovany
ridicem pred POR
na figuranta

Posledni podnét sledovany
Fidicem
pried projetim kolem
figuranta

Figurant nepresSel

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
piechodu

Pravy jizdni pruh

Sloup vetejného
osvétleni — prava
strana

Pravy jizdni pruh

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
piechodu

Pravy jizdni pruh

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
ptechodu

Vnitini zpétné zrcatko

Sloup vetejného
osvétleni — prava
strana

Pravy jizdni pruh

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
piechodu

Pravy jizdni pruh

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
ptechodu

Pravy jizdni pruh

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
prechodu

Zacatek prechodu — prava
strana

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
pfechodu

Zacatek prechodu — prava
strana

10

Budova — leva strana

Pravy jizdni pruh

Ridici sledoval
budovu po levé
stran¢
pfed POR na
figuranta

11

Sloup vetejného
osvétleni — prava
strana

Pravy jizdni pruh

Oslnéni —
nezvladl véas
zabrzdit

12

Pravy jizdni pruh —
vodorovné znaceni
piechodu

Pravy jizdni pruh

Vysoka rychlost —
nebrzdil
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Tab. 6: Vypocet koeficientu nebezpecnosti v Brné ulice Technicka

Standardni jizdy

Jizda S1 V1 Vo Sb K
1 30m 40 km/h 0 km/h 22 m 1,38
2 25m 40 km/h 5 km/h 22 m 1,16
3 25m 35 km/h 10 km/h 17m 1,45
4 25m 40 km/h 5 km/h 22 m 1,16
5 25m 35 km/h 5 km/h 18 m 1,41
6 25m 40 km/h 10 km/h 21'm 1,19
7 35m 50 km/h 15 km/h 29 m 1,21
8 20m 35 km/h 5 km/h 18 m 1,13
9 25m 40 km/h 5 km/h 22 m 1,16
Primérné hodnoty 26m 39 km/h 8 km/h 21m 1,25

Nestandardni jizdy

Jizda S1 V1 Vo Sb K
10 15m 45 km/h 0 km/h 26 m 0,58
11 10m 40 km/h 0 km/h 22 m 0,46
12 10 m 55 km/h 0 km/h 35m 0,28
Pramérné hodnoty 8m 47 km/h 0 km/h 28'm 0,44

Na zaklad¢é vypocitaného koeficientu nebezpe¢nosti uvedeného v tab. 6 Ize hodnotit
vSech devét jizd (J1 az J9) jako jizdy se zvySenym nebezpecim, a proto jizdy spadaji
do kategorie Il, kdy 2,5>K > 1. Ridi¢i v téchto deviti jizdach museli intenzivnéji brzdit
aV jedné jizdé bylo tieba i zastavit, aby figurant mohl piejit vozovku. Casto jiz bezprostiedng
po POR ftidi¢e na figuranta korigovali jizdu vozidla. Tyto jizdy nazyvame jizdy standardni.
Jako jizdy nestandardni, 1ze hodnotit vSechny tii jizdy (J10 az J12), tyto jizdy byly kritické,
aproto spadaji do kategorie III, kdy zpravidla K <1. Figurant tedy na zaklad& vlastniho
posouzeni ani nevstoupil do vozovky, jelikoz sam vyhodnotil, Ze se jednd o velmi
nebezpeénou situaci. Ridi¢i se v tdchto situacich viibec nesnazili intenzivnéji zpomalovat

nebo brzdit.
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Tab. 7: Porovnani reakcni doby jednotlivych jizd s koeficientem nebezpecnosti

Standardni jizdy
Jizda K Reakéni doba
1 1,38 0,67s
2 1,16 0,96 s
3 1,45 0,82s
4 1,16 0,94 s
5 1,41 0,90s
6 1,19 0,71s
7 1,21 0,79s
8 1,13 0,69s
9 1,16 0,86s
Priumérné hodnoty 1,25 0,82s
Nestandardni jizdy
Jizda K
10 0,58 0,35s
11 0,46 0,41s
12 0,28 X
Primérné hodnoty 0,44 0,38s

Zvysledki vtab. 7 vyplyva, ze u fidi¢u, jejichz jizdy byly vyhodnoceny podle
koeficientu nebezpecnosti, jako nestandardni probéhne reakéni doba mnohem rychleji, nez
u fidi¢a jejichz jizdy byly vyhodnoceny podle koeficientu nebezpec¢nosti jako standardni.
zacali po POR na figuranta rychle zacali brzdit, ale nasledn¢ brzdovy pedal opét uvolnili,
jelikoz vyhodnotili, Ze v dané situaci nezvladnou dostatecné v€as zabrzdit, aby mohli umoZznit

figurantovi bezpecné piejiti vozovky.
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jizda
J12 e e o o o o ) = - - <> K=0,28
{cca 55 km/h, cca 10 m pred prechodem) 13 % (0,08 s) 87 % (0,53 s) nepresel
J11 e o —— - K=0,46
(cca 40 km/h, 10 m pfed pfechodem) 82%(0,90s) 18% (0,205) nepresel
) = e e e e e e e e e, e — - ———————————— e ) - = K=0,58
{cca 45 km/h, cca 15 m pred pfechodem) 51% (1,065) 49 % {1,015) nepresel
J9 ==—- - S ———— > K=116
(cca 40 km/h, 25 m pred prechodem) 65% (5,125) 5 5% (0,37 5) 20% (1.62 S)L'
2 (cca 35 km/h, cca 20 m pred pfechodem) ® 43 % (3,06 5) H 23% (1,70 s H 16% (1,12 5) > k=113
J] memememcccccccc————— - i : : lemmm- > K=121
{cca 50 km/h, 35 m pred pfechodem) * 58%(4,01s) 8 % (0,56 5) .21 % (1,485s) «
6 - I - 2 : e > K-119
(cca 40 km/h, 25 m pFed prechodem) ’; 61 % (4,915) L. 26 % (2,08 5)
J5 memmmeeecee——— - : e e L > K=141
{cca 35 km/h, 25 m pred piechodem) 63%(4,98s) ¢ . 1%(0865) | 16%(L225) & 10%(050s)
Jl e ————————— & 2 L m———— 2= K=1,16
(cca 40 km/h, 25 m pFed prechodem) 73 % (5,07 s5) 15 % (1,04 5) it
3B eeececc————— -3 St ——— S K=1,45
(cca 35 km/h, 25 m pfed prechodem) 75%(5.245) 7% (0,515) 112%(0,845)
12 mmemem————— : e o K=1,16
{cca 40 km/h, 25 m pfed pfechodem) P 75%(5.955) 9% (0.735) *10% (0,805 )
n - : ——— ————— > K=1,38
(cca 40 km/h, 30 m pFed prechodem) 57 % (5,04 s) S Z 11%(1,065) 12%(1,105) i 9% (0,845)
-10,05 8,03 -5,0s -7,0s -6,05 5,05 -40s 3,05 -2,05 -1,0s 05 ¢as L0s

Obr. 26: Diagram casového pritbéhu jizd na prechodu pro chodce na ulici Technicka
S vyznacenim okamzikit POR ridice na figuranta a dob, po které ridice sleduje riizné podnéty
V okoli prechodu pro chodce — denni meéreni

Tab. 8: Vysvétlivky pro diagram na obr. 26

casovy okamzik, kdy figurant

) e vstupuje do vozovky (P),
tj. do pravého jizdniho pruhu, v némz
: jede vozidlo,

e vystupuje z jizdni pruhu (L), v némz

jede vozidlo.

casovy prub¢h zkusebnich jizd do okamziku
prijezdu vozidla kolem figuranta

doba, kdy tidi¢ sleduje figuranta

doba, kdy tidi¢ sleduje zacatek ptrechodu po

T pravé strané
doba, kdy tidi€ sleduje vnitini zpét. zrcatko
— doba, kdy tidi¢ sleduje pravy jizdni pruh
doba, kdy tidi€ sleduje sloup vetejného
osvétleni po pravé strané
—— doba, kdy tidi¢ sleduje budovu po levé strané
®

POR ftidice na figuranta

Po pravé strané grafu jsou uvedeny hodnoty vypocitaného koeficientu nebezpecnosti pro
jednotlivé jizdy.

Hodnoty uvadéné v procentech pod jednotlivymi jizdami zna¢i pomér doby sledovani
jednotlivych podnéth fidicem vozidla vici celkové dobé od POR fidi¢e na figuranta do projeti
vozidla kolem figuranta.
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Standardni jizdy:

uje po POR 8

Obr. 27: Standardni jizdy — optické reakce ridice na riizné podnéty pred a po POR Fidice
na figuranta, véetné POR ridice na figuranta (viastni zdroj)

Na zaklad¢ namétenych vysledkl byly vypocitany primérné hodnoty ¢asu sledovani
jednotlivych podnétti (uvadéného téz v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnéti
fidi¢em vozidla vici celkové dobé od POR fidi¢e na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta), vzdalenosti od po¢atku sledovani jednotlivych podnét az do projeti vozidla kolem

figuranta a pramérné rychlosti vozidla pti sledovani danych podnétu.
Na obr. 27 jsou znazornény:

1) Podnéty, které tidi¢ sleduje pied POR fidice na figuranta (vyznacené ¢ernymi Sipkami —
¢.la?2)
e Pravy jizdni pruh vozovky (€. 1) sledovalo sedm fidict z deviti a sloup vetejného
osvétleni (€. 2) sledovali dva fidici z deviti.
2) POR ftidice na figuranta (vyznacené cervenym kruhem — €. 3)
e Primérné hodnoty: 63,05 % [7,64 s] zcelkové doby od POR fidice na figuranta
do prijezdu vozidla kolem né&j 40 km/h, 26 m
3) podnéty, které tidi¢ sleduje po POR fidi¢e na figuranta (vyznacené modrymi kruhy —
¢.4az’).
e Vnitini zpétné zrcatko (€. 4) sledovalo osm tidict z deviti (primérné hodnoty: 10,94 %
[2,60 s] z celkové doby od POR ftidi¢e na figuranta do prujezdu vozidla kolem n¢j
21 km/h, 15 m), zacatek ptechodu po pravé strané (€. 5) sledovalo Sest fidic¢t z deviti
(pramérné hodnoty: 13,06 % [1,94 s] z celkové doby od POR fidice na figuranta
do prijezdu vozidla kolem né&j 17 km/h, 11 m), pravy jizdni pruh (€. 6) sledovalo sedm
fidich z deviti (pramérné hodnoty: 14,73 % [1,24 s] z celkové doby od POR fidice na
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figuranta do prujezdu vozidla kolem n¢&j 12 km/h, 7 m), opétovné sledovani figuranta
(€. 7) provedlo pét tidict z deviti (pramérné hodnoty: 12,72 %[2,24 s] z celkové doby
od POR ftidice na figuranta do prijezdu vozidla kolem né&j 12 km/h, 9 m).

Nestandardni jizdy:

Obr. 28: Nestandardni jizdy — optické reakce Fidice na rizné podnéty pred a po POR ridice
na figuranta, véetné POR ridice na figuranta (viastni zdroj)

Na zédklad€ naméfenych vysledkl byly vypocitdny primérné hodnoty ¢asu sledovani
jednotlivych podnéti (uvadéného téZ v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnéth
fidicem vozidla vic¢i celkové dobé od POR fidi¢e na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta), vzdalenosti od pocatku sledovani jednotlivych podnétt az do projeti vozidla kolem

figuranta a primérné rychlosti vozidla pfi sledovani danych podnéti.
Na obr. 28 jsou znazornény:

1) Podnéty, které fidi¢ sleduje pted POR na figuranta (vyznacené ¢ernymi Sipkami — €. 1 aZ
3),

e Budovu firmy Control Techniques Brno s.r.o. (¢ 1) sledoval jeden fidi¢u ze tii, pravy
jizdni pruh (€. 2) sledoval jeden fidi¢ ze tii, sloup vefejného osvétleni (€. 3) sledoval
jeden fidi€ ze tfi.

2) POR ftidic¢e na figuranta (vyznacené cervenym kruhem — &. 4)

e Primérné hodnoty: 53,97 % [1,26 s] z celkové doby od POR ftidic¢e na figuranta, 1,26 s,
47 km/h, 8 m.

3) Podnéty, které tidi¢ sleduje po POR fidi¢e na figuranta (vyznacen modrym kruhem —
¢. 5).

e Pravy jizdni pruh sledovali tii fidic¢i ze tii (praimérné hodnoty: 46,03 % [0,58 s] z celkové
doby od POR fidi¢e na figuranta 47 km/h, 4 m).
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Na zaklad¢ vypocitaného koeficientu nebezpecnosti uveden¢ho v tab. 7 Ize hodnotit
vsechny tfi jizdy jako jizdy zcela kritické, a proto jizdy spadaji do kategorie III, kdy zpravidla
K <1. Figurant tedy na zéklad¢ vlastniho posouzeni ani nevstoupil do vozovky, jelikoz sdm
vyhodnotil, Ze se jedna o velmi nebezpednou situaci. Ridi¢i se v tchto situacich vibec

nesnazili intenzivné&ji zpomalovat nebo brzdit.

Podrobny rozbor nestandardnich jizd
Jizda 10:

Pro zagatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tiv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval budovu po levé stran¢ v Case 4,89 s pied projetim kolem
figuranta pti rychlosti 40 km/h a 40 m do projeti kolem figuranta. Prvni optickd reakce
na figuranta probéhla v ¢ase 2,07 s pted projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 45 km/h a 15
m do projeti kolem figuranta. Nasledné zménil fidi¢ svlij pohled na pravy jizdni pruh v Case

1,01 s pied projetim kolem figuranta pfti rychlosti 45 km/h a 5 m do projeti kolem figuranta.

Figurant tuto situaci vyhodnotil jako velmi nebezpecnou, a proto nezacal prechazet
vozovky. Ridi¢ pravdépodobng nestihl brzdit z divodu zmény sméru pohledu na budovu
firmy Control Techniques Brno s.r.o., ktera se nachazela po levé strané¢ z pohledu fidice, jak
lze vidét na obr. 29. Na obr. 30 je znazornéna zména sméru pohledu fidi¢e na figuranta.

Ridi¢ viibec nebrzdil a projel kolem figuranta.

Obr. 29 : Ridic sleduje budovu firmy Control Techniques Brno s.r.o. po levé strané (3,12 s do
projeti kolem figuranta vzddlenost 20 m do projeti kolem figuranta, rychlomer 45 km/h)
(vlastni zdroj)
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Obr. 30: Zmena smeéru pohledu Fidice na figuranta (cas 1,52 s do projeti kolem figuranta,
vzddlenost 10 m do projeti kolem figuranta, rychlomeér 45 km/h) (vlastni zdroj)

Jizda 11:

Pro za¢atek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval sloup vetejného osvétleni po pravé strané v ¢ase 2,26 s pied
projetim kolem figuranta pfi rychlosti 40 km/h a 40 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce na figuranta prob&hla v ¢ase 1,10 s pted projetim kolem figuranta pii rychlosti
40 km/h a 10 m do projeti kolem figuranta. Nasledn¢ zménil fidi¢ sviij pohled na pravy jizdni
pruh v ¢ase 0,20 s pied projetim kolem figuranta pii rychlosti 40 km/h a 5 m do projeti kolem

figuranta.

Figurant tuto situaci vyhodnotil jako velmi nebezpecnou, a proto nezacal prechéazet
vozovku. Ridi¢ byl mozna oslnén, jelikoz redlny obraz miZe byt zkreslen oproti
videozaznamu, pravdépodobnéjsi vsak je, Ze fidi¢ figuranta sledoval periferné, a proto mirné
brzdil (svitici dioda na obr. 31). Prvni opticka reakce fidi¢e na figuranta byla velmi pozdg,
tudiz se da fici, Ze fidi¢ nebyl schopen zabrzdit dostatecné v€as a umoznit figurantovi piejiti

vozovky z divodu osInéni a nasledné opozdéné POR na figuranta.
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Obr. 31: Vyhled ridice z vozidla (¢as 1,05 s do projeti kolem figuranta, vzdalenost 10 m
do projeti kolem figuranta, rychlost 40 km/h) (viastni zdroj)

Jizda 12:

Pro zadatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢Gv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR sledoval vodorovné znaceni piechodu pravého jizdniho pruhu v case 1,39 s pied
projetim kolem figuranta pfi rychlosti 55 km/h a 15 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce na figuranta probéhla v ¢ase 1,05 s pted projetim kolem figuranta pti rychlosti
55 km/h a 10 m do projeti kolem figuranta. Nasledn¢ zménil fidi¢ sviij pohled na pravy jizdni
pruh v ¢ase 0,53 s pted projetim kolem figuranta pfi rychlosti 55 km/h a 5 m do projeti kolem
figuranta.

Figurant tuto situaci vyhodnotil jako velmi nebezpec¢nou, a proto nezacal piechazet
vozovku. V této jizde tidi¢ poprvé spattil figuranta velmi pozdé. Pii této jizdé nezpomaloval

ani nebrzdil. Detail na obr. 32.
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Obr. 32: Vyhled ridice z vozidla (¢as 0,65 s do projeti kolem figuranta, vzddilenost 10 m do
projeti kolem figuranta, rychlost 55 km/h) (viastni zdroj)

4.2.3 Vysledky méreni na ulici Bfeclavska ve mésté Lednice

Tato kapitola se bude zaobirat samotnymi vysledky méfeni na ulici Bfeclavska ve
mesté Lednice, a to konkrétné vysledky pti POR fidice na figuranta (¢as v okamziku POR na
figuranta, rychlost pii POR na figuranta a vzdalenost v okamZiku POR fidi¢e na figuranta do
projeti vozidla kolem figuranta) (viz tab. 9), dale se v tab. 10 vyhodnocovali jednotlivé
podnéty sledované pired POR fidie na figuranta, posledni podnét pted projetim kolem
figuranta a divody nepiejiti pifechodu figurantem. V tab. 11 byl vypocitan koeficient
nebezpe¢nosti pro zhodnoceni nebezpeénosti jednotlivych jizd. Na obr. 33 je vyobrazen
diagram €asového prubéhu jizd na pfechodu pro chodce na ulici Bteclavska ve mésté Lednice
s grafickym vyznacenim okamzikti POR fidi¢e na figuranta a dob po kter¢ fidi¢ sleduje rizné
podnéty v okoli pfechodu pro chodce. Nasledné jsou uvedeny na obr. 34 jizdy, kde jsou
vyznacené optické reakce fidi¢e na rtizné podnéty pred a po POR fidice na figuranta, vcetné
POR fidice na figuranta. Jako posledni jsou uvedeny jednotlivé zajimavé jizdy, které jsou

podrobnéji popsané.
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Tab. 9: POR na figuranta — namérené hodnoty

Doba od
Figi?eRna Rychlost Vzdalenost v
. okamziku Celkova doba, kdy ridi¢
figurant % e vex Doba v
... | POR FidiCe na o sledoval figuranta pri
, ado okamzik | . piechazeni vy
Jizda . . figurantado | . prechazeni pres vozovku od
projeti | uPOR C figuranta ve . .
: e 1ex projeti vozidla levého okraje vozovky
vozidla | Fidi¢e na vozovce , e
kolem | figuranta _ kolem k pravému okraji vozovky
figurant figuranta
a
1 6,80s | 45km/h 76,0 m 516s 2,08s
2 5,32S 48 km/h 63,1 m 4525 2,20s
3 6,16s | 43km/h 66,4 m 4,56 s 3,20 s
4 5,44 s 52 km/h 69,6 m 4,00 s 3,88's
5 6,24 s 45 km/h 51,6 m 6,00 s 3,885
6 7,08s | 51km/h 779m 576s 4,52 s

Tab. 10: Ulice Breclavska ve mésté Lednice — jednotlivé podnéty sledované ridici pred
POR na figuranta a pred projetim kolem figuranta

Jizda Podnét sledovan_y Fidicem pred POR | Posledni podnét sledovany Fidicem pred
na figuranta projetim kolem figuranta

1 Pravy jizdni pru? — vodorovné znaceni Protijedouci vozidlo
piechodu

5 Pravy jizdni pruEl — vodorovné znaceni Protijedouci vozidlo
pfechodu

3 Stfed vozovky — vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
piechodu piechodu

4 Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni Stied vozovky — vodorovné znaceni
piechodu piechodu

5 Dopravni znac¢ka piechodu pro chodce Pravy jizdni pmll — vodorovné znaceni

pfechodu

6 Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni Stied vozovky — vodorovné znaceni

piechodu piechodu

Tab. 11: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ve mésté Lednice ulice Bieclavska

Jizda S1 1 Vo Sh K
1 76 m 45 km/h 34 km/h 18 m 4,16
2 63 m 48 km/h 39 km/h 19m 3,40
3 66 m 44 km/h 38 km/h 15m 4,29
4 70m 52 km/h 39 km/h 22m 3,12
5 52m 45 km/h 31 km/h 20m 2,64
6 78 m 51 km/h 27 km/h 27 m 2,93
Prumérné hodnoty 68 m 48 km/h 35 km/h 20m 3,42
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Na zakladé vypocitaného koeficientu nebezpecnosti uvedeného v tab. 11 lze hodnotit
vSech sedm jizd jako zcela bezpecnych, a proto jizdy spadaji do kategorie I, kdy K > 2,5.
Ridi¢i ve viech sedmy jizdach zpozorovali figuranta v dostateéné vzdalenosti a jeli

piimétenou rychlosti, tak ze ohrozeni figuranta bylo minimalni a bez intenzivniho brzdéni.

jizdy . .
Jf mmmmec—cc—————— - ; : ————3 K=293
(cca 51 km/h, 77,9 m pied prechodem) ; 69% (4,88 s) 8% (0,56 5) L 16 % (1,16 5)
)5 mmecccee———— : & 5 ----) K=2,64
s : 48 % (3,00 s) 5% (0,32 5) 14 % (0,88s) : 10% (0,64 5)
{cca 45 km/h, 51,6 m pred prechodem) P % 5 L
J O e o :‘ : ———— =312
: 2 12%({0,645) 11% (0,60 s
(cca 52 km/h, cca 69,6 m pred prechodem) 22 %1820 5h L { )
. P .
J3 O e - : .........). K=4,29
e 49% (3,00 s) 9% (0,56 5) s 23%(1,405s)
(cca 43 km/h, 66,4 m pred prechodem) . 14% (0,88s)
P . H
| R e ————————————— .’— : - K=3,40
= 35%(1,84s) 29%(1,52s) 6%(0,365) .
{cca 48 km/h, 63,1 m pfed pfechodem) 20% (1,04 5) ]
. P .
J1 e _._.. P ) K=4,16
{cca 45 km/h, 76,0 m pied pFechodem) : 31%(2,125) 15 % (1,00s) 5% ( 0,365k
P 10 % (0,68s) L
-100s S0s 80s -70s £0s S50s 405 30s 20s -10s 0Os i':as 10s

Obr. 33: Diagram casového pritbéhu jizd na prechodu pro chodce na ulici Breclavska ve
meésteé Lednice S vyznacenim okamzikiit POR ridice na figuranta a dob, po které ridic sleduje
riizné podnéty v okoli prechodu pro chodce — nocni meéreni

Tab. 12: Vlysvétlivky pro diagram na obr. 33

casovy okamzik, kdy figurant
e vstupuje do vozovky (P),

tj. do pravého jizdniho pruhu, v némz

jede vozidlo,
e vystupuje zjizdni pruhu (L), v némz

jede vozidlo.

Casovy prub¢h zkusebnich jizd do okamziku

prijezdu vozidla kolem figuranta

doba, kdy fidi¢ sleduje figuranta

doba, kdy fidi¢ sleduje vodorovné znaceni

pfechodu v pravém jizdnim pruhu

doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek ptechodu po

pravé strané

doba, kdy fidi¢ sleduje vodorovné znaceni

ptrechodu ve stfedu vozovky
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doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek ptechodu po

levé strané

doba, kdy tidi€ sleduje protijedouci vozidlo

doba kdy fidi¢ sleduje znacku ptechod pro
chodce (pfed POR na figuranta)

@ POR ftidice na figuranta

Po pravé strané grafu jsou uvedeny hodnoty vypocitaného koeficientu nebezpecnosti pro

jednotlivé jizdy.

V hodnotach % vzdy pod jednotlivymi jizdami jsou doby jednotlivych podnétl / celkova doba
od POR na figuranta do projeti kolem figuranta.

ridic¢ sleduje pred POR

.ci..‘. @ '

Obr. 34: Optickeé reakce ridice na rizné podnéty pred a po POR Fidice na figuranta, véetné
POR ridice na figuranta

Na zékladé naméfenych vysledkli byly vypocitany primérné hodnoty ¢asu sledovani
jednotlivych podnéti (uvadéného téz v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnéti
fidicem vozidla vic¢i celkové dobé od POR fidi¢e na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta), vzdalenosti od poc¢atku sledovani jednotlivych podnét az do projeti vozidla kolem

figuranta a primérné rychlosti vozidla pfi sledovani danych podnéta.
Na obr. 34 jsou znazornény:

1) Podnéty, které tidi¢ sleduje pfed POR na figuranta (vyznacené zlutymi Sipkami — €. 1
az 3)
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e Vodorovné znaceni prechodu ve stiedu vozovky (€. 1) sledoval jeden fidi¢ ze Sesti,
vodorovné znaceni pfechodu v pravém jizdnim pruhu (€. 2) sledovali ¢tyfi fidi¢i ze Sesti,
dopravni znacku prechodu pro chodce (€. 3) sledoval jeden fidi¢ z Sesti.

2) POR na figuranta (vyznacené ¢ervenym kruhem — €. 4)

e Primémé hodnoty: 51,40 % z celkové doby od POR na figuranta, 6,17 s, 47 km/h,
67,4 m)

3) Podnéty, které tidi¢ sleduje po POR na figuranta (vyznacené svétle modrymi kruhy —
¢. 5 az 10).

e Zacatek prechodu po pravé strané (€. 5) sledovali ¢tyfi fidi¢i z Sesti (primérné hodnoty:
13,28 % [2,71 s] z celkové doby od POR na figuranta, 38 km/h, 29,2 m), vodorovné
znaeni pfechodu Vv pravém jizdnim pruhu (€. 6) byla sledovana péti fidi¢i z Sesti
(pramérné hodnoty: 15,81 % [1,87 s] z celkové doby od POR na figuranta, 38 km/h, 18,6
m), vodorovné znaceni ptechodu ve stiedu vozovky (€. 7) byla sledovdna péti fidi¢i z
Sesti (pramérné hodnoty: 13,09 % [1,51 s] z celkové doby od POR na figuranta, 37 km/h,
17,0 m), opétovné sledovani figuranta (¢. 8) bylo péti fidi¢i ze Sesti ( primérné hodnoty:
10,89 % [2,32 s] zcelkové doby od POR na figuranta, 36 km/h, 26,3 m), zacatek
ptechodu po levé strané (¢. 9) sledoval jeden fidi¢ z Sesti (hodnoty: 5,18 % z celkové
doby od POR na figuranta, 3,24 s, 33 km/h, 21,3 m), protijedouci vozidlo (¢. 10) sledovali
dva fidi¢i z Sesti (prumémé hodnoty: 17,17 % [1,06 s] z celkové doby od POR na
figuranta, 39 km/h, 34,3 m).

Podrobny rozbor jednotlivych zajimavych jizd:
Jizda 1 — halogenové Zarovky:

Pro za¢atek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval vodorovné znaceni piechodu v pravém jizdnim pruhu v ¢ase 7,08 s
pted projetim kolem figuranta pfi rychlosti 45 km/h a 79,5 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce probéhla v ¢ase 6,80 s pied projetim kolem figuranta, pti rychlosti 45 km/h a
76,0 m do projeti kolem figuranta. Nasledn¢ fidi¢ zménil svlij pohled na zaatek ptechodu po
pravé strané v Case 4,68 s pred projetim kolem figuranta, pii rychlosti 45 km/h a 49,6 m do
projeti kolem figuranta. Poté fidic zménil sviij pohled opét na figuranta v case 3,60 s pred
projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 41 km/h a 44,6 m do projeti kolem figuranta. Dale tidi¢
zmeénil pohled na vodorovné znaceni ptechodu v pravém jizdnim pruhu v case 2,60 s pred

projetim kolem figuranta, pii rychlosti 42 km/h a 33,1 m do projeti kolem figuranta. Nasledné
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zménil fidi¢ svij thel pohledu na vodorovné znaceni prechodu ve stiedu vozovky v ¢ase 1,92
s pred projetim kolem figuranta, pii rychlosti 38 km/h a 25,3 m do projeti kolem figuranta.
Poté tidi¢ zmeénil svlij pohled na protijedouci vozidlo v ¢ase 1,56 s pied projetim kolem

figuranta, pfi rychlosti 34 km/h a 12,2 m do projeti kolem figuranta.

Ridi¢ se pfi této jizdd soustfedil hlavné na vozidlo, které ho osliovalo dalkovymi

svétlomety. Na obr. 35 je popisované oslnéni vidét.

Obr. 35: OslInéni ridice dalkovymi svétlomety protijedouciho vozidla — Spatné viditelny
figurant v levém jizdnim pruhu vozovky (dést, cas 3,2 s do projeti kolem figuranta, vzddilenost
32,1 m do projeti kolem figuranta, rychlost 42 km/h)

J2 — halogenové Zarovky:

Pro za¢atek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval vodorovné znaceni piechodu v pravém jizdnim pruhu v ¢ase 6,80 s
pted projetim kolem figuranta, pti rychlosti 48 km/h a 82,8 m do projeti kolem figuranta.
Prvni opticka reakce probéhla v ¢ase 5,32 s pted projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 48
km/h a 63,1 m do projeti kolem figuranta. Nasledné fidi¢ zménil sviij pohled na vodorovné
znaceni piechodu v pravém jizdnim pruhu v ¢ase 3,48 s pied projetim kolem figuranta, pti
rychlosti 45 km/h a 40,0 m do projeti kolem figuranta. Poté #idi¢ zménil svij pohled opét na
figuranta v case 1,96 s pred projetim kolem figuranta, pti rychlosti 45 km/h a 33,0 m do
projeti kolem figuranta. Déle fidi¢ zménil pohled na vodorovné znaceni pfechodu ve stiedu

vozovky v ¢ase 1,60 s pied projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 42 km/h a 28,8 m do projeti
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kolem figuranta. Nasledné¢ zmeénil fidi¢ sviyj thel pohledu na vodorovné znaceni piechodu ve
stiedu vozovky v ¢ase 0,56 s pted projetim kolem figuranta, pii rychlosti 39 km/h a 9,1 m do

projeti kolem figuranta.

Ridi¢ se pii této jizdé soustiedil hlavné na vozidlo, které ho osliovalo dalkovymi

svétlomety. Na obr. 36 je popisované oslnéni vidét.

Obr. 36: Osinéni ridice dalkovymi svétlomety — Spatné viditelny figurant vV levém jizdnim
pruhu vozovky (cas 3,5 s do projeti kolem figuranta, vzdalenost 40 m do projeti kolem
figuranta, rychlost 45 km/h)

4.2.4 Vysledky méreni na ulici TF. 1. Mije ve mésté Breclav

Tato kapitola se bude zaobirat samotnymi vysledky méteni na ulici Tt. 1. Méje ve
mésté Bieclav, a to konkrétné vysledky pii POR fidi¢e na figuranta (¢as v okamziku POR na
figuranta, rychlost pfi POR na figuranta a vzdalenost v okamziku POR fidi¢e na figuranta do
projeti vozidla kolem figuranta) (viz tab. 13), dale se v tab. 14 vyhodnocovali jednotlivé
podnéty sledované pted POR fidi¢e na figuranta, posledni podnét pfed projetim kolem
figuranta a divody nepfejiti pifechodu figurantem. V tab. 15 byl vypocitan koeficient
nebezpecnosti pro zhodnoceni nebezpecnosti jednotlivych jizd. Na obr. 37 je vyobrazen
diagram €asového pribéhu jizd na pfechodu pro chodce na ulici Tt. 1. Maje ve mésté Bieclav
s grafickym vyznacenim okamzikti POR fidi¢e na figuranta a dob po které fidi¢ sleduje rizné
podnéty v okoli pfechodu pro chodce. Nasledné jsou uvedeny na obr. 38 jizdy kde jsou
vyznacené optické reakce fidice na riizné podnéty pted a po POR fidiCe na figuranta, véetné
POR fidice na figuranta. Jako posledni jsou uvedeny jednotlivé zajimavé jizdy, které jsou

podrobnéji popsané.
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Tab. 13: POR na figuranta — namérené hodnoty

Celkova doba,
Vzdalenost v l;?e}(]jl(;tl;r
okamziku e
Doba od POR Rychlost v . Doba figuranta pii
ve yix v PORidi¢ena | , "~~~ | . ®
. FidiCe na figuranta | okamziku . prechazeni | prechazeni pres
Jizda c o e 3ex figuranta do .
do projeti vozidla | POR Fidice roieti vozidla figuranta vozovku od
kolem figuranta |na figuranta P Jkolem ve vozovce | levého okraje
. vozovky
figuranta K pravému
okraji vozovky
1 6,88 s 47 km/h 73,7m 5,80s 3,70 s
2 5,88s 41 km/h 55,4 m 5,64 s 0,76 s
3 5,68s 35 km/h 47,6 m 5,66 s 2,88s
4 6,48 s 57 km/h 81,9m 6,03 s 4,56 s
5 5,80s 41 km/h 51,5m 6,32s 4,36 s
6 7,16 s 53 km/h 74,1m 5,52's 3,12's
7 8,40 s 45 km/h 82,3 m 6,72s 3,62s

Tab. 14: Ulice TF. 1. Mdje ve mésté Breclav — jednotlivé podneéty sledované ridici pred
POR a pred projetim kolem figuranta

. Podnét sledovany Fidicem pired POR Posledni podnét pred
Jizda : .
na figuranta projetim kolem figuranta
1 Zacatek prechodu — pravé strana Stied Vozovkyv— vodorovné znaceni
ptechodu
2 Dopravni znacka ptechodu pro chodce Pravy jizdni pru? — vodorovné znaceni
piechodu
3 Automobil pfed méfenym vozidlem Pravy jizdni pru%l — vodorovné znaceni
ptechodu
4 Pravy jizdni pru? — vodorovné znaceni Zacatek ptechodu — prava strana
pfechodu
5 Stfed vozovky — vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
pfechodu ptechodu
6 Zacatek ptrechodu — leva strana Pravy jizdni pruEl ~ vodorovne znacen
pfechodu
7 Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
prechodu pfechodu
Tab. 15: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ve mésté Breclav ulice Tr. 1. Mdje
Jizda S1 V1 Vo Sb K
1 74 m 47 km/h 26 km/h 23 m 3,17
2 55m 41 km/h 26 km/h 18 m 3,07
3 48 m 35 km/h 27 km/h 13m 3,66
4 82 m 57 km/h 31 km/h 31m 2,64
5 52 m 41 km/h 27 km/h 18 m 2,91
6 74 m 53 km/h 27 km/h 29 m 2,59
7 82 m 45 km/h 28 km/h 21m 3,97
Priimérné hodnoty 67 m 46 km/h 27 km/h 22m 3,14
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Na zakladé vypocitaného koeficientu nebezpecnosti uvedeného v tab. 15 lze hodnotit

vSech sedm jizd jako zcela bezpecnych, a proto jizdy spadaji do kategorie I, kdy K > 2,5.

Ridi¢i ve viech sedmy jizdach zpozorovali figuranta v dostateéné vzdalenosti a jeli

pifimétenou rychlosti, tak zZe ohrozeni figuranta bylo minimalni a jizdy zcela bezpecné bez

intenzivniho brzdéni.

jizdy :
)] mmm———— oS + —————— > K=3,97
(cca 45 km/h, 82,3 m pfed prechodem) i 35%(2,925) 13% (1,10 5) 28% (2,38 5) 18 % (1,505)
P . L.
L e e e et i + .—E—.- ----- > K=2,59
(cca 53 km/h, 74,1 m pred prechodem) 31%(2,205) 3 8% (0,56 s) 33% (2,36 5) 10 % (0,72 s);
. P s
T Y i Y W i e i _§ @ :: _____ > K=291
(cca 41 km/h, 51,5 m pied prechodem) H 51% (2,96 ) 24% (1,40s)  19% (1,125);
R 2l
Y g e e e e e e > K-2,64
: 76 % (8,92 5) 17 % (1,12 5)
P

| S % 66
(cca 35 km/h, 47,6 m pied prechodem) P: = i d e 20%(1,645) SO L GES) L:
D e o s s e s s s ¥ K=3,07
17 % (1,00 s]
(cca 41 km/h, 55,4 m pied pfechodem) . {1.00+] REEEAS) e (L)
: P H
e e e e e e e @ 3 D —— ¥ K=3,17
A : 35 % (2,40 5) 33%(2,34s) 5%(0,365) 5%(0,325) :
{cca 47 km/h, 73,7 m pied pfechodem) P' |:
10,0 905 80s 705 505 40s 305 20s -10s 0s &as 10s

Obr. 37: Diagram c¢asového pritbéhu jizd na prechodu pro chodce na ulici Tr. 1. Mdje ve
mésté Breclav s vyznacenim okamzikii POR 7idice na figuranta a dob, po které ridic sleduje
riizné podnety v okoli prechodu pro chodce — nocni méreni

Tab. 16: Vysvetlivky pro diagram na obr. 37

casovy okamzik, kdy figurant
e vstupuje do vozovky (P),
tj. do pravého jizdniho pruhu, v némz
jede vozidlo,

e vystupuje zjizdni pruhu (L), v némz

jede vozidlo.

casovy prubeh zkuSebnich jizd do okamziku

prijezdu vozidla kolem figuranta

doba, kdy tidi¢ op&tovné sleduje figuranta

doba, kdy tidi¢ sleduje protijedouci vozidlo

doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek ptechodu po
pravé strané
doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek ptechodu po

levé strané
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doba, kdy fidi¢ sleduje vodorovné znaceni

pfechodu v pravém jizdnim pruhu

doba, kdy fidi¢ sleduje dopravni znacku
ptechod pro chodce (pied POR na figuranta)

doba, kdy fidi¢ sleduje vodorovné znaceni

prechodu ve stiedu vozovky

doba kdy tidi¢ sleduje automobil jedouci pred

méfenym vozidlem

POR ftidice na figuranta

Po pravé stran¢ grafu jsou uvedeny hodnoty

jednotlivé jizdy.

vypocitaného koeficientu nebezpecnosti pro

V hodnotach % vzdy pod jednotlivymi jizdami jsou doby jednotlivych podnétt / celkova doba

od POR na figuranta do projeti kolem figuranta.

ridic sleduje pred PC

Obr. 38: Optické reakce ridice na rizné podnéty pred a po POR na figuranta, véetné POR na
figuranta

Na zaklad¢ namétenych vysledkt byly

vypocitany praimérné hodnoty ¢asu sledovani

jednotlivych podnétti (uvadéného téz v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnéti

fidicem vozidla vic¢i celkové dobé od POR fidi¢e na figuranta do projeti vozidla kolem

figuranta), vzdalenosti od pocatku sledovani jednotlivych podnéti az do projeti vozidla kolem

figuranta a primérné rychlosti vozidla pfi sledovani danych podnéta.
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Na obr. 38 jsou znazornény:

1)

2)

3)

podnéty, které tidi¢ sleduje pted POR na figuranta (vyznacené Zlutymi Sipkami — €. 1
az 6),

Zacatek prechodu po levé strané (€. 1) sledoval jeden fidi¢ ze sedmi, vodorovné znaceni
pirechodu ve stfedu vozovky (€. 2) sledoval jeden fidi¢ ze sedmi, automobil pied
méfenym vozidlem (€. 3) sledoval jeden fidi¢ ze sedmi, vodorovné znaceni piechodu
Vv pravém jizdnim pruhu (€. 4) sledovali dva fidi¢i ze sedmi, zacatek ptrechodu po pravé
stran¢ (€. 5) sledoval jeden tidi¢ ze sedmi, dopravni znacku piechodu pro chodce (¢&. 6)

sledoval jeden tidi€ ze sedmi.

POR na figuranta vyznacené Cervenym kruhem pod ¢islem 7

POR na figuranta (¢. 7) (primérné hodnoty: 38,12 % [6,61 s] z celkové doby od POR na
figuranta, 46 km/h, 66,6 m)

Podnéty, které fidi¢ sleduje po POR na figuranta (vyznacené fialovymi kruhy —
¢. 8 az 13).

Zacatek prechodu po pravé strané (€. 8) sledovalo sedm fidi¢d ze sedmi (priamérné
hodnoty: 10,07 % [2,71 s] z celkové doby od POR na figuranta, 33 km/h, 23,0 m),
vodorovné znaceni piechodu v pravém jizdnim pruhu (€. 9) byla sledovana Sesti fidi¢i ze
sedmi (prumé&rné hodnoty: 19,21 % [1,34 s] z celkové doby od POR na figuranta, 29
km/h, 10,7 m), vodorovné znaceni piechodu ve stfedu vozovky (€. 10) byla sledovéana
dvéma fidi¢i ze sedmi (primérné hodnoty: 11,04 % [2,69 s] z celkové doby od POR na
figuranta, 31 km/h, 21,0 m), op&tovné sledovani figuranta (€. 11) bylo péti fidi¢i ze sedmi
(pramérné hodnoty: 30,61 % [3,84 s] z celkové doby od POR na figuranta, 37 km/h, 31,9
m), zacatek piechodu po levé strané (€. 12) sledovali dva fidi¢i ze sedmi (primérné
hodnoty: 20,87 % [2,59 s] z celkové doby od POR na figuranta 32 km/h, 14,0 m),
protijedouci vozidlo (€. 13) sledovali tii fidi¢i ze sedmi (pramérné hodnoty: 10,18 %

[4,02 s] z celkové doby od POR na figuranta, 39 km/h, 34,3 m).

Podrobny rozbor jednotlivych zajimavych jizd:

J2 — halogenové Zarovky:

Pro za¢atek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied

POR na figuranta sledoval dopravni znacku ptechodu pro chodce v ¢ase 6,2 s pied projetim

kolem figuranta, pti rychlosti 44 km/h a 63,1 m do projeti kolem figuranta. Prvni opticka
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reakce probéhla v case 5,88 s pied projetim kolem figuranta, pti rychlosti 41 km/h a 55,4 m od
prechodu. Nasledné tidi¢ zménil svlij pohled na zacatek prechodu po pravé strané v Case 4,88
s pred projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 42 km/h a 43,9 m do projeti kolem figuranta.
Poté tidi¢ zménil sviij pohled opét na zacatek piechodu po levé strané v Case 3,92 s pred
projetim kolem figuranta, pti rychlosti 32 km/h a 19,2 m do projeti kolem figuranta. Dale fidi¢
zménil pohled na vodorovné znaéeni piechodu v pravém jizdnim pruhu v case 1,48 s pred

projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 26 km/h a 10,2 m do projeti kolem figuranta.

Pti této jizde do Slo k velmi intenzivnimu osvétleni od protijedouciho vozidla, které
vyjizdélo z ulice J. Fudika pfed méfenym piechodem, jak lze vidét na obr. 39. Ridi¢ pii této
jizd¢ reagoval na dopravni znacku piechodu pro chodce a to 0,32 s pfed POR na figuranta,

ktera ho upozornila na blizici se ptfechod pro chodce.

Obr. 39: Osineni vyjizdéjicim vozidlem z ulice J. Fucika, kterd se nachdzi pred sledovanym

prechodem (Cas 7,0 S do projeti kolem figuranta, 68,1 m do projeti kolem figuranta, rychlost
41 km/h)

J3 — halogenové Zarovky:

Pro zalatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢Gv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval automobil pfed méfenym vozidlem v ¢ase 8,48 s pted projetim
kolem figuranta, pfi rychlosti 40 km/h a 76,6 m do projeti kolem figuranta. Prvni opticka
reakce probéhla v case 5,68 s pied projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 35 km/h a 47,6 m od
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prechodu. Nésledné fidic zménil sviij pohled na vodorovné znafeni ptechodu ve stredu
vozovky v Case 4,44 s pted projetim kolem figuranta, pii rychlosti 35 km/h a 35,4 m do projeti
kolem figuranta. Poté fidi¢ zménil sviij pohled opét na figuranta v ¢ase 3,92 S pred projetim
kolem figuranta, pii rychlosti 33 km/h a 30,6 m do projeti kolem figuranta. Dale fidi¢ zménil
pohled na zacatek piechodu po pravé strané v Case 2,28 s pied projetim kolem figuranta, pii
rychlosti 30 km/h a 16,5 m do projeti kolem figuranta. Nasledn¢ zménil fidi¢ svtij pohled na
vodorovné znaceni ptrechodu v pravém jizdnim pruhu v Case 1,68 s pfed projetim kolem

figuranta, pfi rychlosti 27 km/h a 12,0 m do projeti kolem figuranta.

Pii tomto méteni tidi¢ sledoval vozidlo ptred sebou, a proto zpozoroval figuranta na

piechodu 0 0,12 s pozdéji. Podrobngji 1ze vidét na obr. 40.

Obr. 40: Automobil prred merenym vozidlem, ktery zpiisobil pozdéjsi POR na figuranta (Cas
6,0 s do projeti kolem figuranta, 50,7 m do projeti kolem figuranta, rychlost 35 km/h)

J5 — xenonové vybojky:

Pro za¢atek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval vodorovné znaceni piechodu ve stiedu vozovky v ¢ase 6,32 s pied
projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 46 km/h a 57,9 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce probé¢hla v case 5,80 s pred projetim kolem figuranta, pii rychlosti 41 km/h a
51,5 m do projeti kolem figuranta. Nasledné tidi¢ zménil svlij pohled na zacatek piechodu po
pravé strané v Case 2,84 s pred projetim kolem figuranta, pii rychlosti 30 km/h a 21,1 m do
projeti kolem figuranta. Poté fidi¢ zménil sviij pohled opét na figuranta v ¢ase 2,52 s pred

projetim kolem figuranta, pti rychlosti 30 km/h a 18,5 m do projeti kolem figuranta. Dale fidi¢
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zménil pohled na vodorovné znaceni ptechodu v pravém jizdnim pruhu v Case 1,12 s pred

projetim kolem figuranta, pti rychlosti 27 km/h a 7,7 m do projeti kolem figuranta.

Prvni opticka reakce fidi¢e na figuranta byla o 0,52 s pozdé&ji po vstupu chodce do
vozovky. Pravdépodobné to bylo zptisobeno oslnénim svétlomety od protijedouciho vozidla,

jak lze vidét na obr. 41.

Obr. 41: Osinéni svetlomety protijedouciho vozidla (¢as 6,32 s do projeti kolem figuranta,
vzddlenost 58,4 m do projeti kolem figuranta, rychlost 46 km/h)

4.3 POROVNANI VYSLEDKU MERENI VE DNE A V NOCI

V této kapitole se nejdiive porovnaval primér dob od POR tidicti do projeti vozidla
kolem figuranta, rychlosti v okamziku POR tidi¢l na figuranta a vzdalenosti v okamziku POR
fidi¢h na figuranta do projeti vozidla kolem figuranta, a t0 mezi standardnimi a
nestandardnimi jizdami pfi dennim méfeni (viz tab. 17). Dale se porovnavaly vypocitané
primérné koeficienty nebezpe¢nosti (viz tab. 18). Nasledné v tab. 19 byly vyhodnocovany
primérné doby neshodnych podnétt pro den a noc, které fidici sledovali po POR na figuranta.
Dale v tab. 20 byla vénovana pozornost primémé dobé prvotniho sledovani figuranta a
shodnych podnétti pred a po POR fidi¢e na figuranta. V tab. 21 se nachazi vysledky poctu
fidich, ktetfi sledovali podnéty pied POR na figuranta. Jako posledni je v této kapitole
uvedeno porovnani fidi¢i dennich a noc¢nich jizd, kolik z nich sledovalo jednotlivé rozdilné
posledni podnéty pied projetim kolem figuranta (viz tab. 22).

Tab. 17: Porovnani primérnych dob od POR ridicit do projeti vozidla kolem figuranta,
rychlosti v okamziku POR ridic¢u na figuranta a vzddlenosti v okamziku POR ridicii na
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figuranta do projeti vozidla kolem figuranta mezi standardnimi a nestandardnimi jizdami pri
dennim méreni

Prumérna doba od Primérna o v o .
ve yexo Primérna vzdalenost v
POR Fidi¢a na rychlost v v ve texo
P . v okamziku POR ridi¢i na
Denni méieni figuranta do okamziku POR C o
C e ve vexo figuranta do projeti vozidla
projeti vozidla ridic¢a na -
. . kolem figuranta
kolem figuranta figuranta
Standardni 7,64's 40 km/h 26 m
jizdy
Nestandardni 1,39 47 km/h 12m
jizdy

V tab. 17 1ze vidét, Ze rozdily mezi standardnimi a nestandardnimi jizdami jsou velké.
Primérna doba ze vSech deviti jizd od POR fidi¢l na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta je pfi standardnich jizdach asi tak 5,5x vy$s$i nez u nestandardnich jizd. Z vysledkt
vyplyva, Ze pii nestandardnich jizdach byla primérna rychlost vyssi v okamziku POR fidi¢u
na figuranta, kterd méla zcela urcité také vliv na to, ze fidi¢i pfi téchto jizdach neumoznili
bezpecné prejiti vozovky figurantovi. Velmi nizka byla i primérna vzdalenost v okamziku
POR fidi¢t na figuranta do projeti vozidla kolem figuranta, z vysledkd vyplyva, ze tato
hodnota u nestandardnich jizd byla asi tak 2x nizsi nez u jizd standardnich.

Tab. 18: Porovndni vypocitanych priimérnych koeficientii nebezpecnosti

ulice Technicka ulice Breclavska ulice TF. 1 Madje
Jizdy mésto Brno mésto Lednice mésto Bireclav
(den) (noc) (noc)
Primérna hodnota
standardnich jizd 125 3,42 3,14
Prumérna hodnota 044 X X
nestandardnich jizd ’

Z vysledkt méfeni v noci a ve dne v tab. 18 vyplyva, ze tidici, ktefi se Gcastnili
meéfeni pies noc, byli opatrnéjs$i nez fidiCi, kteti se castnili méfeni pies den. Primérné
koeficienty nebezpecnosti z nocnich jizd spadaji do kategorie I, tudiZ je nazyvame jizdy zcela
bezpetné, kdy figurant mohl bez problému piejit vozovku. Oproti tomu primérné koeficienty
nebezpecnosti z dennich jizd jsou zatazeny do kategorie Il jizdy se zvySenym nebezpecim
a kategorie 11l jizdy kritické, kdy figurant vyhodnotil situaci jako nebezpecnou a vozovku

nepiesel.
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Tab. 19: Primeérné doby neshodnych podnétii pro den a noc, které ridici sledovali po POR
na figuranta

Podnéty, které Fidici sledovali po POR den (standardni jizdy) noc primérna
na figuranta primérna doba doba
zacatek prechodu — leva strana X 0,85
pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
y X 1,13
prechodu
pravy jizdni pruh 1,13 X
stied Vozovkyv— vodorovné znaceni X 0,77
ptechodu
vnitini zpétné zrcatko 0,84 X
protijedouci vozidlo X 0,87

V tab. 19 Ize vidét rozdilné podnéty, které tidi¢i sledovali po POR na figuranta. Opét
se potvrzuje, ze fidi¢i pres noc se chovali opatrnéji a sledovali vice podnéti po POR na
figuranta nez fidic¢i pfes den. Podnéty po POR na figuranta primérné sledovali v rozmezi od
0,77 sdo 1,13 s. Ztab. 19 také vyplyva, ze fidi¢i v noci vibec nesledovali vnitini zpé&tné
zrcatko, pravdépodobné proto, Ze pokud za nimi jelo vozidlo tak ho periferné vnimali diky
sviticim svétlometiim od jedouciho vozidla za nimi.

Tab. 20: Primeérnd doba prvotniho sledovani figuranta a shodnych podnétu pred a po POR
Fidice na figuranta

Den (standardni jizdy) — Noc — primérna
primérna doba doba
Primérna do‘t;e.l prvotniho sledovani 482 2,855
iguranta
Shodné podnéty sledovani Fidic¢u pred POR na figuranta
Pravy jizdni pruh — vodorovné 116's 0,83

znaceni prechodu

Shodny podnét sledovani Fidi¢i po POR na figuranta

Op¢étovna reakce na figuranta 0,97 s 1,355

Zacatek prechodu — prava strana 1,00s 0,75s

V tab. 20 je vidét primérna doba prvotniho sledovani figuranta a shodnych podnéti
pfed a po POR fidi¢e na figuranta. Primérnd doba prvotniho sledovani figuranta fidica
métenych pii dennich jizdach byla asi o 2 s vétsi nez u fidicd métenych pii nocnich jizdach.
Ridigi pfes noc nevénovali tak velkou dobu prvotniho sledovéni figuranta pravdépodobné diky
tomu, ze sledovali vice podnétl, nez fidi¢i pfes den. Z tab. 20 lze vidét, ze tidi¢i pro denni i
no¢ni meéteni sledovali vodorovné znaceni prechodu v pravém jizdnim pruhu, kterd je
upozornila ve vétsing piipadi na blizici se prechod pro chodce. Ridi¢i diky tomuto podnétu
(vodorovné znaceni piechodu v pravém jizdnim pruhu) pted POR na figuranta byli schopni
vcas reagovat na figuranta. Shodné podnéty sledované fidici pfi nocnim a dennim méteni byli

opétovné sledovani figuranta na prechodu a zacatek prechodu po pravé strané.
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Tab. 21: Pocet jizd, ve kterych ridici sledovali podnéty pred POR na figuranta

Podnét sledovany Fidi¢em pied POR na figuranta | den (standardni jizdy) noc

Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni piechodu 729 6213
Sloup vefejného osvétleni po pravé strané 229 X

Dopravni znacka prechodu pro chodce X 2213
Automobil pfed méfenym vozidlem X 1z13
Stifed vozovky — vodorovné znaceni ptechodu X 2713
zacCatek prechodu — leva strana X 1z13
zacatek prechodu — prava strana X 1z13

V tab. 21 lze vidét v kolika jizdach ftidi¢i sledovali rtizné podnéty pied POR na
figuranta. Shodny podnét pfed POR na figuranta pro denni i nocni métfeni bylo vodorovné
znaceni prechodu v pravém jizdnim pruhu. Pii dennim méfeni tento podnét sledovali fidici v
sedmi jizdach z deviti a pfi nocnim méfeni sledovali fidi¢i tento podnét Vv Sesti jizdach
Z tfinécti. tfinacti. Tyto vysledky jsou pravdépodobné ovlivnény faktem, ze ptechod pro
chodce pro méfeni pies den nebyl opatien svislou dopravni znackou ptrechod pro chodce ani
nijak zvIast zvyraznén. Ridiéi proto hlavné sledovali vodorovné zna¢eni prechodu v pravém
jizdnim pruhu, které je upozornilo na blizici se ptechod pro chodce.

Tab. 22: Pocet jizd, ve kterych ridici sledovali posledni podnét pred projetim kolem figuranta

Posledni podnétk sledovgny ridic¢i pred projetim den (standardni jizdy) noc
olem figuranta
Pravy jizdni pruh 6z9 X
Pravy jizdni pruh — vodorovné znac¢eni pirechodu X 7213
Zacatek prechodu — prava strana 229 1213
Vnitini zpétné zrcatko 1z9 X
Protijedouci vozidlo X 2713
Stred vozovky — vodorovné znaceni pifechodu X 3z13

V tab. 22 lze vidét, ze tidi¢i jako posledni podnét pied projetim kolem figuranta
sledovali jak v noci, tak ve dne zacatek piechodu po pravé strané, pravdépodobné z divodu,
jestli k ptechodu pro chodce nepfichazi dalsi osoba, ktera by méla v tmyslu ptechazet
vozovku. Nejvice sledovany posledni podnét pied projetim kolem figuranta pfes den byl
pravy jizdni pruh, a ten sledovali fidi¢i az v Sesti jizdach z deviti. Pies noc fidi¢i prevazné
sledovali vodorovné znageni pechodu v pravém jizdnim pruhu. Ridi¢i pfi no¢nim méfeni si
fadn¢ kontrolovali pfechod pro chodce, zda na pfechod pro chodce nevstoupila dalsi osoba,
ktera by prechazela vozovku. Ridi¢i pfi tomto podnétu byly v praimémé vzdalenosti 10,7 m od

ptechodu a jeli primérnou rychlosti 29 km/h.
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4.4 NAVRH OPATRENI PRECHOD NA ULICI TECHNICKA VE
MESTE BRNE

Z analyzy chovani fidice z jednotlivych jizdnich zkousek vyplynulo, Ze nebezpecné
situace vznikaly zejm. na pfechodu pro chodce na ulici Technickd v Brné v dennich
podminkach, proto byla déle navrZzena vhodna opatfeni, které mohou vést ke snizeni moznosti

vzniku nebezpecnych situaci.

Na obr. 42 je vidét vyhled fidi¢e piiblizné 30 m pied piechodem. Ridiéi v tomto
pfipad¢ vznikaji oblasti zakrytého vyhledu: sloup vetejného osvétleni a vétve od stromu, ktery
vhodné odstranéni vétvi stromu a ptidat chybéjici svislou dopravni znacku upozoriujici na
prechod pro chodce, pfipadné by bylo vhodné umistit i zpomalovaci retardéry, jelikoz je

vozovka v mensim sklonu.

[

/————-*.. ————
sloup . /e

veirejného /
osvetleni

Obr. 42: Zakryty vyhled ridice na chodce (30 m pred mérenym prechodem) (viastni zdroj)
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5 ZAVER

Teoretickd ¢ast diplomové prace zahrnuje problematiku chovani fidica pies prechod
pro chodce v noci i ve dne. Na zéaklad¢ vysoké nehodovosti v mistech ptechodu pro chodce je
tieba zkoumat rizné vlivy na chovani fidice. Mezi vlivy, které ovliviiuji chovani fidice, patii
hlavné nepozornost fidice, k jehoz nepozornosti piispiva rozptylovani napiiklad konverzaci,
telefonovanim a mnoha dalSimi faktory. Rozdily v chovani fidi¢e pfi jizdé v noci a ve dne
nastanou i diky svételnym podminkdm. Pfi no¢nim fizeni se fidi¢i musi spoléhat prakticky
hlavn¢ na svétlomety vozidla, piipadné jiné asistujici systémy, které mohou na chodce
upozornit nebo i pfibrzdit ¢i zastavit vozidlo. Béhem dne diky odrazu svétla jsou fidici
schopni rozeznat jak tvary, tak i barvy riznych podnétid k optické reakci. Pro sledovani
optické reakce fidi¢h a zmény sméru pohledu je urCeno =zafizeni Eyetracker. Velmi
vyznamnou roli v chovani fidi¢e hraji i zkusenosti, nezkuseny fidi¢ vétS§inou zaméti pozornost
na jeden podnét, ktery povazuje za dilezity. Celkové lze tedy fici, Ze chovani fidi¢t zavisi na

mnoha dulezitych aspektech a vzdy je nutné se v§emi pocitat anebo je alespon zvazit.

V experimentalni ¢asti diplomové prace byly vyhodnocovany optické reakce tidic¢ti na
jednotlivé sledované podnéty. Byly porovnavany doby sledovani jednotlivych podnétd,
vzdalenosti pii pozorovani jednotlivych podnéti do projeti kolem figuranta a rychlosti pii
sledovani danych podnéti fidi¢i. Pozornost byla vénovana hlavné vysledkim meéteni od
celkové doby POR na figuranta do mista projeti kolem figuranta a podnétim pied POR na
figuranta. Z provedené analyzy bylo zjisténo, Ze fidi¢i ve vSech deviti standardnich jizdach pti
dennim méfeni reagovali na figuranta znané pozdé€ji nez fidi¢i pii nocnich jizdach. Pfi
jizdach ptes noc dochézelo k oslnéni méfenych fidi¢t. Béhem jizdy v noci byl fidi¢ oslnén
hlavné od svétlometd protijedoucich vozidel. Oslnéni svétlomety od protijedouciho vozidla
nastalo z dvodu: nerovnosti na vozovce, vyjezdu vozidla z vedlejsi ulice pied sledovanym
prechodem i pti zapnutych dalkovych svétlech od protijedouciho vozidla. Jesté horsi situace v
noci nastava, kdyz prsi, stérace dostatecné nestiraji vyhledovou plochu fidice, diky témto
nesetfenym kapkam od desté¢ v kombinaci se svétlomety protijedoucich vozidel dochazi
k v&tSimu rozptylu svétla. Nastalo intenzivnéjSi oslnéni fidi¢e. Pfi jizdé v noci se fidici
orientuji hlavné podle odrazovych, svitivych podnéti na vozovce anebo podél vozovky.
Velmi malo fidi¢t se (dva fidi¢i ze tfinacti) pfi nocnim métfeni zaméfilo na dopravni znacku
pfechodu pro chodce. Ridi¢i, ktefi byli méfeni pies den, vénovali taktéz pozornost zebie
ptechodu v pravém jizdnim pruhu, a to dokonce sedm fidi¢t z deviti pfi standardnich jizdach.

Pted pfechodem na ulici Technicka neni umisténa dopravni znacka, kterd by upozorfiovala na
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ptechod pro chodce, a proto pravdépodobné znacna cast fidica sledovala pravé vodorovné
znaceni prechodu pro chodce v pravém jizdnim pruhu, kterd je na blizici se prechod
upozornila. Rozdil nastal i v piipadech sledovani vnitiniho zpétného zrcatka. RidiGi pfi
dennim meéfeni sledovali vnitini zpétné zrcatko, ale fidi¢i pii noénim méfeni vnitini zpétné
zrcatka viibec nesledovali. Obecné se da fict, Ze fidi¢i pfi no¢nim méfeni byli obezfetnéjsi a
vénovali vétsi pozornost jak figurantovi pti jizdé pies piechod pro chodce, tak i kontrole
celého piechodu pro chodce a jeho okoli. Tato prace bude pfinosem pro soudni znalectvi
zejména diky zjisténi rozdilnosti chovani fidi¢t pii jizdé pies piechod pro chodce, jejich
reakci na rizné podnéty v okoli pfechodu a prechdzejici chodce v no¢nich a v dennich

podminkach.

86



1)

@)

3)

(4)

()

(6)

()

(8)

©)

SEZNAM POUZITYCH ZDROJU

ANDRES, J. Hloubkovd analyza dopravnich nehod: (In-depth analysis of road
accidents). Brno: Centrum dopravniho vyzkumu, 2015. ISBN 978-80-88074-26-7.

BRADAC, A. a kol.: Soudni inzenyrstvi. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM,
1997. ISBN 80-7204-4133-9.

GEORGIADIS, E.: Der Einfluss des Alkohols auf die Reaktionszeit des Fahrers.
Dissertation, 2004. ISBN 978-3-801-2320-0.

HAMERNIKOVA, V. Ziklady dopravni psychologie nejen pro profesiondlni fidice.
1. vydani, Brno: NCO NZO, 2010. ISBN 978-80-7013-517-4.

CHMELIK, J. a kol. Dopravni nehody. Plzeti: Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales
Cenék, s.r.0., 2009. 269 s. ISBN 978-80-7380-211-0.

KLEDUS, R.; SEMELA, M.; BRADAC, A. a MAXERA, P. Souhrnnd analyza
chovani Fidice pri jizde pres moderné reseny prechod pro chodce. Soudni inZenyrstvi,

2015, roc. 26, ¢. 1, s. 22-33. ISSN: 1211-443X.

KLEDUS, R.; SEMELA, M. a BRADAC, A.; Comparative Perception of Objects by
Drivers from Stationary and Moving Vehicles in Regular Road Traffic. In 19th EVU
Congress Prague 2010 — Procedings. Brno: Tribun EU s.r.0., 2010. s. 9-28. ISBN:
978-80-7399-136-4.

KROPAC, F. Problematika znaleckého posuzovdni stietu vozidla s chodcem za
snizené viditelnosti: Problems of expert opinioning of vehicle-pedestrian collisions at
reduced visibility: zkrdcena verze Ph.D. Thesis [online]. Brno: Vysoké uceni

technické v Brng, Fakulta strojniho inZenyrstvi, Ustav soudniho inZenyrstvi, c2005

[cit. 2017-01-12]. ISBN 80-214-2886-4.

MAJARANTA, P. Gaze interaction and applications of eye tracking: advances in
assistive technologies. Hershey, PA: Medical Information Science Reference, 2010,
Xix, 398 p. ISBN 978-161-3501-0009.

87



(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

MAXERA, P.; BELAK, M.; KLEDUS, R.; SEMELA, M.; BUCSUHAZY, K. a
SVOZILOVA, V. Analysis of Drivers Conduct while Driving over Three Different
Pedestrian Crossings by Using Eyetracking Method. In International Conference on
Traffic and Transport Engineering ICTTE, Novembre 24-25, 2016. 1. Belgrade,
Serbia: City Net Scientific Research Center Ltd., 2016. s. 1081-1091. ISBN: 978-86-
916153-3-8

PLHAKOVA, A. Uéebnice obecné psychologie. Praha: Academia 2007. ISBN 978-
80-200-1499-3.

Prechdzeni chodcii pres pozemni komunikace: metodika. Brno: Centrum dopravniho

vyzkumu, 2010. ISBN 978-80-86502-06-9.

SHINAR, D. Traffic safety and human behavior. Bingley: Emerald, 2007. ISBN 978-
0-08-045029-2.

SMILEY, A. a ALEXANDER G. J. Human factors in traffic safety. Third edition.
Tucson, Arizona: Lawyers & Judges Publishing Company, Inc., 2016. ISBN
1933264888.

SIKL, R. Zrakové vnimdni. Praha: Grada, 2012. Psyché (Grada). ISBN 978-80-247-
3029-5.

STIKAR, J.; HOSKOVEC J. a SMOLIKOVA J. Psychologické prevence nehod:
(teorie a praxe). Praha: Karolinum, 2006. ISBN 80-246-1096-5.

STIKAR, J.; HOSKOVEC J. a STIKAROVA I. Psychologie v dopravé. Praha:
Karolinum, 2003. Uc¢ebni texty Univerzity Karlovy v Praze. ISBN 80-246-0606-2.

SUCHA, M. a kol: Dopravni psychologie pro praxi: vybér, vyevik a rehabilitace
Fidici. Vyd. 1. Praha: Grada, 2013, 216 s. ISBN 978-80-247-4113-0.

Zadkony a normy

(19)

Zakon 361/2000 Sb., o provozu pozemnich komunikacich a o zménach nékterych

zakoni (zakon o silniénim provozu), ve znéni pozd¢jsich predpist.

88



Internetové zdroje

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

BA, Y.; ZHANG W.; CHAN A.H.S.; ZHANG T. a CHENG A.S.K. How drivers fail
to avoid crashes: A risk-homeostasis/perception-response (RH/PR) framework
evidenced by visual perception, electrodermal activity and behavioral responses.
Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour [online]. 2016,
43, 24-35 [cit. 2017-01-23]. DOI: 10.1016/j.trf.2016.09.025. ISSN 13698478.
Dostupné z: http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S1369847816303552.

BELLA, F. a SILVESTRI M. Effects of safety measures on driver's speed behavior at
pedestrian crossings. Accident Analysis [online]. 2015, 83, 111-124 [cit. 2017-01-10].
DOI: 10.1016/j.aap.2015.07.016. ISSN 00014575. Dostupné z:
http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S0001457515300257.

BOROWSKY, A.; HORREY W.J.; LIANG Y., GARABET A.; SIMMONS L. a
FISHER D.L. The effects of brief visual interruption tasks on drivers’ ability to
resume their visual search for a pre-cued hazard. Accident Analysis [online]. 2016, 93,
207-216 [cit. 2017-01-23]. DOI: 10.1016/j.aap.2016.04.028. ISSN 00014575.
Dostupné z: http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S000145751630135X.

CAJAR, A.; ENGBERT R. a LAUBROCK J. Spatial frequency processing in the
central and peripheral visual field during scene viewing. Vision Research [online].
2016, 127, 186-197 [cit. 2017-01-23]. DOI: 10.1016/j.visres.2016.05.008. ISSN
00426989. Dostupné z:
http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S0042698916300827.

ELEKTROSMOG a PATOGENNI{ ZONY. Svételny smog. [online]. 2006, [cit. 2017-
04-20].

Dostupny z WWW: https://www.vutbr.cz/iwww_base/zav_prace_soubor_verejne.php?
file_id=28895.

FISHER, D. a GARAY-VEGA L. Advance yield markings and drivers’ performance
in response to multiple-threat scenarios at mid-block crosswalks. Accident Analysis
[online]. 2012, 44(1), 35-41 [cit. 2017-01-09]. DOI: 10.1016/j.aap.2010.11.030.
ISSN 00014575. Dostupné z: http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S0001457510
00374.

89


http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S000145751000374
http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S000145751000374

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

FU, Ch.; ZHANG Y.; BIE Y.; a Liwei HU. Comparative analysis of driver’s brake
perception-reaction time at signalized intersections with and without countdown timer
using parametric duration models. Accident Analysis [online]. 2016, 95, 448-460 [cit.
2017-01-01]. DOI: 10.1016/j.aap.2015.07.010. ISSN 00014575. Dostupné z:
http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S0001457515300191.

GITELMAN, V.; CARMEL R.; PESAHOV F. a Sarit CHEN. Changes in road-user
behaviors following the installation of raised pedestrian crosswalks combined with
preceding speed humps, on urban arterials. Transportation Research Part F: Traffic
Psychology and Behaviour [online]. 2016, [cit. 2017-01-07]. DOI:
10.1016/j.trf.2016.07.007.

ISSN 13698478. Dostupné z:http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S13698478163
0153X.

HANSEN, D. W. a QIANG J. 2010. In the Eye of the Beholder: A Survey of Models
for Eyes and Gaze. In: IEEE Transactions on Pattern Analysis and Machine
Intelligence. USA: IEEE, s. 478-500. DOI: 10.1109/TPAMI.2009.30. ISSN 0162-
8828.Dostupné také Z
http://ieeexplore.ieee.org/Ipdocs/epic03/wrapper.htm?arnumber=4770110.

HLAVICKA, M. Co je eye-tracking. Sova v siti, 2001 [online]. [cit. 2017-03-24].

Dostupné z: http://www.sovavsiti.cz/c01312.html.

HOLEC, P.; MAIXNER T.; SKALA J.; SMETANA J. a TESAR J. Osvétlovani
chodcti na ptechodech. Svétlo: Casopis pro svétlo a osvétlovani [online]. 2009,
(06/2009) [cit. 2017-02-25]. ISSN 1212-0812. Dostupné z:
http://www.odbornecasopisy.cz/svetlo/casopis/tema/osvetlovani-chodcu-na-
prechodech--15750.

Chodci. Zakladni statistické ukazatele ve formé komentovanych grafii. [online]. 2015.
[cit. 2017-03-15]. Dostupné z:http://www.ibesip.cz/data/web/soubory/statistika/nsbsp-
2011-2020/tematicke-analyzy-2015/chodci.pdf.

JURECKI, R. S. a STANCZYK T. L. Driver reaction time to lateral entering
pedestrian in a simulated crash traffic situation. Transportation Research Part F:
Traffic Psychology and Behaviour [online]. 2014, 27, 22-36 [cit. 2017-01-11]. DOI:
10.1016/j.trf.2014.08.006. ISSN 13698478. Dostupné z: http://linkinghub.elsevier.com
Iretrieve/pii/S1369847814001235.

90


http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S0001457515300191
http://ieeexplore.ieee.org/lpdocs/epic03/wrapper.htm?arnumber=4770110
http://www.odbornecasopisy.cz/svetlo/casopis/tema/osvetlovani-chodcu-na-prechodech--15750
http://www.odbornecasopisy.cz/svetlo/casopis/tema/osvetlovani-chodcu-na-prechodech--15750
http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S1369847814001235
http://linkinghub.elsevier.com/retrieve/pii/S1369847814001235

(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

(38)

(39)

(40)

KROTAK, T. Modely chovani fidice. [online] [cit. 2017-02-25]. Dostupné z:
http://home.zcu.cz/~rcermak/opvk_cm/M_01.pdf.

KRIVDA, V. Bezpeénost chodcti — analyza konfliktnich situaci a moderni fe$eni
prechodtl pro chodce. Katedra dopravniho stavitelstvi, Fakulta stavebni, VSB-TU
Ostrava, [online]. 2011, 17 s [cit.  2017-03-09]. Dostupné  z:
http://opvk.cdvinfo.cz/file/bezpecnost-chodcu-analyzakonfliktnich-situaci-a-moderni-
reseni-prechodu-pro-chodce/.

Mapy Google [online]. 2017 [cit. 2017-05-08]. Dostupny z: https://maps.google.com/

NIKOLIC, Z. Embedded Vision in Advanced Driver Assistance Systems [online].
2014, 45 [cit. 2017-01-24]. DOI: 10.1007/978-3-319-09387-1 3. Dostupné z:
http://link.springer.com/10.1007/978-3-319-09387-1_3.

Prechody  pro  chodce.  [online].  2016. [cit. 2017-03-15]. Dostupné  z:
http://www.ibesip.cz/cz/aktivity/archiv-kampani/bezpecna-obec/dopravni-

inzenyrstvi/prechody-pro-chodce.
Pupil Labs [online]. [cit. 2017-05-14]. Dostupné z: https://pupil-labs.com/store/

WERNEKE, J. a VOLLRATH M. How do environmental characteristics at
intersections change in their relevance for drivers before entering an intersection:
analysis of drivers’ gaze and driving behavior in a driving simulator study. Cognition,
Technology [online]. 2014, 16(2), 157-169 [cit. 2017-01-12]. DOI: 10.1007/s10111-
013-0254-y. ISSN 1435-5558. Dostupné z: http://link.springer.com/10.1007/s10111-
013-0254-y.

ZUKERSTEIN, J. Elektricka Mereni: Metodicka Prirucka [online]. Praha: Centrum
pro studium vysokého $kolstvi, 2015 [cit. 2017-01-12]. ISBN 978-80-86302-74-4.
Dostupné

z: http://lwww.csvs.cz/projekty/2014 veda_pro_zivot/data/18 KA3_Jaroslav%20Zuke

rstein_Elektricka_mereni_metodicka_prirucka.pdf.

91


http://home.zcu.cz/~rcermak/opvk_cm/M_01.pdf
http://opvk.cdvinfo.cz/file/bezpecnost-chodcu-analyzakonfliktnich-situaci-a-moderni-reseni-prechodu-pro-chodce/
http://opvk.cdvinfo.cz/file/bezpecnost-chodcu-analyzakonfliktnich-situaci-a-moderni-reseni-prechodu-pro-chodce/
http://link.springer.com/10.1007/978-3-319-09387-1_3
http://www.ibesip.cz/cz/aktivity/archiv-kampani/bezpecna-obec/dopravni-inzenyrstvi/prechody-pro-chodce
http://www.ibesip.cz/cz/aktivity/archiv-kampani/bezpecna-obec/dopravni-inzenyrstvi/prechody-pro-chodce
https://pupil-labs.com/store/
http://link.springer.com/10.1007/s10111-013-0254-y
http://link.springer.com/10.1007/s10111-013-0254-y
http://www.csvs.cz/projekty/2014_veda_pro_zivot/data/18_KA3_Jaroslav%20Zukerstein_Elektricka_mereni_metodicka_prirucka.pdf
http://www.csvs.cz/projekty/2014_veda_pro_zivot/data/18_KA3_Jaroslav%20Zukerstein_Elektricka_mereni_metodicka_prirucka.pdf

Seznam obrazku

Obr. 1: Zaparkované osobni automobily u pfechodu pro chodce (25) .......ccccevvrirnnene 37
Obr. 2: Pozastaveny jizdni pruh v dusledku otaceni vozidla (25)........ccccevvevveiiernnenee. 37
Obr. 3: Vozidlo ptekazkou ve vyhledu jedouci stejnym smérem (25) .........ccoervennee 38
Obr. 4: Zaparkované nakladni vozidlo u pfechodu pro chodce (25).......cccevveviernnnnen. 38
Obr. 5: Chovani fidi¢t v jednotlivych opattenich pfechodu pro chodce (21)............. 39
Obr. 6: Analyzovany piechod na ulici Technicka (Cervena Sipka — pohyb figuranta,
modra Sipka — PONYD VOZIAIA) (35) ....eeieeiiiieiieiieie e 43
Obr. 7: Analyzovany piechod na ulici Technicka (Cervena Sipka — pohyb figuranta,
modra Sipka — pohyb vozidla) (vlastni Zdroj) .........ccoeveiiiiiiiiii 43

Obr. 8: Pohled na analyzovany piechod na ulici Technickd z mista odkud vchazel
figurant (Cervena Sipka — pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (vlastni

740 | (0] ) TSSOSO 44
Obr. 9: Eyetracker high resolution 120 Hz pro méteni prvni a druhy den (38)........... 45
Obr. 10: Eyetracker high speed Binocular 120 Hz pro méieni tieti den (38).............. 45
Obr. 11: Skoda Octavia III (pouZité vozidlo pro méfeni) (vlastni zdroj) .................. 45

Obr. 12: Ukazka eyetrackeru high resolution (120 Hz) na tidi¢i (vlastni zdroj) ......... 45
Obr. 13: Pohled na ptechazejici figuranta na ptechodé pro chodce (vlastni zdroj).....46

Obr. 14: Analyzovany piechod na ulici Bfeclavska ve mésté Lednice (Cervena Sipka —

pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (34)........ccccvviiriiiiiiiiee 47
Obr. 15: Analyzovany piechod na ulici Bfeclavskda ve mésté Lednice pies den
(ervena Sipka — pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (34) ........c.ccocerennee. 48
Obr. 16: Analyzovany piechod na ulici Tf. 1. Maje ve mésté¢ Bieclav pfes den
(Cervena Sipka — pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (35) ........c.cccceruennee 48
Obr. 17: Analyzovany piechod na ulici Tf. 1. Méje ve mésté Bieclav ptfes den
(Cervena Sipka — pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (35) ........c.ccccvrenene 49
Obr. 18: Figurant na ulici Bfeclavska ve mésté Lednice..........cocevvrineriiiniicnincninn 50
Obr. 19: Figurant na ulici TE. 1. MAJE ....cccviiiiiiiiiieie e 51

Obr. 20: Vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci fidi¢e na rizné podnéty
(ulice Technicka, vzdalenost 60 m od méfeného prechodu) (vlastni zdroj)................. 54

Obr. 21: Satelitni pohled na vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakei fidice na
rizné podnéty (ulice Technickd ve mesté Brno) (35)...cccovvvriviiiiiiiiniciiicseeee 54

Obr. 22: Vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci fidi¢e na rizné podnéty
(ulice Breclavska ve mésté Lednice, vzdalenost 213 m od méfeného prechodu) ........ 55

Obr. 23: Satelitni pohled na vychozi bod pro zac¢atek vyhodnocovani reakci fidie na
rizné podnéty (ulice Bieclavska ve mésté Lednice) (35)....cccovvvviriieieiiieniiniec e 55

Obr. 24: Vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci fidice na rizné podnéty
(ulice Tt. 1. M4aje ve mésté Bieclav, vzdalenost 254 m od méteného piechodu)......... 56

92



Obr. 25: Satelitni pohled na vychozi bod pro zac¢atek vyhodnocovani reakei fidi¢e na
ruzné podnéty (ulice Tt. 1. Maje ve mesté Bieclav) (35) ....cccvviiviiiniiiniiee e, 56

Obr. 26: Diagram ¢asového prubéhu jizd na piechodu pro chodce na ulici Technicka
s vyznacenim okamziki POR fidi¢e na figuranta a dob, po které fidi¢e sleduje rtizné
podnéty v okoli pfechodu pro chodce — denni meEreni..........oceevveriieiiniiesieeee 61

Obr. 27: Standardni jizdy — optické reakce fidi¢e na ruzné podnéty pied a po POR
fidice na figuranta, véetné POR fidice na figuranta (vlastni zdroj) ........ccccoeeevvrvnnnnnne 62

Obr. 28: Nestandardni jizdy — optické reakce fidi¢e na ruzné podnéty pied a po POR
fidiCe na figuranta, véetn€ POR fidice na figuranta (vlastni zdroj)..........ccccevvverrrnnnnn 63

Obr. 29 : Ridi¢ sleduje budovu firmy Control Techniques Brno s.r.o. po levé strané
(3,12 sdo projeti kolem figuranta vzdalenost 20 m do projeti kolem figuranta,
rychlomeér 45 Km/h) (V1astni ZdAroj) .....ccceeeveiieeiieieiie e 64

Obr. 30: Zména sméru pohledu fidi¢e na figuranta (Cas 1,52 s do projeti kolem
figuranta, vzdalenost 10 m do projeti kolem figuranta, rychlomér 45 km/h) (vlastni

P40 ] (0] ) F TSRS T PP PP 65
Obr. 31: Vyhled fidi¢e z vozidla (¢as 1,05 s do projeti kolem figuranta, vzdalenost 10
m do projeti kolem figuranta, rychlost 40 km/h) (vlastni zdroj) ........ccceecervervsieeniennnns 66

Obr. 32: Vyhled fidi¢e z vozidla (¢as 0,65 s do projeti kolem figuranta, vzdalenost 10
m do projeti kolem figuranta, rychlost 55 km/h) (vlastni zdroj) .........ccccceveverviiirsiennnns 67

Obr. 33: Diagram ¢asového pribéhu jizd na ptechodu pro chodce na ulici Bieclavska
ve mésté Lednice s vyznaCenim okamzikti POR fidice na figuranta a dob, po které
fidi¢ sleduje rizné podnéty v okoli pfechodu pro chodce — no¢ni métent ................... 69

Obr. 34: Optické reakce fidi¢e na rizné podnéty pied a po POR fidi¢e na figuranta,
véetné POR fidiCe na figuranta..........ccceeiiiiiiiiiiiii 70

Obr. 35: Oslnéni ftidice dalkovymi svétlomety protijedouciho vozidla — Spatné
viditelny figurant v levém jizdnim pruhu vozovky (dést, ¢as 3,2 s do projeti kolem
figuranta, vzdalenost 32,1 m do projeti kolem figuranta, rychlost 42 km/h)................. 72

Obr. 36: Oslnéni fidi¢e dalkovymi svétlomety — Spatné viditelny figurant v levém
jizdnim pruhu vozovky (Cas 3,5 sdo projeti kolem figuranta, vzdalenost 40 m do
projeti kolem figuranta, rychlost 45 Km/N) ..o 73

Obr. 37: Diagram ¢asového pribéhu jizd na ptechodu pro chodce na ulici Tt. 1. Maje
ve mésté Breclav s vyznacenim okamziki POR fidice na figuranta a dob, po které
fidi€¢ sleduje rizné podnéty v okoli piechodu pro chodce — nocni méfeni ................... 75

Obr. 38: Optické reakce fidice na rizné podnéty pied a po POR na figuranta, véetné
POR NA FIGUIANTA ... bbb 76

Obr. 39: Oslnéni vyjizdéjicim vozidlem zulice J. Fucika, ktera se nachazi pted
sledovanym ptechodem. (¢as 7,0 s do projeti kolem figuranta, vzdalenost 68,1 m do
projeti kolem figuranta, rychlost 41 KM/N) ......ccoooviiiiiiiiiiiiee e 78

Obr. 40: Automobil pfed méfenym vozidlem, ktery zptsobil pozdé¢jsi POR na
figuranta (Gas 6,0 s do projeti kolem figuranta; vzdalenost 50,7 m do projeti kolem
figuranta, rychlost 35 KM/N) ..o 79

Obr. 41: Oslnéni svétlomety protijedouciho vozidla (¢as 6,32 sdo projeti
kolem figuranta, vzdalenost 58,4 m do projeti kolem figuranta, rychlost 46 km/h).....80

93



Obr. 42: Zakryty vyhled fidice na chodce (30 m pted méfenym pirechodem) (vlastni
70 | (] | USSR 84

94



Seznam tabulek

Tab. 1: Reakéni doba tidi¢h s ohledem na VEK (3) ..ocvvvveeieiieiinie e 22
Tab. 2: Viditelnost chodci s riznym obleGenim (17).....ccccvvveeviereiiienieieiie e 26
Tab. 3: Specifikace pro Eyetrackery (38) ........cccceiieiiiiiiiciisiseieeee e 45
Tab. 4: POR ftidice na figuranta — namétfené a odhadnuté hodnoty (¢ervené hodnoty —
fIUIANt NEPTESEL) ....viiiiiiieice s 57

Tab. 5: Ulice Technicka ve M¢&sté Brno — jednotlivé podnéty sledované pred POR
fidi¢e na figuranta, posledni podnét pied projetim kolem figuranta a divody nepfiejiti

Prechodu fIGUIANTEIM ... ..oiiiiiiiiic e 58
Tab. 6: Vypocet koeficientu nebezpecnosti v Brné ulice Technicka..........c..ccevueneee. 59
Tab. 7: Porovnani reakéni doby jednotlivych jizd s koeficientem nebezpe¢nosti....... 60
Tab. 8: Vysvétlivky pro diagram na 0br. 26 ..........ccccooeiiiiiiiininiceeec e 61
Tab. 9: POR na figuranta — name&fené hodnoty ..........ccccvveriiinieninieienese e 68
Tab. 10: Ulice Bfeclavska ve mésté Lednice — jednotlivé podnéty sledované fidici
pted POR na figuranta a pied projetim kolem figuranta ...........cccccevvveienieiiiicniininnnnns 68
Tab. 11: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ve mésté Lednice ulice Bieclavska ...... 68
Tab. 12: Vysvétlivky pro diagram na obr. 33 ... 69
Tab. 13: POR na figuranta — namefené hodnoty ..........cccceverivenienieinnenene e 74
Tab. 14: Ulice Tt. 1. Maje ve mésté Bieclav — jednotlivé podnéty sledované fidici
pied POR a pfed projetim kolem figuranta............cccoeeiviiiiiiiiiicniie e 74
Tab. 15: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ve mésté Bieclav ulice Tt. 1. Maje....... 74
Tab. 16: Vysvétlivky pro diagram na 0br. 37 ... 75

Tab. 17: Porovnani prumérnych dob od POR fidicd do projeti vozidla kolem
figuranta, rychlosti v okamziku POR fidi¢t na figuranta a vzdalenosti v okamziku
POR fidi¢t na figuranta do projeti vozidla kolem figuranta mezi standardnimi a

nestandardnimi jizdami pfi dennim meEFent ..........ocovvviiiiiiiiciiii 80
Tab. 18: Porovnani vypocitanych praimérnych koeficientl nebezpecnosti.................. 81
Tab. 19: Primérmé doby neshodnych podnétl pro den a noc, které fidi¢i sledovali po
POR NA FIGUIANTA ...t 82
Tab. 20: Primérna doba prvotniho sledovani figuranta a shodnych podnéti pied a po
POR 11di€e na fIGUIanta ...........ccoovieiiiiiciee e s 82
Tab. 21: Pocet jizd, ve kterych fidici sledovali podnéty pfed POR na figuranta......... 83

Tab. 22: Pocet jizd, ve kterych fidi¢i sledovali posledni podnét pied projetim kolem
L1018 =T - PSPPSR 83

95



