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Abstrakt

Teoreticka Cast diplomové prace je zaméfena na analyzu chovani fidict reagujicich
ve dne a vnoci na pfechodech pro chodce. Pozornost je vénovana predevsim veSkerym
faktorim, které mohou ovlivnit jejich chovani pfi jizdé€ pres pirechod pro chodce. Ovlivnéni
chovani témito faktory muize zapfiCinit z velké Casti dopravni nehody vozidel s chodci.
Jednou ze zékladnich technik v soucasné dobé¢ je analyza chovani fidice pomoci optického
vnimani podnétd. Pro méfeni optickych reakci slouzi zafizeni Eyetracker, diky némuz lze
sledovat zmény uhlu pohledu fidiCe, navigace fidiCe pii jizdé a jeho optické reakce na rizné

podnéty béhem jizdy.

Prakticka cast prace se zaméfuje na analyzu chovani fidict pii jizdé pres prechod
pro chodce vnoci a ve dne. Denniho méfeni se zucastnilo dvanact fidiCu pii jizde€ pres
klasicky prechod pro chodce ve mésté Brné. Nocniho méfeni se zac¢astnilo sedm fidicu pii
jizdé pres klasicky prechod pro chodce ve méstech Bfeclav a Lednice. Pfi jizdé byly
sledovany optické reakce tidici na razné podnéty pomoci specialniho zafizeni 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 Bfeclav 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.



Klicova slova

Chovani fidice, eyetracker, pfechod pro chodce, fidi¢i, opticka reakce, dopravni nehody

vozidel s chodci
Keywords

Driver behavior, eyetracker, predestrian crossing, drivers, optical reaction, predestrian traffic

acciden



Bibliograficka citace

VLASAK, I. Rozdily v chovani fidice pri jizdé pres prechod pro chodce v noci
a ve dne. Bmo: Vysoké udeni technické v Brn&. Ustav soudniho inZenyrstvi, 2017. 95 s.

Vedouci diplomové prace Ing. Pavel Maxera.



Prohlaseni

Prohlasuji, ze jsem diplomovou praci zpracoval samostatné a ze jsem uvedl vSechny pouzité

informacni zdroje.

VBmédne .....................

Podpis diplomant



Podékovani

Rad bych podé€koval Ing. Pavlu Maxerovi za odborné vedeni, cenné pfipominky, trpélivost,
pochopeni a za Cas, ktery mi vénoval, dale bych chtél podékovat Ing. Michalu Beldkovi

a Ing. et. Ing. Katefiné Bucsuhazy za pomoc pii méteni jednotlivych jizd.



OBSAH.......oo ettt ettt ettt sttt ea bt e et ettt et e b e a et nr e es s 9
UVOD ..ottt ettt ettt ettt et et ettt st st e et st s st s e sas e ea b e s r b et 11
CIL PRACE ...ttt st 12
1 PROBLEMOVA SITUACE ....c.cumrveimnraieeeeessesisseseessesssssssissssssssssssssssssssssssssssnssoenes 13
2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU......cvirviurrmmreimeresneenasnesessesmsssessssssssssssssssinssssnns 16
2.1 CHODEC A PRECHOD PRO CHODCE.........cccoosiiiirieirrineseessiseesenssessssseesenseeens 16
2.1.1  Technické parametry pfechodu pro chodce ..........ccccoovviiiiiiiiiiiiiiiiiins 16

2.1.2  Povinnosti fidi¢e smérem k chodclim .........cc.cceceviiiiiniiiniiniiiiicicns 17

2.2 CHOVANI RIDICE .....ooooomiiimeiernerisnseissssesssesesssesssssesssseessssesssssesssssssssssssssssaneioes 18
22,1 CROVANT oottt ettt et s 18

2.2.2  Zrakovy systém fidiCe a jeho reakéni doba..........ccoevvviiiiiiiiiiiiiiiiii 18

2.2.3  JIZAA V NOCI.teiiutiiieieeieeeie ettt ettt st s en 24

2.2.4  Vnimani objektll ve dne @ v NOCI......cocuiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiicie e 25

2.2.5  Faktory prispivajici ke vzniku nepozornostl ..........ccecevveieiiiiieiiincniineeninnens 27

2.2.6  Motorika a jeji dusledky v chovani fidi€e..........cccoceeviiiiiiiiiiiiiniiiiiins 30

2.2.7  Jizdni aSiStUJiCT SYSTEMY ..cueruriuiiiiniiiiieiciieie sttt 31

2.3 CHOVANI RIDICE NA PRECHODU PRO CHODCE..........ccccooumvmmmminrmmnriinnnnnn. 35
2.3.1  Chovani fidice pii konkrétnich situacich na pfechodu pro chodce............... 35

2.4 EYETRACKING.......cooitteteiestee ettt sttt sa e sa s ss e s sassn e ens e e 40

3 EXPERIMENTALNI CAST ....oovirieunrieeiiseresssesseee s sieeeses s sessesessssessssssssssssannones 42
3.1 Postupy a metody — denni MEFENT ........ccevviiiiiuiiiiiiiiiiei e 42
3.1.1  Vybran€ prechody .......ccceceeeiiiiiiiiiiiiiiiiiciiie e 42

3.1.2  Prechod na ulici TeChniCka ........cccoveriiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 42

3.1.3  Mefici technika @ vOzZidla .......cocueeeiieiiiiiiiiiieieciiciiic 44

314 FIQUIANT oottt st sa e e e s 46

315 RIGIGT cooreeierseriseeieseeisee e 46

3.2  Postupy a metody — nOCNT MEFENI .......ccueviiiiiiiiiiiinieice e 46
3.2.1  Vybrané prechody .......ccccccoiiiiiiiiiiiiiiiicie e 47

3.2.2  Prechod na ulici Bieclavska ve mésté Lednice.........ccocoovuevviiiiiiiininiinnns 47

3.2.3  Merici technika @ vOZidla .......cc.eevviiiiiiiciiiiiiiiieciec 49

324 FIQUIANT oottt st sttt e sa e a e s 50

325 RIGIGT covorieenrieseeiseresee sttt 51

4 ZPRACOVANI VYSLEDKU .....coivvvrrrieeienmesissesssssessssessssssesssscessssessssssssssssonens 52



4.1  Zpusob vyhodnocovani VysledKil.........c.coceeireiiiiiiiiiiiiiiiiiiniicnic e 52

4.2  Prezentace VySIedKl METENT .......coveuiruiieiitiieeciierecie st 53
4.2.2  Vysledky méfeni na ulici Technickd ve m&st€ Brno...........ccocevviiininnnnnn. 56

423  Vysledky méfeni na ulici Bfeclavska ve mésteé Lednice..........ccocoeeevrnnennns 67

424  Vysledky méfeni na ulici Tt. 1. Maje ve mésté Breclav...........cccoeveeenennnn 73

4.3  Porovnani vysledkd méfeni ve dne @ v NOCI.......cocevvevivueniiiiiiiiiiiniiiieeicie s 80
4.4 Navrh opatieni pfechod na ulici technicka ve mésté 123311 SO 84

5 ZAVER ..ottt 85
6 SEZNAM POUZITY CH ZDROJU ......oooorrrreeemmsecsseesssnscsssssasssssessmsssassssssssssssssssossenss 87

10



UVOD

Tato prace se bude s oporou v teoretickych poznatcich snazit o analyzu chovani fidice
pfi jizdé pres ruzné prechody pro chodce v mésté Brné za dennich podminek a ve méstech
Bieclav a Lednice za no¢nich podminek. V praktické Casti, budou na zakladé vyhodnoceni
jizdnich zkouSek z realného silnicniho provozu, vyhodnoceny rozdilnosti v chovani fidice
ve dne a v noci na téchto mistech. Na zakladé vyhodnoceni dat z téchto jizdnich zkouSek
budou porovnany rozdily v chovani fidi¢d za danych podminek na téchto mistech a ty

nasledné vhodnym zplisobem prezentovany.

Cela fada vyzkumnych praci z oblasti analyzy silni¢nich nehod a bezpe¢nosti dopravy
se zaobira vyzkumem reakcni doby fidice na rizné podnéty a jejich ovlivnénim svételnymi
podminkami 1 jinymi vlivy. Jen velmi malo pozornosti bylo dosud vénovano samotnému
optickému vnimani jizdni situace fidi¢em v okamziku, kdy se uskutecfiuji rozhodovaci
¢innosti zapti¢inéné faktem, ze chodec chce prejit vozovku nebo ji uz prechazi, coz znamena,

mozné nebezpeci stretu vozidla s chodcem.

11



CiL PRACE

Cilem prace bude s oporou v teoretickych poznatcich analyza chovani fidica pii jizdé
pfes rizné prechody pro chodce ve mésté Brné za dennich podminek a ve méstech Breclav
a Lednice za noCnich podminek. Dal§im cilem prace bude realizace dostate¢ného poctu
meéfeni v realném silni€nim provozu ve dne a v noci na pfechodech 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 nasledné vhodnym

zpusobem prezentovany.
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1 PROBLEMOVA SITUACE

Problematiku prechodt pro chodce a mist pro prechazeni fesi norma CSN 73 6110
,,Projektovani mistnich komunikaci®, v ON 73 6102 , Projektovani kfizovatek na silni¢nich
komunikacich®, v TP 65 ,,Zasady pro dopravni znafeni na pozemnich komunikacich* a v TP

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

Zavedenim tzv. "pfednosti chodct na prechodech" se Ceska republika piipojila
ke statim s legislativné velmi odpovédnym piistupem k bezpecnosti silni¢niho provozu. V
praxi je 1 nadale znacnym problémem, ze stavebné-technické usporadani nyn¢jsich prechoda
neni v porovnani s vyspé€lymi staty identické, coz dodrzovani zdkona znacné ztézuje. Jestlize
ma byt uplatiiovani prednosti chodct technicky i psychologicky realné, musi tyto prechody
vyhovovat relativné striktnim kritériim. Znacna cast dopravné-technickych problému
prechodl je disledkem jednostranného upiednostiiovani motorové dopravy v minulosti, jez
urCovala 1 vzhled a usporadani komunikaci. Projevem S§patného stavu jsou predevsSim
konkrétni projevy, a to hlavné predimenzované §irky i pocCty jizdnich pruhd, vysoké jizdni
rychlosti a chybéjici stavebni prvky pro umoznéni prechazeni. Aktualni dopravni politika EU

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

Ze statistik policie CR vyplyva, 7e dopravni nehody s uéasti chodcti se &leni podle
zastavénosti Uzemi na intravilan a extravilan a dale 1 z toho pohledu, jestli doslo k dopravni
nehodé na prechodu pro chodce nebo mimo néj. V roce 2015 se drtiva vétSina dopravnich
nehod s ucasti chodce (93 %) stala v intravilanu, v némz bylo 59 % chodct usmrceno, 90 %

chodcu tézce zranéno a 95 % chodcu lehce zranéno.

Zavaznost dopravnich nehod k roku 2015 je v daném piipadé€ urena poctem skutkd na
1 000 nehod. Kdezto v intravilanu mél tento relativni ukazatel hodnotu 23 usmrcenych
chodcli, v extravilanu to je 224. Dojde-li tedy k dopravni nehodé s ucasti chodce

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

Témer 2/3 dopravnich nehod s ucasti chodce (62 %) probéhly mimo piechod, pficemz

bylo 81 % chodct usmrceno, 59 % chodct tézce zranéno a 60 % chodcu lehce zranéno.

Vinikem dopravni nehody, pokud doslo pii dopravnich nehodach k nasledkim 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 urCena poctem skutkti na 7/ 000 nehod. Kdezto na
prechodu pro chodce byl relativni ukazatel /8 usmrcenych chodcti, mimo pfechod pro chodce
49. Probéhne-li tedy dopravni nehoda s ucasti chodce mimo prechod, je riziko usmrceni

chodce 2,7x vyssi nez na prechodu. (31)

Snizeni poctu a zavaznosti dopravnich nehod u chodcti na prechodech by bylo mozné docilit
specifikaci a analyzou problémt chodcl, navrzenim dopravné bezpeCnostnich opatieni
na konkrétnich mistech silni¢ni sit€, vytvofenim a doporuCenim systémovych feseni ke

snizeni problémi na mistech s vysokou nehodovosti.

Mezi nejcastéji uvadeéné faktory, jez ovliviiuji nehody na prechodu pro chodce, patfi
nepozornost, a to véetné nedostatku vnimani druhé strany jako rizika a nedostatku uvédomeéni
si druhé strany vubec, dale nedodrzovani pravidel, vCetn€ ignorovani Cervenych svétel, pfilis
rychlého fizeni, nedodrzovani povinnosti dat prednost, ale také nespravné posouzeni situace,
vCetné neschopnosti spravné interpretace zaméru druhé strany a konecné slaba viditelnost,
zaprvé z té priciny, Ze jedna ze stran byla skrytd jinymi auty nebo za prekazkami nebo byla
v mrtvém uhlu, za druhé pro osliujici slunce nebo destivé pocasi, kdy panuje snizena

viditelnost.

Zajimavé jsou bezpochyby nékteré poznatky o dopravnich nehodach na prechodech

pro chodce.

K nejnizsimu poctu nehod na prechodech pro chodce dochazi vétSinou v mésici zafi.
Zde mdze byt divodem zvyseny dohled Policie CR a vysoka medializace problematiky
zranitelnych ucastnikti provozu (zvlasté pak déti) na pozemnich komunikacich ve spojitosti
se zacatkem Skolniho roku.

Dalsi dulezity problém spociva v tom, ze na vicepruhovych komunikacich zastavi pred
chodcem jen maloktery zfidi¢h. 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 pred pfechodem pro chodce, snizi-li rychlost jizdy nebo zastavi-li vozidlo
ptred prechodem pro chodce 1 fidi¢i ostatnich vozidel jedoucich stejnym smérem. Podcetiovat
neni mozné ani neukaznénost a agresivitu fidici. Velmi Casté jsou potom nehody s chodci
prechdzejicimi zlevé strany fidice a také nehody na vicepruhovych komunikacich
a na komunikacich s pfili§ Sirokymi jizdnimi pruhy. Faktorem, jenz se podili na mnoha

nehodach je rovnéz nepfimétena rychlost jizdy pres prechod. (37)
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Pfi objasiiovani pfi€in nocnich dopravnich nehod s chodci je z technického hlediska
dulezité objektivni stanoveni rychlosti pfiméfené dohledu, a tedy i spravné stanoveni
vzdalenosti, na kterou mohl fidi¢ poprvé uvidét chodce na zacatku prechodu ¢i na vozovce.
Jelikoz viditelnost chodce se odviji od celé fady faktord, které mohou chovani fidice ovlivnit,
je pii analyze dopravnich nehod vhodné dohlednost zjiStovat experimentalné piimo v misté
dopravni nehody. Z technického hlediska totiz neexistuje metoda, ktera by umozfiovala
z jedouciho vozidla pfimo méfit vzdalenost mezi vozidlem a chodcem v okamziku, kdy fidi¢

chodce poprvé spatfi.
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2  ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

2.1 CHODEC A PRECHOD PRO CHODCE

Chodec je hodnocen jako nejzranitelnéjsi ucastnik silni¢niho provozu, protoze neni
nijak chranén. Chodec je podle zadkona ¢. 361/2000 Sb. o provozu pozemnich komunikacich
a o zmeénach nékterych zakonl i osoba, ktera tlaci nebo tahne sariky, détsky kocarek, vozik
pro invalidy nebo rucni vozik o celkové Sifce neptevySujici 600 mm, pohybuje se na lyzich
nebo koleckovych bruslich anebo pomoci ru¢niho nebo motorového voziku pro invalidy vede
jizdni kolo, motocykl o objemu valc do 50 c¢m’, psa atp. Pro tuto praci je velmi dilezité,
ze nachazi-li se blize nez ve vzdalenosti 50 m kfizovatka s fizenym provozem, prechod
pro chodce, misto pro pfechazeni vozovky nebo nadchod ¢i podchod vyznaceny dopravni

znackou , Pfechod pro chodce®, ,, Podchod nebo nadchod* je povinnosti chodce prechazet

2 M

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

Na ptechodech disponuje chodec prednosti, nikoli vSak absolutni, jak se v realném
zivoté néktefi domnivaji. Podle § 5 odst. 2 pism. f) zakona fidi¢ nikdy nesmi: , ohrozit nebo
omezit chodce, ktery prechdzi pozemni komunikaci po prechodu pro chodce nebo ktery zjevné
hodla prechdzet pozemni komunikaci po prechodu pro chodce, v pripadé potieby je ridic¢
povinen i zastavit vozidlo pred prechodem pro chodce; tyto povinnosti se nevztahuji na ridice

tramvaje." (19)

2.1.1 Technické parametry pirechodu pro chodce

Technické parametry piechodu pro chodce jsou jasné vymezeny normou CSN 73 6110
a jeji zménou Z1. Pfechod pro chodce vzdy musi garantovat bezpecnost chodct, byt umistén
v kvalitnich rozhledovych podminkach, jizdni pruhy by jim mély byt kiizeny kolmo, mél
by byt bezbariérovy a mél by disponovat zajisténym vyckavacim prostorem pro chodce.
Prechody pro chodce mohou byt vybaveny takovymi stavebnimi opatienimi, jez 1épe upozorni
fidi¢e na blizici se pfechod, tim ovlivni jeho chovani a zvysi se tim bezpecnost chodcu.
Jinymi opatfenimi lze také donutit fidi¢e ke snizeni rychlosti. Pokud je komunikace Sirsi
nez 8,5 m, mél by byt pfechod opatien také délicim (ochrannym) ostrivkem. Mezi jeho
prednosti patii, ze zabrafiuje predjizdéni v misté prechodu, snizuje rychlost vozidel, snizuje
pozadavky na pozornost chodct, stimuluje pozornost fidiCe a vytvari chranénou cekaci plochu
uprostied délky prechodu. Je Zadouci, aby byly tyto ostrivky vytvareny pomoci obrubnikd,

jez maji mnohem lepsi bezpeCnostni efekt.
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Pri realizaci prechodi pro chodce ovSem nekdy dochazi k riznym stavebné-
technickym chybam a necitlivému feSeni situace. Motivace téchto krokl vétSinou souvisi
se snahou o maximalni usporu finan¢nich nakladi. K nejcastéjsSim chybam je mozné zaradit:
neumérné dlouhé prechody (Casto pies 4 a vice jizdnich pruhd), chybéjici délici ostruvky
i na 2pruhovych, intenzivné pojizdénych komunikacich, Spatné provedené nebo nedostatecné
dimenzované stfedni délici ostrivky, chybé&jici nebo nevhodné nasvétleni prechodd,
nedostateCné rozhledové poméry, Spatné nebo zcela chybgjici prvky pro vedeni osob
se snizenou pohyblivosti nebo orientaci, absenci zabradli pro ochranu i usmérnéni chodcti

a nedostatecné dimenzované tramvajové ostravky. (12)

Na prechodu pro chodce je tfeba garantovat dostatecny jas, ale hlavné kontrast chodce
vuci pozadi, tedy vozovce. Hovori se o pozitivnim a negativnim kontrastu. Negativni kontrast
pocitd stim, Ze chodec v b&zném osvétleni komunikace utvoii tmavou siluetu, jez je
v dostate¢ném kontrastu k osvétlené vozovce. Celni svétla automobilu viak chodce osviti, tim
do znacné miry snizi jeho kontrast proti pozadi a udélaji jej nerozpoznatelnym. Proto
se doporucuje zajistit na prechodech pro chodce spiSe pozitivni kontrast, kdy je chodec

osvétlen vice nez pozadi. (30)

Pro dostateCny kontrast jasu chodce a vozovky je nezbytné zajistit vyssi osvétlenost
ve svislé roviné oproti intenzité vodorovného ulicniho osvétleni na vozovce. Proto
se osvétleni umistuje asymetricky. Musi byt sméfovano tak, aby nedochézelo k osvétleni
fidi¢h. Idealni osvétleni pfechodu nejen zvyrazni v€as piechazejiciho chodce, ale také fidice
upozorni na misto, kde je nezbytné dbat vysSsi pozornosti, a to 1 v situaci, ze fidi¢ jesté
nezaregistroval znaCeni pfechodu. Z toho divodu se osvétleni pfechodu voli v jiné barve
svétla v porovnani s okolnim vefejnym osvétlenim. Na komunikaci pred pfechodem i za nim

je potom idealni vytvofit adaptacni pasmo prostfednictvim b&zného uli¢niho osvétleni. (30)

2.1.2 Povinnosti ridi¢e smérem k chodcum

Ridi¢ ma vi&i chodci své povinnosti, které shrnuje zakon 361/2000 Sb. o provozu
na pozemnich komunikacich. Kromé fidiCe tramvaje musi umoznit chodci, aby nerusené
a bezpecné pieSel vozovku. Ztoho diavodu se musi k prechodu piiblizovat odpovidajici
rychlosti, aby byl schopen zastavit vozidlo pfed pfechodem pro chodce a pokud je to nutné, je
tak povinen uéinit. Ridi¢ soutasné musi také snizit rychlost jizdy nebo zastavit vozidlo pied
ptfechodem pro chodce, pokud snizi rychlost jizdy nebo zastavi vozidlo pied pfechodem

pro chodce i dalsi fidi¢i jinych vozidel jedoucich stejnym smérem. Typickym prikladem jsou
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vicepruhové jizdni pasy. Pfi fizeni provozu na svételné kiizovatce potom pro fidice signal
se zelenym plnym kruhovym svétlem "Volno" znamena piilezitost pokracovat v jizd€. Musi
vSak pritom dodrzet ustanoveni o odboCovani, kdyz muze odbocit vpravo nebo vlevo,
ale je povinen dat pfednost chodctim, ktefi prechazi ve volném sméru po prechodu pro chodce

a cyklistiim, ktefi prejizd€ji ve volném sméru po prejezdu pro cyklisty. (19)

2.2 CHOVANI RIDICE

Ridi¢ vozidla a jeho chovani je bezesporu pii vzniku incidentu dopravni nehody
na prechodu pro chodce velmi dalezitym prvkem. Nejprve bude piiblizeno chovani fidicCe,
nasledné samotny zrakovy systém fidiCe, aby posléze dosSlo 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 dasledky na chovani fidiCe, vztah mezi viditelnosti a dopravnimi nehodami vozidel

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

2.2.1 Chovani

Chovani Ize délit na piizpGsobivé a nepfizpasobivé. Ridi¢i, ktei patii do prvni
skupiny, disponuji schopnosti vnimat, myslet a reagovat odpovidajicim zpusobem k dané
dopravni situaci. Umi jednat predvidavé, promyslené a objektivné zhodnotit své tidicské

schopnosti. (5)

Nepftizpusobivé jednani je trojiho druhu. Prvni moznosti je chovani se zkratovou
reakci, kdy jsou tyto reakce spojeny se strachem a ulekem. NejCastéji se vyskytuje
u zacateCniki a dasledkem byvaji dopravni nehody. V kritickém okamziku se fidic
zavolantem prikr¢i, zakryje si oci, ale v jizdé stale pokracuje. Druhy typ je chovani
s prodlouzenou reakci, které se Gasto objevuje u fidi&a v autoskole. Ridi¢ premysli nad n&¢im
jinym, jedna se o tzv. vnitini nepozornost a nesoustiedi se odpovidajicim zpisobem
na dopravni situaci. Konecné chovani v dopravni situaci, jez nastalo uplné neocekavané,

je chovani, které je schopno zpusobit u druhého fidice opacnou reakci nez Ize predpokladat.

(5)
2.2.2 Zrakovy systém ridicCe a jeho reakc¢ni doba

Prostfednictvim zrakového vnimani si fidi¢ opatiuje nejdilezitéj§i informace
o dopravni situact ve vztahu k dopravnimu prostfedku. Je to zrak, jimz pfijima vétSinu

podnéta (14)
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Lidské oko se sklada z mnoha casti. Jedna z velmi vyznamnych casti lidského oka
je sitnice, kterd je umisténa nejhloubéji. Receptory neboli smyslové bunky pfijimaji svétlo
a jsou umistény v nejhlubsi vrstvé sitnice. Existuji dva druhy zrakovych receptorti. Cipky,
kterych je v jednom oku okolo Ctyf az sedmi miliont. Zprostfedkovavaji vnimani barevnych
podméta, ale jen pokud vnimame dostateCné mnozstvi svétla. Naopak tyCinky jako druhy
druh zrakového receptoru plni svou funkci prevazné pii slabém osvétleni. Zprostiedkovavaji
jen jednobarevny obraz v riznych odstinech Sedi. Z téchto dvou receptori se prenasi
informace do vrstvy nervovych bunék, které prfedavaji do oblasti tzv. zrakového ganglia.
Dale z nékterych bunék této vrstvy vychazi nervova vlakna. Nasledné se spoji do zrakového

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

Doba nutna pro zpracovani podnétli se mize do znacné miry zkratit, pokud je pfijme
oko cvicené. U lidského oka je mozné mluvit o oblastech s rozdilnou rozliSovaci schopnosti.
Centralni vidéni ma rozsah pouhych nékolika stupnd. Muze se chlubit nejlepsi vyvinutosti
zrakové ostrosti 1 barvocitu. V oblasti periferniho vidéni ma potom lidské oko spiSe povahu
radarové obrazovky. Dafi se mu dobfe zjistovat pohyb predméti v okoli, ale jen Spatné
rozeznava detaily a barvy. Casto je viak pravé viem jakéhokoli pohybu nedaleko jizdni drahy
velice podstatny. Pro co nejlepsi vyuziti centralniho vidéni je nutné, aby fidi¢ nepfetrzité
meénil smér pohledu. Z toho divodu neni dobfe, kdyz sleduje dopravni situaci jen uzkou Casti
zorného pole ve sméru pred vozidlem. Kdyz se totiz zaméfi jen na jedno misto, nemusi jeho
vozidlo sledovat rovnou stopu, ale miZe se nebezpenym zptsobem vychylit ze sméru. Ridié
se proto snazi pouzivat co nejSirsi rozsah zorného pole obou oci a konkrétni mista, jimz musi

vénovat zvySenou pozornost. (17)

Princip zrakového vnimani pii fizeni vozidla popsal Lachenmayr. Objekt se obvykle
vynofuje v oblasti periferniho nebo paracentralniho zorného pole a poté je sakadickymi
pohyby oka prenesen do oblasti centralniho vidéni. Ridi¢ posoudi zavaznost tohoto podnétu
arozhodne se, jakou vybere reakci. Casto uvadéna reakéni doba 0,7 s (reakéni doba
v zavislosti na veku fidice bude pojednana nize) vychazi z premisy, ze fidi¢ dany signal
ocekaval, tedy zrakem fixoval. Praxe ukazuje, ze v situacich, kdy se podnét objevi v oblasti
periferniho zorného pole, prekracuje Cas reakce Casto /000 ms. Jestlize v daném okamziku
panuji zvySené naroky na distribuci pozornosti fidie, tento Cas se je§té¢ prodluzuje. Z toho
je ziejmé, Ze rychlost jizdy je tieba prizpisobit moznostem vizudlniho systému. Ridi¢ obvykle

nereaguje pomalu, ale spise prili§ rychle jede. (18)
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Zrakové vniméni fidi¢e je mozné hodnotit i kvalitou vnimani. V této oblasti
lze rozliSovat tyto parametry: ostrost vidéni, fixace zraku (kratkodobé ukotveni pohledu
na urcité pozorovaci body, sakadicky pohyb o¢i (,,t€kani o¢i ohledn€ smért pohledu), méfeni

a ohodnoceni vnimani a hustoty informace. (20)

Znacnou ulohu tu rovnéz maji pojmy centralni a periferni vizualni vnimani. Oblast
zorného pole v ramci periferniho vidéni se pohybuje okolo /78 °, oblast ostrého vidéni je jen
kolem 2 °. Pokud je osoba zaméfena na jedno misto nebo jeden urcity bod, potom je pouzito
tzv. centralni vidéni, které poskytuje ostry obraz k rozpoznani urcitého objektu a poptipadé
k zahajeni reakce. Oblast periferniho vidéni Clovéku neumoziuje ostré vidéni a dokaze
jej pouze upozornit na piipadny pohybujici se objekt. Pokud zaznamena periferni oblast
optickou informaci (napf. pohyb), tak se pomoci sakadického pohybu (rychly pohyb, ktery
umoziuje nasmérovani oka tak, aby se vnimani objektu stalo co nejostiejSim) prenese ostré
vidéni na dany objekt, ktery byl zaznamendn v periferni oblasti, pfiCemz teprve potom

je zahajena reakce. (23)

Z psychologického pohledu ma dulezity vyznam termin funkéni zorné pole.
Jde o oblast kolem bodu zrakové fixace, v niz je mozné ziskat a zpracovat vizualni informace
v pribéhu zrakového vnimani beze zmény fixace. Jedna se o Cast zorného pole, ve kterém
je jedinec schopen v konkrétnim okamziku vnimat objekty. Velikost funkéniho zorného pole
neni stala, ale proméfiuje se v zavislosti na kvalit€¢ informaci, jez je nutné zpracovat. Toto
omezeni se vztahuje na aktualni moznost vnimat objekty, pfi¢emz zorné pole jako takové
muze byt neporusené. Jen informace recipované v rozsahu aktualné funkéniho zorného pole
dokézou ovlivnit dopravni chovani. Vztahem mezi funkénim zornym polem a fizenim vozidla
se v poslednich letech zaobiralo mnoho autorti. V né€kterych studiich byla vysledovana
spojitost mezi rozsahem funkéniho zorného pole a dopravni nehodovosti, v jinych vyzkumech
naopak tato spojitost nebyla uplné zietelnd. Zde je zifegmé problém nejen v metodice
vyzkumu, ale rovnéz ve skuteCnosti, ze fidiCi s defekty v zorném poli pfizpisobuji zplsob

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

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

Dalsi situace optického pietizeni nastava pfi jizdé v méstském provozu pfi tzv. ,,dopravni
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$picce”, kdy nastane slozit€j§i dopravni situace a vice vizualnich podnétd. V téchto situacich
nezkuSeni fidi¢i své centralni vidéni zaméfuji hlavné na prostor pied sebe, zkuSeni fidici
dokazou sledovat prostor pied sebou v §ir§im thlu, coz pro né predstavuje nezpochybnitelnou

vyhodu. (22)

Reakcni doba

Reakéni doba fidice t: se chape jako Casovy usek od vjemu do uvedeni zafizeni
(vétSinou provozni brzdy) v ¢innost nau¢enym zpusobem. Reak¢ni dobu fidiCe I1ze definovat
jako vlastnost lidského faktoru (¢loveka), jeji velikost je proto velmi individualni. Je odvisla
od mnoha okolnosti, napt. aktudlniho fyzického a psychického stavu fidice, veku, zkuSenosti
v fizeni apod. Ze statistického pohledu bude mit bezesporu tficetilety profesionalni fidi¢
zavodniho automobilu lepsi reakéni dobu nez sedmdesatilety prilezitostny fidi¢. Na reakcni
dobu fidiCe zaporné pusobi mnoho faktord. Mezi nejcast€jsi se fadi alkohol, resp. alkoholova
intoxikace osoby fidiCe, navykové latky (drogy, fedidla, rozpoustédla) i 1éky. V kazdodenni
praxi se reakcni doba pfi pfimém pohledu pohybuje zhruba v intervalu od 0,47 do 1,34 s. (2)

Reakce fidiCe na podnét sestava ze tii ¢asti, a to z optické reakce (fidic vidi prekazku),
psychické reakce (rozpozna a identifikuje prekazku, informace o piekazce je zpracovana
mozkem a vyhodnocena) a svalové reakce (mozek vysle podnét k aktivaci svalstva, chodidlo
¢i ruka uvadi v Cinnost zafizeni /provozni brzdu/ nauCenym zpiisobem). Jinak feCeno, jestlize
se Tidi¢ vyskytne v urcité dopravni situaci, potfebuje jistou reakéni dobu, aby byl schopen
na ni reagovat. V jednom z vyzkumi byla reak¢ni doba rozdélena hned do nékolika usekd,
takze je mozné ji chéapat jako Casovy interval. Prvni usek pfedstavuje doba postiehnuti
objektu, kdy je tento usek oznacen téZ jako vnimani. Vnimani rozdila jast na sitnici oka muze
nastat jen tehdy, kdyz jsou soucasné splnény nasledujici pfedpoklady: viditelnost, nadprahovy
rozdil jast a napadnost objektu (zajimavost). Dal§im tsekem reak¢ni doby, ktery navazuje
na dobu postiehnuti objektu, je doba, ktera je potfebna na rozpoznani objektu, do této doby
se zapocitava 1 doba pro rozhodnuti. Béhem tohoto useku jsou prostfednictvim optického
vnimani informaci zpracovavany a porovnavany obrazy objektl ulozenych v lidské paméti.
Doba rozpoznani se u méné a Castéji vyskytujicich objekt maze lisit. Treti usek reakéni doby
se oznacuje jako doba premisténi a obsahuje sejmuti nohy z plynového pedalu a pocatek
dotyku brzdového pedalu. Nasledné navazuje doba odezvy. Tato doba je nejkrat§im Casovym
usekem. Z praktického hlediska se jedna o dobu prekonani volného chodu brzdového pedalu
az do okamziku uvedeni do chodu pistu v hlavnim brzdovém valci. Na pocatek zpomaleni

vozidla navazuje nab¢h 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 smeéru. Stanoveni okamziku pocatku vzniku brzdnych stop spadd do poloviny
nab&hu brzd. Mnozina jednotlivych ¢asovych intervalti az do okamziku poloviny faze nabéhu
brzd se nazyva celkova doba prodlevy. V této dobé je zanedbavan aerodynamicky a valivy

odpor 1 piipadné zrychleni vozidla béhem doby reakce. (26)

Velmi uzitecné je polozit si otazku, do jaké miry se promeénuje délka reakéni doby
v souvislosti s rostoucim vékem tidiCe. Pfi psani své disertacni prace se touto otazkou zabyval
fecky vyzkumnik Georgiadis, jenz uskutecnil experiment o nasledujicich ¢tyfech krocich:

1) odvozeni ¢asovych udaju z pofizeného videozaznamu,

2) podnétem kreakci byl fotbalovy mic, jenz byl odvalovan mezi zaparkovanymi

vozidly,
3) za pocatek méteni reakce byl bran okamzik, kdy mic¢ byl viditelny na draze 0,5 m,

4) konec méfeni predstavoval okamzik, kdy se u vozidla rozsvitila brzdova svétla, Casova
prodleva spinace brzdovych svétel byla zanedbana. Vyzkumny vzorek predstavovaly
osoby, které s vlastnim osobnim vozidlem nahodné projizdély mistem, ve kterém bylo

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

v tab. 1. (3)
Tab. 1: Reakcni doba ridicii s ohledem na vék (3)
Muzi Zeny
Vék Zikladni reakéni doba Zakladni reakéni doba
do 40 let 0,50 s - 0,60 s cca0,7s
40 - 60 let cca 0,60 s—0,70 s cca0,75s—-0,8s
pies 60 let cca0,755-0,85s 0,855s—0,90 s

V dnesni dobé je délka zivota seniorti okolo 82 rokd u zen, u muzi néco pies 76 rokd.
Z toho vyplyva, ze se stale vice seniort diky vy$Simu veéku doziti také aktivné podili
na silni¢nim provozu, a to nejen jako chodci, ale rovnéz také jako fidi¢i. V ramci diplomové
prace FrantiSka Kropace bylo zji§tovano reakéni pocinani 60 testovanych osob. Osoby byly
ve véku 60 az 84 let. Byla uskutecnéna Ctvrthodinova zkuSebni jizda, nacez bylo zucastnénym
osobam nepravdivé sdéleno, ze jejich zkuSebni jizda je u konce. Nasledné poté projelo
vozidlo fizené testovanymi osobami svételnou zavoru, aniz by tuto moznost mély pfilezitost
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. Mic¢ se z pohledu testované osoby
pohyboval zprava doleva, pficemz vSe bylo vedeno snahou nastinit pfipad nehodového déje.
Mi¢ mohl symbolizovat naptiklad chodce, ktery se zacne pohybovat zpoza urcité prekazky
smérem pred pfedni Cast 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 stfedni hodnoté u tidict
seniort pohybovala okolo 0,9 s, coz je o0 0,2 s vyssi hodnota reak¢ni doby nez u fidi¢u 35 az

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

Pfi snizené nebo rozptylené pozornosti se reakéni doba az nekolikanasobné
prodluzuje. U komplikovanéjsich reakci, kdy je kupfikladu nutné zaméfit pozornost na vice
véci nebo na véci, které jsou v dané chvili mimo oblast pozornosti, je reakéni doba
do dvou sekund. Samoziejmé se tak dée 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, pripadné se jedna o situaci, ktera si zada né&jakou
nestandardni reakci. Na reakéni dobu pasobi i mnoho dalSich aspekti. Zminit lze stupen
unavy, mnozstvi alkoholu v krvi, pouzivani inteligentnich dopravnich systémt nebo
mobilniho telefonu, ale také konverzaci s pasazéry, pfipravenost pro danou cinnost
i schopnost pifedvidani. Pfi nizké mife pozornosti nebo vyssi mife distrakce se dokonce
reakéni doba nékdy prodluzuje az do té miry, ze fidi¢i v mnoha pfipadech jiz vibec

zareagovat nestihnou (18).

V dnesni dobé ma fidi¢ k dispozici mnoho senzorovych systému, které mu pomahaji
reagovat na nahlé (neoCekavané) situace. Dochazi k ovlivnéni chovani fidi¢e. V raznych
situacich mize diky senzorovym systémim zareagovat rychleji, nez by byl bézné schopen
bez senzorovych systémua. Pokud nestihne zareagovat fidi¢, jsou mu napomocny jesté
asistenCni systémy, které dokazou samy piibrzdit vozidlo, zastavit anebo provést uhybny
manévr. Pfedevsim se jedna o kombinaci riiznych obrazovych snimacu, které kontroluji jizdni
pruhy, pohyb chodcti, radary pro hlidani slepého bodu (mrtvého uhlu) ve zpétnych zrcatkach,
ultrazvukové senzory na pomoc pii parkovani. Déle se také pouzivaji snimace
pro infraCervené nocni vidéni, které predev§im pomahaji detekovat chodce nebo zvér na malo
osvétlenych mistech. Signaly z téchto senzorti jsou zpracovavany a vyhodnocovany.

Nékterym znaktim asistujicich systému bude nasledné vénovana pozornost. (36).
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2.2.3 Jizda v noci

Ze znamych poznatkii o anatomii zrakového systému cCloveéka je mozné odvodit
nékteré poznatky, které jsou spojeny s jizdou fidi¢e vozidla v noci. RozloZeni jasi bézné
obrazové scény fidi¢e vozidla pii jizdé v noci bez vlivu néjakého jiného zdroje svétla je
vurovni od 0,001 cd.m?. Od vzdalenosti pohledu 6 m na objekt vzdaleny v nekone&nu
se nedéje akomodace oka. Pokud se fidi¢ vozidla divd na vozovku té€sné pied vozidlem
a ve vzdalenosti 50 m je chodec, tak pfi zméné pohledu neprobiha akomodace (zaostieni) oka.
Ridi¢ pfi zmén& pohledu vidi chodce ostfe. V pribéhu jizdy fidide vozidla v noci jde
o mezopické vidéni, kdy jasy pozorovanych piedmétd se nachazeji v rozmezi 0,001 cd.m™
az zhruba do hodnoty 10 cd.m™. Uplatiiuji se tu oba typy svétloivych bunék oka. Ridi&

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

V prabéhu jizdy v noci se zapnutymi dalkovymi svétlomety se fidi¢i vozidel bézné
divaji rovné pred sebe do mist, kde ocekavaji piekazku. Pfi zapnutych potkéavacich
sveétlometech se zpravidla divaji do mist pfed sebe, kde je rozhrani osvétlené a neosvétlené

casti vozovky. (8)

Zdroje svétla na vozidlech

1. Klasické Zarovky s kovovym zZhavenym vidknem - 500 lumii

Tyto zarovky patii ke starSim 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 nete€ného plynu-kryptonu nebo smési
dusiku a argonu. Ze soucasného pohledu se tyto zarovky vyznacuji malou svételnou ucinnosti
a kratkou zivotnosti. Do soucasné vyrabénych vozidel se tyto zarovky ztéchto pficin
uz nemontuji. (40)

2. Halogenové Zdarovky - 1000 lumu

Halogenové zarovky jsou v soucasné dobé nejrozSifenéjsSim zdrojem svétla
na vozidlech. Zarovka se sklad4 z baiiky, ktera je z kiemigitého skla, je velmi mald a mize
serozehfat az na 300 °C. Vlédkno je z wolframu a je umisténé v baice, kde je plyn
metylbromid s pfimési bromu. Vnitini tlak plynové napln€ muze pii provozu dosahovat tlaku
v fadu nekolika desetin MPa, tim je umoznéna vyssi svitivost. Jsou pouzivany jednovlaknové
zarovky s oznadenim H1, H2 a H3. Zarovky H4 jsou dvouvlaknové a nahrazuji klasické

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

U vybojek vznika svétlo vybojem, to znamend, Ze tyto zarovky nemaji zhavené
vlakno. Svételny vyboj vznikne mezi dvéma elektrodami, které jsou v malé kulovité sklenéné
barnce. Barika je naplnéna ziedénym plynem nebo parami vzacnych plynt. Nejznaméjsi jsou
xenonové vybojky. Zdroj svétla je tvoren trubici z Cistého kiemicitého skla, v ni jsou zatavené
elektrody a napli xenonu s pfisadou metalickych soli. Vybojka je zapalovana
vysokonapétovym impulsem 24 kV. Svétlo z xenonové vybojky je podobné dennimu svétlu
a odpovida vice béznému lidskému vnimani svétla. Vyhodou svétlometd 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

Veftejné osvétleni pozemnich komunikaci je neodmyslitelnou soucasti kazdého meésta
nebo obce. Kazda komunikace, od velké nékolika proudové dalnice, pres 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 hovori
o takzvaném “svételném smogu“. Jde o osvétleni no¢niho nebe a krajiny zapfic¢inéné
rozptylem nadbytecného svétla v ovzdusi. Zdrojem "svételného smogu" v ovzdus$i 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 1 na velké vzdalenosti,
poskozuje biorytmus rostlin, volné Zzijicich zivo€icht, 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 dola od zdroje k silnici,
ale také smérem do bokt i nahoru, ¢imZ nepfiznivé pusobilo 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 zakladé vySe zminéného
otom, ze rozliSitelnost jasi je tu mala, citlivost na oslnéni velka a odhad rychlosti
i vzdalenosti je logicky hor$i nez ve dne. Adaptaci na tmu se chape, ze Cloveék je schopen
rozeznat tvary predmétl i pfi jasu menS$im nez nékolik setin nitu, nerozezna ale barvy.
Viditelnost chodci 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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oblecena do tmavého, Sedého nebo svétlého obleku je viditelna na rizné vzdalenosti, coz
je zfeymé z tab. 2. (17)
Tab. 2: Viditelnost chodkcii s riznym oblecenim (17)

Chodec Druh Oble&eni Priblizna viditelnost
ze vzdalenosti
A Tmavé obleceny Asina 26 m
B Sedé oblegeny Asina 3l m
C Svétle obleceny Asina 38 m
D S reflexnim pruhem 30 cm? Asina /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 pfimo
k fidici. (16)

Za zatackou potom pochopitelné spatii fidi¢ v noci chodce pozdéji nez ve dne, protoze
svétlomety vozidla sviti do sméru jizdy, a tak vznikd neosvétleny prostor. Podobné v mlze
muzeme jet jakkoli dlouho, ale pfesto se neni fidi¢ schopen adaptovat takovym zpisobem,
aby vidél Iépe a fidil 1épe. Ridi¢ mdZze mit pocit, Ze po jisté dob& jede o néco bezpetnéji, jedna
se ale jen o zdani, jez mize mit osudné nasledky. Jizda v mlze je unavna dusevné i fyzicky,
pfiCemz pocit nebezpeci vyvolava napéti se vSemi jeho dusledky. O¢i se rovnéz rychle unavi
a nekdy zacnou slzet. Pfi vyzkumech odhadu vzdalenosti a velikosti v mlze se doslo k zavéru,

ze pti dohlednosti mezi 30 az 130 m objekty vypadaji zna¢né vzdalené;si a vétsi. (17)

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

sveétlomety®, které maji u€inky tmy minimalizovat. (33)

VétsSina ucastniki  dopravnich nehod je tazana na oslnéni slunecnim svitem,
svétlomety protijedouciho vozidla, slunecnim svétlem ve zpétném zrcatku, svétlomety vzadu
jedouciho vozidla atd. Casto se na né& fidi¢i vymlouvaji pii dopravnich nehodach, piicemz
dal§im Setfenim byva oslnéni slune¢nim svitem vylouceno pro smér vozidla, polohu slunce

na obloze v danou dobu nebo oblacnost. Se zvySujicim se vékem se snizuje rychlost reakce
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oka na zménu svételnych podminek. Neni proto prekvapujici, ze nachylnéjsi k oslnéni jsou

fidi¢i nad 60 let. (33)

2.2.5 Faktory prispivajici ke vzniku nepozornosti

Nepozornost fidi¢e mize byt zapfic¢inéna mnoha diavody. Je pfitom vnimana jako
nejCastéjsi pri¢ina dopravni nehody s ohledem na lidsky faktor. Andres ve své studii nastinil
hloubkovou analyzu dopravnich nehod. Jako nej¢astéjsi divod jejich vzniku uvedl zatizeni

pozornosti.

Objektivni a subjektivni faktory

Zatizeni pozornosti muze byt zapii¢inéno objektivnimi faktory jako neptehlednou
dopravni situaci, hustym provozem a pfipadné ztizenymi povétrnostnimi podminkami.
V Gvahu je vSak tfeba brat i subjektivni faktory. Zvlasté rizikova je v tomto pripadé€ skupina
mladych a nezkuSenych fidi¢t, ktefi nabyvaji zkuSenosti az okolo 30 000 az 60 000 ujetych
km. U nich miaze lehce dojit k zaméfeni pozornosti na jeden podnét, ktery je povazovan
za velmi dulezity, a proto na ného fixuji svoji pozornost. Typickym ptikladem je situace, kdy
doprava, kde je dalsi prechod s chodcem, ktery planuje piechazet. Ridi&i oviem trva urdity
Cas, nez odtrhne pohled od chodce, zkontroluje pfijizdéjici vozidla zleva a uz nestihne

vénovat dostate¢nou pozornost dalsimu ptechodu. (18)

Ridi¢i — zaGateGnici predstavuji vétsi nebezpedi pro vznik dopravnich nehod
a dopravnich probléml hlavné kvili precefiovani vlastni kompetence pii nizsi schopnosti
realistického rozpoznani nebezpeci, zvySené urovni akceptace rizika a malym fidi¢skym
zku$enostem i dovednostem. V dopravnim chovani fidica v této vékové kategorii se odrazi
tendence k riskovani 1 soutézivosti, vy$si impulzivita, precefiovani vlastnich schopnosti,
ale i nizsi predvidavost a socialni ohleduplnost. Styl fizeni mladsich fidic¢a je pak typicky
niz8i odpoveédnosti za jejich rozhodnuti, mensi ohleduplnosti a toleranci k potfebam ostatnich,
experimentovanim. Mladi fidi¢i Casto nepfizpasobuji svilj zpasob fizeni dopravnim
podminkam, jejich reakce byvaji znatné ovlivnéné afektem. Ridi¢ — zaGatetnik navic nema
dostatek fidi¢skych dovednosti a nemohlo u ného jes§t€¢ dojit k zautomatizovani cCinnosti
nutnych kfizeni vozidla. Tito fidi¢i neumi spravné vylozit informace a zaméfit svoji
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 muze byt na vin€ toho, Ze Casto pachaji dopravni prestupky zapfiCinéné vysokou
rychlosti. To ma ziejmé v kone¢ném dusledku za nasledek 1 vétsi vyskyt dopravnich nehod.
Nehody starSich tidici mivaji souvislost primarné s kognitivnim selhanim kupfikladu kvuli

$patnému odhadu vzdalenosti mezi vozidly. (18)

Cetné studie porovnavaji pfi vyzkumech zrakového vnimani zkugené fidide
a zaCateCniky. Mezi zkoumana témata se fadi tfeba délka trvani fixace pohledu vztazena
k urcitému objektu, Cas vénovany nebezpecnému objektu, odklon pohledu od silnice, ale také
mira reak¢éni doby v nebezpeénych situacich. Obecné dochazi k zavérim, ze zkuSeni fidici
jsou schopni strategii vizualniho vnimani pfizpisobit dané dopravni situaci, kdezto strategie
zacateCniku je malo flexibilni na to, aby byli schopni odpovidajicim zptisobem zareagovat
na danou situaci. Obecné zacateCnici fixuji pohled na nebezpecné objekty delsi dobu, coz

svédci o delsim Case mentalniho zpracovani. (18)

Distrakce pozornosti

Mezi faktory, které zapfiicini vyhodnoceni situace jako nebezpecné, se fadi mimo jiné
predchozi dusSevni zaméfeni a zkuSenost. Nepozorny fidi¢, jenz vidi nebezpecnou situaci,
si ji je§té nutnd nemusi uvédomit. Ridié pii jizdé tiidi podnéty a vybira z nich pouze nékteré.
Ty pak recipuje s vétsi presnosti. Nepozorny tidi¢ se orientuje na jiné podnéty, nez by bylo
v dopravni situaci potiebné. Ridi¢ miize svoji pozornost rozptylovat konverzaci se spolujezdci
nebo se vénuje jinym ukonim, jako je tieba telefonovani, piti napoju, koufeni, hledani
zajizdy v mapé apod. Odvracena pozornost je velmi Casty divodem dopravnich nehod.
Spravné rozdélovani a pfenaseni pozornosti usti ve vnimani nékolika podnéta a vykonavani
ukola zaroven. Pocet jevl, jez umime postichnout soucasné€, nebo ve velmi kratkém ¢asovém
useku se nazyva rozsah pozornosti. U fidici zaCateCniki a nezkuSenych fidicu

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

K vlastnostem pozornosti patii selektivita, pod niz se skryva schopnost rozlisit
podstatné podnéty a orientovat na né€ pozornost. Stejné tak vyznamna je schopnost ignorovat
ty nedilezité, které nas zadnym zptisobem neohrozuji a nemohou nam dat zadnou uziteCnou
informaci. Clovék, jenz nedokaze ignorovat tyto podndty, se pomémé Gasto promé&fiuje
v neurotika. Koncentrace je schopnost eliminovat nedulezité psychické obsahy a zacilit
na mendi pocet jevi. Cim mén& jich je, tim je osoba soustfedén&jsi na urity podnét.

Distribuce se zaklada na rozdélovani pozornosti. Jedinec jeji zadsluhou umi provadét rozlicné
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¢innosti soucasné, kdyz jim nemusi vénovat uplnou soustiedénost a vykonava je automaticky.
Kapacita pozornosti je urCena celou fadou objektd, jez jedinec dokaze postiehnout
v konkrétnim Casovém momentu, piipadné ve velmi kratkém casovém tuseku. 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 jednd o odklon pozornosti, ktery je zavinén napiiklad
manipulaci s vybavenim vozidla (radio), zaobiranim se osobnimi zalezitostmi (telefonovani),
zaujetim okolnimi zmé&nami 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¢ rozpoznava informaci podstatnou pro bezpecné ovladani vozidla
s prodlevou, a to muze zapfiCinit kolizni situaci. Je to zavinéno tim, Zze jeho pozornost
je odvedena od fizeni (primarni Cinnosti) k jiné (sekundarni) ¢innosti. Distrakce je na viné
prodlouzeni reak¢éniho c¢asu fidiCe, snizeni jeho piipravenosti reagovat a soucasné

je s ni spojeno 1 zvySeni rizika vzniku dopravni nehody. (4)

Distrakce se déli na auditivni (sluchovou), vizualni (zrakovou), kognitivni (mentalni),
fyzickou a biomechanickou. Mnohé Cinnosti vSak sestavaji z ne¢kolika typt distrakce. Kdyz
fidi€ mluvi se spolujezdci, dochéazi k distrakci sluchové, protoze se nesoustiedi na zvuk
vozidla a dopravniho provozu, ale nasloucha fecnikovi. Soucasné mulze byt rusen také
vizualné, kdyz komunikujici osoba kuptikladu gestikuluje a on se na ni podiva, prestoze
by mél sledovat trasu pied sebou. Mentalni zatéz pak nastane v okamziku, kdy se zamysli nad
pravé slySenym a formuluje odpovéd. Hovoii se o trech typech zrakovych distrakci,
ato o zakryti Casti vyhledu fidiCe, zacileni na jiny vizualni cil misto sledovani dopravni

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

Dalsi faktory

Znatné nebezpeci v sobe skryva rovnéz rutinni a monoténni jizda, kterd nastupuje
nejCastéji pii jizdé velmi znamou trasou, kterou fidi¢i jezdi denné. U fidi¢i dochazi
k tzv. . slepoté z nepozornosti“. V tomto piipadé mohou fidi¢i v disledku podvédomé
a zautomatizované jizdy prehlédnout nové okolnosti, jimizZ muze byt nové znaceni na silnici

anebo stavba silnice. (1)

Opacny pripad piredstavuje neznalost trasy, protoze zde je zpravidla nutnid veétsi
pozornost, a to hlavné v pfipadech hledani spravné cesty. To muize mit za nasledek neustalé

sledovani navigace a nevénovani pozornosti dané dopravni situaci. (1)
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Syndrom konce jizdy se vyskytuje u fidi¢h 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 nehod¢ muze dojit napfiklad uz v misté

bydlisté anebo béhem parkovani pfed domem. (1)

K dal$im pfi¢inam vzniku nepozornosti patfi Unava z jizdy, po pracovnim dnu, maze

prob&hnout 1 mikrospanek. (1)

Andres uvedl i nezkuSenost a nesoustiedénost déti — jedna se hlavné o déti 5 az 9 let,
které maji slabé schopnosti odhadnout bezpe¢nou vzdalenost od pftijizdéjiciho automobilu.

Nejcastejsim prikladem je pfechazeni vozovky. (1)

Zapominat nelze ani na Casovou tiseni, kdyz snizend pozornost souvisi s emocionalnim
rozladénim, nervozitou a stresem. Dochazi k prekracovani povolené rychlosti a neuvazenému
jednani. Ridi¢ prestane byt pln& koncentrovan na fizeni. Nadprimémé zatizeni pozornosti
vznika 1 kvali emocionalnimu rozladéni a muze byt i dlouhodobé povahy. V dusledku
je jedno, zda se jedna o jev negativni, jako je hadka v rodiné nebo naopak pozitivni, jimz

muze byt nadprimérny pfijem pocitu radosti, §tésti — slozeni dulezité zivotni zkousky. (1)

Nadprimérné zatizeni pozornosti mize zavinit i zdravotni stav a vliv 1éki. Kone¢né
je nutné zminit 1 ranni pokles bdé&losti, kdy je Clovék nejméné bdély v obdobi mezi

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

Vyse uvedené faktory jsou velmi dulezité i pro tuto praci, protoze pravé ony maji

pti chovani fidice pfi prijezdu pres prechod pro chodce zasadni roli.

2.2.6 Motorika a jeji dusledky v chovani Fidice

Také motorika ma zasadni vliv na chovani fidie v inkriminovanych momentech.
Pozornost je nutné vénovat mimo jiné pohybu volantem. Také na pfechodech pro chodce
se stava, ze 1idic Casto pouzije neadekvatni pohyb volantu. Pti¢inou byva, ze vozidlo omylem
jede nespravnym smeérem, 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 vybo€eni z jizdniho sméru, naptiklad nepfiméfend 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 Spatnou pozici rukou na volantu ovSem neni mozné pokladat
za jediny davod piipadné kolize. Chyba fidiCe se zpravidla nachazi v jiné oblasti (vnimani,
pozornosti). V jejim disledku se zrodi kriticka situace a disledkem §patné pozice rukou

na volantu muze byt poté zapticinéna Spatna motoricka reakce. (33)

Je nutné také zminit 1 rozlicné chyby pfi pouziti brzd, jez ovSem také nelze pokladat za
hlavni divod vzniku pfipadnych nehod. Podstatn€jsi chyby se dé&ji o néco dfive,
v predstietové fazi (pre-crash phase), Kolizi se tedy neni mozné vyhnout, ale vhodnym
brzdénim by mohly byt nasledky zmirnény. Zde 1ze zminit mimo jiné tfeba sklouznuti nohy z
pedalu kvili mokré podrazce nebo zbytkiim snéhu, pfipadné se jedna o nespravné davkovani
brzdné sily. Pouzivani brzd 1ze v konecném disledku hodnotit jako silné zautomatizovanou
¢innost. Jisté by bylo zajimavou zaleZitosti pro ponékud jiny vyzkum, jaké procento fidi¢u 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 to od systémd navigaCnich, pfes systémy napomahajici piicnému
a podélnému vedeni automobilu az po systémy, které maji za cil zlepsit vidéni fidiCe nebo
sledovat jeho pozornost. Pfedevsim posledni jsou pro tuto praci vyznamné. M¢ly by prispivat
ke zvySeni bezpecnosti, v okamzicich, kdy fidi¢ chybuje pii pfijmu nebo zpracovani
informace, Spatné reaguje a dela nespravné ukony, pfipadné je piriliS nebo naopak

nedostatecné zatizen.

Kontrola pozornosti fidice

Mikrospanek fidi¢e je oznaCovan jako nejCastési pri¢ina nehod, které maji tragické
nasledky. Jedna némeckéa studie uvadi, ze mikrospanek je pfi¢inou 25 % vSech nehod
na dalnicich, které skon¢i umrtim. V nebezpeci se ocitaji predevsim fidici, ktefi musi
absolvovat dlouhé stereotypni trasy. VylouCeno pochopitelné neni ani to, ze mikrospanek
prepadne fidi¢e ve chvili, kdy se blizi k pfechodu pro chodce. Z divodu omezeni nehod
zapri¢inénych mikrospankem byly vyvinuty systémy, které by mély byt schopny poznat
unavu fidice a o jeho stavu mu poskytnout informace. Jednim z moznych feSeni je pozorovani
fidice kamerou namontovanou kupfikladu v palubni desce, pficemz specialni software
ma za ukol vyhodnocovat jeho stav. To se obvykle dée na zakladé pozorovani oci fidice,
predevsim frekvence mrkani. Pro analyzu unavy lze vyuzit 1 dalSich kritérii, mimo frekvence

mrkani je posuzovan i stupeil otevieni o€i nebo rychlost otevieni vicka pii mrkani. Z téchto
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informaci je nasledné daného algoritmu ur¢ovana mira Gnavy. Za druhou skupinu udaju, které
pfipadaji v potaz, je mozné povazovat data z vozidla, k nimz patii Casté odchyleni
od predpokladané idealni drahy vozidla, ale 1 zména frekvence a amplitudy korekci natoCeni
volantu. V okamziku, kdy systém dojde po vyhodnoceni ziskanych informaci k zavéru,
Ze je 1idi€ unaven, je nutné jej o jeho stavu n¢jak informovat. Je pochopitelné, ze ve srovnani
s varovanim pfed zfeymym a akutné hrozicim nebezpe¢im nehody, je komplikované varovat
fidi¢e takovym zpusobem, aby byl nucen brat je vazné€ a vyvodil z ného odpovidajici kroky.
Meél by napftiklad v daném ptipade ud€lat prestavku v jizd€. Proto je nezbytné volit co nejlepsi
strategii k jeho informovani. Tato strategie v sobé musi mit jisty stupenl presvédcovani,
aby se ji podafilo pfimét fidice ke zméné chovani. Nepanuje jednotny nazor o podobé této
strategie, a proto se uzivaji také rozlicnad opatfeni. K tomuto ucelu slouzi vicestupnovy
opticky ukazatel, ale rovnéz akustické varovné tony a haptické signaly. Pti diagnostice tézké
unavy se objevuyji varovani typu ,Jste unaven!“, nebo , Vyuzijte nejblizsi pfilezitost
a odpocirite si!“. Jako dalSi feSeni se jevi automatické navedeni fidi¢e na nejblizsi
odpocivadlo, a to prostiednictvim navigaCniho systému ve vozidle. Jinou moznosti

je zaméstnat fidie jinou dodateCnou cCinnosti, jez je zaméfena na zvySeni jeho pozornosti.

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

Specifické dusledky asistujicich systémii

V potaz je nezbytné brat aspekt vykonnosti. Ten je odvisly od funkcionality
konkrétniho asistujiciho systému. Proto musi byt u konkrétniho systému presné zjiSténo,
jak uginky systému ptisobi na styl jizdy fidice. ReSeny musi byt otazky typu, jak reaguje fidi¢
na varovani prostfednictvim vibraci volantu, pfipadné pii zaznéni zvukového tonu. Jestlize
fidi¢i zaCne vibrovat volant, je jeho reakci trhnuti volantem ve spravném nebo opacném
sméru? Bude nutné né€jakym zplsobem zménit okamzik varovani v dalsi kritické situaci?
To jsou jen nékteré problémy, na néz musi byt pfi zavedeni asistujiciho systému hledana
odpovéd’. D¢je se tak za pomoci pokust na simulatoru i skute¢né jizdni zkousky. Nalezeni

odpovédi maze v konecném duasledku vést az ke zméné celkové koncepce systému. (33)

ZnaCnou dulezitost ma také kognitivné-energeticky aspekt. Z pohledu asistujicich
systému je jim zamysleno, jak se proménuje stav fidiCe s ohledem na stupen aktivity, unavy
i pozornosti. Systém, jenz by fidi¢i jen poméhal s monoténni jednoduchou regulacni Cinnosti
na arovni stabilizace vozidla, by totiz logicky jen jesté vice snizoval stupeii aktivity ridice.
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 asistuyjicim systému bran v potaz jen velmi okrajové.
Je to zavinéno tim, Zze cili primarné na aspekt vykonnosti, jenz je hodnocen jako
nejpodstatnéjsi a pro uskutecnéni asistujiciho systému jiz sam o sob& znacné slozity. Pri¢inou
této situace muze byt i stav, ze vyvojovi pracovnici zodpovidaji za jeden prvek fizeni vozidla,
pro ktery konkrétni asistujici systém vyviji. Sekundarni, n€kdy nechténé, efekty na soustavu

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

Hojné probiranym prvkem jizdnich asistujicich systémi je varianta pfizpusobeni
chovani. Jedna se o problém adaptace rizika, coz znamena, do jaké miry fidi¢ bere vazné
ptinos asistujicitho systému na zvySeni své bezpeCnosti a v reakci na varovné signaly

pfizptsobi svij jizdni styl. (33)
Nespecifické ucinky asistujicich systémii

Zde ma vyznamnou ulohu aspekt kognitivni reprezentace, jenz bere v potaz povédomi
fidice o situaci (predstava a ocekavani asistyjicim systémem podporovaného fidice),
jeho porozuméni systému (znalost technické funkce systému) a konecné davéru v asistujici
systém. Povédomi o situaci mize byt zaporné ovlivnéno, jestlize fidi¢ chape asistujici systém
jako pomocnika, coz se projevuje tim, ze se pln€ nesoustiedi na fizeni, nedrzi odpovidajicim
zpusobem volant nebo se zaobira n€jakou jinou Cinnosti. Porozuméni systému muze byt
Spatné az takovym zpusobem, ze se fidi¢ chova podle zavadového mentalniho modelu.
Nebezpeci téchto neopodstatnénych teorii o funkci technickych systému je zalozeno hlavné
na tom, ze fidi¢ v kritické situaci spoléha na podporu asistujiciho systému, jenz ovSem
na zakladé jeho samotného funk¢niho principu neni schopen timto zpusobem fungovat.
Duvéra fidiCe v uziteCnost asistujiciho systému je nezbytna. Problém nastava ve chvili,
kdy fidi¢ tuto davéru neodivodnéné zveliCuje, a tim se neumyslné vystavuje nebezpeci.
Paradoxni je fakt, Ze nebezpeci se v dané situaci zvySuje tim vice, ¢im je systém kvalitné}si,
propracovan¢j§i a spolehlivéj§i. Teorie uceni samozfejmé srozumitelné vysvétluje,
Ze je naprosto pochopitelné, pokud ma fidi¢ pouze kladné zkuSenosti s danym systémem,
vzbuzuje to v ném stale vétsi oCekavani. To se vSak projevi v jeho chovani tim zpisobem,
ze stale vice oCekava varovani nebo pomoc ze strany asistujiciho systému, zna¢né prekvapeni
pak pfijde v okamziku, kdy se nedostavi. Muze vést az ke zcela fatalni reakci na vzniklou

situaci. (33)

Aspekt kompenzace je blizky aspektu prizpusobeni chovani. Jedna se tu o to, do jaké

miry fidi¢ kompenzuje piinos bezpecnosti, ktery vnasi do vozidla asistujici systém, svym
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riskantnim jednanim. Chovani je v pifimé spojitosti s funkcionalitou asistujicitho systému.
Pti jizdé v noci tak nelze u asistujicich systému hovorit jen jako o vyhod€, protoze ve chvili,
kdy ma4 fidi¢ zasluhou no¢niho vidéni delsi dohledovou vzdalenost, jede o to rychleji, protoze
mozné piekazky muze diive identifikovat. Aspekt kompenzace je ale nespecificky. Jestlize
je fidi¢i kuptikladu zéasluhou asistujictho systému ulehena zména jizdniho pruhu
nebo dodrzovani bezpecné vzdalenosti, tyto uvolnéné mentalni zdroje pouzije k jiné €innosti,
jiz muze byt telefonovani, ovladani radia nebo pohled fidiCe sméfuje Castéji mimo vozovku,
takze v disledku vice sleduje okoli, misto soustfedéni na déni v provozu nebo ¢innost fizeni.

(33)

Zamyslet se je také nutné nad zménou jizdniho stylu jako potencialniho nezadouciho
vedlejsiho ucinku. Tvrzeni, ze jizda s asistujicimi systémy ovliviiuje také takové situace,
které s asistujicim systémem nemaji co délat, je do jisté miry opodstatnéné. Ridi¢ maze byt
neustalou podporou sveden k pohodlnosti, nesamostatnosti, nepozornosti, ale také k pocitu

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

Je samoziejmé, ze chovani fidiCe na prechodu pro chodce se li§i podle toho, jestli

se jedna o prechod fizeny nebo nefizeny.

2.3.1 Chovani ridice pri konkrétnich situacich na prechodu pro chodce

Je bezesporu velmi zajimavé zabyvat se tim, jak se li§i reakce fidi¢i na chodce,
ktefi prechazeji z levé nebo pravé strany. Polsti badatelé Jurecki a Stanczyk simulovali situaci
prechézejiciho chodce na uzaviené jizdni ploSe, kde byl mezi st€énami nakreslen pfechod.
Za sténou byly zlevé ipravé strany umistény makety chodci ovladané pomoci pocitace.
Simuloval se tim tedy pohyb chodce pii ptichodu na piechod, kdy je v nékterych ptipadech,
jez budou jesté zminény nize na obr. 1 az 4, hned u piechodu bylo zaparkované auto, chodec
neni vidét a situace je nepiehledna. Z vysledkt vyplyva, ze reakce fidi¢e na chodce jdouciho
zlevé strany silnice je pomalej§i nez reakce na chodce jdouciho z pravé strany. Ridici
neveédéli, co se stane, a proto vzdy reagovali na , vstup“ makety chodce az na posledni chvili.

Podle vlastniho vyhodnoceni situace zah4jili thybny manévr anebo prudké brzdéni. (32)

Prizkum, jenz publikovali Werneke a Vollrath za pomoci simulacniho trenazéru
na technické univerzit¢ v Braunschweigu, pfinesl data o ofnim pohybu zaznamenané
na eyetracker Dikablis. Byly méfeny rtizné simulované situace. Nejzajimavejsi vysledky
prinesly situace s nizkou a vysokou hustotou provozu v kombinaci s pfechodem pro chodce.
kde byl umistén prechod pro chodce. V piipadé nizké hustoty provozu na hlavni silnici,
kam se vozidlo chystalo odbocit, fidi¢i vénovali pozornost prechodu pro chodce
i ptijizd€jicim vozidlim zleva. OvSem v piipadé vysoké hustoty provozu se fidi¢i dokazali
plné soustredit jen na pfijizdéjici vozidla zleva, aby se mohli co nejlépe zaradit do plynulého

provozu na hlavni pozemni komunikaci. Chodci se tedy ocitali ve vétSim ohrozeni. (39)

Kledus si se svymi spolupracovniky vsimal toho, jak velkou pozornost vénuje tidi¢
chodci, jenz praveé prechazi vozovku, pripadné do jaké miry pasobi na pozornost fidice dalsi
podnéty. Dosel k zavéru, ze v piipadech, kdy se fidi¢ v prubéhu 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 spatfeni figuranta do vstupu do vozovky, nejmensi potom

po jeho opusténi vozovky. (6)

Hlavnim uskalim na obr. 1 az 4 je zakryty vyhled fidice ptfed prechodem, kdy vidi
chodce na posledni chvili a zbyvad mu jen velmi mélo Casu na reakci a zabranéni srazce
s chodcem. Zde je piikladem omezeni vyhledu fidiCe na nize zverejnéném obr. 1, kdyz
ve sméru jizdy jsou po pravé stran¢ zaparkované osobni vozidla az k prechodu pro chodce.
V této situaci vétSina fidi€u nevénuje velkou pozornost vkroceni chodce na prechod. Dalsi
priklad omezeni vyhledu fidiCe lze spatfit na obr. 2, kde je pozastaveny protijedouci pruh
v dasledku otaCeni osobniho vozidla. V takovém piipadé vénuji fidi¢i vé€tsi pozornost
prechodu pro chodce, a to hlavné diky nestandardni situaci, kdy se osobni vozidlo otaci do
protisméru. Na obr. 3 je vidét vozidlo, které mize byt prekazkou jedouci stejnym smérem po
vnéj§i strané¢ dvouproudé pozemni komunikace. Jedna se o jednu zvelmi nebezpecnych
situaci. Ridi¢i vlevém pruhu jedou ve vétsing pripadt vétsi rychlosti a piedjizdi osobni
vozidla v pravém jizdnim pruhu nebo s nimi jedou soub&zné. Ridi¢i v levém jizdnim pruhu
jsou ve vétsi vzdalenosti od okraje vozovky a nemaji takovy prehled o déni na pravé strané
vozovky. Posledni obr. 4 se podoba obr. 1, ale v tomto pfipadé hlavné zkuseni tidici projedou
ptes piechod pro chodce s vétsi opatrnosti nez nezkuSeni mladi fidici. Oproti obr. 1 na obr. 4
se jedna o nakladni vozidlo a z pilky své §iiky zasahuje do jizdniho pruhu. Ridi¢ osobniho
vozidla nema do posledni chvile pfehled o pohybu pied ndkladnim 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 diisledku
prechodu pro chodce (25) otaceni vozidla (25)
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Obr. 3: Vozidlo prekazkou ve vyhledu jedouci Obr. 4: Zaparkované nakladni vozidlo
stejnym smérem (25) u prechodu pro chodce (25)
Gitelman, Carmel, Pesahov a Chen zkoumali chovani fidi¢i na pfechodech,
pfed nimiz jsou instalovany zpomalovaci retardéry a na vyvySenych piechodech. Prizkum
se uskuteCnil v pfipadech prfechodu pro chodce bez svételné signalizace a pirechoda
pro chodce, které jsou déleny stfedovym ostrivkem a vedou pies dvouproudou pozemni
komunikaci. Zpoc¢atku na danych mistech plnily svoji funkci obycejné prechody, postupem
casu diky vétsi pritomnosti turistickych atrakci bylo tfeba uskutecnit bezpeCnostni opatient,
ktera jsou zminéna vySe. Autofi studie zjistili obecnou tendenci, ze u prechodd pro chodce
méli fidi¢i vétsi sklon zpomalovat. Ridigi v situacich, kdy mé&l prechod vyvyseni okolo 15 cm,

mivali rychlost nizs§i nez 30 km/h. (26)

Zajimavé vysledky piinesl s ohledem na chovani fidi¢e na pfechodu pro chodce
i pruizkum Ctyf situaci, jez se této problematiky tykaji. Jednalo se o nasledujici stavy:
parkovani vozidel tésn¢ pred prechodem, roz§ifeni obrubniku blize kjizdnimu pruhu,
ponechani /3,2 m prostoru pred prechodem pro chodce, nez mohou vozidla parkovat
a nakresleni trojuhelnikovych tvard 15m pfed pfechodem jako upozornéni, ze se blizi

prechod. Nejlépe z vysledku vysel pripad ,,b“ (srov. obr. 5), kdy mél fidi¢ nejlepsi viditelnost
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na zacatek prechodu a diky tomu mohl odpovidajicim zplisobem zareagovat na chodce,
jenz se pripravoval k prejiti po prechodu. Pro pfipad ,,d“ bylo typické, ze ftidi¢i zacali
zbyteCné brzy zpomalovat, a to se negativné projevilo na plynulosti dopravy. V piipadu ,,a*“
fidi¢i nedisponovali dokonalym pfehledem o déni na zacatku prechodu kvili blizko
parkujicim osobnim vozidlim, a proto v nékterych momentech zareagovali na chodce
tzv. ,,na posledni chvili“. Na obrazku ,,c* je mozné vidét dostateCny prostor pred prechodem,
tudiz tidi¢i méli dokonaly piehled o situaci na prechodu. Neméli proto divod zpomalovat

nebo dbat zvySené pozornosti, a to predevsim zasluhou dostate¢ného rozhledu. (21)
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Obr. 5: Chovdni ridici v jednotlivych opatienich prechodu pro chodce (21)
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24 EYETRACKING

Eyetracker je mozné priblizit jako zafizeni pro méfeni natoCeni a pohybu oci,
umi spolehlivé zjistit, kam se oko v konkrétni chvili diva a na jakou vzdalenost ma zaostteno.
Eyetracking lze tedy charakterizovat jako proces méfeni sméru pohledu nebo pohybu oka viici
hlavé. Eyetracking je uznavanou moderni technologii, jez z armady pronikla do bézného
zivota. Eyetracker mimo jiné nasel své uplatnéni pii vyzkumu vizudlniho systému c¢lovéka,
v 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 obé& o¢i a zaznamenava jejich pohyby béhem toho, co pozorovatel zaméri
svoji pozornost na urCity podnét. Cela fada modernich eyetrackert vyuziva stied zornice
a infraervené/piibuzné infracervené nekolimované svétlo k formovani rohovkovych odraza.
Vektor mezi stfedem zornice a rohovkovymi odrazy pak nékdy slouzi k vypoctu sméru
pohledu oci nebo stanoveni polohy sledovaného bodu. Pred pouzitim eyetrackeru je nezbytné

jej zkalibrovat. (28)

K obecnym technikdm pro sledovani oka patifi svétla pupilarni a temna pupilarni
technika. Rozdil mezi nimi spo¢iva v pozici zdroje osvétlovani smérem k optice. Jestlize
je osvétleni koaxialni s optickou drahou, oci se proméni v retro-reflektory tim, jak se svétlo
odrazi od sitnice. Tak vznikd svétly pupilami 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 spolehlivéjsi a podrobnéjsi eyetracking vcetné
duhovkové pigmentace a zna¢né redukuje nechténé zasahy fas a jiné rusivé vlivy. Zaroven
dovoluje méteni pii svételnych podminkéach v rozsahu od uplné tmy az po silné svétlo. Svétlé
pupilarni techniky nejsou ucinné pii venkovnim pouziti. Zde muzou vnéjsi zdroje

infraervenych paprskti monitoring poskozovat. (28)

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

sledovat hlavu v prabéhu pohybu. VétSina vyuziva vzorkovaci frekvenci alesponn 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 fixacnich
o¢nich pohybti nebo pro méteni pohybu sakadickych. (9)

Pohyby oci se rozdéluji na fixacni a sakadické, tedy fixace pohledu v urcitém sméru,
ptipadné pfesun do sméru jiného. Vysledna série fixaci a sakad se oznacuje jako sledovaci
kiivka. Plynule sledovana kfivka pfiblizuje pohyb oka v priabéhu pozorovani pohybujiciho
se predmétu. Mezi fixani o¢ni pohyby se pocitaji také mikrosakady, tedy malé mimovolni
sakady, jez se vyskytuji pfi pokusu o fixaci pohledu. Vétsina informaci z oka je dostupna
v prubéhu fixace nebo plynulého sledovani, ne ale béhem sakady.. Vjemy ze vzdalengjsich
oblasti — z periferie, maji mensi rozliSeni a jsou skoro bezbarvé, prestoze kontrast a pohyb se
detekuje lepSim zptuisobem pravé v perifernim vidéni. Diky tomu muze zjisténé misto fixace ¢i
plynulé sledovani podél sledovaci kiivky ukézat, jaka informacni ohniska na stimulu byla
zpracovana v pribéhu eyetrackingu. Primérné fixace trvaji zpravidla 200 ms béhem Cteni

textu a 350 ms pfti zpracovani obrazi. Priprava 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 Technicka ve mésté¢ Brné vychdzi z jizdnich zkouSek
realizovanych v roce 2016 a 2017, pii kterych 12 dobrovolnych fidi¢a projizdélo za bézného
silnicnitho provozu trasu ulicemi Rostislavovo namésti, Husitskd, Hercikova, Technicka
v délce cca 9 km. Méfeni probihalo ve dne za slunecného pocasi. Pfi tomto méfeni byla
simulovana situace, kde chodec ptichazi k prfechodu, nasledné prechazi vozovku po prechodu
a 1idi¢ hlavné pred vstupem figuranta do vozovky ma na néj ztizené vyhledové podminky.
Meéfeni po vSechny tii dny probihalo za jasného slunecného pocasi, kdy byla vozovka sucha

a vyhledové podminky dobré.

3.1.1 Vybrané prechody

Meéfeni bylo provedeno ve tfech dnech. Prvni a druhy den se méfily stejné prechody
v letnim obdobi roku 2016. Tteti den méfeni probihalo v jarnim obdobi roku 2017. Pfechod
pro chodce, ktery byl vybran pro denni méfeni, se nachazel ve mésté Brné na ulici Technicka.
Byly méteny optické reakce fidica pred prechodem pro chodce na rizné podnéty pomoci
piistroje Eyetracker. Snimkovaci frekvence pro prvni a druhy den méfeni byla 25 snimku
za sekundu a tfeti den byla snimkovaci frekvence nastavena na 30 snimkt za sekundu. Dale

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

Vybrany prechod:

e Ulice Technicka (pfed pfipojenim na ulici Hradecka)
3.1.2 Prechod na ulici Technicka

Analyzovany piechod na ulici Technicka se nachéazel pobliz sidla spolecnosti Control
techniques Brno s.r.o. a budovy Fakulty elektrotechniky a komunikacnich technologii VUT
v Brn€. Analyzovany ptechod byl umistén 60 m od kiizovatky s ulici Technicka ve sméru
k ulici Hradecka. Za analyzovanym piechodem ve vzdalenosti 58 m byl piipojovaci pruh na
ulici Hradecka. Analyzovany piechod ma délku 5 m. Ridi¢am, ktefi pres prechod pro chodce
projizdéli, byl sniman smér jejich pohledu na rizné podnéty pred méfenym pirechodem
pro chodce pomoci zafizeni eyetracker. Ve sméru jizdy zkuSebniho vozidla prechéazel vzdy
figurant od pravé k levé strané pfechodu. V dobé meéteni nebyl pifechod fadné€ oznacen svislou
dopravni znackou, ktera by upozornila fidi¢e na blizici se prechod pro chodce ve sméru jizdy

zkuSebniho vozidla. Pfechod byl analyzovan =z davoda: Spatné viditelnosti chodca
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prechazejicich z pravé strany ve sméru jizdy, zpasobu reakce fidiCe pfi jizd€ pres prechod pro
chodce na dopravni znaceni (informace o potencionalnim nebezpeci) a pozornosti vénované
chodci, ktery pravé prechazi pres vozovku, pfipadné jak jeho pozornost ovliviiuji dalsi

podnéty. Pfed méfenym prechodem se nachézelo dopravni znaceni prechod pro chodce.

e :\"13——4"\‘*"'»';*3!'; !

Obr. 6: Analyzovany prechod na ulici Technickd (Cervend Sipka — pohyb figuranta, modra
Sipka — pohyb vozidla) (35)
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Obr. 7: Analyzovany prechod na ulici Technickd (cervend Sipka — pohyb figuranta, modra
Sipka — pohyb vozidla) (viastni zdroj)
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Obr. 8: Pohled na analyzovany prechod na ulici Technickd z mista odkud vchdzel figurant
(Cervend Sipka — pohyb figuranta, modrd Sipka — pohyb vozidla) (viastni zdroj)

Na obr. 8 je vidét analyzovany prechod z mista odkud vchazel figurant do vozovky.
Jednim z hlavnich probléma tohoto prechodu je chybgjici dopravni znacCka, ktera by

upozoriovala fidice na blizici se ptrechod pro chodce.

3.1.3 Meérici technika a vozidla

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

Octavia II combi s automatickou pievodovkou.

* MEéfici piistroj eyetracker — smér tthlu 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
g Eyetracker high resolution Eyetracker high speed
Specifikace ’ 120 H *Binocular 120 H
1920x1080 @30fps,
Senzor 1910x1080 @30fps 1280x720 @60fps, 640x480
@120fps
Latence 127,7 ms 5,7 ms
Oc¢ni kamera
Senzor 640x480 @ 120fps
Osvétleni Infracervend kamera s infraCervenym osvétlenim
Latence 5,7 ms

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

Obr. 12: Ukdzka eyetrackeru high
resolution (120 Hz) na ridici (viastni
zdroj)

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

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

Figurant byl tmavé obleCen (tmaveé modré rifle, Cernd bunda, ¢erné boty), viz obr. 13.
Obleceni odpovidalo béznému obleCeni, u kterého je vysoce pravdépodobné prehlédnuti
chodce, kdy pfi urcitych svételnych podminkach tzv. . splyne“ s okolim. Pfechazeni vozovky

figurant vzdy zahajoval od pravé k levé strané vozovky z pohledu fidice.
3.1.5 Rididi

Jizdnich zkousSek se zucastnilo /2 fidict. Méfeni probihalo ve tfech dnech. Vystridali
se rizni dobrovolni ucastnici, a to studenti a pracovnici z Fakulty elektronickych
a komunikacnich technologii VUT v Brné anebo piislusnici Krajského feditelstvi policie
Jihomoravského kraje Policie CR. Vsichni fidi¢i byly prakticky b&nymi uzivateli
automobilu. Ukolem fidi¢d bylo snasazenymi brylemi pro sledovani pohybu o&i projet

béznym zpusobem, tj. pii dodrzovani pravidel silni¢niho provozu, celou zkusebni trasu, ktera

se nachazela na uzemi mésta Brna.

3.2 POSTUPY A METODY — NOCNI MERENI

Pro analyzu jizd v noci bylo vyuZito méfeni, provedeného v roce 2010 Ustavem
soudniho inzenyrstvi VUT v Brné€ ve spolupraci s vyzkumnym institutem EPIGUS — Institu
fur ganzeheitliche Unfall — und Sicherheitforschung z Rakouska v ramci feseni projektu

,Sdileni zkuSenosti a dobrych praxi pfi analyze a prevenci silni€nich dopravnich nehod®,
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CZ0069, 2010 -2011. Byly vybrany ptechody pro chodce, které se nachazely ve meéste
Lednice a Bieclav. Tyto byly typové srovnatelné s pirechodem, ktery byl vybran pro denni

méfeni na ulict Technicka v Bmé.

3.2.1 Vybrané prechody

Meéfeni bylo provedeno v e dvou dnech. Pfechody pro chodce, které byly vybrany pro
tuto praci béhem nocniho méfeni, se nachazely ve mésté Lednice a Breclav. Optické reakce
fidi¢h na figuranty na pfechodech pro chodce byly méfeny pomoci zafizeni eyetracking od

firmy viewpointsystem®.

Vybrané prechody:

e Ulice Breclavska ve mésté Lednice
e Ulice ti'.1. Maje ve mésté Breclav

3.2.2 Prechod na ulici Breclavska ve mésté Lednice

Obr. 14: Analyzovany piechod na ulici Breclavskd ve mésté Lednice (cervend Sipka — pohyb
figuranta, modrd Sipka — pohyb vozidla) (34)
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Obr. 15: Analyzovany prechod na ulici Breclavskd ve mésté Lednice pres den (Cervend Sipka
— pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (34)

Analyzovany piechod na ulici Bieclavska se nachazel pobliz zakladni Skoly
a autobusové zastavky. Po prajezdu kfizovatkou ulici Malinovského ve sméru na ulici
Mikulovska a nasledné navazujici ulice Breclavska. Analyzovany pifechod byl tfetim
pfechodem na tomto useku komunikace od zacatku ulice Breclavska. Analyzovany ptechod

m¢él délku 5 m. Prechod na ulici tf. 1. Méaje ve mésté Breclav

AW
I

Obr. 16: Analyzovany prechod na ulici T7. 1. Mdje ve mésté Breclav pres den (cervend Sipka
— pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (35)
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Obr. 17: Analyzovany prechod na ulici T7. 1. Mdje ve mésté Breclav pres den (cervend Sipka
— pohyb figuranta, modra Sipka — pohyb vozidla) (35)

Analyzovany piechod na ulici Tf. 1. M4je se nachazel po pokracovéani z ulice
Nar. Hrdini ve mésté Breclav pobliz ulice J. Fucika. Ulice Tt. 1. Maje pokracovala na ulici
Hlavni do mésta Valtice. Analyzovany pfechod mél délku 5 m. Pfechod byl analyzovan
z divodu: Spatné viditelnosti chodcii v noci prechazejicich z pravé strany ve sméru jizdy,
zpusobu reakce fidiCe pii jizdé pres prechod pro chodce na dopravni znaeni (informace
o potencionalnim nebezpeCi) a pozornosti vénované chodci, ktery pravé prechazi pies
vozovku, pfipadné jak jeho pozornost ovliviiuji dalsi podnéty. Pred méfenym prechodem

se nachazelo dopravni znaCeni prechod pro chodce s podkladni retroreflexni folii.

3.2.3 Meérici technika a vozidla

Pro méfeni byla pouzita dvé srovnatelnd motorova vozidla znatky Skoda Octavia
Combi 4x4, 2.0 TDi s manualni pfevodovkou, 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 meéfeni sméru pohledu fidi€e bylo pouzito specidlni zafizeni firmy
viewpointsystem®, GmBH. Zafizeni se sestavalo ze specidlnich 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 /20 °, s velmi vysokou
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svételnou citlivosti (0,0003 Lux) byl sniman obraz pred fidicem. Ob€ kamery zaznamenavaly
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 zakladé komparace zaznamii obou kamer provedeno
vyhodnoceni sméra pohledu fidice v prabéhu jizdy. Smér pohledu oka fidie byl graficky
zobrazen v zaznamu kamery snimajici okoli vozidla. Okamzita rychlost vozidla (resp.
relativni zména polohy vozidla) byla s frekvenci / Hz méfena pomoci snimace GPS a vysoce
citlivym ¢ipem Sirf III. VSechna zafizeni byla pfipojena do datalogeru zn. HOLUX M-241,

ktery soucasné zajis§toval synchronizaci vSech zaznamu 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 akcelerac¢niho pedalu

3.2.4 Figurant

Obr. 18: Figurant na ulici Breclavska ve mésté Lednice
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Obr. 19: Figurant na ulici Tr. 1. Madje

Oba figuranti byli tmavé obleCeni (tmavé modré rifle, hnéda bunda, Cerné boty),
viz obr. 18 a19. Oba dva figuranti ¢ekali v blizkosti prechodu (ve sméru jizdy vpravo)
a jejich ukolem bylo s pfihlédnutim k aktualnimu silni¢nimu provozu pfejit vozovku pred
pfijizdéjicim zkuSebnim vozidlem.

3.2.5 Rididi
Jizdnich zkousek se zugastnilo 7 fidi¢a. Ukolem fidi&a bylo s nasazenymi brylemi pro

sledovani pohybu o¢i projet béznym zptsobem, tj. pii dodrzovani pravidel silni¢niho provozu,

celou zkusSebni trasu.
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4 ZPRACOVANI VYSLEDKU

41 ZPUSOB VYHODNOCOVANI VYSLEDKU

Vysledky byly vyhodnocovany na zakladé optickych reakci fidiCe 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 méfeni byly zjisfovany zmény sméru uhlu pohledu fidi¢e méfeného
zafizenim eyetracker PupilLabs, pro vyhodnoceni rychlosti métfeného vozidla a vzdalenosti
zkuSebniho vozidla od pfechodu nebyla ve vozidle nainstalovana zadna meéfici technika,
pomoci které by bylo mozné tyto veliCiny zjistit. Rychlost vozidla byla zjistovana pomoci
hodnot uvedenych na rychloméru a vzdalenost vozidla od pfechodu byla dométena dle polohy

vozidla v daném okamziku vici prechodu pro chodce. Jedna se tedy o hodnoty piiblizné.

Pro no¢ni méteni byly zjistovany zmény sméru pohledu fidice méreného zafizenim
eyetracker (Viewpointsystem®). Vyhodnoceni vzdalenosti vozidla od sledovaného prechodu
bylo provedeno na zakladé pribézného meéteni okamzité rychlosti vozidla a Casu, za ktery
vozidlo urazilo vzdalenost mezi polohou vozidla, ve které fidi¢ poprvé opticky reagoval

na objekt, a polohou, kdy vozidlo prejelo pres prechod.

Pro vyhodnoceni doby, kdy se fidi¢ vénuje prechazejicimu chodci, pfip. jinym
podnétam v blizkosti prechodu pro chodce (tedy velikosti jeho pozornosti, kterou jim vénuje),
byl pohyb chodce sledovan od prvni optické reakce (dale jen POR) fidi¢e na figuranta

do okamziku prijezdu vozidla kolem figuranta.

Koeficient nebezpecnosti

Metodika vyuziti koeficientu nebezpecnosti vychézi ze zdroje (10). U kazdé jizdy byl
vyhodnocen okamzik POR fidiCe na figuranta a vzdalenost vozidla od ptfechodu v okamziku
POR (s1). Dale byla vyhodnocena rychlost vozidla (vi) v okamziku POR na figuranta. Bylo
sledovéno, zda fidi¢ pfed pfechodem zastavil nebo jakou rychlosti projizdel kolem figuranta
(vo). Pii posouzeni jizdy, zda je dand jizdni situace nebezpecna Ci nikoliv, byla vypoctena
draha potfebna k zastaveni (sp) z rychlosti vi v okamziku POR fidice reak¢ni doba fidi¢e byla
uvazovana I s a zpomaleni 5,8 m/s?, tedy zpomaleni v piipadé plného seslapnuti brzdového

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

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

Podle hodnoty koeficientu K byly jizdy meéfené rozdéleny do tfech zakladnich

kategorii:

Kategorie I: Jizdy zcela bezpecné (K > 2,5) — jedna se o jizdy, pii kterych fidici
opticky reagovali na figuranta v dostateCné vzdalenosti a jizdni situace proto nevyzadovala
bezprostiedni jednani fidice, zejména okamzité uvolnéni akceleraéniho pedalu, piipadné
i seSlapnuti brzdy, fidi¢ tedy jen béznym zpusobem zpomalil jizdu vozidla a figurant

bez problému presel vozovku.

Kategorie II: Jizdy se zvySenym nebezpeCim (2,5 > K > [) — jedna se o jizdy,

ve kterych fidi¢i na figuranta opticky reagovali pozdéji nez v kategorii I, cCasto

jiz bezprostiedné po POR na figuranta korigovali jizdu vozidla, intenzivnéji zpomalovali,

aby figurant mohl pfejit pfes vozovku.

Kategorie III: Jizdy kritické (zpravidla K < /) — jedna se o jizdy, ve kterych fidici
na figuranta opticky reagovali pozd€, pfipadné vibec a figurant situaci vyhodnotil jako

vysoce nebezpecnou a prechazeni vozovky vibec nezahajil. (10)
42 PREZENTACE VYSLEDKU MERENI

Méieni 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.

53



Obr. 20: Vychozi bod pro zacdtek vyhodnocovdni reakci Fidice na riizné podnéty (ulice
Technicka, vzddlenost 60 m od méreného prechodu) (viastni zdroj)

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

Meéieni v noci

Jako vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakci fidice na riazné podnéty na ulici
Breclavska ve mést¢ 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 zacdtek vyhodnocovdni reakci Fidice na rizné podnéty (ulice
Breclavska ve mésté Lednice, vzdalenost 213 m od méreného prechodu)

Obr. 23: Satelitni pohled na vychozi bod pro zacdtek vyhodnocovani reakci ridice na riizné
podneéty (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 Breclav je uvazovana pozice vozidla od zacatku mostu pres feku Stara

Dyje, viz obr. 24 a 25.
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Obr. 24: Vychozi bod pro zacdtek vyhodnocovdni reakci Fidice na rizné podnéty (ulice
17. 1. Mdje ve mésté Breclav, vzddlenost 254 m od méreného prechodu)

Obr. 25: Satelitni pohled na vychozi bod pro zacatek vyhodnocovani reakct ridice na riizné
podneéty (ulice Tr. 1. Mdje ve mésté Breclav) (35)

4.2.2 Vysledky méreni na ulici Technickd ve mésté Brno

Tato kapitola se bude zaobirat samotnymi vysledky meéfeni na ulici Technicka
ve mésté Brné, a to konkrétné vysledky pfi POR fidiCe na figuranta (Cas 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. 4, dale jsou v tab. 5 vyhodnoceny jednotlivé

podnéty sledované fidicem pfed POR fidice na figuranta, posledni podnét pied projetim

56



kolem figuranta a divody nepfejiti pfechodu 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 vypocitanymi hodnotami reakcni doby. Na obr. 26 je vyobrazen
diagram Casového prubéhu jizd na prechodu pro chodce na ulici Technicka ve mésté Brno
s grafickym vyznacenim okamzik POR fidiCe na figuranta a dob, po které fidi¢ sleduje rizné
podnéty v okoli prechodu pro chodce. Nasledné jsou uvedeny na obr. 27 standardni jizdy, kde
jsou vyznaCené optické reakce fidiCe na rizné podnéty pred a po POR fidice na figuranta,
veetné POR fidiCe na figuranta. Jako posledni jsou uvedeny na obr. 28 nestandardni jizdy,
kde jsou vyobrazeny optické reakce fidie na rizné podnéty pred a po POR fidi¢e na
figuranta, vCetné POR fidice na figuranta a dale jsou podrobnéji popsané jednotlivé jizdy.

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

Vzdalenost
\4 Celkova doba, kdy
Rychlost | okamziku ridic¢ sledoval
Doba od POR ridice v POR ridice Doba figuranta pri
Jizda| ™ fi.gurant?l do okamzik ~ ma prt'echézeni prechazeni pres
projeti vozidla uPOR | figuranta | figuranta | vozovku od levého
kolem figuranta | ridie na | do projeti | ve vozovce okraje vozovky
figuranta | vozidla k pravému okraji
kolem vozovky
figuranta

1 9,06 s 40 km/h 30,0 m 4,19 s 2,17 s
2 7,96 s 45 km/h 25,0 m 3,97 s 2,17 s
3 7,01 s 35 km/h 25,0m 4,57 s 3,46 s
4 6,93 s 40 km/h 25,0m 3,00 s 1,22 s
5 7,86 s 35 km/h 25,0m 3,13 s 2,42 s
6 7,99 s 40 km/h 25,0 m 3,13 s 1,97 s
7 6,92 s 50 km/h 35,0 m 4,07 s 1,22 s
8 7,16 s 35 km/h 20,0 m 3,96 s 2,65 s
9 7,91 s 40 km/h 25,0 m 3,87 s 1,51s
10 2,07 s 45 km/h 15,0 m 0,00 s 0,00 s
11 1,10 s 40 km/h 10,0 m 0,00 s 0,00 s
12 1,01 s 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 ditvody neprejiti
prechodu figurantem

Podnét sledovany

Posledni podnét sledovany
ridicem

Jizda rldlcen! pred POR pred projetim kolem Figurant nepresSel
na figuranta
figuranta
Pravy jizdni pruh —
1 vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh
prechodu
Sloup vetejného
2 osvétleni — prava Pravy jizdni pruh
strana
Pravy jizdni pruh —
3 vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh
prechodu
Pravy jizdni pruh —
4 vodorovné znaceni Vnitini zpétné zrcatko
prechodu
Sloup vetejného
5 osvétleni — prava Pravy jizdni pruh
strana
Pravy jizdni pruh —
6 vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh
prechodu
Pravy jizdni pruh —
7 vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh
prechodu
Pravy jizdni pruh — "y . .
e Zacatek prfechodu — prava
8 vodorovné znaceni
¥ strana
prechodu
Pravy jizdni pruh — "y . .
L Zacatek prechodu — prava
9 vodorovné znaceni
¥ strana
prechodu
Ridi¢i sledoval
budovu po levé
10 Budova — leva strana Pravy jizdni pruh strané
pred POR na
figuranta
Sloup vetejného Oslnéni —
11 osvétleni — prava Pravy jizdni pruh nezvladl vcas
strana zabrzdit
Pravypzdm pnvlh . IV Vysoka rychlost —
12 vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh .
nebrzdil

prechodu
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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 22m 1,38
2 25m 40 km/h 5 km/h 22m 1,16
3 25m 35 km/h 10 km/h 17 m 1,45
4 25m 40 km/h 5 km/h 22m 1,16
5 25m 35 km/h 5 km/h 18 m 1,41
6 25m 40 km/h 10 km/h 2lm 1,19
7 35m 50 km/h 15 km/h 29m 1,21
8 20m 35 km/h 5 km/h 18 m 1,13
9 25m 40 km/h 5 km/h 22m 1,16
Prumérné hodnoty 26 m 39 km/h 8 km/h 2l m 1,25

Nestandardni jizdy

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

Na zaklad€ vypocitaného koeficientu nebezpecnosti uvedeného v tab. 6 1ze hodnotit
vSech devét jizd (J1 az J9) jako jizdy se zvySenym nebezpeCim, a proto jizdy spadaji
do kategorie II, kdy 2,5>K > I. Ridi& v téchto deviti jizdach museli intenzivngji brzdit
a v jedné jizdé bylo tieba i zastavit, aby figurant mohl piejit vozovku. Casto jiz bezprostiednd
po POR fidi¢e na figuranta korigovali jizdu vozidla. Tyto jizdy nazyvame jizdy standardni.
Jako jizdy nestandardni, Ize hodnotit vSechny tfi jizdy (J10 az J12), tyto jizdy byly kritické,
a proto spadaji do kategorie III, kdy zpravidla K <. Figurant tedy na zaklad¢ vlastniho
posouzeni ani nevstoupil do vozovky, jelikoz sam vyhodnotil, Ze se jedna o velmi

nebezpecnou situaci. Ridi¢i se v téchto situacich vibec nesnazili intenzivnéji zpomalovat

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

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

Zvysledkt v tab. 7 vyplyva, ze u fidi¢a, jejichz jizdy byly vyhodnoceny podle
koeficientu nebezpecnosti, jako nestandardni probéhne reakéni doba mnohem rychleji, nez
u fidi¢h jejichz jizdy byly vyhodnoceny podle koeficientu nebezpecnosti jako standardni.
Tyto vysledky reakéni doby nestandardnich jizd odpovidaji 1 kritickym situacim, kdy fidici
zacali po POR na figuranta rychle zacali brzdit, ale nasledné brzdovy pedal opét uvolnili,
jelikoz vyhodnotili, ze v dané situaci nezvladnou dostateCné vCas zabrzdit, aby mohli umoznit

figurantovi bezpecné piejiti vozovky.

60




J12 e o o o T — Y — ) K=0,28
{cca 55 km/h, cca 10 m pied prechodem) 13 % (0,08 s) 87 % (0,53 s5) nepresel
J s § I S —————— e ——— ) K=0,46
(cca 20 km/h, 10 m pred piachodem) 82%(0,905) 18%(0,205) nepiesel
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Obr. 26: Diagram casového pritbéhu jizd na prechodu pro chodce na ulici Technicka
s vyznacenim okamZzikit POR Fidice na figuranta a dob, po které ridice sleduje ruzné podnéty
v okoli prechodu pro chodce — denni méreni

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 prubéh zkusebnich jizd do okamziku
prujezdu vozidla kolem figuranta

doba, kdy fidi¢ sleduje figuranta

doba, kdy fidic¢ sleduje zacatek prechodu po
prave strané

doba, kdy fidi¢ sleduje vnitini zpét. zrcatko

doba, kdy fidi¢ sleduje pravy jizdni pruh

doba, kdy fidic¢ sleduje sloup verejného
osvétleni po pravé strané

doba, kdy fidi¢ sleduje budovu po levé strané

¢ POR fidice 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 podnéti fidicem vozidla vici celkové dobé od POR fidice na figuranta do projeti
vozidla kolem figuranta.

61



Standardni jizdy:

€ po POR\; :

Obr. 27: Standardni jizdy — optické reakce Fidice na riizné podnéty pred a po POR rFidice
na figuranta, vcetné POR Fidice na figuranta (vlastni zdroj)

Na zaklad€ naméfenych vysledkt byly vypocitany primérné hodnoty Casu sledovani
jednotlivych podnétt (uvadéného téz v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnétu
fidiCem vozidla vici celkové dobé od POR fidice na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta), vzdalenosti od pocatku sledovani jednotlivych podnéta az do projeti vozidla kolem

figuranta a prameérné rychlosti vozidla pfi sledovani danych podnéta.
Na obr. 27 jsou znazornény:

1) Podnéty, které fidi¢ sleduje pred POR fidiCe na figuranta (vyznacené Cernymi Sipkami —
¢.1la2)
e Pravy jizdni pruh vozovky (€. 1) sledovalo sedm fidici z deviti a sloup vefejného
osvétleni (€. 2) sledovali dva fidici z deviti.
2) POR fidiCe na figuranta (vyznacené Cervenym kruhem — ¢&. 3)
e Primémé hodnoty: 63,05 % [7,64 s] zcelkové doby od POR fidiCe na figuranta
do prajezdu vozidla kolem n¢&j 40 km/h, 26 m
3) podnéty, které fidi¢ sleduje po POR fidi¢e na figuranta (vyznaené modrymi kruhy —
¢.4az7).
e Vnitini zpétné zrcatko (€. 4) sledovalo osm fidi¢u z deviti (primémé hodnoty: 10,94 %
[2,60 s] z celkové doby od POR fidi¢e na figuranta do prujezdu vozidla kolem néj
21 km/h, 15 m), zaCatek prechodu po pravé strané (¢. 5) sledovalo Sest fidict z deviti
(primérné hodnoty: 13,06 % [1,94 s] z celkové doby od POR fidice na figuranta
do prjezdu vozidla kolem n¢&j 17 km/h, 11 m), pravy jizdni pruh (€. 6) sledovalo sedm
fidica z deviti (prumérné hodnoty: 14,73 % [1,24 s] z celkové doby od POR fidice na
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figuranta do prijezdu vozidla kolem né& 12 km/h, 7 m), opétovné sledovani figuranta
(€. 7) provedlo pét fidicu z deviti (praimérmé hodnoty: 12,72 %[2,24 s] z celkové doby
od POR fidice na figuranta do prujezdu vozidla kolem né&j 12 km/h, 9 m).

Nestandardni jizdy:

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

Na zakladé namérenych vysledk byly vypocitany prumémé hodnoty Casu sledovani
jednotlivych podnétt (uvadéného téz v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnétu
fidicem vozidla vici celkové dobé od POR fidie na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta), vzdalenosti od pocatku sledovani jednotlivych podnéta az do projeti vozidla kolem

figuranta a pramérné rychlosti vozidla pfi sledovani danych podnéta.
Na obr. 28 jsou znazornény:

1) Podnéty, které tidi¢ sleduje pfed 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 tfi, sloup verejného osvétleni (€. 3) sledoval
jeden fidi€ ze tii.

2) POR fidice na figuranta (vyznacené Cervenym kruhem — ¢. 4)

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

3) Podnéty, které fidi¢ sleduje po POR fidice na figuranta (vyzna¢en modrym kruhem —
¢.5).

e Pravy jizdni pruh sledovali tfi fidici ze tii (primémé hodnoty: 46,03 % [0,58 s] z celkové
doby od POR fidice na figuranta 47 km/h, 4 m).
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Na zakladé vypocitaného koeficientu nebezpecnosti uvedeného 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 zakladé vlastniho posouzeni ani nevstoupil do vozovky, jelikoz sam
vyhodnotil, 7¢ se jednd o velmi nebezpetnou situaci. Ridi¢i se v t&chto situacich viibec

nesnazili intenzivnéji zpomalovat nebo brzdit.

Podrobny rozbor nestandardnich jizd
Jizda 10:

Pro zaGatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval budovu po levé strané v Case 4,89 s pred projetim kolem
figuranta pfi rychlosti 40 km/h a 40 m do projeti kolem figuranta. Prvni optickd reakce
na figuranta probéhla v Case 2,07 s pted projetim kolem figuranta, pii rychlosti 45 km/h a 15
m do projeti kolem figuranta. Nasledné zmeénil fidi¢ sviij pohled na pravy jizdni pruh v Case

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

Figurant tuto situaci vyhodnotil jako velmi nebezpecnou, a proto nezacal prechazet
vozovky. Ridi¢ pravdépodobné nestihl brzdit z divodu zmény sméru pohledu na budovu
firmy Control Techniques Brno s.r.o., kterd se nachéazela po levé strané z pohledu fidice, jak
l1ze vidét na obr. 29. Na obr. 30 je zndzornéna zména sméru pohledu fidice na figuranta.

Ridi& viibec nebrzdil a projel kolem figuranta.

Obr. 29 : Ridi¢ sleduje budovu firmy Control Techniques Brno s.r.o. po levé strané (3,12 s do
projeti kolem figuranta vzdalenost 20 m do projeti kolem figuranta, rychlomér 45 km/h)
(vlastni zdroj)
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Obr. 30: Zména sméru pohledu Fidice na figuranta (cas 1,52 s do projeti kolem figuranta,
vzdalenost 10 m do projeti kolem figuranta, rychlomér 45 km/h) (vlastni zdroj)

Jizda 11:

Pro zatatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢v prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval sloup verejného osvétleni po pravé strané v Case 2,26 s pred
projetim kolem figuranta pfi rychlosti 40 km/h a 40 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce na figuranta probéhla v ¢ase 7,10 s pied projetim kolem figuranta pfi rychlosti
40 km/h a 10 m do projeti kolem figuranta. Nasledné zménil fidi¢ svij pohled na pravy jizdni
pruh v Case 0,20 s pted projetim kolem figuranta pfi rychlosti 40 km/h a 5 m do projeti kolem

figuranta.

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

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

Jizda 12:

(¥

Pro zagatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢Gv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pred
POR sledoval vodorovné znaCeni prechodu pravého jizdniho pruhu v Case 1,39 s pred
projetim kolem figuranta pfi rychlosti 55 km/h a 15 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce na figuranta probéehla v ¢ase 7,05 s pied projetim kolem figuranta pfi rychlosti
55 km/h a 10 m do projeti kolem figuranta. Nasledné zménil fidi¢ svtij pohled na pravy jizdni
pruh v Case 0,53 s pred projetim kolem figuranta pfi rychlosti 55 km/h a 5 m do projeti kolem

figuranta.

Figurant tuto situaci vyhodnotil jako velmi nebezpecnou, a proto nezacal prechazet
vozovku. V této jizdé fidi¢ poprvé spatfil figuranta velmi pozdé. Pii této jizdé nezpomaloval

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

4.2.3 Vysledky méreni na ulici Breclavska ve mésté Lednice

Tato kapitola se bude zaobirat samotnymi vysledky métfeni na ulici Bfeclavska ve
mesté Lednice, a to konkrétné vysledky pfi POR fidice na figuranta (¢as v okamziku POR na
figuranta, rychlost pti POR na figuranta a vzdalenost v okamziku POR fidi¢e na figuranta do
projeti vozidla kolem figuranta) (viz tab. 9), déale se v tab. 10 vyhodnocovali jednotlivé
podnéty sledované pifed POR fidi¢e na figuranta, posledni podnét ptfed projetim kolem
figuranta a divody nepfejiti pfechodu figurantem. V tab. 11 byl vypocitan koeficient
nebezpecnosti pro zhodnoceni nebezpecnosti jednotlivych jizd. Na obr. 33 je vyobrazen
diagram Casového prub€hu jizd na prechodu pro chodce na ulici Bieclavska ve mésté Lednice
s grafickym vyznaCenim okamziki POR fidice na figuranta a dob po které tidi¢ sleduje rizné
podnéty v okoli prechodu pro chodce. Nasledné jsou uvedeny na obr. 34 jizdy, kde jsou
vyznacené optické reakce tidiCe na rizné podnéty pied 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
Fidige na | Rychlost | VZdilenostv
, y okamziku Celkova doba, kdy Fidi¢
figurant v ve o Doba . "
... | POR Fidi¢e na “ L, sledoval figuranta pri
, ado okamzik . prechazeni « ey
Jizda . . figurantado | . prechazeni pres vozovku od
projeti | uPOR . figuranta ve . .
h ve gex projeti vozidla levého okraje vozovky
vozidla | FidiCe na vozovce . ..
. kolem k pravému okraji vozovky
kolem | figuranta .
. figuranta
figurant
a
1 6,80s | 45 km/h 76,0 m 516s 2,08 s
2 532s | 48 km/h 63,1 m 4,52 s 2,20s
3 6,16s | 43 km/h 66,4 m 4,56 s 3,20 s
4 544s | 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 3,88 s
6 7,08 s | 51 km/h 77,9 m 576s 4,52 s
Tab. 10: Ulice Breclavska ve mésté Lednice — jednotlivé podnéty sledované ridici pred
POR na figuranta a pred projetim kolem figuranta
. Podnét sledovany ridicem pred POR | Posledni podnét sledovany ridicem pred
Jizda . . .
na figuranta projetim kolem figuranta
1 Pravy jizdni prufl — vodorovné znaceni Protijedouci vozidlo
prechodu
> Pravy jizdni prufl — vodorovné znaceni Protijedouci vozidlo
prechodu
3 Stred vozovky — vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
prechodu prechodu
4 Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni Stfed vozovky — vodorovné znaceni
prechodu prechodu
5 Dopravni znacka ptrechodu pro chodce Pravy jizdni prufl — vodorovne znaceni
prechodu
6 Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni Stfed vozovky — vodorovné znaceni
prechodu prechodu

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

Jizda S1 V1 Vo Sb 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 70 m 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 zaklade vypocitaného koeficientu nebezpecnosti uvedeného v tab. 11 1ze hodnotit

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

Ridi¢i ve vdech sedmy jizdach zpozorovali figuranta v dostate¢né vzdalenosti a jeli

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

jizdy .
Jf mmmm——————————— - @ ; - === K=293
e H 8% (0,56 H ’
(cca 51 km/h, 77,9 m pied prechodem) 5 B 69% (4,88 5) { s) L 1661216 5)
J5 mmeme————————— : & 3 ————p K=2,64
v 48 % (3,00 5%(0,32s) 14% (0,88s) : 10% (0,645s)
(cca 45 km/h, 51,6 m pfed prechodem) P = ( s) = L :
JO O E. : ___-> K=3,12
: : 12 % (0,64 s) 11 % (0,60
(cca 52 km/h, cca 69,6 m pied prechodem) 22 XASTD 5} L 2 { s}
. P .
J3 O v ____) K=4,29
A . 49% (3,00s) 9% (0,565) 0 23% (1,40 s)
(cca 43 km/h, 66,4 m pred prechodem) . 14% (0,88s)
Bl 5
P e m——————————————— - .t - - K=3,40
= 35%(1,845) 29%(1,525) 6%(0,365) s
{cca 48 km/h, 63,1 m pred prechodem) 884 {328 20 % (1,04 5) L
3 P :
J1 O -.—.' : .-—--* K=4,16
{cca 45 km/h, 76,0 m pied prechodem) 31%(2,125) 15 % (1,00s) 5% (0,36 s}
P 10%(0,68s) L
-10,0s 90s 80s 70s £0s 50s 40s 30s 20s 10s 0os €as 10s

Obr. 33: Diagram casového pritbéhu jizd na prechodu pro chodce na ulici Brreclavskd ve
mésté Lednice s vyznacenim okamzikii POR ridice na figuranta a dob, po které ridic sleduje
riizné podnéty v okoli prechodu pro chodce — nocni méreni

Tab. 12: Vysvétlivky pro diagram na obr. 33

Casovy okamzik, kdy figurant
do P),

tj. do pravého jizdniho pruhu, v némz

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

jede vozidlo.

Casovy prubéh zkusebnich jizd do okamziku

prujezdu vozidla kolem figuranta

doba, kdy fidi¢ sleduje figuranta

doba, kdy tidi¢ sleduje vodorovné znaceni

prechodu v pravém jizdnim pruhu

doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek prechodu po

prave strané

doba, kdy tidi¢ sleduje vodorovné znaceni

prechodu ve stfedu vozovky
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doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek prechodu po

levé strané

doba, kdy fidic¢ sleduje protijedouci vozidlo

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

@ POR fidice na figuranta

Po pravé strané grafu jsou uvedeny hodnoty vypocitaného koeficientu nebezpecnosti pro

jednotlivé jizdy.

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

ridic¢ sleduje po POR
-

ridi¢ sleduje pred POR

Obr. 34: Optické reakce Fidice na riuzné podnéty pred a po POR Fidice na figuranta, vcetné
POR ridice na figuranta

Na zakladé namérenych vysledk byly vypocitany prumémé hodnoty Casu sledovani
jednotlivych podnétt (uvadéného téz v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnétu
fidicem vozidla vici celkové dobé od POR fidie na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta), vzdalenosti od pocatku sledovani jednotlivych podnéta az do projeti vozidla kolem

figuranta a pramérné 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 piechodu ve stfedu vozovky (€. 1) sledoval jeden fidi¢ ze Sesti,
vodorovné znaCeni piechodu v pravém jizdnim pruhu (€. 2) sledovali Ctyfi fidici 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 fidi¢ sleduje po POR na figuranta (vyznacené svétle modrymi kruhy —
¢. 5 az 10).

e Zacatek prechodu po pravé strané (€. 5) sledovali Ctyfi fidici z Sesti (praimémé hodnoty:
13,28 % [2,71 s] z celkové doby od POR na figuranta, 38 km/h, 29,2 m), vodorovné
znaCeni pfechodu v pravém jizdnim pruhu (€. 6) byla sledovana péti tidi¢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 piechodu ve stfedu vozovky (€. 7) byla sledovana péti fidici z
Sesti (prumérné 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 fidici ze Sesti ( pramérné hodnoty:
10,89 % [2,32 s] z celkové doby od POR na figuranta, 36 km/h, 26,3 m), zacatek
ptechodu po levé strané (€. 9) sledoval jeden tidi¢ 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 (prumérné 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 zaGatek 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 pii rychlosti 45 km/h a 79,5 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce probéhla v Case 6,80 s pted projetim kolem figuranta, pti rychlosti 45 km/h a
76,0 m do projeti kolem figuranta. Nasledn¢ fidi¢ zménil sviyj pohled na zacatek prechodu po
pravé strané v Case 4,68 s pied projetim kolem figuranta, pfi 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 4/ km/h a 44,6 m do projeti kolem figuranta. Dale fidi¢
zmenil pohled na vodorovné znaceni prechodu v pravém jizdnim pruhu v Case 2,60 s pred

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

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

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

svétlomety. Na obr. 35 je popisované oslnéni vidét.

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

J2 — halogenové zarovky:

Pro zaGatek 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
pred projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 48 km/h a 82,8 m do projeti kolem figuranta.
Prvni opticka reakce probéhla v Case 5,32 s pied projetim kolem figuranta, pii rychlosti 48
km/h a 63,1 m do projeti kolem figuranta. Nasledné fidi¢ zménil svij pohled na vodorovné
znaceni prechodu v pravém jizdnim pruhu v Case 3,48 s pred projetim kolem figuranta, pii
rychlosti 45 km/h a 40,0 m do projeti kolem figuranta. Poté fidi¢ zménil sviij pohled opét na
figuranta v Case 1,96 s pfed projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 45 km/h a 33,0 m do
projeti kolem figuranta. Déle fidi¢ zménil pohled na vodorovné znaceni prechodu ve stiedu

vozovky v Case 1,60 s pred projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 42 km/h a 28,8 m do projeti
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kolem figuranta. Nasledné zménil fidi¢ sviij thel pohledu na vodorovné znaceni prechodu ve
sttedu vozovky v Case 0,56 s pred projetim kolem figuranta, pti rychlosti 39 km/h a 9,1 m do

projeti kolem figuranta.

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

svétlomety. Na obr. 36 je popisované oslnéni vidét.

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

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

Tato kapitola se bude zaobirat samotnymi vysledky méfeni na ulici Tt. 1. Maje ve
mesté Breclav, a to konkrétné vysledky pfi POR fidi¢e na figuranta (¢as v okamziku POR na
figuranta, rychlost pti 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 pifed POR fidi¢e na figuranta, posledni podnét ptfed projetim kolem
figuranta a divody nepfejiti prechodu figurantem. V tab. 15 byl vypocitan koeficient
nebezpecnosti pro zhodnoceni nebezpecnosti jednotlivych jizd. Na obr. 37 je vyobrazen
diagram Casového pribéhu jizd na pfechodu pro chodce na ulici Tt. 1. Maje ve meésté Breclav
s grafickym vyznacenim okamzikd POR fidice na figuranta a dob po které fidi¢ sleduje rtizné
podnéty v okoli pfechodu pro chodce. Nasledné jsou uvedeny na obr. 38 jizdy kde jsou
vyznacené optické reakce tidiCe na rizné podnéty pied a po POR fidiCe na figuranta, vCetné
POR ftidice na figuranta. Jako posledni jsou uvedeny jednotlivé zajimavé jizdy, které jsou

podrobnéji popsané.

73



Tab. 13: POR na figuranta — namérené hodnoty

Celkova doba,
Vzdalenost v kdy Fidic
okamziku sledoval
Doba od POR Rychlost v ve ex Doba figuranta pri
ve o . .. PORidi¢ena | . .= | S
, ridiCe na figuranta | okamziku . prechazeni | prechazeni pres
Jizda . . . ve gex figuranta do .
do projeti vozidla | POR ridicCe c . figuranta vozovku od
. . projeti vozidla . .
kolem figuranta |na figuranta Kkolem ve vozovce | levého okraje
. vozovky
figuranta .
k pravému
okraji vozovky
1 6,88 s 47 km/h 73,7 m 5,80 s 3,70 s
2 5,88 s 41 km/h 554 m 5,64 s 0,76 s
3 5,68 s 35 km/h 47,6 m 5,66 s 2,88 s
4 6,48 s 57 km/h 81,9 m 6,03 s 4,56 s
5 5,80 s 41 km/h 51,5m 6,32 s 4,36 s
6 7,16's 53 km/h 74,1 m 5525 3,12 s
7 8,40 s 45 km/h 82,3 m 6,72 s 3,62 s
Tab. 14: Ulice T7. 1. Mdje ve mésté Breclav — jednotlivé podnéty sledované ridici pred
POR a pred projetim kolem figuranta
, Podnét sledovany ridicem pred POR Posledni podnét pred
Jizda . . .
na figuranta projetim kolem figuranta
1 Zagatek prechodu — pravé strana Stred Vozovkyv— vodorovné znaceni
prechodu
2 Dopravni znacka ptrechodu pro chodce Pravy jizdni prufl — vodorovné znateni
prechodu
3 Automobil pred méfenym vozidlem Pravy jizdni prufl — vodorovné znateni
prechodu
4 Pravy jizdni prufl — vodorovné znacen Zacatek prechodu — prava strana
prechodu
5 Stred vozovky — vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
prechodu prechodu
6 Zacatek prechodu — leva strana Pravy jizdni prufl — vodorovné znateni
prechodu
7 Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
prechodu prechodu
Tab. 15: Vypocet koeficientu nebezpecnosti ve mésté Breclav ulice T7. 1. Maje
Jizda S1 Vi A Sb K
1 74 m 47 km/h 26 km/h 23 m 3,17
2 55m 41 km/h 26 km/h 18m 3,07
3 48 m 35 km/h 27 km/h 13m 3,66
4 82 m 57 km/h 31 km/h 3lm 2,64
5 52m 41 km/h 27 km/h 18m 2,91
6 74 m 53 km/h 27 km/h 29m 2,59
7 82 m 45 km/h 28 km/h 21'm 3,97
Prumérné hodnoty 67 m 46 km/h 27 km/h 22m 3,14
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Na zaklade vypocitaného koeficientu nebezpecnosti uvedeného v tab. 15 1ze hodnotit

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

Ridi¢i ve vdech sedmy jizdach zpozorovali figuranta v dostate¢né vzdalenosti a jeli

pfiméfenou rychlosti, tak ze ohrozeni figuranta bylo minimalni a jizdy zcela bezpecné bez

intenzivniho brzdeéni.

J] mmm———— T8 + —————— > k=397
(cca 45 km/h, 82,3 m pred prechodem) : 35%(2,925) 13% (1,10 5) 28% (2,38 5} 18 % (1,50 s)L:
P . .
[ R —— + ——ttee—e- > K=2,59
(cca 53 km/h, 74,1 m pred prechodem) 31%(2,20) ; 8% (0,56) 33% (2,36 5) 10% (0,72 5);
. P e
D e T e v e T s -E & .: ----- > K=291
(cca 41 km/h, 51,5 m pied prechodem) : 51% (2,96 5) 24% (1,40s) 19% (1,125):
(o) A
A e m——————— & E pEmm——— > K=2,64
{cca 57 km/h, cca 81,9 m pied prechodem) : 76 % (4,92 5) 17 % (1,125) i
P . i
B ccacsccccsa= 5‘ e s i i P K=3,66
{cca 35 km/n, 47,6 m pred prechodem) LI IA 2VE(LEES) Sk d
12 paccccccccccccccccccccaca o - > K=3,07
17 % (1,00 H
(cca 41 km/h, 55,4 m pfed prechodem) X ( s) 1% (2445) 26%(1,485) :
s P H L
Nl peccccccccccce- @- I e mm—— P> K=3,17
- 35 % (2,40 s) 33%(2,34s) 5%(0,365) 5%(0,32s)
(cca 47 km/h, 73,7 m ped prechodem) L
-10,0s 90s 80s 70s 40s 30s 20s -10s 0s &as 10s

Obr. 37: Diagram casového pritbéhu jizd na prechodu pro chodce na ulici T7. 1. Mdje ve
mésté Breclav s vyznacenim okamZzZiku POR Fidice na figuranta a dob, po které ridic sleduje
riizné podnéty v okoli prechodu pro chodce — nocni méreni

Tab. 16: Vysvétlivky 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 prubéh zkusebnich jizd do okamziku

prujezdu vozidla kolem figuranta

doba, kdy ridi¢ opetovné sleduje figuranta

doba, kdy fidic¢ sleduje protijedouci vozidlo

doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek prechodu po
prave strané
doba, kdy fidi¢ sleduje zacatek prechodu po

levé strané
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doba, kdy tidi¢ sleduje vodorovné znaceni

prechodu v pravém jizdnim pruhu

doba, kdy fidi¢ sleduje dopravni znacku

ptechod pro chodce (pifed POR na figuranta)

doba, kdy tidi¢ sleduje vodorovné znaceni

prechodu ve stfedu vozovky

doba kdy fidi¢ sleduje automobil jedouci pred

méfenym vozidlem

POR fidice na figuranta

Po pravé strané 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 PO

Obr. 38: Optické reakce Fidice na rizné podnéty pred a po POR na figuranta, vcetné POR na
figuranta

Na zakladé naméfenych vysledkd byly

vypocitany pramérné hodnoty Casu sledovani

jednotlivych podnétt (uvadéného téz v % jako pomér doby sledovani jednotlivych podnétu

fidiCem vozidla vici celkové dobé od POR fidice na figuranta do projeti vozidla kolem

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

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

1) podnéty, které fidi¢ sleduje pfed POR na figuranta (vyznacené zlutymi Sipkami — ¢. 1
az 6),

e Zacatek prechodu po levé strané (€. 1) sledoval jeden fidi¢ ze sedmi, vodorovné znaceni
pfechodu ve stiedu vozovky (€. 2) sledoval jeden fidi¢ ze sedmi, automobil pied
meétenym vozidlem (€. 3) sledoval jeden fidi€ ze sedmi, vodorovné znaceni piechodu
v pravém jizdnim pruhu (é. 4) sledovali dva fidi¢i ze sedmi, zacatek piechodu po pravé
strané (€. 5) sledoval jeden fidi¢ ze sedmi, dopravni znacku prechodu pro chodce (€. 6)

sledoval jeden fidi¢ ze sedmi.

2) POR na figuranta vyznacené cervenym kruhem pod cislem 7

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

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

e Zacatek prechodu po pravé strané (¢. 8) sledovalo sedm fidict ze sedmi (primeérné
hodnoty: 10,07 % [2,71 s] z celkové doby od POR na figuranta, 33 km/h, 23,0 m),
vodorovné znaCeni pifechodu v pravém jizdnim pruhu (€. 9) byla sledovana Sesti fidici ze
sedmi (prumérmé hodnoty: 19,21 % [1,34 s] z celkové doby od POR na figuranta, 29
km/h, 10,7 m), vodorovné znaCeni prechodu ve stfedu vozovky (€. 10) byla sledovana
dvéma fidici ze sedmi (pramérné hodnoty: 711,04 % [2,69 s] z celkové doby od POR na
figuranta, 31 km/h, 21,0 m), ope€tovné sledovani figuranta (€. 11) bylo péti fidi¢i ze sedmi
(prameérné hodnoty: 30,61 % [3,84 s] z celkové doby od POR na figuranta, 37 km/h, 31,9
m), zaCatek prechodu po levé strané (¢. 12) sledovali dva fidi¢i ze sedmi (prumérné
hodnoty: 20,87 % [2,59 s] z celkové doby od POR na figuranta 32 km/h, 14,0 m),
protijedouci vozidlo (€. 13) sledovali tfi 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 zagatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢Gv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval dopravni znacku ptrechodu pro chodce v Case 6,2 s pred projetim

kolem figuranta, pfi 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 pred projetim kolem figuranta, pti rychlosti 47 km/h a 55,4 m od
prechodu. Nasledné fidi¢ zmeénil svij pohled na zacatek prechodu po pravé stran€ v Case 4,88
s pred projetim kolem figuranta, pii rychlosti 42 km/h a 43,9 m do projeti kolem figuranta.
Poté fidi¢ zmeénil sviij pohled opét na zacatek prechodu po levé strané v Case 3,92 s pred
projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 32 km/h a 19,2 m do projeti kolem figuranta. Dale fidi¢
zmenil pohled na vodorovné znaleni prechodu 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 jizdeé do Slo k velmi intenzivnimu osvétleni od protijedouciho vozidla, které
vyjizdé&lo z ulice J. Fudika pfed méfenym prechodem, jak lze vidét na obr. 39. Ridi¢ pii této
jizdé reagoval na dopravni znacku prechodu pro chodce a to 0,32 s pfed POR na figuranta,

ktera ho upozornila na blizici se prechod pro chodce.

Obr. 39: OsInéni vyjizdéjicim vozidlem z ulice J. Fucika, kterad se nachazi 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 zaGatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi& pted
POR na figuranta sledoval automobil pfed méfenym vozidlem v Case 8,48 s pred 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 pred projetim kolem figuranta, pti rychlosti 35 km/h a 47,6 m od
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pfechodu. Nasledné fidi¢ zménil sviij pohled na vodorovné znaCeni prechodu ve stfedu
vozovky v Case 4,44 s pred projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 35 km/h a 35,4 m do projeti
kolem figuranta. Poté fidi¢ zménil sviij pohled opét na figuranta v Case 3,92 s pied projetim
kolem figuranta, pfii rychlosti 33 km/h a 30,6 m do projeti kolem figuranta. Déle fidi¢ zménil
pohled na zacatek prechodu po pravé strané v Case 2,28 s pied projetim kolem figuranta, pfi
rychlosti 30 km/h a 16,5 m do projeti kolem figuranta. Nasledné zménil fidi¢ sviij pohled na
vodorovné znaCeni pfechodu v pravém jizdnim pruhu v Case 7,68 s pred projetim kolem

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

Pfi tomto méfeni fidi¢ sledoval vozidlo pred sebou, a proto zpozoroval figuranta na

prechodu o 0,12 s pozdéji. Podrobnéji Ize vidét na obr. 40.

Obr. 40: Automobil pred mérenym 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 zaGatek vyhodnoceni byl zvolen fidi¢tv prvni pohled na figuranta. Ridi¢ pied
POR na figuranta sledoval vodorovné znaceni ptechodu ve stfedu vozovky v Case 6,32 s pred
projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 46 km/h a 57,9 m do projeti kolem figuranta. Prvni
opticka reakce probéhla v Case 5,80 s pted projetim kolem figuranta, pfti rychlosti 47 km/h a
51,5 m do projeti kolem figuranta. Nasledné fidi¢ zménil svij pohled na zacatek prechodu po
pravé strané v Case 2,84 s pred projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 30 km/h a 21,1 m do
projeti kolem figuranta. Poté fidic zménil sviij pohled opét na figuranta v Case 2,52 s pred

projetim kolem figuranta, pfi rychlosti 30 km/h a 18,5 m do projeti kolem figuranta. Dale fidi¢
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zmenil pohled na vodorovné znaleni prechodu v pravém jizdnim pruhu v Case 1,12 s pred

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

Prvni opticka reakce fidiCe na figuranta byla o 0,52 s pozdéji po vstupu chodce do
vozovky. Pravdépodobné to bylo zpisobeno oslnénim svétlomety od protijedouciho vozidla,

jak lze vidét na obr. 41.

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

43 POROVNANI VYSLEDKU MERENI VE DNE A V NOCI

V této kapitole se nejdiive porovnaval primér dob od POR fidi¢u do projeti vozidla
kolem figuranta, rychlosti v okamziku POR fidi¢l na figuranta a vzdalenosti v okamziku POR
fidich na figuranta do projeti vozidla kolem figuranta, a to mezi standardnimi a
nestandardnimi jizdami pfi dennim meéfeni (viz tab. 17). Dale se porovnavaly vypocitané
prumérné koeficienty nebezpecnosti (viz tab. 18). Nasledné v tab. 19 byly vyhodnocovany
prumérné doby neshodnych podnétt pro den a noc, které fidici sledovali po POR na figuranta.
Dale v tab. 20 byla vénovana pozornost pruimérné dobé prvotniho sledovani figuranta a
shodnych podnéti pred a po POR fidice na figuranta. V tab. 21 se nachazi vysledky poctu
fidic¢h, kteti sledovali podnéty pred POR na figuranta. Jako posledni je v této kapitole
uvedeno porovnani fidi¢i dennich a no¢nich jizd, kolik z nich sledovalo jednotlivé rozdilné
posledni podnéty pred projetim kolem figuranta (viz tab. 22).

Tab. 17: Porovnani prumérnych dob od POR Fidicii do projeti vozidla kolem figuranta,
rychlosti v okamziku POR 7idicu na figuranta a vzdadlenosti v okamziku POR Fidicii na
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figuranta do projeti vozidla kolem figuranta mezi standardnimi a nestandardnimi jizdami pri
dennim méreni

Prumérna doba od Prumérna o« . .
ve rexo Prumérna vzdalenost v
POR ridi¢u na rychlost v . we yexo
p . v okamziku POR ridi¢u na
Denni méreni figuranta do okamziku POR . . . .
C o ve texo figuranta do projeti vozidla
projeti vozidla ridicu na .
. kolem figuranta
kolem figuranta figuranta
Standardni 7,64 s 40 km/h 26 m
Jizdy
tandardni
Nestandard 1,39 s 47 km/h 2m
Jizdy

V tab. 17 Ize vidét, ze rozdily mezi standardnimi a nestandardnimi jizdami jsou velké.
Priméma doba ze vsech deviti jizd od POR fidi¢i na figuranta do projeti vozidla kolem
figuranta je pfi standardnich jizdach asi tak 5,5x vys$si nez u nestandardnich jizd. Z vysledku
vyplyva, Ze pfi nestandardnich jizdach byla primérna rychlost vyssi v okamziku POR fidica
na figuranta, kterd méla zcela ur€ité také vliv na to, ze fidi¢i pii téchto jizdach neumoznili
bezpecné prejiti vozovky figurantovi. Velmi nizka byla i primérna vzdalenost v okamziku
POR fidica na figuranta do projeti vozidla kolem figuranta, z vysledka vyplyva, Ze tato
hodnota u nestandardnich jizd byla asi tak 2x nizsi nez u jizd standardnich.

Tab. 18: Porovndni vypocitanych prumérnych koeficientit nebezpecnosti

ulice Technicka ulice Breclavska ulice TF. 1 Maje
Jizdy mésto Brno mésto Lednice mésto Breclav
(den) (noc) (noc)
Prumérna hodnota
standardnich jizd 1,25 342 3,14
Prumérna hodnota
nestandardnich jizd 044 X X

Z vysledki méfeni v noci a ve dne v tab. 18 vyplyva, ze fidici, ktefi se ucastnili
méfeni pres noc, byli opatrnéjsi nez fidici, ktefi se ucCastnili méfeni pies den. Primérné
koeficienty nebezpecnosti z noc¢nich jizd spadaji do kategorie I, tudiz je nazyvame jizdy zcela
bezpecné, kdy figurant mohl bez problému prejit vozovku. Oproti tomu primeérné koeficienty
nebezpecnosti z dennich jizd jsou zafazeny do kategorie II jizdy se zvySenym nebezpecim
a kategorie III jizdy kritické, kdy figurant vyhodnotil situaci jako nebezpecnou a vozovku

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

na figuranta
Podnéty, které ridici sledovali po POR den (standardni jizdy) noc prumérna
na figuranta prumérna doba doba
zacatek prechodu — leva strana X 0,85
pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni
» X 1,13
prechodu
pravy jizdni pruh 1,13 X
stied vozovky - vodorovné znaceni « 0.77
prechodu
vnitini zpétné zrcatko 0,84 X
protijedouci vozidlo X 0,87

V tab. 19 Ize vidét rozdilné podnéty, které fidi¢i sledovali po POR na figuranta. Opét
se potvrzuje, ze fidi¢i pres noc se chovali opatrnéji a sledovali vice podnétd po POR na
figuranta nez fidiCi pres den. Podnéty po POR na figuranta praimérné sledovali v rozmezi od
0,77 sdo 1,13 s. Z tab. 19 také vyplyva, Ze fidi¢i v noci vibec nesledovali vnitini zpétné
zrcatko, pravdépodobné proto, ze pokud za nimi jelo vozidlo tak ho periferné vnimali diky
sviticim svétlometim od jedouciho vozidla za nimi.

Tab. 20: Priimérnd doba prvotniho sledovani figuranta a shodnych podnétii pred a po POR
Fidice na figuranta

Den (standardni jizdy) — Noc — pramérna
prumérna doba doba
Primérna dobe} prvotniho sledovani 4825 2.85s
figuranta
Shodné podnéty sledovani Fidicu pired POR na figuranta
Pravy jizdni pruh — vodorovné 116 0.83 s

znaceni prechodu

Shodny podnét sledovani ridicu po POR na figuranta

Opétovna reakce na figuranta 0,97 s 1,35 s

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

V tab. 20 je vidét primérna doba prvotniho sledovani figuranta a shodnych podnéti
pfed a po POR fidi¢e na figuranta. Primérna doba prvotniho sledovani figuranta fidica
méfenych pii dennich jizdach byla asi o 2 s vétsi nez u tidich méfenych pii nocnich jizdach.
Ridi&i pres noc nevénovali tak velkou dobu prvotniho sledovéni figuranta pravdépodobng diky
tomu, Ze sledovali vice podnéta, nez fidiCi pres den. Z tab. 20 Ize vidét, ze fidici pro denni i
noCni meéfeni sledovali vodorovné znaceni prechodu v pravém jizdnim pruhu, ktera je
upozornila ve vét§ing piipadd na bliZici se prechod pro chodce. Ridi¢i diky tomuto podnétu
(vodorovné znaceni piechodu v pravém jizdnim pruhu) pfed POR na figuranta byli schopni
vCas reagovat na figuranta. Shodné podnéty sledované fidici pii no¢nim a dennim meéteni byli

opetovné 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 Fidicem pred POR na figuranta| den (standardni jizdy) noc

Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni prechodu 729 6z13
Sloup vetejného osvétleni po pravé strané 229 X

Dopravni znacka prechodu pro chodce X 2z 13
Automobil pred méfenym vozidlem X 1213
Stied vozovky — vodorovné znaceni prechodu X 2z 13
zacCatek prechodu — leva strana X 17213
zacatek prechodu — prava strana X 1213

V tab. 21 lze vidét v kolika jizdach fidi¢i sledovali rizné podnéty pfed POR na
figuranta. Shodny podnét pfed POR na figuranta pro denni i nocni méfeni bylo vodorovné
znaceni prechodu v pravém jizdnim pruhu. Pfi dennim méfeni tento podnét sledovali fidici v
sedmi jizdach z deviti a pfi no¢nim méfeni sledovali fidi¢i tento podnét v Sesti jizdach
z tfinacti. tfinacti. Tyto vysledky jsou pravdépodobné ovlivnény faktem, ze ptrechod pro
chodce pro méfeni pres den nebyl opatien svislou dopravni znackou prechod pro chodce ani
nijak zvla§t zvyraznén. Ridi&i proto hlavné sledovali vodorovné znaceni prechodu v pravém
jizdnim pruhu, které je upozornilo na blizici se pfechod pro chodce.

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

Posledni podnétk sledovz.lny ridi¢i pred projetim den (standardni jizdy) noc
olem figuranta
Pravy jizdni pruh 629 X
Pravy jizdni pruh — vodorovné znaceni prechodu X 7213
Zacatek prechodu — prava strana 229 1z13
Vnitini zpétné zrcatko 129 X
Protijedouci vozidlo X 22713
Stied vozovky — vodorovné znaceni prechodu X 3z 13

V tab. 22 lze vidét, ze tidi¢i jako posledni podnét pied projetim kolem figuranta
sledovali jak v noci, tak ve dne zacatek prechodu po pravé strané, pravdépodobné z divodu,
jestli k prechodu pro chodce nepiichdzi dalsi osoba, ktera by méla v umyslu pfechazet
vozovku. Nejvice sledovany posledni podnét pied projetim kolem figuranta pies den byl
pravy jizdni pruh, a ten sledovali fidi¢i az v Sesti jizdach z deviti. Pfes noc fidi¢i prevazné
sledovali vodorovné znadeni prechodu v pravém jizdnim pruhu. Ridié¢i pfi noénim méfeni si
radné kontrolovali prechod pro chodce, zda na pfechod pro chodce nevstoupila dalsi osoba,
ktera by prechazela vozovku. Ridiéi pii tomto podnétu byly v priméré vzdalenosti 10,7 m od

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

Z analyzy chovéani fidie z jednotlivych jizdnich zkouSek vyplynulo, Zze nebezpecné
situace vznikaly zejm. na pfechodu pro chodce na ulici Technickd v Brmé v dennich
podminkach, proto byla dale navrzena vhodna opatreni, které mohou vést ke snizeni moznosti

vzniku nebezpecnych situaci.

Na obr. 42 je vidét vyhled fidice piiblizné 30 m pred prechodem. Ridi¢i v tomto
ptipadé vznikaji oblasti zakrytého vyhledu: sloup verejného osvétleni a vétve od stromu, ktery
se nachazi po pravé stran€. Pro zlepSeni vyhledu fidi¢h prijizdé€jicich k prechodu by bylo
vhodné odstranéni vétvi stromu a piidat chybejici svislou dopravni znaku upozoriujici na
ptechod pro chodce, ptipadné by bylo vhodné umistit i zpomalovaci retardéry, jelikoz je

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

Teoreticka Cast diplomové prace zahrnuje problematiku chovani tidica pres prechod
pro chodce v noci i ve dne. Na zaklad¢ vysoké nehodovosti v mistech pfechodu pro chodce je
tteba zkoumat rizné vlivy na chovani fidice. Mezi vlivy, které ovliviiuji chovani fidicCe, patfi
hlavné nepozornost fidice, k jehoz nepozornosti pfispiva rozptylovani napiiklad konverzaci,
telefonovanim a mnoha dalSimi faktory. Rozdily v chovani fidice pfi jizdé v noci a ve dne
nastanou 1 diky svételnym podminkam. Pfi no¢nim fizeni se fidi¢i musi spoléhat prakticky
hlavné na svétlomety vozidla, pfipadné jiné asistujici systémy, které mohou na chodce
upozornit nebo 1 pfibrzdit ¢i zastavit vozidlo. Béhem dne diky odrazu svétla jsou fidici
schopni rozeznat jak tvary, tak i barvy raznych podnéti k optické reakci. Pro sledovani
optické reakce fidi€i a zmeény sméru pohledu je urCeno zafizeni Eyetracker. Velmi
vyznamnou roli v chovani fidice hraji i zkuSenosti, nezkuseny fidi¢ vétSinou zaméii pozornost
na jeden podnét, ktery povazuje za dualezity. Celkove lze tedy fici, ze chovani fidi¢a 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 fidi¢t na
jednotlivé sledované podnéty. Byly porovnavany doby sledovani jednotlivych podnéta,
vzdalenosti pfi pozorovani jednotlivych podnétli do projeti kolem figuranta a rychlosti pfi
sledovani danych podnét fidi¢i. Pozornost byla vénovana hlavné vysledkim meéfeni od
celkové doby POR na figuranta do mista projeti kolem figuranta a podnétim pied POR na
figuranta. Z provedené analyzy bylo zji§téno, ze fidici ve vSech deviti standardnich jizdach pti
dennim meéfeni reagovali na figuranta znacné pozdé€ji nez fidi€i pfi nocnich jizdach. Pfi
jizdach pres noc dochéazelo k oslnéni méfenych fidici. Béhem jizdy v noci byl fidi¢ oslnén
hlavné od svétlomett protijedoucich vozidel. Oslnéni svétlomety od protijedouciho vozidla
nastalo z divodu: nerovnosti na vozovce, vyjezdu vozidla z vedlejsi ulice pied sledovanym
prechodem i pii 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 dest€¢ v kombinaci se svétlomety protijedoucich vozidel dochazi
k vét§imu rozptylu svétla. Nastalo intenzivné§i oslnéni fidiCe. Pfi jizdé v noci se fidici
orientuji hlavné podle odrazovych, svitivych podnéti na vozovce anebo podél vozovky.
Velmi malo fidica se (dva fidiCi ze tfinacti) pfi nocnim méfeni zaméfilo na dopravni znacku
prechodu pro chodce. Ridi¢i, ktefi byli méfeni pres den, vénovali taktéZ pozornost zebie
prechodu v pravém jizdnim pruhu, a to dokonce sedm fidica z deviti pii standardnich jizdach.

Pred prechodem na ulici Technicka neni umisténa dopravni znacka, ktera by upozoriiovala na
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prechod pro chodce, a proto pravdépodobné zna¢na cCast fidi¢h sledovala pravé vodorovné
znaCeni prechodu pro chodce v pravém jizdnim pruhu, kterd je na blizici se pifechod
upozornila. Rozdil nastal i v piipadech sledovani vnitiniho zp&tného zrcatka. Ridi&i pii
dennim méfeni sledovali vnitini zpétné zrcatko, ale fidi€i pfi no€nim méfeni vnitini zpétné
zrcatka vibec nesledovali. Obecné se da fict, ze fidiCi pfi nocnim méfeni byli obezietnéjsi a
vénovali vét§i pozornost jak figurantovi pfi jizdé pres prechod pro chodce, tak i kontrole
celého prechodu pro chodce a jeho okoli. Tato prace bude pfinosem pro soudni znalectvi
zejména diky zjiSténi rozdilnosti chovani fidi¢u pfi jizdé pres prechod pro chodce, jejich
reakci na razné podnéty v okoli prechodu a prechazejici chodce v nocnich a v dennich

podminkach.
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