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.
Uvod

Reakéni Cas fidicu je kliCovym aspektem v oblastech dopravni psychologie, silni¢ni
bezpecnosti a soudniho znalectvi v oboru dopravy, ktery ovliviiye fidi¢av vykon a pifimo
souvisi s prevenci nehod. Reak¢ni Cas, odbornou literaturou definovan jako ,,rychlost, s jakou
f1di¢ dokaze rozpoznat klicovy podnét a reagovat na n€j*, ma zasadni vyznam pii urCovani
schopnosti fidice adekvatné reagovat na neoCekavané udalosti na silnici, ¢imz se snizyje riziko

kolizi (Sucha & Seitl, 2013, s. 45).

Ustiednim tématem teoretické &asti bakalatské prace je reakéni &as a jeho definice, dale
popis jednotlivych komponenti a vyCet ovlivitujicich proménnych. Podstatna ¢ast teoretického
prehledu se zamétuje na problematiku distrakci pii fizeni, ktera je st€Zejnim tématem praktické
casti této diplomové prace. Literarni reSerSe Cerpa poznatky z nejnovéjSich, zejména
zahraniCnich, védeckych publikaci uvefejnénych v posledni dekadé a soucasné je obohacena
o klicové studie z let drivejsSich. Teoreticka Cast je doplnéna o aktualni data a statistiky
o nehodovosti na pozemnich komunikacich v Ceské republice. Soucasti empirické Gasti je
podrobny popis metodologického ramce vyzkumu vcCetné pripravy a nasledné realizace
experimentu v podminkach realného silnicniho provozu. Hlavnim zamérem praktické Casti je
analyza a interpretace méfeni reakCnich Cast ucCastnika s cilem ovéfit stanovené hypotézy

tykajici se rozdili v reakénim Case bez piitomnosti a za pfitomnosti distrakce béhem fizeni.

Prestoze je reakeni Cas fidi€d vyznamnym faktorem v otazce bezpecnosti silni¢niho
provozu, v akademické literatufe je zjevnd absence studii provedenych v Ceské republice, coz
plati zejména o vyzkumech realizovanych v bézném silni¢nim provozu. Motivaci pro tuto praci
je potfeba zminénou mezeru adresovat a poskytnout cenné poznatky o faktorech ovliviujicich
reakéni Cas fidica v redlném provozu. Porozuméni, jak fidi¢i reaguji na ruzné podnéty
a nebezpeCi na silnici, muze piinést dulezita zjisténi o lidském chovani za volantem.
Tato bakalaiska prace si klade za cil svymi zavéry prispét k rozSifeni stavajiciho souboru
znalosti. Vysledky experimentu mohou slouzit jako zdroj informaci pro budouci vyzkumy
v oblasti dopravni psychologie a poskytnout uzitecné informace pro praktické aplikace v oblasti

soudniho znalectvi v dopravé.



TEORETICKA CAST



1 Reakdni Cas

Ridi¢i na silnicich &eli riznym dopravnim situacim a netekanym nastraham v podobé
nahlého zabrzdéni pfed nimi jedouciho vozidla, chodcu piechazejicich vozovku mimo
vyznacCena mista, nebo nepredvidaného vbéhnuti zvére do vozovky. VSechny tyto scénare
vyzaduji okamzitou reakci fidiCe, at’ uz jde o zabrzdéni vozidla nebo vyhnuti se prekazce.
Béhem fizeni se klicovymi aspekty stavaji pozornost, vizualni vnimani, reakcni Cas, pamét
a inteligence, pficemz vyznamnou roli hraje také monotonie (Sucha & Seitl, 2013). Tato

kapitola je vénovana definici a rozboru reakéniho ¢asu v dopravni psychologii.

1.1  Definice reakcéniho Casu

Reak¢ni Cas (reaction time) je v dopravni psychologii definovan jako ,,rychlost, s jakou
fidi¢ dokaze rozpoznat kliovy podnét a reagovat na n&j“ (Sucha & Seitl, 2013, s. 45). Jind
definice charakterizuje reakcni Cas jako ,,Casovy interval mezi okamzikem, kdy se objevi faktor,
ktery 1ze objektivné identifikovat jako zacCatek situace ohrozujici bezpecnost, tj. zacatek stavu
nouze, a momentem, kdy fidi¢ zahaji obranné manévry* (Tarkowski et al., 2022, s. 66).
Percepéné—reakéni model definuje reakéni Cas jako interval mezi zaznamenanim piekazky
a okamzikem, kdy fidi¢ zareaguje pomoci aktivace brzdového pedalu (Olson & Sivak, 1986).
V zahraniCni literatufe se tento parametr ¢asto oznaCuje jako percepéné—reakéni doba nebo
perception—reaction time. Jinymi slovy lze shrnout, ze reakcni Cas predstavuje Casovou
prodlevu, ktera uplyne od registrace a rozpoznani podnétu az po zapoceti svalové kontrakce
a iniciovani motorické reakce na tento podnét. Tato odpoveéd’ se se muze projevit ve formé

seSlapnuti brzdového pedédlu nebo provedenim thybného manévru vozidla.

Odbornd literatura dale rozliSuje pojem reakcni doba (response time), kterd je definovana
jako Gasovy interval mezi vznikem podnétu a odpovidajici reakci (Sucha & Seitl, 2013).
Je dulezité poznamenat, Zze zaCatkem tohoto intervalu neni moment, kdy fidi¢ zaznamena
podnét, ale samotny okamzik, kdy situace vznika. V literatufe uzivanym terminem je reakcni
doba brzdéni (break response time) neboli Casovy usek od identifikace nebezpeci az po moment
aplikace brzdy (Sucha & Seitl, 2013). Dal$im piibuznym pojmem je &as Gplného zastaveni (full
braking time), coz piedstavuje interval od rozpoznani potencialniho nebezpeci az po okamzik,
kdy dojde k dplnému zastaveni vozidla (Drozdziel et al., 2020). Tento ¢asovy usek je ovlivnén

nekolika faktory, v€etné reak¢niho Casu fidice, doby aktivace brzdového systému vozidla a doby
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brzdéni (Drozdziel et al., 2020). Posledni dvé uvedené veliCiny jsou zavislé zejména na

technickych parametrech vozidla a proménnych jako je rychlost jizdy, povrch vozovky nebo

jizdni podminky (Drozdziel et al., 2020).

1.2 Komponenty reakéniho ¢asu

Reakéni Cas 1ze detailnéji rozdélit na nékolik Casti, pficemz kazda z nich ma sviy podil

na kompozici celkového cCasového intervalu potiebného k reakci organismu na podnét.

Dle Greena (2000) lze reakcni ¢as roz¢lenit na nasledujici slozky:

1.

Cas mentalniho zpracovani (mental processing time) — je Gasovy interval, béhem
kterého dochdzi k registraci podnétu a volbé adekvatni odpovedi (napf. reakce na
chodce vstupyjiciho do vozovky a rozhodnuti seslapnout brzdovy pedal). Tato slozka
dale zahrnuje nasledujici ti1 aspekty:

a. Smyslovy vjem (sensation) — je doba potiebna k detekci objektu (napft. ve

vozovce se nachdzi blize nespecifikovany objekt). Lepsi podminky
viditelnosti, vCetné vyssiho jasu a kontrastu, a velikost objektu usnadfuji
detekci objektu a zkracuji tak reakéni Cas.

Percepce (perception) — je Casovy interval nutny k rozpozndni a interpretaci
podnétu, tj. identifikace obsahu podnétu (napf. objekt ve vozovce byl
identifikovan jako osoba). Doba percepce muze narustat v neocekavanych
situacich, jako je ndhly vyskyt chodce na silnici mimo misto urcené
k prechazeni.

Selekce (response selection and programming) — je faze zahrnujici dobu
k u¢inéni rozhodnuti z vybéru riznych moznych reakci (napt. volba mezi
prudkym brzdnym manévrem nebo vyhnutim se prekazce). S vyssim poctem

riznych scénait a moznosti narusta doba selekce.

2. Cas pohybu (movement time) —je doba, kterd je nezbytna pro provedeni zamysleného

pohybu motorickym apardtem jedince (napf. prechod od stisknuti plynového pedalu

k seslapnuti brzdového pedalu). Opét se uplatiuje pravidlo, ze ¢im je pohyb
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3. Cas odezvy zafizeni (device response time) — je doba, kterou vyzaduje zafizeni
k provedeni vyzadované akce (napf. poCatek brzdéni a doba potiebna k tplnému

zastaveni vozidla).

Pro lepsi srovnani odbornych pfistupt k déleni komponentu reakéniho ¢asu je uvedeno
i ¢lenéni Olsona (1989), ktery odlisuje jednotlivé slozky reakcniho Casu nasledovné — detekce,
identifikace, rozhodnuti a odpoveéd’. Percepcné—reakéni doba zacina byt mérena v okamziku
detekce, kdy se podnét objevi nebo vstoupi do zorného pole fidice. V této fazi si fidic uvédomuje
piitomnost objektu ve vozovce nebo v jeji bezprostiedni blizkosti a jeho pozornost se soustiedi

na tento podnét prostfednictvim ocniho kontaktu.

Néslednym krokem je identifikace prozatim neznimého objektu. Ridi¢ se snazi
rozpoznat, o jaky objekt se jedna, pfiCemz nemusi dojit ke kompletnimu dokoncCeni procesu
identifikace. Casto stali rozpoznat a zpracovat informaci o potiebé zastaveni vozidla, napfiklad
v pripadé, Ze se ve vozovce vyskytla prekazka. Jinymi slovy, nutnosti neni rozeznat, zda do
vozovky vstoupilo dité utikajici za miCem nebo nekontrolovatelné bézici pes, dulezita je
informace o nutnosti zahajeni brzdného manévru. V této fazi je dulezity i odhad vzdalenosti,

rychlosti a trajektorie, kterou se objekt muze pohybovat.

Tieti slozkou reak¢ni doby je rozhodnuti. Na zakladé dosavadnich informaci
o identifikovaném objektu a jeho chovani se fidi¢ rozhoduje, jakou adekvatni odpoveéd zvoli
— zda pribrzdi, prudce seslapne brzdovy pedal a dojde k dplnému zastaveni vozidla, nebo se
prekazce vyhne vybocenim do protisméru. Poslednim krokem je samotna odpoveéd’ na podnét.
V této fazi je z mozku vyslan neuralni signal ke skupiné svala za ucelem iniciace pozadovaného

ukonu. Méfeni percepéné—reakcni doby kon¢i v moment odpovédi.

1.3 Jednoduchy a sloZzeny reak¢ni ¢as

Reak¢ni Cas Ize rozdélit do dvou hlavnich kategorii — jednoduchy a slozeny reakéni Cas.
Jednoduchy reakcni Cas je Casovy interval mezi senzorickym vnimanim podnétu a naslednou
reakci. Tento typ reakce nastava v ptipadé, kdy je clovéku predlozen pouze jeden, jednoduchy
podnét a jeho tkolem je na né€j co nejrychleji zareagovat. Napiiklad reakce na vizualni podnéty
trva prumérné 0,18 sekundy, na auditivni podnéty 0,14 sekundy a na taktilni (hmatové) podnéty
0,14 sekundy (Sucha & Seitl, 2013). Jednoduchy reakéni &as FidiGa na konkrétni podnét, jako je
prosté seslapnuti brzdového pedalu, je méten do 1 sekundy (Bradac, 1997).
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Na druhou stranu slozeny reakcni Cas, také nazyvany vybérovy reakcni Cas, predstavuje
Casovy interval, ktery uplyne od vzniku slozitéjsiho podnétu nebo sady podnéta, pozadwicich
ruzné reakce, po provedeni odpovidajici akce. U tohoto typu reakce je ¢loveék konfrontovan
s vice podnéty a musi se rozhodnout, jak na né zareaguje. Slozeny reakcni Cas tak obvykle trva
déle nez jednoduchy reakcni cas, jelikoz vyzaduje komplexnési kognitivni zpracovani
informaci a vybér adekvatni odpovédi. U komplexnéjSich podnéti muze slozeny reakéni Cas
dosahovat az 2 sekundy (Sucha & Seitl, 2013). Jiny zdroj uvadi, ze praimérna délka slozeného
reak¢niho ¢asu se pohybuje v rozmezi od 0,42 do 0,63 sekund, avSak tato hodnota muze byt
ovlivnéna povahou podnétu a dalSimi faktory (Medic-Pericevic et al., 2020). Dilezité je rovnéz
poznamenat, ze pii rozptylené pozornosti dochazi k vyznamnému prodlouzeni reakéniho Casu.
Napiiklad u fidi¢u, ktefi byli delsi obdobi spankove deprivovani, dosahuje reakéni ¢as praimérné

2,86 sekundy (Lowrie & Brownlow, 2020).

V ramci tohoto vyzkumu se zkouma fenomén slozeného reak¢éniho Casu, nebot’ fizeni
motorového vozidla predstavuje Cinnost vysoce komplexni, zahrnujici nejen fyzické aspekty
ovladini vozidla, jako je manipulace s volantem, regulace rychlosti vozidla a fazeni
rychlostnich stupnu, ale také aktivni pozorovani okolniho prostiedi a soustiedéni se na aktualni
dopravni situaci. Nésledujici kapitoly teoretické Casti se vénuji detailnimu rozboru faktora, které
mohou ovlivnit délku reak¢niho Casu, vCetné distraktoru, které vyznamné narusuji pozornost

fidice.
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2 Proménné ovliviiujici reakéni ¢as

Reakéni cas fidicu je kliCovym ukazatelem pi1 posuzovani jejich schopnosti reagovat
v€as na neCekané dopravni situace na silnici. Nicméné, tento ¢asovy interval se muze vyrazné
lisit a je ovliviiovan Sirokou Skalou faktord. Mezi tyto faktory patii jak interni, tak externi

proménné, které mohou byt fyziologické, psychologické nebo zavislé na okolnich podminkach.

Interni faktory piedstavuji individualni charakteristiky fidic¢u, mezi které patii proménné
jako veék, pohlavi, uroven jizdnich zkuSenosti vCetné Cetnosti jizd, fyziologicky stav (vCetné
pfitomnosti nemoci nebo kognitivnich poruch) a dusevni stav (jako je tinava a stres). Na druhou
stranu externi faktory zahrnuji podminky na silnici a okolni prostiedi, jako je aktualni pocasi,

denni doba, uroven viditelnosti a aktualni dopravni situace.

vvvvvv

distrakce. Aktivity jako manipulace s mobilnim telefonem, konverzace s pasazérem nebo jiné
cinnosti, které odvadéji pozornost od jizdy, mohou vyznamné prodlouzit reakéni Cas a snizit
schopnost fidi¢e rychle reagovat na nebezpecné situace. Problematika distrakci bude podrobnéji

predstavena v samostatné kapitole.

2.1 Vék

Vék ma vyznamny vliv na fidicskou vykonnost, zeyména v souvislosti s méfenim
reakcniho Casu. Nicméné vék samotny nelze pokladat za piimou pfic¢inu vyssi nehodovosti.
Jedna se spise o ubytek kognitivnich funkci, které jsou nezbytné pro bezpecné fizeni a které se
s vékem snizuji. Rada studii potvrzuje, Ze se zvySujicim se vékem dochazi k postupnému ubytku
kognitivnich a motorickych funkci, coz ma za nasledek snizenou schopnost rychle reagovat na
promeénlivé podminky béhem fizeni a nasledné tak vede k prodlouzeni reakcniho Casu

(Biernacki & Tarnowski, 2011; Medic-Pericevic et al., 2020; Ratcliff & Vanunu, 2022).

Proces starnuti muze vyrazné€ ovlivnit dovednosti souvisejici s fizenim motorového
vozidla. Studie se zamétuji na zkoumani ruznych typt kompetenci spojenych s fizenim, véetné
senzorickych (zrakova ostrost, citlivost na kontrast a schopnost odolavat oslnéni), percepcnich
(rychlost vnimani, detekce pohybu), kognitivnich (zpracovani informaci, pamét kratkodoba
a dlouhodoba, schopnost rozhodovani), psychomotorickych (jednoducha reakcni doba,

koordinace kognitivnich a motorickych funkci) a pozornostnich (rozsah pozornosti a selektivni
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pozornost) (McKnight & McKnight, 1999). Bézna populace starSich fidich, bez vyskytu
zavaznéjSich poruch jako jsou napiiklad demence, mrtvice nebo poruchy védomi, se potyka
s poklesem senzorickych funkci a zhorSenim zrakové ostrosti, stejné tak jako s obtizemi
s rychlosti zpracovani informaci a vizualné-prostorovou orientaci (Perryman & Fitten, 1996;
Stefanidis et al., 2023). Stars$i fidi¢i mohou mit potize s pfizpusobenim rychlosti jizdy aktudlnim
dopravnim podminkdm, zachovdnim konzistentni rychlosti a udrzovanim vozidla v jizdnim
pruhu (McKnight & McKnight, 1999). Navic mohou celit problémum se sledovanim rychle
se meénici dopravni situace a vyhodnocovianim aktudlniho stavu, které jsou spojeny

s pomalejsim fungovanim nervového systému.

Na rozdil od starSich fidich, mladsi populace Celi vys$$imu riziku chybovosti na silnici
v dusledku nedostate¢né pozornosti béhem jizdy, pfilisného sledovani okoli mimo vozovku,
nedostateCného rozpoznani nebezpeci a nevhodné volby nouzového manévru, coz casto souvisi
s nedostatkem fidi¢skych zkuSenosti (Yang et al., 2019). Co se reakéniho Casu obecné tyce,
fyziologické maximum rychlosti reakéniho €asu byva dosazeno ve véku mezi 18 a 21 lety, tedy
v pozdni adolescenci, a to bez ohledu na pohlavi (Hodgkins, 1963). Naopak, maximaln{
rychlosti pohybu pii reakci dosahuji jedinci uz ve véku 15 az 17 let (Hodgkins, 1963). I kdyz
veék hraje v méfeni reakéniho Casu vyznamnou roli, neni to jediny faktor, ktery ovliviiye

chovani fidi¢u na silnici.

2.2 Ridiéské zkuSenosti

Nasledujici sekce o fidi¢skych zkuSenostech rozviji poznatky o vlivu véku fidi¢a na
reakéni Cas. S rostoucim vékem obvykle narusta i pocet let stravenych fizenim, coz muze vést
k postupnému zdokonalovani fidi¢skych dovednosti. Toto nabyvani zkuSenosti s sebou piinasi
lepsi schopnost predvidat situace a porozumét slozitym dopravnim scénaiam. V dasledku toho
muzeme pozorovat striktnéj$i dodrzovani pravidel silni¢niho provozu, dodrzovani povolenych

rychlosti a udrzovani bezpecné vzdalenosti od ostatnich vozidel.

Yang et al. (2021) provedli experiment zaméfeny na porovnani reakéniho ¢asu fidi¢a na
jizdnim simuldtoru. Do studie bylo zapojeno celkem 45 Gcastnikt, zahrnujici jak novacky, tak
zku$ené fidiCe, ktefi v prubéhu experimentu byli vystaveni simulovanému scénafi, kdy hrozilo
riziko zadniho narazu do vozidla jedouciho pred nimi. V této situaci meli fidici na vybér mezi

dvéma reakcemi — brzdénim s manévrovanim volantem nebo pouhym brzdénim. Vysledky
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studie ukazaly, ze zkuSeni fidiCi Casté€ji preferovali brzdéni s manévrovanim (26 %) oproti
pouhému brzdéni (19 %), zatimco u zacinajicich fidicu bylo Castéjsi pouze brzdéni (33 %) ve
srovnani s brzdénim s manévrovanim (22 %) (Yang et al.,, 2021). Je dulezité zminit, ze
u tfi novacku doslo ke kolizi s vozidlem jedoucim vpfedu. Vyzkum také potvrdil, Ze reakéni Cas
a schopnost rozeznat a adekvatné zareagovat na rizikové situace jsou u zacinajicich fidicu

vyrazné delsi nez u zkuSenych fidica (Yang et al., 2021).

V dalsi studii byly u zkusSengjSich fidi¢u pozorovany krat$i reakéni Casy a lepsi
dodrzovani bezpe¢né vzdalenosti mezi jedoucimi vozidly (Lo et al., 2023). Ridi&i s dlouholetou
zkuSenosti projevovali niz§i uroven impulzivity a méné Casto porusSovali rychlostni limity,
zatimco u zacinajicich fidicu byly zjistény zvySené kognitivni naroky spojené s piepinanim
mezi rusivymi ukoly a Cast€jsi manévrovani (Lo et al., 2023). Tyto poznatky naznacuji, ze
Cetnost jizd spolu s nabitymi zkuSenostmi hraji vyznamnou roli pii formovani chovani piifizeni,
pfi¢emz fidi¢i s dlouholetou praxi a vyssi frekvenci jizd obvykle praktikuji efektivng;si
a bezpecnéjsi styl fizeni.

Na zavér je vhodné piipomenout vzajemnou provazanost véku a fidi¢skych zkusSenosti.
Jak jiz bylo uvedeno, existuje korelace mezi starnutim a rychlosti reak¢niho ¢asu, coz znamena,
ze prirozeny proces starnuti ma tendenci zpomalovat rychlost reakce. Studie provedend na
vzorku profesionalnich fidici ukazala, Ze reakéni Cas je vice ovlivnén vékem nez jejich
f1di¢skymi zkuSenostmi (Medic-Pericevic et al., 2020). Je vSak dualezité poznamenat, ze delsi
reakCni ¢as nemusi nutné€ implikovat zhorSeny fidi¢sky vykon z hlediska pozornosti a presnosti

béhem jizdy.

2.3 Pohlavi

Odlisnosti mezi muzi a zenami jsou patrné nejen v rozdilech rychlosti reakce, ale také
v charakteristickém chovani za volantem. Vyzkumy vénujici se srovnani reakcniho Casu
a rychlosti pohybu mezi pohlavimi piinaseji zajimava zjisténi. Muzi ve vékové kategorii
12 az 54 let dosahuji rychlejSich reakci nez Zeny ve stejném véku, ackoliv se ukazuje, Ze reakcni

¢as zacina u muzu zpomalovat v diivej$Sim véku nez u zen (Hodgkins, 1963).

Vliv pohlavi na reak¢ni ¢as a dobu brzdéni neni v literatufe dopravni psychologie
jednoznacné stanoveny. Predchozi studie neprokazaly signifikantni rozdily v reakénim Case
mezi pohlavimi (Schweitzer et al., 1995). Naopak, pozdé€jsi vyzkumy ukazaly, ze muzi
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vykazovali kratsi dobu brzdéni (17 ms), coz je ¢as od preneseni chodidla z plynového pedalu az
po prvotni kontakt s brzdovym pedalem, nez zeny (18 ms) (Warshawsky-Livne & Shinar, 2002).
Autofi této studie upozornuji, ze tyto rozdily mohou souviset s faktory jako je rozdilna uroven
fidicské zkusSenosti mezi pohlavimi ve sledované skuping, nebo s fyziologickymi proménnymi,

jako je naptiklad rozdilna sila svalstva (Warshawsky-Livne & Shinar, 2002).

Vysledky dalsi studie zaméfené na méteni doby do srazky s vozidlem jedoucim vpiedu
ukazaly, ze muzi mladsi 30 let maji tendenci brzdit pozdéji a zastavit blize k vozidlim jedoucim
pfed nimi, s naméfenou dobou do srazky 3,2 +/- 0,4 sekundy (Montgomery et al., 2014).
Zatimco zeny starsi 30 let brzdily zna¢né diive, coz vedlo k nejvyssi prumérné dobé do srazky
ze vSech sledovanych demografickych skupin s vysledkem 5,7 +/- 0,6 sekund (Montgomery
et al., 2014). Tyto vysledky poukazuji na zna¢né rozdily mezi pohlavimi v oblasti hodnoceni
rizika na silnici a zduraziuji, ze zeny maji tendenci rozpoznat a predchazet potencidlnimu

nebezpeci vyrazné diive neZ muzi.

Pokud jde o chovani za volantem, zeny jsou obecné vice obezietnéjsi a preferuji spise
konzervativngjsi a bezpecnéjsi styl jizdy, ktery zahrnuje dodrzovani bezpecné vzdalenosti nebo
udrzovani nizSich rychlosti nez jsou maximalné povolené (Farah, 2011; Montgomery et al.,
2014). V souvislosti s vékovymi skupinami, mladi muzi vykazuji vice riskantniho chovani nez
zeny, véetné nedodrzovani dopravnich predpisu, projevu agresivity za volantem a ptekracovani
povolenych rychlosti, nebo opomijeni bezpecnostnich opatfeni jako pouzivani bezpecnostniho

pasu (McCarty & Kim, 2024).

2.4 Unava

Unava a nedostatek spanku predstavuji kli¢ové faktory v kontextu bezpeénosti
a vykonnosti pfi fizeni. Ridi&i &asto cestuji dlouhé hodiny bez dostate¢ného odpoginku a usedaji
za volant zna¢né unaveni. Nedostatek spanku ma za nasledek naruseni kognitivnich funkci, coz
se projevuje snizenou pozornosti, omezenymi schopnostmi rozhodovani a pomalymi reakcemi
na neodekavané situace béhem jizdy. Unava vyrazné zvysuje riziko dopravnich nehod, jelikoz
f1di¢1 mohou mit obtize udrzet kontrolu nad vozidlem a adekvatné reagovat na nebezpecné

situace.

Reakéni Cas fidicu trpicich nedostatkem spanku je dle vyzkumu 2,86 sekundy, coz je
prekvapivé delsi doba nez u fidict pod vlivem alkoholu, u kterych pramérny reakéni Cas Cini
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2,34 sekundy (Lowrie & Brownlow, 2020). I v této studii byly pozorovatelné genderové rozdily,
pficemz tnava méla na muze horsi vliv nez na zeny (Lowrie & Brownlow, 2020). S ohledem
na vék jsou adolescenti a mladi dospéli zvlasté nachylni k inavé za volantem vzhledem ke své
relativni nezkuSenosti a tendenci nadhodnocovat své fidi¢ské dovednosti (Pack et al., 1995).
V dalsi studii, kde hlavnim ukolem bylo reagovat na puvodné zaparkované nakladni vozidlo,
které se z parkovaciho mista postupné piipojovalo na hlavni silnici, bylo zjisté€no, ze reak¢ni Cas
cilené spankoveé deprivovanych osob se prodlouzil az o 44 % ve srovnani s kontrolni skupinou

(Mahajan & Velaga, 2020).

Unava a ospalost se Gasto projevuji béhem pozdnich vegernich a brzkych rannich hodin,
tedy od pualnoci do zhruba ¢tyt hodin rano, coz koreluje s piirozenym cirkadiannim cyklem
(Watling et al., 2022). Tyto stavy jsou asociovany s vyssi pravdépodobnosti vychyleni vozidla
z jizdniho pruhu, Cast€j$im prekracovanim stfedové Cary a naruSenim schopnosti udrzovat
konstantni rychlost (Lowrie & Brownlow, 2020; Watling et al., 2022). Navzdory obecnému
presvédCeni, ze konzumace kavy docasné zlepsuje koncentraci, vysledky studie naznacuji opak.
Konzumace kavy neprokazala zadny vyznamny ucinek na zlepSeni pozornosti a jizdnich
schopnosti, ba naopak zhorSovala vykon pfi fizeni, pfiCemz vyzkum neprokdzal ani zkraceni
reak¢éni doby pii brzdéni (Lowrie & Brownlow, 2020). Lze tedy shrnout, ze navzdory
subjektivnimu vnimani ucastnikt, Zze konzumace kavy jim pomohla k redukci ospalosti,

objektivni hodnoceni studie neprokdzalo zadné zjevné zlepseni fidi¢ského vykonu.

2.5 DusSevni onemocnéni

Mentalni stav je dal$im klicovym faktorem, ktery vyznamné ovliviiuje chovani fidi¢a za
volantem a Castoijejich reak¢ni ¢as. V akademické literatuie se sice objevuje jen malo podklada
dokazujicich, ze psychiatricka anamnéza zvySuje riziko dopravnich nehod, coz maze byt ovsem
zpusobeno skute¢nosti, ze lidé s duSevnim onemocnénim Casto omezuji svij pohyb na naprosté
minimum vcetné omezeni fizeni motorovych vozidel (Segmiller et al., 2017). DusSevni
onemocnéni muze mit podstatny vliv na postupné zhorsSeni fidi¢skych schopnosti, od narusené

pozornosti a problému se zpracovanim informaci az po naruast reakéniho ¢asu v jejich dusledku.

Jedinci s kognitivnimi poruchami vykazuji zhorSené jizdni schopnosti, delsi reakcni
casy, potize s udrzenim vozidla v jizdnim pruhu a vétsi rozestupy mezi jedoucimi vozidly ve

srovnani s fidi¢i s nedotCenou kognici (Pavlou et al., 2015). U osob s diagnostikovanou depresi
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byl zaznamendn prokazatelné delsi reak¢ni Cas a tito lidé mohou mit navic obtize s udrzenim
pozornosti a se zhorSenou schopnosti fesit problémy a Cinit rozhodnuti (Diamanti et al., 2023).
Naproti tomu jina studie poukazuje na tendenci depresivnich jedincu jednat vice riskantnéji
a agresivnéji a Celit tak vyssimu riziku nehodovosti (Wickens et al., 2014). Napiiklad pacienti
se diagnostikovanou schizofrenii trpi velkymi deficity v neurokognitivni a psychomotorické
oblasti, coz se projevuje horsimi vysledky v testech pozornosti a dalSich kognitivnich schopnosti

(Segmiller et al., 2017).

Pacienti s Parkinsonovou chorobou se pii fizeni dopoustéji vicero chyb a vykazuji fadu
dalsich symptomatickych projevi, véetné zhorSenych jizdnich dovednosti, pomalej$i reakéni
doby z divodu zpozdéné svalové aktivace a moznosti zanedbani ¢erveného signalu na semaforu
(Kyaw et al., 2013; Svozilovd et al., 2018). U jedinct postizenych Parkinsonovou ¢i
Alzheimerovou chorobou se projevuje pokles kognitivnich schopnosti, psychomotoricka
dysfunkce, poruchy zrakového zpracovani a tnava a ospalost béhem dne. Ve srovndvacich
testech fidi¢ské zpusobilosti skupina fidi¢t s Parkinsonovou chorobou dosahovala lepsich
vysledki nez pacienti s Alzheimerovou chorobou (Barnard, 2020). Ackoliv se rychlost postupu
onemocnéni muze individualné lisit, prubéh Parkinsonovy choroby je obvykle pomalejsi nez

u Alzheimerovy choroby, coz ovliviiyje 1 miru naruseni kognitivnich funkci.

2.6 Jizdni podminky

Rozdilné jizdni podminky maji zasadni vliv na chovani fidi¢t za volantem, vCetné jejich
reakéniho Casu. Aktualni dopravni situace, stupen hustoty provozu, pocasi, denni doba,
viditelnost a dalsi environmentalni faktory mohou vyznamné ovlivnit styl jizdy 1 schopnost
rychlé reakce. Napiiklad husty silni¢ni provoz Casto vyzaduje opatrnéjsi a pozorngsi jizdu
s rychlej$imi reakcemi, zatimco nepiiznivé pocasi, jako je dést, snih nebo mlha, muze ze své
podstaty zvySovat riziko nehody. Denni doba také hraje roli, jelikoz nocCni jizda obvykle

vyzaduje vyssi koncentraci z duvodu horsi viditelnosti.

Dle statistik v Ceské republice byl nejkriti&téjsi denni dobou pro vznik dopravnich nehod
cas mezi 15.-16. hodinou, kdy za minuly rok 2023 doslo k celkem 2 352 nehoddm (Centrum
dopravniho vyzkumu, 2024). Toto zjisténi koreluje 1 se statistickymi poznatky z obdobi let
2013 az 2023, kdy v case mezi 15.—16. hodinou byla zaznamendna nejvétsi Cetnost dopravnich

nehod (Centrum dopravniho vyzkumu, 2024). Nejvice nehodovym dnem v tydnu je patek, a to
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pravé v odpolednich hodinach, coz odpovida vys§imu stupni dopravy z divodu piesunu fidicu
ze zaméstnani doma nebo odjezdu mimo domov na vikend (Centrum dopravniho vyzkumu,
2024). V navaznosti na statisticka zjisténi, ztizena dopravni situace u nékterych fidi¢t muze
vyvoldvat vztek a navozovat projevy agrese, coz vede 1 k riskantn&simu a bezohlednéjSimu

chovani (Parker et al., 2002).

K nejvétsimu poctu dopravnich nehod v nocnich hodinach za poslednich 10 let doslo
mezi 21.-23. hodinou, pfiCemz nejvice nehodovymi dny v tomto Case byly patek a sobota
(Centrum dopravniho vyzkumu, 2024). DalSim kritickym ¢asovym tisekem je 5.—6. hodina ranni
v téméf vSech vSednich dnech, coz mize souviset s rannim pfesunem fidi¢a z domova do
zaméstnani, kdy soucCasné zhorSena viditelnost za Sera piispiva k vysSimu riziku nehodovosti.
Jizda v noci piinasi zvySené riziko nehod zpusobenych ruznymi faktory, jako je ztizena
viditelnost, ztizena detekce piekazek a chodcu, nebo nebezpedi unavy za volantem. ZhorSena
viditelnost spolu s inavou mohou vést k delsim reakénim ¢asum (Lenné et al., 1997). Jak jiz
bylo zminéno, vysledky studie ukazaly, ze prumérny reakéni ¢as spankoveé deprivovanych fidi¢a
dosahuje hodnoty 2,86 sekundy (Lowrie & Brownlow, 2020). Noc je také Casto spojena

s vy$§im vyskytem podnapilych fidi¢u na silnicich.

Vsechny tyto faktory a jejich vzajemna kombinace mohou negativné€ ovlivnit reakcéni
Cas. NejrizikovéjSim faktorem se ukazuje byt snizena viditelnost, kdy narast reakéniho Casu
oproti dennimu fizeni je o 0,4 sekundy (Plainis & Murray, 2002). Rozdil v brzdné draze pii
90 km/h ve dne a v noci muze byt az pies 22 metru, kdy za béznych viditelnych podminek
brzdnd draha odpovidd 90,7 metrt a v noci je kolem 112,1 metra (Plainis & Murray, 2002).
Nutno zminit, ze osvétleni hraje v noci klicovou roli, pfi¢emz jizda na dobfe osvétlenych
rychlostnich silnicich vykazuje az tfikrat niz§i miru nehodovosti nez na silnicich se §patnym
osvétlenim (Plainis & Murray, 2002). Lze tedy argumentovat, ze vhodné osvétleni pi1 nocni
jizdé vyrazné prispiva ke zvySené bezpecCnosti na silnicich. Na rizikovost a fatdlnost no¢niho
fizeni bylo upozornéno jiz v minulosti, kdy mira smrtelnych nehod v USA byla tii az Ctyfikrat
vysS$i v noci nez béhem dne (Owens & Sivak, 1996; Williams, 2003). V Ceské republice je mira
smrtelnosti pi1 dopravnich nehodach v no¢nich hodinach skutecné vyssi nez béhem dne (0,5 %

béhem dne a 0,7 % v noci) (Centrum dopravniho vyzkumu, 2024).
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Mimo jiné i aktudlni meteorologické podminky maji vyznamny vliv na jizdni
sluncem miuze zapfi¢init napfiklad prehlédnuti chodce pii piechazeni pres prechod. Naopak,
jizda za destivého pocCasi pfinasi zvySené riziko dopravnich nehod, jelikoz hrozi ztrata
prilnavosti pneumatik k mokré vozovce a nebezpeci vzniku aquaplaningu, ale fidici se potykaji
piedevsim se zhorSenou viditelnosti, zvlasteé za silného desté. Statistiky ukazuji, ze mira nehod
za desté se zvysSuje o 71 % a za sn€éhovych podminek dokonce o 84 %, coz ma za nasledek

i zvySeny vyskyt lehkych a vaznych zranéni (Qiu & Nixon, 2005).

2.7 Navykové latky

Konzumace alkoholu nebo drog pted jizdou predstavuje zavazné nebezpeCi nejen pro
fidite samotné, ale znamena vazné riziko pro viechny udastniky silniéniho provozu. V Ceské
republice plati nulova tolerance alkoholu v krvi pii fizeni. Pokud je u fidiCe zjist€éno méné nez
1 promile alkoholu v krvi, jedna se o prestupek, za ktery muze byt pokutovan castkou
od 2 500 K¢ do 20 000 K¢&. Avsak prekrocCeni hranice 1 promile je jiz klasifikovéano jako trestny

¢in a muze byt potrestano mimo jiné zakazem fizeni motorového vozidla az na dobu 10 let.

Podle dopravnich statistik o nehodovosti v Ceské republice zroku 2023 bylo
z celkového poctu 94 945 dopravnich nehod evidovdano 4 766 nehod (5 %), pii nichz bylo
u vinika nehody zjisténo poziti alkoholu, a 437 nehod (0.5 %), pii nichz byl vinik pod vlivem
drog (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024). Celkem u 2 796 jedincl, coZ piedstavuje
vétsinu (59 %) z celkového poctu osob pod vlivem alkoholu, bylo naméfeno 1,5 %o a vice
alkoholu (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024). V porovnani s piedchozim rokem 2022
doslo k naristu o 12 nehod pod vlivem alkoholu a o 160 nehod pod vlivem drog (Reditelstvi
sluzby dopravni policie, 2023). Kombinace a soucasna ptitomnost alkoholu a drog byla v roce
2023 zjisténa u 116 osob (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024). Béhem roku 2023
zahynulo 34 osob pi1 dopravnich nehodach, kde byl vinik pod vlivem alkoholu, a 11 osob pfi
nehodéch s vinikem pod vlivem drog (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024).

Vliv alkoholu na jizdni schopnosti a vykonnost 1ze pozorovat 1 pii nejnizsi detekovatelné
koncentraci alkoholu v krvi a tento vliv se zesiluje s ddvkou konzumované latky (Garrisson
et al., 2022). I pfi velmi malém mnozstvi alkoholu lze pozorovat zhorSeni kontroly rychlosti

a vychyleni vozidla z jizdniho pruhu, pficemz vyssi davka alkoholu prokazatelné zpomaluje
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rychlost reakce (Garrisson et al., 2022). U fidic¢u se zvySenou koncentraci alkoholu v krvi
dochazi ke zhorSeni schopnosti zpracovavat informace a Cinit informovana rozhodnuti, coz je
pricitano rozptylené pozornosti (Lowrie & Brownlow, 2020). Posuzovani rychlosti
a vzdalenosti je také ovlivnéno, 1 proto maji f1di¢i tendenci jezdit rychleji nez je vyzadovano

(Lowrie & Brownlow, 2020).

Zatimco alkohol zustava hlavni ndvykovou latkou pfispivajici k naruSeni jizdnich
schopnosti, v kombinaci s dalSimi lécCivy se podili na zvySeném riziku srazek (Ogden
& Moskowitz, 2004). Ridigi pod vlivem jak marihuany, tak alkoholu vykazuji sniZenou
vykonnost v tikolech souvisejicich s fizenim a jsou nachylné;si k ignorovani dopravnich znacek
a zpozdénym reakcim, pokud se jedna o upravu jizdni rychlosti ve formé brzdéni nebo
akcelerace (Drummer et al., 2003; Ramaekers et al., 2004). Dulezitym poznatkem je, Ze
ucastnici experimentalni studie si neuvédomovali neblahy efekt pozitého alkoholu a marthuany
na vlastni jizdni schopnosti, coz je varovanim, proc fidi¢i pod vlivem navykovych latek mohou

byt nebezpeCnymi nejen pro sebe, ale 1 ostatni ucastniky (Fares et al., 2022).
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3 Distraktory

Silni¢ni doprava je komplexnim systémem sklddajicim se z mnoha prvkd, jimiz jsou
silni¢ni sité, vozidla, fidi¢i a chodci. Prestoze vSechny tyto slozky hraji svou roli, fidici
motorovych vozidel predstavui ¢lanek s nejvyssim potencidlem lidské chybovosti a jsou
pti¢inou az 90 % dopravnich nehod (Valero-Mora et al., 2015). V Ceské republice pouze za
minuly rok 2023 fidi¢i motorovych vozidel zpusobili 78 116 nehod (82,3 %), pii nichz bylo
usmrceno 411 osob (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024). Pro zajimavost, druhym
nejcast€jSim vinikem dopravnich nehod byla lesni zvér (11,7 %), zatimco chodci zavinili pouze

1 % z celkového poétu nehod (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024).

Nejveétsi ¢ast dopravnich nehod zapii¢inénych fidi¢i motorovych vozidel v roce 2023
byla zpusobena nespravnym zpusobem jizdy, coz odpovidalo po¢tu 53 625 nehod (68,8 %)
(Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024). Tuto pfi&inu nasledovala nepiiméiena rychlost
jizdy, kterd se podilela na 16 % zaznamenanych nehod (Reditelstvi sluzby dopravni policie,
2024). Mezi pét nejcastéjSich faktord vedoucich k dopravnim nehodam patiilo nespravné
otaceni, vyhybani se bez dostatetného odstupu, nepiizpusobeni rychlosti stavu vozovky
a nezvladnuti ovladani vozidla, pficemz na prvnim misté se umistila nedostatecna koncentrace
fidi¢e a nevénovani pozornosti fizeni (23,6 %) (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024). Mezi
nejsmrteln€jsi priciny nehod patfilo pfejizdéni do protisméru a nasledna celni srazka

s protijedoucim vozidlem (Reditelstvi sluzby dopravni policie, 2024).

Chyby fidic¢a predstavuji neoddélitelnou soucast fizeni a jejich pravdépodobnost roste
s nartistajicim mnozstvim rusivych vlivi. Cim vice distrakei se vyskytuje ve stejnou chvili, tim
vetsi je riziko, Ze pozornost fidice bude zahlcena informacemi, coz muze vést k neschopnosti
fidiCe spravné posoudit situaci na silnici a prodlouzit tak jeho reak¢ni Cas (Parker et al., 1995).
Jinymi slovy, lidsky mozek ma omezenou kapacitu a je schopen zpracovat pouze urCité
mnozstvi informaci najednou. V moment, kdy je mentalni kapacita prekroCena, muze

zpracovani novych informaci nezbytnych pro bezpecné fizeni selhat.

Distrakce pii fizeni lze definovat jako ,,jakoukoliv udalost nebo ¢innost, které negativné
ovliviuji schopnost fidiCe zpracovavat informace nezbytné pro bezpecné ovladani vozidla“ (Lee
et al., 2008, s. 33), nebo také v souvislosti s pozornosti jako ,,odvedeni pozornosti od ¢innosti

nezbytnych pro bezpecné fizeni kvuli n&akeé udalosti, ¢innosti, objektu nebo osobé, uvniti nebo
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mimo vozidlo™ (Basacik & Stevens, 2008, s. 44). Tyto distrakce zpusobuji pokles schopnosti
fidi¢e adekvatné reagovat, coz muze vést k nevhodnému nacasovani reakce a v extrémnich
ptipadech az k tplné ztraté kontroly nad nebezpecnou situaci. Riziko chyb fidiCe se zvysuje,
kdyz je jeho pozornost odvedena k sekundarni tloze vyzadujici pohyb oci (Bucsuhazy, 2020).
Lze shrnout, ze ruseni fidiCe zahrnuje vedlejsi ukoly, které odvade€ji jeho pozornost od
primdrniho tkolu, kterym je pfedevSim fizeni a bezpecnost pii jizdé (Donmez et al., 2006;

Sheridan, 2004).

Dle Papantoniou et al. (2017) 1ze ruseni pfi fizeni rozdélit do ¢tyf riznych kategorii —
auditivni, vizudlni, fyzické a kognitivni. Mezi nejCastéjSi druhy distrakce pii jizdé patii
manipulace s mobilnim telefonem, konverzace se spolujezdci nebo pres mobilni telefon, poslech
hudby, sledovéni reklamnich poutact, konzumace jidla a piti, nebo pouzivani informacnich
systéma ve vozidle, jako jsou navigacni systémy GPS, rddio nebo dotykovy displej
(Papantoniou et al., 2017). Druhy distrakci, které vyzaduji zménu pohybu o¢i a fixaci pohledu,
predstavuji vyssi riziko nez distrakce, které nejsou spojeny s vizualnim rozptylenim, jako je
napiiklad konverzace se spolujezdcem (Bucsuhézy, 2020; Simmons et al., 2016). Obecné plati,
ze distrakce predstavuji vyssi riziko v situacich, kdy je na fidiCe kladena vétsi kognitivni zatéz,
mezi nez patii napiiklad kombinace externich vlivu jako destivé poCasi nebo husty provoz (Lee
et al., 2008). ZvysSena slozitost sekundarni ulohy pak pfimo souvisi s vétSim negativnim

dopadem na bezpecnost silni¢niho provozu.

3.1 Mobilni telefony

Mobilni telefony jsou jednim z nejvyznamnéjsich distraktora pii fizeni a maji vyrazny
negativni vliv na bezpecnost silniéniho provozu. Manipulace s mobilnimi telefony zahrnuje
vSechny vySe popsané formy ruseni — fyzické, kdy fidi¢ telefon drzi v ruce a naptiklad pise
textovou zpravu; vizudlni, kdy je pozornost odvedena od sledovani vozovky a fidi¢ se zamétuje
na obrazovku telefonu pii Cteni textovych zprav; auditivni, kdy je fidi¢ rozptylen hovorem
s volajicim; a v neposledni fadé kognitivni, jelikoz manipulace s telefonem vyzaduje urcitou
kognitivni kapacitu a odvadi pozornost od primarniho tkolu, kterym je fizeni vozidla. Otazka
bezpecnosti pouzivani mobilnich telefoni béhem fizeni je jiz dlouhodobé diskutovanym
tématem. Vétdina zemi, veetné Ceské republiky, pfijala zakony zakazujici fidi¢im drZeni

a pouzivani mobilnich telefont pii jizd€ vozidlem.
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Ackoliv mobilni telefony patii mezi jednu z nejnebezpecnéjsich forem distraktord, patii
zaroven 1 mezi nejbéznéjSich formy podnétu. Negativni dopad pouzivani mobilnich telefont na
kognitivni vnimani a jeho pfima korelace byly analyzovany v nékolika studiich, které potvrdily
zvyS$ené zatizeni kognitivnich schopnosti fidi¢t napfi¢ ruznymi vékovymi skupinami v rozmezi
18 az 53 let a pohlavimi (Alm & Nilsson, 1995; Beede & Kass, 2006). ZvySena kognitivni zaté€z
byla pozorovana pii piimé manipulace s telefony 1 pii pouziti prostfednictvim hands-free
zafizeni (Caird et al., 2018; Voinea et al., 2023). Je dulezité zdaraznit, ze mobilni telefony jsou
obecné povazovany za hlavni faktor narusujici pozornost fidicu, pficemz pfima manipulace
s telefonem je vyrazné rizikove€jsi nez pouziti hands-free zafizeni (White et al., 2004). Nicméné
i vyuzivani hands-free modu pro mobilni telefony pfinasi vyssi kognitivni zatizeni, jez vznika
v dusledku niz8i miry zpracovani informaci, ve srovndni s absenci této distrakce (Tillman et al.,

2017).

Pouzivani mobilnich telefonii béhem jizdy je rozSifené napfi¢ vSemi vékovymi
skupinami, s nejvyss§i mirou pouzivani u mladsich fidica ve véku 16-24 let (Smiley & Caird,
2007). U této kategorie fidicu byla zaznamenana vyssi pravdépodobnost pouziti mobilniho
telefonu béhem jizdy v porovnani se vSemi ostatnimi vékovymi skupinami dohromady. Mladi
f1di¢i jsou navic nachylngsi k rizikim spojenym s pouzivanim mobilnich telefoni ¢aste¢né
kvuli své nedostate¢né fidicské zkuSenosti a niz§i schopnosti rozpoznat piipadné hrozby

a nebezpeci na silnici (Smiley & Caird, 2007).

Reakéni Cas se pii pouzivani mobilnich telefona ke konverzaci podle soucasnych studii
prodluzuje az 0 0,25 sekundy (Calvi et al., 2018). Zavéry tohoto vyzkumu zduraznily, ze mladsi
f1di¢i jsou v praméru o 0,19 sekundy pomalejsi pii reakci na vnéj$i podnéty béhem manipulace
s mobilnimi telefony (Calvi et al., 2018). Diivéjsi vyzkumy také ukazaly, ze reak¢ni doba fidica
se prodluzuje az o 0,5 sekundy pii brzdéni a o 1 sekundu v souvislosti s Casem potiebnym
k vyhnuti se srazce (Lamble et al., 1999). Reak¢ni Cas se zvySuje predevsim v konkrétnich
situacnich podminkach jako je napfiklad pi1 drzeni mobilniho telefonu a v kombinaci s jizdou
v méstské zastavbé (Calvi et al., 2015). Béhem telefonovani klesa mimo jiné jizdni rychlost
vozidla, coz je pravdépodobné kompenzaci za zvySenou miru ruSeni a snizenou reakcni

schopnost fidi¢e (Calvi et al., 2015). Telefonujici fidi¢i béhem fizeni reaguji pomaleji na
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udalosti ve vozovce jako napfiklad chodec prechazejici vozovku v misté prechodu pro chodce

nebo nahlé zpomaleni vozidla pred nimi (Caird et al., 2018).

Studie srovnavajici dopad telefonickych konverzaci a psani textovych zprav béhem
fizeni poukazuji na to, ze béhem a po ukonceni telefonniho hovoru nedochazi k vyznamnému
zhorSeni fidi¢ského vykonu (Thapa et al., 2015). Nicmén¢, béhem psani zpravy 1 po jejim
odeslani dochazi k vyraznym vykyvim v souvislosti s ovladanim vozidla a vychylovani se
z jizdniho pruhu (Thapa et al., 2015). Dulezitym zji§ténim je, ze fidi¢i zustavaji ruSeni distrakci
1 po ukonceni jejiho pfimého pusobeni, a to az po dobu téméf 4 sekund, kdy je vyzadovana
urcita doba na zotaveni po distrakci, nez se kognice vrati do puvodniho stavu (Thapa et al.,
2015). Jiny vyzkum srovnavajici rozdily mezi psanim textovych zprav ru¢né a hlasovym psanim
zprav, ukazal, ze drzeni telefonu v ruce vedlo ke zpozdénym reakcim, zatimco nahravani
hlasovych zprav bez nutnosti drzeni telefonu nemélo vliv na rychlost reakce (Fu et al., 2020).

Riziko zadniho narazu do vozidla jedouciho vpfedu se navic zvysilo 2.41lkrat pii psani

vvvvvv

3.2 Konverzace

Konverzace s pasazéry nebo pies mobilni telefon pomoci hands-free zafizeni béhem
fizeni muze vyrazné narusit schopnost fidice soustiedit se na okolni déni a adekvatné reagovat
na dopravni situace. Konverzace zahrnuyje komplexni procesy porozuméni a produkce feci,
pficemz produkce patii k tém kognitivné narocnéjSim Cinnostem. Studie, jako je ta od Strayera
et al. (2013), ukazuji, ze az 21 % distrakci za volantem je zpusobeno verbalni interakci mezi
fidiCem a pasazéry. Mnohé vyzkumy potvrzuji, ze konverzace s pasazérem nebo
prostiednictvim telefonu ma negativni dopad na reakcni schopnosti a dobu reakce ve srovnani
s tim, kdy fidi¢ nekomunikuje s nikym (Castro et al., 2022; Tillman et al., 2017). Rozhovor
predstavuje zvySenou kognitivni zat€z a vede ke snizené schopnosti fidice efektivné rozdélovat
svou pozornost. Nejdelsi reakcni Casy jsou zaznamenany pi1 komplexnich konverzacich, kdy se
vyzkumnici dotazovali t€astnik na znalostni otazky nebo matematické ptiklady, jelikoz bylo
vyzadovano zapojeni mysleni a sémantické paméti (Nathanail et al., 2014; Thapa et al., 2015).
Podobné jako u jinych typu distrakci, konverzace muze také ovlivnit akceleraci vozidla,
promeénlivost jizdni rychlosti a nekonzistentni jizdni manévry (Nathanail et al., 2014;

Theofilatos et al., 2018).
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Konverzace se spoluyjezdcem nebo pasazéry ve vozidle je obvykle povazovana za
bezpecné€jsi alternativu nez vedeni telefonniho hovoru béhem fizeni. I presto, ze obé Cinnosti
sdileji podobny charakter, konverzace s pasazéry nepusobi fidi¢um stejnou miru ruSeni (Caird
etal., 2018). Na rozdil od telefonnich hovora, kdy konverza¢ni partner neni ptitomen ve vozidle,
mohou spolucestujici angazovani do rozhovoru s fidiCem aktivné pozorovat okoli
a pfizpusobovat tak svou mluvu a tempo konverzace vzhledem k aktudlnim dopravnim
podminkam (Charlton, 2009). V dusledku toho jsou fidi¢i schopni 1épe se soustiedit na provoz
na silnici béhem slozitych manévri a minimalizovat riziko dopravnich nehod. V ptipadé hustého
silni¢niho provozu nebo potencialniho nebezpeci muze spolujezdec zvolit okamzité preruseni

konverzace, aby svym chovdnim fidice nerusil.

Vzhledem k faktorim ovliviiujicim reak¢ni Cas se zkuSengjsi fidi¢i zdaji byt odolnéjsimi
vuci distrakcim zpusobenym konverzovanim nez jejich méné zkusSeni protéjsci (Ouimet et al.,
2013). Skupinou s obzvlasté zvySenym rizikem jsou mladi fidi¢i v doprovodu svych vrstevniku,
pii¢emz nebezpeci se zvysSuje s rostoucim poctem mladistvych pasazéra v auté (Caird et al.,
2018). Podobné je tomu 1 s mlad$imi pasazéry, ktefi se Castéji zapojuji do rozhovoru s fidi¢em
ve srovnani se zkuSenéjSimi fidi¢i v roli spolujezdcu, ktefi 1épe rozuméji rizikim spojenym
s timto druhem distrakce (Chandrasekaran et al., 2019). Skupiny osob se zkuSenostmi s fizenim
motorovych vozidel, jak fidiC1, tak pasazéfi, vykazyi vétsi schopnost multitaskingu a odolnosti
vuci distrakcim, coz opét poukazuje na vyznam fidi¢ské zkuSenosti pro bezpecnost na silnicich

(Chandrasekaran et al., 2019).

Nekteré studie naopak naznacuji, Zze pravdépodobnost dopravnich nehod je nizsi za
pritomnosti dospelého spolujezdce ve vozidle nez pii jizdé o samoté (Tillman et al., 2017).
Spolujezdec muze napiiklad poskytnout uzitené informace o aktualnim dopravnim déni,
varovat fidice pfed moznymi chybami nebo blizicim se nebezpecim, nebo upozornit na Spatny
smeér trasy. Nékteré studie dokonce uvadi, ze i samotny reak¢ni ¢as pii jednoduchych, béznych
konverzacich s pasazérem je kratsi nez v pfipadé jizdy o samot€, a moznym vysvétlenim je, ze
konverzace udrzyje fidiCe ve stavu vétsi bdé€losti (Nathanail et al., 2014). Naopak, jizda o samoté
v tichu muze fidiCe spiSe unavovat a nudit. Nicméné, tento pozitivni uCinek konverzace se
spolucestujicimi je zavisly na situacnich podminkach a muze byt redukovan v naro¢nych

dopravnich situacich, jako je jizda v noci nebo po nezndmé trase (Chandrasekaran et al., 2019).
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3.3 Infotainment

Infotainment, termin vznikly spojenim anglickych slov informace (information)
a zabava (entertainment), piedstavuje informacni systém umistény na palubni desce vozidla,
ktery poskytuje razné funkce zajistujici pohodli a zabavu pro fidi¢e. Mezi tyto funkcionality
patii navigacni systémy GPS, komunika¢ni moznosti jako telefonovani a posilani textovych
zprav, prehravaCe audio a video obsahu, informacni sluzby zahrnujici aktuality, pocasi
a dopravni situaci, a také ovladani riznych funkci vozidla, jako je nastaveni klimatizace nebo
kontrola stavu vozidla. Tyto funkce vSak mohou pusobit rusivé, jelikoz vyzaduji pozornost
fidi¢e v ruznych formach, vcetné auditivni (zvukové upozornéni zafizeni), vizualni (fixace
pohledu a pohyb o¢i smérem k obrazovce), fyzické nebo manualni (interakce se zafizenim),

a kognitivni (odvraceni pozornosti od fizeni a prenos k sekundarni tdloze).

Podobné jako pii manipulaci s mobilnimi telefony, 1 pouzivani infotainmentu ve vozidle
muze zpusobit odchyleni od sméru jizdy, vyboceni z jizdniho pruhu a sniZeni jizdni rychlosti
z davodu odvraceni pozornosti k obrazovce (Amini et al., 2023). Dalsi studie se zaméfila na
srovnani miry zatéze pii pouze auditivnim nebo pouze vizualnim ruSeni dusledkem
informacnich systému ve vozidle. Vysledky ukdzaly, ze vizualni distrakce pusobila vétsi
kognitivni zaté€z ve srovnani s pouze auditivni distrakci, coz mélo za nasledek delsi reak¢ni Cas
(Li & Boyle, 2020). Toto zjisténi bylo o¢ekavanym potvrzenim vyzkumné hypotézy, jelikoz
presun fixace pohledu a kognitivni zpracovani informaci z textové zpravy vyzaduje vice ¢asu.
V souvislosti s vékovymi a genderovymi rozdily, zeny v této studii vykazovaly delsi reak¢ni
Casy ve srovndni s muzi a stejné tak u fidi¢u starSich 55 let byla zaznamendna delsi reak¢ni doba

v porovnani s mladsi vékovou kohortou v rozmezi 18-24 let (Li & Boyle, 2020).

Stejna zjisténi potvrzuje 1 dal$i vyzkum, ktery srovnaval skupiny fidi¢a ve véku
21-36 let a ve véku 55-75 let, piiCemz starsi skupina tcastniki vykazovala pomalejsi reakce,
trvalo jim del$i dobu dokoncCit pozadovany tkol a pfi plnéni tkolu uvadéli vétsi subjektivni
kognitivni zatéz (Cooper et al., 2020). Poznatky o manipulaci se zafizenim infotainment
vykazuji podobné charakteristiky jako zjisténi tykajici se distrakce zpusobované mobilnimi
telefony. Obé tyto aktivity zpasobuji rozptyleni pozornosti v ruznych rovinach, jmenovité

auditivni, vizudlni, fyzické a kognitivni.
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3.4 Hudba

Poslech hudby, radia nebo podcasti béhem jizdy muze pro mnohé fidice predstavovat
zpusob uvolnéni, zdbavy a zpfijemnéni si cesty autem. Avsak je dulezité si uvédomit, ze tyto
¢innosti mohou také predstavovat auditivni formu distrakce. V nékterych pfipadech muze byt
tento zpusob zabavy dokonce nebezpecny. ZvySena hlasitost hudby a hluk zpusobeny provozem
na silnici mohou pfimym zpusobem ovlivnit schopnost fidice vnimat dalsi auditivni varovné
signdly, jako jsou sirény vozidel integrovaného zachranného systému nebo zvuky upozornéni

od asisten¢nich systému vozidla, jako je naptiklad asistent pied kolizi.

Neékteré vyzkumy uvadi, ze hudba muze ovliviiovat naladu a emoce fidi¢a, coz muze
pusobit na styl jizdy a chovani za volantem, 1 kdyz tento vliv se prokdzal byt natolik v§znamnym
(Navarro et al., 2023). Jiné studie vSak ukazaly, Zze rockova hudba zvysSuje pocit aktivace nebo
vzruseni, coz vede ke zvySeni rychlosti vozidla a CastéjSimu vyboceni z jizdniho pruhu (Wen et
dychani a fidi¢i pii poslechu vnimali subjektivné vyssi zatéz, zatimco klidné;si hudba naopak

zlepSovala pozornost vii¢i moznym nebezpecim na silnici (Miao et al., 2021).

Hudba mutze mit vliv také na rozhodovaci procesy fidi¢i b&hem jizdy. Ridici
poslouchajici hudbu hranou na pozadi vykazuji vétsi tendence k rychlejsim, avSak méné
pfesnym rozhodnutim, a to bez ohledu na tempo nebo rychlost skladby (Santangelo et al., 2022).
Vyzkumy nicméné také odhalily mnoho pozitivnich G¢inka hudby, jako je sniZzeni miry stresu
béhem dopravni zacpy (Wiesenthal et al., 2000), redukce agresivity (Wiesenthal et al., 2003)
a udrzovani bdélosti (Dibben & Williamson, 2007).

3.5 Konzumace

Konzumace jidla a napoju je dalsi ¢astou formou distrakce za volantem. Piestoze muze
byt povazovana za bé€znou Cinnost, ve skuteCnosti se pii fizeni stava velmi nebezpecnou
aktivitou. Fyzickd manipulace s jidlem nebo napoji vyzaduje pozornost, ktera by jinak mohla
byt vénovana fizeni vozidla a sledovani okoli. Nedostate¢né drzeni volantu a jeho ovladani
pouze jednou rukou muze vyznamné zpomalit reakeni Cas v piipadé neocekavanych situaci na

silnici.
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Mnohé studie se zabyvaly porovnanim rizik spojenych s konzumaci jidla a napoju ve
srovnani s pouzivanim mobilnich telefoni béhem jizdy. Vyzkumy, které zkoumaly dopady
manipulace s telefonem a jidlem, odhalily, ze obé aktivity vyzaduji podobnou uroven kognitivni
zat€ze a zasadné ovliviiuji schopnosti fizeni vozidla (Alosco et al., 2012; Irwin et al., 2015).
Béhem konzumace bylo pozorovano vétsi riziko srazky s chodci a vétsi tendence k prejizdénti
sttedové cary (Alosco et al., 2012). Navazujici studie také potvrdila vétsi riziko vyboceni
z jizdniho pruhu a zpomaleni reak¢énich schopnosti v obou pripadech pti konzumaci jidla i psani

textovych zprdv (Irwin et al., 2015).

I prestoze dotazovani ucastnici vyzkumu tvrdili, ze konzumace béhem jizdy je podle
nich mnohem méné nebezpetna nez textovani, oba tyto druhy chovani jsou ohrozujici (Alosco
et al., 2012). Napftiklad odstranéni vicka lahve nebo kontrola obsahu tak, aby se zabranilo jeho
vyliti, vyzaduje soustfedéni a predstavuje jistou kognitivni zat€z. Nové€jsi komparativni
vyzkumy uvadéji, ze konzumace neni pro fidiCe stejné zatézujici a nemd takovy vliv na jejich
schopnost fidit vozidlo jako samotna manipulace s telefonem (Bai et al., 2023; Choudhary
& Velaga, 2019). Nicméné je nutné zduraznit, Ze ruSeni zpusobené konzumaci a manipulaci

s jidlem nebo ndpoji je vyrazné vyssi nez bez pfitomnosti tohoto druhu distrakce.
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EMPIRICKA CAST
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4 Vyzkumny problém, cile a hypotézy

Teoreticka Cast této prace prinesla zjiSténi na zaklade syntézy studii zaméfujicich se na
problematiku reakéniho casu fidi¢u. Hlavni Cast tvorily poznatky zabyvajici se faktory
ovliviyjici délku reak¢niho Casu, mezi néz patii vék, aroven fidi¢skych zkuSenosti, pohlavi,
unava, dusevni onemocnéni, jizdni podminky a ndvykové latky. Vyznamnd cast literdrniho
prehledu byla vénovana rozboru vlivu rusivych faktoru, tj. distraktort, vCetné manipulace
s mobilnimi telefony, konverzace s pasazéry, pouzivani infotainment systému, poslechu hudby
a konzumace jidla béhem fizeni. Na zakladé této literarni reSerSe byla vypracovana formulace
vyzkumného problému a byly vymezeny cile vyzkumu, které byly koncipovény tak, aby
reflektovaly existujici poznatky, adresovaly pifipadné mezery v literatufe a piinesly nové

perspektivy v oblasti dopravni psychologie.

4.1 Vyzkumny problém a cile

Studium chovani fidi¢a a vyzkum souvisejici s bezpeCnosti silni¢niho provozu zistava
stdle aktudlni problematikou v oboru dopravni psychologie, stejné tak jako pretrvava zajem
0 hlubsi porozuméni, jak rusivé faktory mohou ovlivnit pozornost fidi¢u a jejich reakéni Cas
(Tarkowski et al., 2022). I pres rozsahly vyzkum ve zminénych oblastech, v literatufe stile
pretrvavaji vyznamné mezery, které se tykaji zejména nedostatku experimentu realizovanych
v redlnych dopravnich podminkdch a nedostatku publikovanych studii v kontextu Ceské

republiky (Bucsuhdzy, 2020).

V minulosti bylo mnoho studii realizovano prostfednictvim jizdnich simulatora (Calvi
et al., 2018; Papantoniou et al., 2016; Poliak et al., 2022; Yang et al., 2019; Zhang et al., 2016;
Zhang et al., 2013) nebo na zkuSebnim okruhu (Bucsuhazy, 2020; Drozdziel et al., 2020;
Tarkowski et al., 2022), coz ovSem nemusi plné reprezentovat skutecné situace na silnici.
To zduraznuje dalezitost vyzkumu realizovanych v redlnych dopravnich podminkach, které na
rozdil od simulatorG jizdy zahrnuji komplexni prostiedi se slozitymi a dynamickymi
proménnymi, véetné riazného stupné hustoty dopravy, proménlivého pocasi, stavu vozovky,
a predevsim interakci s ostatnimi ucastniky silnicniho provozu, mezi které patii ostatni chodci
a 1idi¢i motorovych a nemotorovych vozidel. V bézném provozu se fidi¢i mohou setkat
s riznymi necekanymi udalostmi a situacemi, jako jsou napiiklad neoCekavané zmény

v dopravé, nevyzpytatelné chovani ostatnich fidi¢t, nebo nepfedvidané prekazky. Studium
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reakcniho Casu v téchto realnych situacich poskytuje presnéjsi a relevantn€jsi udaje o tom, jak
rychle a efektivné fidi¢i reaguji na skuteCné dopravni situace ve srovnani s experimenty

uskuteCnénymi v simulovaném prostredi.

V Ceské republice existuje jen omezeny pocet odbornych studii zabyvajicich se tématem
reakéniho Casu fidi¢d. Mezi Ceské autory, ktefi se problematice vénwji, patii naptiklad
Bucsuhazy (2020), ktera ve své disertacni praci analyzovala vliv distraktorti na pozornost fidicu
v ramci experimentu, ktery ovSem nebyl realizovan v bézném provozu, nybrz na testovacim
useku bez dalSich vozidel. Testovaci vozidlo fizené Ucastnikem studie nasledovalo vedouci
vozidlo s pripojenym vycvikovym simulatorem. Aplikované distrakce zahrnovaly manipulaci
s mobilnim telefonem, ovladani systému ve vozidle a také vnéjsi distraktory jako reklamni
panely nebo figuriny chodcu. Diplomova prace Boreckého (2018) se zamétovala na otazku, zda
jsou fidi¢i schopni adekvatné reagovat na kritické situace bez pomoci asistenttu aktivni
bezpeCnosti ve vozidle. Tento vyzkum probihal za pouziti vozidlového simuldtoru na
dataprojektory promitané trati. Dfivéjsi disertacni prace Kaplanka (2010) se vénovala slozenym
podnétim a analyze reakci fidi¢u, pficemz méfeni byla realizovana ve vicero lokalitaich
v béZném provozu a na polygonu a distrakci bylo zvoleno telefonovani béhem jizdy. Podnéty
pro méfeni reakcniho Casu byly vybrdna dva — jednoduchy vizudlni signdl ve formé Cerveného
svetla ze svitilny a slozeny podnét v podobé zvuku houkacky a simulovaného narazu. Dalsi
odborné &lanky publikované v Ceské republice se zabyvaly analyzou reakéniho ¢asu b&hem
brzdéni a thybnych manévru s diurazem na méfeni elektrické aktivity ve svalech dolnich
a hornich koncetin (Bucsuhdzy et al., 2019), méfeni reakce na zabrzdéni vedouciho vozidla
v laboratoii za pfedem stanovenych podminek (Vrdbel, 2019), nebo analyzou vizudlniho
chovani fidi¢u pfi fizeni za vyuziti technologie eyetracking v podminkach realného silni¢niho

provozu (Bucsuhdzy et al., 2020).
Na zakladé formulace vyzkumného problému byly stanoveny nasledujici cile vyzkumu:

* Prozkoumat reak¢ni Casy fidici v podminkach realného silni¢niho provozu
bez pritomnosti distrakce a za pfitomnosti distrakce ve dne.
* Prozkoumat reak¢ni Casy fidi¢t v podminkach realného silni¢niho provozu

bez pritomnosti distrakce a za pfitomnosti distrakce v noci.
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Na rozdil od mnoha vySe zminénych publikovanych studii, které byly realizovdny
zejména v laboratornich podminkach, tento vyzkum probiha ve skutecném silni¢nim provozu,
empirickych dat od ucastnikt a analyzou jejich reakénich Cast se tento vyzkum snazi pfispét
k jiz existujicimu souboru poznatkl. Zamérem studie je mimo jiné propojit teoretické poznatky
s praktickou aplikaci v redlném provozu, ale také adresovat identifikovanou mezeru v literatufe.
Cilem vysledka studie je pfinést nové poznatky, které by mohly pfispét k lepSimu porozuméni
vlivu distrakci na reakéni ¢as fidicu. Metodologické provedeni experimentu muze byt inspiraci

pro vznik navazujicich vyzkuma v podminkédch bézného silni¢niho provozu.

4.2 Operacionalizované hypotézy

Na zakladé teoretické reSerSe a v souladu s vyzkumnym problémem a cilem této

bakalaiské prace byly operacionalizovany nasledujici dve hypotézy:

H1: Reak¢ni Cas fidi¢u pii vykonani sekundarni ulohy ve dne je statisticky signifikantné

vysSi nez reakCni Cas bez pritomnosti distrakce.

H2: Reakéni Cas fidica pii vykonani sekundarni alohy v noci je statisticky signifikantné

vysSi nez reakCni Cas bez pritomnosti distrakce.
V rdmci stanovenych hypotéz jsou proménné operacionalizovany nasledujicim zptusobem:

* Reakcni cas je definovan jako ,.Casovy interval mezi okamzikem, kdy se objevi faktor,
ktery I1ze objektivné identifikovat jako zaCatek situace ohrozujici bezpecnost, tj. zacatek
stavu nouze, a momentem, kdy f1di¢ zahaji obranné manévry*“ (Tarkowski et al., 2022,
s. 66).

»  Sekunddrni iiloha reprezentuje imyslnou distrakci v podobé telefonni konverzace pres
bezdratovou technologii Bluetooth s osobou, kterd v dobé jizdy neni pfitomna
ve vozidle. Stavem bez pritomnosti distrakce se rozumi situace, kdy fidi¢ pi1 méfeni
reakcniho ¢asu neni tmyslné rusen.

= Den je ¢ast dne od vychodu do zapadu slunce, zatimco noc je charakterizovana jako cast

dne se snizenou viditelnosti po zdpadu slunce do vychodu slunce.
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5 Metodologicky ramec vyzkumu

S ohledem na charakter vyzkumného tématu a stanovené cile vyzkumu byl zvolen
kvantitativni vyzkum, jelikoz hlavnim ucelem studie bylo ovéfeni formulovanych hypotéz.
Vyzkumnou metodou byl zvolen experiment s vnitrosubjektovym designem, nebot’ vSichni
participanti byli vystaveni stejnym pifedem pfipravenym podminkdm a scénaium, coz
umoznovalo srovnani vyslednych reak¢nich ¢asu u jednotlivych Gcastnika a sledovani zmén
v jejich odezvach v rdmci jednoho experimentu. Statistickou metodou analyzy empirickych dat

byl vybran neparametricky test pro jeden vybér, Wilcoxontv test.

5.1 Vyzkumny soubor

Vyzkumny soubor tvofilo celkem 14 fidi¢u, z toho 11 muza (79 %) a 3 zeny (21 %)
v prumérném véku 36 let (min = 20, max = 58) a s prumérnou délkou fidi¢skych zkusSenosti
18 let (min = 2, max = 40). Polovina participantd (7 muza) byla tvofena fidi¢i, ktefi fidili
pravidelné kazdy den predevsim za ucelem dojizdéni do zaméstnani. Druhou polovinu (4 muzi,
3 Zeny) tvorili fidici, ktefi se vénovali fizeni alespon jednou tydné ale méné nez kazdy den. Tyto

charakteristiky jsou uvedeny v tabulce 1.

Kritéria pro vybér ucastniki byla stanovena tak, aby zahrnovala fidiCe s platnym
f1di¢skym prukazem ve vékovém rozmezi od 19 do 65 let. Délka jejich fidi¢skych zkuSenosti
musela byt minimalné jeden rok s frekvenci fizeni osobniho automobilu alespon jedenkrat
tydné. Dale bylo nutné, aby fidici pii fizeni nevyzadovali dioptrické bryle nebo méeli moznost je
nahradit kontaktnimi ¢ockami z divodu pouziti eyetracker bryli. Vybér participantu byl
proveden metodou samosbéru na principu dobrovolnosti a pomoci metody snéhové koule. Pri
osloveni ucastnika k 0casti na univerzitnim vyzkumu nebyl odhalen skute¢ny zamér studie
z divodu zkresleni dat. Misto toho byl zajemcim prezentovan vyzkumny zamér za ucelem

kalibrace eyetracker bryli v bézném silni¢nim provozu.
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Tabulka 1: Charakteristika vyzkumného souboru

Ridi¢ Pohlavi Vék ZkuSenost  Frekvence

1 Muz 49 31 Denné

Muz 36 18 Denné
3 Muz 44 26 Denné
4 Muz 53 35 Denné
5 Muz 25 7 Tydné
6 Muz 25 7 Tydné
7 Zena 20 2 Tydné
8 Muz 45 27 Denné
9 Muz 58 40 Denné
10 Muz 23 5 Tydné
11 Muz 53 35 Denné
12 Zena 23 5 Tydné
13 Zena 24 6 Tydné
14 Muz 25 7 Tydné

5.2 Priprava experimentu

5.2.1. Vybaveni
Nedilnou soucasti experimentu bylo technické vybaveni, které zahrnovalo
experimentalni vozidlo, eyetracker bryle a zafizeni Shimmer. Veskeré zafizeni bylo zaptj¢eno

Katedrou psychologie Filozofické fakulty Univerzity Palackého v Olomouci.

Vozidlem pouzitym pii tomto vyzkumu byl experimentalni viz znacky Ford Focus
modré barvy s rokem vyroby 2019, viz. obrazek 1. Dulezitym prvkem byly eyetracker bryle na
obrazku 2, které méli uastnici nasazeny v prabéhu experimentdlnich jizd. Eyetracker je
zafizeni, které slouzi k zaznamenavani pohybu oc¢i a fixace pohledu, a jeho vystupnim
produktem je videozdznam z bryli. Pro zaznamendvéni a synchronizaci dat z eyetracker bryli
poslouzil software Tobii Pro Lab. Zafizeni znacky Shimmer zaji§tovalo sbér kinetickych dat

v realném Case pomoci akcelerometru a gyroskopu.
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Obrdzek 1: Vozidlo Ford Focus Obrazek 2: Eyetracker bryle

Zdroj: vlastni fotografie Zdroj: Katedra psychologie FF UPOL

5.2.2. Jizdni okruh
Experimentdlni jizdni okruh byl peclivé koncipovdn tak, aby spliioval ndsledujici

pozadavky:

e Trasa musela byt definovdna v radmci katastrdlniho uzemi statutdrniho meésta
Olomouc.

e Lokalita musela byt navrzena v Casti mésta Olomouc, kde stupen silni¢niho
provozu je dostateCn€ nizky na to, aby byla umoznéna realizace experimentu
a nedoslo k ohrozeni bezpecnosti ostatnich ucastnikt silni¢niho provozu.

e Celkova doba jizdy musela byt alespon 15 minut.

e Na trase bylo mozné identifikovat tfi mista pro intervenci vozidla s figurantkou
v opacnych smérech trasy a s dostatecnym Casovym odstupem pro fidiCe, ale
zaroven v dostateCné kratké vzddlenosti, aby se figurantka mezi t€émito misty
mohla volné pohybovat.

e Tyto body intervence musely byt umistény v useku s povolenou rychlosti

50 km/h a mimo prechod pro chodce nebo misto urcené k prechazeni.

Vysledny experimentalni okruh, jak je vyznacen na obrazku 3, se nachdzel v odlehlejsi,
industrialni ¢asti mésta Olomouc. Celkova délka okruhu ¢inila zhruba 8.5 kilometru, coz

odpovidalo minimalni dobé jizdy 15 minut. Vychozim a zaroven koneCnym bodem bylo
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parkovisté supermarketu Lidl na ulici Sladovni, kde mimo jiné probihala tvodni prezentace
a instruktaz. Trasa od parkovisté obchazela obytnou Ctvrt’ pres ulice Na Zakopé a U Panelarny
a dale pokracovala po hlavni silnici na ulici Libusina, kde se v okoli nachazely predevsim firmy
a jiné aredly. Na ulici Libusina byla navrzena mista intervence, jez budou blize specifikovana
v ndsledujici kapitole. Trasa ustila na silnici 1. tfidy ¢islo 35 s povolenou rychlosti 70 km/h, kde
se fidi¢i na nejblizSim kruhovém objezdu té€sné pred vyjezdem z mésta Olomouc obraceli
a vraceli se po stejné trase zpét. Vyskyt chodct v blizkém okoli boda intervenci na ulici

Libusina byl minimdlni a hustota provozu zde byla nizka.
Obrdzek 3: Trasa jizdniho okruhu
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5.2.3. Intervence

Druhem intervencni situace byl zvolen scénar simulujici potencialni srazku s chodcem,
tedy figurantkou, mimo piechod pro chodce nebo misto k prechazeni. V pfipravné fazi
experimentu byly prostfednictvim literarni reSerSe zkoumany i alternativni varianty intervenci,
jako napfiklad chodec vhazujici mi¢ do vozovky (Papantoniou et al., 2016), nebo pouziti LED

svetla v interiéru vozidla, které by zménou barvy diody vydalo fidi¢i pokyn k zabrzdéni
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(Drozdziel et al., 2020; Zhang et al., 2016). Ze vSech moznych variant byla intervence
s chodcem mimo pfechod vyhodnocena jako nejspolehlivéjsi a nejvérohodnéjsi ve smyslu
simulace redlnych dopravnich situaci. Ulohou figurantky bylo pfedstirat zamér vstoupit do
vozovky takovym zpusobem, aby fidi¢i vnimali blizici se hrozbu srazky s chodcem a byli tak
pfinuceni k okamzité reakci v podobé zabrzdéni nebo uhybného manévru volantem.
Z bezpecnostnich duvodu vsak figurantka nikdy nepfekracovala vozovku na protéjsi stranu,

pouze tento umysl predstirala.

Obrazek 4: Jizdni okruh s misty intervence

Zdroj: Google Maps

Misty pro intervenci byly zvoleny celkem tfi lokality na ulici LibuSina, kde povolena
rychlost byla 50 km/h. Prvni bod intervence mezi fidi¢em a figurantkou byl vybran v blizkosti
hustého lesniho porostu, kde figurantka vybehla z lesni cesty pro chodce zpoza kete u krajnice
vozovky. Tento bod je vyznaCen na obrazku 4 popiskem 1A a bliz§i fotografie mista je
prezentovdna na obrazku 5. Pro lepsi synchronizaci zacatku intervence byl pro figurantku
oznacen poznavaci bod pii prijezdu vozidlem, jehoz vzdalenost od mista stietu Cinila zhruba
18 metra. Misto intervence 1A mélo také svou alternativu, ktera byla zvolena za ucelem snizeni
predvidatelnosti f1di¢t, coz mélo zabranit jejich ocekavani, ze ke stfetu s chodcem dojde vzdy
ve stejném misté. Tento alternativni bod byl od piivodniho mista 1A vzdalen piiblizné 100 metra
a byl vyuzit vzdy pii druhé jizdé kazdého z fidicu bez ohledu na to, zda se jednalo o denni nebo
noc¢ni jizdu. Na map€ na obrazku 4 je tento bod oznacen znackou 1B a jeho fotografie je

zobrazena na obrdazku 6. Mista intervence 1A a 1B byla od samotného zacatku jizdy
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z pocatecniho bodu trasy vzdalena piiblizné 3 minuty jizdy autem. Realizatori vyzkumu obé

lokality v blizkosti porostu oznacovali pracovnim ndzvem , kef*.

Obrdazek 5: Misto intervence & 14 Obrazek 6: Misto intervence ¢. 1B

Zdroj: vlastni fotografie Zdroj: vlastni fotografie

Obrazek 7: Misto intervence &. 2

Zdroj: viastni fotografie

Druhym bodem intervence v opacném sméru jizdy byl zvolen roh zdéného oploceni
jednoho z areald. Casovy rozestup mezi body &. 1 a 2 byl zhruba 7 minut, v z4vislosti na délce
cekaci doby na semaforech. Vzdalenost od pozndvactho bodu pro figurantku byla zhruba

25 metru. Duvodem pro prodlouzeni vzdalenosti byla skuteCnost, ze figurantka nejprve
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vstupovala na chodnik a teprve poté na okraj vozovky, na rozdil od prvniho mista intervence,
kde do vozovky pomyslné vstupovala piimo z lesni cesty. Tento bod intervence je znazornén na

obrazku 7 a pracovné byl oznaCovan nazvem ,,zed™.

5.2.4. Distrakce

Na zakladé dakladné literarni reSerSe uvedené v teoretické Casti této prace byla za
distrakci zvolena telefonni konverzace pies bezdratovou technologii Bluetooth s osobou, kterad
nebyla pfitomna ve vozidle. Mezi alternativni moznosti patiily konverzace se spolujezdcem
(Papantoniou et al., 2016), poslech hudby (Bellinger et al., 2009; Consiglio et al., 2003),
manipulace s mobilnim telefonem (Patten et al., 2004; Zhao et al., 2018) a psani textovych zprav
(Irwin et al., 2015), nebo ovladani radia (Zhao et al., 2018). Nékteré z téchto moznosti se jevily
jako pfilis rizikové z hlediska bezpecnosti fidicu 1 figurantky, napfiklad manipulace s mobilnim
telefonem nebo rddiem, a proto byla hands-free konverzace povazovana za nejbezpecnéjsi,

avsak stale efektivni variantu.

Pred zapocetim experimentu byli fidi¢i informovani, ze béhem jizdy budou pozadani
o splnéni predem nespecifikovaného ukolu. Tato uloha spocivala v piijeti pfichoziho hovoru,
ktery byl zprostfedkovan pres mobilni telefon realizatora pripojeny k vozidlu pomoci
technologie Bluetooth. Realizator sedici na sedadle spolujezdce vyzval tidiCe, aby piichozi
hovor piijal, coz vyzadovalo pfijeti hovoru pres dotykovy displej systému infotainment
umisténého na palubni desce. Hovor byl vzdy iniciovan s dostateCnym predstihem alespon
jedné minuty pred planovanym mistem stietu a pokracoval 1 po Uspésné intervenci. Volajicim
byla figurantka, jejimz tkolem bylo udrzovat konverzaci s fidicem béhem intervence. Rozhovor
s ucastniky byl provadén nestrukturované, aby pusobil co nejpiirozenéji, a vétSinou zahrnoval
otazky tykajici se zhodnoceni prubéhu jizdy, dotazy na spokojenost s vybavenim vozidla

a eyetracker bryli, ale i osobni otdzky ohledné jejich zameéstnani nebo studia.

5.2.5. Pilotni testovani

Pred zahdjenim experimentdlni faze vyzkumu byly provedeny dvé pilotni jizdy za
denniho svétla, kterych se ochotné zucastnili kamaradi ¢lent vyzkumného tymu. Cilem
pilotniho testovdni bylo pfedevS§im ovéfeni metodologie vyzkumu, finalizace prubéhu
experimentu a testovani vSech potfebnych zafizeni, vCetné kontroly vozidla a spravného

zaznamenavani a synchronizace dat mezi eyetracker brylemi a zafizenim Shimmer. Nutnosti
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bylo také ovéfit vhodnost zvolenych mist pro stfet s figurantkou a kontrola vzdalenosti
od orientacnich bodu az k mistim intervenci. Figurantka méla moznost provéfit postup vstupu

do vozovky tak, aby byly podminky pro vSechny ucastniky zachovany co nejpiesnéji.

Puvodnim zamérem vyzkumnika bylo v prubéhu jizd sdilet lokaci mobilniho telefonu
umisténého ve vozidle pres aplikaci Messenger, ktera umoznuje vzajemné sdileni polohy. Tato
funkce by figurantce poskytla moznost sledovat pohyb experimentalniho vozidla v realném Case
a usnadnila by pfipravu na intervenci a casovy odhad piijezdu vozidla k mistu intervence.
Béhem pilotnich jizd vSak bylo zjisténo, ze tato sluzba nefunguje, zejména v dobé, kdy fidi¢
pfijima prichozi hovor na telefonu realizatora, ktery byl bezdratoveé propojen s vozidlem pies
Bluetooth. Komunikace mezi realizatorem ve vozidle a figurantkou byla alternativné zajisténa
prostfednictvim textovych zprav, kdy spolujezdec béhem jizdy odesilal kritké zpravy obsahujici

nazvy orienta¢nich boda na trase.

5.3 Realizace experimentu

Experiment ,Vliv distrakce na reak¢éni Cas fidi¢a v podminkach realného silni¢niho
provozu“ byl realizovan v obdobi od 29. 2. 2024 do 27. 3. 2024 a zahrnoval celkem
14 participanta. Kazdy z ucastnika absolvoval dvé experimentalni jizdy — jednu jizdu za
denniho svétla a dalsi jizdu ve veCernich nebo brzkych rannich hodinich pfi omezeném
osvétleni. Jizdy byly vzdy provadény na suchém povrchu vozovky, aniz by byl pfitomen dést
nebo snih. Podminky prvnich jizd byly randomizovany ve smyslu, zda se jednalo o denni nebo
noc¢ni jizdu dle ¢asové dostupnosti ucastnika. Celkem osm fidi¢a absolvovalo svoji prvni jizdu

ve dne, zatimco zbylych Sest ucastnikti zapoc¢nulo experiment no¢ni jizdou.

5.3.1. Formalni nalezitosti

Pred zahdjenim samotného testovani bylo nezbytné od kazdého ucastnika vyzadat podpis
smlouvy o vypujcce experimentdlniho vozidla Ford Focus, jejiz plné znéni je k nahlédnuti
v piiloze 3. Tato smlouva obsahovala zakladni udaje o vypwjCiteli, tj. fidi¢i, vCetné jména
a pfijmeni, data narozeni, adresy trvalého bydlisté, adresy pro dorucovani, telefonniho Cisla a e-
mailové adresy. Smlouva piesné stanovovala dobu vypujcky, ktera se tykala pouze konkrétniho

dne, kdy méla jizda probihat. Kazdému ucastnikovi byly vystaveny dvé smlouvy na individualni
terminy jizd. Smlouvy byly doruCeny na dékanat Filozofické fakulty Univerzity Palackého
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v Olomouci do rukou pana dékana doc. Mgr. Jana Stejskala, M. A., Ph.D. nejpozdéji tii pracovni

dny pied zacatkem doby vypujcky.

5.3.2. Uvodni pokyny

Pocatecnim bodem jizdni trasy bylo parkovisté u supermarketu Lidl na ulici Sladovni,
coz bylo pro vétSinu ucastnikd stanoveno 1 jako misto setkdni. Zde se participanti setkali
s jednim z realizatori vyzkumu, ktery je na parkovisti piivital a provedl uvodni instruktaz.
Soucasti této instruktaze bylo seznameni se s informovanym souhlasem k ucasti ve vyzkumu
a s postupem zpracovani osobnich udaju, coz bylo potvrzeno podpisem kazdého tcastnika pied
zapocetim samotného experimentu. Kompletni text informovaného souhlasu je uveden v piiloze

4.

Nasledné vyzkumnik acastnikiim precetl pokyny pro fidie, které jsou ve svém plném
znéni uvedeny v priloze 5. Cil studie byl zamérné prezentovan jako vyzkum za ucelem kalibrace
eyetracker bryli pro spravné méfeni pi1 fizeni v bézném silniCnim provozu, piicemz
zaznamenand data budou pouzita pro potfeby diplomovych praci. SkuteCny ucel vyzkumu byl

ucastnikiim odhalen az pii debriefingu po absolvovani druhé experimentalni jizdy.

Ridi&i byli pozadani, aby se ujistili, Ze s sebou maji platny fidi¢sky prikaz, vyjmuli
z kapes vSechny osobni véci a prepnuli mobilni telefony do tichého rezimu a bezpecné je
uschovali. Dale byli pozadani, aby zkontrolovali a pripadn€ upravili polohu a vysku sedadla ve
vozidle, sefizeni vnitinich a vné&sich zrcatek a vyhled z predniho a zadniho skla. Poté byli
vyzvéni, aby se zorientovali v umisténi ovladacich prvka na palubni desce, véetné svétel,
stéracu a vystraznych signalu.

V moment, kdy ucastnici provedli tuto zdkladni kontrolu, jim realizator predal
eyetracker bryle, které byly nasledng zkalibrovéany. Ugastnici byli pouteni o bezpe&nosti a byli
pozadani, aby béhem jizdy dodrzovali pravidla silni¢niho provozu a maximalni povolenou
rychlost. Mimo to byli upozornéni, ze v prubéhu jizdy mohou byt realizitorem vyzvéni ke
splnéni blize nespecifikovaného ukolu. Pfed zahajenim samotné jizdy se fidi¢i naposledy ujistili,
ze jsou pripoutani bezpeCnostnim pasem, byli dostatecné sezndmeni s vybavenim vozidla

i vybavenim nezbytnym pro realizaci vyzkumu (eyetracker bryle) a porozuméli vSem pokynum.
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5.3.3. Experimentalni jizda

Po dokonceni uvodni faze a sdéleni pokynt vyzval realizéator fidiCe, aby nastartovali
vozidlo, a zapocala experimentalni jizda. Realizdtor vyzkumu byl po celou dobu jizdy pfitomen
ve vozidle na sedadle spolujezdce a zaroven sledoval zaznamendvdni dat ze senzoru Shimmer
v programu na notebooku. Ugastnici nebyli pfedem obeznameni s vyty&enou trasou, proto byla
pfitomnost vyzkumnika nutna nejen pro udavani sméru jizdy, ale i z divodu bezpeénosti. Ridi¢i
nasledovali urenou trasu a projeli prvni misto intervence. Pii navratu v opacném smeru doslo
ke stfetu v druhém misté intervence. Jako jiz bylo zminéno, druhem intervence byla simulace
sttetu s chodkyni. V roli figurantky se stfidaly dvé realizatorky vyzkumu, které byly vzdy
obleCeny do obleCeni tmavé barvy, aby co nejlépe splynuly s okolnim prostfedim a zachovaly
se tak konzistentni podminky pro vsSechny participanty. Komunikace mezi realizatorem
a figurantkou ohledné aktualni polohy na trase byla uskutecniovana prostrednictvim textovych

Zprav.

Pted kazdou jizdou bylo nahodné urceno, ve kterém miste intervence bude fidi¢ umyslné
rusen distrakci. V pfipad€, Ze byla distrakce vylosovana pro misto intervence €. 1 pii prvni jizdé,
pi1 druhé jizde byla distrakce uplatnéna naopak u mista €. 2. V pripadé€, ze bylo experimentalni
vozidlo pfed prvnim mistem intervence ndsledovano jinym vozidlem, spolujezdec figurantku
informoval o mozném nebezpeci a pokus o intervenci byl odlozen. V situaci, kdy bylo prvni
misto intervence spojeno s distrakci a pokus nebylo mozné uskute¢nit kvili hustoté silni¢niho
provozu, figurantka pokracovala v konverzaci s fidicem a distrakce byla aplikovana az pii
prujezdu mistem intervence ¢. 2. Realizator poté fidi¢e vyzval k otoCeni vozidla a navratu na
trasu, aby prijezd mistem ¢ 1 mohl byt opakovan a intervence uskutecnéna. V jednom
konkrétnim pfipadé dochazelo k vyraznému zpozdéni v odesilani a pfijimani textovych zprav,
coz znemoznilo spolyezdci vCasné informovani figurantky o pfijezdu vozidla, kdy bylo

intervenci v misté €. 1 nutné zopakovat.

5.3.4. Debriefing

Debriefing predstavuje kliCovy krok v ramci zakonCeni experimentalni faze, jez
umoznuje ucastnikum ziskat povédomi o skute¢ném cili a prub€hu vyzkumu. Tato ¢ast dava
ucastnikam prilezitost poskytnout vyzkumnému tymu zpétnou vazbu, kterd muze poslouzit ke

zdokonaleni budoucich experimentd. Debriefing s kazdym tcastnikem probihal po dokonc¢eni
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druhé experimentdlni jizdy, kdy byl odhalen pravy zamér vyzkumu, ktery spocival v analyze
reak¢nich Casu f1di¢t v podminkach redlného silni¢niho provozu, jehoz méfeni bylo provadéno

za pomoci eyetracker bryli. Celé znéni debriefingu je uvedeno nize:

Dékujeme, Ze jste se ziicastnil/a naseho vyzkumného projektu pro kalibraci eyetracker
bryli v realném provozu. Radi bychom vam nyni odhalili skutecny zamér nasi studie,
kterym bylo zkoumani reakcniho casu vidicu v podminkach realného silnicniho provozu.
Studie se zaméruje na viliv denni a nocni doby a pritomnost distrakce ve formé
konverzace s nasimi figurantkami a nepritomnost distrakce. Na trase byly urceny dva
body — jeden pobliz lesniho porostu a druhy za zdi, kde figurantky simulovaly zamér
vstoupit do vozovky. Pomoci eyetracker bryli a dalSiho zarizeni nam bylo umoznéno
shirat data, jak rychle jsou ridici schopni reagovat na neocekavané udalosti béhem
Fizeni za riznych podminek. Diky datim, ktera jsme nasbirali, vzniknou celkem tri

diplomové prdce a timto bychom vam jesté jednou radi podékovali za vasi uicast.

Vétsina ucastniku vyjadiila podezieni, ze stfet s chodkyni byl pfedem domluveny,
a mnozi se po intervencich béhem prvni jizdy obratili na realizatora ve vozidle s otdzkou, zda
tato aktivita je soucasti experimentu. Realizator, s cilem neprozradit pravy ucel studie
a neovlivnit tak budouci méfeni, sdélil ucastnikim, Ze tato situace neni soucasti vyzkumu
a jednd se o izolovany incident. Mimo jiné i z tohoto divodu bylo rozhodnuto vyhnout se
opakovani intervence v bodé 1A a vymyslet alternativni variantu 1B specialné pro druhou jizdu

v poradi.

5.4 Etické aspekty

Pred zahajenim experimentu kazdy ucastnik poskytl informovany souhlas k Gcasti ve
vyzkumu a byl podrobné informovan o zpracovani svych osobnich udaju. Diplomova prace
nezahrnuje zadné udaje, které by mohly ohrozit anonymitu ucastnik. Beéhem uvodni instruktaze
byli ucastnici podrobné seznameni s vybavenim experimentalniho vozidla a prubéhem jizdy do
takové miry, jak to charakter vyzkumu umoznoval, vCetné pouceni o bezpeCnosti na silnici.
Na zacatku bylo ucastnikim sdéleno, ze mohou z vyzkumu odstoupit kdykoliv béhem

probihajiciho experimentu a stejné tak 1 po jeho ukonceni.

Nejveétsi prioritou byla bezpecnost vSech ucastnika, veetné samotnych fidicu, figurantek
a ostatnich fidi¢G na silnici, ktefi o probihajicim univerzitnim vyzkumu na trase nebyli
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informovani. Z tohoto duvodu v pfipadech, kdy experimentdlni vozidlo bylo v tésné blizkosti
nasledovano jinym vozidlem a hrozilo riziko srazky pfi prudkém zabrzdéni, byla figurantka
pomoci textové zpravy od spolujezdce informovana, ze intervence nebude provedena.

Neuspéesna intervence v tomto misté musela byt opakovana.

Z povahy vyzkumu nebylo mozné ucastniky informovat o skutecném vyzkumném
zameéru pred zahajenim experimentu, avSak debriefing s kazdym ucastnikem probéhl ihned po
skon¢eni druhé experimentalni jizdy. Po debriefingu byli uCastnici dotazani, zda souhlasi
s vyuzitim namétrenych dat z jejich jizd pro tcely diplomovych praci. Zaroven byli ujisténi, ze
audio a video zaznamy porizené pies eyetracker bryle nebudou zverejnény. Vsichni participanti
se vyzkumu zucastnili dobrovolné, bez naroku na odménu a v zavéru verbalné vyjadrili souhlas

s vyuzitim naméfenych dat pro t€ely diplomovych praci.
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6 Prace s daty a vysledky

Empiricka data pochdzela ze dvou zdroju, kterymi byly videozdznamy z eyetracker bryli
a kineticka data ziskana ze senzoru znaCky Shimmer. Na zaznamu z eyetracker bryli, pecliveé
zpomaleném na rychlost 1/16 sekundy, byl sledovan piesny okamzik, kdy byla figurantka
viditelné pozorovatelnd, viz. obrizky 8 a 9. Konkrétné byl monitorovan casovy interval od
vyskytu chodkyné na scéné a momentu, kdy u fidice probéhla ocni fixace na figurantku, az po
zahdjeni reakce. Pfizpomaleni vozidla byla tato aktivita zaznamendna akcelerometrem
a v ptipadé thybného manévru volantem byla zména v trajektorii monitorovdna pomoci
gyroskopu v senzoru. Diky kombinaci téchto dvou zdroju bylo mozné urcit presny cas, kdy se
figurantka objevila na zaznamu, a nasledné okamzik reakce. Zaznamenany casovy usek byl pak
zpétné srovnavan s udalostmi zachycenymi na videozaznamu. Rozdil mezi témito dvéma

casovymi hodnotami je klicovym parametrem oznacenym jako reakcni Cas.

Obrazek 8: Zaznam z eyetracker bryli pri intervenci v misté ¢. 14

Obrazek 9: Zaznam z eyetracker bryli pri intervenci v misté ¢. 2

Zdroj: Tobii Pro Lab

44



6.1 Interpretace dat

Kompletni piehled naméfenych hodnot reakcnich casu vsSech fidicu v raznych
podminkach je prezentovéan v tabulce 2. U kazdého ucastnika byly zaznamenany ctyi1 hodnoty
reak¢niho ¢asu odpovidajici vSem stanovenym scénaifum — béhem jizdy ve dne bez pritomnosti
distrakce, ve dne pfi1 vykondvani sekundérni dlohy, v noci bez pritomnosti distrakce a v noci pfi

vykondvani sekundarni dlohy.

V pravém sloupci jsou pro zajimavost uvedeny prumérné hodnoty reakéniho ¢asu pro
kazdého fidice individualné, coz piinasi vnitrosubjektové srovnani, které pocita se stejnou
vahou pro vSechny scénafe. Primérny reakéni ¢as bez ohledu na konkrétni scénafe se pohybuje
v rozmezi od 0,533 sdo 1,434 s, pfiCemz pouze ti1 zprumérované hodnoty reakci dosahuji

hodnot vyssich nez 1 sekunda.

Tabulka 2: Prehled reakcnich casu ridici

Den Noc

<

Ridic Bez distrakce Distrakce Bez distrakce Distrakce Prumer
1 0,483 0,938 1,063 0,813 0,824
2 2,166 0,977 1,643 0,948 1,434
3 1,024 0,871 1,026 1,153 1,019
4 0,812 1,039 0,847 0,403 0,775
5 0,704 0,705 1,637 0,996 1,011
6 0,663 1,08 0,666 1,098 0,877
7 0,572 0,789 1,166 1,033 0,890
8 0,356 0,586 0,661 0,527 0,533
9 0,957 0,622 0,641 0,857 0,769
10 0,529 0,403 0,78 0,788 0,625
11 0,524 0,693 2,136 0,542 0,974
12 0,541 1,081 1,368 0,837 0,957
13 0,248 0,897 0,852 0,463 0,615
14 0,264 0,639 1,509 1,214 0,907
Prumér 0,703 0,809 1,143 0,834
Median 0,557 0,830 1,045 0,847
Min 0,248 0,403 0,641 0,403
Max 2,166 1,081 2,136 1,214

Pozn.: Namérené hodnoty reakcnich casu jsou uvedeny v jednotkdch sekund.
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Tabulka umoznuje vzdjemné srovnani hodnot reak¢nich ¢asti mezi riznymi situacemi
béhem dennich a no¢nich jizd. V prabéhu dennich jizd pii intervenci bez pfitomnosti sekundarni
ulohy prumérna hodnota reakéniho ¢asu skupiny fidi¢u dosdhla 0,703 s (x = 0,557 s), zatimco
pii vykonavani sekundarni tlohy primérny ¢as reakce vzrostl na 0,809 s (x = 0,830 s). Toto
srovnani ukazuje na patrny narust reak¢niho Casu za piitomnosti distrakce ve dne z hlediska
prumérnych i medidnovych hodnot. Souhrn naméfenych hodnot béhem nocnich jizd pfinasi
zajimava zji$téni ve srovndni s dennimi praiméry. Primérna hodnota reak¢niho ¢asu v noci bez
distrakce dosdhla 1,143 s (x = 1,045 s), kdezto primérna doba reakce skupiny fidi¢a pii
vykonavani sekundarni Glohy ¢inila 0,834 s (x = 0,847 s), coz je prekvapivé niz§i hodnota nez

v pripadé bez pritomnosti distrakce béhem nocnich jizd.

Minimalni naméfené hodnoty pro jednotlivé scénafe jsou 0,248 s ve dne bez distrakce,
0,403 s ve dne s distrakci, 0,641 s v noci bez distrakce a 0,403 s v noci s distrakei. Pf1 srovnani
nejnizsich zaznamenanych hodnot 1ze pozorovat, ze minimalni evidovany reak¢ni Cas s distrakci
je konzistentné 0,403 s, bez ohledu na to, zda byla distrakce pfitomna béhem denniho nebo
nocniho provozu. V tomto kontextu se nabizi otdzka, zda zména jizdnich podminek, konkrétné
kontrast mezi jizdou za denniho svétla a fizeni pii snizené viditelnosti v noci, muze skute¢né
mit signifikantni vliv na reak¢ni ¢as fidicu pii vykonavani sekundarni alohy. Podobné jako tomu
bylo u porovnani prumérnych hodnot ve veCernich hodinach, i minimalni naméfena hodnota
v noci bez distrakce piekvapivé presahuje nejnizsi hodnotu s distrakci. Maximalni reak¢ni Cas
ve dne bez distrakce Cinil 2,166 s, kdy tento vysledek lze oznacit za hodnotu odlehlou, tzv.
outlier, a pfi ruseni sekundarni tlohou hodnota byla 1,081 s. Podobny vzorec byl zaznamendn

u nocnich jizd, kdy maximalni reakéni Cas bez distrakce dosahl 2,136 s a s distrakci 1,214 s.

Zminény popis prumérnych a medianovych hodnot, spolu se zaznamenanymi
minimalnimi a maximalnimi hodnotami, je prehledné znazornén v grafu 1 pomoci krabicového
diagramu. Tento diagram poskytuje srovnani rozlozeni a rozptylu dat mezi jednotlivymi scénafi.
Z grafu 1 je zieymé, Ze mezikvartilové rozpéti u scénare bez distrakce v noci je vyrazné Sirsi nez
u ostatnich boxu. Tento fakt naznaCuje, ze tato skupina dat vykazuje vétsi variabilitu nez

jakykoliv jiny scénaf, coz muze byt dalezité pro dalsi interpretaci vysledkau.
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Graf 1: Krabicovy diagram reakcnich casu ridici bez distrakce a s distrakci ve dne a v noci
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Pro lepsi vizualni prezentaci dat z tabulky 2 jsou k dispozici graf 2 pro dennf jizdy a graf
3 pro no¢ni jizdy. Grafy piehledné znazornuji rozdily v reakénich Casech jednotlivych fidica
oznacenych identifikacnimi Cisly od 1 do 14 bez pritomnosti distrakce a béhem vykonavani
sekundarni ulohy. Tato studie je zaloZena na formulovanych hypotézach, které predpokladayi,
ze reakeni Cas f1dicu pii provadéni sekundarni ulohy je statisticky vyznamné vys$si nez reakéni
Cas bez pritomnosti distrakce, a to bez ohledu na denni dobu. Predpokladem tedy je, ze vlivem
zvolené distrakce, konkrétné telefonni konverzace s figurantkou, bude reakéni ¢as znatelné
delsi. Podle grafu 2 je zfeymé, ze béhem denni jizdy byl u deseti fidich reakeni Cas s distrakci
delsi nez Cas zaznamenany bez distrakce, zatimco ve Ctyfech piipadech bylo pozorovano opacné
chovani. Napiiklad u fidiCe €. 2 byla naméfena maximalni hodnota reak¢niho Casu bez distrakce,
ktera je vice nez dvojnasobna ve srovnani s hodnotou zaznamenanou s distrakci. Jak jiz bylo
zminéno pi1 popisu krabicového diagramu v grafu 1, tato hodnota predstavuje odlehlé

pozorovani a je graficky znazornéna krouzkem.
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Graf 2: Reakcni cas vidicu bez distrakce a s distrakci ve dne

Reakeéni ¢as ridicu bez distrakce a s distrakei ve dne
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Podobné vnitrosubjektové srovnani Ize provést i u hodnot reakénich ¢ast naméfenych
pfi nocnich jizdach, které jsou prezentovany v grafu 3. Pii analyze grafu lze konstatovat, ze
v pfipad€ nocnich jizd se jedna o situaci opacnou ve srovnani s dennim pozorovanim. U Ctyft
fidi¢t byl reakéni Cas s distrakci naméfen del$i nez Cas bez distrakce, coz je v souladu se

stanovenou hypotézou. Nicméné, ve zbylych deseti pripadech byl reakéni Cas bez pfitomnosti

distrakce delsi nez pri vykondvani sekundarni dlohy, coz rozporuje predpokladanou hypotézu.

Graf 3: Reakcni cas ridicu bez distrakce a s distrakci v noci
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6.2 Vysledky statistickych hypotéz

Pred samotnym testovanim statistickych hypotéz byl proveden test normality. Vysledky
Shapiro-Wilkova testu nicméné neprokazaly normalni rozdéleni u proménné reakcniho casu.
Statistickou metodou pro ovéfeni platnosti stanovenych jednostrannych hypotéz byl zvolen

neparametricky test pro jeden vybér — Wilcoxonuv test.

H1: Reak¢ni ¢as ridi¢a pri vykonani sekundarni dlohy ve dne je statisticky signifikantné

vysSi nez reakéni ¢as bez pritomnosti distrakce.

Dle vysledka Wilcoxonova testu neni mozné o platnosti nulové ani alternativni hypotézy na
zakladé datového souboru rozhodnout (p = 0,055). Na zakladé tohoto vypoctu nulovou
hypotézu nezamitame. Ackoliv p-hodnotu nelze oznacit za signifikantni, jelikoz neni nizsi nez

hladina vyznamnosti 0,05, 1 presto 1ze konstatovat, ze existuje urcity trend.

H2: Reak¢ni ¢as Fidicu pri vykonani sekundarni dlohy v noci je statisticky signifikantné

vysSi nez reakéni ¢as bez pritomnosti distrakce.

V piipadé H2 dle vysledku Wilcoxonova testu neni mozné o platnosti nulové ani alternativni
hypotézy na zakladé datového souboru rozhodnout (p = 0,987). Na zakladé tohoto vypoctu

nulovou hypotézu nezamitame.
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7 Diskuze

Tato bakalaiska prace se vztahuje ke dvéma stanovenym vyzkumnym cilim, kterymi
jsou (1) prozkoumat reakéni Casy fidi¢t v podminkach realného silni¢niho provozu bez
ptitomnosti distrakce a za pritomnosti distrakce ve dne, a (2) prozkoumat reakéni Casy fidica
v podminkach realného silni¢niho provozu bez piitomnosti distrakce a za pfitomnosti distrakce

v noci. Na zakladé téchto urCenych cili byly formulovany dveé statistické hypotézy H1 a H2.
Interpretace dat a hypotéz

Interpretace naméfenych hodnot reakénich ¢asu fidicu v jednotlivych scénatich prinesla
zajimava a ponékud neCekana zjisténi. Prumérny reakéni ¢as zacastnénych fidi¢a ve dne bez
pritomnosti distrakce byl krat$i nez béhem vykondvani sekunddrni ulohy v podobé telefonni
konverzace, coz je v souladu s predpokladanymi vysledky. Nicméné prumérna hodnota
reakéniho Casu ucastniki béhem nocnich jizd bez distrakce dosahovala prekvapivé vyssi
hodnoty nez prumérny Cas za ptitomnosti distrakce. V deseti z celkovych 14 pozorovani byla
béhem nocnich jizd zaznamenana vyssi hodnota reak¢niho Casu bez distrakce, tzn. fidi¢i na
intervenci reagovali pomaleji v dobé, kdy neprobihala konverzace s figurantkou. Nésledné
testovani stanovenych statistickych hypotéz v obou piipadech ukdzalo, ze p-hodnoty byly vyssi
nez stanovena hladina vyznamnosti p < 0,05. Z toho vyplyva, ze nulové hypotézy nelze
zamitnout. Nicméné, v pfipadé prvni formulované hypotézy (p = 0,055) lze zduraznit, ze
existuje urCity trend. Tento trend by se napiiklad mohl prokazat byt signifikantnim pii1 vétSim

poctu ucastniktl vyzkumu a pfi vicero pozorovani.

Zajimavym poznatkem je zjiSténi, ze v no¢nich podminkach béhem telefonni konverzace
byly naméfeny niz$i hodnoty reakéniho ¢asu ve srovnani s absenci distrakce. Tento trend vSak
nebyl pozorovan v datech naméfenych béhem dennich jizd, coz mize vést k Givaze, zda telefonni
konverzace v no¢nich hodinach nemohla mit opacny efekt, nez bylo predpokladano. Ackoliv
byla konverzace s figurantkou zamyslena jako rusivy vliv na pozornost fidicu, distrakce mohla
ve skutec¢nosti pusobit jako druh pozitivniho stimulu, ktery udrzoval fidice vice bdélé a pozorné,
diky ¢emuz byli schopni rychleji reagovat na neocekavané situace. Telefonni hovor mohl
zabranovat tomu, aby fidiCe pfemohla inava a ospalost, coz je riziko Casto spojované zejména
s jizdou v pozdnich veCernich a brzkych rannich hodinach (Watling et al., 2022). Tato zjisténi

piinesl 1 diivéj$i zahrani¢ni vyzkum, kdy ucastnici dosahovaly kratSich reakénich Casu pfi
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konverzaci s pasazéry jedoucimi ve vozidle nez pii jizdé o samoté (Nathanail et al., 2014).
Autofi vysledky studie interpretovali tak, Zze rozhovor muaze pro fidiCe predstavovat jistou formu
pozitivniho stimulu, ktery je pfi jizdé udrzuje vice pozornymi a bdélejSimi (Nathanail et al.,

2014).

Na vysledek vyzkumu mohl mit vliv i typ vybrané distrakce, kterou byl po dukladné
literarni reSerSi zvolen telefonni hovor s figurantkou zprostfedkovany prostiednictvim
bezdratové technologie Bluetooth. Tato volba byla motivovdna vysokou prevalenci tohoto
druhu distrakce mezi fidi¢i a nizkym rizikem ohrozeni bezpeCnosti ostatnich ucastnikt
silnicniho provozu pii realizaci experimentu (Strayer et al., 2013). Distrakce ve formé
telefonniho hovoru je slozena predevsim z auditivni a kognitivni zatéze, jelikoz fidi¢ piijima
informace od volajiciho a zaroven se musi aktivné zapojovat do konverzace a odpovidat na
pfipadné dotazy. I pfesto, Ze byl fidi¢ vyzvan k pfiymuti pfichoziho hovoru stlacenim dotykové
obrazovky systému infotainment umisténé na palubni desce vozidla, coz vyzadovalo také vyssi
vizualni a fyzické zatizeni, v pfesny moment intervence byl fidi¢ ruSen pouze samotnym

hovorem.

Volba jiné formy distrakce, jako je napfiklad manipulace s mobilnim telefonem pii
fizeni, by potazmo mohla prispét prokazateln€jsimi vysledky, jelikoz tento druh ruseni zahrnuje
mimo kognitivni a auditivni zatiZeni 1 vizualni a fyzickou zatéz (Patten et al., 2004; Zhao et al.,
2018). Napriklad zminéna studie o komparaci vlivu telefonni konverzace a psani textovych
zprav prokazala, ze béhem hovoru nedochazi k vyraznému zhorSeni pozornosti a schopnosti
fidi¢a (Thapa et al., 2015). Toto zjisténi muze opét odkazovat na rozdily mezi auditivni
a vizudlni formou ruseni (Li & Boyle, 2020). Dal§im kognitivné narocn€jSim druhem distrakce
by mohla byt konzumace jidla (Choudhary & Velaga, 2019; Irwin et al., 2015). Ptesto je dulezité
neopomijet problematiku etickych aspektt a bezpecnosti, protoze tyto druhy distrakci by mohly
predstavovat vazné bezpecnostni riziko, zeyména pokud by byly zkoumany v bézném silni¢nim
provozu. Otazkou tedy zustava, zda vybrany typ distrakce a jeho troveri ruseni byly dostatecné
na to, aby vyrazné€ ovlivnily reak¢éni Casy fidi€ v porovnani s intervencemi bez distrakce,

jelikoz vliv distrakce se dle hypotéz neprokazal byt statisticky vyznamnym.

Zajimavym aspektem je také mozny vliv poradi jizd a intervenci bez pfitomnosti a za

pritomnosti distrakce. Pfed kazdou jizdou bylo vzdy randomizovano, zda bude fidi¢ rusen pii
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prijezdu mistem intervence ¢. 1 nebo ¢. 2. Stejné tak bylo nahodné urceno i pofadi jizd, pficemz
osm fidi¢a zahajovalo experiment svou prvni jizdou béhem dne a zbyvajicich Sest ucastnika
zaCinali noCni jizdou. I kdyz tato strategie meéla zajistit vyvazené podminky pro vSechny
ucastniky a zabrdnit zkresleni dat, mohlo v kone¢ném dusledku dojit k ur¢itému predvidani ze
strany f1di¢u, v jakém Casovém useku a lokalité k intervenci dojde. Tato dvaha by mohla
vysvétlit delsi pozorované reakéni ¢asy u nocnich jizd bez distrakce, protoze v piipadé, ze
intervence bez pfitomnosti distrakce probehla jako prvni, nemohl fidi¢ tuto udalost predvidat.
Naopak ndsledna intervence za pritomnosti distrakce béhem stené jizdy jiz mohla byt
oCekavana a fidic tak mohl byt vice pozorny vuc¢i déni ve svém okoli. Nicméné, nutno
pfipomenout, ze piipadné predvidani fidici mélo byt eliminovdno pomoci randomizace

sparovani mista intervence a pritomnosti nebo absence distrakce.
Limitace vyzkumu

Je dulezité upozornit na nékolik limitaci této studie, mezi néZ mimo jiné patii i omezeny
pocet ucastniku, ktery ¢inil pouhych 14 fidi¢t. Dale lze identifikovat genderovou nerovnovahu,
jelikoz vétSina ucastnikl byla muzského pohlavi s ruznymi urovnémi fidi¢skych zkusSenosti,
zatimco zeny byly v minoritnim zastoupeni. Vzhledem k malému poctu u¢astniki a omezenému
poctu pozorovani je nutné byt rozvazny pii zobeciiovani ziskanych poznatka. Velikost vzorku
také neumoziovala analyzu na zakladé faktora jako je vék, fidicské zkuSenosti nebo pohlavi.
I kdyZz tento druh srovnani nebyl hlavnim cilem této bakalaiské prace, mohl by poskytnout

zajimavé perspektivy pro budouci vyzkumné projekty.

Dale je dulezité brat v uvahu individualni rozdily mezi jednotlivymi fidici, ktefi méli
kazdy sva specifika a charakteristiky. Tyto rozdily se mohly projevovat v raznych aspektech,
veetné Cetnosti jizd a fidi¢skych schopnostech. Mimo jiné jizdy probihaly v ruznych ¢asech
béhem dne, tedy rano nebo pozdé odpoledne a béhem vecCera pro nocni jizdy, coz mohlo mit
napiiklad vliv na mentalni stav a uroven tnavy fidi¢u. Dale je pravdépodobné, ze se Gcastnici
lisili ve své schopnosti multitaskingu pfi fizeni a zvladani rusivych vliva, jako je prave telefonni
hovor (Chandrasekaran et al., 2019). Tyto individualni variace mohly ovlivnit jejich reakcni

Casy a celkové chovani pfi fizeni, coz je dulezité zohlednit pii interpretaci vysledkd.

Empiricka data byla ziskana ze dvou zdroju, a to z eyetracker bryli a zafizeni Shimmer.

Tyto technologie byly dikladné testovany pied pilotnim testovanim a béhem samotnych
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pilotnich jizd, aby byla zajisténa jejich vzajemna presna synchronizace. Piesto je tfeba v ramci
limitaci této studie uznat, ze drobné diskrepance mohou pretrvavat. Ackoliv pred kazdou jizdou
byly pouzity kalibra¢ni postupy k optimalizaci pfesnosti meéfeni eyetracker bryli, urcité

odchylky mohou existovat.
Prinosy vyzkumu

Ackoliv se zadna z formulovanych hypotéz nepotvrdila, tato bakalarska prace pfinesla
cenné poznatky o studiu reakéniho ¢asu fidi¢t. Vyzkum byl koncipovan tak, aby se pokusil
adresovat mezery v akademicke literatufe, kterymi jsou predevSim omezeny pocet odbornych
studii realizovanych v Ceské republice a nedostatek vyzkum® zaméfenych na reakéni &as fidiéa

v podminkach bézného silni¢niho provozu. Formulované vyzkumné cile byly tispésné naplnény.

Velkou ptidanou hodnotou této studie je pfiprava a realizace experimentu v autentickych
podminkdch bézného silni¢niho provozu, coz tento vyzkum cCini unikatnim a pfinosnym
z davodu malého poCtu zatim realizovanych studii v oblasti méfeni reak¢niho Casu fidi¢a
a silni¢ni bezpe&nosti v ramci Ceské republiky. I kdyz jizdy na vycvikovych simulatorech nebo
uzavienych testovacich tratich mohou poskytnout preciznéjsi kontrolu experimentdlnich
podminek, nemusi zcela reflektovat slozitost a nepredvidatelnost skutecného silni¢niho
provozu, véetné rozmanitych situaci a chovani ostatnich fidi¢t motorovych vozidel. Timto
zpusobem se tento vyzkum piiblizuje realnym podminkam, se kterymi se fidiCe v bézném
provozu setkdvaji, coz zvySuje jeho relevanci a aplikovatelnost. Svym metodologickym
piistupem tak muze tato studie poslouzit jako inspirace pro budouci vyzkumy v oblasti silni¢ni

bezpecnosti.
Doporuceni pro budouci vyzkumy

Pro budouci vyzkumy bychom doporucili zvazit volbu vétsiho vyzkumného souboru
s ohledem na jeho reprezentativnost, zejména co se tyCe genderové vyvazenosti. Replikace
tohoto experimentu ve vét§im méfitku s rozsahlej§im poc¢tem ucastnikd by mohla poskytnout
hlubsi poznatky a zvySit robustnost vyvozenych zavért. Pii vétsim souboru by napiiklad bylo
mozné potvrdit platnost hypotézy H1, ktera se v tomto vyzkumu neprokdzala byt signifikantni,

ale je zde patrny jisty trend. Stejné tak by budouci studie mohly té€zit z vybéru rozmanitéjsiho
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a reprezentativnéjSiho souboru ucastnika, coz by umoznilo zachytit celé spektrum charakteristik
fidica.

Dalsi moznosti pro budouci vyzkumy by mohlo byt zkouméani alternativnich forem
ruseni, aby se prokazalo, zda rizné druhy distrakci produkuji odlisné vysledky. Nicméné je
nutné peclivé zvazit etické a bezpeCnostni aspekty, zejména pokud se jednd o realizaci

a replikaci tohoto experimentu v realnych silnicnich podminkach.

Dale je dulezité vénovat pozornost rozdilim v reak¢énich ¢asech fidi¢a béhem dennich
a noc¢nich experimentélnich jizd. Ackoliv se tato studie explicitné nezamétrovala na srovnani
téchto proménnych, z analyzy dat vyplyva, ze existuyje urCity trend smérem k delSim reak¢nim
¢asum béhem nocnich hodin, a to bez ohledu na pifitomnost nebo nepiitomnost distrakce. Tento
aspekt vlivu denni a no¢ni doby na reak¢ni €as a pozornost fidi¢t by mohl byt dal$im zajimavym

tématem pro budouci vyzkum.
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8 Zavér

Cilem této bakalaiské prace bylo prozkoumat reak¢ni ¢asy fidi¢t v podminkach realného
silnicniho provozu bez pritomnosti distrakce a za piitomnosti distrakce ve dne a v noci.
Tento vyzkum se zaméfoval na studium vlivu distrakce, kterou bylo zvoleno auditivni
rozptyleni ve formé telefonni konverzace. Vyzkumnou metodou této studie byl zvolen
experiment realizovany v bézném silni¢nim provozu s vnitrosubjektovym designem. Druhem
intervence pro meéfeni reakénich Casu byla zvolena situace predstavyjici potencialni srazku
s figurantkou. Po dukladné literarni reSersi zaméfujici se na vymezeni reakéniho ¢asu, popisujici
faktory ovliviiyjici reakéni ¢as a diskutujici vliv riznych druhu distrakei byly formulovany dvé

statistické hypotézy.

Signifikantni vztah nebyl nalezen u zadné ze stanovenych hypotéz. Nicméné, 1 pres
absenci statistické vyznamnosti, hypotéza H1, tykajici se rozdilu reak¢nich ¢asu pii vykonani
sekundarni dlohy a bez pfitomnosti distrakce ve dne, vykazuje jisty trend. Ackoliv hypotézu H2
nebylo mozné zamitnout, interpretace dat naznacuje urCity trend smérem ke zjiSténi, ze
prumérny reakeni Cas fidi¢u béhem nocni jizdy je nizsi za pritomnosti distrakce ve srovnani
s reakénim Casem pii absenci rozptyleni, coz naznacuje, Ze distrakce v no¢nim provozu muze
piispivat ke zlepSeni pozornosti a rychlosti reakce fidi¢a. Doporuenim vychazejicim

z vysledkd této studie je replikace experimentu s vétsim poctem tcastnika.
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9 Souhrn

Tato bakalaiska prace se zabyvd tématem vlivu distrakce na reakéni cas fidicu
v podminkach realného silni¢niho provozu. V prvni Casti této prace se vénujeme teoretickému
ukotveni problematiky vlivu distrakci na reakéni Cas fidica. Prvni kapitola je vé€novana
vymezeni pojmu reakéni ¢as a souvisejicim termintm, jako jsou reakéni doba, reakéni doba
brzdéni nebo Cas uplného zastaveni. Tato prace si osvojila definici dle Tarkowski et al. (2022,
s. 60), ktera reak¢ni Cas definuje jako ,,Casovy interval mezi okamzikem, kdy se objevi faktor,
ktery 1ze objektivné identifikovat jako zacCatek situace ohrozujici bezpecnost, tj. zaCatek stavu
nouze, a momentem, kdy fidi¢ zahaji obranné manévry“. Dale rozebirame jednotlivé slozky
reak¢niho Casu a na zavér diskutujeme rozdil mezi jednoduchym a slozenym reakénim casem,
pficemz v ramci tohoto vyzkumu se zaméfujeme na fenomén slozeného reak¢niho Casu, ktery

je charakterizovdn svou komplexnosti.

Ve druhé kapitole se vénujeme podrobnému popisu proménnych ovlivitujici chovani
f1di¢u a jejich reakc¢ni Cas. Tyto faktory zahrnuji jak interni faktory, mezi néz patii vek, fidicska
zkuSenost, pohlavi, inava a pfipadna dusevni onemocnéni, tak 1 externi proménné, jako jsou
denni doba, troven viditelnosti, pocasi, aktudlni dopravni situace a hustota silni¢niho provozu.
V posledni casti je uvedena problematika vlivu navykovych latek na chovani a rychlost reakci
fidica.

Treti kapitola se dopodrobna zabyva problematikou distrakci pii fizeni, které jsou
definovany jako ,jakdkoliv udalost nebo Cinnost, které negativné ovlivityji schopnost fidice
zpracovavat informace nezbytné pro bezpecné ovladani vozidla“ (Lee et al., 2008, s. 33). Mezi
nejcastejsi distraktory pii fizeni patii manipulace s mobilnimi telefony, konverzace s pasazéry
nebo telefonni hovory, manipulace se systémem infotainment ve vozidle, poslech hudby

a v neposledni fadé konzumace jidla nebo napoju.

Teoreticka Cast této prace je podlozena rozsahlou resersi zahrani¢nich védeckych studii
publikovanych v posledni dekadé, které jsou doplnény o klicové vyzkumy uvefejnénych na
prelomu tisicileti. Zaroven je literarni prehled obohacen o data a statistiky o nehodovosti na

pozemnich komunikacich v Ceské republice z minulého roku i z let pfedchazejicich.
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Ve druhé, empirické Casti této bakalaiské prace se vénujeme popisu vyzkumného
problému, stanoveni cilu a formulaci operacionalizovanych hypotéz. Pii provedeni literarni
reSerSe byly identifikovany vyznamné mezery v akademické literatuie, zeyména v souvislosti
s nedostatkem experimentu realizovanych v realnych podminkach silni¢niho provozu
a nedostatkem studii uskuteénénych v Ceské republice. Hlavnim cilem této studie je prozkoumat
reakeni Casy fidicu v realnych podminkach silni¢niho provozu pii vykonani sekunddrni ilohy
a bez pfitomnosti distrakce ve dne a v noci. Na zakladé literarniho prehledu a stanovenych

vyzkumnych cili jsou formulovany dvé operacionalizované hypotézy.

V paté kapitole se detailn€ zabyvame pripravou a realizaci experimentu zahrnujici vybeér
vyzkumného souboru, stanoveni experimentalniho jizdniho okruhu, urCeni typu intervence
a druhu distrakce. Tato kapitola obsahuje také podrobny popis prabéhu pilotniho testovani
a samotné realizace experimentu, ktery zahrnuje formalni nalezitosti, ivodni pokyny pro fidiCe
a prubéh experimentalnich jizd. V neposledni fadé jsou diskutovany etické aspekty vyzkumu

z pohledu bezpecnosti a zavérecny debriefing ucastniku.

Vyzkumnou metodou byl zvolen experiment s vnitrosubjektovym designem realizovany
v podminkach realného silni¢niho provozu. Vyzkumny soubor tvofilo celkem 14 fidi¢u, z toho
11 muzi a 3 Zeny. Soucasti experimentu bylo vybaveni zahrnujici experimentalni vozidlo Ford
Focus, eyetracker bryle a senzor znacky Shimmer. Experimentdlni jizdni okruh se nachazel
v industridlni ¢asti mésta Olomouc a jeho celkova délka Cinila 8,5 kilometru. Na trase byly
urCeny dvé hlavni lokality pro intervenci, pfiCemz misto intervence ¢. 1 mélo také svou
alternativni variantu. Intervenci byl zvolen scénai simulujici potencialni stiet s figurantkou
a distrakci byla zvolena telefonni konverzace s figurantkou zprostiedkovana pres bezdratovou
technologii Bluetooth. Scénafe experimentu byly stanoveny nasledovné: jizda ve dne
s intervenci bez pritomnosti distrakce a s intervenci pii vykonavani sekundarni ulohy, a jizda

v noci s intervenci s absenci distrakce a s intervenci za piitomnosti distrakce.

V Sesté kapitole je provedena dukladna analyza a interpretace empirickych dat v souladu
s cili této studie. Naslednd kapitola diskuze porovnivd vysledky této studie s existujici
literaturou a shrnuje hlavni poznatky vyzkumu. Pro statistickou analyzu byl pouzit
neparametricky test pro jeden vybér, konkrétné Wilcoxoniv test. Nebyl zjistén zadny

signifikantni vztah u zadné z predem stanovenych hypotéz. Nicménég, 1 pies absenci statistické
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vyznamnosti, hypotéza H1, ktera se zabyvala rozdilem reak¢nich Casu pfi vykonani sekundarni
ulohy a bez pritomnosti distrakce ve dne, vykazuje urCity trend. Zatimco hypotézu H2 nebylo
mozné zamitnout, interpretace dat naznaCuje urcitou tendenci, ze prumérny reakcni Cas fidi¢a
béhem nocni jizdy je nizsi za pritomnosti distrakce ve srovnani s reakénim ¢asem pii absenci
rozptyleni. Tento poznatek naznaCuje, ze pritomnost distrakce béhem jizdy v noci muze

piispivat ke zlepSeni pozornosti a rychlosti reakce fidicu.

V diskusi jsou identifikovany limity této studie, mezi né€z patii omezena velikost
vyzkumného souboru a pfipadné individualni rozdily mezi fidi¢i a jejich schopnosti zvladat
rusivé vlivy béhem fizeni. Hlavnim pfinosem této prace je realizace experimentu, ktery zkoumal
problematiku vlivu distrakce na reakéni Casy fidi¢a, v podminkach bézného silni¢niho provozu
v Ceské republice. Na zavér jsou uvedena doporudeni pro budouci vyzkumy, zahrnujici
rozSifeni vyzkumného souboru fidi¢t a zkoumani alternativnich druht distrakci. Také je

doporuceno brat v avahu aspekt vlivu denni a no¢ni doby na reak¢ni ¢as a pozornost fidicu.
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SEZNAM PRILOH

Priloha 1: Abstrakt v Ceském jazyce
ABSTRAKT BAKALARSKE PRACE
Nazev prace: Vliv distrakce na reak¢ni ¢as fidi¢t v podminkach realného silni¢niho provozu
Autor prace: Adéla Kone¢na, MSc
Vedouci prace: doc. PhDr. Mata§ Sucha, Ph.D.
Pocet stran a znaku: 71 stran, 104 234 znaku
Pocet priloh: 5
Pocet titula pouzité literatury: 103

Abstrakt: Bakalaiska prace se zabyva problematikou vlivu distrakce na reakéni Cas fidicu.
Vyzkumnou metodou je experiment s vnitrosubjektovym designem realizovany v podminkdch
realného silni¢niho provozu na vyty¢eném jizdnim okruhu v Olomouci. Zvolenou intervenci na
trase je simulace stfetu s chodkyni a zkoumanou formou distrakce je telefonni konverzace
s figurantkou. Vyzkumny soubor tvoii 14 fidi¢u. Experimentalni scénafe zahrnuji jizdy ve dne
za pritomnosti a bez pfitomnosti distrakce a jizdy v noci s a bez distrakce. Na rozdil od
predpokladanych hypotéz vysledky studie neprokazuji signifikantni vliv distrakce na reakcni
Cas fidicu ve dne ani v noci. Nicméng, pozorované tendence naznacuji, ze reakéni Casy fidic¢a
mohou byt rychlejsi pii absenci distrakce ve dne a soucasné rychlejsi za pritomnosti distrakce
v noci. Tento jev muze byt zapfi¢inén charakterem distrakce jako pozitivniho stimulu, ktery
muze fidi¢e udrzovat vice bdélé v no¢nich hodinach. Jako doporu€eni pro budouci vyzkumy je

navrzena replikace experimentu s vyuzitim vétsiho vyzkumného souboru.

Klicova slova: fidici, reakéni Cas, distrakce, realny silni¢ni provoz



Priloha 2: Abstrakt v anglickém jazyce
ABSTRACT OF THESIS
Title: The Influence of Distraction on Drivers' Reaction Time in Real Traffic Conditions
Author: Adéla Konec¢na, MSc
Supervisor: doc. PhDr. Mat§ Sucha, Ph.D.
Number of pages and characters: 71 pages, 104 234 characters
Number of appendices: 5
Number of references: 103

Abstract: The bachelor’s thesis delves into the topic of driver distraction and drivers' reaction
time. The research method employed is an experiment with a within-subject design conducted
in the real traffic conditions on a designated route in Olomouc. The selected intervention
scenario involves a simulated collision with a pedestrian, and the investigated type of distraction
is chosen to be a phone conversation with a confederate. The research sample consists of
14 drivers. Experimental scenarios include daytime driving with and without distraction, as well
as nighttime driving with and without distraction. Contrary to initial hypotheses, the study
findings do not demonstrate a statistically significant influence of driver distraction on drivers'
reaction time, whether during daylight or nighttime conditions. However, observed trends
suggest that drivers' reaction times may be faster in the absence of distraction during the day
and simultaneously faster in the presence of distraction at night. This phenomenon may be
attributed to the nature of distraction as a positive stimulus that keeps drivers more alert during
nighttime hours. In light of these findings, a recommendation for future research entails

replicating the experiment with a larger research sample.

Key words: drivers, reaction time, driver distraction, real traffic conditions



Priloha 3: Smlouva o vypujcce

SMLOUVA O VYPUJCCE
dle ust. § 2193 a nasl. zakona ¢. 89/2012 Sb., ob&anského zakoniku, ve znéni pozdéjsich
predpist,

kterou nize uvedeného dne, mésice a roku uzavieli:

pujcitel

Univerzita Palackého v Olomouci

verejna vysoka Skola — rezim existence dle zakona ¢. 111/1998 Sb., o vysokych Skolach a o
zméné a doplnéni nékterych zakont (zakon o vysokych Skolach), ve znéni pozdéjsich
predpisti; nezapsana v obchodnim rejstiiku,

I1C: 619 89 592,

DIC: CZ61989592,

se sidlem: K#izkovského 511/8, Olomouc, PSC 771 47,

soucast: Filozoficka fakulta Univerzity Palackého v Olomouci

jednajici doc. Mgr. Janem Stejskalem, M.A., Ph.D., dékanem Filozofické fakulty Univerzity
Palackého v Olomouci,

osoba opravnéna k jednani ve vécech smluvnich a technickych: Doc. PhDr. Mat$ Sucha, e-

mail — matus.sucha@upol.cz, telefon: +420 777 597 665,

na strané jedné
a

vypujéitel
jméno a piijmeni:
datum narozeni:
bydlisté:
adresa pro dorucovani:
telefon:
e-mail:

na stran¢ druhé

takto:

I. Uvodni ustanoveni

1. 1. Vypujcitel je jako zkoumana osoba ucastnikem vyzkumu, ktery se zaméfuje na
bezpecnost silni¢niho provozu.

1. 2. Pujcitel prohlasuje, Ze je vlastnikem osobniho automobilu tovarni znacka: FORD, typ:
Focus, rok vyroby: 2019, reg. zn.: 6M8 2780, VIN: WFONXXGCHNKY 80779, barva
modra, (dale také jen ,,predmét vypujcky™ nebo ,,automobil*). Automobil je urceny k
terénnimu vyzkumu v ramci modulu lidsky faktor v dopravé ve vyzkumném projektu
specifikovaném v €l. 1.1. této smlouvy zaméreném na dopravni psychologii v oblastech
zkoumani chovani fidice v rizikovych situacich a predchazeni vzniku dopravnich nehod,
mikrosimulace interakce fidice a chodcli, posuzovani mentalni kapacity fidice, vliv
reklamnich sdéleni véetné LED billboardii na pozornost fidice, unava a nepozornost
fidice, zajisténi vyssi bezpecnosti a vykonu profesionalnich fidica ve. fidi¢t hromadné
dopravy.
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1:3;

1. 5.

Vypujcitel prohlasuje, Zze je opravnén k fizeni motorového vozidla a je drzitelem
fidi¢ského opravnéni skupiny B.

Vypujcitel svym podpisem na této smlouvé dale potvrzuje, ze byl ptjcitelem seznamen
se stavem automobilu, navodem vyrobce automobilu na jeho obsluhu a provoz, a to jak
teoreticky, tak prakticky, a ze seznameni s automobilem bylo provedeno srozumitelné a
zcela porozumél pouceni, jak méa automobil uzivat.

Pajcitel dale prohlasuje, ze pfedmét vypujcky je pojistén v souladu se zakonem ¢.
168/1999 Sb., zakon o pojisténi odpovédnosti za skodu zptisobenou provozem vozidla a
o zméné nékterych souvisejicich zdkonid, ve znéni pozdéjSich predpist, pro piipad
vzniku $kody zptsobené provozem vozidla. Pfedmét vypujcky je nad ramec zakonem
stanoveného povinného pojisténi odpovédnosti pojistén také v ramci smluvniho
havarijniho pojisténi.

Smluvni strany berou na védomi, ze jejich prava vyplyvajici z této smlouvy musi byt
uplatnéna do tii mésict od vraceni pfedmétu vypujcky, jinak je soud nepfizna, namitne-
li druhé strana opozdéné uplatnéni prava.

II. PFedmét vypujcky

Touto smlouvou poskytuje ptjcitel bezplatné vypujciteli automobil specifikovany v ¢l.

1.2. této smlouvy, aby jej docasné uzival za piitomnosti zastupce pujcitele k ucelu uvedenému
v ¢l. IV. této smlouvy na dobu uvedenou v ¢l. I11. této smlouvy.

3. 1.
3:2:

3.3.

I11. Doba vypijcky
Tato smlouva o vypijcce se uzavira na dobu od 29. 2. 2024 do 1. 3. 2024.

O ptedani predmétu vypujcky bude smluvnimi stranami sepsan datovany pisemny
predavaci protokol podepsany obéma smluvnimi stranami ¢i osobami opravnénymi za
n¢ jednat. V pfedavacim protokolu smluvni strany zejména uvedou datum piedani a
prevzeti automobilu vypijéitelem a stav automobilu. Pujcitel se zavazuje zajistit, ze
v automobilu bude pfi jeho uzivani vypujéitelem k dispozici technicky prikaz vozidla a
doklad o uhradé povinného ruceni, poptipadé veskeré dalsi nezbytné piisluSenstvi
vozidla.

O vraceni predmétu vypujcky zpét pujciteli bude smluvnimi stranami sepsan datovany
pisemny ptedavaci protokol podepsany obéma smluvnimi strany ¢i osobami
opravnénymi za né jednat, ve kterém smluvni strany, mimo potvrzeni pfedani a pievzeti
predmétu vypuljcky, uvedou zejména stav predmétu vypljcky pii vraceni predmétu
vypujcky a ptipadna vznikla poskozeni predmétu vypujcky, dojde-li k nim v dobé
vypujcky.

IV. Uéel vypitjéky

Vypujéitel je opravnén piedmét vypujéky uzivat pouze pro ucely piedpokladané v

ramci vyzkumu specifikovaného v ¢l. I. této smlouvy.
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5. 1.

5.2.

5.3.

5.4

5. 5.

5.6.

6.2.

6.3.

V. Prava a povinnosti vypiijcitele

Vypujéitel je povinen fidit se pfi uzivani pfedmétu vypijcky stanovenym ucelem
vypujcky a opravnénymi pokyny pujcitele.

Vypijéitel je povinen chranit predmét vypujcky pied poskozenim, znicenim, ztratou,
nadmérnym opotiebenim ¢i odcizenim. V pfipadé¢ poskozeni, zniCeni, ztraty,
nadmérného opotiebeni ¢i odcizeni predmétu vypujcky je vypujcitel povinen bez
zbyte¢ného odkladu, nejpozdéji viak do 2 hodin od zjisténi takové udalosti ¢i stavu,
informovat pujcitele o poskozeni, zniceni, ztraté, nadmérném opotiebeni ¢i odcizeni
predmétu vypujcky telefonicky a pisemné na e-mail osoby opravnéné za pujcitele
jednat ve vécech smluvnich a technickych (viz zahlavi této smlouvy) v piipadé, ze
zastupce pujcitele pfitomny u poskozeni, znifeni, ztraty, nadmérného opotiebeni Ci
odcizeni pfedmétu vypujcky nebude moci byt s ohledem ke svému zdravotnimu stavu
o této skutecnosti vyrozumeén.

Vypujcitel se zavazuje uzivat piedmét vypujcky pouze za pritomnosti zastupce
pujcitele.

Vyptjcitel neni opravnén bez ptredchoziho pisemného souhlasu pijcitele pfenechat
predmét vypujéky tieti osobé k uzivani.

Vyptjcitel je povinen piedmét vypujcky vratit nejpozdéji do konce stanovené doby
vypujcky specifikované v ¢l. 3.1. této smlouvy.

Pro ptipad vzniku $kody na pfedmétu vypujcky se vypujcitel zavazuje poskytnout
maximalni moznou souc¢innosti pujciteli pfi uplatnéni skody u pojistovny a pii feseni
Skodné udalosti.

VI. Prava a povinnosti pijcitele

. Pujcitel je povinen piedat predmét vypujcky vypujciteli ve stavu zpisobilém ke

smluvenému uzivani.

Pujcitel je opravnén pozadovat vraceni piedmétu vypijcky i pred skoncenim stanovené

doby vypijcky, a to jestlize:

a) vypujcitel pfedmét vypijcky neuziva fadné nebo jej uziva v rozporu s tcelem
vypujcky ¢i opravnénymi pokyny pujcitele,

b) vypujcitel pienecha predmét vypujcky k uzivani treti osobé bez predchoziho
pisemného souhlasu pujcitele,

c) vypujcitel poskodi, zni¢i, ztrati, nadmérné opotiebi ¢i si piisvoji predmét vypujcky,

d) pujciteli vznikne nevyhnutelna potieba predmétu vypujcky z divodu, ktery nemohl
pii uzavieni smlouvy predvidat.

Obvyklé naklady jako napt. naklady na nakup pohonnych hmot, thrada pojisténi
odpovédnosti za Skodu zplsobenou provozem vozidla, naklady na jiné provozni
kapaliny a dals$i naklady spojené s uzivanim automobilu nese v plné vysi pujcitel ze
svého.

VII. Zanik zavazku

Zavazek z této smlouvy zanika splnénim, pisemnou dohodou obou smluvnich stran ¢i

dal$imi zakonem stanovenymi zptsoby zaniku zavazku.
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VIII. Zavéreéna ustanoveni
8.1. Pravni vztahy touto smlouvou vyslovn€ neupravené se fidi zdkonem ¢&. 89/2012 Sb.,
obcansky zakonik, ve znéni pozdéjsich predpist a pravnimi predpisy Ceské republiky.
8.2. Tuto smlouvu je mozné ménit pouze formou pisemnych datovanych vzestupné
¢islovanych dodatkd podepsanych opravnénymi osobami obou smluvnich stran.

8.3. Neni-li v této smlouvé stanoveno jinak, podani ve vécech této smlouvy budou stranami
provadéna pisemné, zpravidla doporuc¢enou listovni zasilkou na adresy smluvnich stran
uvedené v zéhlavi této smlouvy.

8.4. Tato smlouva je vyhotovena ve tiech stejnopisech s povahou originalu, z nichz pijcitel
obdrzi dvé vyhotoveni a vypujéitel jedno vyhotoveni.

8.5. Tato smlouva nabyva ucinnosti dnem jejiho podpisu opravnénymi osobami obou
smluvnich stran.

V Olomouci dne V Olomouci dne 26. 2. 2024
Pujcitel: Univerzita Palackého v Olomouci, Vypujcitel:

zast. doc. Mgr. Janem Stejskalem, M.A., Ph.D.,
dékanem FF UP
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Priloha 4: Informovany souhlas s u€asti na vyzkumu a se zpracovanim osobnich udaju

Katedra
psychologie

Filozoficka fakulta
Univerzity Palackého v Olomouci

INFORMOVANY SOUHLAS S UCASTI NA VYZKUMU A SE ZPRACOVANIM OSOBNICH UDAJU

Vézena pani/sle¢no, vazeny pane,

byl/a jste osloven/a s nabidkou Uéasti na vyzkumném projektu pro kalibrovani eyetrackeru pfiredlném
provozu. Vyzkum je realizovéan pod zastitou Katedry psychologie na Filozofické fakulté Univerzity
Palackého v Olomouci (dale jen “UP”) vyzkumnym tymem pod hlavnim vedenim doc. PhDr. Mattse
Suchy, Ph.D.

Cilem studie je zpfesnit méreni nastroje eyetrackeru, abychom zpfistupnili pouziti tohoto nastroje
pro dal$i vyzkumy v dopravni psychologii.

Vase ucast na vyzkumu je dobrovolna a mate pIné pravo vyjadrit svdj nesouhlas s G¢asti tim, Ze
nepodepiSete tento dokument.

UP Vase osobni Udaje (v podobé, v niz by mohlo dojit k Vasi identifikaci) nepfeda jinému subjektu a
bude s nimi nakladat v souladu s platnou legislativou.

Dalsi informace o zpracovani Vasich osobnich udajt, véetné informace o Vasich pravech, obsahuiji
internetové stranky UP, ¢ast Univerzita, sekce Ochrana osobnich (dajt, a také Obecné nafizeni o
ochrané osobnich Udaji (GDPR), zejména v ¢lancich 15-22, 34 a 77. Budete-li chtit uplatnit sva prava
plynouci z pravni Upravy na Useku ochrany osobnich Gdajd, mlzete kontaktovat povéfence pro
ochranu osobnich (daji. Vykonem této pozice je povéren kancléf UP (jeho kontaktni udaje jsou
dostupné na vy$e uvedené internetové strance).

Prohlasuji, Ze souhlasim s U¢asti na vyse uvedeném vyzkumu a se zpracovanim svych osobnich Gdaj.
Souhlasim s tim, Ze vSechny ziskané tidaje budou poufzity jen pro tcely vyzkumu a Ze vysledky vyzkumu
mohou byt anonymné publikovény i Gstné prezentovany.

Mél/a jsem moznost vie si Fadné, v klidu a v dostateéné poskytnutém case zvazit, mél/a jsem
moznost se resitele/ky zeptat na v3e, co jsem povazoval/a pro mne za podstatné a potfebné védét.
Na své pfipadné dotazy jsem dostal/a jasnou a srozumitelnou odpovéd. Jsem informovan/a o
moznosti kdykoliv od spoluprace na vyzkumu odstoupit (sv(j souhlas odvolat), a to i bez udani
davodu.

Vase jméno a pfijmeni:

%

Univerzita Palackého v Olomouci Kiizkovského 8 | 771 47 Olomouc | www.upol.cz


http://www.upol.cz

Priloha 5: Pokyny pro fidice

Pokyny pro ridice
Nutnost ujistit se pred zacatkem, Ze participant podepsal informovany souhlas.
Uvod a déel studie

Ukelem této studie je kalibrace bryli pro spravné méfeni pii fizeni v bézném provozu. Vyzkum
realizuji studenti Katedry psychologie Filozofické fakulty Univerzity Palackého v Olomouci pod
vedenim doc. PhDr. Matiise Suchy, Ph.D. Vysledky vyzkumu poslouzi pro téely diplomovych
praci.

Pied zacatkem jizdy se, prosim, ujistéte, ze s sebou mate platny fidicsky prikaz. Vyjméte z kapes
vSechny osobni véci. Mobilni telefon si, prosim, vypnéte nebo piepnéte do rezimu vibrace a
bezpecné jej uschovejte.

Kontrola vozidla

Zkontrolujte a piipadné upravte dle potieby nasledujici: polohu a vysku sedadla, sefizeni
vnitinich a vnéjsich zrcatek, vyhled z predniho a zadniho skla 1 bo¢nich skel.

Pokud sedite pohodIn€, nezapomeiite se pied jizdou piipoutat bezpecnostnim pasem. Prohlédnéte
palubni desku, abyste se seznamili s umisténim ovladacich prvkid, vcetné svétel, stéraci a
vystraznych signali.

Vybaveni

Soucasti studie jsou eyetracker bryle, které slouzi ke sledovani ocnich pohybi a fixaci pohledu.
Nasad'te si, prosim, bryle a upravte tak, aby Vam nebranily ve vyhledu.

Bezpecnost

Vase bezpeci 1 bezpeci vsech icastniki silni¢niho provozu je nasi prioritou, proto prosim béhem
jizdy dodrzujte pravidla silnicniho provozu, nezapomente na pravidlo prednosti zprava a
dodrzujte povolenou rychlost. Béhem jizdy muzete byt vyzvani ke splnéni ukolu. Prosim,
soustied’te se na fizeni a postupujte dle instrukei tak, abyste neohrozili sebe ani jiné icastniky
silnicniho provozu.

Zavér

Proved'te zaverecnou kontrolu, abyste se ujistili, ze je Vas bezpecnostni pas bezpecné zapnuty,

zrcatka jsou nastavena a jste piipraveni zacit. Nastartujte motor automobilu podle standardnich
postupti.



