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Abstrakt

Diplomova prace se zaobira analyzou vlivu konzumace potravin na prodlouzeni
reak¢ni doby fidiCe. Je zde popsan uvod do problematiky konzumace potravin v prabéhu
jizdy, prvky ovliviiyjici vykon fidice. Déle se prace zabyva specifikaci €innosti rozptylujicich
fidiCe, zahrani€nimi vyzkumy a studiemi s rozptylujicimi podnéty. Prakticka cast diplomové
prace se vénuje realizaci jizdnich zkousek v bézném provozu se zvolenym vybérem fidict
dané vekové kategorie. Vyhodnoceni jejich reakEnich dob pifi jizd€ bez rozptylovani a
s rozptylovanim pravé konzumaci potravin. Ziskana data jsou zhodnocena v zavéru, kde jen

potvrzuji zavaznost prodlouzeni reakéni doby pfi obCerstvovani se béhem jizdy.
Abstract

The diploma thesis deals with the analyses of food consumption influence on driver’s
perception reaction time. It describes the food and drink consumption while driving, factors
influencing driver’s performance, activities disturbing the driver, foreign researches and
studies aimed at distracting stimuli. Practical part of the thesis is focused on driving tests of
chosen driver of certain age group in current traffic, interpretation and evaluation of reaction
times while driving with no distracting stimuli comparing to driving influenced by food
consumption. All the data are concluded in the summary where it's confirmed that reaction

times are significantly prolonged when drivers have a snack while driving a vehicle.
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1 UVOD

V soucasné dob¢ zvysujiciho se provozu a s nim i1 spojené nehodovosti je vyznamnym
tématem predevsim bezpeCnost. Lidsky faktor hraje jednu z dulezit€jSich roli pii zavinéni
dopravnich nehod. Pfi¢in muze byt mnoho, jakoz to nedodrzeni bezpeCné vzdalenosti za
vozidlem, nepfizpisobeni jizdy stavu vozovky, ale predevsim a v dne$ni hektické dobé
nejcastéjsi rozptyleni pozornosti fidica.

Je cela fada podnétt, které odvadi pozornost fidich. Nejdiskutovanéjsim tématem jsou
samoziejme¢ mobilni telefony, jakoz to uz nedilna soucast naSich zivotd. Opomijenym
tématem je ale stale Castéjsi konzumace potravin v prubéhu jizdy, kdy se reak¢ni doba

prodluzuje v fadu desetin sekund. Tento fakt miize mit mnohdy i fatalni nasledky.

Cilem této diplomové prace je tedy realizace dostatecného mnozstvi méfeni
nejnachylngjsi vékové kategorie fidici od 25 — 35let a porovnani jejich reakcnich dob za

bézného provozu bez rozptyleni a s rozptylenim praveé konzumaci potravin.

Teoretickd Cast se pak zaobird uvedenim do problému cloveéka, jako ucCastnika
dopravniho provozu, prvki a Cinnosti ovliviiujici fidiCe v zavislosti na jejich reak¢nich

dobach.

Samotna prakticka Cast je zaméfena na vyhodnocovani ziskanych dat z méfeni
reak¢nich dob jednotlivych fidi¢t za bézného provozu. Vyhodnocovany budou situace, kdy
jezdci reaguji na podnéty v realném provozu — svételna signalizacni zafizeni, brzdova svétla

vozidel, atd.



2  TEORETICKA CAST

Ridi¢em se dle zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o
zménach nékterych zakonli §2 pismene d) povazuje , ucastnik provozu na pozemnich
komunikacich, ktery 7idi motorové nebo nemotorové vozidlo i tramvaj; Fidicem je i jezdec na

zvireti. “ [44]

Za ucastnika provozu na pozemnich komunikacich se dle zakona ¢. 361/2000 Sb., o
provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakona §2 pismene a) povazuje

tedy ,, kazdy, kdo se primym zpiisobem ucastni provozu na pozemnich komunikacich. *“ [44]

Jakozto 1 chodec dle zakona €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a
o zménach nékterych zakonl §2 pismene j) , 0s0ba, ktera tlaci nebo tahne sanky, détsky
kocarek, vozik pro invalidy nebo rucni vozik o celkové §iice neprevysujici 600 mm, pohybuje
se na lyZich nebo koleckovych bruslich a nebo pomoci rucniho nebo motorového voziku pro

invalidy, vede jizdni kolo, motocykl o objemu vdalcit do 50 m?, psa a podobné ““ [44]

21 CLOVEK JAKO UCASTNIK DOPRAVNIHO PROVOZU

2.1.1 Osobnost ridice

Jednou z pficin dopravnich nehod je lidsky faktor, stim tedy velmi uzce souvisi
chovani fidiCe a jeho psychicka zpusobilost k fizeni. Chovani jedince vychazi z charakteristik

osobnosti a dané situace.

Z mnoha definic je jednou z uvedenych, ze ,,0s0bnost je dynamicka organizace téch
psychofyvzickych systémii v jedinci, které determinuji jeho jedinecné prizpusobeni jeho

viastmimu prostiedi. “ [5]

,,Osobnost predstavuje souhrn, souvislost i propojeni charakteru, temperamentu a

schopnosti a také konstitucnich viastmosti clovéka. “ [29]

Diky danym osobnostnim charakteristikam mizeme predpokladat chovani a prozivani
situaci v jedincové vlastnim prostredi. ,,Lidé jsou vyrazné oviiviiovani situacemi a vétSina
chovani je navic vyrazem nékolika rysii — perfekini konzistenci v chovani nelze ocekavat.

[25] [5]

10



Vlastnosti osobnosti mizeme délit do tii skupin a to: [5]
e Povahové vlastnosti (temperament, charakter)
e Motivacni systém (obsah, zaméfenost)
e Schopnosti

Faktorem ovliviiyjici chovani fidiCe je zejména jeho temperament a charakter. Uspesni
jedinci mivaji vyrovnanéjsi chovani a silny typ nervové soustavy. Jejich reakce jsou piesné a
pohotové. Kdezto problémovi jedinci maji rysy, jako jsou nezodpovédnost, impulzivnost,

neopatrnost, emocionalni precitlivélost atd. [26]

emocni labilita

naladovost vznétlivost
uzkostlivost neklid
strnulost melancholik cholerik Zivost
introverze extraverze
pasivita flegmatik sangvinik  gktivita
uzavrenost druznost
rezidnovanost Cinorodost

emocni stabilita
Obr. 1 - Dimenze osobnosti a temperament [26]
Typologie rizikového ridice

e Zavodnik — jeho snahou je dojet do cile co v mozna nejkratSim Case, v ptipadé

omezeni a Casové ztraty se rychle nahnéva

e Soutézici agresor — jeho snahou je vyprovokovat ostatni fidiCe k zavodéni

beéhem jizdy (napft. rychlejsi start na svételnych ktizovatkach)

e Pasivni agresor — brani pokusiim ostatnich fidicu o jeho predjeti, brani ostatnim

v piipojovani se do jizdnich pruhd, atd.

e Narcista — az kfeCovitym zpusobem dodrzuje do detaild vSechny pravidla

silni¢niho provozu a je zlostny, pii téze nedodrzovani ostatnimi fidici

11



e Strazce — povazuje se za nadfazeného ostatnim fidiCim a snazi se je
prevychovavat* a trestat™ za kazdy prestupek, jehoz se dopustili
Mezi nejrizikovejsi fidice patii prevazné jedinci muzského pohlavi s nizkou mirou altruismu a

uzkostnosti, vysokou urovni ,,sensation seeking, nezodpovédnosti a agrese. [5]

Charakteristiky rizikového ridice

Rizikovi fidi€i jsou specificti prevazné jejich nerespektovanim dopravnich piedpisa,
maji tendenci riskovat v dopravnich zacpach. Mezi nejcasté)si viniky dopravnich nehod patfi
osobnosti nestabilni, extravertni, sniz8i inteligenci, sklonem k agresivité. Lidé s vétsi
nehodovosti jsou excentricti, impulzivni az psychopaticti. Tito jedinci maji ¢asto nizkou
odpovédnost vici okoli, nedostateéné rozvinuté schopnosti anticipace. Vyhledavaji vzruseni a
maji sklon k dobrodruzstvi. Trpi nerealnou sebejistotou a kompenzuji si pocit ménécennosti.

Pfi fizeni jsou emocionalné labilni, egocentricti, netolerantni atd. [29]

Tab. 1 - McGuirova klasifikace typii Fidicu

NEHODOVE
SKUPINY JEDNANI RIDICU PRI RiZENI VOzZIDLA JEDNAN|

Dobre pfizplsoben; jsou vyvedeni
1 | z miry jen zfidka a rychle se
vzpamatuji

Vétsinou nemaji nehodu ani nezpUlsobuji

v sy e vyborni fidici
poruseni pfedpisu y

Maji dusevni problémy, jsou vsak
2 | spolecensky odpovédni a ovladaji
se

Vétsinou nemaji nehodu ani nezpUlsobuji

v oy o dobfi Fidici
poruseni predpist

Maji dusevni problémy,
spolecensky odpovédni, byvaji V urcitych obdobich (tydnli a mésicu) prevaziné

vsak vyvedeni z miry po dlouha budou mit nehody a dopravni prestupky | dobfi fidici
¢asova obdobi

Spolecensky odpovédni, maji
4 | dusevni problémy a sklon k
ustavicnému rozruseni

Maji vysoky pocet nehod a dopravnich

el Spatni Fidici

Maji stalou tendenci k

. . o Stali narusovatelé dopravnich predpisli, | nebezpecni
5 | nespolecenskému a asocialnimu

L, ktefi mohou mit velkou nehodovost ridici
chovani
. T - Chovani nepredvidatelné, jednani pfi zdravotné
RGzné (epileptici, diabetici, v, PV /) . p. , .
6 vy , fizeni se mGze pohybovat mezi velmi znevyhodnéni
dusevné defektni, atd. . ) . , -
Spatnym a velmi dobrym fidici
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2.1.2 Vybrané slozky osobnosti

Specifika rizikovych osobnosti fidicd podlozenych dlouhodobymi vyzkumy a

studiemi, délenych do né€kolika kategorii:

Rysové charakteristiky osobnosti:

e Extraverze/introverze

e Uroveii sebejistoty, sebepojeti
e Hypersenzitivita, uzkost

e Emocni stabilita/labilita

e Dominance, egocentrismus

e Svédomitost

e Psychické odolnost, inava

Koncepty ovlivitujici Fizeni:
e Chovani typu A
e Vyhledavani situacniho vzruSeni, sensation-seeking
e Antisocialni postoje/prosocialni postoje, altruismus
e Vnitini kontrola se snizenou anticipaci

e Atribuce

13



2.2 ZRAKOVY, SLUCHOVY ORGAN V DOPRAVE

Pti fizeni vozidla vyuzivame prevazné tfi smyslové organy, jako jsou zrak, sluch a
hmat. Pficemz nejdilezitéj§i pro nas je zrak. Jim ziskavame velké mnozstvi informaci, ne
vSechny se nam ale dostavaji do védomi. Proto je pro provoz na pozemnich komunikacich
dilezity zdravy, neposkozeny zrakovy smyslovy organ i nasledné zpracovani vizualnich

informaci. [5]

4 r

2.2.1 Zrakové vnimani

V dopravnim prostiedi je dalezité predvidani. Pfedvidavym zplisobem jizdy se fidi¢
plné koncentruje na svou pozornost a na to, co se piipadné€ v dopravnim prostfeni muaze stat,
je takzvané empaticky vaci svému okoli. Timto maze zna¢né snizit riziko vzniku dopravnich
nehod. [1] [38]

Zakladem piedvidani je tedy vnimani. Diky vnimani fidi¢ ziskava dulezité informace o
dopravnich situacich a taktéz i o stavu vlastniho vozidla. ,, Pro bezpecnou jizdu je diilezité

nejen dobre videét, ale také spravné pochopit to, co vidime “. [38]

Mezi ovliviiyjici okolnosti rychlosti zrakového vjemu patfi: stupent pozornosti, rozsah
zorného pole, zkuSenosti fidiCe, unava fidiCe, zdravotni stav fidice a také ovlivnéni alkoholem

a navykovymi latkami. [38]

Dulezité je vnimani podnétd ve dvou oblastech (viz Obr.2 — Zorné pole fidice),
pfi¢emz prvni se nazyva oblast ostrého vidéni. Zde fidi¢ vnima ostry obraz v pestrych plnych
barvach. Toto pole je velmi uzké, vtadu jen nékolika stupfit. Druhou oblasti je oblast
periferniho vidéni. Tento zorny Ghel je velmi Siroky, avak obraz vidéni neni zaostfen. Ridi&

zde rozpoznava spise jen pohyb, nikoli detaily a barevné rozliSeni. [38]

Ridi¢ by mél neustale ménit smér pohybu oci, aby mél piehled o déni na komunikaci,
timto zaruCuje lepSi vnimani a pfijimani informaci z centralni oblasti zorného pole. Delsi
upiené pozorovani urCitého mista snizuje schopnost vnimani okoli a dokonce muze dojit i ke

zmeéné sméru jizdy. Dochazi také k o¢ni tinavé. [38]

Zornym polem nazyvame urcitou cast prostoru, kterou vidime jednim okem v pfimém
pohledu. Je to tedy projekce vSech bodd, zobrazujici se na sitnici oka vidénim pifimym i

nepiimym pii fixaci daného bodu. [41]
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Na velikost zorného pole ma nejvétsi vliv rychlost jizdy fidice. Pti rychlosti vozidla
40km/h ma fidic zorné pole pokryvajici cca 100°, pii této rychlosti muze fidi¢ dobie
rozeznéavat okoli komunikace, mozné piekazky atd. Naopak pfi rychlosti /30 km/h je zorny
uhel velikosti cca 30°. Zde se fidici zna¢né€ snizuje schopnost vidéni a vnimani svého okoli a

mozného nebezpedi. [43]

30m

1
|
%, |
17 "3\ \
. ’o%% ; !
)J\ E
= 1
\ P |
v %2 |
\ 1
\ 1
|
13 CENTRALNI Nejpresnéjsi rozlisovani detaild 1
7‘; ENTRAL lejpresnéjsi rozliovani deta |
/8

/% ey

/ ==

v <8

= Moznost bez pohybu oka identifiko-
vat predmét bez drobnych detaild.
s
& &
<

Obr. 2 — Zorné pole ridice

Jak jiz bylo zminiovano, fidi¢ musi pribézné sledovat déni v silni¢nim provozu, ale
také uidaje na palubni desce. Pti sklonéni hlavy (cca o 30°) dochazi ke zmén¢ ostrosti obrazu
déni na komunikaci, coz je dano pohybem oci. Po vytvoreni ostrého obrazu na sitnici oka
nasleduje zpracovani a uvédoméni si podnétu. Nasledné po zpracovani a realizaci informace
muze byt pohled vracen do predeslé pozice. Doba trvani celého procesu je zavisla na fadé

faktort, jako jsou vek, kondice fidice, jeho pozornost a zkuSenosti. [42]
Jsou znama tyto zpracovani: 1. Ziskavani informaci

2. Hodnoceni informaci

3. Pfijeti rozhodnuti

4. Vykonani pfijatého rozhodnuti
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2.2.2 Oko

Zrak je pro fidice jeden z nejdilezitéjSich smyslt. Tento organ predstavuje lidské oko.
ZhorSeni zraku fidiCe ma na svédomi spousty dopravnich nehod (napt. nedani prednosti
v jizd€, nedodrzeni bezpe¢ného odstupu mezi vozidly, nespravné piedjizdéni atd.). Hlavnimi

zrakovymi funkcemi jsou: zrakova ostrost, vidéni za snizené viditelnosti, schopnost

akomodace Cocky, barevné a prostorové vidéni, pohyblivost oc¢i a zorné pole. [33] [34] [35]

Anatomie oka:

Ocni rohovka — funkci
je oddélovat wvnitfni prostredi
oka od okolniho vzdu$ného
prostiedi, je dilezitou soucasti
oka lamajici svétlo.

Cocka — umoziluje
spojovani svételnych paprski a
jejich ostré zobrazeni na sitnici.
Diky své moznosti akomodace,
tedy moznosti ménit svij tvar a
tim 1 silu lomu, poméahd pfi
vidéni zblizka. Snizovanim
elasticity ve vysSim véku se
akomodacni

schopnost. [33] [34] [35]

snizuje 1 jeji

‘predni oéni komora

rohovka stiedni vrstva

oéni koule

. komorova voda
zadni o&ni komora
duhovka
fasnaté
télisko

«I‘,g‘lfﬂ atka

ienule
ciliémi.\_

bélima

cévy
prokrvujici
sitnici

sitnice

Zluta skvrna
fovea

Obr. 3 - Schéma lidského oka [34]

Spojivky — predstavuji druhou ochrannou bariéru pied vniknutim choroboplodnych

zarodku.

Ocni bélmo —ucelem je stabilita ocni koule.

Sklivec — zajistuje pevnost a pruznost oka a zachovava kulovity tvar o¢ni koule.

Duhovka — hladké svaly uspotradané v duhovce zpusobuji rozsifeni nebo zazeni

zornice. Pigmentové butiky obsazené v duhovce zabratiuji pronikéani svétla mimo zornici.

Rasnaté télisko — svymi stahy dokaze zptisobovat akomodaci ocky
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Cévnatka — diky velkému mnozstvi cév zasobuje sitnici a je vyzivou oka, obsahuje
hnédé pigmentové buiky. Tato pigmentova vrstva pohlcuje svételné paprsky a zabraruje

zpétnému odrazu.

Simice — zde se nachézeji fotoreceptory (tyCinky a Cipky), které ptijimanim svételnych

a barevnych podnétl umoziuji vidéni.
Dale se pak oko sestava ze zrakového nervu, pfedni a zadni o¢ni komory, ocnice,
okohybnych svalt, o¢niho vicka atd. [33] [34] [35]

2.2.3 Oc¢ni vady

Kratkozrakost

Kratkozrakost patii mezi nej¢astéj§i ocni vady. Jedna se o neschopnost zaostfeni na
vzdalené predméty. Vada je zplsobena vytvarenim obrazu pred sitnici a proto se jevi jako

neostry. [33] [34] [35]
Sedy zikal

Touto vadou trpi prevazné osoby vys§iho veéku. Obraz je zamlzeny a rozostieny,
zvlasté u predmétt v dalce. Pii silné&jsim slune¢nim zafeni, no¢nim fizeni automobilu citi dana
osoba nepiijemné osliiovani. Barvy mohou mit na postizeném oku jinou sytost, intenzitu a
odstin (moznost vidét dvojite 1 trojit€). [33] [34] [35]
Zeleny zakal

Mozné pficiny vzniku tohoto onemocnéni jsou vyss§i veék, vySe nitrooCniho tlaku,
dédicnost atd. Jeho projevem je omezené periferni vidéni. Zeleny zakal je prozatim
neléCitelny, 1éCenim ho 1ze jen stabilizovat a zpomalit prabéh. [33] [34] [35]
Dalekozrakost

Vzdaleny bod se nachazi v kone¢né vzdalenosti za okem, to znamena, ze rovnobézné
paprsky vstupujici do oka se lamou do ohniska, jenz je za ocni kouli. Tato vada je zptsobena
bud’ prilis kratkou o¢ni kouli, nebo mensi lomivosti systému. [33] [34] [35]

Vetchozrakost

Zpusobena ztratou pruznosti cocky, Cili jeji akomodaci. Projevuje se ve vyssim véku a

za nasledek ma neschopnost zaostfit na blizké predméty. [33] [34] [35]
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Odchlipeni sitnice

Projevuje se objevovanim temnych a nepravidelnych skvrn, neostrym vidénim,
prekrytim obrazu tmavou clonou zakryvajici vyhled atd. NevCasny zakrok mize mit za

nasledek trvalé poskozeni zraku. [33] [34] [35]

Makularni degenerace

Toto onemocnéni se vyskytuje u osob vyssiho véku a ma za nasledek pokiiveni

obrazu, vypadky obrazu uprostfed zorného pole. [33] [34] [35]

2.2.4 Optické iluze

Védci diky riznym experimentim zjistili, ze i pfi spravné funkci vSech casti
zabezpecujicich vidéni mnohdy dochazi k vytvofeni vjemu, ktery nesouhlasi se skutecnosti.
Témto vjemum fikame optické iluze, klamy. Jsou to tedy véci, které vypadaji uplné jinak, nez
¢imz opravdu jsou. Divodem téchto jevi jsou napf. zvlastni Sifeni svétla v atmosfére,

kapaling, ¢i chybné vyhodnoceni pozorované skutecnosti. [36]

Jedna se o - objektivni klamy, fyziologické klamy, geometrické klamy, psychologické

klamy, pohybové klamy, stenogramy. [36]
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2.2.5 Ucho

Druhym nejdulezit€jsim smyslem, ktery Cloveék vyuziva, je sluch. Zprostfedkovava
nam zvuk a pomaha udrzet rovnovahu. Diky sluchu jsme schopni vnimat rizné druhy zvuka,
prostorové se orientujeme a dorozumivame s ostatnimi lidmi. Sluchovy orgéan je jednim ze
slozitych tustroji. Je velmi citlivy a nachylny na fadu vnitinich i vnéjsich vliva. Az 60% vsech
podnétl z okoli pfijimame a nasledné vyhodnocujeme diky sluchu. ,, Zatimco vizudlné Ize v
dany okamzik pokryt jen velmi uzkou cast prostoru, sluch zajistuje (za predpokladu plné

Junkcniho binaurdlniho slySent) prijem informaci z prostoru celého.” [1] [14]

Zvuk — mechanické vinéni, jez vnimame sluchem a jehoz kmitocet lezi v rozsahu

slysSitelnosti lidského ucha tj. od 16Hz — 20000Hz. Lidska fe¢ SO0Hz — S000Hz.
Hluk — nepfiznivy zvuk

Stredni ucho Vnitini ucho

Vnéjsi ucho

. Bubinek
L Stredousni kustky
_‘}_::Iadlr:"(;‘ Eustachova trubice
- -Kova a (spojeni s nosohltarlem)
-tfminek
Sluchovy nerv
Hiemyzd (Cortiho organ)
Zvukovod s viaskovymi burnkami
Rovnovazny organ
Usni boitec

Obr. 4 - Schéma lidského ucha [14]

Zevni ucho:

Zevni ucho zachycuje a vede zvuk na bubinek. Sklada se z boltce, zvukovodu a je
ukonceno bubinkem. Dulezita je smérova charakteristika sluchového organu z davodu

intenzity podnéta piichazejicich k bubinku. Viz Obr. 4 - Schéma lidského ucha [1] [14]
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Stiedni ucho:

Stredni ucho ma jako hlavni funkci pfevodni a ochrannou. Nachazi se v dutiné
bubinkové ve skalni kosti. Sklada se z bubinku a tfi sluchovych kastek (kladivko, kovadlinka,

tfminek). Tyto kustky zesiluji chvéni bubinku na ovalné okénko vnitiniho ucha. [1] [14]

Vnitini ucho:

Vnitini ucho se sklada z ustroji rovnovahy a sluchové casti. Nachazi se ve slozité
uspofadanych kanalcich v kosténém pouzdru skalni kosti (,,labyrint®). Ve vnitinim uchu
probiha preména mechanickych vibraci v nervové vzruchy. Tyto vzruchy nasledné predavaji

informaci o intenzité, kmitoCtu a fazi podnétt vyssim sluchovym oddilam. [1] [14]

r

2.2.6 Sluchové vnimani

Minimalni hladin€ akustického tlaku slySitelného lidskym uchem o urcitém kmitoctu
fikame , prah slySitelnosti“ (viz Obr. 5 — Grafické zndzornéni prahu slySeni). U kazdého
jedince je individualni, s vékem citlivost slySeni ale ubyva.

Prah slysitelnosti nastava pfi zvySujici se intenzité akustickych vin (hlasitéjsi a
hlasitéjsi vnimavy hluk). Vjem slySeni pfechazi v lechtani. Mize dochazet az k poskozeni

sluchového organu.

PRAH BOLESTI

HLADINA INTENZITY ZVUKU (dB)
ULTRAZVUK

INFRAZVUK

T T

20 50 100 200 500 1000 2000 5000 10° 2.10'
KMITOCET (Hz)

T T

Obr. 5 - Grafické znazornéni prahu slySeni

Dlouhodobym ptasobenim hluku (napf. v dopravnich prostiedcich) nastava
pfizptisobeni a hluk vnimame v mensi hlasitosti. Tento jev vede az ke sluchové unavé. S ni je

spojena zména rozliSovani kmitoctd, hlasitosti a maskovani. [1] [14]
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2.3 PRVKY OVLIVNUJICI VYKON RIDICE

Stimuly a jejich piusobeni na ridice
., Stimul (Incentive) je podnét nebo motiv vychazejici z okolniho prostredi vedouci k

podniceni (nebo omezeni) aktivity clovéka. “ [31]

Za jizdy na fidiCe pusobi cela fada stimul, kde jedna Cast z nich predstavuje stav
vozovky (napf. akustické, vizualni stimuly, pfislusné vibrace, atd.). Druha cast stimult
predstavuje vlivy okoli, jako je teplota, oslunéni, osvétleni, atmosféricky tlak, atd. Na fidice
pusobi i cela fada fyziologickych stimulll a raznych psychickych vlivii. Kazdy jednotlivec na

dané stimuly reaguje individualné. Stimulace plsobici na fidiCe za jizdy viz obr. X

TR Akustické stimuly |
Vizualni stimuly ‘ l v

Psychické vlivy
| Ostatni f1dicovy fyziologickeé signaly I Humoralni vlivy

rd Ridicovy EEG, resp. EMG signaly |

| Vibrace volantu l

| QOdezva rukou na volantu l

Vlivy okoli

| Vlivy f1di¢ovy individuality |

]
“«—>
R A / \* Zrychleni, zpomaleni
Odstiedivé sily

Obr. 6 - Hlavni stimuly oviiviwjici Fidice za jizdy [30]

| Odezva nohou na pedalech I

2.3.1 Stres

Stres se sestava z jednoduché rovnice, kterd obsahuje stresor a zaroven stresovou
reakci. Stresorem se rozumi podnét, ktery spusti stresovou reakci (mize to byt jakakoli zména
uvnitt 1 vné organismu). Stresova reakce je pak reakce, pfi které se snizuje subjektivni

schopnost kontroly. [44]
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Prikladem stresu v dopravnim provozu rozumime situace, kde jsme v Casové tisni,
popf. omezeni v provozu napi. konfliktnimi fidi¢i. Je zaznamenan narast zatéze tlaku na
fidice diky zvysujici se hustoté silni¢niho provozu, rychlosti a spéchu v dnes$ni dobég. [5] [47]

Stres muze mit i pozitivni dopady na fidiCe napf. stresova reakce zvySuje bdélost a
rychlost zareagovani. V omezeném prostoru dopravniho prostfedku neni moznost vyuziti téla
pfipraveného k akci, proto dochazi spise k negativnim dusledkim v oblastech emocnich,
fyzickych a behavioralnich. Tyto stavy se projevuji jako nervézni popojizdeni, Spatna néalada,

agresivni verbalni 1 neverbalni komunikace. [5] [47]

Mezi stresory v dopravé patii: husta doprava, naledi, horko, §patné dopravni znacent,
stavy fidicua, jako jsou bezohlednost, agresivita, nulova empatie, vliv spolujezdct atd. Stres
v dopraveé ovliviiuje schopnosti fidi¢u a tak zvySuje moznost rizika vzniku dopravni nehody.

Nejvice ohrozeni jsou fidi¢i z povolani. [5] [47]

2.3.2 Unava

Unava vznika postupnym ubyvanim vykonnosti. Pfi dlouhych monoténnich cestach
(napt. dalnice, jizda v deSti, mlze atd.) nase pozornost klesa. Tento pokles bde¢losti a
pozornosti muze vést az k mikrospanku. Zavaznost unavy spociva zejména ve vlivu na
bezpecnost dopravy [20] [5]
Ridi¢ by mél byt schopen rozpoznat dané piiznaky tGnavy a také s predstihem na né
zareagovat. Nebezpeci pak vznika v jejich podceriovani a prehlizeni. [21]
Mezi prvni piiznaky Gnavy patfi: [21]
o Ztézkla vicka
e Mzitky pfed o¢ima
e Pocinajici ztrata koncentrace
e Snizena zrakova ostrost
e Sucho v ustech
e Nepiirozeny pocit chladu ¢i tepla

e Chyby nebo obtize pfi fazeni rychlosti
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Pfi ignoraci a zastirani prvotnich signald unavy se objevuji dalSi pfiznaky: [21]

e Ruzné optické klamy a fantazijni obrazy
e Pocit napéti ve svalech §ije

e Nahly ulek a vyrazeni potu

e Pocit ze jede prilis rychle

e Kratké bloky v duSevni ¢innosti pfi bdeélém stavu

U kazdého jedince se interval nastupu unavy lisi. Nejcastéji se vSak zacina vyskytovat
po Ctyfech hodinach jizdy a u cca 60% fidica dochazi k nehodam po 3,5h jizdy. Dulezity je
tedy pred del§imi cestami kvalitni spanek. [21]

., Nepodcenujte vyznam bezpecnostnich prestavek! Po ctyrhodinové jizdé ridic reaguje
Jjen az s polovicni rychlosti, nez s jakou reagoval na stejné podnéty pri zahajeni jizdy “ [38]
2.3.3 Kognitivni funkce

Jedinec (fidi€) pro ovladani vozidla vyzaduje slozitou souhru funkci mozku, které
souhrnné nazyvame jako kognitivni. Pro bezpecné fizeni motorového vozidla jsou zasadni

predevsim tyto: [20] [5]
e Pozornost
e Pamét
e (Odolnost proti monotonii
e Exekutivni funkce

e Reakéni Cas

Pozornost

Ve vozidle nam pozornost umoziuje vybirat z mnoha dat, které k nam prichazeji,
nejdulezitéjsi informace a dale s nimi pracovat. Dalsi funkci je ignorovani rusivych podnéta
okoli, které od fizeni rozptyluji. Pozornost je zaklad pro dalsi dilezité procesy jako rychlé
rozhodovani v dopravnim provozu. Velmi dulezité je udrzeni dlouhodobé pozornosti pfi

dlouhych, jednotvarnych cestach. [5] [20]
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Pamer’

Pracovni pamét je typem paméti mezi kratkodobym a dlouhodobym zapamatovanim,
kdy se ziskanymi informacemi musime dale pracovat (jednad se prevazné o né&kolik
sekund/minut). Tato pracovni pamét nam ve vozidle umoziuje uchovavat informace

k dal§imu uplatnéni, jako je napt. dopravni znaceni, trasa cesty atd. [21] [19]

Odolnost vudi monotonii

Monotonie v dopravé, jinak také jednotvarnost, je jednim z nejnebezpecnéjsich faktora
vubec. Pii dlouhych monotonnich cestach (napf. dalnice, jizda v deSti, mlze atd.) naSe

pozornost klesa a dostavuje se unava. [20] [5]

, Pri monotonii jde o mnohondsobné a dlouhodobé opakovani jednoduchych
pracovnich tikonii. Trvaji-li kratkou dobu a opakuji-li se nékoliktisickrat za sménu, dochdzi
k nadmérnému zatizeni zucastnénych skupin nervovych bunék centrdlni nervové soustavy a

k jejich ndslednému witlumu “ [21]

Exekutivni funkce

Jednd se o jednu z kognitivnich funkci. ZajiS§tuje planovani reakci pifi fizeni
motorového vozidla na neustale se meénici situace v dopravnim provozu a koordinaci dalSich
kognitivnich funkci. Umoziuje vyhodnocovat dané informace a flexibilné na né reagovat.
Dale jsou také dulezité pro souhru vice ¢innosti najednou tj. napf. zautomatizovani aktivit,

jako je fazeni s reakcemi na stale se ménici dopravni prostredi. [20]

Pro zlepSeni
exekutivnich funkci bychom

se méli zaméfit piedev§im

na trénink: Planovani a
rozhodovani v modelovych
dopravnich situacich,
koordinaci  vice  aktivit

najednou.

Obr. 7 - Nevhodnd palubni
deska pro ridice [18]
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Vede to ke zlepSeni schopnosti udrzeni pozornosti v auté, koordinaci aktivity nutné
k fizeni a rychlejsi reakci na ménici se podminky béhem jizdy. [20] [17] [18]
Dysexekutivni funkce

Zde se naopak jedna o neschopnost dlouhodobého planovani a stanoveni dil¢ich
krokt, neflexibilni mysleni, Osoby pfevazné€ lpi na urcitém feSeni a nejsou schopny vzit

Vv potaz jiny nazor, jiné feSeni (problematika pfevazné star§ich osob). [17] [18]

Reakcni ¢as

Reak¢ni Cas, tedy doba od viemu az po zacatek ikonu odvraceni nebezpecni se bézné
pohybuje okolo 1,0s a je znacné ovlivnéna mnoha faktory. Jednim z nich jsou také kognitivni

deficity, které mohou tuto dobu prodlouzit. [1] [17]
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24 REAKCNI DOBA

Za reakéni dobu povazujeme Cas od vjemu az po zaCatek ukonu pro odvraceni
nebezpecni, jako je napt. dotyk brzdového pedalu. Jedna se tedy o dobu, kterou ¢lovek (fidic)
potfebuje k tomu, aby jeho biologicky systém zareagoval na podnét nachazejici se v jeho
zorném poli. Bez vyjimky 1 v pfipadech, kdy je podnét neocekavany, nahly. Pfesnéji feceno:
,Reakcni dobou ze soudné inZenyrského hlediska nazyvdme jako cas od vjemu do uvedeni
zarizeni v Cinnosti naucenym zpiisobem. V neobvyklych situacich, bez nauceného zpiisobu,

bude potrebnd doba individudilné delsi . [1] [2]

2.4.1 Déleni reakcni doby

Reak¢ni doba se dale sestava ze tii Casti a to z optické reakce, psychické reakce a
svalové reakce. Nejvyssi Cetnost délky trvani reakcni doby se pohybuje okolo 0,6 - 0,7s.

Chyba! Nenalezen zdroj odkaz.

Tab. 2 — Teoretické déleni reakcni doby [1]

Hranice ¢asového tseku Nazev ¢asového useku
Pocatek optického vnimani o
] nebezpecného objektu Opticka S
reakce =
Pocatek ostrého optického vnimani E
2 objektu Psychicka :8
reakce ,§
Zacatek svaloveé reakce =
3 Svalova ~
reakce
Dotyk brzdového pedalu
4 Prodleva =
brzd 'E
Prvni dotyk tfecich ploch brzd =
5 «
Nabgh <
Zacatek zanechavani stop pneumatik brzd -
6 na vozovce ©

Opticka reakce fidice

Ridi¢ by mé&l byt pii své jizdé vzdy empaticky, ,,myslet i vcitit“ se do druhych. Mit co
nejvetsi rozhled, alespon na takovou vzdalenost, aby stihl dostatecné rychle zareagovat na

neocCekavanou a nahlou situaci, ¢i podnét. [1]
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Pii své jizdé by mél byt neustale ve stiehu a prabézné sledovat vSechny podnéty v jeho
zorném poli. Nasledné vyhodnotit pfipadné nebezpeci téchto podnétd, ovliviiujicich
bezpecnost jizdy. Pokud jej fidi¢ vyhodnoti, zZe se nejevi jako nebezpecné, upusti od nich

svoji pozornost a soustredi se na dalsi mozné. [1]

Co se ostrosti vidéni tyka, pohybuje se kolem osy oka okolo 1°- 1,5°. Nachazi-li se
dany objekt mimo tuto mez, je rozpoznan pomoci periferniho vidéni. To je citlivéj§i na
vnimani pohybu objektu. Nasledné se musi oko natocit timto smérem. S piihlédnutim k tomu,
ze je dany objekt 1 vozidlo v pohybu zafixovani oka neni jednoduché a pii prekroceni uhlu

vétsiho nez je cca 5° se jedna o tlumené kmitani s rychlym ttlumem. [1]

L 15°

PLOSNE

PLOSNE
VIDENI

VIDENI

Obr. 8 - Zorné pole ridice v horizontdlni roviné [2]

Na obrazku (viz Obr. 8 — Zorné pole fidiCe v horizontalni rovin€) se nachazi
horizontalni rovina prolozena pravym i levym okem. Obraz vznikajici na sitnici oka je tedy
v rozmezi 190° a tvofi zorné pole fidice. Ten je v celkem Sirokém zabéru tthlového rozmezi
informovan o jevech a objektech pii dané jizdé. Z 98% se ale jedna pouze o periferni vidéni,
které je nepfesné a neostré. Zbyla 2% jsou pak pfifazovana ostrému (fovealnimu) vidéni

pohybujicimu se v rozmezi 1° - 1,5°. [1] [2]

Pti zvySovani rychlosti jizdy se obecné zorné pole zuzuje. [3]
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Psychicka reakce ridice

Psychickou reakci fidice se rozumi doba od optického zafixovani daného objektu az
do zacatku svalové reakce — zaCatek snimani nohy z pedalu akcelerace. Muze se pohybovat

v rozmezich od 0,2 — 0,6s. [1]

Svalova reakce

Jedna se o Cas od pocatku ukonCeni psychické reakce po prvni kontakt s brzdovym

pedalem. Doba svalové reakce je ptiblizné 0,2s. [1]

Tab. 3 — Délky usekut jednotlivych reakcnich dob [1]

Doba trvani (sekund)
spodni mez prameér horni mez
(2%) (98%)
rld}c pfedem pozoruje kriticky 0.00 0,00 0,00

§ 8 objekt
L;) ﬁ Zl;h;“:osledoval jiny objekt v rozsahu 032 0.48 0.55
Ay

m e 1° v ee .
o fidi¢ iledoval jiny objekt v rozsahu 0.41 0.61 0.70

nad 5

S
O QO
= .
5 = rozhodovani 0,22 0,45 0,58

=
o
=7
<
20
j ﬁ presun nohy z pedalu na pedal 0,15 0,19 0,21
> &
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2.5 CINNOSTI ROZPTYLUJICI RIDICE

Roztrzitost a pIné nevénovani se fizeni si béhem roku 2016 vyzadala 57 usmrcenych
osob. Vys§i bylo uz jen usmrceni z nepfiméfené rychlosti dopravné technickému stavu
vozovky a to 86 osob a vjeti do protisméru 75 osob. Tento stav je zpusoben nedostatecné

vénovanou pozornosti pii fizeni dopravniho prostredku. [5] [38] [39]

Uvadi se, ze minimaln¢ tficet procent ¢asu se fidi¢ vénuje aktivitam nesouvisejicimi
s bezpeCnou jizdou. Mezi né patfi napf. manipulace s mobilnim telefonem, vénovani
pozornosti spolucestujicim, konzumace jidla a piti za jizdy, natahovani se pro rizné predméty,

prevazné u dam uprava zevnéjsku atd. [5] [38] [39]

Organizace DistractedDriverAccidents ve své studii ,, 25 Shocking Disracted Driving
Statistics “ uvadi, ze vice jak 2,5 miliont fidi¢i v USA se kazdorocné ucastni dopravnich
nehod, z toho pfiblizn€ 64% zptusobuji mobilni telefony v rukach fidi¢h. Kazdoro¢né pak na
silnicich umira ptes 37 000 lidi a pfes 420 000 lidi ma psychické problémy, z divodu ucasti

na dopravni nehodg. [56]

Odbornici se shoduji, Ze rozptylenost nejen fidict, ale i ostatnich ucastnikt provozu,
bude mit stale zvySujici se tendenci a tim bude mit za nasledek vétsi nebezpeci pro bezpecnost
provozu na silnicich. Napfiklad u psani SMS pii fizeni vozidla pii rychlosti 90 km/h se
v pruméru po dobu 5 s nedivame na komunikaci a ztracime piehled o dopravni situaci. Za tuto
dobu ujedeme az 125 m tzv. ,poslepu®. Uvadi se, ze je to az 3x nebezpecnéjsi, nez alkohol
v krvi. Telefonovani za jizdy je pfirovnavano jako jizda pod vlivem alkoholu s 0,8 promile.

[5]1[38] [39]

Dle odborného Casopisu LeasePlan se ve svété rozptylujici €innosti mirné snizily
oproti roku 2014, nicmén& v CR se naopak zvysily. Az 80% tidi&a telefonuje, 67% pije a 51%
ji, 21% pise SMS, 10% cte, 9% koufi, 7% je aktivnich na sociadlnich sitich, 3% se li¢i a

upravuje. [58]

Svétova organizace NHTSA zvetejnila jednotlivé studie, které probihaly v danych
statech. V Australské studii bylo 14% vaznych dopravnich nehod zplisobeno rozptylenymi
fidici. Na Novém Zélandu rozptyleni fidici zpusobuje pres 10% smrtelnych havarii.
Kolumbie uvadi 9% tézkych dopravnich nehod, zapficinénych nesoustfedénou jizdou. Ve
Spanélsku pak dopravni nehodu zptsobilo 37% rozptylenych fidiéd. V Nizozemi nepozorni

fidi¢i zpusobili pres 8% smrtelnych nehod. Uvadi také, ze vysledky mohou byt mnohem
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horsi, jelikoz ne vSichni fidi¢i se dobrovolné pifiznavaji k vlastni chyb€, zpusobené

rozptylenim béhem jizdy napt. mobilnim telefonem. [57]

Dulezité je i zminéni rozdilu mezi rozptylenym fizenim a nepozornym fizenim, které
vysvétluje Roman Budsky z Tymu silnini bezpec€nosti jako: ,, Nepozorni ridici maji sniZzen
prah pozornosti unavou, i pozitim alkoholu, ci drog, rozptyleni 7idic¢i maji problém s tim, Ze
pozornost vénuji nécemu, co nesouvisi s bezpecnym Fizenim vozidla. Pozornost vénuji
napriklad displeji telefonu, c¢i venkovni reklamé, rozhovoru se spolucestujicimi, snazi se
dosdhnout na néjaky predmeét, ¢i premysleji o obsahu telefonického rozhovoru, pripadné se

venuji dennimu snéni. “ [5] [38] [39] [40]

30



2.5.1 Pouzivani mobilniho telefonu

Jak jiz bylo zminéno, je cela fada rozptylujicich podnéta. Jednim z nejnebezpecnéjsich
je vSak manipulace s mobilnim telefonem. Dle Zakona ¢.361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakont uvadi dle § 7 odstavce (1) Ridi¢
nesmi, pismene c) pri jizde vozidlem drZet v ruce nebo jinym zpiisobem telefonni pristroj nebo
jiné hovorové nebo zdznamové zarizeni. Kromé (5) Ustanoveni odstavce 1 pism. c) se
nevztahuje na Tidice vozidla bezpecnostich sbori, ozbrojenych sil a vojenského
zpravodajstvi pri plnéni sluzebnich povinnosti, ridice vozidla obecni policie pri plnéni jejich
povinnosti a ridice vozidel jednotek poZdarni ochrany a poskytovatele zdravomické zdachranné
sluzby pri reSeni mimordadnych uddlosti a Horské sluzby pri rFeSeni mimoradnych udalosti.
[44]

Pti jizde s telefonovanim je piekroCena mentalni kapacita fidice. Mozek je schopen
v daném okamziku pojmout jen urcité omezené mnozstvi informaci, zbylé informace nad
ramec kapacity mozku nejsou zpracovany — jedna se tedy 1 o informace z dopravni situace.

[38] [39] [40]

Dopad pouzivani mobilniho telefonu be&hem fizeni na vyslednou reakcni dobu
zkoumala L. Nilsson a H. Alm ve své praci The effects of a mobile telephone task on driver
behaviour in a car Uginky pouzivani mobilniho telefonu na chovani fidi¢e v auté. Bylo
zjisténo, ze pouzivani mobilniho telefonu ma za nasledek prodlouzeni reakéni doby ve vsech

veékovych kategorii, predev§im vsak u starSich fidicu. [59]

V roce 1997 vydali Donald A. Redelmeier, a Robert J. Tibshirani, studii - Association
between Cellular-Telephone Calls and Motor Vehicle Collisions, kde zkoumali spojitosti
pouzivani mobilniho telefonu a dopravnich nehod. Studii provadéli v Torontu béhem
dopravni $pi¢ky od pondéli do patku dva mésice za spoluprace policie a mobilnich operatort,
ktefi jim poskytli zaznamy. Analyzovali v§echny telefonni aktivity v den dopravni nehody a
za interval nebezpecnosti urCily vSechny ty, které se vyskytovaly v pribéhu deseti minut pred

predpokladanym Casem srazky. [60]

Ukazalo se, ze ze 742 Gcastnika, ktefi souhlasili s acasti ve studii, 170 subjektt, coz je
24 %, pouzilo mobilni telefon v prubéhu deseti minut pred srazkou. Vypozorovali také
zajimavy fakt, ze pouzivani hands-free nemélo na vysledky téméf zadny vliv. Vysvétlili to
tim, ze psychicka zatéz vyplyvajici z konverzace béhem telefonovani je pro fidi¢e mnohem

veEtsi nez zatéz spojend s manipulaci na mobilnim telefonu. [60]

31



Patten CJ a kolektiv se touto problematikou zabyvali ve své studii - Using mobile
telephones: cognitive workload and attention resource allocation. Jejich cilem bylo posouzeni
psychické zatéze tidice béhem jizdy pii bézném pouzivani mobilniho telefonu a pii pouziti
hands-free. K vyzkumu vyuzili Ctyficeti ucastnikd, fidicich po trase dalnice charakterizované
nizkou wrovni slozitosti vozovky v zavislosti na chovani a zpracovani informaci. Timto
vyzkumem potvrdili studii Donalda a spol. zroku 1997, protoze zjistili, ze pokud fidi¢
konverzuje, sice se jeho reakéni doby vyrazné zvysi, ale obsah rozhovoru byl pro rozptyleni
fidice mnohem dulezitéjsi, nez volné ruce pfi telefonovani. Dale zjistili, ze ¢im obtiznéjsi a

slozit&)§i konverzaci fidi€ vedl, tim vétsi negativni vliv méla na rozptyleni fidice. [61]

2.5.2 Vliv spolujezdce

William Consiglio, Peter Driscoll, Matthew Witte, William P. Berg ve svém
experimentu z roku 2002 v laboratorni stanici pozadali 22 Gcastnik{, aby uvolnili pedal plynu
co nejrychleji po aktivaci Cerveného svétla. Reakcéni dobu méfili v péti riznych podminkach a
to kontrolnich, pfi poslechu radia, pii konverzaci se spolujezdcem, pii konverzaci s pouzitim
mobilniho telefonu a pfi pouziti hands-free. Vysledky ukazaly, ze konverzace, at' uz se
spolujezdcem ¢i prostfednictvim mobilniho telefonu reakéni dobu prodluzuje, zatimco

poslech hudby v radiu ne. [62]

Stejné negativni dopad ma pokud je fidi€¢ rozptylen hadkou, kiikem ¢i placem
ditéte. ,,Vice nez tretina (36%) respondenti pruzkumu, ktery se uskuteCnil mezi fidi¢i ve
Velké Britanii, uvedla, ze tésné po hadce vénuje méné pozornosti fizeni. DalSich 19%
piiznalo, Ze po partnerské rozepii fidi roztékand.“ Co se tyka CR, nejsme na tom o moc lépe.
Ve vyzkumu se 31% fidi¢t pfiznalo, ze bezprostiedné po hadce s partnerem sedaji do auta a

fidi pak agresivné.[62]

2.5.3 Hlasita hudba

Proti tvrzeni W. Consiglia stoji vyzkum, ktery tvrdi Ze vliv na nasi reakéni dobu ma
napiiklad 1 poslech hlasité hudby. ,Vyzkumy prokazaly, ze fidi¢ jedouci v auté s pfili§
hlasitou hudbou ma o 0,16 sekundy delsi reakéni dobu. Pti rychlosti 100km/h to znamena, ze

takovy fidi€ zastavi o 4 metry dal.“ [60]
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2.5.4 Nedostatecné Cisté predni sklo

Bachman, Wingret a Bassi ve své knize Driver contrast sensitivity and reaction
times as measured through a salt-covered windshield, ptekladanou jako Kontrastni citlivost
fidice a reakCni Casy, méfeno pres predni znecCisténé sklo, popisuji, ze prodluzuje reakéni

dobu fidi¢e az na dvojnasobek. [63]

2.5.5 Rychli jizda

Lisper HO, Van Loon J a Laurell H. v roce 1995 zkoumali souvislost rychle jedouciho
automobilu na reak¢ni cas. Testované osoby jezdily po dalnici na trati dlouhé 200 km,
pficemz bylo zjisténo, ze pii vyssich rychlostech je dosahovano nizsich primeérnych reak¢nich
Casu nez pii nizsich rychlostech. [64]

Tento jev pfipisuji vysSim tepovym frekvencim, kterych fidi¢ dosahuje pifi vyssi
rychlosti. Vice o tomto pokusu popisuji v knize Relation between time to falling asleep
behind the wheel on a closed track and changes in subsidiary reaction time during prolonged
driving on a motorway - Vztah mezi Casem k usnuti za volantem na uzaviené trati a zmény

reakeni doby pfi dlouhodobém provozu na dalnici. [64]
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2.5.6 Konzumace jidla a piti za volantem

Pit bychom méli pravidelng, ale nikoli za jizdy. Nedodrzovani pitného rezimu muze
mit negativni dopad na prodlouzeni reakéni doby zapfi¢inéného moznou unavou. NaSe
vnimani se ale soustfedi na hledani lahve, otevirani jejiho vicka, mnohdy ne jen jednou rukou,
ale 1 obéma. Nase reak¢ni doba se mnohonasobné prodluzuje, a nejsme schopni ovladat nase
vozidlo. Proto by se mély délat pravidelné bezpecnostni prestavky, béhem kterych mizeme
doplnit tekutiny, protdhnout se a na chvili si odpoc¢inout. Doporucené je pit Cistou vodu,

popfiipadé€ vychladly caj, kava a energetické napoje mohou mit spiSe tlumici ucinek. [38] [40]

Z divodu bezpecnosti je vhodné volit i velikost lahve, ktera by se nam meéla vejit do
drzakt vozidla. Volime prakticky uzavér lahve (ne plechovky, moznost prevraceni). Veskeré
predméty, které nejsou upevnény (napiiklad lahev pod zadnim oknem), muze pii prudkém
brzdéni spadnout na podlahu a zaklinit se pod pedaly, popiipadé€ pfi nehodé zranit posadku ve

vozidle. [38] [40]

Dilezité je pochopit nebezpedi spojené s konzumaci potravin pii fizeni vozidla. Ridi¢i
museji za jizdy rozbalit potraviny, popiipad€ je dochutit, pouzit ubrousky, otevrit l1ahev atd.
ke v§em témto tikontim potfebuji minimalné jednu ruku. Existuji zde tfi typy rozptyleni, které
zhorsuji schopnosti fidi¢h v priabéhu bezpecné jizdy:

e Vizudlni rozptyleni, kdy se pohled fidice odkloni od sledovani deéni na
komunikaci a vénuje se jinému tkonu (napt. hledani lahve).
e Manualni rozptyleni, kdy fidi¢ pusti volant a min jednou rukou hled4d dany
predmet.
e Kognitivni rozptyleni, kdy se fidi¢ prestane vénovat tkonu fizeni a zaobira se
jinou €innosti.
Kazdé ztéchto rozptyleni je nebezpeCné, jsou-li ale kombinovany, predstavuji jesté vétsi
nebezpeci mozné kolize, jak pro fidice, cestujici, tak i dalsi ucastniky provozu na pozemnich

komunikacich.

Jedna ze studii, kterou provadéla spole¢nost Exxon Mobil, pii dotazovani 1000 tidicua zjistila,
ze 70% z nich pii jizdé konzumuje potraviny a 83% pije v prubéhu jizdy.

Narodni sprava pro bezpec¢nost silnicniho provozu zvetejnila jedny z nejnebezpecnéjsich
potravin, kterou jsou v prubéhu jizdy konzumovany — Cokolada, nealkoholické napoje,

cukrovinky, koblihy, hamburgery, atd. [66]
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Udaje zahrani&ni spole¢nosti Lytx, zabyvajici se i bezpe&nostni technologii pro fidice
v provozu, uvadi na zakladé jejich prizkumu, ze jidlo a piti za volantem je tak bézné, jako
telefonovani. Rusiva jizda je jednou zhlavnich pii¢in dopravnich kolizi. Ridi&i, kteii
v prubéhu jizdy konzumuji potraviny nebo piji, maji pravdépodobnost dopravni nehody az
3,6x vetsi, nez soustfedéni fidi€i, plné se vénujici fizeni. U obsluhy palubniho pocitace je

pravdépodobnost az 4,6x vétsi a u pouzivani mobilnich telefontl a tablet az 4,7x. [66]

Organizace zaobirajici se bezpecnosti provozu ve Velké Britanii Brake the road safety
charity uvadi ve své studii ,,eating at the wheel“, ze jednou nejnebezpecnéjsi vékovou
kategorii, co se tye konzumace potravin za volantem, je 25-34 let. Vice nez 55% téchto
fidi¢h rozbaluje a konzumuje potraviny v prubéhu jizdy, vice nez dva z péti fidica tak Cini
pravidelné a to min jednou meési¢né. Studie uvadi, ze riziko kolize je min dvakrat vétsi, nez za
soustifedéné jizdy. Riziko havarie je jesté vyssi, pokud je konzumované jidlo horké, musime
ho dochutit, poptipadé hrozi-li moznost uspinéni. Jidlo a piti odvadi pozornost fidici od

jizdnich ukont a prodluzuje jejich reakcni dobu az o0 44%. [67]

V soudasné dobé& v CR neexistuje 7adna legislativa upravujici moznost konzumace
potravin v prubéhu jizdy. Ve Velké Britanii, taktéZ neexistuje zakon upravujici konzumaci
potravin za jizdy. Ridi¢i ale mohou byt trestani tii bodovou penalizaci a finanéni pokutou do
vySe 100 liber za nedbalé fizeni, kdy jsou rozptylovani pravé napf. zminovanou konzumaci
potravin. V Australskych pravidlech silni¢niho provozu se uvadi, ze fidi¢ nesmi fidit vozidlo,
pokud nemé fadnou kontrolu nad vozidlem. Konzumace potravin tedy zatim neni vyslovné

nelegalni. [67]
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3 METODY MERENI, ZISKAVANI A ZPRACOVANI DAT

3.1 DEFINOVANI PROBLEMU

Nepozornost fidici béhem jizdy je dnes jednim z nejcastéjSich probléma vibec. Plné
nevénovani se fizeni zptisobilo v CR béhem roku 2016 — 16 396 nehod, pfi¢emz pii nich bylo
usmrceno 57 osob. Ridi&i se za jizdy vénuji telefonovani, ob&erstvovani, komunikaci se

spolujezdci, obsluze palubniho pocitace, radia, klimatizace, koufeni atd. Pfi zmén¢ situace na

pozemni komunikaci pak nedokazi v€asné reagovat a dochazi ke kolizim.

Tab. 4 — Nejcastéjsi priciny nehod zavinénych ridici motorovych vozidel [8]

T Ne]p as te,J S priciny nehod , Pocet Pocet
Poradi |zavinénych fidi¢i motorovych ,
. nehod usmrcenych

vozidel

1 r1d1c; se pln€ neveénoval fizeni 16 396 57
vozidla

2 nespravné otaceni nebo couvani | 8 304

3 ned(l)drzem‘ bezpegne 8 146
vzdalenosti za vozidlem

4 jiny druh nespravné jizdy 6 869 15

5 nepiizpusobeni rychlosti stavu 6797 34
vozovky

6 nezvladnuti fizeni vozidla 4 447 27
nepfizplisobeni rychlosti

7 dopravné technickému stavu 4222 86
vozovky
nedani pfednosti upravené

8 dopravni znackou "dej ufednost | 4 028 23
v jizde"

9 Vylvlypam bez dostatecného 3508
boc¢niho odstupu

10 vjeti do protisméru 2716 75

Konzumace potravin za volantem se pomalu stava tak castou, jako samotné
telefonovani. Divodem je neustaly shon lidské populace a nedostatek casu pro klidné
stolovani, které dohan¢ji za jizdy. Jednou z nejrizikovéjsSich kategorii jsou fidi¢i ve véku 25 —
35 let. Pro toto experimentalni méfeni byla vybrana pravé tato vé€kova skupina fidica. Je

mnoho studii na prodlouzeni reakéni doby s distraktory jako jsou napf. mobilni telefony.
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Studii prodlouzeni reakéni doby vlivem konzumaci potravin je stale nedostatek.
Experimentalni Cast této diplomové prace je tedy zaméfena na ziskani dostatecné dlouhého
zaznamu méfeni jednotlivych probandi bez rozptyleni a s rozptylenim v prabéhu jizdy.
Reak¢nimi podnéty byly — brzdova svétla automobilt, vozidla méstské hromadné dopravy,
ostatni automobily silni€niho provozu, svételna signalizacni zafizeni, cyklisti a chodci. Konec
reakéni doby byl stanoven rozsvicenim diod vyvedenych z brzdového svétla. Nasledovalo

vyhodnoceni zaznama a ziskani dat prodlouzeni reak¢ni doby fidi¢u pifi konzumaci potravin.

3.1.1 Metoda realizace méreni

Reak¢ni doby lze méfit v simulovanych podminkach pomoci simulatort jizdy a
laboratornich méficich pfistrojii, nebo pomoci realizace méfeni jizdnich zkousek na zkuSebni
dréaze, poptipadé€ v realném provozu na pozemni komunikaci. Pro toto experimentalni métent
byl zvolen zplsob jizdnich zkousek v realném provozu. Jednou z hlavnich vyhod tohoto
zpusobu méfeni je, ze fidi¢i obsluhuji realné vozidlo v bézném provozu nevédomky o tom, ze
by byli predmétem zkoumani. Reaguji tak pfirozené na situace vzniklé v prabéhu jizdy.
Meéieni ma i své nevyhody, které se tykaji problemati¢téjSich stanoveni pocatkld fidiCovy
reak¢ni doby a moznych technickych zadvad na kamerovych zatizenich.

Meéfeni bylo realizovano za bézného provozu v pracovnich dnech od pondéli do patku
v dobé od 15:00h do 18:00h, kdy je v ulicich mésta nejvice rusno. Jednotlivi fidi¢i byli
obeznameni s pribéhem meérfeni. Béhem prvni jizdy se meéli fidi¢i snazit chovat co
nejprirozen€ji, z divodu zjisténi jejich reakcni doby pfi co nejvéts§im soustiedéni. Druha jizda
naopak probihala s rozptylovanim, jakoz to konzumaci potravin, manipulaci slahvi, kdy
proband drzel volant jen jednou rukou. Experimentalniho méfeni se ucastnili 1 méné zkusSeni

fidici, proto ne vzdy bylo vhodné rozptylovani s ohledem na bezpecnost provozu.

Ridi¢i byli vybaveni o&ni kamerou (eye tracker), ktera sleduje pohyb ¢ocky oka a
zaznamenava data pifes USB do notebooku. Pro uréeni konce reakéni doby, byly z brzdového
svétla vozidla vyvedeny dvé diody, které pfi stlaceni brzdového pedalu svitily. Programy pro
nahravani, export a vyhodnocovani jednotlivych dat byly ,, Pupil Capture, Pupil Player a
Sony Vegas Pro .
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3.2 POMUCKY MERENI

Pro samotnou realizaci méfeni byly nutné tyto pomucky:

Zkusebni vozidlo

Snimaci zafizeni Eye tracker
Kalibraéni tercik

Notebook

Meéni€ napéti do vozidla pro notebook

Diody vyvedené z brzdového svétla

Nedilnou soucasti méfeni bylo zajisténi tfinacti dobrovolnych fidicu.

3.2.1 ZkuSebni vozidlo

Jako dopravni prostiedek pro dana meérfeni bylo zvoleno vozidlo Peugeot 208

hatchback. Jeho délka Cini 3962 mm, Sitka 1739 mm, vyska 1471 mm, rozvor 2538 mm.

Provozni hmotnost 1205 kg (max. 1580kg). Motor vznétovy, Ctyivalcovy o zdvihovém

objemu /398 cm?, spotieba 5,5 I/100 km v méste.

Obr. 9 — ZkuSebni vozidlo Peugeot 208 [55]
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3.2.2 Snimaci zarizeni Eye tracker

Jedna se o o¢ni kameru, ktera sleduje pohyb oc¢ni Cocky Clovéka. Tato technologie
nam umoznuje presné zjistit, co daného fidiCe za jizdy zaujme, ¢emu vénuje svoji pozornost.
Nejcastéji je eye tracker vyuzivam pii dopravnich vyzkumech sledovani délky pohledi na

podnéty, nebo praveé na méfeni délek reakcnich dob.

Eye tracker se sestava ze dvou kamer. Jedna kamera (o¢ni kamera) zaznamenava oc¢ni
pohyby, druha kamera zaznamenava zorné pole fidice. Pfed zaCatkem kalibrace se musime
ujistit, zda je kamera zaznamenavajici okoli dostateCné zaostfena na vzdalenost, kterou

pozadujeme a obsahuje-li celou oblast zorného pole, poté prechazime k samostatné kalibraci.

Kalibrace

Existuje nékolik metod kalibraci. Pfi realizaci méfeni v této diplomové praci byla
zvolena manualni kalibrace pomoci ter¢iku, nebot' je vhodna pro stfedni vzdalenosti od
subjektu a dokaZe se prizptsobit irokému zomému poli. Ridi& byl obeznamen s postupem
kalibrace, kdy mohl pohybovat pouze oCima, které sledovaly pohyb terCiku. Po spusténi
kalibrace, ve vzdalenosti cca 2m od vozidla byl ter¢ik umistovan postupné po vydani
zvukového signalu do cca 10-12 poloh. Pro ovéfeni presnosti kalibrace byl fidi¢ vyzvan ke
sledovani zadanych bodd, pokud bylo vSe v poradku, pfeslo se k samotnému méfeni, pokud

ne, kalibrace se opakovala.
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3.2.3 Utastnici méFeni dle vékové kategorie 25-35

Osloveni tidi¢i byli muzi ve vékové kategorii 25-35 let. Zastoupeni jednotlivych fidi¢t
bylo skoro vyrovnané k poméru aktivnich a pasivnich. Ridi¢ byl povazovan za aktivniho,
pokud mél najeto vice nez 20000 km/rok. Pred zacatkem jizdy kazdy fidi¢ vyplnil
jednoduchy dotaznik, jehoz cilem bylo zjistit pocet ujetych km, povolani, nejCastéjsi ukony

rozptylujici ho od samotného fizeni, atd. Zmifiované ukony jsou — telefonovani za jizdy,

obsluha vozidla, konzumace jidla a piti, atd.

Obr. 10 — Proband experimentalniho méreni [55]

Meéfteni byla realizovana se tfinacti probandy. V prabéhu realizace méfeni nastaly
urcité komplikace. Tfi probandy se nepodafilo kalibrovat. Divodem bylo pravdépodobné
jejich zbarveni duhovek oka (svétle modra a svétle zelend). Eyetracker pfi kalibraci nebyl
schopen zabirat pouze ¢ocku oka, kontakt vypadaval, popfipadé zachytaval fasy o¢nich vicek.

Kalibrace téchto ridica probihala v fadu hodiny, poté bylo méfeni prohlaseno za netispesné.

Dalsi z probandl byl citlivy na slunecni svit. Pfi oslnéni mu silné slzely oci a obraz
eyetrackeru se ztracel. Zaznam z tohoto meéreni je tedy velice nepiesny, jelikoz se neda

jednoznacéné urcit zacatek jeho reakce.

Megfeni, jak jiz bylo zminéno, probihala v odpolednich hodinach, kdy urcita cast
zaznamu je bohuzel poskozena oslnénim, obraz je mlécny a necitelny. Dil¢i ¢ast méfeni byla
znehodnocena pfip. poskozena chybou softwaru pfi zaznamu pfip. nasledném exportu.

Znehodnocena byla celkem 4 méfeni, samotny zaznam je Citelny, bohuzel neobjevuje se na
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ném pohyb Cocky oka probanda. Vzhledem k vySe popsanym komplikacim bylo do
konecného vyhodnoceni zahrnuto osm probandi. Na zakladé provedeného dotaznikového

Setfeni Ize stanovit, jak velké procento fidi¢u z tohoto vybéru se rozptyluje béhem jizdy.
Telefonuji

Pii jizdé 36,4 % fidica telefonuje pomoci mobilniho telefonu v ruce, 27,3 % pouziva
handsfree, 9,1 % palubni handsfree - celkem tedy 72,7 % pii fizeni telefonuje a 27,3 %

netelefonuje.

@ Palubniho handsfree

@ Bluetooth handsfree (do ucha,
sluchatka)

@ Mobilniho telefonu (v ruce)
@ Netelefonuiji

Obr. 11 — Grafické zndzornéni uZivani telekomunikacnich technologii béhem jizdy [55]
Obsluhuji vozidlo

Dale zvyzkumu vyplynulo, Ze 100% fidi¢i obsluhuje za jizdy radio, 81,8 %
klimatizaci, 72,7 % GPS a 63,6 % palubni pocitac.

Konzumuji potraviny
Pti jizdé se 72,7 % tidi¢h konzumuje potraviny (jidlo, piti) a 27,3 % nikoli.

® Ano
® Ne

Obr. 12 — Grafické zndzornéni zastoupeni konzumace potravin béhem jizdy [55]
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3.2.4 Specifikace zvolenych tras

Trasa pro méfeni se nachazi v blizkosti centra mésta Brna. Volena byla z duvodu
frekventovaného provozu, velkého mnozstvi vyskytu dopravniho znaceni a neptedvidatelného
pohybu chodci, cyklisti a dalSich acastnikli provozu. Celkova délka zvolené trasy ¢ini 9,5 km

a praumérna doba jizdy za normalniho provozu je 25 min.

ZadGatek méfeni byl na ul. Zizkova u FAST VUT Brno, na jejim konci se dali fidi¢i
vlevo na ul. Rybkovu a pokracovali v jizdé rovné po ul. Zahradnikova, zde se dali vlevo. Po
ul. Nerudové se opét napojili na ul. Zahradnikovu. Na jejim konci odbocili opét vlevo na ul.
Botanickou a pokracovali vjizdé az na Slovanské namésti, kde odbocili vpravo na ul.
Skacelova. Na kiizovatce se dali opét vlevo na ul. Jana Babédka, kde se plynule napojili na ul.
Kounicova, na jejim konci pak zabocili vlevo okolo Moravského Namésti az na ulici
Lidickou. Trasa pokracovala po ul. Luzanecka a Drobného. Zavér cesty vedl ul. Pionyrskou,

ul. Kotlaiskou az na ul. Zizkovu, kde jizda kongila.
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Obr. 13 — Zkusebni trasa mereni [65]
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4  ANALYTICKA CAST

41 METODA ZPRACOVANI DAT

Porizené videozaznamy byly vyexportovany pomoci programu Pupil Player.
Vysledkem exportu je zdznam, ktery obsahuje informaci o sméru pohledu fidice. Pro
vyhodnocovani byl vyuzit software SonyVegas Pro, ktery umoziiuje posuv po jednotlivych
snimcich - framech. Kazdému fidi¢i byla vytvofena samostatna tabulka v aplikaci MS Excel
pro jizdu bez rozptyleni a samostatné¢ s rozptylenim. Do tabulky byly zaznamenavany
jednotlivé hodnoty zacatku a konce reakcéni doby probanda. Konec reakéni doby byl stanoven
rozsvicenim diod vyvedenych z brzdového svétla. Reakce byly rozdélovany dle podnéti na
brzdova svétla automobill, vozidla méstské hromadné dopravy, ostatni automobily silni¢niho
provozu, svételna signalizacni zafizeni, cyklisty a chodce. V tabulkach byly vyhodnoceny
jednotlivé Casové rozdily mezi zaCatkem a koncem samotné reakce, tedy reak¢ni doba. Na
zavér byly vysledky statisticky vyhodnoceny — aritmetické priméry, mediany, vzajemné
porovnani pii jizdé bez distraktort a s distraktory, celkové statistické porovnani mezi vSemi

probandy.
Funkce pro vyhodnocovéani:

o Aritmeticky primér — ,, nejuzivanéjsi druh priiméru, ktery je vyjadren souctem
vSech hodnot vydélenych jejich poctem x *“ [54]
n
- 1 Z v B gt 1 R lCRLRR) 3 7
T = — ==

(f R T
1=1

e Median — ,,déli soubor hodnot na dvé stejné velké vzestupné usporddané cdsti,
pricemz plati, Ze nejméné 50% hodnot je vétsi nebo rovnych jako medidn a

50% hodnot je menSich nebo rovnych jako medidn“ [54]
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Proband ¢é. 1

Proband ¢.1 se vyznaCoval ne pfili§ dynamickou jizdou. V pribéhu prvni jizdni
zkousky sdélil, ze se az prili§ soustfedil na pribéh jizdy z divodu fizeni ciziho vozidla.
Pfic¢inou mensiho poCtu reakcnich podnéti je pravé pomala, obezietna, plynula jizda, pfi niz
m¢l fidi¢ dostatek ¢asu pro rozhodovani. Druhou Cast experimentalniho méfeni se paradoxné
vice soustiedil na podnéty rozptyleni, proto je narast tak znatelny. Za jizdy bez rozptylujicich
podnéta fidi¢ reagoval na - brzdova svétla vozidel, svételna signaliza¢ni zafizeni a chodce. Pfi
experimentalnich métfenich se zahrnutim distrakce pozornosti pak fidi¢ reagoval na podnéty —
brzdova svétla automobilu a chodce. Neni tedy mozné porovnani reakénich dob na podnét -

sveételna signalizaéni zafizeni.

Tab. 5 — Proband ¢.1 vyhodnocenti zdznamu jizdni zkousky [55]

Priimérna Prumérna
Podnét breakcm d,oba, reakeéni doba s Rozdil Rozdil [%]

ez rozptyleni rozptylenim [s] [s]

[s] ptyle S

Brzdova
svétla 0,737 1,178 0,441 59,8%
automobilu
Svételné
signalizacni 0,578
zafizeni
Chodec 0,501 1,066 0,565 112,8%
fe";fézndaoba 0,658 1,150 0492 | 74.8%
Median
reakéni 0,667 1,134 0,467 70,0%
doby
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Primeérna reak¢ni doba probanda ¢.1 bez zohlednéni typu podnétu byla pii distrakci
pozornosti fidice o 74,8 % vyssi, nez v pripadech, kdy byl tidi€ na jizdu plné soustfedén. Lze

to pfisuzovat i urcité nervozité a priliSnému snazeni v pribéhu jizdni zkousky.
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Obr. 14 — Grafické zndzornéni vyhodnocenti jizdni zkouSky proband ¢.1 [55]

Tab. 6 — Proband ¢. 1 statistické ukazatele jizdni zkouSky [55]

Reakéni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni | rozptylenim

Min [s] 0,416 1,066
Max [s] 1,002 1,267
Smérodatna

odchylka 0,206 0,084
Rozptyl 0,042 0,007

45



Proband ¢.2

Proband ¢.2 se vyznacoval poklidnou a zodpovédnou jizdou, dle dotazniku se jednalo
o fidiCe snejvice najetymi kilometry. Pii experimentalnim méfeni bez rozptyleni se fidil
vSemi pokyny a pii rozptylovani se snazil ve vSech situacich vyjit vstfic. Za jizdy bez
rozptylujicich podnét fidi¢ reagoval na - brzdova svétla vozidel, ostatni vozidla a svételna
signalizacni zafizeni. Pfi experimentalnich méfenich se zahrnutim distrakce pozornosti pak
fidi¢ reagoval na podnéty - brzdova svétla vozidel, ostatni vozidla, svételna signalizacni

zafizeni a chodce. Neni tedy mozné porovnani reakénich dob na podnét - chodec.

Tab. 7 — Proband ¢.2 vyhodnocenti zdznamu jizdni zkousky [55]

Priméma Prumérna
Podnét reakéni d,oba, reakcni doba s Rozdil Rozdil [%]
bez rozptyleni o [s]
[s] rozptylenim [s]
Brzdova
svétla 0,684 0,900 0,216 31,6%
automobilu
Automobil 0,666 1,333 0,667 100,2%
Svételné
signalizacni 0,934 1,000 0,066 7.1%
zafizeni
Chodec 0,933
Primérna 0,761 1,000 0,239 31 4%
reak¢ni doba
Median 0,767 0,966 0,199 25.9%
reakéni doby
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Primeérna reakéni doba probanda ¢.2 bez zohlednéni typu podnétu byla pii distrakci

pozornosti fidi¢e o 31,4 % vyssi, nez v ptipadech, kdy byl fidi¢ na jizdu pln¢ soustiedén.
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Obr. 15 — Grafické zndzornéni vyhodnocenti jizdni zkouSky proband ¢.2 [55]

Tab. 8 — Proband ¢.2 statistické ukazatele jizdni zkouSky [55]

Reakéni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni | rozptylenim

Min [s] 0,434 0,500
Max [s] 1,100 1,333
Smérodatna

odchylka 0,248 0,278
Rozptyl 0,062 0,077
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Proband ¢.3

Proband ¢.3 se vyznacoval velmi dynamickou jizdou jiz pfi experimentalnim méfeni
bez rozptyleni, coz lze piisuzovat jeho povolani kuryra rychlého obCerstveni. Nasledn€ béhem
jizdy s rozptylenim, byl velice rozt€kany a nesoustfedény, proto jsou rozdily v reakcnich
dobach tak znatelné. Za jizdy bez rozptylujicich podnéta fidi¢ reagoval na - brzdova svétla
vozidel, vozidla méstské hromadné dopravy, ostatni vozidla a svételna signalizacni zafizeni,
cyklisty a chodce. Pfi experimentalnich méfenich se zahrnutim distrakce pozornosti pak fidi¢
reagoval na podnéty - brzdova svétla vozidel, ostatni vozidla a svételna signaliza¢ni zafizeni.
Neni tedy mozné porovnani reak¢énich dob na podnét — vozidla méstské hromadné dopravy,

cyklisty a chodce.

Tab. 9 — Proband ¢.3 vyhodnocenti zdznamu jizdni zkouSky [55]

Priimérna Prumérna
Podnét reakéni d,oba, reakcni doba s Rozdil Rozdil [%]
bez rozptyleni o [s]
[s] rozptylenim [s]
Brzdova
svétla 0,706 0,881 0,175 24.8%
automobilu
Vozidla
MHED 0,584
Automobil 0,433 1,000 0,567 130,9%
Svételné
signalizaCni 0,467 0,959 0,492 105,4%
zafizeni
Cyklista 0,767
Chodec 0,800
Primérna 0,690 0,909 0,219 31,7%
reak¢ni doba
Medidn 0,684 0,917 0,233 34,1%
reakéni doby
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Primeérna reakéni doba probanda ¢.3 bez zohlednéni typu podnétu byla pfi distrakci

pozornosti fidi¢e o 31,7 % vyssi, nez v ptipadech, kdy byl fidi¢ na jizdu pln¢€ soustiedén.
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Obr. 16 — Grafické zndzornéni vyhodnocenti jizdni zkouSky proband ¢.3 [55]

Tab. 10 — Proband ¢.3 statistické ukazatele jizdni zkousky [55]

Reakéni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni rozptylenim
Min [s] 0,424 0,667
Max [s] 1,100 1,167
Smérodatna
odchylka 0,198 0,133
Rozptyl 0,039 0,018
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Proband ¢.4

Proband ¢.4 byl v prubéhu jizdni zkousky velmi nervézni, z dotazniku vyplynulo, ze
intravilanu meésta, pokud mozno, se snazi vyhybat a vyuzivda méstské hromadné dopravy.
Proto v experimentdlnim meéfeni byl bran zietel na tento fakt a z vétSi Casti ani nedoSlo
k rozptylovani konzumaci potravin. Z davodu bezpecnosti provozu mél proband pouze uhybat
pohledem na danou potravinu. Za jizdy bez rozptylujicich podnétt fidi¢ reagoval na - brzdova
svétla vozidel, ostatni vozidla a svételna signalizaCni zafizeni, cyklisty a chodce. Pfi
experimentalnich méfenich se zahrnutim distrakce pozornosti pak fidi¢ reagoval na podnéty -
brzdova svétla vozidel, svételna signaliza¢ni zafizeni a chodce. Neni tedy mozné porovnani

reak¢nich dob na podnét — ostatni vozidla a cyklisté.

Tab. 11 — Proband ¢.4 vvhodnoceni zaznamu jizdni zkousky [55]

Primérna Prumérna
Podnét reakeni d,oba, reak¢ni doba s Rozdil Rozdil [%]
bez rozptyleni o [s]
[s] rozptylenim [s]
Brzdova
svétla 0,880 1,166 0,286 32,5%
automobilu
Automobil 0,617
Svételné
signaliza¢ni 0,566 1,100 0,534 94.3%
zarizeni
Cyklista 0,600
Chodec 0,433 1,003 0,570 131,6%
Pruméma 0,723 1,120 0397 | 54,9%
reakéni doba
Median
reakéni 0,650 1,100 0,450 69,2%
doby
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Primeérna reakéni doba probanda ¢.4 bez zohlednéni typu podnétu byla pfi distrakci

pozornosti fidi¢e o 54,9 % vyssi, nez v ptipadech, kdy byl fidi¢ na jizdu pln¢ soustiedén.
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Obr. 17— Grafické zndzornéni vyhodnocent jizdni zkouSky proband ¢.4 [55]

Tab. 12 — Proband ¢.4 statistické ukazatele jizdni zkousky [55]

Reakéni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni | rozptylenim

Min [s] 0,400 0,733
Max [s] 1,100 1,466
Smérodatna

odchylka 0,247 0,281
Rozptyl 0,061 0,079
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Proband é.5

Proband €.5 se vyznacoval defenzivni jizdou, pfisuzuji to faktu, ze se ve svém volném
case veénuje Skoleni fidica, praveé s dirazem kladenym na bezpecny provoz. Jizdni zkouska
byla plynula, fidi¢ byl empaticky a v situacich kdy rozptylovani vyhodnotil jako nevhodné,
distraktor bohuzel nevnimal. Za jizdy bez rozptylujicich podnéta fidi¢ reagoval na - brzdova
svétla vozidel, svételna signalizaCni zafizeni a chodce. Pfi experimentalnich méfenich se
zahrnutim distrakce pozornosti pak fidi¢ reagoval na podnéty - brzdova svétla vozidel, ostatni
vozidla, svételna signalizacni zafizeni a chodce. Neni tedy mozné porovnani reak¢énich dob na

podnét — ostatni vozidla.

Tab. 13 — Proband ¢.5 vyvhodnoceni zaznamu jizdni zkousky [55]

Primérna Prumérna
Podnét breakcm d,Ob a, reak¢ni doba s Rozdil Rozdil [%]

ez rozptyleni o [s]

[s] rozptylenim [s]

Brzdova
svétla 0,806 1,000 0,194 24.1%
automobilu
Automobil 0,867
Svételné
signalizacni 1,000 0,999 -0,001 -0,1%
zarizeni
Chodec 0,584 0,567 -0,017 -2,.9%
fé’;fézndaoba 0,798 0,936 0.138 | 17.3%
Median
reakéni 0,833 0,966 0,133 16,0%
doby
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Primeérna reakéni doba probanda ¢.5 bez zohlednéni typu podnétu byla pfi distrakci
pozornosti fidice o 17,3 % vyssi, nez v pripadech, kdy byl fidi¢ na jizdu plné€ soustiedén.
Procentualni nartst prodlouzeni reak¢éni doby je mensi z divody defenzivni jizdy, kdy fidi¢

dbal na bezpe¢ny provoz na komunikaci.
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Obr. 18- Grafické zndzornéni vyhodnocent jizdni zkousSky proband ¢.5 [55]

Tab. 14 — Proband ¢.5 statistické ukazatele jizdni zkousky [55]

Reak¢ni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni | rozptylenim

Min [s] 0,500 0,500
Max [s] 1,167 1,267
Smérodatna

odchylka 0,263 0,257
Rozptyl 0,069 0,066
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Proband ¢.6

Proband ¢.6 byl jednim z mén€ zkuSenych fidi¢i. Do dotazniku uvedl, Zze rocné
v extravilanu najede pouze cca 5000 km. Pfed zaCatkem experimentalniho méteni zadal o
zkusebni jizdu pro sziti s dopravnim prostfedkem. Pfi samotném méfeni pusobil sebejisté a
soustiedéné. Za jizdy bez rozptylujicich podnétu fidi¢ reagoval na - brzdova svétla vozidel,
ostatni vozidla a svételna signalizacni zafizeni a chodce. Pfi experimentalnich méfenich se
zahrnutim distrakce pozornosti pak fidi¢ reagoval na podnéty - brzdova svétla vozidel, ostatni
vozidla, svételna signalizacni zatfizeni. Neni tedy mozné porovnani reak¢nich dob na podnét —

chodec.

Tab. 15 — Proband ¢.6 vyvhodnoceni zaznamu jizdni zkousky [55]

Primérna Prumérna
Podnét breakcm d,oba, reak¢ni doba s Rozdil Rozdil [%]

ez rozptyleni o [s]

[s] rozptylenim [s]

Brzdova
svétla 0,966 1,100 0,134 13,9%
automobilu
Automobil 0,533 0,917 0,384 72.0%
Svételné
signaliza¢ni 0,767 0,933 0,166 21,6%
zarizeni
Chodec 0,433
fe";fgﬁ?ndaoba 0,693 1,011 0318 | 45.9%
Median
reakéni 0,733 0,933 0,200 27.,3%
doby
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Primérna reakéni doba probanda ¢.6 bez zohlednéni typu podnétu byla pfti distrakci

pozornosti fidice o 45,9 % vyssi, nez v pripadech, kdy byl fidi¢ na jizdu pln¢€ soustfedén.
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Obr. 19— Grafické zndzornéni vyhodnocent jizdni zkouSky proband ¢.6 [55]

Tab. 16 — Proband .6 statistické ukazatele jizdni zkousky [55]

Reakéni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni | rozptylenim

Min [s] 0,433 0,866
Max [s] 0,966 1,233
Smérodatna

odchylka 0,213 0,162
Rozptyl 0,045 0,026
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Proband ¢.8

Proband ¢.8 se také vyznacoval defenzivni, ale zaroven dynamickou jizdou. Jedna se o
nejstarsiho fidiCe tohoto experimentalniho méteni (35 let), s profesi fidice z povolani. Za jizdy
se nebal riskovat, vzdy ale s ohledem na bezpecnost provozu. Za jizdy bez rozptylujicich
podnéta fidi¢ reagoval na - brzdova svétla vozidel, vozidla méstské hromadné dopravy,
ostatni vozidla, svételna signalizaCni zafizeni a chodce. Pfi experimentalnich méfenich se
zahrnutim distrakce pozornosti pak fidi¢ reagoval na podnéty - brzdova svétla vozidel,
svételna signalizacni zafizeni a chodce. Neni tedy mozné porovnani reakénich dob na podnét

— vozidla méstské hromadné dopravy a ostatni vozidla.

Tab. 17 — Proband ¢.8 vyvhodnoceni zaznamu jizdni zkousky [55]

Primérna Prumérna
Podnét breakcm d,oba, reakcni doba s Rozdil Rozdil [%]

ez rozptyleni rozptylenim [s] [s]

[s] ptyle S

Brzdova
svétla 0,834 1,133 0,299 35,9%
automobilu
Vozidla
MHD 0,633
Automobil 0,566
Svételné
signalizacni 0,617 1,167 0,550 89,1%
zarizeni
Chodec 0,634 0,681 0,047 7.4%
fé’;fézndaoba 0,650 0,886 0236 | 363%
Median
reakéni 0,633 0,970 0,337 53,2%
doby
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Primérna reakéni doba probanda ¢.8 bez zohlednéni typu podnétu byla pii distrakci

pozornosti fidi¢e o0 36,3 % vyssi, nez v pipadech, kdy byl fidi¢ na jizdu pln¢ soustiedén.
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Obr. 20— Grafické zndzornéni vyhodnocent jizdni zkouSky proband ¢.8 [55]

Tab. 18 — Proband ¢.8 statistické ukazatele jizdni zkousky [55]

Reakéni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni | rozptylenim

Min [s] 0,466 0,533
Max [s] 1,000 1,200
Smérodatna

odchylka 0,153 0,274
Rozptyl 0,023 0,075
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Proband ¢.9

Proband ¢.9 se vyznacoval poklidnou a zodpovédnou jizdou, dle dotazniku se jednalo i
o aktivniho fidi¢e s rocnim najezdem okolo 25 000 kilometrd. Pii experimentalnim méfeni
bez rozptyleni byl velmi empaticky. V zavéru jizdni zkousky, kterd zahrnovala rozptylujici
podnéty, uvedl, Ze se piili§ soustiedil na distraktory. Za jizdy bez rozptylujicich podnéta fidi¢
reagoval na - brzdova svétla vozidel, ostatni vozidla, svételna signalizacni zafizeni a chodce.
Pii experimentalnich méfenich se zahrnutim distrakce pozornosti pak fidi¢ reagoval na
podnéty - svételna signalizacni zafizeni a chodce. Neni tedy mozné porovnani reak¢nich dob

na podnét — brzdova svétla vozidel a ostatni vozidla.

Tab. 19 — Proband ¢.9 vyvhodnoceni zaznamu jizdni zkousky [55]

Priimérna Prumérna
Podnét reaken d,oba, reakeéni doba s Rozdil Rozdil [%]
bez rozptyleni o [s]
[s] rozptylenim [s]
Brzdova
svétla 0,666
automobilu
Automobil 0,633
Svételné
signaliza¢ni 0,817 1,303 0,486 59,5%
zafizeni
Chodec 0,900 0,916 0,016 1,8%
Primérna 0,805 1,045 0240 | 29,8%
reak¢ni doba
Medidn 0,800 1,000 0,200 | 250%
reakéni doby
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Primeérna reakéni doba probanda ¢.9 bez zohlednéni typu podnétu byla pfi distrakci

pozornosti fidi¢e o 29,8 % vyssi, nez v ptipadech, kdy byl fidi€ na jizdu pln¢€ soustiedén.
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Obr. 21— Grafické zndzornéni vyhodnocent jizdni zkouSky proband ¢.9 [55]

Tab. 20 — Proband ¢.9 statistické ukazatele jizdni zkousky [55]

Reakéni doba | Reakéni doba s
bez rozptyleni | rozptylenim

Min [s] 0,567 0,833
Max [s] 1,100 1,303
Smérodatna

odchylka 0,208 0,238
Rozptyl 0,043 0,057
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5 CELKOVE VYHODNOCENI

V této kapitole jsou vyhodnocena vSechna ziskana data reakcnich dob
z experimentalniho méfeni rozdélenych dle podnét, na které fidi¢i reagovali. Celkem bylo

naméfeno pres 9 hodin zaznaml v bézném provozu.

NejcastéjSim podnétem reakci fidi€u byly brzdova svétla vozidel. Na tento podnét
béhem jizdni zkousky bez rozptylovani reagovalo osm z osmi fidi¢h. Pfi jizdni zkousce
s rozptylenim reagovalo sedm z osmi fidi¢i. Reak¢ni doba probandu se pii distrakei jejich

pozornosti prodlouzila cca 0 0,2 s.

Tab. 21 — Porovndni reakcnich dob probandii na podnét brzdovych svétel vozidel [55]

Brzdova svétla |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢
vozidel &1 &2 &3 &4 &5 &6 &8 &9

£ |bez . 10,737 | 0,684 | 0,706 | 0,880 | 0,806 | 0,966 | 0,834 | 0,666

= rozptyleni

L <

= B8 |s

£ .| 1,178 | 0,900 | 0,881 | 1,166 | 1,000 | 1,100 | 1,333 X

& rozptylenim

E rozdil 0,441 | 0,216 | 0,175 | 0,286 | 0,194 | 0,134 | 0,499

Dal§im reakénim podnétem byla vozidla méstské hromadné dopravy. Na tento podnét
pfi jizdni zkousce bez rozptyleni reagovali dva fidi¢i z osmi. V koridoru jizdy probandd se
vzdy nachazely jina vozidla, proto jsou piipadné reakce zahrnuty v podnétu reakci na brzdova
svétla vozidel. Reakéni doba se pohybovala okolo 0,6 s. Z divodu malého poctu ziskanych
dat neni mozné vyhodnoceni prodlouzeni reakéni doby se zahrnutim distrakce pozornosti

probandu.

Podnétem reakci béhem jizdnich zkouSek byla i ostatni vozidla provozu, ktera napt.

vvvvv

béhem jizdni zkouSky bez rozptylovani reagovalo Sest z osmi fidict. Pii jizdni zkousce
s rozptylenim reagovali Ctyfi z osmi fidici. Reakcni doba probandd se pfi distrakei jejich

pozornosti prodlouzila cca 0 0,5 s.
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Tab. 22 — Porovndni reakcnich dob probandii na podnét ostatni vozidla [55]

Ostatni voridla Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢
&1 &2 &3 &4 ) &6 &8 &9

5 beZ, , X 0,666 | 0,433 | 0,617 X 0,533 | 0,566 | 0,633

= rozptyleni

L <

'S g s

g-o o, X 1,333 | 1,000 X 0,867 | 0,917 X X

& rozptylenim

2

& |rozdil 0,667 | 0,567 0,384

Druhym nejcast€jsim podnétem reakci fidict byly svételna signalizacni zafizeni. Na
tento podnét béhem jizdni zkousky bez rozptylovani reagovalo osm z osmi fidi¢u. Pfi jizdni
zkousce s rozptylenim reagovalo sedm z osmi fidi¢h. Proband ¢.2 a ¢.5 v prubéhu jizdni
zkousky s rozptylenim pravdépodobné nevénovali pozornost distraktoru, proto nebyl rozdil
jejich reakénich dob znatelny. U ostatnich probandu se ale reakéni doba prodlouzila primérné

occa0,5s.

Tab. 23 — Porovndni reakcnich dob probandii na podnét svételna signalizacni zarizeni

[55]
Siszzltle:gni Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢
ghaiizac &1 &2 |es 4 les  lee  |es |eo
zarizeni
E bz 10578 | 0934 | 0467 | 0.566 | 1000 | 0767 | 0.617 | 0.817
-~ rozptyleni
S
= B8 |s
£ S o x | 1,000 | 0,959 | 1,100 | 0,999 | 0,933 | 1,167 | 1,303
£ rozptylenim
2
£ |rozdil 0.066 | 0,492 | 0,534 | -0,001 | 0,166 | 0,550 | 0.486

Jednim z dalSich reakcnich podnéti byli cyklisti. Jednalo se pievazné€ o reakci na
nahlou zménu sméru jizdy cyklisty, napf. pii vyhybani se nerovnosti na komunikaci. Na tento
podnét pfi jizdni zkouSce bez rozptyleni reagovali dva fidi¢i z osmi. Reakcni doba se
pohybovala okolo 0,7 s. Z divodu malého poctu ziskanych dat neni mozné vyhodnoceni

prodlouzeni reak¢ni doby se zahrnutim distrakce pozornosti probandu.
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Poslednim vyhodnocovanym podnétem reakci fidicu byli chodci, ktefi se prechazeli
mimo vyznaceny piechod pro chodce, napt. zpoza vozidla méstské hromadné dopravy. Na
tento podnét béhem jizdni zkousky bez rozptylovani reagovalo sedm z osmi fidi¢u. Pfi jizdni
zkousce s rozptylenim reagovalo Sest z osmi fidi¢i. Reak¢ni doba probandu se pii distrakci
jejich pozornosti prodlouzila cca o 0,5 s. Proband ¢.5, ¢.8 a ¢.9 v pribéhu jizdni zkousky s
rozptylenim pravdépodobné nevénovali pozornost distraktoru, proto neni rozdil reakénich dob

tak znatelny.

Tab. 24 — Porovndni reakcnich dob probandii na podnét chodec [55]

Chod Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢
odec &1 ) 3 &4 &5 &6 c8 &9
§_§ bez 0,501 X 0,800 | 0,433 | 0,584 | 0,433 | 0,634 | 0,900
< rozptyleni
L <
= B8 |s
£ . .| 1,066 | 0,933 X 1,003 | 0,567 X 0,681 | 0916
& rozptylenim
2
& |rozdil 0,565 0,570 | -0,017 0,047 | 0,016

U vSech fidicu je znatelny narast reakéni doby pfi rozptyleni konzumaci potravin
v prubéhu jizdy. Rozdil se pohybuje v fadu i n€kolika desetin sekund. Z vyhodnoceni vy¢niva
pouze proband ¢.1, ¢.4 a ¢.5. Jednalo se o méné zkuSené, nervozni fidice, ktefi se pohybuji
pfevazné v extravilanu. Proband ¢.5, byl naopak zkuSeny fidi¢, ktery se vyznacoval

defenzivni jizdou. Tato fakta mohly mit vliv na kone¢ny vysledek.

Tab. 25 — Celkové porovnani rozdilu reakcnich dob probandii [55]

Ridi¢ |Ridi¢ |[Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ |Ridi¢ [Ridi¢ |Ridi¢
&1 &2 &3 &4 ) &6 &8 &9

bez " 0,658| 0,761| 0,690| 0,723| 0,798 | 0,693| 0,650| 0,805
rozptyleni
S

" 1,150| 1,000 0,909| 1,120| 0,936| 1,011| 0,886| 1,045
rozptylenim

rozdil 0,492| 0,239| 0,219| 0,397| 0,138| 0,318| 0,236| 0,240

Priumérna reakéni
doba

2 bez " 0,667| 0,767| 0,684| 0,650| 0,833 | 0,733| 0,633| 0,800
g rozptyleni

O >

;§ jozptylenim 1,134| 0,966| 0917 1,100 0,966 0,933| 0,970| 1,000
<

B

§ rozdil 0,467| 0,199| 0,233| 0,450| 0,133| 0,200| 0,337| 0,200
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Prodlouzeni doby reakce v zavislosti na podnétech vlivem rozptyleni se pohybovalo
v fadu nékolika desitek procent (viz Tab. 27 — Celkové vyhodnoceni vSech zaznamu jizdnich
zkousek). Celkovy aritmeticky primér reak¢ni doby na podnét brzdovych svétel automobiltl
vSech probandi pfi jizdé bez rozptyleni Cinil 0,784 s. Pfi jizdé srozptylenim byla pak
prumeérna reak¢ni doba 1,026 s. Rozdil téchto reakénich doby nabyl hodnoty 0,242 s.

Z experimentalniho méfeni je znatelna zavaznost konzumace potravin v prubéhu jizdy,
kdy fidic¢i prodluzuje reakcni dobu v primeéru az o 0,2 — 0,3 s. Muze se jednat o dobu

potiebnou k odvraceni mozné kolize v dopravnim provozu.

Tab. 26 — Celkové vyhodnoceni viech zdaznamii jizdnich zkousSek [55]

Primérna Prumérna
Podnét reakeni d,oba, reak¢ni doba s Rozdil Rozdil [%]
bez rozptyleni o [s]
[s] rozptylenim [s]
Brzdova
svétla 0,784 1,026 0,242 30,9%
automobilu
Vozidla
MED 0,600
Automobil 0,587 0,983 0,396 67,5%
Svételné
signalizacni 0,747 1,038 0,291 39,0%
zarizeni
Cyklista 0,684
Chodec 0,700 0,812 0,112 16,0%
Priméma 0,716 0,978 0262 | 36,6%
reakéni doba
Median
reakéni 0,667 1,000 0,333 49.9%
doby

Ridi¢ je povinen dle zakona & 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a
o zménach nékterych zakonu §5 odst 1. pismene b) ,,vénovat se plné rizeni vozidla nebo jizdé

na zvireti a sledovat situaci v provozu na pozemnich komunikacich“ [44].

Nicméng¢ s piihlédnutim ke zpracovanym studiim, kde vysledky jsou porovnatelné se

zavaznosti telefonovani, by méla byt konzumace potravin béhem jizdy zakazana.
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6 ZAVER

Diplomova prace se zaobirala analyzou reakéni doby fidi¢t pfi ovlivnéni vybranymi
rusivymi podnéty. Jednim z hlavnich divoda vybéru tohoto tématu bylo ovéfeni zavaznosti
rozptyleni fidict a vlivu na jejich reakcéni dobu pfi rozptylovani konzumaci potravin. Plné
nevénovani se fizeni zptisobilo v CR béhem roku 2016 — 16 396 nehod, pfi¢emz pii nich bylo

usmrceno 57 osob a pocet nehod se kazdorocné zvysuje.

V teoretické Casti byl rozebran tidi¢ jakozto ucastnik dopravniho provozu, popsany
¢innosti ovliviyjici vykon fidice v pribehu jizdy. Kratké obeznameni se s reakéni dobou. Ze
zahrani¢nich studii byla zjiS§téna zavaznost problému nepozorné jizdy a jeji vliv na

nehodovost jako takovou.

V praktické casti byly provedeny vlastni experimentalni méfeni jizdnich zkouSek
v bézném provozu. Ze ziskanych dat byly vyhodnoceny rozdily reakénich dob pii jizdé
s ovlivnénim rusivymi podnéty a bez ovlivnéni rusivymi podnéty fidice. Jednotlivé reakce
byly rozdéleny dle podnéti reakci. Primérna reakéni doba fidi¢t na podnét brzdovych svétel
vozidel byla pii distrakci pozornosti 0 30,9 % vySsi, nez v ptipadech, kdy byl fidi¢ na jizdu
pln& soustiedén. Narast doby odpovida vyzkumiim na toto téma. Ridi¢ predpoklada plynulost
provozu, neuvédomuje si, ze se dopravni situace muze zménit a spoléha se na svoji v€asnou
reakci. U podnéta ostatnich vozidel byla primérna reak¢ni doba vyssi az o 67,5%. Zde se
fidi¢i nejvice rozptylovali konzumaci potravin. Dle mého nazoru nebyli pfili§ empaticti a
neptedvidali, Ze by mohlo dojit napf. k nedani prednosti v jizdé druhym fidi¢em. Prameérna
reakcni doba na podnét svételného signalizacniho zafizeni pfi distrakci pozornosti fidi¢e byla
vys$si 0 39,0 %. Ridi¢i opét piedpokladali plynulost provozu a svoji pozornost soustiedili na
konzumaci potravin. Reak¢ni doba na podnét chodct byla vyssi pouze o 16,0%. Pfisuzuji to
hlavné tzkému vybéru probandi a defenzivnimu zpuasobu jizdy. I pii distrakci pozornosti se
snazili co nejvice soustedit na jizdu, védomi si toho, jaké fatalni nasledky mize mit stiet

vozidla s chodcem.
Konzumace potravin v prab&hu jizdy prodlouzila reak¢ni dobu fidict o0 0,2-0,3 s.

Zavérecna vyhodnoceni jen potvrzuji domnénky a zpracované studie na toto téma.
Jednalo se ale o uzkou skupinu vybéru fidici ve veékové kategorii 25-35 let, rdznych
fidi¢skych zkuSenosti, kde z celkového poctu 13 probandd, bylo vyhodnoceno pouze 8.

Pii vétsim vybeéru vzorku fidict a moznosti rozliSeni jednotlivych slozek reak¢ni doby

na optickou reakeci, psychickou a svalovou reakci by byly vysledky urcité vice vypovidajici.
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