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Abstrakt

Cilem této prace je vyhodnotit obvyklou dobu a frekvenci pozorovani vybranych
situaci v dopravnim provozu. Nezbytna soucast této problematiky je fidi¢ a v této souvislosti
je zde popisovana osobnost fidi¢e a psychologické faktory, které¢ jej ovlivituji béhem procesu
jizdy v dopravnim provozu. Dilezitou soucast zde hraje zrakové ustroji fidice a jeho vnimani
jednotlivych podnéti. V praci je také nastinéna problematika tykajici vyznamu dopravni
cesty, jejiho prostiedi a dopravniho prostiedku pro fidice. Prakticka cast prace je vénovana
vyhodnoceni videozdznamu potfizenych v terénu jizdnimi zkouSkami, na jejichz zaklad¢ bylo

mozné urcit ¢etnost a délku trvani pohledt ve vybranych situacich v dopravnim provozu.

Abstract

The aim of this work is evaluate usual time and frequency of selected traffic situations
observation by the driver. A necessary part of this problem is a driver in this context is
described herein personality driver and psychological factors that affect it during the process
of driving in traffic. The important part is played by visual system driver and his perception of
stimuli. The thesis also outlines the problems concerning the importance of transport routes,
its environment and transport vehicle for drivers. The practical part is devoted to the
evaluation of video recordings in the field driving tests on the basis of which it was possible

to determine the frequency and duration of glances in selected situations in traffic.
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UvVOoD

komunikacich. Téméf denné se stavame ucastniky dopravniho provozu, at’ uz z pohledu
chodce, fidi¢e nebo pfepravované osoby. Proto je nutné, dbat zvysené opatrnosti vzdy, kdyz

vstupujeme nebo vjizdime na pozemni komunikaci.

Clovék jako ucastnik dopravniho provozu vzdy nevénuje viechnu svoji pozornost
zajiSténi bezpecnosti, proto je cilem této prace vyhodnotit na zakladé praktického prizkumu
jaké prvky nejéastéji pritahuji pozornost fidide. Ridi¢i maji tendenci vnimat bdhem jizdy
vozidlem rizné optické, ale i akustické podnéty vyvolavajici u né urcité reakce, které
v nékterych ptipadech nemusi byt zcela adekvatni a které se s vékem méni. Tyto skutecnosti
spolu s fizenim dopravniho prostfedku, které je ve své podstaté velice slozitou ¢innosti, zalezi
na vlastnostech a zkuSenostech kazdého fidice, proto se prace nemalym dilem zamétuje na
osobnost ¢loveéka. Osobnost ¢loveka je zde rozebirana jednak z pohledu osobnostnich slozek,
které vychézeji z charakterovych vlastnosti, tak i z hlediska faktorti ovlivitujicich fidice
béhem jizdy a jeho psychickych funkci, mezi néz patii jednani ¢i rozhodovani v urcitych

situacich.

Dale je nezbytné nutné si uvédomit, Ze schopnost pozorovat okolni prosttedi souvisi se
zrakovym vnimanim a zdsadni roli v tomto ohledu hraje sprdvnéd funkce zrakového ustroji

Clovéka, tudiz je i ¢ast této prace vénovana rozboru zrakového organu, jeho funkci a vadam.

vvvvvv

Nejdilezitéjsi soucasti této prace je vSak praktickd cast, kterd se zabyva
vyhodnocovanim dat ziskanych z prizkumu od dobrovolnych zkuSebnich jezdci Zenského i
muzského pohlavi, provedeného jizdnimi zkouskami v bézném dopravnim provozu. Z téchto
dat byly vyhodnocovany vybrané situace v dopravnim provozu, kvili kterym fidi¢ odvracel

pohled od pfimého sméru jizdy a ¢etnost pohledu.
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1 STAVAJICI RESENIi PROBLEMATIKY

Z hlediska pristupu k feSené problematice jiz bylo vyddno mnoho védeckych praci a
¢lankt. Za uplné prvni feseni této problematiky 1ze povazovat dle Sedlaka a Kaplanka [1], [2]
vyzkum némeckého profesora Alfréda Janteho, ktery byl proveden v roce 1931. Tehdy se jeho
vyzkumu zucastnilo 60 profesionalnich zavodnikl a reakéni Casy, které byly tehdy naméreny,
se pohybovaly v rozmezi 0,3 az 2,5 s, pii¢emz stiedni hodnota byla 0,96 s. Tato hodnota byla

zaokrouhlena na 1,0 s a byla pouzivana az do sedmdesatych let.

Dalsi nahled na tuto problematiku dle Sedlaka [1] je feSeni autori Gregory a Korce,
ktefi ve své praci zkoumali rozjezd vozidel a moznost jejich zpozorovani z kolmého sméru,
které byly od mista pozorovatele vzdaleny 30 metrt, ptfi¢emz podnétem pro toto feSeni byly
nehody v kiizovatkach. Dle zjisténych vysledkt bylo mozno rozpoznat rozjezd vozidla 0,2 az

1,4 s po jeho zahajeni.

V této problematice se uplatnilo i feSeni Ing. Sedlaka [1], ktery se zabyval analyzou
obvyklé doby pozorovani jedouciho vozidla a okolnich podminek pro vyhodnoceni dopravni
situace. Jeho prace byla zalozena na testech provedenych na zku$ebnim polygonu a na
kifizovatkdch v méstském provozu v denni i no¢ni dobé a byly zkoumany situace, kdy do
Dle uvedenych zavéra vyplyva, ze pozorovani prvnich dvou situaci se béhem dennich dob
lisilo. U situace, kdy do kiizovatky nepfijizdélo Zadné vozidlo, byly Vv jeho vyzkumu ziskany
hodnoty 0,74 spro noc a 1,06 spro den. V piipadé¢ kontrolnich pohledti byly pramérné
hodnoty v obou dennich dobach shodné a to 0,12 s.

Mezi fesitele této problematiky lze zaradit i Ing. Kaplanka [2], ktery svoji praci
vénoval analyze reakci fidici na slozené podnéty vychazejici opét z praktického méteni
uskutecnéného za riznych provoznich podminek a rezimi méfeni. Méfeni byla provedena
Vv béZzném provozu, na testovacim polygonu a v omezeném provozu v rezimech statického
meéfeni, méfeni za jizdy, méteni za jizdy s telefonem a méteni sloZeného podnétu. Na zdkladé
ziskanych vysledkl, dospél k zavéru, ze telefonovani za jizdy je jednoznacné negativni
¢innosti, ktera skokoveé prodluzuje reakéni dobu. U statickych méfeni, ktera se jevila dle

Kaplanka jako ne zcela vhodna, se pohybovaly hodnoty reakénich dob v rozmezi 0,3 az 1,05
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S. Pfi hodnoceni reakci na sloZzené podnéty byly na zaklad€ zjisténych vysledk dosahovany

shodné hodnoty jak v provozu, tak i na polygonu a to v rozsahu 0,49 az 1,43 s.

Dosti piehledné tuto problematiku feSi i Blahova [3] vénujici se ve své praci
problematice vlivu prvka okoli na bezpecnost provozu vozidel, kde zpracovavala data
poskytnuta z jizdnich zkouSek konanych v no¢nich hodinach. Jeji prace se zamétuje na Siroké
spektrum podnétl, které odvadéji vizualni pozornost fidice od kolmého sméru.
Analyzovanymi daty naptiklad byla zpétna zrcéatka, palubni deska, prvky okoli jako napiiklad
pohled na vozidla zaparkovana na okraji komunikace vpravo ¢i vlevo, Cerpaci stanice atd. V
souhrnnych vysledcich Bldhova uvadi, ze primérné délka jednoho pohledu mimo smér jizdy

byla 0,6 sekundy.

1.1 DOPRAVNI SYSTEM

Dopravni systém je tvofen tfemi zakladnimi subsystémy fidi¢em, dopravnim
prostfedkem a dopravnim prostfedim. Ty to prvky neustéle na sebe plisobi a maji mezi sebou
vazby. Hranice systému jsou ur¢eny silnici a okolim a uvnitf se nachazi fidi¢, ktery manévruje
s vozidlem. Cely systém je dale slozen z fady slozek, které plni svou funkci a pfispivaji
k dosazeni cile. Nejdulezitéjsim cilem celého systému je zajisténi bezpe¢nosti dopravy.

Dojde-li vsak k selhani jednoho ze subsystémii, pak to ma disledky pro cely systém. [4]

Taktéz lze fici, Ze systém znazoriuje konflikt mezi technikou a lidskymi moZnostmi.
Motorova vozidla se zdokonaluji, silni¢ni sit’ se neustale rozrista, ¢imz ptibyvaji 1 kilometry
délnic a nasledkem toho neimérné vzristd hustota provozu. Také proto je v tomto systému
kvalitni, s dobrou pasivni 1 aktivni bezpecnosti a jede po pfimefené dopravni cesté
s odpovidajicim dopravnim znacenim, v hustém provozu ve meést¢ ¢i mimo meésto, za
ptiznivych nebo problematickych piirodnich podminek. Ridi¢ vzdy nese odpovédnost za sebe,

za svou jizdu i za ostatni ucastniky silni¢ni dopravy. [4], [5], [6]
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1.2 RIDIC JAKO UCASTNIK DOPRAVNIHO PROVOZU

Nejprve je nutné fici, kdo je vlastn¢ ucastnikem dopravniho provozu. Ziakonem je
Gcastnik dopravniho provozu charakterizovan takto: ,, Ucastnik provozu na pozemnich
komunikacich je kazdy, kdo se primym zpusobem ucastni provozu na pozemnich
komunikacich. “[7] Pro GCely této prace je nutné také charakterizovat fidice, na kterého zakon
pamatuje a ktery je definovan jako ,,ucastnik provozu na pozemnich komunikacich, ktery ridi

motorové nebo nemotorové vozidlo anebo tramvaj, Fidicem je i jezdec na zvireti. “[ 7]

1.2.1 Osobnost

vvvvvv

je jeho centralni nervova soustava a z jejich funkei opét nejslozitéjsi a nejméné poznané jsou
ty, které patii k osobnosti.[8] Proto je té¢Zké osobnost definovat a také proto na ni vznikly

rizné ndzory.

,,Osobnost je individudlni jednota clovéka, je to jednota jeho dusevnich vlastnosti a
dejii zalozend na jednoté téla a utvarenda a projevujici se v jeho spolecenskych vztazich. *

(Tardy, 1964)

,, Osobnost je individuum chdpané jako integrace k seberealizaci v interakci se svym
prostiedim. “ (Ri¢an, 1972)

,,Osobnost v psychologickém slova smyslu miizeme definovat jakozto jedince se vSemi
jeho dusevnimi a fyzickymi vilastnostmi. Je jednotou psychickych procesii, stavii a vlastnosti,
souhrn determinant prozivani a chovani. Osobnost se po cely zZivot clovéka utvari a

sebeobnovuje. “ (Hamernikova, 2010)

Osobnost je jedine¢né, neopakovatelné, dynamické a harmonické spojeni fyzickych a
psychickych vlastnosti jedince. Neexistuji dva naprosto stejni jedinci. Osobnost je celistvym
systémem, ktery je tvofeny slozitym souborem vlastnosti. Osobnost se utvari cely Zivot a jeji

utvafeni je podminéno mnoha Ciniteli. Mezi tyto Cinitele patii:

a) vnitini biologické podminky (dédi¢né),

b) vlivy prostfedi (socialni, ve kterém ¢loveék vyrusta a materialni prostiedi),
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c) vlastni ¢innost ¢lovéka — predevsim hra, uceni, prace a zajmova ¢innost. [10]

Osobnost je také to, co zpusobuje, ze ¢lovék zaujima urcity sob¢ vlastni a jedinecny
vztah K jednotlivym oblastem a ukolim svého Zivota a Ze uréitym zpusobem fe$i naroky,
které pted néj klade zivot. Proto je mozno fici, Ze osobnost je smysl zivota ¢loveéka a zpiisob,

jakym ¢lovek tento smysl uskutecniuje svym Zivotem. [11]

1.2.2 Slozky osobnosti

Jednotlivé dispozice osobnosti se podle své funkcéni piibuznosti nebo strukturni
podobnosti seskupuji do dil¢ich celkii, o kterych psychologie osobnosti pojednava jako o

sloZkéach. Psychologie osobnosti rozliSuje vétSinou 5 az 7 dil¢ich slozek osobnosti, které tvofi:

e stavba téla,

e temperament,
e zamgéienost,

e schopnosti,

e charakter,

e jastvi,

e Zivotni draha. [11]

Charakter

Charakterem se zpravidla oznaCuje soustava vlastnosti, které jsou pro jedince
pfiznacné a pomérné stalé. Charakter je slozity jev, zahrnuje v sob¢ vlastnosti, které souviseji
se vSemi skupinami psychickych funkci, a proto je mozné fici, Ze je to souhrn vlastnosti

vzajemné spjatych.

., Charakterizovat clovéka znamend spravné zhodnotit jeho diléi viastnosti a

Vyzvednout viastnosti urcujici jeho chovani. “ (Vacinova, 2008)

DusSevni vlastnosti osobnosti, z nichz se skldda charakter a které dovoluji s uréitou

pravdépodobnosti pfedvidat chovani ¢lovéka v riznych situacich, se nazyvaji rysy charakteru,
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které se utvareji pii lidské ¢innosti, v procesu vychovy a vzdélavani, projevuji se v ¢innosti,
chovani, zplsobu Zzivota, vztahu k jinym lidem, okoli, spole¢nosti, sob¢&, praci. Charakter

zahrnuje rysy vztahujici se k:

a) zivotnim udalostem a jevim (napf. zasadovost, optimismus),
b) povolani (napf. nedbalost, pracovitost),
c) jinym lidem (napf. uzavienost, davéfivost, citlivost),

d) asob¢ samému (napi. skromnost, sebekriti¢nost, ostychavost). [9], [12]

Mnohé z charakterovych rysi vzdy oznacujeme jako kladné (odvaha, skromnost) a
jiné jako zaporné (zbabélost, vychloubac¢nost). Pestrost a pocetnost rysii charakteru nas nuti

uspotadat je do ur¢itého systému, jimz se stanovi struktura charakteru. [12]

Temperament

Slovo temperament se v bézném zivoté uziva jako synonymum pro Zivost, ¢ilost. Z
pohledu psychologie pfedstavuje pojem temperament celou skupinu charakteristickych
vlastnosti a individudlnich kvalit, které se projevuji zpisobem, jak ¢lovek reaguje, jednd a co

proziva. [13]

Temperament je do jist¢é miry uréovan vrozenymi dispozicemi, biologickou
vybavenosti, zejména Cinnosti nervové soustavy a zlaz s vnitini sekreci. Povazujeme-li
temperament za duSevni vlastnost, pak je nutné uznat jeho proménlivost ur€ovanou zpisobem

Zivota, prostiedim, vychovou a vékem. [12]

Temperament je souhrnem dusevnich vlastnosti osobnosti, které urcuji zptisob jednani
a chovani ¢lovéka. Temperament taktéZ urcuje, jak rychle probihaji a jak Casto se stfidaji
duSevni a citové procesy a stavy ¢loveka a jak se na venek projevuji v jeho chovani. Existuji

Ctyfi zakladni typy temperamentu: flegmatik, sangvinik, cholerik a melancholik. [9], [12]
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Obrazek 1 - Typy temperamentu [14]

1.2.3 Osobnost ridi¢e

Do fizeni vozidla se promita celd struktura osobnosti. Osobnost kazdého fidice je
jedine¢na a neopakovatelna. Kazdy ¢lovek tvoii jedinecnou strukturu osobnostnich vlastnosti,
které jsou zakladem pro veskeré psychické procesy, které se béhem jeho dusevniho zivota

odehravaji. [9]
Pro osobnost fidi¢e jsou dilezité zejména tyto vlastnosti:

e Vyrovnanost,

e emocionalni stabilita (ne ¢lovek, u n&jz se sttidaji nalady),

e pfizpisobivost,

e schopnost fidi¢e se ovladat (netroubit, nekopat do ciziho vozidla, neoplacet
agresivitu agresivitou),

e odolnost vudi stresu,

e svédomitost, spolehlivost, pfiméfena sebejistota,

e altruismus (schopnost nemyslet za volantem pouze na sebe, ale i na
spolujezdce ¢i ostatni ucastniky silni¢niho provozu),

e schopnost umét dobie predvidat. [9]
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Do osobnosti fidice se taktéZz projevuji pii fizeni i jeho slozky, jako je charakter ¢i
temperament. Charakterni fidi¢ netresta chybujiciho fidice, respektuje dopravni piedpisy,
zbyteéné neriskuje, nechova se agresivné, je sebekriticky, spolehlivy a zodpovédny. Proto by
se nikdy nem¢lo stat, aby se bezcharakterni fidi¢ stal profesionalnim fidicem a v nejlepSim
ptipadé by vozidlo nemél tidit vibec. Z hlediska temperamentu je pfedpokladem pro dobrého
fidice silny, pohyblivy a vyrovnany typ nervové soustavy, cemuz odpovida typ sangvinika.
Takovy tidi¢ rychle reaguje a je schopen bez prodlevy stiidat procesy a podrazdéni a tlumu.

[9]

Vzhledem k tomu, Ze osobnost fidi¢e je tak dulezitym Cinitelem bezpecnosti silni¢niho

provozu je nutné uvést nékteré skupiny osobnosti fidict

Tabulka ¢. 1 — Skupiny osobnosti Fidici a jejich jedndni [4]

Skupiny Jednani Fidi¢a p¥i Fizeni vozidla

Dobi'e prizpisobeni, jsou vyvedeni VétSinou nemaji nehodu ani nezplsobuji

Z miry jen ziidka a rychle se vzpamatuji poruseni dopravnich pfedpisi

Maji duSevni problémy, jsou vSak VétSinou nemaji nehodu ani nezplsobuji

spolecensky odpovédni a ovladaji se poruseni dopravnich ptredpisii

Maji duSevni problémy, spoletensky V urcitych obdobich (tydnti a mésicti) budou
odpovédni, byvaji v§ak vyvedeni z miry mit nehody a dopravni pfestupky

po dlouha ¢asova obdobi

Spolec¢ensky odpovédni, maji duSevni Maji vysoky pocet dopravnich nehod a
problémy a sklon Kk ustavi¢nému prestupki

rozruseni

Maji stalou tendenci k nespole¢enskému Stali naruSovatelé dopravnich predpisii, ktefi

a asocialnimu chovani mohou mit velkou nehodovost

Riizné (epileptici, diabetici, duSevné Chovani neptedvidané, jednani pfi fizeni se
defektni, apod.) muze pohybovat mezi velmi Spatnym a

velmi dobrym
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1.3 FAKTORY OVLIVNUJICI VYKON RIDICE

Vykon fidi¢e nikdy neni staly ani rovnomérny. Ke kolisani vykonu dochazi obzvlasté
pfi delsi jizd€ a vliv na n€j mé mnoho vnitinich a vné&jSich faktort, které fidi¢ nemize vzdy

ovlivnit.

1.3.1 Unava

Unavé podléhd kazdy idi¢, je to normalni stav organismu, ktery nastane po né&jakém
vykonu. Nevyhne se ji zacate¢nik, ani tzv. ,,svateéni jezdec®, ani fidi¢ z povolani. Doba kdy
se tnava dostavi, je u kazdého Ffidi¢e jina. Rizeni vozidla je nékdy namahavé, i kdyz obvykle
nevyzaduje nadmérné sily svalll. ZkuSeny fidi¢ mize v klidu fesit slozit¢ dopravni situace a

obtize vyplyvajici z naro¢ného provozu bez velké psychické a fyzické zatéze. [4], [9]

Unava pfichazi zpravidla zvolna, plizivé a projevuje se postupnym ubyvanim
vykonnosti. Vznikd zejména nepietrzitym opakovanim urcité ¢innosti. U fidi€h se zprvu
unava projevuje jen ojedinéle odbihanim pohledu os silnice, nikdo vSak neni vic¢i Gnavé
imunni. Pfi Ginavé se Casto objevuji pocity bolesti v zadech, ospalosti, nudy, Strnulosti téla,
bolesti nohou, péleni nebo zavirani oci, bolesti hlavy a pocity podrazdénosti. Obecné je
znamo, Ze Clovek, ktery je unaveny, vycerpany nebo se neciti ve své kizi, se dopousti pfi
jakémkoliv vykonu ¢i €innosti vétStho mnoZstvi chyb neZ ten, kdo se citi svézi a odpocaty.
Pretizeny tidi¢ ma niz8i schopnost spravné vykonavat vSechny ¢innosti spojené s fizenim, a
proto je pietizeni jednim z faktort, které mohou pfispét ke vzniku dopravni nehody. [4], [5],

[9], [15]

Kazdy paty fidic uz nékdy usnul za volantem a Casto s fatalnimi disledky. Podle
riznych studii je totiz piiblizné také kazdd patd nehoda zplsobena tunavou. Lidsky
organismus potiebuje pravidelné odpocinkové faze, a to nejen v noci. I béhem dne si télo
zhruba kazdé Ctyfi hodiny z&da chvili klidu. Kromé toho nikdo nedokaze udrzet dlouhodobé
pozornost — koncentrace prudce klesa po zhruba 90 minutach aktivity. Je prokazéano, ze po 17
hodinach beze spanku také rapidné klesa reflexni schopnost organismu. Clovék pak reaguje
tak, jako kdyby mél v krvi 0,5 promile alkoholu. Kdo tedy vstava rano v 6 hodin a vecer po
praci se jesSté setkd s ptateli, nemusi vypit viibec Zadny alkohol, aby cestou doma kolem

pulnoci ohrozoval sebe i druhé. [16]
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Casto diskutovanym tématem je mikrospanek fidi¢t. Mikrospankem se oznaluje
kratkodobé usnuti, které zpravidla trva nékolik sekund. Po této dobé dojde k probuzeni ¢i
usnuti. Pokud je mikrospankem postizen tidi¢, tak pfi samotném probuzeni miize reagovat

zmate¢né, panicky a prave tato faze ,,mikroprobuzeni je pfi¢inou mnoha nehod. Pivodcem

vvvvv

V piipadé Ginavy je tieba provadét preventivni opatieni. Ridi¢ by se mél zdravé
stravovat, jeho jidelnicek by mél byt bohaty na vitaminy a zelezo, rybi maso, vejce, malo
sladkosti, alkoholu a cerné kavy. Dulezité je se nepfetézovat, délat pii jizdé pravidelné

prestavky, relaxovat a peCovat o své zdravi. [9]

1.3.2 Monotonie

Monotonie neboli jednotvarnost je situace objevujici se pfi praci. Je to nebezpecny
prvek vyskytujici se u pracovnikl, zejména u fidi¢u, k jehoz vzniku piispiva minimum
okolnich podnéti. Monotonie také muze nastat pfi né€kolikanasobném a dlouhodobém
opakovani pracovnich tkoni. Jsou-li vSak tyto ukony kratkodobé a neustale se opakuji,

dochazi k nadmérnému zatizeni organismu. [9], [18]
Ridi¢ na nastalou situaci miize reagovat dvojim zptisobem:

a) fidi¢i prace vyhovuje, zvykne si na zpusob prace a veskerou Cinnost provadi
automatizovang;

b) fidi¢i prace nevyhovuje a dlouho u ni nevydrzi, snazi se obméfiovat pohyby,
pokud vSak vyCerpa vSechny moznosti, zatnou se u n¢j projevovat negativni

projevy. [18]

U fidi¢t monotonie ptedevsim vznika pti dlouhé jizdé (napf. v zasnéZené krajiné,
Vv desti nebo po dalnicich s fidkym provozem). Dal$imi situacemi vyvolavajici monotonii jsou
mlha, vyrovnany hluk, rychlost do 60 km/h, oslnéni a pfili§ znama trat. Monotonie pfinasi
inavu, otupélost a snizeni vykonnosti fidi¢e. Ridi¢ méa prodlouzeny reakéni ¢as, hiife se
soustedi na jizdu, jeho pozornost se ochabuje a on Casto nereaguje na dilezité informace,

jako jsou dopravni znaceni ¢i jini u€astnici silni¢niho provozu. [9]
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V soucasnosti je nezbytné vénovat monotonii velkou pozornost, protoze ucinky

monotonie na fidice mohou mit katastrofalni dusledky. [4]

1.3.3 Stres

Slovo stres mizeme prelozit jako zatéz. Jednd se o naroky naSeho prostredi o okoli, se
kterymi se musime kazdy den potykat a také jej Ize vysvétlit jako nesoulad mezi pozadavky a
podminkami na jedné stran¢ a vlastnostmi a stavem clovéka na strané druhé. Je to jev, ktery
se tykd vzdy urcitého jedince, zatimco pozadavky, podminky a ndroky lze charakterizovat
obecné. Ne vzdy jsou ucinky stresu pro nas zivot skodlivé, nékdy nas stres dokonce
vyburcuje krychlejsi ¢i kvalitngj§i praci. Nicméné piemira stresu nam bezpochyby

neprospiva. [4], [9], [19]

Za stress byva také oznaCovano vse, co nas néjak pietéZuje a co je nam nepiijemné.
Stresova reakce nezalezi pouze na tom, co se skutecné stalo, ale hlavné na tom jak tomu

rozumime. [19]

Stres ¢lovéka provazi v kazdodennim Zivoté a tak neni divu, Ze ho obcas potrdpi i za
volantem vozu. Mezi nejCastéjSi stresujici situace se fadi jizda v osobnim auté vedle
nakladniho automobilu, prijezd kiiZzovatkou, velkoméstem, cestovani po Uzké klikaté cestg,
po Spatné znacené trase, pokud nerozumime gestim jinych fidi¢d a jiné. Stres také zvySuji

horké letni teploty nebo dopravni zacpy. [9]

Lidsky organismus je skvéle vybaven k tomu, aby se vyrovnal se stresem, ale pouze
do urcité miry zatizeni. Pokud tuto hranici ptekro¢ime, vyCerpame svou schopnost ptizptisobit
se. Hlavnim ventilem uvolnéni je chovani, jeho prostfednictvim dostavame signaly, ze néco
neni v pofadku. Typickym obrannym mechanismem proti stresu je agrese, coZ je druh obrany
utokem. PfiCemZz agresivni chovani je spousténo v centralni nervové soustavé za Ucelem
zachovani Zivota. Proto je nutné pfi setkdni s agresivnim fidicem zachovat klid, potlacit

negativni emoce a nikdy nereagovat stejné jako on. [5], [19]
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1.3.4 Navykové latky

Pojmem navykové latky je oznaceni pro fadu latek, které jsou schopny ovliviiovat
naSe vnimani a chovani. V Sirokém slova smyslu je mozné fict, ze je to latka, ktera méni
psychicky stav clovéka a kterd se pouziva k jinému nez lékatskému ucelu a na niz vznikd

zavislost.

Mezi navykové latky se tadi alkohol a drogy. Alkohol a drogy ovliviiuji vniméni a
reakce kazdého Glovéka a tim se vyrazné podileji na p¥i¢inach tragickych nehod. Clovék,
ktery pozil alkohol nebo drogu ztraci nejen spravny odhad situace a rychlost reakce, ale

piedevsim soudnost. [20]

Alkohol

Velmi nebezpeénymi jsou fidi¢i, ktefi usedaji za volant po poziti alkoholu. Alkohol je
povazovan za psychotropni latku, kterda méni chemickou rovnovahu mozku. To vede k
negativni zmén¢ psychickych funkei a procest. Alkohol nejvice ovliviiuje zrakové vnimani a
zrakovou pamét’. [9] Clovék se diky alkoholu citi sebevédoméji, ma snizenou sebekontrolu,
zhorSenou koncentraci, zhorSenou motoriku, roste jeho odvaha a sebejistota, padaji zabrany.
Ridi¢ ma vétsi sklony k soutéZeni a rizikovému predjizdéni, prestava respektovat dopravni
predpisy, chybné fadi rychlosti, plete se, zapomina rozsvitit svétla nebo se pfipoutat apod.

[21]

Alkohol se po poziti napoje, ktery jej obsahuje, postupné dostava z traviciho systému
do krve. Jelikoz neni v lidském organismu ve vét§im mnozstvi bézné pritomen, lze jej
povazovat za cizorodou latku a télo se jej snazi odbourat. Na mechanizmus odbouravani
alkoholu z téla maji zejména vliv tyto faktory: vyska, hmotnost, pohlavi, poptipadé¢ i rychlost
s jakou byl alkohol ptijat. [22]

V nasledujicich tabulkach jsou uvedeny hodnoty koncentrace alkoholu v krvi

(promile) a ptiblizné doby odbouravani alkoholu.
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Tabulka 2 — Doba odbourdvani alkoholu [5], [22]

Alkohol Muz o vaze 75 kg Zena o vaze 75 kg
0,5 litru 10° pivo 1 hod 43 min 2 hod 32 min
0,5 litru 12° pivo 2 hod 03 min 3 hod 01 min
0,2 litru vino 2 hod 28 min 4 hod 04 min
0,5 dcl lihovina 40% 3 hod 15 min 3 hod 42 min

Tabulka 3 — Koncentrace alkoholu v krvi [5], [22]

Koncentrace  Ugcinek

Do 0,5 %o Lehka podnapilost — Clovék obvykle nejevi znamky poziti alkoholu,
pfesto hladina alkoholu v krvi plsobi na psychické procesy, klesa

koncentrace pozornosti a vykonnost.

0,6 az 1,5 %o Lehkd az stfedni opilost — clovék se stava subjektivné ZzivejSim,
pohotovéjSim, odvaznéjSim, optimistictéjsim, bez znamek uzkosti a
opatrnosti. Opticky postieh je otupen, pozornost omezena, vnimani
zkresleno. Ztraci pocit odpovédnosti a vzrastaji pohnutky k riskovani,

agresiviteé a bezohlednosti.

1,6 az 2,3 %o Stfedni opilost — nekoordinované pohyby, pferyvana mluva, impulzivni

reakce, hluc¢nost, sklon k nasilnému chovani.

Nad 2,3 %o Tézka opilost — ¢lovek neudrzi stabilitu, vravora, usind, nékdy se nachazi

V komatdznim stadiu.
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Drogy

Navykové latky zahrnuji celou skalu drog, které maji rozli¢ny ucinek a dopad na
fizeni. Piesto jsou vSechny v kombinaci s fizenim velmi nebezpeéné a neziidka stoji v pozadi

zavazné dopravni nehody. [9]

Drog existuje rozmanité mnozstvi — tlumivé 1éky, konopné drogy (konopi a hasis),
opiaty, halucinogeny, tékavé latky, stimulanty, tabak atd. Kazda z uvedenych latek ma jiny
vliv a délku pusobeni na lidsky organismus. Do této kategorie je zafazen i tabak, jelikoz u
jeho slozky nikotinu je znamo, ze je navykovy, ale mélo kdo vi, Ze za volantem hrozi

nebezpecné abstinencni ptiznaky, které¢ vedou k nesousttedénosti, podrazdénosti a inave.

Nikotin neni nijak zdkonem limitovan, avsak limitni hodnoty pro ostatni navykové
latky stanovuje nafizeni vlady ¢.41/2014 Sb. o stanoveni jinych navykovych latek a jejich
limitnich hodnot, pfi jejichz dosazeni v krevnim vzorku fidie se fidi¢ povazuje za

ovlivnéného takovou navykovou latkou.

Tabulka 4 — Limitni hodnoty navykovych latek [23]

Mezinarodni nechranény nazev navykové Limitni hodnota navykové latky v
latky v ¢eském jazyce krevnim vzorku (ng/ml)
THC 2
Methamfetamin 25

Amfetamin 25

MDMA — ,,Extaze“ 25

MDA — ,,droga lasky* 25

Kokain 25

Morfin 10
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1.3.5 Dalsi faktory

Mezi faktory ovliviiujici vykon fidiCe se fadi 1 telefonovani za jizdy. Mobilni telefon
je soucasti naSeho bézného zivota. A bohuzel, fada lidi jej neodlozi, ani kdyz sedi za
volantem, prestoze zékon o provozu na pozemnich komunikacich zakazuje fidi¢um pfi jizdeé
drzet vruce nebo jinym zplsobem telefonni pfistroj ¢i jiné hovorové nebo zaznamové
zafizeni. Ridi¢ je v takovém pi¥ipadé nucen rozdélit svoji pozornost na ovladani automobilu,
vnimani dopravniho provozu a vnimani sdélovanych informaci. Vyzkumem bylo zjisténo, ze
pti telefonovani dochazi k prodlouzenému reagovani, zméné rychlosti a nerovnomérné jizde.
Proto je mozné Vv nekterych ptipadech telefonovani za volantem pfirovnat usednuti za volant

po poziti tfech dvanacti stupiiovych piv. [5], [24], [25]

K poziti malého mnozstvi alkoholu lze piirovnat i poslech hlasité hudby. Hlasita
hudba otupuje prostorové vnimani a zkresluje odhad vzdalenosti a rychlosti. V této oblasti je
prokazano, ze intenzivni zvuk ohrozuje sluch a psychické funkce fidi¢e. Hudba nema vzdy jen
negativni G¢inky, v pfiméfené mife maji hudba a rytmus v podstaté ,,zazraénou moc*, protoze
pteladi psychiku ¢loveéka ze zapornych emoci na kladné, zbavi jej napéti a ucinkl stresu,
uklidni a uvolni organismus a navodi libé pocity. Lidsky organismus se zpravidla naladi na
viny reprodukované skladby a je-li hudba ¢lovéku sympatickd, neodvadi jeho pozornost od

fizeni a dokonce oddaluje pocity tinavy. [5], [26]

Vliv na vykon fidice ma i ¢erna kava, ktera ma v pfiméfeném mnozstvi na
organismus zdravého Clov€ka piiznivy vliv. Kofein obsazeny v kavé stimuluje mozkovou
ktiru a srde¢ni sval, podporuje §té€peni krevnich tukil, snizuje mnozstvi cukru v krvi, dokaze
prechodné snizit krevni tlak a chut’ k jidlu. Kofein se vstiebava do 10 az 20 minut po poZiti a
délka jeho plisobeni zavisi na zdravotnim stavu fidice a kombinaci kavy s jidlem nebo 1éky.
Ovsem ve vysokych davkach kofein zplsobuje extrémni zcitlivéni duSevnich procest. [5],

[27]

1.4 PSYCHICKE FUNKCE RIDICE

Rizeni dopravniho prostfedku je komplexni tloha zahrnujici fadu aspektd, proto je
nutné pii fizeni motorového vozidla vénovat pozornost nejriznéjSim informacim a ustavicné

reagovat na podnéty, které piichizeji jak z vnitiniho tak i z vnéjsiho prostiedi. Ridi¢ musi

25



v kazdém okamziku jizdy disponovat optimalni zplisobilosti pfijimat tyto informace a zaroven
se musi udrzovat vtakovém stavu pozornosti, ktery umozni zvladnout néhlé nebo

neocekavané situace. [4], [5]

Rizeni motorového vozidla vyzaduje specificky okruh schopnosti, jim? dominuje
vnimani (viz kapitola 2), pozornost, reagovani a rozhodovani. Mezi dal$i schopnosti diilezité
pro fizeni motorového vozidla patii procesy spojené s analytickymi a logickymi

mySlenkovymi operacemi, paméti ¢i pohybovou koordinaci. [5]

1.4.1 Pozornost

Odbornici spocitali, Ze na kazdou vtefinu na nas plsobi tfist’ podnétl, jez se da v
jednotkéach informace vy¢islit jako 3 000 000 biti, ale nase védomi je schopno zpracovat

pouze 16 biti za vtefinu. [5]

Pozornost je psychicky stav ¢loveka, ktery se projevuje zamétenosti a soustiedénosti
védomi. Pozornost je zakladni podminkou pribéhu dusevni €innosti a je jednou ze zdkladnich
slozek inteligence. Stupeni soustfedénosti psychické ¢innosti ¢lovéka miize kolisat od stupné
uplné rozptylenosti aZ po stupeii uplného soustfedéni. Pozornost ¢loveéka hraje vyznamnou
roli v jeho orientaci v prostiedi, v jeho poznadvani. Jeji vyznam je adaptivni zvIasté se
uplatiiuje pii orientaci v nové situaci, hodnoceni vyznamnosti a pfipravé adekvatniho chovani.

[28]

vvvvvv

to pozornost bezdé¢nou a zamérnou. K fizeni jsou potfeba oba druhy pozornosti. Bezdénou
pozornost mohou vyvolat podnéty nové, nezvyklé, intenzivni ¢i zmény dobfe znamych
podnétl. Zameérna pozornost souvisi s realizaci riznych volnich aktivit a je nezbytnd, aby

fidi¢ dostatecné postiehl podstatné predméty a nevsimal si nepodstatnych. [5], [6]

Pozornost je pii fizeni vozidla nepostradatelnd, nepozorny fidi€ muze vidét
nebezpecnou situaci, ale nemusi si ji uvédomit. Nepozornosti u fidice rozumime zpravidla
pozornost zaméfenou jinam neZ na dopravni situaci. Ridi¢ si b&hem jizdy vybira z mnoha
podnétil jenom nékteré. Pti jizd€ jakoby vycletioval z prostoru nékteré predméty, které jsou

potom vnimdny s vétSi presnosti nez ostatni ¢asti zrakového pole. Ke snizeni pozornosti
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taktéz dochazi pii rozhovoru se spolujezdcem, nebo pii provadéni tkonl nesouvisejicich

s fizenim. Ridi¢ by proto mél umét rozdélovat a pienaset svoji pozornost. [4]

1.4.2 Pamét

Pamét izce souvisi s pozornosti. Pamét’ ma kazdy organismus, ktery se dokéaze ucit, to
znamena, menit své chovani na zakladé zkusenosti, ptizplisobit se. Pamét’ miizeme definovat

jako schopnost pfijimat, zpracovavat, uskladiiovat, vydavat a znovupoznavat informace. [8],

[29]
Pamétovy proces lze rozdélit na tfi stadia:

a) ulozeni (vStipeni) do paméti,
b) podrzeni v paméti,

C) vybaveni. [8]

Pamét’ 1ze rozdélit na kratkodobou a dlouhodobou. Kratkodobou paméti rozumime
zapamatovani po dobu, kterd trva jen vtefiny, kdezto dlouhodoba pamét ndm umoziuje,
abychom si informaci zapamatovali tak dobfe, Ze si ji dokdzeme znovu vybavit poté, co jsme

Ji pustili z mysli a vénovali se né¢emu jinému. [8], [9]

V oblasti dopravy se pamét’ uplatituje ve vSech jejich slozkach. Ve vztahu k fizeni
vozidla se dlouhodoba pamét uplathuje pii zapamatovani pravidel silni¢niho provozu,
znalosti potfebnych k fizeni vozidla nebo pii zapamatovani si trasy. Kratkodobd pamét je
potiebnd pro zapamatovani dopravniho znaceni, Udaji sd€lovaci palubni desky nebo

navigaénich pokynu. [9], [30]

1.4.3 Rozhodovani

Rozhodovani je proces, ktery navazuje na vniméani situace a jeji zhodnoceni. Vychazi
z informaci o dan¢ situaci a zavisi na naro¢nosti feSené situace. Zpusoby rozhodovani lze
rozdélit do dvou skupin. Prvni skupinu tvori statické ¢i jednorazové rozhodovani a druhou

dynamické ¢i postupné rozhodovani. Oba tyto zplisoby miizeme jesté rozdélit na rozhodovani
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srizikem a bez rizika. Rizikové situace vznikaji, jestlize je nespravné rozhodnuti spojeno

s negativnim dusledkem. [31]

Rozhodovani fidi¢e pii fizeni vozidla vychazi nejen z informaci o dané situaci, ale je
vSech informaci, které jsou mu dostupné, z casovych divoda. Sva rozhodnuti opird pouze o
nékolik informaci. Pfitom mize vyuzit minulych zkuSenosti, to znamena, ze v mnoha
piipadech je aktualni rozhodnuti ovlivnéno minulymi vysledky a volbami. Rozhodnuti fidice

je ovlivnéno i konfliktem dvou tendenci — zajisténim bezpe¢nosti a dosazenim cile cesty. [4],

[9], [32]

Rozhodovani fidi¢e je ovlivnéno zachycenim dulezitych podnétli v dopravni situaci.

Z hlediska vnimani téchto podnétii mohou nastat ¢tyfi piipady:

a) Objevi se podnét, ktery fidi¢ spravné rozpozna.
b) Objevi se podnét, ale fidi¢ ho nerozpozna.
c) Podnét se neobjevi a fidi¢ to spravné rozpozna.

d) Podnét se neobjevi a fidi¢ se domniva, Ze ho rozpoznal. [4]
Podnétem muze byt dopravni znacka, chodec, jiny automobil, apod.

O rozhodovani lze mluvit v ptipadech, kdy jedincovo mysleni vychazi z potieby
uskutecnit nejlepsi moznost dalsiho postupu ze vSech dostupnych moznosti, tj. tu moznost,
jejiz vysledky budou podle jedince nejvice napliiovat jeho poZadavky. Rlzni jedinci mohou
mit riizné pozadavky a mohou pouZivat rtizné rozhodovaci postupy. Rozdilnd miZe byt i mira

uvédomni pii rozhodovani. [33]

1.4.4 Reagovani

Reagovani miZze také nazvat jednanim, které obvykle pfedstavuje odezvu na urcitou
udalost. V dopravni praxi se rozeznavaji dva zakladni druhy jednéani — jednani ptizplisobené a

jednani neptizptsobené. [4]

O jednani ptizptsobeném mluvime tehdy, kdyZz fidi¢ spliluje pozadavky pravé se

vyskytujici v dopravnich situacich. Charakteristickym znakem zpisobilého, zkuSené¢ho a
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rozvazného fidiCe je to, Ze umi spravné piedvidat zmény v dopravni situaci a hodnotit svoje

schopnosti potiebné k jejich zvladnuti.

Jednani neptizptsobivé muze byt trojiho typu: chovani se zkratovou reakci, chovani
s prodlouzenou reakci a reakce vyplyvajici z rozporu mezi ofekavanim. Pficemz zkratové
chovani je typické pro tidi¢e zacatecniky a vyznacuji se tim, ze maji instinktivni charakter.

Takové reakce nebyvaji vhodné k feseni dopravnich situaci. [4]

Reakcni doba

Reak¢ni doba tizce souvisi s reagovanim. Stikar uvadi, ze klasickou normou reakce

fidicu je jedna sekunda.

Reakéni dobu l1ze chépat jako ,,dobu od rozpoznadni nebezpeci do zacatku brzdeni ¢i
Jjiného konani k odvraceni. Do reakcni doby se tedy nezapocita doba nabéhu brzdného ucinku,
doba technické prodlevy, ani doba od uvidéni nebezpeci do jeho rozpozmnani, kterd vlastni
reakci predchazi. “[34] Ze soudné inzenyrského hlediska je reakéni dobou nazyvan ,.cas od
viemu do uvedeni zarizeni v ¢innost naucenym zpiisobem, pricemz v neobvyklych situacich,

bez nauceného zpiisobu, bude potrebnd doba individuadlné delsi*. [35]

Reak¢ni doba je slozena z optické reakce, psychické reakce a svalové reakce. Z
hlediska optické reakce fidi¢e je nutné, aby byla stale zachovana bezpe¢na jizda, a k tomu je
nutné, aby mél fidi€ rozhled alespon na takovou vzdalenost pfed vozidlo, na jakou je schopen
pfi dané rychlosti zastavit. Pfitom by mél pribézné sledovat v§echny objekty v zorném poli a
vyhodnocovat jejich eventualni nebezpe¢nost vzhledem ke své jizd€. [35] Ing. Semela uvadi,
ze doba optické reakce se pohybuje vrozmezi 0 az 0,7 sekundy a jeji velikost zavisi na
velikosti tthlové odchylky objektu reakce od sméru pohledu fidice. Je-li vSak objekt pfimo
viditelny bez nutnosti zmény uhlu pohledu, lze uvazovat optickou reakci na nulovou.
Psychické reakce je chépana jako doba od optického zafixovani objektu do doby svalové
reakce a miZze se pohybovat vrozmezi 0,2 az 0,6 sekundy. Za svalovou reakci mizeme
oznacit dobu od psychické reakce do seslapnuti brzdového pedalu. Doba svalové reakce je

ptiblizné 0,2 sekundy. [34], [35]

Délka trvani reak¢ni doby se lisi a to i u jednoho a téhoz ¢loveka. [35]
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Reakéni doba je zejména ovlivnéna témito faktory: veék fidi¢e, zména psychického
stavu a ostrazitost, typ dopravni situace a mér jizdy, oslnéni a kontrast v ptipad¢ nocni jizdy,
unava, hluk, meteorologické podminky, telefonovani ¢i rozhovory, alkohol ¢i drogy.
Naptiklad doba pohledu do zpétného zrcatka muze trvat 0,7 az 1,4 sekundy, nebo pohled na
radio 1 az 1,5 sekundy. [34]

V né¢kterych ptipadech miize dojit k prodluzovani reakéni doby, ¢imz dochdzi i

k prodluzovani celkové drahy potiebné k zastaveni ¢i snizeni rychlosti vozidla. [2]

1.5 ZRAKOVY ORGAN

vvvvvv

slouzi k orientaci v prostoru. Zrakové tstroji se sklada z periferni ¢asti, ze zrakové drahy a ze
zrakového usttedi. Periferni ¢ast tvofi o¢ni bulby a jejich pridatné organy, které jsou ulozeny

Vv ocnici. [36], [37]

1.5.1 Oc¢nice

Je parova dutina v oblicejové ¢asti lebky. Ma tvar étyfboké pyramidy se zaoblenymi
hranami, jejiz vrchol sméfuje dozadu a dovnitf, zdkladna dopfedu. Tato kosténa dutina je
sloZzena ze sedmi lebecnich kosti nestejné tlouStky. Oko je uloZeno hluboce v ocnici tak, Ze
povrch zavienych vicek se dotyka spojnice sttedu horniho a dolniho okraje o¢nice, ¢imz je

zajisténa potiebna mechanicka ochrana. [36], [38], [39]

1.5.2 O¢ni koule

O¢ni koule ma priblizné kulovity tvar, pfedozadni primér v dospélosti je 24 mm. Je

tvofena dvéma segmenty koule S riznym polomérem kiivosti. [40]
Oko je tvofeno tfemi vrstvami:

e povrchova vrstva,
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e stfedni vrstva,

e vnitini vrstva.

Oko je dale tvoteno Zlutou skvrnou (ktera, je mistem nejostiej$iho vidéni), zrakovym
nervem, piedni komorou o¢ni (jez je vyplnéna komorovou vodou), ¢o¢kou (prihledné
dvojvypuklé télisko, které je ve své poloze drzeno zavésnym aparatem Cocky) a sklivcem

(rosolovitd hmota, kterd vypliuje prostor mezi ¢ockou a vnitini plochou sitnice).

Slacha horniho
pfimého svalu

Spojivka Skléra, bélima

Cévnatka

Rohovka
Sitnice

Nitroogni tekutina

Misto nejostrejiiho

Duhovka vidéni, 2lutd skvrna

Cocka

Zavésny aparat

Rasnaté téleso

Zrakovy nerv
Oraserrata ————
— Sklivec

Slacha dolniho
pfimého svalu

Obrazek 2 - Schéma lidského oka [41]

Povrchova vrstva
Povrchova vrstva je tvofena bélimou a rohovkou.

Bélima je bild a neprihledna, obsahuje jen malé mnozstvi cév. Jeji tloustka se
pohybuje od 0,5 mm do 1,5 mm. Bélima zaujimé zadnich 5/6 povrchu. Na bélimu se upinaji
vSechny okohybné svaly. Bélima udrzuje tvar bulbu a poskytuje mu i mechanickou ochranu.

[36, 38, 39]

Rohovka je hladka leskla a pruhledna. Rohovka tvofi pfedni oddil a je vyklenuta
doptedu. Zaujima asi 20% povrchu o¢ni koule. Primér rohovky je pfiblizné 11 mm na vysku

a 12 mm na §iiku, jeji velikost se u lidi lisi. [36], [37], [38], [39]
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Stiredni vrstva
Je tvofena cévnatkou, fasnatym téliskem a duhovkou. Tyto tkdné tvoii zivnatku.

Cévnatka predstavuje nejrozsahlejsi ¢ast prosttedni vrstvy stény ocni koule, zaujima
2/3 jeji zadni casti. Cévnatka obsahuje velké mnozstvi cév a jeji hlavni funkci je vyziva oka.

Cévnatka ma temn¢ hnédou barvu. [36], [40]

Rasnaté télisko je na priifezu trojithelnikovitym fasnatym prstencem, ktery je umistén
pfi zevnim okraji duhovky, vzadu piechazi do cévnatky. Rasnaté télisko obsahuje cilidrni
sval, ktery umoziiuje akomodaci oka. Tvoii se v ném komorovy mok, ktery ma vyznam pfi

udrzovani nitroo¢niho tlaku. [36], [38], [40]

Duhovka ma vzhled tenké cirkularni ploténky s kruhovym otvorem uprostied —
zornice (pupila), jejiz Sitku ovladaji dva duhovkové svaly, které tak reguluji mnozstvi svétla
dopadajici na sitnici. Mnozstvi pigmentu v duhovce urcuje barvu o¢i a chrani oko pted

oslnénim. [36], [38], [39], [42]

Vnitini vrstva

Ve vnitini vrstvé se rozprostira sitnice. Predstavuje prithlednou blanu, kterd vznikla
odstépenim z mozkového zékladu. Jeji predni cast kryje tfasnaté télisko a zadni povrch
duhovky. Sitnice je tvofena né€kolika vrstvami, z nichz je velmi dilezitd vrstva tyCinek a

¢ipku, jejichz prostiednictvim za¢ina proces vidéni. [36], [38]

1.5.3 Pridatné organy oka

Piidatné organy oka tvoii o¢ni vifka, spojivka (tenka prthledna blana pokryvajici

vnitini plochu vicek), slzné tstroji a okohybné svaly (umozinuji dokonalou souhru oci).
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O¢ni vicka

Vicka jsou modifikované kozni fasy, které uzaviraji zeptedu orbitu. O¢ni vicka chrani
oko pied poranénim, necistotou a oslnénim. Jsou dvé — horni a dolni. Misto, kde se ob¢ vicka
stykaji, se oznacuje jako vnitini a zevni koutek. Vicko je zpevnéno tarzalni ploténkou, na
kterou se upina sval, jehoz funkci je zvedani horniho vicka. Otvor mezi okrajem horniho a

dolniho vicka se nazyva o¢ni §térbina. [36], [39]

Slzny aparat

Je tvofen slzotvornou a slzovodnou. Slzy jsou produkovany v slzné zlaze, pomoci
vyvodu se slzy dostavaji do spojivkového vaku. Spolu s hlenem, produkovany spojivkou,
tvoii ochranny povlak pfedniho segmentu oka. Slzy stékaji po povrchu oka dolii do vnitiniho

koutku. Denné se vytvoii ve zdravém oku asi 1g slz. [36], [38], [40]

1.5.4 Zrakova draha

Zrakova draha slouzi k pfevodu podrazdéni z oka do mozkové kliry. Zajist'uje spojeni
ty¢inek a €ipkl se zrakovou kiirou v tylnim mozkovém laloku. Zrakovou drdhu tvoii nervoveé

bunky se svymi vlakny. Zrakova draha je sloZena z fetézce 3 neuronu. [36], [39]

e Prvni neuron je sloZzen z fotoreceptori (130 milionli ty€inek a 7 miliont ¢ipkt),
jejich €ivé vybeézky zachyti svételné paprsky a vodivé vybézky je ptredaji druhému
neuronu;

e Druhy neuron pfedstavuji bipolarni neurony, které maji jeden neurit a jeden
dendrit. Bipolarni neurony jsou uloZeny ve stiedni vrstve sitnice a ¢ast z nich sbira
informace z tycinek a ¢ast z Cipkd,

e Tfeti neuron tvoii velké multipolarni neurony uloZené na vnitinim povrchu
sitnice. Tyto neurony sbiraji informace z n¢kolika bipolarnich neuronid. Neurity
multipolarnich neuronti se sbihaji po povrchu sitnice k papile zrakového nervu a

po prichodu o¢ni sténou tvoti vlastni zrakovy nerv. [40]
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Ze zrakového nervu vede zrakova draha véjifovitym rozsifenim do mozkového laloku.
Soucasti zrakové drahy jsou i zrakova centra, kterd jsou umisténa v mozkové kiife a jsou

konec¢nou piijimaci stanici zrakovych impulsi. [39]

zevni (lateralni) ¢asti sitnice vnitini (mediélni) &asti sitnice

nervis opticus — zrakovy nerv
chaisma opticum

tractus opticus

zrakova centra
mozkového kmene

talamus (pfepojeni neurontt)

radiatio optica

primarni a sekundarni
zrakova kilira

Obrdazek 3 — Schéma zrakové drahy [43]

1.5.5 Opticky systém oka a o¢ni vady

Z fyzikalniho hlediska lze oko povaZovat za spojnou optickou soustavu s ménitelnou
ohniskovou vzdalenosti a zaroven jej lze povazovat za miniaturni fotografickou komoru.
Predméty zevniho svéta vytvafeji na sitnici skute¢né, zmensené a pfevracené obrazy. Kvalita
téchto obrazli zavisi na dokonalosti lomivych prostfedi a na vzijemném poméru celkové

lomivosti rohovky a ¢ocky k délce bulbu, ktery nazyvame refrakci oka. [42]

Nepomérem lomivosti optickych prostiedi vznikaji refrakéni vady. V praxi se rozliSuji

dvé refrakéni vady — kratkozrakost a dalekozrakost.

Jo 4

O kratkozrakosti hovotime tehdy, kdyz se obrazové ohnisko vytvaii pied sitnici a na
sitnici tim padem nevznika ostry obraz. Hlavnim projevem je $patna viditelnost na vzdalené

predméty. [37], [42], [44]
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Pii dalekozrakosti se obraz vytvari za sitnici, ¢imz opét na sitnici nevznikd ostry
obraz. Dalekozrakost se projevuje Spatnou viditelnosti na blizko umisténé predméty. [37],

[42], [44]
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Obrdazek 5 — Dalekozrakost [37]

1.5.6 Fyziologie zraku a zorné pole
Fyziologie zraku

Cloveék se nerodi s dokonalym vidénim. Svétlo vS8ak vnima jiz od narozeni. Svétlo

pronika optickymi prostfedimi oka (rohovka, komorovéa voda, ¢ocka, sklivec) na sitnici, kde
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vznik4 obraz pozorovanych predmétii. Opticka prostfedi svételné paprsky nejen propoustéji,
ale 1 ldmou pies pravidelné¢ zakiivené plochy rohovky a ¢ocky. V misté, kam dopadlo na
sitnici svétlo, dojde k podrazdéni a vznikly vzruch je preveden zrakovou drahou do zrakového
centra v mozku. Podle toho, na které misto dopadl paprsek pozorovaného piredmétu,

rozliSujeme centralni a periferni vidéni. [36]

Zorné pole

Zorné pole je ¢ast prostoru, kterou vidime pfi klidném pohledu piimo vpied jednim
okem. Je zevni projekci vSech bodd, které se zobrazi na sitnici jednoho oka vidénim pfimym i

neptimym pii fixaci uréitého bodu a primarnim postaveni oka. [42]

Misto, kde je vidéni nejostiejsi, se nazyva zlutd skvrna, ta obsahuje nejvice ¢ipkl a
zadné tycCinky. Pfi pfimém, neboli centralnim vidéni dopadéa paprsek pozorovaného predmétu
na zlutou skvrnu. Ztohoto divodu je rozliSovaci schopnost centrdlniho vidéni znacna.
Centralni vidéni ma rozsah jen n€kolika stupnd a jsou v ném nejlépe vyvinuty zrakova ostrost
a barvocit. Zrakova ostrost je dana prave rozliSovaci schopnosti oka a jeho refrakénim stavem,
pricemz rozliSovaci schopnosti oka se taktéz rozumi schopnost identifikovat dva prostorové

oddélené objekty jako dva. [38], [45], [46], [47]

Pomoci centralniho vidéni nejptesnéji vidime predméty, na které se divame piimo, a
proto je pro optimalni vyuziti centralniho vidéni dulezité, aby fidi¢ ménil neustale smér
pohledu. Jestlize se zaméfime pouze na jedno misto, mize dojit i ke zméné sméru jizdy,
jelikoz lidské oko pracuje jako fidici systém a tudiz vzdy jedeme ve sméru, do kterého je

nasmérovan pohled. [25], [46], [48]

U periferniho vidéni je rozliSovaci schopnost mnohem mensi nez u centralniho, coz je
dano tim, ze od zluté skvrny ubyva ¢ipkd a tyCinek piibyva. V periferii jsou jiz jen tycinky.
V oblasti periferniho vidéni ma lidské oko spiSe charakter radarové obrazovky. Dobfe zjistuje
pohyb ptedméta v okoli, ale $patné rozliSuje detaily a barvy. Proto lze Fici, Ze periferni vidéni
je dilezité pro prostorovou orientaci. U periferniho vidéni neni dulezita ostrost, ale rozsah.

Tento rozsah Ize t€z oznacit jako zorné pole. [38], [46], [47], [48]

Rozsah zorného pole je urcen tvarem obliceje, Cela a nosu. NejsSirsi je zorné pole

zevné, kde dosahuje kolem 90°, nahote i dole je zpravidla okolo 60° a nejuzsi je nazalnég, kde
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se lisi podle vySky nosniho hibetu a ¢ini 50°. Pfi pohledu obéma o¢ima soucasné se Cast

zornych poli prekryva, pficemz asi 1/6 vidime monokularné. [43], [47]
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Obrdazek 6 - Zorné pole [49]

1.6 VNIMANI V DOPRAVNIM PROVOZU

1.6.1 Vnimani

Vnimani vnéjSiho svéta je prvopocatkem psychickych procesti. Vniméni je souborem
procest, které zabezpecuji subjektivni, zaujaty a soucasné adekvatni odraz skutecnosti. Pfi
vnimani vychazime z toho, Ze okolni svét nema Zadnou v €ase zakonzervovanou polohu, ale
neustdle se plynule proménuje. Je to dano tim, Ze objekty v prostfedi i fidi¢ neustdle méni

svoji pozici. [50]

Béhem vnimani fidi¢ registruje fadu podnétii, které jsou poté zpracovany. Vnimani
vznika na zaklad¢ €iti, neboli smyslovych organi, které ptinaseji konkrétni pocitek. Vnimani
proto délime na pét druht podle péti smysli: zrakové, sluchové, ¢ichové, hmatové a chutové,
stadia — senzorické, neboli smyslové, které spociva v pfijeti informaci z okoli pomoci
smyslovych organt a stadium syntetické, v némz jsou tyto informace zpracovavany. [8], [9],
[12], [25]
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poskytuje fidi¢i zdkladni informace o dopravni situaci i o situaci ve vztahu k vlastnimu
vozidlu. Zrakem ftidi¢ pfijima vétSinu podnétli, a proto je dulezité pro bezpecnou jizdu nejen
dobie vidét, ale také si spravné uvédomovat. Je také nutné tyto dva pojmy rozliSovat, protoze
vidét neznamend vnimat. Vnimani je zalezitosti vzdy zcela osobni a ptedstavuje vybér mezi
tim, co dopravni situace nabizi a tim, co fidi¢ mize, chce a potiebuje registrovat. [9], [15],
[31] P#i fizeni lze vnimani rozdélit na vnimani dvojiho druhu. Na to, které se tyka
bezprostfedné dopravni situace a na to, které se tyka planovani cesty a ureni mista, kde se
vozidlo nachazi, tzn. myslenkové a predstavové zpracovani trati. Toto zpracovani trati je
V podstat¢ proces, ktery zahrnuje schopnosti, které ndm umoziuji sbirat, organizovat, ukladat
zpracovavat a vybavovat informace o prostorovém okoli. Tyto schopnosti se méni s vékem
nebo s vyvojem jedince a je to vysledek individualniho vyjadteni uréité ¢asti prostorového

okoli, jak si ho fidi¢ predstavuje. [4], [31]

Sluchové vnimani je taktéz nezanedbatelné, jelikoz nckteré informace o vozidle a
podnéty z okoli piijiméa ¥idi¢ sluchem. Ridi¢ musi byt schopen jednotlivé zvuky spravné
rozliit, poznat jejich pfiCinu a smér, ze kterého pochazeji. Piikladem mohou byt vystrazna
zvukova znameni, ze kterych vyplyvaji pro fidic¢e dilezité povinnosti podle pravidel provozu,
nebo nutnost sledovat zvuk vozidla, ktery zprostiedkovava informace o technickém stavu
vozidla. [9], [31]

1.6.2 Psychologie vnimani

4

Vnimani neodrézi pfesn€ vnimanou skutecnost, ale je ovlivnéno individualnimi
vlastnostmi konkrétniho fidice, jeho zkuSenosti, osobnosti a podobné. Vysledny vjem muze
byt ovlivnén 1 citlivosti vnimani, proto se vnimané pole vnitiné ¢leni na figuru a pozadi. U
kazdého jednotlivce zalezi na tom, co chce vnimat jako figuru a co jako pozadi. Vyclenit
figuru na pozadi byva snadné, pokud vnimané piedméty dobie zname. NejznaméjSim
ptikladem v této problematice je Rubinova vaza, kde lze jako figuru vnimat vazu a pozadi dva

obliceje, nebo se 1ze zaméfit na oblieje a pozadim je ¢erna plocha mezi nimi. [8], [12]
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Obrazek 7 - Rubinova vdza [51]

Vnimani barev

Zrakovy systém clovéka je citlivy na elektromagnetické viny, proto je mozné vnimani
barev vymezit jako schopnost rozliSovat rozdily ve vlnovych délkach dopadajiciho svétla.
Lidské oko je schopno zachytit viny, jejichz délka lezi v hrubém rozsahu 400 az 700
nanometrii. Tato oblast elektromagnetickych vin se nazyvé viditelnou ¢asti spektra. Pocet
monochromatickych barev, které je schopen zrakovy systém rozliSit se pohybuje mezi 150 az
200 barvami, mezi nimiZ jsou i velmi jemné odstiny. Isaac Newton odkryl na konci 17. stoleti
zakon michani barev, proto je mozné fici, ze jednomu a t¢émuz odstinu odpovida nekonecné
mnozstvi kombinaci monochromatickych podnétii, zatimco délka viny jednoznacné urcuje

jeden barevny odstin. [40], [52]

400 500 600 700 nm

Obrdazek 8 - Viditelné barevné spektrum [53]

Vnimat barvy je clov€ék schopen jiz od narozeni, proto je barva tésné¢ spjata
s ¢lovékem a jeho vztah k nim je vyhranény. Pomoci barvy ¢lovék nejen objekt detekuje, ale 1

jej identifikuje a to diky vlastnostem barvy — odstinem, svétlosti a sytosti. Barva mé u ¢loveka
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I ucinek na esteticky prozitek a psychicka odezva na barevny vjem se muze projevit ve zmeén¢
emocniho vyladéni, proto lze fici, Ze barva dokaze mobilizovat lidskou psychiku at’ uz

rozveselenim ¢i rozesmutnénim. [50], [52], [54]

V oblasti dopravniho provozu maji barvy a jejich spravné vnimani velmi dulezity
vyznam, ztoho divodu se pravidlo ,,vidét a byt vidén“ nevztahuje pouze na rozsvicené
svétlomety automobilu, ale i na barvu karoserie a oble¢eni chodcti. Cim svétlejsi barva je, tim
je viditelnéjsi, proto ve stupnici ndpadnosti barev se nachazi na prvnim misté barva bilé a na
opacném konci barva ¢ernd. Barva vozidla mtze slouzit ostatnim fidi¢im 1 jako voditko pfi
odhadovani jeho velikosti, vzdalenosti a rychlosti. Pficemz pravé odhad vzdalenosti je barvou
znaén¢ ovlivnén. Napftiklad zlutd barva pisobila tak, ze vzdalené predméty se zdaly blizsi a
naopak u Sedych odstinli se predméty zdaly byt nejdale. U chodcti a cyklistl je nutné vénovat
viditelnosti zvlaStni pozornost ve dne a zejména v noci, jelikoz tmavy odév pohlcuje vice a
odrazi mén¢ svétla nez svétly odév. Viditelnost 1ze zvysit vhodnou barvou obleceni a dopliky
z fluorescenénich a reflexnich material, které zvySuji svételny kontrast vici pozadi a

prodluzuji tak vzdalenost, na jakou muze fidi¢ chodce nebo cyklistu zaznamenat. [4], [5],

[55], [56] Na obrazku 9 je znazornén rozdil ve viditelnosti.

modré obleeni 18 m

&ervené oblegeni 24 M

#luté obleceni 37 M 1

—
S bilé oblegeni 55 M 1

———EEEEEiixni oblezeni 200 m  PE

RIDIC VIDI ROZEZNAVA  ROZHODUJESE  PROVADI  DOKONCUJE
CHODCE NEBEZPECI O MANEVRU MANEVR  UHYBNY MANEVR
om 20 40 60 80 100m 120 140 160 180 200 m

Obrazek 9 - Rozdily viditelnosti [55]

Spravné vniméani barev Vv dopravnim provozu neni dilezité jen ze strany jeho

ucastnikli, ale také z hlediska svételnych signalti a dopravnich znacek, coz je dilezitym
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predpokladem zpisobilosti k fizeni motorovych vozidel. U barvoslepych lidi je tento
ptedpoklad splnén jen ¢astecné nebo vibec. Pfi Gplné barvosleposti lidé nerozeznavaji barvy
vibec, v8e vidi jen ve Skale ¢erné a bilé. Tito lidé se vSak mohou naucit barvu uhadnout,
naptiklad nauci-li se lidé pofadi barev svételnych signalii, pak spravné uréi svitici barvu, i
kdy? ji nevnimaji. Cast&ji se viak vyskytuje barvoslepost ¢astetna, ktera se tyka jen nékterych
barev, vétsinou Cervené a zelené. Snizena schopnost vnimani ¢ervené nebo zelené barvy se da
téz nazvat jako porucha barvocitu, kterd se bézné€ vysetiuje pomoci pseudoizochromatickych
tabulek, na nichz jsou zbarevnych skvrn sestavena pismena, Cislice nebo geometrické

obrazky na pozadi odlisné zabarvenych bodu. [31], [40], [57]

Obrazek 10,11 - Pseudoizochromatickeé tabulky [58]

Vnimdani prostoru a objektii

Neustale se pohybujeme v prostoru a jsme ovliviiovani objekty, které jej vypliuji,
proto je spravné vnimdni prostoru velmi dulezité. Pokud bychom pitedméty v okoli
nelokalizovali, nemohlo by zrakové vnimani plnit funkci orienta¢ni. Vnimani prostoru je
potiebné v mnoha situacich, kdy musime umét odhadnout, jak jsou riizné ptedméty pied ndmi
rozmisténé, abychom se mohli v danou chvili spravné zachovat. Kdybychom vsak neméli
realistickou pfedstavu o uspotadani prostoru, zvlasté za volantem bychom nemohli spolehlivé
predpovidat budouci vyvoj situace, ohrozovali bychom tim sebe i své okoli a

nepiekonatelnym problémem by se stala kazda kiizovatka, zatacka ¢i piekazka. [5], [50], [52]
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Na utvareni prostorového vjemu se podili vnimani sméru a hloubky (tfetiho rozméru).

Zakladem vniméni prostoru je binokularni vidéni. Pod timto pojmem rozumime
sjednoceni obrazi projektovanych na sitnici pravého a levého oka do jednoho obrazu pomoci
korespondujicich bodii, které jsou parové. Informace o prostoru nam podava nejen
binokularni vidéni ale i paralaxa pohybu, diky ni dokdZeme vytvofit detailni a rozpracovanou
pfedstavu o pozici objektd ve scéné o jejich vzdalenostech ve srovnani se sledovanym
objektem. Ve vyjimeénych pifipadech lze schopnost prostorového vnimani ztratit, takovy
pfipad mize nastat u fidice, ktery usedne za volant svého vozu pod vlivem alkoholu. [50],

[52]

S vniménim prostoru je uzce spjato vnimani objektl, jelikoz jak jiz bylo zminéno
vyse, objekty prostor vypliuji. Pfi jejich vnimani mohou nastat rizné stupné operaci. Prvni a
informacéné nejjednodussi je detekce objektu, diky cemuz dochdzi k uréeni objektu v zorném
poli. Nasledn¢ dochazi k diskriminaci, kdy dostavame detailnéjsi informace a pokouSime se
rozlisit dany objekt mezi vice objekty. Na nejvyssim stupni se nachazi identifikace. V bézném

Zivoté se tyto stupné prolinaji. [50]

Pfi rozpoznavani objektu dostdvame informace o vlastnostech objektu, zejména o jeho
tvaru, a o podminkdch pozorovani. PfiCemz tvar je nejspolehlivéjSim znakem véci, ktery
zustava nezménén pii riznych zménach jeho barvy, velikosti a polohy. V zékladu se rozlisuji
Ctyfi tvary — Ctverec, trojuhelnik, kruh a k¥ivka. Jejich poutavost je velmi rozdilna, méné nas
upoutavaji Ctvercové tvary, jelikoZ se vyskytuji ve velké mite (napf. billboardy, smérové
tabule). O proti tomu trojuhelnik, ktery ma mnoho ostrych uhld, jasné vyjadfuje pozor a
pritahuje nasSi pozornost, jako dobry ptiklad 1ze uvést dopravni znacky upravujici pfednost
Vjizdé. Na kazdého jedince tvary plisobi jinak a proto se schopnost vyclenovat urcité

predméty ¢i tvary se u jedinct znaéné lisi. [50], [52], [59]

Pro nasi orientaci v prostfedi je Casto velmi dulezité, abychom vzali na védomi rozdily
mezi objekty, jelikoz proces vnimani nékteré rozdily automaticky zvyraziiuje, 1ze dokonce
fici, Ze realitu zkresluje a v jistém smyslu nés klame. V takovém piipadé miZeme hovofit o
zrakovych klamech, se kterymi se setkal na svych cestdch nejeden fidi¢. Zrakové klamy
byvaji zejména vyraznéj$i pifi vnimani velikosti a sméru. V zavislosti na skladbé okoli tak
muzeme relativné mirné stoupani vnimat jako velmi prudké, zejména po delsi jizd€ klesanim v

horskych oblastech. [4], [60]
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Vnimani pohybu a rychlosti

Vnimani pohybu je odrazem zmény polohy pfedmétu v prostoru, a proto nelze
pochybovat o tom, Ze i v béznych kazdodennich Glohach, zejména pii fizeni vozidla, je velmi
dalezit¢ mit prehled o tom, jak rychle a pod jakym uhlem se rtizné objekty v zorném poli
ptiblizuji k ndm nebo my k nim. Informace o pohybu nam umoziuje sledovat trajektorii
objektu (vozidla), ¢imz ndm poméha urcit, zda objekt dorazi na vybrané misto, ptipadné co

musime provést, abychom odvratili stiet. [50], [52]

Objekty se vzdy pohybuji ve vztahu k prostiedi a jakykoliv pohyb pfitahuje nasi
pozornost. To znamend, ze mdme védomou ¢i nevédomou tendenci pohlédnout tim smérem,
kde probiha néjaky pohyb. Proto je nutné také rozliSovat, jestli se jedna o pohyb skutecny
nebo zdanlivy. [50]

Pii sledovani pohybu pfedmétu také odhadujeme jeho rychlost, a to ve vztahu
k okolnimu prostiedi. Rychlost pfedmétu je mozné urcit diky tomu, ze vétSina predméth
V prostoru svoji polohu neméni. Za¢nou-li se pohybovat dva pfedméty stejnym smérem, uceni
rychlosti jejich pohybu se zna¢né ztézuje a dochazi ke zkresleni. U fidict je velmi dulezité,

aby dobfe vnimali rychlost a zmény rychlosti vlastniho vozidla, ale také zmény relativni

vvvvvvvv
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proto by m¢l fidi¢ pocitat s nepiesnosti odhadu. [4], [50]

1.6.3 VIiv véku na vnimani

vyznamné rozdily, pfedev§im v nebezpecnych situacich. U nezkuSenych fidic¢l se vyrazngji

projevuje vliv Casové tisn¢ a nemaji zautomatizovany fidi¢ské dovednosti.

Mladi fidi¢i jsou télesné zdatni, jejich vykonové charakteristiky jsou velmi dobré.
Mladi lidé jsou vice impulsivni, dravejsi, maji vétsi potfebu vzrusujicich prozitkl, jsou méné
rozvazni, nedostate¢né sebekriticti, nepfizptisobuji svou jizdu dopravnim podminkam. [9] Na
zaklad¢ psychologického studia se objevily urcité charakteristiky mladych fidica. Mezi né
patii tendence s chuti riskovat a soutéZivost. Mladistvi fidi¢i ve véku do 25ti let maji vétsi
¢etnost dopravnich nehod nez fidi¢i jinych vékovych skupin. U mladych tidict byva nejvice
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nehod pfi stfetnuti se s prechazejicimi chodci, pii setméni a pifi nadmérné rychlosti. [4]
Mladym ftidi¢im chybi schopnost predvidani. Zacatecnik neni schopen stejnou rychlosti
identifikovat relevantni informace ve stejné nebezpe¢né situaci jako zkuSeny fidi¢. Ridici
zacateCnici také méné vyuzivaji periferni vnimani, takze jejich funk¢ni zorné pole je mensi

nez u zkusenych fidict. [30]

Stari je soucasti zivota. Piindsi vSak s sebou fadu fyzickych a psychickych zmén, které
mohou negativné ovliviiovat vykonnost a schopnost fidit své vozidlo. Pro otdzku fidi¢ské
zpusobilosti ve vysSim stafi ma znacny vyznam rozliSeni, zda se ¢loveék chce v pokrocilém
veéku ucit tidit, nebo zda v pokroc¢ilém veéku chce jesté jezdit, kdyz uz se naudil tidit diive.
Praxe totiz pomaha udrzovat dovednosti na dobré urovni i tehdy, kdyz nastava ubytek
nékterych dusevnich a télesnych funkei. [4], [9] U starSich tidi¢h je typické zhorSeni
vykonnosti tykajici se vnimani a s tim souvisejicim procesem piijmu a zpracovani vizudlnich
informaci. S vékem nastavaji zmény zrakovych funkci. Ridi¢i seniofi mivaji sniZenou
schopnost adaptace na ménici se osvétleni, vysokou citlivost na oslnéni, snizenou schopnost
rozliSovat detaily, zhorSené rozpoznani barev, Ubytek zrakové ostrosti, zhorSené¢ vniméni
pohybu, prodluzovani €asu pro pfijem a zpracovani vizualnich informaci. Je tieba mit na
paméti, ze zhorSeni vizudlniho vnimani star§ich fidic¢t je v dusledku o¢nich chorob. Zakon
361/2000 Sb. vyzaduje opétovné posouzeni zdravotni zptsobilosti k fizeni ve véku 65, 68 a
pak kazdé dva roky. V ramci této lékaiské prohlidky je také posouzena kvalita zrakovych
funkci nezbytnych pro bezpecné tizeni vozidla. [30] U star$ich fidi¢t nad 55 let bylo zjisténo,
ze jejich reakéni schopnosti 1 pfi diive bezvadné jistoté reakce klesa. Nastava téz znacna
nepravidelnost v prubéhu vykond — starSi lidé potiebuji relativné vice Casu k zapoceti a
provedeni ukonu. [4] ZhorSovani schopnosti v oblasti zpracovani informaci starsi fidi¢i ¢asto
kompenzuji opatrnéjsi, pomalejsi jizdou a snahou disledné sledovat a kontrolovat provadéni

vSech ¢innosti. [9]
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2 DEFINOVANI PROBLEMU

Vsechny vyse minéné odborné prace se zamétuji na dobu reakce, vyvolanou riznymi
podnéty. Tato problematika jiz byla mnohokrat feSena, avSak V souvislosti s neustale
pribyvajicim mnozstvim mladych fidi¢i a zménou navyku stavajicich tidici, je tieba se touto

problematikou neustale zabyvat.

Bézny dopravni provoz skytd znacné mnozstvi situaci, na které musi fidi¢ neustale

reagovat, proto byly v ramci feseni této problematiky vybrany nekteré z nich.

Zéakladnim zkoumanym prvkem byli zejména chodci, ktefi jsou mnohem nachylné;si
K urazu, nez ostatni ucastnici silni¢niho provozu. Chodci by se méli pohybovat na chodnicich
a vyuzivat prechody pro chodce, kdyz chtéji ptejit ptfes silnici. Pokud neni chodec na
chodniku, taky by se mél pohybovat po spravné stran¢ vozovky a za kazdych podminek mél
by byt dostate¢né viditelny. Ne vzdy tomu tak je a ¢asto dochazi k tomu, Ze chodci prechazeji
vozovku na nevyznacenych mistech a vyskytuji se na nevhodnych tusecich silnic. Z tohoto

divodu musi fidi¢ béhem jizdy dbat vyssi opatrnosti.

Obdobnym prvkem jako chodci byli cyklisté, ti se vSak ucastni dopravniho provozu
pfimo a tudiz by méli dodrZovat pravidla pohybu na pozemnich komunikacich. Cyklisté se
Casto stavaji sttedem pozornosti fidice, jelikoz jejich predjeti v bézném provozu trva mnohem

déle nez u chodce.

Dalsim sledovanym prvkem byla ostatni vozidla, jez zahrnovala osobni automobily,
nakladni automobily a vozidla méstské hromadné dopravy. Vozidla jsou pohybujici se
ucastnici silni¢niho provozu, s nimiZ se lze setkat v riznych situacich, jako jsou predjizdéjici
z raznych sméri. Vozidla se v dopravnim provozu nevyskytuji zasadné jako pohybujici se
objekty, ale také jako statické a to v ptipadech jsou-li zaparkovana na krajnici vozovky ¢i na
parkovacich stanich pfiléhajicich ke komunikaci. | v takovém piipadé je nutné, aby fidi¢ také

vénoval pozornost t¢émto vozidlam.

S vozidly je spjat pohyb, tudiz je nutné, aby tidi¢i vénovali pozornost i vyjezdim a

rozhledum V kiizovatkach, z tohoto divodu byly tyto situace taktéz zatazeny do zkoumani.

Mezi dalsi zkoumané prvky byly zatfazeny zastavky a €erpaci stanice.
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3 METODA MERENI A ZPRACOVANI DAT

3.1 METODA MERENI

Metodou pro ziskavani dat byl zvolen eyetracking, coz je metoda, kterd slouzi ke
sledovani pohybu lidského oka pfi vnimani. K tomuto sledovani se v soucasnosti pouziva
piistroj nazyvany eyetracker. Metoda eyetrackingu je zalozena na zakladnim piedpokladu, ze

to co zaujima nasi pozornost, je v centralni ¢asti pohledu.

Pfi méfeni bylo pouzito zatizeni Pupil Pro, jez je produkt némecké spolecnosti Pupil
Labs vyuzivajici technologii 3D tisku. Zatizeni se ¢astecné podoba brylim a je slozeno z horni
obruby a dvou specialnich kamer. Prvni z nich je ur¢ena ke snimani prostoru a jeji uhel zabéru

je 90°. Druha kamera je infraCervena s IR filtrem, jiZ je sniméana ¢ocka pravého oka fidice.

Obrazek 16 — Mérici zarizeni v praxi [62]
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K tomuto zafizeni ndlezi software, jehoz pomoci dojde k propojeni obou
videozaznamt, z nichz je posléze mozné odcitat potfebna data. Vysledek tohoto propojeni ma
podobu Cerveného bodu zobrazujiciho pohled, na néjz navazuje paprsek, ktery znazornuje

stopu pohledu. Na obrazku 14 je znazornéna ukéazka obrazového vystupu méieni.

Obrazek 17 — Ukdzka obrazového vystupu méreni [62]

3.2 METODY ZPRACOVANI

Veskeré namétené hodnoty, ziskané odectenim z videozdznami, byly zpracovavany
pomoci matematické statistiky. Vlastni zpracovani bylo provedeno v prostiedi softwaru
Microsoft Office Excel, kde byl vytvafen pro kazdy prvek zdjmu histogram cetnosti se

zakladnimi statistickymi znaky a piehledna tabulka zjednodusenych hodnot.

Kazdy prvek byl povazovan za nespojitou jednorozmérnou nadhodnou veli¢inu, u niz
bylo ptedpokladdno normalni rozdéleni majici dvé zakladni veli¢iny udavajici rozptyl a
smérodatnou odchylku, které jsou charakteristikami variability. Rozptyl je veli¢ina, kterd nam
udava, jak moc jsou hodnoty v naSem statistickém soubory rozptyleny. Smérodatnd odchylka
taktéz urcuje, jak moc jsou hodnoty rozptyleny ¢i odchyleny od priméru hodnot, pfic¢emz

smérodatna odchylka je rovna odmocning z rozptylu.
Nejprve vSak byl vypocitan aritmeticky primeér udavajici charakteristiku polohy.

Charakteristiky polohy byly dale doplnény o medidn a modus. Median déli soubor

hodnot na dv¢ stejné velké Casti, pficemz plati, ze nejméné 50 % hodnot je vétSich nez median
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a 50 % hodnot je vétsi nez medidn. Modus v souboru hodnot ptedstavuje hodnotu, kterd se v

daném souboru vyskytuje nejcastéji. [65], [66]

Interpretované vysledky v histogramech cetnosti a statistické znaky byly
zaznamenavany na setiny sekundy, avSak vysledné hodnoty byly zaokrouhleny na desetiny

sekundy.
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4 ANALYTICKA CAST

4.1 CHARAKTERISTIKA ZKUSEBNICH JiZD

4.1.1 Jizdni trasa

Mistem pro konani jizdnich zkouSek byla vybrana trasa vedouci méstem Brno o
celkové délce 7,8 km, prochazejici méstskymi ¢astmi Veveii, Zaboviesky a Kralovo pole.
Vychozim bodem trasy byl zvolen areal Ustavu soudniho inZenyrstvi, odkud se dale
pokracovalo smérem k nameésti Miru, poté dale po ulici Biezinova smérem ke kiizovatce ulic
Minska a Tabor, nasledné se pokracovalo ulicemi Minska, Kralovopolska a Hradecka. Odtud

se opét trasa vratila na ulici Tabor a pokradovalo se stejnou trasou zpét k Ustavu soudniho

inzenyrstvi. Mapka trasy je vyobrazena na obrazku 15.
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Obrazek 12 — Jizdni trasa [61]

Trasa byla vybrana s ohledem na vyhodnocované prvky, aby bylo mozné ziskat

dostatecné mnozstvi informaci pro zpracovani analytické casti.
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4.1.2 ZkuSebni osoby

Zkusebnich jizd se celkové zcastnilo 15 fidi¢i, z tohoto poc¢tu bylo 12 muzii a 3 Zeny.
Tito fidi¢i byli pro vyhodnocovani oznadeni RO1 az R15. V&kova skladba fidict se

pohybovala v rozmezi 24 az 45 let. Primérny vek tidicu byl 27 let.

I ptestoze se zkusebnich jizd zucastnilo 15 dobrovolnikili, do vysledného zpracovani
jich bylo zahrnuto pouze 13. U fidi¢e R09 se jiz po prvnich minutach jizdy projevilo §patné
snimani zornice, ¢imz byla jizda povazovana za neefektivni a byla pied¢asn¢ ukoncena.
Nezpracovany byly taktéZ data ziskana od fidie R12. V tomto ptipadé méfeni prob&hlo

V naprostém potadku, avSak doslo k poSkozeni ziskanych dat.

4.1.3 ZkuSebni vozidla

Pii zkuSebnich jizdach byla pouzia dvé odlisna vozidla Volkswagen Bora Variant a
Audi A6 Avant, pficemz primarnim vozidlem byl viz tovarni znacky Volkswagen, kterym
bylo provedeno 13 zkuSebnich jizd. Vozidlem Audi byly provedeny zbyvajici dvé jizdy a to u
fidici RO3 a R04.
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Obrdzek 14 — Audi A6 Avant [63]

4.2 VYHODNOCENI ZISKANYCH DAT

4.2.1 Vozidla

Jak jiz bylo jednou zminéno, vSechny zkuSebni jizdy byly provedeny za bézného
provozu, proto se fidi¢i béhem zkusebnich jizd neustale potkavali s protijedoucimi vozidly a
probihaly v méstskych ulicich, se fidi¢i taktéZ potkavali s vozidly méstské hromadné dopravy
vV podobé tramvaji, trolejbusii a autobusd, které jsou také soucasti bézného provozu.
Charakteristika jizdni trasy taktéz fidi¢im umoznila setkavani s vozidly zaparkovanymi na

komunikaci nebo na podélnych ¢i pticnych parkovacich stanich piiléhajicich ke komunikaci.

Kvuli objemnosti ziskanych dat bylo vyhodnoceni této kategorie rozdé€leno do Ctyf
skupin:

e vozidla v pohybu (do této kategorie byla zafazena vozidla jedouci v protisméru,
predjizd¢jici vozidla a vozidla pfijizdejici zprava i zleva, pfi¢emz nejvétsi podil na
datech tvofi vozidla jedouci v protisméru),

e vozidla parkujici na komunikaci vpravo,

e Vvozidla parkujici na komunikaci vlevo,

e vozidla méstské hromadné dopravy.
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Vozidla v pohybu

Do zpracovani dat byla fazena osobni i ndkladni vozidla a vzhledem k hustoté provozu

bylo téchto dat dostate¢né mnozstvi.

Graf 1 — Vozidla v pohybu
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Tabulka 5 - Vyhodnoceni dat — Vozidla v pohybu
. o o (o0) g w & ~ R (—] — e A un
Y Y Y a7 e Y a7 o o Y Y o Y

Primérna délka
) 05 07 03 05 05 06 04 05 05 06 03 04 0,6
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledi 16 11 36 56 41 32 32 38 34 51 33 24 38

Z vysledku je patrné, ze primérna doba pozorovani této kategorie vozidel je 0,5 s.
Nejdelsi praimérna délka jednoho pohledu byla zaznamenéna u fidi¢e R02. Nejvice vénoval
témto vozidlim sviij pohled fidi¢ R04 a naopak nejméné pohledd mél fidi¢ RO2. Primérny

pocet pohledt byl 34.
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Vozidla zaparkovana na komunikaci vpravo

Na trase zkusebni jizdy byl dostatek podnéti k pozorovani, cemuz dopovida i velké

mnozstvi ziskanych dat, jez byla zahnuta do zpracovani.

Graf 2 — Vozidla zaparkovand na komunikaci vpravo
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Tabulka 6 - Vyhodnoceni dat — Vozidla zaparkovand na komunikaci vpravo

. o o en g un & o~ o] (—] o en A un
Y Y a7 Y e Y Y o o Y Y o Y

Prumérna délka
o6 07 09 07 05 04 08 06 04 08 0,7 05 0,6
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledi 41 43 60 64 49 59 50 31 33 31 31 25 37

Ze ziskanych vysledkl vyplyva, Ze primérna délka pohledu na zaparkovand vozidla
na komunikaci vpravo je 0,6 s, nejvétsi primérné délka jednoho pohledu u jednotlivych fidict
byla zaznamenana u fidi¢e R03 a to 0,9 s. Nejvice pohledii témto vozidlim vénoval fidi¢ R04

a priumeérny pocet pohledt u fidic¢a byl 43.
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Vozidla zaparkovana na komunikaci vlevo

Graf 3 — vozidla zaparkovana na komunikaci vlevo
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Tabulka 7 - Vyhodnoceni dat — Vozidla zaparkovand na komunikaci vlevo
5 - & e ¥ W O I ® S = & *
I EEEEEEEEEEER:
Priumérna délka
) 05 04 07 06 04 06 05 04 03 03 04 0,7 05
jednoho pohledu [s]
Pocet pohledi 14 7 15 20 13 14 17 13 14 18 22 21 6

Celkova primérna délka pohledu na zaparkovana vozidla na komunikaci vlevo byla

dle ziskanych vysledkt 0,5 s. Dale z vysledka vyplyva, ze nejvyssi pruimérna délka jednoho

pohledu jednotlivych fidi¢t byla zaznamenana u fidi¢a R03 a R14. Nejvice pohledi témto

vozidlim vénoval fidi¢ R13 s celkovym poétem pohledi 22. Primérny pocet pohledil na

zaparkovand vozidla na komunikaci vlevo byl 15. CoZz je mnohem méné neZz u vozidel

zaparkovanych na komunikaci vpravo a tato skutecnost je dana pravdépodobné tim, ze fidic¢i

témto vozidlim pftili§ pozornosti nevénuji, jelikoz nijak zvlast' neovliviiuji dopravni situace.
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Vozidla méstské hromadné dopravy (MHD)

Data pro toto zpracovani byla povazovana za pfijatelna, pokud ftidi¢ zpozoroval
tramvaj, autobus ¢i trolejbus. Vzhledem k charakteristice jizdni trasy, ktera vedla cca 1/3 po
tramvajovém pase a 1/3 po autobusovych linkdch byl zajiStén dostatecny pocet dat pro

zpracovani.

Graf 4 — Vozidla MHD
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Tabulka 8 - Vyhodnoceni dat —Vozidla MHD

Y (o] e < w & oy R (—] — e < g}
s geo [—] [—] (=] [—] [—] [—] [—] —] Y — - Y- —
Ridié Y S S S S S S S X S e e

Primérna délka
o4 06 04 05 06 05 04 05 05 08 05 05 05
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledii 9 16 11 11 17 19 20 11 10 12 13 15 12

Z histogramu vyplyv4, ze primérna délka pohledu na vozidla MDH byla 0,5 s,
pfi¢emz nejdelsi primérna délka jednoho pohledu byla zaznamenana u fidi¢e R11. Nejvice

pohledii na vozidla MHD mél fidi¢ RO7 a praimérny pocet pohledii byl 14.

55



4.2.2 Chodci a cyklisté

Chodci

Soucasti bézného dopravniho provozu jsou i chodci, kteti tvofi pohyblivou slozku.
Data ziskana pro vyhodnoceni této kategorie by se dala rozdélit do vice skupin (chodci
prechazejici komunikaci, chodci jdouci pfi krajnici a chodci jdouci po chodniku), avSak pro

prehlednost vysledka byla zpracovavana jako jeden celek.

Graf 5 - Chodci
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Tabulka 9 - Vyhodnoceni dat — Chodci
e o en - un o [ R (=] — en - un
W Y Y Y Y O X ¥ O Y Y Y Y

Prumérna délka
08 10 06 06 05 09 08 09 10 06 10 05 04
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledi 33 27 43 69 45 44 37 43 44 46 43 31 39

Z uvedenych hodnot je patrné, Zze primérna doba pohledu na chodce byla 0,7 sekundy.
Nejdelsi primérna délka pohledu jednotlivych fidi¢t byla zaznamenana u fidi¢a R02, R10 a
R13. Z vysledki je dale patrné, Ze nejvice pohledi na chodce vénoval fidi¢ R04 a primérmy

pocet pohledt byl 42.
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Cyklisté

U vyhodnocované skupiny cyklisté bylo zajisténo pouze malé mnozstvi dat pro
zpracovani, jelikoz méfeni probihala ve mésté po konci cyklistické sezony a na jizdni trase
nebyly vyznacené cyklistické trasy ¢i stezKy. Dalsim divodem malého mnoZstvi dat byla
skute¢nost, ze u fidi¢d ROI, R02, R04 a R15 se b&hem zkuSebni jizdy zadny cyklista
neobjevil, tudiz byly tito fidi¢i vyfazeni. Pfes malé mnozstvi dat a nizky pocet zkusebnich

jezdct zpracovani dat a vyhodnoceni vysledkl bylo provedeno.

Graf 6 - Cyklisté
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Tabulka 10 - Vyhodnoceni dat — Cyklisté

Ridi¢ R02 R05 R06 RO7 RO8 R10 Ri11 R13 Ri14

Primérna délka
) 0,5 0,3 0,7 0,4 0,4 0,2 0,4 0,3
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledi 5 6 4 6 2 5 1 2 1

Pti pozorovani cyklistli byla celkova primérnéd délka jednoho pohledu 0,4 s. Nejvice
pohledii cyklistim vénovali fidi¢i RO5 a R0O7, pfi¢emz u fidi¢e R07 byla ve vyhodnocovani
jednotlivych fidi¢h zaznamenana i nejdel$i primérnad délka jednoho pohledu a to 0,7 s.

Primérny pocet pohledii na cyklisty byl 4.
57



4.2.3 Vyjezdy a rozhledy

Dalsim prvkem pro zpracovani byly vybrany mista moznych vyjezdu vozidel
z vedlejsich komunikaci. Jednoznacnost dat nebyla v mnoha situacich prokazatelnd a ze
ziskanych relevantnich dat vyjezdim fidi¢i nevénovali velké mnozstvi pozornosti, tudiz byly
do analyzy téchto dat pfifazeny rozhledy v kiizovatkach pii vjezdu vozidla fizeného
zkusebnim jezdcem na hlavni komunikaci. Vyhodnoceni ziskanych dat bylo provedeno pro

pravou i levou stranu.

Vyjezdy a rozhledy vlevo

Graf 7 — wyjezdy a rozhledy vievo
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Tabulka 11 - Vyhodnoceni dat — Vyjezdy a rozhledy vlevo

5 4 & ;¥ |\ Y - ® S = & % W
W Y Y Y Y Y Y Y M Y Y Y

Primérna délka
o6 07 05 04 05 05 03 07 06 05 05 06 04
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledii 8 8 6 13 10 12 12 13 11 6 11 7 9
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Z vysledku pro levou stranu vyplyva, ze primérna délka pohledu byla 0,5 s. Nejvice
pozornosti témto prvkim vénovali fidi¢i R02 a RO8 a nejméné fidi¢ R07. Dale lze uvést, Ze

nejvice pohledii na tyto prvky méli ¥idi¢i R04 a R08. Praméry podet pohledd byl 10.

Vyjezdy a rozhledy vpravo

Graf 8 — Vyjezdy a rozhledy vpravo
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Tabulka 12 - Vyhodnoceni dat — Vyjezdy a rozhledy vpravo
. = 8 8 2 &8 & & & = = & 2 %
Ridi¢ W o Y o Y Y Y Y ¢ M Y Y

Primérna délka
o7 06 05 05 04 06 06 04 05 06 07 08 0,6
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledi 8 11 12 10 8 9 14 10 14 15 15 13 11

V tomto ptipad¢ byla primérnd délka pohledu 0,6 s. Nejvice pozornosti pravé strané
vénoval fidi¢ R14. Nejvice pohledtl vénoval vyjezdiim a rozhledim na pravé strané fidi¢ RO1

a prumeérny pocet pohleda byl 12.
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4.2.4 Zastavky vozidel méstské hromadné dopravy

Zastavky vozidel meéstské hromadné dopravy maji piimou souvislost s dénim
Vv silni¢nim provozu a z tohoto divodu byly vzaty jako pfedmét vyhodnocovani. Na celém

useku jizdni trasy se nachézelo celkem 13 zastavek.

Graf 9 - Zastavky MHD
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Tabulka 13 - Vyhodnoceni dat — Zastavky MHD
Ridi¢ = £ 8 2 & & &£ &8 = - ¢ X &%
Y Y Y a7 e Y a7 o o Y Y o Y

Primérna délka
02 06 04 05 04 04 03 05 04 05 02 04 06
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledii 5 12 7 8 10 9 14 7 6 12 7 8 10

Dle vysledkd vyhodnoceni byla primérna délka pohledu na zastavku MHD 0,4 s.
Nejdéle jim vénovali sviij pohled fidi¢i R02 a R15 a naopak nejméné fidi¢i RO1 a R13. Nejvic
pohledil na zastavky mél fidi¢ R07 a primémy pocet pohledt pfipadajici na jednoho Fidice

byl 9.
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4.2.5 Prechod pro chodce

Ptechody pro chodce jsou dalsi a neméné diilezitou soucasti pozemnich komunikaci, u
nichz fidi¢i musi dbat zvySené pozornosti. VEtSinou fidici letmym pohledem zkontroluji pravy
a levy kraj vozovky, coz spolu s pohledem na dopravni znacku upozoriujici na piechod pro
chodce bylo brano, jako vstupni data, ktera byla ve vysledném zpracovani sloucena a

posuzovana jako jedna kategorie.

Graf 10 — Prechod pro chodce
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Tabulka 14 - Vyhodnoceni dat — Prechod pro chodce
. Y (o] e < w \& - R (—] — e < g}
e  EEEEEEEEZEEZZ

Prumérna délka
o4 05 05 04 04 05 04 06 07 05 05 06 05
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledii 16 9 13 26 16 19 8 10 14 16 16 12 8

Ze ziskanych vysledki je patrné, ze primérna doba pohledu byla 0,5 s. Pri
vyhodnocovani jednotlivych fidich byla zaznamenina nejvétsi primérnd délka jednoho
pohledu u fidi¢e R10 a to 0,7 s. Nejvice pohledi vénoval pechodiim fidi¢ R04 a primérny

pocet pohledt byl 14.

61



4.2.6 Svételna signaliza¢ni zatizeni (semafor)

Pti zkuSebnich jizdach se fidi¢i setkali pfi prijezdu kiizovatkami se svételnymi
signalizacnimi zafizenimi fidicimi pfednost. Timto zpiisobem fizenych kiizovatek se na celé
jizdni trase nachazelo celkem, z toho se jednou ktizovatkou projizdélo dvakrat, ale v riznych
smérech. Data, ktera byla brana v uvahu do zpracovani, pochazela od tidicu, kteti byli nuceni
zastavit, pokud na semaforu svitila Cervend a ktefi nasledn¢ kontrolné sledovali letmymi
pohledy az do okamziku vyjeti z kiizovatky. Soucasné byla do zpracovani zahrnuta data, kdy
na semaforu svitila zelend, a fidi¢i vénovali svételnému signalizacnimu zafizeni jen kontrolni

pohled.

Graf 11 — Sveételna signalizacni zarizeni
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Tabulka 15 - Vyhodnoceni dat — Svételna signalizacni zarizeni
. = &£ 8 2 & & &£ &8 = & ¢ X &
Ridié Y S S S S S S S X S e e

Primérna délka
o4 06 06 05 05 04 03 08 05 06 05 04 0,7
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledi 13 18 22 32 28 21 16 26 21 28 34 19 35
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Primérné hodnota délky pohledu je v tomto piipadé 0,5 s. Nejdéle pozoroval semafory
fidi¢ RO8 s pramémou délkou jednoho pohledu 0,8 s. Nejvice pohledd vénoval semafortim

fidi¢ R15 a naopak nejméné fidi¢ RO1. Pramémy pocet pohledt byl 24.

4.2.7 Cerpaci stanice pohonnych hmot

Na celém useku zkusebni jizdy se bohuzel nachédzela jen jedna Cerpaci stanice a to po
pravé strané cesty, ¢imz nebylo zajisténo velké mnozstvi dat pro vyhodnoceni. Malé mnozstvi
dat bylo zpisobeno i tim, ze u tii zkusebnich fidi¢i nedoslo k upoutani pozornosti cerpaci
stanici, tudiz byli tito fidi¢i z tohoto vyhodnoceni vytazeni. I pfes vSechny tyto skutecnosti
data byly vyhodnocovany a pro zpracovani byly uvazovany, pokud fidicovu pozornost

upoutala budova Cerpaci stanice, jeji pfislusenstvi ¢i ukazatel ceny pohonnych hmot.

Graf 12 — Cerpaci stanice
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Tabulka 16 - Vyhodnoceni dat — Cerpaci stanice

Ridi¢ R01 R02 R03 R04 RO5 R06 RO8 R10 Ri14 RI15

Primérna délka
) 0,4 0,2 0,4 0,4 0,4 0,3 0,2 0,2 0,3
jednoho pohledu [s]

Pocet pohledi 3 2 1 2 2 1 2 2 1 3
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Primérné délka pohledu na Cerpaci stanici byla 0,3 sekundy. Nejdelsi dobu pozoroval
Serpaci stanici fidi¢ R01, a to s pramérem 0,5 s. Nejvice pozornosti si Gerpaci stanice ziskala u
fidi¢a ROI a R15, jejichz pozornost upoutala erpaci stanice celkem 3x. Primérny pocet

pohledt byl 2.

4.2.8 Souhrnné vyhodnoceni

Hlavnim cilem tohoto vyhodnoceni byla potieba zjistit, ktery z vyhodnocovanych
prvku nejvice odpoutaval pozornost u fidi¢t a ktery naopak nejméné. V nasledujicim grafu
jsou uvedeny priimérné délky pozorovani jednotlivych prvki, které jsou sefazeny sestupné od

nejvyssi hodnoty.

Graf 13 — Prumerné délky pohledit na hodnocené prvky
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Z dosazenych vysledk vyplyva, Ze nejvetsi primérna délka jednoho pohledu byla
zaznamenana pii pozorovani chodci, kde byla dosaZzena hodnota 0,7 s. Naopak nejméné

pozornosti fidi¢i vénovali Cerpaci stanici pohonnych hmot.

Jako soucast souhrnného vyhodnoceni byly taktéz vzaty frekvence pozorovani
jednotlivych vybranych prvka, do jejichz vyhodnoceni byly brany celkové pocty pohledii od
jednotlivych fidich. Pro piehlednost vysledki byla jednotlivym prvkam pfifazena Cisla 1 — 12,

64



viz tabulka nize, a néasledn¢ byly Cetnosti pozorovani uspotadany do piehledné tabulky a do

grafu, jez zndzornuje zastoupeni jednotlivych ¢etnosti pozorovani.

Tabulka 17 - Sledované prvky

Cislo sledovaného prvku Nazev sledovaného prvku

1 Vozidla v pohybu

2 Vozidla zaparkovana na komunikaci vpravo
3 Vozidla zaparkovana na komunikaci vlevo
4 Vozidla MHD

5 Chodci

6 Cyklisté

7 Vyjezdy a rozhledy vlevo

8 Vyjezdy a rozhledy vpravo

9 Zastavky MHD

10 Ptechod pro chodce

11 Svételna signalizacni zatizeni

12 Cerpaci stanice pohonnych hmot

Tabulka 18 - Frekvence pozorovani jednotlivych prvkii

Prvek 1 5 6 7 8 9 10 11 12
Y pohledid 442 544 32 126 160 115 183 313 19
Pramérna
34 42 4 10 12 9 14 24 2
hodnota
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Na zaklad¢ této tabulky je mozné fici, Ze nejvice pohledll bylo vénovano vozidlim
zaparkovanym na komunikaci vpravo a naopak nejméné Cerpaci stanici pohonnych hmot,

avsak tyto vysledky nejsou smérodatné, jelikoz se vztahuji pouze ke konkrétni jizdni trase.

Graf 14 — Zastoupeni jednotlivych Cetnosti
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Na zaklad¢ vSech dosazenych vysledkl lze fici, Ze primérnd doba jednoho pohledu

byla 0,5 s a primérny pocet pohledii na pozorované prvky byl 18.
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ZAVER

Zakladnim prvkem v dopravnim provozu je tidi¢, ktery musi neustdle reagovat na
vznikajici situace a tudiz ma nejvétsi podil na bezpecnosti provozu. Kazdy ¢lovek je vsak
jedine¢na osobnost a veskeré jeho jednani, chovani a rozhodovani zavisi nejen na osobnich

vlastnostech a zku$enostech, ale i na véku a vnimani okoli.

vvvvv r

Pravé vnimani je nejdalezitéjsi psychickou funkci fidice odrazejici skutecnost.
Bliz§imu nastinéni této problematiky byla vénovana ¢ast této prace, a to nejen z psychického
hlediska ale i z hlediska zrakového organu a zrakové soustavy, které jsou nezbytné pro

zachyceni vjemu.

Primarnim vychodiskem této prace vSak bylo posoudit, které z vybranych situaci
V dopravnim provozu nejvice odvadeji pozornost fidice. Z tohoto diivodu byly provedeny
zkuSebni jizdy v redlném méstském provozu, kterych se zlcastnilo 15 dobrovolniki, a
uskutecnéné jizdy byly provedeny za téméft srovnatelnych podminek. Z bézného provozu bylo
vybrano 12 situaci, které se fidi¢i béhem jizdy naskytly. Hodnoceny byly pohybujici se
vozidla, vozidla méstské hromadné dopravy, vozidla zaparkovand na komunikaci vpravo i
vlevo, vyjezdy a rozhledy, zastavky meéstské hromadné dopravy, ptechody pro chodce,

svételna signalizacni zafizeni a Cerpaci stanice. Pfijatelnost dat u vSech prvki byla dostacujici.

Na zakladé dosazenych vysledki je mozné fici, ze nejvice pozornosti si u fidica ziskali
chodci, na néz byla primérna hodnota jednoho pohledu 0,7 s, naopak nejméné pozornosti
fidi¢i vénovali Cerpaci stanici, a to 0,4 s coZ bylo dano i faktem, Ze se na celé trase nachdzela
pouze jedna. Celkova primérna doba, po kterou fidi¢ odvratil pohled od pfimého sméru jizdy
na néjaky prvek, byla 0,6 s. Co se tyce Cetnosti pohledu, jejich primérny pocet se pohyboval
kolem 18.

Nutno podotknout, ze veSkeré vysledky byly dosaZzeny na zvolené jizdni trase

S navaznosti na vékovou skupinu fidict.
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