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Abstrakt

Diplomovéa prace se zabyva zjiStovanim a analyzovanim doby potiebné
pro rozhled fidice pted vjezdem do jizdniho koridoru jiného vozidla za rtiznych situaci
a rychlosti. V teoretické ¢asti je vytvorena stru¢na resSerSe z oblasti pficin dopravnich
nehod, aspektti lidského vnimani a vyhledu zvozidla. Analyticka ¢ast cCerpa
z videozdznamli z jizdnich zkousek. Vysledky byly zpracovany a ziskana data
vyhodnocena za ucelem zjisténi doby potfebné pro rozhled a rozhodovani na kiizovatce.
Dale data poslouzila ke zjiSténi bezpecnosti prijezdi kiizovatkou a kvality odhadi
vSech tcastnikli méteni a rozboru zvlastnich situaci vzniklych béhem méteni.

Abstract

This thesis deals with detection and analysis of a time needed for getting
an all-round view before entering other vehicle's corridor during different conditions
and speed. In the theoretical part a brief research is made concerning the subject
of causes of accidents, aspects of human perception and driver's outlook. The analytical
part derives from video recordings of on-road trials. The results was processed
and the obtained data evaluated in order to find out the time needed for getting
an all-round and making a decision while situated in the intersection. Above that,
the data served as a determination of safety during intersection passing and quality
of estimates of speed and distance of incoming vehicles. The conclusion
of the analytical part is dedicated to participants mutual comparison and analysis
of particular situations that occurred during the trials.

Klicova slova
Bezpecnost provozu, doba potiebna k rozhledu, doba pottebnd k rozhodovéani
Keywords

Traffic safety, time needed for getting an all-round view, time needed

for making a decision
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Uvod

V soucasnosti je situace na kfizovatkach vyznamnym tématem v oblasti bezpecnosti
silniéniho provozu. Piestoze dopravni nehody odehravajici se na kiizovatkach nedrzi predni

pricky ve statistikdch dopravnich nehod, tak byvaji ¢asto pfedmétem napt. soudnich Sporti.

vvvvvvvv

vvvvvvvv

ke kolizi.

Ridi¢ na vedlejsi komunikaci miize piedpokladat, Ze v§ichni fidi¢i jezdi podle predpist
nebo Ze tomu tak neni. Je dilezité se orientovat a umét predvidat situaci, coz by méla byt
jedna ze zdkladnich schopnosti vSech fidich. M¢l by tedy byt schopen poznat,
kdyz ne jak fakticky rychle nebo jak daleko jede pfijizdéjici vozidlo, tak alespon jak rychle
nebo zda je vibec schopen kiizovatkou projet. V souvislosti s tim by mél védét, jakou dobu

mu zabere ziskani a zpracovani informaci v riznych situacich na ktizovatkach.

Z téchto divodi by méla byt analyzovana situace na kiiZzovatce z pohledu fidice
na vedlejsi komunikaci, pfedev§im co se tyka ¢asové naro¢nosti jednotlivych tkont. Jedna
se o dobu, kterou fidi¢ potiebuje na bezpecény rozhled na kiiZzovatce, ktery mu poskytne

potiebné informace k rozhodnuti, tak i samotna doba rozhodovani o konkrétni situaci.

V ndvaznosti na soudni spory v této problematice a svédectvi, at’ uz piimého
¢1 nepfimého ucastnika dopravni nehody, by méla byt zmapovana kvalita poskytovanych
informaci ohledné rychlosti a vzdalenosti. To by mélo vést ke zjisténi, zda je odhad rychlosti
mozné povazovat za objektivni dlkaz nebo zda je tfeba brat takto ziskané informace

S rezervou.
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1. Teoreticka c¢ast

v/s/vE

1.1. Pric¢iny dopravnich nehod

Policie CR v roce 2014 $etiila 85 859 nehod, pii kterych bylo 629 osob usmrceno,
tézce zranéno bylo 2 762 osob a 23 655 osob bylo lehce zranéno. [10]

10 nejcastejSich pfi¢in nehod fidicd motorovych vozidel v 1. pololeti roku 2014

(¢islice udava pocet nehod) [10]:

1. f1di¢ se pln¢ nevénoval fizeni vozidla (6747);
2. nedodrzeni bezpe¢né vzdalenosti za vozidlem (3217);
3. nespravné otac¢eni nebo couvani (3159);

4. jiny druh nespravného zptsobu jizdy (3049);

5. neptizpusobeni rychlosti stavu vozovky (2271);
6. nezvladnuti fizeni vozidla (2047);
7. nepiizpusobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky (2020);

8. nedani piednosti proti piikazu dopravni znaékou ,,DEJ PREDNOST* (1724);
9. vyhybani bez dostatecné bocni vile (1301);
10.  jizda po nespravné strané vozovky, vjeti do protisméru (1106).

Dle [10] byla nejcastéjsi hlavni pfic¢inou nehod nevénovani se fizeni vozidla. Tato
pri¢ina ma také na svédomi tfeti nejvyssi pocet usmrcenych osob. Je tedy dilezité vénovat
se fizeni vozidla naplno, abychom maximalné zkratili dobu, kterou potiebujeme

na rozhodovani a pfipadny rozhled na kiiZovatce.

Nejvice osob bylo usmrceno v duasledku neptizptisobeni rychlosti dopravné
technickému stavu vozovky. Pojem nepftizplsobeni rychlosti automaticky neznamena, Ze byla
ptekroCena rychlost dovolend. Nepftizpisobeni rychlosti stavu vozovky znamend rychlost
vyssi, nez jakou umoznuje momentdlni adheze — snih, dést, Stérk na silnici, ale také
nerovnosti ve vozovce a podobné. Stav vozovky tedy ovlivituje predev§im pocasi a také jeji

povrch. [10, 11]
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Naproti tomu nepfizpisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky znamena
vys$$i rychlost, nez jakou umoziiuje silnice. Zejména se jednd o jeji profil, konstrukci
a polomér zataCky. Typickou situaci je napt. pfili§ velkd najezdova rychlost do zatacky

¢1 neodhadnuti prudkého stoupani nebo klesani. [11]

10 nejtragi¢téjsich p¥i¢in nehod #idiét motorovych vozidel v roce 2014 (Cislice udava

pocet usmrcenych osob) [10]:
1. neptizpiisobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky (111)
2. jizda po nespravné strané vozovky, vjeti do protismeéru (89)
3. 1idi¢ se plné nevénoval fizeni vozidla (72)
4. neptizpusobeni rychlosti stavu vozovky (43)
5. nezvladnuti fizeni vozidla (32)
6. nepfizpiisobeni rychlosti vlastnostem vozidla a ndkladu (26)
7. jiny druh nepfiméfené rychlosti (23)
8. neptizpusobeni rychlosti viditelnosti (22)
9. pti ptedjizdéni doslo k ohroZeni protijedouciho fidice vozidla (18)
10. nedani prednosti proti piikazu dopravni znagky ,,DEJ PREDNOST* (16)

Nejcastéjsim druhem nehody byla srazka jedoucich vozidel (35,8% z celkové ho poctu

nehod) a srazka s pevnou piekazkou (22,1%). [10]

Nejvice usmrcenych osob bylo pfi nehodach koncicich vzajemnou srdzkou jedoucich
vozidel (pies 44,4% z celkového poctu usmrcenych osob). Pies 27,7% z celkového poctu

usmrcenych si vyzadaly nehody konéici srazkou s pevnou prekazkou. [10]

Velkou mérou se na prvnich mistech v hodnoceni objevuje pfili§ vysoka rychlost.
Proto je dulezit¢é na to myslet pii odhadovéani rychlosti jedouciho vozidla a konec¢ného

rozhodovani na kiizovatce.
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1.2. Clovék jako souéast dopravniho systému

1.2.1. Rysy osobnosti

Osobnost Clovéka znamena, Zze je kazdy jedine¢ny, individualni, neopakovatelny
a odlisny od ostatnich. M4 tedy své specifické. Kazdy ¢loveék tvoifi jedinecnou strukturu
osobnostnich vlastnosti (dusevni a fyzické vlastnosti v¢etné psychickych procesti a stavi
vedouci k prozivani a chovani), které jsou zakladem pro veskeré psychické procesy, které

se béhem jeho dusevniho Zivota odehravaji. [1]
Dle Smékala [1] se osobnost sklada 6 zakladnich slozek:

e stavba téla;

e temperament (typ osobnosti);

e zamgéfenost;

e schopnosti (inteligence, vykon, odolnost, pamét);
e charakter;

e zivotni draha.
Pro fidi¢e jsou dulezité predevs§im tyto vlastnosti [1]:

e Vyrovnanost;

e emocionalni stabilita (ndlady, typ osobnosti);

e pfizpusobivost (pfizplisobeni se dopravnim situacim);

e odolnost vudi stresu;

e svédomitost, spolehlivost, pfiméfena sebejistota;

e altruismus (schopnost nemyslet pouze na sebe, ale i na ostatni ucastniky provozu);
e uméni dobie predvidat;

e rychlost a pfesnost reagovani;

e koordinace pohybu;

o flexibilita;

e prostorova orientace.
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Dale je nutna zdravotni a duSevni zptsobilost. Neopomenutelnou roli pfi fizeni hraji
rovnéz psychologické procesy a stavy-vnimdni, pozornost, senzomotorickd koordinace,
sebekontrola, inteligence, mysleni, pamét, koncentrace a schopnost spravné a vcas

reagovat. [1]

Ridi¢ musi mit pottebné  dovednosti, schopnosti, znalosti, zkuSenosti
a neopomenutelné moralni vlastnosti (sebekazen, dodrzovani pravidel, zdsady slusného
chovani, pomoc v nouzi, ohleduplnost, snaSenlivost aj.). Nelze opomenout biologické
charakteristiky, jakymi jsou napt. pohlavi, v€ék, emocni a zdravotni stav fidice, nebot’ ty také

pfi fizeni dopravniho prostfedku hraji neopomenutelnou roli. [1]

Schopnosti jsou psychické vlastnosti, které jsou nezbytnou podminkou uspé$ného
vykonavani urcité cinnosti, a které je mozno rozvijet uenim a tréninkem. Zakladem

schopnosti jsou vlohy, coZ jsou vrozené vlastnosti. [1]
Schopnosti se ¢leni na [1]:

e rozumové - mySleni, poznavani, pamét, hodnoceni feseni, tvofent;
e psychomotorické - zruénost, koordinace oc¢i a rukou, reagovani,
e mechanické - porozuméni vztahu mezi pfedméty a manipulaci s jejich ¢astmi.
Nadani je souhrn schopnosti, zaméfenych na ¢innost uréitého druhu. [1]
Talent je pfiznivé spojeni fady schopnosti, které umoznuje dosahovat v této ¢innosti
vynikajicich vysledku. [1]
Inteligence je schopnost jedince rozumné myslel, ucelné jednat a vypotradavat
se vzniklou situaci. Pro fizeni vozidla se za idealni povazuje Inteligence v pasmu praméru. [1]
Emoc¢ni inteligenci mtizeme definovat jako vnimani, zpracovani a regulovani emoci
(napf. v silnicnim provozu) a vyuzivani téchto informaci k dokonalejSimu poznavani
a ovlivilovani reality (zvySeni bezpe¢nosti své i ostatnich ucastnikti provozu). [1]
Znalosti a zKuSenosti umoziuji v zavislosti na situaci oddélit podstatné od méné

podstatnych podnétli a zaroven zachovat schopnost stale dodrZzovat dopravni predpisy. [2]

Charakter je souhrnem psychickych ryst utvafenych béhem lidského zivota.

Ovliviiuje postoj k okolnimu prostiedi, lidem, udalostem i sobé samému. [1]
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Temperament je jednim z ryst osobnosti, které¢ ukazuji prozivani a chovani ¢lovéka.
Je biologicky podminény, ov§em na jeho utvareni ma vliv vnéjsi okoli (napt. vychova). Nelze
ho zménit [Vykopalova], pouze ovlivnit sebekontrolou. Existuji 4 zakladni typy

temperamentu dle Hippokrata [1]:

e sangvinik;
e flegmatik;
e cholerik;

e melancholik.
Ptedpokladem dobrého fidice je silny, pohyblivy a vyrovnany typ nervové soustavy,
¢emuz odpovida typ sangvinika. [1]
Chovani mizeme  definovat jako vn&j§i  projev  vnitini  psychiky.
Z chovani muzeme poznat, Vjakém je Cloveék rozpolozeni. Zahrnuje tedy veSkeré vnéjsi
projevy fidice.[1]
Chovani fidi¢e délime na [1]:
e bezpectné;
e nebezpecné;
e predvidatelng;
e nepiedvidatelné;
e jizdu stabilni;
e alabilni.
Svym chovéanim fidi¢ ovliviiuje ostatni fidi¢e k podobnému chovani (napf. porusovani
predpist). [1]
V dopravé rozlisujeme dva zékladni typy jednani [1]:
e prizplsobené jednani dopravni situaci
e nepfizpisobené (zkratové jednani, prodlouzeny reakéni cas)
Prizpisobivost je velmi dilezita, ve smyslu rychle a spravné reakce na dynamickou
a promeénlivou dopravni situaci a emoc¢ni stabilita s neustalou sebekontrolou. [2]

Asertivni chovani

Asertivni chovani je takové, kdy cloveék dokaze presné sdélit svou myslenku a zaroven

zachovava pozitivni postoj ke druhym. [1]
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Eysenck ve své typologii pouziva pojmy introverze-extroverze a psychickou labilitu-
stabilitu (neuroticismus). Extroverti prozivaji pii jizdé¢ vétSi napéti, touhu po vzruseni,
potiebuji zménu, jinak jejich pozornost ochabuje (jizda po dalnici, v noci). Introverti netrpi
nedostatkem podnétl, mohou se ale pfiliS v€novat vnitinim podnétim na tkor vnéjSim.

Pro bezpecné chovani fidice je dllezitd stabilita a vyrovnany pomér mezi introverzi

a extroverzi. [1,2]

Melancholik LABILNI
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Uzkostlivy
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Obr. 1.1: Zndzorneni osobnostni struktury v souvislosti s urovni ridici [2]
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Agresivita

Agrese je v podstaté¢ obranny mechanismus. Lze ji definovat jako zdmérmné jednani,
jehoz motivem je oteviend nebo symbolickd snaha zpusobit nékomu kiivdu, Skodu nebo

bolest. [1]

Za agresi povazujeme takové destruktivni chovani, které smétuje k utoku viici jinému
jedinci ¢i predmétu. Zdrojem agrese muze byt pudové jednani nebo racionalné¢ promyslené
a planované jednani. [1]

Agresivni jednani mliZze nastat pii objeveni piekazky, ktera stoji v cesté k uspokojeni

nasi potteby (i pocit ohrozeni). [1]
Spurny popisuje pét druhti agrese [1]:

e oteviena, proti cloveku, ktery agresi vyvolal;

e nepiimd, proti vyznamnym hodnotam druhé osoby;

e pfesunutd, na ndhradni objekt;

e imitativni, kdy agresor napodobuje agresivni chovani;

e autoagrese - sebeposkozovani (sebevrazda).

Charakter agresivnich fidica [1]:

e premrsténd sebedlvera;
e snaha prosadit se za kazdou cenu;
e potieba byt nejlepsi;

e pocit moci a nadfazenosti.

Klicovy je v dopravé clovek, zaujimé v systému fidici funkci a jeho ¢innost spociva
v piijmu a zpracovani informaci, a dale rychlém a spradvném rozhodovani a reagovani. Pfi
fizeni vozidla hraji roli rizné proménné, které se podileji na obtiZnosti fizeni vozidla. Mezi
né patfi ovladani vozu a charakteristiky zobrazovanych informaci, fyzikalni charakteristiky

prostiedi, pfitomnost a chovani ostatnich ucastnikli provozu a rychlost, kterou fidic jede. [1,2]
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1.2.2. Pozornost

Pozornost je vlastnost, ktera nam umoznuje se koncentrovat na urcitou skute¢nost.
Jeji uroven zavisi predev§im na nasem aktualnim fyzickém a psychickém stavu, na motivaci,
schopnostech, zkuSenostech, dopravnich podminkach i stylu jizdy. (Pozornost fidi¢e klesa
napf. vlivem vyhrocenych emoci, prozivanim stresové situace, Unavou, v extrémnich
klimatickych podminkach (pfilisné horko ¢i zima), pozitim nékterych medikamenti, alkoholu
adrog. [1,2]

Pozornost délime na [1]:

e zamérnou - védoma koncentrace;

e neumyslnou - upoutdna na neo¢ekavany podnét.
Vlastnosti pozornosti [1,2]:

e rozsah - pocet postichnutelnych jevi,

e intenzita - mira soustfedéni;

e rozd¢leni - schopnost vnimat vice podnétli soucasng;

e Vvybérovost - schopnost vybrat ze vSech podnéti ty dulezite;

e pohyblivost — udava jak rychle je fidi¢ schopen pienaset svou pozornost z jednoho
podnétu na druhy;

e ostrazitost (vigilance) — pohotovost, schopnost postiehnout zmény;

e udrZeni - stalost intenzity pozornosti;

e nepozornost — distrakce (vice v kap. VIivy na kvalitu reakce).

Experimentalnim mérenim rozsahu pozornosti se zjistilo, Ze zdravy a odpocaty clovek
je schopen zachytit soucasné za 0,1-0,2 sekundy (fixacni interval) zhruba Sest podnétu, ale

za jizdy dva az tri, v zavislosti na rychlosti, podminkach a slozitosti dopravni situace. [2]

1.2.3. Vnimani

Vnimani vznikd na zékladé ¢innosti smyslovych organti, kterymi vnimame jednotlivé
podnéty ve dvou fazich - registrace a zpracovani. Podnéty jako celek tvotfi smyslovy vjem.
Vjem je bohat$i nez pouhy sitnicovy obraz. Vjem mize byt opomenut, uloZit se v paméti
nebo zplsobit svalovy pohyb (ptfes nervovy vzruch). Neodrazi objektivné danou skutecnost -
je ovlivnén individudlnimi vlastnostmi a vniménim konkrétni osoby (ovlivnéno osobnostni

strukturou - zkuSenostmi, emocemi...). [1,2,3]
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., Objektivni skutecnost v doprave vnimame vzdy pres filtr viastni osobnosti. Filtr miize
propustit subjektivni viem priméreny, oslabeny, zesileny a zkresleny (kvalitativné zméneny)
nebo vitbec zdadny (vidime, ale nevnimdame). “ [2]

Zrakové vnimani je pro fizeni nejdalezitéjsi, jako zdroj nejvétsiho mmnozstvi
informaci. Jako fidi¢ potfebuje Cloveék predevsim vybornou zrakovou ostrost a barvocit.
Do zrakového vniméni patii také vnimani pohybu, predevSim jeho rychlosti a vzdalenosti.

Vnimani pohybu se zhorSuje za Spatné viditelnosti - je tedy vice pravdépodobné, ze odhad

pohybu nebude korektni. [1]
Délime na vnimani [3]:

e jasu — fyzikalni veli¢ina, ktera zptisobuje pocitek;
e detaild;
e kontrastl - rozdil jasu objektu a pozadi;
e prostoru;
e barev — rozliSovani barev.
., Pro optimalni vyuziti centralniho videni je potreba, aby Fidi¢ neustdle ménil smer

pohledu a ucil se pouzivat co nejsirsi rozsah zorného pole. “ [1]

Hmatové vnimani pisobi po celém povrchu téla. Informuje o tlaku, teploté, bolesti,

piip. pohybu (odezva fizeni vozidla). [1]

Sluchové vnimani je pro fizeni také dilezité, jelikoZ nékteré informace o okoli nebo

o funkci vozidla nedostaneme jinak. (zvuk motoru...). [1]

Pamét’ nam umoziuje pfijimat, zpracovavat, uskladilovat, vydavat a znovupoznavat

informace. [1]
Rozlisujeme tfi typy paméti [1]:

e senzorickou — informace ze senzorickych organt (0,25-2S), spole¢né s pozornosti
a vnimanim funguje jako filtr pozornosti;

o kratkodobou — védomé psychické Ccinnosti (minuty az dny), poté piesunuty
do dlouhodobé nebo zapomenuty;

e dlouhodobou - informace, zkusenosti a postupy.
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1.2.4. Rozhodovani a reakce
Rozhodovani fidice vychazi z [3]:

e konkrétni dopravni situace;

e fidi¢ské praxe — zkuSenosti a znalosti.
Ridi¢ nemize vyuzit viech informaci, které mu dopravni situace poskytuje - hlavnim
cilem je vybrat ty dalezité z celého spektra podnétii (diferenciace). [2,3]

Rizeni jako takové v sobé mlize obsahovat konflikt — ¢asové narocnost vs. Bezpecnost

wrwe

reakce prili§ strnuld nebo riskantni. [2,3]

Dopravni konflikt je ptfedvidatelnou udalosti, kterd miize vést k dopravni nehodé¢,
pokud ji né€ktery z ucastniki konfliktu aktivné nezabrani. Dochazi tedy k dopravni situaci
nazyvané ,.skoronehoda“. Typickd moZznost konfliktu se nabizi na kiizovatkach, a proto

se buduji stale vice, kde je to mozné, okruzni kiizovatky. [2, 3]

. Jako dopravni konflikt vsak nejsou chapany nehody parkujicich vozidel, pouze
jednoho vozidla (napr. smyk) a konflikty chodcii s vozidly. Nepatri sem ani kritické situace

vyphyvajici z poruseni zdkladnich pravidel silnicniho provozu. “[3]

Rozhodnuti miize byt [3]:

e statické — jednorazové;

e dynamické, postupné.
Chyby v rozhodovani délime na [3]:

e zameérng;

e nezamérné;

e 0sobni;

e objektivni.
Rozhodnuti fidi¢t pti konfliktni dopravni situaci mtize mit podobu [3]:

e (hybného manévru, doprovazeného ndhlym brzdénim;
e vjeti vozidla na krajnici, parkovaci nebo odstavnou plochu;
e odboceni na polni ¢i lesni cestu nebo dalsi silnici

e nahlé, intenzivni brzdéni v pfimém smeéru jizdy.
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Kritéria konfliktd jsou dle [3]:

a) dvé nebo vice vozidel se dostala téméf az do pozice, ktera by pii pokracovani v jizdé
vedla k dopravni nehodg¢, ke stfetu zicastnénych vozidel

b) jedno nebo vice vozidel brzdi, coz dokazuji jejich rozsvicena brzdova svétla

€) jedno nebo vice vozidel nahle zméni smér jizdy.

Je mozna kombinace vice variant.
Rozhodovani pri jizdé kFizovatkou
Na spravnost rozhodovani ma vliv tzv. psychologicka pfednost — dobrovolné vzdani

se prednosti v jizdé. [3]
Existuji tfi diivody, proc se tak fidi¢ rozhodne [3]:

e nedostate¢né informace;
e rozhodnuti z ptedchozi zkuSenosti;

e reflexivni reakce fidi¢e na neocekavanou situaci.
Reakéni doba

., Reakcni dobou ze soudné inzenyrského hlediska nazyvame cas od viemu do uvedeni
(zabezpecovaciho) zarizeni v cinnost naucenym zpiisobem. V neobvyklych situacich,

bez nauceného zpisobu, bude potiebnd doba individualné delsi. “ [3]
Slozky reakéni doby [3]:

o optickd reakce — pocatek optického vnimdni nebezpecného objektu - V piipadé,
ze ho tidi¢ ptimo nesleduje;

e psychicka reakce — zafixovani objektu do zacatku svalové reakce;

e svalova reakce — ¢as od ukonceni psychické reakce do dotyku brzdového pedalu
nohou;

e prodleva brzd — pocatek odezvy vozidla — doba od seSlapnuti pedalu do pocatku
ucinku brzd (prvni dotyk celisti brzd s bubnem, ev. brzdovych desti¢ek s kotoucem);

e nabeh brzdného ucinku — doba do pocatku zanechavani viditelné stopy pneumatikami

Na vozovce.
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1.2.5. Vlivy na kvalitu reakce
K nespravnym rozhodnutim mutize vést [2, 3]:

e casova tisen;

e neznadmé prostiedi;

e nedostatek informaci;

e distraktory pozornosti;

e vn¢jsi podminky (prostiedi, pocasi, pirekvapivé momenty, psychologicky zavadné
a neptehledné znaceni, nepiehledna cesta);

e vnitini podminky (momentalni osobnostni rozpolozeni, zdravotni indispozice a stav,
zkreslené vnimani, Ginava, stres, biorytmy, poziti navykovych latek);
e ek fidice.

Distrakce pozornosti
Jev, narusujici pozornost fidi¢e riznymi podnéty. Vede ke zpozdénému rozpoznavani

informaci (del$i reakéni doba, nepfipravenost), coz miize mit za nasledek konfliktni situaci,
ptip. dopravni nehodu. [1]
Nejcastéjsimi pri¢inami distrakce jsou povazovany [1]:

e konzumace jidla a piti;

e komunikace se spolujezdci;

e obsluha radia, klimatizace a ostatnich zafizeni;

e pohybujici se pfedméty ve vozidle;

e koufeni;

e telefonovani;

e manipulace s pfedméty v auté.
Distrakci délime na [1]:

e auditivni (sluchovou);
e vizualni (zrakovou);

e kognitivni (mentélni);
o fyzickou;

e bhiomechanickou.

Vétsina Cinnosti ve vozidle, pfi kterych dochazi k distrakei, je komplexni — dochézi

k distrakci vice druhd soucasné. [1]
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Zrakovou distrakci mizeme rozlisit na [1]:

e zakryti vyhledu;
e zameétenost na jiny cil;

e zameéfenost na jinou Cinnost.

Unava je faktor, pii némz dochézi k poklesu pozornosti a tim i k zhorSeni kvality
reakce. Je disledkem fyzické, psychické a emociondlni zatéze organismu ¢lovéka. Projevuje

se zhorSenim vykonnosti a Castéj$im vyskytem chyb v ¢innosti — fizeni vozidla. [1, 3]

Unavu lze definovat dle [2] jako piirozeny fyziologicky jev a subjektivni pocit,
charakterizovany oslabenim latkové premény (vyCerpani energetickych zdroji, nahromadéni

odpadnich latek).
Unavu rozdélit na [2, 3]:

e fyzickou - svaly (ptedev§im drzici hlavu a trup ve vzpiimené poloze, pievazuje
namaha statickd nad pohybovou) a nervové reflexy - hrubsi pohyby, Spatnym fazeni,
prudsSim ¢i opozdéné vypinani spojky a brzdéni;

e dusevni - precitlivélé jednani, hor$i koncentrace, unava smyslovych organi -
predevsim zraku - zGzeni zorného pole, zhorSena zrakova ostrost, hloubkové vidéni

a vidéni za Sera.

Projevy tinavy lze subjektivné odhadnout a tak i v¢as zareagovat jedingym vhodnym
feSenim - odpoCinkem. BéZné se tinava vyznacuje pocity nudy, ospalosti, tlaku v hlave,
ztrnulosti a bolesti riznych ¢asti téla. Unaveny zrak se miize mit za nasledek péleni a slzeni
o¢i nebo zt€zkld vicka. Unaveny fidi¢ byva obvykle otupély a podrazdény. Hife
se koncentruje, koordinuje své pohyby a ma delsi reak¢ni ¢as. [1, 2, 3]

Unava nastupuje rychleji [1, 3]:

e pii monotoénni jizdé — dalnice a rychlostni silnice, zasnéZena nebo nocni krajina,
znama trasa, stejny hluk;

e 7zajizdy v mlze, proti slunci;

e Vv horkém nebo chladném pocasi;

e v hustém a naro¢ném provozu,

e o télesné ndmaze;

e pfinachlazeni a jinych zdravotnich obtizich;

e po naro¢ném dni/tydnu.
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Specifickym disledkem unavy je mikrospanek, neboli kratkodobé usnuti, které

zpravidla trva asi 0,5-3 vtefiny. [1]

,»Nejvice jsou nocni unavou ohrozeni ridici ve veku nad 45 let, osoby trpici hypertenzi,

cukrovkou, ischemickou chorobou srdecni, anginou pectoris a jaterni nedostatecnosti. “ [1]
Vék
Problémy s fizenim maji zejména seniofi a fidi¢i zacateCnici — v kritickém obdobi
tzv. nehodového veku, ktery vrcholi kolem patého roku praxe. U skupiny pokrocilych
tendence nehodovosti klesa, ale mize naopak dojit k preceiiovani dosazeného fidi¢ského

uméni (pfilisSné motivaci). Dopravni chovani je ovlivnéno zkuSenostmi a motivaci fidice.

[1,3]

,,Za pokrocilého Fidice je mozno povazovat ridice po absolvovani minimalné desetileté
praxe, kdy je na zdkladé dosavadnich ziskanych zkusenosti komplexné zformovana struktura
jeho ,,ridicské osobnosti” v souladu s pozadavky bezpecné a defenzivni jizdy ve smyslu

partnerské ucasti v silnicnim provozu. “ [3]

Mladé tidi¢e charakterizuje nezralost, nevyjezdénost a nezkusenost. Na druhou stranu

i vesmé&s dobré smyslové funkce, télesna zdatnost a psychicka kapacita. [2]

Ridi¢i seniofi maji naopak problémy s rozhodovanim tendenci zmatkovat a jednat
zkratkovité. Pfiznacna je pro né pfiliSna opatrnost. Ubyva télesnéd a duSevni potence ¢loveka -
prodluZuje se reak¢ni, zuZuje se zorné pole, vzrista citlivost na oslnéni, zhorSuje se adaptace

oka na Sero a tmu, mySlenkové procesy se zpomaluji. [1, 2]
Pfic¢iny nehod Ize charakterizovat v zavislosti na véku [2]:

e mladi motoristé - nepfiméfena rychlost, neopatrnost;

e seniofi - moment piekvapeni i pfi malych rychlostech.

Navykové latky zpiisobuji zmény ve vnimani, chovani a reagovani fidic¢h. Prikladem
muze byt zvySena tendence riskovat. V kombinaci s vysokou rychlosti (nej¢astéjsi pti¢ina
nehod intoxikovanych fidicl) a ptfedjizdénim se zvySuje Sance zplisobit vdznou dopravni

nehodu. [1]

Alkohol je psychotropni latka, ktera méni chemickou rovnovahu mozku a tim také prub¢h

psychickych funkci a procest (nejvice zrakového vnimani a paméti). [1]
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Projevy alkoholu za volantem [1]:

e sebevédomi;

e snizena sebekontrola;

e zhorSenou koncentraci a motorika;

e odvaha a sebejistota - padaji zabrany;

e sklony k soutézeni a rizikovému ptedjizdéni;
e nerespektovani dopravnich predpist;

e chyby v fizeni — zhorSeny odstup od ostatnich vozidel a krajnice.

Nejnebezpecnéjsi je hodnota nad 1 promile (do 1,5 promile nazyvana jako tézsi

podnapilost), kterou charakterizuje nekritické sebevédomi a snizené schopnosti. [3]
Drogy

Drogy jsou psychotropni latky, mezi které se fadi i alkohol. Jednotlivé latky se ovSem lisi

v ucincich na fidi¢e a jeho chovani. [1]
1.2.6. Fyziologie ridice

Rizeni a koordinace viech ¢innosti lidského organismu zaji§tuje nervova soustava.
Ta je hierarchicky nejvysSim organem, ktery se snazi dosahnout pozadovaného biologického
a psychického stavu. Napf. se snazi udrZet optimalni télesné a psychické funkce jakymi jsou
télesna teplota, tepova frekvence, metabolizmus nebo stupent motivace. Nervova soustava
funguje v soucinnosti s endokrinni soustavou, ktera je tvofena zlazami s vnitini sekreci.

Ty produkuji hormony, jez jsou dopravovany piimo do krve, odkud dale tidi procesy

v lidském t&le. [4]
Struktura nervové soustavy [4]:

a) periferni nervova soustava - receptory (,,pfijimace” signal z vné&j$iho a vnitiniho
prostiedi organizmu) a efektory (,,vysila¢e® signali z mozku k riznym organtim);

b) centralni nervova soustava - pateini micha a mozek.

e patefni micha - dlouhy provazec nervové tkané uloZzeny v misSnim kandle patete,
z niz vystupuje 31 part misnich nervi. Ty se déli na dostfediva (senzitivni) nervova
vlakna, a odstfediva (motorickd) vlakna. V miSe se realizuje pfepojovani senzitivnich
a motorickych vlaken.

e mozek - funkéné dominantni biologicky prvek nervové soustavy.
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Zakladni vlastnostmi centralni nervové soustavy [4]:

e reaktivnost - schopnost reagovat na stimulaci senzorickych receptort;
e plastinost - schopnost ménit reaktivnost v zavislosti na stimulaci senzorickych

receptoru (intenzita — napt. zkusenost).

Zakladnim prvkem nervové soustavy je neuron - nervova builkka riznych tvarQ
a velikosti. V mozku je piiblizné 15 miliard (70%) neurond sdruzenych do neuronovych siti.
Funkce nervové soustavy je realizovana nervovymi vzruchy (elektrickymi impulsy). Pienos

impulst se realizuje pfes vazby, tzv. synapse. [4]

receplor vedeni informace synapse vedeni informace
* > e
podnét kodovani l dekodovini rekddoviani
l A 4

Obr. 1.2: Zpracovani podnétu a kédovani informace [4]
Fyziologie vidéni
Rozlisujeme tfi oblasti vidéni [5]:

e zorné pole - ¢ast prostoru viditelna pti klidném pohledu, stfed obzoru v tzv. fixatnim
bodu (0°);
e pohledové pole;

e rozhledové pole.

Kazdé oko ma své vlastni monokulami zorné pole a ptipoji-li se k nému teti rozmér,
vznikd monokularni zorny prostor. Monokuldmi zorné pole levého a pravého oka se z vétsi
¢asti kryji (120°) a v této oblasti vidime pfedméty obéma ocima soucasné (tzv. stereoskopické

vidéni). Tato oblast se nazyva binokularni zorné pole. [5]

Na vngjsi stran¢ kazdého oka existuje asi 30° periferniho polomésic¢itého segmentu,
ktera se dosahuje jen monokulamim vidénim (tzv. temporalni srpek). Souctem temporalnich
srpkid a binokuldrniho vidéni vznikd vidéni ambinokularni. V monokuldmim zorném poli
je tzv. slepé misto lezici piiblizné mezi 12 az 18° smérem ven od fixa¢niho

bodu. [5]
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monokularni zorné pole

levého oka pravého oka
G . ;

30
slepa skvrna
I } pravého oka

00

330°

270°
(] binokularni zorné pole

(I temporalni srpek
Obr. 1.3: Zorné pole [5]

Jelikoz oblast ostrého vidéni je velmi omezena, je k pozorovani okoli pii fizeni vozidla
nutno pohybovat o¢ima a hlavou. [5]
Pohledové pole popisuje oblast, kterou vidime pii klidné hlavé a pohybujicich

se o¢ich, zatimco rozhledové pole navic zahrnuje jesté mozné pohyby hlavy. [5]

osy videni
4 4 vidéni:
ambinokularni
binokularni
pravého
monokularni oka
levého

temporalni srpek

Obr. 1.4: Monokuldarni, binokuldrni a ambinokuldarni pole [5]
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Obr. 1.5: Uhlova rozmezi pro pohyby oci a hlavy [5]

Rozsah ostrého vidéni je kolem osy oka asi jeden thlovy stupen. Pokud je objekt
mimo tuto oblast, je zpozorovan pomoci periferniho vidéni (které je vnimavéjsi na pohyb)
a oko se k nému natoc¢i. Zafixovani oka neni snadné, jelikoz se pohybuje pozorovany objekt

i vozidlo, ve kterém je fidic. [3]

1.3. Dopravni prostredi

Nejdilezitéjsi informace pro fizeni vozidla jsou informace optické. Strucné feceno
pro tuto oblast jako: ,,vidét a byt vidén, neosliiovat a nebyt osliiovan®. [5]

1.3.1. Vyhled z vozidla

Vyhled z vozidla smérem doptfedu a do stran (pfimy) je ur€en vzajemnou polohou oci

fidic¢e a neprihlednych c¢asti karoserie (viz. Obr. 1.6) [5]:

e pfedni okenni sloupek ,,A*;

e stfedni dveini sloupek ,,.B;

e zadni okenni sloupek ,,C*;

e ram piedniho okna (velikost a poloha ¢elniho skla);

e predni kapota (vyska a délka kapoty).
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12.2 %

6.0 %

20.7 %

27.6 %
2 =79,6%
Obr. 1.6: Vyhled z vozidla Opel Astra hatchback [5]

Vyhled dozadu (nepfimy) je zajistén vnéjSim a vnitfnim zpétnym zrcatkem.
Ten je omezen 0 tzv. mrtvy uhel, ve kterém neni vidét mijejici vozidlo a ktery musi byt

(vhodnou konstrukci vozidla) zmenSen na co nejmensi moznou miru. (viz. Obr. 1.7) [5]

/ mrtvy uhel

neprime
pole vyhledu

=

neprimy
vyhled

primy 1S
vyhled - =

mrtvy uhel

Obr. 1.7: Primy a neprimy vyhled [5]
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1.3.2. Rozhledové poméry na kiiZovatce

Pro bezpecnost na kiizovatkach je diilezity soulad skutecné a psychologické ptednosti

v jizdé. Tomuto pozadavku skvéle vyhovuje napt. okruzni kiizovatka. Pfednost v jizdé musi

byt vyjadiena dopravnim znacenim a také dopravné technickym uspofadanim. [3]

Hlavni komunikace maji svym uspofddanim zdlraznit prednost jizdy. Zpisoby,

kterymi to lze docilit jsou dle [7]:

b)

d)

komfortnéjsi trasa a Sitkové uspotfadani ve srovnani s vedlejsi komunikaci,

zajisténi plynulého a smérové usmémeéného prijezdu kiizovatkou (optickym
i fyzickym zptisobem);

odli$né struktura a barva povrchu vozovky;

odpovidajici dopravni znacenti;

vyznam vedlejs$i komunikace se potlaci a upozornéni na pfipojovani na komunikaci
s prednosti v jizd€ se zajisti pfedev§im témito opatfenimi:

navrhem smérového vedeni kiizovatkovych paprskii vedlejsi komunikace snizujici
rychlost pfijezdu ke kfizovatce;

vhodnym situovanim paprski kiizovatky a jejich snizenou navrhovou rychlosti;
navrhem dopravnich ostriavki;

dopravné technickym opatfenim vedoucim ke snizeni rychlosti (napf. méné
komfortnim $itkovym uspofadanim, zGzeni jizdnich pruht, zvySené plochy vozovky),

(viz. Obr. 1.8).

-,

misinl komunikace

Obr. 1.8: Dopravné technické opatreni vedouci ke snizeni rychlosti [7]
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Rozhled na droviiové krizovatce

k troviiové kiizovatce ma mit [7]:

e neruseny rozhled na paprsky kiizovatky a vlastni kiizovatku;

e rozhled na dopravni znaceni a svételného signaliza¢niho zatizeni v rozsahu.
A to tak, aby byl schopen poznat dopravni situaci a uéinit potfebna rozhodnuti k bezpe¢nému
uskute¢néni kiizovatkovych pohybu, pfipadné zabranéni mozné dopravni nehodé¢. [7]

Ridi¢ vozidla, pfijizdé&jici po vedlejsi komunikaci, musi mit rozhled, ktery mu umozni
vCas zjistit usporadani prednosti v jizdé na kiizovatce, aby mohl véas reagovat. Rozhled

umoznuji tzv. rozhledova pole a trojuhelniky. [7]

Dz = vzdalenost pro zastaveni (délka rozhledu pro zastaveni

RP podie CSN 73 6101 nebo GSN 73 6110)

Ld = spojnice pozice oka fidite a dopravni znaCky

n = vzdalenost pfidé vozidla od okraje jizdnlho pruhu (n 2 1,0 m)
RP = rozhledové pole

Obr. 1.9: Rozhledové pole [ 7]
Délky stran rozhledového trojuhelniku zavisi na [7]:
e nejvyssi dovolené rychlosti;
e pfipadné smérodatné rychlosti;
e zplsobu upravy prednosti v jizdé;
e pficném uspotadani hlavni komunikace.
Rozhledovy trojuhelnik musi byt bez pirekazek brénicich rozhledu. Nejdel§i strana

rozhledového trojuhelniku je ptimka spojujici rozhledovy bod vozidla na vedlej$i komunikaci

s rozhledovym bodem vozidla na hlavni komunikaci. [7]

31



Nejvetsi rozhledové trojuhelniky (nejdel$i vzdalenosti rozhledu) jsou vyzadovany

pro tyto kiizovatkové pohyby [7]:

e odboceni vlevo z vedlejsi komunikace vzhledem k vozidlu pfijizd€jicimu

ke ktizovatce po hlavni komunikaci zprava;

e odboceni vpravo z vedlejsi komunikace vzhledem k vozidlu pfijizdéjicimu

ke ktizovatce po hlavni komunikaci zleva.

a - prednost v jizdé na hlavni komunikaci s dopravnl znackou *Stlj, dej prednost v jizd&" na vediejsl komunikaci

vozidio A v polaze pro odboden! vievo
vozidio A v pokize pro odboten! vpravo
a2 - odbodeni vievo

a1 - odboleni vpravo

b - prednost v jizdé na hlavni komunikaci s dopravni znatkou "Dej pfednost v jizdé" na vediejé komunikaci

X ) Xs
: Xo

@ ——] —— ¢

0 g B

[l
T
|

X, Y8, X¢, Y : strany rozhiedovych trojiheinikil - stop, dej pfednost v jizdé
X81, Y81, Xc1, YO1 ; strany rozhledovyich troftihelnikil pro zastaveni vozidia A pfed viezdem na kiiZovatku - dej pfednost v jizdé

(O poloha vozidia ve sigjném Case Lé vzddlenost pro zastavenl vozidia A
ms vzdélenost razhiedového bodu od okraje H  hiavni komunikace s pfednosti v jizdé
krajnho jizdniho pruhu V  vediej§! komunikace
n vzdalenost pidé vozidia od okraje krajniho 0K bod rozhledu z vozidla
jizdnfho pruhu (n 2 1,0 m) a $ifka jizdniho pruhu

Obr. 1.10: Rozhledoveé trojuhelniky [7]

32



2. Charakteristika problému a metodika reseni

2.1.Uvod

Experimentalni ¢ast se zabyva rozhodovanim fidice, ktery piijizdi z vedlejsi silnice
na kiizovatku. Kfizovatky, mista kiizeni pozemnich komunikaci, se nabizeji a stavaji castym
mistem dopravni nehody. Pro zachovani bezpecnosti provozu je tedy velmi dilezité spravné

rozhodovéni fidice a odhad situace.
Musi tedy byt zohlednény vSechny faktory:

e momentalni fyzicky a psychicky stav fidice;
e vyhled zvozidla — podminky ve vozidle, podminky okoli — viditelnost (pocasi,
prekazky).

V opacném piipadé miiZze dojit k nespravnému odhadu vzdalenosti nebo rychlosti vozidla,

vvvvvvv

2.1.1. Vymezeni problémové situace

Pro feSeni pfiiny dopravni nehody je dllezité zjistit, zda mohla byt nehoda odvracena
a to jak vlivem rychlosti, tak i drahy a casu, které z rychlosti plynou. Jinymi slovy védét
jak rychle fidi¢ po hlavni silnici jel, jak daleko byl od mista stfetu a jak dlouho mu trvalo
dosaZeni tohoto mista. Z pohledu fidi¢e na vedlejs$i komunikaci je priméarni odhad rychlosti
¢as, jaky bude potfebovat k provedeni manévru pted prijezdem vozidla z hlavni komunikace
kfizovatkou. Nasledn¢ se musi rozhodnout, zda manévr provede pied nebo az po prijezdu

vozidla z hlavni komunikace kiiZovatkou.

2.1.2. Vymezeni problému a cil prace

Na zikladé¢ vymezené problémové situace lze formulovat tento problém: Je tieba
zjistit dobu, jakou fidi¢ potfebuje na rozhodovani pii piijezdu na kiizovatku po vedlejsi
komunikaci.

Primérnim cilem analytické ¢asti je analyza doby potfebné pro rozhled fidice
na kfizovatce. Sekundarnim cilem analytické ¢asti je analyza doby pottebné pro rozhodovani

fidice na kfizovatce a porovnani skute¢né rychlosti s odhady ucastniki méfeni.
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2.1.3. Metodika ziskavani dat

Vymezeny problém je v praci feSen na zdkladé porovnani vysledki dvou typt
experimentalnich méteni. V prvnim pfipadé (u simulovanych zkousek na zvolené kiizovatce)
byly experimentdln¢ zjistovany casy, které ftidi¢ zvedlejsi komunikace potieboval
na rozhodnuti. Rychlost a vzdélenost vozidla jedouci po hlavni komunikaci byla zaznamenéana
jak zpohledu fidi¢t, tak zexterni kamery. Ta byla umisténa na vhodném misté,
tak ze zabirala celou oblast experimentu pii zachovani dostate¢né rozpoznavaci ostrosti
(viz. Obr. 2.1). V druhém piipadé (u ovéfovacich zkousek v béZném provozu) byly také
experimentalné zjiStovany Casy, které fidi¢ z vedlejsi komunikace potieboval na rozhodnuti.
Vzdalenost (posléze rychlost) piijizdéjicich vozidel byla orientacné urCena za pomoci

internetovych mapovych servert.

Obr. 2.1: Pohled z externi kamery [9]
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2.1.4. Metodika zpracovani dat

Data odectend z videozaznami byla za Gcelem jejich vyhodnoceni déle zpracovana

v software Microsoft Excel.

Uvedené statistické zpracovani dat piedstavuje prvni praci s naméfenymi daty, kterd

sméiuje k poznani nejdilezitéjSich vlastnosti sledovaného znaku prostfednictvim

jednoduchych tabulek, grafii a numerickych vypoctu statistickych charakteristik.

Byly pouzity vybrané charakteristiky popisné statistiky, které zahrnuji charakteristiky
polohy, variability a Sikmosti a Spicatosti.

Charakteristiky polohy

Udavaji stied celé skupiny udajti, kolem kterého vSechny hodnoty kolisaji (analogie
téziste). [8]

Vybérovy (aritmeticky) priamér je nejuzivanéj$i druh priméru a je definovan

zZnamym vzorcem:

I "

:;;xi

il

Modus je nejcetnéjsi hodnota znaku.

Kvantil y, (oznacovany nékdy jako p-procentni kvantil) je hodnota znaku, pro ktery
plati, ze nejméné p procent prvkii ma hodnotu mensi nebo rovnu y, a 100*(1-p) procent

je vétsich nebo rovno yp. Pouzivaji se tyto kvantily [8]:

Median = kvantil yg 50 je prostfedni hodnota vybérového souboru. [8]
nP <ip<nP+1

_ x(nP) + x(nP+l)

X, = 5

e Dolni kvartil = kvantil yg s je hodnota, pro kterou plati, ze 25 % naméfenych hodnot
ji nepiekroci. [8]

e Horni kvartil = kvantil xg 75 je hodnota, pro kterou plati, ze 75 % namétenych hodnot
ji nepiekroci. [8]

e Dolni decil = kvantil yg10 je hodnota, pro kterou plati, ze 10 % naméfenych hodnot

ji nepiekroci. [8]
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e Horni decil = kvantil yg 9o je hodnota, pro kterou plati, ze 90 % naméfenych hodnot
ji neptekroci. [8]
Charakteristiky variability

Charakteristiky variability udévaji koncentraci nebo rozptyleni (variabilitu) hodnot

kolem zvoleného stfedu skupiny. [8]

Vybérovy rozptyl (32) je definovan jako soucet kvadratickych odchylek od priméru

délenym rozsahem vybéru zmensenym o 1. Vyjadfuje miru variability znakd. [8]

| R s
> %)

n—1

st =

Vybérova smérodatna odchylka (s) je definovana jako odmocnina z vybérového

rozptylu. Vyjadiuje miru variability znaku. [8]

Charakteristiky Sikmosti a Spicatosti

Koeficient Sikmosti (az) je mira Sikmosti zaloZena na srovnani stupné koncentrace
malych hodnot sledovaného znaku se stupném koncentrace velkych hodnot tohoto znaku.

Podavaji tedy informace o tvaru rozdéleni ¢etnosti co do soumérnosti. [8]

| -3
a, == (X —X)
3 [
nes ,Z
Koeficient Spicatosti (a4) je mira SpiCatosti zalozena na srovnani stupné koncentrace

ostatnich hodnot, resp. vSech hodnot sledované¢ho znaku. Poskytuji informaci o rozdéleni

¢etnosti co do $picatosti. [8]

I — 4
ay = >(x-x)'-3
a1
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3. Charakteristika méreni

3.1.1. Simulované zkousky na zvolené kriZzovatce
Charakteristika mista méreni

Pro simulované zkouSky na zvolené kfizovatce byla zvolena trasa, vedouci
pres kiizovatku u obce Nejdek, na silnici III. tfidy ¢. 42117, ktera spojuje obce Lednice
a Bulhary v okrese Bieclav (viz Obr. 3.1).

Nejdek

.\.
\.
\.‘ /
.'{.

°)}

o\

Obr. 3.1: Mapa mista simulovanych zkousek [6]

V software Gimp 2.8 byl dale vytvofen planek mista meéfeni se znackami
(viz. Obr. 3.2):

e stromy — maji svou vlastni znacku, jelikoZ maji nejzasadnéjsi vliv na rozhled,
e smérové sloupky, dopravni znacky, sloupky rastru apod. — jsou sdruzeny

pod spole¢nou znacku.

Sitka hlavni i vedlej$i komunikace v okoli kiizovatky byla 6,0 m. V software
Gimp 2.8 byla dle [7] vytvofena mapa rozhledovych pomérii na kiiZzovatce pro vozidlo

vzdaleno piedni ¢asti minimalné 1 m od hranice k¥izovatky (viz. Obr. 3.3).
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Ustiedni kontrolni a
zku$ebni ustav zemedelsky,
Lednice, Nejdek

Obr. 3.2: Planek mista [13, 14, 15]

Obr. 3.3: Rozhledové pomery [6]

Na piijezdové hlavni komunikaci byly pouzity 2 druhy rastru pro ur¢eni vzdalenosti vozidla
ze zabéru externi kamery (viz. Obr. 3.4):

e pfirozeny — stromy, smérove sloupky, dopravni znaceni;
o umeély — sloupky oznacené a spojené barevnou ochrannou paskou, na které byly navic

vyznaceny kontrastni paskou intervaly o délce 2,5 m.
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Dale zde byly umistény znacky oznacujici vzdalenost od kiizovatky. Tyto byly urCeny
pro pfijizd€jicitho fidi¢e po hlavni komunikaci, ktery mohl pfesn¢ dat signal vozidlu

na vedlejsi komunikaci k vjezdu do kiizovatky.

Obr. 3.4: Rastr prostredi [9]

r

Charakteristika doby méfeni

Jizdy byly uskutecnény béhem dvou dna (vikendu), v dennich hodinich za plné
viditelnosti, vZdy na suché vozovce (identické podminky). Provoz na komunikaci béhem

méfeni byl slaby, obvykly pro toto misto.

Béhem dne ptredchazejiciho dniim méfeni bylo pfipraveno misto méfeni a provedeno
zkuSebni méten.

Prvni den bylo zcela jasno, bezvétii, teplota cca 20°C. Viditelnost v oblasti méfent

nebyla ovlivnéna povétrnostnimi vlivy. Jizdy probéhly dle harmonogramu (viz. Tab. 3.1).

Druhy den bylo misty polojasno, citelné zesilil vitr, teplota klesla na cca 15°C.
Viditelnost v oblasti méfeni nebyla ovlivnéna povétrnostnimi vlivy. Jizdy probéehly

dle harmonogramu (viz. Tab. 3.1).
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Tab. 3.1: Harmonogram méreni

fidi¢ ¢ 1. den 2.den
1 9:30 X
2 11:00 X
3 13:30 X
4 16:00 X
5 X 7:30
6 X 9:00
7 X 11:30
8 X 13:00
9 X 14:15
10 X 15:30

Charakteristika pribéhu méreni

Rychlost vozidla byla méfena pomoci rychloméru vozidla a soucasné pomoci mobilni
(GPS) aplikace Rychlomeér PRO (vydavatel Mobiem) pro operacni systém Android 4.4.2
KitKat.

Pro zajisténi dostate¢né vypovidajici hodnoty a odpovidajici miry porovnatelnosti
vysledkl bylo vytvofeno 16 kombinaci rychlosti a vzdalenosti (od hranice kiiZzovatky) vozidla
se méfeni, béhem jizd nerozpoznali systém, jakym byly vytvoreny. Rychlosti se pohybovaly
v intervalu od 50 do 95 km/h a vzdalenosti (od hranice kfizovatky) v intervalu od 20 do 150
m (viz. Tab. 3.2). Velikosti drahy byly odstupfiovany po ¢asovém intervalu jedné vtefiny
v zavislosti na odpovidajici rychlosti. Jeji vychozi hodnota byla volena v ¢ase rovném &tyfem
vtefinam.

na zpuisob vjezdu do kiiZzovatky, ktery byl individuélni u vSech G¢astniki.

Tab. 3.2: Kombinace rychlosti a vzdalenosti

v[km/h] [v[m/s] |s1][m] s2 [m] s3 [m] s4 [m]
50 14 19 33 47 61
65 18 33 51 69 87
80 22 49 72 94 116
95 26 70 96 122 149
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Pribéh meéteni:

1. Ridi¢ na vedlejsi komunikaci (dale jen figurant) dal svételny signal o své pfipravenosti
kameramanovi (externi);

2. Kameraman dal signal (vysilacka) fidi¢i na hlavni komunikaci (dale jen fidi¢);

3. Ridi¢ se rozjel, po dosaZeni konkrétni rychlosti a vzdalenosti dal signal (vysilacka)
kameramanovi.

4. Kameraman dal signdl figurantovi ke startu;

Vznikla konkrétni situace na kiiZovatce.

Charakteristika vozidel

vvvvvvvv r

Jako vozidla piijizdé€jici po hlavni komunikaci byla pouzita (viz. Obr. 3.5):

e Volkswagen Golf 1.4, r. v. 2000, barva zelend metaliza;

e Opel Vectra 1.6, r. v. 1996, barva svétle zelend metaliza.

Dale pro méfeni byla pouzita vozidla ve vlastnictvi figurantli, ktera figuranti znali
a byli tak schopni podat adekvatni — nejlepsi mozny vykon v situaci na kfizovatce (vozidla

vjizdé€jici do kiizovatky z vedlejs$i komunikace):

e Volkswagen Golf 1.4, r. v. 2000, barva zelena metaliza;

e Opel Vectra 1.6, r. v. 1996, barva svétle zelena metaliza;

e BMW 5301, r. v. 2002, barva stfibrna metaliza;

e Volkswagen Polo 1.0, r. v. 2003, barva stfibrna metaliza;

e QOpel Zafira 1.6, r. v. 2000 barva cernd;

e Volkswagen Passat 1.9 TDi, r. v. 2002, barva Seda metaliza;

e Seat Leon 1.6, r. v. 2001, barva ¢erna metaliza.

Obr. 3.5: Vozidla pouzita pri mereni [9]
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Charakteristika ucéastnika

Zkousek se zucastnilo 10 dobrovolnych figurantd (viz. Tab. 3.3), ktefi nebyli pfedem
seznameni se skutecnym cilem méieni. Jejich tikolem bylo s nasazenymi brylemi pro méfeni
pohybu ocni ¢ocky projet béznym — bezpecnym zptusobem kiizovatku. VSichni fidi¢i z ocniho

hlediska splnovali podminky o zdravotni zptsobilosti k fizeni motorovych vozidel skupiny B.

Tab. 3.3: Seznam ucastnikit méreni

fidic ¢&. | pohlavi vék doba vlastnictvi RO profesionalni zkuSenosti
1 Z 46 21 X
2 y 44 19 X
3 M 30 12 X
4 M 24 6 X
5 M 21 3 X
6 M 21 3 X
7 yA 20 2 X
8 M 24 6 Profesni RP skupiny B
9 M 23 5 X
10 Z 25 7 X

3.1.2. Ovérovaci zkousky v béZném provozu
Charakteristika mista méieni

Pro ovétovaci zkouSky Vv bézném provozu byl zvolen okruh ve mésté Bieclav
(viz obr. 3.6). Ten obsahoval levoto¢ivé i pravotoCivé zatacky, kiizovatky s riznym uréenim

prednosti v jizd€ i okruzni kiizovatky - celkem 12 kiizovatek.
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Obr. 3.6: Mapa mista zkousek v provozu [6]

Charakteristika doby méfeni
Jizdy byly uskute¢nény béhem jednoho dne, v dennich hodinach, za plné viditelnosti,

vzdy na suché vozovce (identické podminky). Bylo zcela jasno, bezvétii, teplota cca 20°C.

Viditelnost v oblasti mé&feni nebyla ovlivnéna povétrnostnimi vlivy.

Charakteristika vozidel
Pro méfeni byla pouzita vozidla ve vlastnictvi figurantti, ktera figuranti znali a byli

tak schopni podat adekvatni — nejlepsi mozny vykon v situaci na kiizovatce (vozidla vjizdéjici

do kiizovatky z vedlejs$i komunikace):
Volkswagen Golf 1.4, r. v. 2000, barva zelena metaliza;

[}
Opel Vectra 1.6, r. v. 1996, barva svétle zelena metaliza;

[}
BMW 5304, r. v. 2002, barva stfibrna metaliza;

Opel Zafira 1.6, r. v. 2000 barva Cerna.
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Charakteristika pribéhu méfeni a acastniki

Zkousek se zucastnilo 5 dobrovolnych fidi¢l, ktefi se zucastnili i simulovanych
zkouSek na zvolené kiiZovatce a opét nebyli pfedem sezndmeni se skute¢nym cilem méfeni.
Jejich ukolem bylo s nasazenymi brylemi pro méfeni pohybu ocni ¢ocky projet béznym

zpusobem stanoveny okruh.

3.1.3. Pouzita mérici technika

Pro méfeni pohybu o€ni ¢ocky fidic¢lh u obou ¢asti experimentu bylo pouzito zatfizeni
Pupil Pro od vyrobce Pupil Labs (viz. Obr. 3.7). Sklada ze specialnich obroucek ve tvaru
bryli, na kterych jsou umistény 2 kamery, kdy jedna snima pohyb cocky pravého oka fidice
a druha snima déni pied fidicem. Parametry zafizeni jsou uvedeny v tabulce (tab. 3.4).
Na zakladé komparace zaznami obou kamer bylo pomoci vyhodnocovaciho software vyrobce
Pupil Labs provedeno vyhodnoceni pohledu fidi¢e v pribéhu jizdy. Smér pohledu pak byl

pfi jizdé graficky zobrazen v zaznamu kamery snimajici okoli vozidla (viz obr. 3.8).

Obr. 3.7: Zarizeni Pupil Pro [9]

Jako zafizeni pro externi zdznam situace na kiizovatce (v piipadé¢ simulovanych
zkouSek na vybrané kiiZzovatce) byla pouzita kamera Nikon D3100 (24 FPS) s objektivem
Nikkor (parametry: 18-55 mm, 1:3,5-5,6 VR AF).

K synchronizaci, stfihu a zpracovani vSech zaznamt byl pouzit software

PowerDirector 13 Ultimate Suite od vyrobce CyberLink.
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Tab. 3.4: Parametry zarizeni Pupil Pro

Maximalni rozlisSeni - 640x480, 30 fps

Kamera oka Infracervena kamera s infracervenym filtrem

Polohovatelné rameno kamery

fidicem 90° pozorovaci thel
Pfipojeni USB

Material PLA (Polylactid acid)
Hmotnost headsetu 44 gram(
Hmotnost kabelu 60 gramu

Obr. 3.8: Vystup ze zarizeni Pupil Pro [9]

3.1.4. Charakteristika ziskanych dat

Celkem bylo provedeno 220 méteni. Byla ziskana data potfizend bez vlivu zvlaStnich
okolnosti, tak 1 takova, kterd byla n&jakym zplsobem ovlivnéna. Tyto zvlasStni situace jsou
vyhodnoceny zvlast’ a podrobné rozebrany ve zvlastni kapitole. Ve standardnich kapitolach
byla data vyuzita, po dikladném prozkoumani vlivu situace, pouze ke stanoveni doby

potiebné na rozhled na kiizovatce. Jednalo se 0 31 méfeni a pti¢inami byly:
e nejasna situace na kiiZovatce;
e vliv vozidla, které¢ se neucastnilo méfeni, vjizdégjiciho do kiizovatky;
e vliv chodcti a cyklisti;

e vliv projizdéjici zemédelské techniky.
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Vzhledem ke ztraté signalu ze zatizeni Pupil Pro (technické chyb¢) nebylo mozné ¢ast
naméfenych dat ziskat. Tato chyba mohla byt zptisobena pfivienymi vicky, mrknutim nebo
presvétlenim kamery snimajici déni pfed fidicem. Takto ziskana data, Citajici 16 méfeni,

poslouzila pouze pro ovéfeni spravnosti odhadi rychlosti.

Dale vzhledem k technické chybé béhem zpracovani dat, nemohlo byt 32 z celkového
mnozstvi pofizenych dat plné vyhodnoceno. Chyba byla zplsobena béhem komparace
zaznamu obou kamer pomoci vyhodnocovaciho software vyrobce Pupil Labs. Byl zachovan
pouze zaznam z kamery snimajici déni pred fidicem. Pies zachovani zaznamu
by vyhodnoceni, alespoii doby potiebné pro rozhled, bylo zna¢né zkreslené (vzhledem
k absenci sméru pohledu fidice). Proto od zpracovani bylo upusténo a takto ziskana data tedy

rovnéz poslouzila pouze pro ovéteni spravnosti odhadii rychlosti.

PIn¢ vyuzito pfi stanoveni, jak doby potfebné pro rozhled na kiizovatce, tak doby
potiebné pro rozhodovani, bylo 171 métfeni (64%). Ztoho 31 méfeni (14% z celkového
poctu) bylo ovlivnéno zvlastnimi podminkami méfeni a c¢asteCné pouzito ve zvlastnich

kapitolach.
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4. Prezentace a analyza vysledku

Dobou potiebnou k rozhodovani byl stanoven soucet optické, psychické a svalové
reakce. Doba potiebna k pohledu vlevo byla spocitana od okamziku, kdy byla hlava

Vv centralni pozici do okamziku, kdy se vracela z levé strany opét do centralni pozice.

Obdobné¢ to bylo u pravé strany.

4.0. Seznam pouzitych zkratek a symboli

Y [km/h] rychlost

S [m] draha

t [s] Cas

DR [s] Doba potiebna na rozhodovani

DRp [s] Doba potiebna na rozhodovani — provoz

DRmin |[s] Doba potiebna na rozhodovani — minimum

DRpmin |[s] Doba potiebna na rozhodovani — minimum, provoz

DRmax |[s] Doba potiebna na rozhodovani — maximum

DRpmax |[s] Doba potiebna na rozhodovani — maximum, provoz

L [s] Doba potiebna na pohled vlevo — bez voz.

R [s] Doba potiebna na pohled vpravo — bez voz.

Dh [s] Doba potiebna na rozhled— bez voz.

Lp [s] Doba potiebna na pohled vlevo — bez voz., provoz

Rp [s] Doba potiebna na pohled vpravo — bez voz., provoz

Dhp [s] Doba potiebna na rozhled— bez voz., provoz

Lv [s] Doba potiebna na pohled vlevo — prijezd kiizovatkou

Rv [s] Doba potiebna na pohled vpravo — prujezd kiizovatkou

Dhv [s] Doba potiebna na rozhled— prujezd kiizovatkou

Lvp [s] Doba potiebna na pohled vlevo — prujezd kiizovatkou, provoz
Rvp [s] Doba potiebna na pohled vpravo — prujezd kfiZzovatkou, provoz
Dhvp  |[[s] Doba potiebna na rozhled— prijezd kiizovatkou, provoz

Lb [s] Doba potiebna na pohled vlevo — zastaveni

Rb [s] Doba potiebna na pohled vpravo — zastaveni

Dhb [s] Doba potiebnd na rozhled— zastaveni

S50 [m] Primér. vzdélenost pii pocatku rozhodovani o prijezdu (50 km/h)
S65 [m] Primér. vzdélenost pii pocatku rozhodovani o prijezdu (65 km/h)
S80 [m] Primér. vzdélenost pii pocatku rozhodovani o prijezdu (80 km/h)
S95 [m] Primér. vzdélenost pii pocatku rozhodovani o prijezdu (95 km/h)
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4.1. Ridic¢ é&islo 1
4.1.1. Doba potrebna k rozhodovani

Simulované zkousky na zvolené k¥iZovatce

Byly spocitany zakladni statistické ukazatele a vyobrazena zavislost doby potfebné

-------

- Doba rozhodovani/rychlost

1,5 T /
1

v

0,5

0 T T T T T 1
40 50 60 70 80 90 100

v [km/h]

Graf 4.1.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zavislosti vyse je patrné, Ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala v rozmezi

az do rychlosti 80 km/h, kde poklesla. Tuto hranici miizeme nazvat jako kritickou rychlost,

vvvvvv

Za touto hranici byla jiz doba potiebna k rozhodovani kratsi.

e Doba rozhodovani/draha

TN
N/

40 60 80 100 120 140 160
S [m]

Graf 4.1.2: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]
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Ze zévislosti vySe je patrné, Ze doba potiebnd k rozhodovani se byla znateln¢ delsi

Vv intervalu vzdalenosti 63 - 95 m. Toto rozmezi mizeme nazvat jako kritickou vzdalenost,

vvvvvv

vzdalenosti. Pied a za timto intervalem byla doba pottebna k rozhodovani kratsi.
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pouze pro porovnani informaci byly vytvofeny grafy stejnych zavislosti
i pro ovéfovaci zkousky v bézném provozu. Bohuzel ty nemaji statisticky vypovidajici

hodnotu, jelikoz u tohoto fidi¢e dochazelo ke sledovanému ukazu pouze sporadicky.

e Doba rozhodovani/rychlost -

provoz
0,8
0,6 i e — “—
0,4
0,2
0 T T T )
35 40 45 50 55

v [km/h]

Graf'4.1.3: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

‘"' Doba rozhodovani/draha - provoz
0,7
0,6 /—‘\

:V \

0,5
0,4
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0,2
0,1

0 T T T T T 1
50 70 90 110 130 150 170

S [m]

Graf 4.1.4: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]

Pfesto zajimavosti u tohoto parametru v bézném provozu je, ze doba potiebna

k rozhodovani byla znateln¢ kratsi nez pfi simulovanych zkouskach. To Ize ¢astecné vysvétlit
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mens$imi rychlostmi v méstském provozu — Vv této ¢asti se oba druhy zkousek shoduji. Druhym

moznym vysvétlenim je velmi dobra znalost mista, kde zkouSky v provozu probihaly,

coz pomohlo fidi¢i k rychlému rozhodovani.

Tab. 4.1.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [S] [9]

pramér DR 0,96 | DRp | 0,57
median DR 0,85 |DRp | 0,56
rozptyl DR 0,18 |DRp | 0,01
smérodatna od. DR 0,43 | DRp | 0,07
Sikmost DR 0,32 |DRp | 0,75
Spicatost DR -0,69 |DRp | 0,34
min DR 0,25|DRp | 0,50
max DR 1,67 |DRp | 0,67
dolni kvartil 0,25 |DR 0,69 | DRp | 0,53
horni kvartil 0,75 |[DR 1,19 |DRp | 0,60
dolni decil 0,1 DR 0,54 |DRp | 0,51
horni decil 0,9 DR 1,57 |DRp | 0,64

4.1.2. Doba poti‘ebna pro rozhled

Rozhled bez projizdéjicich vozidel

Simulované zkousky na zvolené kriZovatce

Doba potiebna k rozhledu byla rozdélena na pohyb hlavy vlevo a vpravo vcetné

pohybu zpét

do centralni

polohy. Byly

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

spoCitany zakladni

statistické ukazatele

t[s]

Pohled vlevo - bez voz.

1,5

1

2 3

4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Graf ¢. 4.1.5: Pohyb hlavy vievo [9]
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Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,6 — 1,7 sekundy. Tento rozptyl pfisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba
byla zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pii tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném mist¢.

tls]
Pohled vpravo - bez voz.

1,2

1

0,8
0,6
0,4 -
0,2 -
0 A T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8

Graf ¢. 4.1.6: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 0,8 — 1,1 sekundy. Pouze jednou se stalo, ze byl tento pohyb vykonan

za 0,55 sekundy.
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pro porovnani byly vytvofeny histogramy stejnych parametra i pro Ovétovaci zkousky

v béZném provozu.

t[s]
Pohled vlevo - bez voz. provoz

2,5

2

1,5 -

1 -

0,5 -

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Graf ¢ 4.1.7: Pohyb hlavy vlevo [9]
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Z histogramu vysSe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,8 — 1,6 sekundy. Pouze jednou se stalo, ze byl tento pohyb vykonan

za 2,1 sekundy. Tuto vyjimku lze ptisoudit momentalnimu zaujeti fidice.

t[s]
Pohled vpravo - bez voz., provoz

1,8
1,6
1,4
1,2

1
0,8
0,6
0,4
0,2

0

Graf ¢. 4.1.8: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
vV rozmezi cca 0,6 — 1,3 sekundy. Tento rozptyl pifisuzuji aktualni situaci fidi¢e — tato doba
byla zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pii tomto pohybu (pohledu vpravo)
a tim i na kvalité¢ vyhledu v daném misté. Pouze jednou se stalo, ze byl tento pohyb vykonan

za 2,1 sekundy. Tuto vyjimku lze pfisoudit momentalnimu zaujeti fidice.

Doba pottebna krozhledu se pohybovala pfiblizné ve stejnych mezich jako

pfi simulovanych zkouskach.

Tab. 4.1.2: Statistické ukazatele doby rozhledu bez projizdéjicich vozidel v [S] [9]

pramér L 1,09 |R 0,99 | Lp 1,34 |Rp 0,97
median L 1,06 |R 1,00 | Lp 1,35 |Rp 0,96
rozptyl L 0,10|R 0,05 |Lp 0,09 | Rp 0,09
smeérodatna od. L 0,32 |R 0,23 | Lp 0,31 |Rp 0,31
Sikmost L 0,23 |R -0,59 | Lp 0,52 |Rp 0,51
Spicatost L -0,45 |R 0,76 | Lp 1,29 |Rp -0,03
min L 0,58 |R 0,54 | Lp 0,79 |Rp 0,54
max L 1,75 |R 1,33 | Lp 2,08 |Rp 1,63
dolni kvartil 0,25 L 0,84 |R 0,83 | Lp 1,10 |Rp 0,73
horni kvartil 0,75 L 1,31|R 1,13 |Lp 1,51 |Rp 1,13
dolni decil 0,1 L 0,71|R 0,78 | Lp 1,02 |Rp 0,60
horni decil 0,9 L 1,47 |[R 1,17 |Lp 1,58 |Rp 1,32
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Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledny prijezd kiiZovatkou
Simulované zkouSky na zvolené kiiZovatce

Stejné tak jako v kapitolach predchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

e Pohled vlevo - prujezd

1,6
1,4
1,2

1
0,8
0,6
0,4
0,2
0 T T T T
1 2 3 4 5

Graf ¢. 4.1.9: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 1,0 — 1,4 sekundy.

o Pohled vpravo - prijezd

2,5

1,5
1
0,5
0 T T T T !
1 2 3 4 5

Graf ¢ 4.1.10: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala

VvV rozmezi cca 1,4 — 2,5 sekundy.

Jako vyslednd hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na kiizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.
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e Doba rozhledu - priijezd
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Graf ¢. 4.1.11: Doba rozhledu pri prijezdu kiizovatkou [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potifebna k rozhledu pfi vjezdu na kiizovatku

se pohybovala v rozmezi cca 2,8 — 4,2 sekundy. Tento rozptyl vznikl vlivem doby potiebné

vvvvvvvv

vlivem rozptylu doby potiebné k pohledu vpravo.
Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledné zastaveni
Simulované zkou$ky na zvolené kiiZovatce

Stejné tak jako v kapitolach ptedchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

t[s] ,
Pohled vlevo - zastaveni

1,4
1,2

1 -
0,8
0,6 -
0,4 -
0,2
0 - T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7

Graf ¢. 4.1.12: Pohyb hlavy vievo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 0,6 — 1,3 sekundy. Tento rozptyl pfisuzuji aktualni situaci fidi¢e — tato doba
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byla zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pfi tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim i na kvalité vyhledu v daném mist¢.

tfs] ,
Pohled vpravo - zastaveni

5

4

3

2

-

0 - ; ; ; ; ;
1 2 3 4 5 6

Graf ¢. 4.1.13: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 4,9 — 5,7 sekundy. Pouze dvakrat se stalo, Ze byl tento pohyb vykonan za kratsi
dobu nez 3 sekundy. Tento rozptyl vznikl v diasledku piili§ kratké vzdalenosti vozidla

stejné tak jako fixaci pohledu na projizdéjicim vozidle.

Jako vysledna hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na kiiZovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.

tls
. Doba rozhledu - zastaveni
9
8
7
6
5 m DR
4 BR
37 mL
2 .
1 .
0 - T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7

Graf 4.1.14: Doba rozhledu pri zastaveni pred kiizovatkou [9]
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Z histogramu vyse je patrné, Ze doba potfebna k rozhledu pti vjezdu na kiizovatku

se pohybovala v rozmezi cca 4,5 — 8,2 sekundy. Tento rozptyl vznikl ptedev§im v dusledku

rozptylu doby potfebné na pohled vpravo.

Tab. 4.1.3: Statistické ukazatele doby rozhledu s projizdejicimi vozidly v [s] [9]

pramér Lv 1,18|Rv | 1,88 |Lb 0,96 | Rb 4,54 | Dhv 3,83 | Dhb 6,55
median Lv 1,17(Rv | 1,71 |Lb 0,96 | Rb 5,17 | Dhv 4,13 [ Dhb 7,04
rozptyl Lv 0,02 |Rv 0,20 |Lb 0,06 [Rb 1,91 | Dhv 0,36 | Dhb 1,74
smérodatna od. Lv 0,15|Rv | 0,45 |Lb 0,25 (Rb 1,38 | Dhv 0,60 | Dhb 1,32
Sikmost Lv 0,82|Rv | 0,52 |Lb -0,13 |Rb -1,16|Dhv | -1,91|Dhb | -0,71
Spicatost Lv 2,36|Rv | -1,03 |Lb -1,13|Rb -0,52 | Dhv 3,62 (Dhb | -0,58
min Lv 1,00 | Rv 1,38 |Lb 0,58 |Rb 2,25 | Dhv 2,79 | Dhb 4,50
max Lv 1,42(Rv [ 2,50 [Lb 1,29 (Rb 5,67 | Dhv 4,21 Dhb 8,21
dolni kvartil 0,25 |Lv 1,17|Rv | 1,67 |Lb 0,79 |Rb 3,90 | Dhv 3,83 | Dhb 5,85
horni kvartil 0,75 |Lv 1,17 |Rv 2,17 |Lb 1,15|Rb 5,44 ( Dhv 4,21 | Dhb 7,19
dolni decil 0,1 Lv 1,07(Rv | 1,49 |[Lb 0,68 | Rb 2,63 | Dhv 3,21 | Dhb 4,80
horni decil 0,9 Lv 1,32 |Rv 2,37 |Lb 1,24 | Rb 5,62 [ Dhv 4,21 | Dhb 7,66

4.1.3. Bezpecnost priijezdu kiiZovatkou

Bezpecnost prijezdu kiizovatkou byla graficky znazornéna.

vvvvvvvv

Byla porovnana

vzdalenosti vozidla v dobé, kdy fidi¢ pln¢ blokoval jeho jizdni koridor (s uvazovanym

zrychlenim 2,5 ms™).

Bezpecnost prijezdu

100
80 /
60
S [m] v -
40
. ./I/
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== skutecna
=—S bezpecna

Graf 4.1.15: Bezpecnost prijezdu krizovatkou [9]

Z grafu vyse je patrné, Ze fidi¢ potifeboval vzdalenostni rezervu k prijezdu kiizovatky.

V poloving piipadl, pfi nejvyssi testované rychlosti by mohlo dojit ke stfetu pii zadanych
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parametrech. Pravdépodobné fidi¢ zrychloval s vysSim zrychlenim, jelikoz béhem méfeni

nevznikla zadna krizova situace.

Pramérna vzdalenost, pii které fidi¢ spattil vozidlo (pocatek rozhodovani) a rozhodl

vvvvvvvv

e 85 m (50 km/h)

e 125m (65 km/h)
e 133 m (80 km/h)
e 140 m (95 km/h)

4.1.4. Spravnost odhadi rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnika zjistény odhady vzdalenosti a rychlosti

vozidla pfijizdéjiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadu

400
350
300

250
=¢= 0dchylka odhadl
200 h .
R rychlosti

1%] izg [ I\ m —@—0dchylka odhad

vzdalenosti

50 -

-50 5
-100

Graf 4.1.16: Odchylky odhadii [9]

Z grafu vySe je patrné, Ze odhad vzdalenosti fidi¢e se neslucoval se skutecnosti,
kdy se odchylka pohybovala v rozmezi -60 az 200%, v extrémnim piipadé dosahla témé&f
hladiny 400%. Odchylka odhadu rychlosti se pohybovala v rozmezi -50 az 50%. Tyto udaje

dokazuji, Ze odhady vzdalenosti a rychlosti jsou velmi subjektivni.
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4.2. Ridic¢ ¢islo 2
4.2.1. Doba potrebna k rozhodovani

Simulované zkousky na zvolené k¥iZovatce

Byly spocitany zakladni statistické ukazatele a vyobrazena zavislost doby potiebné

vvvvvvvv

t[s] .,
Doba rozhodovani/rychlost
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Graf 4.2.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zavislosti vyse je patrné, Ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala v rozmezi

az do rychlosti 80 km/h kde poklesla a ustalila se. Tuto hranici mizeme nazvat jako kritickou

vvvvvv

rychlosti. Za touto hranici byla jiz doba potfebna k rozhodovani kratsi.

t[s]
Doba rozhodovani/draha

1,5
1 — \
0,5
0 . . . . .
40 60 80 100 120 140

s [m]

Graf 4.2.2: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]

Ze zavislosti vyse je patrné, ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala na stabilni

hodnot¢, kromé jednoho propadu ve vzdalenosti 85 m. Na vzdalenosti 100 az 112 m doslo
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oscilaci, opét k poklesu a ustaleni. Tuto hranici mizeme nazvat jako kritickou vzdalenost,

vzdalenosti. Za timto intervalem byla doba potfebna k rozhodovani kratsi.

Tab. 4.2.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [s] [9]

pramér DR 0,82
median DR 0,83
rozptyl DR 0,08
smérodatna od. |[DR 0,29
Sikmost DR 0,28
Spicatost DR -0,60
min DR 0,42
max DR 1,38
dolni kvartil 0,25 | DR 0,61
horni kvartil 0,75 | DR 1,01
dolni decil 0,1 DR 0,47
horni decil 0,9 DR 1,04

4.2.2. Doba potfebna pro rozhled
Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledny prujezd kiiZovatkou
Simulované zkousky na zvolené kiiZovatce

Stejné tak jako v kapitolach ptedchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

‘e Pohled vlevo - prujezd

1,4
1,2

1

0,8

0,6 -
0,4 -
0,2
0 - T T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7 8

Graf ¢ 4.2.3: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 0,6 — 1,3 sekundy.
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Graf ¢. 4.2.4: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 0,55 — 1,6 sekundy. Tento rozptyl ptisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba
byla zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pii tomto pohybu (pohledu vpravo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném miste¢.

Jako vysledna hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na ktfizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.

‘e Doba rozhledu - prijezd

3,5
3
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2 = DR
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Graf ¢. 4.2.5: Doba rozhledu pri prijezdu krizovatkou [9]

Z histogramu vyse je patrné, Ze doba potfebna k rozhledu pii vjezdu na kiizovatku
se pohybovala v rozmezi cca 1,9 — 3,1 sekundy. Tento rozptyl vznikl pfedev§im v disledku

rozptylu doby potfebné na pohled vpravo.
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Tab. 4.2.2: Statistické ukazatele doby rozhledu s projizdejicimi vozidly v [s] [9]

pramér Lv |0,82|Rv 1,03 [ Dhv 2,58
median Lv 10,77 (Rv 1,08 [ Dhv 2,56
rozptyl Lv [0,03|Rv 0,12 | Dhv 0,15
smeérodatna od. Lv |0,18|Rv 0,35 Dhv 0,39
Sikmost Lv [2,09|Rv 0,28 | Dhv | -0,36
Spicatost Lv [5,39|Rv -0,13|Dhv | -0,17
min Lv |0,63|Rv 0,54 | Dhv 1,92
max Lv |1,25(Rv 1,63 [ Dhv 3,13
dolni kvartil 0,25 |Lv |0,75|Rv 0,74 | Dhv 2,43
horni kvartil 0,75 |[Lv |0,83|Rv 1,21 | Dhv 2,83
dolni decil 0,1 Lv 10,71 (Rv 0,66 | Dhv 2,12
horni decil 0,9 Lv [0,96|Rv 1,33 | Dhv 3,01

4.2.3. Bezpecnost priijezdu kiizovatkou

Bezpe€nost prijezdu kiizovatkou byla graficky znazornéna.

vvvvvvvv

Byla porovnana

vozidla v dobg, kdy Fidi¢ pIng blokoval jeho jizdni koridor (se zrychlenim 2,5 ms™).
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Graf 4.2.6: Bezpecnost prijezdu kiizovatkou [9]

vvvvvvvv

vozidla. Ve tiech piipadech pii nejvyssi testované rychlosti by mohlo dojit ke stietu

pii zadanych parametrech a i ve skute¢nosti doslo k rizikovym situacim. Jedna z téchto situaci

byla zpisobena zvlastnimi okolnostmi.
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Primérna vzdalenost, pfi které fidi¢ spatiil vozidlo (pocatek rozhodovani) a rozhodl

vvvvvvvv

e 82 m (50 km/h)
e 107 m (65 km/h)
e 97 m (80 km/h)
e 123 m (95 km/h)

4.2.4. Spravnost odhadii rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnikii zjiStény odhady vzdélenosti a rychlosti

vozidla ptijizdéjiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadu
0 T T T 1
(l) 5 15 20
20
r == Odchylka odhadl
40 1 rychlosti
[%] .
-60 - == Odchylka odhadi
vzdalenosti
-80 -
-100

Graf 4.2.7: Odchylky odhadui [9]

Z grafu vySe je patrné, Ze odhad rychlosti a vzdalenosti fidi¢e byl znacéné
podhodnoceny. U rychlosti se odchylka pohybovala v rozmezi -10 az -70%. U vzdalenosti
se odchylka pohybovala v rozmezi -40 az -80%. Tyto Gdaje dokazuji, Ze odhady vzdalenosti

a rychlosti jsou velmi subjektivni.
4.3. Ridic¢ ¢islo 3
4.3.1. Doba potiebna k rozhodovani

Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pouze pro porovnani informaci s ostatnimi Uc¢astniky byly vytvoteny grafy zavislosti

vvvvvvvv

v bézném provozu. Bohuzel ty nemaji statisticky vypovidajici hodnotu, jelikoZ u tohoto fidice

dochézelo ke sledovanému ukazu pouze sporadicky.
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Graf 4.3.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]
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Graf 4.3.2: Zavislost doby rozhodovani na vzddlenosti [9]

Tab. 4.3.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [S] [9]

pramér DRp 1,00
median DRp 1,00
rozptyl DRp 0,02
smérodatna od. DRp 0,15
Sikmost DRp 0,00
Spicatost DRp | -3,30
min DRp 0,83
max DRp 1,17
dolni kvartil 0,25 |DRp 0,90
horni kvartil 0,75 |[DRp 1,10
dolni decil 0,1 DRp 0,86
horni decil 0,9 DRp 1,14
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4.3.2. Doba potiebna pro rozhled
Rozhled bez projizdéjicich vozidel
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pro porovnani s ostatnimi Gc€astniky byly vytvofeny histogramy obvyklych parametrt

pro ovétovaci zkousky v béZzném provozu.

tls]
Pohled vlevo - bez voz., provoz
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Graf ¢ 4.3.3: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,6 — 1,4 sekundy. Tento rozptyl mohl vzniknout v disledku omezeného

vyhledu a tim potiebné delsi doby na pohled vlevo na konkrétni kiiZovatce.

tis]
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Graf ¢. 4.3.4: Pohyb hlavy vpravo [9]
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Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala

V rozmezi cca 0,6 — 1,25 sekundy.

Tab. 4.3.2: Statistické ukazatele doby rozhledu bez projizdeéjicich vozidel v [S] [9]

pramér Lp 0,99 |Rp 0,85
median Lp 0,98 [Rp 0,75
rozptyl Lp 0,07 |Rp 0,08
smérodatna od. Lp 0,26 |Rp 0,28
Sikmost Lp -0,09 | Rp 0,77
Spic¢atost Lp 1,01(Rp |-1,65
min Lp 0,58 | Rp 0,58
max Lp 1,38 |Rp 1,25
dolni kvartil 0,25 |Lp 0,90|Rp 0,66
horni kvartil 0,75 |Lp 1,09 |Rp 1,06
dolni decil 0,1 Lp 0,73 [Rp 0,60
horni decil 0,9 Lp 1,25 (Rp 1,21

4.3.3. Spravnost odhadi rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnikl zjiStény odhady vzdalenosti a rychlosti

vozidla piijizd&jiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadu

30
. V1
10 \A x

=¢= Odchylka odhadl
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Graf 4.3.5: Odchylky odhadii [9]

Z grafu vyse je patrné, ze odhad rychlosti se pohyboval v rozmezi -25 az 25%.

Pres lepsi kvalitu odhadu i tyto udaje dokazuji, ze odhady rychlosti jsou velmi subjektivni.
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4.4. Ridi¢ ¢islo 4
4.4.1. Doba potiebna k rozhodovani

Simulované zkousky na zvolené kriZovatce

Byly spoéitény zakladni statistické ukazatele a Vyobrazena zavislost doby potiebné

-------
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Graf 4.4.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zavislosti vySe je patrnd pouze mirn¢ klesajici tendence doby rozhodovani

tak i rozmezi, nicmén¢ zadna mez jako kriticka rychlost patrna neni.

t[s]
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Graf 4.4.2: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]

Ze zavislosti vyse je patrné, Ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala na nizsich

hodnotach kromé¢ intervalu vzdalenosti 80 az 100 m, kde se potiebna doba znatelné
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prodlouzila. Tuto hranici nemizeme s jistotou nazvat jako kritickou vzdalenost, jelikoz doba

potfebna k rozhodovani méla nasledné mirn¢€ klesajici tendenci, ale neustalila se.
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pouze pro porovnani informaci byly vytvofeny grafy stejnych zavislosti
I pro ovétovaci zkouSky v bézném provozu. Bohuzel ty nemaji statisticky vypovidajici

hodnotu, jelikoz u tohoto fidice dochazelo ke sledovanému tikazu pouze sporadicky.
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Graf 4.4.3: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]
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Graf 4.4.4: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]

Doba potiebna k rozhodovani se pohybovala pfiblizné ve stejnych mezich jako

pfi simulovanych zkouskach.
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Tab. 4.4.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [S] [9]

pramér DR 0,86 |DRp | 0,73
median DR 0,83|DRp | 0,69
rozptyl DR 0,06 | DRp | 0,07
smeérodatna od. DR 0,24 |DRp | 0,27
Sikmost DR -0,10|DRp | 0,31
Spicatost DR -0,95|DRp |[-4,23
min DR 0,46 |DRp | 0,50
max DR 1,25|DRp | 1,04
dolni kvartil 0,25 |DR 0,67 |DRp | 0,50
horni kvartil 0,75 |[DR 1,04 |DRp | 0,92
dolni decil 0,1 DR 0,56 |DRp | 0,50
horni decil 0,9 DR 1,11|DRp | 0,99

4.4.2. Doba poti‘ebna pro rozhled
Rozhled bez projizdéjicich vozidel
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pro porovnani byly vytvofeny histogramy stejnych parametrti i pro ovétovaci zkousky

v bézném provozu.
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Graf ¢ 4.4.5: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,6 — 2,1 sekundy. Tento rozptyl mohl vzniknout v disledku omezeného

vyhledu a tim pottebné del$i doby na pohled vlevo na konkrétni kfizovatce.
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Graf ¢. 4.4.6: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 0,5 — 2 sekundy. Tento rozptyl mohl vzniknout v disledku omezeného vyhledu

a tim potifebné delsi doby na pohled vpravo na konkrétni kiizovatce.

Tab. 4.4.2: Statistické ukazatele doby rozhledu bez projizdéjicich vozidel v [S] [9]

pramér Lp 1,43 (Rp 1,04
median Lp 1,67 |Rp 1,00
rozptyl Lp 0,40 [Rp 0,25
smeérodatna od. Lp 0,64 [Rp 0,50
Sikmost Lp -0,42 | Rp 0,87
Spicatost Lp -2,19|Rp 0,88
min Lp 0,63 |Rp 0,46
max Lp 2,13 |Rp 2,04
dolni kvartil 0,25 |Lp 0,92 [Rp 0,67
horni kvartil 0,75 |Lp 1,83 |Rp 1,21
dolni decil 0,1 Lp 0,74 |Rp 0,49
horni decil 0,9 Lp 2,01 (Rp 1,54

Rozhled s projiZzdéjicimi vozidly a nasledny prijezd kiiZovatkou
Simulované zkouSky na zvolené kriZovatce

Stejné tak jako v kapitolach ptedchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.
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Graf ¢. 4.4.7: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 1,0 — 1,75 sekundy.
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Graf ¢. 4.4.8: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala

vV rozmezi cca 1,7 — 2,3 sekundy.

Jako vyslednd hodnota byla spocitana celkovd doba rozhledu na kiizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.
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Graf ¢. 4.4.9: Doba rozhledu pri prijezdu krizovatkou [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potfebna k rozhledu pfi vjezdu na kiizovatku

se pohybovala v rozmezi cca 3,8 — 4,8 sekundy.

Rozhled s projiZdéjicimi vozidly a nasledné zastaveni

Simulované zkousky na zvolené kiiZovatce

Stejné tak jako v kapitolach predchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.
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Graf ¢. 4.4.10: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala

VvV rozmezi cca 0,6 — 1,75 sekundy. Tento rozptyl ptisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba

je zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pii tomto pohybu a i kvalité¢ vyhledu v daném

miste.

71



ths] ,
Pohled vpravo - zastaveni

4 -
3 -
0 - T T T T T T
1 2 3 4 5 6 7

Graf ¢ 4.4.11: Pohyb hlavy vpravo [9]

=
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Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala

v rozmezi cca 2,7 — 4,5 sekundy. Tato situace mohla vzniknout v dusledku pfili§ kratké

vvvvvvvv

pohyb timto smérem stejné tak jako fixaci pohledu na projizdéjicim vozidle.

Jako vysledna hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na kiizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.

t[s] i
Doba rozhledu - zastaveni

_l o

B
T . = DR
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Graf 4.4.12: Doba rozhledu pri zastaveni pred kiizovatkou [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k rozhledu pii vjezdu na kiizovatku
se pohybovala v rozmezi cca 3,8 — 7,0 sekundy. Tento rozptyl vznikl ptedevsim v disledku

rozptylu doby potiebné na pohled vlevo a vpravo.
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Tab. 4.4.3: Statistické ukazatele doby rozhledu s projizdejicimi vozidly v [s] [9]

pramér Lv 1,45|Rv | 1,92]|Lb 1,12|Rb | 3,47 |Dhv | 4,24 [Dhb 5,55
median Lv 1,50(Rv | 1,83 | Lb 1,21 (Rb 3,25|Dhv | 4,21 |Dhb 5,25
rozptyl Lv 0,08 |Rv | 0,06 | Lb 0,19|/Rb | 0,70(Dhv | 0,16 |Dhb 1,39
smeérodatnd od. |Lv 0,28|Rv | 0,24 | Lb 0,43 |Rb 0,84 | Dhv | 0,40 | Dhb 1,18
Sikmost Lv -1,26|Rv | 1,21 (Lb 0,23 (Rb 0,20|Dhv | 0,69 (Dhb | -0,16
Spicatost Lv 2,68(Rv | 0,84|Lb | -1,35|Rb | -2,17|Dhv | 0,43 |Dhb | -0,73
min Lv 1,00|Rv | 1,71|Lb 0,58 |Rb | 2,50(Dhv | 3,79|Dhb 3,71
max Lv 1,75(Rv | 2,29 | Lb 1,75 [Rb 4,50 (Dhv | 4,83 |Dhb 7,00
dolni kvartil 0,25 |Lv 1,46 |Rv | 1,75]|Lb 0,77|Rb | 2,79(Dhv | 4,00|Dhb | 4,96
horni kvartil 0,75 |Lv 1,54 |Rv | 2,00|Lb 1,38|Rb | 4,23 |Dhv | 4,38 |Dhb 6,48
dolni decil 0,1 Lv 1,18 (Rv | 1,73 | Lb 0,66 |Rb | 2,60(Dhv | 3,88|Dhb | 4,38
horni decil 0,9 Lv 1,67 |Rv | 2,18 ]| Lb 1,63 |Rb 4,45 | Dhv | 4,65 |Dhb 6,93

4.4.3. Bezpecnost priijezdu kiizovatkou

Bezpe€nost prijezdu kiizovatkou byla graficky znazornéna.

vvvvvvvv

Byla porovnana

vozidla v dobg, kdy Fidi¢ pIng blokoval jeho jizdni koridor (se zrychlenim 2,5 ms™).
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Graf 4.4.13: Bezpecnost prijezdu krizovatkou [9]

Z grafu vyse je patrné, ze fidi¢ potfeboval vzdalenostni rezervu k prijezdu kiizovatky.

V poloviné piipadl, pii nejvyssi testované rychlosti by mohlo dojit ke stfetu pfi zadanych

parametrech. Pravdépodobné fidi¢ zrychloval s vysS§im zrychlenim, jelikoz béhem méteni

nevznikla zadna krizova situace. Bohuzel u tohoto fidi¢e dochazelo ke sledovanému tkazu

pouze sporadicky, ¢imZ je mirn€ naruSena vypovidajici hodnota vysledku.
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Primérna vzdalenost, pfi které fidi¢ spatfil vozidlo (pocatek rozhodovani) a rozhodl

vvvvvvvv

e 128 m (80 km/h)
e 138 m (95 km/h)
4.4.4. Spravnost odhadi rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnikii zjiStény odhady vzdélenosti a rychlosti

vozidla pftijizdé€jiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadi
40
20
0 1 —  ==g=0dchylka odhad(i
5 15 20 rychlosti
[%] -20
v —=—Odchylka odhadi
-40 - vzdalenosti
_60 u
-80

Graf 4.4.14: Odchylky odhadii [9]

Z grafu vyse je patrné, Ze odhad vzdalenosti fidi¢e byl znacné podhodnoceny.
Odchylka odhadu vzdalenosti pohybovala v rozmezi -22 az -56% (kromé¢ jediné vyjimky
13%). Odchylka odhadu rychlosti se pohybovala v rozmezi -30 az 30%. Tyto udaje dokazuji,
ze odhady vzdalenosti a rychlosti jsou velmi subjektivni.

4.5. Ridic¢ ¢islo 5

4.5.1. Spravnost odhadii rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastniki zjiStény odhady vzdélenosti a rychlosti

vozidla ptijizdé€jiciho po hlavni komunikaci.
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Graf 4.5.1: Odchylky odhadhi [9]

Z grafu vySe je patrné, ze odchylka odhadu rychlosti se pohybovala v rozmezi

-30 az 20%, Tyto udaje dokazuji, Ze odhad rychlosti je velmi subjektivni.

4.6. Ridi¢ ¢islo 6

4.6.1. Doba potiebna k rozhodovani

Simulované zkousky na zvolené kFiZovatce

Byly spocitany zakladni statistické ukazatele a vyobrazena zavislost doby potiebné

k rozhodovani na vzdalenosti a rychlosti ptijizdéjiciho vozidla.
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Graf 4.6.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zavislosti vySe je patrnd pouze obcasna klesajici tendence doby rozhodovani

tak 1 rozmezi, nicmén¢ zadna mez jako kriticka rychlost patrna neni.
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Graf 4.6.2: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]

Ze zavislosti vySe je patrnd pouze obcasna klesajici tendence doby rozhodovani

tak 1 rozmezi, nicméné zadna mez jako kritickd vzdalenost patrna neni.
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pouze pro porovnani informaci byly vytvofeny grafy stejnych zavislosti

I pro ovéiovaci zkousky v bézném provozu.
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Graf 4.6.3: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zavislosti vySe je patrné, ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala na nizsich
hodnotach kromé intervalu rychlosti 30 az 40 km/h, kde se potifebna doba znatelné
prodlouzila. Tuto hranici nemizeme s jistotou nazvat jako kritickou, jelikoz tuto odchylku

tvoti pouze jedna hodnota.
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Graf 4.6.4: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]

Ze zévislosti vySe je patrné, Ze doba potiebnd k rozhodovani se byla znateln¢ delsi
v intervalu vzdalenosti 45 - 60 m. Tuto hranici mizeme nazvat jako kritickou vzdalenost, kdy

vvvvvv

Pted a za timto intervalem byla doba pottebna k rozhodovani kratsi.

Zajimavosti u tohoto parametru v béZném provozu je, Zze doba pottebnd k rozhodovani
je krat$i nez pti simulovanych zkouSkach. To lze Casteéné vysvétlit mensimi rychlostmi
v méstském provozu. Druhym moznym vysvétlenim je dobrd znalost mista, kde zkousky

V provozu probihaly, coz pomohlo fidi¢i k rychlému rozhodovani.

Tab. 4.6.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [s] [9]

pramér DR 0,88 [ DRp 0,48
median DR 1,00 | DRp 0,42
rozptyl DR 0,07|DRp | 0,05
smérodatna. od. |DR 0,26 [ DRp 0,22
Sikmost DR | -0,55|DRp 0,81
Spicatost DR | -1,55(DRp | -1,10
min DR 0,50(DRp | 0,25
max DR 1,17 | DRp 0,79
dolni kvartil 0,25 |DR 0,63 [ DRp 0,33
horni kvartil 0,75 |[DR 1,08 | DRp 0,63
dolni decil 0,1 DR 0,51 [ DRp 0,28
horni decil 0,9 DR 1,13 | DRp 0,79
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4.6.2. Doba potiebna pro rozhled
Rozhled bez projizdéjicich vozidel
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pro porovnani byly vytvofeny histogramy stejnych parametra 1 pro Ovétovaci zkousky

v bézném provozu.
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Graf ¢. 4.6.5: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala v
rozmezi cca 0,9 — 1,4 sekundy. Bohuzel u tohoto fidi¢e dochazelo ke sledovanému ukazu

pouze sporadicky, ¢imz je mirné narusena vypovidajici hodnota vysledku.
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Graf ¢. 4.6.6: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 0,7 — 1,4 sekundy.

78



Tab. 4.6.2: Statistické ukazatele doby rozhledu bez projizdéjicich vozidel v [S] [9]

pramér Lp 1,16 |Rp | 0,98
median Lp 1,17 |Rp 0,96
rozptyl Lp 0,08 | Rp 0,07
smérodatna. od. |Lp 0,28 |Rp 0,26
Sikmost Lp | -0,06|Rp 0,76
Spicatost Lp | -5,45|Rp 0,04
min Lp 0,88 | Rp 0,71
max Lp 1,42 |Rp 1,38
dolni kvartil 0,25 |Lp 0,94 |Rp 0,79
horni kvartil 0,75 |Lp 1,39 |Rp 1,08
dolni decil 0,1 Lp 0,90|Rp | 0,74
horni decil 0,9 Lp 1,40 |Rp 1,26

Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledny prujezd kiiZovatkou
Simulované zkouSky na zvolené kriZovatce

Stejné tak jako v kapitolach predchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

el Pohled vlevo - prujezd

1,2

1 .

08
0,6
0,4
0,2
0 - . . . . . . . .
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Graf ¢. 4.6.7: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 0,5 — 1,1 sekundy.
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Graf ¢. 4.6.8: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
vV rozmezi cca 1,4 — 2,1 sekundy. Bohuzel u tohoto fidi¢e dochézelo ke sledovanému ukazu

pouze sporadicky, ¢imzZ je mirné€ naruSena vypovidajici hodnota vysledku.

Jako vyslednd hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na kiizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.
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Graf ¢ 4.6.9: Doba rozhledu pri prijezdu krizovatkou [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potifebnd k rozhledu pfi vjezdu na kiizovatku
se pohybovala v rozmezi cca 2,2 — 4,2 sekundy. Tento rozptyl vznikl vlivem doby potiebné

k rozhodovani (ta je opét zavisla na vzdalenosti a rychlosti ptijizd€jiciho vozidla).
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Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Stejné tak jako v kapitolach predchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.
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Graf ¢. 4.6.10: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,4 — 0,8 sekundy, pfiblizné¢ ve stejnych mezich jako pti simulovanych

zkouskach.
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Graf ¢ 4.6.11: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,3 — 0,7 sekundy, piiblizné ve stejnych mezich jako pii simulovanych

zkouskach.
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Jako vyslednd hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na kiizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.
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Graf ¢. 4.6.12: Doba rozhledu pri prijezdu krizovatkou [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebnd k rozhledu pfi vjezdu na kiizovatku

se pohybovala v rozmezi cca 1,3 — 1,8 sekundy.

Zajimavosti u této zkousky v béZzném provozu je, ze doba potiebna k pohledu vpravo
byla znatelné kratsi nez pii simulovanych zkouskach. To lze vysvétlit charakterem vybrané
ktizovatky simulovanych zkousek, do jisté vzdalenosti od hranice kiizovatky zakryty vyhled

- fidi¢i obecné zabral pohled vpravo delsi dobu.
Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledné zastaveni
Simulované zkousky na zvolené kFiZovatce

Stejné tak jako v kapitolach ptedchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.
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Graf ¢. 4.6.13: Pohyb hlavy vievo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
vV rozmezi cca 0,55 — 1,4 sekundy. Tento rozptyl ptisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba
byla zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pii tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném misté.

tis] ,
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Graf ¢. 4.6.14: Pohyb hlavy vpravo [9]

o B N W A U O

Z histogramu vySe je patrné, Zze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala v rozmezi
cca 2,2 — 3,5 sekundy. Pouze jednou se stalo, Ze byl tento pohyb vykonan za 6,0 sekundy.

Tuto vyjimku Ize ptisoudit momentalnimu zaujeti fidice.

Jako vyslednd hodnota byla spocitana celkovd doba rozhledu na kiizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.
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Graf 4.6.15: Doba rozhledu pri zastaveni pred kiizovatkou [9]

O L N W H U O N 0O

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k rozhledu pii vjezdu na kiizovatku
se pohybovala v rozmezi cca 3,8 — 8,2 sekundy. Tento rozptyl vznikl ptedev§im v dusledku

rozptylu doby potfebné na pohled vpravo.
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Tab. 4.6.2: Statistické ukazatele doby rozhledu s projizdejicimi vozidly v [s] [9]

primér Lv( 0,80|Rv| 1,78|Lb| 0,88(Rb| 3,66|Dhv| 3,54|Dhb| 5,43
median Lv| 0,83|Rv| 1,83 |Lb| 0,71|Rb| 3,46 (Dhv| 3,79|Dhb| 4,83
rozptyl Lv( 0,04|Rv| 0,07|Lb| 0,15(Rb| 2,01|Dhv| 0,27 |Dhb| 2,85
smérodatna.od. |[Lv| 0,20[(Rv| 0,26 |Lb| 0,39|Rb| 1,42 |Dhv| 0,52|Dhb| 1,69
Sikmost Lv| -0,36|Rv| -0,27|Lb| 0,99(Rb| 1,37 Dhv| -0,97|Dhb| 1,41
Spicatost Lv| -1,01|Rv|-1,36|Lb| -0,52(Rb| 2,84 |Dhv| -0,10|Dhb| 2,32
min Lv( 0,50|Rv| 1,38|Lb| 0,54(Rb| 2,17 |Dhv| 2,63|Dhb| 3,79
max Lv| 1,08 |Rv| 2,08|Lb| 1,46 (Rb| 6,00(Dhv| 4,17 |Dhb| 8,21
dolni kvartil 0,25 |[Lv| 0,63|Rv| 1,63(Lb| 0,58 |Rb| 3,13 |Dhv| 3,46|Dhb| 4,67
horni kvartil 0,75 |Lv| 0,92|Rv| 1,96(Lb| 1,08 |Rb| 3,54 |Dhv| 3,83 |Dhb| 5,67
dolni decil 0,1 Lv| 0,53|Rv| 1,48]|Lb| 0,56|Rb| 2,55|Dhv| 2,76 |Dhb| 4,14
horni decil 0,9 Lv| 0,98|Rv| 2,08|Lb| 1,31|Rb| 5,02 |Dhv| 3,97 (Dhb| 7,19
pramér Lvp| 0,60 |Rvp| 0,55|Dhvp| 1,60

median Lvp| 0,54 |Rvp| 0,63 |Dhvp| 1,58

rozptyl Lvp| 0,04 |Rvp| 0,04 |Dhvp| 0,06

smérodatna.

od. Lvp| 0,20|Rvp| 0,20|Dhvp| 0,24

Sikmost Lvp| 0,37 |Rvp| -0,40|Dhvp| 0,39

Spicatost Lvp| -2,97 |Rvp| -3,08 [ Dhvp| -1,76

min Lvp| 0,42|Rvp| 0,33 (Dhvp| 1,38

max Lvp| 0,83|Rvp| 0,75|Dhvp| 1,92

dolni kvartil

0,25 Lvp| 0,42|Rvp| 0,33|Dhvp| 1,38

horni kvartil

0,75 Lvp| 0,79 |Rvp| 0,71|Dhvp| 1,75

dolni decil 0,1 Lvp| 0,42|Rvp| 0,33|Dhvp| 1,38

horni decil 0,9 Lvp| 0,82|Rvp| 0,73|Dhvp| 1,85

4.6.3. Bezpecnost priijjezdu kirizovatkou

BezpeCnost prijezdu kiizovatkou byla graficky znazornéna.

vvvvvvvv

Byla porovnéna

vozidla v dobg, kdy Fidi¢ pIn& blokoval jeho jizdni koridor (se zrychlenim 2,5 ms™).
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Graf 4.6.16: Bezpecnost prijezdu krizovatkou [9]

Z grafu vyse je patrné, ze fidi¢ potfeboval vzdalenostni rezervu k prijezdu kiizovatky.
U dvou piipadt, pfi nejvyssi testované rychlosti by mohlo dojit ke stfetu pii zadanych
parametrech. Pravdépodobné fidi¢ zrychloval s vys$S§im zrychlenim, jelikoz béhem méteni

nevznikla zadna krizova situace.

Primérna vzdalenost, pfi které fidi¢ spattil vozidlo (poéétek rozhodovani) a rozhodl

e 90 m (50 km/h)

e 102 m (65 km/h)
e 115m (80 km/h)
e 128 m (95 km/h)

vvvvvvvv
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4.6.4. Spravnost odhadi rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech tcastnikl zjistény odhady vzdalenosti a rychlosti

vozidla pftijizdé€jiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadu
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rychlosti
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-50 -
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Graf 4.6.17: Odchylky odhadii [9]

Z grafu vyse je patrné, ze odhad vzdalenosti fidi¢e byl mirné podhodnoceny,
u rychlosti pfiméfené presny az mirné¢ nadhodnoceny. U vzdalenosti se odchylka pohybovala
okolo hodnoty -50% kromé dvou vyjimek okolo hodnoty 0%. U rychlosti se odchylka
pohybovala v rozmezi -10 az 50% kromé dvou vyjimek hodnot -36 a 80%. Tyto udaje

dokazuji, Ze odhady vzdalenosti a rychlosti jsou velmi subjektivni.
4.7. Ridi¢ &islo 7
4.7.1. Doba potfebna k rozhodovani

Simulované zkousky na zvolené kFiZovatce

Byly spocitany zakladni statistické ukazatele a vyobrazena zavislost doby potiebné

-------
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Graf 4.7.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zavislosti vySe je patrné, ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala v rozmezi

az do rychlosti 80 km/h kde poklesla a ustélila se. Tuto hranici miizeme nazvat jako kritickou

vvvvvv

rychlosti. Za touto hranici je jiz doba potfebna k rozhodovani kratsi.

t[s] Doba rozhodovani/draha
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Graf 4.7.2: Zavislost doby rozhodovani na vzddlenosti [9]

Ze zavislosti vySe je patrné, ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala s klesajici
tendenci, kromé intervalu vzdalenosti 105 az 120 m, kdy doslo k vykyvim rastu. Poté doslo

k poklesu a ustileni. Tuto hranici miZzeme nazvat jako kritickou vzdélenost, kdy doba

vvvvvv

intervalem byla doba potiebna k rozhodovani kratsi.
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Tab. 4.7.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [S] [9]

pramér DR 0,60
median DR 0,60
rozptyl DR 0,06
smeérodatna. od. |DR 0,25
Sikmost DR 0,06
Spicatost DR | -1,11
min DR 0,21
max DR 1,04
dolni kvartil 0,25 | DR 0,36
horni kvartil 0,75 |[DR 0,81
dolni decil 0,1 DR 0,30
horni decil 0,9 DR 0,86

4.7.2. Doba potfebna pro rozhled
Rozhled bez projizdéjicich vozidel
Simulované zkousky na zvolené kfiZovatce

Doba potiebna k rozhledu byla rozdélena na pohyb hlavy vlevo a vpravo vcetné
pohybu zpét do centrdlni polohy. Byly spocitdny zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

tfs]
Pohled vlevo - bez voz.

2,5

2

1,5

1 -

0,5 -

Graf ¢ 4.7.3: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potifebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,6 — 2,0 sekundy. Tento rozptyl pfisuzuji aktualni situaci fidi¢e — tato doba
byla zavisla na vzdalenosti od hranice kiiZzovatky pii tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim i na kvalit¢ vyhledu v daném mist¢.
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t[s]
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Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 1,0 — 1,9 sekundy. Tento rozptyl pfisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba
byla zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pii tomto pohybu (pohledu vpravo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném misté.

Tab. 4.7.2: Statistické ukazatele doby rozhledu bez projizdéjicich vozidel v [S] [9]

Graf ¢. 4.7.4: Pohyb hlavy vpravo [9]

pramér L |1,23|R 1,48
median L [1,25|R 1,58
rozptyl L |0,A5|R 0,14
smérodatnd.od. |L [0,39|R 0,37
Sikmost L |0,58/R |-0,29
Spicatost L |0,44|R |-1,86
min L [0,63|R | 0,96
max L [2,00|R 1,88
dolni kvartil 0,25 |L [0,96|R 1,19
horni kvartil 0,75 |L |1,35|R 1,79
dolni decil 0,1 L |0,88(|R 1,08
horni decil 0,9 L [1,71|R 1,88

Rozhled s projiZzdéjicimi vozidly a nasledny prijezd kiiZovatkou

Simulované zkouSky na zvolené kriZovatce

Stejné tak jako v kapitolach ptedchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.
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Graf ¢ 4.7.5: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,6 — 1,2 sekundy. Bohuzel u tohoto fidi¢e dochéazelo ke sledovanému tkazu

pouze sporadicky, ¢imzZ je mirn¢€ naruSena vypovidajici hodnota vysledku.

- Pohled vpravo - prajezd
2,5
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1,5 -

-
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Graf ¢. 4.7.6: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 1,3 — 2,1 sekundy. Bohuzel u tohoto fidi¢e dochazelo ke sledovanému tkazu

pouze sporadicky, ¢imz je mirn¢€ naruSena vypovidajici hodnota vysledku.

Jako vysledna hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na kfizovatce véetné

ptislusné doby rozhodovani.
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Graf ¢. 4.7.7: Doba rozhledu pri prijezdu krizovatkou [9]

Z histogramu vyse je patrné, Ze doba potiebna k rozhledu pii vjezdu na kiiZovatku
se pohybovala v rozmezi cca 2,8 — 3,1 sekundy, pies vliv rozptylu doby potiebné k pohledu

vlevo a vpravo.
Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledné zastaveni
Simulované zkouSky na zvolené kiiZovatce

Stejné tak jako v kapitolach predchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

t[s] ,
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Graf ¢ 4.7.8: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 0,4 — 1,2 sekundy. Tento rozptyl piisuzuji aktualni situaci fidi¢e — tato doba
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je zavisla na vzdalenosti od hranice kiizovatky pii tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim i na kvalit¢ vyhledu v daném mist¢.

tfs] ,
Pohled vpravo - zastaveni
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Graf ¢. 4.7.9: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala

v rozmezi cca 1,2 — 5,3 sekundy. Tento rozptyl vznikl v dusledku piili§ kratké vzdalenosti

vvvvvvvv

smérem stejné tak jako fixaci pohledu na projizdéjicim vozidle.

Jako vysledna hodnota byla spocitdna celkova doba rozhledu na kiizovatce vcetné

pfislusné doby rozhodovani.

t[s] ,
Doba rozhledu - zastaveni
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Graf 4.7.10 Doba rozhledu p¥i zastaveni pred kiizovatkou [9]
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Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k rozhledu pfi vjezdu na kiizovatku
se pohybovala v rozmezi cca 2,9 — 6,1 sekundy. Tento rozptyl vznikl ptedevsim v dasledku

rozptylu doby potfebné na pohled vpravo.

Tab. 4.7.3: Statistické ukazatele doby rozhledu s projizdejicimi vozidly v [s] [9]

pramér Lv| 0,94(Rv| 1,73|Lb| 0,84|Rb| 2,58 |Dhv| 2,96|Dhb| 4,18
median Lv| 0,96|Rv| 1,77 |Lb| 0,81|Rb| 2,71|Dhv| 2,94|Dhb]| 4,15
rozptyl Lv| 0,07(Rv| 0,12|Lb| 0,05(Rb| 1,59|Dhv| 0,01|Dhb| 0,99
smérodatnd.od. |[Lv| 0,27 |Rv| 0,35|Lb| 0,22|Rb| 1,26 |Dhv| 0,10|Dhb| 1,00
Sikmost Lv| -0,45(Rv| -0,54|Lb| -0,44(Rb| 0,96 |Dhv| 0,54|Dhb| 0,83
Spicatost Lvl 1,61(Rv|-1,26|Lb| 0,40(Rb| 1,24 |Dhv| -2,94|Dhb| 0,50
min Lv| 0,58 |Rv| 1,29|Lb| 0,42|Rb| 1,17 |Dhv| 2,88 |Dhb| 2,92
max Lv| 1,25(Rv| 2,08 |Lb| 1,17|Rb| 5,29|Dhv| 3,08 |Dhb| 6,17
dolni kvartil 0,25 |Lv| 0,86|Rv| 1,54|Lb| 0,73|(Rb| 1,64 |Dhv| 2,88 |Dhb| 3,48
horni kvartil 0,75 |Lv| 1,03|Rv| 1,96(Lb| 0,99|Rb| 2,96 |Dhv| 3,02|Dhb| 4,39
dolni decil 0,1 Lv| 0,70(Rv| 1,39|Lb| 0,64|Rb| 1,17 |Dhv| 2,88 |Dhb| 3,10
horni decil 0,9 Lvf 1,16(Rv]| 2,03|Lb| 1,05|Rb| 3,75|Dhv| 3,06|Dhb| 5,45

4.7.3. Bezpecnost priijezdu kiiZovatkou

Bezpecnost prijezdu kiizovatkou byla graficky zndzornéna. Byla porovnana

vvvvvvvv

vozidla v dobg, kdy Fidi¢ pIné blokoval jeho jizdni koridor (se zrychlenim 2,5 ms™).
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Graf 4.7.11: Bezpecnost prijezdu krizovatkou [9]

Z grafu vyse je patrné, ze fidi¢ potfeboval vzdalenostni rezervu k prijezdu kiizovatky.

V jednom piipade€, pfi nejvyssi testované rychlosti by mohlo dojit ke stfetu pfi zadanych



parametrech. Pravdépodobné fidi¢ zrychloval s vysS§im zrychlenim, jelikoz béhem méfeni

nevznikla zadna krizova situace.

Pramérna vzdalenost, pii které fidi¢ spattil vozidlo (pocatek rozhodovani) a rozhodl

vvvvvvvv

e 140 m (80 km/h)
e 141 m (95 km/h)

4.7.4. Spravnost odhadii rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnika zjistény odhady vzdalenosti a rychlosti

vozidla ptijizdéjiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadu

40

20

0 ' ' ' —e=—0dchylka odhadd
-20 0)‘ 2 0 20 rychlosti

[%]

.40 - ¥ == Odchylka odhad
60 | ﬂ vzdalenosti

-80 - " |
-100

Graf 4.7.12: Odchylky odhadii [9]

Z grafu vyse je patrné, ze odhad vzdalenosti fidice byl podhodnoceny, u rychlosti
piiméfené piesny. U vzdalenosti se odchylka pohybovala v rozmezi -85 az -40%. U rychlosti
se odchylka pohybovala v rozmezi -45 az 20%. Tyto Gdaje dokazuji, ze odhady vzdalenosti

a rychlosti jsou velmi subjektivni.
4.8. Ridi¢ ¢islo 8
4.8.1. Doba potiebna k rozhodovani

Simulované zkousSky na zvolené kriZovatce

Byly spocitany zakladni statistické ukazatele a vyobrazena zdvislost doby potiebné

-------
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Graf 4.8.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zévislosti vyse je patrné, ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala na stabilni
hodnoté kromé dvou propadti na hodnotach 65 a 80 km/h, kde se také rozsitilo rozmezi. Tuto

hranici nemtZeme s jistotou nazvat jako kritickou rychlost.
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Graf 4.8.2: Zavislost doby rozhodovdni na vzddlenosti [9]

Ze zévislosti vySe je patrné, Ze doba potiebnd k rozhodovani se byla znateln¢ delsi

v intervalu vzdalenosti 50 - 90 m. Tuto hranici mizeme nazvat jako kritickou vzdalenost,

vvvvvv

vzdalenosti. Pfed a za timto intervalem byla doba potfebna k rozhodovani kratsi.
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Tab. 4.8.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [S] [9]

pramér DR | 0,72
median DR | 0,75
rozptyl DR | 0,09
smeérodatna.od. |DR | 0,30
Sikmost DR | -0,70
Spicatost DR | -0,56
min DR | 0,21
max DR 1,08
dolni kvartil 0,25 |DR | 0,58
horni kvartil 0,75 |DR | 0,92
dolni decil 0,1 DR | 0,31
horni decil 0,9 DR | 0,98

4.8.2. Doba poti‘ebna pro rozhled
Rozhled bez projizdéjicich vozidel
Simulované zkouSky na zvolené kriZovatce

Doba potiebna k rozhledu byla rozdélena na pohyb hlavy vlevo a vpravo vcetné
pohybu zpét do centrdlni polohy. Byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.
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Graf ¢ 4.8.3: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,6 — 1,7 sekundy. Tento rozptyl pfisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba
je zavisla na vzdalenosti od hranice ki¥izovatky pii tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném misté.
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Graf'¢. 4.8.4: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vyse je patrné, Zze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala ve
stabilnim rozmezi cca 0,8 — 2.0 sekundy. Tento rozptyl piisuzuji aktualni situaci fidice — tato
doba je zavisla na vzdalenosti od hranice kiiZovatky pfi tomto pohybu (pohledu vpravo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném mist¢.
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Pro porovnani byly vytvoreny histogramy stejnych parametrt i pro ovéfovaci zkousky

v béZném provozu.

t[s]
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Graf ¢ 4.8.5: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,7 — 2,1 sekundy. Tento rozptyl mohl vzniknout v dusledku omezeného

vyhledu a tim potiebné del$i doby na pohled vlevo na konkrétni kiizovatce.
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Graf ¢. 4.8.6: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,55 — 1,8 sekundy. Tento rozptyl mohl vzniknout v disledku omezeného
vyhledu a tim potiebné delsi doby na pohled vlevo na konkrétni kiizovatce.

Doba potfebna k rozhledu se pohybuje pfiblizné ve stejnych mezich jako

pfi simulovanych zkouskach.

Tab. 4.8.2: Statistické ukazatele doby rozhledu bez projizdejicich vozidel v [S] [9]

pramér Ll 1,11(R 1,27 | Lp 1,36 |Rp | 1,05
median Ll 1,04(R 1,25|Lp 1,42 |Rp | 1,04
rozptyl Ll 0,18 (R 0,14 |Lp 0,21|Rp | 0,13
smérodatna.od. (L| 0,42|R| 0,38(Lp 0,46 |Rp | 0,36
Sikmost L| 0,66(R| 0,23|Lp 0,10|Rp | 0,68
Spicatost L|-0,30|R| -0,73|Lp | -0,92|Rp | 0,47
min L{ O0,58|R 0,71|Lp 0,67|Rp | 0,54
max Ll 1,92(R 2,00(Lp 2,08(Rp | 1,79
dolni kvartil 0,25 |L| 0,83|R| 0,98]|Lp 1,01|Rp | 0,79
horni kvartil 0,75 |L| 1,33|R 1,54 | Lp 1,60|Rp | 1,23
dolni decil 0,1 Ll 0,63|R| 0,80]|Lp 0,89|Rp | 0,71
horni decil 0,9 Ll 1,67|R| 1,67 |Lp 1,93(Rp | 1,42

Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledny prujezd kiiZovatkou
Simulované zkousSky na zvolené kriZovatce

Stejné tak jako v kapitolach ptedchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.
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Graf ¢ 4.8.7: Pohyb hlavy vlevo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potfebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 0,7 — 1,3 sekundy.
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Graf ¢. 4.8.8: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 0,7 — 2,4 sekundy. Tento rozptyl ptisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba
byla zavisla na vzdalenosti od hranice kfiZzovatky pfi tomto pohybu (pohledu vpravo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném mist¢.

Jako vyslednd hodnota byla spocitana celkovd doba rozhledu na kiizovatce vcetné

ptislusné doby rozhodovani.
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Graf ¢. 4.8.9: Doba rozhledu pri prijezdu krizovatkou [9]

[EnY
|

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potfebna k rozhledu pfi vjezdu na kiizovatku
se pohybovala v rozmezi cca 2,3 — 4,3 sekundy. Tento rozptyl vznikl v disledku rozptylu

vSech ti1 slozek.

Tab. 4.8.3: Statistické ukazatele doby rozhledu s projizdéjicimi vozidly v [S] [9]

pramér Lv 0,98 | Rv 1,43 [ Dhv | 3,05
median Lv 1,04 |Rv 1,21 | Dhv | 2,83
rozptyl Lv 0,05 | Rv 0,38 | Dhv | 0,54
smérodatna. od. |Lv 0,22 |Rv 0,62|Dhv | 0,73
Sikmost Lv 0,10 | Rv 0,62 (Dhv | 1,11
Spicatost Lv | -1,09|Rv | -1,05|Dhv | 0,09
min Lv 0,71 |Rv 0,67 |Dhv | 2,33
max Lv 1,33 |Rv 2,38 |Dhv | 4,38
dolni kvartil 0,25 |Lv 0,75 |Rv 1,03 [Dhv | 2,63
horni kvartil 0,75 | Lv 1,09 | Rv 1,84 | Dhv | 3,24
dolni decil 0,1 Lv 0,74 | Rv 0,90 | Dhv | 2,36
horni decil 0,9 Lv 1,19 (Rv 2,29 | Dhv | 4,08

4.8.3. Bezpecnost priijezdu kiizovatkou

Bezpecnost prijezdu kiizovatkou byla graficky zndzornéna. Byla porovnana

vvvvvvvv

vozidla v dobg, kdy Fidi¢ pIn& blokoval jeho jizdni koridor (se zrychlenim 2,5 ms™).
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Graf 4.8.10: Bezpecnost prijezdu krizovatkou [9]

Z grafu vyse je patrné, ze fidi¢ nepotieboval velkou vzdélenostni rezervu k prijezdu
ktizovatky. Ve tfech ptipadech (z toho u dvou pfi nejvyssi testované rychlosti) by mohlo dojit
ke stfetu pii zadanych parametrech a i ve skutecnosti doSlo k rizikovym situacim. Jedna
z téchto situaci (taktéz pii nejvySsi testované rychlosti) byla zplisobena zvlastnimi

okolnostmi.

Pramérna vzdalenost, pii které fidi¢ spattil vozidlo (po¢atek rozhodovani) a rozhodl se

vvvvvvvv

e 90 m (50 km/h)
e 91 m (65 km/h)
e 108 m (80 km/h)
e 121 m (95 km/h)

4.1.4. Spravnost odhadii rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnika zjistény odhady vzdalenosti a rychlosti

vvvvvvvv
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Graf 4.8.11: Odchylky odhadii [9]

Z grafu vySe je patrné, ze odhad vzdalenosti fidice byl podhodnoceny, u rychlosti
se pohyboval ve velkém rozmezi -60 az 60%. U vzdalenosti se odchylka pohybovala
V rozmezi -75 az -15%. Tyto udaje dokazuji, Ze odhady vzdalenosti a rychlosti jsou velmi

subjektivni.
4.9. Ridic¢ ¢islo 9
4.9.1. Spravnost odhadii rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnikl zjistény odhady vzdalenosti a rychlosti

vozidla ptijizdé€jiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadti

60
50
40 -
30
[%] 20

PR RATASE ¥.VA
_101)_2_10_H_u‘_zo

-20

== 0dchylka odhad
rychlosti

Graf 4.9.1: Odchylky odhadii [9]
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Z grafu vySe je patrné, ze odhad rychlosti byl pfiméfené piesny az mirné
nadhodnoceny. Odchylka pohybovala v rozmezi -15 az 55%. Tyto tidaje dokazuji, Zze odhady
vzdalenosti a rychlosti jsou velmi subjektivni.

4.10. Ridi¢ ¢islo 10

4.10.1. Doba potiebna k rozhodovani

Simulované zkousky na zvolené kfiZovatce

Byly spocitany zakladni statistické ukazatele a vyobrazena zavislost doby potiebné

-------
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1,4
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Graf 4.10.1: Zavislost doby rozhodovani na rychlosti [9]

Ze zavislosti vyse je patrné, Ze doba potiebna k rozhodovani se pohybovala s klesajici
tendenci, kromé¢ intervalu rychlosti 65 az 80 km/h, kdy doslo k vykyvim ristu. Poté doslo

k poklesu a ustdleni. Tuto hranici mizeme nazvat jako kritickou vzdalenost, kdy doba

vvvvvv

intervalem byla doba potiebna k rozhodovani kratsi.
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Graf 4.10.2: Zavislost doby rozhodovani na vzdalenosti [9]

Ze zévislosti vySe je patrné, Ze doba potiebnd k rozhodovani se byla znateln¢ delsi
v intervalu vzdalenosti 65 - 80 m. Tuto hranici mizeme nazvat jako kritickou vzdalenost, kdy
Pfed a za timto intervalem byla doba potifebnd k rozhodovani kratsi. Ve vzdalenosti
120 m doslo k vykyvu jedné hodnoty. Tuto vyjimku lze pfisoudit momentalnimu zaujeti
fidice.

Tab. 4.10.1: Statistické ukazatele doby rozhodovani v [S] [9]

pramér DR 0,76
median DR 0,67
rozptyl DR 0,08
smérodatna. od. |DR 0,29
Sikmost DR 0,29
Spicatost DR | -1,11
min DR 0,38
max DR 1,25
dolni kvartil 0,25 |DR 0,54
horni kvartil 0,75 |[DR 0,96
dolni decil 0,1 DR 0,42
horni decil 0,9 DR 1,13
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4.10.2. Doba poti‘ebna pro rozhled
Rozhled bez projizdéjicich vozidel
Simulované zkousky na zvolené kiiZovatce

Doba potiebna k rozhledu byla rozdélena na pohyb hlavy vlevo a vpravo vcetné
pohybu zpét do centralni polohy. Byly spocitdny =zakladni statistick¢é ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

tfs]
Pohled vlevo - bez voz.

2,5

2

1,5 -

1 -

0,5 -

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Graf ¢. 4.10.3: Pohyb hlavy vievo [9]

Z histogramu vySe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala
v rozmezi cca 0,6 — 1,9 sekundy. Tento rozptyl ptisuzuji aktudlni situaci fidice — tato doba
je zavisla na vzdalenosti od hranice kiizovatky pifi tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném misté.

t[s]

Pohled vpravo - bez voz.

2,5

1,5 -

0,5 A

Graf ¢. 4.10.4: Pohyb hlavy vpravo [9]
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Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala
v rozmezi cca 1,0 — 2,5 sekundy. Tento rozptyl pfisuzuji aktualni situaci fidice — tato doba
je zavisla na vzdalenosti od hranice kiiZzovatky pii tomto pohybu (pohledu vpravo)

a tim 1 na kvalité vyhledu v daném mist¢.

Tab. 4.10.2: Statistické ukazatele doby rozhledu bez projizdéjicich vozidel v [S] [9]

pramér L 1,35(R| 1,67
median L 1,38|R| 1,58
rozptyl L 0,10|R| 0,27
smeérodatna. od. |L 0,32|R| 0,52
Sikmost L -0,43|R| 0,45
Spicatost L 0,68|R| -0,80
min L 0,63(R]| 1,00
max L 1,92(R 2,54
dolni kvartil 0,25 |L 1,13|R 1,30
horni kvartil 0,75 |L 1,46 |R 1,98
dolni decil 0,1 L 0,99|R| 1,08
horni decil 0,9 L 1,69|R| 2,35

Rozhled s projizdéjicimi vozidly a nasledné zastaveni
Simulované zkousky na zvolené kriZovatce

Stejné tak jako v kapitolach predchozich byly spocitany zakladni statistické ukazatele

a vyobrazeny jednotlivé udaje v histogramu.

t[s] 3
Pohled vlevo - zastaveni
2
1,5
1 .
0,5 -
0 .
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Graf ¢. 4.10.5: Pohyb hlavy vievo [9]

Z histogramu vysSe je patrné, ze doba potiebna k pohledu vlevo se pohybovala

v rozmezi cca 0,8 — 1,8 sekundy. Tento rozptyl pfisuzuji aktudlni situaci fidice — tato doba
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je zavisla na vzdalenosti od hranice kfizovatky pii tomto pohybu (pohledu vlevo)

a tim 1 na kvalit¢ vyhledu v daném mist¢.

tfs] ,
Pohled vpravo - zastaveni

O L, N WA U O N ®

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Graf ¢. 4.10.6: Pohyb hlavy vpravo [9]

Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k pohledu vpravo se pohybovala

v rozmezi cca 2,0 — 7,0 sekundy. Tento rozptyl vznikl v dusledku piili§ kratké vzdalenosti

vvvvvvvv

smérem stejné tak jako fixaci pohledu na projizdéjicim vozidle.

Jako vysledna hodnota byla spocitdna celkovd doba rozhledu na kiiZovatce vcetné

pfislusné doby rozhodovani.

t[s] ,
Doba rozhledu - zastaveni

W DR
mR

mL

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Graf 4.10.7 Doba rozhledu p¥i zastaveni pred kiizovatkou [9]
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Z histogramu vyse je patrné, ze doba potiebna k rozhledu pfi vjezdu na kiizovatku
se pohybovala ve stabilnim rozmezi cca 3,3 — 9,3 sekundy. Tento rozptyl vznikl pfedevsim

v disledku rozptylu doby potiebné na pohled vpravo.

Tab. 4.10.3: Statistické ukazatele doby rozhledu s projizdéjicimi vozidly v [S] [9]

pramér Lb 1,25|Rb 4,42 | Dhb 6,43
median Lb 1,21 |Rb 4,52 | Dhb 6,48
rozptyl Lb 0,10(Rb 3,41 | Dhb 4,23
smérodatnd. od. |Lb 0,32(Rb 1,85 | Dhb 2,06
Sikmost Lb 0,21(Rb | 0,18|Dhb | -0,10
Spicatost Lb | -0,64(Rb | -1,19|Dhb | -1,19
min Lb 0,79|Rb 1,92 [ Dhb 3,13
max Lb 1,83|Rb | 7,25|(Dhb | 9,33
dolni kvartil 0,25 |Lb 1,02 |Rb 2,58 | Dhb 4,57
horni kvartil 0,75 | Lb 1,47 | Rb 5,54 | Dhb 7,86
dolni decil 0,1 Lb 0,85(Rb | 2,32|(Dhb | 4,05
horni decil 0,9 Lb 1,58 |Rb 7,03 | Dhb 8,97

4.10.3. Spravnost odhadii rychlosti a vzdalenosti

Pro zajimavost byly navic u vSech ucastnikl zjiStény odhady vzdalenosti a rychlosti

vozidla pftijizdé€jiciho po hlavni komunikaci.

Odchylky odhadu

== 0Odchylka odhad

A rychlosti
[%] O - T )
-20 vzdalenosti

Graf 4.10.8: Odchylky odhadii [9]

Z grafu vyse je patrné, ze odhad vzdalenosti fidice byl mirné¢ podhodnoceny,
u rychlosti pfiméfené presny az mirn¢ nadhodnoceny. U vzdélenosti se odchylka pohybovala
okolo hodnoty -50% kromé dvou vyjimek okolo hodnoty 0% a jedné vyjimky na hodnoté
30%. U rychlosti se odchylka pohybovala v rozmezi -25 az 40% kromé dvou vyjimek hodnot

60%. Tyto udaje dokazuji, ze odhady vzdalenosti a rychlosti jsou velmi subjektivni.
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4.11. Zvlastni situace
Simulované zkousky na zvolené kiiZovatce

Prvni vybranou je situace zpusobena zmatenym koleckovym lyzafem, ktery
zablokoval jizdni koridor vozidla, jedouciho po hlavni komunikaci, dokud nezastavilo.
Otazkou zlstava, zda by mélo byt povoleno provozovat tento a podobné zpiisoby dopravy
na pozemnich komunikacich mimo uréend mista (cyklostezky apod.). Ve srovnani naptiklad

s cyklisty jisté nema takovou schopnost manévrovat a zastavit.

Obr. 4.11.1: Koleckovy lyzar [9]

Druhou vybranou situaci zptsobilo zaujeti traktorem jedouci v protisméru po hlavni
komunikaci cestou z pole. Diky tomu pohled vlevo trval 1,9 sa pohled vpravo 0,6 s
(kde se blizilo vozidlo rychlosti 95 km/h). Doba rozhodovani trvala 0,8 s a opét se pohled
pfesunul nalevo na dobu 1,8 s a vozidlo zapocalo priijezd kiizovatkou velmi nizkou rychlosti.
Pti dalSim pohledu vpravo uz bylo vozidlo v bezprostiedni vzdalenosti a muselo brzdit.

Jelikoz rychlost prijezdu kiizovatkou byla velmi nizka.
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Obr. 4.11.2: Traktor [9]
Ovérovaci zkousky v béZném provozu

Na prvni vybrané situaci je ukdzan negativni disledek velmi dobré znalosti mista
meéfeni. To zpisobilo pokles doby potiebné k rozhodovani o 40% oproti simulovanym
zkouskam a také zvySeni rizika nizké koncentrace v jednom piipad¢ kdy doslo k navyseni
doby potiebné k rozhodovani 0 200% a doslo témét k dopravni nehodé€. Situace se stala
na kruhovém objezdu. Ridi¢ pogital se stanovenou trasou autobusti z doby pied postavenim
kruhového objezdu navzdory tomu, zZe tésné pied situaci vid€l jiny autobus projet touto
neptedpokladanou trasou. Pohled vlevo zabral 3,4 s, doba potiebna k rozhodovani byla 2,8 s —
celkem tedy 6,2s.

Obr. 4.11.3: Autobus [9]
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Na druhé vybrané situaci lze vidét rychlé rozhodnuti zastavit, ptestoze vzdalenost i rychlost
vozidla byla vice nez dostate¢na (85m, 50 km/h) pro prujezd kiizovatkou. Tato situace byla

zpusobena velikosti bliZziciho se nakladniho automobilu. Pohled vlevo zabral 1,0 sa doba

rozhodovani 0,4 s.

Obr. 4.11.4: Nakladni automobil [9]
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4.12. Srovnani vysledki vSech acastniki

Tab. 4.12.1: Srovnani priitmérnych hodnot vsech ucastnikii [9]

Ridi¢ ¢.

1 2 3 4 6 7 8 10 | primér
DR [s] 0,96 0,82 |x 0,86 0,88 0,60 0,72 0,76 0,80
DRmin |[s] 0,25 0,42 | x 0,46 0,50 0,21 0,21 0,38 0,35
DRmax | [s] 1,67 1,38 | x 1,25 1,17 1,04 1,08 1,25 1,26
DRp [s] 0,57 | x 1,00 0,73 0,48 X X 0,70
DRpmin | [s] 0,50 | x 0,83 0,50 0,25 X X 0,52
DRpmax|[s] | 0,67 |x 1,17| 1,04| 0,79 X X 0,92
L [s] 1,09 | x X 1,23 1,11 1,35 1,20
R [s] 0,99 | x X 1,48 1,27 1,67 1,35
Dh [s] 2,08 | x X 2,71 2,38 3,02 2,55
Lp [s] 1,34 | x X 1,43| 1,16 1,36 | x 1,32
Rp [s] | 0,97 |x X 1,04| 0,98]x 1,05 | x 1,01
Dhp [s] 2,31 |x X 2,47 2,14 | x 2,41 | x 2,33
Lv [s] 1,18 0,82 |x 1,45 0,80 0,94 0,98 | x 1,03
Rv [s] 1,88 1,03 | x 1,92 1,78 1,73 1,43 | x 1,63
Dhv [s] 3,83 2,58 [ x 4,24 3,54 2,96 3,05 | x 3,37
Lvp [s] X X 0,60 X X 0,60
Rvp [s] X X 0,55 X X 0,55
Dhvp [s] X X 1,60 X X 1,60
Lb [s] 0,96 | x X 1,12 0,88 0,84 | x 1,25 1,01
Rb [s] 4,54 | x X 3,47 3,66 2,58 | x 4,42 3,73
Dhb [s] 6,55 | x X 5,55 5,43 4,18 | x 6,43 5,63
S50 [m] 85 82 |x 90 90 | x 86,75
S65 [m] 125 107 | x 102 91 | x 106,25
S80 [m] 133 97 | x 128 115 140 108 | x 120,17
S95 [m] 140 123 | x 138 128 141 121 | x 131,83
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5. Diskuse a interpretace vysledku

Hlavnim cilem diplomové prace byla analyza videozaznamu z jizdnich zkousek jejich
zpracovani a vyhodnoceni ziskanych dat. Vysledky jsou uvedeny vzdy u konkrétniho fidice

a kapitoly. Tato kapitola je urena ke shrnuti primérnych vysledkt vSech Gcastnikti méteni.

Primarnim cilem analytické Céasti byla analyza doby potfebné pro rozhled fidice
na ktizovatce. Ta byla rozdélena na pohled vlevo, vpravo a dobu potfebnou k rozhodovani.
Dale byly hodnoty rozd€leny na ptipady bez projizdé€jicich vozidel, s projizdejicimi vozidly
S naslednym prijezdem nebo zastavenim a to jak pii simulovanych zkouSkach na vybrané

ktizovatce, tak pii ovétovacich zkouskach v bézném provozu.

Doba potiebna k rozhodovani pii simulovanych zkouskdch na vybrané kiiZzovatce
byla 0,80 s. Minimalni a maximalni hodnota 0,35 a 1,26 s. Doba potiebna k rozhodovani pti
ovétovacich zkouskach v bézném provozu byla 0,70 s. Minimalni a maximalni hodnota 0,52
a 0,92 s. Pro porovnani dle Burga a Raua [3] byly tyto hodnoty ve stejném poradi 0,64, 0,37,
0,79 s. Tyto hodnoty ovSem odpovidaji jinému méteni (brzdéni po reakci na objekt), kdy
svalova reakce vzdy znamenala pohyb na brzdovy pedal. V tomto méfeni se svalové reakce

lisily v zavislosti na druhu situace na k¥izovatce.

Bylo také zjiStovano jaky vliv ma na dobu rozhodovéani vzdéalenost a rychlost
nez je obvyklé. Rychlost se projevovala jako kriticka pro rozhodovani v intervalu 65 - 80
km/h, spiSe blize vyssi hranici. Tyto rychlosti jsou bohuzel pro zjisténi tohoto parametru
zvoleny a pro zjiSténi piesnéj$i hodnoty by ho bylo tfeba podrobit dalsimu vyzkumu.
Vzdalenost se projevovala jako kritickd pro rozhodovani v intervalu 80 - 100 m. Vzdalenosti
byly ndhodné, takZe tento parametr je vice vérohodny nez kriticka rychlost. Pfesto by bylo

vhodné podrobit ho dal§imu vyzkumu.

Zajimavosti u tohoto parametru v bézném provozu je, Ze doba potiebna k rozhodovani
byla u nékterych tidict (pfedev§im 1 a 6) znateln¢ krat$i nez pii simulovanych zkouskach.
To lze castecné vysvétlit menSimi rychlostmi v méstském provozu. Druhym moznym
vysvétlenim je velmi dobra znalost mista, kde zkousky v provozu probihaly, coz pomohlo

fidi¢i k rychlému rozhodovani.

Celkova doba potiebna k rozhledu pii simulovanych zkouskach na vybrané

kiizovatce bez projizdé€jicich vozidel byla 2,55 s, na pohled vlevo 1,20 s a vpravo 1,35 s.
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Celkova doba potiebna Kk rozhledu pii ovefovacich zkouskach v bézném provozu byla

2,33 s, na pohled vlevo 1,32 s a vpravo 1,01 s.

Celkova doba potiebna k rozhledu pii simulovanych zkouskach na vybrané
kiizovatce s projizdéjicimi vozidly a nasledném prujezdu kiizovatkou byla 3,37 s, na pohled
vlevo 1,03 s a vpravo 1,63 s. Celkova doba potiebna k rozhledu pfti ovérovacich zkouskach
VvV bézném provozu byla 1,60 s, na pohled vlevo 0,60 s a vpravo 0,55 s. Tato ¢ast se bohuzel
podatila vyhodnotit pouze pro jednoho fidice, tudiz nemé odpovidajici statistickou hodnotu,
a také se zde projevila velmi dobra znalost mista, kde zkousky v provozu probihaly (velky

rozdil oproti simulovanym zkouskam).

Celkova doba potiebna k rozhledu pti simulovanych zkouskach na vybrané kiizovatce
S projizd&jicimi vozidly a nasledném zastaveni byla 5,63 s, na pohled vlevo 1,01 s a vpravo
3,73 s. Rozdil oproti dobé potiebné k rozhledu s projizdéjicimi vozidly, a nasledném prijezdu

ktizovatkou, byl zptisoben fixaci pohledu na projizdéjicim vozidle.

Rozdil oproti situaci s projizdéjicimi vozidly a bez projizd€jicich vozidel tvoti doba
potiebna k rozhodovani. Rozdil mezi jednotlivymi dobami pohledu vlevo (nebo vpravo)
pfisuzuji aktualni situaci fidi€e — tato doba je zavisld na vzdélenosti od hranice kifizovatky
pti tomto pohybu. Patrny rozdil mezi dobou pohledu vlevo a vpravo je zplsoben
rozhledovymi poméry na vybrané kiiZzovatce — vlevo byl otevieny prostor, vpravo
byl omezeny vyhled a fidi¢ musel dosdhnout mista bliz§iho k hranici kifizovatky,
kde mu byl rozhled umoznén. Pfipadny rozptyl dob rozhledu pii ovétovacich zkouskach
vV bézném provozu mohl také vzniknout v disledku omezeného vyhledu a tim potiebné delsi

doby na rozhled na konkrétni kfiZzovatce.

Vzdalenost, pii které fidi¢ spatfil vozidlo, a nasledné¢ se rozhodl K prijezdu
ktizovatkou, byla 87 m (50km/h), 106 m (65 km/h), 120 m (80 km/h) a 132 m (95 km/h).
Tyto vzdalenosti by znamenaly dostate¢nou Casovou rezervu na rozhodnuti a prijezd
ktizovatkou, ovSem objevily se 1 niz§i hodnoty a vznikaly kritické situace (u f1dich 2 a 8).

Nakonec byly zhodnoceny odhady ucastnikii a vSechny tyto tudaje dokazuji,

ze odhady vzdalenosti a rychlosti jsou velmi subjektivni.

Pro budouci zptfesnéni méfeni obdobnych jizdnich zkousek by bylo vhodné vyuZiti
pokrocilejsi techniky, kterd bude synchronizovat vSechna data podle ¢asu. Z pohledu urovani
rychlosti a vzdélenosti vozidel ptfedpokladam pouzivéani signalu GPS, z pohledu svalové

reakce fidie senzor seslapnuti brzdového pedalu.
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Zavér

Byla zpracovana teoreticka Cast prace, kde bylo zjiSténo, Ze Clovek, jako soucast
dopravniho systému, je jeho nejslabsim ¢lankem, piedevsim v oblasti nachylnosti k chybam.
Ty jsou zplsobeny riznymi vnitinimi (napf. psychologické chyby pozornosti, vnimani
a rozhodovani) nebo wvnéj§imi vlivy (napf. vyhled zvozidla a rozhledové poméry

na kfizovatce).

Dalsim krokem bylo vymezeni problémové situace, feseného problému analytické
¢asti prace a urceni vhodné metodiky ziskévani a zpracovani dat, za ucelem co nejlepsiho

splnéni ptedem danych cili.

Bylo vybrano 10 fidica, ktefi byli pfiméfené zkuSeni i zdravotné zpusobili se ucastnit
meéteni. Poté bylo dle zvolené metodiky provedeno 220 meéfeni, z toho 160 pii simulovanych
zkouskach na zvolené kiizovatce (béhem 2 dnii) a 60 pii ovétovacich zkouskach v bézném
provozu (béhem 1 dne). Byla zvolena okamzita Casova navaznost méfeni V zajmu zachovani
identickych podminek méfeni. Celkem 48 méteni nemohlo byt z technickych diivoda vyuZito
a 31 méfeni bylo vyuzito jen ¢astecné z ditvodu vlivu zvlastnich okolnosti. Z téchto zvlastnich
okolnosti bylo vybrano né¢kolik situaci, které byly podrobné rozebrany a vyobrazeny

na fotografiich.

Vznikla data byla statisticky zpracovana a vyobrazena jak graficky, tak v tabulkach
na konci kapitol. Cilem analytické casti byla analyza doby potiebné pro rozhled fidice
na kiizovatce. Ta byla rozdélena na pohled vlevo, vpravo a dobu pottebnou k rozhodovani.
Déle byly hodnoty rozdéleny na ptipady bez projizd¢jicich vozidel, s projizd¢jicimi vozidly

S naslednym prlijezdem nebo zastavenim a to pro oba druhy zkousek.

Z vysledného porovnani bylo zjisténo, Ze primérna doba potiebnd pro rozhodovani
pifi simulovanych zkouskach na zvolené kiiZovatce byla 0,80 s. Pfi ovéfovacich zkouskach

V béZném provozu byla 0,70 s.

Bylo také posuzovéno, jaky vliv md na dobu rozhodovani vzdalenost a rychlost
nez je obvyklé. Rychlost se projevovala jako kritickd pro rozhodovani v intervalu
65 - 80 km/h, spiSe blize vyssi hranici. Tyto rychlosti jsou bohuzel pro zjisténi tohoto
parametru zvoleny a pro zjiSténi pfesnéj$i hodnoty by ho bylo tfeba podrobit dalSimu

vyzkumu. Vzdalenost se projevovala jako kritickd pro rozhodovéni v intervalu 80 - 100 m.
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Vzdélenosti byly nahodné, takze tento parametr je vice vérohodny nez kritickd rychlost.

Ptesto by bylo vhodné podrobit ho dal§imu vyzkumu.

Primérnd doba potifebna pro rozhled se liSila v zévislosti na konkrétni situaci.
Pti simulovanych zkouskach na zvolené kiiZzovatce bez projizd€jicich vozidel byla 2,55 s,
pti oveéfovacich zkouskach v bézném provozu 2,33 s. S projizdéjicimi vozidly a naslednym
prijezdem ktizovatkou byla 3,37 s, s projizdéjicimi vozidly a naslednym zastavenim byla
5,63 s. Pro obé tyto situace nemély ovéfovaci zkousSky v bézném provozu odpovidajici
statistickou hodnotu. Hodnoty zkousek s projizdéjicimi vozidly jiz obsahovaly piislusnou

hodnotu doby potiebné k rozhodovani.

Rozdil mezi jednotlivymi dobami pohledu vlevo (nebo vpravo) jsem ptisoudil aktualni
situaci fidice — tato doba byla zavisla na vzdalenosti od hranice k¥izovatky pfi tomto pohybu.
Patrny rozdil mezi dobou pohledu vlevo a vpravo je zplsoben rozhledovymi poméry
na vybrané kiizovatce — vlevo byl otevieny prostor, vpravo byl omezeny vyhled a fidi¢ musel
dosdhnout mista bliz§iho k hranici kfizovatky, kde mu byl rozhled umoznén. To mohlo
byt také pfi¢inou rozdill na nékterych kiizovatkach pii ovefovacich zkouSkach v bézném
provozu. NavySeni doby rozhledu s naslednym zastavenim bylo zptisobeno fixaci pohledu
na projizdéjicim vozidle.

Nakonec byly zhodnoceny odhady rychlosti a vzdéalenosti a vSechny tyto udaje

dokazuji, Ze odhady vzdalenosti a rychlosti jsou velmi subjektivni.

Vétsina fidici se projevila plynulou a bezpecnou jizdou. Jeden fidi¢ (€. 10), jako pftilis
opatrny, se odhodlal k prijezdu kiizovatky pouze jednou. Dva fidi¢i se projevili obasnymi
rizikovymi prijezdy (€. 2 a 8). U ovétovacich zkousek v béZném provozu se projevila znalost

mista méfeni, kdy vSechny méfené parametry dosahovaly niZ§ich hodnot (fidi¢ €. 1 a 6).

Prakticky pfinos své prace vidim v podobé analyzy vysledkli naméfenych dat
a také mozném obeznameni Siroké vefejnosti a zajemcu 0 tuto malo prozkoumanou

problematiku. Vétim, ze ptredem zadané cile prace byly splnény.
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