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Abstrakt

Diplomové prace se zabyva vlivem prvkl okoli komunikace na bezpec¢nost provozu vozidel
se zamefenim Na vizualni rozptyleni fidice. V ramci teoretické ¢asti prace je charakterizovana
dopravni soustava a jeji jednotlivé prvky (fidi¢, dopravni prostfedi a cesta, dopravni
prostiedek a dopravni socialni struktura) s diirazem na aspekty ovliviiujici bezpecnost
provozu a zrakové vnimani fidice. Analyticka ¢ast Cerpa z videozdznami z jizdnich zkousek
poskytnutych Ustavem soudniho inZenyrstvi Vysokého uceni technického v Brng, jejichz
cilem bylo monitorovani optickych reakci fidice. Vysledky byly zpracovany a ziskana data
vyhodnocena za tc¢elem zjisténi predev$im trvani pohledd jednotlivych fidicd na jednotlivé
prvky okoli komunikace (Se zaclenénim interiéru vozidla a venkovnich zrcatek) a jejich
srovnani s dobou vénovanou fizeni vozidla. Zavér analytické Casti je urcen vysledkiim studii
reklamnich zafizeni v okoli komunikace jako prvki svyznamnym vlivem na pozornost
fidice. Interpretace vysledkid analyzy Sndslednym navrZzenim jejich vyuziti pro zvySeni

bezpecnosti provozu vozidel je obsazena v posledni kapitole.

Abstract

The thesis deals with the influence of the elements in surrounding the road on the traffic
safety, focusing on visual distraction of the driver. Within the theoretical part are
characterized transport system and its individual components (driver, environment and road,
means of transportation and transport infrastructure) with emphasis on aspects affecting traffic
safety and visual perception of the driver. The analytical part draws from video records with
driving tests provided by the Institute of Forensic Engineering of Brno University
of Technology. They were processed and the data were evaluated to determine mainly the
length of individual driver’s gazes on particular elements in surrounding the road and their
comparison with the time dedicated to driving. The conclusion of this part is intended for the
studies of advertising signs as they are the elements with significant influence on driver’s
distraction. Interpretation of the results followed by designing their applications to increase

traffic safety is included in the last chapter.
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UvVOD

V soucasnosti je rozptyleni pozornosti fidie vyznamnym tématem v oblasti bezpec¢nosti
silni¢niho provozu v mnoha zemich po celém svéte. Z pohledu zavinéni dopravnich nehod se
nez napiiklad tnava, ovlivnéni alkoholem nebo navykovymi latkami. Pravé schopnosti
rozptylit fidice po razné¢ dlouhou dobu se vyznacuji prvky okoli komunikace, které¢ jsou

hlavnim pfedmétem této prace.

Pii fizeni vychazeji Cinnosti fidi€e z vizudlniho zpracovani komplexu informaci, které
souhrnn¢ vytvareji dopravni situaci. Nejvice informaci podstatnych pro ucastniky provozu
(vice nez 90 %) je vnimano opticky, ¢imz se dostava do popiedi zajmu zvySovani bezpecnosti

vizualni vnimani fidice.

Odhaduje se, ze dokonce az necela polovina ze vSech nehod je zplisobena chybou ve vnimani.
Statistiky prokazujici toto tvrzeni vSak neexistuji. Z policejnich statistik vyplyva, ze
nevénovani se plné fizeni vozidla se kazdoro¢né fadi na prvni misto v febricku nejcastéjsich
piicin dopravnich nehod v Ceské republice. Od roku 2010 tvoii bezmala jednu pétinu viech

nehod a tento pocet se navic kazdoro¢né zvysuje.

Z pohledu denni doby jsou zavaznéjsi nocni nehody. A to i pres skutecnost, ze dle udaji
z roku 2012' doslo k 74,6 % dopravnich nehod ve dne. Zavaznost no¢nich nehod uvadéna

V poctu usmrcenych osob vsak byla skoro dvakrat vyssi.[1]

Aktudlnim tématem v této oblasti je umistovani reklamy v okoli pozemnich komunikaci,
které je jiz dlouhé roky predmétem spord. Dochazi ke konfliktu vidiny zisku inzerentl

a poskytovatell reklamy a bezpecnosti ucastnikl silni¢niho provozu.

Vsechny tyto udaje ukazuji na aktualnost a zavaznost problematiky, které vedly k vybéru
tématu diplomové prace a stanoveni n¢kolika hlavnich cilti. Prvnim z nich bylo provedeni
analyzy moznych rusivych prvkl v okoli komunikace a ze silniéniho provozu za Ucelem
zjisténi optickych reakei jednotlivych fidi¢l na rusivé podnéty zejména z hlediska Casu, ktery
jim fidi¢ vénuje. Dale srovnani reakci dle vybranych kritérii a porovnani s dobou vénovanou
fizeni vozidla a na zavér navrzeni vyuziti vysledkl analyzy ke zvySeni bezpecnosti provozu

vozidel s ptipadnymi navrhy napravnych opatfeni.

1 Ve statistické ro¢ence z roku 2013 jiz nebylo rozdéleni na denni a no¢ni nehody uvedeno.
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Podptiirné cile zahrnuji zpracovani piehledu soucasného stavu dané problematiky se
zaméfenim na charakteristiku prvki pozemni komunikace, jejiho okoli, ti¢astnikli provozu

a piislusnych podminek s ohledem na vybranou konkrétni trasu, vozidlo a fidice.
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1 TEORETICKA CAST

Vychodisko pro celou praci piedstavuje pojem rozptyleni fidi¢e (driving distraction), ktery lze
vymezit jako odklon pozornosti od cinnosti dilezité pro bezpecnou jizdu smérem
ke konkuren¢ni ¢innosti. [2] Mezi vyznamné konkurenéni ¢innosti vzhledem k obsahu této
prace patii sledovani objektu i subjektu, které se nachazi v okoli komunikace, jsou jeji

soucasti nebo jsou soucasti vozidla (zrcatka, ukazatel rychlosti apod.).

Teoreticka cast prace bude vychazet z definovani pojmu dopravni soustava. Obecné lze
dopravni soustavu vymezit jako souhrn vzajemné souvisejicich prvki, sdruzeny do logického
celku. Prvky jsou spojeny za ucelem umoznéni proudéni objektt (materialu, informaci nebo

energie) v prostoru a Case.
Dopravni soustavu lze rozdélit do nékolika celkd, které budou v textu postupné rozebrany:

o Clovék, jenz hraje v soustavé ustiedni roli. Jeho &innost spo¢iva v piijmu a zpracovani
informaci, rozhodovani, reagovani a je podlozena komplexni a situa¢ni kapacitou.

e Dopravni prostiedek, tedy vozidlo a jeho charakteristiky jako konstrukce, technicka
uroven, aktivni I pasivni bezpe¢nost.

e Vyznamnou skupinu predstavuje také pfirodni a uméle vytvoifené dopravni prostiedi
a dopravni cesta.

e Posledni skupinu tvofi dopravni socialni struktura, Kterou urCuje zejména dopravni

chovani, ¢etnost ucastnikt a socialni role.

Clovék je integralni soucasti dopravniho soustavy. Charakteristickym rysem takové soustavy
je, ze dasledky naruseni nebo selhani jeji ¢asti postihnou celou soustavu. Ze statistik dopravni
nehodovost jasne€ vyplyva, ze v soustavé ¢lovek — dopravni prostfedek — dopravni prostiedi
ma nejvyssi podil na selhdni lidsky faktor. Na bezpecnost silnicniho provozu ma zasadni vliv

chovani vsech tcastnikt provozu. [3], [4]

Velka cast teoretické Casti prace se opira o poznatky z psychologie v dopravé, ktera je
aplikovanou disciplinou psychologie samotné. ,,Psychologie uzita v dopravé se zabyva
predevsim zkoumanim psychickych procesii pri riiznych cinnostech osob Fidicich dopravni
prostredky a jinych ucastniku dopravy, zjistovanim jejich zavislosti na individuadlnich

viastnostech clovéeka, na metoddach vyuky, vyeviku a vychovy, na dopravni technice. “[4]
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Z pohledu pravnich ptedpistu jsou pro praci podstatné zakladni zakony a vyhlasky z oblasti

provozu na pozemnich komunikacich a dale pravni dokumenty vztahujici se ke zdravotnimu

stavu fidice vCetné jeho ovlivnéni navykovymi latkami:

zakon ¢. 361/2000 Sh., o provozu na pozemnich komunikacich a o zmé&nach nékterych
zékont (zékon o silni¢nim provozu);

zakon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich a vyhlaska ¢. 104/1997 Sh., kterou se
provadi zakon o pozemnich komunikacich;

zakon ¢. 12/1997 Sb., o bezpecnosti a plynulosti provozu na pozemnich komunikacich;
zakon ¢. 111/1994 Sh., o silni¢ni dopravé a vyhlaska ¢. 478/2000 Sb., kterou se provadi
zakon o silnicni doprave;

provadéci vyhlaska ¢. 30/2001 Sb. k pravidlim silni¢niho provozu (dopravni znacky);
nafizeni vlady ¢. 41/2014 Sb., o stanoveni jinych navykovych latek a jejich limitnich
hodnot, pii jejichz dosazeni v krevnim vzorku fidice se fidi¢ povazuje za ovlivnéného
takovou navykovou latkou;

vyhlaska ¢. 277/2004 Sb., o stanoveni zdravotni zpasobilosti k fizeni motorovych vozidel.

Dalsi pravni normy, které blize souvisi s feSenou problematikou, jsou pfipadné uvedeny

ptimo v jednotlivych podkapitolach.

1.1 Clovék jako prvek dopravni soustavy

Z pohledu oblasti dopravnich nehod se lidsky faktor podili na vzniku silni¢ni nehody

vV podobé fidi¢e motorového ¢i nemotorového vozidla, chodce ¢i vedlejsiho ucastnika.

U fidi¢e jsou nejvyznamnéjSimi aspekty:

zkuSenosti a fidi¢ské schopnosti,

povahové a osobnostni vlastnosti,

znalost prostiedi,

schopnost pfedvidat vznik rizikové situace,
schopnost spravné vyhodnotit zplsob reakce,

reakéni doba.

Pravé reakéni doba souvisi Spojmy, jako je €as na rozhodovéani, schopnost rozpoznéni

nebezpeci, pozornost, s pojmy z oblasti vizualniho vnimani i s rozhodovacim ¢asem. [5]
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1.1.1 Osobnost ridi¢e

Osobnost v psychologickém smyslu slova Ize definovat jako jedince se vSemi jeho dusevnimi
a fyzickymi vlastnostmi. Tento pojem piedstavuje jednotu psychickych procest, stavi

a vlastnosti nebo také souhrn determinant prozivani a chovani.

Osobnost je tvofena stavbou téla, temperamentem, zaméienosti, schopnostmi, charakterem
a zivotni drédhou. Pro fidi¢e jsou podstatné rysy osobnosti jako vyrovnanost, emocionalni
stabilita, ptizptisobivost, schopnost se dobfe ovladat, odolnost vici stresu, svédomitost,
spolehlivost, pfiméfend sebejistota, altruismus a schopnost umét dobie predvidat. Mimo tyto

charakteristiky osobnosti je dale nutna zdravotni a duSevni zptsobilost. [6]

Dulezitou roli pfi fizeni sehrava také pozornost, vnimani, bd¢lost, psychomotoricka
koordinace, reakéni Cas, inteligence, sebekontrola, mySleni, pamét, koncentrace a adekvatni

reakce. [7]

Jiné pojeti psychologie osobnosti povazuje za zakladni kategorie v psychologii osobnosti
strukturu a dynamiku. Strukturu lze vymezit jako wvnitini uspotadani osobnosti, které
poukazuje na trvalejSi stav psychické urcenosti Clovéka a dale uvadi existenci dvou tiid

psychologickych charakteristik osobnosti:

a) Charakteristiky vlastnich psychickych procesi, které v sobé zahrnuji pojmy jako pamét,
mySleni, vnimani (Vice v podkapitole 1. 1. 2 o psychickych stavech a procesech

pfi fizeni).

b) Charakteristiky psychickych vlastnosti osobnosti. Mezi psychické vlastnosti se fadi

povahové vlastnosti, motivaéni systém a schopnosti.

Dynamika osobnosti ma poté za ukol dodat jednotlivym osobnostnim strukturam tzv. hybnou

silu. Uréuje zaméfeni na dosazeni cile a motivuje chovani. [8]

Charakter osobnosti je souhrnem psychickych rysu, které se utvareji pii lidské ¢innosti,
Vv procesu vychovy a vzdélavani. Projevuji se ve zplisobu zivota, ¢innosti, chovani, ve vztahu
k ostatnim lidem, okoli, spole¢nosti, sobé ¢i praci. Charakter se také tyka vztahu jedince
k hodnotam a projevuje se i pfi fizeni. Mezi pozitivni charakterové rysy patii napiiklad

optimismus, pracovitost a nesobeckost. [7]
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Temperament predstavuje vyznamny faktor pii fizeni dopravnich prostfedkii a lze jej
charakterizovat jako komplex psychickych vlastnosti, které jsou pro daného fidi¢e pfiznacné
arelativné stalé. Temperament je podminén biologicky, ale je ovliviiovan 1 vychovou
a socidlnim prostfedim. Urcuje se na zakladé stfidani duSevnich a citovych procest a stavi
¢lovéka. Navenek se projevuje v jeho chovani. U temperamentu se rozliSuji vlastnosti, které
se sdruzuji do tzv. temperamentovych typu, které jsou spolecné urcité skuping lidi. Existuje
fada temperamentovych typologii. Za jednu =z nejznaméjSich se povazuje typologie
Hippokratova (sangvinik, melancholik, cholerik, flegmatik). Dal$i velmi zndmou typologii je

¢lenéni podle Eysencka na pojmy introverze-extroverze a psychicka labilita-stabilita. [7]

Uspésni fidi¢i mivaji vyrovnany a silny typ nerovové soustavy, reaguji pfesné¢ a pohotové.
Problémovi fidi¢i naopak nesou rysy nezodpovédnosti, neopatrnosti, impulzivnosti,

emocionalni piecitlivélosti, nékdy i nerozhodnosti a uzkostlivosti. [9]

Schopnosti v sobé zahrnuji Siroké spektrum osobnostnich dispozic nutnych k provadéni
urcitych ¢innosti. Zaklad schopnosti je vrozeny, ale 1ze je rozvijet u¢enim a tréninkem. D¢li se
na rozumoveé, psychomotorické a mechanické. Do kategorie rozumovych schopnosti se fadi
mysleni, pozndvani, pamét’, hodnoceni feseni a tvofeni. Do druhé kategorie schopnosti lze
zahrnout zruc¢nost, reagovani a koordinaci o¢i a rukou. A mezi mechanické schopnosti patii

porozuméni vztahu mezi ptedméty a manipulaci s jejich ¢astmi.

Na schopnosti fidit vozidlo se podileji konstituéni proménné fidice, jimiz jsou
osobnost a vlastnosti  osobnosti, trénink, vzdélani a zkuSenost v oblasti dopravy
a kvalifikace. [7]

1.1.2 Psychické procesy a stavy

Psychické procesy a stavy jsou funkci mozku, vzajemné se prolinaji a ovliviiuji. Dovedou
velkou mérou ovlivnit chovani fidi¢e v silni¢nim provozu. Jejich vyznam se jesté zvySuje
Vv pfitomnosti sekundarni zatéZe. Negativnim vlivem je pfedevs§im prodlouzeni reakéni doby

fidice.

Pozornost

Pozornost 1ze definovat jako kognitivni funkci umoziujici vnimajicimu jedinci z okolniho

prostiedi vybirat pouze urcité podnéty, resp. informace, které v dany okamzik povazuje
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zavyznamné a ostatni podnéty umozinuje ignorovat. Informace jsou k fidi¢i vysilany
z okolniho prostiedi z 90 % vizualné a zbylych 10 % je piijiméano ostatnimi smysly. Ridi¢ se
po dobu jizdy musi soustiedit obzvlasté na systémy dopravniho znaceni, informacni a fidici
systémy ve vozidle i na ostatni U€astniky provozu. Postupny rozvoj dopravni infrastruktury

a zejména pak dopravnich technologii mnohdy vystavuje fidice nadbytecné informacni zatézi.

vvvvv

vice zalezi na tom, zda jsou z rozmanitych informact vybirany ty, které jsou relevantni a zda

Jjsou dale zpracovaivany. ** [4]
Pojem pozornost 1ze charakterizovat nasledujicimi vlastnostmi:

e Soustiedénosti, kterou se chape soustfedéni na vSe, co souvisi s fizenim vozidla
a dopravni situaci a s tim souvisejici potlaceni ostatnich rusivych informaci a ¢innosti.

e Rozsahem a intenzitou. Rozsah uréuje mnozstvi jevi, které dokaze fidi¢ postiehnout
vV jednom okamziku nebo ve velmi kratkém casovém useku. Intenzita pozornosti je
uvadéna jako mira soustfedéni pozornosti.

e Pfi fizeni je fidi¢ Casto vystaven nutnosti pozornost rozd¢lit, jelikoz sleduje obvykle vice
objektl souc¢asné nebo vykonava vice ¢innosti soucasne.

e Ridi¢ by mél byt také schopen si vybrat, na jaky objekt se v danou chvili jeho pozornost
zaméti a byt odolny vic¢i tém objektim ¢i vliviim, které jsou pro n¢j v dany moment
rusivé.

e Mezi dulezité vlastnosti pozornosti patii také dynamika 1 stabilita pozornosti. Dynamika
umoziuje rychle a plynule pfechazet od jednoho pfedmétu k druhému. Zde se projevuje
typ cesty. Pozornost rychle klesa pfi jizd€ po jednotvarné cesté. Stabilita je dana casem,
po ktery se udrzuje zaméfeni pozornosti na jeden objekt. Touto vlastnosti jsou
charakteristickd zejména povolani jako operatofi, dispecefi apod., ktera souvisi s t€Zkymi
psychickymi vykony.

e Vigilanci pozornosti urcuje rychlost pieladéni ze stavu relativniho klidu do stavu

okamzitého soustiedéni a reagovani. [4]

Pozornost 1ze rozlisit na né€kolik rtiznych skupin. Jeden zpiisob rozd€leni uvazuje pozornost
koncentrovanou a distributivni. V pfipadé koncentrované pozornosti jsou piesné
rozpoznany detaily pouze mala objektil, coz navic souvisi s hranicemi fyziologického vnimani

platnymi v urcitou dobu. Distributivni pozornost charakterizuje jeden velky piehled rozdéleny
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na mnoho pfedmétli. V dopravnim procesu je obzvlast dilezité, aby tyto formy pozornosti
pracovaly odd¢€lené. Pti zméné z jedné formy pozornosti na druhou probéhne zména pohledu,

pii niz dochazi k neusporadanému vnimani.

Podle vzniku zaméfeni pozornosti se déli na neimyslnou a imyslnou. Za prvotni formu je
povazovana pozornost neumyslna (také pasivni), jez je podminéna charakteristikami
a vlastnostmi podnétii, které dokadzou zaujmout bez umyslu. Mezi vlastnosti rozhodujici
0tom, zda se podnét stane objektem pozornosti, rozhoduje sila podnétu, kontrast mezi
podnéty, jejich pfipadna zména Ci novost a motivacni sféra, kterou tvoii lidské potieby
azajmy. Umyslna, také zaméma & aktivni pozornost, predstavuje uvédomélou dusevni
¢innost, kterou Ize spojovat se zamérem, ktery je pfedem uréen, potfebou ¢i povinnosti
a vynalozenim usili pfi jeji orientaci a udrzovanim a potlacovanim rusivych vlivii. Tato forma
pozornosti je pro fidie velmi naro¢nd a psychicky vyc€erpavajici. Hranice mezi jednotlivymi
formami jiz neni tak jednoznac¢nad jako u ptedchoziho rozdé€leni. Pasivni Casto plynule

pfechazi v aktivni formu a naopak.

Zvlastni misto mezi formami pozornosti patii roztrZitosti. Tento pojem lze chapat jako
nedostateéné soustfedéni, nestalost umyslné pozornosti nebo naopak i hluboké sousttedéni
pozornosti, jeji pfiliSnou intenzitu a dlouhé setrvani na urcitém objektu — tedy neschopnost ji

rozdélovat a pruzné prenaset. [4], [7]

Procesy pozornosti jsou Uzce propojeny s ostatnimi kognitivnimi funkcemi. Nejvice vSak
s védomim. Jde jak o pocit, ze si clovék néco uvédomuje, tak i obsah toho, co si uvédomuje.
Cast tohoto obsahu miize byt pod prahem pozornosti. Z toho plyne, Ze védomi a pozornost

jsou mnoziny, které se piekryvaji. [10]

Situace, kdy je zaméfeni pozornosti naruSovadno podnéty nesouvisejicimi s fizenim, se
oznacuje pojmem distrakce. Jedna se 0 negativni jev, ktery ohroZuje pozornost fidi¢e a vede
K opozdénému rozpoznavani dilezitych informaci, coz muze vést k dopravni nehodé.
Za nejcastéjsi pficiny se uvadi pouzivani mobilniho telefonu ¢i vysilacky, konzumace jidla
apiti, komunikace se spolujezdci, obsluha radia, ptehravafe ¢i klimatizace, koufeni,
manipulace se zatizenimi vozidla nebo s pfedméty ve vozidle, stejné tak jako samotné pohyby

pfedmétl ve vozidle.

K naruseni pozornosti dochazi také vlivem unavy ¢i vyCerpani. Ridi¢ ma poté sklony

dopoustét se vice chyb nez v pfipad¢, kdy useda za volant vozidla svézi a odpocaty. [7]
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Pamét

Pojem pamét zahrnuje schopnost piijimat, zpracovavat, uskladfiovat, vydavat a znovu
poznavat informace. [11] Typové lze pamét’ rozdélit na vizualni, jenz ma pro fizeni zasadni
vyznam, pamét’ kratkodobou a dlouhodobou. Z dosavadnich vyzkumu paméti fidic¢t vyplyva,
7ze je vhodné provadét dopravné-psychologicka vySetieni, zejména pak u starSich osob.
Pro uspésnou kariéru profesionalniho fidice je idedlni dobra pracovni i dlouhodoba vizualni

a vizualn¢ prostorova pamét’. [9]

Vnimani

Pti fizeni vozidla jsou riznou meérou vyuzivany zrakové, sluchové a hmatové smysly,
na jejichz zékladé vznika vnimani. Cinnosti smyslovych organd pfinaseji konkrétni pogitky,
jejichZ slucovanim se vytvaii smyslovy vjem. Vjem je bohatsi nez prosty smyslovy, sitnicovy
obraz. Je komplexni a souvisi s osobnosti, koncentrovanosti, paméti, myslenim,
emocionalitou, predstavivosti, inteligenci, motivaci, potfebami, postoji, ocekavanim

a zkuSenostmi.

V ramci studie Nagayamy z roku 1978 [12] byly sledovany reakce vybranych fidi¢d. V ramci
provedeného méteni bylo 50 % z celkového poctu dopravnich nehod zptisobeno zpoZzdénim ¢i
dokonce absenci vnimani nebezpec¢i, 37 % zapficinila chyba v rozhodovani (asto pod vlivem
Casového stresu) a pouze u 2 % dopravnich nehod byly na viné $patné fidi¢ské schopnosti
jako seSlapnuti jiného pedalu apod. Prikladem, kdy fidi¢ vnima opozdéné nebo vibec, je
podcenéni stupné natoceni zatacky ¢i prehlédnuti prechodu pro chodce pii nocni jizdé. Jiz tyto

vysledky ukazuji na zasadni vliv vniméni a poznavani na bezpecné chovani na silnici.

Priblizn¢ v této dobé se Enke [13] zabyval otazkou ,,Co mél ridi¢ udélat, aby zabranil srdzce
prave vcas?* Vysledkem jeho studie bylo zjisténi, ze v 50 % ptipadi by se dalo srazce
zabranit, pokud by fidi¢ zareagoval 0 0,5 az 1 s dfive. Je vSak dilezité poznamenat, ze tento
Cas se neda zkratit sniZenim reak¢ni doby, jelikoz ta je dana také biologickou povahou

¢loveka.
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Zpracovani informaci Ize rozd¢lit na ¢tyii hlavni faze:

1) ziskani informace;
2) hodnoceni informace, analyza situace;
3) pfijeti rozhodnuti;

4) vykonani rozhodnuti — tzv. aktivace.

Rychlé kognitivni zpracovani informaci a nasledna aktivace Cinnosti je dulezitd hlavné

pti vysokych rychlostech, kdy se ¢asy vyuzitelné pro jednotlivé faze zkracuji. [4]
Vnimani lze také rozlozit na dva rizné toky informaci:

e Smyslovy organ si bere informace z prostfedi a zasila je ke kortikdlnimu zpracovani.
Tento proud se oznacuje ,zespodu nahoru” (from bottom up). Vstupy putuji
od smyslovych organti do centra zpracovani.

e Smyslovy vjem aktivuje souvisejici a relevantni znalosti fidi¢e. Tim dojde k vytvofeni
druhého proudu informaci, které se pohybuji z pracovni paméti do centra zpracovani.

Vysledné informace se oznacuji pojmem ,,z vrchu dola* (from top to bottom). [14]

Jednotlivé toky jsou naznaceny na obrazku. Obr. 1 zobrazuje roli informaéniho toku ,,z vrchu

dol* s vyuzitim ambivalentniho obrazku jako ptikladu.

Aktualni znalosti

Centrum zpracovani VNIMANI
Informaéni tok 4+
-
wzvrchu dolg” 2. \‘1
Viem -
Informacni tok

nZespodu nahoru”

Obr. 1 Ambivalentni obrazek ,,muz-mys$“. Pfelozeno z [14].
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Ambivalentni obrazek ,,muz-mys$*“ vytvoieny autory Bugelski a Alampay Vv roce 1961 [15]
ukazuje, jak je stejny vjem (informace ,,zespodu nahoru®) vniman v zavislosti na vstiebani

informace, ale také na aktualnich znalostech (informace ,,z vrchu doli*).

Obrazek také vystihuje podstatu, proC jsou starsi lidé méné Casto piimymi tcastniky nehod
nez mladi fidi¢i, @ nez by se ocekavalo vzhledem k vyrazné¢ snizenym schopnostem
smyslového vniméni a fizeni. Diky svym zkuSenostem dovedou vnimané informace obohatit
natolik, ze tim efektivné kompenzuji schopnosti mladych fidi¢ znatelné snaze a lépe vnimat
informace a podavat fidi¢ské vykony. [14]

Vizualni vnimani

Jak jiz bylo uvedeno, nejdilezitéjsSim smyslovym organem je zrak, pomoci n¢hoz ftidi¢

ziskava nejvice informaci. Zrakové (vizudlni) vniméni souvisi 1 s naslednou regulaci chovani.

Pro fizeni vozidla jsou potfebné zrakové funkce jako zrakova ostrost, vidéni za snizené
viditelnosti, citlivost na oslnéni, schopnost akomodace, barevné a prostorové vidéni,

pohyblivost o¢i a zorné pole.

Pod pojmem zrak se rozumi vnimani svétla, barev, tvard, kontrastu, jasu, hloubky,
rozliSovaci schopnost a adaptace. Zrakovy organ je sloZen ze tii ¢asti, z receptoru (zevni oko),
z drahy spojujici oko s centrem (o¢ni nerv) a ze zrakového centra v mozku. Zakladem
pro vnimani svétla je sitnice oka (retina), kterd obsahuje svétlocivé buiky — ty€inky a Cipky.
Oblast centralniho zorného pole tvoii Zlutd skvrna (Uplny stfed tvofi fovea), coZ je misto

nejostiejsiho vidéni a pronikani barev.

Svétlo pronika optickymi prostiedimi oka (rohovka, komorova voda, Cocka, sklivec)
na sitnici, kde vytvati obraz pozorovanych predméti. Opticka prostiedi svételné paprsky
propoustéji a navic i lamou. V misté, kam dopadlo na sitnici svétlo, dojde k podrazdéni
a vznikly vzruch je pfeveden skrze zrakovy nerv do zrakového centra v mozku. Podle toho,
na které misto dopadl paprsek pozorovaného predmétu, se rozliSuje centralni (paprsek dopadl
na Zlutou skvrnu) a periferni vidéni (paprsek dopadl mimo Zlutou skvrnu). Zornice jako
optickd clona reguluje mnozstvi svétla vstupujiciho do oka. Pii svétle se zuzuje, ve tmé

rozsituje. [9], [14], [16] Rez okem s popisem jeho zakladnich &asti je zachycen na Obr. 2.
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rasnateé upon okohybného svalu
telisko sitnice
duhovka ; ‘ sluti

skvrna

slepa
skvrna

zrakovy nerv
beélima

Obr. 2 Rez okem s popisem jeho zakladnich &asti [17]

., Clovéek se nerodi s dokonalym vidénim. Napriklad barvy se oko nauci rozezndvat az pozdéji.
Barvy jsou vnimany zlutou skvrnou, ve které je nahromadéno nejvice svetlocivnych bunek —
Cipkii. Smerem do periferie se schopnost rozezndvat barvy zmensuje a to postupnée pro barvu
zelenou, cervenou a modrou. Poruchy barvocitu jsou vrozené a ziskané. Vrozené maji dédicny

charakter a postihuji 8% muzit a 0,4% Zen. “[16]

Zorné pole predstavuje oblast, kterd je zachycena pohledem ¢lovéka bez pohybu hlavy a oci.
Centralni zrakové pole je uvazovano obvykle do 30 ° od fovey. Na Obr. 3 je oznaéeno jako
pole jasného vidéni s tim, Ze centralni se zde omezuje pouze na 4 ° od fovey. Vzdalengjsi

oblasti se oznacuji jako periferni zorné pole.

. $ 30m
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Moznost bez pohybu oka identifiko-
7 vat pfedmét bez drobnych detaild.

‘\m
J
Vidgy;

Y= &
&S
qé:\0®
Oko predméty zachyti, ale neiden-
tifikuje. Objekty z této oblasti je
mozno premistit do oblasti jasného

vidéni pomoci zaméfovacich pohyb{
odi /cca 0,65 sec/.

Obr. 3 Centralni a periferni pole Fidice [18]
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Centralni vidéni se vyznacuje vysokou rozliSovaci schopnosti a naopak periferni vidéni hiie
rozliSuje barvy a detaily predmétti. Navic se snizenim viditelnosti se dale zhorSuje. Tento fakt
je dtvodem, pro¢ objekty v periferii jsou kompenzovany napadnosti a velikosti. [9], [14]
Spoluprace mezi centrdlnim a perifernim vidénim poskytuje zaklad pro vizualni orientaci

V dopravnim procesu.

Z pohledu psychologie sem patii také dilezity pojem funkéni zorné pole. Lze jej
zjednodusené definovat jako Cast zorného pole, ve kterém je Cloveék schopen v daném
okamziku vnimat objekty. Jeho velikost se méni v zavislosti na mnozstvi informaci, které je
nutné zpracovat. Pouze informace vnimané v rozsahu aktudlné funkcniho zorného pole
mohou ovlivnit dopravni chovani. Rozsah tohoto pole je spjat s pozornosti a jeji kapacitou,
distribuci a selektivitou. ZvySend pozornostni zatéz ma negativni vliv na vnimani v oblasti
periferniho zorného pole. Z toho také vyplyva, Ze je tfeba vhodné pfizplisobovat mnozstvi
informaci, které musi fidi¢ zpracovat, jelikoz pocet prvki, které je schopen zachytit béhem
jedné zrakové fixace je omezeny. Navic se rozsah tohoto pole omezuje se zvySujici se

rychlosti (viz Obr. 4). [19]

Obr. 4 Rozhodujici je funkéni zorné pole asi do 20°-30°, tj. zorné pole, v jehoZ rozsahu miiZe ¥idi¢ na vnimané
objekty jesté reagovat, se omezuje se vzrustajici rychlosti vozidla [20]

V této souvislosti je velmi podstatnym faktorem v&k a zkuSenosti. Starnutim dochdzi
k zuzovani zorného pole z periferie, které muze dosahnout ve véku Sedesati let az 50 %
ve srovnani s dvaceti lety. Tento stav mize zpisobovat vklesnuti oka do o¢nice, kdy kosti

orbity? vice omezuji zorné pole, nebo statecky pokles vicka. Zmény na sitnici vzniklé stafim

2 Pod pojmem orbita se rozumi kosténa schranka, v niZ je umisténa oéni koule.

24



vedou ke snizeni citlivosti sitnice, coz se projevuje obzvlasté v jeji periferii. Jde zhruba
0 dvojnasobny ubytek v porovnani s centrem sitnice. K tomu déle pfispivaji degenerativni

zmény okrajovych Casti sitnice. TO se projevuje zhorSenou prostorovou orientaci u starSich

osob. [19], [20]

Dal$im pojmem je zrakova ostrost, pod niz se rozumi nejmensi thlova vzdalenost dvou
bodi, které 1ze okem rozliSit. Existuje ostrost statickd a dynamicka. Statickd ostrost se méni
s postupujicim vékem, kdy dochazi ke snizeni vnimani kontrastd. Ostrost je také snizena
pii oslnovani, kdy nejen ze se ztraci detaily, ale snizuje se i vzdalenost dohledu. Dynamicka
ostrost je vyjadfena schopnosti pfesné vnimat pohybujici se objekt. Percepcni piiprava
podporuje tento druh ostrosti u zacinajicich fidi¢a. Jeji pozvolny upadek vSak zac¢inad pomérné
brzy a mezi 40 a 50 lety se tato tendence jesté zrychluje. Pravdépodobné i vyssi rychlost jizdy
ptispiva k rychlejsi ztraté dynamické ostrosti. Zavislost mezi zrakovou ostrosti a poctem
dopravnich nehod je relevantni v piipad¢ dynamické ostrosti a u statické ostrosti pfi nocnich

jizdach. [14]

Dalsi aspekty, které ohrozuji bezpecnost z pohledu vizualniho vnimani fidice, jsou citlivost na
osInéni a absolutni prah vniméni.® Oslnéni nastava, kdyZ se v zorném poli objevi jeden nebo
vice svételnych zdroju, které maji pfiliSny jas ve srovnani s okolim. Citlivost na oslnéni
postupné roste, dokonce jiz v brzkém véku je vnimani ovliviiovdno stale vice. Oslnéni také
narusuje schopnost adaptovat se na tmu. Vysledkem je doCasny rlst prahu vnimani, ¢imz poté
dochéazi k ruSivému efektu, ktery trva delSi dobu. Extrémem je oslnéni dalkovymi svétly

protijedouciho vozidla. Vztah s mirou nehodovosti vSak neni prokéazan. [14]

Absolutni prah vnimani roste dramaticky s vékem, jelikoZ jednotlivé vrstvy oka se stavaji
méng pruhledné a tim padem absorbuji vice svétla. Starsi lidé tak potiebuji vice svétla a jejich
dohledové vzdalenost se v noci zkracuje na netolerovatelnou mez. Tato skutecnost se vSak
ve statistikdch neprojevi, jelikoZ starsi fidici si jsou Casto tohoto problému védomi a védomé

noc¢ni jizdy omezuji. [21]

Za pouziti potkavacich svétel dochazi v noci v ptipadé osob ve veéku 60 let ke snizeni
065az 77 % v porovnani s fidi¢i ve véku 25 let. Mlady ¢loveék vidi v téchto podminkach
chodce obleceného v ¢erném na vzdalenost 25 az 40 m. Jednoduchym vypoctem lze dojit

k zavéru, ze pro osoby starsi 60 let se tato vzdalenost dramaticky zkracuje. [14], [21]

3 Absolutni prah vnimani vyjadfuje intenzitu podné&tu podnécujici nervovou soustavu k vyvolani pocitku.
Rozdilovy prah vnimani — nejmensi rozdil v sile podnéti, ktery jsme schopni jeste postihnout.
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Pro fidice jsou nebezpecné zrakové klamy, které lze charakterizovat jako vnimani zkresleni
reality vlivem nedokonalosti smyslovych orgénii. V dopravnim procesu dochdzi k vyraznym
klamim pii vnimani velikosti a sméru. Silnice na volném prostranstvi se zda byt Sirsi, nez
kdyZ je lemovéna stromy. Sife vozovky je vniména jinak také v noci v mlze nebo za sucha
a desté. V ptipad¢ domnéle uzsiho prostoru se zda rychlost auta vyssi, nezli je ve skute¢nosti,
naopak tomu je v pfipadé volného neohrani¢eného prostoru. Pokud mirnému stoupani
predchazi dlouhd klesani, vnima fidi¢ stoupani jako prudsi. Spravné vnimani prostoru je také

dalezité¢. Hloubkové vidéni zavisi i na barevnosti prostfedi a miize zpiisobit, Ze tmaveé hnédé

——~

vozidlo jedouci az na konci fady svétle zbarvenych aut, se jevi jako bliz§i. Vniman
prostorovych vztahtl je navic zna¢n€ ovlivnéno rychlosti jizdy. Je prokdzano, ze s rychlosti se
méni vyse¢ zorného pole fidice. Tato skuteCnost miZze zplsobit problémy napiiklad
pti pfedjizdéni, kdy fidi¢ nedokéze spravné odhadnout vzdalenost od ptedjizdéného

vozidla. [3], [7]

Vnimani byva negativné ovlivnéno faktory jako je psychicky i télesny stav, nalada, uzkost,

zlost, strach, alkohol, drogy, nemoci, ale i postojem fidi¢e k dopravnimu provozu. [3]

Psychicka zatéz

Zat€z obecné lze popsat jako stav, ve kterém se nachdzi zivy systém pii mobilizovani

obrannych nebo napravnych zatizeni. [22] Rozlisuji se tii hlavni formy psychické zatéze:

e Senzorickd vyplyvd z pozadavkl na c¢innost smyslovych organt a jim odpovidajicich
struktur centralniho nervového systému. Tuto formu zatéze lze dale Clenit na zatéz
vizualni, akustickou a hmatovou.

e Mentalni zatéZz plyne zpozadavki na zpracovani informaci. Tato forma je narocna
na psychické procesy, jako je pozornost, predstavivost, mysleni, pamét a rozhodovani.
S ni souvisi 1 zat€Z informacni, jejimz zdrojem je sledovani rtiznych dopravnich znacek,
vlastni polohy vozidla, ale 1 ostatnich ucastnikii provozu. Do této kategorie spada
i identifikace nebezpeci, naro¢nost rozhodovani a vyporadani se s jednotvarnou ¢innosti.

e Emocni zatéz vyplyva ze situaci a pozadavki, které vyvolavaji afektivni odezvu. Zdrojem
muze byt pocit ohrozeni, opojeni, Casovy stres nebo interpersonalni kontakty

a konflikty. [4], [20]
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Psychickou zatéz 1ze také délit na zatez primarni a sekundarni. Primarni z4t€z souvisi pfimo
S fizenim vozidla, patfi sem napiiklad vySe uvedené sledovani dopravniho znaceni, vlastni
polohy vozidla, obsluha ovlada¢t nutnych k fizeni apod. Sekundarni zatéz je naopak
charakteristicka pfijmem informaci, které pfimo nesouviseji s fizenim vozidla. V soucasnosti
se pouzivaji zdroje legalni i nelegalni. Mezi legalni sekundérni zdroje patii naptiklad kontrola
ruznych sdélovaci na palubni desce, elektrické ovladani klimatizace, zrcatek ¢i oken,
ovladani radiopiehravace, palubniho pocitace, sledovani ¢i manipulace s navigaénim
systémem, telefonovani se sadou hands-free, hovor se spolujezdcem a cinnosti naprosto
nesouvisejici s fizenim jako jidlo, piti, uprava zevnéjSku ¢i kouteni. Mezi nelegalni patii
pouzivani mobilniho telefonu bez sady hands-free (i psani SMS), vyuzivani internetovych

sluZeb nebo obzvlast' v ptipad€ profesiondlnich fidi¢i na dlouhych traséch sledovani televize.

Ve studii [20] zabyvajici se ovlivnénim periferniho vnimani se autorka vénovala vztahu mezi
pozornosti a parametry vizudlniho zorného pole fidice spolu se zménami v rozsahu zorného
pole v zavislosti na velikosti kognitivni zatéze. Vysledky této studie poté doplnila o vliv
akustické sekundarni zatéze, kdy proband prubézné hlésil pocet tonti v nepravidelné sekvenci.
Touto zatézi byl simulovan hovor se spolujezdcem ¢i telefonovani. Vysledkem bylo zjistént,
ze pii distribuci pozornosti mezi vizudlni a akustickou ulohu doslo k vyznamnému
prodlouzeni reakéni doby na periferni podnéty. Funkéni zorné pole se zuzuje v zavislosti

na objemu zpracovavanych informaci, a to v€etné akustickych.

Zdroje psychické zatéze lze rozdé€lit do tii zakladnich skupin. ZatéZ miiZze byt produkovana
vybavenim vozidla. Ta jsou v soucasnosti vybavena velkym mnozstvim rtiznych technickych
a doplikovych funkci, které vyzaduji pouZiti rlznych ukazateldi, kontrolek a ovladaci.
K témto, souhrnné feceno, sdélovactim fidi¢ odvraci pohled na 0,5 az 1,5 s, coZ pfi rychlosti
90 km/h znamena drahu primérmé 25 metri. Cim k nim #idi¢ odvraci pozornost &ast&ji nebo
¢im del$i dobu jim v ramci jednoho pohledu vénuje, tim roste riziko vzniku nebezpecné
dopravni situace. [9], [20] Vice je o této problematice pojednano v podkapitole 1.3, ktera se

veénuje dopravnimu prostiedku jako prvku dopravni soustavy.

Druhou skupinu tvoii zatéZ plynouci prime z Fizeni vozidla. Do ni lze zahrnout mnoho
ruznych aspektl jako naptiklad samotny jizdni vykon, naro¢nost trasy ¢€i provozu, konflikty
S jinymi ucastniky provozu, ohrozeni nebo piekazky v provozu. Naroky na pozornost zvysuji

také faktory jako meteorologické podminky, stfidani teplot, zda je vozidlo klimatizovano
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a celkové jaké je prostiedi v kabin€, zda jsou dodrzovany rozumné doby ftizeni (v pripade

profesionalnich fidi¢t zakonem stanovené doby fizeni).

Také samotné dopravni prostiedi vystavuje fidiCe casto vyrazné psychické zatézi.
Vyznamnym zdrojem je chaotické, nepfesné ¢i nesrozumitelné umisténi dopravniho znaceni,
navic mnohdy nebezpecné umisténi reklamnich ceduli a billboardi a neadekvatni technické

parametry komunikace. [20]

Problematikou zatéze a konkrétné¢ vlivu sekundarni zatéze se jiz zabyvalo mnoho studii.
Vycet vybranych studii vztahujicich se k negativnim vliviim informacnich a komunikac¢nich
prostiedkd (ale i autoradii) vcetné zhorSeni periferniho vniméani a zapamatovani objektt
v dopravnim prostiedi uvadi ve svém dile napiiklad Sucha [9] Autofi studii oznaduji tyto

aspekty za jednu z vyznamnych p¥i¢in vzniku fady dopravnich nehod.

Jednou znich je naptiklad studie [23] zabyvajici se rozd€lenim vizualni pozornosti
pfi rozptyleni fidice mezi primarni a sekundarni zatéz. Novégjsi studie podle ni ukazovaly
na skutecnost, ze fidi¢i maji tendenci se zabyvat sekundarnimi ukoly kdykoli bez uvéazeni
naro¢nosti ¢innosti samotného fizeni. Na druhou stranu vSak také uvadély, ze fidi¢i poté

alespon pfizpisobuji vzajemné plisobeni druhotnych ukoll pravé naro€nosti dopravni situace.

Celkovée se v experimentu objevily tfi na sob& nezavislé faktory:
1) Faktor zohlednujici charakter vyhledu (jasny vs. mlhavy), ktery odrazi dlouhodoby
aspekt dopravni situace s vlivem na naro¢nost fizeni.
2) Faktor zohlednujici charakter cesty (pfima cesta vs. do zatacky), ktery odrazi
kratkodoby aspekt naro€nosti fizeni.
3) Faktor typu sekundarniho tkolu (ladéni otocnym koleCkem vs. nastaveni funkce

V menu systému), ktery v sobé zahrnuje riiznou sloZitost tkolu.

Vysledky vizualniho chovani fidi¢e podpofily pfedpoklad, Ze narocnost fizeni i druhotného
ukolu ovliviiuje rozdé€leni pozornosti pii rozptyleni a predpoklad, Ze fidi¢i berou pii rozptyleni
na vedomi ndrocnost samotného fizeni. V pfipadé¢ velmi néaro¢nych situaci se tedy

sekundarnim tlohdm celkové vyhybaji.

Sekundérni ukol v podobé& ovladani menu byl fidi¢i nejen hodnocen jako slozitéjsi, ale mél
I vyssi dopad na fidi¢sky vykon a fidici pfi jeho pInéni vice chybovali. Vénovali tomuto ukolu
vice pozornosti nez v piipadé otaceni kolecka, coz souvisi s tim, ze se ¢loveék musi pii praci

S menu systémem na jeho obrazovku vice divat.
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Vysledky také ukazaly na vyraznéjsi efekt kratkodobého aspektu naroc¢nosti fizeni (zatacky)
na pozornost fidi¢e ve srovnani ve srovnani s dlouhodobym (mlha). Bylo ale také zjisténo, ze

prave tyto aspekty fidiCovu pozornost ovliviiuji mnohem vice nez sekundarni tloha.

1.1.3 Reakéni doba

Reakéni dobu lze definovat jako ,.cas od vjemu do uvedeni (zabezpecovaciho) zarizeni
V ¢innost naucenym zpiisobem. V neobvyklych situacich, bez nauceného zpiisobu, bude
potrebna doba individualné delsi. ** [24] Vhodné je také uvést definici z forenzni praxe, ktera
za reak¢ni dobu povazuje ,,dobu od rozpoznadni nebezpeci do zacdtku brzdeni ci jiného konani

K odvraceni. Do reakcni doby se tedy nezapocita doba ndabéhu brzdného ucinku, doba

technické prodlevy ani doba od uvideni nebezpeci do jeho rozpozndani, ktera viastni reakci

predchazi.““ [5]

Reakéni doba se skladé ze tii slozek: optické, psychické a svalové reakce. V rameci optické
reakce fidi¢ za¢ne vnimat nebezpecny objekt. Psychickou reakci se rozumi doba od optického
zafixovani kritického objektu do zacatku svalové reakce, kterd je charakteristicka dotykem

brzdového pedalu.

Reak¢ni dobu lze rozdélit do ctyi slozek také z hlediska cCasu. Prvné je kriticky objekt
detekovan, poté identifikovan, nésleduje proces rozhodovani, kdy fidi¢ vybird zadouci

¢innost, a na ten nakonec navazuje posledni faze pted odezvou vozidla, tj. samotna ¢innost.

Lze rozlisit tfi zakladni typy reakce: reakce piima, ,,Go-NoGo*, a reakce vybérova. Jednotlivé
typy se liSi zpracovanim reakce. V ptipad¢ prvniho typu fidi¢ spatfi pouze jeden podnét,

na ktery hned i reaguje. Piikladem muZe byt situace, kdy se fidi¢ blizi do kiiZzovatky a vidi

vvvvvvvv

vvvvv

a na toto vozidlo zleva nijak nereaguje, pouze respektuje jeho pfitomnost. Poslednim typem je
vybérova reakce, kdy existuje skupina nejméné dvou podnéth (necekané piekazky
na komunikaci), kdy kazdy podnét vyzaduje jinou reakci a fidi¢ musi vybrat tu spravnou

a bezpecnou (brzdéni ¢i thybny manévr) v zavislosti na vzdalenosti podnétu a své rychlosti.
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Obr. 5 Vztah mezi ¢etnosti a reakéni dobou pro jednotlivé typy uvedenych reakci. PieloZeno z [25]

Graf na Obr. 5 zachycuje vSechny tfi typy reakci pomoci vztahu mezi Cetnosti a reakéni

dobou. Vstupy vychazi z experimentalniho méfeni s vyuzitim jizdniho simulatoru. [25]

Délka reakéni doby se odviji od mnoha rtiznych faktort a u kazdého fidice se lisi. Ovliviiuje
ji zejména vk, unava fidice, moznosti predvidani situace a pripravenosti k ur¢ité ¢innosti,
zmeéna psychického stavu a ostrazitost, typ dopravni situace i smér jizdy. Podstatny vliv ma
také denni doba a stou souvisejici snizend viditelnost v zavislosti na kontrastu a rovnéz
meteorologické podminky obecné. ProdlouZeni reakéni doby byva zpiisobeno také poZzitim
alkoholu nebo jinych navykovych latek, pouzivanim mobilniho telefonu ¢i konverzace se

spolujezdcem.

V noci i za dne mohou byt reakéni doby pomérné rozdilné. V denni dobé se hodnoty mohou
pohybovat na trovni 0,35 az 1,4 sa vnocni 0,4 az 1,8 s. [26] V piipadé nekontrastnich
prekazek je Cas reakci v noci delsi nez ve dne. Naopak v pfipad¢€, ze jsou signalem brzdna
svétla vpredu jedouciho vozidla, hodnoty ¢asu reakci ve dne mohou byt dokonce delsi nez

Vv noci. [27]

Jednotlivé faze reakce dosahuji také rliznych hodnot. Dobu optické reakce lze uvazovat
vrozmezi 0 az 0,7 s. Na jeji délku ma vliv velikost tthlové odchylky objektu od sméru
pohledu fidi¢e. Doba identifikace piekazky a uskutec¢néni rozhodnuti se pohybuje v rozsahu
0,2 az 0,6 s. Doba reakce zavisi na typu reakce, pii brzdéni mize byt 0,25 az 0,7 s, v piipadé

vyhybani se cca 0,2 s. [27]
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Celkovy Cas reakce pfi centralnim vnimani mize byt jiz od 0,45 s, kdezto pfi perifernim
az 2,0 s. Hodnoty postihuji 85 az 95 % tidicu a jejich reakéni doby pii reakci na prosty signal

jsou 0,7 az 0,85 s, pii ocekavané 1,0 az 1,15 s a neoCekavané reakci 1,3 az 1,5 s. [27]

V piipad¢é ptimého pohledu na objekt se pohybuje reakéni doba od 1 s. Pokud fidi¢ uhyba
pohledem od pifimého sméru, uvazovana doba se prodluzuje na hodnoty mezi 1,5 az 1,6 s.

Hodnoty se vztahuji na 98 % osob schopnych takto reagovat. [25]

Pfima reakce

!

- Detekce Identifikace . .
objektu objektu Rozhodovani Cinnost

T

GoNoGo reakce

;\/—) ~ — H_/'

Opticka reakce Psychicka reakce Svalova reakce

Obr. 6 Navaznost jednotlivych sloZek reakce. Vlastni uprava [25]

Schéma na Obr. 6 ukazuje, jak na sebe navazuji jednotlivé slozky reakce s implementaci vyse

popsan¢ piimé a ,,Go-NoGo* reakce.

1.2 Dopravni prostiedi a dopravni cesta

Dopravni prostedi Ize charakterizovat dvéma hlavnimi sloZkami, pfirodnimi podminkami
auméle vytvorenymi dopravné technickymi opatfenimi. Dopravni cestu vymezuje uroven

dopravné-technickych zatizeni, znaceni apod.

Mezi vybrané prvky okoli komunikace tedy patii slozky dopravniho prostfedi a jiné jsou
soucasti dopravni cesty. Pro ucely této prace jsou prvky okoli vymezeny jako prvky,

pro jejichz fixaci zrakem fidice je nutné vychylit pohled ze sméru jizdy.

Dale bylo vytvofeno vlastni rozdéleni prvka okoli komunikace, které je praktické pro dalsi

¢asti diplomové prace. Prvky se dé€li na statické a dynamické.
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Statické prvky jsou charakteristické trvalym umisténim na pozemni komunikaci ¢i v jeho

okoli. Do této kategorie patfi:

e informacni prvky, které jsou nutnou soucasti provozu na pozemnich komunikacich:
dopravni znacky; svételné, doprovodné akustické signaly a vystraznd svétla; dopravni
zafizeni a zafizeni pro provozni informace;

e informacni prvky, které z hlediska bezpecnosti nejsou zadouci: reklamni zafizeni
(reklamni cedule, billboardy);

e mostni objekty (nadjezdy), tunely, galérie, inikové zony, protihlukové stény, apod.;

e bezpecnostni zafizeni pozemnich komunikaci: svodidla, tlumice narazt, zdbradli;

e kiiZeni komunikaci: kiiZovatky a Zelezni¢ni piejezdy;

e vefejné osvétlen;

e vegetace (stromy, kefe);

e jiné okolni objekty souvisejici s funkci dopravy (Gcelové se zde vyskytuji dopravni
prosttedky): zastavky, nadrazi, zaparkovand samostatnd vozidla, parkovisté, Cerpaci
stanice;

e jiné okolni objekty nesouvisejici s funkei dopravy: domy, restauracni, sportovni, obchodni

zatizeni, kulturni objekty jako zdmky apod.

Dynamické prvky, pro které je ptizna¢na moznost pohybu:

e chodci (na pfechodu, na chodniku, na pozemni komunikaci, ptechézejici) a cyklisté;
e ostatni vozidla vcetné motocykll (protijedouci, ptedjizdé€jici, jedouci pied vozidlem,
vjizdéjici do kiizovatky ¢i na komunikaci z mista mimo ni);

e zvirata.

Zvlastni kategorii predstavuji subjekty a objekty ve vozidle:

e spolujezdci, které by bylo mozné zahrnout do obou kategorii;

e zafizeni ve vozidle: palubni deska, navigacni systémy, kontrolky, zrcatka, a dalsi., jedna
se o prvky statické;

e predméty ve vozidle, které¢ je také mozné zahrnout do obou kategorii: pohybujici se

pfedméty jsou dynamického charakteru a pfedmeéty upevnéné k vozidlu jsou statické.
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Posledni kategorie patii spiSe do podkapitoly 1.3 s nazvem Dopravni prostfedek jako prvek
dopravniho prostiedi. Ale v zajmu prehlednosti byly jmenované objekty a subjekty zafazeny

k tomuto rozd¢leni, protoze se jedna o prvky rozptylujici vizualni pozornost fidice.

1.2.1 Statické prvky

Tato podkapitola se zaméfi pouze na tfi vybrané skupiny, které jsou nejrelevantnéjsi
pro praktickou c¢ast prace. Jednd se o dopravni znaceni a zafizeni, reklamni zafizeni

a ktizovatky.

Mezi hlavni prvky okoli, kterym fidi¢ vénuje svou pozornost, patii dopravni znac¢ky urcené
pro fizeni a regulaci silnicniho provozu na pozemnich komunikacich. Dopravni znacky se
rozliSuji svislé a vodorovné. Svislé dopravni znacky se jeste¢ déale d€li na stalé, proménné,
U nichz se ¢inna plocha mize ménit a prenosné umisténé na cervenobile pruhovaném sloupku
(stojanku) nebo na vozidle. Tyto znacky zahrnuji Sest typu dopravnich znacek z hlediska
jejich funkce: vystrazné znacky, které upozoriiuji na mista hrozicitho nebezpeci s nutnosti
zvySené opatrnosti; znacky upravujici pfednost v jizd€, zdkazové a piikazové znacky,
informativni znacky poskytujici U€astniku provozu na pozemnich komunikacich nutné
informace, slouzi k jeho orientaci nebo mu ukladaji urcité povinnosti a dodatkové tabulky,
které zptesnuji, dopliuji nebo omezuji vyznam dopravni znacky, pod kterou jsou umistény.

Vodorovné dopravni znacky se uzivaji samostatn€ nebo ve spojeni se svislymi dopravnimi
znackami, poptipad¢ s dopravnimi zatizenimi, jejichz vyznam zdlraziuji nebo zptesiuji. Jsou

vyznaceny barvou nebo jinym srozumitelnym zplsobem.

Pro tizeni provozu na pozemnich komunikacich nebo upozornéni na nutnost dbat zvySené
pozornosti jsou pouzivany svételné, pripadné akustické signaly. Typickym ptikladem jejich
vyuziti jsou Zelezni¢ni piejezdy. Dopravni zarizeni dopliuje dopravni znacky a svételné
a akustické signaly, usmériuje provoz na pozemnich komunikacich a ochranuje jejich
ucastniky. Pfikladem miiZze byt dopravni kuzel, vodici tabule, smérovy sloupek ¢i dopravni
zrcadlo. Zarizeni pro provozmi informace uvadi aktualni udaje, které jsou vyznamné pro
bezpecnost a plynulost provozu na pozemnich komunikacich, naptiklad vyskyt nehody,
teplota vozovky nebo vzduchu, smog, doba jizdy k ur¢enému cili, orientace na zachytné

parkovisté. [28]

Existuji obecné zéasady, které je tfeba dodrzovat pfi umistovani dopravnich znacek. Patii mezi

n¢ nasledujici: znacka musi byt umisténa co nejblize do stiedu zorného pole fidice, nesmi byt
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ni¢im zakryta, musi byt dostatecné viditelna, osvétlena ¢i reflexivni, musi byt dodrzené
stanovené maximalni pocty znacek na sloupek, musi byt také dostatecné vzdalené od mista,

na které upozorfiuje, aby fidi¢ stihl znacku rozlisit a zareagovat apod. [29]

Na pozemnich komunikacich je dilezité vytvaret optické vedeni, které piisobi proti kolisani
pozornosti fidi¢e a informuje jej o sméru komunikace na velkou vzdalenost dopiedu. Zasadni
vyznam ma obzvlast v nebezpecnych usecich vozovky jako jsou ostré zatdcky ¢i zuZeni.
Pfinocni jizd¢ je prokazdn vyznam stfedovych a okrajovych car, které odrazuji fidice
od vyjeti do protisméru. Zadouci je také pouziti smérovych sloupki, obrubnikd, svodidel
nebo akustického signalu, jehoz cilem je zajistit varovani fidice. Pouziva se jich zejména
Vv usecich, kde je jizda monotonni a fidi¢ tak ztraci pozornost nebo se na ném vice projevuje

anava.

Dutlezity vliv na vnimani fidi¢e ma také pocet dopravnich znacek, které musi fidi¢ najednou
zaregistrovat. Vybrané experimenty ukazaly, ze spolehlivé mohou byt vnimany dvé rizné
znacky soucasng, pokud ma fidi¢ na jejich vnimani alespoii 0,5 s. Vice nez tfi znacky
souCasn¢ jiz nejsou fidi¢i schopni spolehlivé vnimat. Vnimani dopravnich znacek je

selektivni, tzn. vnimani téch, které nemaji vyznam pro ur€itou situaci, byva potlaceno. [4]

Nebezpecny prvek okoli, kvili kterému se v soucasnosti vedou velké spory, predstavuji
reklamni zaFizeni. Reklamni zatizeni je v zakon¢ ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich
definovano jako pisemna, obrazova, svételna nebo jinym zpisobem provadéna reklama nebo
propagace. Zakon také stanovuje podminky pro jejich umisténi a provozovani. Nesmi byt
mozZné je zaménit s dopravnimi znackami ani dopravnimi zafizenimi, nesmi osliiovat

uzivatele dotené pozemni komunikace nebo jinak naruSovat silniéni provoz. [28]

Ztejm¢& nejvyznamnéj$im typem reklamniho zafizeni jsou pro feSenou problematiku
billboardy. Nejcastéji fidice obklopuji v okoli pozemnich komunikaci. Existuji ¢tyfi zakladni
typy billboardli: staticky, s proménlivou plochou, digitalni a mobilni. Billboardy jsou ¢asto
I osvétleny, aby upoutaly pozornost i v noci. Stejné tak pozornost odvadéji i svételné neonové
napisy. Vyraznym vyvojem dnes prochdzi digitalni billboardy, které prezentuji reklamni
sdéleni dynamicky za pouziti riznych urovni svitivosti, barev, ¢asovych sekvenci zmén, nebo
pfimo spusténim kratkych videosekvenci. Pozornost tak dovedou upoutat i z velkych

vzdalenosti.
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Obr. 7 Matouci smés dopravnich znacek, ukazka ze zahrani¢i; mnoZstvi billboardi u dalnice D1 v Praze [30], [31]

Reklamni zafizeni nejen odvadéji fidiCovu pozornost a tim zvySuji riziko vzniku dopravni
nehody, ale jsou také pevnou piekézkou, ktera miize zplsobit tragické nasledky. A to at’ uz
do ni tidi¢ narazi vlivem jejiho sledovani nebo z jiného divodu. Proto je zde vhodné uvést
I zakonnou Upravu pevnych piekazek na pozemnich komunikacich. Zakon ¢. 13/1997 Sb.,
0 pozemnich komunikacich uvadi, ze na vozovkach, dopravnich ostriivcich a krajnicich
délnice, silnice a mistni komunikace mohou byt umistény pouze dopravni znacky a zatizeni
kromé& zabradli, zrcadel a hlasek; ostatni predméty tvoifi pevnou piekazku. Povoleni
pro umisténi pevné prekazky lze vydat pouze za predpokladu, Ze nebude ohrozena bezpecnost
a plynulost silni¢niho provozu a ze zadatel o vydani povoleni zajisti na svij naklad vSechna
potiebna opatieni, aby bezpecnost a plynulost provozu nenaruSil. Stejné tak i mohutné
konstrukce svislych dopravnich znacek podél hlavnich silnic predstavuji nebezpecnou
prekazku, kterda muze vyrazné zhorSit nasledky dopravni nehody pii vyjeti mimo

vozovku. [28]

Dlouh¢ roky odbornici na dopravni bezpecnost usiluji o regulaci umistovani reklamnich
zafizeni nejen s ohledem na znehodnocovani krajiny, ale i s ohledem na bezpec¢nost silni¢niho
provozu. Velka reklamni zafizeni jsou navrhovana tak, aby fidi¢e zaujala a tim rozptylila jeho
pozornost od fizeni vozidla. Velmi nebezpecna jsou napiiklad reklamni zatfizeni umisténa
na soukromém pozemku mimo ochranné pasmo piislusné komunikace. Na tento piipad se
nevztahuje pravni Uprava a tato zafizeni tedy neni moZné regulovat ¢i omezovat. Jejich
nebezpecnost spocivda zejména ve Vveétsi vzdalenosti od vozovky a tim dochézi

i kK vyrazn&jsimu rozptyleni fidice.
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Nekteré druhy reklamy umistované u pozemnich komunikaci mohou byt pfic¢inou vazné
dopravni nehody, ale bohuzel policejni statistiky neobsahuji kategorie nevénovani se fizeni
v disledku sledovani reklamniho zafizeni. Otazkou také je, kolik fidi¢t by opravdu potvrdilo,
ze hlavnim diivodem jejich selhdni byla ,,pfili§ pfitazliva reklama®. Tyto nehody jsou casto
doprovazeny 1 vysokou rychlosti, proto se da usuzovat, ze jsou nejCastéji zahrnuty
v kategoriich nevénovani se fizeni a nepfiméfend rychlost. Dobrou zpravou je, ze nové
reklamy u dalnic a rychlostnich silnic jiz povoleny nebudou a na odstraiiovani téch stavajicich
Reditelstvi silnic a dalnic intenzivné pracuje. Problém vsak ziistava a dokonce se rozsifuje
ve méstech. [31] Z pohledu vlivu na bezpe¢nost silni¢niho provozu ovliviiuje pozornost fidice

také reklama umisténd na zadni ¢asti autobust nebo nakladnich vozidel.

Dale je tato problematika upravena v Natizeni Ministerstva vnitra ze dne 28. ¢ervence 2008,
kterym se definuji jevy a okolnosti, které mohou jinak naruSit provoz na pozemnich
komunikacich, v zakoné¢ ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich
a ve vyhlasce ¢. 26/1999 Sb., hl. m. Prahy o obecnych technickych pozadavcich na vystavbu
Vv hlavnim mésté Praze. [32] Pro uplnost je zde vhodné uvést také zakon ¢&. 40/1995 Sb.,
0 regulaci reklamy v platném znéni, ktery zédkon stanovuje obecnd omezeni Kodex reklamy

Rady pro reklamu.*

Soucasti pozemni komunikace jsou také kriZovatky, at’ uz uroviiové ¢i mimouroviove.
Pti navrhu ktizovatky je, jak uvadi také vyhlaska ¢. 104/1997, kterou se provadi zakon
0 pozemnich komunikacich, dalezité¢ zabezpecit co nejlepsi rozhledové poméry a zajistit, aby
geometrie kiizovatky byla v souladu s jeji funkci feSena co nejjednoduseji. Je tieba, aby byla
pro uZivatele piehledna a snadno a rychle pochopitelnd. Zasadni je zejména snadné rozliseni,
ktera ze silnic je hlavni, a kterd vedlejsi. Kfizovatky v sobé zahrnuji hned né&kolik jinych
prvkl, které pro ucely této prace fadime do okoli pozemni komunikace. Jde o dopravni
znaCky svislé 1 vodorovné, svételné signalizaCni zafizeni a Casto i pfechod pro chodce se
vSemi naleZitostmi. V pfipad¢ kiiZzovatek byva rizikem napiiklad jeji narocnost na orientaci

a problematické technické feSeni z hlediska dostate¢ného rozhledu.

4 Zakon ptesné formou definice vymezuje a specifikuje dva druhy nosi¢d: zafizeni a stavbu pro reklamu.
Za zafizeni povazuje informacni a reklamni panel, tabuli, desku ¢i jinou konstrukei a technické zafizeni, pokud
nejde o stavbu. O stavbu, resp. o stavbu pro reklamu se jednd, pokud plocha zafizeni pfesahuje 8 m?. Stavbou se
rozumi veskera stavebni dila, ktera vznikaji stavebni nebo montazni technologii, bez zfetele na jejich stavebne-
technické provedeni, pouzité stavebni vyrobky, materialy a konstrukce, na u¢el vyuziti a dobu trvani. [33]
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1.2.2 Dynamické prvky

Ze skupiny dynamickych prvkd budou podrobnéji popsany rovnéz prvky, které maji vztah
k praktické ¢asti této prace. Jsou to chodci, ostatni vozidla v silniénim provozu a okrajové

také cyklisté a zvirata.

Ze skupiny dynamickych prvkd jsou nejvyznamnéj$imi chodci, ktefi jsou také
nejzranitelnéjSimi ucastniky silnicniho provozu. Pravé chodci Casto rozptyluji fidice od fizeni
a situace pied vozidlem. Chodce je tieba sledovat nejen pied a napfechodu i mimo né.
Protoze ¢asto prechdzeji v mistech, kterd k tomu nejsou urc¢end a nékdy v mistech, kterd jsou

dokonce nevhodna. Rizikovy je i pohyb chodce po vozovce a to zejména mimo obec a v noci.

Velkou roli zde, ale i celkové hraje viditelnost chodce a s tim spojené osvétleni vozovky
abarvy obledeni chodce. Dle statistik Policie Ceské republiky za roky 2011 — 2013 bylo
usmrceno 59 az 60 % chodci pravé v noci. Po uvazeni poctu chodcti vyskytujicich se v okoli
pozemnich komunikaci ve dne a v noci pfedstavuje noc pro chodce znatelné¢ vétsi nebezpedi.
Zde je také na misté¢ zminit rizikovy vliv alkoholu ¢i jinych navykovych latek u chodcii
(aleifidica) vtéchto nocnich hodinach, ktery jejich pohyb ¢&ini je$t€ méné
predvidatelnym. [1]

Nasledujici tabulka ukazuje mozné dohledové vzdalenosti fidi¢l v zavislosti na barvach
obleceni chodct. Vysledky vypovidajici o skute¢nosti, Ze fidi¢ je schopny spattit chodce
Vv bilém obleceni z jednoznacné vétsi vzdalenosti nez chodce v cerném. Dohlednost se navic

snizuje s rostoucim vékem. [34]

Tab. 1 Vzdalenost dohlednosti chodce Fidi¢em podle barev obleéeni [34]

Barva figuriny | Prava krajnice [m] | Sti‘ed [m] | Leva krajnice [m]
Cerna 18,99 27,13 19,59
Tmavémodra 22,03 31,02 21,33
Hnéda 26,57 33,36 23,80
Zelena 36,00 33,67 25,77
Cervena 56,99 39,36 33,13
Modra 55,88 37,36 31,89
Bila 107,99 80,49 78,28

V dnesni dob¢ je vSak zhlediska viditelnosti idealni pouziti reflexnich materialt, které

prodluzuji dohledovou vzdalenost fidi¢e skoro ¢étyfikrat, viz Obr. 8. Napiiklad na Slovensku
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je povinnost byt vybaven reflexnim prvkem obsazena v silni¢énim zakoné [35]. Pokud jde
chodec za snizené viditelnosti mimo obec po krajnici nebo okraji vozovky ma povinnost mit
na sobé viditelné umisténé reflexni prvky nebo obleCeny reflexni bezpecnostni odév. To

stejné plati i pro cyklisty. V Ceské republice se na takovém navrhu zakona teprve pracuje.

g modré obleceni

el cervené obleceni

el ©  Zluté obleceni

___‘ % bilé obleceni

reflexni obleceni 200 m €
Ridic: vidi Rozeznava | Rozhoduje se | Provadi Dokoncen
chodce nehezpedi 0 manévru manévru | Uhybny manéyr

Om 20 40 8 100m 120 140 160 180 200m

Obr. 8 Vzdalenost dohlednosti chodce Fidicem podle barev obleeni se zahrnutim reflexniho oble¢eni [36]

Ptredevsim jaro a léto je také typické rozptylovanim muzské populace zménou stylu obleceni
opacného pohlavi. Toto riziko je vyssi ve dne, kdy je vice svétla a vyssi teplota. Do jaké miry

je tento faktor schopny ovlivnit fidicovu pozornost, zavisi predev$im na osobnosti fidice.

Cyklisté se vyznacuji podobnymi vlastnostmi jako chodci ve smyslu viditelnosti a ptipadné
nepfedvidatelnosti. Jsou vSak povétSinou soucdsti provozu piimo na pozemnich
komunikacich, ¢imz se vystavuji vy$§imu riziku a zaroven Casto zaujimaji pozornost fidice

vvvvvv

se jich v provozu vyskytuje mnohem méné.

Mezi dynamické prvky dale patii ostatni vozidla (také motocykly), kterd se ti€astni silni¢niho

provozu. Mohou nastat rizné situace, které si vyzadaji zvySenou pozornost fidice:

e V piipadé¢ predjizdéni druhého vozidla, kdy fidi¢ musi po cely piedjizdéci manévr vénovat
predjizdénému vozidlu zvySenou pozornost;

e Vv pfipadé, kdy on sam je predjizden;
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e Vv piipadé piijezdu do kiizovatky, kdy idi¢ sleduje, zda z hlavni, ptfipadné i1 pod vlivem
chyby druhého tidic¢e z vedlejsi silnice, nevyjizdi jiné vozidlo (to stejné plati pro vyjezdy
od mist mimo pozemni komunikaci jako jsou domy, obchody apod.);

e iV pfipad¢, kdy pfed nim delsi dobu jede vozidlo piiblizné stejnou rychlosti.

Rizikovym faktorem pii vyskytu vice vozidel v no¢nim provozu je oslnéni. Je tfeba klast
diraz na rozumné a ohleduplné zmény potkavacich a dalkovych svétel. Bezprostfedné poté,
kdy se tidi¢ podiva do svétel protijedouciho auta a i pfesto, ze toto auto jiz projelo, vyzaduje
sitnice oka ur€itou dobu na pfizpisobeni se stavu soucasného osvétleni. Je nutno pocitat
i s n€kolika sekundami ptizpusobovani. U starSich #idi¢t mize byt tato doba az dvakrat delsi.

Riziko ucasti v dopravni nehod¢ v zavislosti na barvé vozidla je feSeno v podkapitole 1.3.2.

Pokud jde o zvifata v okoli pozemni komunikace, je rizikovym aspektem mozny ulek ¢&i
zkratova reakce fidiCe, ale také ptipadnd srazka (naptiklad s divokou zvéri), kterd mize mit
| fatalni nasledky. Stejné tak ale muize ,,pouze odvést pozornost pii pohybu v okoli, kdy
prozatim nejevi zndmky mozného pohybu smérem k silnici. Zvifata jsou charakteristicka
naprostou nepiedvidatelnosti pohybu, i ona sama se mohou leknout, splasit, znenadani zménit
smér a vbehnout do vozovky. Proto je vice nez vhodné jim urc¢itou pozornost vénovat a byt

pfipraven piipadné rychle reagovat.

Na zavér nelze opomenout netradicni situace, které dovedou fidi¢e rozptylit velkou mérou.
Dopravni nehody, zasah policie mimo pozemni komunikaci, pfelet vrtulniku nizko

nad komunikaci, technické nehody, apod. situace vyznamné odvadéji fidicovu pozornost.

Osvétleni

Kromé barvy lze viditelnost chodce, vozidla ¢i jiného ucastnika silni¢niho provozu ovlivnit
také vefejnym osvétlenim 1 osvétlenim samotného ucastnika (v piipadé vozidel, motocykli
a cyklistil). Nasledujici ¢ast predstavuje struény uvod k dopravnimu prostiedi z pozice
vefejného osvétleni i osvétleni vozidla (motocyklu) zaméfeny na vymezeni zakladnich

svételnych velicin.

Svetlo predstavuje jedno z mnoha druhti elektromagnetického zateni. Jednotlivé druhy tohoto
zéateni se od sebe 1isi vinovou délkou a svymi ucinky. Svetelnym tokem se rozumi svételné
technicka veli¢ina odpovidajici zafivému toku, ktera vyjadiuje schopnost zpisobit zrakovy

vjem. Svitivost (I) v daném sméru je podil Casti svételného toku, ktery vychazi ze zdroje
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do malého prostorového thlu v tomto sméru, a tohoto prostorového thlu. Jednotkou je
kandela (cd). Osvetlenost neboli intenzita osvetleni (E) je podil té Casti svételného toku, ktera
dopada na plosku povrchu télesa, a této plosky. Jednotkou je lux (Ix). Pod pojmem jas (L) se
rozumi podil svitivosti plosky zdroje v daném sméru a primeéru této plosky do roviny kolmé
k danému sméru. Je to veli¢ina, na kterou bezprostiedné reaguje zrakovy organ. Jednotkou
jasu v soustavé SI je cd/m? Jas by mél byt alesponr 2 cd/m?. [4] Kontrast jasti je podil jasu
pozorovaného piredmétu a jasu bezprostfedniho okoli nebo podil rozdili obou jast k jasu

okoli. [37]

,,Oko mad konecné schopnosti detekce a po celou dobu vyvoje clovéka se genetika zraku
prizpiisobovala okolnimu prostiedi, ve kterém zrak pracoval. Je schopné videt
pri osvetelnostech 100.000 luxii, ale také pri osvétlenostech mensich nez 0,1 Ix. Rozdil v radu
milionii je vSak vykoupen nutnosti existence urcité rovnomeérnosti, coz znamend, protoze oko
vnimd jasy, Ze neni mozné zdaroveri dobie vidét predméty s jasem 1 a 100 cd.m™v jediné scéné.

Pomer jasu 1:100 jiz zpiisobuje oslnéni. Jesté prijatelny pomér je 1:10.“[37]

Ucelem verejného osvétleni Vv okoli pozemnich komunikaci je pifedev§im zvySeni
bezpecnosti ucastnikd silniéniho provozu. Svételné veli¢iny se vyznacuji jistymi specifiky

pii riznych meteorologickych podminkéch, jako je napt. dést.

Zajimavym, ale negativnim jevem v pribéhu noc¢nich jizd, kdy je vozovka mokra, je tvorba
tzv. lesknoucich se pruhi pod vefejnym osvétlenim. Na tvar téchto pruhti mé vliv predevSim
mira vlhkosti vozovky (sucha, vlhka, mokrd), dale povrch vozovky (hladka, tzv. ,kocici
hlavy*) a umisténi osvétleni (na okraji vozovky, nad stfedem vozovky). Obrazky nize ukazuji

tvary téchto pruhti v zavislosti na vlhkosti vozovky. [25]
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suchi L:1,0 cd/m’
D e e e

Rozestup svétel: 30m — o e VInka Lt 09 Cd/mz
Viika svétel: S (NSRS mokr L # 5,0 cdim?
)

sucha vozovka
sucha. hladka vozovka
velmi vlhka vozovka

mokra vozovka

Obr. 9 Tvary lesknoucich se pruhi v zavislosti na vlhkosti vozovky (vlevo) a navic s uvedenim trovni
jasu (vpravo). Prelozeno z [25].

V ptipad€ zna¢n¢ mokré vozovky je v dlsledku tohoto jevu vyrazné osvicen tzky pruh silnice

a je sniZzena viditelnost ostatnich objektli. Nastava vétsi tma a je snizena viditelnost. Tento jev

je dobie zachycen na Obr. 10.

b3
=
:

Obr. 10 Srovnani vzniklého efektu lesknoucich se pruhii na suché (vlevo) a mokré vozovce (vpravo) [25]

1.3 Dopravni prostiedek jako prvek dopravni soustavy

Soucasna motorova vozidla (osobni 1 ndkladni vozidla a motocykly) jsou konstruovana podle
nejnovejSich poznatkl védy a techniky. Je kladen diraz na vyvoj, efektivni vyrobu a uziti, ale

také na maximalni zajisténi prvki aktivni a pasivni bezpecnosti.

41



1.3.1 Prvky bezpecnosti

Pod pojmem prvky neboli systémy aktivni bezpe€nosti se rozumi opatfeni u silni¢niho
vozidla, kterd maji zabranit dopravni nehod¢€. Tyto systémy piisobi preventivné stabilizaci
vozidla v kritickych situacich a udrzuji jeho fiditelnost. Mezi nejCastéjsi systémy patii
protiblokovaci systém brzd. K aktivni bezpecCnosti pfispiva také vhodnd ergonomie

ovladacich prvki, optimalni vyhled z vozidla a adekvatni jizdni vlastnosti vozidla.

Uvedené systémy funguji bez nutnosti zasahu fidice, takze neodvadi jeho pozornost. Do této
kategorie se tadi i klimatizace, kterd zajiStuje piijemné vnitini klima ve voze a ma vliv
na dobry pocit pii jizdé a zvySuje tak pozornost fidi¢e. Na druhou stranu je vSak vyzadovéna
obsluha fidi¢em, ¢imz je pozornost naopak naruSovdna. Doba odvedeni pozornosti zavisi

z velké miry na znalosti obsluhy klimatizace.

Pod pojmem pasivni bezpefnost se skryvaji opatieni, ktera maji za ukol snizit nasledky
dopravnich nehod. Vyznamnymi prvky jsou strukturdlni vlastnosti karoserie vozidla, které
maji posadce zajistit mimo jiné prostor pro pieziti, v pribéhu srazky ji udrzet ve vozidle
a ochranit pred sekundarnimi poranénimi, napf. pozarem. Pasivni bezpecnost dale zajistuji
dopliikové prvky jako airbagy a bezpecnostni pasy. Neméné dilezité¢ jsou deformacéni zony.
Karoserie Vv téchto zonach pii narazu pohlcuje energii, aby bylo dosazeno =z hlediska
cestujicich snesitelné zrychleni. ZlepSeni pasivni bezpefnosti ma za cil ochranit nejen
cestujici ve vozidle, ale také ostatni Ui€astniky provozu. To u osobnich automobilli znamena
napiiklad vé&tsi zaobleni narazovych ploch ¢i plynuly prechod karoserie na piedni
okno. [5], [38]

1.3.2 Vyvoj vozidel na zakladé inZenyrské psychologie

Technologové, konstruktéii a projektanti musi pfi technickém vyvoji a vyrobé novych vozidel
ptihliZet nejen k poznatkiim technickych véd, ale také k poznatklim z védnich disciplin, kdy je
pfedmétem zkoumani ¢loveék v pracovnim procesu. Jde o inzenyrskou psychologii. [4] Dale
bude v textu vozidlo popsano z hlediska konstrukce, vyhledu z vozidla, interiéru, svétla

a barev.
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Studie konstrukce dopravnich prostiedku lze s pfihlédnutim k inzenyrsko-psychologickym

hlediskim bezpecnosti fidice a jeho pohodli rozdélit do tii hlavnich ¢asti:

e konstrukéni dispozice, jez ovliviiuje vyuziti vinimani a vjemové rozliSovani;
e konstrukéni dispozice, kterd usnadiuje reakéni vykon a reakéni diferenciaci;
e konstrukéni dispozice, kterd modifikuje zakladni fyziologicky stav osoby fidici dopravni

prostiedek. [4]

Negativni vliv na fidi¢e miize zplisobovat 1 Spatny technicky stav vozidla. Nervozita plynouci
z védomi technickych nedostatki dok4Ze znacné ovlivnit soustfedénost fidice na vlastni

fizeni.

Optimalni vyhled z vozidla je dal$im aspektem nutnym pro zajiSt€ni spravného vnimani
okolnich prvkd. Viditelnost se odviji jak od vyhledu z vozidla, tak hlavné od venkovnich
podminek. Nepiiznivé meteorologické podminky jako je mlha, snih, dést’ ¢i mraz v kombinaci
napiiklad s tmou mohou vést ke sniZeni viditelnosti az za hranici vzdalenosti, dokdy je jesté
fidi¢ schopen bezpecné zastavit. Aby vyhled z vozidla vytvafel optimalni pozorované pole
(sahajici za hranici vzdalenosti dostacujici k bezpecnému zastaveni) je tieba vychazet

z fyziologickych piedpokladi cloveéka a vhodné pfizpisobit naptiklad i konstrukei sedadla.

Obr. 11 Vyhled Fidi¢e s minimem mrtvych ahli [39]
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Nepruhledné soucasti konstrukce by nemély byt SirSi neZz je vzdalenost mezi ofima. [4]
Pti konstrukci vozidla by mél byt maximalné eliminovan mrtvy thel, jimz se rozumi prostor,

ktery neni vidét zddnym zpétnym zrcatkem ani piimym pohledem fidice.

Dutlezity je sklon a stav povrchu ¢elniho skla. Za tmy mutize mit poskrabani skla silny vliv
na viditelnost situace pted vozidlem. Stav ¢elniho skla tak mize zna¢né€ ovlivnit reak¢ni dobu.
Ta se snizuje zejména pii nizkych trovnich kontrastu a se zvySujicim se rozptylenym svétlem.
Vyznamny rozdil mezi tdnovanymi a ¢irymi skly nebyl prokazan. Pfi zvyseni rozptylu svétla

z 1,5 % na 4,9 % dochazi ke zhorseni reakéni doby az o0 0,4 s. [25]

Rozptylené svétlo miize byt zpisobeno odfenim &elniho skla. Cim vice je sklo poskozené
napiiklad ndrazy kaminkG ¢i utirdnim celniho skla s pfitomnosti hrubych necistot
poskozujicich povrch, tim dochazi k vy$Simu rozptyleni svétla a tim 1 k tzv. rozmazani
obrazu. Jedna se tak o velmi nebezpecny jev, ktery si mnoho fidi¢l zpocatku vibec
neuvédomuje. Obr. 12 zachycuje ruzné stupné poskrabani ¢elniho skla a vysledné rozostieni

obrazu pied fidi¢em. Vlevo je sklo nejméné a vpravo nejvice poskozené. [25]

Obr. 12 Mira rozosti‘eni obrazu v zavislosti na po§krabani ¢elniho skla [25]

Zrcatka jsou zaroven dal$im prvkem, ktery fidi¢i vyuzivaji pro kontrolu stavu dopravni
situace za vozidlem a vedle n¢j. Dochazi tedy k vychyleni jejich pohledu ve sméru
jednotlivych zrcatek a tim ztraceji na okamzik ptehled o situaci pred sebou. Zadni zrcatko je

soucasti interiéru, ale tematicky bylo zafazeno sem spolecné s levym a pravym.

Dalsi ¢asti je interiér vozidla. Jak jiz bylo uvedeno, fizeni vozidla je spojeno s neustalym
vnimanim mnozstvi pfedev§im vizudlnich podnéti. Probiha trvald snaha o obnovovani
dynamické rovnovahy mezi fidicem, vozidlem, dopravni situaci a vSemi Gcastniky silni¢niho

provozu. [3] Za tc¢elem tohoto obnovovani rovnovahy se stale vyviji a zavadi rizné asistenéni
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systémy, které maji za cil maximaln¢ kompenzovat mozné rusivé faktory a které se snazi
zajistit minimalni chybovost a tim i nehodovost. [40] Mimo nich existuje a dale se vyviji
i mnoho riznych informacnich akomunika¢nich dopravnich systémt. Kromé jejich
pozitivnich vlivii vS§ak mohou znamenat rizika spojend s jejich umisténim ve vozidle nebo
s jejich obsluhou ¢i pouzivanim. Zpracovava se mnozstvi studii, které fesi problematiku
inteligentnich dopravnich systémil zejména v nésledujicich tfech oblastech:

e problém rozhrani ¢lovek — stroj,

e oblast informac¢ni zatéze fidice,

e oblast rizika pozornostniho rozptyleni fidice. [9]

Naptiklad systémy varujici pfed kolizi mohou mit, v ptipadé¢ vhodného umisténi displeje,
zpocatku na fidic¢e pozitivni efekt. Z dlouhodobého hlediska vSak dochazi k tomu, zZe se fidi¢

re¢

,UC1“ najizdét té€snéji k prekdzce ¢i udrzovat mensi rozestupy. Mezi dalsi nezddouci ulehéeni
patii ztrata potfebnych dovednosti fidice, snizeni kognitivnich aktivit, zaméfeni pozornosti

Kk vnitiku vozidla, ¢imz hrozi ptehlédnuti dopravniho znaceni ¢i kritického d&je mimo vozidlo.

V této souvislosti je vhodné zminit existenci nejcastéjSich systémui pro podporu fizeni vozidla
ADAS (Advanced Driver Assistance Systems) a IVIS (In Vehicle Information Systems).
Pravé u téchto systéml vyvstavd otazka, zda pozitivni efekt ulehéeni fizeni a podpory
bezpecnosti pfevazuje nejen nad vySe uvedenymi negativnimi dasledky. Mozné funkce
systému jsou monitorovani stavu vozovky, detekce prekazek, sledovani délkového odstupu,

noc¢ni vidéni, vedeni vozidla ve stop€, automatické brzdéni ptred piekazkou apod.

Rozhrani ¢loveék — stroj predstavuje palubni deska. Aby informaéni a komunikacni systémy
podporovaly bezpecnost provozu, je podstatné, aby fidi¢ mohl vénovat maximum casu
pohledu pifed vozidlo a jeho primarnim ukolem bylo bezpetné fizeni vozidla. Pii navrhu
interiéru vozidel probihd snaha o minimalizaci zrakové pozornosti, kterd je potieba
Kk provedeni sekundarni ¢innosti uvnitt vozidla. V pfipadé nespravného ergonomického feseni
muze dojit k prodlouzeni reakéni doby, coz zvySuje riziko vzniku dopravni nehody. Naopak
vhodné feSeni snizuje riziko vzniku informacéni zatéze a stresu, vlivem kterého dochazi
ke snizeni fidiCovy schopnosti vnimat podnéty. To mize vést k chybé v fizeni zpuisobené
nezpracovanim dilezité informace. Z hlediska véku je kontrola ukazateld na palubni desce

Cast&jsim jevem u mladsich nezkusenych fidi¢u. [9], [41], [42]

Vyznamnym aspektem viditelnosti fidi¢e jsou svétla (svétlomety) vozidla. V souvislosti

S nepfiznivymi meteorologickymi podminkami jako je dést’ a snih nebo také velké sucho
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podporujici prasSnost je tfeba hlidat stupein zaspinéni skel svétlometi blatem, Spinavym

sné¢hem, prachem ¢i smogem.

Mnoho lidi si neuvédomuje, Ze pfi nocni jizdé dokdze opotiebeni a zneCisténi svétlometl

redukovat svételny vystup az o 95 %. Jedna se tedy o znaény rozdil v tom, jak fidi¢ vidi

Vrwe

wevr

snizeni tak zavazné. Uvadi se, ze pii jizd¢ na suchych silnicich klesd intenzita svétla
010 az 20 % a na Spatnych blativych silnicich az o 60 %. Poté si jiz fidi¢ obvykle skla
svétlometu ocisti. [4] Stejné jako svétlomety je nutné udrzovat Cistd skla i u postrannich

zrcatek.

V dnesni dobé existuje mnoho riznych druhli svétlomet, které maji rozlicny dosah, rozsah
a vlastnosti. U soucasnych vozidel se lze setkat se Ctyimi typy klasickych svétlometu:
parabolické, elipsoidni, se svétlomety s volnou plochou nebo s kombinaci poslednich dvou
typil. Pfi moderni konstrukci svétlometti se jako svételny zdroj vyuzivaji naptiklad xenonové
vybojky nebo LED diody. Svétlomety nesou nazvy dle svételného zdroje. Mezi nejmoderng;jsi
dnes patii adaptivni svétlomety, které jsou schopny se natacet az o 15 ° v zatackach, systémy

pro no¢ni vidéni a dals$i nové a dokonalej$i zdroje osvétleni se stale vyvijeji. [44], [45]

Pro ucely prace je vhodné zminit rozdil mezi svétlomety halogenovymi a xenonovymi.
Vyhodou xenonovych svétlometli ve srovnani s halogenovymi je mnohem vétsi osvétlujici
plocha, vétsi vykon, niz§i ptikon, malé rozméry a na rozdil od halogeni H7 staci jeden

svételny zdroj.

Barevnost vozidla hraje z hlediska bezpec¢nosti také svoji roli, jelikoz ovliviiuje odhad
ostatnich fidi¢i a to co do velikosti, vzdalenosti, tak i rychlosti. Naptiklad Zluta barva
pfedméty zdanlivé priblizuje. Tento efekt plisobi ve dne 1 v noci. Naopak odstiny Sedé barvy
pfedméty zdanlivé oddaluji. Jedna se tedy o zrakové klamy. V této souvislosti zavisi také
na typu venkovniho osvétleni. Pokud je k dispozici dostate¢né pouli¢ni osvétleni, jsou Iépe
vidét tmavéd vozidla v dusledku castého vidéni objektd tzv. v siluetdch. Naopak

svetla. [4]

Vztahem mezi barvou a rizikem tucasti pfi dopravni nehod¢ se zranénim se zabyvalo také

australské vyzkumné centrum Monash University Accident Research Centre (MUARC). [46]
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Vysledkem byl jasny statisticky vztah mezi barvou vozidla a rizikem ucasti na dopravni
nehod¢. Ve srovnani s bilou barvou se za dne prokazalo u barev jako je ¢ernd, modra, Seda
a ostatnich dosahujicich nizsich hodnot indexu viditelnosti vyssi riziko nehody. Tento

vyzkum také naznacuje, ze 1zavaznost nehody souvisi s barvou vozidla. Vozidla méné

wewr
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v periodiku Epidemilogy z roku 2002 [47] vyplynulo, Zze bila a Zluta auta dosahuji mirné
niz8iho rizika pasivni G¢asti na nehodé. Toto zjisténi nasledovala studie publikovana v British
Medical Journal v roce 2003 [48], ktera dospéla k zavéru, ze stiibrna auta dosahuji o 50 %
niz8i pravdépodobnost tcasti na nehod¢ s té¢zkym zranénim nez auta bila. Obé tyto studie byly
dle australského vyzkumného centra nepriikazné, coz védce z tohoto vyzkumného centra jen
podpofilo v provedeni komplexniho vyzkumu se zahrnutim vSech relevantnich vedlejSich
podminek jako je demografie, svétlo v dobé nehody, typ vozidla, zdvaznost nehody a stav.
Studie srovnavala bila vozidla s vozidly vSech ostatnich barev (17 kategorii). Vyssiho rizika
dosahly barvy: ¢erna, modra, Seda, zelend, Cervené, Seda. Z4dn4 barva se neprokazala jako
bezpecnéjsi nez bild. Souvislost mezi barvou a rizikem nehody byla vyssi pfes den, u vyse
uvedenych barev se zvySovalo az o 10 %. Pfi nocni jizd€ se snizuji barevné rozdily vlivem
tmy i svétlometi. Vysledky také ukazuji, ze faktory prostiedi maji vliv na vztah mezi barvou
aut a ucasti na nehodé. Zde je vSak vhodné dodat poznamku autora studie, Ze 1 piesto, Ze
tmavsi vozidlo zvySuje riziko nehody, stale jde o nesrovnatelné niz$i zvySeni v poméru

napiiklad k poziti alkoholu pted jizdou, unave apod. [46]

1.4  Dopravni socidlni struktura

Oblast socidlni struktury v dopravé zahrnuje predevsim chovani fidice, které je ovlivnéno jak
osobnosti, tak i psychickymi stavy a procesy fidi¢e. Negativnimi projevy jsou napiiklad
projevy agrese, stres, bezohledné chovéni, nesoustiedénost, negativni ale stejné tak intenzivni

pozitivni emoce.
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., Za zdklad jednani Fidice jsou povazovany ctyri hypotetické procesy:
1) proces zachycujici zmény, které zahrnuji naruseni pri dosahovani cilii ¢innosti;
2) proces hodnotici ohroZeni,
3) proces vybirajici a vytvarejici nejvhodnéjsi formu cinnosti v danych podminkach;
4) proces odpovedny za uskutecneni kazdé zmeny v probihajici ¢innosti, kterd miize byt
vyzadovana.

Kazdy z téchto procesii je spoluurcovain radou cinitelu, predevsim osobnostnich. “ [4]

Chovani lze definovat jako vnitini projev psychiky. Pro rozdé¢leni typti chovani fidice
existuje mnoho kritérii. Lze se setkat s dé€lenim fidict na piedvidatelné vs. neptedvidatelné,
bezpecné vs. nebezpecné, zda je jeho jizda stabilni ¢i labilni, kdy dochazi k riznym trhanym

pohybtim, stéidani rychlé a velmi pomalé jizdy apod. [7]

Jednani fidice 1ze také posuzovat z pohledu pFizpusobenosti. Déale pak pfizptisobené jednani
je charakteristické pro fidice, ktefi diky vnimani, mysSleni a reagovani spliiuji pozadavky
kladené na bezpe€nost v dopravni situaci. Tyto situace feSi promyslené, predvidavé a jsou
také schopni adekvatné zhodnotit své schopnosti stejné jako technicky stav vozidla.
Protipélem jsou fidi€i, ktefi jednaji nepfizplsobivé. To znamend, Ze se u nich objevuje
vétSinou jedna z nésledujicich reakci: zkratova reakce, prodlouzena reakce nebo se nejsou

schopni v neoéekavané situaci zachovat podle nau¢eného vzorce.

ZKkratové chovani je typické zejména pro zacateCniky a Casto Usti v zdvazné dopravni
nehody. Souvisi s nim také ulek a strach. VSechny tyto projevy pfevazné negativné ovliviluji
vykon fidiCe. Strach vSak existuje 1 ,,aktivni®, ktery naopak pobizi fidice k vykonu lepSimu

s rychlej$imi reakcemi. [49]

Chovani tidi¢e se 1i8i 1 s v€kem. Star$i skupiny tidich byvaji obecné opatrnéjsi, s mensi
tendenci k riziku. Jednaji rozvéaznéji, ukdznénéji, jsou zkuSencjSi a sebekritictéjsi. Diky
sebereflexi a védomi mensi sebejistoty v urcitych oblastech, zejména vlivem ubytku
schopnosti popsanych v pfedchozim textu a fyziologickym procesem starnuti, vétSinou
kompenzuji své nedostatky a vyhybaji se naroénym situacim. [4] Mladi fidi¢i se naopak
vyznaCuji impulzivnosti, netrpélivosti, soutézivosti, vzdorem proti pravidlim, omezenim
a autoritdm, radi experimentuji a Casto jsou otevienéjsi riziku i nebezpecnéjSim situacim,

pficemz disponuji mensi schopnosti vnimani rizika nez starsi, zkuSenéjsi tidici. [9]
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2 METODY MERENI, ZPRACOVANi A ZISKANI
VYSLEDNYCH DAT

Prakticka ¢ast diplomové prace vychazi z vysledkli obsahlych jizdnich zkousek realizovanych
vroce 2010. Téchto jizd se ucastnilo osm dobrovolnych fidicl, kteti projizdéli stejnou
pfedem zvolenou cca 29 km dlouhou trasu za bézného provozu. Tato méfeni byla realizovana
ve spolupraci Ustavu soudniho inZenyrstvi Vysokého uéeni technického v Brné
a vyzkumného institutu EPIGUS — Institut fiir ganzheitliche Unfall — und Sicherheitforschung
z Rakouska v ramci feSeni projektu ,,Sdileni zkuSenosti a dobrych praxi pti analyze a prevenci

silni¢nich dopravnich nehod®, CZ0069, 2010 — 2011.

Primarnim objektem méfeni byli chodci. Byly simulovany dva typy jizdnich situaci. Prvni
situace se tykaly prijezdu vozidla kolem chodce, pohybujiciho se po okraji vozovky za tmy,
zpravidla v extravilanu obci. V druhém ptipadé vozidla projizdéla mistem, kde chodec
ptechazi ptes silnici, zpravidla na uméle osvétlenych tsecich vozovky, pfevdzné v intravilanu
obci. Prvni skupina méfeni byla zpracovdna a publikovdna mj. v praci ,,Porovnavani
odlisnosti pfi rozpoznavani objektii fidicem ze stojicitho a z jedouciho vozidla na zakladé
jizdnich zkousek v realném silni¢nim provozu“. Uvodni vyhodnoceni druhé skupiny méfeni
bylo publikovano v praci ,,Analyza chovani fidie pii jizdé pifes piechod pro chodce®.
[50], [51]

Meéteni vSak ukazala potencial i1 pro SirSi rozsah zpracovéani a byla tak v této praci vyuZita
pro analyzu vlivu okolnich prvkil komunikace na bezpec¢nost provozu vozidel. Ridi¢i nebyli
doptfedu informovani o skute¢ném cili méfeni a tak lze predpokladat, ze data nejsou v tomto
smyslu zkreslena a jsou tedy i pro ucely této prace vhodna. Jejich tikolem bylo s nasazenymi
brylemi pro méfeni pohybu ocni ¢ocky projet béZnym zplisobem stanovenou trasu. Béznym
zpiisobem se zde rozumi predevS§im podminka dodrZzovani pravidel silni¢niho provozu.
Ridi¢im bylo pouze sdéleno, Ze bude sledovana jejich tinava. V§ichni Fidi¢i shodné uvedli, Ze
nasazené bryle uréené pro métfeni pro né neptedstavuji omezeni pifi fizeni motorového

vozidla. [50]
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2.1 Metody méieni

Pro méteni sméru pohledu fidice bylo pouzito zatizeni némecké spolecnosti Viewpointsystem
GmBH. Zarizeni se sklada ze specialnich obroucek ve tvaru bryli, které jsou vybaveny CCD
kamerou® a infrakamerou. CCD kamera disponuje specialni optikou a filtrem. Slouzi
ke snimani pohybu ¢ocky pravého oka fidi¢e. Infrakamera s uhlem zabéru cca 120° ma
vysokou svételnou citlivost (0,0003 Lux) a s jeji pomoci byl sniman obraz pied fidicem. Obé

kamery zaznamenavaji obraz s frekvenci 25 snimki za sekundu. [51]

Na Obr. 13 (vlevo) jsou zachyceny bryle urCené pro méfeni s pfesnym umisténim

jednotlivych kamer a jejich pouziti v praxi (vpravo).

Obr. 13 M&Fici zaFizeni [51], [52]

Vysledky méfeni maji podobu Zluté kruznice a zeleného paprsku. Zluta kruznice zobrazuje
pohled fidi¢e a zeleny paprsek zachycuje stopu, ktera odpovida 1 s vizualni paméti (tedy
kratkodobé paméti). [50] Zluta kruZnice a zeleny paprsek jako obrazovy vystup méfeni jsou

znazornény na Obr. 14.

5 CCD je elektronicka sou¢astka pouzivana pro snimani obrazové informace. Zkratka CCD pochézi z anglického
Charge-Coupled Device, coz v pickladu znamena zatizeni s vAzanymi naboji.
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Obr. 14 Ukézka obrazového vystupu méfeni [52]

Diky poskytnuti dat bylo stéZejni ¢asti prace zpracovani naméfenych videozaznamu a jejich
vyhodnoceni. Ke zpracovani dat byl vyuzit software VirtualDub, ktery piedstavuje komplexni
software pro upravu videa. Z vlastnosti programu bylo pro ucely této prace vyuzito predevsim
moznosti sledovat zdznam po jednotlivych sekvencich. Diky tomu byly zaznamenany vSechny
pohledy, které se odchylily od sméru jizdy vozidla. Pro kazdy pohled byla ze zdznamu
odectena doba jeho trvani od okamziku vychyleni z pfimého sméru do jeho vraceni. Nejedna
se tedy o dobu zrakové fixace objektu, ale o celkovou dobu, po kterou trvéa vizualni rozptyleni

fidice prvkem okoli. °
D¢lka pohledu byla uréena podle vzorce:
t=1ts—ta, )

pii¢emz ta oznacuje ¢asovy okamzik, kdy doslo k vychyleni pohledu fidi¢e smérem k objektu
okoli a Casem tg se rozumi Casovy okamzik, kdy byl pohled vracen do piivodniho sméru.
Délka pohledu byla vzhledem k poctu 25 sekvenci videozdznamu za jednu sekundu

zjisStovana s presnosti 0,04 s.

Pro ziskani konkrétni pfedstavy jsou nize na jednotlivych Obr. 15, 16, 17 a 18 zachyceny Ctyfi
vybrané situace, pii kterych byl proveden odecet doby zaméieni vizualni pozornosti na objekt

z okoli komunikace, pfipadné uvnitf vozidla.

® Pojem ,,délka pohledu* bude dale v praci chapan zde uvedenym zpiisobem. Toto zjednoduSeni bylo pfijato
zejména z diivodu castého vyskytu v riznych tabulkach, kde by pouziti vystiznéjsiho popisku ,,doba odchyleni
pohledu od piimého sméru do jeho vraceni* bylo nepraktické. V piipad€, kdy se jedna o pohled ve sméru jizdy,
je tato skutecnost vzdy uvedena.
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Obr. 18 Priibéh pohledu na dopravni zna¢ku [53]

Kazda situace byla vybrana od jiného fidice. Z obrazku si tak lze vytvofit 1 pfedstavu, jak
vypada vyhled zvozidla jednotlivych tidich v zavislosti na jeho télesnych dispozicich
(vyska). U vétsiny fidich je ¢ast palubni desky se zakladnimi ukazateli pti pohledu v pfimém

sméru mimo zabér, kromé fidi¢e z Obr. 17.
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Data byla tfidéna celkem do 16 kategorii dle sledované¢ho prvku. Pro data, jez byla vyloucena
Z jednotlivych skupin (divody pro vylouceni jsou uvedeny dale v textu), byla vytvofena navic
zvlastni kategorie. Data byla také rozdélena podle jednotlivych fidi¢h. Do vyhodnoceni byla
nakonec zaclenéna pouze data od sedmi fidi¢l z osmi. Jedna jizdni zkouska byla vyrazena
z diivodu podstatné odlisSnych podminek (provedena za soumraku, vSechny ostatni za tmy)

a neuplnosti poskytnutého zdznamu.

2.2 Metody zpracovani a ziskdani vyslednych dat

Data odectend zvideozaznami byla za ucelem jejich vyhodnoceni dale zpracovana
Vv prostifedi softwaru Microsoft Office Excel. V zavislosti na pfedpoklddané vérohodnosti
vyhodnoceni byla data zpracovana bud zjednoduSenym zpisobem, nebo podrobnéjsi
statistickou analyzou dat. Zjednodusené zpracovani zahrnuje celkovou a primérnou délku

pohledd, jejich pocet a podil na celkové dobé jizdy.

Uvedené statistické zpracovani dat predstavuje prvni praci s namefenymi daty, kterd smétuje
tabulek, grafli a numerickych vypoctl. Na zéklad€ poctu a zejména charakteru méfenych dat
byla vybrana mozZnost jejich zpracovani s intervalovym rozdélenim cetnosti, které je vhodné
velky rozsah souboru, spojity znak nebo nespojity znak s velkym poctem obmén. Na zacatek
bylo tfeba vhodné konstruovat intervaly (jejich pocet, $itku a pocatek) a nasledné provést
tabulkové vyjadieni Cetnosti s moZnosti jejich grafického zobrazeni pomoci histogramu
(moZnost souctového histogramu nebyla v praci vyuzita). Poslednim krokem byl samotny

vypocet jednotlivych charakteristik.

Byly pouzity vybrané charakteristiky popisné statistiky, které zahrnuji charakteristiky polohy,

variability a Sikmosti a SpiCatosti. [38]
2.2.1 Charakteristiky polohy

Aritmeticky primér (X ) je nejuzivangjsi druh priméru a je vyjadien souctem vsech hodnot

vydélenym jejich poctem.

1
X:E;Xi (2)
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Modus (%) je hodnota znaku s nejvétsi cetnosti.’

Kvantil (xp) (oznacovany nékdy jako p-procentni kvantil) je hodnota znaku, pro ktery plati,
ze nejmén¢ 100 p procent prvkli ma hodnotu mensi nebo rovnu xp a 100(1-p) procent je
vétsich nebo rovno Xp.

e Median (X ) = kvantil X050 je prostfedni hodnota vyb&rového souboru.

nP<ip<nP+1 3)
X + X
(nP) (nP+1)

e Dolni kvartil = kvantil Xo 25 je hodnota, pro kterou plati, ze 25 % naméfenych hodnot ji
nepiekroci.

e Horni kvartil = kvantil xo75 je hodnota, pro kterou plati, ze 75 % naméfenych hodnot ji
nepiekroci.

e Dolni decil = kvantil Xo,10 je hodnota pro kterou plati, ze 10 % naméfenych hodnot ji
nepiekroci.

e Horni decil = kvantil xo9 je hodnota, pro kterou plati, ze 90 % naméfenych hodnot ji

nepiekroci.

2.2.2 Charakteristiky variability

Vybérovy rozptyl (s%) je definovan jako soucet kvadratickych odchylek od priméru délenym

rozsahem vybéru zmensenym o 1. Vyjadiuje miru variability znaki.
=13 %y ©)
n-17""

Vybérova smérodatna odchylka (S) je definovana jako odmocnina z vybérového rozptylu.

Vyjadifuje miru variability znakd.

s=+/s? (6)

7V této praci bude misto hodnoty znaku s nejvétsi etnosti uvadén pod pojmem modus modalni interval,
tzn. interval s nejvétsi Cetnosti. Ten bude oznacovan hodnotou stfedu jeho tiidy.
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2.2.3 Charakteristiky Sikmosti a Spicatosti

Koeficient Sikmosti (a3) je mira Sikmosti zaloZzena na srovnani stupné koncentrace malych
hodnot sledovaného znaku se stupném koncentrace velkych hodnot tohoto znaku. Podavaji

tedy informace o tvaru rozdé€leni Cetnosti co do soumérnosti.
az =0 ...soumérné rozdéleni

as <0 ...zaporn¢ zeSikmené (doprava)

az > 0 ...kladn¢ zeSikmené (doleva)

=5 Y (4 - %) )

n-

Koeficient Spicatosti (as) je mira SpiCatosti zalozena na srovnani stupné koncentrace
ostatnich hodnot, resp. vSech hodnot sledovaného znaku. Poskytuji informaci o rozdéleni

Cetnosti co do Spicatosti.

as =0 ...stejné jako u normovaného normalniho rozdéleni
as <0 ...plossi

as >0 ...Spicaté)si

a, = 14Zn:(xi—>‘<)4—3 8

n‘Sn i=1

V diplomové praci bude pouzit pouze koeficient Sikmosti. Existuji 1 dalS§i popisné

charakteristiky. Ty vSak nebudou v praci aplikovany a tak nejsou ani vySe uvedeny a popsany.
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3 ANALYTICKA CAST

Zakladem kapitoly jsou vysledky meétfeni jizdnich zkousSek poskytnuté v podobé

videozdznaml za ucelem sledovani optickych reakei fidi¢h na prvky okoli komunikace.

Postupné jsou uvedeny charakteristiky konkrétni trasy, vozidel, fidict, jednotlivych jizd

a ziskanych dat. Nasleduji vysledky vyhodnoceni dat rozdélené podle jednotlivych prvka

apoté jejich souhrn. Zavér analytické ¢asti je uren vysledkim studii reklamnich zafizeni

Vv okoli komunikace jako prvkl s vyznamnym vlivem na pozornost fidice.

3.1 Charakteristika trasy

Pro jizdni zkousky byla zvolena trasa v délce 29 km (viz Obr. 19). Trasa zacinala v obci

Lednice, dale vedla obci Bieclav (zpocatku jejimi mistnimi ¢astmi Charvatskou Novou Vsi

a PoStornou a po mensim okruhu centrem Bieclavi znovu mistni Casti PoStornd), obcemi

Valtice, Hlohovec a skon¢ila opét v obci Lednice. Mezi Postornou a Breclavi §lo o cca 1,9 km

dlouhy stejny tsek, pouze v opaéném sméru, jinak byl vytvoren uzavieny okruh.
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Obr. 19 Trasa jizdni zkousky[54]

56



Konkrétni trasa byla vybréna tak, aby umoznovala jizdu v Sirokém rozmezi rychlosti
(40 az 90 km/h) a kombinovala jizdu mimo obec i v obci a rovnéz i po silnicich riznych tiid.
Celkem se v priibéhu jizdy vyskytly étyfi delsi useky, kde byla povolena rychlost maximalné
90 km/h. Tyto useky byly preruSeny obcemi s rychlostnim limitem 50 km/hod, ptipadné
S mistni ipravou na 40 km/hod. [50]

Jak jiz bylo uvedeno v druh¢ analytické ¢asti, primarnim cilem méfeni bylo pouziti ziskanych
videozéznamu pro analyzu vlivu rychlosti vozidla na vzdalenost umoziujici rozpoznat chodce
pohybujicitho se po vozovce. Z tohoto divodu bylo na trase vybrano celkem 27 stanovist
S napldnovanym vyskytem chodci. Z tohoto poctu se 15 stanovist nachazelo prevazné
Vv extravilanu obci bez pritomnosti umélého osvétleni a zbylych 12 stanovist’ v intravilanu
obci s umélym osvétlenim. V okoli se samoziejmé pohybovali i chodci, kteti nebyli soucasti

meéfeni.

Dale se v okoli komunikace v pribéhu jizdy nachézelo velké mnozstvi dopravnich znacek
véetné dopravni znacky lezici na komunikaci, celkem 27 autobusovych zastavek (pocet
zahrnuje zvIlast’ zastdvky na pravé i1 levé strané komunikace), ¢tyfi Cerpaci stanice, z nichz
jednu mijeli fidi¢i v obou smérech, tfi Zelezni¢ni piejezdy vybavené dopravnimi znackami
a svetelnou 1 zvukovou signalizaci, reklamni cedule upozoriiujici na akce obchodnich fetézcl
a jiné obchodni a kulturni aktivity, domy, obchodni a restauraéni zatizeni, osvétlené pamatky
obci, vozidla parkujici na i mimo pozemni komunikaci ajiné dalSi objekty obsazené

v rozdéleni prvkill okoli v podkapitole 3.5 Charakteristika ziskanych dat.

3.2 Charakteristika vozidel

Pro méfeni byla pouZita dvé srovnatelna motorova vozidla znadky Skoda Octavia Combi 4x4,
2.0TDi. Zhlediska tohoto méfeni je rozdil zejména v typech svétlometd.
Vozidlo 1 disponovalo halogenovymi svétlomety typu H7 (dale oznaceni vozidla jen F_H7),
kdeZto vozidlo 2 svétlomety s vybojkami typu Xenon (déale jen F_XE).

Stim souvisi odlisné pokyny pro pouziti potkavacich/dalkovych svétel, které byly
jednotlivym Fidi¢tm uloZeny. Ridi¢i P1, P3, P4 a P7 sméli pouzit dalkova a potkavaci svétla
dle vlastniho rozhodnuti. Naopak tidi¢i P2, P5, P6 a P8 méli povoleno pouZiti pouze svétel
potkéavacich. K tomuto rozdé€leni vedla skutecnost, ze v nocni dobé dochazi ke stretim vozidel

s chodci nejcastéji pii pouziti potkavacich svétel.
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Obr. 20 Rozdil ve viditelnosti p¥i pouZiti svétel dalkovych (vlevo) a svétel potkavacich (vpravo) v misté bez umélého

osvétleni [53]

Vybrané technické udaje vozidel jsou uvedeny v tabulce 2. Vozidlo F H7 bylo pouzito

pro méteni provedena fidici P1, P2, P3, P7, P8 a vozidlo F_XE bylo vyuZzito pfi jizdach

ridica P4, PS5, P6.

Tab. 2 Vybrané technické udaje vozidel pouZitych p¥i jizdnich zkouskach [50]

Vozidlo 1 (ozn. F_H7)

Vozidlo 2 (ozn. F_XE)

Znack « Skoda Octavia Combi 4x4 Skoda Octavia Combi 4x4
facka, oznacent 2.0 TDi 2.0 TDi

Modelovy rok 2008 2008

Motor typ, palivo, max BMM, NM BMM, NM

vykon [kw]/ot [min] 103 kw/4 000 103 kW/4 000

Prevodovka manualni manualni

Barva béZova ccappucino Cerna perlet’

Podvozek Standard Paket pro $patné cesty

Typ svétlometi

halogen (neaktivni)

xenon (neaktivni)

Zarovky

GE H7 12V/55W 58520V
(Hungary)

Osram xenarc electronic D1S
12V/35W 6144 (Germany)

Svétla vyska obou vozidel byla shodna.
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3.3 Charakteristika iidicu

Jizdnich zkousek se zucastnilo 8 dobrovolnych fidi¢t (oznaceni P1 az P8), z toho 7 muzi
a l zena. I pfesto, ze jizdni zkouska vykonana fidicem PS5 byla z vyhodnoceni vyfazena, je
v této podkapitole také uvazovana, aby bylo dosazeno ucelenosti informaci o fidi¢ich
ucastnicich se méfeni. VSichni fidi¢i z ocniho hlediska spliiovali podminky pro fizeni
motorovych vozidel skupiny B podle Vyhlasky ¢. 277/2004 Sb., o zdravotni zpusobilosti

k fizeni motorovych vozidel.
Dle véku a jeho vlivu na oéni kontrastni citlivost byli fidi¢i rozdéleni do dvou skupin:

e Miladsi fidi¢i s primérnym vékem 35 let, ktefi dosahovali hodnot parametrii kontrastni
citlivosti na horni hranici normy. V této skupiné se nachazeli tidi¢i P1, P2, P6 a P8. Patfil
sem 1 fidi¢ P7, ktery se nedostavil k podrobnému o¢nimu vySetieni. Spadal v§ak do mladsi
veékove kategorie a podle jeho sdéleni jeho zrakova ostrost nevyzadovala korekci.

e Star$i fidi¢i s primérnym vékem 52 rokid. S ohledem na veék pfi o¢nim vySetfeni jiz
nedosahovali horni hranice kontrastni citlivosti ve vysSich testovanych frekvencich
vramci normy. Do této skupiny spadali fidi¢i P3, P4 a P5. U této skupiny lze
predpokladat horSi schopnost rozliseni predméti s velmi malym rozdilem kontrastu.
Navic u fidicky P3 hodnoty zrakové ostrosti bez korekce vyzadovaly pro fizeni
motorového vozidla korekci brylemi nebo kontaktnimi &ockami. Ridi¢ka pii méfeni

pouzila kontaktni ¢ocky. [50]

Jak je patrné jiz z obrazku, které zachycuji prubéh ziskavani dat z videozaznamu (Obr. 15 az
18), urcity vliv na fidi¢e a kvalitu jeho vyhledu z vozidla mé i jeho vySka nebo sefizeni
sedadla do spravné vysky. Do kategorie vysSich nebo vysSe posazenych fidict spadali fidi¢i
P2, P4, P5 a ostatni patfili mezi fidi¢e s niZze poloZzenym vyhledem. Napiiklad u vyssich fidic¢t
nekolikrat zpétné zrcatko branilo v jednoznaéném urceni objektu, na ktery fidi¢ odvedl sviyj

pohled.

3.4 Charakteristika jednotlivych jizd

Vsechny jizdy byly uskute¢nény v nocnich hodinach za tmy, s vyjimkou jizdy P5, ktera byla
pro moznost dalsiho vyzkumu uskuteénéna za soumraku. Ridi¢i P1, P3, P4 provedli jizdni

zkousku na mokré vozovce, ptic¢emz fidic¢ P1 dokonce za desté. Pti jizdé fidi¢e P4 se ojedinéle
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tvofila mlha. Jizdy fidica PS5, P6, P7, P8 probéhly na suché vozovce. Podminky jizdnich

zkousek jsou souhrnné uvedeny v Tab. 3.

Tab. 3 Souhrn podminek jizdnich zkousek [50]

Oznaceni jizdni
zkousky (Fidite) P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8

. Sou-
Denni doba Noc Noc Noc Noc Noc Noc Noc

mrak
o L Bez Bez Misty

Pocasi Dést dets dets miha Sucho | Sucho | Sucho | Sucho
Stav vozovky Mokra | Mokra | Mokra | Mokra | Suchd | Sucha | Sucha | Sucha
Vozidio/typ FH7 | FH? | FH7 | FXE | FXE | FXE | F.H7 | F_H7
svétel - - - - - - - -
Pouziti svétel® LB/HB LB LB/HB | LB/HB LB LB LB/HB LB

Dale budou rozepsany poznatky zjisténé v pribéhu ziskdvani dat pro konkrétni vyhodnoceni
jednotlivych jizd. 1 zde je jizda P5 1 pfes jeji vyfazeni z konecného hodnoceni uvedena,

protoZe analyze byla podrobena.

Jizdni zkouSka P1 se vyznacovala pomérmn¢ hustym provozem v protismérném pruhu. Navic
podminky jizdy byly nejhor$i ze vSech ze vSech sledovanych méteni. Jizda se uskute¢nila
V noci, za des$té, tzn. na mokré vozovce. Lze tak piedpokladat, Ze vysledky mohou byt témito
skutecnostmi ovlivnény. Pro ucely vyhodnoceni dat ziskanych z méfeni byly vylouceny

hodnoty, které souvisi s nasledujicimi poznamkami:

e Pfi vraceni pohledu do pfimého sméru Casto zmizela zlutd kruznice, coZ mohlo byt
zpusobeno privienymi vicky ¢i mrknutim. Na zakladé méteni délky pohledu, u kterych
nedochazelo k tomuto jevu, byly upraveny hodnoty, kde se jev vyskytoval.

e Vjednom useku jizdy doSlo k zatméni obrazu na 3,8 s.

e Vjednom useku jizdni zkousky se vozidlo pohybovalo za kamionem, ktery ovlivnil
sledovani dopravni situace, byly pouze stfidani pohledy mezi kamionem a okolim.
Hodnoty zjevné ovlivnéné touto situaci byly zatazeny do skupiny tzv. vyloucenych dat.

e Videozaznamy z této jizdni zkouSky byly poskytnuty celkem ¢tyfi. V druhém zdznamu

nekolikrat doslo k odchyleni uhlu pohledu vyrazné doprava. Toto odchyleni vSak nebylo

8 LB (low beam) = potkavaci svétla, HB (high beam) = dalkova svétla
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Vv dostate¢né mitfe provazeno kamerou zachycujici obraz pred fidicem. Nebylo tak mozné
urcit cil pohledu. Takto omezena data byla taktéz zatazena do skupiny tzv. vylou¢enych

dat.

Mezi ostatni relevantni poznamky k jizd¢ patii skuteCnost, ze fidi¢ se naptiklad pfi jizde

z vedlejsi silnice.

Jizdni zkousSku P2 neprovazely z4dné zvlastni okolnosti. Jizda se uskute¢nila v noci,
po desti, tzn. na mokré vozovce. Tato jizda je doplnéna pouze malo komentafi souvisejicimi
s vylou¢enim vybranych hodnot. Pfi pohledu na palubni desku na nékolik sekvenci zluta
kruznice mizela, ale znovu se objevovala jiz pfed navratem sméru pohledu na komunikaci.
Slo tedy pravdépodobné o mrknuti &i pfivieni vitek fidie a tato doba byla zapo¢itina
do celkové doby pohledu na vybrany objekt. Jedinym, ale pomérné ¢etnym problémem, byla

opét nemoznost urceni objektl pii pohledu vpravo.

Ani jizdni zkousku P3 neprovazely zadné zvlastni okolnosti. Jizda se uskute¢nila v noci,

po desti, tzn. na mokré vozovce. Poznamky ovliviiujici vylouceni ziskanych hodnot:

e Velmi casto nebylo mozné urcit pohledy vpravo, obzvlast v druhé poloviné trasy.
A ke konci dokonce doslo ke stejnému jevu vyjimecné i u pohledi vlevo.

e Pii vraceni pohledu do pfimého sméru Casto zmizela zlutd kruznice, coz muze byt
zptisobeno ptivienymi vicky ¢i mrknutim. Na zadkladé méteni délky pohledd, u kterych

nedochazelo k tomuto jevu, byly upraveny hodnoty, kde se jev vyskytoval.

Chodce, ktefi se nachazeli na periferii, fidi¢ centralnim vidénim vibec nesledoval. Ridi¢ se
Vv pfipad€ jizdy po hlavni komunikaci ani viditelné nerozhliZel, zda z vedlej$i komunikace

nepiijizdi jiny ucastnik silni¢éniho provozu.

Jizdni zkousku P4 taktéz neprovazely zvlastni okolnosti. Jizda se uskutec¢nila v noci,
po desti, tzn. na mokré vozovce. Tuto jizdu neni tfeba vyrazné¢ komentovat. Pouze byl
jedinym fidi€em, ktery musel na Zeleznicnim ptejezdu vyckat do prijezdu vlaku. Tak jako

Vv ptipadé ostatnich jizd, ani zde nebylo mozné ur¢it vSechny pohledy mifené vpravo.

Jizdni zkouSka PS5 patii z hlediska podminek jizdy ke zvlaStnim pfipadiim, coZ mimo jiné
vedlo K jejimu vylouceni z vyhodnoceni. Jizda byla provedena za nejlepSich svételnych

podminek, tzn. za soumraku, a za sucha. Vybrané hodnoty by byly zatazeny do skupiny
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tzv. vyloucenych dat opét predevsim v disledku nemoznosti uréeni cile mnoha pohledt
pravym smérem. Z relevantnich poznatkli ukazujicich na styl jizdy fidi¢e je vhodné uvést
pouze poznamku, ze fidi¢ projel Zelezni¢ni prejezd zcela bez rozhlédnuti a jednou vibec

nezareagoval na chodce jdouciho po levé stran¢ vozovky.

Jizdni zkouska P6 se uskutecnila za optimalnich podminek, byla noc a suchd vozovka.

Poznamky k vylouceni ziskanych hodnot:

o Celkem 1376 sekvenci (cca 55 s) stalo vozidlo na kfiZzovatce za autobusem a fidi¢
sledoval situaci v kiizovatce stiidavé s pohledy na zadni ¢ast autobusu. Cela uvedena doba
byla uplné vyfazena ze zpracovani dat a stejné tak i data, kterd byla v jejim pribcéhu
ziskana z videozaznamu. Poté fidi¢ autobus urcitou dobu nasledoval, coz také mohlo mit
vliv na naméfené hodnoty. Hodnoty zjevné ovlivnéné touto situaci byly zafazeny
do skupiny tzv. vylouc¢enych dat.

e Mimo nemoznost uréeni pohled vpravo byl dvakrat zaznamenan i pohled vlevo mimo
zabér videokamery.

e Ve tieti ¢asti méteni (tfeti videozdznam) byly registrovany pohledy do neobvyklych mist
smérem vpravo doli uvnitt vozidla. Pravdépodobné se vSak jednalo o pohledy
na ukazatele na palubni desce. V opacném piipad¢ by to totiz znamenalo, Ze se v této Casti
meéfeni na palubni desku tidi¢ nepodival viibec, coz se zda byt vzhledem k predchozim
¢astem zaznamu vysoce nepravdépodobné.

e Dale doslo v priibéhu celkem 79 sekvenci k ,,zamrznuti* sméru kamery v pfimém sméru
bez jakékoli naznaku natoceni a zrak mezitim uhybd ostfe doprava mimo zabér. Takto

omezena data byla taktéZz zafazena do skupiny tzv. vyloucenych dat.

Co se tyka jinych poznatki, které nemaji zdsadni vliv na hodnoty méfeni, stoji za zminku
situace, kdy na pfechodu vlevo stoji chodec a fidi¢ se na n¢j ani nepodiva centralnim vidénim

a ani mu nezastavi.

Jizdni zkouska P7 se uskutecnila za optimalnich podminek, byla noc a suchd vozovka.

Poznamky ovliviiujici vylouceni ziskanych hodnot:

e Pohledy, které vedly s nejvétsi pravdépodobnosti na palubni desku, byly zastaveny kousek
nad ni. Na palubni desku se tak pravdépodobné nedival centralnim vidénim, ale pouze
perifernim nebo §lo o technickou chybu méficiho zatizeni.

e Pohledy vpravo i pfi této jizd€ ¢asto mifily mimo zabér.
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e Pii vraceni pohledu do pfimého sméru casto zmizela zlutd kruznice, coz miize byt
zpusobeno privienymi vicky ¢i mrknutim. Na zakladé méteni délky pohledd, u kterych
nedochazelo k tomuto jevu, byly upraveny hodnoty, kde se jev vyskytoval. V piipadé
tohoto fidice ,,prazdny* usek trval i déle nez 10 sekvenci a s pokracujici jizdou se tato

doba mirné prodluzovala.

Jizdni zkouSka P8 se uskuteCnila za optimalnich podminek, byla noc a suchd vozovka.

V piipadé této jizdy dosSlo k nemoznosti urceni objektu vpravo pouze vyjimecné. Divodem

vvvvv

Sv v

a vyrazn¢jSimu tzv. houpani vozidla.

Naopak ostatnich poznamek bylo zachyceno vicero. Co se tyka zelezni¢nich piejezdu,
na prvnim se nerozhlédl vitbec, na druhém se podival pouze doleva a na tfetim uz se rozhlédl
I vpravo i vlevo, i kdyz doprava §lo pouze o omezeny pohled. Dale si fidi¢ pii odboceni
doleva centralnim vidénim nezkontroloval situaci vpravo. Posledni poznadmka se tyka chodce,
ktery pomérn¢ kratce pied prijezdem vozidla probéhl na pfechodu pro chodce, ale fidi¢ mu

nevénoval Zadnou vizualni pozornost.

U vSech dat byly vylou€eny hodnoty sekvenci 1-4 z divodu mozného zkresleni vysledki
Vv pfipad€ ponechani takto extrémné kratkych délek pohledi. Na druhou stranu byly také
ze stejného divodu s peclivym uvazenim vylouceny extrémné vysoké hodnoty, které byly
povétSinou vyvolany neobvyklou ¢i nejasnou situaci. Ptikladem je naptiklad pozorovani
dopravni znaCky na dlouhé roviné¢ zvelké dalky. Zaclenéni takové hodnoty by mohlo

vysledky vyrazné zkreslit.

3.5 Charakteristika ziskanych dat

Tato podkapitola se vénuje zhodnoceni dostatecnosti a vérohodnosti dat jednotlivych prvki ¢i

skupin prvki s vyslednym rozhodnutim, zda budou data analyzovana a v jakém rozsahu.

3.5.1 Statické prvky

Pohledim do levého zrcatka je v disledku ojedin€lé nemoznosti urCeni cile pohled
pfisouzena niz$i vérohodnost. Jde ale o minimalni mnozstvi vyloucenych dat, proto by se zde

dalo uvazovat i o vys§i vérohodnosti. Zpétné zrcatko je zafazeno s vyS$i verohodnosti.
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Nedostatky v jeho urceni se objevily pouze ojediné€le v jizdni zkouSce P5. Pravé zrcatko nelze
zatadit do analyzy kvuli vysokému procentu nepouzitelnych dat vitbec. Z tohoto diivodu byla
vyloucena celd tato kategorie. Popis konkrétniho problému byl uveden v piedchozi

podkapitole. Lze jen shrnout, ze se tykal vSech fidic¢t bez vyjimky.

Timto problémem se vSak snizila vérohodnost i vSech ostatnich prvki, na které musi fidic
odchylit svlj zrak smérem doprava. Problém se tak dotknul zejména skupin: vyjezd zprava,
ostatni objekty vpravo apod. Jde vSak o pouze o pohledy odchylujici se o vice nez cca 50°

od pfimého sméru.

Z videozdznamu byly odecitany délky pohledl na prechod pro chodce s rozdélenim na pravy
a levy vstup na ptechod. Tento prvek byl v§ak hodnocen pouze zjednoduSené a vyznacuje se
tedy nizkou vérohodnosti. Nizkd veérohodnost je zplisobena hned nékolika faktory. Nebylo
mozné s jistotou urCit, zda zadny z nedostupnych pohledi vpravo nebyl sméfovan prave
na pravy vstup na piechod pro chodce. Déle byla vytazena z vyhodnoceni této skupiny data,
u kterych jsou na misté pochyby, zda cilem fidi€ova pohledu byl pravé vstup na ptechod nebo
pohled scilem kontroly, zda né&jaké vozidlo nepfijizdi z vedlej$i/hlavni silnice (skupina
»vyjezd — vpravo®). Dale bylo vyhodnoceni ovlivnéno piipadnou piitomnosti chodce na ¢i
u pfechodu. Tato problematika si zaslouzi podrobnéjSi zkouméni nad rozsah této prace,

a proto je zde vyhodnoceni uvedeno pouze v zékladnim rozsahu.

Vyjezdy z komunikace jsou zde chapany jako mista potencialniho vyjezdu vozidla (¢i
cyklisty nebo jiného ucastnika silni¢niho provozu) z jakékoli komunikace, kterd kiizuje
komunikaci, po niz pftijizdi fidi¢, nebo se na ni napojuje. V této kategorii jsou zahrnuty také
vyjezdy z mist mimo pozemni komunikaci. Tyto prvky se ve vyhodnoceni oznauji nizsi
vérohodnosti z divodu obdobnych jako u piechodii pro chodce, kviili kterym muselo byt
ur¢ité mnozstvi dat vylouceno. V tomto piipadé mohou byt data ovlivnéna také pohybem
Hustota provozu totiz ovliviiuje délku pohledu i1 jeho Ccetnost. VySe byly v pfipade

jednotlivych jizd popsany vybrané ptipady vylouceni dat.

Analyza se zameétfovala pouze na svislé dopravni znacky vcetné svételné signalizace.
Vodorovné znaceni nebylo v této praci brano v ivahu. Zpracovani délek pohledt na dopravni
znaCky se vyznacuje nejvetsi vérohodnosti ze vSech prvkd. Ani to vSak neni stoprocentni
vzhledem k nedostatkim, které zpusobily nemoznost zpracovani vSech pohledi vpravo,

anelze tedy vyloucit, ze néktery z téchto pohledi nesméioval pravé na dopravni znaceni.
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Z méfeni byly vyrazeny také hodnoty, kdy je fidi¢iv pohled sméfovan k dopravni znacéce jiz
z velké dalky a je témét shodny s pohledem ve sméru jizdy. Do této kategorie byly z ditvodu
mirného zjednoduseni zahrnuty také svételné signaly. Napiiklad u Zeleznicnich piejezdi
a semaforti na kiizovatce casto S pohledem na dopravni znacku splyvaji v disledku tésné

blizkosti objektl a jejich sloucenim je zaroven vytresen problém jednoznacnosti jejich urceni.

Skupina ziskanych dat obsahujici pohledy mifené na reklamni zarizeni odvadégjici fidiCovu
pozornost prevazné za Ucelem zvySeni zisku inzerentd je v této praci rovnéz vyhodnocena
pouze zjednodusené. Diivodem je mensi mnozstvi dat a skutecnost, Ze v diisledku tmy nebylo
mozné s naprostou presnosti urc¢it, pokud Slo o objekt vyskytujici se ve vEtsi vzdalenosti

od komunikace, zda se opravdu jednalo o reklamni zatizeni.

Navic vybrana trasa nedisponuje velkym mnoZstvim téchto zafizeni. Slo spise o reklamni
cedule mensiho rozsahu a lokalniho vyznamu. PovétSinou reklamni cedule nebyly osvétleny,
Casto ani nijak zvlast zvyraznény. S velkoplo$nou reklamou se bylo mozné po cesté setkat jen
vyjimecné. Tato problematika je rovnéz predurcena pro detailnéjsi rozpracovani mimo rozsah
této prace a idedlné s vybérem trasy zahrnujici mista s vysokou frekvenci reklamnich zatizeni,
napiiklad pfi pfijezdu do velkych meést, ptipadné v obchodnich zonach, které se vétSinou
nachazi pravé na okraji mést. Vzhledem k jejich dilezitosti v ramci problematiky jim je vSak
vénovana samostatna podkapitola na zavér analytické ¢asti, kde jsou uvedeny vyznamné

vysledky z dostupnych studii.

Palubni deska a pfedevSim ukazatele rychlosti a otacek predstavuji dalsi skupinu podrobenou
analyze. Nejedna se sice pfimo o prvek okoli komunikace, ale o interiér vozidla, v této praci
ma vSak své dalezité misto stejn¢ jako ostatni skupiny, protoZe je jednim z hlavnich objekta

odvadégjicim pozornost fidice.

Ze zadznamu cCasto nelze piesné urcit, zda fidi¢ kontroluje rychlost ¢i otacky, ptipadné
co ptesné je bodem jeho zajmu pii pohledu mimo tato dv€ mista. Déle vyhodnoceni tohoto
prvku provazel problém, kdy doba vénovani pozornosti kontrole ukazatelii na palubni desce
byla ovlivnéna docasnou ztratou zluté kruznice vyjadiujici misto ostrého vidéni. Jak jiz bylo
uvedeno vyse, Slo pravdépodobné o mrknuti ¢i pokles vrchnich vicek. Z tohoto diivodu nelze
povazovat data za plné vérohodnd. Pohled se totiz opét vratil po 2 az 15 (v extrémnich
ptipadech 20) sekvencich. Nebylo vSak mozné zcela presné urcit, kdy by byl pohled navracen
do pltvodniho sméru, kdyby k tomuto jevu nedoslo. Jelikoz v ramci dat zpracovanych

k jednotlivému tidi¢i vzdy existuji i data, ktera timto jevem poznamenana nejsou, je na jejich
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zaklad¢é odvozena piibliznd doba navraceni pohledu do pfimého sméru. Podle této doby byla
upravena data ptivodné znehodnocend timto jevem. Ve vyhodnoceni je tak tento prvek sice
uveden s nizsi vérohodnosti, ale vzhledem k tomu, Ze se jedna o jeden z nejpodstatnéjSich
prvkll z pohledu celkové doby nevénované piimo fizeni a pohledu ve smeéru jizdy, je
podroben podrobnéjsi statistické analyze. I pfes nizsi miru vérohodnosti 1ze predpokladat, ze
vysledky mohou dobie poslouzit pro srovnani jednotlivych tidici z pohledu doby vizualni
pozornosti vénované této vyznamné Casti interiéru vozidla. Data zahrnuji pouze pohledy

do oblasti otacek rychloméru. Ostatni byla zatazena do tzv. vylouc¢enych dat.

Dalsi skupinu tvoti okolni objekty souvisejici s funkci dopravy jako autobusové zastavky,
Cerpaci stanice, parkovisté ¢i vozidla parkujici na pozemni komunikaci nebo v jejim blizkém
okoli. Zastavky, Cerpaci stanice a vozidla parkujici na pozemni komunikaci byly vzdy

pfedmétem samostatné analyzy.

Pozornost vénovana zastidvkam byla vyrazné ovlivnéna piitomnosti chodct na zastavce.
Pokud jsou pfitomni, je vys$§i pravdépodobnost odvedeni fidiCovy pozornosti nebo
prodlouZeni doby vénované tomuto objektu. Dal§im problémem je viditelnost v no¢nich
hodinach. Nebylo vzdy zfejmé, zda se na zastavce chodci opravdu nachazeli ¢i nikoliv. Tato
cast by si taktéz zaslouzila dikladngjsi analyzu s modernéjSim technickym vybavenim
umoziujicim ptesnéjsi rozliSeni objektll za tmy, kterou nelze uskutecnit v rozsahu této prace.

V zjednoduSeném rozsahu jsou vSak naméfend data ve vysledcich uvedena.

Data pojimajici pohledy na vezidla parkujici na pozemni komunikaci se vyznacovala vyssi
vérohodnosti. Vhledem k horsi viditelnosti za tmy byla data souvisejici s vozidly parkujicimi
mimo komunikaci mén¢ vérohodna a nebyla tak do analyzy zahrnuta, resp. byla za¢lenéna

pouze do vylouc¢enych hodnot.

eye

V pribéhu trasy se vyskytuji Ctyfi €erpaci stanice a okolo jedné znich fidi¢i projizdé€li
dokonce dvakrat, pokazdé v jiném sméru. Pii sedmi fidi¢ich nebylo k dispozici dostatek dat,
aby bylo moZzné provést podrobnéjsi analyzu. Proto je i tento prvek vyhodnocen

zjednoduSeng.

Skupina okolnich objektli nesouvisejici s funkci dopravy, jako jsou domy, restauracni
a obchodni zafizeni, pamatky apod. je ve vysledcich zachycena ¢isté orienta¢né. V dasledku

slabé viditelnosti nelze Casto najisto pfisoudit pohledu povahu konkrétniho objektu. Vznika
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tak souhrnny prvek pojimajici vSechny tyto rizné pohledy okolo, které nespadaji do zadné

ostatni kategorie, ale zarovei se nejedna o z ur¢itého diivodu vytazena data.

Z této skupiny byl k samostatnému strué¢nému rozboru vyjmut pomnicek (viz Obr. 21 vlevo)
nachazejici se vpravo u cesty mimo obec. Z divodu velmi malého mnozstvi dat je tento prvek
pouze slovn¢é okomentovan. Z pohledu zaméfeni této prace ma vsak potencial pro podrobnéjsi

analyzu v piipad¢ ziskani dostatecného mnozstvi dat.

VIEW POINT 35721 g

Obr. 21 Znac¢ka leZici na pozemni komunikaci (vlevo) a pomni¢ek (vpravo) [53]

K dal$i analyze byl také vybran prvek ze skupiny dopravnich znacek, ktery ma vsak odlisny
charakter souvisejici s nestandardni situaci na komunikaci. Jedna se o pfenosnou svislou
dopravni znacku, kterd pravdépodobné vlivem neptiznivych meteorologickych podminek
nebo lidského faktoru lezela na komunikaci (viz Obr. 21 vpravo). Misto informativniho

charakteru tak vytvofila pevnou piekazku a neobvykly prvek okoli komunikace.

3.5.2 Dynamické prvky

Pocet statickych prvki vyskytujicich se v okoli komunikace vcetné interiéru vozidla se
Vv piipad¢ jednotlivych jizd zdsadn€ neméni a je tedy mozné data srovnavat. Naopak tomu je
v piipadé¢ dynamickych prvki, coz je hlavnim divodem, pro¢ se tato prace nebude

vyhodnocenim Zadnym z téchto prvkl podrobné zabyvat.

Chodci a jejich pohyb pfedstavuji bezpochyby podstatnou sou¢ast okoli komunikace, ktera
vyznamné odvadi fidi¢ovu pozornost. Jde vSak o slozity problém zahrnujici n¢kolik aspekti

od osvétlenosti chodct, jejich chovani, mnozstvi, aktualni pozici vzhledem k vozovce
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a mnoho dal§ich. Chovanim chodcii na pfechodu pro chodce a reakci fidic¢li se zabyvaly
naptiklad studie Ustavu soudniho inZenyrstvi Vysokého uleni technického v Gele
s doc. Kledusem. [50], [51] Aby bylo zajisténo opravdu vérohodné vyhodnoceni dat, vyZaduje
tato problematika obsahlou analyzu, ktera lezi mimo rozsah této prace. Z diivodu vysokého
procenta vénovani pozornosti chodcim v poméru k jinym skupindm prvkl je vsak skupina

alespoil zjednodusené uvedena ve vyhodnoceni.

Ostatni vozidla jako dynamicky pohybujici se ucastnici silni¢niho provozu nebyla analyze
podrobena, jelikoz dobu a cetnost pohledu fidi¢e na tato vozidla opét vyrazné ovlivituje
mnoho rGznych faktorii. Patfi mezi n¢ hustota provozu, osvétleni, piipadné oslnéni
protijedoucim vozidlem, jejich pozice vuci vozidlu, vzajemna rychlost vozidel. V souvislosti
s ostatnimi vozidly byla vybrana pouze urcitd data. Jednalo se o data zachycujici situaci, kdy
byla naptiklad v disledku piedjizd¢jiciho vozidla (k této situaci doSlo zcela vyjimecné€)
odvedena pozornost fidi¢e znatelné mimo smér jizdy. Tato data byla zafazena do tzv.
vyloucenych dat, aby byl co nejlépe vystizen pomér doby sledovani sméru jizdy a sledovani

okolnich objekti.

Délky pohled fidict na cyklisty v protisméru 1 ve stejném sméru byla také zafazena do tzv.
vyloucenych dat zvySe uveden¢ho divodu. Namétfena data souvisejici s odvedenim
pozornosti na chodce, cyklisty a zvifata jsou tak vyuzita zejména pro ptibliZzné urceni poméru

doby vénované fizeni k dobé& v€nované okolnim prvkim komunikace.

3.5.3 Prehled statickych a dynamickych prvki

Souhrn dostupnosti dat a miry vérohodnosti jejich vyhodnoceni je ptehledné uveden
v tabulkach 4 a 5. Dostupnost dat je vyjadiena pouze moznostmi ANO/NE. V piipadé uvedeni
ANO lze predpokladat, Ze bylo ziskdno dostate¢né mnozstvi dat k provedeni podrobné&jsi
analyzy u vSech fidi¢t. V ptipad€, Zze je u moznosti ANO uveden symbol hvézdicky (*)
znamena to, Ze data jsou dostupna s vyjimkou nékterych fidi¢i. Podrobnéjsi analyza tak
mozna je, ale s jejich vyloucenim. V piipad€ moznosti NE neni k dispozici dostatek dat u vice

nez tif ridicu.

Stupnice hodnoceni vérohodnosti dat obsahuje moznosti ANO, SPISE ANO, SPISE NE a NE.
Pfifazeni stupné vérohodnosti je v souladu skomentafi vySe ke kazdé skupiné prvki.
Moznosti uvedené ve sloupci analyza vyjadiuji, zda byla analyza dat provedena, ptipadn¢ zda

se jednalo o zjednodusenou verzi (B) nebo o podrobné;jsi verzi (A).
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Tab. 4 Souhrn dostupnosti dat, jejich vérohodnosti a zvoleného typu analyzy - statické prvky (skupiny prvki)

Skupiny (prvky) okoli komunikace - statické Dostupnost | Vérohodnost Analyza
dat dat

Levé, pravé a zpétné zrcdtko

levé zrcatko ANO SPISE ANO ANO - A

pravé zrcatko NE - NE

zpétné zrcatko ANO* ANO ANO -B

Piechod pro chodce

levy vstup do vozovky ANO SP@SE NE ANO -B

pravy vstup do vozovky ANO SPISE NE ANO -B

Vyjezd

zleva ANO SPISE NE ANO - B

zprava ANO SPISE NE ANO -B

Dopravni znacky

svislé + svételnd signalizace ANO ANO ANO - A

vodorovné NE - NE

Reklamni zaiizeni ANO* SPISE NE ANO -B

Palubni deska

rychlomér + otackomer ANO SPISE NE ANO - A

sttedovy panel, ostatni NE - NE

Jiné okolni objekty souvisejici s funkci dopravy

zastavky ANO SPISE NE ANO - B

cerpaci stanice ANO* SPISE ANO ANO -B

parkovisté NE - NE

vozidlo parkujici vlevo na PK ANO SPISE ANO ANO - A

vozidlo parkujici vpravo na PK ANO SPISE ANO ANO - A

vozidlo parkujici vlevo mimo PK NE - NE

vozidlo parkujici vpravo mimo PK NE - NE

Jiné okolni objekty nesouvisejici s funkci

dopravy:

domy, restauracni a obchodni zafizeni ANO SP{gE NE ANO - B

kulturni objekty (zdmek apod.) ANO* SPISE ANO
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Tab. 5 Souhrn dostupnosti dat, jejich vérohodnosti a zvoleného typu analyzy - dynamické prvky (skupiny prvkii)

Skupiny (prvky) okoli komunikace -

dynamické

Dostupna
data

Vérohodnost
dat

Analyza

Chodci
vlevo/vpravo
na/pted prechodem pro chodce

SPISE NE

ANO ANO - B

na chodniku vedle pozemni komunikace

na pozemni komunikaci
Cyklisté
vlevo (v protisméru)

ANO* SPISE NE NE

vpravo (po sméru)
Vozidla
protijedouci

predjizdejici NE ) NE

jedouci pred vozidlem

vjizdgjici do kiizovatky/na PK z mista mimo PK

Ostatni dynamické prvky

zvifata

spolujezdec

NE - NE

Z tabulek vyplyva, Ze k podrobnéjsi analyze bylo vybrdno 5 prvkd (skupin prvki)

a ke zjednodusené dalsich devét.

3.6 Vyhodnoceni ziskanych dat

Z obsahu vyse uvedenych tabulek se bude odvijet tato podkapitola zaméfend na analyzu dat,

tzn. jejich statistické zpracovani a vyhodnoceni.

3.6.1 Levé zrcatko

Levé zrcatko nejvice vyuzival fidi¢ P7, ktery se do néj za cestu podival 43 krat. Naopak fidic¢i
P3 a P6 jej vyuzili jen ziidka (6 az 7 pohledli). Primérna délka pohledu do levého zrcatka se
u fidi¢i pohybovala na trovni 0,8 s. Z hlediska podilu z celkové doby jizdni zkousky nejméné
pozornosti v ramci své jizdy vénoval objektim na komunikaci prostfednictvim levého zrcatka

fidi¢ P3 (0,2 %) a nejvice fidi¢ P8 (1,1 %).
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Tab. 6 Zakladni vyhodnoceni dat — levé zrcatko

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Prumér | Soucet
Délka pohledt celkem [s] 14,1 8,6 3,6 11,9 6,4 304 | 204 13,7

Pocet pohledii 17 11 6 15 7 43 25 18 124
Primérna délka 1 pohledu [s] 0,8 0,8 0,6 0,8 0,9 0,7 0,8 0,8

Podil na celkové dobé¢ jizdy 0,6% | 04% | 0,2% | 0,6% | 0,3% | 1,5% | 1,1% | 0,7%

Tab. 7 Statistické vyhodnoceni dat a histogram — levé zrcatko

Charakteristiky Hodnota
Rozsah n 124 s
Aritmeticky primér X 0,77
Modus X 0,70
Median X 0,76 %
Dolni kvartil Xz | 060 | 3
Horni kvartil Xo,75 0,92
Dolni decil Xo,10 0,49
Horni decil Xo,90 1,08
Rozptyl al 005 03 05 07 09 11 13 15
Smérodatnd odchylka | 0.23 Délka pohledi mimo smér jizdy (stfedy tfid v s)
Koeficient §ikmosti a’ 0,41
V této skupiné dosahuje nejvétsi Cetnosti interval hodnot se stiedni hodnotou 0,7 s

a prostiedni hodnota vybéru ¢ini primérné 0,8 s. Prostfednich 50 % hodnot spada do intervalu
od 0,6 do 0,9 s a prosttednich 80 % do intervalu 0,5 az 1,1 s.

3.6.2 Zpétné zrcatko

Pocet pohledt do zpétného zrcatka je mezi tidici jesté vice rozdilny. Zatimco u fidict P2, P3

a P8 byl zaznamenan pouze jeden pohled a u fidice P4 pohledl pét, ostatni vénovali zpétnym

zrcatkiim vice nez 20 pohledi (v ptipadé fidice P7 dokonce vice nez 30).
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Tab. 8 Zakladni vyhodnoceni dat — zpétné zrcatko

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 Priamér | Soudet
Délka pohledu celkem [s] 15,7 0,8 11 4.4 13,7 17,6 0,9 7,7
Pocet pohledd 24 1 1 5 20 34 1 12 86

Primeérna délka 1 pohledu [s] 0,7 0,8 11 0,9 0,7 0,5 0,9 0,6

Podil na celkové dobé jizdy 0,7% | 0,0% | 0,1% | 0,2% | 0,7% | 0,9% | 0,0% | 0,4%

Ridi¢i souhrnné vyuzivali zpétné zrcatko pro sledovani pozemni komunikace za vozidlem

pouze 0,4 % z celkové doby jizdy.

3.6.3 Prechod pro chodce

Aby se fidi€ ujistil, zda se na vozovku nechysta vkrocit chodec, obvykle monitoruje z urcité
vzdalenosti levy a pravy vstup na piechod. Z uvedeného zakladniho vyhodnoceni Ize
zvyraznit primérnou délku jednoho pohledu, ktera se jak pro pravou, tak i pro levou stranu

pohybuje prumérné na trovni 0,5 s.

Tab. 9 Zakladni vyhodnoceni dat — pi‘echod pro chodce vlevo

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 pP7 P8 | Prumér | Soudet
Délka pohledi celkem [s] 12,0 30,9 8,7 3,6 4.4 15,6 13,9 12,74
Pocet pohled 23 56 18 8 15 37 30 27 187

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,5 0,6 0,5 0,5 0,3 0,4 0,5 0,5

Podil na celkové dobé¢ jizdy 0,5% | 15% | 0,4% | 0,2% | 0,2% | 0,8% | 0,7% | 0,6%

Dale Tab. 9 a Tab. 10 ukazuji, Ze z celkové doby jizdy vénovali kontrole piechodii pro chodce

nejvice pozornosti fidi¢ P2 a vSichni stravili kontrolou pfechodl primérné minimalné 1,5 %

celkové doby jizdy.
Tab. 10 Zakladni vyhodnoceni dat — pi‘echod pro chodce vpravo
Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Primér | Soucet
Délka pohledi celkem [s] 14,9 32,0 17,0 10,8 9,6 20,0 18,2 17,5
Pocet pohledd 25 60 32 28 23 44 40 36 252

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,6 0,5 0,5 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5

Podil na celkové dobé¢ jizdy 0,7% | 1,5% | 0,8% | 0,5% | 0,5% | 1,0% | 1,0% | 0,9%
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3.6.4 Vyjezdy

Dalsi prvky analyzy, které vychazi z kiizeni komunikaci, pfedstavuji mista mozného vyjezdu
vozidel z komunikace ¢i mista mimo ni. Nejasnost v ur¢eni objektu pohledu fidice, hustota
provozu a s nim souvisejici pohyb ostatnich vozidel ovlivnili jejich vyhodnoceni. V téchto
dvou kategoriich bylo nutno vylouc¢it pomérné velké mnozstvi dat. To vSe mélo negativni
vliv na vérohodnost vyhodnoceni. Stile vSak zlstal dostatek kvalitnich dat na provedeni
alesponn zédkladniho zhodnoceni stim, ze primérnd délka jednoho pohledu je udajem

pii celkovém poctu skoro 400 dat pomérné vérohodnym.

Tab. 11 Zakladni vyhodnoceni dat — vyjezdy vlevo

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Pramér | Soucet
Délka pohledii celkem [s] 30,3 | 495 | 46,2 | 450 | 48,2 | 465 | 28,8 42,1
Pocet pohledu 40 53 61 69 67 76 33 57 399

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,8 0,9 0,8 0,7 0,7 0,6 0,9 0,7

Podil na celkové dobé¢ jizdy 1,3% | 23% | 2,1% | 22% | 25% | 23% | 1,5% | 2,0%

Tab. 12 Zakladni vyhodnoceni dat — vyjezdy vpravo

Jizdni zkouska P1 p2 P3 P4 P6 P7 P8 | Prumér | Soucet
Délka pohledi celkem [s] 265 | 418 | 29,8 | 330 | 40,8 | 471 18,4 33,9
Pocet pohled 34 52 43 54 76 86 30 54 375

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,8 0,8 0,7 0,6 0,5 0,5 0,6 0,6

Podil na celkové dobé¢ jizdy 1,2% | 2,0% | 1,4% | 1,6% | 21% | 2,3% | 1,0% | 1,6%

Ze zpracovani namé&fenych dat vyplyva, Ze délka odvedeni pozornosti fidi¢e ze sméru jizdy se
pohybovala mezi 0,7 (pro levou stranu) a 0,6 s (pro pravou stranu) a také, Ze nejvice

pozornosti tomuto prvku vénoval fidi¢ P7 a nejméné P8.

3.6.5 Dopravni zna¢ky

Skupina obsahujici dopravni znacky a svétlené signaly na ktizovatkach a piejezdech je
podrobena obséhlejsi analyze z diivodu nejvyssi vérohodnosti dat ze vSech skupin. Jde také
0 prvky, které se vyskytuji v hojném mnozstvi v okoli komunikace, a upoutdni pozornosti
fidi¢em je do zna¢né miry zadouci. Na zaklad€ pohledu na dopravni znacku fidi¢ zpracovava

informaci o jejim obsahu a nasledn¢ na ni reaguje, pokud je reakce vyzadovana.
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Tab.

13 Zakladni vyhodnoceni dat — dopravni znacky

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Prumér | Soucet
Délka pohledi celkem [s] 84,2 | 96,3 | 1014 | 80,1 | 30,5 | 36,3 | 22,0 64,4
Pocet pohledt 134 146 159 148 68 77 49 112 781
Pramérna délka 1 pohledu [s] 0,6 0,7 0,6 0,5 0,4 0,5 0,4 0,6
Podil na celkové dobg jizdy 3,7% | 45% | 4,7% | 40% | 1,6% | 1,8% | 1,2% | 3,1%
Tab. 14 Statistické vyhodnoceni dat a histogram — dopravni zna¢ky
Charakteristiky Hodnota
Rozsah n 781 400
Aritmeticky primér X 0,58 350
Modus R 0,30 300
Medién X 044 | Z 20
Dolni kvartil X025 032 | 3™
Horni kvartil X075 0,72 izz
Dolni decil X010 0,24 50
Horni decil X0,90 1,04 0
Rozptyl Sf 0,14 03 05 69 11 13 15 17
Smérodatné odchylka Sn 0,37 Délka pohledu mimo smér jizdy (stiedy tfid v s)
Koeficient Sikmosti a’ 1,85

Nejveétsi Cetnosti dosahl modalni interval hodnot se stfedni hodnotou 0,3 s a prostfedni

hodnota vybéru je primérné 0,4 s. Prostfednich 50 % hodnot spadd do intervalu

od 0,3 do 0,7 s a prosttednich 80 % do intervalu 0,2 az 1 s.

Nejméné dopravni znaceni sledovali fidi¢i P6 aZz P8, ktefi patfi mladSi v€kové kategorie

a vSichni jeli v noci za sucha. Ostatni fidi¢i vénovali dopravnimu znaeni vice nez dvakrat

tolik Casu. Ridi¢i, ktefi sledovali dopravni znaceni z vice nez 4 % celkové jizdni zkousky, jeli

vSichni v noci po mokré vozovce.

Nelze zde usuzovat na souvislost s vékem, jelikoz fidi¢, ktery vénoval dopravnimu znaceni

vubec nejvice ¢asu a jehoz primérny pohled byl nejdelsi, patiil do mladsi vékové kategorie.
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3.6.6 Reklamni zarizeni

Sledovani reklamnich zafizeni pro fidice neni nijakym zptisobem nutné, ani z hlediska feSeni
dopravni situace pfinosné. Jednd se o negativni prvek, ktery pouze odvadi pozornost fidict

od hlavni funkce fizeni.

Tab. 15 Zakladni vyhodnoceni dat — reklamni zaFizeni

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Pramér | Soucet
Délka pohledd celkem [s] 12,9 8,6 9,3 12,5 6,2 0,6 1,6 7,4
Pocet pohledi 17 10 17 20 14 2 3 12 83

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,8 0,9 05 0,6 0,4 0,3 05 0,6

Podil na celkové dobé jizdy 0,6% | 0,4% | 0,4% | 0,6% | 0,3% | 0,0% | 0,1% | 0,4%

Z vysledkt vyplyva, Ze pozornost fidi¢ti P7 a P8 neni reklamou skoro vibec upoutavana.
Naopak fidi¢i P1,P3 a P4 ji vénovali 17-20 pohledl, které v ptipadé fidice P1 doséhly

hodnoty primérné 0,8 s za jeden pohled a to tato jizda probihala dokonce za desté.

3.6.7 Palubni deska

Palubni deska a konkrétn¢ oblast ukazateli rychlosti a otacek, které jsou jeji soucasti,
predstavuje prvek, ktery rozptyloval pozornost fidi¢e nejvice. Nejedna se sice ptimo o prvek
okoli komunikace, ale pro ur¢eni doby vénované fizeni v poméru k dobg, po kterou se fidiciv

pohled odchyluje od sméru jizdy, je prvkem zasadnim.

Do poptedi z hlediska doby odvedeni pozornosti dostavaji tento prvek velkou mérou fidi¢i P6
a P8. V obou ptipadech jde o muze z mladsi vékové kategorie, kteti vykonali svou jizdni
zkousku za sucha. Nejméné sleduji ukazatele na palubni desce fidi¢i P3 a P4, ktefi spada;ji
do starsi vékové kategorie a oba provedli jizdni zkouSku po desti, kdy byla vozovka mokra.
Za predpokladu, ze star$i fidi¢i jsou i1 zkuSenéj$i, lze souhlasit s tvrzenim uvedenym

Vv teoreticke Casti, které ukazuje vliv praxe na sledovani ukazateli ve vozidle.
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Tab. 16 Zakladni vyhodnoceni dat — palubni deska

Jizdni zkoudka P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Praumér | Soucet
Délka pohledii celkem [s] 86,3 | 76,4 | 21,9 | 357 | 1195 | 489 | 104,2 70,4
Pocet pohledi 112 107 26 38 156 69 153 94 661

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,8 0,7 0,8 0,9 0,8 0,7 0,7 0,7

Podil na celkové dobé¢ jizdy 38% | 36% | 1,0% | 1,8% | 6,2% | 24% | 55% | 3,4%

Jizda fidi¢e P6 piedstavuje zvlastni piipad i kvuli nutnosti vyfadit z analyzy data z jednoho
Z péti videozaznamu (cca 6 min a 20 s) pravdépodobné kvili technické chybé. V ramci tohoto
zdaznamu totiz tidi¢ ani jednou nenamifil svij pohled na palubni desku, coz je vzhledem
Kk Cetnosti v ostatnich zaznamech, velmi nepravdépodobné. Na druhou stranu se vSak v této
casti vyskytuje celkem 27 pohleddi v souhrnné délce 24,8 s mificich mirn¢ dolt pted
spolujezdce uvniti vozidla. Lze tedy predpokladat, ze jde o pohledy na ukazatele na palubni
desce ovlivnéné neznamym technickym nedostatkem. V piipad€é zahrnuti téchto dat do nize
uvedené tabulky by sice zlstala zachovana primérna délka jednoho pohledu, ale podil
na celkové dobé¢ jizdy by se rdzem zvysil z ptivodnich 6,2 % na 7,4 % a tim by se 1 primérny
podil celé skupiny tidi¢l na jejich celkové dobé jizdy zvysil z 3,4 % na 3,6 %. Doslo by ale
zaroven 1 ke snizeni podilu vyloucenych a nezatfazenych dat na celkové délce jizdy, diky

¢emu by hodnoty souhrnnych vysledkl zlstaly zachovany.

Tab. 17 Statistické vyhodnoceni dat a histogram — palubni deska

Charakteristiky Hodnota
Rozsah n 661
300
Aritmeticky prameér X 0,75
Modus 2 0,70 £20
Median X 0,76 200
Dolni kvartil X0,25 0,60 § 150 -
D
Horni kvartil X0,75 0188 o 100 -
Dolni decil X0,10 0,52
50 A
Horni decil X0,90 0,96
0
Rozptyl St 0,04 03 05 07 09 11 13 15 17
Smérodatna odchylka Sn 0,20 _
Délka pohledu mimo smér jizdy (stiedy trid v s)
Koeficient Sikmosti a 0,79
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V této skupin¢ dosahuje nejvétsi Cetnosti interval hodnot se stiedni hodnotou 0,7 s
a prostfedni hodnota vybéru ¢ini praimérné 0,8 s. Prostiednich 50 % hodnot spada do intervalu

od 0,6 do 0,9 s a prostiednich 80 % do intervalu 0,5 az 1 s.

3.6.8 Autobusové zastavky

Z okolnich objekt, které maji souvislost s funkci dopravy, byly vybrany k hodnoceni

zastavky, Cerpaci stanice a vozidla parkujici na komunikaci.

Tab. 18 Zakladni vyhodnoceni dat — autobusové zastavky

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Primér | Soucet
Délka pohledt celkem [s] 2,6 3,8 1,4 6,6 2,4 1,2 2,8 3,0
Pocet pohledi 5 6 3 15 6 4 6 6 45

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,5 0,6 0,5 0,4 0,4 0,3 0,5 0,5

Podil na celkové dobé¢ jizdy 0,1% | 02% | 0,1% | 0,3% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1%

Lze ptedpoklddat, Ze pozornost vénovand autobusovym zastdvkdm se bude znacné liSit
s denni dobou a pfitomnosti chodcti. V dobé jizdnich zkousek upoutaly nejvice pozornosti
fidice P4 co do poctu pohledii. Z hlediska primérné délky jednoho pohledu, jde o dobu kratsi
nez je prumér celé skupiny fidi¢i. U vétSiny fidich se podil doby stravené pohledy

na zastavky na celkové dobé¢ jizdy pohyboval pouze na trovni 1 %.

3.6.9 Cerpaci stanice

Pro podrobngjsi statistické zpracovani pohledli na Cerpaci stanice, které se v prubéhu trasy
nachazely celkem ¢tyfi (jednu fidi¢i mijeli v obou smérech), nebylo k dispozici dostatek dat.

Lze vSak popsat alespoii n€které zjisténé skutecnosti.

Nejdiive je tfeba poznamenat, Ze vzhledem k no¢ni dob¢ jizdnich zkouSek byly tii ze Ctyt
erpacich stanic zaviené v pribéhu jizd ¥idi¢t P3, P4 a P8. Ridi¢ P3 i pies tuto skute¢nost
vénoval dvéma stanicim dva pohledy a pouze jednu z nich piejel bez povSimnuti. Vizudlni
pozornost fidice P4 odvedly vSechny tyto Cerpaci stanice jednou az dvakrat. A fidic P8
vénoval pozornost dvéma stanicim, kazdé jednim pohledem. Primérna délka pohledu

byla 0,4 s.
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Tab. 19 Zakladni vyhodnoceni dat — ¢erpaci stanice

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Prumér | Soucet
Délka pohledt celkem [s] 4,7 7,2 1,9 1,7 4,4 1,6 2,3 3,4

Pocet pohledii 10 11 6 5 12 8 5 7 57
Primérné délka 1 pohledu [s] 0,5 16,3 7,8 8,4 9,3 51 114 0,5

Podil na celkové dobé¢ jizdy 02% | 03% | 0,1% | 0,1% | 0,2% | 0,1% | 0,1% | 0,2%

Pouze dvé ze Ctyi Cerpacich stanic odvedly pozornost vsech fidi¢a. Prvni z nich vénovali

fidi¢i prumérné zhruba 2 pohledy a druhé zhruba 6 pohledt. Primérna délka jednoho pohledu

¢inila 0,6 s a byla ovlivnéna zejména délkou pohledu na ceny Cerpaci stanice.

3.6.10 Vozidla parkujici na komunikaci

V pribchu jizdni zkouSky se kazdy fidi¢ setkal s obdobnym poctem vozidel parkujicich

na okraji pozemni komunikace. Tato vozidla se vyskytovala zejména na zac¢atku a konci obci,

kde se v okoli komunikace nachazeji rodinné domy a kraje komunikace jsou uréeny

pro parkovani jejich obyvatel.

Tab. 20 Zakladni vyhodnoceni dat — vozidla parkujici na komunikaci vpravo

Jizdni zkoudka P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Pramér | Soucet
Délka pohledi celkem [s] 7,5 15,7 6,9 53 8,6 9,7 9,9 91
Pocet pohledi 10 25 14 8 20 22 18 17 117
Primérna délka 1 pohledu [s] 0,7 0,6 0,5 0,7 0,4 0,4 0,6 0,5
Podil na celkové dobé¢ jizdy 0,3% | 0,7% | 0,3% | 0,3% | 0,4% | 0,5% | 0,5% | 0,4%

Tab. 21 Zakladni vyhodnoceni dat — vozidla parkujici na komunikaci vlevo
Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Prumér | Soucet
Délka pohledu celkem [s] 48 8,0 12,3 16,5 1,7 17,1 12,2 11,2
Pocet pohledii 10 14 22 27 16 40 24 22 153
Primérna délka 1 pohledu [s] 0,5 0,6 0,6 0,6 0,5 0,4 0,5 0,5
Podil na celkové dobé jizdy 0,2% | 0,4% | 0,6% | 0,8% | 0,4% | 0,9% | 0,6% | 0,5%
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Tab. 22 Statistické vyhodnoceni dat a histogram — vozidla parkujici na komunikaci vlevo

Charakteristiky Hodnota
Rozsah n 117 60
Aritmeticky primér X 0,54
Modus R 0,30
Median X 0,44
Dolni kvartil X0,25 0,32 E

=
Horni kvartil X075 0,64 O
Dolni decil X0,10 0,28
Horni decil X0,90 1,00
Rozptyl s2 0,09

1.3 1,5
Smérodatna odchylka Sn 0,30
Délka pohledu mimo smér jizdy (stiedy tiid v s)

Koeficient Sikmosti ad 1,59

Jak bylo mozné océekavat, vétsina fidica vice sledovala vozidla parkujici vpravo nez vlevo,
u fidict P4 a P7 byl tento rozdil pomérné vyrazny, a primérna délka jednoho pohledu byla
u vsech fidica 0,5 s v ptipadé obou stran. Za zminku stoji i rozdil mezi fidi¢i P1 a P7, kdy
podil vizudlni pozornosti vénované parkujicim vozidlim k celkové dob¢ tizeni predstavoval

u fidice P1 pouze 0,5 % celkem a u fidice P7 celkem 1,4 %, coz je skoro trojndsobek.

Tab. 23 Statistické vyhodnoceni dat a histogram — vozidla parkujici na komunikaci vpravo

Charakteristiky Hodnota

Rozsah n 153

Aritmeticky primeér X 0,51

Modus R 0,30

Median X 0,44 -

Dolni kvartil Xozs | 0,32 £

Horni kvartil X0,75 0,60 ’O

Dolni decil X0,10 0,24

Horni decil X0,90 0,88

Rozptyl s 0,09 03 05 07 09 11 13 15
Smérodatna odchylka Sn 0,30 Délka pohledi mimo smér jizdy (stiedy tiid v s)
Koeficient Sikmosti as 1,65
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V obou skupinach dosahuje nejvétsi Cetnosti interval hodnot se stfedni hodnotou 0,3 s
a prostfedni hodnota vybéru ¢ini praimérné 0,4 s. Prostiednich 50 % hodnot spada do intervalu
od 0,3 do 0,6 s alisi se prostiednich 80 % hodnot, jenz v piipadé levé strany spadaji

do intervalu 0,3 az 1 s a pravé strany 0,2 az 0,9 s.

3.6.11 Ostatni okolni objekty

Dalsi skupina zahrnuje pohledy fidi¢l na jiné objekty v okoli komunikace pfimo nesouvisejici

s funkci dopravy: domy, restauracni, sportovni, obchodni zafizeni, kulturni objekty jako

zamky apod.
Tab. 24 Zakladni vyhodnoceni dat — ostatni okolni objekty vpravo
Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Primér | Soucet
Délka pohledii celkem [s] 198 | 215 9,0 14,7 | 50,6 16,9 15,4 21,1
Pocet pohledd 41 48 23 35 114 44 35 49 340

Primeérna délka 1 pohledu [s] 0,6 0,6 0,5 0,5 0,5 0,4 0,5 0,4

Podil na celkové dobé¢ jizdy 0,9% | 1,0% | 0,4% | 0,7% | 2,6% | 0,8% | 0,8% | 1,0%

V ptipadé této skupiny prvki fidi¢ P6 znovu vyrazné zvysuje pramér poctu pohledt, tentokrat
z 38 (hodnota vztahujici se na zbyvajicich Sest fidi¢il) na 49. ZvySuje tak rovnéz i celkovou
délku pohledi, a to z 16,2 s na 21,1 s. V jeho piipadé tyto objekty také tvoii pomérné velky
podil na celkové dobé¢ jizdy (2,6 %).

Tab. 25 Zakladni vyhodnoceni dat — vozidla parkujici na komunikaci vlevo

Jizdni zkouska P1 p2 P3 P4 P6 P7 P8 | Prumér | Soucet
Délka pohledt celkem [s] 37,1 | 10,3 52 149 | 23,6 | 17,8 11,4 17,2
Pocet pohledii 68 14 14 39 46 48 22 36 251

Primérna délka 1 pohledu [s] 0,5 0,7 0,4 0,4 0,5 0,4 0,5 0,5

Podil na celkové dobé¢ jizdy 1,7% | 0,5% | 0,2% | 0,7% | 1,2% | 0,9% | 0,6% | 0,8%

Z vysledkt vyplyva, Ze vice pozornosti fidi¢i opét veénuji objektim na pravé strané
komunikace (0,5 s). Poméme¢ kratkou primérnou délku pohledu vlevo si lze vysvétlit
skutecnosti, ze tyto objekty vétSinou nejsou pro feSeni dopravni situace z pohledu fidice

nikterak pfinosné. Lze predpokladat, Zze se cCasto jednd pouze o letmé pohledy,
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tzv. ze zajimavosti. Tyto rizné objekty odvadi vizudlni pozornost fidice od sméru jizdy

minimalné 1,8 % doby z celkové jizdy doby.

3.6.12 Chodci

Dale je uvedeno jediné vyhodnoceni rozptyleni dynamickym prvkem a to chodci. Vysledky
jsou pouze orienta¢ni vzhledem K tomu, ze jsou zde zahrnuti jak chodci piechazejici pres
silnici (s vyloucenim pohledli, které dosahovaly extrémnich délek, jelikoz nékteti fidici
sledovali pfechdzeni vozovky chodcem v kuse), tak i chodci jdouci pfimo po komunikaci ¢i
po chodniku u komunikace. Tato problematika vyZaduje podrobnou analyzu, ve které by byly
tyto situace rozliSeny a samostatné analyzovany. K zajisténi vyssi miry vé€rohodnosti dat jsou
ziskana data v tomto zpracovani nedostacujici. Je vSak nad ramec rozsahu prace se timto dale

zabyvat.

Odchyleni pohledt ze sméru jizdy za i¢elem sledovani chodct se vSak dle téchto orienta¢nich
vysledkli mezi ostatnimi feSenymi prvky dostalo do popfedi. U fidice P7 dokonce
predstavovalo nejvétsi podil na celkové dobé jizdy ze vSech feSenych prvki. U ostatnich

f1di¢d je na druhém az tfetim miste.

Tab. 26 Zakladni vyhodnoceni dat — chodci

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Pramér | Soucet
Délka pohledt celkem [s] 42,1 | 57,3 | 51,3 | 57,2 | 53,0 | 71,3 | 57,5 55,7
Pocet pohledi 40 59 57 45 57 97 52 58 407

Priimérné délka 1 pohledu [s] 11 | 10 | 09 | 1,3 | 09 | 07 | 11 1,0

Podil na celkové dobé¢ jizdy 19% | 2,7% | 24% | 2,8% | 2,7% | 35% | 3,0% | 2,7%

3.6.13 Tzv. vyloucené hodnoty

Nasledujici Tab. obsahuje souhrn hodnot, které byly z riznych vyse uvedenych divodu
vylou€eny z analyzy jednotlivych prvki. PoslouZi vSak pfi zavérecném ziskani poméru doby,

ktery tidi¢ vénoval dopravni situaci pfed sebou a celkové doby rozptyleni okolnimi prvky.
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Tab. 27 Zakladni vyhodnoceni dat — tzv. vylou¢ené hodnoty

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 | Priamér | Soucet
Délka pohledi celkem [s] 95,7 | 107,0 | 88,4 | 139,2 | 1053 | 67,6 | 50,8 93,4
Pocet pohledt 100 77 148 143 186 143 84 126 881

Primeérna délka 1 pohledu [s] 0,8 1,2 0,6 0,8 0,6 0,5 0,6 0,7

Podil na celkové dobé¢ jizdy 43% | 50% | 41% | 6,9% | 54% | 3,4% | 27% | 4.5%

Na vylou¢enych hodnotach maji celkové velky podil pohledy vpravo mimo zabér kamery,

kdy nelze urcit objekt zajmu fidice.

3.6.14 Vyjimecné objekty

Ze zajimavosti byly vybrany dva vyjimecné objekty a bylo pozorovéano, zda upoutaly vizuélni
pozornost fidi¢t ¢i nikoliv a pfipadné na jak dlouho. Data vztahujici se k témto prvkim jsou

zahrnuta ve skupiné ostatnich objektli na pravé strané¢ komunikace.

V prvni €asti trasy mezi obcemi Lednice a Bfeclav se na komunikaci nachazela pfenosna
znacka, kterd leZela pravdépodobné v disledku povétrnostnich vlivll ¢i lidské nedbalosti
na kraji komunikace (viz Obr. 21 vlevo v piedchozi podkapitole). Méfeni probihalo opét az
v moment¢, kdy bylo mozné jasné odlisit pohled fidice do sméru jizdy od pohledu na tuto
zna¢ku. Ridi¢i P6 a P7 projeli kolem znatky bez cileného pohledu na znatku a ostatni ji

vénovali primérné 0,6 s.

Druhym objektem zajmu byl pomnic¢ek u silnice (viz Obr. 21 vpravo) ptipominajici obéti
dopravni nehody. Pomnicek na rozdil od lezici znacky jasné odvedl vizualni pozornost viech
fidich primérné na 0,7 s. Oba tyto objekty, zvlasté pak pomnicky nachazejici na silnicich

v Ceské republice v hojném mnozZstvi, by bylo vhodné podrobit podrobng;jsi analyze.

3.6.15 Souhrnné vyhodnoceni

Cilem souhrnného vyhodnoceni je zejména urceni doby, kterou tidi¢ vénuje fizeni neboli
doby, po kterou svou vizudlni pozornost zamétuje ve sméru jizdy a doby, po kterou je
rozptylovan riznymi prvky okoli komunikace vcetné prvki umisténych na vozidle

a ve vozidle (palubni deska, zrcatka).
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K tomu bylo nejdfive tfeba urcit podil doby vénované vSem prvkam, kvuali kterym fidici
odchyluji svilj zrak od sméru jizdy, na celkové dobé¢ jizdy. Potfebné udaje jsou obsazeny

v Tab. 28.

Tab. 28 Zakladni vyhodnoceni dat — souhrn

Jizdni zkouska P1 P2 P3 P4 P6 pP7 P8 Pramér | Soudet

Délka pohledt celkem [s] 415,6 | 468,8 | 327,0 | 353,9 | 429,8 | 398,6 | 340,0 | 390,5

Pocet pohledti 610 673 502 559 717 731 526 617 4318

Pramérna délka 1 pohledu [s] | 0,7 0,7 0,7 0,6 0,6 0,5 0,6 0,6

Podil na celkové dobé¢ jizdy | 18,5% | 22,0% | 15,2% | 17,5% | 22,2% | 19,8% | 17,9% | 19,0%

Zde vsak jesté nejsou zahrnuty tzv. vylou¢ené hodnoty. Ty je pro splnéni vyse uvedeného cile
tieba také zohlednit. Jejich zahrnutim se podil doby pohledl na prvky naruSujici pozornost
fidice na celkové dobé jizdy zvysil z19 na 23,5 % (a primérna délka pohledu by se

prodlouzila na 0,7 s).

Vysledné poméry souctu délek vsSech pohledii vénovanych sméru jizdy (celkova doba
vénovana sméru jizdy, v grafu oznafena modie) k souétu délek vSech pohledd uréenych
prvkim v okoli komunikace (celkova doba rozptyleni, v grafu oznafena cervené) jsou
pro jednotlivé fidi€e zobrazeny na Obr. 22. Posledni sloupec tvofi primérna hodnota

vyslednych pomért jednotlivych tidi¢h, kterd dosahla 77 %.
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77% 73% 81% 76% 72% 77% 79% T7%
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X
= B Celkova doba vénovana sméru jizdy (s)
_§ 1000 B Celkova doba rozptyleni (s)
A
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P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8 Primér

Ridi¢i

Obr. 22 Srovnani celkové doby vénované sméru jizdy a celkové doby rozptyleni

83



Jiz vysledky pribézného vyhodnocovani jednotlivych skupin prvka naruSujicich pozornost
fidice napovédely, ze nejvice byl okolnimi prvky rozptylovan fidic P6. Jedna se o muze
mladsi vékové kategorie, ktery svou jizdu vykonal bez desté, ale na mokré vozovce. Tento
fidi¢ se pohyboval druhou nejvyssi primérnou rychlosti v ramci celé skupiny fidic¢h. Vyssi
pramérnou rychlost dosahl pouze fidi¢ PS8, ktery naopak vénoval fizeni vice ¢asu nez je
pramér skupiny. Poméry mezi primérnymi rychlostmi jednotlivych fidict Ize také odvodit
z grafu na Obr. 22, jelikoz vSichni urazili stejny pocet kilometrt. To znamena, ze ¢im delsi je

celkova doba jizdy (soucet ¢ervené a modré oblasti), tim nizsi byla rychlost vozidla.

Dal$im neméné vyznaCnym souhrnnym vysledkem analyzy je ptehled primérné délky
pohledu vénovaného jednotlivym prvkim okoli pozemni komunikace. Délku pohledu
ovliviiuje z velké miry lokalizace prvku. Naptiklad v ptipad¢ dopravnich znacek lze vétSinu
Z nich sledovat pfed vozidlem, neni tedy tfeba otacet hlavu ani odvadét smér zraku pftilis
do strany. Naopak kupiikladu v piipadé levého zrcatka je vétSinou teba natoceni nejen zraku,
ale i hlavy, ¢imz se zvySuje potiebny Cas. Kratké trvani jednotlivych pohledi vlevo lze
prisuzovat mensi dilezitosti téchto objektli pro proces fizeni a tak tidi¢ jen letmo monitoruje,

€O Se V daném misté nachazi.

12

h sedmi fidi¢h (s)

Primérnadoba 1 pohledu
u vsec

Prvky odvadéjici pozornost fidi¢t

Obr. 23 Primérna délka pohledu na jednotlivé prvky okoli komunikace
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Jak bylo uvedeno v Tab. 26, primérna délka pohledu napii¢ vSemi kategoriemi byla 0,6 s.
Nejdelsi pohledy fidi¢i vénovali z pochopitelnych diivodi chodciim. Lze predpokladat, ze tuto
dobu ovlivnili zejména chodci vyskytujici se v extravilanu obci. Ridi¢ ¢asto sledoval chodce
po delsi dobu, aby zajistil jeho bezpecnost pii prijjezdu vozidla. Stejné tak pfitomnost chodce
Vv blizkosti ptechodu pro chodce zaujme v idealnim ptipadé¢ fidicovu pozornost v takové miie,

aby byl schopen bezpecné reagovat na jeho ptipadny pohyb smérem do vozovky.

Orientacné lze uvést i zjisténi, v jakém poméru jednotlivé prvky okoli komunikace (véetné
palubni desky a prostfednictvim zrcatek) odpoutavaly pozornost fidi¢tu. Graf na Obr. 24

ukazuje na nejvétsi podil palubni desky, dopravnich znacek a chodcu.

m [evé zrcatko

B Zpétné zrcatko

E Pfechod pro chodce - vlevo

B Piechod pro chodce - vpravo

H Vyjezd - vlevo

H Vyjezd - vpravo

m Stojici vozidlo - vlevo

| Stojici vozidlo - vpravo

= Reklamni zafizeni

® Palubni deska (rychlomér, otickomér)

= Ostatni objekty - vlevo
Ostatni objekty - vpravo
Chodci

Dopravni znacky
Zastavky

Cerpaci stanice

Obr. 24 Mira odpoutani pozornosti Fidi¢e jednotlivymi prvky okoli komunikace

Z vysledkl obsazenych v grafu na Obr. 24 vSak nelze vyvozovat zésadni zavéry, jelikoz se
vztahuji pouze na uvedenou konkrétni trasu a jsou tak vyznamnou meérou ovlivnény
mnozstvim piitomnych objekta jednotlivych skupin v priabeéhu jizdni zkouSky. Neni pochyb,
ze v pripad¢ trasy, kterd by vedla kolem mnoha osvicenych reklamnich zafizeni nebo misty

s velkou koncentraci chodcti, mohl by takovy graf vypadat podstatn¢ jinak.
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3.7 Vysledky studii 7 oblasti reklamnich zarizeni

Reklamni zafizeni vyskytujici se v okoli pozemnich komunikaci hraji velmi dtlezitou roli
Vv oblasti naruSeni pozornosti fidice béhem fizeni. Nedostatek dat z jizdnich zkousek, které
jsou jinak hlavnim obsahem praktické casti prace, a tim zplsobend nemoznost podrobeni
téchto zafizeni podrobnéjsi analyze, vyvolala potifebu zde uvést alesponn vyznamné vysledky

zpracovanych studii z této problematiky.

Z dostupnych informaci ale i z vlastnich zkusSenosti 1ze dovodit, Ze nejvice fidice rozptyluje
velkoplos$na reklama, tedy billboardy. Proto se ddle uvedend zjiSténi budou zabyvat vyhradné

timto prvkem okoli komunikace.

Tomu, ze billboardy maji vyznamny vliv na chovani fidi¢t, nasvéd¢uji nasledujici vysledky

vybranych studii na simulatorech:

e Billboardy ovliviiuji schopnost fidi¢e k dodrzeni pokynii dopravnich znac¢ek navadéjici ke
zméng jizdnich pruhl. V piitomnosti billboardi trvalo fidicdm o0 0,6 s déle, nez se

zafadily do jiného pruhu. Ridi¢i také dvakrat vice chybovali p¥i zméné jizdniho pruhu.

e Ridi¢i jeli pramérné o 2 km/h pomaleji, kdyz byl piitomen billboard u cesty, nez kdyz tam
nebyl a byla snizena jejich schopnost dodrZet zadanou rychlost po celou dobu jizdy. Toto
zjisténi si lze vysvétlit dvéma dbivody. Bud fidi¢i schvalné zpomalili, aby tak
kompenzovali zvySenou vizudlni narocnost situace, protoze si ji byli védomi. Nebo pouze
vénovali méné pozornosti své rychlosti. V obou ptipadech mize necekané snizeni

rychlosti zpiisobit problémy fidi¢lim jedoucim za danym vozidlem.

e Sledovani billboardi probihd na ukor sledovani cesty a pfipadnych vptedu jedoucich
vozidel. Z doby, kdy se fidi¢ blizi k billboardu, zabere jeho sledovani piiblizné 10 %,
¢imz se o 10 % zkracuje doba vénovana fizeni. Lze tak predpokladat opozdénou reakci na
pfipadné brzdéni vptedu jedouciho vozidla. Takové billboardy mohou byt nebezpecné

zejména, pokud se nachdzeji ve vétSim tthlu od sméru jizdy.

e Vétsi vliiv ma vyskyt billboardl na starsi fidice. Ve vyssi vékové kategorii doslo k vétsi

chybovosti pfi zmén¢ jizdnich pruhil celkové, ale v dobé€ piitomnosti billboardli obzvlast'.

e Billboard mize odvést pozornost fidice v nezddouci chvili (naptiklad v kiizovatce)

a muze tak dojit k srazce, které fidi¢ vlivem nepozornosti jiz nestihne zabranit. [55]
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Dale jsou uvedeny poznatky z realnych jizdnich zkousek:

Studie vedena Klauerem v roce 2006 [56] vychazi ze zkoumani vizualni pozornosti
celkem 100 fidi¢t po dobu 18 mésicu. Vysledkem bylo zjisténi, ze naruSeni pozornosti
Z prostfedi mimo vozidlo bylo na viné 23 % z celkového poctu nehod a skoro nehod, jez
se staly ucastnikiim vyzkumu. V 78 % pftispélo k vyskytu nebezpecné situace. Také bylo
zjisténo, ze odchyleni pohledu od pfimého sméru na 2 a vice sekund zvysuje riziko srazky

3,7 krat.

Lee [57] dospél v roce 2007 k pomé&rné predpokladanému zavéru, ze digitalni billboardy
pfitahuji vice pozornosti nez ty statické a to jak za dne, tak i v noci. Na tomto poznatku
stavi dal$i studie a zabyvaji se tak Casto piedevSim digitdlnimi billboardy. I zde na né

bude od tohoto mista dale kladen duraz.

Beijer [58] vroce 2004 analyzoval pohledy fidi¢t na reklamni zafizeni na Kanadské
expressway. Pohyblivé displeje nebo soucasti tvotily 50 % z celkového poctu reklamnich
zafizeni, ale bylo jim vénovano 69 % casu a vice nez 75 % pohledu trvalo déle nez 0,75 s.
Tato doba byva nékdy uvadéna jako doba potiebna pro rekci na ne¢ekané brzdéni vozidla
pfed nim. Z toho lze vyvodit, Ze pokud je zrak odveden od dopravni situace pred fidi¢em
na déle nez 0,75 s, vyrazné stoupa riziko, Ze nebude vcas detekovan zacatek

neptedpoklddaného nebezpeci na silnici.

V USA byl z deviti studii uc¢inén zavér Farbry 2001 [59], Ze elektronické billboardy maji
souvislost s vyssi mirou nehodovosti. Skotska studie Wallace z roku 2003 [60] upozoriiuje
na vyssi miru nehodovosti ve dvou ptipadech: v kiizovatce, kde v dusledku zméti
dopravnich znacek a reklamnich ceduli mize dojit k prehlédnuti dilezité znacky
a na dlouhych monoténnich tsecich cesty, kdy billboard bud’ ptekvapi anebo kvtili dlouhé

fixaci v disledku ptitomnosti billboardu jako jediného vyrazného prvku v okoli.

Neptiznivy dopad tohoto rusivého prvku bezvyznamného pro cinnost fizeni se ukazuje
nezéavisle na tom, zda fidi¢e obsah zajima ¢i nikoliv. Ridie ovliviiuje rozdilna svitivost

Vv zrakovém poli a k naruseni pozornosti dochazi i pfi plném zaujeti fizenim.

Jak uz bylo zminéno, mira vlivu billboardii na fidi¢e souvisi také s vékem a fidi¢skymi

zkusenostmi. Mladi nezkuseni fidi¢i maji vétsi problém s odhadem rizika a s rozlisenim

dilezitosti sledovanych objektl. Vyrazné star$i fidi¢i maji naopak handicap v omezené
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kapacit¢ vnimani. Nekteti fidi¢i obecné navic nedovedou snadno svou pozornost odvést

od rusivého prvku zpét i piesto, Ze si uvédomuji nebezpecnost jeho sledovani.

Podrobnou studii zabyvajici se digitalnimi billboardy zpracoval v roce 2009 Wachtel [61].
Jednim z cilii této studie bylo vytvofeni literarni reSerSe, kterd obsahuje vSechny relevantni
dostupné zdroje od roku 2001 se zahrnutim vybranych zdroji z ptedchozich let z divodu
jejich zasadniho vyznamu pro tuto problematiku. Zaroven také obsahuje zvlast piehled

vyzkumt, které byly uskutecnény jménem spolecnosti z oboru venkovni reklamy.

V této studii popisuje té€zkosti ovliviiyjici vyzkum v této oblasti. Uvadi, ze toto téma je
co do narocnosti zpracovani extrémné komplikované. Duvodem je ptredevSim rdznorodost
jednotlivych billboardli, pozemnich komunikaci i1 fidi¢l. Navic jsou studie vyznamné
ovlivnény podminkami, za kterych jsou jejich vstupy ziskavany a zpracovany. Mezi tyto
podminky patii naptiklad denni doba, Casovy interval zmény obrazu billboardy, hustota
provozu, meteorologické a mnoho dalSich (celkem je specifikovano 19 podminek, které by
mely byt zohlednény). Problémem téchto studii obecné je také skutecnost, ze billboardy
prochéazi velmi rychlym vyvojem a tak v dobé, kdy je dokoncena studie vztahujici se ke stavu
této oblasti v ur¢ité dobé¢, uz vysledky nejsou dostatecné aktudlni, protoze se vyuzivaji nove,
modernéj$i technologie, na které mnohdy nelze uskute¢néné vysledky vyzkumi aplikovat.
Potencialni vyzkum je n¢kolik let pozadu v porovnani s implementaci novych typt digitalnich

billboardii (do budoucna pravdépodobné i jinych a ucinnéjsich).

Z pohledu metodologie, statistické sily a kontroly rusivych proménnych studie za posledni

roky vyrazné pokrocily, diky ¢emu jsou spolehlivéjsi a vykazuji vyssi validitu. Vysledky

vétSiny z nich se navic v zasadé shoduji.

Studie sponzorované spolecnostmi z oboru venkovni reklamy vSak vétSinou produkuji
vysledky, které souvislost mezi mirou nehodovosti a narusenim pozornosti vlivem sledovani

billboardil nepotvrzuji.

Naptiklad Chan 2008 [62] ve své studii zkoumal rozptyleni fidi¢e méfené na 5 km dlouhé
trase nasimuldtoru. Cilem méfeni byly primérné maximalni hodnoty délky odvedeni
pozornosti fidi€l od fizeni zatéZzi plynouci z interiéru vozidla a zatéZzi plynouci z prostiedi
mimo vozidla. Hlavnim vysledkem bylo tvrzeni, Ze pozornost mladsich tidi¢h ovliviiuje zatéz
z prostfedi uvnitt vozidla mnohem vice nez starSich fidi¢h. Dale autofi zjistili, Ze zatéz

Z prostfedi mimo vozidla odvadéla pozornost obou skupin fidi¢ na mnohem delsi dobu nez
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z interiéru vozidla a ze rozdil v souvislosti s vékem fidice je u tohoto typu zatéze maly.
U vSech fidi¢i Cinila primémd maximalni délka distrakce 3,54 s v porovnani s distrakci

plynouci z interiéru vozidla v délce 1,35 s. [55]
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4 DISKUSE A INTERPRETACE VYSLEDKU

Jednim z hlavnich cilti diplomové prace bylo provedeni analyzy moznych ruSivych prvka
okoli komunikace z dostupnych audiovizualnich zaznamti. Ulelem analyzy bylo zjiiténi
optickych reakci jednotlivych fidic¢l na rusivé podnéty zejména z hlediska Casu, ktery fidi¢
okolnim elementim vénoval. Déle jejich srovnani na zaklad¢ vybranych statistickych veli¢in
a porovnani i s celkovou dobou vénovanou fizeni vozidla. A zavérem také navrzeni vyuziti
vysledkl analyzy ke zvySeni bezpecnosti provozu s ptipadnym navrhem napravnych opatieni
Vv této oblasti. VétSiny cilti bylo dosazeno v predchozich kapitoldch a zde budou jen strucné

shrnuty. Splnéni posledniho cile zaméfeného na navrhy probéhne v této kapitole.

Stézejni cast prace tedy predstavovalo zpracovani dat z méfeni poskytnutych z jizdnich
zkousek se zaméfenim na dobu odvedeni vizualni pozornosti fidi¢e od pfimého sméru.
Dusledkem odchyleni pohledu fidi¢e od situace ptfed vozidlem je riziko opozdéni reakce

na piipadnou nebezpecnou situaci a tim i zvyseni rizika, ze dojde k dopravni nehod¢.

Z poskytnutych vysledkli méfeni byly odecteny délky jednotlivych pohledl jednotlivych
fidi¢h pfi jizdé na stejném vymezeném useku. Poté byla tato data v zavislosti na kvalité,
kvantité¢ a v€rohodnosti dat podrobena zjednoduSenému nebo podrobnéjSimu statistickému

zpracovani.

Detailngjsi analyze tak byly podrobeny prvky: levé zrcatko, dopravni znacky, palubni deska
a vozidla parkujici na pozemni komunikaci vpravo i vlevo. MiZe zde vyvstat otazka,
Z jakého diivodu jsou obsazeny i prvky jako zrcatka a palubni deska, které zdanlivé nepatii
do okoli komunikace. Co se tyka palubni desky, jde o prvek, ktery vyznamnym zptsobem
odvadi fidicovu pozornost a i ve vysledcich se dostal do popfedi. Levé zrcatko (stejné tak
I pravé) je sice soucasti vozidla, ale jeho hlavni funkci je pravé umoznéni tidi¢i sledovat skrze

n¢j okoli komunikace v jinak obtizné pfistupném sméru bezpecnym zptsobem.

Primérna délka pohledu do tohoto zrcatka Cinila 0,8 s, coz je v souladu napiiklad s hodnotami
uvedenymi v praci Sedlaka [63], ktery uvadi rozsah 0,6 az 1,1 s (pramér 0,85 s). U tohoto
prvku jsou pomémé znatné rozdily vjeho vyuZzivani mezi jednotlivymi fidici
(od 6 do 43 pohledti za dobu jizdni zkousky). Zdroj uvadi také primérnou délku pohledu
do zpétného zrcatka v hodnoté 0,6 s. Ta pIn¢ koresponduje se zde zjisténou délkou v hodnoté

taktéz 0,6 s.
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Dalsi podrobnéji feSenou skupinou prvkil byly dopravni znacky. V této skupiné nasbirany
pocet dat dosahl hodnoty 781 a pomér rozptyleni mezi jednotlivymi fidici se také vyrazné lisi.
Nejvice Casu stravili sledovanim dopravnich znacek tidici P2 az P35, jejichZ spoleénym rysem
je podminka, za kterou jizdni zkouSku vykonavali. Bylo po desti, takze vozovka byla jesté

mokra a stejné jako vSichni ostatni fidi€i, absolvovali jizdu v noci za tmy.

Sledovani palubni desky, konkrétné casti s rychlomérem a otdCkomérem, tvofilo nejveEtsi
podil na celkové dobé¢ jizdy ze vSech sledovanych prvki (3,4 %). Tuto hodnotu ovlivnili
velkou mérou fidi¢i P6 a P8, u kterych zminény podil piedstavoval dokonce 6,2 % a 5,5 %.
Naopak fidi¢i P3 a P4 tento primér vyrazné snizovali. Jednd se o jediné dva star$i fidice
(resp. tidicku a ftidi¢e). Pokud lze ptedpokladat, Ze disponuji i nejvetsSimi fFidi¢skymi
zkuSenostmi, potvrzuje se tvrzeni z vyzkumu Lansdowna z roku 2002 [64], ktery na souboru
11 profesionélnich fidict a 10 fidic¢h zacatecnikil za vyuziti simuldtoru automobilu zjistil, Ze
zacinajici fidi¢i se vyrazn€¢ odchylovali z jizdni dréhy a trévili signifikantné vice casu
pohledem na palubni desku. Primérna doba jednoho pohledu vénovaného kontrole rychlosti
(nebo otacek) byla 0,7 s. Vysledek je v souladu s tvrzenim uvedenym v podkapitole vénované
psychické zatézi ,,k t€émto, souhrnné feceno, sdélovacim tidi¢ odvraci pohled na 0,5 az 1,5 s*.
Mezi sdélovace vSak patii i rizné ovladace a proto Ize usoudit, Ze ukazatele rychlosti ¢i

otacek nevyzadujici obsluhu fidice, spravné lezi v dolni ¢ésti intervalu.

Z hodnoceni délek pohledii na vozidla parkujici na okraji pozemni komunikace vyplynulo, Ze
prumérna délka jednoho pohledu byla po zaokrouhleni stejnd pro pravou i1 levou stranu

komunikace a to 0,5 s. Nejcastéji se vSak objevovaly hodnoty z intervalu 0,2 az 0,4 s.

Ze souhrnného vyhodnoceni vyplynulo, ze primérnd délka pohledu mimo smér jizdy byla
0,6 s. Ridi¢i dale vénovali ¥izeni neboli sledovani sméru jizdy 77 % z celkové jizdni doby.
Primérné zhruba 8 ze 34 min jizdy tak vénovali pozornost rtiznym objektim v okoli
komunikace ¢i uvnitf vozidla. VétSina z téchto pohledii (zhruba dvé tfetiny) probihala
V souvislosti se samotnym fizenim jako sledovani dopravnich znacek, zda nepfijizdi vozidla
z vedlejsi komunikace nebo zda nevchazi chodec do vozovky. Tyto pohledy jsou tedy diilezité
pro bezpecnost silnicniho provozu. Otdzkou je, zda fidi¢ v n€kterych piipadech tyto objekty
nesleduje moc casto ¢i moc dlouho. To je ovlivnéno vice faktory, mezi které patii zkuSenosti,
vék 1 osobnost azejména pak vlastnosti komunikace samotné. V kiizovatce s matoucim
dopravnim znacenim je ptedpoklad, ze fidi¢ bude vénovat znackam vice ¢asu nez v piipade,

ze bude vSe znazornéno jasn¢ a jednoduse. Dalsi vyzkum by se tak mél zaméfit nejen
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na dobu, po kterou je fidi¢ rozptylovan prvky, které k vykonu fizeni nepotiebuje, ale také zda
by se dala bez Gjmy z hlediska bezpecnosti zkratit doba, kterou fidi¢ vénuje prvkim zadoucim
pro fizeni. Zde lIze uvést konkrétni piiklad fidice P6, ktery vénuje kontrole ukazatel
na palubni desce vyrazné nejvice Casu. Jde o fidice z mladsi vékové kategorie, ktery jel
po suché vozovce a jel nejvy$si pramérnou rychlosti. To mohlo k nutnosti kontrolovat

rychlost také ptispét.

V pribéhu prace bylo wuvedeno néckolik tvrzeni souvisejici sreakéni dobou
a pravdépodobnosti vzniku nebezpecné situace, které lze dat do souvislosti se zjiSténou
délkou pohledu mimo smér fizeni. Odchyleni vizudlni pozornosti od sméru vyskytu nebezpeci
prodluzuje dobu, za kterou je fidi¢ schopny zareagovat. Dochazi tak k souctu doby odvedeni
pozornosti mimo fizeni a reakéni doby (obvykle se uvadi 1 s), coz ve vysledku reakéni dobu
mize prodlouzit na hodnotu 1,6 s. Kdyz se vezme v Gvahu tvrzeni uvedené v podkapitole
o reakéni dob€ ,,pokud 7idic pohledem uhybd od primého sméru, uvazovand doba se
prodluzuje na hodnoty mezi 1,5 az 1,6 s*, dochazi i v tomto ptipadé k souladu s vysledky

vyvozenymi v této praci.

Z celkové jizdni doby ziskané z analyzy neplyne velky podil odvedeni vizudlni pozornosti
fidi¢e na reklamni zafizeni. Z charakteru okoli trasy vSak lze usuzovat, Ze tato skutecnost je
zpiisobena pouze nizkym vyskytem té€chto zatizeni v jejim okoli s tim, Ze vétSinou Slo spiSe
o reklamni cedule mensiho charakteru. Velkoplosna reklama nebo piimo billboardy se
po trase vyskytly pouze vyjimecné. Aby vSak byla zajiSténa ucelenost problematiky, neslo se
s timto vysledkem spokojit a byl alespon zpracovan piehled vyznamnych poznatkt

Z dostupnych studii.

Poznatky ziskané ze zpracovani diplomové prace vedly k navrhu realizace projektu, ktery
vychéazi z kombinace podstatnych ¢asti této prace. Cilem by bylo zjisténi doby odvedeni
pozornosti billboardy Vv okoli pozemni komunikace prostfednictvim realizace nového
projektu. Za ucelem ziskani relevantnich vysledka by byly provedeny opét jizdni zkouSky
s peclivé vybranymi fidi¢i, u kterych by byla dostupna data k zrakové dispozici, veku,
zkuSenostem, apod. Pfedmétem zkoumani by byly jak billboardy statické, tak i s proménlivou
plochou (osvétlené i neosvétlené vlastnim svételnym zafizenim) a billboardy digitalni.
Pti vybéru trasy by se diisledné dbalo na splnéni ptitomnosti vSech téchto typt a to v pfiblizné
stejné vzdalenosti od komunikace. Celkové by bylo nutné podminky jizdy precizné

naplanovat, aby se ptfedeslo snizeni vérohodnosti vysledkd v disledku zanedbani nékterych
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znich. Zkousky by se odehraly opét vnoci, kdy je vys$i mira nehodovosti a prvky
osvétlenych ¢i digitalnich billboardi odvadéji vice pozornosti. Nasledné by byly vysledky
zpracovany ve stejném duchu, jako Vv pfipadé podrobného zpracovani jednotlivych prvkia
okoli komunikace v této praci. Vysledkem analyzy by bylo zhodnoceni vlivu billboard
na bezpecnost silni¢niho provozu. A také srovnani, do jaké miry jsou v noci digitalni
negativniho vlivu mohly pomoci jak policii, tak idotéenym ufadim v boji proti jejich
umist'ovani na nyni povolenych mistech, v ptipadé kterych vsak existuji diivodné pochybnosti
0 jejich vlivu na bezpec¢nost provozu. Vidina realizace takového projektu je vsak pro finan¢ni

naroc¢nost zabezpeceni a znaénou naro¢nost zpracovani pomerné nepravdépodobna.

Pii vztazeni problematiky na Ceskou republiku by se vsak navrh mohl omezit na vybér
spornych usekli komunikace, kde Ize predpokladat mozny negativni vliv velkoplo$nych
reklam na bezpecnost provozu. Tim by se ¢aste¢né snizily pozadavky na narocnost zpracovani
a tim 1 na pottebné finance. Vysledky by tak meély charakter konkrétniho doporuceni
pro zachovani bezpecnosti silnicniho provozu v danych mistech a lze véfit, ze by byly Policii
Ceské republiky a dotéenymi ufady vyuZivany. Vysledky by patrné do jisté miry mohly byt

vyuZzity pti rozhodovéni i o jinych podminkami obdobnych mistech umisténi billboard.

Vysledky prace lze také doporucit jako vychodisko pro dal§i podrobné analyzy jednotlivych
prvkl. Z nefrekventovanych prvkll za zminku stoji naptiklad pomnicky u cesty, kterych je
v Ceské republice hojné mnozstvi, a jsou také rusivym elementem okoli komunikace. Tento
prvek mé vSak 1 druhy rozmér. MiiZze plisobit preventivné k varovani tidi¢l, aby si uvédomili

mozné disledky nebezpecného chovani na silnici.

Pro dalsi méfeni jizdnich zkouSek se predpokladéd vyuziti pokrocilejsi techniky, kterd bude
disponovat modernéjsimi technologiemi pro zachyceni sméru pohledu i1 obrazu pted
vozidlem. Diky tomu by bylo umoZznéno zpracovat vérohodné;jsi analyzu. Dale se predpoklada
zohlednéni dat ziskanych z méficich systémul ve vozidle monitorujicich fyzické reakce fidice

(seslapnuti brzdového pedalu), rychlost vozidla a dalsi.
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ZAVER

Ridi¢ predstavuje zakladni prvek dopravni soustavy, ktery méa viak také nejvyssi podil
najejim selhdni. Na bezpecnost silniéniho provozu mé zasadni vliv chovani vSech ucastnikti
provozu. Clovéka v pozici fidi¢e vyznamné ovliviiuji aspekty jeho osobnosti jako charakter,
temperament, povahové vlastnosti a jeho schopnosti, dale jeho psychické stavy a procesy jako
je pozornost, vnimani, pamét a v neposledni fad¢ tidi¢ské zkuSenosti, znalosti prostredi
a reak¢ni doba. Nemalou roli také hraje sekundarni zatéz tidice, kterd zptsobuje prodlouzeni

reak¢ni doby.

Odvadeéni vizualni pozornosti fidi¢e od sméru jizdy je proces, ke kterému dochéazi u vSech
fidica pii kazdé jednotlivé jizd€. Tomu se nelze vyvarovat, jelikoz jsou predmétem pozornosti
z velké casti objekty, které vychazi ze samotné podstaty fizeni a zachovani bezpecnosti
silnicniho provozu. Je tfeba sledovat dopravni znaceni i ostatni U€astniky provozu jako jsou

ostatni vozidla, chodci i cyklisté.

Ridi¢e vsak rozptyluji i objekty, které nemaji pro proces fizeni zadny vyznam a z hlediska
bezpecnosti jsou dokonce povazovany za zdroje negativniho odchyleni nejen vizualni
pozornosti. Jedné se predevSim o reklamni zafizeni vyskytujici se v okoli komunikaci. Jejich
cilem z marketingového hlediska je upoutani pozornosti. K tomu se vlivem technologického
pokroku stale zdokonaluji a pozornost tak pfitahuji ¢im dal efektivnéji. V dneSni dobé se
vyuzivaji naptiklad pohyblivé displeje, které si ziskdvaji vice pozornosti nez ty statické a to

skoro 0 30 %.

Ze zpracovani obsahlych vysledkt jizdnich zkousek z realného provozu vykonanych v noci
a ¢astetné ovlivnénych nepfizni pocasi v podobé desté¢ Ize podtrhnout nékolik vysledkd.
Primérna doba odchyleni zraku fidi¢e od sméru jizdy v dusledku pohledu na prvek z okoli
pozemni komunikace (se zahrnutim palubni desky vozidla a zrcatek) se pohybovala na trovni
0,6 s. Pro zachovani bezpecnosti na silnici ma zasadni vyznam reak¢ni doba fidi¢e. Ta se
bézné udava v hodnoté 1 s. Uvedenych 0,6 s znamend podstatné prodlouzeni doby, nez dojde
k samotné reakci fidice. Tim se zvySuje 1 pravdépodobnost vzniku dopravni nehody. Uvadi se,
ze pokud by fidi¢ reagoval o 0,5 aZ 1 s dfive, mohl by srdZce zabranit. Pokud vSak v dobé,
kdy by jinak jiZz mohl zacit reagovat, vede svou vizudlni pozornost mimo vzniklou

nebezpecnou situaci pied vozidlem, tuto moznost ztraci.
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Nejveétsi podil z pohledu ¢asu vénovaného prvkiim nesouvisejicim pifimo s fizenim vozidla
na celkové dobé jizdy dosdhlo sledovani ukazateli na palubni desce, dopravniho znaceni
a sledovani pohybu chodct v okoli komunikace. Ridi¢i vénovali fizeni neboli sledovani

sméru jizdy 77 % z celkové jizdni doby.

Obsahem posledni kapitoly prace bylo mj. navrzeni vyuziti vysledkii analyzy ke zvySeni
bezpecnosti silniéniho provozu. Sté€Zejnim navrhem bylo vytvoteni projektu, ktery by v sobé
zahrnoval vykonéni jizdnich zkouSek se zaméfenim na vyskyt velkoplo$né reklamy v okoli
komunikace a zpracovani podrobné analyzy dat, z kterych by vyplynulo, zda tato zafizeni
opravdu negativné ovliviiuji pozornost fidice a tim i bezpecnosti silniéniho provozu ci
nikoliv. Vystupy by byly piinosem pro Policii Ceské republiky a dalsi organy, které se podili

na schvalovani venkovni reklamy.

Mezi dalsi navrhy patii vyuziti vysledkli uvedené analyzy jako prinosného podkladu pro dalsi
podrobnéjsi analyzy. Dale bylo doporu¢eno zaméteni pozornosti budoucich vyzkumu také
na prvky, které sice souviseji se fizeni (dopravni znacky, palubni deska), ale ncktefi fidici
jejich sledovéani vénuji daleko del$i nez nezbytné nutnou dobu a tim zvySuji riziko vzniku

potencidlné nebezpecné situace v disledku jejich nepozornosti.

Vysledky prace maji také upozornit na nutnost dodrzovat takové zasady pfti konstrukci prvki
dopravni infrastruktury, které budou fidi¢e zatéZovat z pohledu odvadéni jeho pozornosti, co

nejméng.

K pfinosim diplomové prace patii piinosy teoretick¢é zejména v podobé zpracovani
souhrnného piehledu problematiky a praktické v podobé zpracovani analyzy prvki
odvadéjicich vizualni pozornost fidice, jeji vyhodnoceni a navrzeni moZnosti vyuZziti danych

vysledki.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK A SYMBOLU

Rozsah n
Aritmeticky primeér X
Modus L
Median X
Dolni kvartil X0,25
Horni kvartil X0,75
Dolni decil Xo0,10
Horni decil X0,90
Rozptyl s2
Smérodatna odchylka Sn
Koeficient Sikmosti a’
Koeficient $picatosti at
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