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Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva chovanim cyklistd v silni¢nim provozu. Konkrétné je zamérena
na vizualni kontrolu situace za cyklistou pfed odbocenim a pfed zménou jizdniho pruhu. Chovani
cyklistl pred odbocenim a zménou jizdniho pruhu je analyzovano nejen s ohledem na vizualni
vnimani, vyhodnocena byla i doba otoleni hlavy, znameni o zméné sméru jizdy a vzdalenosti téchto
UkonU od kfiZovatky. Méreni probihalo v redlném provozu ve mésté Valasské Klobouky. PFi vizualni
kontrole situace za cyklistou vysly pridmérné doby pohledu od 0,97 sdo 1,50s. Pfi zkoumani
vzdalenosti mezi kfizovatkou a prvnim gestem cyklisty pred odbocenim i zménou jizdniho pruhu
se pramérné hodnoty pohybovaly v rozmezi od 41 m do 51 m. Vysledky této diplomové prace
Ize vyuZzit v ramci soudné inZenyrské aplikace pro analyzu dopravnich nehod a pro vzdélavani

cyklistd.
Abstract

This thesis deals with cyclist behavior in real road traffic — the thesis aimed specifically at visual
perception of the situation behind the cyclist before turning and lane changing. The cyclist's
behavior before turning and lane changing is analyzed concerning visual perception, the time
of head-turning, and signaling the direction change. The distance from the intersection,
where these actions began, was also evaluated. The measurement was conducted in real rod traffic
in the Valasské Klobouky town. The average times necessary for visual inspection of the situation
behind the cyclist ranged from 0.97 seconds to 1.50 seconds. The average values of the distance
from the intersection, where signaling of the direction change began, ranged from 41 m to 51 m.

Results can be used in the field of accident analysis or education.

Klicovad slova

Cyklisté, vizualni kontrola situace za cyklistou, odboc€ovani, zména jizdniho pruhu, eyetracking.
Keywords

Cyclists, visual perception of situation behind the cyclist, turning, lane changing, eyetracking.
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1 UvoD

V soucasné dobé narlsta zajem o cyklistiku jako ekologicky Setrnou a zdravou formu
dopravy. S timto trendem souvisi také stale rostouci potfeba porozuméni chovani cyklist(
a zkoumani faktorl ovliviujicich vnimani cyklistl v silnicnim provozu. Cyklisté jsou nedilnou
soucasti silnicniho provozu, av3ak jejich vnimani a akceptace ze strany ostatnich Ucastnikd
silni¢niho provozu mohou byt ovlivnény rdznymi socio-kulturnimi, prostorovymi a psychologickymi

faktory.

Tato prace se bude zamérovat na chovani, zejména vizualni vnimani cyklistd v silni¢nim
provozu. Prvni ast prace shrnuje soucasny stav poznani v této oblasti. Literarni reSerSe
je rozdélena podle metod pro analyzu chovani cyklistli, jako jsou simulatorové a naturalistické
studie, jizdni zkousky, dotaznikové Setfeni a dalSi metody, které je mozno vyuzit k analyze chovani

cyklist@.

Druha Cast prace se vénuje predstaveni provedené jizdni zkouSky. Realizovany experiment
je zaméFen na vizudlni kontrolu situace za cyklistou pfed odbocenim i strategii vyhodnoceni situace
za cyklistou vcetné souvisejicich Ukond jako napfiklad znameni o zméné sméru jizdy cyklistd.
Soucasti je i analyza vzdalenosti od krizovatky, kdy jednotlivé ukony a manévry provadi. Méfeni
bylo provedeno v redlném provozu. Experimentu se zUcastnilo celkem 15 cyklistd (8 muzl a 7 Zen).
Pro potreby prace byla trasa zamérena na odbocovani vlevo a pfipadné zmény pruhd, tak aby bylo
zajiSténo co nejvice situaci, pfi kterych byl cyklista nucen kontrolovat situaci za sebou. Pro méreni

byla vybrana metoda eyetrackingu v kombinaci s dalSimi videozaznamy.

Dalsi kapitola je vénovana interpretaci zjisténych vysledkd. Konkrétné jsou podkapitoly
vénovany celkovym dobam pohledu a otoceni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pfred
odbocenim i pfed zménou jizdniho pruhu, délkdm trvani gesta pfi prejizdéni k délici care pred
odbocenim i pfed zménou jizdniho pruhu. Dale pak vzdalenostem mezi kfizovatkou a prvni vizualni
kontrolou a mezi kfizovatkou a prvnim gestem cyklisty, pfed odbocenim i zménou jizdniho pruhu.
Byla také zjiStovana vzdalenost od kfizovatky, kdy cyklista zahajuje pFicné pFremisténi.
V néasledujicich dvou podkapitolach pak byla analyzovéna strategie pohledd pfi vizualni kontrole
situace za cyklistou. Posledni dvé podkapitoly jsou vénovany dobé potfebné pro vyhodnoceni a
rozhodnuti o situaci za cyklistou. Ziskané poznatky jsou v zavéru prace diskutovany, zhodnocen je

pfinos i limitace realizované prace.
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2  SOUCASNY STAV POZNANI

Literarni reSerSe predstavuje studie zamérené na bezpecnost a chovani cyklist(i v silni¢nim
provozu vcetné jejich interakce s ostatnimi Ucastniky silni¢niho provozu. Chovani cyklistl Ize
analyzovat rdznymi metodami, ty budou popsany v jednotlivych podkapitolach se zamérenim na

studie vénujici se chovani cyklista.

2.1 Simulatorové studie

Rada studii prokazala, Ze jizdni simulatory jsou uZite¢nymi nastroji pro hodnoceni chovéni
Ucastniku silni¢niho provozu pfi rdznych podminkach. Simulatory jsou ideaini pro studie, kde je
prizkum v redlném provozu nemozny kvali vysokym rizikim a obtiZznosti zajisténi kontrolovanych

podminek experimentu. [1]

ZpUsob simulatorovych studii byl zvolen napfiklad ve ¢lancich [1], [2], [3], [4], [5], [6]. Autofi,
ktefi se zamérili na studie z pohledu cyklistl byli Friel a kol. [2], Kovacsova a kol.[3], Thorslund,
Lindstrom a Kack [4] a Brazil a Caulfield [5]. Friel a kol. [2] se zamé&Fili na vnimani bezpecnosti
z pohledu cyklistd. Vnimana bezpecnost cyklistl je do jisté miry urCovana intenzitou automobilové
dopravy, rychlosti vozidel a usporfadanim infrastruktury. Tato studie se zamérila na dvé vyzkumné
krizovatky ovliviiuji subjektivni bezpecnost a jakym zplsobem? Pro analyzu byl pouZit jizdni
simulator pro cyklisty, aby mohli autofi zapojit zkuSené i méné zkuSené cyklisty, ale pfitom nebyla
ohrozena jejich bezpecnost. Experimentu se Gcastnilo 48 probandd (24 Zen, 24 muz{). Prdmérny
vék Gcastnikd byl 43 let. Ukolem G&astnik( bylo odbocit doprava, poté pokracovat rovné a pak
odbotit vlevo. UZastniky bylo kladn& hodnoceno souvislé a jednotné znaceni cyklistické
infrastruktury jak v prostoru kfizovatky, tak v mezi kfizovatkovych Usecich. VétSinou respondenti
uvadéli, Ze se citi bezpecné a uvolnéné na mistech, kde doslo k fyzickému oddéleni cyklistd od
vozidel. Kritizovan vSak byl typ fyzického oddéleni - napfiklad Zivy plot byl oznacen za pfilis vysoky
a masivni, a tim branil viditelnosti a vytvarel pocit sevieni. Cyklisté si také stézovali na mozné
konflikty mezi cyklisty a chodci. Autofi Kovacsova a kol. [3] vytvofili studii zaméfenou na analyzu
vizualniho vnimani cyklistd a jejich usudky. Cilem tohoto ¢lanku bylo prozkoumat, jak se lisi pohyby
ocCi cyklisty a Usudek, zda projede kfizovatkou jako prvni, v zavislosti na scénafri pfiblizeni vozidla
(pfedjeti, stret, zastaveni), slozitosti provozu (jedno vs. dvé pfijizdéjici vozidla) a rychlosti jizdy na
kole (15, 25 nebo 35 km/h). Této studie se zlUcastnilo 37 proband( (6 zen, 31 muz() ve véku 18-27
let. Vysledky dotazniku ukazaly, Ze zadny z Ucastnikl by nevjel do kfiZzovatky, pokud by vozidlo

prijizdéjici zprava nezpomalilo, zatimco 11 % Ucastnik( uvedlo, Ze by do kFizovatky vjelo jako prvni,
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pokud by vozidlo zprava zpomalilo. Procento Ucastnikl, ktefi by do kfizovatky vjeli, bylo vyssi
v pfipadé, kdy se vozidlo pfibliZzovalo zleva. Vyzkum doklada, Ze ke stfetdm mezi cyklistou a
vozidlem casto dochazi, i prestoze cyklista musel vidét bliZici se vozidlo, coZz naznacuje dalezitost
schopnosti predvidat nebezpeci. Zavérem lze Fici, Ze vizualni chovani a Usudek cyklistl prijizdéjicich
na nesignalizované kfiZovatky se liSi mezi situacnimi aspekty bezpecnosti a stfetl, umisténim
vozidel na kfizovatce a sloZitosti dopravy. Autofi Thorslund, Lindstrém a Kack [4] se zaméfili na
interakci mezi cyklisty, vozidly a infrastrukturou. Cilem této studie bylo prozkoumani typického
chovani cyklistl pri prdjezdu kriZzovatkou a urceni faktord, které mohou ovlivnit rozhodnuti cyklistd.
Celkem se studie zUcastnilo 33 probandd (15 muzd a 18 zen), s prmérnym vékem 40,5 let. Pfi
volbé polohy (béhem jizdy i pFi zastavovani) a rychlosti jizdy byli G€astnici nejvice opatrni, pokud se
v jejich blizkosti nachazel kamion. Bo¢ni prostor je také vyznamnym faktorem pro chovani a pocit
bezpeci cyklistl. Probandi, ktefi o sobé uvedli, Ze jezdi na kole rychleji ve srovnani s ostatnimi, voli
polohu zastaveni vice vpravo a probandi, ktefi jezdi pomaleji neZ ostatni, zastavuji vice vlevo. Autofri
Brazil a Caulfield [5] ve své studii vyuZili kombinaci eyetrackingu a Google Street Map k pochopeni
vnimani cyklistd. Pro Ucely tohoto vyzkumu se 52 probandl zucastnilo eyetrackingového
experimentu a doprovodného prlzkumu. Studie se Ucastnil podstatné vétsi pocet muzl nez Zen,
a to 38 vs. 14. Pro Ucely studie bylo z Map Google Street View vybrano nékolik snimk{ scénar na
silnici v centru Dublinu. CtyFi obrazky pouZité pro tento experiment byly vybrany tak, aby
reprezentovaly rdzna cyklisticka prostredi, se kterymi se cyklisté v Dublinu pravdépodobné setkaiji.
Analyza byla provedena pomoci tepelnych map, vizualniho vnimani béhem jizdy a sledovani
definovanych AOI. Vysledky zobrazené v tepelnych mapach pro kazdy z uvazovanych snimkd
pouzivaji jako zakladni metriku relativni dobu fixace - to poskytuje informaci o tom, kterému
aspektu kazdého obrazku uUcastnici vénovali nejvétSi pozornost v porovnani s ostatnimi
informacemi. Druhd metoda analyzy zahrnovala pouziti fixacnich dat generovanych z pfedem
definovanych AOI v kazdém ze snimkd. Vysledky této studie prokazaly Ucinnost tepelnych map jako
nastrojd souhrnné vizualizace, ale vysledky vyplyvajici ze zkoumani druhou metodou byly méné
prakazné. Nebyly zjistény vyznamné rozdily ve strategiich pohledu nebo vzorci v rychlosti jizdy

mezi pohlavimi a mezi zkuSenymi a méné zkusenymi cyklisty.

Naopak z pohledu Fidict své studie vytvareli napriklad autofi Bella a Silvestri [1] a Piccinini,
Moretto, Zhou a Itoh [7]. Bella a Silvestri [1] se ve své studii vénovali interakci fidic-cyklista na
mimomeéstskych silnicich. Cilem této studie bylo posoudit UCinky nékolika konfiguraci
dvouproudych mimomeéstskych silnic. V této studii byl navrzen multifaktorovy experiment, ktery
analyzoval Gcinky cyklistického provozu na chovani fidic béhem predjizdéciho manévru. K fizeni

na simulatoru bylo vybrano 40 probandd (24 muzl a 16 Zen), jejichZz vék se pohyboval od 23 do
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62 let a ktefi méli bézny evropsky fidicsky prikaz minimalné tfi roky. Vysledky ukazaly, Ze 62 %
procent proband(i nevnimalo pFi pFedjizdéni cyklisty zadné riziko. Sitka jizdniho pruhu ovliviiuje
volbu trajektorie fidiCe, nikoliv vSak jeho rychlost. Cyklista ovlivnil trajektorii vozidla, ale ne jeho
rychlost. Ridi¢ vnimal cyklistu jako pFekaZzku, a proto se pfibliZil ke stfedu vozovky, aniz by sniZil
rychlost. Jaky vliv maji vozidla jedouci v protisméru na fidice pfi predjizdéni cyklistd zkoumala ve
své praci Piccinini, Moretto, Zhou a Itoh [6]. Cilem této simulatorové studie bylo prozkoumat, jak
doba do stfetu mezi protijedoucim vozidlem a testovacim vozidlem ovlivnila strategii predjizdéni.
VSechny t¥i jizdy byly vedeny po dvouproudé mimoméstské silnici. Trasa byla dlouha asi 16 km a
zahrnovala osm predjizdécich manévr( s pritomnosti protijedoucich vozidel. VSechny predjizdéci
manévry se odehravaly na rovnych Usecich silnice s dobrou viditelnosti a podélna cara byla
preruSovana. Cyklisté, které méli fidi¢i predjizdét, stali na misté, dokud vozidlo fizené Gcastnikem
nedosahlo vzdalenosti 100 m od kola: v tu chvili se cyklisté rozjeli konstantni rychlosti 22 km/h a
udrZovali konstantni vzdalenost 0,3 m od krajnice vozovky. Ridi¢i byli ve vékovém rozmezi 25-40 let
nebo 65-75 let. Vysledky studie ukazaly, Ze nominalni doba do stfetu vyznamné ovlivnila strategii
predjizdéni zvolenou fidicem. ZvySeni subjektivniho rizika spojeného s predjizdécim manévrem -
v dUsledku zkraceni doby do stfetu - pfimélo znacny pocet fidicl ke zrychleni pfi predjizdéni.
Vysledky konkrétné naznacuji vyznamnou zménu zudrzovani konstantni rychlosti na
zrychleni/zpomaleni, kdyz se nomindlni doba do stfetu snizi z 8 s na 7 s. Stfedni rychlost byla
vyrazné vyssi pfi manévrech s konstantni rychlosti ve srovnani s predjizdécimi manévry, kdy Fidici
zrychlovali/zpomalovali. Ridici v3ak jeli vy33i rychlosti pfi pFedjizdécich manévrech, kdy udrZovali
konstantni rychlost i ve fazi predjizdéni, béhem niz vozidlo jelo soub&zné s cyklistou. Pfedjizdéci
manévry, kdy Fidici jeli konstantni rychlosti (zaznamenané v této studii) pfedstavovali vysSsi riziko
pro bezpecnost cyklistl kvlli kombinaci nizSich bezpec¢nostnich odstupl a vysSich stfednich

rychlosti.

2.2 Naturalistické studie

Naturalistické studie jsou provadény v pfirozeném prostredi, kde neni chovani fidicq,
cyklistd ani jinych Ucastniky silni¢niho provozu kontrolovano, takzZe interakce mezi fidici a cyklisty
jsou pFirozengéjsi oproti simulatorovym studiim. Tyto studie tedy poskytuji validni data pro studium

chovani ucastnikd silni¢niho provozu. [8]

Zpusob naturalistickych studii byl zvolen napfiklad ve ¢lancich [8], [9], [10]. Autofi ¢lankd se
zamérili na situace jak z pohledu fidi¢G vozidel, tak z pohledu cyklistl. Z pohledu cyklistl byly
vytvoreny prace od autorl Jahangiri a kol. [9] a Al-Taie a kol. [10]. Autofi Jahangiri a kol. [9] se

zaméfrili na vySetfovani prestupkl cyklistd na kfizovatkach fizenych svételnou signalizaci. V tomto
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¢lanku byl navrzen a proveden naturalisticky cyklisticky experiment, aby bylo mozné prozkoumat
faktory ovliviiujici chovéni cyklistdl na signalizovanych kfizovatkach. U€astnici byli pozadani, aby
cyklista projede na signalizovanych kfiZovatkdch na cervenou. Pravdépodobnost, Ze cyklista
projede na Cervenou se snizovala, pokud byl pfed cyklistou provoz. Autofi Al-Taie a kol. [10]
zkoumali interakci mezi fidici a cyklisty. Nejprve byly pozorovany interakce mezi fidici a cyklisty,
aby mohli autofi zjistit, jak se liSi chovani pfi interakci v péti dopravnich scénafich. Byly vybrany
nasledujici scénare: kfizovatka fizena svételnou signalizaci, kruhovy objezd, kfizovatka bez svételné
signalizace, cyklo pruh, ktery se napojuje do provozu a slucovani jizdnich pruh(. Bylo pozorovano
pouze vozidlo nejblize cyklistovi, aby bylo zajiSténo, Ze s nejvétSi pravdépodobnosti dojde
ke vzadjemné interakci. Probéhlo 10 srovnani mezi kazdou dvojici dopravnich scénar. Bylo
zaznamenano 231 interakci Fidi¢-cyklista. U&astnici silni¢niho provozu si Castéji vyjednavali
pfednost v jizdé na nesignalizovanych kfizovatkach. Na studii 1 bylo navazano naturalistickou
cyklistickou studii. Byla shromazdéna nasledujici data: (1) GPS Udaje o trase, (2) videozaznamy prvni
osoby a (3) Udaje o pohledech cyklistl. Trasy byly dlouhé alespori 5 km a zahrnovaly alespon tfi
typy silni¢ni infrastruktury, aby se zvysila pravdépodobnost zaznamenani rznych interakci mezi
cyklisty a Fidici. Byly definovany oblasti zajmu (AOI) na vozidlech a zafizenich k Fizeni dopravy, aby
mohly byt zmapovany a analyzovany fixace pohledl Ucastnikd. Studie se Ucastnilo 12 cyklistd (8
muzl a 4 zeny). Vysledky ukazaly, Ze i presto, Ze se jednalo o kfiZzovatku se svételnou signalizaci,
cyklisté i tak sledovali vodorovné i svislé dopravni znaceni. Interakce byly na kfizovatkach se
svételnou signalizaci nepravdépodobné, ale k vyjednavani prednosti na kfizovatkach bez svételné
signalizace byly pouZity rdizné techniky, napf. cyklisté pouzivali gesta paZzi a vizuaini kontroly situace

za sebou, aby sdélili svij zdmér a védomi pfi zafazovani do jizdnich pruhd.

Autofi Kovaceva a kol. [8] vytvofili studii zabyvaijici se Ffidi¢i predjizdéjicimi cyklisty. Tato
studie kvantifikovala hranice komfortnich zén Fidi¢G (CZB) a zkoumala kombinaci faktor(, které
ovliviuji CZB, pfi predjizdéni cyklistl. V této studii byla pouZita naturalisticka jizdni data z UDRIVE,
nejvetsi naturalistické studie v Evropé. Pro Ucely analyzy byly automaticky identifikovany manévry.
Automaticka detekce zajistila, Ze byly vybrany situace, kdy (a) byl pfitomen cyklista v jizdnim pruhu
ridice, (b) vozidlo jelo rychlosti alespofi 20 km/h, (c) vozidlo jelo na mimoméstské silnici, (d) vozidlo
jelo rychleji nez cyklista a (e) doba do stfetu s jakymkoliv vozidlem pred vozidlem ucastnika byla
alespon tfi sekundy. Tato studie pouZivala Ctyfi faze pfedjizdéni: Faze 1: pfiblizovani - zacing, kdyz
je cyklista detekovan senzory; Faze 2: zména jizdniho pruhu - kdyz se vozidlo zacne odklanét z
kolizniho kurzu; Faze 3: predjeti - kdyz je predni ¢ast vozidla méné nez tfi metry za zadni Zasti

cyklisty; Faze 4: navrat - kdyZ je zadni €ast vozidla vice nez tfi metry prfed cyklistou. Vysledky
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ukazaly, Ze Fidi¢i Casto dodrzovali bo¢ni odstup mensi, nez je vyzadovano zakonem ve vétSiné
evropskych zemi. Kromé toho jsou CZB ovlivnény rychlosti vozidel a pfitomnosti protijedouciho
vozidla. Cim vy38i rychlost, tim vét3i CZB fidi¢ predjizd&jiciho vozidla udriuje. Tento vysledek
ukazoval, Ze fidi¢i mohou mit podobné vnimani jako cyklisté, ktefi pfi rychlejSim predjizdéni

oCekavaji vétsi odstup.

2.3 Jizdni zkousky

Jedna se o metodu podobnou naturalistickym studiim. Definujici vlastnosti jizdni zkousky
je jeji zavislost na pouziti predem stanovené trasy k odhaleni rozdil( v chovani a vykonu pfi jizdé
za rUznych podminek. Jizdni zkouska mUze vyzkumnikdm poskytnout omezeny rozsah dat, ktera

mohou byt vysoce prizplsobena zkoumanym vyzkumnym otazkam. [11]

Jizdni zkousky byly pouzity napriklad u studii [12], [13], [14], [15], [16], [17], [18], [19], [20].
Jak ovliviuji ridice pfi predjizdéni cyklistd protijedouci vozidla a pozice cyklisty v jizdnim pruhu? Na
to se ve své praci rozhodli zamé&Fit Rasch a kol. [12]. U¢astnici pFedjizdé&li robotického cyklistu, ktery
byl Fizen tak, aby jel ve dvou rdznych bocnich pozicich v jizdnim pruhu. Soucasné bylo Fizeno
protijedouci robotické vozidlo, aby se setkalo s vozidlem Ucastnika s dobou do stfetu 6 s nebo 9 s.
Byly analyzovany bezpecnostni metriky pro Ctyfi rlizné faze predjizdéni, odrazejici bezpecnostni
rezervy FidiCU pfi stfetech zezadu a Celnich a bocnich stretll, aby mohly byt prozkoumany dva
binarni faktory: 1) ¢asovy rozdil mezi predjizdéjicim vozidlem a protijedoucim vozidlem a 2) boc¢ni
poloha cyklisty. Experimentu se zUcastnilo celkem 23 Fidicl ve véku 25-54 let. Figurina cyklisty
umisténa na vysokorychlostni ploSiné predstavovala cyklistu jedouciho v pfimém sméru. Celkové
bylo analyzovano 68 pokusu. KdyZ bylo pritomno protijedouci vozidlo, fidi¢i provadéli jak manévry
s udrzovanim konstantni rychlosti pfi predjizdéni, tak manévry se zrychlenim/zpomalenim.
Nejkritictéjsi a - podle Gcastnikd - nejméné pohodiné, byly manévry, kdy Fidici udrZzovali konstantni
rychlost za pritomnosti cyklisty a kratkého ¢asového odstupu od protijedouciho vozidla. V téchto
podminkach byl pochopitelné preferovan predjizdéci manévr se zrychlenim/zpomalenim vozidla
prfed konstantni rychlosti. Chovani fidicek pfi predjizdéni se zdalo byt vice zamérené na
bezpecnost, protoze davaly pfednost manévrlim se zpomalenim/zrychlenim vozidla. Bylo zjiSténo,
ze Casovy odstup od protijedouciho vozidla ovliviiuje volbu strategie ve vétSi mife nez bocCni poloha
cyklisty. Ukazatele bezpecnosti b&€hem celého manévru se snizovaly, kdyz byla ¢asova mezera
kratka nebo cyklista jel vice vlevo v jizdnim pruhu; coZ se dalo predpokladat, protoze bezpecnost
cyklistl je za téchto podminek ohroZena nejvice. Interakci ridi¢t kamionu a cyklistd se ve své praci
vénovali Kircher a Ahlstrom [13]. Cilem této studie bylo prozkoumat volbu rychlosti Fidic{

nakladnich vozidel, jejich chovani a strategie interakce ve vztahu ke zranitelnym ucastnikiim
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silnicniho provozu pfi odbocovani vpravo na kfizovatkach se signalizaci a bez signalizace.

Prezentovana studie zvazovala nékolik scénaru:

A. Ridi¢i kamionl zkueni v méstském provozu maji dobFe propracované strategie pro fedeni
méstskych kriZzovatek.

B. Ridi¢i kamiond nezkudeni s méstskym provozem si jsou védomi svych nedostatkl ve
zkoumaneé situaci, a proto jsou pfi jizdé ve mésté obzvlasté opatrni.

C. ZkuSenost s fizenim nakladnich vozidel v méstskych oblastech neposkytuje zadnou

vyhodu.

Konecny vzorek tvofilo 29 fidic kamiond (6 Zen), z nichZz 14 mélo zkuSenosti s fizenim v
méstskych oblastech, dalSich 15 Fidi¢cl nemélo zadné nebo jen malé zkuSenosti s Fizenim v
méstskych oblastech. Testovaci trasa vedla jak vnitfnim méstem Linképingu ve Svédsku, tak
obytnymi oblastmi v blizkosti mésta. Ridi¢i kamiond museli v osmi kFiZzovatkach odbo¢it vpravo.
Vysledky ukazaly, Ze zkuSenosti s fizenim v méstském provozu mély maly dopad na strategie
interakce Fidi€d nakladnich vozidel s cyklisty. Ridi¢i kamion(, kteFi nemaji zkudenosti s jizdou
v méstském provozu byli opatrnéjsi. Celkové vysledky naznacuiji, Ze konkrétni zkuSenost s fizenim
nakladniho vozidla ve mésté vyrazné neovliviiuje strategie pouZzivané pfi interakci s cyklisty pfi
odbocovani vpravo. Studii zamérfenou na selhani ridi¢d vac¢i chodcim a cyklistdm (VRU)
provadénou v realném provozu vytvorili autofi Kaya, Girgis, Hansma a Donmez [14]. Bylo pouzito
vozidlo vybavené eyetrackerem, aby mohl byt prozkouman (a) selhani ve vizualnim vnimani fidica
smérem ke zranitelnym ucastnikm (VRU) na kfiZovatkach a (b) zda na toto ma vliv cyklistika. 26
zku3enych Fidic ve véku od 35 do 54 let projelo 18 rliznych kfiZovatek v Torontu. Ridi¢i celkem
uskutecnili 443 unikatnich odboceni na 18 kfizovatkach. 75 % odbocleni neobsahovalo zadné
selhani vizuainiho skenovani. Ridi¢i, ktefi zaroven jezdi na kole, méli méné chyb vizuélniho
skenovani nez ti, ktefi na kole nejezdi. Gohl, Schneider a Nitsch [15] se ve svém ¢lanku vénovali
posouzeni bezpecného chovani ridich vici cyklistm na krizovatkach. Cilem tohoto clanku je
poskytnuti metody, ktera by umoznila urcit, zda chovani fidiCe lze zpétné hodnotit jako kritické. Byl
identifikovan tzv. bod bez navratu, coz lze povazovat za posledni bod mozného zasahu Fidice.
MérFeni se Ucastnilo celkem 48 Fidic(, 14 Zzen a 34 muzu. Vék probandl se pohyboval od 21 let do
60 let. V ramci studie kazdy fidi¢ odbocil vpravo a vlevo na stykové kFizovatce, pricemz sled
odbocovani vlevo a vpravo byl mezi subjekty vyvazeny. Na druhé kfizovatce ve 20 ze 75 pristupt
by Fidici predstavovali pro cyklisty skutecné riziko, protoze prekazka ve vyhledu vpravo jim branila
vidét cyklisty v dobé jejich posledni fixace na tuto stranu. Opacna tendence byla zjiSténa u Ctvrté

stykové kFiZzovatky. Zatimco cast pfiblizeni kritickych z hlediska bezpecnosti je identicka jako na
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druhé stykové kfizovatce (26,7 %), bylo zjiSténo, Ze relativni Cetnost pfiblizeni kritickych z hlediska
bezpecnosti je 1,25krat vyssi u Fidicl odbocujicich vlevo nez u fidict odbocujicich vpravo. Ve studii
bylo zjisténo, Ze na kfizovatkadch s omezenym vyhledem na obé strany nebo jen na pravou stranu
nebylo chovani jedné cCtvrtiny Fidicl dostatecné bezpecné vaci cyklistm pfijizdéjicim z pravé
strany.

Chovani pfi interakci cyklisty s ostatnimi Ucastniky provozu prostfednictvim fizeného
laboratorniho experimentu zkoumali ve své praci na Delft University autofi Yuan a kol. [16]. Byly
specifikovany tfi hlavni promé&nné, které byly zkoumany: a) typ interakce (Celni setkani, pfedjizdéni,
krizeni); b) chovani pfi zrychleni (jizda konstantni rychlosti, zrychleni, zpomaleni); c) pocet cyklistl
(jeden cyklista versus skupina (dvou) cyklistl). Méfeni mélo celkem 13 scénarll, kde se mezi
jednotlivymi scénari ménila pouze jedna proménna. V téchto experimentech 12 Gcastnikl (7 muz(
a 5 Zen) provedlo pfedem definované manévry. ZjiSténi potvrzovala, Ze muzi obecné jezdi na kole
rychleji nez zeny. Jasné viditelny vyhybaci manévr (vyhybani se stfetu) je pozorovan, kdyz jedou dva
cyklisté proti sobé&, kdy se oba cyklisté odchyli od zamyslenych tras. Cyklisté se zatnou odchylovat
od zamyslenych tras, kdyZ jsou od sebe pFiblizné 30 m. Zeny se pfi Ghybném manévru vice
odchyluji od zamyslenych tras nez muzi. Mantuano, Bernardi a Rupi [17] se ve svém ¢lanku vénuji
méreni cyklistll ve mésté Bologna v Italii. Méfeni probihalo na cyklostezkach a na trase, kde byl
zaroven pohyb chodcl. Analyzovana byla data 12 cyklist(, jejichZ vék byl v praméru 25 let. Trasa
byla dlouha asi 3 km a byla vedena rdznymi typy cyklotras v Bologni. Byla rozdélena do celkem 7
segmentd. 4 Useky byly sdileny s chodci, dalsi 3 Useky byly pruhy na silnici pouze pro cyklisty.
KFizovatky, prechody pro chodce a pritomnost chodcl a dalsi nespojitosti trasy vyzadovaly
zvySenou pozornost cyklistll. Na stezce cisté pro cyklisty byla vétSina fixaci soustfedéna na
prerusenistezky. Pokud nebyli cyklisté a chodci fyzicky a vizualné oddéleni, vedlo to k nedostatecné
pozornosti vUci rizikovym prvkim jako jsou kfiZzovatky a prechody pro chodce. Kdyz je zvySena
pritomnost chodc(, cas straveny sledovanim rizikovych prvk{ (kfizovatky, prechody) se zkratil. PFi
jednoznacném oddéleni chodcl a cyklistl je pozornost cyklistli soustfedéna pravé na tyto rizikové
body vyssi. Zda je znaceni pro cyklisty distraktivni nebo informativni se snazili zjistit autori Aasvik a
Fyhri [18]. Chovani &asti cyklistl bylo zkoumano pred vystavbou nové infrastruktury a druhé casti
po Upravé infrastruktury. Prvni cil byl prozkoumat nové metody k analyze toho, jak opatfeni pro
navadéni na trase ovliviuji cyklisty v realném dopravnim prostfedi. A druhy, zkoumani ucinku
samotného nového navigacniho systému, pokud jde o snadnost pouZiti a bezpecnost provozu.
Analyzovana byla nasledujici opatfeni, ktera méla slouzit pro zlepSeni navadéni po trase pro

cyklisty:

* Dopravni znaleni se symbolem kola a Sipkou
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* |dentita trasy

« Znaceni s Casy jizdy (spiSe nez vzdalenosti)

« Mapové znacky kFizovatky ukazuiji, jak trasa pokracuje pres kfizovatky
* Znaceni vedouci k trasam

+ Ulicni pylony, tj. podrobné informacni znacky ukazujici celou trasu.

Cyklisté méli za Ukol najit cestu do cile na kole bez pouZiti telefonli nebo mapy pfi jizdé.
Trasa méla podle odhad( trvat asi 20 minut. Zacastnéni cyklisté zvolili rizné trasy, vsichni cyklisté
vSak i bez vyuZiti navigacnich zafizeni dojeli do stanoveného cile. Pfed Upravou trasy se vyzkumu
zUcastnilo 20 probandd, po Upravach 28. Pocet Ucastnikd, ktefi zvolili spravnou trasu v celé jeji
délce, byl jeden v situaci pred zasahem a Ctyfi v situaci po zadsahu. Vétsina cyklistl ani po zasahu
striktné nedodrzela znacenou trasu. Vysledky naznacovaly, Ze nové prvky zavedené jako soucast
nové strategie znaceni mésta Oslo nevedly k mensi pozornosti vici ostatnim tcastnikim silni¢niho
provozu. Vysledky ukazaly, Ze nové metody sbéru a analyzy dat by mohly byt uzitecné pro zlepSeni
podminek pro cyklisty. Bylo zjisténo, Ze zkoumany zasah do urcité miry ovliviiuje chovani cyklistd,
zejména téch méné zkuSenych. Vizualni pozornost a rychlost chodcl, cyklistd a jezdcl na
elektrickych kolobé&zkach pfi pouzivani sdilené silnice je téma prace, kterou vytvofili autofi
Pashkevich a kol. [19]. U¢astnikd testu bylo 12, 7 muz{ a 5 Zen. Cela trasa byla dlouha cca 1500 m.
Trasu absolvoval kazdy z Ucastnik( testu vzdy stejnym smérem, na kole, na elektrické kolobézce i
jako chodec - poradi zpUsobu dopravy bylo nahodné. Vysledky této studie jasné ukazaly, Ze s
ohledem na vizualni pozornost a rychlost béhem jizdy ve sdileném prostoru, by mély byt elektrické
kolob&zky zaFazeny mezi jizdni kola a mé&ly by podléhat stejnym omezenim a vysadam. Zadny z
Ucastnikd nedodrzel v celém Useku dlouhém 1500 m vSechna pravidla silni¢niho provozu: celkem

bylo napocitano 261 prestupka.

Autofi Kircher a Ahlsltrém [20] ve své praci popisuji poZadavky na pozornost cyklistl a
Fidi¢a na méstskych kfizovatkach. Cilem této studie bylo systematicky zkoumat néroky dopravnich
situaci na pozornost fidiCe a cyklisty a jak obtizné je tyto pozadavky naplnit. Bylo vybrano 23
Ucastnikd (z toho 12 Zen). Kazdy Ucastnik absolvoval trasu dvakrat, jednou na kole a jednou autem.
Pro analyzu byly vybrany tfi kfizovatky na trase. Na vSech kfizovatkach ucastnik silnicniho provozu
projizdi rovné, ale s odliSnymi predpisy o prednosti v jizdé. Podil pohledd mimo smeér jizdy byl u
cyklisth vyssi nez u fidicd, bez ohledu na typ kfizovatky. Celkové méli cyklisté vyssi frekvenci

pohledl v kategorii ,,vychozi' (pohled dopfedu nebo doll - obrubnik, cyklostezka). Jako cyklisté
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Ucastnici Castéji sledovali véci netykaji se provozu jako takového) nez jako fidi¢i. Navzdory nizsi

rychlosti byla narocnost jizdy na kole priblizné stejné vysoka jako u ridica.

2.4 Dotaznikové setreni

Pomoci dotazniky ziskavali data do svych praci napfiklad autofi ¢lankl [21], [22], [23], [24].
Na pohled ze strany cyklistd se zamérili autori Ng, Debnath a Heesch [21], Useche a kol. [22] a
Paschalidis, Basbas, Politis a Prodromou [23]. Z pohledu Fidi¢l to pak byli autofi Fruhen, Rossen a
Griffin [24]. Autofi Ng, Debnath a Heesch [21] se zaméfili na vnimani cyklistické infrastruktury
cyklisty na nesignalizovanych kfizovatkach. Cilem této studie bylo zjistit, které typy cyklistické
bylo zahrnuto 214 Gcastnikd. VétSina ucastnikd byli muZi ve véku mezi 45 a 54 lety. Mnoho
Gcastnikd jiz v minulosti zazilo tésné minuti s vozidlem nebo jinym cyklistou. Vysledky ukazaly, ze
terénni cyklistické stezky a stezky pro pési, které byly jedinymi typy cyklistické infrastruktury
zahrnuté do studie, kde cyklista musel dat prednost motorovym vozidllim na kfiZovatce, byly
PFi prUjezdu nesignalizovanou kFiZzovatkou méli cyklisté vétsi obavy z toho, Ze fidi¢ vozidla nedodrzi
dostatecny boc¢ni odstup a budou ,otfeni” bokem vozidla, nez Ze by do jejich boku narazilo vozidlo
Celné. Autori Useche a kol. [22] se zaméfili na rozptyleni pozornosti cyklistd a jak to mlze ovlivnit
jejich rizikové chovani. Hlavnimi cili této studie bylo prozkoumat vyskyt a trendy v rozptyleni
pozornosti cyklistdl na mezindrodnim vzorku uzivatell jizdnich kol a urcit vliv takového rozptyleni
na dopravni nehody cyklistd. Pro tuto studii byla analyzovana data ziskana od 1064 cyklistl - 61,2
% muzl a 38,8 % Zen - z 20 rlznych zemi, ktefi odpovédéli na online dotaznik o vlastnostech,
zvycich, chovani a nehodach souvisejicich s cyklistikou. Celkové mély vSechny distraktory relevantni
vliv na chovani cyklistl, a to v rozsahu mezi 34,7 % a 83,6 %. Konkrétné byly nejcastéji uvadénymi
distraktory, které ovlivnily cyklisty, chovani ostatnich Gcastnikd silni¢niho provozu (83,6 %),
prekazky na cesté (83,5 %) a aktualni povétrnostni podminky. Naopak nejméné uvadénymi
distraktory byly: billboardy a textové zpravy. Shrnutim hlavnich zjisténi tohoto vyzkumu tato studie
umoznila potvrdit, Ze: rozptyleni pozornosti na silnici je u cyklistll pomérné ¢astym faktorem; starsi
jedinci byli pFi jizdé na kole vice ovlivnéni rusivymi vlivy na silnici; mira rozptyleni pfi jizdé na kole
je také spojena s osobnimi proménnymi, jako je psychicky stres a intenzita jizdy na kole.
Paschalidis, Basbas, Politis a Prodromou [23] ve své studii fesili vnimani cyklistd v méstském
prostfedi. Pro naplnéni Ucelu vyzkumu probéhlo u rekreacni stezky pfimé prezencni dotaznikové
Setfeni urcené cyklistdm. Prostiednictvim dotaznikového Setfeni bylo dotazovano 306 cyklistl a 64

% uvedlo, Ze zazilo konflikt s chodcem, zatimco 55 % uvedlo, Ze zazilo konflikt s vozidlem. Vétsinu
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respondentd tvorili muzi (80 %). VétSina cyklistl byla ve véku 19-24 let (22 %) a 25-39 let (56 %).
Jednim z nejzajimavéjSich zjisténi bylo, Ze se cyklisté z konfliktu obvifuji jen zfidka. Rovnéz u
prednostiv jizdé byla pozorovana zvySena ochota cyklistt dat prednost chodctim, avsak ne fidicim
vozidel. Tento vysledek mize byt znamkou jejich obecného vnimani ostatnich uZivatelQ. Navic Ize
dojit k zavéru, Ze cyklisté se vnimali jako méné zranitelni neZ chodci, ale zranitelngjSi nez fidici
vozidla. Cyklisté primarné nedavaji odpovédnost chodclim, ale jejich vina souvisi s typem konfliktu,

zatimco v pripadé konfliktu s Fidici je obvifiuji nezavisle na typu udalosti.

Autofi Fruhen, Rossen a Griffin [24] vytvofili praci zaméfenou na faktory, které utvareji
postoje ridicl k cyklistim a jaky vliv to méa na jejich chovani. Autofi této studie zjiStovali, do jaké
miry jsou negativni postoje k cyklistdm zakofenény ve smyslu pfilnuti k vozidldm a
environmentainim postojim. Déle ve studii zkoumali, zda ma odliSeni cyklistickym odévem néjaky
vliv na postoje a agresivni chovani vici cyklistm. Pomoci online prézkumu byly u 308 fidict vozidel
zjiStovany automobilové a ekologické postoje, postoje k cyklistdm a agresivni chovani zamérené
na dvé skupiny cyklistd (cyklisté v cyklistickém obleceni nebo bez cyklistického obleceni). Vysledky
ukazaly, Ze pozitivni postoje k automobilismu souvisely s negativnimi postoji k cyklistim. Dale
vysledky ukdzaly souvislost mezi negativnimi postoji k cyklistim a agresivnim chovanim k
cyklistim. Nakonec vysledky ukdazaly, Ze souvislost mezi postoji Fidi¢l vozidel k cyklistdm a

agresivnim chovanim vici cyklistim byla stejna pro rdizné skupiny cyklistd.

Pro analyzu chovani Ize kromé nejcastéji vyuzivanych metod predstavenych vySe vyuzit i
celou Fadu dalSich metod. Okrajové budou predstaveny nékteré z metod, které byly vyuZity pro

analyzu chovani cyklistd.

Autori ¢lank [25], [26], [27], [28] vytvorili své prace pomoci analyzy videozaznamu
z jednotlivych kfizovatek. Dalsi zmirfované clanky byly analyzovany z pohledu cyklistl a jejich
autory byli Mohammadi, Piccinini a Dozza [25], Nabavi Niaki, Saunier a Miranda-Moreno [26], Haye,
Jensen a Segrensen [27] a Duncan a kol. [28]. Jak cyklisté interaguji s motorovymi vozidly na
nesignalizovanych kfizovatkach se rozhodli ve své studii FeSit Mohammadi, Piccinini a Dozza [25].
Data pro tuto studii pochazeji z nesignalizované méstské kfiZzovatky ve Svédském Goteborgu.
Autofi sledovali, zda v odpovidajicich videich doslo k moZné komunikaci nebo vyjednavani o
zaméru mezi dvéma ucastniky silniéniho provozu. Byly definovany stejné vzdalenosti 15 m k
praseciku trajektorii na stezce cyklisty i vozidla od mista, kde cyklista vjizdi do kfizovatky (okraj
krajnice). Vizualni pozorovani rychlosti cyklistd a jejich interakce s ostatnimi Gcastniky ukazuje, Ze
cyklisté zacali zrychlovat nebo brzdit asi 8 m pred prisecikem trajektorii. Proto byla tato vzdalenost

pouzita jako rozhodovaci bod pro cyklisty a autofi se snazili urcit vyskyt vizualnich podnétl cyklistd
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pred timto bodem. Celkem bylo pro analyzu a modelovani pouzito 105 interakZnich udalosti; 35 %
Zen a 65 % muzl. V 65 % pripadd projel kfizovatkou jako prvni cyklista a ve 35 % pripadd projelo
krizovatkou jako prvni vozidlo. V 66 % pripadd méli cyklisté prilbu. Cyklisté zrychlovali pred bodem
rozhodnuti v 65 % pripadud. Ve 30 % pripadl se pred bodem rozhodnuti cyklisté divali na bliZici se
vozidlo. Na pfijizdéjici vozidlo mavali cyklisté rukou ve tfech pfipadech. Nabavi Niaki, Saunier a
Miranda-Moreno [26] vytvofili pfipadovou studii o pohybu cyklistl na kfiZzovatkach s cyklistickymi
diskontinuitami. V misté diskontinuity, kde se umisténi cyklistického pruhu presunuje z jedné
hodnoty TTC15 (15. percentil Casového intervalu kratSiho nez 5 s), nizSi nez ve stejném sméru na
kontrolnim misté. Na druhém misté diskontinuity, kde cyklisté prejizdéli z cyklostezky na sdilenou
silnici, pficemzZ prekracovali dva dvousmérné jizdni pasy, bylo pozorovano, Ze cyklisté odbocujici
a Serensen [27] vytvofili praci, ktera se zaméfuje na cyklisty s pfilbou a zda riskuji na
signalizovanych kfiZzovatkach vice nez ti bez pfilby. Cilem této studie bylo prozkoumat vztah mezi
pouzivanim cyklistické pfilby a chovanim na signalizovanych kfizovatkach. Na zakladé
videozdznam( 1031 cyklistd na 12 signalizovanych kfiZzovatkach v Dansku byly porovnany dva
ukazatele rizikového chovani cyklistl s pfilbou a bez pfilby: Rychlost a ¢as od zacatku zlutého
signalu na svételném signaliza¢nim zafizeni, kdy cyklisté pFejeli STOP €aru. Cim pozdéji cyklista
vjede do kfizovatky, tim vétSi bude Sance, Ze se dostane do konfliktu s Fidi¢i vozidel jedoucich z
vedlejsi silnice, pokud bude udrzovat konstantni rychlost. Podil cyklistl prejizdéjicich na cervenou
je 16,1 % mezi cyklisty s pfilbou a 16,7 % mezi cyklisty bez prilby. Vysledky ukazaly, Ze cyklisté
jedouci na cervenou maji v prlméru vyssi rychlost nez ti, ktefi prekracuji STOP ¢aru pri zlutém
signalu. UpIné modely ukéazaly, Ze muZi jezdi na kole rychleji a Ze v priiméru pFejedou STOP &aru
pozdéji nez Zeny. V souhrnu vysledky naznacuji, Ze kompenzace rizika u cyklistl s pfilbou bud
chovani. Srovnavaci analyza tras cyklistl pres sdileny prostor a kriZzovatky v Coventry v Anglii byla
vytvorena autory Duncan a kol. [28]. Studie zkouma dopad, ktery mUze mit navrh silnice na to, jak
cyklisté projizdéji kiizovatkami. Celkem bylo pozorovano 912 cyklistd, ktefi projizdéli kfizovatkami
v Coventry: 490 pres kFizovatku ve sdileném prostoru a 422 pres kfizovatku bez signalizace. Celkem
42 % ze 490 pozorovanych cyklistd jelo v urcitém okamZiku své jizdy pres kfiZzovatku ve sdileném
prostoru po chodniku a 64 % ze 422 pozorovanych cyklistl jelo po chodniku na kfiZovatce bez
signalizace. Celkem 13 % pozorovanych cyklistd jelo pres prechod na kfiZovatce ve sdileném
prostoru a 33 % pozorovanych cyklistll jelo pfes prechod na kfizovatce bez signalizace. Vysledky

naznacovaly, Ze cyklisté jezdi jak na kfizovatkach ve sdileném prostoru, tak na kfizovatkach bez
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signalizace podobné, protoZe vyznamné procento cyklistl vyuZivalo chodniky i pfechody na obou

kirizovatkach.

Na vnimani bezpeclnosti jak Fidici, tak cyklisty pfi pfedjizdécich manévrech se ve své praci
zaméfili autofi Rasch a kol. [29] . Cilem této prace bylo zlepsit schopnost porozumét a predvidat
vnimanou bezpecnost Fidicl a cyklistd béhem predjizdécich manévr(i se zamérenim na fazi
predjizdéni. V této studii byly pouZity dva rdzné soubory dat. Kazdy predjizdéci manévr byl
charakterizovan sadou bezpecnostnich metrik (nezavislych proménnych), které byly pouzity k
prizplsobeni modell vysvétlujicich vnimanou bezpecnost kazdého Ucastnika silni¢niho provozu
(zavisla proménna). Data pouzita v této studii zahrnuji 18 tcastnikd, z toho 5 Zen. V praméru bylo
Ucastnikam 42,9 let, vlastnili fidi¢sky prikaz 24,7 let, najezdili 14 944 km za rok a fidili 12krat za
tyden. Dal3i €ast studie obsahuje data od 8 muzskych cyklistd s priimérnym vékem 23,2 let. Ukolem
ucastniku bylo ohodnotit na pétipolozkové Skale vnimané riziko pro kazdy predjizdéci manévr. Zda
se, Ze TFidici byli znepokojeni predevsim pfitomnosti a TTC (doba do stfetu) protijedouciho vozidla.
Tento vysledek naznacoval, Ze fidici, pfestoZze se mozna obavaji o bezpelnost cyklisty, zakladaji
svou vnimanou bezpecnost na riziku stfetu s protijedoucim vozidlem. Vysledky ukazaly silnou
vazbu mezi objektivni a vnimanou bezpecnosti, protoze oba Ucastnici silnicniho provozu vnimali
svou bezpecnost jako nejvice ohrozenou tim, co ve skutecnosti jsou nejvétsi hrozby. Bylo zfejmé,
Ze predjizdéci manévry jsou nebezpecné pro vSechny Ucastniky silni¢niho provozu a vyZzaduiji
dostatek prostoru k bezpe¢nému provedeni. Autofi Richter a Sachs se ve své praci [30] zabyvali
nehodami mezi odbocujicimi osobnimi a nakladnimi vozidly a cyklisty, ktefi projizdi kfizovatkou
rovné. Po analyze nehody byly provedeny jizdni testy na simulatoru nakladniho vozidla, aby se
vyhodnotil pohyb oci pfed a béhem odbocovani. Celkem je uvedeno 79 756 nehod, z nichZ pouze
maly podil 1,1 % (873) tvofi nehody s odbocujicimi vozidly. TéméF 80 % (693) téchto nehod pfi
odbocovani vedlo k Ujmé na zdravi (smrtelné, tézka a lehka zranéni). Celkové 91 % téchto nehod
zavinili Fidici vozidel. V pfipadech, kdy jsou Zastecné vinni cyklisté, asi 52 % jelo nespravnym
smérem, 20 % nehod bylo zpldsobeno ,jinou chybou” a 11 % bylo zplUsobeno ignorovanim
svételnych signalizacCnich zarizeni. Muzi byli Castéji Ucastniky nehody (60 %) nez zeny (40 %). Pokud
jde o analyzu vysledkd podle véku, cyklisté mezi 21 a 34 lety predstavovali dvakrat vyssi riziko nez
ostatni vékové skupiny. U FidicG ve vékovych skupinach 18-20 let a 65-75+ let bylo dvakrat vyssi
riziko, Ze se stanou ucastniky dopravni nehody. Nejvice nehod se stalo za denniho svétla (81 %) a
na suché vozovce (80 %). Po analyze 318 vybranych kfiZzovatek Ize shrnout, Ze pokud nebyl k
dispozici samostatny cyklopruh, poruSeni zakazu jizdy na chodnicich se zvySoval o 36 % na
kfizovatkach se signalizaci a o 27 % na kfizovatkach bez signalizace. Nehody mezi kamiony

odbocujicimi vpravo a cyklisty jedoucimi rovné, se nestavaji prilis ¢asto (755 pripadl), ale pokud
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k nim doslo, zpUsobily velké Skody. Smrtelné nehody tvofily asi 2 % (16 pripadl) téchto nehod,

témeér v 10 % (74 pripadu) byla zplsobena vazna zranéni a vice nez 67 % (508 pripadud) zahrnovala

lehce zranéné osoby. Zbyvajicich 20 % tvofily havarie pouze s materialnimi Skodami. Hlavni

pricinou 96 % téchto nehod byly fidic¢i ndkladnich vozidel, u nichZ byl nejcastéjsim divodem nehody

odbocovaci manévr. Cyklisté byli hlavni pFi¢inou pouze 3 % nehod. Pouze 1 % nehod se stalo proto,

Ze cyklisté projeli na Cerveny signal svételného signalizacniho zafizeni. Celkem 43 % z 343

zkoumanych krizovatek mélo zakryty vyhled pfes parkujici vozidla, autobusové zastavky nebo

rostliny.

2.5

Shrnuti
Z vypracované literarni reSerSe vyplyva zejména nasleduijici:

Cyklisté dbaji na dopravni znaceni i na signalizovanych kfizovatkach; na nesignalizovanych
kFizovatkach byly vyuzZity rdizné techniky pro vyjednavani pfednosti, v€etné gest, ohlizeni se
pres rameno a sdélovani zaméru zafazovani do jizdnich pruhd.

Cyklisté v dopravnim prostoru pozitivné hodnoti jednotné oznacovani cyklistické
infrastruktury a oddéleni jizdnich pruhd pro cyklisty.

Znaceni cyklistické infrastruktury nevedlo k distrakci a odvadéni pozornosti cyklistd.
Rozptyleni cyklistl na silnici je pomérné ¢astym faktorem, mira rozptyleni se také odviji od
osobnich proménnych jako je psychicky stres a intenzita jizdy na kole.

Cyklisté Castéji zaméFuji svou pozornost na faktory, které nesouviseji ve srovnani s Fidici
vozidel.

Nebyly identifikovany vyznamné rozdily ve strategiich pohledi mezi pohlavimi a mezi
zkuSenymi a méné zkuSenymi cyklisty pfi vizualnim skenovani

Pfi zvySené pritomnosti chodcl se zkracuje cas straveny sledovanim rizikovych a
konfliktnich prvk{, jako jsou kfizovatky a prfechody; pfi oddéleni chodcl a cyklistl je
pozornost cyklistl soustfedéna na tyto rizikové body vice.

Cyklisté voli podobné trasy jak na signalizovanych, tak nesignalizovanych kfizovatkach -
vyuzivaji jak chodniky, tak prechody pro chodce. Pokud neni pfitomny pruh pro cyklisty,
cyklisté vyuzivaji pro jizdu Casto chodniky.

| pfestoze ma cyklista na krizovatce prednost, tak do kfizovatky nevjede, dokud priblizujici
se vozidlo viditelné nezpomali nebo neda cyklistovi najevo gestem, Ze mQze jet.

Na kriZzovatkach je velmi ¢asto zakryty vyhled kvUli zaparkovanym vozidlGim, budovam nebo
rostlinam.

Rychlost cyklisty ma maly vliv na dobu setrvani na kfiZzovatce a na délku fixace.
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Navzdory nizsi rychlosti cyklistl je ndrocnost jizdy stejné vysoka jako u Fidica.

PFi vy3Si rychlosti je jak Fidici, tak cyklisty, oCekavan vétsi bocni odstup vozidla od cyklisty.
ZkusSengjsi cyklisté si drzi vétsi odstup od vozidla kvlli lepsi viditelnosti, tim padem i
bezpeclnosti.

Sitka pruhu ovliviiuje bo¢ni polohu vozidla ve vztahu k cyklistovi, pfic¢emZ cyklista
neovliviuje rychlost vozidla, ale ovliviiuje jeho trajektorii.

Cyklisté maji vétsi obavy z toho, Ze fidi¢ vozidla nedodrzi dostatecny bolni odstup, coz
povede ke kolizi, neZ Ze by do jejich boku narazilo vozidlo Celné.

V pfipadech, kdy jedou dva cyklisté proti sobé se pfi vzajemném vyhybani zacnou
odchylovat z plvodni trajektorie, kdyZ jsou od sebe vzdaleni zhruba 30 m.

PFi konfliktu mezi fidicem vozidla a cyklistou maji cyklisté tendenci davat vinu fidici vozidla,
ale pfi konfliktu s chodcem nemaji stejnou tendenci, vtomto pfipadé zalezi na typu
konfliktu.

Pfi nehodach cyklistll s odbocujicimi vozidly jsou castéji na viné fidici vozidel - Spatny
zpUsob odbocovani

Ridi¢i, kteFi zaroven jezdi i na kole maji méné chyb ve vizualnim vniméani b&hem jizdy oproti
tém, ktefi na kole nejezdi.

.

Cyklisté s prilbou voli priimérné vyssi jizdni rychlost nez ti bez prilby.

Ve vztahu k zaméreni prace Ize tedy poznatky z reSerSe shrnout nasledovné:

Cyklisté se Fadi mezi zranitelné ucastniky silni¢niho provozu, a je tedy nutné analyzovat
jejich chovani a vnimani v dopravnim prostoru véetné jejich interakce s ostatnimi Uc¢astniky
silni¢niho provozu.

Vétsina praci se zaméruje na vnimani cyklistl z pohledu Fidi¢ motorovych vozidel.

Pro bezpecnost provozu je dlilezité zkoumat navyky cyklistl a jejich chovani pfi odbocovani
a zarazovani se do jizdnich pruht na kfizovatkach.

Pozornost je Castéji soustfedéna na chovani cyklistd na signalizovanych kfizovatkach.

Z téchto davodu se tedy bude diplomova prace zamérovat na chovani cyklistd, konkrétné

s cilem zjistit jakou dobu vénuji cyklisté kontrole situace za jizdnim kolem pfed odbocenim.

Soucasti analyzy bude nejen vizualni vnimani, ale i souvisejici fyzickd reakce (otoceni hlavy,

provedeni gesta, pocatek provedeni manévru v zavislosti na vyhodnoceni doby za vozidlem)
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3 METODY

Vs

3.1 Vybér metody méreni

Jak vyplyva z analyzy soucasného stavu, pro analyzu chovani cyklistl se vyuZivaji zejména
naturalistické studie, jizdni zkousky v redlném provozu ¢i na jizdnim simulatoru. Jizdni simulatory
umoznuji nastoleni stejnych podminek pro vSechny probandy, jejich nevyhodou v3ak je chybéjici
kontakt s realnym prostfedim, napfiklad okolni zvuky, vitr nebo osInéni. Jizdni simulatory
neposkytuji casto dostatecné autentické prostfedi a cyklisté miZou chovat jinak, neZ v redlném
provozu - nehrozi jim Zadné nebezpedi, coZz muZe jejich rozhodovani a vnimani ovlivnit.
Naturalistické studie jsou ¢asové i financné narocné. Pro tuto diplomovou praci proto byla zvolena
metoda jizdni zkousky v redlném silni¢nim provozu. Metoda byla vybrana z dlivodu mensi ¢asové
narocnosti oproti naturalistickym studiim. Jizdni zkouSka umoZzfiuje analyzovat chovani v realném

provozu, kdy chovani probandl je méné zkresleno oproti jizdnim simulatoru.

3.2 Navrh experimentu

Pro Ucely jizdni zkouSky byla navrzena trasa o celkové délce 7,9 km v intravildnu ve mésté
ValaSské Klobouky. Jizdni zkouSka byla provedena ve dne za podobnych meteorologickych
podminek. Pfi ndvrhu trasy byl kladen dliraz na odbocovani vlevo a pripadné zmény pruh(, tak aby
bylo zajiSténo co nejvice situaci, pfi kterych byl cyklista nucen kontrolovat situaci za sebou a davat
gesto pri odbocovani. Podminkou pro cyklisty byl vék minimalné 18 let a vlastni kolo. Trasu se ucili
cyklisté dopredu nazpamét, aby béhem jizdy nebyla jejich vizualni pozornost rozptylena. BEhem
jizdy tedy nepouzivali Zddna navigacni zafizeni. Po dokonceni méreni vyplnil kazdy z proband(

kratky dotaznik tykajici se jak jejich zkuSenosti s jizdou na kole, tak méFeni samotného.
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VALASSKE
KLOBOUKY

Obrdzek 1: Trasa méreni [mapy.cz]

Vzhledem k tomu, Ze nékteré studie se vénovaly rozdillim v chovani cyklistl s ohledem na
genderové aspekty a nebyl zjistén zadny vyznamny rozdil mezi Zenami a muzi, tak vybér ucastnikd
experimentu nebyl omezen pouze na jedno pohlavi, ale vzorek probandl byl genderoveé vyvazeny.
Experimentu se zUcastnilo 15 proband(, 8 Zen a 7 muzd ve véku 18-70 let. VSichni cyklisté v dobé
méreni vlastnili fidi¢sky prikaz. 5 cyklistl uvedlo, Ze jezdi na kole nékolikrat tydné, 3 jednou za

tyden, 4 nékolikrat do mésice, 2 nékolikrat za rok a 1 nejezdi viibec. Na méstsky provoz nebyli zvykli

3 cyklisti.
Tabulka 1: Informace o cyklistech ziskané pomoci dotazniku
Cetnost
Typ jizdniho Méstsky | Cyklisticka
Cyklista | Pohlavi|Vék| jizdy na Typ cesty
kola provoz pfilba
kole
Jednou za
1 Muz | 70 Elektrokolo Cyklostezka Ano Ano
tyden
Nékolikrat za Silnice, les,
2 Muz | 48 Horské kolo Ano Ano
rok cyklostezka
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Cetnost

Typ jizdniho Méstsky | Cyklisticka
Cyklista | Pohlavi|Vék| jizdy na Typ cesty
kola provoz prilba
kole
Silnice,
. Jednou za
3 Zena | 49 Silni¢ni kolo cyklostezka, Ano Ano
tyden
polni cesty
. Nékolikrat za
4 Zena | 47 Silni¢ni kolo Silnice Ano Ne
rok
Silnice,
. Nékolikrat
5 Zena | 51 Trekové kolo| cyklostezka, Ano Ano
tydné
lesni cesty
. Nékolikrat
6 Zena | 38 Silni¢ni kolo Silnice Ano Ano
tydné
. Nékolikrat Cyklostezky,
7 Zena | 22 Horské kolo Ne Ano
do mésice lesni cesty
5 Neékolikrat
8 Zena | 49 Silni¢ni kolo Cyklostezky Ne Ano
do mésice
. Nejezdi
9 Zena | 18 Silni¢ni kolo Cyklostezka Ne Ne
vibec
Nékolikrat Lesni cesty,
10 Muz | 56 Horské kolo Ano Ano
tydné cyklostezky
5 Nekolikrat
11 Zena | 52 Silni¢ni kolo Cyklostezky Ano Ne
tydné
Jednou za Cyklostezka,
12 Muz | 44 Horské kolo Ano Ano
tyden lesni cesty
Cyklostezky,
Nékolikrat
13 Muz | 25 Silni¢ni kolo lesni cesty, Ano Ano
tydné
silnice
Nékolikrat Lesni cesty,
14 Muz | 49 Elektrokolo Ano Ano
do mésice cyklostezky
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Cetnost
Typ jizdniho Méstsky | Cyklisticka
Cyklista | Pohlavi|Vék| jizdy na Typ cesty
kola provoz prilba
kole
Nékolikrat Silnice,
15 Muz | 54 Silni¢ni kolo Ano Ano
do mésice cyklostezky

3.4 Meéici pfistroje

Pro méreni a naslednou analyzu vizuainiho vnimani cyklistd byla vybrana metoda
eyetrackingu. Eyetracking je technika, ktera pomaha p¥i studiu zrakové pozornosti. Dokaze urcit,
kam se dany Ucastnik v dany okamzik diva a jak dlouho se na urcity objekt diva. Eyetracking
pomaha pochopit cely uzZivatelsky zazitek (termin pouzivany v oblasti technologie k popisu
celkového dojmu, ktery uZivatel ziskava pfi interakci s urcitym produktem nebo systémem), v€etné

toho, co uZivatelé nejsou schopni verbalizovat. [31]

Pro méreni byl v této praci nejprve vyuzit eyetracker View Point. Z divodu technickych
problém0 byl poté vyuZit i eyetracker Tobii Glasses 3. Data z eyetrackeru byla kombinovana
s dalSimi videozaznamy, konkrétné byly pro sledovani pohybU cyklisty a situace za cyklistou vyuzity
kamery Garmin. Kamery byly pfipevnény na jizdnim kole, jedna byla pfipevnéna na fiditka a
smérovala na cyklistu, druhd na zadech cyklisty a snimala provoz za cyklistou (viz nasledujici
obrazky). Data z kamery Garmin byla vyuzita pro hodnoceni fyzické reakce (otoCeni hlavy, gesta,
provedeni manévru) a vzdalenosti. Pfesnost dat, zejména vzdalenosti, tak miZe byt ovlivnéna

nepresnosti snimani tohoto parametru.
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Obrdzek 2: Umisténi méFicich zarizeni na cyklistovi a kole zepredu
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Obrdzek 3: Umisténi méFicich zarizeni na cyklistovi a kole zezadu

3.5 Vyhodnoceni

Zaznamy z prfedni a zadni kamery Garmin byly svyuzitim GPS dat synchronizovany.
Nasledné byla do videa pfidana méfidla - datum, denni Cas, vzdalenost, rychlost, ¢as nahravky a
ujeta trasa. Data z eyetrackeru byla vyhodnocena pomoci software FactFinder a Tobii Pro Lab.
K vyhodnoceni videozaznamU z kamer Garmin byl pouZit software Media Player Classic - Home
cinema, ktery umozfiuje prochazet zaznamy po snimcich. Jednotlivé zaznamy byly prochazeny

manualné.

PFi manualni analyze byl zkouman typ, podtyp a charakteristika podnétu, situace pred a za
cyklistou. Analyzovan byl pocatek pfesunu pohledu z vozovky, pfesun pohledu zpét a konec
pfesunu pohledu, obdobné také pocatek a konec otoCeni hlavy pfi kontrole situace za cyklistou, a
vzdalenost od kFiZzovatky, kdy cyklista zapocne kontrolovat situaci za sebou. V pfipadé gest byl
analyzovan pocatek a konec fyzické reakce, vzdalenost od kfizovatky, kdy gesto dava. Dale byl

analyzovan pocatek manévru a vzdalenost od kfizovatky, v niZ cyklista zapocal manévr.
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4  VYSLEDKY

Nasledujici kapitoly jsou ¢lenény s ohledem na zkoumané charakteristiky chovani cyklistd.
RozliSeny byly doby pohledd béhem kontroly situace za cyklistou pred odbocenim (bez
odbocovaciho pruhu) i pfed zménou jizdniho pruhu. Obdobné byla analyzovana rovnéz doba
trvani otoceni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pfed odbocenim i pfed zménou jizdniho
pruhu, délka trvani gesta pfi prejizdéni k délici ¢afe nebo do jiného jizdniho pruhu. Navazuje
analyza vzdalenosti mezi kfizovatkou a mistem, kde cyklista poprvé kontroluje situaci za sebou
pred odbolenim i zménou pruhu, vzdalenost mezi kfizovatkou a mistem, kde poprvé dava gesto
pfed odbocenim i zménou jizdniho pruhu a vzdalenost od kfizovatky, kde cyklista zahdji pficné
premisténi. Dale jsou prezentovany vysledky analyzy strategie pohledd a jejich doby trvani opét se

zohlednénim situace (pfed odbocenim i pfed zménou jizdniho pruhu).

4.1 Celkova doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pred

odbocenim

Celkova doba pohledu bé&hem kontroly situace za cyklistou prfed odbocenim byla
uvazovana jako pocatek presunu pohledu, vizualni kontrolu situace za cyklistou a pfesun pohledu
zpét na vozovku pred cyklistou. V grafu 1 a tabulce 2 jsou znazornény celkové doby pohledu pfi
kontrole situace za cyklistou v zavislosti na provozu pred a za cyklistou. KdyZ nebyl zadny provoz
pred ani za cyklistou, prdmérna a stfedni hodnota (1,14 s; 1,07 s) byly nejkratsi. Naopak, kdyz byl
provoz pred i za cyklistou, primérnd a stfedni hodnota (1,56 s; 1,26 s) byly nejdelSi. Z toho vyplyva,
Ze doba kontroly situace zavisela na pfitomnosti provozu pfed i za cyklistou. Maximalni hodnota
(3,77 s) byla zaznamenana v situaci, kdy byl provoz pouze za cyklistou, protoZe cyklista nestihl prejet
k délici care a musel zastavit u pravého okraje vozovky, kde sledoval situaci za sebou. V podobné

situaci, kdy byl provoz pred i za cyklistou, vznikly i dalsi extrémni hodnoty (3,27 s).
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Celkova doba pohledu [s]

Celkova doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pfed

4,32
3,89
3,46
3,02
2,59
2,16
1,73
1,30
0,86
0,43
0,00

B Bez vozidla [ Vozidlo pred M Vozidlo za [l Vozidlo

odbocenim

=
4
i 3

Graf 1: Celkovd doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pred odbocenim

Legenda:

Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu

Vozidlo pfed - provoz byl pouze pred cyklistou

Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou

Vozidlo - provoz byl pfed i za cyklistou

Tabulka 2: Celkovd doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pfed odbocenim

25. percentil

[s]
Bez vozidla 0,827
Vozidlo pred 0,908
Vozidlo za 0,833
Vozidlo 0,933

Median 75. percentil
[s] [s]
1,066 1,412
1,114 1,362
1,099 1,262
1,242 1,892
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[s]

1,141

1,159

1,160

1,496



4.2 Doba trvani otoceni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pred

odbocenim

Doba trvani otoCeni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pfed odbocenim byla brana
od pocatku fyzické reakce (otoceni hlavy) po dokonceni otoCeni hlavy dozadu a nasledné pak od
pocatku otaceni hlavy dopredu po konec fyzické reakce otoleni hlavy (tedy otoCeni hlavy zpét do
pfimého sméru). Otoceni hlavy dozadu a otoceni hlavy zpét béhem kontroly situace za cyklistou
pred odbocenim vykazovaly témér totozné pramérné i stfedni hodnoty (prdmér: 0,50 s, 0,51 s;
median: 0,48 s, 0,48 s) viz graf 2 a tabulka 3. Pfi blizSi analyze bylo zjisténo, Ze jednotlivé doby

otoceni hlavou nebyly zavislé na provozu.

Doba trvani otoCeni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou
pfed odbocenim

1,04 o

0,86

0,69

0,52

Doba otoceni hlavy [s]

0,17
0,00

B Otoceni dozadu [l Otoéeni dopfedu

Graf 2: Doba trvdni otocCeni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pred odbocenim

Tabulka 3: Doba trvdni otoleni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pfed odbolenim

25. percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Otoceni dozadu 0,365 0,481 0,595 0,504
Otoceni dopredu 0,401 0,484 0,595 0,507

34



4.3 Délka trvani gesta pri prejizdéni k délici care pred odbocenim

Pro informovanost ostatnich Ucastnik{ silni¢niho provozu a bezpecnost samotného cyklisty
je gesto jednou z kli¢ovych soucasti jizdy na kole. Délka gesta byla brana od pocatku fyzické reakce,
tedy od momentu, kdy cyklista za¢ne zvedat ruku z fiditek az po konec fyzické reakce, tedy po
moment, kdy cyklista poklada ruku zpatky na fiditka. Graf 3 a tabulka 4 ukazuji délku gesta pfi
prejizdéni k podélné care pred odbocenim. Z grafu je zfejmé, ze kdyz pfed ani za cyklistou nebyl
pozorovat v situaci, kdy byl provoz pouze pred cyklistou (5,04 s). Tento jev mUZe byt zplsoben tim,
Ze cyklista se pfed gestem nejprve otocil a zkontroloval situaci za sebou. | kdyZ za nim nebylo zadné
vozidlo, cyklista drzel gesto az do odboceni, pro pfipad, Ze by se za nim nahle objevilo vozidlo.
Extrémni hodnota (15,60 s) v situaci, kdy byl provoz pfed i za cyklistou, pravdépodobné vznikla tim,
Ze cyklista zkontroloval situaci za sebou a v dalce vidél pfiblizujici se vozidlo, coZ ho pfimélo drzet

gesto déle, aby si zajistil plynulé odboceni.

Délka trvani gesta pfi pfejizdéni k podélné Care
17,28
15,55 L
13,82
12,10
10,37 °

8,64

Délka gesta [s]

6,91

5,18

3,46

¥

5]

o
1,73

0,00

M Bez vozidla M Vozidlo pied [ Vozidloza M Vozidlo

Graf 3: Délka trvani gesta pri prejizdéni k délici cdre pfed odbocenim

Legenda: Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu
Vozidlo pfed - provoz byl pouze pred cyklistou
Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou

Vozidlo - provoz byl pfed i za cyklistou
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Tabulka 4: Délka trvdni gesta pri prejizdéni k délici ¢are pred odbocenim

25. percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Bez vozidla 2,821 3,960 6,378 4,695
Vozidlo pred 3,299 5,038 7,223 5,364
Vozidlo za 3,475 4,585 5,804 4,860
Vozidlo 2,917 4,509 6,951 5,309

4.4 Celkova doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pred

zmeénou jizdniho pruhu

Celkova doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pfed zménou jizdniho pruhu
byla hodnocena jako poclatek presunu pohledu, vizualni kontrolu situace za cyklistou a pfesun
pohledu zpét na vozovku pred cyklistou. V pfipadé celkové doby pohledu pfi kontrole situace za
cyklistou pred zménou jizdniho pruhu, jak ukazuiji graf 4 a tabulka 5, byly vys$si praimérné a stredni
hodnoty zaznamenany v situacich, kdy za cyklistou nebyl Zadny provoz (primér: 1,09 s a 1,03 s;
median: 1,03 s a 1,00 s). Pokud za cyklistou provoz byl, primérné hodnoty byly 0,98 s a 0,97 s a
stredni hodnota byla shodna (0,83 s). Tento jev mlze byt zplsoben tim, Ze cyklista pfi absenci

provozu za sebou kontroluje situaci déle, aby se ujistil, Ze za nim opravdu neni Zadné vozidlo.
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Celkova doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pfed

2,16

1,73

1,30

0,86

Celkova doba pohledu [s]

0,43

0,00

B Bez vozidla [ Vozidlo pred [ Vozidlo za [l Vozidlo

zménou jizdniho pruhu

Graf 4: Celkovd doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pred zménou jizdniho pruhu

Legenda:

Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu

Vozidlo pfed - provoz byl pouze pred cyklistou

Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou

Vozidlo - provoz byl pfed i za cyklistou

Tabulka 5: Celkovd doba pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pfed zménou jizdniho pruhu

Bez vozidla

Vozidlo pFed

Vozidlo za

Vozidlo

25, percentil

[s]
0,821

0,834

0,799

0,716

Media

[s]

1,033

1,000

0,833

0,833

n 75. percentil

[s]
1,200

1,211

1,307

1,141

Priamér

[s]

1,088

1,034

0,981

0,968

4.5 Doba trvani otoceni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pred

zménou jizdniho pruhu

Doba trvani otoCeni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pfed zménou jizdniho pruhu

byla brana od pocatku fyzické reakce (otoCeni hlavy) po otoCeni hlavy dozadu a nasledné pak od
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pocatku otaceni hlavy dopfedu po konec fyzické reakce, tedy kdy byla hlava natoc¢ena opétovné
v pfimém sméru. V tomto pripadé, viz graf 5 a tabulka 6 byly mezi pridmérnymi a stfednimi
hodnotami nepatrné rozdily v zavislosti na sméru otoceni hlavy (prdmér: 0,52 s, 0,46 s; median:
0,49 s, 0,44 s). Maximalni hodnota (1,18 s) vznikla v situaci, kdy cyklistu pfi otaceni hlavy zacalo
objizdét vozidlo a cyklista se na vozidle pozastavil pohledem, tudiz se prodlouZila i doba otoceni

hlavy dozadu.

Doba trvani otoCeni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou
pfed zménou jizdniho pruhu

0,86
0,69

0,52

Doba otoceni hlavy [s]

0,35
0,17
0,00

M Ototeni dozadu M Otoceni dopfedu

Graf 5: Doba trvdni otocCeni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pfed zménou jizdniho pruhu

Tabulka 6: Doba trvdni otoCeni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pred zménou jizdniho pruhu

25. percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Otoceni dozadu 0,403 0,488 0,563 0,519
Otoceni doprFedu 0,395 0,441 0,528 0,464

4.6 Délka trvani gesta pfri zméné jizdniho pruhu

V grafu 6 a tabulce 7 bylo analyzovano celkem 48 gest pazi, z toho bylo 22 pro situaci bez
vozidla, 7 pro vozidlo pred, 13 pro vozidlo za a 6 pro vozidlo. Nejvyssi primérné i stfedni hodnoty
(prmeér: 5,88 s, 5,82 s; median: 5,43 s a 4,29 s) v situaci bez provozu a s provozem za cyklistou

mohou byt zplsobeny maximalnimi hodnotami, které vznikly tim, Ze cyklista drZzel gesto béhem
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prfemisténi pres celou délku jizdniho (odbocovaciho) pruhu. Vysledky jsou tedy opacné nez

v pfipadé prejizdéni k délici Care pred odbocenim, viz kapitola 4.3.

Délka trvani gesta pfi zméné jizdniho pruhu

15,55
(-]
13,82
12,10
_ 1037
§ 8,64
&
£ 691 £
a X
5,18
3,46 o
4
1,73
0,00
M Bez vozidla M Vozidlo pfed [ Vozidlo za [l Vozidlo
Graf 6: Délka trvdni gesta pfi zméné jizdniho pruhu
Legenda: Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu
Vozidlo pfed - provoz byl pouze pFed cyklistou
Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou
Vozidlo - provoz byl pfed i za cyklistou
Tabulka 7: Délka trvdni gesta pri zméné jizdniho pruhu
25, percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Bez vozidla 3,138 5,429 8,034 5,878
Vozidlo pred 2,835 3,438 4,984 3,817
Vozidlo za 3,110 4,292 7,100 5,818
Vozidlo 3,323 4,104 6,345 4,450
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4.7 Vzdalenost mezi kfizovatkou a prvni vizuadlni kontrolou za cyklistou

pred odbocenim i zménou jizdniho pruhu

V této kapitole byla FeSena vzdalenost mezi kfizovatkou a mistem, kde cyklista poprvé
vizualné kontroluje situaci za sebou pred prejetim k délici ¢are nebo zménou jizdniho pruhu. Prvni
vizualni kontrolu situace za cyklistou pfed odbocenim i zménou jizdniho pruhu, viz graf 7 a tabulka
8, provadéli cyklisté nejblize ke kfiZzovatce v situaci, kdy byl provoz pfed i za cyklistou nebo byla
situace bez provozu. Primérné hodnoty vysly vtéchto dvou situacich totozné, a to 56 m od

kfizovatky.

Vzdalenost od kfizovatky, kdy cyklista poprvé kontroluje situaci
za sebou pred odbocenim i zménou jizdniho pruhu
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M Bez vozidla M Vozidlo pied [ Vozidloza M Vozidlo

Graf 7: Vzddlenost mezi kfiZovatkou a prvni vizudini kontrolou za cyklistou pred odboclenim i zménou
jizdniho pruhu

Legenda: Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu
Vozidlo pfed - provoz byl pouze pred cyklistou
Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou

Vozidlo - provoz byl pred i za cyklistou
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Tabulka 8: Vzddlenost mezi kfiZovatkou a prvni vizudini kontrolou za cyklistou pfed odbocenim i
zménou jizdniho pruhu

25. percentil Median 75. percentil Pramér
[m] [m] [m] [m]
Bez vozidla 31 56 74 56
Vozidlo pFed 44 63 79 64
Vozidlo za 38 59 74 60
Vozidlo 40 58 71 56

4.8 Vzdalenost mezi kfizovatkou a prvnim gestem cyklisty pred odbocenim

i zménou jizdniho pruhu

V ramci této kapitoly byla zkoumana vzdalenost mezi kfizovatkou a mistem, kde cyklista
poprvé signalizuje zménu sméru pred prejetim k délici ¢afe nebo zménou jizdniho pruhu. Prvni
gesto pazi davali cyklisté nejdale od kfizovatky v situaci, kdy byl provoz pred i za cyklistou, jak Ize
vidét v grafu 8 a tabulce 9. Prlimérna hodnota v této situaci byla 51 m od kfiZovatky. Cyklisté si
tak zajistili v€asné prejeti k délici ¢afe nebo zménu jizdniho pruhu. V situacich, kdy byl provoz pouze
pfed cyklistou nebo nebyl provoz ani pfed cyklistou ani za cyklistou, Ize pozorovat mezi
priimérnymi hodnotami (41 m; 42 m) maly rozdil. V téchto pripadech cyklista daval gesto pazi blize
ke kFiZovatce, jelikoZ si byl védomy toho, Ze se za nim nenachazelo vozidlo, které by ho mohlo pfi
nasledném prejizdéni k délici care nebo zméné jizdniho pruhu, jakkoliv omezit nebo ohrozit.
Extrémni hodnota (128 m) pfi provozu za cyklistou vznikla v situaci, kdy cyklista v dalce za sebou

pfi vizualni kontrole vidél vozidlo, tak dal gesto dfive, aby si zajistil plynulé odboceni.
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Vzdalenost [m]

Vzdalenost mezi kfiZzovatkou a prvnim gestem cyklisty pfed
odbocenim i zménou jizdniho pruhu
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Graf 8: Vzddlenost mezi kfiZovatkou a prvnim gestem cyklisty pfed odbocenim

Legenda: Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu
Vozidlo pfed - provoz byl pouze pred cyklistou
Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou

Vozidlo - provoz byl pfed i za cyklistou

Tabulka 9: Vzddlenost mezi kfiZovatkou a prvnim gestem cyklisty pfed odboclenim

25. percentil Median 75. percentil Pramér
[m] [m] [m] [m]
Bez vozidla 23 43 58 42
Vozidlo pFed 18 40 52 41
Vozidlo za 30 42 53 44
Vozidlo 34 46 60 51
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4.9 Vzdalenost od krizovatky, kdy cyklista zahajuje pricné premisténi

Jedna se o manévr, kdy cyklista zacne z okraje vozovky prejizdét k délici ¢afe nebo do
odbocovaciho pruhu, aby mohl provést odboCovaci manévr. Vzdalenost zahajeni pri¢ného
premisténi cyklisty od kfiZovatky Ize pozorovat v grafu 9 a tabulce 10. Nejvyssi prdmérné hodnoty
(41 m; 40 m) lze pozorovat pfi situaci, kdy byl provoz pfed i za cyklistou nebo byla situace bez
provozu. Extrémni hodnota (118 m) v pfipadé, kdy byl provoz pouze za cyklistou vznikla pfi stejné

situaci jako v pfedchozi kapitole.

Vzdalenost od kfizovatky, kdy déla cyklista pficné premisténi
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Graf 9: Vzddlenost od kfiZovatky, kdy cyklista déld pricné premisténi
Legenda: Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu

Vozidlo pfed - provoz byl pouze pfed cyklistou
Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou

Vozidlo - provoz byl pred i za cyklistou
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Tabulka 10: Vzddlenost od kriZovatky, kdy cyklista déld pricné pfemisténi

25. percentil Median 75. percentil Pramér
[m] [m] [m] [m]
Bez vozidla 26 39 55 41
Vozidlo pred 16 35 50 36
Vozidlo za 24 34 46 37
Vozidlo 29 44 50 40

4.10 Strategie pohledu

V ramci této kapitoly byly analyzovany strategie pohled( a jejich doby trvani. Pfed zménou

jizdniho pruhu nebo prejetim k délici ¢are volily cyklisté rlizné strategie pohledd.

4.10.1 Strategie pohledi pfi vizudlni kontrole situace za cyklistou pfed odbocenim

V této kapitole bylo analyzovano celkem 219 pohledd. Z toho 123 patfilo do strategie
jednoho pohledu, 78 do strategie dvou pohledd a 18 do strategie tfi pohled(. Analyzovana byla
doba jednotlivého pohledu s ohledem na zvolenou strategii vizualniho vnimani, respektive pocet
tabulka 11) pfi strategii dvou pohledd. Naopak nejvy3si primérnd hodnota (1,70 s) vysla pfi
strategii tfi pohled(. Vysvétlenim pro tento jev mlze byt, Ze cyklisté strategii tfi pohledd volili
v pfipadég, kdy byli pfed odbocenim nuceni zastavit u okraje vozovky, jelikoZ se v€as nestihli zaradit

pred vozidla, aby mohli odbocit, tudiz byla doba jednotlivych pohledl delsi.
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Graf 10: Strategie pohledu pri vizudini kontrole situace za cyklistou pred odbocenim

Tabulka 11: Strategie pohledu pri vizudini kontrole situace za cyklistou pred odbocenim

25. percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Jeden pohled 0,866 1,162 1,367 1,138
Dva pohledy 0,800 0,967 1,333 1,100
TFi pohledy 0,825 1,499 2,475 1,689

4.10.2 Strategie pohledd pfi vizudlni kontrole situace za cyklistou pfed zménou

jizdniho pruhu

V rdmci kontroly pfed zménou jizdniho pruhu bylo analyzovano celkem 53 pohled(, z toho
22 pohled( bylo provedeno pfi strategii jednoho pohledu, 16 pfi strategii dvou pohled( a 15 pfi
strategii tfi pohledd. Analyzovana byla doba jednotlivého pohledu s ohledem na zvolenou strategii,
respektive pocet pohledll pfed zahajenim manévru. V grafu 11 a tabulce 12 Ize pozorovat opacny

trend neZ v predchozi kapitole, co se tyka strategie tfi pohledd, prdmérna i stfedni (0,92 s; 0,83 s)
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jednoho pohledu.

Strategie pohledU pfi vizualni kontrole situace za cyklistou pred
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Graf 11: Strategie pohledd pri vizudini kontrole situace za cyklistou pfed zménou jizdniho pruhu

Tabulka 12: Strategie pohledt pri vizudini kontrole situace za cyklistou pred zmeénou jizdniho pruhu

25, percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Jeden pohled 0,922 1,133 1,425 1,176
Dva pohledy 0,792 1,083 1,245 1,009
TFi pohledy 0,750 0,833 0,987 0,921

4.11 Doba potiebna pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za cyklistou

Nasledujici kapitoly ukazuji dobu potfebnou pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za

cyklistou, tedy od pocatku fyzické reakce otoceni hlavy dozadu az po zahajeni pricného premisténi.
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4.11.1V zavislosti na provozu

Bylo analyzovano celkem 125 dob potfebnych pro vyhodnoceni a rozhodnuti, z toho 51
bylo pfi situaci bez provozu, 27 pfi situaci, kdy byl provoz pouze pred cyklistou, 34 pfi provozu
situaci bez provozu. Naopak nejvyssi primérna hodnota (3,56 s) byla v situaci, kdy se vozidlo

nachazelo pouze pred cyklistou.

Doba potrebna pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za
cyklistou v zavislosti na provozu
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Graf 12: Doba potrebnd pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za cyklistou v zdvislosti na provozu

Legenda: Bez vozidla - situace pred i za cyklistou byla bez provozu
Vozidlo pfed - provoz byl pouze pred cyklistou
Vozidlo za - provoz byl pouze za cyklistou

Vozidlo - provoz byl pred i za cyklistou
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Tabulka 13: Doba potfebnd pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za cyklistou v zdvislosti na

provozu
25. percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Bez vozidla 1,937 2,604 3,449 3,018
Vozidlo pFed 2,120 2,829 4,125 3,564
Vozidlo za 1,902 2,830 3,763 3,365
Vozidlo 1,655 2,397 3,175 3,110

4.11.2V zavislosti na strategii pohledu

Pocatek doby potfebné pro vyhodnoceni a rozhodnuti byl vzdy bran od pocatku fyzické
reakce pfi prvnivizualni kontrole situace za cyklistou pfed odbocenim nebo zménou jizdniho pruhu
bez ohledu na strategii pohledU. V ramci analyzy bylo zkoumano celkem 125 dob potfebnych pro
vyhodnoceni a rozhodnuti, z toho 101 pfi strategii jednoho pohledu a 24 pfi strategii dvou pohled(.
Vysledky ilustruje graf 13 a tabulka 14. Pri strategii dvou pohledt je doba pro vyhodnoceni a
rozhodnuti vyrazné delsi (prdmér: 4,93 s; median: 4,45 s) s ohledem na skutecnost, Ze vyhodnoceni
je analyzovano vzdy od prvniho pohledu za cyklistu a pfi strategii dvou pohledd je prvni pohled
vzdalenéjsi od kfizovatky, tim padem vychazi doba potfebna pro vyhodnoceni a rozhodnuti delsi.
Jak ale doklada analyza strategii pohledd, pfi vyhodnoceni s vyuzitim vice pohledd je doba

jednotlivého odpoutani pohledu od situace pred cyklistou zpravidla kratsi, tedy tato strategie se na

voev s
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Doba potrebna pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za
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Graf 13: Doba potfebnd pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za cyklistou v zavislosti na strategii
pohledu

Tabulka 14: Doba potfebnd pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za cyklistou v zavislosti na strategii

pohledu
25, percentil Median 75. percentil Pramér
[s] [s] [s] [s]
Jeden pohled 1,835 2,397 3,383 2,858
Dva pohledy 1,835 4,445 5,998 4,926
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5 DISKUZE

Cilem prace byla analyza vizualni kontroly situace za cyklistou, konkrétné pfi odbocovani
vlevo. V rdmci této kontroly byly analyzovany doby jednotlivych pohled( od pocatku presunu az po
konec pohledu, délka otoCeni hlavou od pocatku fyzické reakce az po jeji konec, v€etné samotné
kontroly. Oba tyto ukony byly rozdéleny na kontrolu pfed prejetim k délici cafe a pfed zménou
jizdniho pruhu. Dale bylo analyzovano znameni o zméné sméru jizdy, tedy gesto pazi. Konkrétné
byla analyzovana délka trvani daného gesta, rozdéleni bylo totozné jako v predeslém pfipadé, tedy
na prejeti k délici ¢afe a zménu jizdniho pruhu. V praci byla taktéz analyzovana vzdalenost od
krizovatky, kdy cyklista poprvé provadi kontrolu situace za sebou, davad znameni o zméné sméru a
nasledné také vzdalenost od krizovatky, kdy déla cyklista pficné premisténi. Dale byla také

analyzovana strategie pohled cyklistd pred odbocenim a pred zménou jizdniho pruhu.

Méreni se zUcastnilo celkem 15 proband(, 8 Zen a 7 muzd ve véku 18-70 let. Trasa, na které
probihalo méreni, méla délku 7,9 km a vedla pfes mésto ValaSské Klobouky. Podminkou pro

probandy byl vék minimalné 18 let a vlastni jizdni kolo. Trasu se ucili probandi dopredu nazpamét.

V rdmci analyzy dob jednotlivych pohledd pfi kontrole situace za cyklistou se primérné
hodnoty pohybovaly od 0,97 s po 1,16 s. Nejkratsi primérnd doba pohledu byla zjiSténa pfi
kontrole pfed zménou jizdniho pruhu v pfipadé, kdy byl provoz pfed i za cyklistou. Naopak nejdelsi
primérna hodnota pfi kontrole pred prejetim k délici ¢are. Primérna hodnota pfi zahrnuti vSech
analyzovanych pohledd bez rozliSeni provozu byla 1,13 s. Doba potfebna pro vizualni kontrolu
situace za cyklistou pred prejetim k délici care se obvykle pohybovala v rozsahu 0,83 saz 1,89 s a
pfed zménou jizdniho pruhu v rozsahu 0,72 s az 1,31 s (25. a 75. percentil). JelikoZ pFi analyze
soucasného stavu poznani nebyla nalezena prace zabyvajici se problematikou kontroly situace za
cyklistou, porovnani bylo provedeno s dizertacni praci dr. Belaka [32], ktery se zabyval dobou
potfebnou pro fidiCe k vyhodnoceni situace za vozidlem pfi odboCovani a pfedjizdéni. V ramci
prace bylo zjiSténo, Ze doba potfebna k vyhodnoceni situace za vozidlem pomoci levého zrcatka,
se prodluzuje v pfipadé&, Ze se za méFicim vozidlem nachdzel jiny ucastnik silnicniho provozu. Tak
stejné bylo zjisténo ovlivnéni cyklistl za pFitomnosti jinych Gcastnikd silni¢niho provozu. V pripadg,
Ze se za cyklistou nachazelo vozidlo, kontrola trvala 1,50 s. V situaci, kdy se za cyklistou nenachazel

zadny ucastnik silnicniho provozu, doba kontroly se pohybovala v rozmezi 1,14 saz 1,16 s.

Doby otoCeni hlavy dozadu i dopfedu pfi vizualni kontrole situace za cyklistou mély
primérné hodnoty v rozmezi 0,46 s az 0,52 s. Tyto doby se prakticky nijak neménily v zavislosti na

provozu. K porovnani byly vybrany vysledky z dizertacni prace dr. Sedlaka [33], ktery se zabyval
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délkou trvani natoceni hlavy u Fidict pfi rozhlizeni v kfizovatce, nikoliv u cyklistd. V jeho prfipadé
vysly primérné délky natoceni hlavy 0,37 s. U cyklistl byla prdmérna délka otoceni hlavy 0,50 s.
Je viak potrfeba uvaZzovat, Ze u Fidic¢l je natoceni hlavy podstatné mensi nez u cyklistl, ktefi pfi
tomto Ukonu potfebuji zkontrolovat situaci za sebou.

primérna hodnota byla zjiSténa v situaci, kdy se vozidla nachazela pouze pred cyklistou a nejvyssi
primérna hodnota v situaci bez provozu, obé v ramci zmény jizdniho pruhu. PFfi analyze obou
sobor( dat vysla pramérna délka trvani gesta 5,02 s. Délka trvani gesta byla u cyklistl v rozmezi
2,82 s az 7,22 s pfi prejizdéni k délici ¢afe a vrozmezi 2,84 s az 8,03 s (25. a 75. percentil) v rdmci

zmény jizdniho pruhu.

Priimérna vzdalenost od kfizovatky, kdy cyklista provadi prvni kontrolu situace za jizdnim
kolem byla v rozmezi 56 m a 64 m, v zavislosti na provozu. V tomto pfipadé kvali nedostatku dat
nebyl rozliSen typ situace. Tuto kontrolu provadéli cyklisté v rozmezi 31 m az 79 m (25. a 75.

percentil) od kfiZovatky v zavislosti na provozu.

Béhem analyzy vzdalenosti mezi kfizovatkou a prvnim gestem byly zjiStény primérné
hodnoty vzdalenosti, kdy cyklista zacne davat gesto v rozmezi 41 m a 51 m v zavislosti na provozu.
Stejné jako v predchozim pripadé nebyl rozliSen typ situace, a to kvlli malému vzorku dat. Prvni
gesto davali cyklisté vrozmezi 18 m az 60 m (25. a 75. percentil) od kfizovatky, v zavislosti na

provozu.

Data ziskana pfi analyze vzdalenosti od kFiZzovatky, kdy cyklisté zahdjili pficné pfemisténi
byla rozdélena pouze podle provozu pred a za cyklistou. Primérné hodnoty se zde pohybovaly od
nejvyssi v situaci bez provozu. PFicné premisténi cyklisté provadéli pfevazné ve vzdalenosti

16 m az 55 m od kfizovatky (25. a 75. percentil), a to v zavislosti na provozu.

V rdmci prace byla provedena analyza strategii pohledd a jejich dob trvani. Ziskana data
byla rozdélena na dvé casti podle typu Ukonu (prejeti k délici care, zména jizdniho pruhu) bez
zavislosti na provozu. V situaci pfi prejizdéni k délici ¢are se pramérné hodnoty pohybovaly
v rozmezi od 1,10 sdo 1,70 s. Nejvyssi primérna hodnota doby trvani pohledu byla v pfipadé
strategie tfi pohledl. Bylo to zpUsobeno situacemi, kdy se pred odbocenim cyklisté nestihli v¢as
zaradit mezi vozidla, a tudiz museli zastavit na kraji vozovky. Jejich vizualni kontroly proto poté
ato 1,10 s. Vramci zmény jizdniho pruhu vykazovaly vysledky opacny trend nez v situaci predes|é.

Primérné hodnoty se pohybovaly v rozmezi od 0,92 s do 1,18 s. NejkratSi primérné hodnoty doby
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trvani pohledd byly pfi strategii tfi pohled( a nejdelsi pri strategii jednoho pohledu. Tim padem by
se mohla strategie vice pohledU jevit jako bezpecnéjsi, jelikoZ mezi jednotlivymi pohledy si cyklista
kontroluje i situaci pred sebou, jednotlivé pohledy za jizdni kolo jsou pfi strategii vice pohledd

zpravidla kratsi

Mezi hlavni limitace prace se fadi pocet namérenych probandd. Pro dikladnéjsi analyzu
manévrd a Ukonl FeSenych v této praci by bylo lepSi namérit vétsi vzorek probandd, aby byl ziskan
vétsi soubor dat, ktery by bylo mozZné analyzovat. Vy3Si pocet dat by bylo mozné ziskat také pfi
analyze delSi trasy, tedy zahrnuti vice situaci. VétSi vzorek by umoznil také detailng&jSi analyzu a

zohlednéni vice charakteristik.
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6  ZAVER

Kvlli narGstu zajmu o cyklistiku jako ekologicky Setrnou a zdravou formu dopravy je
dudlezité vénovat pozornost této oblasti, zejména vnimani cyklistd v silni¢nim provozu. Tato prace
se konkrétné zabyvala kontrolou situace za cyklistou. Analyzovany byly nejen doby pohledu za
cyklistu, ale i provadéni znameni o zméné sméru jizdu a vzdalenost od kFiZzovatky, kdy tyto ukony
cyklista provadi. Dale byla zkoumana strategie pohled( a vzdalenost od kriZzovatky, kdy cyklista

zahajuje pFicné premisténi. Zavérem byla zkoumana doba potfebna pro vyhodnoceni a rozhodnuti

o situaci za cyklistou.

Teoretickd cast byla rozdélena na zadkladé metod pouzitych v jednotlivych studiich
zamérenych na cyklisty, konkrétné to byly simulatorové a naturalistické studie, jizdni zkousky,

dotaznikové Setfeni a dalSi metody blize popsané v ramci posledni podkapitoly teoretické ¢asti.

V praktické casti byl popsan samotny experiment, ktery byl proveden metodou jizdni
zkousky. Trasa jizdni zkouSky o délce 7,9 km vedla méstem ValaSské Klobouky. Experimentu se
zUcastnilo celkem 15 cyklistd (8 muzl a 7 Zen) ve véku 18-70 let. Pro potfeby prace byla trasa
zamérena na odbocovani vlevo a pripadné zmény jizdnich pruh(. Pro méreni byla vybrana metoda

eyetrackingu. K ziskani dalSich potfebnych dat byly také pouzity dvé kamery Garmin.

Priimérné celkové doby pohledu béhem kontroly situace za cyklistou pred odbocenim i
pfed zménou jizdniho pruhu se pohybovaly v rozmezi od 0,97 s do 1,50 s v zavislosti na provozu.
Doba trvani otoceni hlavy béhem kontroly situace za cyklistou pfed odbocenim i pfed zménou
jizdniho pruhu se prdmérné pohybovala od 0,46 sdo 0,52 s. Primérné délky trvani gesta pfi
prejizdéni k délici ¢are i pfed zménou jizdniho pruhu byly od 3,82 s do 5,88 s. Vzdalenost mezi
kfizovatkou a prvni vizualni kontrolou za cyklistou pfed odbocenim i zménou jizdniho pruhu
v priiméru byla od 56 m do 64 m. Primérna vzdalenost mezi kfizovatkou a prvnim gestem cyklisty
pred odbocenim i zménou jizdniho pruhu se pohybovala od 41 m do 51 m. Cyklisti zahajovali pficné
premisténi v priméru od 36 m do 41 m ve vzdalenosti od kfizovatky. Pfi zkoumani strategie
pohled( pri vizudlni kontrole situace za cyklistou pred odbocenim bylo zjiSténo, Ze nejkratsi
pramérna doba pohledu vysla pfi strategii dvou pohledd, a to 1,10 s. U zmény jizdniho pruhu
vychazely nejkratSi pridmérné doby pohledd pfi strategii tfi pohledd (0,92 s). Primérna doba
potfebna pro vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za cyklistou se pohybovala v rozmezi od 3,02 s do
3,56 s v zavislosti na provozu. V zavislosti na strategii pohledu se primérna doba potiebna pro

vyhodnoceni a rozhodnuti o situaci za cyklistou pohybovala v rozmezi 2,86 s az 4,93 s.
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Vysledky této prace mohou byt pouZity napf. pro potfeby soudné inZenyrské aplikace pro
analyzu dopravnych nehod, déle také v oblasti bezpecnosti a vzdélavani cyklistd. Jiz pfi vzdélavani
mladych cyklistl je nutné klast vétsi ddraz na dlleZitost kontroly situace za cyklistou a znameni o

zméné sméru jizdy.
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