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Abstrakt

Tato diplomova prace se zaobird problematikou vnimani rychlosti vozidla fidicem, a to bez
moznosti kontroly tachometru vozidla. V teoretické Casti jsou vymezeny zakladni pojmy z oblasti
vozidel, v€etné problematiky konstrukce osobnich vozidel. Dale je prace vénovana oblasti vnimani
Clovéka, ktera je také zaméfena na vnimani z pohledu fidice, pohlavi a Fidi¢skych zkuSenosti.
Prakticka cast se zabyva jiz samotnym navrhem, pfipravou a realizaci experimentalniho méreni.
Nasledné je provedeno vyhodnoceni namérenych dat, a to z hledisek vybranych faktord, které by
mohly mit vliv na subjektivni odhad rychlosti fidice. Zavér této prace je také vénovan navrhim

pfipadnych Uprav metodiky méFeni pro dalSi vyuZziti.
Abstract

This diploma thesis deals with the issue of perception of vehicle speed by the driver, without the
possibility of checking the vehicle's tachometer. The theoretical part defines the basic concepts of
vehicles, including the design of passenger cars. Furthermore, the work is devoted to the field of
human perception, which is also focused on perception from the perspective of the driver, gender,
and driving experience. The practical part deals with the design, preparation and implementation
of experimental measurements. Subsequently, the evaluation of the measured data is performed
in terms of selected factors that could affect the subjective estimate of the driver's speed. The
conclusion of this work is also devoted to proposals for possible modifications of the measurement

methodology for further use.
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1 UvoD

Problematika vnimani rychlosti fidicem je Uzce spjata s vypovédmi Ucastnik( a svédka
dopravni nehody, ktefi na zakladé dotazd Policie CR pFi vypovédich uvadi informace o rychlosti
vozidla ¢i vozidel zicastnénych predmétné dopravni nehody. Vyznamny problém téchto odhad(,
jako podkladu pro vySetfovani a analyzu dopravni nehody, pfedstavuje jejich vérohodnost. Obvykle
se jedna o znacné subjektivni odhad rychlosti vozidla, ktery je podminény mnoha faktory, a ktery
ve vysledku nemusi odpovidat realité. V sou€asnosti neni vypracovana zadna databaze, na jejimz

zakladé by mohla byt posuzovana presnost téchto subjektivnich odhadu.

Hlavnim cilem této prace je tedy ovéfit pfesnost subjektivniho vnimani rychlosti fidicem

vozidla z hlediska rGiznych ovliviujicich faktord.

Pro zpracovani této prace je ovSem nejprve zapotfebi provést reSersi soucasného stavu.
V teoretické casti této diplomové prace jsou vymezeny zakladni pojmy z oblasti vozidel, kategorie
vozidel, pficemz dale je teoreticka Cast zaméFena na osobni vozidla, a to zejména na jejich rozdéleni
dle zakladni koncepce, typu prevodovky z hlediska druhu Fazeni prevodovych stuprd, typu
karoserie a tfid. Dale je teoretickd ¢ast vénovana oblasti vnimani ¢lovéka z hlediska smyslovych
organ(, a to véetné zaméreni na problematiku vnimani z pohledu fidi¢e, muz{ a Zen, a fidi¢skych

zkusenosti.

Prakticka Cast této prace zahrnuje ramcovy navrh experimentalniho méreni, podle kterého
je dale popsana pfiprava a realizace tohoto méreni. Ta zahrnuje relevantni informace o vybranych
fidic¢ich a vozidlech, mistu méreni, méricim pfistroji, testovacich jizdnich zkouSkach a samotné

realizaci experimentalniho méreni.

DalSi kapitola je jiz vénovana zpracovani a vyhodnoceni ziskanych dat v ramci
experimentalniho méreni. Vysledky z méfeni jsou porovnavany a vyhodnocovany z vybranych
hledisek, kterymi jsou navrzené provérené rychlosti vozidel, fidi¢ské zkusenosti testovanych fidicd,
pohlavi testovanych Fidicl, typy karoserie testovanych vozidel, typy prevodovek testovanych
vozidel (resp. druh fazeni pfevodovych stuprid) a odhady fidict ve vlastnich a cizich testovanych
vozidlech. Pfed zavérem této diplomové prace jsou také uvedeny navrhy pfipadnych uUprav

metodiky méreni pro dalsi vyuziti.
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2  RESERSE SOUCASNEHO STAVU

Na téma ,Vnimdni rychlosti vozidla” vypracovali v pfedchozich letech vramci studia na
Ustavu soudniho inZenyrstvi VUT své diplomové préace jiz ¢tyFi diplomanti. Prvni z téchto praci byla
zamérena na vnimani rychlosti vozidla spolujezdcem sediciho na zadnim a pfednim sedadle. DalSi
dvé prace se zabyvaly vnimanim rychlosti vozidla Fidicem. Posledni prace se vénovala vnimani

rychlosti vozidla z pohledu chodce.

Autorka diplomové prace zabyvajici se odhady rychlosti z pohledu spolujezdce realizovala
experimentalni méfeni s 22 respondenty, které autorka rozdélila do 3 skupin (osoby s platnym
ridi¢skym opravnénim, osoby bez fidi¢ského opravnéni a seniory), a 6 rliznymi osobnimi vozidly.
V ramci tohoto méfeni respondenti odhadovali 3 rychlosti (50 km/h, 70 km/h a 90 km/h &i 100 km/h).
Prvni méfeni autorka vykonala v bfeznu roku 2017 a posledni méfeni v dubnu roku 2018. Celkem
ziskala 1 728 odhadu provérovanych rychlosti vozidel. Za spravny odhad autorka posuzovala ten,
u kterého cinila odchylka odhadu +5 km/h od provéfované rychlosti. Ziskand data poté
vyhodnocovala predeviim na zakladé presnosti jednotlivych odhadd, a to z rGznych hledisek.
Vyhodnoceni tedy provedla zhlediska jednotlivych skupin respondentl (viz vySe), pohlavi
respondentld (muZi x Zeny), jednotlivych provérovanych rychlosti u kazdého z vozidel, odhadd
respondentt sedicich na zadnim a prednim sedadle a odhad(i respondentli za denni doby a v noci.
Autorka dospéla mj. k nasledujicim zavérdm. Rychlost vozidla Iépe odhadovali spolujezdci jedouci
ve starsich vozidlech. Spolujezdci vlastnici Fidicské opravnéni byli schopni pfesnéjSiho odhadu
rychlosti. Lépe vnimali rychlost vozidla muZi, jelikoz byli témé&F u vSech vozidel s odhady presné;si
nez Zeny. Dale také autorka konstatovala, Ze spolujezdci se s odhady rychlosti uskute¢nénych ve

dne vice pfiblizovali ke skuteCnym hodnotam oproti té€m, které byly odhadovany v noci. [1]

Autorka jedné zdiplomovych praci zaméfenych na odhady rychlosti vozidel fidici
realizovala experimentdlni méreni se 7 testovanymi fidi¢i, a 6 rlznymi osobnimi vozidly
a 1 nakladnim vozidlem. Vramci tohoto méfeni testovani Fidi¢i projeli méFenou trasu ve
3 rychlostech (30 km/h, 50 km/h a 90 km/h). Prvni dvé méfeni autorka vykonala v zimnich mésicich
roku 2017, pFicemz dal3i dvé méFeni uskute&nila v jarnich mésicich roku 2018. Ukolem testovanych
fidicd bylo dosahnout provéfovanych rychlosti jiz ve vychozim bodé méreni (stanoveném
autorkou), a tyto rychlosti dale po vyty¢eném Useku udrZovat tak, aby jejich pramér dosahoval
pozadovanym rychlostem. Autorka tedy vyhodnocovala ziskand data jak z hlediska dosaZzené

rychlosti na pocatku méreného Useku, tak z hlediska schopnosti ridi¢t udrzet danou rychlost po
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cely vytycCeny Usek (tzn. vypoctu pramérné rychlosti). Vysledky dale vyhodnocovala taktéz z réznych
pohledl, tedy z hlediska jednotlivych provérovanych rychlosti, zkuSenosti fidi¢, véku Fidicq,
pohlavi testovanych osob (muzi, zeny), kategorie vozidla, typu pfevodovky vozidla a vlastnika
vozidla. Autorka dospéla mj. k zavéru, Ze méné zkuseni Fidi¢i hare odhaduiji rychlost vozidla nez ti
zkuSeni. Rozdil také zaznamenala ve vnimani rychlosti u Zen, které nizSi rychlosti znacné
nadhodnocovaly. Z vyhodnoceni experimentalniho méreni také vyplynulo, Ze presnost odhadd

byla vice zavisla na zkuSenostech Fidi¢d nez na jejich véku. [2]

Autorka druhé diplomové prace tykajici se vnimani rychlosti Fidicem realizovala
experimentalni méfeni s 12 testovanymi fidi¢i a 9 osobnimi vozidly. V ramci jizdni zkousky byly
u testovanych fidi¢li provérovany 3 rychlosti vozidla, pricemzZ prvni 2 rychlosti byly Fidicdm
autorkou sdélovany. Jednalo se o rychlosti 80 km/h a 60 km/h. Na tfeti provéfovanou rychlost byli
autorkou fidi¢i ustaleni dle pokynl zaloZenych na rychlosti dle GPS, pri¢cem? Fidici tuto rychlost
odhadovali. V ramci jizdnich zkouSek autorka tuto 3. rychlost ménila, pficemz byla provéfovana
rychlost 85 km/h, 90 km/h, 75 km/h a 80 km/h. Za spravny odhad autorka posuzovala ten, u kterého
Cinila odchylka odhadu 5 % od provéfované rychlosti. Ziskana data poté vyhodnocovala
predevsim na zakladé presnosti jednotlivych odhadl a primérnych absolutnich odchylek od
provérovanych rychlosti vozidel. Vysledky dale vyhodnocovala taktéz z rGznych pohled(, tedy
z hlediska pohlavi testovanych osob (muZi vs. Zeny), povolani ridice, testovanych vozidel a odhadd
ve vlastnich a cizich vozidlech. Autorka v zavéru své prace mj. konstatovala, Ze fidici byli paradoxné
s odhady rychlosti podstatné presnéjsi v cizich vozidlech nezZ ve vlastnich. Déale také, Ze odhady

vvvvvv

podhodnocovali. [3]

Posledni diplomova prace se zabyvala vnimanim rychlosti vozidla z pohledu chodce. Autor
realizoval experimentalni méreni s 13 respondenty na tfech rlznych mistech, pficemz na kazdém
misté byla stanovena jina provérovana rychlost (30 km/h, 50 km/h a 90 km/h). MéFeni autor vykonal
ve dvou dnech v mésici kvétnu roku 2020. Celkem ziskal 2 090 odhadl provérovanych rychlosti
vozidel. Za spravny odhad autor posuzoval ten, u kterého Cinila odchylka odhadu
+5 % od skuteCné nameérené rychlosti. Ziskana data poté vyhodnocoval predevsim na zakladé
Cetnosti relativnich odchylek odhadl a presnosti jednotlivych odhad(, a to z rlznych hledisek.
Vyhodnoceni tedy proved| z hlediska hluku a stylu jizdy, typu karoserie vozidla, stanovené rychlosti
na dané komunikaci, fidi¢skych zkuSenosti, pohlavi, zda bylo vozidlo pozorovano chodcem

s pfedstihem nebo byla jeho rychlost odhadovana zpétné a také pocasi. Autor na zakladé
17



vyhodnoceni nameéfenych dat na zavér uvadi, Zze s ohledem na typ karoserie vozidel nevyplynula
souvislost mezi tvary a rozméry karoserie. Dale také uvadi, Ze z hlediska fidi¢skych zkuSenosti
respondentl se nepotvrdily vazby mezi zkuSenostmi a presnosti odhadl rychlosti vozidel
respondentu. Z vyhodnoceni také vyplynulo, Ze Zeny mély tendenci spiSe nadhodnocovat rychlosti
vozidel a muzi naopak spiSe podhodnocovat. Také se autorovi na zakladé vyhodnoceni potvrdil vliv
vnéjsich faktord ovliviiujicich smyslové vnimani jedince, pricemz vliv hluku vozidel povaZuje jako za

nejzajimavéjsi. [4]

2.1 VYMEZENi POJMU DOPRAVNi NEHODA A RYCHLOST

Dle statistik dominuje mezi pfi¢inami dopravnich nehod nepfiméfena rychlost vozidla.
V Ceské republice, ale i v Fadé& jinych zemich, jsou zdkonem stanovené nejvy33i povolené rychlosti
na pozemnich komunikacich. Zavisi ovSem také na fidicich, zda jsou ochotni dodrzovat pravidla
silni¢niho provozu, ale i prizpUsobit rychlost jizdy vozidla k aktualnim podminkam. [5]

v

Definici pojmu dopravni nehoda se zaobira zakon &. 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich a 0 zménach nékterych zakond, ve znéni pozdéjsSich predpist (dale jen
»zakon €. 361/2000 Sb.”). Dopravni nehodou se dle tohoto zakonu rozumi ,uddlost v provozu na
pozemnich komunikacich, napriklad havdrie nebo srdzka, kterd se stala nebo byla zapocata na pozemni
komunikaci a pri niZ dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke Skodé na majetku v pfimé souvislosti

s provozem vozidla v pohybu". [6]

Mezi pfic¢iny dopravnich nehod patfi zejména nahlé a nepfedvidatelné okolnosti, které
porusuji spravny a bezpecni provoz na pozemnich komunikacich. Nehodovy dé&j je znazornén na

obr. €. 1. [5]
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Nehodovy déj

[ RIDIC ] i [ PROSTREDI

—

MANEVRY, RYCHLOST,
POLOHY VOZIDEL
A OBJEKTU

£
KONFLIKTNI SITUACE
T
UHYBNA AKCE

BEZ NEHODY ’ NEHODA

l BEZ ZRANENI ] [ ZRANENI J

Obr. ¢. 1 - Nehodovy déj [5]

Rychlost charakterizuje pohyb télesa, a to uréenim zpUsobu, jakym se jeho poloha méni
v Case. Jedna se tedy o vektorovou veli€inu udavajici velikost jeji zmény, a také i jejiho sméru. [7]
Vramci praktické casti této prace jsou vyhodnocovany odhady okamzitych rychlosti vozidla

fidicem. Okamzitou rychlosti vozidla se rozumi rychlost v daném ¢asovém okamziku.

Zakon €. 361/2000 Sb. také pojednava o rychlosti jizdy a nejvysSich povolenych rychlostech

na pozemnich komunikacich v CR. [6]

v

Definici pojmu dopravni nehoda se zaobira zakon ¢&. 361/2000 Sb., o provozu na
pozemnich komunikacich a 0 zménach nékterych zakond, ve znéni pozdéjsSich predpist (dale jen
»Zzakon €. 361/2000 Sb."). Dopravni nehodou se dle tohoto zakonu rozumi ,uddlost v provozu na
pozemnich komunikacich, napriklad havdrie nebo srdzka, kterd se stala nebo byla zapocata na pozemni
komunikaci a pri niZ dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke Skodé na majetku v pfimé souvislosti

s provozem vozidla v pohybu". [6]

«Rychlost jizdy musi Tidi¢ prizpldsobit zejména schopnostem, viastnostem vozidla
a ndkladu, pfedpoklddanému stavebnimu o dopravné technickému stavu pozemni komunikace, jeji
kategorii a tfidé, povétrnostnim podminkdm a jinym okolnostem, které je moZno pfedvidat; smi jet jen

takovou rychlosti, aby byl schopen zastavit vozidlo na vzddlenost, na kterou md rozhled.” [6]

,Ridi¢ motorového vozidla o maximdini pFipustné hmotnosti nepfevysujici 3 500 kg

a autobusu smi jet mimo obec rychlosti nejvyse 90 km/h; na silnici pro motorovd vozidla rychlosti nejvyse
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110 km/h a na ddlnici rychlosti nejvyse 130 km/h. Ridi¢ jiného motorového vozidla smi jet rychlosti
nejvyse 80 km/h.” [6]
,V obci smi jet Fidi¢ rychlosti nejvyse 50 km/h, a jde-li o ddinici nebo silnici pro motorovd vozidla,

nejvyse 80 km/h.” [6]

2.2 SILNICNIi VOzZIDLA

Zakladnim automobilovym nazvoslovim a druhy silni¢nich vozidel (viz obr. €. 2) se zabyva

norma CSN 30 0024.

SILNICNI VOZIDLA

MOTOROVA PRIPOINA OSTATNI
JIZDNI
SOUPARAVWVA
AUTOMOBIL MOTOCYEKL
OSOBNI PRIVESOVA
B PRIVES
AUTOBUS NAVESOVA ]
I NAVES
NAKLADNI KOMBINOVANA
POSTRANNI
SPECIALNI SMISENA I VOZIK
. TAHAC MOSTOVA
L PRIVESNY
VOZIK

Obr. ¢. 2 - Rozdeéleni silni¢nich vozidel [8]

Dle normy CSN 30 0024 se v souladu se zadkonem €. 56/2001 Sb., o podminkach provozu

vozidel na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich predpist (dale jen ,zakon ¢. 56/2001 Sb."),

rozumi:

¢ silniénim vozidlem motorové nebo nemotorové vozidlo uc¢ené k provozu na pozemnich
komunikacich, které neni vazano na koleje a je vyuzivané zpravidla k pfepravé osob Ci

nakladu,
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motorovym vozidlem silni¢ni vozidlo, které je pohanéno vlastnim motorem,

pFipojnym vozidlem silni¢ni vozidlo, které nedisponuje vlastnim zdrojem pohonu a je
tedy urceno k taZzeni jinym vozidlem,

jizdni soupravou souprava zahrnujici motorové vozidlo, které je spojeno s jednim i vice
pripojnymi vozidly,

motocyklem motorové vozidlo se dvéma Ci tfemi koly, pficemZ jeho pohotovostni
hmotnost neprevysuje 400 kg,

automobilem motorové vozidlo majici Ctyfi nebo vice kol, které slouZi zpravidla
k pfepravé osob ¢i nakladu,

osobnim vozidlem vozidlo, které je konstruovano pro pfepravu osob a jejich zavazadel,
pricemz disponuje maximalné deviti misty k sezeni v€etné mista pro fidice,

autobusem vozidlo, které je konstrukcné urfeno pouze k pfepravé osob a jejich
zavazadel, pficemz disponuje vice jak deviti misty k sezeni v€etné mista Fidice,
nakladnim vozidlem vozidlo, které slouzi zejména k pfepravé nakladu s moznosti
tahnout pfiveés,

specialnim vozidlem vozidlo slouZici k provadéni specialnich Cinnosti, primarné tedy
neslouZi k prepraveé osob ¢i nakladu,

tahacem motorové vozidlo slouZici k tazeni pFipojnych vozidel,

pFfivésem nemotorové pfipojné vozidlo, u kterého se na tazné vozidlo prenasi pouze
nepodstatna ¢ast jeho hmotnosti,

navésem nemotorového pfipojné vozidlo, u kterého se na tazné vozidlo prenasi

podstatna cast jeho celkové hmotnosti. [8; 9]

V ramci experimentalniho méfreni pro uUclely praktické casti této diplomové prace byla

vyuzita pouze silni¢ni motorova vozidla slouZici pro pfepravu osob.

2.2.1 Zakladni prehled kategorii vozidel

Dle zakon €. 56/2001 Sb. se vozidla ¢leni do kategorii (L, M, N, O, T, C, R, S, Z), které pFestavuji

skupinu vozidel majici stejné technické podminky. [9]

Tento zakon se dale kategorizaci vozidel nezaobird a pouze odkazuje na svou provadéci

vyhlasku ¢. 341/2014 Sb., o schvalovani technické zpQsobilosti a o technickych podminkach

provozu vozidel na pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjSich predpist (dale jen ,vyhlaska

341/2014 Sb."). V této provadéci vyhlasce jsou jiz v pfiloze €. 2 vice konkretizovany jednotlivé
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kategorie vozidel, avSak u nékterych se opét vyhlaska odkazuje na konkrétni predpisy Evropské
unie. Sjednocenim narodnich pfedpisu s mezinarodnimi predpisy se dnes vozidla ¢leni do

nasledujicich deviti kategorii.

Kategorie L

Tato kategorie vozidel zahrnuje motorova vozidla dvoukolova, tfikolova nebo ¢tyrkolova.
Jednd se napriklad o motokola, dvoukolové a tfikolové mopedy &i motocykly, motocykly
s postrannim vozikem, lehké a tézké silnicni Ctyrkolky. Dle nafizeni Evropského parlamentu a Rady
(EU) €. 168/2013 a vyhlasky €. 341/2014 Sb., se tato vozidla cleni do dalSich kategorii (kategorie L1e
az L7e a kategorie LZ) a podkategorii. [10]

Kategorie M

Tato kategorie vozidel zahrnuje motorova vozidla s nejméné Ctyfmi koly, ktera slouzi

zejména k prepravé osob a jejich zavazadel. Dle vyhlasSky €. 341/2014 Sb., se tato vozidla €leni do

dalSich podkategorii:

e kategorie M1 - jedna se o vozidla s maximalné osmi misty k sezeni, s vyjimkou mista pro
fidiCe vozidla, pficemz toto vozidlo nesmi disponovat prostorem pro stojiciho cestujiciho,

o kategorie M2 - jedna se vozidla s vice nez osmi misty k sezeni, s vyjimkou mista pro fidice,
pfiCemz maximalni hmotnost vozidla necini vice nez 5 tun. Tato vozidla mohou disponovat
i prostorem pro stojiciho cestujiciho,

o kategorie M3 - jedna se o vozidla s vice nez osmi misty k sezeni, s vyjimkou mista pro
fidiCe, pficemz maximalni hmotnost vozidla ¢ini vice nez 5 tun. Tato vozidla mohou také

disponovat i prostorem pro stojiciho cestujiciho. [11]

Kategorie N

Tato kategorie vozidel zahrnuje motorova vozidla s nejméné ctyfmi koly, ktera slouzi

zejména k pfepravé nakladu. Dle vyhlasky & 341/2014 Sb., se tato vozidla ¢leni do dalSich

podkategorii:

o kategorie N1 - jedna se o vozidla, jejichz maximalni hmotnost Cini nejvice 3,5 tuny.
e Kategorie N2 - jedna se o vozidla, jejichz maximalni hmotnost ¢ini vice nez 3,5 tuny, aviak
neprevySuje hmotnost 12 tun,

e kategorie N3 - jedna se o vozidla, jejichz maximalni hmotnost Cini vice nez 12 tun. [11]
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Kategorie O

Tato kategorie vozidel zahrnuje pfipojna vozidla, ktera slouzi k pfepravé nakladu &i osob,
a také pro ubytovani osob. Dle vyhlasky €. 341/2014 Sb., se tato vozidla Cleni do dalSich

podkategorii (kategorie O1 az 04). [11]

Kategorie T

Tato kategorie zahrnuje zemédélska a lesnicka vozidla, tedy veSkeré kolové traktory. Dle
nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 167/2013 se tato vozidla Cleni do dalSich

podkategorii (kategorie T1 az T4). [12]

Kategorie C

Tato kategorie zahrnuje zemédélska a lesnicka vozidla, tedy veSkeré pasové traktory, které
jsou pohanény nekonecnymi pasy ¢i kombinaci téchto past a kol. Dle nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) €. 167/2013 jsou tato vozidla ¢lenéna do kategorii, které jsou definovany

obdobné k podkategoriim kategorie T. [12]

Kategorie R

Tato kategorie zahrnuje zemédélska a lesnicka pripojna vozidla, kterd maji byt tazena
zejména traktorem a kterd slouzi predevsim pro prepravu nakladu ¢i pro zpracovani materialQ. Dle
nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 167/2013 se tato vozidla ¢leni do nasledujicich

podkategorii (kategorie R1 az R4). [12]

Kategorie S

Tato kategorie zahrnuje vyménna tazena zafizeni vyuzivana v zemédélstvi Ci lesnictvi, ktera
maiji byt taZzena zejména traktorem a doplhovat jeho funkce. Dle nafizeni Evropského parlamentu

a Rady (EU) ¢. 167/2013 se tato vozidla ¢leni do dalSich podkategorii (kategorie S1 a S2). [12]

Kategorie Z

Tato kategorie zahrnuje vSechny ostatni vozidla, jez neni mozno zaclenit do zadné vyse
uvedeneé kategorie. Jedna se napfiklad o jizdni kola, kolobézky, ru¢ni voziky, nemotorové voziky pro

invalidy, potahova vozidla, jednonapravové traktory s pfivésem, snézne rolby apod. [11]
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Pro Ucely praktické casti této diplomové prace byla vyuZita pouze osobni vozidla kategorie
M1, ktera maji maximalné osm mist k sezeni, kromé mista pro fidiCe, a slouZi k pfepravé osob

a jejich zavazadel.

2.2.2 Zakladni koncepce osobnich vozidel

Pod zakladni koncepci vozidla se rozumi uspofadani jeho hnaciho Ustroji (motor, spojka,
pfevodovka, rozvodovka) vzhledem k jeho napravam. Prostfednictvim tohoto Ustroji je vozidlo
schopno pohybu, jelikoZ hnaci sila je pfenasena od motoru pfes spojku, pfevodovku a rozvodovku
az na hnaci kola vozidla. Motor je tedy zdrojem hnaci sily, kterou prevodovka méni dle vnéjsSich
odpor(, rozvodovka poté tuto silu navysSuje a rozvadi ji na hnaci kola vozidla. Hmotnost hnaciho

Ustroji ovliviiuje pfi pohybu vozidla jeho jizdni a trakéni vlastnosti, proto nemUZe byt uloZzeno

v vew

V soucasné dobé existuji tfi zadkladni koncepce osobnich vozidel, kterymi jsou klasicka

koncepce a koncepce s pfednim nebo zadnim pohonem. [14]

Klasicka koncepce

Klasicka koncepce je nejstarsi zplsob konstrukce vozidel. U této koncepce se motor se
spojkou a prevodovkou nachazi v pfedni ¢asti vozidla, a to v podélné ose vozidla pfed nebo nad
pfedni Fizenou napravou. Od motoru (M) pres spojku (S) do prevodovky (P) je pfenasena hnaci sila,

ktera je dale pfenasena pomoci spojovaciho kloubového hfidele do rozvodovky (R) hnaci zadni

Obr. ¢ 3 - Klasickd koncepce vozidla [14]

Mezi vyhody této koncepce patfi napfiklad relativné velky a Iépe pristupny zavazadlovy

prostor a vytvoreni vice variant karoserii. [13; 14]

Nevyhodu predstavuje predevSim nutnost pouziti dlouhého spojovaciho hfidele

prenasejiciho kroutici moment z pfevodovky do rozvodovky v zadni napravé. Tento spojovaci
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hridel zvySuje hmotnost vozidla, zmensuje prostor pro cestujici, zplsobuje vibrace, hluk,

nedotacivost pfi jizdé zataCkou na suché vozovce ¢i v zimnim obdobi nachylnost ke smyku. [13; 14]

Zvysena intenzita hluku v kabiné vozidla mdze u fidi¢a vyvolat tendenci nadhodnocovat

skutecné vyvinutou rychlost jizdy.

Koncepce s pfednim pohonem

Tato koncepce je v dnesni dobé jedna z nejrozsifenéjSich u osobnich vozidel. U koncepce
vozidla s pfednim pohonem je motor (M) se spojkou (S), prfevodovkou (P) a rozvodovkou (R)
situovan u pfedni hnaci napravy, pficemz motor je uloZen pfed predni napravou v podélné ci

pficné poloze (viz obr. €. 4). Tato vozidla maji téZisté posunuté k predni napravé. [13; 14]

Obr. ¢. 4 - Koncepce vozidla s pfednim pohonem [14]

Mezi vyhody opét patfi napriklad velky a Iépe pFistupny zavazadlovy prostor v zadni ¢asti
automobilu, moznost vytvoreni vice variant karoserii, absence spojovaciho kloubového hridele,

bezpelnéjsi jizda v zatackach a jednodussi konstrukce zadni hnané napravy. [13; 14]

Nevyhody Ize kupfikladu spatfovat v odlehleni pfedni hnaci napravy pfi zrychlovani
vozidla a jizdé do stoupani nebo v komplikovanéjsi konstrukci pfedni napravy u vozidel s motorem

uloZzenym do pFicné polohy. [13; 14]

Koncepce se zadnim pohonem

U koncepce vozidla se zadnim pohonem je motor (M) se spojkou (S), pfevodovkou (P)
a rozvodovkou (R) situovan u zadni hnaci napravy (viz obr. €. 5), pficemz motor je ulozen v podélné
Ci pficné poloze. Vozidlo s motorem uloZzenym pFed zadni hnaci napravou se oznacuje jako

provedeni s motorem uprostred. [13; 14]
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Obr. ¢. 5 - Koncepce vozidla se zadnim pohonem [14]

Mezi vyhody opét patfi napriklad absence spojovaciho kloubového hridele a jednodussi
napravé dochazi k velkému prfenosu hnaci sily na vozovku, ¢imz dochazi k dostate¢nému zatizeni

zadni hnaci napravy predevsim pfi zrychlovani vozidla a jizdé do stoupani. [13; 14]

Naopak nevyhodu predstavuje nedostatecné velky zavazadlovy prostor, ktery se obvykle

nachazi v predni ¢asti vozidla. Dale také vytvoreni vice variant karoserii je zde prakticky nemozné.

napravou mUze dochdazet k pretacivosti pri rychlé jizdé zatackou. [13; 14]

V ramci experimentalniho méreni pro ucely praktické casti této diplomové prace byla

vyuzita osobni vozidla s pfednim pohonem, ale taktéZ vozidla s pohonem ctyr kol.

Pohon ¢tyr kol (téZ oznacovdn napriklad jako 4x4)

Koncepci pohonu vSech kol (viz obr. €. 6) je dosazen lepsi pfenos sily mezi koly automobilu
a vozovkou pFi obtiznych jizdnich podminkach, jelikoz je vykon prenasen na vSechna Ctyfi kola
vozidla. U vozidel s touto koncepci se motor nachazi obvykle vpfedu. Existuji ovsem i sportovni
jelikoz disponuji dalSimi konstrukénimi dily (napf. diferencidlem), coz zvySuje jejich hmotnost

a spotfebu paliva. [15]

Obr. ¢ 6 - Vozidlo s pohonem ctyf kol [15]
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2.2.3 Zakladni rozdéleni prevodovek osobnich vozidel zhlediska druhu fazeni

v o

prevodovych stupnl

PFevodové ustroji ,slouZi ke zméné (zpravidla zvétSovdni) prendseného tocCivého momentu
a jeho dlouhodobému pferuSeni (,neutrdl”) i ke zméné jeho smyslu (zpétny chod - couvdni)”. Z hlediska
druhu Fazeni se prfevodovky déli na pfevodovku s pfimym fazenim (manualnim) a pfevodovku

samocinnou (automatické razeni). [16]

Prevodovka s pfimym Fazenim (tzv. s manudinim Fazenim)

PFevodovka s pfimym Fazenim je vicestupfiové prevodové Ustroji, které obvykle disponuje
nejméné tfemi prevodovymi stupni v jednom sméru a jednim pfevodovym stupném zpétného
chodu. Tyto stupné si voli sam Fidi¢ prostfednictvim fadici paky (volice) a spojkového pedalu. [17;

18]

Hlavni vyhodu predstavuje to, Ze tento druh fazeni poskytuje fidi¢i kompletni kontrolu nad
vozidlem. Ridi¢ se sdm rozhoduje, kdy nastal vhodny okamZik pro prefazeni a také si sdm
kontroluje prokluz spojky. JelikoZ jsou kola pevné spojena s klikovou hfideli, dochazi k minimalizaci
ztrat v pfenosu vykonu mezi motorem a prevodovkou. Oproti samocinné prevodovce je

prevodovka s pfimym Fazenim konstrukéné jednodussi a ma mensi hmotnost. [17; 18]

Nevyhodu tohoto manualniho fazeni, oproti automatickému, pfedstavuje pro fidice jeho

s pfimym fazenim zavisi ve vétSi mife na fidici, jelikoZ si sam voli okamzik a otacky pro zarazeni

jednotlivych rychlostnich stupnd. [17]

Samocinnd prevodovka (tzv. s automatickym fazenim)

Samocinna prevodovka na rozdil od manualni nedisponuje spojkovym pedalem. Méni tedy
prevodové stupné samocinng, a to v zavislosti na poloze akceleracniho pedalu, otackach motoru
a aktualni rychlosti vozidla. Voli¢ pfevodovky, ktery nahrazuje fadici paku, umozfuje obvykle Ctyfi

jizdni rezimy vozidla (D - jizda vpred, R - jizda vzad, N - neutral, P - parkovaci poloha). [17; 18]

Znacnou vyhodou je, Ze vozidla s automatickym Fazenim umoznuiji fidiclim lépe sledovat

okolni provoz, coZ snizuje riziko dopravni nehody. Mezi daldi vyhody patfi pfesné Fazeni

spotrebu paliva.
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Nevyhodu predstavuje napfiklad to, Ze nékteré samocinné prevodovky jsou schopné radit
v znatné nevhodnych chvilich srelativné dlouhou prodlevou. S tim souvisi skuteCnost, Ze si

zpravidla ridi¢ nemUze sam zvolit okamzik zarazeni jednotlivych prevodovych stupnt. [17; 18]

V ramci experimentalniho méfeni pro Ucely této diplomové prace byla pouZita osobni
vozidla disponujici pfevodovkou s pfimym Fazenim (manualnim), a také vozidla se samocinnou
prevodovkou (automatické rfazeni). V ramci vyhodnoceni ziskanych dat z experimentalniho méreni
je pozornost také sméfovana k porovnani odhadl rychlosti vozidel z hlediska druhu Fazeni

prevodovych stupng.

Predpokladem z vySe uvedeného tedy je, Ze Fidici budou ve vnimani rychlosti pfesnéjsi pfi
odhadech ve vozidlech disponujicich pfevodovkou s pfimym Fazenim. Tento pfedpoklad vyplyva
z nasledujicich fakta. Ridi¢ méa lepsi pfehled o tom, ktery rychlostni stupeft ma v daném okamZiku
zarazen. Okamzik pro zménu prevodového stupné voli fidici obvykle i na zakladé hluku motoru,
ktery se zvySuje s rostoucimi otackami. Toto pro néj mlze byt voditkem pro lepsi odhad rychlosti
vozidla. Naopak u vozidel se samocinnymi prevodovkami je pfedpokladano, Ze fidic¢i budou
rychlosti spiSe nadhodnocovat, jelikoz nebudou mit pfehled o tom, jaky rychlostni stupen je
v daném okamzZiku zafazen. Také se nebudou moci spoléhat na hlasitost zvuku motoru, jelikoZ tyto

v s

vozidla mlze u ridice zkreslovat skutecnou rychlost jizdy vozidla.

2.2.4 Vybrané typy karoserii osobnich vozidel

Karoserie je Cast vozidla, v niZ jsou prfepravovany osoby & naklad. Na karoserii jsou
kladeny jak funkéni pozadavky (napfiklad misto fidiCe, pfepravni prostor), tak i poZzadavky tykajici
se provozu (napfiklad prepravni vykon, ndklady na udrzbu), vyroby (napfiklad metoda vyroby,
material, nahradni dily) a okoli (napfiklad ekologie). S funk&nimi poZzadavky znacné souvisi i aktivni
a pasivni bezpecnost vozidla. Aktivni bezpecnosti se rozumi opatfeni snizujici pravdépodobnost
vzniku dopravni nehody. Naopak pasivni bezpe€nosti se rozumi opatfeni zmensujici pripadné
nasledky dopravni nehody. Jejim Ucelem je tedy ochrana cestujicich, nakladu a Casti vozidla pfed
vnéjsimi vlivy, zajisténi komfortni jizdy, ochrana cestujicich pfi havarii nebo co nejvétsi snizeni

odporu vzduchu zvolenim vhodného tvaru karoserie. [14; 19]
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Karoserie vozidel Ize délit na zakladé provedeni stfechy, zadni Casti ¢i zpUsobu uziti.
Nékteré typy karoserii maji na prvni pohled mnoho spole¢nych znakd, coz ma za nasledek casté
obtize pfi jejich rozliSovani. [20]

V nésledujicim textu je uveden zakladni pfehled typl karoserii osobnich vozidel.

Sedan

Sedan (téZ oznacovan jako saloon) disponuje Ctyfdvefovou uzavienou karoserii se dvéma
fadami sedadel v prostoru pro posadku a odstupfiovanou zadi (tzn. tfiprostorovou karoserii).
U tohoto typu karoserie je tedy prostor urCeny pro posadku oddélen od prostoru pro motor
a zavazadlového prostoru, pfiCemz zavazadlovy prostor je pfistupny pouze malym vikem

nezasahujicim do zadniho okna. [21; 22]

Typickymi pFiklady vozidel s timto typem karoserie jsou Skoda Fabia Sedan, Skoda Superb

a Volkswagen Passat (viz obr. €. 7). [23]

Obr. ¢. 7 - Priklad typu karoserie sedan [23]

Hatchback

Hatchback disponuje zpravidla tfidvefovou nebo pétidverovou uzavienou karoserii se
Sikmou vyklopnou zadi a dvéma Fadami sedadel. Jedna se o dvouprostorovou karoserii. Prostor
ur€eny pro posadku zde neni oddélen od zavazadlového prostoru jako u sedanu, ale tvofi jeden
prostor. Druhy prostor tvofi prid skryvajici motor. V soucasné dobé je hatchback nejvice uzivanym

typem karoserie predevsim u vozidel nizsich tfid. [21; 22]

Typickymi pfiklady vozidel s timto typem karoserie jsou Seat Ibiza a Ford Fiesta (viz obr.

€. 8). [21]
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Obr. ¢ 8 - Priklad typu karoserie hatchback [23]

Liftback

Liftback disponuje tfidvefovou nebo pétidvefovou uzavienou karoserii s vyklopnymi
zadnimi dvefmi s oknem, které se otevira na rozdil od sedanu spolu s témito dvefmi. Timto je
zajistén mnohem pohodInégjsi pristup do zavazadlového prostoru, ktery vSak neni oddélen od
prostoru pro posadku, jak je tomu u sedanu. Jedna se tedy o dvouprostorovou karoserii. U tohoto
typu karoserie je zad delSi a svaZuje se pod mirnéjsim Uhlem dold, nezZ je tomu u hatchbacku. [20;

23]

Typickymi pfiklady vozidel s timto typem karoserie jsou Ford Mondeo, Renault Laguna

a Skoda Octavia (viz obr. €. 9). [23]

Obr. ¢ 9 - Priklad typu karoserie liftback [23]

Kombi

Kombi (téZ oznaCovano jako combi) je dvouprostorova karoserie s velkym zavazadlovym
prostorem a stfechou prodlouzenou az nad tento prostor. Na bocich je tato prodlouzena cast
doplnéna o tfeti Fadu bocnich oken. Paté dvefe tvofi obvykle svisla zadni sténa. Tento typ karoserie
ma zpravidla dvé nebo tfi fady sedadel. Zadni sedadla jsou pfitom sklapéci ¢i dokonce vyjimatelna,

¢imz je docileno jesté vétSiho zavazadlového prostoru. [20; 23]

Typickymi pfiklady vozidel s timto typem karoserie jsou Skoda Fabia Combi a Ford Fokus

Kombi (viz obr. €. 10).
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Limuzina

voev s

dvéma ¢i vice fadami sedadel a odstupfiovanou zadi, pficemz prostor prednich a zadnich sedadel
muZe byt oddélen mezisténou. Jestlize vozidlo disponuje vice Fadami sedadel, mohou byt tyto Fady

umistény i proti sobé. V pripadé limuziny se tedy jedna o sedan s dlouhym rozvorem. [20; 24]

Typickymi pfiklady vozidel s timto typem karoserie jsou vozidla znacky Bently a Rolls Royce

(viz obr. €. 11).

Obr. ¢ 11 - Priklad typu karoserie limuzina [23]

Kupé

Kupé (téZ oznaCovano jako coupé) zahrnuje dvoudvefovou uzavienou Kkaroserii
sportovniho charakteru s pevnou stfechou, svaZzujici se zadi a jednou ¢i dvéma fady sedadel. Druha
fada sedel je prostorové mensi, a tedy i méné pohodlna pro cestujici, proto je spiSe vhodna pro

prevoz zavazadel. [21; 22]

Typickymi pfiklady vozidel s timto typem karoserie jsou BMW 4 Coupé a Mercedes-Benz
kupé (viz obr. €. 12). [21]
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Obr. ¢ 12 - Priklad typu karoserie kupé [23]

MPV

MPV (zkratka z anglického vyrazu Multi-Purpose Vehicle, v pfekladu viceucelové vozidlo)
jsou osobni automobily orientované zejména na rodiny. Tyto automobily zpravidla disponuji
pétidvefovou uzavienou karoserii se zvétSenym vnitfnim prostorem a dvéma az tfemi radami
sedadel. Tyto fady sedadel se zpravidla nachazeji vySe, nez je tomu u béZzného osobniho

vvvvv

podobaji dodavkam. [21; 22]

Typickymi pFiklady vozidel s timto typem karoserie jsou Ford C.-MAX, Skoda Roomster a VW
Sharan (viz obr. €. 13). [23]

Obr. ¢ 13 - Priklad typu karoserie MPV [23]

suv

SUV (zkratka z anglického vyrazu Sport-Utility Vehicle, v pfekladu sportovné-uzitkova
vozidla) jsou osobni automobily uréené do lehliho terénu a na silnici. Nedisponuji terénnimi
schopnostmi jako offroady, av3ak jsou znacné pohodInéjsi pfi jizdé na béZnych silnicich. Presto
toho SUV pfi jizdé mimo zpevnéné cesty zvladne mnohem vice nez klasicky automobil, jelikoz je
zpravidla vybaven pohonem vsech kol. Tato vozidla maji vétsi svétlou vysku, ¢imz kombinuji vyhody

rozmérnéjsiho vnitfniho a zavazadlového prostoru a zvySeného posedu. [21; 23]
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Typickymi pfiklady vozidel s timto typem karoserie jsou Audi fady Q a BMW fady X (viz obr.
€. 14). [23]

Obr. ¢. 14 - Priklad typu karoserie SUV [23]

Offroad

Offroady jsou terénnivozidla, ktera obvykle disponuji vétsi svétlou vySkou, pohonem vsech
kol, robustni konstrukci, otevifenou nebo uzavienou karoserii a vynikajicimi najezdovymi uhly. Tato

vozidla zvladaji zdolat obtiZzny terén, bahno, vodu, prudké stoupani i klesani. [23]

Typickymi pfiklady vozidel s timto typem karoserie jsou Land Rover Defender, Hummer H1

a Mitsubishi Pajero (viz obr. €. 15). [23]

Obr. ¢. 15 - Priklad typu karoserie offroad [23]

V ramci experimentalniho mérfeni pro Ucely praktické ¢asti této diplomové prace se jizdni
zkousky realizovali ve vozidlech s typem karoserie hatchback, sedan, kombi, MPV a SUV). V rdmci
vyhodnoceni ziskanych dat z experimentalniho méfeni, je pozornost také smérovana k porovnani

odhadu rychlosti vozidel z hlediska typu jejich karoserie.

Predpokladem je, Ze r(izné rozméry vozidly a vyska posedu fidice budou mit vliv na
presnost subjektivniho vnimani rychlosti vozidla Fidicem. PFi tom je oCekavano, ze vétsi rozmeéry

a vyssi posed fidice budou vyvolavat u Fidicl tendenci rychlosti vozidla spiSe nadhodnocovat.

33



2.2.5 Tridy osobnich vozidel

V soucasné dobé neexistuje zadny zavazny predpis, ktery by se zaobiral rozdélenim vozidel
do jednotlivych tfid. Kupfikladu v USA jsou tfidy vozidel definovany federalni normou, a to na
zakladé souhrnného objemu zavazadlového prostoru a prostoru pro posadku. Vramci
mezinarodnich predpist Evropské unie vSak doposud nebyl zpracovan obdobny predpis, ktery by
presné definoval kritéria pro zarazeni do jednotlivych tfid. Z tohoto dlvodu jsou nékteré hranicni
modely vozidel za¢lenény do jiné tfidy, neZ ve které by je ocekavala Ffada zakaznikd. Naopak tomu
je u kategorii vozidel, které jsou predpisy Evropské unie a Ceské republiky pfesn& vymezeny (viz

vySe kapitola 2.2.1 této diplomové prace). [25]

Rozhodnuti o zafazeni vozidla do konkrétni tfidy je tedy na samotnych vyrobcich vozidel.
Vyrobci pfitom vychazeji z toho, jaké misto na trhu chtéji s novym modelem vozidla zaujmout
a jakym konkurentlm pfi tom budou celit. Nasledné museji vyrobci své rozhodnuti o zarazeni
nového modelu obhdjit pfed organizaci vénujici se analyzam trhu na narodni i nadnarodni drovni.

Tuto ulohu plni v Ceské republice Svaz dovozct automobild (SDA). [25]

V nasledujicim textu je uveden zakladni pfehled tfid osobnich vozidel.

Mini vozidla (téZ segment A nebo nejmensi tfida)

Jedna se o vozidla idealni pfedevsim pro vyuziti ve velkych méstech. Tato vozidla maji
obvykle délku nepresahujici 3,5 m, objem motoru do 7000 cm? vykon motoru do 45 kW

a tfidverfovou nebo pétidverovou karoserii typu hatchback. [26; 27]

Typickymi pfiklady téchto vozidel jsou Fiat 500, Peugeot 108, Toyota Aygo, Citroén C1,
Skoda Citigo (viz obr. €. 16) a Daewoo Matiz (viz obr. €. 17). [27]

Obr. ¢ 16 - Skoda Citigo [28] Obr. ¢. 17 - Daewoo Matiz [28]
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Tato vozidla disponuji zpravidla délkou do 4,0 m, objemem motoru do 7400 cm’
prdmérnym vykonem motoru 48 kW a tfidverovou ¢i pétidvefovou karoserii typu hatchback. [26;

27]

Typickymi priklady téchto vozidel jsou Renault Clio, Peugeot 206, Citroén C2, Daewoo Kalos,
Skoda Fabia (viz obr. €. 18) a Hyundai i20 (viz obr. €. 19). [27]

Obr. & 18 - Skoda Fabia [28] Obr. & 19 - Hyindai i20 [28]

yvs

NiZsi stfedni trida (téZ segment C nebo kompaktni trida)

Do niz3i stfedni tfidy se Fadi vozidla o délce pohybujici se vétSinou kolem 4,3 m, s objemem
motoru do 7 800 cm? a primérnym vykonem motoru 74 kW. Nejcastéji se jedna o vozidla s karoserii

typu hatchback, kombi, sedan nebo vyjimecné liftback. [26; 27]

Typickymi priklady téchto vozidel jsou Citroén C4, Fiat Linea, Hyundai i30 a Renault Mégane,
Alfa Romeo 147 (viz obr. €. 20) a Skoda Octavia (viz obr. €. 21). [26]

Obr. ¢. 20 - Alfa Romeo 147 [28] Obr. & 21 - Skoda Octavia [28]

Stredni trida (téZ segment D nebo ,manaZerska trida“)

Do této tfidy jsou zafazovana vozidla s délkou priblizné okolo 4,5 m, objemem motoru do
2500 cm?, primérnym vykonem motoru 94 kW a karoserii zpravidla typu sedan, kombi nebo
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liftback. Tato vozidla poskytuji cestujicim vétSi pohodli. Jejich zakladni vybava jiz zahrnuje
nejmoderné;jSi bezpecnostni prvky a asistencni systémy. [26; 27]

Typickymi pfiklady téchto vozidel jsou Toyota Avensis, Skoda Superb, BMW 3, Renault
Laguna, VW Passat (viz obr. €. 22) a Ford Mondeo (viz obr. €. 23). [27]

Obr. ¢ 22 - VW Passat [28] Obr. & 23 - Ford Mondeo [28]

Vyssi stfedni tfida (téZ segment E)

Jedna se o vozidla na pomezi stfedni a luxusni tfidy. Tato vozidla nabizeji silny motor, velky
vnitfni prostor a vybavu jiz v podstaté srovnatelnou s vozidly spadajicimi do luxusni tfidy. Délka
téchto vozidel neprekracuje hranici 50 m, pficemz pramérny vykon motoru cini 122 kW. Obycejné

jsou vyrabény s typem karoserie sedan, kombi nebo liftback. [26; 27]

Typickymi pfiklady téchto vozidel jsou BMW 5, Mercedes-Benz E, Renault Latitude, Volvo

V70, Audi A6 (viz obr. €. 24) a Jaguar S-Type (viz obr €. 25). [27]

Obr. ¢. 24 - Audi A6 [28] Obr. ¢. 25 - Jaguar S-Type [28]

Luxusni tfida (téZ segment F nebo vozidla nejvyssi tridy)

Charakteristickym znakem téchto vozidel je pouZiti kvalitnich material( v interiéru vozidla,

a také velky prostor a komfort pro cestujici zejména na zadnich sedadlech. Vozidla spadajici do této
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tridy maji délku kolem 5,0 m, primérny vykon motoru 785 kW a karoserii obvykle typu sedan ci

limuzina. Na evropském trhu dominuji v této tfidé némecké znacky vozidel. [26; 27]

Typickymi priklady téchto vozidel jsou Mercedes-Benz S, Jaguar XJ, VW Phaeton, Lexus LS,
Audi A8 (viz obr. €. 26) a BMW 7 (viz obr. €. 27). [27]

Obr. ¢. 26 - Audi A8 [28] Obr. ¢. 27 - BMW 7 [28]

Sportovni vozidla (téZ segment G)

U sportovnich vozidel je kladen vétsi dliraz na dynamiku jizdy a Fidicské zazitky vlastnika
vozidla. Stale se v3ak jedna o osobni vozidla, jez podléhaji pfedpisim pro provoz na pozemnich
komunikacich. NejcastéjSi typy karoserii u téchto vozidel je kupé nebo kabriolet, vyznacujici se

snimatelnou stfechou, tedy otevienou karoserii. [26; 27]

Typickymi pfiklady téchto vozidel jsou Ferrari 599 GTB Fiorano, Peugeot 205 GTI, Mazda
MX-5, Aston Martin DB9, Porsche 911 (viz obr. €. 28) a Lamborghini Diablo (viz obr. €. 29). [27]

Obr. ¢. 28 - Porsche 911 [28] Obr. ¢. 29 - Lamborghini Diablo [28]

Dalsi tridy osobnich vozidel

Svaz dovozcl automobild dale rozliSuji tfidu MPV a terénnich vozidel. Osobni vozidla

s karoserii typu MPV byly popsana jiz v kapitole 2.2.4 této diplomové prace. Jak jiz bylo uvedeno,
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typickymi priklady vozidel s timto typem karoserie jsou Ford C.-MAX, Skoda Roomster (viz obr.

€. 30) a VW Sharan (viz obr. €. 31). [23]

<
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Obr. ¢ 30 - Skoda Roomster [28] Obr. ¢ 31 - VW Sharan [28]

Mezi terénni vozidla jsou fazena napfiklad osobni vozidla s karoserii typu SUV ¢i offroad.
Osobni vozidla s karoserii téchto typU byla jiZz také popsany v kapitole 2.2.4 této diplomové prace.
Jak jiz bylo rovnéz uvedeno, typickymi pfiklady vozidel s typem karoserie SUV jsou Audi Fady Q
a BMW Fady X (viz obr. €. 32) a typickymi pFiklady vozidel s typem karoserie offroad jsou Land Rover
Defender, Hummer H1 a Mitsubishi Pajero (viz obr. €. 33). [23]

| e B e 1&! B 7 .
Obr. ¢ 32 - BMW X6 [28] Obr. ¢. 33 - Mitsubishi Pajero [28]

Pro experimentalni méreni pro Ucely této diplomové prace byla k dispozici osobni vozidla
spadajici do tfidy mini vozidel, malych vozidel, terénnich vozidel a MPV, a také osobni vozidla nizsi

stfedni tfidy a vySSi stfedni tridy.
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2.3 VNIMANI

Vnimani (téZ percepce) nalezi mezi zakladni poznavaci procesy jedince. Jedna se o odrazeni
objektivni reality pomoci smyslovych organiim, které tyto odrazy slucuji do vijemd. Souvisi mj.
semocemi a je predevSim ovliviiovano psychickym stavem, individudlnimi vlastnostmi,
zkusenostmi a motivaci jedince. Dle smyslovych organl rozliSujeme vnimani zrakové, sluchové,

hmatové, cichové a chutové. [29; 30]

Vnimanive vztahu k fizenivozidla Ize rozdélit na dva druhy. Prvni druhem je vnimani tykajici
se bezprostfedni dopravni situace. Druhym druhem je vnimani tykajici se mysSlenkového
a predstavového zpracovani trasy. Pfi planovani trasy jsou vyuZivany schopnosti umoziujici
sbirani, organizovani, ulozeni, vybaveni a zpracovani informaci o prostorovém okoli, jez se ucenim,
vyvojem nebo narUstajicim vékem jedince méni. Vysledkem tohoto procesu je individualni

vyjadreni konkrétni ¢asti prostorového okoli, napfiklad nacrt cesty nové trasy. [5]

Dle smyslovych organl rozliSujeme vnimani zrakové, sluchové, hmatové, Ccichové

a chutové.

V nasledujicim textu jsou popsany ty druhy vnimani, které jsou z hlediska fizeni vozidla pro

fidice vyznamné. Také jsou uvedeny faktory ovliviujici vnimani Fidice béhem Fizeni vozidla.

s s

2.3.1 Zrakové vnimani

Zrakové vnimani je ve vztahu k Fizeni vozidla nejdulezitéjsi, jelikoZ nim Fidic ziskava nejvétsi
mnozstvi informaci z jeho okoli. Rychlost vnimani podnétll zrakem je ovliviiovana napriklad
stupném pozornosti, paméti a zkuSenostmi, rozsahem zorného pole, Unavou, alkoholem
a drogami. Cvicené oko vSak mUZze potfebnou dobu pro zpracovani podnétl znacné zkratit.

Lidskym okem jsou vnimany dvé oblasti o rlizné rozeznavaci schopnosti. [5; 31]

Prvni oblasti je tzv. centrdlni vidéni. Lidské oko ma v této oblasti velmi Gzké zorné pole
(obvykle jen nékolik stupnl) a Iépe vyvinutou zrakovou ostrost a barvocit. Optimalniho vyuZiti
centralniho vidéni fidic¢ docili neustalym ménénim sméru jeho pohledu. Pokud by se Fidi¢ dlouze
zaméfil pouze uUzkou casti zorného pole na jedno misto pred vozidlem, mohl by se nebezpecné
odchylit ze sméru jizdy. Je tedy zapotfebi, aby se Fidi¢ naucil vyuzivat co nejvétsi rozsah zorného

pole obou jeho oci a sledoval zejména pohyblivé cile v jeho okoli. [5; 31]
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Druhou oblasti je tzv. periferni vidéni s velmi Sirokym zornym uhlem. Lidské oko v této
oblasti dobre zjiStuje pohyb okolnich predmétd, avsak Spatné rozeznava detaily a barvy. Periferni
vidéni je tedy znacné dulezité pro odhad rychlosti vozidla. Proto je Fidi¢ schopen presnéjsiho
odhadu rychlosti Castéji pfi jizdé ve dne neZ v noci, jelikoZ v noci dochazi ke znacnému omezeni
periferniho vidéni. Ridi¢i jsou oviem schopni toto omezeni kompenzovat rychlym zkontrolovanim

rychlosti na osvétleném tachometru. [5; 31]

Zrakova ostrost musi byt tim lepsi, ¢im vy3si je rychlost vozidla, jelikoZ zajiStuje spravné
a rychlé precteni dopravnich znacek, rozeznani ostatnich Ucastnikl dopravniho provozu a podili se
na odhadu rychlosti. Snizena zrakova ostrost zapficinuje u Fidicl prodlouzeni doby rozpoznani
prekazky nebo nebezpedi, a neschopnost rychlého a spravného odhadu relativni rychlost jinych

vozidel. [32]

Béhem fizeni se FidiC setkava také s optickymi klamy, které jsou vyraznégjsi pfi vnimani
velikosti, sméru a prostoru. Ridi¢i mohou po dlouhych klesanich pFipadat pomé&rné mirna stoupani
vyrazné strméjsi. Silnice na volném prostranstvi se mze zdat SirSi. A naopak uzsi, pokud je
lemovana stromy, coZ u fidicl vyvolava tendenci vnimat rychlost jako vy3si. Také rychlost jizdy je
ovliviiovana vnimanim prostoru. Napfiklad méné zkuSeni fidici maji pFi jizdé vyssi rychlosti dojem,
Ze se silnice zuZuje a nejsou si jisti, zda se vozidlo pfed nimi pohybuje nebo stoji. Také ve srovnani
se zkuSenymi Fidi¢i mohou byt jejich odhady zmény rychlosti vozidla vlastniho ¢i jiného zna¢né
nespolehlivé. Neuvédoméni si zrakovych klamd, mlze vést pfi jizdé, a predevsim predjizdéni,

k nespravnému ci velmi rizikovému reagovani. [33; 34; 5]

Zrakové vnimani je také rozdilné u Zen a muzd. Zeny disponuji $irsim zornym polem, které
jim umoznuje vnimat mnohem vice podnétd. To jim také napomaha si snaze viimnout napfriklad
ditéte na chodniku nebo nevhodné situované dopravni znacky. Negativum vSak predstavuje
zahlceni jejich mozku nerelevantnimi podnéty pro fizeni, které mlze vést k prodlouzeni doby
vyhodnocovani dllezitych informaci a ndsledného zareagovani na né. Naopak muzi maji rychlejsi
reakce na zrakové podnéty a lépe vidi na dalku, za Sera a tmy. Zasluhou toho jsou schopni i za
snizené viditelnosti 1épe odhadnout vzdalenost ostatnich vozidel a dovolit si tak jet rychleji nez
Zeny. Stres u nich nevyvolava ani jizda po uzké vozovce, jelikoz jsou schopni Iépe odhadnout jeji

Sirku i Sirku vlastniho vozidla. [33]
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2.3.2 Sluchové vnimani

DuleZitou roli pfi Fizeni vozidla ma také sluchové vnimani. Schopnost fidice spravné

rozpoznat jednotlivé zvuky, uvédomit si jejich pFicinu a smér odkud prichazeji znacné ovliviiuje

bezpeclnost a plynulost silni¢niho provozu. Sluchem fidi¢ vnima nejen nékteré podnéty z jeho okoli

(napf. vystrazna zvukova znameni), ale také zvuky vozidla informuijici o jeho technickém stavu. Mezi

tyto zvuky mi7e patfit napriklad:

~Aerodynamicky hluk - hukot vétru za jizdy mizZe, je-li neobvykle silny, signalizovat nedovreni
dveri.

Kvileni pneumatik - v pfipadech, kdy neni pficinou nadmérnd rychlost, nds vybizi ke kontrole
tlaku.

Hlucici pfevodovka - pravdépodobnou pricinou tohoto hluku jsou opotfebovand loZiska. Je
nutné ihned pfekontrolovat stav oleje v prevodovce. Je-li zdrojem hluku prdavé pfevodovka,
pozndme nejlépe u stojiciho vozidla, kdyZ motor béZi bez zarazeni rychlostniho stupné a hluk
ustane po sesldpnuti spojkového peddlu.

Tukavé zvuky - vychdzeji z tachometru, ¢asto doprovdzené kmitdnim rucicky, signalizuji
nutnost zkontrolovat ndhon rychloméru. VétSinou staci ponékud povolit i pfFitdhnout
prevleCnou matici ndhonu nebo cely ndhon tachometru promazat.

StFileni do vyfuku - obvykle doprovdzené neklidnym chodem motoru na volnobéh - ma pricinu
v zdvadé zapalovani nebo zapalovacich svicek. Ozve-li se neobvykle hlasity zvuk vyfuku pri

akceleraci nebo zpomaleni, prozrazuje to déravy ¢i uvolnény tlumic vyfuku.” [5; 33]

Dle provedenych vyzkumd, zvladaiji fidici s nedoslychavosti tento jejich nedostatek tspésné

kompenzovat. Tato porucha sluchu oviem znacné zvySuje riziko dopravni nehody napfiklad pfi

jizdé v hustém provozu i mlze, na nepfehledné kfiZzovatce Ci Zelezni¢nim prejezdu a pfi projizdéni

vozidel vyuzivajicich zvlastni zvukové znameni. [5]

Obecné také plati, Ze muZi nejsou schopni se dostatecné soustfedit na vice Cinnosti

zaroven, zatimco Zeny mohou soucasné napriklad fidit, poslouchat hudbu a vést rozhovor se

spolucestujicim. [33] V tomto ohledu je predpokladano, ze zeny budou souhrnné v subjektivnich

odhadech rychlosti vozidel vyrazné pfesné&jsi nez muzi.
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3  FORMULACE PROBLEMU A STANOVENI CiLU RESENI

Problematika vnimani rychlosti fidicem je Uzce spjata s vypovédmi Gcastnikd a svédku
dopravni nehody, ktefi na zakladé dotaz( Policie CR pFi vypovédich uvadi informace o rychlosti
vozidla ¢i vozidel zucastnénych predmétné dopravni nehody. Vyznamny problém téchto odhadd,
jako podkladu pro vySetfovani a analyzu dopravni nehody, pfedstavuje jejich vérohodnost. Obvykle
se jedna o znacné subjektivni odhad rychlosti vozidla, ktery je podminény mnoha faktory, a ktery
ve vysledku nemusi odpovidat realité. V sou€asnosti neni vypracovana zadna databaze, na jejimz

zakladé by mohla byt posuzovana presnost téchto subjektivnich odhadu.

Hlavnim cilem této prace je tedy ovéfit presnost subjektivniho vnimani rychlosti fidicem

vozidla z hlediska rliznych ovliviujicich faktord.

Pro naplnéni cile této prace je zapotrebi splnit nasledujici predpoklady:

¢ navrhnout a pripravit experimentalni méreni,
e realizovat experimentalni méreni za Gcelem sbéru co nejvétsiho mnozstvi odhadd
rychlosti,
e vyhodnotit ziskana data z hlediska vybranych ovliviujicich faktor(, tedy z hlediska:
o provéFovanych rychlosti vozidel,
o ridi¢skych zkuSenosti testovanych fidicd,
o pohlavi testovanych Fidicd - Zeny vs. muzi,
o typu karoserie testovaného vozidla,
o typu prevodovky vozidla - resp. druhu fazeni prevodovych stupnd,
o odhadu ve vlastnich a cizich testovanych vozidlech.

e navrhnout pfipadné Upravy metodiky méreni pro dalsi vyuziti.

Z vyse uvedenych vybranych faktor( vyplyva nutnost zajistit pro experimentalni méreni
vhodny soubor Fidicl a vozidel. Pfedpokladem pro vybér je, Ze soubor Fidic¢t bude zahrnovat osoby
s rGznymi fidi¢skymi zkuSenostmi, a také muze i Zeny. Dal3im predpokladem je, Ze tito Fidi¢i budou
vlastnit osobni vozidlo, liSici se alespon typem karoserie a typem prevodovky z hlediska druhu
fazeni prevodovych stuprili. Zasadnim predpokladem ovsem je, Ze soubor testovanych fidicd bude
znacné omezen i dobrovolnosti a casovymi moznostmi oslovenych osob, a také jejich ochotou

zapujcit své vozilo ostatnim Fidi¢m ¢i Fidit cizi vozidlo.
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4  EXPERIMENTALNI CAST

Praktickda cast této diplomové prace se zabyva navrhem, pfipravou, realizaci
a vyhodnocenim experimentalniho méreni, které ma umoznit ovéfit presnost subjektivniho
vnimani rychlosti vozidla fidicem, a to z hlediska vybranych faktor(, které by mohly mit vliv na tuto

jeho pfesnost.

4.1 NAVRH EXPERIMENTALNIHO MERENI

Pro zrealizovani experimentalniho méreni je zapotrebi splnit nasledujici predpoklady:

e ziskat vhodny soubor fidicl, ktery bude zahrnovat osoby s rlznymi ridi¢skymi
zkuSenostmi, a také muze i Zeny,

e ziskat vhodny soubor vozidel, liSicich se alespon typem karoserie a typem
prevodovky z hlediska druhu fazeni prevodovych stupnd,

e naléztvhodné misto pro realizaci experimentalniho méreni, které se bude nachazet

v blizkosti mista bydlisté testovanych Fidicd, pricemz bude disponovat dostate¢nou

e

.....

e navrhnout provérfované rychlosti tak, aby fidi¢i odhadovali jak obvyklé nejvySsi
povolené rychlosti na pozemnich komunikacich, tak i ty rychlosti, které tak tradi¢ni
nejsou,

e navrhnout postup méreni a k tomu Ucelny méfici pristroj, véetné pomducek,

e provést na vytyCeném Useku testovaci jizdni zkousku, na jejimz zakladé budou
optimalizovany navrzené rychlosti k provéreni a optimalizovan cely pribéh
experimentalniho méreni,

e zjistit Casovou dostupnost vybranych fidicd a vytvofit s ohledem na casovou
efektivitu plan s harmonogramem jednotlivych jizdnich zkousek,

e realizovat experimentalni méreni v terénu,

e zpracovat, porovnat a vyhodnotit ziskana data dle vybranych ovliviujicich faktord.
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4.2 PRIPRAVA A REALIZACE EXPERIMENTALNIHO MERENI

Tato kapitola zahrnuje prehled relevantnich informaci o vybranych Fidi¢ich a vozidlech,
mistu mérfeni, méficim pFistroji, testovacich jizdnich zkouSkdch a samotné realizaci

experimentalniho méreni.

4.2.1 Soubor testovanych ridicu

Celkem bylo osloveno vice nez 20 ridi¢l, avsak jen 12 z nich bylo ochotno se zucastnit
experimentalniho méfeni za danych podminek (ovlivnénych predevsim situaci kolem pandemie
COVID 19). Vybér byl zaméren na to, aby byli zastoupeni Fidi¢i s rGznymi fidi¢skymi zkuSenostmi,

a také, aby mezi nimi byli zastoupeni jak muzi, tak i Zzeny.

V ramci experimentalniho méreni se jizdnich zkousek nakonec ztcastnilo celkem 10 Fidi€h
ztoho 5 muzl a 5 Zen, pficemzZ kazdy z nich pro méreni poskytl vlastni vozidlo. Tito fidici byl
rozdéleni na zakladé jejich Fidi¢skych zkuSenosti do 3 skupin - prileZitostni Fidici, aktivni Fidici
a fidici z povolani. Do skupiny pfileZitostnych Fidi¢t byli zafazeni 4 Fidici, ktefi fidi osobni vozidlo
jen sporadicky a primérné ujedou méné nez 70 000 km za rok. Skupina aktivnich Fidi¢t zahrnuje
taktéz 4 ridice. Jedna se o fidice, ktefi vyuZivaji vozidlo obvykle kazdodenné a priimérné ujedou
vice néZ 70 000 km za rok a méné nez 50 000 km za rok. Jizdnich zkouSek se rovnéz zucastnili
2 fidi¢i z povolani, ktefi jsou zaméstnani jako Fidici sanitniho vozidla.

V nasledujici tab. €. 1 je uveden prehled relevantnich informaci o testovanych fidicich, ktefi
jsou serazeni vzestupné dle primérného poctu ujetych kilometrd za rok, v pfipadé shody dle véku
testovaného fidice. Informace tykajici se testovanych fidicl jsou uvedeny v pFiloze €. 1 této

diplomové prace.

Tab. . 1 - Prehled relevantnich informaci o testovanych Fidicich [vlastni]

Ridic€. | Vék |Pohlavi| Vlastnik Ridi¢ské Primérny | ZafFizeni Fidice
[let] vozidla opravneéni pocet ujetych | dle fidi€skych

skupiny B od km/rok zkuSenosti

roku

1 29 Zena Renault Clio 2018 5000 PFileZitostny

2 43 Zena Ford Galaxy 1995 5000 PFilezitostny

3 29 Muz Daewoo Kalos 2003 7 000 PFilezitostny

4 30 Muz Skoda Fabia 2016 8 000 PFilezitostny

5 52 Zena | Skoda Citigo 1997 22 000 Aktivni Fidi¢
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Ridi¢ € Vék | Pohlavi Vlastnik Ridiéské Primérny | Zafizeni Fidice
[let] vozidla opravnéni pocet ujetych | dle Fidi¢skych

skupiny B od km/rok zkuSenosti

roku
6 39 Zena Fiat Punto 2000 25000 Aktivni Fidi¢
7 49 Zena | Toyota Land 2005 25 000 Aktivni Fidi¢
Cruiser

8 36 Muz Audi A6 2000 30000 Aktivni Fidi¢
9 55 Muz | Skoda Octavia 1984 90 000 Ridi¢ z povolani
10 49 Muz Opel Zafira 1991 96 000 Ridi¢ z povolani

4.2.2 Soubor testovanych vozidel

Pro realizaci experimentalniho méreni bylo pouZito celkem 10 odliSnych osobnich

vozidel. Vybér byl zaméren pfedevsim na dostupnost, jelikoZ vlastnici téchto vozidel jsou sou€asné

i testovani Fidi¢i. Podafilo se ovSem vytvorit soubor vozidel, které spadaji do rdznych trid a jsou

rozdilné mj. typem karoserie.

V nasledujici tab. €. 2 je uveden prehled relevantnich informaci o testovanych vozidlech,

které jsou sefazeny vzestupné dle tfidy (od mini vozidel po terénni vozidla). Informace tykajici se

testovanych vozidlech, v¢. jejich fotografii, jsou uvedeny v pFiloze €. 2 této diplomové prace.

Tab. C. 2 - Prehled relevantnich informaci o testovanych vozidlech [vlastni]

Vozidlo €. Rok vyroby Vykon Druh Fazeni Typ Trida
(kW] karoserie vozidla
1 Skoda Citigo 2016 50 Manudlni | Hatchback Mini
2 Renault Clio 2001 55 Manualni | Hatchback Malé
3 Fiat Punto Van 2008 44 Manualni | Hatchback Malé
4 Daewoo Kalos 2004 53 Manualni | Hatchback Malé
5 Skoda Fabia 2006 40 Manudlini | Hatchback malé
6 Skoda Octavia 2005 103 Manualni Sedan Nizsi stfedni
7 Audi A6 2007 171 Automatické Kombi VySSi stfedni
8 Opel Zafira 2007 69 Manualni MPV MPV
9 Ford Galaxy 2009 103 Manualni MPV MPV
10| Toyota Land Cruiser 2010 127 Automatické SuUV Terénni
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4.2.3 Misto méreni

Misto pro uskutecnéni jizdnich zkouSek v ramci experimentalniho méfeni bylo vybrano
k provéreni vétsiho poctu rychlosti, a také na moZnost jizdy vozidla rGznymi rychlostmi, aby mohly

byt provéreny jak nizsi, tak i vySsi rychlosti vozidel.

Pro jizdni zkousky byla vybrana pozemni komunikace s asfaltovym krytem vedouci na
uzemi obce Zajeci (okres Breclav), na které byl vytyCen Usek pro realizaci téchto zkousek (viz obr.
€. 34). Zacatkem testovaciho Useku bylo zvoleno soukromé parkoviSté u Vinarfstvi Vajbar, jehoz
vyuziti bylo s majitelem pfedem domluveno, a koncem Useku bylo zvoleno odpocivadlo na silnici

[1/421 u zemédeélského arealu nachazejiciho severovychodnim smérem od intravilanu obce Zajedi.

MartiniRavel & #
e

& Z5Kiadni <

mezi zemédélskymi pozemky.

Zacatek useku se nachazel pfiblizné 30 m od dopravni znacky ,Konec obce”, pficemz na

této Casti byla stanovena nejvy3si povolena rychlost 50 km/h. Na zbylé Casti Useku byla stanovena

nejvyssi povolena rychlost 90 km/h.

Prvni polovina Useku byla pfevazné prima a mirné svazita. Pfiblizné v poloviné Useku se

nachazel ostry smérovy oblouk, ktery ménil smér komunikace o ,,cca 90°“. Druha polovina Useku
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byla jiz zcela pfima a rovinata. Podél komunikace vyty¢eného Useku, a to témér v celé jeho délce,

se nachazely kefe ¢i vzrostlé stromy. Na vozovce testovaného Useku byly zjevné poruchy v podobé

trhlin a vytluk (viz obr. €. 35).

Obr. ¢. 35 - Ukdzka poruch vozovky useku realizace jizdnich zkousek [vlastni]

Vramci jedné jizdni zkousky mél testovany fidi¢ za ukol projet vytyCeny usek v obou

smérech jizdy, viz dale kapitola 4.2.5.

4.2.4 MEéFici pristroj

Pro méreni rychlosti vozidla v rdmci jizdnich zkouSek byla pouzita kamera Garmin VIRB

Ultra 30 (viz obr. €. 36 a €. 37), kterd byla zap(ij¢ena od USI VUT v Brné.

Z
=
73
<
0

Obr. ¢. 36 - Kamera Garmin VIRB Ultra 30 [36] Obr. ¢. 37 - Kamera Garmin VIRB Ultra 30 [36]

Jedna se o kameru pro zaznam videa ve vysokém rozliSeni, ktera disponuje integrovanou
G-Metrix technologii (vysoce citlivy GPS prijimac a akcelerometr) umoZziujici zaroveni s nahravanim
videa zaznamenavat informace o rychlosti, draze, nadmorské vySce apod. Kamera je napajena
vymeénitelnym akumuldtorem s vydrzi az 2 hod. 15 minut a je vybavena slotem pro microSD datovou

kartu s kapacitou az 728 GB. [36]
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Pro zpracovani zaznamU porizenych kamerou VIRB slouZi bezplatny software Garmin
VIRB Edit. Tento software umoznuje napfiklad organizovat a ofezat videa, a také do nich doplnit

hudebni pfekryvy a datové prekryvy G-Metrix (ukazatele, grafy a dalsi funkce). [36]

7 oz

4.2.5 Testovaci jizdni zkousky a realizace méreni

Pfed samotnou realizaci experimentalniho méreni, kterého se méli zi€astnit vybrani fidici
avozidla, byly uskutecnény dne 17.07.2021 a 18.07.2021 testovaci jizdni zkousky pro optimalizaci
navrzenych rychlosti a jejich poctu, které Ize na vytyeném Useku s ohledem na predpokladané
schopnosti Fidi¢d proveérit. Tyto testovaci jizdni zkousky také prispély k casové optimalizaci celého

pribéhu experimentalniho méreni.

Experimentalni méFeni bylo uskutecnéno s ohledem na casovou dostupnost vsech
testovanych ridi¢t dne 25.07.2021. V ramci jizdnich zkousSek bylo tedy testovano celkem 10 Fidicq,
pficemz kazdy z nich pro méreni poskytl vlastni osobni vozidlo. Pfi méfeni se tedy vysttidalo celkem

10 Fidi¢l v 10 rozdilnych vozidlech (viz obr. €. 38).

Obr. ¢. 38 - Testovand vozidla [vlastni]

Déle byly také z dlivodu casové narocnosti jizdni zkousky rozdéleny do dvou casti, mezi
nimiz byla uskutecnéna prestavka vyhrazena pro obcerstveni a odpocinek testovanych FidicU. PFi

kazdé Casti jizdnich zkouSek byli pFitomni vSichni testovani Fidici.
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Prvni €ast jizdnich zkouSek se uskutecnila v dopolednich hodinach, a to od 7:00 h do
11:45 h. Béhem méreni bylo polojasno, teplota vzduchu se pohybovala kolem 79 °C, rychlost vétru

priblizné 3,7 m/s, vozovka byla sucha.

Druha ¢ast jizdnich zkousek se uskutecnila v odpolednich hodinach, a to od 14:00 h do
18:20 h. BEhem méreni bylo jasno, teplota vzduchu se pohybovala kolem 28 °C, rychlost vétru

pfiblizné 2,1 m/s, vozovka byla taktéz sucha.

JelikoZ mély byt realizovany vsechny jizdni zkousky za jediny den, byl z tohoto dlvodu
vy3kolen pomocnik, jehoZ z&sluhou mohly byt realizovany dvé jizdni zkousky soucasné. Ridici tak
byli rozdéleni do dvou skupin po péti, pficemzZ pro organizovany a koordinovany pribéh méreni
byl vypracovan harmonogram. Tento harmonogram také slouzZil pro zapis poznamek
o podminkach pri méreni ¢i neocekavanych udalostech. Pro komunikaci v ramci pribéhu celé
realizace méreni jsem byla s vySkolenym pomocnikem v kontaktu pomoci telefonniho hovoru,

pficemz byl vyuzit mobilni telefon disponujici tarifem s tzv. ,neomezenym volanim®.

Drive neZ zacala prvni ¢ast jizdnich zkousek, byly testovanym fidicim sdéleny relevantni

informace o trase a pribéhu jizdnich zkousek.

PFed zahajenim obou casti jizdnich zkouSek byl v kazdém testovaném vozidle zakryt
tachometr tak, aby doSlo k zamezeni moznosti kontrolovat rychlost vozidla Ffidicem bé&hem

jizdnich zkouSek. K tomuto UcCelu poslouZila papirova lepici paska (viz obr. €. 39).

Obr. ¢ 39 - Ukdzka zakryti tachometru testovaného vozidla [vlastni]
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PFi jizdni zkouSce byla v testovaném vozidle pfitomna vzdy jedna testovana osoba, ktera
usedla na sedadlo fidiCe, a také organizator méfeni (tzn. autor této diplomové prace nebo

vySkoleny pomocnik), ktery usedl na pfedni sedadlo spolujezdce.

Pfed vyjezdem z parkovisté mél organizator méfeni za Ukol pfipevnit na celni sklo
testovaného vozidla kameru Garmin VIRB, ktera byla ulozena do vodotésného pouzdra s drzakem
disponujicim pfisavkou (viz kapitola 4.2.4 a obr €. 40). Dale mél za ukol spustit na kamere
nahravani videozaznamu a zkontrolovat, zda byl vyhledan signal a pfipojen snimac GPS. Touto
kamerou byla pofizena videonahravka celé jizdni zkousky se zaznamem G-Metrix dat (rychlost,

draha apod.).

Obr. ¢. 40 - Ukdzka pripevnéni mériciho pfistoje v testovaném vozidle [vlastni]

Po zapnuti nahravani videa mél organizator do zaznamu nahlas a srozumitelné uvést, ktery
fidi¢ a vozidlo jsou testovany v ramci probihajici jizdni zkousky. Aby se Fidici nesoustredili béhem
jizdni zkouSky na odhadovani rychlosti vozidla, mél v dalSim kroku organizator za Ukol zapnout
autoradio na béznou hlasitost, tzn. aby nehralo pfilis potichu, ale zaroven mohl v pribéhu jizdni

zkousky udrzovat s fidicem konverzaci.

V prabéhu jizdni zkousky byly Fidic¢i postupné sdélovany pozadované rychlosti, kterych mél
dosahnout. Pficemz mél fidi¢ za ukol slovné oznamit okamzik, kdy si dle svého subjektivniho
odhadu mysli, Ze konkrétni pozadované rychlosti dosahl. Toto oznameni bylo zaznamenano do
videonahravky, jejiz zasluhou mohly byt porovnany jednotlivé odhady provéfovanych rychlosti
vozidla fidiCe se skute¢né namérenou rychlosti v daném okamziku.
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Po vyjezdu z parkovisté mél fidi¢ za ukol, v tomto sméru jizdy vytyCeného Useku, dosahnout
postupné pocitové rychlosti 30 km/h, 50 km/h a 70 km/h. Prvni dvé provérované rychlosti byly
fidi¢i schopni dosahnout v ramci prvni ¢asti vyty¢eného Useku. Poté nasledoval prljezd ostrym
smérovym obloukem nachazejicim se pfiblizné v poloviné vytyCeného Useku. Na dosaZeni treti
a nejvyssi rychlosti méli fidici k dispozici celou druhou polovinu Useku. Nasledné mél fidi¢ za ukol
otocit se s vozidlem na odpocivadle na konci Useku a projet tento Usek i ve druhém sméru jizdy.
PFi zpateCni cesté byly opét Fidi¢i postupné sdélovany pozadované rychlosti, kterych mél
dosahnout. Tyto rychlosti se ovSem liSily od predchozich, na zpatecni cesté mél ridi¢ nejprve
dosahnout pocitové rychlosti 80 km/h, poté nasledoval prlijezd ostrym smérovym obloukem,

a dale postupné dosdhnout rychlosti 60 km/h a 40 km/h.

Po oznameni okamziku dosazeni posledni provérované rychlosti fidicem, mél organizator
za uUkol vypnout kameru, aby byl zaznam aktualni jizdni zkousky pro pfehlednost ulozen jako
samostatny soubor. Soucasné s tim byl udélen Fidici pokyn pro zaparkovani vozidla na parkovisti

na zacatku vytyceného useku.

Doslovné byl fidi¢ v prlbéhu jizdni zkousky instruovan nasledovné: ,vyjed z parkovisté
a zrychli na 30 km/h, aZ si budeS myslet, Ze jsi této rychlosti dosdhl, slovné to zahlas”. Po zahlaSeni
dosaZeni této rychlosti fidicem: ,ted zrychli na 50 km/h, opét aZ si budes myslet, Ze jsi této rychlosti
dosdhl, slovné to zahlas”. Po prljezdu smérovym obloukem, tomu stejné bylo u provérované
rychlosti 70 km/h. Na zpatecni cesté byl ridi¢ instruovan stejnym zplsobem, avsak fidic¢ po vyjezdu
z odpocivadla na konci vyty€eného Useku zrychloval pouze na rychlost 80 km/h, ze které dale
zpomaloval nejprve na 60 km/h a poté na 40 km/h. Takto byly instruovani vSichni Fidi¢i béhem v3ech

jizdnich zkousek.

Ridic¢i tedy projeli vyty¢eny Usek v obou smérech jizdy, pfic¢em? v kazdém sméru méli za
ukol dosahnout postupné tfi rozdilnych provéfovanych rychlosti. V souhrnu tedy kazdy testovany

fidi¢ odhadoval Sest rychlosti postupné v kazdém testovaném vozidle.
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5 ZPRACOVANiI A VYHODNOCENI ZiISKANYCH DAT V RAMCI
EXPERIMENTALNIHO MERENI

Tato kapitola se zaobira zpracovanim a vyhodnocenim ziskanych dat z jizdnich zkousek,

které byly uskute¢nény v ramci experimentalniho méfeni.

Pofizené videozaznamy jednotlivych jizdnich zkousek byly po realizaci experimentalniho
méreni nahrany prfimo z kamery Garmin VIRB do softwaru Garmin VIRB Edit, ¢imZ byly automaticky
synchronizovany s daty G-Metrix. Pro ziskani skutecné naméfenych rychlosti v okamzicich
oznameni odhadu Fidicem (dale jen ,ziskand data &i namérené rychlosti”), byl do videozaznamu

vloZzen mj. ukazatel rychlosti. Ukazka prostredi tohoto softwaru je znazornéna na obr. €. 41.

97 KMH

=]
<
@
X]
ipl
17
B

Obr. C. 41 - Ukdzka prostredi softwaru Garmin VIRB Edit [vlastni]

Namérené rychlosti z videozaznamu byly zapisovany do programu MS Excel a jsou uvedeny
v pFiloze €. 3 této diplomové prace. V tomto softwaru byla ziskana data dale zpracovana na zakladé

vypoctl relativnich a absolutnich odchylek, a také vyhodnocovana.

Absolutni odchylkou se rozumi rozdil absolutnich hodnot naméfené rychlosti
a odhadované provérované rychlosti (dale jen ,provéfovand rychlost”). Vysledna hodnota je

vyjadiena v km/h.
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Relativni odchylka je podil absolutni odchylky a absolutni hodnoty odhadované

provérované rychlosti. Vysledna hodnota je poté vyjadiena v procentech.

Za ,spravny” odhad byl poté posouzen ten, u kterého cinila odchylka namé&rené

rychlosti od provéFované rychlosti maximalné + 5,0 %.

Pfesnym odhadem byl poté posouzen ten, u kterého ¢inila odchylka namérené

rychlosti od provéFované rychlosti 0,0 %, tzn. Ze se tyto dvé rychlosti rovnaly.

V nésledujici tab. €. 3 je uveden pro jednotlivé provéfované rychlosti prehled intervald

spravnych odhadl v km/h, které byly stanoveny na zakladé vySe uvedené podminky.

Tab. ¢. 3 - Stanoveni intervalt sprdvnych odhadd v km/h [vlastni]

Provérovana rychlost Interval spravnych odhadu
Absolutni odchylky Namérena okamzita
[km/h] rychlost
[km/h]
30 km/h <-1;1> <29; 31>
40 km/h <-2;2> <38;42 >
50 km/h <-2;2> <48; 52 >
60 km/h <-3;3> <57;,63>
70 km/h <-3;3> <67;73>
80 km/h <-4;,4> <76; 84 >

Jak jiz bylo uvedeno, experimentalniho méreni se zucastnilo celkem 10 FidicQ, ktefi se
postupné vystfidali na pozici fidiCe v 10 osobnich vozidlech. V souhrnu se tedy uskutecnilo
100 jizdnich zkouSek. V ramci jedné jizdni zkouSky projel testovany fidi¢ vytyCeny Usek v obou
smérech jizdy, pficemz mél za Ukol postupné dosdhnout 6 rliznych provérovanych rychlosti.

Celkem bylo tedy ziskano 600 odhad( provérovanych rychlosti vozidel.

V nasledujicim grafu €. 1 jsou vyobrazeny €etnosti odchylek namérenych rychlosti od
provérovanych rychlosti vSech ziskanych odhadt v ramci intervall s rovnomérnou Sitkou 5 %
(tzn. bez zietele k ostatnim zkoumanym faktorim). Pro prehlednost jsou sloupce zahrnujici odhady
s odchylkou + 5 % od provérfované rychlosti (tzn. spravné odhady), Cervené zvyraznény. Ostatni
Sedé sloupce vypovidaji o tom, zda Fidici provéfované rychlosti podhodnocovali nebo naopak

nadhodnocovali.
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Histogram odchylek viech odhadl provéFovanych rychlosti
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Graf ¢. 1 - Histogram vSech odchylek od provérovanych rychlosti [vlastni]

Z grafu €. 1 je patrné, Ze soubor ziskanych dat vykazuje trend normalniho rozdéleni (téz
tzv. Gaussovo rozdéleni). Dale je také vidno, Ze z celkové sumy vSech ziskanych odhadl rychlosti
vozidel, spadd pouze 180 z nich do intervalu spravnych odhadl, coZ cini 30,0 % z celkovych
600 odhadU. Déle fidici u 189 odhadl podhodnotili provéfované rychlosti (celkem 31,5 %), tzn. Ze
namérena rychlost byla nizsi nez provérovana. Naopak u 231 odhadd nadhodnotili provérované
rychlosti (celkem 38,5 %), tzn. Ze namérena rychlost byla vyssi nez provérovana. Testovani fidici

tedy v souhrnu provérované rychlosti spiSe nadhodnocovali.

NejCetnéji Fidi¢i nadhodnocovali provéfovanou rychlost 30 km/h a 40 km/h, pricemz
provérovana rychlost 30 km/h byla také soucasné nejcetnéji podhodnocovana. Nejvyssi odchylky

v intervalu 55 % az 60 % byly zaznamenany pouze u fidice €. 1, kterym je 29letad Zena spadajici do

skupiny pfilezitostnych fidicQ.

Ziskana data je mozno dale analyzovat v zavislosti na mnoha rdznych faktorech. Pro

naplnéni cile této prace byly ovSem vybrany jen nékteré. Vysledky z méreni byly tedy porovnavany

a vyhodnocovany z hlediska:

e provérovanych rychlosti vozidel,

e Tidi¢skych zkuSenosti testovanych fidicl - skupiny prilezitostnych fidicu, aktivnich
Fidica a ridicd z povolani,

e pohlavi testovanych Fidicl - Zeny vs. muZi,
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e typu karoserie testovaného vozidla,
e typu prevodovky vozidla - resp. druhu razeni prevodovych stupnd,

e odhadl ve vlastnich a cizich testovanych vozidlech.

5.1 VYHODNOCENi ODHADU Z HLEDISKA PROVEROVANYCH RYCHLOSTI

Jak jiz bylo uvedeno, experimentalniho méreni se zucastnilo celkem 10 Fidicd, ktefi se
postupné vystfidali na pozici fidiCe v 10 osobnich vozidlech. V souhrnu se tedy uskutecnilo
100 jizdnich zkouSek. Vramci jedné jizdni zkousky mél Fidi¢ za ukol vjednom sméru jizdy
vytyCeného useku dosahnout postupné pozadované rychlosti 30 km/h, 50 km/h a 70 km/h, pficemz
na zpatecni cesté (tzn. ve druhém smeéru jizdy vytyceného Useku) mél fidi¢ dosdhnout postupné
pozadované rychlosti 80 km/h, 60 km/h a 40 km/h. Celkem tak bylo ziskdno 100 odhadd, kazdé

z provérované rychlosti vozidel.

Nasledujici graf €. 2 zobrazuje porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadt z hlediska provérovanych rychlosti vozidel Fidi¢i v procentech,
které byly ziskany v ramci celého experimentalniho méreni (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym

faktordim).

Porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadd z hlediska prové¥ovanych rychlosti
v procentech

£ 30 km/h 25,0 [ 120 | 63,0

§ 40 km/h 6,0 TG 83,0

g 50 km/h 31,0 om0 35,0

260 km/h 230 - a0 32,0

§ 70 km/h 47,0 T 110
5 80 km/n 57,0 IO 7.0
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Pomé¥ podhodnocenych, spravnych a nadhodnocenych odhadi (%)
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Graf ¢. 2 - Porovndni poméru podhodnocenych, spravnych a nadhodnocenych odhadd z hlediska
provérovanych rychlosti v procentech [vlastni]

Z grafu €. 2 vyplynulo, Ze nejCetnéji byla Fidici spravné dosahovana provérovana rychlost

60 km/h. Tato rychlost byla Fidici spravné odhadnuta v souhrnu 45krat, coz Cini 45,00 % z celkem
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100 odhadt. Predpokladem ovsem bylo, Ze tomu tak bude u provérované rychlosti 50 km/h, jelikoz
by méli mit fidi¢i vytvofeny dostateCny navyk na tuto rychlost z provozu na pozemnich
komunikacich pfedevSim v obcich a méstech. OvSem provérovana rychlost 50 km/h je z hlediska

porovnani presnosti odhadl aZ na 4. misté z celkovych 6 provéfovanych rychlosti.

Naopak nejméné spravnych odhadd bylo zaznamendano u provérované rychlosti 40 km/h.
U fidicl bylo zaznamenano celkem 11 spravnych odhadd této provéfované rychlosti, coz Cini
11,00 % z celkem 100 jejich odhadl. Pred vyhodnocenim spravnych odhadl u jednotlivych
provéfovanych rychlosti, byl tento vysledek prfedpokladan. Omezeni provozu na pozemnich
komunikacich touto rychlosti je, d4 se Fict, raritou. Ridi¢i se s nejvy33i povolenou rychlosti 40 km/h
mohou setkat kupFikladu v blizkosti nékterych Skol i pfi pfechodné Upravé provozu na pozemni
komunikaci napfiklad v kombinaci s dopravni znackou ,Prdce na silnici”. Z toho vyplyva, ze fidici
nemaji vytvofeny dostatecny navyk na tuto rychlost a bez moznosti kontroly tachometru vozidla je
jimi hdre vnimana.

S nejméné spravnymi odhady se na 2. misté umistila provéfovana rychlost 30 km/h. Tato
rychlost byla fFidi¢ci spravné odhadnuta vsouhrnu 12krat, coz cini 712,00 % zcelkem
100 odhadl. S omezenim provozu touto rychlosti se Fidi¢i na pozemnich komunikacich setkavaji
Cetnéji (kupfikladu v tzv. Zéné 30), neZ je tomu u rychlosti 40 km/h. OvSem mnozi Fidici pokladaji
tuto rychlost za bezvyznamnou, a proto ji obvykle nedodrzuji, tudiz si na ni také nevytvori
dostatecny navyk. Coz u testovaného vzorku Fidi¢h dokazuje to, Ze rozdil v Cetnosti spravnych

odhadd mezi témito rychlostmi ¢ini zanedbatelné 1,00 %.

Z grafu €. 2 je také patrné, Ze fidiCi nejcetnéji nadhodnocovali provéfovanou rychlost
40 km/h (83 odhadu). Poté byla nejvice nadhodnocovédna provérovand rychlost 30 km/h
(63 odhad(). Jak jiz bylo uvedeno vyse, fidici tyto nizké rychlosti obvykle nedodrzuji, pficemz
inklinuji k jizdé vyssi rychlosti. Tato tendence Fidict se projevila i pfi odhadech testovanych fidic,

jelikoz neméli pfi jizdnich zkouSkach moznost kontrolovat rychlost na tachometru vozidla.

Hodnoty zanesené vgrafu €. 2 také vypovidaji o tom, Ze naopak nejCetnéji fidici

podhodnocovali provérovanou rychlost 80 km/h (57 odhad() a 70 km/h (47 odhad(). Podhodnoceni

v druhé poloviné vytyCeného Useku pozemni komunikace, ktera je lemovana vzrostlymi stromy.

Ridi¢tim tedy mohla pfipadat pFi dosahovani vy3sich provéFovanych rychlosti vozovka opticky uzsi.
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Coz mohlo zpUsobit jejich tendenci vnimat rychlost vozidla, kterou se v daném okamziku skutecné

pohybovali, jako vyssi.

Porovnani primeéri absolutnich hodnot odchylek z hlediska provéfovanych rychlosti
v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktorlm), v€etné uvedeni priméru
absolutnich hodnot odchylek v souhrnu od vSech provéfovanych rychlosti, znazorfuje graf €. 3.
U jednotlivych prlimérd absolutnich hodnot odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach)
jejich vycisleni vkm/h. Vramci jedné jizdni zkouSky mél fidi¢ za ukol postupné dosahnout
6 raznych provérovanych rychlosti. Celkem bylo tedy ziskano 600 odhadl provérovanych rychlosti

vozidel, pficemz kazda z téchto rychlosti byla odhadovana celkem 100krat.

Porovnani priméra absolutnich hodnot odchylek odhadi z hlediska
provérovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 3 - Porovndni prdmeéra absolutnich hodnot odchylek odhadu z hlediska provérovanych
rychlosti v procentech [viastni]

Z vyse uvedeného grafu €. 3 je patrné, Ze fidiclm tedy Cinilo znacné obtiZze dosahovat
provérované rychlosti 30 km/h a 40 km/h. U provéfované rychlosti 30 km/h byl zaznamenan nejvyssi
pramér absolutnich hodnot relativnich odchylek, a to 23,4 % (7 km/h). Rozdil mezi pridmérem
absolutnich hodnot relativnich odchylek mezi provéfovanou rychlosti 30 km/h a 40 km/h Cini pouze

3,2 % (1 km/h). Opét z tohoto grafu vyplyvaji tvrzeni o téchto rychlostech uvedené u grafu €. 2.

Z grafu €. 3 je také na prvni pohled vidno, Ze od rychlosti 50 km/h vy3e, se primér

absolutnich hodnot relativnich odchylek vyrazné neliSi. Nejvétsi rozdil byl zaznamenan mezi
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primérem absolutnich hodnot relativnich odchylek mezi provérfovanou rychlosti 50 km/h

a 60 km/h, a to pouze 1,4 %.

Porovnani etnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadi z hlediska
provéfovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktordm),
véetnd uvedeni celkové sumarizace, znazorfiuje nasledujici graf €. 4. Cetnosti odchylek zanesené
v nize uvedeném grafu jsou uvedeny vcetné odhadl spadajicich do intervalu spravnych odhadd.

Jak jiz bylo uvedeno, kazda z rychlosti byla u Fidicl provéfena v souhrnu 100krat.

Porovnani Eetnosti kladnych a zapornych odchylek a pFesnych odhadt
z hlediska provérovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 4 - Porovnadni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadi z hlediska
provéfovanych rychlosti v procentech [viastni]

ZvySe uvedeného grafu €. 4 je na prvni pohled vidét, Ze FidiCi tedy nejcetnéji
nadhodnocovali provérovanou rychlost 40 km/h (87 odhad(). Poté byla nejvice nadhodnocovana
provérovana rychlost 30 km/h (67 odhadU). Hodnoty zanesené v tomto grafu také vypovidaji o tom,
Ze naopak nejcetnéji ridi¢i podhodnocovali provérovanou rychlost 70 km/h (68 odhadt) a 80 km/h
(76 odhadu). Zdavodnéni tohoto nadhodnocovani a podhodnocovani provérovanych rychlosti je

jiz zfejmé z faktl uvedenych u grafu €. 2.

OvSem v souhrnu Fidi¢i provérované rychlosti spiSe nadhodnocovali, coz dokazuje celkova
etnost kladnych odchylek ve vy3i 57,33 % (308 odhadd). Ridi¢i byly pfesné dosazeny provéfované
rychlosti celkem 27krat.

V nasledujicim grafu €. 5 jsou porovnany maximalni kladné a zaporné odchylky

odhadl z hlediska provéFovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim
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zkoumanym faktor(im). Je zde tedy vynesena maximaini kladnd a zaporna odchylka, ktera byla
vramci vsech odhadl Fidi¢ch u dané provérované rychlosti zaznamenana. U jednotlivych

maximalnich odchylek je také uvedeno (v hranatych zdvorkéch) jejich vycisleni v km/h.

Porovnani maximalni kladné a zaporné odchylky odhadu z hlediska
provéfovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 5 - Porovndni maximdlini kladné a zdporné odchylky odhad( z hlediska provérovanych rychlosti
v procentech [vlastni]

Z vySe uvedeného grafu Ize vycist, Ze nejvy3Si maximalni kladné relativni odchylky se u dvou

e v s

provéfovanych rychlosti 50 km/h, 60 km/h a 70 km/h nejsou také vyrazné rozdilné.

Rozdil mezi maximalni kladnou relativni odchylkou provéfované rychlosti 70 km/h a 80 km/h
¢ini 8,7 % (5 km/h). Jak jiz bylo uvedeno, tyto rychlosti byly Fidi¢i dosahovany v druhé poloviné
vyty€eného Useku pozemni komunikace, kteréa je lemovéna vzrostlymi stromy. Ridi¢im tedy mohla
pripadat pri dosahovani vyssich provérovanych rychlosti vozovka opticky uzsi, coz mohlo zpUsobit
jejich tendenci vnimat rychlost vozidla v daném okamziku jako vySSi. S rostouci provéfovanou

rychlosti tedy nardstala i tendence méné nadhodnocovat tyto provérované rychlosti.

U maximalnich zapornych odchylek je patrné, Ze u kompletniho vzorku fidi¢l s rostouci

provérovanou rychlosti narUstala i tendence Fidi¢l spiSe podhodnocovat provérované rychlosti.
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5.2 VYHODNOCENIi ODHADU Z HLEDISKA RIDICSKYCH ZKUSENOSTI

V rdmci experimentalniho méreni bylo testovano celkem 10 fidicU. Tito Fidici byli na zakladé
jejich Fidi¢skych zkuSenosti rozdéleni do 3 skupin - prilezitostni Fidici, aktivni fidi¢i a Fidici
z povolani. Do skupiny pfilezitostnych ridica byli zarazeni 4 fidici, ktefi fidi osobni vozidlo jen
sporadicky a prdmérné ujedou méné nez 70 000 km za rok. Skupina aktivnich Fidi¢t zahrnuje taktéz
4 fidice. Jedna se o fidiCe, ktefi vyuzivaji osobni vozidlo obvykle kazdodenné a prdmérné ujedou
vice néz 70 000 km za rok a méné nez 50 000 km za rok. Jizdnich zkouSek se rovnéz zucastnili
2 fidici z povolani, ktefi jsou zaméstnani jako Fidici sanitniho vozidla.

V souhrnu bylo ziskdno 240 odhadl provérovanych rychlosti vozidel od skupiny
prileZitostnych Fidic¢, tak i skupiny aktivnich Fidi¢G. V ramci skupiny fidi¢ z povolani bylo
zaznamenano pouze 120 odhadd.

Nasledujici graf €. 6 zobrazuje porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadu z hlediska Fidi€skych zkuSenosti testovanych osob v procentech,

které byly ziskany v ramci celého experimentalniho méreni (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym

faktordim).
Porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadi z hlediska Fidi€skych zkuSenosti
v procentech
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Graf ¢. 6 - Porovndni poméru podhodnocenych, spravnych a nadhodnocenych odhadu z hlediska
ridicskych zkuSenosti v procentech [vlastni]

U skupiny pfilezitostnych ridi¢l bylo zaznamenano celkem 65 spravnych odhadd, coz cini
27,1 % zjejich celkovych 240 odhadd. U skupiny aktivnich fidi¢ci bylo téchto odhadd jen
zanedbatelné vice. Aktivni fidici v souhrnu spravné rychlost odhadli celkem v 67 pFipadech, jejich
presnost tedy byla 27,9 %. Skupina Fidi¢G z povolani zahrnovala pouze 2 osoby, které v souctu
spravné dosahly 48krat provérované rychlosti. Jejich presnost tak Cinila 40,0 % z jejich celkovych

120 odhadd.
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Pred vyhodnocenim presnosti odhadt z hlediska ridi¢skych zkusenosti, bylo ocekavano, ze
presnéji budou subjektivné odhadovat rychlost testované osoby s vétSimi Fidicskymi zkuSenostmi.
Tento predpoklad byl ze ziskanych dat potvrzen, avsak rozdil mezi presnosti odhadl aktivnich
a prilezitostnych ridi¢t Cinila pouze zanedbatelnych 0,8 %. U testovaného souboru fidicU se tedy

neprokazala vyznamna diference mezi tzv. svatecnimi a aktivnimi Fidici.

Ovsem v porovnani téchto dvou skupin Fidi¢h se skupinou fidi¢l z povolani je jiz na prvni
pohled zfetelnd vyznamna odliSnost v pfesnosti odhadd. Skupina Fidi¢l z povolani byla s odhady

provéfovanych rychlosti vozidel o témér 13 % presnéjsi.
Z vySe uvedeného vyplyva, Ze fidi¢ska praxe ma pozitivni vliv na pfesnost subjektivniho
vnimani rychlosti vozidla. AvSak je zfejmé, Ze schopnost Iépe vnimat rychlost vozidla se nezlepSuje

linearné s poctem ujetych kilometra.

Nize uvedeny graf €. 7 vyobrazuje tendenci relativnich odchylek odhadl z hlediska

fidicskych zkuSenosti (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktordm).

Tendenéni graf odchylek odhadi z hlediska Fidi€skych zkuSenosti
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Graf ¢. 7 - Tendencni graf odchylek odhadu z hlediska Fidicskych zkuSenosti [viastni]

Z grafu €. 7 a grafu €. 6 je tedy patrné, Ze provérované rychlosti nejvice nadhodnocovala
skupina pfrilezitostnych Fidicd, a to celkem pfi 123 odhadech. Naopak skupina aktivnich Fidicd

nejvice podhodnocovala provérované rychlosti (celkem 101 odhadl). Pocet podhodnocenych
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a nadhodnocenych odhadl provérovanych rychlosti se u skupiny ridi¢ z povolani rovnal. Celkem

36krat provérované rychlosti, jak podhodnotili, tak i nadhodnaotili.

Porovnani priaméri absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych provéfovanych
rychlosti z hlediska Fidi¢skych zkuSenosti testovanych osob v procentech (tzn. bez zfetele
k ostatnim zkoumanym faktorlm), vcetné uvedeni priméru absolutnich hodnot odchylek
v souhrnu od vSech provérovanych rychlosti, znadzorfiuje graf €. 8. U jednotlivych prdmérd
absolutnich hodnot odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach) jejich vycisleni v km/h.
Jak u skupiny pfrileZitostnych, tak aktivnich fidi¢Q, bylo v souhrnu ziskdno 40 odhad( kazdé

z provérovanych rychlosti. U skupiny fidi¢t z povolani bylo téchto odhadd o polovinu méné.

Porovnani priméra absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych
provérovanych rychlosti z hlediska Fidi€skych zkuSenosti v procentech
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Graf ¢. 8 - Porovndni priméra absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych provérovanych rychlosti
Z hlediska Fidi¢skych zkuSenosti v procentech [viastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 8 je patrné, Ze viem skupindm fidicd cinilo znacné obtize
dosahovat provérované rychlosti 30 km/h, jelikoz u vSech téchto skupin byl zaznamenan nejvyssi

priimér absolutnich hodnot relativnich odchylek u této provérované rychlosti.

Z grafu je také vidno, Ze fidi¢i z povolani se v souhrnu pfi odhadech pridmérné nejvice
priblizovali provérovanym rychlostem. Zajimavy je vSak rozdil celkovych primérd absolutnich

hodnot relativnich odchylek mezi skupinou pfilezitostnych a aktivnich Fidicd, ktery ¢ini pouhych
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0,1 %, pricemz vyssi hodnota byla zaznamenana u skupiny aktivnich fidi¢d. U testovaného souboru

Fidica se tedy neprokézala vyznamna diference mezi tzv. svatecnimi a aktivnimi fidici.

Porovnani Eetnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadi skupiny
prileZitostnych Fidicl u jednotlivych provéfovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zietele
k ostatnim zkoumanym faktordm), véetné uvedeni celkové sumarizace, zndzorriuje nasledujici graf
€. 9. Cetnosti odchylek zanesené v nize uvedeném grafu jsou uvedeny véetné odhadd spadajicich
do intervalu spravnych odhadd. Jak jiz bylo uvedeno, skupina pfilezitostnych Fidi¢( zahrnovala
4 fidice, od kterych bylo ziskdno celkem 240 odhadl provérovanych rychlosti vozidel. Kazda

z rychlosti byla u téchto Fidicd provérena v souhrnu 40krét.

Porovnani €etnosti kladnych a zapornych odchylek a pfesnych odhadi skupiny
prileZitostnych Fidicl z hlediska provérovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 9 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadu skupiny
prileZitostnych ridici z hlediska provérovanych rychlosti v procentech [vlastni]
Z vyse uvedeného grafu €. 9 je na prvni pohled vidét, Ze u skupiny prilezitostnych Fidica
byly pfi odhadech rychlosti do 70 km/h skute¢né namérené rychlosti ¢etnéji vyssi (148 odhadu),

pricemz u provérované rychlosti 80 km/h naopak cetnéji nizsi (30 odhadu).

Je tedy patrné, Ze fidici s menSi FidiCskou praxi maji tendenci za volantem spiSe rychlosti
nadhodnocovat (155 odhadd z240). Skupinou pfilezitostnych Fidic byly dosazeny presné

provérované rychlosti celkem 11krat.

Porovnani Cetnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadl skupiny
aktivnich Fidi€h u jednotlivych provéfovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele

k ostatnim zkoumanym faktordm), véetné uvedeni celkové sumarizace, znazorriuje nasledujici graf
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€. 10. Cetnosti odchylek zanesené v nize uvedeném grafu jsou uvedeny véetn& odhadd spadajicich
do intervalu spravnych odhadu. Jak jiz bylo uvedeno, skupina aktivnich ridi¢t zahrnovala 4 fidice,
od kterych bylo ziskano celkem 240 odhadu provérovanych rychlosti vozidel. Kazda z rychlosti byla

u téchto ridicl provérena v souhrnu 40krat.

Porovnani €etnosti kladnych a zapornych odchylek a pfesnych odhadi skupiny
aktivnich Fidi€u z hlediska provérovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 10 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadd skupiny aktivnich
Fidica z hlediska provérovanych rychlosti v procentech [vlastni]

Zvyse uvedeného grafu €. 10 je vidno, Ze i skupina aktivnich Fidicd nejcetnéji
nadhodnocovala provéfovanou rychlost 40 km/h (33 odhadu). A rovnéz nejcetnéji tito ridici

podhodnocovali provérovanou rychlost 80 km/h (33 odhadu).

Ovsem v souhrnu skupina aktivnich Fidi¢d provérované rychlosti, oproti pfilezitostnym
fidicm, spiSe podhodnocovala (129 odhadl z 240). Skupinou aktivnich FidicG byly presné

dosazeny provérované rychlosti celkem 9krat.

Porovnani ¢etnosti kladnych a zapornych odchylek a pfesnych odhadu skupiny Fidica
z povolani u jednotlivych provéfovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim
zkoumanym faktor(im), vcetné uvedeni celkové sumarizace, znazormuje nasledujici graf €. 11.
Cetnosti odchylek zanesené v nize uvedeném grafu jsou také uvedeny véetn& odhad(l spadajicich
do intervalu spravnych odhadd. Jak jiz bylo uvedeno, skupina Fidict z povolani zahrnovala pouze
2 fidice, od kterych bylo ziskdno celkem 120 odhadl provérovanych rychlosti vozidel. Kazda

z rychlosti byla u téchto Fidicd provérena v souhrnu 20krat.
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Porovnani €etnosti kladnych a zapornych odchylek a pFfesnych odhadd skupiny
Fidi€a z povolani z hlediska prové&Ffovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 11 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadd skupiny fidicu
Z povoldni z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech [viastni]
Z vyse uvedené grafu €. 11 je patrné, Ze u skupiny FidicG z povolani byla také nejcetnéji
nadhodnocovana provérovana rychlost 40 km/h (15 odhadu). Ale naopak od ostatnich dvou skupin
byla nejcetnéji témito Fidi¢i podhodnocovana provérovana rychlost 70 km/h (18 odhad). Skupinou

fidica z povolani byly presné dosazeny provérované rychlosti celkem 7krat.

Porovnanim vyse uvedeného grafu €. 11 s grafy ostatnich dvou skupin fidi¢t (graf €. 9
a graf €. 10) je zfejmé, Ze jak skupina aktivnich Fidicl (53,8 %), tak skupina Fidict z povolani (57,7 %)
v souhrnu spiSe provérované rychlosti podhodnocovala. Naopak u skupiny pfileZitostnych fidict

bylo zaznamenano spiSe nadhodnocovani provéfovanych rychlosti (64,58 %).

Je tedy patrné, Ze FidiCi s menSi Fidicskou praxi maji tendenci rychlosti spiSe
nadhodnocovat, zatimco se zvySujicimi se fidi¢skymi zkusenostmi tato tendence u fidicl klesa,

¢imz dochazi spiSe k jejich podhodnocovani.

V nasledujicim grafu €. 12 jsou porovnany maximalni kladné a zaporné odchylky od
jednotlivych provérovanych rychlosti z hlediska Fidi€cskych zkuSenosti testovanych osob
v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktordm). Je zde tedy vynesena maximalni
kladna a zaporna odchylka, ktera byla u dané provéfované rychlosti zaznamenana, a to v ramci
odhadll u skupiny pfilezitostnych Fidic¢i, aktivnich Fidicd a fidi¢d z povolani. U jednotlivych

maximalnich odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach) jejich vycisleni v km/h.
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Porovnani maximalni kladné a zaporné odchylky od jednotlivych
provéfovanych rychlosti z hlediska Fidi€skych zkuSenosti v procentech
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Graf ¢. 12 - Porovndni maximdini kladné a zaporné odchylky od jednotlivych provéfovanych rychlosti
Z hlediska Fidi¢skych zkuSenosti v procentech [viastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 12 Ize vycist, Ze nejvySsi maximalni kladné odchylky se u skupiny
prilezitostnych a aktivnich Fidicl spiSe pfrilis nelisi. Nejvétsi rozdil mezi témito odchylkami byl
zaznamenan u provérované rychlosti 30 km/h, a to 10 %. Nejvétsi rozdil mezi maximalnimi
zapornymi odchylkami u skupiny pfilezitostnych a aktivnich Fidi¢a byl zaznamendan u provérované
rychlosti 30 km/h a 60 km/h, a to v obou pFipadech 75 %.

Pouze u provéfované rychlosti 50 km/h byly maximalni kladné odchylky u vSech skupin
témeér totozné.

Z grafu je také patrné, Ze maximalini odchylky, pfedevsim ty kladné, byly u skupiny fidicG
z povolani témér u kazdé rychlosti mensi nez u ostatnich dvou skupin. Nejvice patrné je to

predevsim u provérované rychlosti 30 km/h a 40 km/h.

5.3 VYHODNOCENi ODHADU Z HLEDISKA POHLAVI

V rdmci experimentalniho méreni bylo testovano celkem 10 Fidi¢l, mezi nimiz bylo 5 Zen

a 5 muzU. V souhrnu bylo ziskano 300 odhadl provérovanych rychlosti vozidel od obou pohlavi.
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Nasledujici graf €. 13 zobrazuje porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadi zhlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) testovanych osob
v procentech, které byly ziskany vramci celého experimentdlniho méfeni (tzn. bez zfetele

k ostatnim zkoumanym faktortm).

Porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadl z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi)
v procentech

Zeny 31,0 - 20 400
MuZi 32,0 L 37,0

Poméru podnodnocenych, spravnych a nadhodnocenych odhadi (%)

Pohlavi Fidice

Podhodnocené odhady B Spravné odhady Nadhodnocené odhady

Graf ¢. 13 - Porovndni poméru podhodnocenych, sprdvnych a nadhodnocenych odhadd z hlediska
pohlavi (Zeny vs. muZi) v procentech [vilastni]

U Zen bylo zaznamenano celkem 87 spravnych odhadd, coz ¢ini 29,00 % z jejich celkovych
300 odhadl. U muzd bylo téchto odhadl o 2,00 % vice. Muzi spravné rychlost odhadly celkem

v 93 pripadech, jejich pfesnost tedy byla 37,00 %.

NeZ bylo provedeno vySe uvedené vyhodnoceni, bylo pfedpokladano, Ze Zeny budou
souhrnné v odhadech rychlosti vozidel vyrazné presnéjsi nez muzi. DGvodem tohoto predpokladu
bylo to, ze béhem jizdnich zkouSek byli testovani fidi¢i rozptylovani hudbou z autoradia
a konverzaci se spolujezdcem (tzn. organizatorem méreni). Pfitom bylo vychazeno z poznatku, ze
muzi obvykle nejsou schopni se dostatené soustfedit na vice cinnosti zaroven. Avsak

u testovaného souboru Fidi¢a byl tento predpoklad vyvracen.

Nize uvedeny graf €. 14 vyobrazuje tendenci relativnich odchylek odhadt z hlediska

pohlavi (Zeny vs. muzZi) testovanych osob (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktordm).
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Tendenéni graf odchylek odhadti z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi)
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Graf ¢. 14 - Tendencni graf odchylek odhad(i z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) [vlastni]

w

Zgrafu €. 14 a grafu €. 13 je tedy patrné, ze provérované rychlosti nepatrné vice
nadhodnocovaly Zeny (120 odhad() oproti muzdm (111 odhadd). MuZi tedy naopak nepatrné vice
provéfované rychlosti podhodnocovali (96 odhadd). U Zen byly provérované rychlosti

podhodnoceny celkem v 93 pfipadech.

Porovnani priméru absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych provéfovanych
rychlosti z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) testovanych osob v procentech (tzn. bez zfetele
k ostatnim zkoumanym faktor(im), vcetné uvedeni priméru absolutnich hodnot odchylek
v souhrnu od vSech provérovanych rychlosti, zndzorriuje graf €. 15. U jednotlivych prdmérd
absolutnich hodnot odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach) jejich vycisleni v km/h.

Jak od Zen, tak od muz(, bylo celkem ziskdno 50 odhadt kazdé z provéfovanych rychlosti vozidel.
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Porovnani priméra absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych
provéfovanych rychlosti z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) v procentech
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Graf ¢. 15 - Porovndni priimért absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych provérovanych rychlosti
Z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) v procentech [viastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 15 je patrné, Zze obéma skupinam Cinilo zna¢né obtiZze dosahovat
provérované rychlosti 30 km/h. U provérované rychlosti 30 km/h byl zaznamenan nejvyssi primér
absolutnich relativnich hodnot odchylek jak u Zen (odchylka 25,5 %), tak i u muz0 (odchylka 27,3 %),
pficemz jejich rozdil Cini 4,2 %.

U muzl se namérené rychlosti v souhrnu vice pfiblizovaly provéfovanym rychlostem, coz
dokazuje i nizsi celkovy pramér absolutnich hodnot relativnich odchylek od vSech provérovanych

rychlosti, rozdil je vSak pouhych 1,9 % (7 km/h).

Porovnani cetnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadi Zen
u jednotlivych provérovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zretele k ostatnim zkoumanym
faktortim), v€etné& uvedeni celkové sumarizace, znazorfiuje nasledujici graf €. 16. Cetnosti odchylek
zanesené v nize uvedeném grafu jsou uvedeny vcetné odhadul spadajicich do intervalu spravnych
odhadu. Jak jiz bylo uvedeno, v souhrnu bylo od Zen ziskadno 300 odhadt provéfovanych rychlosti

vozidel, pficemZ u kazdé z téchto rychlosti jich bylo zaznamenano celkem 50.
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Porovnani €etnosti kladnych a zapornych odchylek a pfesnych odhadi Zen z
hlediska provérovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 16 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhad( Zen z hlediska
provéfovanych rychlosti v procentech [vlastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 16 je na prvni pohled vidét, Ze u Zen byly pfi odhadech rychlosti
do 60 km/h skutecné namérené rychlosti castéji vyssi (141 odhadl), pricemz
u provérované rychlosti 70 km/h a 80 km/h naopak Cetnéji nizsi (75 odhadd). Tento obrat ve vnimani
rychlosti mGze byt zpUsoben i tim, Ze jizda vys$Simi rychlostmi u nich mdze vyvolat pocit strachu
z mozné dopravni nehody, co? zapfi¢ifuje jejich tendenci za volantem méné riskovat. Zenami byly

presné dosaZeny provérované rychlosti celkem 12krat, coz ¢ini 4,0 % z celkovych 300 jejich odhad(.

Ovsem v souhrnu Zeny skutecné dosahovaly vyssich rychlosti (163 odhad( z 300), nez mély
odhadovat. Dlvodem je zejména vyssi cetnost kladnych odchylek u provéfované rychlosti 30 km/h
(35 odhadu) a 40 km/h (47 odhadd z 50). U Zen se tedy prokazaly tvrzeni o téchto rychlostech

uvedené u grafu €. 2 v kapitole 5.1 této diplomové prace.

Porovnani cetnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadi muzia
u jednotlivych provérovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym
faktortim), véetné uvedeni celkové sumarizace, znazorfiuje nasledujici graf €. 17. Cetnosti odchylek
zanesené v nize uvedeném grafu jsou uvedeny vcetné odhadl spadajicich do intervalu spravnych
odhadu. Jak jiz bylo uvedeno, v souhrnu bylo rovnéz od muz{ ziskdno 300 odhadd provérovanych

rychlosti vozidel, pficemz u kazdé z téchto rychlosti jich bylo také zaznamenano celkem 50.
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Porovnani Eetnosti kladnych a zapornych odchylek a pfesnych odhadd muza
z hlediska provérovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 17 - Porovndni Cetnosti kladnych a zépornych odchylek a presnych odhadd muZii z hlediska
provéfovanych rychlosti v procentech [vlastni]

Porovnanim grafu €. 17 s predchozim grafem €. 16 u Zen je zi'ejmy jejich podobny pribéh.
U muzl byly také pri odhadech rychlosti do 60 km/h skute¢né namérené rychlosti Castéji spiSe vyssi
(117 odhadu), pficemz u provérované rychlosti 70 km/h a 80 km/h naopak Cetnéji nizsi (69 odhadu).
U testovaného souboru muzl byl tedy vyvracen fakt, Ze na rozdil od Zen obvykle znac¢né vice
inklinuji k riskovani za volantem jizdou vy$Simi rychlostmi. Muzi byly pfesné dosazeny provérované

rychlosti celkem 15krat, coz ¢ini 5,0 % z celkovych 300 jejich odhadd.

V souhrnu vSak muzi skutecné dosahovali také vyssich rychlosti (145 odhadl z 300), nez
méli odhadovat. Divodem je rovnéz zejména vétsi Cetnost kladnych odchylek u provéfované
rychlosti 30 km/h (32 odhad(l) a 40 km/h (40 odhadU), které jak jiz bylo zminéno nejsou na
pozemnich komunikacich tak ¢asté a obvykle nejsou fidi¢i dodrzované. Bez moznosti kontroly
tachometru vozidla byly tedy hdfe vnimané i testovanymi muzi. | u muzd se tedy prokazaly tvrzeni

o téchto rychlostech uvedené u grafu €. 2 v kapitole 5.1 této diplomové prace.

V nasledujicim grafu €. 18 jsou porovnany maximalni kladné a zaporné odchylky od
jednotlivych provérovanych rychlosti z hlediska pohlavi (Zeny vs. muzi) testovanych osob
v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktordim). Je zde tedy vynesena maximalni
kladna a zaporna odchylka, ktera byla u dané provéfované rychlosti zaznamenana, a to v ramci
odhadd Zen, tak muzd. U jednotlivych maximalnich odchylek je také uvedeno (v hranatych

zavorkach) jejich vycisleni v km/h.
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Porovnani maximalni kladné a zaporné odchylky od jednotlivych
provéfovanych rychlosti z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) v procentech
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Graf ¢. 18 - Porovndni maximdini kladné a zdporné odchylky od jednotlivych provéfovanych rychlosti
Z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) v procentech [viastni]

Na prvni pohled je zfejmé, Ze se maximalni kladné i zaporné odchylky u jednotlivych
provérovanych rychlosti mezi zenami a muzi vyrazné nelisi. Nejvétsi rozdil je mezi maximalnimi

kladnymi odchylkami u provéfované rychlosti 30 km/h, ktery Cini 13,3 % (4 km/h).

VSechny maximalni kladné odchylky zanesené v grafu u Zen byly zaznamenany pouze
u Fidicky ¢. 1, pficemz maximalni odchylky +78 km/h (60,0 %) u provéfované rychlosti 30 km/h
dosahla celkem 2krat. Jedna se o 29letou Zenu spadajici do skupiny pfileZitostnych fidicl, ktera
vlastni Fidi¢ské opravnéni skupiny B teprve od roku 2018. Maximalni zaporné odchylky od
provéfované rychlosti 40 km/h a 70 km/h byly dosazeny 39letou Fidickou €. 6, pficemz ostatni
maximalni odchylky od provérovanych rychlosti byly dosazeny 49letou fidickou €. 7. Obé tyto
fidicky vlastni Fidi¢ské opravnéni skupiny B vice nez 15 let a jsou zafazeny do skupiny aktivnich
ridicG. Je tedy patrné, Ze mladsi fidicky s mensi Fidi¢skou praxi maji tendenci rychlosti spiSe
nadhodnocovat. Zatimco s pfibyvajicim vékem a zvySujicimi se Fidi¢skymi zkuSenostmi tato

tendence u Zen klesa, ¢imz dochazi spiSe k podhodnocovani rychlosti.

V ramci skupiny muzd, byly zaznamenany maximalni kladné odchylky od provérované
rychlosti 30 km/h, 40 km/h, 60 km/h a 70 km/h pouze u FidiCe C. 4. Jedna se o 30letého muze
spadajiciho do skupiny pfileZitostnych FidicQ, ktery vlastni fidi¢ské opravnéni od roku 2016. Opét
tedy vyplyva tvrzeni o mladsich fidic¢ich a jejich tendenci rychlosti spiSe nadhodnocovat.

72



Zajimavé ovsem je, Ze maximalni kladna +77 km/h (22,0 %) a zaporna -10 km/h (-20,0 %)
odchylka u rychlosti 50 km/h, a sou€asné maximalni odchylka -19 km/h (-27,1 %) u rychlosti 70 km/h
byla zaznamenana u FidiCe z povolani. Jedna se o 49letého fidice ¢. 10, ktery vlastni Fidi¢ské
opravnéni skupiny B od roku 1991. Zaroven maximalni odchylka +9 km/h (11,3 %) u provéfované
rychlosti 80 km/h byla zaznamenano u druhého Fidi€e z povolani. V tomto pfipadé se ale jednalo
o 55letého Fidice €. 9, ktery vlastni Fidi¢sky prikaz skupiny B od roku 1984. Ddvodem mohlo ovsem

byt jejich aktualni psychicky Ci fyzicky stav, anebo momentalni nepozornost.

5.4 VYHODNOCENi ODHADU Z HLEDISKA TYPU KAROSERIE

Pro experimentalni méFeni bylo pouzito 10 osobnich vozidel, z nichz bylo 5 vozidel s typem
karoserie hatchback, 2 vozidla s typem karoserie MPV a dale po jednom vozidle s typem karoserie

sedan, kombi a SUV.

V souhrnu bylo ziskano 300 odhadl provérovanych rychlosti u vozidel s typem karoserie
hatchback, 120 odhadl u vozidel s typem karoserie MPV, a po 60 odhadech u vozidel s typem

karoserie sedan, kombi a SUV.

Nasledujici graf €. 19 zobrazuje porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadtl z hlediska typu karoserie testovanych vozidel v procentech,

které byly ziskany v ramci celého experimentalniho méreni (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym

faktordim).
Porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadl z hlediska typu karoserie vozidla
v procentech
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Graf ¢. 19 - Porovndni poméru podhodnocenych, sprdvnych a nadhodnocenych odhad(i z hlediska
typu karoserie vozidla v procentech [vlastni]
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U vozidel s typem karoserie hatchback bylo zaznamenano celkem 102 spravnych odhad(,
coz €ini 34,0 % z celkovych 300 odhadd. U vozidla s typem karoserie sedan tomu bylo o nepatrné
1,0 % vice. Celkem u vozidla s timto typem karoserie bylo spravné fidi¢i dosahnuto pozadovanych

rychlosti v 21 pfipadech z celkovych 60.

U ostatnich typU karoserie jiZ Fidi¢i nebyli v souhrnu s odhady tak presni. U vozidla s typem
karoserie kombi bylo zaznamendno pouze 13 spravnych odhad(, coZ ¢ini 21,7 % z celkovych
60 odhadl. O necelé 2 % byli fidic¢i s odhady presnéjsi u vozidla s typem karoserie SUV, a to se
14 spravnymi odhady z celkem 60. Zatimco u vozidel s typem karoserie MPV bylo v souhrnu

spravné dosazeno provérovanych rychlosti v 30 pfipadech z celkovych 120.

NiZe uvedeny graf €. 20 vyobrazuje tendenci relativnich odchylek odhadt z hlediska

typu karoserie testovanych vozidel (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktordm).

Tenden¢ni graf odchylek odhadi z hlediska typu karoserie vozidla
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Graf ¢. 20 - Tendencni graf odchylek odhad(i z hlediska typu karoserie vozidla [vlastni]

Z grafu €. 20 a grafu €. 19 je tedy patrné, ze proverované rychlosti byly Fidi¢i nejvice
nadhodnocovany ve vozidle s typem karoserie MPV, a to celkem pfi 59 odhadech ze 120, coz cini
49,2 %. Naopak byly Fidic¢i nejvice podhodnocovany provéfované rychlosti ve vozidle s typem
karoserie kombi, a to celkem pfi 23 odhadech z 60, coz cini 40,0 %. PocCet podhodnocenych

a nadhodnocenych odhadd provérovanych rychlosti se u skupiny vozidel stypem karoserie
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hatchback rovnal. Celkem 99krat byly Fidi¢i odhady Fidicl v téchto vozidlech, jak podhodnoceny,

tak i nadhodnoceny.

Porovnani praméri absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych provéfovanych
rychlosti z hlediska typu karoserie testovanych vozidel v procentech (tzn. bez zfetele
k ostatnim zkoumanym faktor(im), vcetné uvedeni priméru absolutnich hodnot odchylek

v souhrnu od vSech provérovanych rychlosti, znazorfiuje graf €. 21. U jednotlivych prdmérd
absolutnich hodnot odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach) jejich vycisleni v km/h.
V souhrnu bylo ziskdno 300 odhadl provéfovanych rychlosti u vozidel stypem karoserie
hatchback, 120 odhadl u vozidel s typem karoserie MPV, a po 60 odhadech u vozidel s typem

karoserie sedan, kombi a SUV.

Porovnani primért absolutnich hodnot odchylek odhadt od jednotlivych provéfovanych
rychlosti z hlediska typu karoserie vozidla v procentech
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Graf ¢. 21 - Porovndni priiméru absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych provérovanych rychlosti z
hlediska typu karoserie vozidla v procentech [vlastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 21 je zfejmé, Ze celkové priiméry absolutnich hodnot relativnich
odchylek odhadt jsou vyssi u vozidel s typem karoserie kombi, MPV a SUV, cozZ Ize pfisuzovat
vétsSim rozmérdm téchto vozidel, jejich vysSimu vykonu a jizdnimu komfortu. Nejvyssi rozdil byl
v souhrnu zaznamenan mezi celkovym primérem absolutnich hodnot relativnich odchylek

odhadU ve vozidlech s typem karoserie hatchback a kombi, a to pouhych 4,66 % (2 km/h).
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Porovnani etnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadi z hlediska
typu karoserie testovanych vozidel v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym
faktortim) zobrazuje graf €. 22. Cetnosti odchylek od viech provéFovanych rychlosti zanesené
v nize uvedeném grafu jsou uvedeny véetné odhadl spadajicich do intervalu spravnych odhadd.
V souhrnu bylo ziskdno 300 odhadl provéfovanych rychlosti u vozidel s typem karoserie
hatchback, 120 odhadd u vozidel s typem karoserie MPV, a po 60 odhadech u vozidel s typem

karoserie sedan, kombi a SUV.

Porovnani Eetnosti kladnych a zapornych odchylek a pFesnych odhadt
z hlediska typu karoserie vozidla v procentech
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Graf ¢. 22 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadi z hlediska typu
karoserie vozidla v procentech [vlastni]

Z grafu €. 22 vyplynulo, Ze u typu karoserie hatchback, kombi a SUV neni v poméru
kladnych a zapornych odchylek vyrazny rozdil. Naopak zfetelny rozdil mezi témito odchylkami byl

zaznamenan u vozidla s typem karoserie MPV, a to 28,3 %.

Vozidla s typem karoserie MPV maji vnéjsi tvary obdobné jako typ karoserie kombi, aviak
jsou proti nim vy3si. Také maji zpravidla Fady sedadel usazeny vySe, neZ je tomu u bézného
osobniho vozidla. Z ddvodu velikosti vozidla a vysSky posedu fidice, bylo predpokladano, Ze
u vozidel stimto typy karoserie budou fidiCi provéfované rychlosti v souhrnu vyraznéji
nadhodnocovat. U vozidla s typem karoserie SUV bylo také predpokladano vyraznéjsi

nadhodnocovani provéfovanych rychlosti. OvSem byl zaznamenan mensi rozdil, a to ve vysi 70 %.

Nejmensi rozdil v kladnych a zapornych odchylkach byl zaznamenan u vozidel s typem

karoserie hatchback. Mezi témito vozidly se nachazi 1 vozidlo spadajici do tfidy mini vozidel
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a 4 vozidla spadajici do tfidy malych vozidel, pfi¢emz vSechna tato vozidla disponovala
prevodovkou s pfimym fazenim prevodovych stupnl. Tudiz kombinace mensich rozmérd vozidla,
nizsiho posedu fidice, druhu fazeni prevodovych stuprili a nizSimu vykonu motoru (40 kW az 55

kW), oproti ostatnim vozidldm (69 kW az 127 kW), mohla mit za nasledek nejnizsi rozdil.

V nasledujicim grafu €. 23 jsou porovnany maximalni kladné a zaporné odchylky od
jednotlivych provérovanych rychlosti z hlediska typu karoserie testovanych vozidel
v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktordm). Je zde tedy vynesena maximalni
kladna a zaporna odchylka, kterd byla u dané provéfované rychlosti zaznamenana, a to
u jednotlivych typl karoserie vozidel. U jednotlivych maximalnich odchylek je také uvedeno

(v hranatych zavorkach) jejich vycisleni v km/h.

Porovnani maximalni kladné a zaporné odchylky od jednotlivych provéfovanych
rychlosti z hlediska typu karoserie vozidla v procentech
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Graf . 23 - Porovnani maximdini kladné a zaporné odchylky od jednotlivych provéfovanych rychlosti
Z hlediska typu karoserie vozidla v procentech [vlastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 23 je zfejmé, Ze u nizSich provérovanych rychlosti méli Fidici

vetsi tendenci ve vSech vozidlech rychlosti nadhodnocovat, pficemz u vozidla s typem karoserie
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SUV nebyla zaznamenana Zzadna zaporna odchylka od provéfované rychlosti 40 km/h.
U provérovanych rychlosti 50 km/h a 60 km/h byly maximalni kladné a zaporné odchylky odhadd
ridict ve vSech vozidlech pfiblizné stejné. Provéfovana rychlost 70 km/h a 80 km/h byla naopak

fidici u vSech vozidel spiSe podhodnocovana.

5.5 VYHODNOCENi ODHADU Z HLEDISKA DRUHU RAZENI PREVODOVYCH
STUPNU

Pro experimentalni méfeni bylo pouzito 10 osobnich vozidel, pficemZ 8 z nich disponuje
prevodovkou s pfimym fazenim prevodovych stupfid (,manudini Fazeni”) a 2 samocinnou
prevodovkou (,automatické fazeni“). V souhrnu bylo ziskano 480 odhadu provérovanych rychlosti

u vozidel s manualnim Fazenim a 120 odhadU u vozidel s automatickym razenim.

Nasledujici graf €. 24 zobrazuje porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadt z hlediska druhu Fazeni pFevodovych stupiiti v procentech, které
byly ziskany v ramci celého experimentalniho méfeni (tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym

faktordim).

Porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadl z hlediska druhu Fazeni
pfevodovych stupiiG v procentech

Manualni 304 - § K- R 37,7
Automatické 35,8 225 41,7

Pomér podhodnocenych, spravnych a nadhodnocenych odhadti (%)
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Graf ¢. 24 - Porovndni poméru podhodnocenych, spravnych a nadhodnocenych odhadii z hlediska
druhu fazeni prevodovych stuprit v procentech [viastni]

U vozidel disponujicich manualnim Fazenim bylo zaznamenano celkem 153 spravnych
odhadd, coz ¢ini 31,9 % z celkovych 480 odhadl. Celkem bylo zaznamenano 27 spravnych odhadu

z celkovych 120 u vozidel s automatickym Fazenim, coz ¢ini 22,5 %.

Presnost odhadl u vozidel disponujicich automatickym Fazenim byla tedy o 9,4 % horsi.
doposud Zadné zkuSenosti s Fizenim vozidla s automatickym Fazenim a 2 fidici takovéto vozidlo
Fidili jen nékolikrat za dobu drzenf jejich fidi¢ského opravnéni skupiny B.
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Vliv mohlo mit také to, Ze oproti vozidliim s automatickym rfazenim, musel fidi¢ pro zménu
rychlostniho stupné ve vozidle s manualnim fazenim stlacit spojkovy pedal a pomoci ,Fadici paky”
si zvolit rychlostni stupen. Tim mél zajisté lepsi pfehled o tom, ktery rychlostni stupert ma v daném
okamZziku zarazen. V dUsledku to tedy pro fidice mohlo byt voditkem pro lepsi odhad provérované
rychlosti. Na druhou stranu vSak méli fidici pfi Fizeni vozidla s automatickym rfazenim moznost se
vice soustfedit na jizdu, jelikoZz jim odpadla potfeba zamySlet se nad volbou konkrétniho

prevodového stupné.

NiZze uvedeny graf €. 25 vyobrazuje tendenci relativnich odchylek odhadt z hlediska
druhu Fazeni pfFevodovych stupiii u testovanych vozidel (tzn. bez zfetele k ostatnim

zkoumanym faktor@im).

Tendenéni graf odchylek odhadi z hlediska druhu Fazeni prevodovych stupiid

95
90
85
80
75
70
65
60
55
50
45
40
35
30
25
20
15
10
5
0
-70% -60% -50% -40% -30% -20% -10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Odchylka (%)

Cetnost

—&— Manualni fazeni  ——@= Automatické razeni

Graf ¢. 25 - Tendencni graf odchylek odhadi z druhu rFazeni prevodovych stuprid [vlastni]

Zgrafu €. 25 a grafu €. 24 je tedy patrné, ze provérované rychlosti byly Fidi¢i nejvice
nadhodnocovany ve vozidlech s automatickym fazenim, a to celkem pfi 50 odhadech ze 120, coz
¢ini 41,7 %. U vozidel s manualnim fazenim tomu bylo o nepatrnych 54 % méné, pricemz Fidici
podhodnotily prov&fované rychlosti celkem 146krat ze 480 odhadd. Ridici byly ve vozidlech
s automatickym fazenim rovnéz nejvice podhodnocovany provérované rychlosti, a to celkem pfi
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43 odhadech ze 120, coz €ini 35,8 %. U vozidel s manualnim Fazenim tomu bylo pouze 0 4,0 % méné,

pricemz fidi¢i nadhodnotily provérované rychlosti celkem 181krét ze 480 odhadd.

Porovnani priaméri absolutnich hodnot odchylek od jednotlivych provéfovanych
rychlosti z hlediska druhu Fazeni pfevodovych stupiiii u testovanych vozidel v procentech
(tzn. bez zfetele k ostatnim zkoumanym faktortim), v€etné uvedeni prdméru absolutnich hodnot
odchylek v souhrnu od vSech provéfovanych rychlosti, znazorfuje graf €. 26. U jednotlivych
pramérd absolutnich hodnot odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach) jejich vycisleni
v km/h. U vozidel disponujicich manudinim Fazenim bylo v souhrnu ziskano 80 odhadul kazdé
z provérovanych rychlosti, pficemz u vozidel disponujicich automatickym Fazenim jich bylo téchto

odhadu pouze 20.

Porovnani priiméri absolutnich hodnot odchylek odhadt od jednotlivych
provérovanych rychlosti z hlediska druhu Fazeni pfevodovych stupit
v procentech
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Graf ¢. 26 - Porovndni priimér( absolutnich hodnot odchylek odhad(i od jednotlivych provéfovanych
rychlosti dle druhu razeni prevodovych stupnii v procentech [vlastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 26 je opét patrné, Ze ridicdm cinilo znacné potize dosahovat
provéfované rychlosti 30 km/h. U Fidica byl zaznamendn nejvyssi priimér absolutnich hodnot
relativnich odchylek pfi odhadech ve vozidlech jak s manualnim (22,0 %), tak automatickym

fazenim (29,0 %), pricemz jejich rozdil ¢ini 7,0 % (2 km/h).
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Druhy nejvyssi pramér absolutnich hodnot relativnich odchylek odhadl fidicl jak
s manualnim (9,2 %), tak automatickym Fazenim (24,0 %) byl zaznamenan u provéfované rychlosti

40 km/h, a to 4,8 % (2 km/h).

Jak je z grafu €. 26 vidno, v souhrnu je celkovy primér absolutnich hodnot relativnich
odchylek odhadu fidict ve vozidlech disponujicich manudalnim Fazenim oproti odhadlm fidi¢t ve
vozidlech disponujicich automatickym Fazenim. Jak jiz bylo uvedeno, fidici pFi fizeni téchto vozidel
méli lepsi pfehled o tom, ktery rychlostni stupefi maji v daném okamziku zafazen, coz pro né mohlo
byt voditko pro lepsi odhad provéfované rychlosti. Toto v kombinaci se zanedbatelnou nebo
Zzadnou zkusenosti 5 testovanych Fidica s Fizenim vozidel disponujicich automatickym razenim, se

pravdépodobné podili na tomto rozdily. Oviem tento rozdil €ini v souhrnu pouze 2,7 % (1 km/h).

Porovnani €etnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadl u vozidel
s manualnim ¥azenim z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele
k ostatnim zkoumanym faktordm), véetné uvedeni celkové sumarizace, zndzorriuje nasledujici graf
€. 27. Cetnosti odchylek zanesené v nize uvedeném grafu jsou uvedeny véetn& odhad(l spadajicich
do intervalu spravnych odhadu. Jak jiz bylo uvedeno, jizdni zkousky byly provedeny mj. s 8 vozidly
disponujicimi manualnim Fazenim, ve kterych bylo fidi¢i vykondno celkem 480 odhad(

provéfovanych rychlosti. Kazda z rychlosti byla u téchto vozidel provéfena v souhrnu 80krat.

Porovnani cetnosti kladnych a zapornych odchylek a pfresnych odhadu
u vozidel s maualnim Fazenim z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 27 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadi u vozidel
s manudlnim Fazenim z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech [vlastni]
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Z vyse uvedeného grafu €. 27 je na prvni pohled vidét, Ze u fidicl byly pfi odhadech
rychlosti vozidel s manualnim Fazenim do 60 km/h skutecné namérené rychlosti Castéji vyssi
(celkem 204 odhadu), pricemzZ u provérované rychlosti 70 km/h a 80 km/h naopak cetnéji nizsi
(celkem 115 odhadd). Ridi¢i byly pfesné dosaZeny prov&fované rychlosti ve vozidlech s manuainim

fazenim celkem 22krat, coz ¢ini 4,6 % z celkovych 480 odhadd.

OvSem v souhrnu fidi¢i pfi odhadech vtéchto vozidlech skutecné dosahovali vysSich
rychlosti (245 odhad( ze 480), neZz méli odhadovat. DUvodem je opét zejména vyssSi Cetnost

kladnych odchylek u provérované rychlosti 40 km/h (69 odhadd z 80).

Porovnani €etnosti kladnych a zapornych odchylek a pfesnych odhadl u vozidel
s automatickym Fazenim z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele
k ostatnim zkoumanym faktor@im), véetné uvedeni celkové sumarizace, znazornuje nasledujici graf
¢. 28. Cetnosti odchylek zanesené v niZe uvedeném grafu jsou uvedeny v€etn& odhadl spadajicich
do intervalu spravnych odhadu. Jak jiZ bylo uvedeno, jizdni zkousky byly provedeny mj. se 2 vozidly
disponujicimi automatickym Fazenim, ve kterych bylo fidi¢i vykonano celkem 120 odhadu

provérovanych rychlosti. Kazda z rychlosti byla u téchto vozidel provéfena v souhrnu 20krat.

Porovnani poméru kladnych a zapornych odchylek a pFfesnych odhadt
u vozidel s automatickym Fazenim z hlediska provéfovanych rychlosti
v procentech

100 90,0
90 80,0
80
70 60,0 o 65,0 65,0
60 : 52,5

50 45,0 433
20 35,0

30 25,0

15,0
20 '
2 5.0 10,0 10,0 50 50 a2

0 - Moo 0.0 O - - -

30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h 70 km/h 80 km/h Celkem
Provérovana rychlost (km/h)

30,0

Cetnost (%)

Kladné odchylky ~ ®Zaporné odchylky  ® Pfesné odhady

Graf ¢. 28 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhad( u vozidel
s automatickym Fazenim z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech [vlastni]

Porovnanim grafu €. 28 s pfedchozim grafem €. 27 u vozidel s manualnim fazenim je
zfejmy podobny pribéh. U ridict byly pfi odhadech rychlosti vozidel s automatickym fazenim do

60 km/h taktéz skutecné namérené rychlosti castéji vyssi (celkem 54 odhadl), pricemz
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u provéfované rychlosti 70 km/h a 80 km/h naopak Cetng&ji nizsi (celkem 29 odhadu). Ridi¢i byly
pfesné dosazeny provérované rychlosti ve vozidlech s manualnim Fazenim celkem 5krat, coz ¢ini

4,2 % z celkovych 120 odhadd.

V souhrnu v3ak fidi¢i skute¢né dosahovali i u téchto vozidel vyssich rychlosti (63 odhadl ze
120), nez méli odhadovat. Ddvodem je opét zejména vyssi Cetnost kladnych a zapornych odchylek

u provérované rychlosti 40 km/h (18 odhadu z 20).

V nasledujicim grafu €. 29 jsou porovnany maximalni kladné a zaporné odchylky od
jednotlivych provérovanych rychlosti z hlediska druhu Fazeni prFevodovych stupil
u testovanych vozidel v procentech (tzn. bez zietele k ostatnim zkoumanym faktortim). Je zde
tedy vynesena maximalni kladna a zaporna odchylka, kterd byla u dané provéfované rychlosti
zaznamenana, a to v ramci odhadd ridi¢t ve vozidle disponujicich manualnim a automatickym
fazenim. U jednotlivych maximalnich odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach) jejich

vycisleni v km/h.

Porovnani maximalni kladné a zdporné odchylky od jednotlivych
provéFovanych rychlosti z hlediska druhu Fazeni pfevodovych stupiii
v procentech
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Graf ¢. 29 - Porovndni maximdini kladné a zaporné odchylky od jednotlivych provéfovanych rychlosti
7 hlediska druhu razeni prevodovych stupni v procentech [vlastni]

Na prvni pohled je z grafu €. 29 zfejmé, Ze se maximalni kladné i zaporné relativni odchylky

u jednotlivych provéfovanych rychlosti mezi vozidly s manualnim a automatickym Fazenim

83



prevazné vyrazné nelisi. Nejvétsi rozdil byl mezi maximalnimi kladnymi relativnimi odchylkami
u provérované rychlosti 30 km/h a 70 km/h, a to 10 %. Nejvétsi rozdil mezi zapornymi relativnimi

odchylkami byl zaznamenan u provérované rychlosti 30 km/h, a to rovnéz 10 %.

5.6 VYHODNOCENIi ODHADU VE VLASTNICH A CIZiCH VOZIDLECH

V rdmci experimentalniho méreni se jizdnich zkouSek ztcastnilo celkem 10 Fidicd, pricemz
kazdy z nich pro méfeni poskytl vlastni osobni vozidlo. Kazdy fidi¢ vykonal b&€hem tohoto méreni

celkem 10 jizdnich zkousek, z nichZ 1 ve vlastnim vozidle a 9 v cizich vozidlech.

V souhrnu bylo zaznamenano celkem 60 odhadl rychlosti ve vlastnich vozidlech

a 540 odhadu v cizich vozidlech.

Nasledujici graf €. 30 zobrazuje porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadt ve vlastnich a cizich vozidlech v procentech, které byly ziskany

v ramci celého experimentalniho méreni (tzn. bez zietele k ostatnim zkoumanym faktortm).

Porovnani poméru podhodnocenych, spravnych
a nadhodnocenych odhadid ve vlastnich a cizich vozidlech
v procentech
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Graf ¢. 30 - Porovndni poméru podhodnocenych, sprdvnych a nadhodnocenych odhadd ve viastnich
a cizich vozidlech v procentech [viastni]

V ramci jizdnich zkousek bylo zaznamenano celkem 21 spravnych odhadd provérovanych
rychlosti Fidi¢i ve vlastnim vozidle, coZ €ini 35,0 % z celkovych 60 odhad(. Ridi¢i spravné rychlost
odhadli v cizich vozidlech celkem ve 159 pfipadech, jejich presnost tedy byla 29,4 % z celkovych
540 odhadu.

Odhady rychlosti Fidicd v cizich vozidlech byly tedy v souhrnu o 5,6 % méné presné. Z toho
vyplyva, ze vétsi zkuSenosti s fizenim konkrétniho vozidla, kterymi si fidi¢ vybuduje mj. i urcité

navyky, maji také vliv na pfesnost jeho subjektivniho vnimani rychlosti u tohoto vozidla.
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Nize uvedeny graf €. 31 vyobrazuje tendenci relativnich odchylek odhadi z hlediska

odhadu ve vlastnich a cizich vozidlech (tzn. bez zietele k ostatnim zkoumanym faktordm).

Tendencni graf odchylek odhadu z hlediska odhadu ve vlastnim a cizich
vozidlech
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Graf ¢. 31 - Tendencni graf odchylek odhad(i z hlediska odhad(i ve viastnich a cizich vozidlech [vlastni]

Z grafu €. 31 a grafu €. 30 je tedy patrné, Ze provérované rychlosti byly fidi¢i nejvice
nadhodnocovany v cizich vozidlech, a to celkem pfi 213 odhadech z 540, coz Cini 39,4 %. U vlastnich

vozidel fidi¢i nadhodnotili provérované rychlosti o 9,4 % méné (celkem 18 odhadU z 60).

Naopak nejvice Fidi¢i podhodnocovali provéfované rychlosti pfi odhadech ve vlastnich
vozidlech, a to celkem v 21 pfipadech z 60, coz ¢ini 35,0 %. U cizich vozidlech tomu bylo nepatrné
méné, pricemz rozdil ¢ini 4,7 %.

Porovnani pruméra absolutnich hodnot odchylek odhadl od jednotlivych
provéfovanych rychlosti odhadt ve vlastnich a cizich vozidlech v procentech (tzn. bez zfetele
k ostatnim zkoumanym faktor(im), vcetné uvedeni priméru absolutnich hodnot odchylek
vsouhrnu od viech provérovanych rychlosti, znazorriuje graf €. 32. U jednotlivych prdmérd
absolutnich hodnot odchylek je také uvedeno (v hranatych zavorkach) jejich vycisleni v km/h.
V souhrnu bylo zaznamenano celkem 60 odhad{ rychlosti ve vlastnich vozidlech, tzn. 10 odhadu
kazdé z provérovanych rychlosti, pficemz v cizich vozidlech celkem 540 odhadd, tzn. 90 odhadd

kazdé z provérovanych rychlosti
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Porovnani priméra absolutnich hodnot odchylek odhadi od jednotlivych
provéFovanych rychlosti odhadu ve vlastnich a cizich vozidlech v procentech
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Graf ¢. 32 - Porovndni priiméru absolutnich hodnot odchylek odhadi od jednotlivych provérovanych
rychlosti odhad(i ve viastnich a cizich vozidlech v procentech [vlastni]

Z vySe uvedeného grafu €. 32 je patrné, Ze fidicm Ccinilo znacné obtize dosahovat
provérované rychlosti 30 km/h. U provérované rychlosti 30 km/h byl zaznamenan nejvyssi primér
absolutnich hodnot relativnich odchylek odhadt v cizim vozidle (23,7 %), tak odhadd ve vlastnim

vozidle (21,0 %), pficemz jejich rozdil ¢ini zanedbatelnych 2,7 % (1 km/h).

Odhady ve vlastnich vozidlech se namérené rychlosti vsouhrnu vice priblizovaly
provérovanym rychlostem, coz dokazuje i nizsi celkovy priimér absolutnich hodnot relativnich

odchylek od vSech provérovanych rychlosti, rozdil je vSak pouhych 17,6 % (1 km/h).

Porovnani cetnosti kladnych a zapornych odchylek a presnych odhadu ve vlastnich
vozidlech z hlediska provérovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zfetele k ostatnim
zkoumanym faktor(im), vcetné uvedeni celkové sumarizace, znazornuje nasledujici graf €. 33.
Cetnosti odchylek zanesené v nize uvedeném grafu jsou uvedeny véetné odhad(i spadajicich do
intervalu spravnych odhadt. Jak jiz bylo uvedeno, v souhrnu bylo zaznamenéno celkem 60 odhadu

rychlosti ve vlastnich vozidlech, tzn. 10 odhadt kazdé z provéfovanych rychlosti.
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Porovnani €etnosti kladnych a zapornych odchylek a pFfesnych odhadi ve
vlastnich vozidlech z hlediska provéFfovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 33 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadi ve viastnich
vozidlech z hlediska provérovanych rychlosti v procentech [viastni]

Z vyse uvedeného grafu €. 33 je na prvni pohled vidét, Ze u odhadd ve vlastnich vozidlech
byly pfi odhadech rychlosti do 60 km/h skutecné naméfené rychlosti castéji vySSi
(26 odhadu), pricemzZ u provérované rychlosti 70 km/h a 80 km/h naopak cetnéji nizsi (celkem
14 odhadu). Ridi¢i ve vlastnich vozidlech byly pFesné dosaZeny prov&fované 1kréat, coz ¢ini 1,67 %

z celkovych 60 jejich odhadd.

OvSem v souhrnu Fidi¢i ve vlastnich vozidlech skutec¢né dosahovali vysSich rychlosti
(31 odhadl z 60), neZ méli odhadovat. Dlvodem je zejména vyssi Cetnost kladnych odchylek

u provérované rychlosti 40 km/h (7 odhad( z 10) a 60 km/h (8 odhad( z 60).

Porovnani Cetnosti kladnych a zapornych odchylek a pfesnych odhadi v cizich
vozidlech z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech (tzn. bez zrfetele k ostatnim
zkoumanym faktor@im), véetné uvedeni celkové sumarizace, znazornuje nasledujici graf €. 34.
Cetnosti odchylek zanesené v nize uvedeném grafu jsou uvedeny véetné odhad(l spadajicich do
intervalu spravnych odhadl. Jak jiz bylo uvedeno, vsouhrnu bylo zaznamendno celkem

540 odhadu rychlosti v cizich vozidlech, tzn. 90 odhadu kazdé z provérovanych rychlosti.
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Porovnani Eetnosti kladnych a zapornych odchylek a pFesnych odhadii v cizich
vozidlech z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech
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Graf ¢. 34 - Porovndni Cetnosti kladnych a zdpornych odchylek a presnych odhadd v cizich vozidlech
Z hlediska provéfovanych rychlosti v procentech [vlastni]

Z vyse uvedeného grafu €. 34 je na prvni pohled opét vidét, Ze u odhadd v cizich vozidlech
byly pfi odhadech rychlosti do 60 km/h skutecné naméfené rychlosti castéji vySSi
(232 odhadu), pricemz u provérované rychlosti 70 km/h a 80 km/h naopak cetnéji nizsi (celkem
130 odhad). Ridi¢i v cizich vozidlech byly pFesné dosaZeny provéFované rychlosti celkem 26krat,

coz ¢ini 4,8 % z celkovych 540 jejich odhadd.

Ovsem v souhrnu fidici v cizich vozidlech skutecné dosahovali vyssich rychlosti (277odhad(
z 540), nez méli odhadovat. Dlvodem je zejména vysSi cetnost kladnych odchylek

u provérované rychlosti 40 km/h (80 odhadd z 90).

V nasledujicim grafu €. 35 jsou porovnany maximalni kladné a zaporné odchylky od
jednotlivych provérovanych rychlosti odhadi ve viastnich a cizich vozidlech v procentech
(tzn. bez zretele k ostatnim zkoumanym faktorm). Je zde tedy vynesena maximalni kladna
a zaporna odchylka, kterd byla u dané provérované rychlosti zaznamenana, a to v ramci odhadu
fidicG ve vlastnich a cizincich vozidlech. U jednotlivych maximalnich odchylek je také uvedeno

(v hranatych zavorkach) jejich vycisleni v km/h.
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Porovnani maximalni kladné a zdporné odchylky od jednotlivych
provéfovanych rychlosti ve vlastnich a cizich vozidlech v procentech
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Graf ¢ 35 - Porovndni maximalini kladné a zaporné odchylky od jednotlivych provéfovanych rychlosti
odhadd ve vlastnich a cizich vozidlech v procentech [viastni]

Na prvni pohled je z grafu €. 35 zfejmé, Ze maximalni kladné i zaporné relativni odchylky
u jednotlivych provérovanych rychlosti byly pti odhadech fidica ve vlastnich vozidlech spisSe mensi,
nez tomu bylo u odhadt fidicd v cizich vozidlech. Nejvétsi rozdil byl zaznamenan mezi maximalnimi

kladnymi odchylkami u provéfované rychlosti 30 km/h a 40 km/h, a to v obou pfipadech 20,0 %.

Vramci maximalnich zapornych relativnich odchylek byl nejvétSi rozdil zaznamenan

u provérovaneé rychlosti 70 km/h, a to ve vysi 11,4 % (8 km/h).
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6 ANALYZA VYSLEDKU RESENI

Experimentalniho méreni se zlcastnilo celkem 10 Fidicl, ktefi se postupné vystridali na
pozici fidi¢e v 10 osobnich vozidlech. V souhrnu se tedy uskutecnilo 100 jizdnich zkousSek. V ramci
jedné jizdni zkousky projel testovany fidi¢ vytyCeny tsek v obou smérech jizdy, pficemz mél za ukol
postupné dosahnout 6 rliznych provérovanych rychlosti. Celkem bylo tedy ziskano 600 odhadu

provérovanych rychlosti vozidel.

Pro vyhodnoceni presnosti odhadd, byla stanovena podminka spravnosti. Za ,spravny”
odhad byl posouzen ten, u kterého Cinila odchylka namérené rychlosti od provéfované rychlosti
maximalné + 5 %. Pfesnym odhadem byl poté posouzen ten, u kterého cinila odchylka namérené

rychlosti od provérované rychlosti 0,0 %, tzn. Ze se tyto dvé rychlosti rovnaly.

Z celkové sumy vsech ziskanych odhadu rychlosti vozidel, spadalo pouze 180 z nich do
intervalu spravnych odhadu, coz ¢ini 30,0 % z celkovych 600 odhad(. Déle fidi¢i u 189 odhadu
podhodnotili provéfované rychlosti (celkem 37,5 %), tzn. Ze namérena rychlost byla nizsi nez
provérovana. Naopak u 231 odhadd nadhodnotili provérované rychlosti (celkem 38,0 %), tzn. Ze

nameérena rychlost byla vySSi nez provéfovana.

Z vyhodnoceni ziskanych dat z hlediska provérovanych rychlosti vyplynulo, Ze nejcetnéji
byla Fidi¢i spravné dosahovana provérovana rychlost 60 km/h. Tato rychlost byla Ffidici spravné
odhadnuta v souhrnu 45krat z celkem 100 odhadU této rychlosti. Predpokladem ovsem bylo, Ze
tomu tak bude u provérované rychlosti 50 km/h, jelikoz by méli mit fidi¢i vytvofeny dostatecny
navyk z provozu na pozemnich komunikacich pfedevsim v obcich a méstech. OvSem provérfovana
rychlost 50 km/h je z hlediska porovnani presnosti odhadl aZz na 4. misté z celkovych

6 provérovanych rychlosti.

Naopak nejméné spravnych odhadd bylo zaznamendano u provérované rychlosti 40 km/h.
U ridicl bylo zaznamenano celkem 11 spravnych odhadd této provérované rychlosti, coz cini
11,0 % z celkem 100 jejich odhadl. Pfed vyhodnocenim spravnych odhadl u jednotlivych
provéfovanych rychlosti, byl tento vysledek predpokladan. Omezeni provozu na pozemnich
komunikacich touto rychlosti je, da se Fict, raritou. Ridi¢i se s nejvy33i povolenou rychlosti 40 km/h
mohou setkat kupfikladu v blizkosti nékterych Skol ¢i pfi pfechodné Upravé provozu na pozemni

komunikaci napfiklad v kombinaci s dopravni znackou ,Prdce na silnici”. Z Cehoz vyplyva, ze fidici
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nemaji vytvoreny dostatecny navyk na tuto rychlost a bez moznosti kontroly tachometru vozidla je

jimi hdre vnimana. Tato rychlost byla také fidi¢i nej¢etnéji nadhodnocovana (87 odhadu ze 100).

Naopak nejcetnéji fidi¢ci podhodnocovali provéfovanou rychlost 70 km/h (47 odhad()
a 80 km/h (57 odhad(). Podhodnoceni provérované rychlosti 70 km/h a 80 km/h mohlo byt
pozemni komunikace, kterd je lemovana vzrostlymi stromy. Ridi¢im tedy mohla pFipadat pFi
dosahovani vyssich provérovanych rychlosti vozovka opticky uzsi, coZ zpUsobilo jejich tendenci

podhodnocovat tyto provéfované rychlosti.

Ovsem v souhrnu Fidi¢i provéfované rychlosti spiSe nadhodnocovali, coz dokazuje celkova
Cetnost v3ech kladnych odchylek ve vy3i 57,3 % (308 odhad(). Ridi¢i byly pfesné dosaZeny

provérované rychlosti celkem 27krat.

Z vyhodnoceni ziskanych dat z hlediska Fidi€skych zkuSenosti, kdy byli Fidici rozdéleni do
3 skupin (pFilezitostni Fidici, aktivni FidiCi a Fidici z povolani), vyplynul rozdil v etnosti spravnych
odhadd mezi skupinou pfileZitostnych a aktivnich Fidicd zanedbatelnych 0,8 %. U testovaného
souboru Fidi¢h se tedy neprokazala vyznamna diference mezi tzv. svate¢nimi a aktivnimi Fidici.
Ovsem skupina Fidic¢d z povolani byla s odhady provérovanych rychlosti vozidel o témér 13 %
presnéjsi. Je tedy zfejmé, Ze Fidi¢ska praxe ma pozitivni vliv na presnost subjektivniho vnimani
rychlosti vozidla, avSak schopnost |épe vnimat rychlost vozidla se nezlepSuje linearné s poctem

ujetych kilometra.

Porovnanim vsech kladnych a zapornych odchylek vyplynulo, Ze jak skupina aktivnich FidicC
(53,8 %), tak skupina Fidicd z povolani (51,7 %) v souhrnu spiSe provérované rychlosti
podhodnocovala. Naopak u skupiny pfilezitostnych Fidi¢c bylo zaznamenano spiSe

nadhodnocovani provéfovanych rychlosti (64,6 %).

Je tedy patrné, Ze fidi¢ci s menSi Fidicskou praxi maji tendenci rychlosti spiSe
nadhodnocovat. Zatimco se zvysujicimi se Fidi¢skymi zkuSenostmi tato tendence u Fidicl klesa,

¢imz ovSem dochazi spiSe k podhodnocovani rychlosti.

Vyhodnocenim ziskanych dat z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) vyplynulo, Ze diference
v Cetnosti spravnych odhadd mezi testovanym souborem Zen a muzd jsou pouhé 2,00 %. NeZ bylo
provedeno vySe uvedené vyhodnoceni, bylo predpokladano, Ze zeny budou souhrnné v odhadech
rychlosti vozidel vyrazné presnéjsi nez muzi. Ddvodem tohoto predpokladu bylo to, Ze béhem

jizdnich zkou3ek byli testovani Fidici rozptylovani hudbou z autoradia a konverzaci se spolujezdcem
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(tzn. organizatorem méreni). Pfitom bylo vychazeno z poznatku, Ze muzi obvykle nejsou schopni

se dostatecné soustiedit na vice ¢innosti zaroven.

U muzl se namérené rychlosti v souhrnu vice pfiblizovaly provéfovanym rychlostem, coz
dokazuje i nizsi celkovy primér absolutnich hodnot odchylek od vSech provérovanych rychlosti,

rozdil je vSak pouhych 17,9 % (1 km/h).

Dale byla ziskana data porovnavana z hlediska typu karoserie testovanych vozidel.
U typu karoserie hatchback, kombi a SUV neni v poméru kladnych a zapornych odchylek vyrazny
rozdil. Naopak zfetelny rozdil mezi témito odchylkami byl zaznamenan u vozidla s typem karoserie

MPV, a to 28,3 %.

Vozidla s typem karoserie MPV maji vnéjsi tvary obdobné jako typ karoserie kombi, avSak
jsou proti nim vyssi. Také maji zpravidla Fady sedadel usazeny vyse, neZ je tomu u bézného
osobniho vozidla. Z divodu velikosti vozidla a vysky posedu fidice, bylo predpokladéano, ze
u vozidel stimto typy karoserie budou fidi¢i provéfované rychlosti v souhrnu vyrazngji
nadhodnocovat. U vozidla s typem karoserie SUV bylo také predpokladano vyrazngjsi

nadhodnocovani provéfovanych rychlosti. OvSem byl zaznamenan mensi rozdil, a to ve vySi 710 %.

Nejmensi rozdil v kladnych a zapornych odchylkach byl zaznamenan u vozidel s typem
karoserie hatchback. Mezi témito vozidly se nachazi 1 vozidlo spadajici do tfidy mini vozidel
a 4 vozidla spadajici do tfidy malych vozidel, pficemz vSechna tato vozidla disponovala
prevodovkou s pfimym Fazenim prevodovych stupnd. Tudiz kombinace mensich rozmér( vozidla,

nizs§iho posedu fidice, druhu fazeni prevodovych stupnd a nizSimu vykonu motoru (40 kW az

v

Déale bylo provedeno porovnani odhadl dosahovanych ve vozidlech disponujicich
automatickym Fazenim a ve vozidlech disponujicich manualnim Fazenim. Z vyhodnoceni
vyplynulo, Ze presnost odhadu u vozidel disponujicich pfevodovkou s automatickym razenim byla
ridicd, neméli 3 ridic¢i doposud Zadné zkusenosti s fizenim vozidla s automatickym fazenim a 2 ridici

takovéto vozidlo Fidili jen nékolikrat za dobu drzZeni jejich fidi¢ského opravnéni skupiny B.

Vliv mohlo mit také to, Ze oproti vozidlim s automatickym rfazenim, musel fidi¢ pro zménu
rychlostniho stupné ve vozidle s manualnim fazenim stlacit spojkovy pedal a pomoci ,fadici paky"
si zvolit rychlostni stupen. Tim mél zajisté lepSi pfehled o tom, ktery rychlostni stupen ma v daném

okamziku zarazen. V dUsledku to tedy pro fidice mohlo byt voditkem pro lepsi odhad provérované
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rychlosti. Na druhou stranu vSak méli fidici pfi fizeni vozidla s automatickym Fazenim moznost se
vice soustfedit na jizdu, jelikoZz jim odpadla potfeba zamySlet se nad volbou konkrétniho

prevodového stupné.

U Fidicd byl zaznamenan nejvyssi pramér absolutnich hodnot relativnich odchylek od
provéfované rychlosti 30 km/h pfi odhadech ve vozidlech jak s manualnim (22,0 %), tak

automatickym fazenim (29,0 %), pficemz jejich rozdil ¢ini 7,0 % (2 km/h).

V souhrnu fidici skutecné dosahovali u vozidel jak s manualnim, tak automatickym fazenim
vyssich rychlosti, neZz méli odhadovat. V obou pripadech byla dlvodem zejména vyssi Cetnost

kladnych a zapornych odchylek u provéfované rychlosti 40 km/h.

Na zavér byla namérena data vyhodnocena z hlediska odhadti provéfovanych rychlosti
ve vlastnich a cizich vozidlech. V souhrnu bylo zaznamenano celkem 60 odhadd rychlosti ve
vlastnich vozidlech a 540 odhad( v cizich vozidlech. Odhady rychlosti v cizich vozidlech byly tedy
v souhrnu o 5,6 % méné presné. Z toho vyplyva, Ze vétSi zkuSenosti s fizenim konkrétniho vozidla,
kterymi si Fidi¢ vybuduje mj. i urcité navyky, maji také vliv na presnost jeho subjektivniho vnimani
rychlosti u tohoto vozidla.

Odhady ve vlastnich vozidlech se naméfené rychlosti v souhrnu vice pfFiblizovaly

provéfovanym rychlostem, coz dokazuje i nizsi celkovy priimér absolutnich hodnot relativnich

odchylek od v3ech provérovanych rychlosti, rozdil je vSak pouhych 1,6 % (7 km/h).

OvSem v souhrnu fidici ve vlastnich vozidlech i cizich vozidlech skute¢né dosahovali vySSich
rychlosti, neZz méli odhadovat. Ddvodem byla opét zejména vyssi Cetnost kladnych odchylek

u provérované rychlosti 40 km/h.
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7  NAVRHY PRIPADNYCH UPRAV METODIKY MERENi PRO DALSI
VYUZITI

Ziskana data z realizovanych jizdnich zkousSek a jejich nasledné vyhodnoceni z hlediska
vybranych faktor(, které mohou mit vliv na vnimani rychlosti vozidla fridicem, je mozné vyuzit jako

zaklad pro dalsi navazujici méreni.

Navrhy pro zdokonaleni pripadného navazujictho méreni jsou nasleduijici:

e ziskat rozmanitéjsi soubor testovanych fidi¢Q, a to z hlediska vékovych kategorii,
fidi¢skych zkuSenosti (napfiklad ziskat skupinu FidicQ, ktefi drzi ridi¢ské opravnéni
méné nez 1 rok a také skupinu fidi¢l seniord s bohaty fidi¢skymi zkusenostmi),

e zajistit vétsi soubor jednotlivych skupin testovanych Fidi¢li, pro potreby
relevantniho statistického vyhodnoceni,

e zajistit vétSi soubor jednotlivych skupin testovanych vozidel (resp. Cetnéjsi
zastoupeni vozidel disponujicich jak manualnim fazenim, tak i automatickym
fazenim, Cetné&jsi zastoupeni vozidel disponujici rozdilnym typem karoserie),

e provéfrovani rychlosti i vysSich nez 80 km/h, pro pfipadné dopravni nehody mimo
intravilan obci a mést, ¢i dopravni nehody na dalnici,

e jizdni zkousSky realizovat po Castech, resp. po urcitych casovych obdobich,

e zajistit pro mérfeni modernéjSi méfici techniku, pfipadné zalozni méfici techniku,

pro presnéjsi méreni rychlosti vozidel.

Jak bylo v praktické ¢asti této diplomové prace uvedeno, ziskana data je mozno analyzovat
v zavislosti na mnoha rlznych faktorech, pficemz pro naplnéni cile této prace byly vybrany jen
nékteré. Navrhy pro analyzu z hlediska dalSich faktord, které by mohly mit vliv na vnimani rychlosti

vozidla fidicem, resp. navrhy hledisek pro analyzu odhadu jsou nasleduijici:

e kategorie pozemnich komunikaci ¢i kvalita vozovky pozemni komunikace,

e rocni obdobi,

e odhady uskute¢néné ve dne a v noci,

e rl0zné povétrnostni podminky (napfiklad za slune¢ného pocasi, desté ¢i snézeni),

e rlzné kategorie vozidel, ¢i koncepce osobniho vozidla (s prednim a zadnim

pohonem, pohonem ctyr kol).
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8 ZAVER
Tato diplomova prace se zaobirala problematikou vnimani rychlosti vozidla fidicem, a to

bez moznosti kontroly tachometru vozidla. Hlavnim cilem této prace bylo ovéfit presnost

subjektivniho vnimani rychlosti fidicem vozidla z hlediska rliznych ovliviujicich faktord.

Pro zpracovani této prace bylo oviem nejprve zapotfebi provést reSersi soucasného stavu.
V teoretické Casti této diplomové prace byly vymezeny zakladni pojmy z oblasti vozidel, kategorie
vozidel, pricemzZ dale byla teoreticka Cast zaméfena na osobni vozidla, a to zejména na jejich
rozdéleni dle zakladni koncepce, typu prevodovky z hlediska druhu Fazeni prevodovych stupnd,
typu karoserie a tfid. Poté byla teoreticka ¢ast vénovana oblasti vnimani clovéka z hlediska
smyslovych organ(, véetné zaméreni na problematiku vnimani z pohledu fidice, muzl a Zen,

a fidi¢skych zkuSenosti.

Prakticka Cast této prace byla zamérena na ramcovy navrh experimentalniho méreni, podle
kterého dale probihala pfiprava a nasledna realizace tohoto méfeni. Pfed realizaci
experimentalniho méfeni bylo zapotfebi vybrat pro provéfovani vnimani rychlosti vhodné fidice
avozidla. Dale bylo tfeba zvolit vhodnou trasu pro realizaci jizdnich zkousek, zajistit vhodny pfistroj
pro meéfeni rychlosti vozidel apod. V ramci experimentalniho méFeni se jizdnich zkouSek zucastnilo
celkem 10 FidicQ, ktefi se postupné vystfidali na pozici fidice v 10 rlznych osobnich vozidlech.
V souhrnu se tedy uskutecnilo 100 jizdnich zkouSek. V rdmci jedné jizdni zkouSky mél testovany
fidi¢ za Ukol v jednom sméru jizdy vytyCeného Useku postupné dosdhnout rychlosti 30 km/h, 50
km/h a 80 km/h. Ve druhém sméru jizdy se rychlosti pro Fidice lisily. Ridici mé&li dosahovat postupné
rychlost 80 km/h, 60 km/h a 40 km/h. Celkem bylo tedy ziskdno 600 odhadu provérovanych rychlosti

vozidel.

Pro naplnéni cile této prace bylo zvoleno Sest hledisek pro porovnani a vyhodnoceni
ziskanych dat z experimentalniho méreni. Témito hledisky byly jednotlivé provéfované rychlost,
ridicské zkusenosti testovanych Fidica, pricemz byli rozdéleni do 3 skupin (skupina pfileZitostnych
ridicd, aktivnich Fidicd a fidich z povolani). Déale se jednalo o vyhodnoceni z hlediska pohlavi
testovanych Fidica (muZi vs. Zeny), typu karoserie vozidla, typu prevodovky vozidla (resp. druhu

fazeni prevodovych stupnd) a odhadd fidicl ve vlastnich a cizich vozidlech.

Z vyhodnoceni ziskanych dat z hlediska provéfovanych rychlosti vyplynulo, Ze nejCetngji

byla Fidi¢i spravné dosahovana provérovana rychlost 60 km/h. Tato rychlost byla Fidici spravné
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odhadnuta v souhrnu 45krat z celkem 100 odhad( této rychlosti. Pfedpokladem ovsem bylo, Ze
tomu tak bude u provérované rychlosti 50 km/h, jelikoz by méli mit fidi¢i vytvofeny dostatecny
navyk z provozu na pozemnich komunikacich pfedevsim v obcich a méstech. OvSem provéfovana
rychlost 50 km/h je z hlediska porovnani presnosti odhadl az na 4. misté z celkovych

6 provérovanych rychlosti (viz kapitola 5.1).

Z vyhodnoceni ziskanych dat z hlediska Fidi€skych zkuSenosti, kdy byli fidici rozdéleni do
3 skupin (pfileZitostni Fidici, aktivni fidi¢i a Fidici z povolani), vyplynul rozdil v Cetnosti spravnych
odhadd mezi skupinou pfileZitostnych a aktivnich fidicd zanedbatelnych 0,8 %. U testovaného
souboru Fidicl se tedy neprokazala vyznamna diference mezi tzv. svatecnimi a aktivnimi fidici (viz

kapitola 5.2).

Vyhodnocenim ziskanych dat z hlediska pohlavi (Zeny vs. muZi) vyplynulo, Ze diference
v Cetnosti spravnych odhadd mezi testovanym souborem Zen a muZzd jsou pouhé 2,00 % (viz

kapitola 5.3).

Dale byla ziskana data porovnavana z hlediska typu karoserie testovanych vozidel.
U typu karoserie hatchback, kombi a SUV neni v poméru kladnych a zapornych odchylek vyrazny
rozdil. Naopak zFetelny rozdil mezi témito odchylkami byl zaznamenan u vozidla s typem karoserie

MPV, a to 28,3 % (viz kapitola 5.4).

Déle bylo provedeno porovnani odhadli dosahovanych ve vozidlech disponujicich
automatickym Fazenim a ve vozidlech disponujicich manudlnim Ffazenim. Z vyhodnoceni
vyplynulo, Ze presnost odhadu u vozidel disponujicich pfevodovkou s automatickym fazenim byla

0 9,4 % horsi (viz kapitola 5.5).

Na zavér byla namérena data vyhodnocena z hlediska odhadut provérovanych rychlosti
ve vlastnich a cizich vozidlech. V souhrnu bylo zaznamenano celkem 60 odhadl rychlosti ve
vlastnich vozidlech a 540 odhadU v cizich vozidlech. Odhady rychlosti v cizich vozidlech byly tedy

v souhrnu o 5,6 % méngé presné (viz kapitola 5.6).

Pfed zavérem této diplomové prace byly také uvedeny navrhy pfipadnych Uprav metodiky

méreni pro dalsi vyuZziti.
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. 40 - Ukazka pripevnéni méficiho pfistoje v testovaném vozidle [vlastni].......ccccevvvvervvenennn. 50

. 41 - Ukazka prostredi softwaru Garmin VIRB Edit [VIastni]......ccccecevverveereniinieniienenenesceeniene 52
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SEZNAM ZKRATEK

MPYV ....vicelUcelové vozidlo

SUV ..... sportovné-uzitkova vozidla

SEZNAM PRIiLOH

Pfiloha €. 1:  Zakladniinformace o testovanych Fidicich
Priloha ¢. 2:  Zakladni informace o testovanych vozidlech

Priloha ¢. 3: Namérena data
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