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MERENI DOHLEDNOSTI NA CHODCE V NOCNI DOBE PRI
REALNE JiZDE VOZIDLA

Robert Kledus®’, Albert Brad4¢®®, Marek Semela’’

Abstrakt

Pro objastiovani pri¢in nocnich dopravnich nehod s chodci je z technického
hlediska diilezité objektivni stanoveni rychlosti priméiené dohledu a tedy i spravné
stanoveni vzdalenosti, na kterou mohl Fidi¢ poprvé uvidét chodce na vozovce. Jelikoz
znalci mohou vzdalenost, potifebnou na uvidéni chodce, mérit jen ze stojiciho nebo
pomalu jedouciho vozidla, je dilezité zabyvat se vyzkumem rozdilnosti ve vnimani
objekti Fidicem ze stojiciho a jedouciho vozidla. Potiebny vyzkum v této oblasti vSak
dosud nebyl realizovan z diivodu, Ze neexistuje vhodna metoda méreni, ktera by za jizdy
umoziovala mérit vzdalenost mezi objektem na vozovce a vozidlem v okamziku, kdy
Fidi¢ objekt uvidi ¢i rozpozna. Toto omezeni je v praci odstrafiovano tim, Ze pro urceni
okamziku uvidéni objektu je vyuZito méfeni zmény uhlu pohledu ridice. PouzZito je
specialniho zarizeni vyvinuté fy. viewpoinsystem, GmbH. Vzdalenost mezi vozidlem a
chodcem je nasledné urcovana z rychlosti vozidla a doby potiebné na jeji ujeti.

V préci jsou pro rizné jizdni situace porovnany vysledky méreni dohlednosti na
chodce ze stojiciho a jedouciho vozidla za sniZené viditelnosti. Vysledky byly ziskany z
rozsahlych jizdnich zkouSek uskuteénénych v iizké spoluprici Ustavu soudniho
inZenyrstvi, Vysokého uceni technického v Brné a vyzkumného institutu EPIGUS -
Institut fiir ganzheitliche Unfall- und Sicherheitforschung z Rakouska.

UVOD

k nim dochazi za snizené viditelnosti, kdy tidi¢ vozidla zpravidla nerozpozna chodce na
dostate¢nou vzdalenost a nedokdze jiz zabranit stfetu. V roce 2009 bylo pii dopravnich
nehodach mimo obec usmrceno v CR 47 chodctl (viz statistika Policie CR), z toho 37 chodcti
(tedy témét 79%) bylo usmrceno v noc¢ni dobé. S ohledem na zavazné disledky téchto nehod
je tfeba jim vénovat zvlastni pozornost a soustavné vytvaret podminky pro snizovani jejich
poctu.

VYMEZENI PROBLEMOVE SITUACE

%

Pro objastiovani pficin dopravnich nehod schodci za sniZzené viditelnosti je
z technického hlediska diilezité objektivni stanoveni rychlosti pfiméfené dohledu. Cetné
vyzkumné prace v oblasti bezpecnosti silni¢ni dopravy se zabyvaji méfenim reak¢ni doby
fidi€h na nejrizngj$i podnéty. Vysledky téchto vyzkumi lze pochopitelné vyuzit i pfi
stanoveni rychlosti pfiméfené dohledu. Vlastni vypocet pfiméfené rychlosti vSak vyzaduje i
spravné stanoveni vzdalenosti, na kterou mohl fidi¢ poprvé uvidét chodce na vozovce. Pro
ureni této vzdalenosti ma vSak znalec jen omezené moznosti. V nékterych ptipadech lze
vyuzit poc¢itatovych simulaci (napf. software Dohladnost’), zpravidla je vSak nutno v misté
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dopravni nehody provést vysetfovaci pokus, pfi kterém se vzdalenost potfebna pro uvidéni
chodce zjisti experimentidlné. Tato méfeni se provadi obvykle takovym zplsobem, aby
vzdalenost bylo mozno vymezit 1 pfi vzidjemném pohybu obou ucastnikii nehody.
Z technickych a bezpecnostnich diivodi vsak lze tyto zkousky provadét jen ze stojiciho nebo
velmi pomalu jedouciho vozidla. Z hlediska bezpecnosti nelze piipustit ohrozeni osob, které
se na zkousce podileji. Z technického hlediska je nutno s vozidlem zastavit v okamziku, kdy
fidi¢ poprvé uvidi chodce na vozovce tak, aby bylo mozno provést méieni vzdalenosti mezi
vozidlem a chodcem.

Ponévadz pti zkouSkach vozidlo stoji, nebo se pohybuje jen velmi pomalu, byva pii
pravnim projednévani ptipadu Casto zpochybiniovana objektivnost vysledkt takto provedenych
zkousek. NejcastéjSimi argumenty ucastnikili fizeni, ptip. jejich pravnich zéastupcti byva, ze na
rozdil od bézné jizdy mél fidi¢ (¢i jina testovand osoba) pii vySetfovacim pokusu dostatek
¢asu na rozpoznani figuranta, ptiblizné¢ véd¢l, kde se bude figurant nachazet apod. a tudiz, ze
vysledky nejsou objektivni a neodpovidaji dané situaci pii fizeni vozidla béznou rychlosti.

V nékterych piipadech znalci pro dal§i vypocty zkracuji takto zjiSt€énou vzdalenost.
Vhodnost této korekce vSak dosud nebyla ovéfena, a jelikoz ovliviluje stanoveni rychlosti
priméfené dohledu, mize ovlivnit i pravni posouzeni ptipadu.

V roce 2002 se problematikou stanoveni vzdalenosti potfebné na rozpoznani chodce
z jedouciho vozidla zabyval Kropa¢ [2]. Ten vyuzil palnikii umisténych vné vozidla. Ridici
meéli za ukol po spatfeni figuriny znazornujici chodce seslapnout brzdovy pedal, ktery
aktivoval palniky, které oznacily na vozovce polohu vozidla v daném casovém okamziku.
Omezenim této metody je nutnost odhadu reakéni doby mezi uvidénim figuriny a okamzikem
seSlapnuti brzdového pedalu a dale nemoznost provadét tato métfeni v redlném silni¢nim
provozu.

VYMEZENI PROBLEMU A CiL PRACE

Na zakladé vySe vymezené problémové situace 1ze formulovat tento problém:

Z divodu neexistence vhodné meéfici metody pro zjiStovani vzdalenosti mezi
vozidlem a chodcem v okamZziku uvidéni chodce fidicem dosud nebyl v redlném silnicnim
provozu ovéren vliv rychlosti vozidla na vzdalenost umoziujici uvidét chodce pohybujiciho
se po vozovce. Z uvedeného diivodu tak dosud nebyla pro potieby znalecké ¢innosti vhodnym
zpiisobem stanovena relace mezi vzdalenosti potfebnou na uvidéni chodce z rychle jedouciho
a ze stojiciho (ptip. pomalu se pohybujiciho) vozidla.

Tato prace si klade za cil prispét k feSeni vySe vymezeného problému.
Z hlediska potieb znalecké ¢innosti je cilem prace:

e ovetit vhodnost metody viewpointsystem® (meéfeni zorného Uhlu fidice) pro
dalsi vyzkum v dané oblasti,

e ziskat zékladni informace o rozdilnosti vnimani objektii fidi¢em z rychle a
pomalu jedouciho vozidla za snizené viditelnosti.

Z hlediska bezpec€nosti silni¢niho provozu je cilem prace upozornit na dileZitost
vytvateni podminek pro moznost v€asného rozpoznavani chodcti na vozovce.

METODIKA RESENI

Vymezeny problém je v praci feSen na zékladé¢ porovndni dvou experimentalnich
méfeni.
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e Prvni (dynamické) jizdni zkouSky byly realizovany v redlném silnicnim
provozu s vozidly, kterd se po vozovce pohybovala obvyklou rychlosti.
Vzdalenost potiebna na uvidéni chodce byla zjistovana vypoctem na zakladé
vyhodnoceni okamziku optické reakce fidice na chodce a rychlosti vozidla
v posuzovaném useku. Okamzik optické reakce fidic¢e byl zjistovan na zéklade
méteni zmény thlu pohledu fidi¢e pfi spatfeni chodce. Vyuzito bylo zatizeni
vyvinuté rakouskou firmou viewpointsystem®, GmBH pro méteni zmény uhlu
pohledu. Zptisob méfeni a vyhodnoceni byl navrzen v uzké spolupraci Ustavu
soudniho inzenyrstvi VUT v Brn¢ a vyzkumného institutu EPIGUS — Institut
fiir ganzheitliche Unfall- und Sicherheitsforschung, Rakousko; ve vzajemné

spolupraci byla realizovéana i dale prezentovana méfeni.

Druh4 (statickd) méfeni byla realizovana formou standardnich vySetfovacich pokust,
pouzivanych pti znaleckém zkoumani. Méteni byla uskute¢néna za obdobnych podminek jako
pti dynamickych jizdnich zkouskach, tedy se stejnymi figuranty, na shodnych stanovistich, se
stejnymi vozidly a shodnym nastavenim svétlomett. Pti téchto méfenich bylo pomalu jedouci
vozidlo zastaveno v misté, které podle ndzoru testovanych osob umoziiovalo poprvé vidét
chodce na vozovce. Vzdalenost mezi vozidlem a chodcem byla méfena pomoci obvyklych
metod pro méfeni vzdélenosti a soucasné¢ byly méfeny i vybrané svételné veliCiny. Pri
pozorovani z vozidla, které zcela nebo témet stoji, neni pro vznik vjemu podstatnd doba
optické a psychické reakce a mista rozpoznani a uvidéni piekézky se tak prakticky nebo zcela
ztotoznuji. Obecné vSak plati véta pana doc. Plcha [3]: ,, ... Ze videt neznamend rozpoznat, jak
je mylné uvadeno! “.

RESENI
Dynamické (jizdni) zkouSky
Zpiisob provedeni dynamickych zkousek

Vozidla

Pro méfeni byla pouzita dvé srovnatelna motorova vozidla znacky Skoda Octavia
Combi 4x4, 2.0 TDi, ktera se z hlediska podstatnosti liSila pouze pouzitymi svétlomety. Prvni
vozidlo bylo vybaveno svétlomety s Zarovkami typu H7 (dale jen F H7), druhé bylo
vybaveno svétlomety s vybojkami typu Xenon (déle jen F XE). Vybrané technické udaje
vozidel jsou uvedeny v tab. 1. Svétla vySka obou vozidel byla shodna.
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Tab. 1: Vybrané technické udaje vozidel

Vozidlo 1 (ozn. F H7)

Vozidlo 2 (ozn. F XE)

Znacka. oznaden Skoda Qctavia Combi 4x4 Skoda Qctavia Combi 4x4
’ 2.0 TDi 2.0 TDi

Modelovy rok: 2008 2008

Motor typ, palivo, max vykon | BMM, NM BMM, NM

[kW]/ot [min-1] 103 kW/4 000 103 kW/4 000

Ptevodovka: manudlni manudlni

Barva: bézova kapucino cernd perlet’

Podvozek: Standard Paket pro $patné cesty

Typ svetlometi:

halogen (neaktivni)

xenon (neaktivni)

Zarovky:

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

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

Vozidlo F H7 bylo pouzito pro méteni provedena s fidi¢i P1, P2, P3, P7, P8 (viz
oznaceni dale). Vozidlo F_XE bylo pouzito pro méteni provedena s fidi¢i P4, P5, P6.
Ridi¢i

Zkousek se zucastnilo 8 dobrovolnych fidict (oznaceni P1 az P8), 7 muzi a 1 Zena.
Vsichni fidi¢i z o¢niho hlediska spliiovali podminky pro fizeni motorovych vozidel skupiny B
podle Vyhlasky ¢. 277/2004 Sb. o zdravotni zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel.

Na zékladé o¢niho vySetteni:
e 4ridici (P1, P2, P6, P8) spadali do nejmladSich vékovych skupin, a dosahovali
hodnot parametrti kontrastni citlivosti na horni hranici normy (primérny veék

35 roku),

e 3 fidici (P3, P4, P5) spadali do vyssi vékové kategorie a s ohledem na vék pii
ofnim vySetfeni jiz nedosahovali horni hranice kontrastni citlivosti ve vySsich
testovanych frekvencich v ramci normy (primérmy veék 52 rokl). U této
skupiny tak 1ze predpokladat horsi rozliseni predmétti s velmi malym rozdilem
kontrastu. Navic u subjektu P3 hodnoty zrakové ostrosti bez korekce
vyzadovaly pro fizeni motorového vozidla korekci brylemi nebo kontaktnimi

cockami a fidicka pii méfeni pouzivala kontaktni Cocky,

e {idi¢ P7 se nedostavil k podrobnému o¢nimu vySetteni, spadal vS§ak do mladsi

vékove kategorie a podle sdéleni jeho zrakova ostrost nevyzadovala korekci.

Ukolem {idi¢t bylo s nasazenymi brylemi pro méfeni pohybu o¢ni &olky projet
bé&Znym zptsobem (tj. pii dodrzovani pravidel silni¢niho provozu) stanovenou trasu. Zadny z
fidi¢t nebyl pfedem seznamen se skuteénym cilem méfeni. Ridi¢tim bylo sd&leno, Ze bude
sledovana jejich tinava, ve skutecnosti vSak byly hodnoceny jejich reakce na figuranty
rozmisténé na projizdéné trase. VSichni fidi¢i uvedli, Zze bryle pouzité pro méfeni pro né
nepfedstavuji omezeni pii fizeni motorového vozidla.

Ridi¢i P1, P3, P4, P7 pouzivali dalkova a potkavaci svétla dle vlastniho rozhodnuti.
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Ridi¢am P2, PS5, P6, P8 bylo uloZeno provést jizdu pouze za pouziti potkavacich
svétel. Tento ukol byl zvolen z toho divodu, ze v no¢ni dobé dochazi ke stfetim vozidel
s chodci nejcastéji pti pouZziti potkavacich svétel.

ZkuSebni trasa

Pro zkousky byla zvolena trasa v délce 29 km (viz obr. 1) propojujici obce Lednice,
Bteclav, Valtice, Hlohovec a zpét do Lednice. Trasa byla zvolena tak aby umoziovala jizdu
v Sirokém rozmezi rychlosti (40 az 90 km/h) a kombinovala jizdu mimo obec i v obci a téZ po
silnicich riznych tfid.

Na trase bylo vytyCeno 15 stanovist' v Gsecich vozovky bez umélého osvétleni
(pfevazné v extravilanu obci) a 12 stanovist’ v usecich vozovky sumélym osvétlenim
(v intravilanu obci). V tomto pfispévku je dale prezentovano vyhodnoceni jizdnich situaci
métenych na tGsecich bez umé¢lého osvétleni.
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Obr. 1 Mapa trasy s vyznacenim stanovist’ figuranti

Vsechny jizdy byly uskute¢nény v nocnich hodinach za tmy, s vyjimkou jizdy PS5,
ktera byla pro moznost dal§iho vyzkumu uskute¢néna za soumraku.

Jizda tidice P1 byla uskute¢néna na mokré vozovce za desté, jizdy fidica P3, P4 byly
uskutecnény na mokré vozovce, ale jiz bez deste. Pti jizde tidi¢e P4 se ojedinéle tvotila mlha.
Jizdy tidica PS5, P6, P7, P8 byly uskute¢nény na suché vozovce. V ptehledu jsou podminky
zkousSek uvedeny v tab. 2.
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Tab. 2 Podminky zkouSek

Cislo jizdy 1 2 3 4 5 6 7 8
, Sou-
Denni doba Noc Noc Noc Noc Noc Noc Noc
mrak
Pocasi Dést’ B?ZV B‘fzv Misty Sucho | Sucho | Sucho | Sucho
deste deste mlha
Vozovka Mokra | Mokra | Mokra | Mokra | Sucha | Sucha | Suchd | Sucha
Ridi¢ P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8
;/V%f;‘lﬂo /typ FH7 | FH7 | FH7 | FXE | FXE | FXE | F H7 | F H7

Pouziti svétel LB/HB| LB |LB/HB|LB/HB| LB LB |LB/HB| LB

Figuranti

Ukolem figuranti (viz piiklad na obr. 2 a 3) bylo simulovat pohyb chodce po silnici.
Z divodii vylou€eni nutnosti komparovat pohyb chodce a vozidla v podélném sméru byli
figuranti umisténi vzdy na pfesné¢ vymezeném stanovisti, zpravidla ve sméru jizdy vozidla pfi
pravém (vyjimecné pii levém) okraji vozovky. V nékterych ptipadech figuranti pficné
prechazeli pres vozovku. Figuranti umisténi na okraji vozovky simulovali chlizi pohybem na
misté. Z 15 figurantd umisténych na Gsecich vozovky bez umélého osvétleni méli 3 figuranti
velmi tmavé obleCeni, 2 figuranti méli svétlé obleceni, ostatni méli bézné obleCeni spise
sportovniho charakteru, tedy obvykle rifle, barevnou bundu bez vyraznych reflexnich prvkl a
béznou obuv. Pro nékterd mefeni méli vybrani figuranti oblecenu reflexni vestu nebo byli
vybaveni reflexnim péskem na ruce.

Obr. 2 Figurant na pozici 14-27HL Penzion | Obr. 3 Figurant na pozici 15-28HL Za hrazi

Pouzita mérici technika

Pro méfeni uhli pohledu fidi€e bylo pouZito specidlni zafizeni firmy
viewpointsystem®, GmBH. Toto zafizeni sestava ze specidlnich obroucek ve tvaru bryli, na
kterych jsou umistény 2 kamery (viz obr. 4). Miniaturni CCD kamerou se specidlni optikou a
filtrem byl snimén pohyb ¢ocky pravého oka fidice, infrakamerou s tthlem zabéru cca 120°,
s velmi vysokou svételnou citlivosti (0,0003 Lux) byl sniméan obraz pted fidicem. Ob¢ kamery
zaznamenavaly s frekvenci 25 snimki za sekundu.
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Pomoci vyhodnocovaciho software firmy viewpointsystem®, GmbH bylo na zakladé
komparace zaznami obou kamer provedeno vyhodnoceni uhli pohledu fidice v pribéhu
jizdy. Smér pohledu pak byl graficky zobrazen v zdznamu kamery snimajici okoli vozidla (viz
obr. 8 a 9). Patentové chranény zpusob kalibrace tohoto zafizeni umoziuje dosazeni vysoké
piesnosti méfeni uhlu (10 az 15 thlovych minut). Max chyba pii urceni pfi¢né polohy
sledovaného objektu je tak cca 30 cm na vzdalenost 100 m.

Obr. 4 Ridi¢ s nasazenou obrouckou ve Obr. 5 Vozidlo Skoda (F_H?7) s pFipevnénym

tvaru bryli se 2 kamerami pro méieni uhli IR svétlometem pro zajisténi kvalitniho
pohledu vidice zaznamu IR kamerou

Obr. 6 Pevna kamera pro vyhodnoceni Obr. 7 Dataloger HOLUX M-241, mj.
okamZiku prijezdu vozidla kolem figuranta | zajist'ujici synchronizaci zaznamii pristroji
v jednotném cCase
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Obr. 8 Priklad vyhodnoceni vuhlu pohledu Obr. 9 Piiklad vyhodnoceni vihlu pohledu
Fidice metodou viewpointsystem® — svétla Fidi¢e metodou viewpointsystem® — svétla
potkavact Vyhodnocovacim programem dalkova
sloucené udaje pro dany okamZik 7 kamery
zabirajici vozovku a 7 kamery zabirajici oko
Fidice. Zluty kruh oznacuje oblast ostrého
vidéni pravého oka vidice (osa pohledu)
v daném okamZiku

Pro zjisténi kvalitniho zaznamu infrakamerou byl na stfeSe vozidla umistén infra
svétlomet (viz obr. 5).

Dalsi kamerou, pevné umisténou ve vozidle (viz obr. 6), byla sniména ptedni Cast
vozidla a jeho okoli. Tato kamera méla rovnéz frekvenci snimkovani 25 snimki/s a byla
umisténa v predni ¢asti vozu tak, aby bylo moZzno ze zaznamu kamery pfesné¢ vyhodnotit
okamzik prijezdu vozidla kolem figuranta. Tato kamera nebyla citlivd na infraCervené
pfisvétleni.

Okamzita poloha vozidla byla s frekvenci 1 Hz méfena pomoci snimace GPS s vysoce
citivym c¢ipem Sirf IIl. Ze zdznamu relativnich poloh vozidla v pribéhu zkousky byla
urcovana okamzitéa rychlost vozidla.

Vsechna zafizeni byla ptipojena do datalogeru zn. HOLUX M-241 (viz obr. 7), ktery
soucasn¢ zajistoval synchronizaci vSech zdznamu v jednotném case.

Srovnavaci méreni s pomalu jedoucim vozidlem (statické zkousky)

Zpiisob provedeni srovnavacich zkousek

Pro srovnavaci zkousky byla pouzita metodika vySetfovaciho pokusu zpracovana
Ustavem soudniho inzenyrstvi VUT v Brné ve Znaleckém standardu €. II (viz zdroj [1]),
pouzivana v ptipadech, kdy pro feSeni nehody neni podstatny pohyb chodce v podélném
smeru.

Figurant byl umistén na stanovisté, na kterém se nachazel pii dynamickych zkouskach.
Vozidlo s rozsvicenymi svétlomety bylo umisténo do pravého jizdniho pruhu na vzdéalenost,
pii které jiz nebylo vidét figuranta. Vzajemny pohyb vozidla a figuranta byl realizovan velmi
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pomalou jizdou vozidla, které bylo zastaveno v okamziku, kdy posadka (v tomto piipadé
tvofena 3 osobami) shodné prohlasila, ze 1ze poprvé rozpoznat figuranta (chodce) na vozovce.
Pomoci kalibrovaného méticiho kolecka bylo provedeno méteni vzdalenosti k figurantovi.

S obéma vozidly bylo pro kazdou pozici provedeno meéteni pro svétla potkavaci
1 dalkova. VysSetiovaci pokus byl dokumentovan fotograficky a filmovym zaznamem. Pro
zjisténou vzdalenost bylo vzdy provedeno méfeni intenzity osvétleni figuranta v mistech
kotnikti, kolen, pasu a hrudi a dale méfeni jasu dolni a horni ¢asti trupu figuranta a méieni
jasu vybranych prvki okoli (vozovka, pozadi nad vozovkou, ptip. dalsi).

Nasledn¢ bylo vozidlo ustaveno do polohy odpovidajici min. a max. vzdalenosti,
zjisténé z dynamickych zkousek pifi daném zpasobu pouziti svétel. Byla provedena
fotografickd dokumentace a meéfeni intenzity osvétleni a jasu stejnym zpusobem, jako je
popsano vyse.

Pouzitda mérici technika
U méfeni provadénych s pomalu jedoucim vozidlem byl pro méfeni intenzity osvétleni

pouzit kalibrovany luxmetr zn. Metra PV-550, ktery dosahuje v rozsahu 20 Ix maximalni
odchylky 1 % a v rozsahu 200 1x maximalni odchylky 0,25 % od etalonové hodnoty.

Pro méfeni jasu byl pouzit kalibrovany jasomér zn. Minolta LS-110, ktery pfi
standardnich podminkich dosahuje pfesnost méfeni rozsahu 0,01 az 9,99 cd/m? £2 % + 2
digit od naméfené hodnoty a v rozsahu od 10,0 cd/m?* +£2 % =+ 1 digit od naméfené hodnoty.

Pro méfeni vzdalenosti bylo pouZito kalibrované méfici kolecko némeckého vyrobce
GOTTLIEB NESTLE GmbH s obvodem kola 1,0 metr a vyrobcem udavanou piesnosti 0,05 %.

ZPRACOVANI VYSLEDKU

Z vyhodnoceni zaznami dynamickych zkouSek lze pozorovat, ze fidi¢ pii jizdé
vozidla ptevazné sleduje vozovku pted sebou. Pti spatieni objektlh mimo oblast ostrého vidéni
oka, které zaujmou jeho pozornost (pfip. jsou vhodné pro orientaci, informaci apod.) reaguje
relativné rychlou zménou uhlu pohledu tak, aby zjiStény objekt mohl pozorovat v oblasti
ostrého vidéni a mohl posoudit jeho pfipadnou nebezpecnost ¢i dilezitost.

Jak jiz bylo vySe uvedeno, u statickych zkouSek byla vzdalenost potfebnd na
rozpoznani figuranta s,; méfena piimo po zastaveni vozidla v misté, ve kterém bylo mozno
poprvé rozpoznat osobu na vozovce.

U dynamickych zkousek byla tato vzdalenost zjistovana vypoctem na zdkladé méfeni
rychlosti vozidla (resp. pfesnéji relativnich ujetych vzdalenosti méfenych stanici GPS
s frekvenci zdznamu 1 s) a Casu, za ktery vozidlo urazilo vzdalenost mezi polohou, ve které
fidi¢ poprvé opticky reagoval na figuranta a polohou, pfi které vozidlo figuranta minulo. Cas
tpa potiebny pro ujeti této vzdalenosti byl urcen podle vztahu:

tpd = tmd _trd (1)
kde
trd je Casovy okamzik, ve kterém tidi¢ opticky reagoval na figuranta,
tma  je Casovy okamzik, ve kterém vozidlo minulo figuranta.

Cas byl zjistovan ze zaznamu kamer s piesnosti 0,04 sekundy. Okamzik pocatku
optické reakce t4 byl zjiStovan z komparace zdznamu kamer umisténych na méficich brylich,
zpracovanych metodou viewpointsystem®.
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Okamzik prujezdu vozidla kolem figuranta #,4 byl ur€en ze zdznamu pevné kamery.

Vzdalenost s,s, na kterou fidi¢ rozpoznal chodce pii dynamické zkousce, byla
vypoctena podle vztahu:

5
— 1 n+l
S pa = + ) s A )
tl “rd i=1 tmd _tn

kde

t,azt,,  jsou Casové okamziky (s frekvenci 1 s), pro které je znama poloha
vozidla z méfeni pomoci stanice GPS a pro které plati, ze 7, <¢,, <t a
zaroven t, <t , <t, .,

v,av,  jsou primérmné rychlosti zméfené v Casovych intervalech # az t; a ¢, az
In+1

ZSi je draha ujeta v ¢asovém intervalu ¢; az ¢, ,

Pti dale provedeném vyhodnoceni byla, jako okamzita rychlost vozidla pii rozpoznani
chodce vim (rychlost v Case t,4), uvaZovana primérnd rychlost v, v ¢asovém intervalu #y az ¢;.

PREZENTACE VYSLEDKU

Se zafizenim pro méfeni zmény thla pohledu bylo v béZném provozu na neosvétlené
vozovce v noci provedeno celkem (15 x 7 =) 105 méieni.

Nepodaftilo se realizovat celkem 6 méteni, pirevazné z divodu, ze vlivem pohybu
jinych vozidel nebyl pobyt figuranta na stanovisti bezpec¢ny, nebo figurant vcas nerozpoznal
oznacené zkuSebni vozidlo a nebyl na svém stanovisti.

Vyhodnoceno tak bylo 99 méfeni. Z tohoto poctu:

e v 67 piipadech ftidi¢i pouzili potkavaci svétla (50x s vozidlem se svétlomety s
zarovkami H7 (dale jen H7) a 17x u vozidla se svétlomety s vybojkami xenon
(dale jen XE),

e v 32 ptipadech fidi¢i pouzili dalkova svétla (21x H7 a 11x XE).

Vlastni vyhodnoceni bylo casové velmi néaro¢né, nebot’ vyzadovalo provedeni
podrobného rozboru kazdého ze zdznami zkousek. Podle vysledkli vyhodnoceni byla méfeni
rozdélena do 7 kategorii. Stupné€ 1 aZ 6 hodnoti zfetelnost reakce na chodce, 7. kategorie je
ponechana pro zvlastni situace.

Kategorie 1: U 12 ptipadi, z toho v 6 piipadech pfi pouZiti svétel potkavacich (dale
jen LB) a v 6 ptipadech pii pouziti svétel dalkovych (dale jen HB), bylo moZno rozpoznat
zietelnou reakci fidice na figuranta (chodce) s vyraznou zménou thlu pohledu ve sméru
k figurantovi. Ze zaznamu kamery, kterd snimala okoli fidi¢e ve sméru natoceni jeho hlavy,
bylo mozno navic vyhodnotit bezprostiedni tkon (bézné¢ uvazovano do 1 sekundy), ktery
zcela ziejmé souvisel s vyhybanim figurantovi a potvrzoval tak spravnost provedeného
vyhodnoceni. Napt. z pohledu na kontrolni svétla ptistrojové desky bylo ziejmé, Ze fidic
bezprostiedné po spatieni figuranta dal v souladu s piedpisy znameni o zméné sméru jizdy
(pouzil ,,blinkr*) a zacal chodce objizdét, nebo z divodu oslnéni figuranta piepnul svétla
dalkova na potkavaci, pfip. byla téz dostate¢né zietelnd i nasledna zmeéna sméru jizdy vozidla
apod.
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Kategorie 2: U 28 ptipadi (24x LB, 4x HB) bylo mozno rozpoznat zietelnou reakci
fidice na chodce s vyraznou zménou thlu pohledu, avsak tkon souvisejici s vyhybanim
chodci tidi¢ neprovadé€l bezprostiedné (napi. u svétel dalkovych, kdy rozpoznal chodce na
dostatecnou vzdalenost a vyhybani tak zahdjil s vét§im casovym odstupem) nebo jej nebylo
mozno vyhodnotit.

Kategorie 3: U 14 ptipadd (8x LB, 6x HB) fidi¢ reagoval sice jen malo vyraznou
zménou uhlu pohledu, ale obdobné jako u kategorie 1 bylo mozno verifikovat spravnost
vyhodnoceni na zéklad¢ bezprostfedné provadénych ukond.

Kategorie 4: U 8 ptipadu (5x LB, 3x HB) fidi¢ reagoval jen malo vyraznou zménou
uhlu pohledu a obdobné jako u kategorie 2 nebylo mozno verifikovat spravnost vyhodnoceni.

Kategorie 5: U 19 ptipadu (12x LB a 7x HB) okamzik reakce nebylo mozno vibec
vyhodnotit, zpravidla proto, Ze jizdni situace nevyzadovala zménu thlu pohledu fidice (napf.
v ptipadech, kdy tidi¢ sledoval pravy okraj vozovky a figurant se rovnéz nachazel pii pravém
okraji), avSak ze zdznamu kamery bylo mozno vyhodnotit tkony, které souvisely
s vyhybanim, a to nejspiSe figurantovi. U téchto méfeni byla vzdalenost potiebnd na
rozpoznani rovnéz vyhodnocena. Okamzik reakce na podnét nemohl byt vyhodnocen na
zékladé zmény uwhlu pohledu fidice a byl tak uvazovan 0,5 sekundy pfed pocatkem
rozpoznané akce fidie (napt. ped zapnutim blinkru). Casovy interval 0,5 sekundy byl zvolen
proto, Ze se jednalo o nejcetnéj$i interval mezi optickou reakci fidice a sepnutim napf.
ukazatele zmény sméru jizdy u méfeni zafazenych do kategorii 1 a 3. Soucasné je vSak
ziejmé, ze u téchto ptipadl nelze vyloucit ani mozZnost, Ze provadéné tikony byly vyvolany
jinym podnétem, napf. jinou nezjisténou prekazkou; u odlehlych hodnot od méfeni statickych
se to jevi jako pravdépodobné.

Kategorie 6: U 19 ptipadd (12x LB, 7x HB) reakce na chodce nebylo mozno
vyhodnotit (pfevazné u situaci nevyzadujicich zménu uhlu pohledu) a ani ze zdznamu kamery
nebylo mozno vyhodnotit tikony, ze kterych by bylo mozno dovozovat okamzik reakce na
figuranta.

Kategorie 7: U 4 ptipadi (3x LB, 1x HB) byl okamZik reakce na chodce ovlivnén
napf. hustotou provozu do té miry, Ze podminky pfi dynamickych zkouskach byly podstatné
odlisné od podminek pii statickych zkouskach s pomalu jedoucim vozidlem. Napft. situace,
kdy rozhled fidi¢e byl omezen vpiedu jedoucim vozidlem.

Do této kategorie pak musela byt v kone¢ném vyhodnoceni zafazena 1 3 méteni (3x
LB) provedena na pozici 5 (5-07LB Usek DN), u kterych nebyla zaji§téna porovnatelnost
podminek pii dynamickych a statickych zkouskach z diivodu, Ze ¢asti dynamickych zkousek
se zucastnil ndhradni figurant v odliSném obleceni.

Pro moznost porovnani byl v 7 pfipadech figurant navic vybaven reflexni vestou nebo
reflexnim ramennim paskem.

Popsané udaje o poctech méteni v jednotlivych kategoriich jsou v ptehledu uvedeny
v tab. 2.

Podle vySe uvedenych kategorii 1ze ptisuzovat:

e vysokou vé€rohodnost vyhodnoceni méteni zatfazenych do kategorie 1,
e dobrou vé€rohodnost vyhodnoceni méfeni zafazenym do kategorie 2,
e dostacujici vérohodnost vyhodnoceni méfeni zatazenym do kategorie 3,
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Tab. 2 Piehled o poctech méieni v jednotlivych kategoriich podle typu svétlometii a zpiisobu
pouziti potkavacich a dalkovych svétel

Svétla Potkavaci (LB) Dalkova (HB)
Typ svétlometii | H7 XE | Celke | H7 XE | Celke
m m
Kategorie 1 6 0 6 3 3 6
Kategorie 2 14 10 24 1 3 4
Kategorie 3 4 4 8 5 1 6
Kategorie 4 5 0 5 1 2 3
Kategorie 5 12 0 12 6 1 7
Kategorie 6 0 0 0 3 1 4
Kategorie 7 4 2 6 1 0 1
Reflexni prvky 5 1 6 1 0 1
Celkem méteni | 50 17 67 21 11 32

Vyhodnoceni méteni zatazenych do kategorie 4 lze piisuzovat veérohodnost spiSe

nizkou.

Problematicka je vérohodnost u vyhodnoceni méteni zatfazenych do kategorie 5. U této
kategorie ukony provadéné fidi¢em sice pravdépodobné souvisely s reakci na figuranta,

mohly vSak souviset i s jinym podnétem, ktery nebyl ze zdznamu zjiStén.

Pro dal$i zpracovani pak nebylo mozno vyuzit méfeni zafazena v kategoriich 6 a 7.
U kategorie 6 z divodu, Ze ze zdznamu nelze vyhodnotit okamzik reakce fidi¢e na figuranta.
U kategorie 7 z divodu, ze podminky pii dynamickych zkouskach byly odlisné od podminek

pii zkouskach statickych.

Zavedené kategorie pro hodnoceni vysledkil jsou schematicky zndzornény na obr. 10 a

v prehledu popséany v tab. 3.
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Obr. 10 Schématické zndzornéni kategorii pro hodnoceni vysledkii
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Tab. 3 Popis kategorii pro hodnoceni vysledkii

Kategorie 1 Kategorie 3

5 Kategorie 2 5
Ridi¢ zfetelné reaguje a S y . Ridi€ reaguje malo zfetelné a
g Ridi¢ zfetelné reaguje g4

kona kona
Ridi¢ je vy Ridic je vy o
1d1vc reaguje vyraznou V1d1c reaguje vyraznou Ridié reaguje sice jen mélo
zménou thlu pohledu zménou thlu pohledu, avSak , < ,
, . Y : vyraznou zménou thlu
a ze zaznamu lze vyhodnotit |  bezprostiedné neprovadi ohledu
bezprostiedni ukon, ktery ukony které souvisi s y POWEt,, 1
. , . . y avSak bezprostiedné provadi
souvisi s vyhnutim vyhnutim figurantovi (napf. u , . ..
. y s , ukony, které souviseji
figurantovi (napf. pouziti SD) nebo ukon nelze s vwhnutim fieurantovi
blinkru). vyhodnotit Y &
Vérohodnost vyhodnoceni Vérohodnost vyhodnoceni Vérohodnost vyhodnoceni
vysoka dobra dostacujici
Kategorie 4 Kategorie 5 Kategorie 6

Reakce neni zfetelna, fidic¢

Ridi¢ reaguje malo zfetelnd . Nelze vyhodnotit
kona
Ridi¢ reaguje jen malo
vyraznou zménou thlu Reakce neni zietelnd, avsak | Reakce neni zietelna (napf.
pohledu a bezprostiedné ze zaznamu lze vyhodnotit situace nevyzaduje zménu
neprovadi ukony, které¢ by | ukony, které mohou souviset uhlu pohledu fidice), ze
souvisely s vyhnutim chodci | s vyhybanim chodci (ale téZ | zdznamu ani nelze vyhodnotit
(napft. pti pouziti ddlkovych s jinym podnétem, napf. ukony, které¢ by mohly
svétel), nebo tyto nelze ze s neznamou piekazkou) souviset s vyhybanim chodci
zaznamu vyhodnotit
Vérohodnost vyhodnoceni | vgrohodnost vyhodnoceni .
Nelze vyuzit

nizka problematicka

Kategorie 7 - specificke situace

Situace ovlivnéné napf. hustotou provozu, zajimavé z hlediska pestrosti jizdnich situaci

Piehled dosazenych vysledkil je uveden grafech na obr. 11 a 12. Obr. 11 zobrazuje
udaje o vyhodnoceni méfeni provedenych s potkavacimi svétly (LB), obr. 12 s dalkovymi
svétly (HB).

V grafech na obr. 11 a 12 jsou pro jednotlivé pozice 1 az 15 na zakladé¢ statickych
zkousek vyneseny vzdalenosti sy, ve kterych bylo mozno poprvé uvidét daného figuranta na
vozovce. Zpusob obleceni figuranti je ziejmy z fotografii umisténych v grafu pro jednotlivé
pozice. Zméfené vzdalenosti jsou graficky vyznafeny symbolem == a popisky udavajici
meéfenou vzdalenost v metrech jsou vzdy uvedeny tu¢n€. RozliSena jsou méfeni provedenad se

svétlomety s zarovkami H7 a s vybojkami xenon (méfeni jsou v legend€é oznacena jako fady
H7 stat. a XE stat.).
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Soucasné jsou v grafu pro jednotlivé pozice vyneseny i vzdalenosti sp4, ve kterych na
figuranty reagovali zkuSebni fidi¢i pfi zkouskach dynamickych. Znackou e jsou vyznacena
meifeni se svétlomety H7 a znackou m meéfeni se svétlomety XE. Vyhodnoceni zahrnuje
meéteni zafazend do kategorii 1, 2, 3, informativné jsou téz uvedena méfeni zarazena do
kategorii 4 a 5. RozliSeni mezi jednotlivymi kategoriemi 1 az 5 je provedeno barevné (viz
legenda grafu). Napt. oznaceni (1) H7 predstavuje méfeni provedena se svétlomety H7,
zafazena do kategorie 1.

Meéfeni na pozici 5 jsou rozdélena do dvou skupin (viz vyse vysvétleni u kategorie 7).
U prvni skupiny méteni (oznacené |) byly podminky pfi statickych a dynamickych zkouskach
obdobné. U druhé skupiny byl pfi dynamickych zkouskdch na pozici ndhradni figurant
s vyraznymi botami a svétlymi kalhotami, takze tyto vysledky nelze dobife porovnat
s vysledky statické zkousky. Jednd se o tfi méfeni oznacend f, u nichz jsou vysledky
v metrech podtrzeny. Ze zjisténych vzdalenosti je ve vSech tfech ptipadech ziejma lepsi
rozpoznatelnost ndhradniho figuranta na stanovisti nez u figuranta pro prvni skupinu méteni.

Meéfeni s reflexnimi prvky jsou od ostatnich méfeni odliSena barevné. Oranzova barva
oznatuje méfeni s bezpednostni vestou. Zluta barva oznaluje méfeni sjednim reflexnim

paskem na rameni figuranta (viz téZ legenda grafii). Méfeni provedend s reflexnimi prvky
jasné ukazuji, ze jejich vhodné pouziti vzdy zlepsuje moznost v€asnéjsiho rozpoznani chodce.
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ANALYZA VYSLEDKU

Z grafti na obr. 13 a 14 je zfejmé, Ze na jednotlivych stanovistich byly zjistény
rozdilné hodnoty vzdalenosti, potiebnych na rozpoznani chodce. Tyto rozdily jsou prevazné
dany obecn¢ zndmym vlivem, kterym je intenzita osvétleni, potfebna na dosaZeni
dostate¢ného kontrastu mezi figurantem (chodcem) a jeho okolim. U tmavé oble¢ené¢ho
figuranta miize byt podle okolnosti potfebna intenzita osvétleni na vytvoreni dostatecného
kontrastu az 20 luxt, zatimco u figuranta svétle obleCeného muze byt dosazeno dostate¢ného
kontrastu jiz napf. pfi intenzité osvétleni 2 luxy. Pro dané vozidlo pti daném zpiisobu pouziti
svétlometl tak I1ze obecn¢é tmavé obleceného figuranta rozpoznat zpravidla vzdy na kratsi
vzdalenost (pozd¢ji), nez je tomu u figuranta svétle obleCeného. U méfeni s potkavacimi
svétly je vice dulezitd kontrastnost obleceni na spodni casti téla figuranta, u méfeni
s dalkovymi svétly je vice diilezita kontrastnost obleceni na horni ¢asti té¢la figuranta.

Aby bylo mozno provést porovnani statickych a dynamickych méfeni, je nutno
zohlednit rozdilné podminky na jednotlivych stanovistich. Porovnavany tak jsou relativni
odchylky ¢ statickych a dynamickych méfeni, vypoctené pro kazdou pozici podle vztahu:

s —S
S=12_"r 100% (4),
s
ps
kde
Sps je vzdalenost potiebna na rozpoznani chodce zjist¢énd z pomalu jedouciho
vozidla,
Spd je vzdalenost potfebnd na rozpozndni chodce zjisténa pii dynamickych
zkouskach.

Jako srovnavaci etalon (100 %) je tak vzdy pouzito méfeni statické pro danou pozici.
V porovnéni s grafy na obr. 11 a 12 nejsou do vyhodnoceni zahrnuta méteni s reflexnimi
prvky a 3 méteni na pozici 5.

Pro méfeni zafazena do kategorii 1 aZ 3 jsou vysledky porovnani zobrazeny v grafu
grafii na obr. 13 a 14.

Z dosaZenych vysledkil je zfejmé, Ze u svétel dalkovych 1 potkavacich je nejvétsi
cetnost vysledkli v rozmezi = 10 % (tedy hodnota zjisténa pii dynamickych zkouskach se od
hodnoty zjisténé statickou zkouskou se li$i nejcastéji do 10% obéma smeéry). Relativné vysoka
je vsak i &etnost vysledkii vrozmezi -10 % az -30 % a 10 % az 30 %. Cetnost vysledki
s vétsimi odchylkami je pak vyrazné nizsi.

Na zaklad¢ dosazenych vysledki nelze jednoznac¢né konstatovat, ze by vzdalenost
potiebna pro prvni uvidéni chodce pii béZzné jizdé byla niz8i, neZ vzdalenost stanovena
statickym méfenim. V fadé ptipadil, zejména u svétel potkavacich, se ukazuje, Ze dynamicky
pohyb vozidla, ptedev§im jeho houpani (pitching oscillation) miize v porovnani s métenim
statickym tuto vzdalenost 1 prodlouzit. Naopak sloZitost jizdnich situaci a Cetnost podnéth pii
jizdé muze podstatnym zplisobem i zkratit vzdalenost, na kterou fidi¢ pfi jizdé rozpozna
chodce.

137



Vehicle Forensic Science 2011

3.-4.6.2011 Brno

29%
26%
10 1 24%

16%

11 10

5% 6

0 T T T T
-50% -30% -10% 10% 30% 50%

LB cred. 1,2,3

47%

29%

12%
6% 6%

-30%

-10% 10% 30% 50%

M HBcred. 1,2,3

———— OO EAOCOEOIO-O-OOA0—
-50% -30% -10% 10% 30% 50%

O LBcred. 1,2,3

o Gece@Om@mee  ©

-50% -30% -10% 10% 30% 50%

@ HB cred. 1,2,3

Obr. 13: Cetnosti odchylek statickych a
dynamickych méieni pro svétla potkavaci
(LB)

a graf rozptyleni pro méreni zaiazend
do kategorii 1, 2, 3

Obr. 14: Cetnosti odchylek statickych a
dynamickych méieni pro svétla dalkova
(HB)

a graf rozptyleni pro méreni zarazend
do kategorii 1, 2, 3

V grafech na obr. 15 a 16 je pak informativné provedeno stejné vyhodnoceni
s roz§ifenim o kategorie 4 a 5 (viz kap. 0). Po doplnéni vysledkli zatazenych do téchto
kategorii je zfejmé, ze nejvetsi Cetnost vysledkl zistala zachovana v rozmezi + 10 %. Ne&které
vysledky pak piresahuji i odchylku 50 %, coz vSak miiZze byt dano tim, Ze v kategorii 5 jsou
zafazena meteni, u kterych nebyla pfimo zjiSténa reakce na figuranta a tedy, Zze vyhodnocena
akce fidi¢e mohla byt vyvolana i jinym podnétem (podrobné viz kap. 7).
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Obr. 15: Cetnosti odchylek statickych a
dynamickych méreni pro svétla potkavaci
(LB) a graf rozptyleni pro méreni zaiazend
do kategorii 1, 2, 3, informativné pak
s rozSirenim o kategorie 4,5

Obr. 16: Cetnosti odchylek statickych a
dynamickych méreni pro svétla dalkova
(HB) a graf rozptyleni pro méieni zaiazend
do kategorii 1, 2, 3, informativné pak
s rozSirenim o kategorie 4,5

v

V grafu na obr. ¢. 17 jsou relativni odchylky statickych a dynamickych méfeni
vyneseny v zavislosti na rychlosti vozidla a to jak pro svétla potkavaci (LB), tak i dalkova
(HB); zobrazena jsou méfeni zafazena do kategorii 1 az 3. Z grafu je zfejmé, Ze s rostouci
rychlosti se velikost ani Cetnost zapornych odchylek nezvysuje. Nutnost korekce (kraceni)
vzdalenosti zjisténé vysetfovacim pokusem pii velmi pomalém ptiblizovani se k chodci se tak

nepotvrzuje.
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Obr. 17: Méieni s potkavacimi i dalkovymi svétly zarazena do kategoriich 1, 2, 3
- gjisténé relativni velikosti odchylek statickych a dynamickych méieni
v zavislosti na okamZité rychlosti vozidla vim p¥i rozpoznani figuranta

ZAVER

Prezentovand méfeni predstavuji prvotni vyzkum, vénovany problematice rozpoznani
chodce v redlném silni¢énim provozu z rychle jedouciho vozidla. Autorim tohoto Elanku
nejsou znamy vysledky vyzkumu, ktery by se takto zaméfenou problematikou zabyval; jako
potfebné se tak ukazuje dosazené vysledky dalSim vyzkumem verifikovat. Méteni potvrdila
vhodnost metody viewpointsystem® (méfeni zorného uhlu) pro moznost dalsiho vyzkumu
v dané oblasti. Metoda viewpointsystem® odstrafiuje omezeni vyplyvajici z dosavadni
neexistence vhodné meétici metody tim, ze umoziuje stanoveni vzdalenosti mezi vozidlem a
chodcem v okamziku optické reakce fidice na chodce. Omezeni této metody existuji
u ptipadll, kdy rozpoznani figuranta nevyzaduje vyraznéjs$i zménu thlu pohledu fidice. Nova
metoda méfeni tak vyznamné rozSifuje moznosti pro hlubsi poznani zkoumanych jevl a
vytvaii predpoklady pro dal$i vyzkum v této oblasti. Vysledky Ize vyuzit jak pro potieby
znalecké Cinnosti, tak 1 v oblasti zvySovani bezpecnosti silnicniho provozu.

Na zédklad¢ provedenych zkousSek Ize usuzovat, Ze v porovnani s méfenim ze stojiciho
vozidla jizda vozidla béZnou rychlosti nutné nezhorSuje moznost uvidéni chodce na vozovce.
Nejvétsi Cetnost maji dynamickd méteni, kterd nepiekracuji odchylku + 10 % od méfeni
statického. Nutnost korekce (kraceni) vzdalenosti zjisténé vySetfovacim pokusem pii velmi
pomalém piibliZovani se k chodci se tak nepotvrdila.

V nékterych piipadech, zejména u svétel potkavacich se ukazuje, Ze dynamicky pohyb
vozidla, pfedevSim jeho houpani (pitching oscillation), mize v porovnani s méfenim ze
stojiciho pfip. pomalu jedouciho vozidla prodlouZit vzdalenost potiebnou na uvidéni chodce a
tedy pozitivné ovlivnit moznost diiveéj$iho rozpoznani chodce.

Naopak slozitost jizdnich situaci a cCetnost podnétl pii jizdé muiZe podstatnym
zpusobem tuto vzdalenost zkratit a negativné ovlivnit moZnost v€asného uvidéni chodce.
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Uvedené okolnosti jsou ziejme¢ i divodem pomérné¢ velkého rozptylu odchylek
statickych a dynamickych vysledkli méfeni (nékdy i vice néz £ 30 %) a mély by byt
objasnény dal§im vyzkumem.

Na soucasné urovni pozndni se tak vySetiovaci pokus i nadéle ukazuje jako UCinny
nastroj pro relativné rychlé zjisténi vzdalenosti, potiebné na rozpoznani chodce pro potieby
znaleckého zkoumani.

Ptestoze méfeni svételnych parametrii, stejné jako tidaje od vyrobcii, ukazuji na lepsi
svételné parametry svétlometl s vybojkami xenon, vysledky zkouSek nepotvrdily jejich
pozitivni vliv na prodlouzeni vzdalenosti, potiebné na uvidéni chodce.

Vzdélenost potfebnd na rozpoznani chodce v obvyklém oble¢eni (volnocasového
charakteru) je napf. pii pouziti potkavacich svétel cca 50 m. Tomu odpovidd rychlost
pfiméfend dohledu*” cca 69 km/h. Pouzije-li viak chodec ¢erné obledeni, tato vzdalenost se
podle okolnosti mize zkratit na 40 az 30 m, ¢emuz jiz odpovida rychlost pfiméfena dohledu
60 az 50 km/h Vysledky dynamickych zkousek navic ukazuji, Ze pii jizd¢ vozidla nastavaji
pomérné casto 1 pifipady, kdy fidi¢ rozpozna chodce i na vzdalenost az o 30 % kratsi.
Z dtvodu plynulosti provozu vsak i ukdznéni fidi¢i pfi pouziti potkdvacich svétel Casto fidi
vozidlo vyssi rychlosti, nez by odpovidalo vzdalenosti pfimétené dohledu.

Jako dilezité opatteni, které by mohlo pozitivné ovlivnit bezpecnost na silnicich, se
tak ukazuje potiteba prohlubovat znalosti fidi¢i o fyziologickych omezenich pifi jizd€¢ za
snizené viditelnosti a nutnosti ptizptsobit rychlost jizdy dohledu. Tato rychlost je v§ak zna¢né
ovlivnéna vlastnostmi (barevnosti, odrazivosti) obleceni chodcli a dalSich osob, pohybujicich
se po vozovce. Proto je tfeba soucasné prohlubovat i znalosti chodcti o nutnosti pouzivat pii
pohybu po silnici vhodné obleceni ¢i dopliky.

Zkousky ukazuji, Zze pouzije-li chodec i mén¢ kvalitni bezpe¢nostni vestu, miize se pfi
zapnutych potkavacich svétlech vzdalenost potfebnd na rozpoznani prodlouZzit i na vice nez
100 m, Tomu pak odpovida rychlost pfimétena dohledu i vice nez 90 km/h (105 km/h), tedy
rychlost dostatecna pro zajiSténi plynulosti dopravy.

Jako tucelné se tak jevi vytvéret legislativni podminky pro to, aby za sniZené
viditelnosti pouZzivali chodci pfi pohybu po silnici reflexni prvky, které umozni jejich v¢asné
rozpoznani pfi fizeni vozidla.

Pozitivni vliv mohou mit v budoucnosti i moderni elektronické prvky podporujici
vnimani fidice (napf. asistenty nocniho vidéni). V soucasné dobé¢ je vSak jejich rozsifeni jen
velmi malé.

PODEKOVANI

Prace byla provedena jako soucast tfeSeni projektu s nazvem: Sdileni zkusSenosti a
dobrych praxi pri analyze a prevenci silnicnich dopravnich, CZ0069, 2010-2011.

Projekt je spolufinancovan Evropskou unii z Evropskeho fondu pro regionalni rozvoj
v ramci Fondu malych projektd (Cil: Evropskd Uzemni spoluprace Rakousko — Ceska
republika 2007 — 2013). Tuto podporu poskytla Regionalni a rozvojova agentura jizni
Moravy.

40 Uvazovéno jako rychlost, ze které 1ze vozidlo bezpe&né zastavit na suché vozovce, reakéni doba 1 s,
primérné zpomaleni 6 m/s?
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Projekt je feSen ve spolupraci Ustavu soudniho inZenyrstvi Vysokého udeni
technického v Brn€ a vyzkumného institutu EPIGUS - Institut flir ganzheitliche Unfall- und
Sicherheitsforschung.

Zvlastni podekovani patii panu prof. Dipl.-Ing. Dr. Ernstu Pflegerovi a celému tymu,
ktery zabezpeCoval rozsahla méteni a provadél vyhodnoceni zkousek, kterych bylo vyuzit ke
zpracovani tohoto ¢lanku. Dékujeme jim za jejich ochotu, s jakou poskytli nezbytné pftistroje,
vybaveni, znalosti a sviij Cas.

Podékovani patii i spole¢nosti Autonova Brno, spol. s r.0., ktera zapujcila vozidla pro
meéteni.
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Ptispévek byl publikovan na XIX. vyro¢ni konferenci EVU, Praha 2010, pro tuto publikaci upraven.
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