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Abstrakt

Teoreticka Cast této prace se zabyvala popisem smyslovych procest, lidského oka a zrakového
vnimani. Dale byli popsani G¢astnici silni¢niho provozu a ziskavani dat metodou Eye tracking.
Prakticka ¢ast spocivala ve vyhodnoceni videozaznamii jizdnich zkousek, v nichZ byl popsan
pohled fidice. Byla vyhodnocena cetnost a délka trvani pohledu na chodce a provedeno grafické
zpracovani v zavislosti na tom, zda chodec skuteéné prechazi vozovku ¢i simuluje chiizi

na Krajnici vozovky.

Abstract

The theoretical part of this thesis deals with the description of sensory processes, human eye
and visual perception. The following are traffic participant and get data using the method of
eye tracking. The practical part consisted in the evaluation of driving video recordings
describing the driver's observation. The frequency and length of the pedestrian observation was
evaluated, and the graphical processing was performed depending on whether the pedestrian

actually crossed the road or simulated walking on the side of the roadway.
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Chodec, fidi¢, pozemni komunikace, pozorovani, Eye tracking
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1 UVOD

Historie silni¢ni dopravy saha az do dob Mezopotamie do roku 3 500 pt. n. 1., kdy zacaly
vznikat prvni zpevnéné cesty a prvni kolové dopravni prosttedky. Jeden z nejvétsich prelomt
v dopravé vsak nastal na po¢atku 20. stoleti, kdy Henry Ford piedstavil automobil Ford T. [62]
[63] Lidska potfeba piemistovat se, touha cestovat, poznavat nové mista a spousta dalSich
divodu vsak vede k neustalému rozvoji automobilového prumyslu. Silni¢ni doprava je proto
dnes diky své dostupnosti, rychlosti a pomérné jednoduchému a ekonomickému provozu

nejvice vyuzivany druh osobni dopravy.

Pies uzemi Ceské republiky vede téméf 56 tisic km silnic a je zde registrovanych pies
5 miliond osobnich automobilt. [63] Se zvySujicim se poc¢tem osobnich automobill se vSak
zvySuje také riziko dopravni nehody. Z hlediska bezpec¢nosti je tedy naprostou nezbytnosti, aby
fidi¢ béhem jizdy soustfedil svou pozornost nejen na vozovku a vozidlo, ale je poticba také

ptredvidat a neustale vyhodnocovat situaci v okoli vozidla a komunikace.

Velkou pozornost musi fidi¢ vénovat predev§im chodciim, jelikoz se jednd o
nejzranitelnéjsi u€astniky dopravniho provozu. Piedevs$im u starSich lidi nebo malych déti si
fidi¢ nikdy nemize byt jisty, Ze se doty¢ény pied vstupem na vozovku rozhlédl. [49] Proto jsem
se V této praci podrobnéji zaméfila na zkoumani pohledu fidice na chodce a s tim souvisejici

ukony.



2 ANALYZA SOUCANEHO STAVU

2.1 SMYSLOVE PROCESY

Smyslové procesy, jsou nékdy také nazyvany jako procesy senzorické, ¢i Citi, které je
definovano takto: ,, Citi - je proces ziskavani syrovych informaci z vnéjsiho a vnitiniho prostiedi
a jejich transformovani do podoby nervovych impulsii, které mozek a mysl dale vyuziva. Citi
probiha ve smyslovych organech (analyzatorech), které se skladaji z receptoru, dostiedivého

(aferentniho) nervu a prislusné smyslové oblasti mozku.“ [1]

Smyslové procesy vyuzivame pii vzpomindni, rozhodovéani, planovéani ¢i feSeni

- s wii vnfméni, udent, 50, pi viv Sleni.
roblému. Tyto procesy zahrnuji vnimani, u¢eni, pamét’, predstavivost a mysleni

Konkrétné u fidice smyslové procesy predstavuji naprosto nezbytnou podminku
bezpetného ucastnika silni¢niho provozu. Vzpominani je dulezité, aby si mohl fidi¢ vybavit
napiiklad, jaky vyznam maji jednotlivé dopravni znacky, ¢i jaké jsou pravidla silni¢niho
provozu. Rozhodovani je dulezité, aby mohl zareagovat v aktualni dopravni situaci, naptiklad
kdyz se rozhoduje, zda stihne ptedjet automobil pied nim, ¢i zménit smér jizdy aniz by doslo
ke kolizi a podobné. Patii sem také planovani a tedy naptiklad vybér nejvhodnéjsi trasy,
abychom se dostali z mista A do mista B. Re$eni problémi si u fidi¢e mizeme piedstavit tieba

na situaci, kdy je nucen zpomalit, protoze brzdi vozidlo pied nim.

2.1.1 Vnimani

Vnimani je subjektivni odraz toho, co v dany okamzik plsobi na naSe smysly. Je to
poznavaci proces, ktery slouzi k ziskavani informaci z vnéjSiho 1 vnitiniho prostiedi. Ziskané
informace odchazeji do mozku, kde se dale zpracovavaji a vznikaji vjemy. UmoZiiuje ndm

rozpoznavat objekty a urovat jejich polohu, diky ¢emuz se orientujeme V prostiedi.

V psychologii je vniméni definovano takto: ,, Vaimdni je organizace a interpretace
senzorickych informaci. Je 10 aktivni proces konstruovani, pri némz se uplatiuji minulé
zkuSenosti, aktualni psychofyzicky stav i nase potieby. “[1]

Proces vnimani zahrnuje:

e organizaci vjemového pole - percepcni pole délime na pfedmét vnimani a pozadi.

Vyjimkou jsou opakovatelné pfedméty vnimani. Pii vyclenovani pfedmétu vnimani z
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pozadi se uplatnuji tvarové zdkony - zdkon dobrého tvaru, symetrie, podobnosti,
blizkosti, dobré kiivky a dalsi.

e rozpoznavani objekti - jde o pochopeni vyznamu vnimanych objekti a jejich

pojmenovani. Pii rozpoznavani pouzivame nejen smyslové informace, ale také své jiz

prozité zkuSenosti.[1]

Vjemy a pocitky

Vjemy a pocitky jsou vysledkem vnimani. K tplnému vjemu je zapotiebi nejen
smyslovych pocita, ale 1 prvka, které si vybavujeme z paméti ve formé piedstav. Nase predstavy

jsou doplnény o nase zkuSenosti a Gisudek, o nasi motivaci, z4jmy a emoce.

Poclitek — je vyvolan jednoduchym podnétem a plsobi bezprostiedné na smyslové organy.

V praxi v§ak nevnimame nesouvislé skupiny pocitkd, ale vzdy cely souvisly komplex.

Vjem — kazdy vjem je vazan na smyslovy zazitek, ktery je mozno rozdélit na nékolik

jednotlivych pocitki.

Vnimani pohybu

Pti analyze reak¢ni doby fidice na chodce je dilezité nejen rozpoznat chodce a urcit
jeho pozici, ale predevsim je nutné znat drahu pohybujiciho se chodce. Proto i ve vysledcich je
patrny rozdil v délce reak¢ni doby na chodce, ktery skutecné prechazi pies piechod a chodce,
ktery se vyskytuje na okraji vozovky ve volném prostranstvi a je zjevné, Ze nemé v umyslu

piejit na druhou stranu.

Je dulezité si uvédomit, Ze chodec vykonava skutecny pohyb, ktery se projevi i pohybem
obrazu po sitnici. Snadné&ji vnimame pohyb, pokud se objekt nachazi na strukturovaném pozadji,
jedna se o tzv. relativni pohyb a miizeme si pod tim ptedstavit chodce pohybujiciho se v okoli
pfechodu ve dne, kdy je dobie vidét 1 okoli ve kterém se nachazi. Pokud se chodec pohybuje na

tmavém nebo neutrdlnim pozadi, jedna se o tzv. pohyb absolutni, kam patii pohyb chodce
Vv noci. [49]

Mozkova kiira obsahuje specidlni neurony slouZzici pro vnimani pohybu objekti, coz je
nezbytné pro pieziti. Studuje se pomoci selektivni adaptace, coz je ztrata citlivosti k pohybu,
ktery sledujeme. ,, Veétsina dlouho sledovanych objektii ma za nasledek vznik nasledného efektu
opacného smeru. (Dlouho sledujeme vodopad a pak se podivaime na skalu vedle néj, mame
pocit, ze se skala pohybuje nahoru.)* [3]
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Poruchny vnimani

NejcastéjSimi poruchami vnimani jsou poskozeni smyslového organu, porucha
nervového pienosu na urovni dostfedivé drahy, porucha v misté zpracovani u primarni
senzorické kiiry nebo porucha asociacni kiry, coz je misto, kde se informace spojuji

se zkuSenostmi, paméti a mySlenkovym obrazem. [2]

Poruchy vnimani se dé€li na nepatologické a patologické, ptfi¢emz do nepatologickych
patii smyslovy klam, ktery vznikd nedokonalosti naSich smysll, jako je naptiklad nespravny
odhad vzdalenosti. Patii sem tzv. Purkynovy obrazy, ziva piedstavivost, ktera je spojend

S unavou nebo intoxikaci. Dale eidetismus, pareidolie a synestezie. [2]

Mezi patologické poruchy vnimani patii iluze a halucinace. Iluze jsou zkreslené vjemy,
o kterych je dand osoba presvédCend, Ze jsou pravdivé, vznikajici na realném podkladé.
V dopravé maji nejveétsi vyznam iluze sluchové a zrakové. V ptipadé halucinaci uz se jedna
0 velmi vaznou poruchu, kdy smyslené jevy nemaji vnéj$i podnét, ale postizena osoba si mysli,
ze jsou redlné. V dopravé maji kromé sluchovych a zrakovych halucinaci vyznam také
hypnagogické halucinace, které¢ se miizou objevit pti usinani, kdy ¢lovek jesté nespi a projevuji

se zrakovymi i sluchovymi predstavami. [2]

2.1.2 Rozpoznavani

Rozpoznat znamend zatfadit predmét do urcité kategorie. V tomto piipadé¢ se mulze
jednat o rozpoznani ve smyslu, Ze se jednd o chodce, ktery ma v umyslu pfejit vozovku. Pro
rozpoznavani je nejdalezitéjsi vlastnosti objektu jeho tvar, velikost, barva, struktura
a postaveni. D¢Eli se na Casné rozpoznani, kdy percepcni systém pouziva informace ze sitnice
a pozd¢jsi rozpoznani, kdy srovnava s informacemi ulozenymi v paméti. K rozpoznani dochéazi
vétSinou automaticky, bez vynaloZeni Usili. K selhani tohoto procesu mulize dojit naptiklad
vlivem poSkozeni mozku. Existuje dokonce porucha, kdy ma postizeny problém rozpoznéavat
7ivé predméty. [3]

Rozpoznavani trojrozmérnych objektl musi byt takového charakteru, aby mohly byt
kontrolovany jednoduché rysy, protoze to jsou jediné informace, které ma zpocatku percepcni
systém k dispozici. Podle jedné z teorii jsou rysy predstavovany riznymi druhy valct, kterym
se fikd geony a k rozpoznani vSech objektl staci sada 36 geoni. Paradoxné snaze rozpoznatelné

jsou objekty slozené z vice geoni. [3]
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Pozornost

Pozornost je proces, pfi kterém vybirame podméty pro vnimani. ,, Nejjednodussim
zpusobem pro zaméreni pozornosti je nasmerovani senzorickych receptori na tyto objekty —
V pripadé zraku to znamena zachytit predmeét zajmu na Zlutou skvrnu. Ocni pohyby zajistuji,
Ze V oblasti zluté skvrny budou vnimany vSechny podstatné rysy objektu. “[3] Podméty, na které

nebyla pfimo zaméiena pozornost, sice vnimame, ale pfilis si je nepamatujeme.

Pro fidi¢e je nejdulezitéjsi vizualni pozornost. Délime ji na pozornost bezdé¢nou, kterou
vyvolavaji nové, nezvyklé podméty a zamérnou, kterd je nezbytna k tomu, aby fidi¢ postiehl

podstatné pfedméty a méné podstatnych si nevsimal. [6] [7]

2.1.3 Védomi

Védomi je vSe co si uvédomujeme. Pokud néco délame védome, miizeme pomoci ville ovladat
vysledky dané ¢innosti. Neuropatolog Frantisek Koukolik pojem védomi definoval jako souhrn
bdélosti, zaméfené pozornosti, pracovni paméti, sebeuvédomovani a osobnosti. Diky védomi
muzeme ovladat veSkeré nase Cinnosti. Miizeme si kazdou ¢innost napldnovat, zahdjit ji
a ptizpusobit ji k okolnim podminkdm. Pravé diky védomi se tedy napiiklad rozhodneme,
ze musime zpomalit vozidlo, kdyz vidime ptechazet chodce. Védomi se zaméiuje na vybrané
podméty a jiné zase ignoruje, to se vSak neustale méni, protoze kazdym okamzikem clovek
méni podméty, které vnima. [3][9]
Predvidani

Piedvidani je psychicky proces, ktery vyuziva piedstavy a obrazy vznikajici v mysli.
Muzeme tedy fict, Ze prfedvidavost je schopnost fidice spravné a v€as odhadnout vyvoj budouci
dopravni situace. Mezi nejlepsi fidice patii ti, kdo maji vysoce rozvinutou predstavivost
a predvidavost, protoze potom mohou Iépe vyhodnotit informace, které v provozu vnimaji.
Dobrou zpravou je, ze dobie piedvidat se d4 naudit a vyzaduje to jen trénink. Uroven
predvidavosti je ovlivitovana naro¢nosti situace. V praxi to znamend, ze pokud fidi¢ projizdi
klidnymi useky, casto podhodnoti situaci a dostatecné neptedvidd mozné dusledky. Naopak

kdyz ptijizdi na kiizovatku, ocekava ptijezd i jinych vozidel ¢i vyskyt chodct. [8]
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Rozhodovani

Rozhodovaci proces pfichdzi na fadu po vnimani a zhodnoceni situace. Zacina
identifikaci problému a kon¢i rozhodnutim a naslednym zhodnocenim, zda bylo toto rozhodnuti
spravné. Ackoliv se obcas fizeni jevi jako rutina a ¢lovek si ani pofadné neuvédomi, jak
se dostal z mista A do mista B, lidské podvédomi Se rozhoduje neustale. Jedna se 0 operativni
rozhodovani, kdy maji jednotlivé kroky jiz rutinni charakter. Coz pochopitelné neni pfi fizeni

vozidla spravné, jelikoz se podminky a dopravni situace neustale méni. [4] [6]

Podle casového horizontu se rozhodovani de€li na statické, neboli jednordzové
rozhodovani a rozhodovéani dynamické, kdy se rozhodujeme postupné. Diilezitou roli hraje také
fakt, zda se rozhodujeme za jistoty, kdy mame uplné informace nebo za nejistoty, kdy mame
nedostate¢né informace, piipadné se rozhodujeme s rizikem, kdy médme informace netplné.
Rozhodneme-li se nespravné a je-li zaroven situace spojena s negativnim dusledkem, vznikaji

rizikové situace. [5]

To jak se fidi¢ v dané situaci nakonec rozhodne, je kromé informaci které o dané situaci
ma déno také jeho predeSlymi zkuSenostmi a z velké miry je ovliviiovano i jeho osobnosti,
charakterem a typickym zplsobem jednani. Mnohdy fidi¢ z ¢asovych diivodii ani nemiize

vyuzit vS§ech dostupnych informaci a tak se rozhoduje jen na zakladé nékolika informaci. [8]

Mohou tedy nastat tyto situace:

- Objevi se podnét, ktery fidi¢ spravné rozpozna.

- Objevi se podnét, ale fidi¢ ho nerozpozna.

- Podnét se neobjevi a fidi€ to spravné rozpozna.

- Podnét se neobjevi a fidi¢ se domniva, Ze ho rozpoznal.[6]

Reagovani

Reagovani je proces odezvy na urCity podmét. U dopravniho chovani fidi¢ mizeme
sledovat dva modely jednani a to ptizpisobivé a neptizpisobivé chovani. Prizplisobivé chovani
pozname podle toho, Ze umi spravné predvidat zmény a zhodnotit svoje schopnosti v dopravni

situaci. Jedna se o fidi¢e zkuSené a rozvazné, kteti jiz nemaji potfebu néco si dokazovat.

Do nepfizplisobeného chovani patii reakce zkratové, které jsou =zalozeny
na instinktivnim jednéni a Casto se tak stane, ze fidi¢ nereaguje pifimétrene. Jedna se predevsim

o fidiCe jednajici v afektu. Stejn¢ nebezpeény mize byt ulek, ktery muze trvat dokonce i celé
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minuty a zpusobi tak prodlouzené reakce. Casto se objevuje u fidic¢l zacate¢nikt, pii unaveé

nebo pii nedostatecném soustfedéni na dopravni situaci. [8]

2.2 LIDSKE OKO

Struktura lidského oka se plné ptizplsobuje potiebé zaosttit paprsek svétla na sitnici.
Vsechny casti oka, ptfes které paprsek svétla prochéazi, jsou prihledné, aby co nejvice
zabranovaly rozptylu dopadajiciho svétla. Rohovka a ¢ocka pomahaji paprsek svétla spojit
a zaostfit na zadni sténu oka - sitnici. Toto svétlo pak zptisobuje chemické pfemény v ty¢inkach

a Cipkach, které vysilaji nervové impulsy zrakovym nervem do mozku. [13]

Svétlo vstoupi pres rohovku, do oblasti vyplnéné komorovou vodou a dopadé na ¢ocku
skrz panenku. Ta se pomoci svall roztahuje a zuzuje, ¢imz reguluje mnozstvi prochazejiciho
svétla. Pomoci svall je také regulovana ¢ocka, ktera zaostiuje paprsky, aby se sbihaly ptesné
na sitnici, kde vytvaieji prevraceny obraz. Celd zbyvajici oblast oka je vyplnéna sklivcem,

ktery udrzuje v oku staly tlak a tim i tvar.[13] [11]

2.2.1 OCNi KOULE
Oc¢ni koule je priblizné kulovitého tvaru, umisténa v obli¢ejové ¢asti lebky v ocnici.

Sklada se ze tii vrstev:

e Povrchova vrstva — bélima, rohovka
e Stfedni, cévnata vrstva — cévnatka, fasnaté télisko, duhovka

e Vnitini vrstva — sitnice [17][19]

Bélima — je to tuhd, bild vazivova blana, kterd je vné&jsi ochrannou oka. Obsahuje
kolagen a elasticka vlakna a dosahuje tloustky kolem 0,3 — 2 mm, v zavislosti na véku. Upinaji
se do ni okohybné svaly a vzadu ji prochazi zrakovy nerv. [17][19]

Rohovka - je pruhledna kopulovité zakiivena vrstva pokryvajici pfedni ¢ast oka.
Prtihlednost rohovky a jeji optické vlastnosti umoznuji svétlu dosdhnout sitnice a vyvolat
zrakovy vjem. Zakladnim tkolem rohovky je prostup a lom svétla. Z vnitini strany je rohovka

omyvana komorovou tekutinou. Z vnéjsi strany je pres slzny film vystavena pfimému kontaktu

s vn¢j§im okolim. [17][19]
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Cévnatka - je jednou z vrstev stény ocni koule, nachédzejici se mezi bélimou a sitnici.
V lidském oku je, co se velikosti tyka nejvétsi slozkou stény ocni koule. Ma tloustku jen 0,2 —
0,4 mm a tvofi ji vazivo cév a pigmentové buiiky. Jejim ukolem je vyzivovat hloubkové vrstvy
sitnice a pomahat udrzet klidové zaostieni oka na dalku. [17][19]

Rasnaté télisko — paprsité uspoadana &ast stfedni vrstvy oéni koule, ktera ma na
povrchu ma spoustu vybézki. Ma tvar mezikruzi, do jehoz vnitiniho okraje je pomoci tenkych
vladken zavéSena CoCka. Soucasti té¢liska je ciliarni sval, ktery svymi stahy méni své zaktiveni,
diky ¢emuz dochazi k potfebnému zaktiveni cocky neboli, akomodaci. [17][19]

Duhovka — je organ z hladkého svalstva, ktery ma tvar kruhového ter¢iku. Nachazi
se V ni pigmentové buiiky, které podle mnozstvi a hloubky urcuji jeji barvu. Hlavnim ukolem
této pigmentové vrstvy je zabranéni proniknuti paprskii do oka jinou cestou neZ zornici
a ohraniceni pfedni a zadni ¢ast oka. [17][19]

Zornice - je kruhovy otvor uprostied duhovky, ktera ma proménlivy pramér.
Pti nizkém osvétleni Ci pfi stresové situaci dojde k jejimu rozsifeni a naopak, pii vyssi intenzité
svétla ¢i pii otravé opioidnimi latkami dochazi k jejich rozsiteni. [17][19]

Cocka - spolu s rohovkou lame svétlo, aby mohlo byt zaméfeno na sitnici. Princip
funkce je diky svému dvojvypuklému tvaru s vice zakiivenou zadni plochou podobny funkci
uméle vyrobenych kontaktnich ¢oc¢ek. Hlavni funkci ¢ocky je ldmat paprsky tak, aby se sbihaly
na sitnici, coZ je nezbytna podminka ptesného vidéni a upravit ohniskovou vzdalenost oka,
aby bylo umoznéno zaostieni objektl v riizné vzdalenosti od oka. [17][19]

Sitnice — jemna vnitini bldna silnd asi 0,2 — 0,4 mm. Sklad4 se z nékolika vrstev
obsahujici rizné buiiky, z nichz mé kazdy druh sviij vyznam. Pigmentové buniky pohlcuji svétlo
a zabraiiuji zpétnému odrazu, ¢imZ se zvySuje ostrost vidéni. Bipolarni buiiky maji za tkol
pfepojeni vzruchu z ¢ivych bunék. Horizontalni buiiky se podileji na ptedzpracovani obrazu
a bunky gangliové sbiraji informace ze sitnice a pifeposilaji informace dale do mozku.
Pfedevsim se zde ale nachdzi jiz zminované ty€inky a Cipky, které reaguji na dopad svétla.
Zatimco tyCinky reaguji uz jiz na slabé svétlo, ¢ipky registruji barvy a poskytuji ostry obraz.
Na sitnici se nachazi misto, kde vystupuje zrakovy nerv z o¢ni koule, fika se mu slepa skvrna
a je to misto, kde se nenachazi ty¢inky a ¢ipky. Druhym zvIas$tnim mistem je jamka se Zlutou
skvrnou, coz je misto, které obsahuje pouze ¢ipky a zajist'uje maximalni ostrost vidéni. [17][19]
Sklivec — je rosolovita pruhledna hmota, ktera vypliiuje vétSinu vnitiniho prostoru o¢ni boule.

Hlavni funkci je udrzovani nitroo¢niho tlaku a udrzeni hladkého povrchu sitnice. [19]
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PRIDATNE OCNi ORGANY

Slzny aparat — se d¢li na dvé€ Casti a to slzotvornou, ktera slzy vytvaii a slzorodnou cast,
ktera slzy odvadi. Jejim tkolem je zvlhcovat piedni sténu oka, chranit oko pfed infekci
a odplavovat necistoty. [19]

Horni a dolni vicko — je parovy vybézek klize, jehoz okraje jsou ohrani¢eny fasami.
Dokaze se pohybovat jak samovolné tak pomoci viile ¢lovéka. Jeho hlavni ulohou je chranit
oko pted poranénim, ¢isténi povrchu oka a regulace dopadajiciho svétla na sitnici. [19]

Okohybné svaly — je to skupina Sesti svalii, které zajiStuji pohyb o¢ni koule tak,

aby obraz pozorovaného predmétu dopadal na sitnici ve zluté skvrné. [19]
2.2.2 Zorné pole

Je to ¢ast prostoru, kterou mizeme vidét jednim okem, aniz bychom zménili smér
pohledu. Ciselnym vyjadienim zorného pole je zorny thel, ktery se déli na centralni a periferni.
Periferni uhel ma z4sadni vyznam pro orientaci, nebot’ ndm umoziuje postiehnout pohyb,
nikoliv vSak tvar pfedmétu. Zorny uhel ve sméru do strany je okolo 90° a v opa¢ném sméru
ptiblizn€ 60°, celkovy uhel oka ve vodorovné roviné dosahuje tedy asi 150°. Ve svislé roviné
vidime asi 60° nahoru a 70° dold. Tyto tdaje jsou vsak ovlivnény vzdy nékolika faktory, jako
je naptiklad intenzita osvétleni ¢i velikost a barva pozorovaného pfedmétu. Nejveétsi zorny thel
je pro bilou barvu, pak pro zlutou, modrou a ¢ervenou a nejmensi pro zelenou. Pro fidice

je dulezity také fakt, Ze se zvySujici se rychlosti jizdy se zorné pole fidi¢e zuzuje. [17][18]

2.3  MECHANISMUS VIDENI

Ptedpokladem pro spravné zrakové vnimani je dobry zrak. Paprsky svétla pronikaji do
o¢ni koule, diky ¢emuz dojde v ty€inkach a Cipcich ke vzniku chemické reakce. Vznikaji zde

nervové impulsy, které jsou pfenaseny do centralniho nervového systému. [8]

Zrak

vvvvvv

informaci. Jeho smyslovym organem je oko, které umoznuje vnimat svétlo, barvy, kontrast,
obrysy riznych pfedmétl, jejich tvary a vzdalenost. K dokonalosti zrakového vnimani
jsou nezbytné ¢asti tvotici opticky systém oka, tedy rohovka, komorova voda, ¢ocka a sklivec.

[10][11]
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2.3.1 Vidéni

Pod pojmem vidéni je chapéana ¢innost dostate¢né vyvinutého zraku, béhem které je
vhiman jas a barvy. Dochazi také ke spojovani vjemu pii vytvaieni piedstavy ur€itych
predmétd, jejich tvaru, velikosti a postaveni v prostoru. V dopravé je také dulezitou vlastnosti

vnimani kontrastti, pohybu a prostoru.

Stereoskopické vidéni

Je prostorové vidéni umoziujici vnimat pfedméty trojrozmérng. Vnimat prostor
umoznuje fakt, ze diky poloze o¢i do kazdého oka dopada mirné odlisny obraz. Ty se v mozku
skladaji a vytvaii prostorovy obraz, ktery je diky zaostfovani ¢ocky doplnén o prostorovou

orientaci, diky ¢emuz je mozné odhadnout vzdalenost a hloubku v prostoru. [11]

Barevné vidéni

Bézné lidské vidéni je trichromatické, to znamena, ze je slozeno ze tfi druhu ¢ipkd,
které se 1i$i barevnymi pigmenty a citlivosti k vlnovym délkam, jez urcuji jednotlivé barvy.
Cipky lidi vnimaji &ervenou, zelenou a modrou barvu. U barvoslepych lidi je vidéni

napf. dichromatické, tudiz maji dva druhy ¢ipku, které ma vétsina saveu. [12]

Béhem snizené viditelnosti, predevsim tedy za tmy, diky vhodnému kontrastu muze
barva obleCeni rozhodnout o stfetu vozidla s chodcem ¢i jeho odvraceni. Sitnice lidského oka
je citliva na elektromagnetické viny o vlnové délce zhruba 400 - 700 nm. Tato oblast vinovych
délek se nazyva viditelnd oblast elektromagnetického spektra. Fakt, Ze lidské oko sklada
barevny obraz ze tii dil¢ich podnétd, umoznuje vidét barvy. Znamena to, Ze pokud bude
na sitnici dopadat zareni s vinovou délkou napt. 450 nm, bude podrazdén prvni typ receptort,
a dojde k vjemu modré barvy. Zateni, které ma vinovou délkou 550 nm, zptisobi vjem zelené
barvy a zéafeni s vlnovou délkou 650 nm podrazdi tfeti typ receptorti, ktery umoziuje

vjem cervené barvy. Ostatni barvy vznikaji kombinaci téchto barev. [12]
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“zelené” receptory

“modre” receptory “Cervene” receptory
400 500 600 700

modra zelena cervena
azurova
purpurova

Obr. 1 — Barevné vjemy zpiisobené jednotlivymi vinovymi délkami [12]

Adaptace na tmu

Pii pfechodu ze svétla do tmy se méni funkce sitnice a vzrusta jeji citlivost ke svétlu.
Tento proces vSak trva n€kolik desitek minut, az hodin, proto, aby se do oka dostalo vice svétla,
dochazi k rozsifeni zornic. Jelikoz jsou ale Cipky v Seru velmi citlivé a jejich funkce
je potlacena, lidské oko piestava ve tmé vidét barvy. Spektralni citlivost oka se béhem adaptace
posouva z oblasti 550 nm ke krat$i vinové délce do oblasti okolo 505 nm, barvy kratkovinného

spektra se tedy jevi za tmy svétlejsi nez barvy dlouhovinné.[13]

2.4 POHLED RIDICE

Ani sebelepsi fidi¢, s mnoha lety zkuSenosti, rychlymi reakcemi a vozidlem
Vv perfektnim technickém stavu nemtiZe reagovat, pokud nevi, Ze je na co reagovat. V momentg,
kdy pohled fidi¢e nespo€ine na podnétu, nemlze dojit ke vnimani a nemize zapocit proces
odezvy a reakce. Proto je jedna ze zakladnich podminek bezpe¢ného provozu na pozemnich

komunikacich pro vSechny jeho ucastniky stejna, a to: ,,Vidét a byt vidén!* [8] [49]

Zaméreni pohledu —neboli jeho zacileni. Psychologie zde zavadi pojem tzv. ,,ter¢”, jimz mlze

byt urcita osoba, predmét, objekt ¢i jeho detail. [64]

Doba trvani pohledu — jak dlouho oc¢i pozoruji urcitou osobu nebo objekt, v tomto piipadé
se zkouma doba trvani pohledu na chodce. Pohled, ktery trva vyrazné delsi dobu je vétSinou
nepiijemny, druhym polem je absence pohledu, coz miize vyvolat dojem opomijeni, ignorovani
¢1 nezdjmu a je nejenze nepiijemny, ale i nebezpecny. [64]
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Cetnost pohledii na riizné terée — béhem hovoru ve skuping vice lidi je mozno zjistit, kolikrat
se ¢lovek podival na osobu A, B, C atd. Vysledek Ize zaznamenat do tabulky ¢etnosti. V tomto
piipadé se mize jednat o rozptyleni pohledu fidi¢e na chodce, vozovku, piistrojovou desku,

zpétné zrcatko, ostatni ucastniky dopravniho provozu apod. [64]

Sekvence — sled pohledi — ve skupiné vice podnéti Ize urcit i poradi, odkud kam sméfoval

pohled. Zkoumani sledu pohledd bude i nezbytnou soucasti této prace. [64]

2.4.1 Reakcni doba

Reak¢ni doba je Cas, ktery uplyne od zacatku vjemu do uvedeni brzdového systému
Vv ¢innost. Do reak¢éni doby mtizeme zapocitat i dobu odezvy vozidla, ¢ili prodlevu brzd a ndbéh
brzd. Jedna se o dobu, kdy brzdovy systém neni 100% funkéni a fidi¢ tuto délku nemuzZe

ovlivnit. [37]

Obecnéji tento pojem definoval profesor STRAUS ve své publikaci, kde vymezil pojem
reak¢ni Cas, ktery definuje takto: ,,Nejjednoduseji vzato je reakcni doba cas, ktery uplyne

od pocatku vnimani podnétu do pocatku vykonavani odezvy na tento stimul. “ [33]

V publikaci Human Factors Design Handbook jsou vymezeny pojmy jednoduchy
reakéni Cas, ktery je definovan jako nejkratS$i mozny ¢as mezi momentem, kdy smysly detekuji
podnét a Casem, v némzZ télo zacne vykonavat odezvu, a komplexni reak¢éni doba, ktera navic

zahrnuje proces lidského mysleni. [38]

Pro spravné pochopeni pojmu reakéni doba je nezbytné uvédomit si, Ze na kriticky
podnét fidi¢ nereaguje svalovou reakci bezprostiedné, ale s uréitym zpozdénim. Délka reakéni
doby je omezena fyziologicky a do jisté miry je ovlivnéna i rychlosti celého pohybového ukonu,
cozZ je nesmirn¢ dulezité zejména pro pohyboveé akty velmi kratkého trvani, fadove sekundy.

[33]

Casovy usek

opticka reakce

RIDIC psychicka reakce

svalova reakce

prodleva brzd

VOZIDLO
nabéh brzd

Tab. 1- Obecné faze reakcni doby [37]
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Opticka reakce — doba, kterou fidi¢ potfebuje na zaregistrovani chodce a jeho zafixovani,
pokud fidi¢ m¢l chodce v pfimém vyhledu a sledoval jej, Cas optické reakce nebereme v uvahu.
[40]

Psychicka reakce — doba od optického zafixovani chodce do pocatku svalové reakce neboli
doba, nez mozek vyhodnoti situaci a vySle signal do centralni nervové soustavy. [40]

Svalova reakce — doba, kdy télo zareaguje na vyslany signal z mozku a noha seslapne brzdovy
pedal. [40]

Doba na rozpoznani — doba, kdy fidi¢ ve ztizenych podminkach, jako je napt. mlha rozpozna
objekt, kterému by mél vénovat z vySenou pozornost.[40]

Prodleva brzd — doba od dotyku brzdového pedalu po prvni dotyk celisti brzd s bubnem
eventualné brzdovych destic¢ek s kotoucem. [39]

Nabéh brzd — doba uvazovana jako ¢as od prvniho dotyku celisti s brzdovym bubnem
eventualné desticek s kotoucem, do okamziku, kdy se ucinek brzdéni za¢ne projevovat. [39]

kde: tr.. reakéni Cas fidice

tp.. doba prodlevy brzd

brzdna sila
tn .. doba nabéhu brzd (zpomaleni)

tu.. doba plného brzdéni

Cast

< >

doba brzdéni

doba Upliného zastaveni vozidla

<
< >

Obr. 2 - Doba uplného zastaveni vozidla v zavislosti na velikosti brzdné sily [14]

Obecné miizeme fict, Ze reak¢ni doba je zavisld na stavu, v€ku a koncentraci fidice.
Na poloze kritického objektu v zorném poli fidi¢e, na kontrastu a viditelnosti kritického
objektu, dale na zkuSenostech a rozhodnosti fidi¢e v kritickych situacich a v neposledni fadé

na technickém stavu brzdového systému vozidel. [37]
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Nesnizend viditelnost - horni mez
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Hoptickd M psychickd Msvalovda Mprodleva B nabéh
Graf ¢. 1 — Nesnizenda viditelnost — horni mez [37]
Nesnizena viditelnost - dolni mez
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Graf ¢. 2 — Nesnizend viditelnost — dolni mez [37]
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Snizena viditelnost - horni mez
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Graf ¢. 3 — Snizena viditelnost — horni mez [37]
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Graf ¢. 4 — Snizena viditelnost — dolni mez [37]
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Z vyse uvedenych grafii vidime, Ze rozdil minimalnich a maximalnich dob muze ¢init
I vice nez 4 s, coz predstavuje az 10x delsi reakci. S tim, Ze nejkratsi reak¢ni doba je 0,5 s za
nesnizené viditelnosti u mladého fidi¢e ve veku 20 let, kdy ma fidi¢ pfimy vyhled na chodce.
Nejdelsi dobu, 4,6 s, lze pozorovat za snizené viditelnosti u 50ti letého fidice, ktery se na

kriticky, nekontrastni objekt diva pod tthlem vétsim jak 5°. [37]
3 PROBLEMOVA SITUACE

3.1 STATISTIKY
Podle piedpokladu Ministerstva dopravy by v roce 2020 na silnicich CR nemélo byt

usmrceno vice nez 80 chodct a tézce zranéno vice nez 475 chodci. Piedpoklad pro uplynuly
rok 2015, ktery o¢ekaval, ze na nasich silnicich nebude usmrceno vice nez 109 chodcti a bude
zranéno méné nez 577 chodci, byl v prosinci pfekrogen a na silnicich CR za rok 2015 zemfelo
celkem 131 chodct a 554 chodct bylo tézce zranéno. [47]

Z dalsi statistiky vyplyva, Ze kazdy sedmy ¢lovek, ktery u nas zemie pii dopravni

nehodg¢, je chodec. Pricemz pak kazdy 8. chodec zemie mimo obec. [47]

g Naroon strategie Vyvoj poétu usmrcenych a téice zranénych osobv CR
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Obr. 3 — Statistika poctu usmrcenych a tézce zranénych chodcii za rok 2015 [47]
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Obr. 4 — Statistika poctu usmrcenych chodcii v jednotlivych mésicich roku 2015 [47]
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Obr. 5 — Statistika poctu téZce zranénych chodcii v jednotlivych mésicich roku 2015 [47]
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Dalsi statistika ukazala, Zze pokud se jedna o dopravni nehody, muzi Castéji havaruji
v zataCkach, za snizené viditelnosti a pfi piedjizdéni, zatimco Zeny nadprimérné Casto havaruji
na k¥izovatkach, kdy divodem byva chyba pii vyhodnoceni dopravni situace. [46]
., Zeny méné casto porusuji bezpecnostni predpisy a méné casto havaruji. Zeny ve véku 25-59
let jako chodci méné casto prechdzeji na nebezpecnych mistech. Naopak u mladsich i starsich

Zen lze zaznamenat chovani podobné jejich muzskym protéjskim. © [46]

Vyvoj dopravnich nehod na pozemnich komunikacichv CR
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Obr 6. — Podil dopravnich nehod u muzit a Zen [46]

3.1.1 Kamparn — Vidime se?

Vétsina fidica, ktefi zranili chodce nebo cyklistu, se shodlo na tom, Ze jej nevidéli viibec
nebo piili§ pozdé. Aby se tedy naplnil pfedpoklad sniZzeni dopravnich nehod vozidel s chodci,
vznikla tato preventivni kampan s nazvem ,,Vidime se?* jejimz cilem je naucit chodce pouzivat

reflexni prvky. [44][45]
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Kampai byla spusténa dne 1. 2. 2016 a v prvnim kole je zaméfena piedevsim na starsi
chodce. Tento pocatek byl zvolen s ohledem na to, Ze v tomto obdobi pozd¢ vychazi a brzy
zapada slunce a i viditelnost béhem dne je vétSinou zhorSend. DalSim divodem je nové
uzakonéni povinnosti zvysit svou viditelnost. Dne 20. 2. 2016 vznikla povinnost pro chodce
za snizené viditelnosti mimo obec uzivat reflexnich prvku. [44][45]

Celkove probéhnou tfi kola této kampang, jejichz soucésti bude Sest video spottl, V nichz
hlavni roli hraji nejvice ohrozené skupiny, coz jsou seniofi, sportovné zalozeni lidé¢, teenagefi,
lidé z malych mensich mést a obci nebo Skolaci. Zajem o vysilani téchto spott projevily jiz
I dvé celoplo$né vysilané televize, da se tudiz predpokladat, ze svij ucel splni a Ze se dostane
do podvédomi cilové skupiny. Soucasné budou zastupci odd€leni Ministerstva dopravy BESIP
a dopravni policisté také potradat preventivni pfednasky a poucovat i pii bézném vykonu
¢innosti dopravnich policistd. Dale budou rozdévat senioriim textilni tasky s reflexnim prvkem.

[44][45]

S

v:oims&ﬁv

Obr. 7 - Taska s reflexnim prvkem — kampan Vidime se?[45]

Chodci by méli pouzivat reflexni a fluorescencni materidly a kombinovat je tak,
aby byli dobfe vidét za svétla i za tmy. Umistit by je mé&li idealné ke konci rukavi, ke kolentim
¢i do urovné pasu. Reflexni material je v noci totiz vidét na 3x vétsi vzdalenost nez bilé obleceni

a vice nez na 10x vétsi vzdalenost nez obleceni modré. [45]
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Obr. 8 - Viditelnost chodce v zdvislosti na barvé obleceni [45]

3.2  UCASTNICI SILNICNIHO PROVOZU

Podle zakona o provozu na pozemnich komunikacich je pojem ucastnik silni¢niho
provozu definovan takto: ,, Ucastnik provozu na pozemnich komunikacich je kazdy, kdo

se primym zpusobem ucastni provozu na pozemnich komunikacich. “[48]

3.2.1 Chodci

Chodec je ucastnik silniéniho provozu, ktery se pohybuje po pozemni komunikaci, ale
také osoba, ktera tlaci nebo tahne sanky, détsky kocarek, vozik pro invalidy ¢i ruéni vozik,
pokud jeho Sitka neni vétsi nez 600 mm. Mezi chodce se pocita také osoba pohybujici se po
komunikaci na lyZich nebo koleckovych bruslich nebo pomoci motorového vozidla

pro invalidy, pokud vede jizdni kolo & motocykl o objemu valcii do 50 cm® a podobné. [48]

Je dulezité uvédomit si, Zze chodec je nejzranitelnéjsi ucastnik silni¢niho provozu,
protoze neni v pfipadé stietu ni¢im chranén. Ridi¢i motorovych vozidel jsou chranéni
samotnymi vozidly, ktera jsou dnes vétSinou navic vybaveny airbagy. Dokonce i cyklista,
dodrzuje-li predpisy a pouziva helmu je chranén vice. Nemluvé o tom, Ze chodci jsou Casto

I déti, které jsou mnohdy nevyzpytatelné. [49]
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Bezpeény pohyb na pozemni komunikaci

V zajmu vlastni bezpeénosti by mél chodec, je-li to mozné vyuzivat chodniku nebo
stezky pro chodce. V piipadé, ze nema chodnik k dispozici, mél by se pohybovat po levé
krajnici, ptipadné co nejblize pii levém okraji vozovky. Nemél by ani opomenout zajisténi
dostatecné viditelnosti, které miize byt pfedevSim pfi jizdé¢ ve tmé ¢i Seru rozhodujicim
ochrannym prvkem. Pouziti reflexniho prvku na oblecCeni totiz zvysSuje viditelnost chodce

ve tmé az na 200 m. [49]

Pohybovat by se chodec mél po komunikaci i chodniku podle platnych i zvykovych
pravidel, mél by vozovku piechazet po vyznacenych prechodech pro chodce, a pokud to neni
mozné, tak by mél piechdzet na vhodném mist¢ kolmo k podélné ose vozovky tak,
aby neohrozil sebe ani ostatni Gcastniky silni¢niho provozu. ,,Jei blize nez 50 m krizovatka
S Fizenym provozem, prechod pro chodce, misto pro prechdzeni vozovky, nadchod
nebo podchod vyznaceny dopravni znackou " Prechod pro chodce", "Podchod nebo nadchod",
musi chodec prechazet jen na téchto mistech. Na prechodu pro chodce se chodi vpravo. * [48]

Chodec nesmi na piechod pro chodce ¢i vozovku vstupovat pokud piejizdi vozidla
S pravem prednosti jizdy, v pfipadé, Ze uz se na piechodu ¢i vozovce nachazi, musi neprodlené
prostor opustit, aby umoznil projeti téchto vozidel. Pfedtim nez chodec vstoupi do vozovky,

musi se piesvédcCit, ze mlizZze vozovku pfejit, aniz by tim ohrozil bezpe€nost svoji €i jinych

vvvvvvvv

zménit nahle smér jizdy ¢i prudce zménit rychlost jizdy. [49]

V okamziku, kdy chodec vstoupi na pfechod pro chodce nebo na vozovku si musi
byt vidén. Pokud nema v imyslu vozovku pfejit, nesmi se bezdlivodné zdrZovat na prechodu
pro chodce. [49]

Musi brat v potaz také to, ze ani na prechodu pro chodce nemé absolutni piednost
a nesmi na vozovku vstupovat pied bezprostiedné blizicim se vozidlem. Stejné tak chodec

musi dat prednost tramvaji a nesmi prekonavat zabradli ¢i jiné zabrany na vozovce. [48][49]

29



3.2.2 Ridi¢

Nejvetsi vliv na délku reakéni doby fidice ma bezesporu jeho soustiedéni a to jak velkou
¢1 malou pozornost fizeni vénuje. Pfi snizené nebo rozptylené pozornosti se reakéni doba
az nékolikanasobné prodluzuje. Je dulezité si uvédomit, ze pokud cloveék podnét nevnima,
nemuze na n¢j reagovat. Termin pozornost ¢i soustfedéni v sobé vSak skryva mnoho faktort,

které na nas béhem né&j pusobi. [21][22]

Patii mezi n¢ naptiklad pouzivani mobilniho telefonu za jizdy, hlasitd hudba, fyzicka
a psychickd pohoda spojena i s faktem zda fidi¢ neusedd za volant naptiiklad po hadce,
roz¢ileny apod. a v neposledni fadé¢ také alkohol ¢i jiné omamné latky. VIiv na délku reakéni

doby fidice vSak ma také vék tidice, rychlost jizdy ¢i vyhled fidice.

3.3 PROBLEMATIKA REAKCNI DOBY RESENA NA USTAVU
SOUDNIHO INZENYRSTVI VUT V BRNE

Problematikou reakéni doby fidi¢e se zabyvali nkolikrét i pracovnici Ustavu soudniho
inzenyrstvi VUT v Brné. Nejnovéjsi poznatky byly piedstaveny na konferenci JuFoS, kterou

Ustav pravidelné pofada.

Mouin Alkhaddour zde pfedstavil svou studii, kterd nese ndzev Analysis from
the reaction of drivers with the eye tracker and the electroencephalography, kde poukazuje na
to, ze jednim z nejdulezitéjSich faktorti zavinéni dopravnich nehod je rozptyleni fidicovi
pozornosti. Daéle informoval o tom, Ze se vsoucasné dob& vyviji technika slouzici
K monitorovani reakci fidi¢t, jejimz cilem je analyzovat moznosti a metody ovérovani reakci
fidie na optické podnéty kvalitnéji, neZ pomoci zatizeni pro sledovani sméru pohledu —
eyetrackeru. Systém eyetracker s EEG by m¢l fungovat tak, Ze vyhodnoti, zda fidi¢ na podnét,
ktery sleduje, reaguje adekvatné a opravdu jej vnima nebo zda se pouze divd danym smérem.
[51]

Soucasti probihajiciho programu zaméfeného na zminénou novou techniku méfeni
reakéni doby se zabyvala 1 Katefina Bucschudzy a Veronika Svozilova v ¢lanku s ndzvem
Analysis of driver muscle response: a simulator study. Cilem této analyzy bylo zjiSténi

¢asového trvani svalové odpovédi na podnéty béhem jizdy.
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V laboratornich podminkéach byly na kazdé testované osobé provedeny dvé méieni,
prvni soubor byl proveden bez rozptylovani a ve druhé testovaci jizde byl fidi¢ rozptylovan.
Na zéklad¢ informaci z eyetrackeru a elektromyografie byla pak zjisténa potfebna doba
svalové odpovédi. Dalsi ¢lanek, Control of the situation behind the vehicle during nighttime
driving by the driver, vénuje pozornost komplexni analyze chovani fidi¢a pfi jizdé v noci.
Cilem této analyzy bylo zjisténi celkového Casu, ktery fidi¢i potfebovali ke kontrole prostoru
za vozidlem, piedtim nez zahgjili manévr predjizdéni, aby neohrozili chodce pohybujiciho
se po okraji vozovky. Pfi zpracovani analyzy byly objeveny rtzné zajimavé skutecnosti

a vzorce chovani ¢i specifické znak jizdniho stylu. [53]

Chovanim fidi¢t na rizikovych pfechodech pfi jizd¢ ve mésté se zabyval Pavel Maxera
v ¢lanku Analysis of driver's conduct when driving over the risk crosswalks in the city of Brno
in the daytime. V ¢lanku popisuje chovani péti #idi¢h pfi jizdé po centru Brna se zaméfenim
na prechody s Castym vyskytem dopravnich nehod. Pomoci méficiho zatizeni Pupil Labs, které
slouzi k zachyceni zmény uhlu pohledu fidice, analyzuje jak dané dopravni feSeni a slozitost
jizdni situace ovliviluje moznosti fidice rozpoznat nebezpeci spojend se vstupem a naslednym

pohybem chodce ve vozovce. [54]

Reakci fidice na chodce se vySe uvedeny autor zabyval i dfive, v ¢lancich Analyza
nehodovych kritickych ptechodii pro chodce u dopravnich nehod vozidel s chodci
nebo Analysis of Drivers' Conduct while Driving over Pedestrian Crossing by Using
Eyetracking Method, kde se zabyva chovanim tidi¢t pfi jizd€ ptes pfechod pro chodce v noci.
Zabyval se pfechodem v obci na rovném uUseku vozovky, ktery je oznaen vodorovnym
I svislym dopravnim znafenim a je z pravé strany osvétlen. Jednalo se o piechod s ne zcela
vhodnym feSenim a nepiehlednosti okoli. Na tomto pfechodu bylo analyzovano chovani fidict
v dané jizdni situaci, jejich reakce na chodce, doba pozorovani chodce a reakce na jiné
vyznamné podnéty. Dalsi studie, které provedl na toto téma, byly naptiklad Analysis of drivers
conduct while driving over modern pedestrian crossings, kde se spolu s kolegy Kledusem
a Semelou analyzuji chovani osmi fidi¢t pfi jizd€ za soumraku a v noci pii jizd¢ pres moderni
ptrechod v obci. V praci jsou porovnavany strategie chovani idicl pfi jizde pres prechod a jejich
reakce na prechazejiciho chodce. U kazdé jizdy byla posuzovana nebezpecnost jizdni situace

a vyhodnoceni zvolené strategie fidice. [55]
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Belak v roce 2015 napsal ¢lanek na téma Méfeni vizualnich vjemu fidice, kde potvrzuje,
ze vCasna reakce fidiCe mize piiznivé ovlivnit nasledky dopravni nehody. Dale popisuje
dilezitost ur¢eni rozmezi dob, béhem kterych trvaly jednotlivé tkony fidice, a vyhodnocuje,

zda by vC€asna reakce zabranila stfetu vozidel ¢i nikoliv. [56]

V ramci projektu - Posilovani pravni jistoty pii technickém posuzovani dopravnich
nehod s chodci za snizené viditelnosti, ktery na Ustavu soudniho inZzenyrstvi VUT v Brng
probihal v letech 2014 — 2015 vznikla metodika, ktera upravuje postupy pfi pfiprave, navrhu
a realizaci experimentli zamétenych na zjistovani dohlednosti fidice na chodce, za viditelnosti
snizené tmou. Poukazuji zde na fakt, ze pfiblizn¢ ¢tvrtina dopravnich nehod vznika v noci,
za snizen¢ viditelnosti a ve vétSin€ pripadli maji Gcastnici nehody v noci vaznéjsi nasledky.

Kolektiv autort USI v roce 2010 vydal mimo jiné ¢lanek nesouci nazev Comparative
Perception of Objects by Drivers from Stationary and Moving Vehicles in Regular Road
Traffic. Clanek se zabyva problematikou stanoveni vzdalenosti, na kterou mize fidi¢ za snizené
viditelnosti poprvé rozpoznat chodce na vozovce. Tato problematika je dilezita
pro objasfiovani a posuzovani zavaznych dopravnich nehod, kterymi jsou stiety vozidel
s chodci. [58] Timto tématem se zabyvali i v ¢lanku Comparative Perception of Objects
by Drivers from Stationary and Moving Vehicles in Regular Road Traffic a ¢lanku
Experimental research of differences in driver' s perception of objects from the stationary
and moving vehicles, kde se zamé&fuji na fakt, Zze znalci mohou vzdalenost, potiecbnou
pro rozpoznani chodce méfit jen ze stojicitho nebo pomalu jedouciho vozidla a odkazuji

na nutnost zabyvat se vyzkumem rozdilnosti vnimani objektu fidi¢em ze stojiciho a jedouciho

vozidla. [59]

3.4 SHRNUTI

Jak vyplyva z vyse uvedeného a z grafu na obr. 9 dopravnich nehod neustale pfibyva. Prestoze
proti roku 2015 doslo k poklesu poctu usmrcenych, doslo k naristu dopravnich nehod o 6,2%
a pribylo 1 vice téZce zrané€nych. Nejzranitelngjsi ti€astnici dopravniho provozu, ktefi maji
Vv ptipad¢€ nehody Casto t€zka zranéni, jsou praveé chodci. V roce 2016 chodci svou nepozornosti
zavinili 1 133 dopravnich nehod, pii nichz jich 21 zahynulo. Z tohoto divodu je vhodné zabyvat

se problematikou pozornosti fidi¢t, zkoumat jejich pohled a reakci. [65]
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Obr. 9. — Statistika nehod v roce 2012 — 2016 [65]

4 EXPERIMENTALNI CAST

41 METODY RESENI

Reakéni doby zpravidla zkoumame pomoci jednoduchych laboratornich meéfeni,

pomoci méfeni na simulatorech jizdy, nebo pfti jizdnich zkouSkéach v realném provozu. [61]

4.1.1 Labortorni zkousky

Existuje celd fada laboratornich zkouSek pro méfeni reak¢niho cCasu. Nejcasteji
se pouziva reakce na zvukovy ¢i svételny podnét, kdy rychlost reakce mimo jiné zavisi také
na druhu a intenzité podnétu a stavu ¢idla. Tyto testy probihaji tak, Ze testovana osoba dostane
pokyn, ze pti poslechu ¢i zpozorovani zadaného podnétu ma stisknout tlacitko, klavesu,
¢i seSlapnout pedal. Reakcéni doba se prodluzuje, pokud testovand osoba signal neocekava,
signaly pfichazi v ndhodnych Casovych intervalech, nebo pokud se maji reakce na riizné typy
signalt lisit, nebo pokud se ma reagovat jen na nckteré signaly. Nevyhodou laboratornich
méieni reakéni doby, stejné jako méefeni na simulacnich zatizenich je fakt, Ze testovana osoba
ocekava podnét a pred nastalou situaci ji bylo vysvétleno, jak by méla na podnét reagovat.

V reéalnych situacich se navic ptichozi podnéty vyrazné odlisuji. [61]
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Obr. 10 - Priklad laboratorniho méreni reakcni doby [61]

4.1.2 ZKousky v realném provozu

Vyhodou zkousek v realném provozu je predevsim fakt, Ze fidi¢ musi reagovat na vice
podnétii, nez pii provadéni laboratornich zkouSek. Navic b&hem jizdy mohou nastat
neocCekavatelné a daleko slozitéjsi situace, které fidi¢ musi vyhodnocovat a na které se mnohdy

nemtize piedem nijak piipravit.

Z tohoto diivodu byly vSechny zde uvedené zkusebni jizdy, slouZici k analyze reak¢nich
dob fidi¢i na chodce, uskuteénény za bézného silni€niho provozu. Testovani fidi¢i se tedy
béhem zkuSebnich jizd potkdvali s protijedoucimi vozidly, kterymi byli piedevSim
z riznych sméri, s vozidly zaparkovanymi na komunikaci, nebo napiiklad pfi méfeni

provadéném v roce 2015 s vozidly méstské hromadné dopravy.

4.2 ZISKAVANI DAT — EYE TRACKING

K ziskavani dat byla zvolena metoda Eyetracking, ktera slouZi ke sledovani pohybu o¢i.
Tato metoda vychazi z predpokladu, ze v centralni ¢asti pohledu se nachazi to, co praveé zaujalo
nasi pozornost. Cilem vyrobcu téchto zafizeni je nejen sledovat pohyb oci testované osoby,

ale i zjisténi, co zaujalo jeji pozornost. [41]

V nejjednodussim ptipadé, kdy je hlava fixovéna, je smér otoceni o¢i totozny
s pohledem. V jiném piipadé ma testovany subjekt snimaci zafizeni umisténo na hlavé a ma
volnost pohybu hlavou. Pak je méfen pouze pohyb o¢i a pro ureni pohledu je potteba zohlednit

pozici a orientaci hlavy v prostoru. [41][42]
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Obr. 11 - Zarizeni ViewPointSystem® pri experimentu[35]

V soucasné dobé se pii vyuziti této metody pouziva pfistroj zvany eyetracker. Principem
je vyuzivani videozdznamu oka pro ur€ovani jeho pohybu. Lze sledovat polohu zornice, snimat
infracerveny paprsek odrazeny od oka ¢i sledovat polohu kapilér na sitnici oka. Vyhodou této
metody je neinvazivnost pristupu a pomérné vysoka dosazitelna presnost. Naopak nevyhodou
je problém odliseni pohybu o¢i od pohybu hlavy. [41][42]

K tomuto zatizeni ptislusi software, jehoz pomoci dojde ke zpracovani resp. propojeni
videozaznamu z kamery snimajici pohyb oka a kamery snimajici obraz pied fidicem. Odtud je
posléze mozné odcitat potfebna data. U zafizeni ViewPointSystem® byl pro znazornéni tohoto
propojeni sméru pohledu zvolen Zluty ter¢ a zeleny paprsek, ktery znazorfiuje stopu zmény
sméru pohledu. U zafizeni Pupil Labs byl pro znazornéni pohledu a zménu jeho sméru zvolen

cerveny bod s cervenym paprskem.

Obr. 12 - Vysledek propojeni softwaru zarizeni ViewPointSystem®
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Obr. 13 - Vysledek propojeni softwaru zarizeni Pupil Labs

Hodnoty uvedené v priloze €. 1 a priloze ¢. 2 byly ziskany ode¢tenim z videozaznamd,
kdy byly jednotlivé zaznamy sledovany snimek po snimku, neboli framech. Z toho vzniklé
zaznamenané ¢asové Useky, ve kterych fidi¢ reagoval na figuranty ¢i ndhodné chodce, byly
zaznamenany v prostfedi softwaru Microsoft Office Excel a poté Microsoft Office Word

do tabulek, ke kterym byl pfidan kratky popis chovani fidi¢e na danou situaci, ktera nastala.

Byl zkoumén a zaznamenavan pohled fidi¢e na figuranta, vozovku ¢i okoli pozemni
komunikace. Z téchto hodnot byla dale procentualné i ¢iselné vyjadiena délka pohledu fidice
na chodce. Dale byly vyhodnoceny zakladni statistické funkce — aritmeticky primeér, median

a modus.

vvr

hodnotou. Zaroven obvykle predstavuje takovou hodnotu, kterd je ve vybrané skupiné nejvice

obvykla — blizi se ji nejvic prvki. [60]

M¢éfteni za sniZzené viditelnosti byla pak dale rozdélena v zavislosti ukolu figuranta
na dvé skupiny. V prvnim piipadé se jednalo o situaci, kdy figurant simuloval chizi
na krajnici, ve druhém ptipadé figurant skute¢né prechazel vozovku. Tyto udaje byly pomoci

softwaru Auto CAD dale graficky zpracovany.
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5 CIL PRACE

Jak jiz bylo zminéno vySe, chodci patfi mezi nejzranitelngj$i Gcastniky silni¢niho
provozu a pii prechdzeni ptes vozovku jim fidi¢ musi vénovat podstatnou ¢ast své pozornosti.
Prestoze tato problematika byla jiz mnohokrat feSena a existuje nékolik publikaci a vyzkumii,
z nichz nékteré zajimavé odborné publikace jsou zde zminéné, v souvislosti s neustale
se zvySujici hustotou provozu, pribyvajicim mnozstvim mladych fidi¢ii a stile rostoucim
poctem tidi¢l mezi starSi generaci, je potieba se touto problematikou nadéle zabyvat.

Cilem této prace je provést analyzu pohledu fidice a vyhodnoceni doby, po kterou fidici
vénuji pozornost chodclim pii pfechazeni vozovky a jejich pohybu po vozovce od okamziku,
kdy ftidi¢ chodce poprvé spatii, az do okamziku, kdy fidi¢ s vozidlem projede mistem,

kde chodec vozovku piechazel nebo se po ni pohyboval.

Cilem této prace je:

1. Vyhodnoceni doby, po kterou fidic vénuje pozornost chodci v dobg,
kdy chodec piechazi vozovku.

2. Vyhodnoceni doby, po kterou fidi¢ vénuje pozornost chodci v dob¢, kdy
se chodec pohybuje po vozovce.

3. Vyhodnoceni primérné vzdalenosti fidice od chodce pfi prvni optické reakci
fidi¢e za sniZzené viditelnosti.

4. Procentualni a grafické vyjadieni doby fixace zraku fidice na chodce
z celkového tikonu, pii némz chodec piejde vozovku.

S, Procentualni a grafické vyjadieni doby fixace zraku fidi¢e na chodce

z celkového tikonu, pii némz chodec simuluje pohyb na krajnici.
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6 REALIZACE MERENI

Pro ziskani dostatecného poctu vstupnich dat k vyhotoveni analyzy reakénich dob fidica
silni¢nich motorovych vozidel na chodce byla provedena dvé méfeni. Prvni méfeni, ze kterého
byly vyhodnoceny reak¢ni doby fidict za snizené viditelnosti, se uskutecnilo na podzim roku
2009 ve vecernich hodinach. K druhému méteni, slouzicimu k vyhodnoceni dat pro reakéni

doby fidicl za nesnizené viditelnosti, doslo v dopolednich hodinach zacatkem zimy roku 2015.

Ob& méfeni byla provedena pod zastitou Ustavu soudniho inzenyrstvi VUT v Brng.
Pii druhém méfeni, ze kterého jsou vyhodnocovana data za nesnizené viditelnosti, jsem byla

napomocna jako figurant €. 1, kdy jsem ptechéazela ptechod pro chodce na zastdvce Hrncitska.

6.1 MERENI ZA SNIZENE VIDITELNOSTI

Dne 4. 11. 2009 Ustav soudniho inzenyrstvi VUT v Brné ve spolupraci s vyzkumnym
institutem EPIGUS - Institut fiir ganzheitliche Unfall - und Sicherheitforschung z Rakouska,
provedl méteni, které bylo soucasti projektu, jez nesl nazev - Porovnani odli$nosti
pfi rozpoznani objektil fidicem ze stojiciho a z jedouciho vozidla na zékladé jizdnich zkousek
v realném silni¢nim provozu. Konkrétné se zabyvali problematikou stanoveni vzdalenosti,

na kterou miize fidi¢ za snizeni viditelnosti poprvé rozpoznat chodce na vozovce.

INFORMACE O ZKUSEBNICH VOZIDLECH:

_ VOZIDLO 1 VOZIDLO 2
OZNACENI Skoda Octavia Combi 4x4 2.0 TDi Skoda Octavia Combi 4x4 2.0 TDi
MODELOVY ROK 2008 2008
MOTOR, MAX. VYKON BMM, NM 103 kW, BMM, NM 103 kW,
OTACKY 4000 4000
PREVODOVKA manualni manualni
BARVA bézova kapucino Cerna perlet
PODVOZEK standard paket pro Spatné cesty
TYP SVETLOMETU halogen (neaktivni) xenon (neaktivni)
ZAROVKY GE H7 12V/55W 58520V Osram xenare electronic DIS 12V/35W

Tab. 2 - Vybrané technické udaje o zkusebnich vozidlech [35]
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Obr. 14 - ZkuSebni vozidlo ze dne 4. 11. 2009
INFORMACE O MERICIM ZARIZENI:

Okamzik optické reakce fidice byl zjisStovan pomoci zatizeni ViewPointSystem GmBH,
diky kterému bylo mozZné pozorovat zmény uhlu pohledu fidic¢e. Vysledkem je video sekvence,

kterou je mozné rozdélit do 25 snimku za sekundu. [35] [36]

INFORMACE O TESTOVANYCH RIDICICH:

M¢éteni se zucastnilo 8 dobrovolnych fidict, 7 muzti a 1 Zena, oznacenych jako P1
az P8.Ridi¢i P1, P2, P6, P7 a P8 byli primérného véku 35 let, fidici P3, P4 a PS5 méli primérny
vek 52 let a pii o¢nim vySetfeni bylo zjisténo, Ze u této skupiny lze pfedpokladat horsi rozliSeni
piedmétd s velmi malym rozdilem kontrastu. Ridicka P3 musela béhem fizeni vozidla pouzit
kontaktnich ¢o¢ek. Ukolem fidi¢t bylo za pouziti zafizeni ViewPointSystem® projet
stanovenou trasu béZnym zptsobem podle pravidel silni¢niho provozu. Bylo jim vSak sdéleno,
Ze bude sledovéna jejich Unava, aby predem nevédéli jaky je skute¢ny cil méfeni a méfeni

tak bylo co nejvice objektivni. [35]

INFORMACE O FIGURANTECH:

Figuranti byli rozmisténi na pfedem uréenych mistech, zpravidla pfi pravém okraji
vozovky, ve sméru jizdy vozidla a vyjimecné pii levém okraji vozovky. Jejich tikolem
bylo simulovat pohyb chodce po vozovce ,chiizi“ na misté. Ukolem zbylych figurantt
bylo pfti¢né piejit vozovku, pochopitelné jen za dodrzeni bezpe¢nosti provozu na pozemnich
komunikacich. Tfi z figurant byli obleCeni vV tmavém obleceni, dva ve svétlém a zbyli
V béZzném obleCeni. Pro nckteré méfeni byli vybrani figuranti, ktefi dostali reflexni vestu

¢i pasek, ktery si umistili na ruce. [35]
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INFORMACE O ZKUSEBNI TRASE:

Zkusebni trasa byl dlouha 29 km a vedla pies obce Lednice, Bieclav, Valtice, Hlohovec
a zpét do Lednice. Byla zvolena jako kombinace jizdy v obci a mimo obec, po riiznych tfidach
silnice, aby umoznovala jizdu pti riznych rychlostech. Na této trase bylo zvoleno 15 mist
bez umélého osvétleni, na Giseku mezi jednotlivymi obcemi a 12 mist v usecich s umélym

osvétlenim v obcich. [35]

Obr. 15 - Zkusebni trasa s vyznacenymi misty stanovist figurantii [35]

6.2 MERENI ZA NESNIiZENE VIDITELNOSTI

Mgéfeni za nesnizené viditelnosti, provadéné v redlném provozu béhem dne, probihalo
dne 4. 12. 2015 v dopolednich hodinach. Ustav soudniho inZenyrstvi VUT v Brné ve spolupraci
s Krajskym feditelstvim Policie CR provedl méfeni v ramci projektu specifického vyzkumu

s nazvem ,,Analyza chovani fidi¢e v redlném provozu za vyuziti metody eyetrackingu.
INFORMACE O ZKUSEBNIM VOZIDLE:

K provedeni méfeni bylo vyuzito vozidlo Skoda Octavia II FL, které bylo zaptijéené
od spolecnosti Autonova Brno s.r.o. Na palubni desce vozidla byla umisténa LED dioda
propojend se snimacem polohy brzdového pedalu, ¢imz bylo umoznéno snimani okamziku

seSlapnuti brzdového pedalu.
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Obr. 16 - Zkusebni vozidlo ze dne 4. 12. 2015

INFORMACE O MERICIM ZARIZENI:

K tomuto méfeni bylo vyuZzito zafizeni eye tracker némecké firmy Pupil Labs. Jedna
se o zafizeni, které se vyznacuje vysokou rychlosti zaznamu a velmi vysokou piesnosti,
ktera bezprostfedné po kalibraci dosahuje hodnot 1,5 stupné, pficemz kazdy stupen odpovida
vzdalenosti asi 1 cm. Pfislusi k nému také open source software, ktery ma piehledné prostiedi

a je snadno ovladatelny s Sirokou skalou funkci. [43]

INFORMACE O TESTOVANYCH RIDICICH:

Me¢éfeni se zucastnila pétice vybranych pracovnikii z fad administrativnich pracovnikl
policie Jihomoravského kraje. Jejich primérny veék byl 45 let a vSichni uvedli, Ze ro¢né€ najezdi

pies 50 000 km. Na zaklad¢ toto je mozno piepokladat, Ze se jednalo o pomérné zkusené fidice.

INFORMACE O ZKUSEBNI TRASE:

ZkuSebni trasa byla dlouha 16 km a vedla pies ¢asti Kralovo Pole, Cerné Pole, Ponavu
a Medlanky. Ridi¢i na trasu vjizdéli z parkovisté Krajského feditelstvi policie Jihomoravského
kraje na ulici Tuckova, kde zkuSebni okruh 1 kon¢il. Byla zvolena kombinace jizdy v centru
mésta, kde se fidi¢i museli vyporadat s hustym dopravnim provozem, méstskou hromadnou
dopravou, v€etné tramvajovych trati, prijezdem tzkymi ulicemi a objizdénim vozidel stojicich
na krajnici a trati mimo centrum, po ¢tyiproudové silnici s oddélenymi sméry jizdy, jizdou

po obchvatech mésta atd., aby opét byla umoznéna jizda pti rozmanitych dopravnich situacich.
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Obr. 17 - ZkuSebni trasa ze dne 4. 12. 2015

INFORMACE O FIGURANTECH:

Na této trase byla zvolena 4 mista, kam byli umisténi 4 figuranti a to sice pfechod
pro chodce na ulici Stefanikova u zastavky MHD Hrnéitska, prechod pro chodce na ulici
Drobného u hotelu Belveder, ptechod pro chodce na ulici Drobného u zastavky MHD Schodova
a prechod pro chodce na ulici Drobného u zastavky MHD Zimni stadion. Ukolem figuranti

bylo za dodrzeni podminek bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich pficné pftejit

vozovku. Figuranti byli obleceni v bézném obleceni.
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7 PREZENTACE VYSLEDKU

7.1 ANALYZA POHLEDU RIDICU SILNICNICH MOTOROVYCH
VOIDEL NA CHODCE V DOPRAVNIM PROVOZU VECER, ZA
SNIiZENE VIDITELNOSTI A VE DNE, ZA NESNiZENE
VIDITELNOSTI

V ramci této kapitoly byla méfeni rozdélena na dvé ¢asti, a to na méteni provadéné
za snizené viditelnosti a méfeni probihajici ve dne, za nesnizené viditelnosti. Jednotlivé
zkoumané Useky, ve kterych figurant bud’ simuloval chtizi po krajnici, nebo ptechazel vozovku,
jsou podrobné rozebrany v priloze €. 1 — Analyza pohledu Fidi¢a silni¢nich motorovych
vozidel na chodce v dopravnim provozu vecer, za sniZené viditelnosti. Jednotlivé situace,
kdy tidi¢ reagoval na chodce pii méteni provadéném v roce 2015, byly podrobnéji analyzovany
v priloze ¢. 2 - Analyza pohledu Fidi¢i silnicnich motorovych vozidel na chodce
V dopravnim provozu ve dne, za nesniZené viditelnosti.

V téchto ptilohach jsou uvedeny ¢asové tseky, béhem kterych fidi¢ sledoval chodce,
vozovku, jeji okoli a ¢etnost zmén jeho pohledu. Dale je zde kratce navozena situace, ve které
se fidi¢ nachazel a popséno chovani fidi¢e v dané situaci.

Popis:

O3LB_1P

Ridi¢ se diva pted sebe, poté zméni smér uhlu pohledu na chodce a pozoruje na
vozovku. Z chodce se podiva do vné&jsiho zpétného zrcatka. Poté se diva pted sebe, po chvilce

zméni smér thlu pohledu pfimo na chodce, chvili ho sleduje a poté se diva znovu na vozovku,

pred sebe.
POHLED vozovka-> chodec-> , zreatko->
RIDICE chodec chodec zrcatko aitatko vozovka
Cas't (s) 0:080 1:079 0:200 0:400 0:280
Celkova
vozovka vozovka-> chodec chodec-> %
chodec vozovka doba (s)
0:035 0:036 0:508 0:080 2,698 49,94

Tab. 3 — Rozbor pohledu ridice 1P na stanovisti 03LB
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03LB_1P ... Oznaceni zkoumaného mista, kde na figuranta reagoval fidi€ ¢. 1

Nasleduje kratky popis pohledu fidice. Od okamziku, kdy si poprvé vSiml chodce a doslo
tak Kk prvni optické reakci, pifes dobu fixace chodce ¢i jinych prfedméti (napf. pohled
do zrcatka), az po zménu pohledu fidi¢e z chodce na vozovku, kdy doslo k posledni optické

reakci fidi¢e na chodce.

Zkratky v tabulce:

VOZOVKA -> CHODEC — Casovy usek, béhem kterého fidi¢ zméni sviij pohled z vozovky
na chodce, kdy nasledné dojde k prvni optické reakci.

CHODEC -> VOZOVKA - Casovy tsek, béhem kterého fidi¢ zméni sviij pohled z chodce
na vozovku

CHODEC — Casovy usek, b&hem kterého fidi¢ pozoruje chodce.

ZRCATKO - Casovy tsek, b&hem kterého se fidi¢ diva do zrcatka.

CELKOVA DOBA - Casovy tisek od okamziku, kdy se fidi¢ poprvé podivéa na chodce az do
okamziku, kdy od né&j naposledy odvrati pohled a sleduje jiny podnét

% - Hodnota 49,94 v tomto pfipad¢ vyjadiuje procentualni zastoupeni Casu, ktery fidi¢ vénoval
pohledu na chodce z celkové doby tikonu.

Jednotka:

Hodnoty v tabulkach vyjadiuji ¢as t (s). Celkova doba ukonu v piipadé zkoumaného mista
03LB u fidice 1P je 2,698 s.

Béhem méfeni provadéném vecer, za snizené viditelnosti, fidi¢i museli reagovat napiiklad i na
nasledujici situace.

Na misté oznaceném 29LL_v Lednici fidi¢ 2P zménil sviij pohled z vozovky na chodce
a odtud na pravy okraj vozovky. Okamzik jej sleduje, zda se neobjevi dalsi osoba, kterd by méla
vV umyslu pfejit vozovku a poté se podiva zpét na chodce. Z chodce odvraci sviij pohled na levy
okraj vozovky a zpé€t na chodce. Chodce kratce pozoruje a poté se z chodce opét podiva na levy
okraj vozovky. Odtud se podiva zpét na chodce, okamzik sleduje, jak prechazi vozovku
a podiva se pred sebe na vozovku. KdyzZ projizdi pfiblizné jeho trovni, naposledy se podiva
na chodce. Z celkové doby tkonu 5,2 sfidi¢ stravil pozorovanim chodce pouze 1,787 s,
tedy 34,4% z celkové doby ukonu od okamziku prvniho pohledu na chodce az do posledniho
pohledu.
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POHLED vozovka-> chodec chodec-> POV POV-> Chodec
RIDICE chodec POV chodec
Cast(s) 0:064 0:140 0:067 0:577 0:063 0:479
chodec-> LoV LOV-> chodec chodec-> LoV LOV->
LoV chodec LoV chodec
0:040 1:630 0:129 0:354 0:117 0:127 0:084
chodec chodec-> vozovka vozovka-> Chodec chodec-> Celkova
vozovka chodec vozovka doba (s)
0:359 0:080 0:308 0:053 0:455 0:065 5,191
%
34,4

Tab. 4 — Ukadzka pohledu ridice 2P na misté 29LL

Komplikovangj$i situace na tomto misté nastala i v pfipad¢ fidicd 1P, 6P a 7P.
V ptipad¢ fidice 7P byla situace pro fidice a udrzeni jeho pohledu naro¢néjsi i z divodu
odbodujiciho vozidla jedouciho pred nim. Ridi¢ se z chodce podival na vozidlo, které pied nim
odbocuje. Nasledné se podiva na chodce a zpatky na odbocujici automobil. Odtud se podiva
na pravy okraj vozovky a poté se otoci do vedlejsi ulice. Poté se podivé na vozovku, na chodce

a zpét na vozovku. Z vozovky se podiva na vozidlo jedouci pied nim, kratce jej sleduje a podiva

se na chodce. Nasledné se znovu podiva na vozovku ptred sebou a poté na chodce.

POHLED vozovka-> chodec chodec-> vozidlo vozidlo ->
RIDICE chodec vozidlo chodec
Cast (s) 0:066 0:407 0:073 0:143 0:497
chodec chodec-> vozidlo vozidlo -> POV POV ->
vozidlo POV ulice
0:297 0:094 0:290 0:079 0:127 0:567
ulice ulice -> vozovka vozovka-> chodec chodec->
vozovka chodec vozovka
0:353 0:240 0:022 0:058 3:223 0:097
vozovka vozovka-> vozidlo vozidlo-> chodec chodec->
vozidlo chodec vozovka
0:050 0:080 0:726 0:064 2:236 0:044
vozovka vozovka-> chodec chodec-> Celkova doba %
chodec vozovka (s)
0:560 0:278 1:297 0:145 12,113 61,6

Tab. 5 — Ukdzka pohledu ridice 7P na misté 29LL
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7.2  VYHODNOCENI DOB ZMEN POHLEDU RIDICU

ZA SNIZENE VIDITELNOSTI — V NOCI

Vsechny zkoumané useky, ve kterych fidi¢ reagoval na figuranty umisténé na predem
stanovenych mistech, jsou dle jednotlivych fidicti rozebrany v priloze €. 3 — Vyhodnoceni dob
zmén pohledi Fidi¢u za sniZené viditelnosti. Nize uvedena tabulka slouzi k vysvétleni

pouzitych zkratek, viz Kapitola 6.1 a orientaci v ptehledu.

Tabulka je rozdé€lena na ¢tyii sloupce. V prvnim sloupci je oznaceni fidice, ve druhém
sloupci ,,vozovka->chodec* jsou uvedeny hodnoty jednotlivych ukont, na které fidi¢ reagoval.
Hodnota 0,05 tedy tika, Ze ukon, béhem kterého se fidi¢ podival z vozovky na chodce, trval
0,05 s. Podobné¢ ve sloupci ,,chodec->vozovka® jsou uvedeny casy, jak dlouho trvalo fidici
podivat se z chodce na vozovku pfi posledni optické reakci na néj. Ve ¢tvrtém sloupci ,,celkova
doba ukonu* je uveden celkovy cas od prvni optické reakci fidi€¢e na chodce po posledni

optickou reakci na néj, kdy nasledné obratil svou pozornost na jiny podnét.

Pohled Fidice VOZOVKA -> CHODEC -> CELI?OVA DOBA
CHODEC VOZOVKA UKONU
Doba tikonu t (s) t(s) t(s)
0,05 0,12 0,08 0,12 3,38 3,80
0,08 0,11 0,08 0,12 2,70 4,60
0,05 0,04 0,06 0,20 2,40 3,55
0,04 0,17 0,04 0,11 1,16 2,51
0,07 0,09 0,04 0,08 2,79 2,58
P1 0,11 0,03 0,10 0,10 4,56 4,44
0,10 0,04 0,08 0,15 3,06 2,31
0,04 0,07 0,09 0,04 2,68 4,96
0,04 0,08 0,04 0,10 3,66 3,69
0,04 0,08 0,08 0,11 2,33 4,07
0,43 0,04 0,07 0,08 1,06 5,16
0,10 0,09 5,02
PRUMER \ 0,09 \ 0,09 \ 3,33

Tab. 6 - Priumeérné reakcni doby ridice Pl
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Popis:
P1 .... Oznaceni zkuSebni jizdy fidice €. 1

PRUMER ... Priméma doba zmény pohledu Fidi¢e & 1 v uvedenych situacich, piipadné

celkova doby tkonu fidi¢e, béhem néhoz pozoroval chodce v noci — za snizené viditelnosti

P1 - P8 jednotlivé zkusebni jizdy fidict 1 az 7

POHLED VOZOVKA -> CHODEC -> CELKOVA DOBA
WIDIGE CHODEC VOZOVKA UKONU
OZNACENI
RDICE t(s) t(s) t(s)
P1 0,09 0,09 3,33
P2 0,08 0,07 2,79
P3 0,09 0,10 4,03
P4 0,07 0,09 4.28
P6 0,11 0,10 2,78
P7 0,07 0,10 3,77
P8 0,08 0,08 3,49

Tab. 7 — Prehled dob zmény pohledii rFidicii a délky celkového vikonu za snizené

viditelnosti

ZA NESNIZENE VIDITELNOSTI — VE DNE

Useky zkoumané béhem méfeni, které probihalo ve dne 4. 12. 2015 za nesnizené
viditelnosti, jsou dle jednotlivych fidic¢l rozebrany v priloze €. 4 — Vyhodnoceni dob zmén

pohledu Fidi¢i za nesniZené viditelnosti.

Pohled fidite VOZOVKA -> CHODEC -> CELKOVA DOBA
CHODEC VOZOVKA UKONU
t (s) t(s) t(s)
0,07 0,05 0,13 0,08 3,18 4,58
0,04 0,05 0,04 0,11 0,76 3,87
0,07 0,12 0,08 0,06 0,92 6,53
I 0,04 0,09 0,04 0,09 5,02 0,78
0,07 0,07 0,07 0,08 2,39 0,80
0,04 0,10 0,05 0,10 4,82 24,18
0,04 0,08 0,05 0,16 7,16 0,81
0,04 0,05 0,06 0,04 0,70 1,77
PRUMER \ 0,06 \ 0,08 \ 4,27

Tab. 8 - Priumérné reakcni doby ridice |
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Popis:

I .... Oznaceni zkuSebni jizdy fidice €. 1

PRUMER ... Priméma doba zmény pohledu fidi¢e & 1 v uvedenych situacich, piipadné

celkova doby ukonu fidi¢e, béhem n¢hoz pozoroval chodce ve dne — za nesnizené viditelnosti

POHLED VOZOVKA -> CHODEC -> CELKOVA DOBA
RIDICE CHODEC VOZOVKA UKONU
OZNACENI
RIDICE te) tes) tes)
| 0,06 0,08 427
T 0,06 0,07 3,14
I 0,10 012 3,39
WY, 0,06 0,08 3,66
Y 0,06 0,06 3,26

Tab. 9 - Prehled dob zmény pohledii ridicui a délky celkového iikonu za nesnizené viditelnosti

Za sniZzené viditelnosti — v noci Za nesnizené viditelnosti — ve dne

POHLED | Vozovka -> Chodec -> Celkova Vozovka -> Chodec -> Celkova
RIDICE chodec vozovka doba tkonu chodec vozovka | doba likonu
RIDIC t(s) t(s) t(s) t(s) t (s) t (s)

1 0,09 0,09 3,33 0,06 0,08 4,27

2 0,08 0,07 2,79 0,06 0,07 3,14

3 0,09 0,10 4,03 0,10 0,12 3,39

4 0,07 0,09 4,28 0,06 0,08 3,66

5 0,11 0,10 2,78 0,06 0,06 3,26

6 0,07 0,10 3,77 X X X

7 0,08 0,08 3,49 X X X

Tab. 10 - Celkovy prehled dob zmény pohledii Fidicii a délky celkového ikonu

7.3 ZJISTENI PRUMERNE VZDALENOSTI RIDICE OD CHODCE
PRI PRVNI OPTICKE REAKCI RIDICE ZA SNIZENE VIDITELNOSTI

Zjisténi vzdalenosti mezi chodcem a vozidlem v okamziku, kdy dojde k prvni optické

reakci tidice na chodce, bylo zjistovano pomoci méfeni zmény uhlu pohledu fidice

a predpokladu, Ze vzdalenost mezi chodcem a vozidlem odpovida délce ¢asového okamziku

potifebného k ujeti této vzdalenosti, pi1 znamé rychlosti vozidla.
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V OBCI:
Jednd se o stanovisté s oznaCenim 20VV a 22VV ve Valticich, kdy chodec simuloval
chiizi na krajnici ve sméru jizdy fidice. Dale zde patii stanovist¢ 08BB, nachdzejici

se V Bfeclavi.

08BB 20VV 22VV
s (m) s (m) s (m)
P1 47,2 24,7 25,3
P2 95,3 45,9 34,4
P3 86,1 X 24,1
P4 56,2 56,9 28,6
P6 X 34,7 24,1
P7 X 40,5 31,5
P8 X 37,3 27,2
PRUMER 71,2 40,0 27,9

Tab. 11 — Prehled primérnych vzddalenosti ridice od chodce pri prvni optické reakci ridice
Vv 0bCi, za snizené viditelnosti

Poznamka: ,,x* - Ridi¢ na daném mist¢ nereagoval na figuranta

Uvedené vysledky jsou uvaZzovany na zakladé tii testovanych mist, kde figuranti stali
na krajnici. Patrné jsou pfedevsim velké rozdily u stanovist 08BB a 22VV, které jsou s nejveétsi
pravdépodobnosti zpiisobeny tim, ze se stanoviSté¢ 22VV nachdzi jiz dale v obci a fidi¢
byl osvétlen signaliza¢nim zafizenim na piejezdu, za kterym se figurant nachazel jen nékolik
metrt a v piipadé stanovist¢ 08BB fidi¢ vjizdi do obce po patrné dlouhém, rovném
a prehledném useku. Da se tedy fict, ze zalezi spiSe na podminkach stanovisté a viditelnosti

chodce na jednotlivych testovanych mistech.

MIMO OBEC:

Mimo obec se jednalo o testovand mista s oznacenim 03LB, 04LB, 05LB a 07LB
nachdzejici se na zkuSebni trase mezi Lednici a Breclavi, mista 15BV, 17BV, 18BV a 19BV
lezici mezi Bieclavi a Valticemi, dale mista 23VH, 24VH a 25VH mezi Valticemi a Hlohovcem

a stanovisté 27HL a 28HL mezi Hlohovcem a Lednici.

V prvnim sloupci tabulky je uvedeno oznaceni jednotlivych fidi¢a. V prvnim fadku jsou
uvedena oznaceni jednotlivych testovanych mist. Ve druhém sloupci jsou uvedeny jednotky
drahy a v nasledujicich fadcich jsou jiz konkrétni hodnoty vzdalenosti, na kterou fidi¢ poprvé

zpozoroval chodce.
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MISTO [ 03LB | 04LB | 05LB | 07LB [ 15BV | 17BV | 18BV | 19BV | 23V | 24V | 25V [ 27HL | 28HL
RIDIC | s(m) | s(m) | s(m) [ s(m) | s(m) | s(m) |sm)|s@m)|[sm)]|sm]|sm)]|sm)]s(m)
P1 556 | 442 | 26,8 | 834 | 66,7 | 49,0 | 50,7 | 504 | 354 | 1074 | 71,0 | 99 | 96,1
P2 771 | 400 | 229 | 71,7 | 504 | 22,8 | 69,8 | 39,2 | 40,3 | 933 | 345 | 36,6 | 37,9
P3 87,7 | 757 | 471 | 72,1 | 1412 | 91,0 X 31,6 | 86,7 | 51,5 | 127,6 | 30,6 | 102,7
P4 744 | 503 | 59,3 | 101,7 | 36,3 | 181,8 | 82,6 | 33,0 | 56,7 | 951 | 1215 | 355 | 94,9
P6 338 | 254 | 30,3 X 325 | 365 | 275 | 189 | 42,9 | 62,6 | 42,8 | 40,6 | 36,5
P7 109,1 | 49,8 | 62,3 | 955 | 31,5 | 47,3 | 434 | 31,8 | 69,3 | 60,3 | 64,7 | 442 | 647
P8 295 | 381 | 482 | 63,0 | 56,1 | 37,6 | 51,4 | 40,8 | 65,1 X 659 | 24,3 | 32,8
PRUMER | 66,7 | 462 | 424 | 812 | 592 | 66,6 | 542 | 351 | 56,6 | 784 | 754 | 31,7 | 66,5

Tab. 12 — Prehled primérnych vzdalenosti ridice od chodce pri prvni optické reakci
7idice mimo obec, za snizené viditelnosti

Zadna z hodnot se v této skupiné méfeni vyrazné neodchylovala od priméru. Nejvyssi
hodnoty bylo dosazeno u stanovisté¢ 07LB pravdépodobné opét diky dlouhému, piehlednému,

rovnému useku, takze figurant byl jiz z dalky dobfe viditelny. Kratsi vzdalenost u stanovisté

vvvv

sledovat.
RIDIC PRUMER RIDICE
P1 57,4m
P2 489 m
P3 78,8 m
P4 78,7m
P6 359m
P7 59,5 m
P8 46,1 m

Tab. 13 - Prehled priumérnych vzdalenosti z pohledu ridice

7.4 PROCENTUALNI A GRAFICKE VYJADRENI DOBY FIXACE
ZRAKU RIDICE NA CHODCE Z CELKOVEHO UKONU, PRI NEMZ
CHODEC PREJDE VOZOVKU

Vybrana mista, kde figuranti pouze nesimulovali chtizi po krajnici, ale skutecné presel
vozovku, byla podrobnéji rozebrana v priloze €. S — Procentualni a grafické vyjadreni doby

fixace zraku Fidi¢e na chodce z celkového tikonu, pri némz chodec prejde vozovku.
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Popis:

02LL — 26HH ... Oznaceni jednotlivych stanovist, na nichz figuranti pfechazeli vozovku

% ... Procentudlni vyjadfeni doby fixace zraku fidi€e na chodce z celkového ukonu, od prvni
optické reakce, kdy tidi¢ poprvé spatii chodce az do okamziku, kdy od néj naposledy odvrati
pohled a sleduje jiny podnét

KRITICKY JIZDNI PRUH ... Cast vozovky, kterou chodec prechazi ve sméru jizdy
testovaného vozidla

VEDLEJSI JIZDNI PRUH ... Cast vozovky, kterou chodec piechazi v protisméru jizdy

testovaného vozidla

KRITICKY JiZDNI PRUH VEDLEJSI JiZDNi PRUH
MISTO % %
02LL 61,8 19,2
06LB 49,9 25,5
11BB 59,3 21,1
14BB 50,5 22,8
21VV 60,2 26,5
26HH 53,5 26,1

Tab. 14 — Procentudlni vyjadrent doby fixace chodce v zavislosti na jeho poloze
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STREDOVA DELICT CARA

c3116i‘mu,ss . ﬂ
0,103 | 3,072 - “ 3p o
0,456 R
c?[m 1{011 0423 = . t Jx
777777 Olawc’s% : 441 ® 4 ;x
VEDLEJSI JiZDNi PRUH KRITICKY JiZDNi PRUH

Obr. 18 — Popis grafického zpracovani doby fixace ridice na chodce pri prechdzeni chodce

pres vozovku

Jizdni pruh P2 P3 P7 P8 PRUMER
KRITICKYJIZDNi PRUH 42,1 % 67,9 % 72,7 % 64,3 % 61,8 %
VEDLEIJSI JiZDNi PRUH 19,6 % 19,5 % 13,1 % 24,7 % 19,2%
Tab. 15 — Prehled stanovisté 02LL
Popis:

02LL ... Oznaceni stanovisté na kterém testovani fidi¢i reagovali na prechazejiciho figuranta
2P — 8P ... Oznaceni jednotlivych fidic¢t

STREDOVA DELICI CARA ... osa komunikace, rozdélujici kriticky a vedlejsi jizdni pruh
# ... Oznadeni okamziku prvni optické reakci fidi¢e na chodce

u ... Oznaceni sméru jizdy vozidel

... Hodnoty nad tu¢nou carou (0,103 a 3,072) vyjadiuji ¢as v sekundach,

0,103 3w
0458
I

kdy fidi¢ sledoval chodce. Hodnoty pod tenkou ¢arou (0,458) vyjadiuji Cas

v sekundach, kdy se fidi¢ dival jinam nez na chodce, napt. vozovka, zpétné

zrcatko atd.
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75 PROCENTUALNI A GRAFICKE VYJADRENI DOBY FIXACE
ZRAKU RIDICE NA CHODCE Z CELKOVEHO UKONU, PRI NEMZ
CHODEC SIMULUJE POHYB NA KRAJNICI

V této kapitole je podrobnéji analyzovan pohled fidict beéhem situace, kdy figuranti
pouze simulovali chiizi po krajnici vozovky, ale skute¢né ji nepiesli. Graficky vystup se nachazi
v priloze ¢. 6 — Procentualni a grafické vyjadieni doby fixace zraku ridi¢e na chodce

Z celkového tkonu, pfi némz chodec simuluje pohyb na krajnici.

Popis:

P1 ... Oznaceni fidice €. 1
% ... Procentualni vyjadteni doby fixace zraku fidi¢e na urcity podnét z celkového ukonu, od
prvni optické reakce, kdy fidi¢ poprvé spatii chodce az do okamziku, kdy od né&j naposledy

odvrati pohled a sleduje jiny podnét

Tabulka je rozdélena na Ctyfi sloupce. V prvnim sloupci je oznaceni fidice, ve druhém
sloupci ,,jen chodec* jsou uvedeny hodnoty, kdy fidi¢ provedl jednoduchy ukon, ktery je slozen
ze zmény pohledu z vozovky ¢i jiného podnétu na chodce, pozorovani chodce a zménou
pohledu zpét na vozovku. Napiiklad hodnota 96,3 fika, ze fidi¢ sledoval jen chodce 96,3%
z celkové doby tikonu a zbylych 3,7% této doby Fidi¢ vénoval zméné pohledu na chodce a zpét.
Ve tfetim sloupci ,,zrcatko* jsou uvedeny hodnoty, jak dlouho fidi¢ sledoval chodce v ptipade,
kdy se podival béhem celkové doby tikonu do zpétného zrcatka. Hodnota 49,9 tedy znamena,
ze tidi¢ chodce sledoval 49,9% doby z celkového tikonu a béhem zbylych 50,1% této doby fidic
vénoval zméné& pohledu z vozovky na chodce, do zpétného zrcatka a pohledu z chodce zpét na
vozovku. V poslednim sloupci jsou obdobné uvedeny hodnoty, jak dlouho se fidi¢ dival na
chodce z celkové doby tkonu, béhem které sledoval vice podnétd. V fadku ,,pramér* jsou
vypocteny priméry ziskanych hodnot rozdéleny dle jednotlivych tkont fidice. V poslednim

radku ,,celkovy primér je uveden celkovy primér doby pohledu fidi¢e na chodce bez ohledu

na to, zda se fidi¢ dival jen na chodce ¢i na vice podnéta.

53



JEN CHODEC ZRCATKO VICE PODNETU
% % % %
96,3 49,9 76,3 76,1
93,2 45,2 72,9 80,4
Pl 88,9 39,3 56,6 64,7
65,3 59,1 45,9
59,8 73,8 67,9
62,3 62,6 88,9
59,1 65,1 61,7
PRUMER 92,80 \ 54,42 \ 68,0
PRUMER CELKEM 67,1
Tab. 16 — Procentudlni vyjadrent doby fixace ridice Pl
JEN CHODEC VICE PODNETU
% % % %
76,5 60,2 60,0 92,2
91,7 57,3 77,5 43,4
94,5 84,3 18,9 67,0
P2 81,8 67,6 47,0 65,2
34,5 58,2 66,7
49,8 64,4 84,3
81,0 73,8 56,3
34,4
PRUMER 86,13 | 61,1
PRUMER CELKEM 64,9
Tab. 17 — Procentualni vyjadreni doby fixace Fidice P2
JEN CHODEC ZRCATKO VICE PODNETU
% % % %
96,2 35,3 73,4 77,4
80,1 25,3 82,6 63,9
74,9 68,1
125 54,1
P3 28,3 65,9
70,2 59,0
53,5 62,8
39,9 19,9
34,6 52,2
48,6 59,1
64,8
PRUMER 88,15 | 30,32 | 55,51
PRUMER CELKEM 56,1

Tab. 18 — Procentudlni vyjadrent doby fixace ridice P3
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JEN CHODEC VICE PODNETU
% % % %
91,7 93,4 87,1 42,1
96,5 92,6 59,1 68,3
P4 95,6 94,7 81,3 73,9
96,9 97,9 88,7 84,9
78,3 79,9 86,8
97,8 85,6 54,9
98,0 82,1 84,4
96,6 77,6
PRUMER 95,61 | 75,78
PRUMER CELKEM 84,0
Tab. 19 — Procentualni vyjadreni doby fixace Fidice P4
JEN CHODEC VICE PODNETU
% % % %
83,8 88,3 78.4
87,6 79,3 72,7
|:)6 86,7 45,6 59,4
88,1 70,4 83,5
91,5 42,0 774
84,6 75,6 68,8
91,3 81,5 74,0
80,1 78,8
PRUMER 86,71 y 71,71
PRUMER CELKEM 80,4
Tab. 20 — Procentudlni vyjadrent doby fixace ridice P6
JEN CHODEC ZRCATKO VICE PODNETU
% % % %
92,3 68,2 88,3 62,7
65,9 79,5 75,3 54,4
91,4 425 76,0 74,8
P7 41,4 714 59,0
40,9 78,8 51,0
45,6 68,5 78,2
80,9 61,4
58,1 72,7
61,6 62,8
PRUMER 79,1 | 64,00 | 68,66
PRUMER CELKEM 66,8

Tab. 21 — Procentudlni vyjadrent doby fixace ridice P7
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JEN CHODEC VICE PODNETU
% % % %

82,9 82,9 82,0 61,9
95,1 77,2 69,7 73,5

P8 90,9 36,6 74,2 66,1
83,6 65,2 75,8 54,3
91,0 67,9 70,5
96,9 81,6 74,8
86,4 74,6 68,9

PRUMER 89,54 \ 69,87
PRUMER CELKEM 75,4

Tab. 23 — Prehled procentudlniho vyjadreni doby fixace Fidice

Tab. 22 — Procentudlni vyjadrent doby fixace ridice P8

PRUMER RIDICE
RIDIC %
P1 67,1
P2 64,9
P3 56,1
P4 84,0
P6 80,4
P7 66,8
P8 75,4
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03LB — Lednice -> Breclav

MIMO OBEC, FIGURANT STOJi VE SMERU

APOLLO

CAS t(s)

— 0,000

0,146
0,508

3,951

1,079

P1

0,530

1,067

0474

— 1.015

1,575

0,902

_‘_ 0452 I

2,233

(TP 2

P2 P3

3,157

3584

P4

1471

P6

1,004

P7

1.000

2,000

3,000

4,000

5,000
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bt

P8 7,000

Obr. 19 — Popis grafického zpracovani doby fixace ridice na chodce pri simulaci

chuze na krajnici

JEDNOTKA | P1 P2 P3 P4 P6 P7 P8
CELKOVY CAS t(s) 2,682 | 4,308 | 6,221 | 3,741 | 1,471 | 4,958 | 1,341
RYCHLOST VOZIDLA v (m/s) 207 | 179 | 141 | 199 | 230 | 220 | 220
VZDALENOST I (m) 556 | 77,1 | 87,7 | 744 | 338 [ 1091 | 29,5
PRUMER 66,7 m

Tab. 24 — Prehled stanovisté 03LB

57




Popis:

03LB — Lednice -> Breclav ... Oznaceni stanovisté na trase mezi obcemi Lednice a Breclav
APOLLO ..., Pracovni“ oznaceni stanovi§té béhem méfeni

P1 - P8 ... Oznaceni jednotlivych fidica

CELKOVY CAS ... Doba celkového ukonu, od prvni optické reakce, kdy Fidi¢ poprvé spatii
chodce az do okamziku, kdy se na n€j naposledy podiva a poté sleduje jiny podnét
RYCHLOST VOZIDLA ... Ryclost vozidla v dob¢ prvni optické reakce fidice
VZDALENOST ... Vypoétena vzdalenost fidi¢e od chodce pfi prvni optické reakci

ﬁ ... Smér jizdy vozidel

# ... OznaCeni okamziku prvni opticke reakci fidi¢e na chodce

0,508 -«

Lle ... Cerna plna &ara oznaduje dobu pohledu fidi¢e na chodce
I / Zelena prerusovana ¢ara znaci dobu pohledu fidice na jiné predméty
0,851 ... Fialovéa pferusovana ¢ara oznacuje pohled fidice pied prvni optickou reakci
.. Ridi¢ Plchodce poprvé spatfil 2,682s ped tim nez kolem néj automobilem
LG projel, ve vzdélenosti 55,6 m od chodce. Po prvni optické reakci chodce
sleddoval 1,079s a poté 0,951s pozoroval vozovku a okoli, odkud znova
na 0,506s odvratil sviij pohled zpét na chodce, ze kterého sviij pohled navratil

vozovce 0,146s pred tim nez kolem néj projel.

7.6 SHRNUTI VYSLEDKU

VYHODNOCENI DOB ZMEN POHLEDU RIDICU ZA SNIZENE VIDITELNOSTI —
V NOCI A ZA NESNIZENE VIDITELNOSTI — VE DNE

Vysledky analyzy ukazaly, Ze rozdil v délce celkové doby pohledu fidi¢e na chodce
za snizené viditelnosti — V noci a za nesniZzené viditelnosti — ve dne, neni nijak zvIast’ velky.
Bylo vypozorovano, ze pti jizd€ za sniZeni viditelnosti jsou doby pohledu fidi¢e na chodce delsi
pfiblizné o 10% neZ pfi jizd¢ za nesniZzené viditelnosti. Pii obou experimentech fidi¢i v€novali
kratsi ¢as ukonu, béhem kterého piesunuli sviij pohled z vozovky na chodce a doslo tak k prvni
optické reakci fidi¢e na chodce. Naopak doba odvraceni pohledu z chodce na vozovku byla
Vv obou piipadech delsi, coz je zplsobeno nejspis faktem, Ze fidi€ uz o chodci védél a déle si tak
kontroloval situaci. V obou ptipadech vsak zalezi spise na zkuSenostech a pozornosti fidice
nez na faktu, zda jizda probiha ve dne ¢i v noci.
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Za snizené viditelnosti — v noci, se pramérna délka doby zmény pohledu fidice
Z vozovky na chodce se pohybovala v rozmezi 0,08 — 0,09 s, primérna doba zmény pohledu
z chodce na vozovku se pohybovala v rozmezi 0,09 - 0,10 s. Za nesniZené viditelnosti — ve dne,
se prumérna délka doby zmény pohledu fidice z vozovky na chodce se pohybovala okolo 0,06
s, prumérné v rozmezi 0,07 — 0,08 s. Celkova doba tikonu se za snizené viditelnosti pohybovala
vV rozmezi 2,79 s — 4,28 s, za nesnizené viditelnosti v rozmezi 3,14 s — 4,27 s. Z toho vyplyva,

ze tidi¢i déle pozoruji chodce ve dne, za nesnizené viditelnosti.

ZJISTENI PRUMERNE VZDALENOSTI RIDICE OD CHODCE PRI PRVNI
OPTICKE REAKCI RIDICE ZA SNiZENE VIDITELNOSTI

Jak je vidét v grafu ¢&. 5 naprostd vétSina fidict zpozoruje chodce dfive mimo obec,
nez Vobci a to i piesto, ze by se dalo o¢ekavat, ze Fidi¢ si v§imne chodce dtive v obci, kde
se jeho pfitomnost spiSe ocekava. Vysvétlit se to da tim, Ze v obci je pozornost fidice
roztfisténa mezi vice podnétl, napt. dalsi chodce, vozidla, billboardy, dopravni znacky apod.,
které musi sledovat a také faktem, ze mimo obec se figuranti simulujici chiizi po vozovce

vétSinou nachézeli na dlouhém a prehledném useku.

PRUMERNA VZDALENOST RIDICE OD CHODCE PRI PRVNI
OPTICKE REAKCI

90,0
_ 78,8 78,7
£ 80,0
§ 70,0 59,5
O 600 7% _ 958’5 55,1 ’
(@] )
O 500 47,2 46,1
o 35,9 36,0

40,0 , ,
g 32,4 294 32,3
2 30,0
3 20,0
\<D[ ’
] 10,0
>

0,0

P1 ) P3 P4 P6 P7 P8

RIDIC

H MIMO OBEC mV OBCI

Graf ¢. 5 — primérna vzdalenost Fidice od chodce pri prvni optické reakci

59



To potvrzuje i analyza pohledu fidice rozebrana v priloze ¢. 1 a priloze €. 2, kde je jasné
vidét, ze v pripad¢ jizdy fidi¢e v obci je doba pozorovani chodce (vyjadiena v %) z celkové
doby ukonu podstatn¢ kratsi nez v piipadech jizdy mimo obec, kdy fidi¢ neni rozptylovan vice
podnéty. Napftiklad na vyse zminéném zkoumaném misté v obci Lednici oznaceném 29LL byla
pramérnd doba pohledu fidi¢e na chodce 64,2% z celkového ukonu, zatimco na par set metra
vzdaleném misté oznaceném O1LL pfi vyjezdu z obce Lednice byla primérnd doba pohledu
fidice na chodce 83,01% z celkové doby tkonu.

Ridi¢i P3 a P4 zpozoruji chodce mimo obec v primérné vzdalenosti piiblizné 79 m.
Mimo obec v prumérné vzdalenosti 55 m a 47 m, ¢imz také dosahuji nadprimérnych hodnot.
Vyjimku tvofi fidi¢ P2, ktery jako jediny ze zkoumanych #idi¢i zpozoruje chodce dtive v obci

nez mimo obec.

PROCENTUALNI A GRAFICKE VYJADRENI DOBY FIXACE ZRAKU RIDICE NA
CHODCE Z CELKOVEHO UKONU, PRI NEMZ CHODEC PREJDE VOZOVKU

Dalsi graf zobrazuje kolik procent ¢asu z celkového tikonu, od okamziku zpozorovani
chodce fidicem az do jeho posledniho pohledu na chodce, vénuje prumérné fidic chodci
Vv zavislosti na jizdnim pruhu. Jak analyza chovani fidi¢e pfi situaci, kdy chodec skute¢né
ptechazi vozovku, ukézala, fidici vé€novali téméf dvojnasobné delsi dobu pozorovéani chodce
pfi prechdzeni ptes kriticky jizdni pruh oproti pozorovani chodce pfi pfechazeni protismérnym

jizdnim pruhem.

PROCENTUALNI VYJADRENIi DOBY POZOROVANI|
CHODCE RIDICEM V ZAVISLOSTI NA JiZDNiM PRUHU
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Jak je patrné z grafu ¢. 7 a grafu ¢. 8 doba pozorovani chodce fidi¢em je zavisla spise
od zkuSenosti fidiCe, jeho stylu fizeni a sebevédomi. Nejvice pozornosti v kritickém jizdnim
pruhu chodci vénovali fidi¢i P4 a P8. Ve vedlejSim jizdnim pruhu, kde uz chodce testovani
fidi¢i ohrozit nemohli, vénovali zminéni fidi¢i P4 a P8 spolu s fidicem P6 opét chodci veétsi

pozornost nez zbyli fidici.

PROCENTUALNI VYJADRENI DOBY POZOROVANI CHODCE
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Na testovaném misté oznaCeném 02LL fidi¢ chodce pozoroval v kritickém jizdnim
pruhu primérmné 2,604 s a ve vedlejSim jizdnim pruhu 0,763 s. Celkova doba ukonu fidice,
od prvni optické reakce na chodce, po posledni optickou reakci, kdy obratil pohled z chodce
na jiny podnét, byla primérné 3,97 s. Na misté 06LB byla primérna doba celkového tkonu
3,116 s, primérna doba pohledu na chodce v kritickém jizdnim pruhu je 1,455 s a ve vedlejSim

jizdnim pruhu 0,735 s.

Na misté 11BB fidi¢ sledoval chodce v kritickém jizdnim pruhu pramérné 1,870 s a ve
vedlejsim pruhu 0,729 s. Celkova doba tkonu na tomto misté byla primérmné 3,365 s. Delsi
doby pozorovani chodce byly zaznamenany na misté 14BB, kde byla celkova doba tikonu
pramérné 4,027 s, pticemz v kritickém jizdnim pasu fidi¢ chodce sledoval pramérné 2,580
sa ve vedlejSim jizdnim pasu 0,740 s. Na misté oznaCeném 21VV C¢inila primérna celkova
doba tkonu 4,087 s. V kritickém jizdnim pruhu s primérnym ¢asem 2,585 sa 1,043 sve
vedlej§im jizdnim pruhu. Celkova doba ukonu na stanovisti 26HH je 3,834 s. V kritickém

jizdnim pruhu fidi¢ chodce sledoval 2,078 s a ve vedlej$im pruhu 1,047 s.

Celkov¢ se tedy sledovani chodce pii piechazeni vozovky pohybovalo v rozmezi
1,455 — 2,604 s v kritickém jizdnim pruhu 0,729 — 1,047 s ve vedlejSim jizdnim pruhu. Primér
celkové doby ukonu, béhem kterého fidic pozoroval chodce pii piechazeni vozovky,

se pohyboval v rozmezi 3,116 — 4,987 s.

PROCENTUALNI A GRAFICKE VYJADRENI DOBY FIXACE ZRAKU RIDICE NA
CHODCE Z CELKOVEHO UKONU, PRI NEMZ CHODEC SIMULUJE POHYB NA
KRAJNICI

Analyza pohledu fidict ukazala, Ze fidi¢i P4, P6 a P8 oproti zbylym fidi¢im dvakrat
az trikrat ¢astéji pozorovali jen chodce, coz ve vysledku i zvySuje jejich primérnou délku doby
pohledu na chodce. Délka pohledu na chodce u zminénych tii fidi¢t v situaci, kdy pozorovali

béhem ukonu jen chodce je 90,75% doby z celkového tkonu.
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PROCENTUALNI VYJADRENi DOBY POZOROVANI CHODCE
RIDICEM PRI SIMULACI CHUZE NA KRAJINICI
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Graf ¢. 9 — Procentudlni vyjadreni doby pozorovani chodce ridicem pri simulaci

chiize na krajnici

Ridi¢i P3 a P7 se na rozdil od zbylych péti testovanych fidi¢a divali béhem ukonu,
kdy sledovali chodce i do zpétného zrcatka. Z videozdaznamu se da vyvodit, ze provedli
vyhybaci manévr, aby neohrozili chodce, ktery simuloval chtzi po krajnici, coZ byl vétSinou
davod, pro¢ si kontrolovali situaci za vozidlem.

Ridi¢ P4 dosahoval nejlepsich vysledku ze skupiny testovanych fidi¢t, jak
ve vzdalenosti na kterou fidi¢ zpozoruje poprvé chodce, tak v procentualnim vyjadieni doby
pohledu, kterou vénoval chodci béhem prechdzeni vozovky a to jak v kritickém tak i ve
vedlejSim jizdnim pruhu. Béhem simulace chiize chodce po krajnici fidi¢ P4 chodce pozoroval
v priméru 84% doby z celkového ukonu, zatimco ostatni fidi¢i pozorovanim chodce stravili
ptiblizn¢ 64% az 67%. D4 se tedy vyvodit, Ze se jednalo o pozorného a opatrného fidice.

Na zkoumaném stanovisti 03LB si fidi¢i chodce poprvé vSimli, a doSlo tak k prvni
optické reakci fidice na chodce, v pruimérném case 3,532 s pied mistem, kde chodec stal a
simuloval chiizi. Na misté 04LB v Case 2,786 s pfed chodcem, na mist¢ 07LB 4,113 s a na mist¢
08BB v case 5,310 s. Na stanovisti 15BV fidi¢i chodce zpozorovali primérné 2,866 s predtim,
nez kolem n& projeli a na stanovisti 17BV jej primérné zpozorovali 3,071 s pred timto
projezdem. Na misté 23VH k prvni optické reakci fidi¢e na chodce doslo v primérném case 4,
165 s, na mist¢ 24VH v Case 4,078 s, na stanovisti 25VH v Case 3,823 s pted projezdem kolem

chodce a na misté 27HL v Case 4,221 s.
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8 ZAVER

Spole¢nym cilem vSech ucastnikli silnicniho provozu je bezpe¢ny a plynuly provoz
na pozemnich komunikacich. S tim souvisi neustald potfeba fidi¢l i ostatnich ucastniki
silni¢niho provozu v¢asné a spravné vyhodnocovat nastalou situaci. Aby tak fidi¢ mohl ucinit,
je potteba neustale pozorovat vozovku i jeji okoli. Z tohoto diivodu byl v této praci analyzovan
smér pohledu fidice, jeho Cetnost a doba trvani.

To, zda si fidi¢ vSimne chodce ¢i nikoli, mize sam fidi¢ pozitivné ovlivnit svym
soustiedénim na jizdu, komfortem pii fizeni a fyzickou i psychickou pohodou. Tento fakt mtze
fidi¢ svou nezodpovédnosti ovlivnit i negativng, a to sice napi. pokud za volant useda s tinavou

¢i rozruSenim. Podrobné¢;ji tato tematika byla mimo jiné rozebrana v prvnich tiech kapitolach

této prace, kde je dikladné popsana analyza souc¢asného stavu poznani.

Tato prace vychéazi z méteni v realném provozu, které bylo uskutecnéno dne 4. 12. 2015,
do kterého byla jeji autorka aktivné zapojena jako figurant na jednom ze zkoumanych ptechodi
pro chodce. Pro analyzu chovani fidice v noci bylo vyuzito zaznami z méfeni provedeného dne

4. 11. 2009.

Z namétenych dat méla byt provedena komplexni analyza pohledu fidice pfi jizdé
za riznych podminek. DalSim cilem bylo vyhodnotit dobu, po kterou fidi¢ vénuje pozornost
chodci. Zaznamy byly proto rozdéleny na dvé ¢asti a to sice ty, kdy chodec skute¢né piejde

vozovku a ty, kdy chodec simuluje pohyb na krajnici, ale vozovku nepiejde.

Dale byly zdznamy rozdéleny na méfeni za sniZzené viditelnosti — V noci a méfeni
za nesnizené viditelnosti — ve dne. V ramci toho pak byla zkoumana doba pohledu fidice na
chodce v zavislosti na pohybu, ktery chodec skuteéné vykona a v zavislosti na podminkach
viditelnosti. Byl detailné¢ popsan a graficky zpracovan pohled fidice pfi jizdé za snizené
viditelnosti v¢etné stanoveni vzdalenosti fidi¢e od chodce v dobé, kdy doslo k prvni optické
reakci fidice. Dale bylo zjisténo kolik procent doby z celkového tikonu, béhem n¢hoz chodec
ptesel vozovku, ptipadné ukonu béhem kterého tidi¢ reagoval na chodce simulujiciho pohyb

na krajnici, fidi¢ skute¢né vénoval pohledu na chodce a kolik okoli vozovky.

Poznatky ziskané v praktické Casti jsou uvedeny v kapitole 7.6 - Shrnuti vysledkaii,

kde jsou shrnuty odpovédi na jednotlivé otazky vytycené v kapitole 5 — Cil prace.
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Pfi budoucim zkoumadani této problematiky by bylo vhodné zaméfit se podrobnéji
také na analyzu chovani fidice pfi jizdé za nesnizené viditelnosti - ve dne. Dal$i moznosti
jsou podrobnéji definovat chovani fidice probihajici pted okamzikem, nez dojde ke zpomaleni

fidi¢e, tedy zjistit délku ¢asového useku, béhem kterého fidi¢ za¢ne zpomalovat vozidlo apod.
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