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Abstrakt

Diplomova prace se zabyvd analyzou obvyklé doby pozorovéani a frekvence
pozorovani zpétnych vozidlovych zrcatek a pfistrojové desky. Teoreticka Cast prace shrnuje
dosavadni poznatky z oblasti vizualniho rozptyleni fidice, respektive okolnosti, jenz maji vliv
na chovani a zpusob chovani fidi¢e za jizdy. Dale je zde blize ptiblizeno a charakterizovano
zafizeni pro zaznamenavani pohybu fidiCovych oci, které je vyuzito béhem méfeni obvyklé
doby pozorovani. Tato data jsou pak dale vyuzita v ramci experimentdlni Casti prace.
Vysledky byly zpracovany a ziskand data statisticky vyhodnocena za ucelem zjisténi
pfedevSim trvani pohledi jednotlivych fidich do zpétnych vozidlovych zrcatek a na
ptistrojovou desku. Zavéry ucinéné na zakladé naméfenych vysledkii jsou obsazeny Vv
posledni kapitole, kde je také zhodnocen piinos této prace pro praktické vyuziti v oboru

analyzy silni¢nich nehod ¢i zlepSeni bezpe¢nosti jizdy na nasich komunikacich.
Abstract

The thesis deals with the analysis of the usual time and frequency of vehicle mirrors
and dashboard observation. Within the theoretical part are summarized the current knowledge
of the visual distraction of the driver, or circumstances which affect the conduct and behavior
of the driver while driving. Furthermore there is a closer approximation and characterization
of devices for recording the driver's eye movement, which is used during the measurement of
the usual time of observation. This data is used in the experimental part of the thesis. The
results were processed and statistically analyzed to determine the usual time of mirrors and
dashboard observation. Conclusions done from the measurement results are contained in the
last chapter, which also evaluates contribution of this work to practical use in the field of

analysis of road accidents and to improve safety on our roads.

Kli¢ova slova
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UvoD

V soucasné dobé Ize rozptyleni fidi¢ovi pozornosti ptifadit k vyznamnym tématim v
oblasti bezpe¢nosti silni¢niho provozu. Tento problém je feSen a probiram v mnoha zemich
po celém svété. Z pohledu zavinéni dopravnich nehod se jedna o jeden ze stéZejnich faktord.
ovlivnéni alkoholem nebo navykovymi latkami. Pravé schopnosti rozptylit fidi¢e po rizné
dlouhou dobu, n¢kdy vsak nezbytnou, se vyznacuji prvky jako zpétna vozidlova zrcatka a

pristrojova deska, které jsou cilem badani této diplomové prace.

Vizualni rozptyleni fidice, tedy obvyklou dobu pozorovani, je mozné vymezit jako
odklon pozornosti fidi¢e od Cinnosti zajist'ujici bezpe€nou jizdu. Nejcastéji k rozptyleni
fidicovi pozornosti dochazi pii pohledu do zpétnych zrcéatek a pohledu na ukazatel rychlosti ¢i
otacek. K dal$im faktorim rozptyleni lze napiiklad zatadit pouzivani mobilnich telefona nebo

naviga¢niho systému. Pozornost fidice je zajisté také rozptylena i pii jidle nebo piti. [1]

,,Béhem Fizeni vychazeji cinnosti vidice z vizudlniho zpracovani komplexu informaci,
které souhrnné vytvareji dopravni situaci. Nejvice informaci podstatnych pro ucastniky
provozu (vice nez 90 %) je vnimdno opticky, ¢imz se dostavd do popredi zdjmu zvySovani
bezpecnosti vizualniho vanimani ridice.“ [2] Dle odhadu lze aZ necelou polovinu ze vSech

nehod pfisoudit chybé ve vnimani.

Vyslednym vystupem této prace pak bude pravé zhodnoceni vlivu stéZejnich prvka na

rozptyleni pozornosti fidice a jejich podilu ve vztahu k celkové dobé fizeni.
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1  STAVAJICI STAV PROBLEMATIKY POZOROVANI
ZPETNYCH ZRCATEK A PRISTROJOVE DESKY
RIDICEM

1.1 POZNATKY Z PREDCHOZYCH VYZKUMU PROBLEMATIKY

Pti kazdé jednotlivé jizdé dochdzi k odvadéni vizualni pozornosti fidice od sméru
jizdy. Tomuto procesu se nelze vyvarovat, protoze fidi¢ musi sledovat dopravni znaceni,

ostatni ucastniky silni¢niho provozu, a to zejména ostatni vozidla, chodce i cyklisty. [2]

Blahova ve své diplomové préci [2] dosla k zavéram, Ze praimérna doba odchyleni
zraku fidi¢e od sméru jizdy v dasledku pohledu na prvek z okoli pozemni komunikace (se

zahrnutim palubni desky vozidla a zrcatek) se pohybovala na urovni 0,6 s.

., Gregora a Korc¢ zkoumali moznosti rozpoznani rozjizdéjiciho se vozidla kolmo na
pozorovatele, ktery byl ve vzdalenosti 30 m. Motivaci byly nehody v krizovatkach pro pripad
vjizdeni vozidla z vedlejsi silnice na hlavni. Snahou bylo zjistit okamZzZik, kdy muze Fidic
jedouci po hlavni silnici nejprve reagovat. Bylo zjisténo, Ze v dané konfiguraci bylo mozno

rozjezd rozpoznat 0,2 az 1,4 s po jeho zahdjeni. “ [4]

., Sedldk ve své praci uvaddi, ze vnimani ridice v dopravnim provozu je znacné slozity
psychologicko-fyziologicky proces, jelikoz se jednd o velmi rozsahlé téma. Je to dano také tim,

Ze kazdy 7idic je individualni a prostiedi, ve kterém se nachazi, je velice riiznorodé.* [2]

Clovék se méni nejen s technickym rozvojem a pokrokem v automobilovém pramyslu
a dopravé, ale jsou zde 1 zmény psychicke a fyziologické — kazdy Clovek starne. To znamena,
Ze na fidice se postupem casu bude klast stale vyssi a vyssi narok. Z toho vyplyva, ze vyzkum
chovani a rozhodovani fidi¢e v souvislosti stimto ménicim se prostiedim bude stalym

zdrojem otézek a inspirace. [4, 5]

1.2 RIDIC

Ridi¢ je osoba fidici motorové nebo nemotorové vozidlo. Mezi nemotorova vozidla
fadime napftiklad jizdni kola, mezi motorova vozidla motocykly, automobily a autobusy.
Ridi¢ motorového i nemotorového vozidla se musi v silni¢nim provozu #idit dopravnimi

predpisy. Ridit motorové vozidlo bez ptisluiného opravnéni je trestné. [6]
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K ziskani potiebné kvalifikace k fizeni vozidla musi kazdy budouci fidi¢ absolvovat
kurz autoSkoly. V ramci tohoto kurzu se setka nejenom s praktickou vyukou — jizdou

v automobilu, ale i teoretickou vyukou. Ridi¢sky priikaz lze ziskat pro:

skupinu A (motocykly)

e skupinu B (osobni automobil)

e skupinu B + E (osobni automobil s piivésem)

e skupinu C (nakladni automobil nad 3500 kg)

e skupinu C + E (nakladni automobil s piivésem nad 750 kg)

e skupinu D (autobus)

e skupinu D + E (autobus s piivésem nad 750 kg).

Ridi¢i #idi i rtznad specidlni vozidla, naptiklad trakéni vozidla uzivand v

provozu MHD (tramvaje ¢i trolejbusy). V ozbrojenych silach fidi¢i tidi specialni vojenské

stroje (napriklad tanky). [6]

1.2.1 Normy a poZadavky
Kdo je tidi¢, pfesné urcuje zdkon 361/2000 Sb.:

, Ridi¢ je ucastnik provozu na pozemnich komunikacich, ktery ridi motorové nebo
nemotorové vozidlo anebo tramvaj; Fidicem je i jezdec na zvireti. Vozka je Fidic, ktery ridi

potahové vozidlo. “ [T]

V rdmci dané problematiky jsou déle podstatné zakladni zakony a vyhlasky z oblasti
provozu na pozemnich komunikacich a také pravni dokumenty vztahujici se ke zdravotnimu
stavu fidi¢e vCetné jeho ovlivnéni navykovymi latkami:

e zakon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich a vyhlaska ¢. 104/1997 Sbh.

e zakon €. 111/1994 Sb., o silni¢ni dopravé a vyhlaska ¢. 478/2000 Sb.

e provadéci vyhlaska ¢. 30/2001 Sb. k pravidlim silni¢niho

e nafizeni vlady €. 41/2014 Sb., o stanoveni jinych navykovych latek a jejich
limitnich hodnot, pfi jejichZ dosaZeni v krevnim vzorku fidice se fidi¢ povazuje
za ovlivnéného takovou navykovou latkou

e vyhlaSka €. 277/2004 Sb., o stanoveni zdravotni zplsobilosti k fizeni
motorovych vozidel

e zdkon €. 12/1997 Sb., o bezpec€nosti a plynulosti provozu na pozemnich

komunikacich
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1.2.2 Zrakové vnimani objekti

Zrakovym vnimanim ziskava fidi¢ informace o dopravni situaci i o situaci vlastniho
vozidla. Zrakem tak prejiméd vétSinu podnétii. Pro bezpecnou jizdu je diilezité nejen dobie
vidét, ale také spravné pochopit to, co fidi¢ vidi. Rychlost zrakového vjemu muze byt
ovlivnéna fadou okolnosti — stupném pozornosti, paméti a zkusenosti, rozsahem zorného pole,
zdravotnim stavem, Unavou nebo alkoholem a navykovymi latkami. Pro zachovani dobrého
vnimani i pfi delSich jizdach, je dulezité dbat na optimalni polohu sezeni, jizdu prokladat
prestavkami a ptestavky vyplnit vhodnou ¢innosti, ktera snizuje inavu za volantem — fyzicka
aktivita na Cerstvém vzduchu, lehké obcerstveni apod. Dobu potiebnou pro zpracovani
podnétl je mozné zkratit, pokud ji pfijme cvicené oko, které vnima ve dvou odlisSnych
oblastech. Prvni je oblast ostrého vidéni, tzv. centralni oblast, ve které vidime ostfe a v plnych
barvach. Zorné pole v této oblasti je ovsem velmi uzké, zpravidla jen né¢kolik stupnd. Druhou
oblasti je tzv. periferni vidéni, jehoz zorny thel je velmi Siroky, ale oko v této oblasti spise
dobfe zjistuje pohyb, horsi je to s detaily 1 rozliSenim barev. Pro fidi¢e je ovSem i toto pole
velmi dilezité. Neni spravné upiené pozorovat situaci jen uzkou ¢asti zorného pole ve sméru
pted vozidlem, ale pohledem propatravat vSe 1 okoli vozovky. Jestlize se zaméfime jen na
jedno misto, mize dojit i ke zméné sméru jizdy. O¢i fidi¢e musi byt vzdy v pohybu a nesmé&ji
dlouho ustrnout na jednom misté. Je nutné sledovat zejména pohyblivé cile, vidét podrobnosti
jako je tteba pohyb ruky cyklisty, vychylujici se piedni kola ptedjizdéného vozidla nebo nohy
chodce v priihledu pod stojicim autobusem. [8]

vvvvv

predstavuje lidské oko, clovék vnima dokonale vizualni obrazy okolniho svéta. Tato
schopnost vyzaduje propojeni lidského oka a periferniho senzoru s mozkovou kurou. Pomoci

zraku vnima ¢lovek asi 90% vsech informaci ze svého okoli. [8]

Funkce lidského oka

Lidské oko svou funkci byva piirovnavano k optickym piistrojam. Vlastni komoru
tvoifi dutina vyplnénd sklivcem. Pigmentova vrstva cévnatky zabezpecuje eliminaci reflext.

Rohovka, komorova tekutina predstavuji objektiv.

Svételny paprsek prochazi k sitnici skrz struktury: pfedni plocha rohovky, hmota
rohovky, zadni plocha rohovky, komorova tekutina, pfedni plocha cocky, hmota ¢ocky, zadni

plocha ¢ocky a sklivec. [9]
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Lidské o¢i jsou tvofené jednoduchym objektivem o dvou clenech, jimiz jsou
rohovka a ¢ocka. Mnozstvi svétla, které vstupuje do oka, je regulovano duhovkou, kterd se
nachazi mezi rohovkou a ¢ockou. Uprostied duhovky je zornicka, ktera se v zavislosti na
intenzité osvétleni stahuje, nebo roztahuje a tim reguluje vstup paprski do oka. Svétlo se dale

§ifi prihlednym sklivcem a na svétlo¢ivné sitnici vytvaii pfevraceny obraz. [9]

Stavba lidského oka

K dokonalému zrakovému vnimani jsou potiebné jednotlivé ¢asti lidského oka tvotici
jeho opticky systém. Jedna se o rohovku, komorovou tekutinu, ¢ocku a sklivec. Opticky
systém soustfed’uje paprsky svétla tak, aby se jejich ohnisko vytvofilo na sitnici. V ptipadé
poruchy nékterych ¢asti drahy svételného vjemu dochazi ke zhorSeni, zkresleni, nebo Uplné
ztraté vidéni. Vlivem nedokonalosti optického systému se na sitnici nevytvoii ostry obraz a

vznikaji refrak¢ni vady, jako kratkozrakost, dalekozrakost, astigmatismus a dalsi. [10]

K vytvofeni ostrého obrazu je dulezita taky transparentnost optickych prostiedi,
hustota a zapojeni fotoreceptorti v daném mist¢ sitnice, nepo$kozena zrakova draha a zrakova
centra a mnoho dalS§ich pomocnich zafizeni, které v dokonalé souhfe zabezpecuji akomodaci,

konvergenci, regulaci osvitu a ochranu oka. [10]

Pro zakladni piedstavu o stavbé a funkci lidského oka slouzi schéma na obr. €. 1.

hélima

sitnice

cévnatka
spojivkg ——*

Zlutd skvrna

zornice\g Eolka
rohovka ——= & sklivec

pfedni c&nl kemora akovy nerv
duhovka

komorovy uhel
ciligrni téleso

spojivka
Obr. ¢. 1 Podrobné schéma stavby lidského oka [11]
Podrobny popis stavby lidského oka je na zakladé studia literatur [9,10,11,12] uveden v textu
nize:
e Oc¢ni koule je mirn¢ asymetrickd koule, jejiz sagitalni primér (primér o¢ni koule

méfeny V horizontalni roviné prochazejici sttedem oka v pfedozadnim sméru) je asi
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25 mm, transversalni pramér je asi 24 mm. Hloubka ptfedni komory, v nizZ je komorova
voda, je 3,5 mm.

Bélima vytvaii pevny vazivovy obal o¢ni koule, do kterého se upinaji okohybné svaly.
Sila skléry kolisa od 0,3 mm do 1 mm — nejsilngj$i bélima je na zadni strané bulvy.
Povrchové vrstvy bélimy piechazeji do fidkého vaziva o¢nice s rozsdhlym systémem
Stérbin, které svoji konzistenci dovoluje volny pohyb ocni koule.

Rohovka je prihledna, elasticka a nejvice zakiivena ¢ast oka. Smérem dopiedu se
vyklenuje a zabira asi 20 % povrchu o¢ni koule. Je bezbarva, zcela prihledna a bez cév.
Primér rohovky je pfiblizn¢ 11,5 mm na vySku a 12 mm horizontaln€. Neplati to pro
kazdého. Jsou lidé s mensim 1 vétSim prumeérem.

Rasnaté télisko je tvofeno hustym vazivem, pigmentovymi buitkami a hladkym
svalem. Pfedni plocha fasnatého téliska vybihd v 70-80 ftas, kterym ftikdme cilidrni
vybézky. Vybezky jsou asi 1 mm vysoké a 2 mm dlouhé. Jsou témét vyhradné slozeny
z krevnich kapilar pokrytych tenkych epitelem a pigmentovymi bunikami. Je prokazano,
ze ciliarni vybézky produkuji komorovou tekutinu.

Duhovka vybiha pied pfedni a dolni okraj fasnatého téliska jako kruhovita piepazka.
Mirn¢ excentricky je v duhovce ulozen otvor zornice (pupila). Duhovka je
pokracovanim fasnatého téliska a cévnatky. Ma proto i stavbu vrstvy bohaté cévami a
pigmentovymi buiikami. Barva duhovky zavisi na sile pigmentové vrstvy, na typu a
mnozstvi pigmentu a na hloubce, ve které jsou pigmentové buiiky uloZeny.

Cévnatku tvofi pigmentova vrstva, vyzivujici cévy na vnitini sténé¢ ocni koule.
Zabranuje rozptylu svételnych paprski uvnitt oka. Cévnatka vptedu pokracuje jako tzv.
fasnaté t¢leso, jehoz podkladem je drobny hladky sval. Od jeho okraji vybihaji tenka
vldkna ptipojujici pouzdro ¢ocky. Smrsténim svalu povoli tah vldken a ¢ocka se vlastni
pruznosti vyklene. Pii uvolnéni svalu se ¢ocka zplosti. Tim se méni jeji ohniskova
vzdalenost.

Sitnice je vrstva na oénim pozadi, citliva na svétlo. Sitnici tvofi 120 miliont ty¢inek a 5
az 7 miliond ¢ipkt. Ty¢inky slouzi k vnimani svétla (jsou citlivé na jeho intenzitu)
a citlivost jejich bunck je takova, ze dokdzou reagovat na dopad jednoho az dvou
fotond. Cipky jsou receptory barevného vidéni, které jsou méné citlivé nez ty¢inky, zato
jsou schopné vnimat barvy. Existuji ve tfech druzich podle pigmentu: cervené, zelené
amodré. Michanim téchto tfi zakladnich barev dokaze oko rozlisit velké mnozstvi

barevnych odstint.
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e Cofka se pii pohledu na rizné vzdalenosti vice ¢ méné zakiivuje (do blizka — se vice
zakiivuje; do dalky — se zakfivuje méné nebo se nezakfivuje vubec). Béhem Zivota
ptibyvaji na ¢occe vrstvy, které s postupujicim staifim tvrdnou a snizuji akomodaci oka.

e Sklivec je zcela prithledna rosolovita hmota, ktera se sklada ze zakladni beztvaré hmoty
a z velmi tenkych kolagennich vlédken. Sklivec vypliiuje zadni segment oka a celkem
volné navazuje K sitnici. Pouze v rozsahu ¢ocky, fasnatého téliska a v misté vystupu
zrakoveho nervu je fixace sklivce k témto strukturam pevné;jsi.

e Nitroo¢ni tekutina vypliuje ocni komory. Komory jsou Stérbinovité prostory
v pfednim oddilu oka. Mezi rohovkou, fasnatym téliskem, duhovkou a ptfedni plochou
¢ocky je predni o¢ni komora. Mezi zadni plochou duhovky, fasnatym téliskem, zadni
plochou ¢ocky a skliveem je zadni o¢ni komora. Nitroo¢ni tekutinu produkuje fasnaté
télisko. Z téliska proudi tekutina do zadni o¢ni komory, omyvé zadni plochu cocky a
zornici protéka do piedni komory. Zde tece po zadni plose rohovky do tzv. Schlemmova
kanalu, jehoz vyvody se dostava do zilni krve.

e Zluta skvrna je misto nejostiejiho vidéni, ma pramér asi 1 mm. Pfevladaji v ni &ipky.

e O¢ni komory jsou $térbinovité prostory mezi rohovkou a duhovkou (pfedni komora)
a duhovkou a ¢ockou (zadni komora). V nich cirkuluje komorova voda tvofena krevni
plazmou.

e Opticky nerv je soucasti mozku. Je to parovy senzoricky mozkovy nerv, ktery vede
jednotlivé impulsy ze sitnice do mozku.

e Okohybné svaly zajist'uji postaveni a pohyb o¢nich kouli. Oéni kouli pohybuje celkem
Sest svalii: Ctyfi pfimé svaly zacinajici vzadu v o¢nici, odkud se rozbihaji dopfedu na
o¢ni kouli. Svaly se upinaji do skléry asi 5 — 7 mm od okraje rohovky. Dva §ikmé svaly

doplituje svalovy kuzel ptimych svala.

1.2.3 Obvykla doba a frekvence pozorovani

Lidskym zrakem je mozné soucasné vnimat mnohem vice informaci, nez kolik muze
lidsky mozek soucasné zpracovat. V piipadech, kdy je fidi¢i k dispozici vice informaci, je
nutné, aby ucinil sprdvné rozhodnuti o jejich dilezitosti a vlivu na aktudlni dopravni situaci.
Na tuto informaci se pak zaméfi jeho pozornost. Vznik nebezpecné situace muze mit pfi¢inu v
soustfedéni se na informaci, kterd je z hlediska aktudlnich podminek na silnici méné dilezita.

Stejné rychle jak se méni dopravni situace, dochazi i ke zméné dulezitosti jednotlivych

informaci. VSechno, co v daném okamziku fidi¢ vnima4, tvoii tzv. senzorické pole, z kterého
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stale vyclentuje nékteré predméty, které jsou vnimany s veétsi pfesnosti nez jiné, méné
podstatné. Nepozornost fidi¢e Ize tak v pfeneseném vyznamu charakterizovat jako pozornost

obracenou jinam neZ na dopravni situaci. Jedna se tedy o velmi nebezpe¢ny jev. [8]

1.2.4 Vliv véku a pohlavi

Rozhodovani tidice pii fizeni mize byt z velké miry ovlivnéno nejen jeho osobnosti,
0 nasledném chovani je pak komplexem vnimani ruznych vnéjSich podminek. Protoze v
silni¢nim provozu je pfichozich informaci veliké mnozstvi, fidi¢ neni schopen je vSechny
vyuzit a své rozhodnuti opird pouze o nékolik zékladnich signalti. Zkusenosti a fidi¢ské praxe

tak ve spravném rozhodovani na silnici hraji velmi dileZitou roli. [13]

Dopravni chovani je zavislé nejen na védomostech a postojich k bezpecnosti v
dopravé, ale také na smyslovych, psychomotorickych a jinych schopnostech. Ty se vSak s
vékem meéni. Zavislost télesnych funkci na véku, pokud se tyka zpuasobilosti k fizeni, je
ovlivnéna mnoha faktory. Patii sem ochabnuti svalové sily, se stafim pfibyvajici nestabilita
krevniho tlaku a arterioskler6za. Také sniZeni latkové vymény, zpomaleni regulacnich
procest organismu a stale Castéji nedostatek rezervnich sil. S pfibyvajicim vékem se snizuje
vykonnost smysli. S vékem ubyva zrakové ostrosti, zmensuje se rozsah zorného pole, zvySuje
se prah pro vnimani svétla, klesd schopnost akomodacni, zhorSuje se vniméni prostoru,

snizuje se schopnost rozliSovat barvy. [13, 14]

V ¢innostech, kde se uplatiiuje vyznamnou meérou zrak, jako je prave tizeni vozidla, je
nutno brat v tivahu jesté dalsi faktory, a to vSeobecné percepcni zkuSenosti. Timto faktorem
1ze pravdépodobné vysvétlit skutecnost, Zze v nékterych percepénich ukolech se vykonnost
jesté ve vySSim véku dospélosti mlize dobie udrzet. TotéZz plati i pro oblast sluchového
vnimani, pfestoZze z hlediska fyziologického je postupné zhorSovani funkce sluchového
analyzatoru nesporné. Je znamo, ze s pokracujicim vékem ubyva sluchové ostrosti, zejména je
patrny ubytek citlivosti pro zvuky o vys$i frekvenci. StarSi lidé potiebuji pro rozeznéni
pfedmétu veétsi osvétleni a del§i pozorovaci doby, zejména po oslnéni. V tomto smyslu
dochézi k vyrazngjsi zméné jiz po Ctyficatém roce veéku. Snizuje se také schopnost vidéni za

soumraku s pfichazejicim statim. Tento pokles nelze odstranit brylemi. [13, 14]

Ukazuje se, ze tidi¢ska zptsobilost nezavisi jen na specialnich schopnostech, ale také
a zvIasté na osobnosti fidice, tj. také na jeho kapacité kompenzovat ubytek v urcitych

schopnostech. Proto neni opravnéné délat zavery o fidi¢ské zpisobilosti jen na zdklad¢ trovné
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¢i zmén urcitych funkci zavislych na véku. Kompenzacni mechanismy, pozitivni postoje a
zpuisoby jednani umoziuji, Ze mnoho fidict se mize pohybovat v silni¢ni dopravé bezpecné
bez nehod a prestupkl az do vysokého stari vzdor ubytku ve schopnostech, zpomalené reakci,
ztizenému chapani novych situaci, ubytku senzomotorické vykonnosti a vétSimu

psychofyziologickému vycerpani. [13, 14]

Na vyvoji dopravniho charakteru, ktery v zavislosti na podmink&ch a situacich
silni¢niho provozu reguluje dopravni chovani, se podili veskeré vychovné ptisobeni od raného
détstvi. Vyzkumy dopravniho chovani mladych tidi¢i vypovidaji o tzv. fidi¢ské dédicnosti.
Zé&klady dopravniho charakteru jsou postaveny davno ptredtim, nez mladik aspé$né absolvuje
autoskolu. Mladi fidi¢i vytvareji svéraznou skupinu. Od starSich je rozdéluje kromé véku i
nezralost, nevyjezdénost a nezkuSenost. Psychosomaticka pievaha mladi neziidka zanecha
negativni ilustraci na jejich dopravnim chovani. S pocétem ujetych kilometri vzrista
sebejistota. Mnozi mladi lidé ptedstihuji ostatni vekové kategorie v poctu dopravnich
prestupki a jsou ponejvice pokutovani za nepiiméienou rychlost jizdy bez ohledu na dopravni
podminky a dopravni prostiedi. K pfirozenym pifednostem mladi patii vesmes dobré smyslové
funkce, télesnd zdatnost a zna¢nd psychicka kapacita. Schopnosti, jako je soustfedéni, pamét,
pohotovost vnimani, hodnoceni, rozhodovani a hbité reagovani, nemusi jest¢ znamenat za
vSech okolnosti motoristickou uspésnost. DuSevni vykonové procesy se nedaji oddélit od
celkové osobnostni struktury. U vétSiny mladych fidi¢h vyzrava dopravni charakter béhem
prvnich péti Sesti let nebo po najeti alespont osmdesati tisic kilometri. Samotna praxe neni
rozhodujici. Za dozrdni je povazovana relativni harmonie vzajemnych vztahi mezi
vykonovou a osobnostni, socidlni a mravni strankou. Ta miliZe nastat u jednoho v osmnadcti, u
jiného v pétadvaceti nebo ve tficeti a nékdo ji nedosdhne mozna ani v kmetském véku. [13,

14]

vewr

védomi zodpovédnosti, socidlni pfizplsobivost, rozvaznost, predvidavost na zakladé
zkuSenosti, vyrovnanéjsi duSevni rozpolozeni, pfedevsim pak sebekritick¢ uvédomeéni hranice
vlastni vykonnosti, to jsou vlastnosti, jez museji byt hodnoceny kladné. Pted jejich
pfecenénim je sice tfeba varovat, nesmé&ji vSak byt také podcenovany. Rozhodujici je, zda se
starnoucimu fidi¢i podafi, aby pln€¢ rozvinul své kompenzacni moznosti, vyhnul se
pfehnanym poZadavkiim, napt. jizdam v dopravnich Spickach, pfili§ dlouhym jizdam,
namahavym jizdam za Sera a v noci, a tak aby s pomoci kritického sebepozorovani udrzoval v

souladu pomér mezi ,,chténym* a ,,moznym*. Pak miize spésné tidit vozidlo az do vysokého
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véku. Ridi¢, ktery si tento soulad neni schopen vytvofit, se stdvd v pokrocilejSim véku

vaznym nebezpecim pro silni¢ni dopravu. [13, 14]

Nadale vsak takeé existuji rozdily mezi muZzem a Zenou v dopravnim charakteru a
dopravnim chovani. Odpovédnost za to l1ze pii¢ist naprogramovanému osobnostnimu zaloZzeni
i nestejnym psychosomatickym procesiim probihajicich v centralni nervové soustavé obou
pohlavi. Tak napt. muzsky mozek je v priméru o 10 procent objemnéjsi nez Zensky a o sto
gramii t878i. Zeny piesto disponuji vy$§im poétem neurontt a dokonaleji vyuZivaji obé
hemisféry. Mozek muze v klidovém stavu je zhruba ze dvou tfetin aktivni, kdezto Zensky z

devadesati procent. [15]

Zeny sndze kombinuji emoce z pravé strany hemisféry s logickym mySlenim z
hemisféry levé. Emoce u nich, ¢astéji nez u muzi, mohou ptekryvat intelekt a ovlivilovat

dopravni chovani i reagovani. [15]

V povolanich vyzadujicich pohyblivou pozornost, zaméteni na vice ¢innosti a na
citlivé rozliSovani barev a viini jsou suverénni Zeny. Barvoslepost je u muzi osmkrat astéjsi.
V osobnostni struktufe reprezentantek nézného pohlavi pievazuje emocionalita, empatie,
bohat§i a hlubsi prozivani, citlivé, az precitlivélé reagovani, oslabengj$i zatézova a stresova
odolnost. Zena place Gastdji nez muZi a za slzy se nestydi. Uroveii schopnosti je u obou
pohlavi vyrovnana, avSak ve struktufe jsou patrné odlisnosti. Obdobné je to se stupném a
strukturou inteligence. Jen psychickou vykonnost myvaji zeny v uritych vymezenych
oblastech v priméru niz§i nez muzi. Také jejich motoristicka pfedvidavost nebyva silnou
strankou, ale na druh¢ strané ji dovedou kompenzovat. Ve schopnosti prostorového vnimani
exceluji muzi, zatimco zeny byvaji nepiekonatelné v socialni a interpersonalni inteligenci, ve
schopnostech vyznat se v mezilidskych vztazich, protoZze disponuji citlivymi socidlnimi
tykadly, uméji porozumét ndladdm a motivim druhych, vlastnim citim a pocitim, které

dovedné vyuzivaji v jednani. [15]

V rychlosti reagovani na zrakové a sluchové podnéty jsou naopak lep$i muzi.
Psychicka vykonnost byva slabsi u zen. Dlouhotrvajici jizda ptfedstavuje az na vyjimky pro
nézné pohlavi pfece jenom vyssi zatizeni. Na kratsich tratich do 100 km dosahuji motoristky
témét tychz parametri jako motoristé, ale pti delich trasach se rychleji unavuji. Maji-1i vsak
ujeto piiblizné stejné mnozstvi kilometrt, uméji se v dovednostech muziim vyrovnat. Nemaji

vSak sklon se na silnici prosazovat. Soupefeni mezi nékterymi fidici je nevzrusuje a vesmes je
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pokladaji za détinské riskovani. V tom se miize projevovat jejich latentni matetsky instinkt,

ktery veli respektovat zivot. [15]

Ridi¢ky vidi v noci 1épe véci na ervené strané barevného spektra, ale mivaji problémy
s rozpoznanim podnétlh v dopravnim provozu. Muzsky zrak ma dokonalejsi dalkové vidéni v
uzsim poli, takze si mize pii jizde za tmy byt jistéjsi. St¥ida-li se pfi cestovani Zzena s muzem,
pak by muz mél fidit v noci a zena ve dne. V kritickych dopravnich situacich stoupa u fidi¢ek
podobné jako u Fidi¢h tepovéa frekvence. Rozdil je patrny v reagovani na tento tlak. Zeny
uvoliiuji nohu z plynového pedalu a mnozi muzi dé€laji opak. I tady se muze objevovat
archaicka tendence vyzyvajici muze k Gtoku a zeny k uniku. A tak ve stresovych podminkach
a svizelnych situacich, o nichz neni v sou¢asném hustém provozu nouze, mohou ptedstavitelé

obou pohlavi ,,ztracet hlavu®, ov§em pro muze to zpravidla miva tragi¢t€jsi nasledky. [15]
1.3 EYETRACKER

1.3.1 Eyetracking

Pojmem eyetracking je nazyvan proces méteni sméru pohledu (co oko sleduje) nebo
pohybu oka vuci hlavé. Eyetracker je zafizeni pro méfeni natoceni a pohybt o¢i. Vyuziva se
pfi vyzkumu vizudlniho systému cloveka, v psychologii, kognitivni lingvistice, marketingu,
produktovém designu a jako vstupni zafizeni pii praci s poc¢itaéem. EXistuje mnozstvi metod
méteni pohybu oc¢i. Nejpopularngjsi varianta vyuziva videonahravky, ze zaznamu se zjistuje
natoceni oka. Jiné metody vyuzivaji hledaci civku nebo jsou zalozeny na elektrookulogramu.
[16]

1.3.2 Zarizeni

Eyetrackingova zafizeni maji mnoho variant; néktera se pfipeviiyji pfimo na hlavu
(obr. ¢. 2), néktera vyzaduji stabilni pozici hlavy (naptiklad pomoci fixace brady) a jina
funguji na dalku a automaticky sleduji hlavu béhem pohybu, viz zafizeni na obrazku ¢. 3.
Vétsina vyuziva vzorkovaci frekvenci minimalné 30 Hz. Pfestoze frekvence 50/60 Hz jsou
béznéj$i, moderni video eyetrackery vyuzivaji frekvence 240, 350 nebo dokonce
1000/1250 Hz, coz je nutnd podminka pro zachyceni fixac¢nich o¢nich pohybd nebo pro

méfeni pohybu sakadickych. [17]
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Obr. €. 3 Zarizeni automaticky sleduji hlavu behem pohybu [19]

Pohyby oc¢i se obecné déli na fixacni a sakadické, tedy fixace pohledu v urcitém
sméru, respektive pfesun do sméru jiného. Vyslednd série fixaci a sakadd vytvoii kiivku
nazyvanou jako ,,scanpath . Plynulé sledovani kiivky ,,scanpath“ popisuje pohyb oka pfi
pozorovani pohybujiciho se pfedmétu. Mezi fixacni o¢ni pohyby patii také mikrosakady, coz
jsou malé mimovolni sakddy objevujici se pii pokusu o fixaci pohledu. VétSina informaci z
oka je dostupnd béhem fixace nebo plynulého sledovani, ovSem ne v pribéhu sakady.
Stiedovy jeden ¢i dva stupné vizudlniho thlu (ta ¢ast zrakového pole, ktera dopada do fovea
centralis zluté skvrny) poskytuje vétSinu vizualnich informaci; vjemy ze vzdalenéjsich oblasti

(z periferie) maji mensi rozliSeni a témét zddnou barvu, ackoliv kontrast a pohyb je detekovan
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Iépe pravé v perifernim vidéni. Proto ndm zjisténé misto fixace ¢i plynulé sledovani podél
»scanpath“ muze ukazat, ktera informacni ohniska na stimulu byla zpracovana b&hem
eyetrackingu. Primérné trvaji fixace okolo 200 ms béhem ¢teni textu a 350 ms pii zpracovani

obrazu. Piiprava sakady k dal$imu cili trva okolo 200 ms. [19]

Kfivka ,,scanpath “ se uziva k analyze kognitivniho zaméfeni, zajmu a vyznamnosti,
vliv mohou mit i dalsi biologické faktory (i tak zakladni jako naptiklad pohlavi testované
osoby). Eyetracking v interakci ¢lovéka a pocitate (human—computer interaction - HCI)
obvykle zkouma ,,scanpath ““ z hlediska pouzitelnosti nebo jako metodu snimani vstupnich dat

pro displeje ovlddané pohledem. [17]

1.3.3 Funkce

Nejpouzivangjsi vyzkumné postupy v soucasnosti pracuji s eyetrackery na bazi videa.
Kamera se zaméfuje na jedno nebo obé o€i a nahrava jejich pohyby béhem toho, co
pozorovatel sleduje né&jaky stimul. Vétsina modernich eyetrackert vyuziva stied zornice a
infracervené/blizké infracervené nekolimované svétlo k vytvofeni rohovkovych odrazl
(corneal reflexions). Vektor mezi stfedem zornice a rohovkovymi odrazy pak muze slouzit k
vypocitani sméru pohledu ¢i urceni pozice sledovaného bodu. Obvykle je také potieba pied

pouzitim eyetrackeru provést jednoduchou kalibraci. [16]

Pro sledovani oka se pouzivaji dvé obecné techniky: svétla pupilarni a temna
pupilarni. Rozdil mezi témito technikami spocivd v pozici zdroje osvétlovani vzhledem k
optice. Pokud je osvétleni koaxidlni s optickou drdhou, o€i se stavaji retroreflektory tim, jak
se svétlo odrazi od sitnice. Vznika svétly pupilarni efekt podobny efektu Cervenych oci.
Pokud je osvétlovaci zdroj vychylen od optické drahy, pak se diky smérovani sitnicové

retroreflexe mimo kameru zornice jevi tmavsi. [16]

Eyetracking pomoci svétlé pupilarni techniky vytvari vétsi duhovkovy/zornicovy
kontrast, ¢imz umoznuje spolehlivéjsi a podrobnéjsi eyetracking vcetné duhovkové
pigmentace a vyrazné redukuje nezadouci zasahy fas a jiné ruSivé vlivy. Zaroven také
umoznuje méfeni pii svételnych podminkach v rozsahu od uplné temnoty az po silné svétlo.
Svétlé pupilarni techniky ovSem nejsou efektivni pii venkovnim pouziti, kde vné&jsi zdroje

infracervenych paprskii mohou monitoring narusovat. [16]
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1.3.4 Rozsah vyuziti

S neustalym postupem vyvoje moderni techniky se také rozSifuje oblast vyuziti a

potieby eyetrackeru v praxi.

Eyetracking v interakci s poclitacem

Eyetracking nabizi Gizasnou novou zkusenost s hrami i jinymi programy a od zakladu
méni zazité pofadky v komunikaci, zabavé a praci. Napiiklad zafizeni Tobii EyeX kombinuje
eyetracking se vstupnimi daty z tradi¢niho ovladani. Zakladni povely - kliknuti, scrollovani a
zoomovani - vychazi ze zazitého, automatizovaného chovani a tim délaji tuto skuteénost
velice jednoduchou a pfirozenou. O¢Ci slouzi k navigaci a vybéru. Povely lze provést pomoci
klaves, touchpadu nebo hlasového piikazu. Tato kombinace je vysoce efektivni a piirozena.
Vse funguje jednoduse pfi témet jakékoliv ¢innosti - od naroénych vykonnostnich aplikaci az

po hry a multimédia. [20]

Eyetracking jako FeSeni dostupnosti

Zatimco vétSina uzivatelt profituje z komunika¢niho rozhrani, ve kterém je snimani
o¢i vyuzito jako doplnék ke klasickému ovladani, rozhrani s jedinym moédem, tedy tizené
pouze pohledem, bylo navrzeno pro uzivatele s poruchou pohyblivosti. Pro provedeni kliknuti
¢i jiného povelu muze uzivatel vybirat mezi tzv. prodlevovym médem, kdy je vybér proveden
dlouhym upfenym pohledem na pfisluSny bod, nebo moZnosti vyvolat tzv. onscreen menu s

riznymi piikazy, jako jsou napiiklad levé nebo pravé kliknuti. [20]

Eyetracking v osobni a ndkladni dopravé

Eyetracking se stava soucasti 1 dalSich oblasti prace ¢loveka se strojem. V osobnich a
nakladnich autech se s nim mizeme setkat v podob¢ pokrocilych asisten¢nich systému, které

slouzi k vylepSeni bezpecnosti a také uzivatelského pohodli. [20]

Eyetracking ve specializovanych rozhranich

Ve snaze vylepsit vykon v pracovnich prostiedich prostiednictvim eyetrackingu se
objevuji stadle nové metody. Piikladem mulze byt interakce s bezdotykovym panelem v
nemocni¢nim prostiedi, primyslové pracovni stanice ovlddané pohledem a gesty nebo

podpora obsluznych pracovniki zalozena na délce soustiedéni. [20]

24



1.4 BEZPECNA JiZDA AUTOMOBILEM

V nebezpecné situaci se musi fidi¢ rychle a spravné rozhodovat, zda ma brzdit, pridat
plyn nebo se vyhnout piekazce jingym zasahem. V téchto okamzicich jiz neni ¢as na provadéni
n&jakych slozitych vypocétd. Aby toto rozhodovéni v krizovych situacich mohlo byt co
nejefektivnéjsi, je dalezité mit spravné nastavené predevsim jednotlivé bezpe¢nostni/ovladaci
prvky vozidla a dobry vyhled z vozidla. Spravnym nastavenim teprve fidi¢ ziska dostate¢né

pohodInou a pohotovou kontrolu nad svym vozidlem.

1.4.1 Vyhled z vozidla

vvvvvv

informace. Problematiku vidéni v silni¢nim provozu Ize stru¢né charakterizovat takto: vidét a
byt vidén, neosliiovat a nebyt osliovan. Vyhledem z vozidla se tak rozumi predev$im vyhled
Z mista fidi¢e. Pii koncepci vyhledu z vozidla je nezbytné znat zakladni vlastnosti (fyziologii)
lidského vidéni. [21]

Pii ,,vidéni* dle literatury [21] rozliSujeme tii oblasti:

e Zorné pole
e Pohledové pole

e Rozhledové pole

Zorné pole je cast prostoru, kterou vidime pii klidném pohledu (oko a hlava se
nepohybuji) pfimo vpted jednim okem. Stfed obzoru lezi v tzv. fixa¢nim bodu a oznacuje se
nulovym stupném. Celé zorné pole je rozdéleno na meridiany, které prochdzeji fixa¢nim
bodem. Souboru predméti, lezicich v jedné frontaln¢ paralelni roviné a soucasné viditelnych
nepohybujicim se jednim okem, fikame monokularni zorné pole. Ptipoji-li se k tomuto celku

jeste treti rozmér — hloubkova projekce objekt — vznikd monokularni zorny prostor.

Monokularni zorné pole levého a pravého oka se z vétsi ¢asti kryji; predméty lezici
v této oblasti, tj. v binokularnim zorném poli, vidime obéma ocima (tzv. stereoskopické
vidéni). O velikosti a rozloze binokularniho zorného pole se piesvéd¢ime, nakreslime-li
monokularni pole levého a pravého oka a poloZime je na sebe (fixaéni body lezi na sob¢);
Sitka tohoto binokularniho zorného pole je asi 120°. Na temporalni stran¢ kazdého oka
pozname piitom zaroven asi 30° rozlohu periferniho polomésicitého segmentu, ktera se

obsahne jen monokularnim vidénim (tzv. temporalni srpek). V monokuladrnim zorném poli
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kazdého oka je tzv. slepé misto, které lezi pfiblizn¢ mezi 12° az 18°temporalné od fixa¢niho
bodu.

Pohledové pole popisuje oblast, kterou je mozné vidét pii klidné hlavé a pohybujicich

se ocich, zatimco rozhledové pole navic zahrnuje jesté mozné pohyby hlavy.

Jednotliva Uhlova rozmezi pro pohyby o¢i a hlavy jsou pak znazornéna na obr.

¢. 4.
pohyb oti pohyb hlavy
akceptabilni
maximalni 60°
optlmalm
5 optimalni 5.
15",
15 \/\J
pohodiny 60°

pohodiny

Obr. &. 4 Uhlova rozmezi pro pohyby oci a hlavy [21]

1.4.2 Bezpecné a pohodlné usazeni Fidice ve vozidle

Pro spravné nastaveni polohy opéradla (viz obr. ¢. 5) je zakladnim pozadavkem thel,
ktery svira opéradlo se seddkem. Ten se pohybuje v rozmezi 95 az 100 stupii. Ridi¢ tak pod
panvi citi, co se s automobilem déje, kam se viz staci atp. Pres zada opfena pevné v opéradle
je vjem prenasSen do stfedniho ucha, centra rovnovahy, pficemz tento vjem musi do tohoto
centra dorazit co nejrychleji. Proto je tfeba, aby fidi¢ ve vozidle sedél skute¢né takto
vzpiimené, aby pienos informaci byl co nejrychlejsi a fidi¢ byl schopen co nejdiive reagovat

na zménu chovani vozidla. [8, 22, 24]

Obr. ¢. 5 Nastaveni polohy opéradla [23]

Vzdalenost seddku od pedali by méla byt takova, aby pfi maximalnim seSlapnuti

brzdového pedalu a aplném seslapnuti spojkového pedalu byly nohy jesté mirné pokréené.
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Duvodem je sila, kterou je tfeba vyvinout pii krizovém brzdéni. Tu lze vyvinout jen plnym

zapienim do sedacky. [8, 22, 24]

Pro spravné usazeni fidiCe je také dilezita vySka sedadla, pokud ovSem konkrétni
vozidlo toto nastaveni dovoluje. Vyska sedadla hraje vyznamnéjsi roli pro fidi¢e nakladnich
automobil. U osobnich vozidel by méla byt vyska sedla setfizena tak, aby mezi stfechou a
hlavou fidice bylo mozné prostrcit sevienou pést na vysku. Tedy zhruba prostor o vysce

7 cm. [8, 22, 24]

Diilezité je 1 spravné nastaveni opérky hlavy. Ta by méla byt optimalné 5 cm nad
hlavou. Minimalni vyska nastaveni je takova, kdy vrsek opérky hlavy je ve stejné vysce nebo
vys, nez je temeno hlavy fidic¢e. T¢€lo totiz v pripadé nehody vykonéava také pohyb vzhiru, a
pokud je opérka prili§ nizko, nebo zcela chybi, dojde pii zpétném pohybu hlavy k poskozeni
kréni patete. [8, 22, 24]

Spravné sezeni a spravna vzdalenost od volantu je velmi dulezita, je-li automobil
vybaven airbagy. Pii nedodrzeni spravné vzdalenosti téla od volantu mize dojit k vaznému
zranéni airbagem, protoze v ptipad€ vystieleni airbagu se vak proti fidi¢i nafukuje rychlosti
cca 300 km/h. Minimalni vzdalenost hrudniho koSe od volantu by méla byt alespon
25 cm, ptiemz tuto vzdalenost doporucuje vétSina vyrobcl. Jednodus$im zpusobem, jak
stanovit vhodnou vzdalenost od volantu, rozuméjte jak moc volant vytdhnout nebo zasunout,
pokud lze jeho vzdalenost nastavit, je pti vySe uvedeném nastaveni sedadla natdhnout ruku a
polozit ji na volant. To je samoziejmé nutné provést tak, aby zada zistala stale optena do

opéradla. Pfi zachovani této podminky by se ruka méla volantu dotykat zapéstim. [8, 22, 24]

Volant je nutno drzet v poloze tii Ctvrté na tfi. Jina poloha je Vv dneSni dobé
povazovana za neptipustnou. Jedin€ v této poloze drZeni volantu ma fidi¢ v pfipadé nutnosti
moznost maximalniho pootoceni volantem bez pfehmatu. Na ob¢ strany navic pootoci volant
vzdy o stejny thel a neni poté problém po uhybném manévru vratit vozidlo do ptivodniho

sméru jizdy. [8, 22, 24]

1.4.3 Zpétna zrcatka

Poslednim ukonem fidice pied vyjetim s vozidlem, co se spravné pozice za volantem
tyce, je spravné nastaveni zpétnych zrcatek. Pohled do zrcatka by spravné mél vychazet jen z
pootoceni hlavy ¢i o¢i, nikoli z naklanéni se, viz obr. ¢. 6. Informace o vozidlech jedoucich za
vozidlem (a ¢astecné vedle vozidla) 1ze tedy nejjednoduse;ji ziskat véasnym pohledem do toho

spravného a spravn¢ setizeného zrcatka. [21, 25]
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Obr. ¢. 6 Schematické zndzornéni oblasti vyhledu z vozidla [21]
Vnéjsi zpétnd zrcétka

Pro bezpecnou jizdu jsou dulezita predevsim vné&jsi zrcatka. Umoziuji lepsi vyhled na
vozidla jedouci vedle naseho vozidla, respektive jedouci ve vedlejSich jizdnich pruzich.
Vnéjsi zrcatka je vhodné setidit tak, aby v nich byla vidét kromé prostoru za vozidlem i malé
¢ast naSeho vozidla (pro lepsi orientaci v prostoru). [25]

Levé vnéjsi zrcatko je nejcastéji vyuzivano pied kazdym vybocenim ze sméru jizdy
vlevo, napt. pfi objizdéni, predjizdéni, pii piejizdéni do levého jizdniho pruhu, pti odbocovani
vlevo, pti vyjizdéni od okraje vozovky apod. [25]

Pravé vngjsi zrcatko (obr. €. 7) je nutné vyuzit napf. pfi prejizdéni do pravého jizdniho
pruhu, v zavéru piedjizdéni pii zafazovani se pied predjeté vozidlo nebo pii parkovani. Pti
parkovani si lze zrcatko sklopit niZ k vozovce, aby v ném fidi¢ mohl sledovat obrubnik
chodniku. [25]
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Obr. ¢. 1 Ukazka konstrukce pravého vnéjsiho zpétného zrcatka: 1- tésnici podlozka,
2 — vnitrni kryt zrcatka, 3 — pruchodka, 4 — prichytka, 5 — kryt ovladace, 6 — vnéjsi zpétné
zrcatko, 7 — elektrické ovladani, 8 — rucni oviadani, 9 — krytka [21]

Vnitini zpétné zrcatko
Vnitinim  zrcatkem by méla byt vidét co nejveétsi cast zadniho okna.
K nejfrekventovanéj$imu pouziti dochazi napft. pti brzdéni. Pii vybocovani ze sméru jizdy lze

informaci z vnitiniho zrcatka vyuzit pouze za dopliujici a nedostate¢nou. [25]

1.4.4 Pristrojova deska

Sdélovace zprostfedkovanych informaci by mély byt maximalné Citelné a jednoduché
a jen v nejnutngj§im poctu. V zdklade je Ize délit na sdélovace kontrolni, varovné a

kvantitativni.

Kontrolni sdélovace ukazuji, zda je néjaké zatizeni v provozu ¢i ne. U aut je obycejné
tato informace poskytovana o dalkovych svétlech apod.

Varovné signély nejcastéji upozoriuji na ¢innosti zdroji energie, tlaku oleje apod.
Tyto druhy sdélovact jsou feSeny pomoci signalniho svétla riznych barev nebo riznosti

symboltl. [26]

Kvantitativni sd€lovace nejcastéji informuji o rychlosti dopravniho prostfedku, poctu
otacek motoru, mnozstvi pohonnych hmot, tlaku oleje, teplot¢ agregati. Podle jejich

dulezitosti jsou rizné pozadavky na jejich uspofadani a na zpiisob vyjadieni informace.

Sdélovace by mély byt umistény co nejblize ke sttedu zorného pole, na hranici jeho

optimalniho rozsahu, aby pohled na sdélovace, které se kontroluji nejcastéji, neodvracel
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pozornost od vozovky na pfili§ dlouhou dobu. V zévislosti na umisténi sdélovace v zorném
poli se méni doba jeho cteni. Sd€lovade maji byt dimenzovany a osvétleny tak, aby

zabezpecily €0 nejrychlejs$i mozné ¢teni. [26]

Zakladni pravidla pro umisténi sdélovacli na piistrojové desce upravuji technické
normy. Informace ziskané jednotlivymi analyzatory ptichdzeji do centralniho nervového
systému, kde jsou zpracovany, aby se na jejich podklad€ uskutecnila pohybova ¢innost, nutna
pro ovladani vozidla. Je tieba uvazit i okolnosti, které maji vztah k vozidlu a které mohou
rusit nebo znesnadiovat cely proces zpracovani informace. Jedna se zejména o vliv zevnich
podminek na pracovni vykonnost fidice a o stanoveni zakladnich norem prostredi, které
zabezpecCuje jeho neruSenou cCinnost. Spravné uspofaddni ovladact automobilu snizuje
nebezpec¢i nespravné manipulace, zkracuje reakéni dobu a zmenSuje Uinavu fidi¢e. Ovladace
nesméji ohrozovat vnitini bezpecnost. Dulezitym prvkem, ktery se vztahuje k mistu fidice, je,
ze rozméry ovlada¢i museji odpovidat télesnym rozmérim fidice. Aby se zabranilo
zbyteCnym statickym svalovym kontrakcim, musi mit pohodlné sedici fidi¢ dobry vyhled na
déni vné vozidla a sou€asné dosdhnout pohodlné na vSechny ovladace. Ovladace museji byt
umistény vhodné a sméji vyzadovat jen takovou silu, kterou mohou fidi¢i bez vétsiho usili
vyvinout. Spravny smysl pohybu, pokud jde o smér ovladani, je velmi dilezity, protoze pii
krizovych reakcich provadi osoba navyklé pohyby. I poloha ovlada¢t musi mit spravny vztah
k jejich funkci. [26]
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2  STANOVENI CILU PRACE

Pozornost fidi¢e je pii jizd¢é rozptylena mezi fadu optickych, akustickych i dalSich
podnétii. Pro potieby technické analyzy silni¢nich nehod je tieba znat obvyklé doby, po které

trva registrace téchto podnétu fidi¢em, a doby jejich zpracovani.

2.1 CILE

Cilem diplomoveé prace je stanovit a statisticky vyhodnotit obvyklou dobu a frekvenci
pozorovani objekti ve zpétnych zrcatkach a piistrojové desky. Na zdklad¢ probadani stavajici
problematiky za pomoci literarni reserSe budou provedena vlastni métfeni obvyklé doby
pozorovani a frekvence b&hem naplanovanych testovacich jizd. Na autorovi préce je
zorganizovat vSechny potiebné atributy pro tato méteni jako je: zajiSténi reprezentativniho
vzorku tidicl, naplanovani testovaci trasy v dostate¢né dlouhé délce a nasledné vyhodnoceni
videozaznamu z testovacich jizd. Tato data poté budou vyhodnocena, pfic¢emz autor prace
stanovi zavéry tykajici se feSené problematiky. Tyto zavéry poté budou uzavirat diplomovou
praci a budou tak dalezitym vystupem napiiklad pro dalsi vyuziti v oboru analyzy silni¢nich

nehod v praxi.

2.2 PROSTREDKY PRO SPLNENI CILU

Pro splnéni hlavnich cilti této prace bylo zapotiebi z Ustavu soudniho inZenyrstvi VUT
v Brné zapujcit specializované zatizeni zvané eyetracker s potfebnym vybavenim (notebook,
software, kalibra¢ni ter¢ik). Splnéni cili by téZz nebylo mozné bez zajisténi testovaciho
vozidla. JelikoZ autor sam disponuje odpovidajicim vozidlem, rozhodl se pro jeho vyuZiti pro
potieby méteni v ramci diplomové prace. V neposledni fadé nelze opominout potiebny vzorek

fidi¢h, diky nimz mohla byt viibec méteni uskutecnéna.
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3  METODIKA MERENI

3.1 PRIPRAVA MERENI
Pro zapoceti méticiho procesu byly nutné tyto pripravné kroky:

e Piiprava a nastaveni méficiho zatizeni eyetracker (obr. ¢. 8)
e VVhodné nastaveni zaznamového softwaru

e Opatieni testovaciho vozidla

e Zajisténi GCasti dostatecné zkuSenych fidica

e Zmapovani a odzkouseni testovaci trasy (dostatecna délka a frekvence provozu)

Obr. ¢. 8 Priprava eyetrackeru pred testovaci jizdou [27]

3.2 KALIBRACE ZARIZENI

1PN+

Kalibrace méticiho zatizeni (obr. ¢. 9, 10) patii k dilezitym souéastem samotného
procesu méfeni. Spravna a piesna kalibrace je nutnd k dosazeni relevantnich vysledkd.
Kalibrace se provadi pomoci kruhového teréiku dodavaného spolu s eyetrackerem a
specialniho softwaru, ktery je nainstalovany v notebooku a pomoci USB propojen
s eyetrackerem. Kalibrace je tieba provést piimo ve vozidle, kde je testovany fidi¢ pohodlné
usazen a piipraven k jizdé. Testovany fidi¢ si nasadi eyetracker a pouze oCima sleduje
kruhovy ter¢, nesmi hybat s hlavou a ménit tak smér svého zorného pole. Osoba stojici pred
vozidlem pohybuje ter¢ikem v zorném poli fidice. V kazdé pozici terCe se musi fidi¢ na ter¢

podivat. Software v notebooku zaznamena danou pozici a kalibruje zafizeni pro danou cast
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zorného pole. Aby byla kalibrace co nejpiesnéjsi, je nutné kalibraci provést nejméné na 16
riznych bodech zorného pole fidice a to tak, aby se rovnomérné pokrylo celé zorné pole
fidice. Po kalibraci je provedeno jesté¢ zkuSebni méfeni na misté, aby se zjistily pfipadné
odchylky kalibrace. Ridi¢ pii zkusebnim méfeni sleduje teréik a na notebooku se kontroluje,
zda pohyb jeho oka odpovida draze pohybu terciku. Po ujisténi, ze je eyetracker spravné a

Y e

dukladné zkalibrovany, mize fidi¢ zapocit testovaci jizdu.

Obr. ¢. 9 Manualni kalibrace pomoci terciku [27]

Obr. ¢. 10 Manudalni kalibrace pomoci terciku — pohled z vozidla [27]
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3.3 MERENI

Po kalibraci fidi¢ zapo¢ne testovaci jizdu z arealu Ustavu soudniho inZzenyrstvi, kde se
na parkovisti provedla kalibrace. Po vyjeti na hlavni komunikaci dojde ke startu zédznamu
testovaci jizdy. Pouzity eyetracker je vybaven dvéma kamerami. Do notebooku se z jedné
kamerky eyetrackeru nahrava vnéjsi okoli fidi¢e, tj. pohled do zpétnych zrcatek, provoz na
komunikaci, chodci apod. Druha kamerka snima a zaznamenava pohyby fidi¢ova oka po celé
délce méfeného useku. Testovaci jizda konéi opdt navratem k aredlu Ustavu soudniho

inzenyrstvi.
3.4 VYHODNOCENI VIDEOZAZNAMU

Jednotlivé natoCené videozaznamy byly vyhodnoceny pomoci programu CyberLink
PowerDirector 13. Kazdé video bylo potieba analyzovat po jednotlivych snimcich (frame),
aby poté bylo mozné vypocitat dobu fixace lidského oka na specifick¢ predméty béhem
testovaci jizdy. Tato data jsou poté vyhodnocena do histogramu programem Microsoft Excel.
Z naméfenych dat jsou pro tuto diplomovou praci dulezitd predevsim: frekvence, Cetnost a

obvykla doba pozorovani vybranych predméta.
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4  ANALYZA OBVYKLE DOBY POZOROVANI
SPECIFICKYCH OBJEKTU RIDICEM

41 PODMINKY MERENI{
4.1.1 Meérici zarizeni

Za u¢elem méteni obvyklé doby pozorovani bylo z Ustavu soudniho inzenyrstvi VUT
sidliciho v Brné zapuj¢eno zafizeni eyetracker (obr. ¢. 11, 12), jenz bylo zkonstruovano

firmou Pupils-labs. Zatizeni se sklada ze dvou kamer, jedna snima oko fidi¢e a druha okoli

fidice. Kostra zafizeni byla vytisknuta na 3D tiskarn¢ z PLA plastu.

O¢ni kamera Maximalni rozliseni 640x480 @ 301ps
Infracervena kamera s IR-filtrem
Nastavitelné rameno kamery

Kamera snimajici okoli Maximalni rozliSeni 1920x1080 @ 30 fps

Uhel pohledu 90°
Design Uzavren¢ kamery v samostatnych pouzdrech
Pfipojeni USB
Material PLA
Vaha 44 g

Tab. ¢. 1 Specifikace mérictho zarizeni [28]

»_.:"f/‘-"A i

Obr. ¢. 11 Ukézka eyetrackeru pri pouZiti v praxi [27]
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5 ar i

Obr. ¢. 12 Snimaci zarizeni eyetracker [28]
4.1.2 Usek méfeni

Méfeni probihalo v Brné na 8km useku (obr. ¢. 13), ktery zacinal a kon¢il v areélu
Ustavu soudniho inZenyrstvi. Doby jednotlivych jizd se pohybovaly v rozmezi 12 az 15
minut.

Vsechna méfeni probihala za podobnych klimatickych podminek, protoze pokud

mrholilo nebo bylo piili§ jasno, nedafila se spravna kalibrace méficiho pfistroje. VéEtSina
méteni probehla, kdyz bylo mirn€ zatazeno nebo pod mrakem.
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Obr. ¢. 13 Testovaci trasa [29]
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4.1.3 Testovaci jizda
Kazda testovaci jizdy se skladala z jednotlivych krok:
e PohodIné usazeni fidic¢e ve voze
e Sefizeni bezpecnostnich a komfortnich prvki dle fidicovych pozadavka
e PohodIné a stabilni nasazeni eyetrackeru na fidi¢ovu hlavu
e Kalibrace eyetrackeru pied zahajenim kazdé jizdy
e Zahjjeni testovaci jizdy (zaroven také pocatek videozaznamu)
e Konec testovaci jizdy a ulozeni natoc¢eného zaznamu do PC
4.1.4 Objekty méreni (Fidici)
Pro testovaci jizdy bylo vybrano 15 zkuSenych fidic¢t ve vékovém rozpéti od 24 let do
42 let. Mezi fidi¢i byly také 3 zeny. S fidi¢i bylo provedeno 15 testovacich jizd. U jednoho
fidi¢e vsak doslo k selhani zaznamového zafizeni, tudiz zaznam z jizdy neni kompletni a neni
vhodny pro dals$i zpracovani v ramci analyzy. Dva fidi¢i méli bohuzel netypickou stavbu
lebky, jejich o¢ni dilky byly pfili§ zapadlé a kize spodniho vicka branila snimani oka

infra¢ervenou kamerou. K nasledné analyze obvyklé doby pozorovani bylo tedy ve vysledku

pouzito 13 videozaznamu testovacich jizd.

Ridic ® @ ® O) ® ® @

Vek 24 28 29 23 25 26 24
Pohlavi muz muz muz zena zena muz muz
Celkova doba jizdy [s] 758 818 750 878 875 848 966
Ridi¢ O, @ @ ®)

Vek 26 32 28 26 27 26

Pohlavi muz muz muz muz muz muz

Celkova doba jizdy [s] 766 1002 883 896 829 811

Tab. ¢. 2 Charakteristika testovacich ridicii a jejich jizd [27]
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4.1.5 Testovaci vozidlo

K testovacim jizdam autor prace pouzil své soukromé vozidlo.

Znacka a typ vozidla VW Bora Variant SR
Motor 1,9 TDI PD 110 Kw

Rok vyroby 2004

Barva cerna

Rozméry (d x § x v) 4420 x 1740 x 1490 mm
Provozni hmotnost 1368 kg

Tab. ¢. 3 Technickeé specifikace testovaciho vozidla [27]

4.2 VYHODNOCENI NAMERENYCH DAT

4.2.1 Analyza pohledu do levého zpétného zrcatka

Pro analyzu obvyklé doby pozorovani levého zpétného zrcatka bylo k dispozici
nejvice dat, fidi¢i se béhem jizdy do levého zpétného zrcatka divali v praméru 30x. Ridici
pohledem do levého zpétného zrcatka nejcastéji kontrolovali, zda je nepiedjizdi jiné vozidlo

nebo ho vyuzivali misto vnitiniho zrcatka ke kontrole situace za testovacim vozidlem.

45 - Rozsah n 390
a0 - Aritmeticky pramér x 0,60
35 Modus g 0,48
Median X 0,56
30 - TN Rozptyl 2 0,08
? 25 - Smérodatna odchylka s 0,29
2 Koeficient Sikmosti A 234
E 20 -
15 -
10 -
5 -
0 1 T T T T T T T
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Obvykla doba pozorovani [s]

Histogram ¢. 1 Obvykla doba pozorovani levého zpétného zrcatka

Nejfrekventovanéjsi doba pozorovani levého zpétného zrcatka se pohybuje v rozmezi

0,32 az 0,80 sekundy. Ridi¢i se do levého zpétného zrcatka divali pfiblizné kazdych
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31 sekund. Rozlozeni dob pozorovani levého zpétného zrcatka se na prvni pohled fidi

normalnim rozdélenim.

Ridi¢ D @

Pocet pohledi 16 22
Celkova délka pohledu [s] 9,0 11,5
Procentualni podil [%] 1,2 14
Ridi¢ ©)
Pocet pohledi 31 56
Celkova dé¢lka pohledu [s] 20,7 41,1
Procentualni podil [%] 2,7 41

Tab. ¢. 4 Analyza pozorovani levého zpétného zrcatka

®

18
5,8
0,8

51
32,3
3,7

@

13
5,8
0,7

@

26
14,2
1,6

®

14
79
0,9

@

35
17,2
2,1

® @

26 24
16,6 14,2
2,0 1,5

®)

58
37,2
4,6

Pocty pohledi do levého zpétného zrcatka se testovacich fidict od sebe znacné lisi.

Tento fakt lze pfisuzovat osobnim navykiim jednotlivych fidict pfi kontrole prostoru za

vozidlem. Je zcela zifejmé, Ze fidi¢i s nizkym poctem pohledit do levého zpétného zrcatka

vyuzivali ke kontrole provozu za sebou piedevSim vnitini zpétné zrcatko, naopak fidici

s vyssi frekvenci jsou zvykli téméf veskerou kontrolu provozu za vozidlem zajistit pomoci

pohledu do levého zpétného zrcatka.

Obr. ¢. 14 Ukézka z analyzovaného videozaznamu [27]
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4.2.2 Analyza pohledu do pravého zpétného zrcatka

Pohled do pravého zrcitka byl nejméné frekventovanou cinnosti fidich béhem

zkusebni jizdy. Tento fakt lze prisuzovat volbé testovaci trasy v méstské zastavbeé, kde je

VvV redlném provozu jen minimalni potieba kontroly pravého zpétného zrcatka, protoze zde

dochazi jen zfidka k predjizdécim manévrim. Pravé zrcatko fidi¢i pfi testu vyuzivali pouze

v ptipadech, kdy objizdéli jiné vozidla stojici u krajnice.

18 -
Rozsah n 108
16 - Aritmeticky primér X 0,49
" Modus b'e 0,32
Median X 0,44
12 Rozptyl 2 0,06
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Histogram ¢. 2 Obvykla doba pozorovani pravého zpétného zrcatka

Nejfrekventovangjsi doba pozorovani pravého zpétného zrcatka se pohybuje v rozmezi

0,28 az 0,60 sekundy. Ridi¢i se do levého zpdtného zrcatka na daném Useku divali ptiblizné

jednou za 1 minutu a 38 sekund.

Ridi¢ @D
Pocet pohled 2

Celkova dé¢lka pohledu [s] 0,7
Procentualni podil [%] 0,1
Ridi¢
Pocet pohledi 20

Celkova délka pohledu [s] 10,0

Procentualni podil [%]

1,3

@

5
1,8
0,2

©)

11
6,6
0,7

® O)

9 9
35 5,0
0,5 0,6
@
10 14
3,7 6,0
0,4 0,7

®

2
1,2
0,1

@

5
2,0
0,2

®

10
7,7
0,9

®

5
2,1
0,3

Tab. ¢. 5 Analyza pozorovani pravého zpétného zrcatka

@

6
2,3
0,2

Vyrazné vyssi pocet pohledit do pravého zpétného zrcatka byl zaznamenan u fidict

¢. 8 a ¢. 11. JelikoZ se na testovaci trase vyskytovala drdha tramvajové a trolejbusové linky,

40



byli tito fidic¢i Castéji nuceni uzit pravého zpétného zrcéatka pro kontrolu béhem predjizdéciho
manevru. Béhem testovacich jizd byly tyto udalosti nahodilé, tudiz néktefi fidi¢i béhem testu
nepotkali vozidla linkové dopravy vibec, jini se s nimi setkali i dvakrat nebo tfikrat za

testovaci jizdu.

Obr. ¢. 15 Ukazka analyzy videozaznamu [27]
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4.2.3 Analyza pohledu do vnitiniho zpétného zrcitka

Vnitini zpétné zrcatko v naprosté vétsiné pripadu slouzilo ke kontrole prostoru za

testovacim vozidlem. Doba pozorovani vnitiniho zpétného zrcatka se v nékterych situacich

béhem jizdy rapidné prodluzovala napi. pfi stani na svételné kiiZzovatce ¢i pti Cekani za

tramvaji stojici v zastavce.
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Histogram ¢. 3 Obvykla doba pozorovani vnitiniho zpétného zrcatka

Nejfrekventovanéj$i doba pozorovani vnitintho zpétného zrcatka se pohybuje

vrozmezi 0,32 az 0,80 sekundy. Ridi¢i se do vnitiniho zpé&tného zrcatka divali piiblizné

kazdych 41 sekund.

Ridi¢ ©)
Pocet pohledi 15
Celkova délka pohledu [s] 9,7
Procentualni podil [%] 1,3
Ridi¢
Pocet pohledi 55

Celkova délka pohledu [s] 35,8

Procentualni podil [%]

4,7

@

5
2,2
0,3

©)

27
21,4
2,1

®

7
3,0
0,4

5
3,0
0,3

@

20

11,1

1,3

@

1
0,4
0,0

®

28

14,1

1,6

@

18
9,3
1,1

®

44

26,6

3,1

(®)

14
8,4
1,0

Tab. ¢. 6 Analyza pozorovani vnitiniho zpétného zrcatka

@

24
15,6
1,6

Z jizdy ftidica €. 6 a €. 8 je patrné, ze preferuji pro kontrolu provozu za vozidlem

predevsim vnitini zpétné zrcatko pred bocnimi zpétnymi zrcatky.
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Obr. ¢. 16 Snimek z analyzy pohledu do vnitiniho zpétného zrcatka [27]
4.2.4 Analyza pohledu na pristrojovou desku

Vzhledem Kk tomu, Ze byla testovaci trasa situovana do méstské zastavby, dochazelo
nejcastéji pii pohledu na piistrojovou desku ke kontrole rychlosti, aby se eliminovalo riziko
ptekroCeni dopravnich predpisti. Nékteti fidici ¢asto pohledem kontrolovali vysi otacek
motoru. JelikoZ bylo testované auto vybaveno vznétovym motorem, fidi¢i se snazili zbyteéné
nepodtadet motor, aby nedochdzelo kzhorSeni jizdniho komfortu posadky vlivem

nepiijemnych vibraci od podto¢eného motoru.
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Aritmeticky prumér x 0,74
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Histogram ¢. 4 Obvykla doba pozorovani pristrojove desky
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Nejfrekventovanéjsi doba pozorovani ptistrojové desky se pohybuje v rozmezi 0,36 az

1,00 sekundy. Ridiéi se do levého zpétného zrcatka divali piiblizné kazdych 39 sekund.

Ridic ©) ©) ® O) ® ® @

Pocet pohledi 26 11 21 43 58 18 21
Celkova délka pohledu [s] 19,2 3,6 11,3 29,0 42,3 15,1 19,6
Procentualni podil [%] 25 0,4 15 3,3 4,8 18 2,0
Ridic O, @ @ ®)

Pocet pohledi 21 14 8 7 11 0

Celkova délka pohledu [s] 15,0 14,8 7,0 6,0 8,9 0,0
Procentualni podil [%] 2,0 15 0,8 0,7 1,1 0,0

Tab. ¢. T Analyza pozorovani pristrojové desky

Vyssi frekvence pohledl na pfistrojovou desku se vyskytovala predevsim u zen, tedy
fidi¢i ¢. 4 a €. 5. Neslo sice o fidi¢e zacate¢niky, ovSem v porovnani s ostatnimi tidi¢i bylo
znatelné, Ze méli méné fidicskych zkuSenosti.

U fidice ¢. 13 se vyskytla situace, ze pii analyze zdznamu nedoslo k zachyceni ani
jednoho pohledu na pfistrojovou desku. Dle osobni vypovédi fidice byla tato skute¢nost
pfisouzena opatrnosti, jelikoz nebyl zvykly pohybovat se v tak frekventovaném provozu
velkomésta, proto se vénoval pfedev§im kontrole okolniho provozu. Malou mérou byl tento

fakt také podpofen tim, Ze fidi¢ nefidil vlastni vozidlo, na které nebyl zvykly.

Obr. ¢. 17 Ukdzka kontroly otacek motoru [27]
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5 ZAVERY

Béhem fizeni vychazeji Cinnosti fidice z vizudlniho zpracovani komplexu informaci,
které souhrnné vytvareji dopravni situaci. Nejveétsi mnozstvi informaci podstatnych pro
ucastniky provozu je vnimano opticky, ¢imz se dostavame k otazce zvySovani bezpe¢nosti
vizualni vnimani fidi¢e. Pravé schopnosti rozptylit fidice po rizn¢ dlouhou dobu, nékdy vsak

nezbytnou, se vyznacuji prvky jako zpétna vozidlova zrcatka a piistrojova deska.

K nejfrekventovanéji pozorovanym z kritickych prvkl patfilo levé zpétné zrcatko.
Ridi¢i vénovali pohledu do levého zpétného zrcatka 2,1% &asu z celkové doby jizdy, pricemz
délka jednoho takového pohledu primérné trvala 0,6 sekundy. Levé zpétné zrcatko vyuzivali
vSichni testovani fidi¢i nejcastéji ke kontrole provozu za vozidlem bez ohledu na miru

roMs

zkuSenosti fizeni v méstském provozu.

Naopak oproti tomu pohled do pravého zpétného zrcitka lze zatadit k nejméné
frekventovanym prvkim, které rozptylovaly pozornost testovacich fidi¢t. Ridi¢t pravému
zpétnému zrcatku vénovali pouze 0,5% z celkové doby jizdy v primémé délce jednoho
pohledu 0,49 sekundy. Nesmi v8ak byt opomenuto, ze v této diplomové préaci probihala
veskera métfeni v méstské zastavbé, kde, jak jiz bylo v kapitolach vySe feceno, nedochazi
K tolika pfedjizdécim nebo thybnym manévrum jako pfi jizdé mimo zastavbu. Toto muiize byt
podnétem k dalSimu badani v oblasti srovnani obvyklé doby pozorovani zpétnych zrcatek ve
mésté¢ a mimo mesto. S jistotou budou mit tato odliSna prostiedi vliv pfedev§im na zménu

frekvence pozorovani pravého zpétného zrcatka.

K druhému nejcastéji pozorovanému z vybranych prvki patfil pohled do vnitiniho
zpétného zrcatka. Primérna délka jednoho pohledu trvala 0,62 sekundy. Z celkové doby jizdy
mu fidi¢i vénovali 1,4% ¢asu. Vnitini zpétné zrcatko slouzilo k ziskavani informaci o provozu
za vozidlem, délka pohledu do ného se Casto velice lisila v zavislosti, zda bylo vozidlo

v pohybu nebo stélo pti cekéani na kiizovatce.

Ptistrojové desce vénovali fidi¢i nejdelsi primérnou délku pohledu, tedy 0,74 sekundy
a 1,8% casu zcelkové doby jizdy. Intenzita pozorovani piistrojové desky se lisila dle
zkuSenosti a pohlavi fidict. Pohled na pfistrojovou desku mél za ucel predevsim kontrolu

rychlosti vozidla, pfipadné kontrolu ota¢ek motoru.

Celkov¢ tidi¢i odvraceli svou pozornost ke zpétnym zrcatkim a pftistrojové desce
v 5,8% z celkového ¢asu testovacich jizd. V rozsahu 1 minuty to tedy znameni ptiblizné 3,5

sekundy. Pficteme-li k tomuto Casu jesté dal$i doby pozorovani jinych prvka provozu (cile
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badani praci jinych autort) jako jsou napftiklad dopravni znacky, semafory, reklamni prvky

atp., vychazi nam jiz nezanedbatelna hodnota doby, kdy se fidi¢ takzvané nevénuje fizeni.

Oproti piedchozim vyzkumum Blahové [2] a Sedldka [4] vychazi naméfené doby
pozorovani nepatrné kratsi (respektive se blizi spise k dolni hranici jejich rozmezi), coz dle
autorova nazoru opét vybizi k vyzkumu srovnani obvyklé dobé pozorovani v méstském i
mimomeéstském provozu. Jelikoz méstsky provoz oproti mimomeéstskému vyzaduje po fidici
vys8i miru pozornosti, ¢astéj$i reakce na krizové situace a celkové je vyvijen vyssi tlak na

jeho tidi¢ské schopnosti, mohlo by toto srovnani piinést zajimavé vysledky.

Lze ptedpokladat, ze vysledky provedenych méfeni alesponn malou mérou pfispéji
dopravnim expertim k feSeni problémi v oblasti analyzy silni¢nich nehod ¢i dokonce k feseni

snizeni nehodovosti na silnicich.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK A SYMBOLU

Veli¢ina Zkratka
Rozsah n
Aritmeticky primér X
Modus R
Median X
Rozptyl s2
Smérodatna odchylka s2
Koeficient Sikmosti A
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