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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva problematikou kontroly situace za vozidlem v denni dobé. V Prvni Easti
prace jsou shrnuty poznatky o fidicich, jejich reakéni dobé a odezvé vozidla, konstrukénich prvki
vozidel urcenych pro kontrolu déni za vozidlem a moznostech méreni dob pohledd formou eye
trackingu. Analyticka c¢ast se zabyva rozborem dob pohledl do zpétnych zrcatek v zavislosti na
zrcatku, situaci a nasledném jizdnim manévru, pfi jizdé ve dne. Data byla Cerpana z pofizenych
videozaznamu 12 fidi¢l v podminkach bézného silni¢niho provozu. Vyhodnocena byla doba sakad
a fixaci pohledd v zavislosti na pouzitém zrcatku, pri jednotlivych situacich a zaroven pro vybrané
jizdni manévry. Zavér analytické Casti je vénovan porovnani doby pohled vybranych jizdnich
manévrd, pri vystaveni podnétim a nasledné porovnani rozdill vékovych kategorii testovanych
ridica.

Abstract

The diploma thesis deals with the issue of controlling the situation behind the vehicle. The first part
of the thesis summarizes the knowledge about drivers, their reaction time and vehicle response,
the construction characteristics of vehicles designed to control what is happening behind the
vehicle, and the possibilities of measuring the duration of glances in the form of eye tracking. The
analytical part contains an analysis of the duration of glances in the rear view mirrors depending
on the mirror, the situation and also the driving manoeuvre during the day time. The data was
obtained from video recordings of 12 drivers in normal traffic conditions. The duration of the
saccades and fixations of glances was evaluated depending on the mirror used, in individual
situations and also for selected driving manoeuvres. The conclusion of the analytical part is
devoted to the comparison of the duration of glances during selected driving manoeuvres when
exposed to stimuli as well as to the comparison of the differences in individual age groups of tested

drivers.

Klicovad slova

Kontrola situace za vozidlem, zpétna zrcatka, eye tracking, sakada, fixace, vyhled
Keywords

Checking of the situation behind the vehicle, rearview mirror, eye tracking, saccade, fixations, field

of view






Bibliograficka citace

JANOSIK, David. Kontrola situace za vozidlem. Brno, 2019. Dostupné také z:
https://www.vutbr.cz/studenti/zav-prace/detail/104339. Diplomova prace. Vysoké uleni technické
v Brng, Ustav soudniho inZenyrstvi, Odbor znalectvi ve strojirenstvi, analyza dopravnich nehod a

ocenovani motorovych vozidel. Vedouci prace Michal Belak.






Prohldseni

ProhlaSuiji, Ze svou diplomovou praci na téma ,Nazev prace” jsem vypracoval/a samostatné pod
vedenim vedouciho diplomové prace a s pouzitim odborné literatury a dalSich informacnich zdrojq,
které jsou vSechny citovany v praci a uvedeny v seznamu literatury na konci prace. Jako autor/ka
uvedené diplomové prace dale prohlasuiji, Ze v souvislosti s vytvofenim této diplomové prace jsem
neporusil/a autorska prava tretich osob, zejména jsem nezaséahl/a nedovolenym zplsobem do
cizich autorskych prav osobnostnich a/nebo majetkovych ajsem si plné védom/a nésledki
poruseni ustanoveni § 11 a nasledujicich autorského zakona €. 121/2000 Sb., o pravu autorském,
o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné nékterych zakonU (autorsky zakon), ve
znéni pozdéjsich predpisl, véetné moznych trestnépravnich disledkd vyplyvajicich z ustanoveni

¢asti druhé, hlavy VI. dil 4 Trestniho zakoniku €. 40/2009 Sb.

Podpis autora






Podékovdni

Na tomto misté bych chtél podékovat vedoucimu prace Ing. Michalu Belakovi, za odborné rady
k problematice, dale Ing. Katefiné Bucsuhazy a Ing. Pavlovi Maxerovi za ochotnou pomoc a ucast

na realizaci méreni, vSem probandlm, ktefi se méreni Gcastnili a rodiné, ktera pri mné vzdy stala.






OBSAH ottt bbbt 11
UVOD .ttt 13
2 SOUCASNY STAV.....coummrviimmirmismmsssisnssssssmesssssssesssssssssssseesssssssssssssesssssssssssssesssssssssssssnessssssesssssnssoses 14
21 RIDIC oot sseese s sse s s 14
2.1.1 OSODNOSE O tEMPEIAMENL.....ceeevvseeeiesierisrrsiesieissssstesssssssssstessssssessesssssssssssssessesssenss 14

2.2 VBN ittt 16
2.2.2 A a1 L=Te B AR 0 Y.4 [ (o OSSP 19

2.3 reakéni doba a 0dezva VOZIdla.........ccvveiiiiininiiiciiiic e 20
2.3.1 REAKCENT AODY FItICO ...ttt ettt 21

232 OQCZVA VOZITIA ...ttt ettt 22

2.3.3 Faktory ovIIVAUICT dOBDU FEAKCE...........c.oeueeeeeeeieieeieeseeeeeseese ettt 23

2.3.4  Zplsoby MEreni reaKCNICh QoD ............coveeeeieeieieieieieisisisisissssssssssssssssssssssieans 24

2.4 Vozidlo a konstrukeni prvky ur¢ené pro nepfimy vyhled ........coccoveevneineeneennerereeen 27
2.4.1 Normy a smérnice zabyvajici se konstrukcnimi viastnostmi prvki vozidel slouZicich

K NEPFIMEMU VYRIEAU ...ttt 27

242 ZPENG ZICOKA VOZITCL........eoeeeeeeeeseee ettt ettt 29

24.3 Nestandardni ZDEENG ZICOLKQ . .........cc.ceeueererieeeieeeieesieete ettt 31

244 Nastaveni zrcdtek @ drZeni VOIQNTU. ........c.ccceueeeeeeeeieesieeieeeee ettt 34

2.5  Metody MEFENi PONIEAU......ccvieieieiiiicccecee ettt sebenes 35
2.5.1 Metody SIeAOVANT PORYDU OC........cveueeesieieieieieieesieesieieteeesie ettt 35

2.6 Méreni pomoci bezkontaktniho, mobilniho eye trackeru .......ccccveevvernieenieennerereeen 37
STANOVENT CILU RESENI....ccvvveersaieeeeessmesessssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssnassssssees 42
POUZITE METODY A JEJICH ZDUVODNENT ...ttt sese e easeese s ee e seseess s e esesenan 43
S I 17 [OOSR PRSPPI 43
4.2 ZkuSebnivozidlo @ MEFICH ZAFIZENT ...ccecivieiieieeeeeeeee e 44
4.3 PrOBaNdi ..ot s sttt b e s bt eaeebs 47
DOSAZENE VYSLEDKY .ovcvivrervimariimmrnisnesinsesssessesessisesssssesssssesssssesssssessssssssssssssssssssssssesssssssessssnees 48
5.1 VIdBOZAZNAMY ..ottt ettt ettt et b s bt s bt s bbb e st sbe s b s be st eaesbesbenaenesnesbens 48
5.2 Prdmeérné hodnoty PONIEAU .......ccceiirireeieieiiiree ettt 49
5.3  Prdmeérné hodnoty Sakad @ fiXaCl .....ceveereeiriririeecerseeeerse e 52
53.1 LOVE ZPDBENE ZICALKO.....veeveeeeeerieeieieieiesiesiesieteiesiesiestestssesisssesssssesessassensesessessensessossssens 52

532 StFEAOVE ZPELNE ZICALKO......euveeveeveviieieieiesiesiestetsiesiestetsiesiesie e e s s e ssessesessensesssessens 53

533 PrQVE ZPEENE ZICOTKO. ....c.veuveeeriieieieieieeiesiesiectetses et siesie st s et esses e nsesssessens 54



L N 2 A 55

535 Sakddy sméfované z postrannich oken do zrcdtek a naopaKk..............cceevvvvvvvnnnnne. 55

6 ANALYZA VYSLEDKU RESENI......vooriveressiissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssnsssssnns 57
6.1  Porovnani sakad a fixaci z hlediska SitUaCe........ccceueerireincieneinnereereeeeeee e 57
6.1.1 LOVE ZDBENE ZICALKO ...vvveeveevevisieieieisiesiesiesisissssisstssssssssssesssssssssssssansssssssssssensensssessen 57

6.1.2 StFEAOVE ZPELNE ZICALKO c.veveveeveveieeieieisiesiesietssstsstestsss e testssassessssssssssesssssessssssessen 60

6.1.3 PrQVE ZPDEENE ZICOTKO ....vouveevevisieeieieisiesiesiesieisesiestetssssesestssssssssssesssssssesssssenssssssessen 62

6.2 JIZANT MANEVIY ..ottt be st st b e st e st e e e sesbe st e st eseesesbesbensesessesn 66
6.2.1 KONEEOIQ ...ttt ettt ettt 66

6.2.2 Prejezd do levého / pravého jizdnino Prufiu .............ceeeeeeecvvvevievesiecisiesissiesissessnns 67

6.2.3 PredjiZdeni SEOJIC PTEKAZKY ....cveveeveeveeiesiecieisiesiesieisisesiestssssssssssesssssssssssssessssssessen 68

6.2.4 (070 oTeTalo) Vo o 1SS 69

6.3 Podnéty ve zpétnych zrcatkach u vybranych jizdnich manévrt.........ccceeeeeeeeecienennne, 71

7 POROVNANI RIDICU Z HLEDISKA VEKU ...ooouvvvvrriririsssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssnns 76
8 ZAVER ..ooreteitries ittt s st 80
SEZNAM POUZITYCH ZDROJU. ..oorvvveenervessesissssssissssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnns 81
SEZNAM TABULEK ...ttt ettt ettt et b ettt et st be e s s bbb e e e s ssenane 86
SEZNAM GRAFU ...ovrvvvrievvesisssissss s ssss s s sss bbb 88
SEZNAM OBRAZKU......oovvvereeeeeeeeeesesessees s s s ssssssssss s sssss s sssss s sssssssssssssssessssesssssssssssnns 89
SEZNAM ZKRATEK ..ttt ettt ettt e st ste e s e esbeesbeesbeesbeesbeessaessaesssesseesssssssesasesssesssesssesssesssessaesssesns 90

SEZINAM PRILOH ..o eeeeeee e eeeevevesaeeesesesaseesesessssssesassessssssssssssesssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssaes 90



1

UvVOD

S rostoucim objemem dopravy pfibyva i dopravnich nehod, z nichz ¢ast tvofi nehody
zapritinéné nedostateCnou kontrolou situace za vozidlem. S postupem globalizace a stale
rostouci populaci je tento narust logicky a jeho zmirnéni je nepravdépodobné. Z toho vyplyva
nezbytna potfeba u vozidel, kterad se stala soucasti nasich Zivotl a denné ndm napomahaji
v dopraveé zvySovat jejich bezpecnost a vlastnosti v disledku snizovani tmrtnosti, poctu zranéni,
ale i hmotnych skod. Jednim z mnoha aspektU, ovliviujicich bezpe¢nost provozu na pozemnich
komunikacich jsou konstrukéni prvky umoziujici kontrolu situace za vozidlem formou
nepfimého vyhledu z vozidla. Vlastnosti konstrukénich prvkd vozidel mohou vyrazné podpofit
bezpetny provoz, nicméné soucasti systému, kterym je fizené vozidlo je clovék,
jehoz spolehlivost oproti vozidlu je znacné nizkd. Rovnéz dynamika okoli Fizeného vozidla,
tedy dopravniho prostfedi je znacné rozmanita, nepfedpovéditelna a proménliva.

Pro pochopeni problémd, které mohou vzniknout v dUsledku zanedbani kontroly situace
za vozidlem, je nezbytné porozumét vlastnostem vsech prvk( a vazeb v systému a okoli.
Zasadni prvky systému tvofi fidi¢, vozidlo a okoli. Jednou z vazeb je pravé kontrola zpétnych
zrcatek béhem jizdy. Jeji doba a nespravné provedeni ¢i odhad mohou byt ddvodem vzniku
dopravni nehody, jelikozZ s rostoucim ¢asem kontroly situace za vozidlem pfi rozhodovani se
zkracuje nejen draha, ale i doba nezbytna pro provedeni manévru. S timto faktem je Uzce
spojena reakcni doba Fidice a schopnost Fidice vidét, zpracovat a reagovat na situaci, v niz se
nachazi.

V minulosti bylo provadéno znacné mnozstvi vyzkumd v dané oblasti. Vétsina z nich vsak
nezahrnovala konkrétni jizdni manévry. Je tedy zZadouci, aby byly ziskany informace o dobé,
po kterou Fidi¢ vénuje pozornost kontrole situace za vozidlem, pfi konkrétnich jizdnich

manévrech.
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2  SOUCASNY STAV

2.1 RIDIC

Ucelem kapitoly je obezndmit ¢tenafe s vlastnostmi zasadni slozky systému Fizeného
vozidla, a to s FidiCem, ktery je nejrizikovéjSim faktorem. Nejde pouze o jednoduché stanoveni,
Ze se jedna o Clovéka, nybrz charakteristiku vlastnosti, které mohou mit vliv nejen na zapficinéni
dopravni nehody, alei jeji odvraceni ¢i zmirnéni. Kapitola se zabyva nejen osobnostnimi
vlastnostmi FidiCe, ale i jeho nejzasadnéjSim smyslem nezbytnym pro fizeni vozidla a to zrakem,
se kterym Uzce souvisi reakeni doba, jenz v pfipadé krizové situace dokaze vyrazné ovlivnit
nasledky dopravni nehody, ¢i zajistit jeji odvraceni. Zavér kapitoly se zabyva moznostmi tuto
dobu méf¥it a analyzovat.

Dle zdkona €. 361/2000 Sb. Zakona o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach
nékterych zakonl je fidi¢ definovan nésledovné: ,fidic je ucastnik provozu na pozemnich
komunikacich, ktery Fidi motorové nebo nemotorové vozidlo anebo tramvaj; Fidicem je i jezdec na

zviteti”[1]

2.1.1 Osobnost a temperament

rve

Lidsky faktor zapfFicini vétSinu dopravnich nehod, jelikoZ Clovék, jakozto slozka systému
Fizeného vozidla je méné spolehliva, neZ stroj, kterym je vozidlo. V roce 2014 bylo na izemi CR
zpUsobeno 467 nehod technickou zavadou vozidla, tedy 0,54 % z celkového poctu nehod pro
dany rok. [2] Z toho vyplyva, Ze je nezbytné zabyvat se predevsim chovanim ridica.

Pro pochopeni viech faktord ovliviiujicich nejen dobu reakce, ale i vSech aspektd majicich
vliv na bezpecnou jizdu Fidice je tedy nezbytné pochopit, jaky vliv md osobnost samotného
ridice.

. Osobnost predstavuje souhrn, souvislost &i propojeni charakteru, temperamentu a schopnosti
a také konstitucnich vlastnosti ¢loveka.” [3]

Zasadni vliv na chovani fidi¢e méa jeho charakter a temperament. Usp&3ny a vyrovnany
jedinec se silnéjsSi nervovou soustavou ma vyrovnanéjSi chovani a presnéjsi a pohotovéjsi
reakce, neZli jedinci, trpici rysy nezodpovédnosti, impulzivnosti, neopatrnosti, nebo emocionalni

precitlivélosti. [4]
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emocni labilita

naladovost vznétlivost
uzkostlivost neklid
strnulost melancholik cholerik Zivost
introverze extraverze
pasivita flegmatik sangvinik  gutivita
uzavrenost druznost
rezidnovanost ¢inorodost

emocni stabilita

Obr. & 1 - Rozdéleni temperamentu a osobnosti [4]

Na zakladé psychologickych vyzkumU bylo prokazano, Ze Fidici, ktefi neméli po del3i dobu

voevs

a rovnéz disponovali vyssi Urovni vyspélosti na rozdil od ridica, ktefi méli nehod vice. [5]

Tab. ¢. 1- McGuirova klasifikace ridica [6]

Skupina Fidict

Jednani Fidi€a pfi Fizeni

Dobre pfizpUsobeni; jsou vyvedeni z miry
jen zfidka a rychle se vzpamatuiji

Vétsinou nemaiji nehodu ani nezplsobuji poruseni
predpisU

Majici duSevni problémy, jsou vSak
spolecensky odpovédni a ovladaji se

Vétsinou nemaiji nehodu ani nezpUsobuji poruseni
predpisU

Majici duSevni problémy, spolecensky
odpovédni, byvaji vSak vyvedeni z miry po
dlouha casova obdobi

V urcitych obdobich (tydn a mésict) budou mit
nehody a dopravni prestupky

Spolecensky odpovédni, maji dusevni
problémy a sklon k ustavicnému rozruseni

Maiji vysoky pocet nehod a dopravnich prestupki

Majici stalou tendenci k nespolecenskému a
asocialnimu chovani

Stali narusovatelé dopravnich predpisd, ktefi mohou
mit velkou nehodovost

RGzné (epileptici, diabetici, dusevné defektni
atd.)

Chovani nepredvidané; jednani pfi fizeni se mlze
pohybovat mezi velmi Spatnym a velmi dobrym

Rozdilnému stylu jizdy vzhledem k osobnosti fidiCe se vénovalo v minulosti mnoho praci.

Jednou z nich je A Study on the Relationship Between Personality and Driving Styles, jejimiz

autory jsou Fernando Po6 a Rubén Daniel Ledesma. Ti zkoumali chovani 908 argentinskych

Fidich. Ucelem prace bylo posoudit vtah, mezi osobnostnimi rysy fidici a jejich stylem Fizeni

vozidla a rozdily mezi vékovymi skupinami a pohlavimi. Prace vychazela z pfedchozich vyzkuma

v dané oblasti a ve vysledku se stémito vyzkumy shodovala. Mladi muZi byly vyhodnoceni,
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jako agresivnéjsi a tudiz i jako rizikova skupina fidi¢l, na rozdil od fidicu starsich. Mladé Zeny
byly vyhodnoceny, jako Uzkostlivéjsi, cozZ je faktor, ktery rovnéz muze vézt ke vzniku dopravnich
nehod. Zeny byly viak vyhodnoceny, jako skupina, ktera za volantem méné riskuje a to nejen

v porovnani mezi mladymi Zenami a mladymi muzi, ale i mezi starsimi. [7]

Zvyzkumu vyplyva, Ze pro ziskani dostate¢ného poctu dat, potfebnych pro spravné
vyhodnoceni, je nezbytné testovat zastupce viech skupin. Dochazi mezi nimi totiz k odliSnostem
a bylo by vhodné pro analyzu dopravnich nehod zjistit, zdali néktera z danych skupin neni

v oblasti kontroly situace za vozidlem znacné rizikovéjsi, nezli ostatni skupiny ridicad.

2.2  VIDENI

Pro porozumeéni koncepce vyhledu z vozidla fidi¢em je zasadni pochopit zakladni vlastnosti

a funkce lidského vidéni.

RozliSujeme 3 oblasti vidéni

e zorné pole
e pohledové pole

e rozhledové pole [8]

Pole vyhledu je rovnéz rozdéleno do tii kategorii

e Monokularni pole - vyhled, viditelny pouze jednim okem
e Binokularni pole - nejmensi Uhel vyhledu, ktery mohou obé oci vidét naraz
e Ambinokularni pole - nejvétsi thel vyhledu, ktery mohou vidét obé oci naraz [8]

Cast prostoru, kterou Ize vidét jednim okem se stacionarnim, klidnym pohledem vpFed
nazyvame zornym polem. Ve fixa¢nim bodé se stfed obzoru oznacuje stupném nula. Zorné pole
je déleno na meridiany prochazejici fixa¢nim bodem. [8]

Soubor predmétd, nachazejicich se ve frontalné paralelni roviné a zaroven viditelnych
nepohybujicim se okem, nazyvame monokularnim zornym polem. Je-li k danému celku treti
rozmér, takzvand hloubkovd projekce objektl, vznikne monokuldrni zorny prostor.
Monokularni zorna pole obou odi se z ¢asti vzajemné prekryvaji. Pfedméty, nachazejici se v této
oblasti, tedy v binokularnim zorném poli, vidéna obéma ocima nazyvame stereoskopické vidéni.
Sife binokularniho zorného pole je zhruba 720 °. Kazdé z o& méa rovnéz na temporalni strané
cca 30 ° rozsahu periferniho polomésicitého segmentu, jenz se obsahne pouze monokularnim

vidénim. V monokularnim zorném poli oka je slepé misto, leZici cca mezi 12 °az 18 ° temporalné
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od fixa¢niho bodu. O tom se Ize presvédcit priloZzenim nakresd monokuldrniho pole obou oci

na sebe tak, aby se fixacni body prekryvaly. [8]

monokularni zorné pole

slepa skvrna
pravého oka

O'

270°
[ binokularni zorné pole

(D temporalni srpek

Obr. & 2 - Zornd pole Fidice [8]

Nasledujici schéma predstavuje vidéni v horizontalni roviné. Takzvané ambinokularni
vidéni vyjadfuje dvojité vidéni, z néhoz jsou urcité ¢asti (temporalni srpky) vidény pouze jednim

okem.
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osy vidéni
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__,_,_\( ambinokularni
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pravého
monokularni oka
levého

_temporalni srpek

Obr. & 3 - Monokuldrni, binokuldrni a ambinokuldrni zornd pole [8]

Z obou schémat je patrné, Ze oblast ostrého vidéni je znacné omezena. To je ddvodem,
pro¢ musi fidi¢ pro dostatecny a bezpecny vyhled z vozidla nejen pohybovat ocima, ale zaroven
otacet hlavu.

Pohledové pole, tedy pohyb oci pfi stacionarni poloze hlavy neni pro fidie vozidla
dostacujici a je nezbytné vyuzivat rozhledové pole, zahrnujici pohyby hlavy. To pfedevsim proto,
Ze pfi natoceni oci vertikalné i horizontalné o 30 ° je rovnéz binokularni zorné pole omezeno

0 30 °. Z celkovych 720 ° se tedy stane 90 ° pohledového pole. [8]

pohyb ofi pohyb hlavy

/\ akceptabilni

7. maximalni 0*
rlatesd tlmélm

< timalni S0 op

5 i A \ 30°

{;// |

o | /
siadig. N \/ pohodiny  \ \/60.

Obr. & 4 - Uhlovd rozmrzi pohybu oci a hlavy [8]

P
[‘ : ]
\ J
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Obr. & 5 - Rozdil vzddlenosti oci s natoCenou hlavou a pfimim pohledem [9]

2.2.2 Vyhled z vozidla

Zrak, umoznujici ziskavani optickych informaci, je nezbytny pro bezpecné fizeni vozidla
v provozu. Pravé pomoci tohoto smyslu zpracovavame vétSinu informaci o tom, co se nachazi
v okoli vozidla a jako prvni nam dava podnét k reakci. Prof. VIk ve své publikaci Stavba
motorovych vozidel charakterizoval problematiku vidéni v silnicnim provozu nasledovné:
.Vidét a byt vidén, neosliriovat a nebyt oslfiovdn.” [8]

Nepfimy vyhled z vozidla zpétnymi zrcatky zahrnuje ,mrtvy Uhel”, ve kterém neni vidéno

predjizdgjici vozidlo. Tato mrtva oblast by méla byt konstruk&nimi opatfenimi minimalizovana.

: mrtvy Uhel
//,__-—h“\ CFD oy
- D <X
. 4 J \ \<\\\\\\\\
T e T K N \"*?\Q
o ? N \\ NN A \\\ v s
= N NOOWOONNY ] nepiimé
] MO SRS R N N \\.\ pole vyhledu
. s ~ : ) \ 3 .3
neprimy
vyhled

T MK

| /
mrtvy thel

primy
vyhled

Obr. ¢ 6 - Oblast pfimého a neprimého vyhledu z vozidla [8]
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Z =79,9%

Obr. & 7 - Schéma vyhledu z vozidla Opel Astra [8]

Technicka zprava Paula Greena a Briana Tsang-Wei Lina z The University of Michigan byla
zaméfena na zjiSténi doby, pro kterou lze bezpecné odvratit pohled od sméru jizdy, aniz by
doslo ke ztraté kontroly nad fizenym vozidlem. Jednalo se zejména o pohledy odvracené
smérem k systémim vozidel, kterd s postupnym vyvojem vozidel nabyvaji novych funkdi,
jenZ mohou uZivatele vozidla rozptylovat a jeho pozornost se tedy mlze zaméfit misto fizeni na
né a jejich manipulaci za jizdy. Mimo to byly zkoumany faktory ovlivilujici pozornost fidice,
jako byla napfiklad Unava. Zasadni otazkou prace bylo, jak dlouh& doba odvraceni pohledu od
sméru jizdy, je jiz priliS dlouha a tedy rizikova. Prace byla zaméfena na predchozi vyzkumy,
zkoumani samotnych pohledd a okoli komunikace. Zavérem bylo shrnuto nékolik publikaci
s obdobnou tématikou, stanovujici rozdilné casy a prace byla uzaviena tim, Ze nelze pro
nedostatek zdroj a vysokou variabilitu vysledkd jinych studii definovat presny cas, pro ktery je
mozné bezpecné pohled od sméru jizdy odvratit. Vyplynulo v3ak, Ze délka odvraceni pohledu

muUZe byt rozdilna v zavislosti na okoli komunikace a aktualni hustoté dopravy. [16]

Vyzkum napovida, Ze pfi méreni mdze vzhledem k dynamice prostfedi dochazet k rdznym

odchylkdm. Pro ziskani co nejvérnéjsich casl je tedy nezbytné vyuzit vétSiho poctu FidicQ.

Vybrana trasa by se méla projizdét v urcitou denni dobu, aby byla zachovana takova hustota

provozu, ktera bude pfi vSech méfenich obdobna.

2.3 REAKCNIi DOBA A ODEZVA VOZIDLA

Samotna doba reakce, ani odezva vozidla neni pfedmétem zkoumani zadané prace,

nicméné pohledy sméfované do zpétnych zrcatek mohou dobu reakce v pfipadé vzniku krizové

situace pred vozidlem oddalit, jelikoZ v daném okamziku se fidi¢ pIné nevénuje déni pfed jedoucim
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vozidlem. V pfipadég, Ze vozidlo jedouci pfed vozidlem, v némz fidi¢ zapocCne kontrolu zpétného
zrcatka, za¢ne prudce brzdit, doba reakce se oddaluje o dobu, po kterou fidi¢ vénuje pozornost

kontrole déni za vozidlem.

~Reakini dobou ze soudné inZenyrského hlediska nazyvdme Cas od vjemu do uvedeni
(zabezpecovaciho) zarizeni v ¢innost naucenym zplsobem. V neobvyklych situacich, bez nauceného
zplsobu, bude potrebnd doba individudlné delsi.” [10]

~Reaklni doba ridice je doba, kterd uplyne od okamZiku, kdy Fidic zpozoruje bliZici se nebezpedi,
do okamZiku, kdy stlaci brzdovy pedadl.” [11]

Reakni doba Fidice se sklada z optické, psychické a svalové reakce. PFi brzdéni se odezva

vozidla sklada z prodlevy a ndbéhu brzd. Navaznost ¢asovych Usekl je popsana v tabulce nize.

Tab. ¢. 2 - Ndvaznost Casovych Useku [12]

Casové useky Hranice €asovych tuseku

Pocatek optického vnimani
Opticka reakce

Reakéni doba Pocatek ostrého optického vnimani

ridice Psychicka reakce

Zacatek svalové reakce

Svalova reakce

Zacatek stisku brzdového pedalu

Prodleva

Zacatek styku brzdovych tfecich ploch
Odezva vozidla

Nabéh brzd Zacatek zanechavani brzdnych stop
pneumatik

2.3.1 Reakéni doby rFidice

Opticka reakce

Pro fidice vozidla je nezbytné mit dostatecny vyhled vzhledem k rychlosti a to do takové
vzdalenosti, aby s dobou reakce a prodlevou vozidla dokazal bezpelné vozidlo zastavit.
Pozornost fidi¢e musi byt vénovana objektdm v celém zorném poli a dle jejich chovani musi
fidi¢ alespon Castetné umét predikovat, k ¢emu muiZe dojit. Vyhodnoti-li mozek objekt,
jakoZto bezpecny, prestane mu Fidi¢ vénovat pozornost. Naopak, stane-li se objekt zdrojem
nebezpedi svym pohybem, fidi€ jej zpozoruje a nasledné ho mozek vyhodnoti. Rozsah ostrého

vidéni kolem osy oka v daném pfipade€ je v3ak cca 7 °. Nachazi-li se objekt mimo ostré vidéni,
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je zpozorovan vidénim perifernim, jenz je vnimavé;jsi na pohyb a v dlsledku toho musi byt pro
vozidla a zaroven vzhledem kpohybu objektu. Je-li objekt sledovan Fidicem pfimo,

nepfichazi ¢as optické reakce v tvahu. [10]

Psychicka reakce

Danou reakci chapeme, jakozto dobu mezi optickym zafixovanim objektu a pocatkem

svalové reakce. [10]

Svalova reakce

Jedna se o dobu, ubéhlou mezi ukoncenim reakce psychické a dotykem brzdového pedalu.
Konec svalové reakce Ize zmé&fit za pouZiti kontaktu upevné&ného na brzdovy pedal. Cas svalové

reakce mUzZe byt castecné ovlivnén napfiklad i usporadanim pedald. [10]
2.3.2 Odezva vozidla

Prodleva brzd

Prodlevu brzd chapeme, jako dobu, mezi dotykem brzdového pedalu a prvnim stykem
brzdovych desticek s kotou¢em, pfipadné stykem brzdovych Celisti a bubnem. Dana prodleva je
zavisla na rychlosti seSlapnuti pedalu, jenz je u bézného fidice cca 0,5 m/s a u fidice trénovaného
az 1 m/s. Prodleva brzd se rovnéz odviji od mnozstvi média, jez je nezbytné presunout mezi
hlavnim brzdovym véalcem a valci kolovymi. MnoZstvi nutné prepravovaného média je dano
konstrukci brzd a villi mezi €elistmi a bubny. Cim vice média je nutno pfesouvat, tim je prodleva

delsi. [10]

Doba nabéhu brzd

Z praxe technického znalectvi je doba nabéhu brzd chapana, jakozto doba od prvniho
dotyku brzdovych desticek s kotoucem, pfipadné brzdovych celisti s bubnem do momentu,
kdy pneumatiky zacinaji zanechavat na vozovce viditelné brzdné stopy. Dané chapani je
nezbytné pro zpétné analyzovani déje v ramci analyzy nehod i pfes to, Ze neni v souladu

s nazvoslovim €SN 300550 ,ZKOUSKY BRZD". [10]

Celkova doba odezvy

Za dolni mez odezvy muUZeme povazovat Cas 0,75, nicméné jako castéjSi z hlediska

namérenych hodnot uvazujeme 0,2 s. Jako horni mez pak 0,55 s. Tyto hodnoty vyplyvaji z méreni
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135 rlznych osobnich automobill jedoucich rliznymi rychlostmi s rlznymi pneumatikami na

rdzném povrchu (vétSinou Zivicném). Méreni probihalo za pomoci palnikové soupravy. [10]

2.3.3 Faktory ovliviiujici dobu reakce

Z policejnich statistik pro rok 2017 vyplyva, Ze doSlo k16 901 dopravnim nehodam
si tato priCina drzi prvenstvi. V poctu usmrcenych osob je s poctem 65 druhou hned za
neprizplsobenim rychlosti s poctem umrti 70. [13]

Zakladni faktory majici vliv na reakZni dobu fidice Ize rozdélit na vnitfni a vnéjsi.

VLIVY VNITRNI VLIVY VNEJSI

Rusivé vlivy

Vek
ohlavi —
\A _ -« Unava a chyby
Stav CNS B Reakcni _—
Alkohol, d
S 7 doba '\ 0 loéj,{yrogy a
Emoéni rozpolozeni v\ Ocekavani
cekavani
Podminky prostiedi

Latence méreni

Obr. ¢ 8- Rozdéleni vnitrnich a vnéjsich viivi na reakcni dobu [55]
Vnitini vlivy

Vék - S rostoucim vékem se reakéni doba zvySuje. Zejména pak od 70. roku zivota. [14]

Pohlavi - Dle studii provedenych v minulosti vySlo najevo, Ze muzi maji kratsi reakéni dobu,
nez Zeny. [14]

CNS - Stav centralni nervové soustavy mUlZe byt negativné ovlivnén nejen nemocemi,
ale i problémy s motorickymi drahami, nebo zpomalenymi kognitivnimi funkcemi. [14]

Trénink - S castéjSim opakovanim urcité cinnosti vznika schopnost jeji automatizace,
ktera umoznuje schopnost nevédomeé kontroly. [14]

Emocni rozpoloZeni - Ridi¢, ktery je rozruseny, podrazdény, nebo je vystaven jiné negativni

emoci mUZe mit rozdilnou dobu reakce oproti fidi¢i klidnému a vyrovnanému. [14]
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Vnéjsi viivy

Rusivé vlivy - Mezi nejcastéjsi ruSivé vlivy patfi pouZivani mobilniho telefonu,
vliv spolujezdce, hlasitd hudba, jezeni a piti za volantem, vysoka rychlost, nedostatecné ocisténé
predni sklo a dalsi. [15]

Strach - Je-li clovék vystaven strachu z jizdy, mUze to reakcni dobu ovlivnit.

Unava a chyby - Dopusti-li se fidi¢ za jizdy chyby, jeho dal3i rozhodovéni bude deli,
coz mUze mit na reakéni dobu vliv. S tim Gzce souvisi i Unava, se kterou rovnéz reakcni doba
roste. [14]

Alkohol, drogy a Iéky - S pozitim alkoholu a omamnych latek ¢i nékterych [ékd nemusi dojit
pouze k prodlouZeni reakcni doby, ale i zhorSeni motorickych vlastnosti a dalSim aspektam,
které ovliviuji jizdu celkové. [14]

Ocekavani - Jede-li Fidi¢ v zéné&, o které se domniva, Ze se v ni mohou nachazet prekazky,
nebo déti, mize ofekavat i nutnost reakce a tim reakéni dobu zkratit. [14]

Prostredi - Vlivem prostredi, at jiz prostfedi ve vozidle, ¢i okoli vozidla mdze byt reakeni
doba ovlivnéna. Teplota, viditelnost, ale i vnitfni rozmisténi komponentl vozidla se mUze
v reakéni dobé projevit. [14]

Latence méreni - V pfipadé ziskavani konkrétnich hodnot pomoci méreni mdize dojit
k latenci méficich pfistrojd, ale rovnéz k nepresnému vyhodnoceni namérenych dat, které se

nasledné v reakeni dobé promitne. [14]

2.3.4 Zpisoby méreni reakénich dob

Méreni doby reakce Ize provadét budto laboratorn&, nebo pfi jizdé. V laboratornich
podminkach Ize vyuzit jednoucelovych méficich pfistrojd a simulatorl jizdy. Pro méreni za jizdy
|ze vyuZzit jizdnich zkouSek na zku3ebnich drahach, nebo na vefejnych komunikacich a rovnéz
pozorovanim podminek v béZzném provozu. [12]

Tomasz Lech Stanczyk a Rafat Stanistaw Jurecki se ve vyzkumu The test metod and the
reaction time of drivers zabyvaly otazkou, jaké jsou rozdily v méreni reakci na simulatorech a na
zkuSebni draze. Hodnoty, naméfené na jizdnich simuldtorech byly nizsi, neZli ve vozidle.
UmoZiiovalo mu to tak vyuZit ostfejsich a nasilnégjsich manévrd, jelikoZz mu nehrozilo Zadné
nebezpedi. Zavérem bylo stanoveno, Ze je nevhodné pfi zpétné analyze nehodového déje

vyuZzivat hodnoty ziskané na jizdnich simulatorech, jelikoZ neodpovidaji skutecnosti. [18]

24



Vysledek tohoto experimentu potvrzuje, Ze je zadouci vyuZzit méfeni v béznych podminkach

pro ziskani dat, jenz odpovidaji praxi.

V oblasti reak¢ni doby bylo rovnéz provedeno jiz mnoho vyzkum(. Jednim z nich je
Research on drivers' reaction time in different conditions, jejimiz autory jsou Mykola Zhuk,
Volodymyr Kovalyshyn, Yurii Royko a Khrystyna Barvinska. Jejich prace byla zaméfena na
zkoumani odlisnosti reak¢nich dob Fidicl, vzhledem k vékovym skupindm a pohlavi. Vyzkum
probihal v laboratornich podminkach za pouZiti simulétoru jizdy a v redlném provozu. Ridici byly
s ohledem na vék rozdéleni do tfi skupin. Skupina 1 - (18 - 25 let), Skupina 2 - (26 - 40 let),
Skupina 3 - Starsi 40 let. Pfi testovani rychlosti reakce v realnych podminkach provozu dopadla
nejlépe druha skupina fidi¢a s primérnym ¢asem 1.37 s. Prvni skupina méla delSi dobu reakce
0 25 % a skupina tfeti az o 60 %. Druhd skupina si rovnéz nejlépe vedla pfi testovani na
simulatorech, na kterych treti skupina Fidi¢l dosahovala nejdelSich ¢asu. Posloupnost skupin
tedy zUstala na simulatorech stejnd, jako v redlnych podminkach. Vyzkum rovnéz prokazal
u muztd o 75 % rychlejsi reakci jako u Zen. Zajimavym zjisténim bylo i to, Ze Fidi¢i méli v redlnych
podminkach provozu v priméru az dvojnasobné delsi dobu reakce, neZz na simulatorech.

Velky vliv na reakéni dobu mél psychicky a fyzicky stav testovanych jedincd. [19]

Zvyzkumu vyplyva, Ze pro ziskani pfesnych dat je nezbytné vyuzit méfeni v realnych
podminkach provozu, jelikoz mezi méfenim na simulatorech a v redlnych podminkach dochazi
u Fidi¢a k znacnym rozdilim. Vyzkum rovnéz potvrzuje tvrzeni uvedené v prvni kapitole zadané

prace. Pravé psychicky stav byl vyvhodnocen, jako zasadni aspekt ovliviujici dobu reakce.

Jess Gilland se ve své disertacni praci zabyval odliSnostmi reakci pohledd, sakad a dob fixaci
mezi fidi¢i v odliSnych vékovych kategoriich. Metodou eye trackingu zkoumal pohledy 28
mladsich a 14 starsich Fidicl na predem vybrané trase. Tito probandi byli pfi jizdé vystaveni
rlznym, systémové usporadanym podnétdm s cilem posoudit jejich odvraceni pohledd od
smeéru jizdy. Vysledkem bylo zjisténi, Ze starsi fidici byli vyraznéji ovlivnéni svymi kognitivnimi

schopnostmi za jizdy, neZli jejich mladsi protéjsky. Studie rovnéZ naznacila, Ze vystaveni
necekanym podnétdm v dopravnim prostfedi mélo na starsi fidi¢e vyraznéjsi vliv. Primérné
hodnoty fixaci se pohybovali mezi 200 - 300 ms. V pfipadé, Ze byli fidici vystaveni ukolu najit na
obrazku konkrétni body, doba se zvySovala s kazdou fixaci a vysledna cas se liSil v Fadu nékolika

sekund. [20]
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Pro budouci vyzkumy, jenz budou shromazdovat data v dané oblasti pro urceni dob
odvraceni od sméru jizdy do zpétnych zrcatek by bylo vhodné zohlednit vSechny vékové
skupiny, pro nalezeni odliSnosti v reakcénich dobach fidicli, ale rovnéz pro odliSeni rozdild

v celkovych délkach pohled smérfovanych mimo smér jizdy.

DRIVER'S REACTION TIME IN A SIMULATED, COMPLEX ROAD INCIDENT - V této praci se
dr hab. inz. Tomasz Lech Stanczyk, prof. PS a Marek Jacek Jaskiewicz zabyvali chovanim Fidicd
pfi simulovanych dopravnich nehodach tykajicich se stfetd osobnich automobill s chodci.
Chodec byl v pfipadé daného vyzkumu nahrazen zavéSenou kartonovou figurinou umisténou
na specialni konstrukci, pomoci které jej bylo mozné ovladat. Diky tomuto systému bylo mozné
zkoumat reakce ridica pfi vstupu chodce jak z levé, tak i z pravé strany do vozovky pred jedouci
vozidlo. Zkoumany byly reakce fidicd v souvislosti s pohybem volantu, akcelera¢niho pedélu
a pedalu brzd. U kazdé z 30 testovanych osob ve véku 22 - 25 let bylo provedeno 10 jizd pro
obé situace. Byl méFen zejména Cas do stfetu, pficemz se tyto hodnoty pohybovali mezi 0,6 az

3s.[21]

V roce 2016 byl publikovan vyzkum tykajici se analyzy reakce fidi¢e pomoci eyetrackeru
a fidiCovi kontroly situace za vozidlem pfi jizdé v noci. Vyzkum byl zaméren na analyzu doby,
kterou fidi¢ potfebuje v noci pro posouzeni ¢asu, potfebného pro zahajeni manévru. Rovnéz byl
analyzovan &as, nezbytny pro pfesun pohledu Fidi¢e do zpétného zrcatka a nasledné zpét
k monitorovani situace pred vozidlem. Analyzovano bylo chovani 22 Fidict vystavenym jizdé na
Useku, na némz se nachézelo 12 chodcu. Pouzito bylo zafizeni pro méreni pohledl Eyetracker
Viewpointsystem. Z celkového poctu 370 pohledt jich bylo 100 vykonano v reakci na chodce.
82 % pohledli bylo sméfovano do levého zpétného zrcatka, 70 % do interiérového zpétného
zrcatka, a zbylych 8 % do pravého. Celkova primérna doba pro kontrolu situace za vozidlem
byla zjisténa na 0,7 s. [22]

Vysledek vyzkumu nabizi moZnost ziskanou hodnotu porovnat s vysledky zadané prace.

Z kapitoly vyplyva, Ze je nezbytné zabyvat se nejen chovanim fFidice, ale i jeho zrakem,
jenZ je klicovy pro zkraceni doby reakce. Pravé doba reakce je klicova pfi vzniku krizovych situaci
a dopravnich nehod. Pohledy sméfované do zpétnych zrcatek za ucelem kontroly déni za
vozidlem sice umozni zjistit a v€asné reagovat na déni za vozidlem, coZ je nezbytné zejména pfi

manévrech, jakymi jsou odbocovani, objizdéni stojicich prekazek a predjizdéni, ale rovnéz je
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ddlezité brat v Gvahu to, Ze je reakce oddalena v pripadé krizového déni pred vozidlem, jelikoz
se Fidi¢ pIné nevénuje situaci pred nim a doba téchto pohledt spolu s reakci bude znac¢né delsi.

Ridi¢dv zrak v3ak neni jedinym prvkem, jemu? je nezbytné vénovat pozornost. Ridi¢ ke
kontrole situace za vozidlem wvyuzivd predevSim optického odrazu zpétnych zrcatek,
jakozto konstrukénich prvkl vozidel urcenych pro kontrolu déni za vozidlem, kterému je

vénovana nasleduijici kapitola.

2.4  VOZIDLO A KONSTRUKCNI PRVKY URCENE PRO NEPRIMY
VYHLED

Pfedchozi kapitola byla vénovana fidici, ktery pfi Fizeni vozidla vyuZiva ke kontrole déni za
vozidlem a CasteCné po stranach vozidla zejména zpétnych zrcatek, ktera jsou od 60. let
minulého stoleti nedilnou soucasti vybavy vozidel. [23] Zejména jejich funkci a vlastnostem je

vénovana nasledujici kapitola.

2.4.1 Normy a smérnice zabyvajici se konstruk¢énimi vlastnostmi prvki vozidel

slouzicich k neprimému vyhledu

Vyhlaska ¢. 341/2014 Sb. - Vyhlaska Ministerstva dopravy a spoju o schvalovani technické
zpUsobilosti a o technickych podminkdch provozu vozidel na pozemnich komunikacich
stanovuje, za jakych podminek mliZe byt vozidlo homologovano v Ceské republice.
Stanovuje podminky pro schvalovani technické zpUsobilosti, technické pozadavky a podminky,
podminky pro pfestavbu, vybavu a dalsi.

Na zakladé dohody o pfijeti jednotnych podminek pro homologaci a o vzdjemném uznavani
homologace vystroje a soucasti motorovych vozidel, uzaviené vétsinou statl OSN, byly vydany
smérnice a predpisy EHK OSN / EHK ES stanovujici podminky pro homologaci vozidel. [24]

Testovanim a homologaci vozidel a jejich ¢asti se v CR zabyva TUV SUD Czech s.r.o. [25]

Predpis Evropské hospodarské komise Organizace spojenych narodd (EHK OSN) €. 46 -
Jednotna ustanoveni pro schvalovani zafizeni pro nepfimy vyhled a motorovych vozidel
z hlediska montaZe téchto zafizeni. [26]

Zejména tento predpis stanovuje konstrukéni prvky a pozadavky pro zafizeni, pro nepfimy
vyhled z vozidla a stanovuje, jakad zpétna zrcatka a v jakém poctu maji byt namontovana na
vozidlech dle jejich kategorii. Pro ziskani lepSiho prehledu je nize tabulka z Ufedniho véstniku

Evropské unie L 237/24.
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JelikoZz se zadana prace zabyva pouze kontrolou situace za vozidlem u osobnich

automobil{, je priloZzena pouze tabulku pro vozidla kategorie M1.

Vnitini zrcdtko

Vnéjsi zrcdtka

koli jinym nez
materidlem
bezpecnostniho
zaskleni v poli
vyhledu prede-
psaném v bodé
15.2.4.1

na strané
spolujezdce;
alternativné
mohou byt
namontovana
zrcatka tidy 1I

jedno na strané
spolujezdce

na strané
spolujezdce
(obé musi byt
namontovana
nejméné 2 m
nad vozovku)

Kategorie G S : 5 > ;
'07i SR z Hlavni zrcitko Hlavni zrcitko Sirokotihlé Blizkopohledové G L o
vorile VT 4 ?riatko (velké) {malé) zrcdtko zr};étko Predn:i yzr{:f;;lko
tridy tidy 1l tidy 1l tiidy IV tiidy V tridy
M, Povinné Nepovinné Povinné Nepovinné Nepovinné Nepovinné
neni-li vozidlo jedno na strané |jedno na strané |jedno na strané | (musi byt
vybaveno &m- fidi¢e a jedno |fidice a/nebo  |fidice a jedno |namontovino

nejméné 2 m
nad vozovku)

Obr. ¢ 9 - Rozdéleni zrcatek podle kategorie vozidla z uredniho véstniku EU L 237/24 [26]

JelikozZ jsou pro vozidla kategorie M1 povinna pouze zpétna zrcatka kategorie | a lll tfidy,

budu dalSi pozornost vénovat jen témto kategoriim.
Vnitini zpétné zrcdtko tiidy |
«Pole vyhledu musi byt takové, aby fidic vidél pfinejmensim 20 m Sirokou rovinnou a vodorovnou

Cdst vozovky, kterd md stred ve stfedni podélné svislé roviné vozidla a sahd od mista vzddleného 60 m

za zornymi body fidice k obzoru.” [26]

Pole vyhledu zrcitek tfidy I

T7

roven
0zovky

s

Obr. & 10 - Pole vyhledu zrcdtek tridy 1 [26]

vew s

Hlavni vnéjsi zpétna zrcdtka tiidy 111

e Vn@jSi zpétné zrcatko na strané fidice
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Pole vyhledu musi byt takové, aby fidic vidél pfinejmensim 4 m Sirokou rovinnou a vodorovnou
Cast vozovky, kterd je ohraniCena rovinou rovnobéZnou se stfedni podélnou svislou rovinou vozidla
a prochdzejici krajnim bodem vozidla na strané ridice a kterd sahd od mista vzddleného 20 m za
zornymi body fidice k obzoru.

Kromé toho musi Fidi¢ vidét pds vozovky o Sifi 1 m, ktery je ohraniCen rovinou rovnobéZnou se
stfedni podélnou svislou rovinou vozidla a prochdzejici krajnim bodem vozidla a ktery zacind 4 m za
svislou rovinou prochdzejici zornymi body ridice.” [26]

e VngjsSi zpétné zrcatko na strané spolujezdce

.Pole vyhledu musi byt takové, aby Fidic vidél pfinejmensim 4 m Sirokou rovinnou a vodorovnou
Cdst vozovky, kterd je ohraniCena rovinou rovnobéZnou se stfedni podélnou svislou rovinou vozidla
a prochdzejici krajnim bodem vozidla na strané spolujezdce a kterd sahd od mista vzddleného 20 m
za zornymi body Fidice k obzoru.

Kromé toho musi Fidi¢ vidét pds vozovky o 3ifi 1 m, ktery je ohranicen rovinou rovnobéZnou se
stfedni podélnou svislou rovinou vozidla a prochdzejici krajnim bodem vozidla a ktery zacind 4 m za

svislou rovinou prochdzejici zornymi body Ffidice.” [26]

Pole vyhledu zrcatek tfidy III

<
. E T

Zorné body fidice 0ZOoV

Obr. ¢. 11 - Pole vyhledu zrcatek tridy Ill [26]
2.4.2 Zpétna zrcatka vozidel

Zminka o prvnim zpétném zrcatku saha do roku 1904. Kdyz v roce 1911 na Americkém
zavodnim okruhu v Indiané Indianapolis 500 startovalo 40 zavodnich vozidel, 39 z nich mélo 2

¢leny posadky. Ridice a mechanika, ktery mél za jizdy informovat Fidi¢e o tom, co se nachazi za
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vozidlem. Jedno vozidlo, fizené Rayem Harrounem tehdy vSak startovalo bez mechanika.
Jednalo se o prvni motorové vozidlo vybavené zpétnym zrcadtkem umisténym nad palubni
deskou. Tato moznost tehdy mozna i diky nizsi vaze vozidla pomohla Rayovi Harrounovi vyhrat
zavod. Harroun pozdéji Fekl, Ze se nechal inspirovat povozem tazenym konmi, ktery vidél v roce

1904 v Chicagu a jehoz Fidi¢ pouzival zrcatko, proto, aby védél, co se za jeho povozem déje. [27]

Prvni interiérové stfedové zrcatko vyvinul, patentoval a zacal vyrabét a prodavat
Elmer Berger v roce 1921. [28]

Prvni exteriérova zpétna zrcatka se zacala montovat ve 30. letech minulého stoleti.
S pribyvajicimi vozidly na vefejnych komunikacich, se pocatkem 60. let minulého stoleti stala
externi zpétna zrcatka standardni vybavou. [23]

Prvnim vyrobcem, ktery pro své osobni automobily zacal vyuzivat Sirokouhlych externich
zpétnych zrcatek, byla Svédska automobilka Volvo, kterd je rovnéz zndma pro svoji tendenci
maximalizovat bezpecnost svych vozl. Tato zrcatka v 80. letech nasla uplatnéni i u jinych
automobilek. [29]

V 90. letech se nasledné zacala uplatfiovat asférickd zrcatka, kterd umoznila fidici vidét
v SirSim zabéru. Asféricka zrcatka rovnéz zmensuji mrtvy Uhel a jsou na vnéjsi strané bud
zakfivena, nebo lomena. Rozdil, mezi plochami zrcatka byvéd oznafen tenkou plnou,
nebo teckovanou ¢arou. [23]

| pres to, Ze fidic vidi odraz mirné zdeformovany, vidi ho i v€etné mrtvého uhlu. [30]

Obr. & 12 - Asférické zpétné zrcatko [55]
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Vozidla vyrabéna v dnesni dobé disponuiji ve vétSiné pfipadu asférickymi zpétnymi zrcatky.
vozidlem dUlezity. JelikoZ jsou nejpouzivanéjsim typem zpétnych zrcatek pravé asféricka zpétna

zrcatka, bude i méFeni aplikovano praveé pro tento druh zrcatek.
2.4.3 Nestandardni zpétna zrcatka

panoramatickd zpétnd zrcdtka

Jednou z moznosti rozsifeni vyhledu z vozidla je vyuZiti panoramatickych zpétnych zrcatek,

kterych se na trhu vyskytuje znacné mnozstvi. Tato zrcatka znacné pomohou rozsifit vyhled

fidi¢e do stran. [29]

panoramatickd zpétnd zrcdtka interiérovd

Interiérova panoramatickd zrcatka se umistuji pfed, pfipadné nad, nebo vedle bézného
zrcatka. Jejich hlavni vyhoda spociva v tom, Ze nabizeji znacné Sirsi odraz pohledu, pricemz se
vyhled zadnim oknem méni pouze nepatrné. Pfi umisténi pfed b&znym vnitfnim zpétnym
zrcatkem vSak zanikd moznost vyuziti schopnosti zakrytého zrcatka a s nimi schopnost clonéni,

ktera je pfFi jizdé vnoci vyzadovana. Rovnéz néktera zrcatka svymi rozméry nepasuji do

nékterych automobild. [29]

—

Obr. ¢. 13 - Pohled do panoramatického zpétného zrcdtka [31]
Sekundarni Sirokouihla zpétnd zrcdtka exteriérovd
Jako zlepSeni v oblasti vyhledu externimi zpétnymi zrcatky se muUZe jevit pouZiti
nalepovacich Sirokouhlych zrcatek na odrazovou plochu zpétnych zrcatek. To nabidne fidici Sirsi

zabér vyhledu, nicméné se tim zakryje ¢ast samotného hlavniho zrcatka. DalSi nevyhodou jei to,

Ze vznikaji dvé odrazové plochy, na které fidi€ musi vynaloZit vétSi miru koncentrace.
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DalSi variantou jsou pak Sirokouhla zpétna zrcatka, ktera se umistuji na kryt zpétnych zrcatek

nad, nebo pod odrazovou plochu zpétnych zrcatek. [29]

Obr. ¢. 14 - Sekunddrni Sirokouhld zpétnad zrcdtka [29]
Zpétna zrcdtka vyuZivajici kamery
V soucasné dobé jsou na trhu jiz k dispozici takzvana chytra zrcatka, kterd vyuzivaji
kamerovych systém0. V nékterych zemich vSak nejsou schvalena, jelikoz panuje jista nedlvéra
vUci jejich spolehlivosti. Jejich funkci totiz mize zamezit napriklad necistota na ¢occe kamery,

nebo na senzorech. Japonskd spole¢nost Lexus momentalné pracuje na chytrém zptsobu

vyuziti externich kamer a pfenosu obrazu na displeje umisténé na stranach interiéru. [32]

Obr. ¢. 15 - Externi kamera Lexus [32]
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Obr. & 16 - Umistnéni obrazovky Lexus [32]

Rovnéz Cinska spole¢nost Xiaomi v sou¢asné dobé nabizi chytré zp&tné zrcatko disponuijici
nékolika funkcemi. V zrcatku je integrovana GPS, kontrolujici maximalni povolenou rychlost.
Zrcatko je rovnéz napojeno na parkovaci senzory a je vybaveno HD kamerou. Dale je zrcatko
vybaveno Advanced Driver Assistance systémem, ktery ma fidiCe upozornit na riziko vzniku
dopravni nehody pFi prejeti pIné ¢ary, hlida vozidla ve slepych Uhlech a upozornifidic¢e v kolonég,
Ze se vozidla pfed nim dala do pohybu. DalSimi funkcemi jsou WiFi, navigace, handsfree.
Zrcatko je vybaveno mikrofonem a reproduktorem. PFi jeho vyrobé bylo dbano na
jednoduchost, aby nerozptylovalo fidice, velikost, aby nepfekazelo ve vyhledu a nenapadnost.

Zrcatko si vSak zachovava bézné vlastnosti. [33]

Obr. €. 17 - Funkce Xiaomi 70 Steps Smart Rearview Mirror [33]

Pro zamezeni vzniku dopravnich nehod ovSem nestali mit vozidlo vybaveno zpétnymi

zrcatky. | pfes to, Ze je vozidlo vybaveno tou nejmodernéjsi technologii, je nezbytné nastaveni
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prvku vozidla tak, aby Fidi¢ mohl dané prvky pIné vyuzivat. Nasledujici podkapitola je zamérena
pravé na spravné nastaveni vSech nastavitelnych prvkd ve vozidle, pro dosazeni optimalni

pozice fidiCe.
2.4.4 Nastaveni zrcatek a drZeni volantu

Pro zajisténi optimalniho vyhledu fidice z vozidla a to nejen vyhledu nepfimého je nezbytné
nastavit pouze zrcatka, kterd nam umoznuji kontrolu situace za vozidlem formou nepfimého
vyhledu, ale rovnéz nastaveni sedacky a volantu. Spravnym posezenim se totiz fidi¢ mdze vyhnout
rizikovym situacim, ale i smrti v pfipadé vzniku dopravni nehody. BESIP klade ddraz zejména na
nastaveni vysky sedadla, vzdalenosti seddku od pedald, polohu opéradla, vyska opérky hlavy,
vzdalenost volantu od téla fidiCe, bezpelnostni pasy, spravné drzeni volantu, nastaveni zpétnych

zrcatek. [34]

Nastaveni zpétnych zrcdtek

Ridi¢ by pFi nastavovani zrcatek mél dbat na to, aby mu pro spravny vyhled postacovalo
natoceni hlavy, nikoliv naklanéni se. Ve stfedovém zpétném zrcatku je optimalni vidét celé zadni
sklo, pro dostate¢ny vyhled. Vnéjsi zpétna zrcatka by méla co nejlépe vykryvat mrtvé Uhly
a zaroven aby vidél co nejvice vedle vozidla. Podstatou zpétnych zrcatek neni vidét kraj vozovky,
proto by zrcatka neméla byt nastavena moc dol0, ale ani nahoru. Optimalni je vidét jen par
milimetrd fizeného vozidla pro orientaci a co nejsirsi zabér tak, aby byl kompletné vyuzit

potencial odrazové plochy. [34]

Nezbytnosti spravného nastaveni zpétnych zrcatek se vénovali autofi v jejich spole¢ném
vyzkumu Study Regarding Visibility Geometry in Vehicles’ RearView Mirrors zaméreném na
zkoumani vlivu nastaveni zpétnych zrcatek na vyhled zvozidla. Rozdil ve spravném
a komfortnim nastaveni Uhlu zpétnych zrcatek dosahoval rozdilu az 32 % na strané spolujezdce
a 6 % na strané ridice. Autofi nadnesli myslenku, Ze je skute¢né vhodné vyuzivat pfidavnych
asférickych zrcatek, jelikoz nabizi moznost znacné SirsSiho rozhledu. Rovnéz stanovili, Ze spravné
nastaveni je dUleZité pro zamezeni vzniku dopravnich nehod, a proto jako opatfeni navrhli,

aby vyrobci vozidel umistovali do manudll pro dana vozidla pokyny pro nastaveni zpétnych

zrcatek tak, aby byl pIlné vyuzit jejich potencial. [35]

Z vyzkumu vyplyva, Ze je duleZité, nejen pfi bézné jizdé, ale i pfi méreni v redlnych
podminkach provozu nastavit zpétna zrcatka pro kazdou testovanou osobu spravng,

predevsim proto, aby nedoSlo k vzniku dopravni nehody, ale i proto, aby bylo plné vyuZito
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potenciadlu zpétnych zrcatek, které jsou zasadnim prvkem vozidla pro kontrolu nepfimého
vyhledu. Spravnym nastavenim, je eliminovan mrtvy Uhel, a fidi€ se tak nemusi zbytecné béhem
jizdy soustfedit na naklanéni hlavy, nebo téla. Tim je zajiSténo, Ze analyzované Casy skutecné
odpovidaji Casu, ktery je pro kontrolu nezbytny a neobsahuje zbytec¢ny cas, po ktery by se Fidic

musel dostat do polohy, ze které spravné uvidi.

Vysledek prace napovida, Ze pro spravné urceni dob, je vhodné vyuZit optimalni polohu
sedadla pro daného fidice, jelikoz nespravné nastaveni sedadla vykazuje vysokou variabilitu.
Rovnéz je stanoveno, Ze nejcastéji pouzivanym typem zpétnych zrcatek jsou zrcatka asféricka.
Proto by se budouci vyzkumy méli zaméFit pfedevsim na tento typ zrcatek, jelikoz u vypouklych

a rovinnych zrcatek dochazi k postupnému Ubytku na komunikacich.

ZvySe uvedeného je zifejmé, Ze kromé nezbytnosti dodrZzeni zdkonnych pozadavkd,
existuje fada moznosti, s nimiz Ize nepfimy vyhled z vozidla zlepsit. Nové technologie nabizeji
spravné nastaveni prvkl vozidla proto, aby je bylo mozné spravné vyuzit. Lze tim predejit vzniku
dopravnich nehod, kterych srostoucim objemem dopravy pFibyva. Pro ziskani prehledu
o situacich, jenZ vyZaduji pozornost je nezbytné formou pozorovani ziskat Udaje o pohledech
ridi¢a za jizdy. Toho Ize docilit volbou vhodné metody méreni pohledd, které je vénovana

nasledujici kapitola.

25 METODY MERENI POHLEDU

Pro spravnou volbu vhodného zplsobu méreni je nezbytné uvédomit si, za jakych
podminek bude méreni probihat. Pro ziskani pfesnych dat je nutné aplikovat méreni
v podminkach realného provozu a to bez naruseni bezpe¢nosti provozu. Ridi¢ nesmi byt za jizdy
omezovan, ani ovliviiovan pfistroji uréenymi pro méfeni. Jeho jizda musi byt vystavena
podminkam co nejvérnéjsSim bézné jizdé. Jizdou na zkuSebni draze, nebo na simulatoru by
nebylo mozné zajistit dynamiku prostredi, kterou nabizi pouze jizda v redlnych podminkach.
Kapitola se bude zabyvat metodami, které byly v minulosti k analyze pohled( vyuZivany, a z nich

bude vybrana jedna, ktera bude pro dané testovani nejvhodnéjsi.

2.5.1 Metody sledovani pohybu o¢i

Metody Ize rozdélit do tfi kategorii

e Mechanické (vyuZiti specialnich kontaktnich Cocek)
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e Elektronické (elektrookulagrofie - vyuziti elektrod umisténych v okoli oci)

e Bezkontaktni (metody zaloZené na videozaznamech) [36]

7w v

Kontaktni ¢ocky s civkou

Metoda byla vyuZivana v minulosti a pro testovanou osobu je znalné nepfijemna,
jelikoz nutnost umisténych €olek na oku neni pro testovanou osobu pfirozené a rovnéz je
nezbytné, aby Cocky byly mechanicky provazany s pfistrojem. | pfes to, Ze je metoda pomérné

presna, neni z praktického hlediska pro méfeni za jizdy pouzitelna. [36]

Elektrookulagrofie (EOG)

Metoda spocivd v umisténi elektrod v blizkosti oka. Presto, Ze je pro testovanou osobu
méné nepfijemnd, nezZli vyuziti kontaktnich Colek, je znacné nepfesna. Ukaze, kam oko
sméfovalo, nicméné nelze urcit konkrétni misto. Jeji vyuZiti je uplathovano zejména pfi

neurologickych vysetfenich, nicméné pri analyze pohled fidice ji vyuzit nelze. [36]

Bezkontaktni metody

Bezkontaktnich metod byla vyuzivadna v minulosti cela fada. Nékteré byly zamé&reny pouze
na sledovani jednoho oka a bylo nezbytné byt u pfistroje ve stacionarni poloze. Pozdéji se zacali
vyrabét pfistroje, které dokazali snimat obé odi, a pracovaly na stejném principu. Fungovali na
bazi odrazu svétla od rohovky a zorniek. Pfistroje vSak vyuZzivaly zrcadel, ¢oCek a kamer.
Nastupci téchto zafizeni jiz dokazali odliSit zorni¢ku od duhovky, ¢imz se usnadnila prace.
To umoznilo vznik mobilnich zafizeni, takzvanych eye-trackerd, jejichZ pouziti nebylo limitovano
pouze na prostory laboratofi, ale mohly byt vyuzity na jinych mistech. Eye-trackery nabyly
rlznych podob od pfrikryvek hlavy, ke kterym byly pfipevnény kamery az po specidlné

zkonstruované bryle s kamerami. [37]

Obr. & 18 - Eye-trackery [37]
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PFehled vyzkum(i Ustavu pracovni psychologie a ergonomie Univerzity Nofer Institute of
Occupational Medicine, £6dZ, Poland, byl zaméfen na souhrn a posouzeni literatury zabyvajici
se vyuzitim eye trackingu v oblasti dopravy. Hodnotil strategie pouZité pro ziskani Udajd
o pohledech fidicl a kladl diraz zejména na pravdépodobnost vnimani objektd fidicem v jeho
zorném poli a faktory, jenZz mohou dané vnimani ovliviiovat. Clanek byl zamé&Fen na neinvazivni
techniky sledovani pohybl oci pfi pouziti simuldtord, ale i v redlnych podminkach provozu,
vyuziti helmy s HD kamerami urcenymi pro sledovani o¢i, zdznamu pohybU o¢i a hlavy Fidice,
vzdalenosti dohledu zorného pole a Cetnosti a délce mrkani. Vyuzivani metody bezkontaktniho
méreni pohledd bylo v publikaci oznaceno, jako efektivni metoda pro zkoumani kognitivnich
procesy a ziskavani udajl o pohybu oci v rliznych podminkach, kterych mlze byt v budoucnu
vyuzito pro ergonomicka opatfeni, hlubSimu porozumeéni kognitivnich schopnosti v neurologii
a optimalizaci konstruk¢nich rozhrani pro zefektivnéni vymény informaci mezi ¢clovékem
a strojem, jenz ovlada. [38]

Vyzkum potvrzuje, Ze bezkontaktni metoda méreni pohledd formou eye trackingu je

z hlediska provedeni a efektivnosti optimalni variantou.

V prlbéhu let minulych bylo vytvoreno mnoho pfistroji a zafizeni urcenych ke sledovani
pohybu odi. Jejich praktické vyuZiti je odliSné a s technologickym pokrokem se méni i funkce
téchto zafizeni. Ucelem kapitoly bylo vybrat optiméalni variantu metody méFeni pohledd,
vhodnou pro aplikaci na Fidi¢e jedouciho ve vozidle v béznych podminkach provozu na
pozemnich komunikacich. Ze vSech zminénych metod pfipada v Uvahu pouze metoda
bezkontaktniho, mobilniho  eye-trackeru, kterému bude vénovana nasleduijici
kapitola. Pravé metoda eyetrackingu je pro ziskavani Udajl v dané problematice vyuZivana

nejcastéji.

2.6 MERENI POMOCI BEZKONTAKTNIHO, MOBILNIHO EYE
TRACKERU

Pro ziskani potfebnych hodnot je nezbytné vybrat optimalni metodu, kterou lze aplikovat
v praxi. Nejvhodnéjsi variantou se jevi metoda bezkontaktniho, mobilniho Eye trackingu,
kterou z teoretického hlediska popisuje nasledujici kapitola pro blizSi porozuméni.
Samotné zafizeni, a jeho aplikace budou nasledné popsany v praktické ¢asti.

Eye tracking plvodné vznikl jako vojensky nastroj, pro automatické navadéni raket
vrtulnikd pomoci pilotova pohledu. Pozdéji se zacal uplatfiovat i v ostatnich odvétvich,

zejména marketingu &i webdesignu. [39]
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Technologie eye-tracking funguje na principu sledovani pohybu odi pfi vnimani obrazu
pomoci zafizeni nazyvaného eye-tracker. U vétSiny eye-tracker(l pouzivanych v dnesni dobé je
pozice oka a smér pohledu zjiStovan bezkontaktné. Bezkontaktni méfeni spociva
v zaznamenavani viditelnych &asti oka - zornice, hranice duhovky a bé&lma a kornealniho
(rohovkového) odrazu pfimého paprsku infracerveného svétla. Stfed zornice a odrazené svétlo
je zaznamenavan vysokorychlostni kamerou, nebo nékolika kamerami a pomoci rozpoznavani
obrazu je vypocitan pohyb oka. [40]

Eye Tracker je zafizeni, schopné snimat pohled oka na urcité objekty a prevadét jej do
elektronického zobrazeni pocitacovou formou. Technologie vychazi z fyziologie lidského oka,
ve kterém je skutecny zorny Uhel oka dan Zlutou skvrnou na sitnici a primérem zornicky.
PFistroj je diky technologii kalibrace oka schopen méfit stfed zorného pole s pfesnosti 0,5 °
a vice. [41]

Tato presnost je vy3Si, nez pfesnost samotného oka a v kombinaci s rychlosti sbéru dat

vyrazné prevysuje i schopnost lidského oka sbirat informace. [41]

Christer Ahlstrom a Tania Dukic z Swedish National Road and Transport Research Institute
porovnavali systémy jednokamerovych a vicekamerovych eye trackerl pfi pouZiti za jizdy.
Dospéli knazoru, Ze neni zasadni rozdil ve wvysledcich 53 testovanych osob.
Jednokamerové systémy byly oznaleny, jako wvyhodnéjSi, z hlediska ceny, narocnosti
manipulace a instalace ve vozidle. Vicekamerové systémy v3ak vykazovaly nepatrné vysSi

presnost. [42]

Z vyzkumu vyplyva, Ze pro zjisténi konkrétnich casu je dostacujici jednokamerovy systém
eye trackingu, nicméné pro méreni zadané prace bude pro ziskani presnéjsich vysledkl vyuzito

vicekamerového systému.

Prof. Dr. Ernst Pfleger spolu s Manfredem HohenbUlchlerem se ve své praci Viewing
Analyses of Drivers of Electrically Powered Bicycles and SEGWAYS in Conflicts with Bicyclists,
Pedestrians and other Road Users vénovali analyze pohled( uZivatel( segwayl a elektrokol,
jejichz zastoupeni v dopravé v poslednich letech rapidné roste. Pozornost byla vénovana
zejména pohledlim souvisejicich s nebezpecnymi podnéty. Vyzkum probihal na zndmé Videriské
cyklostezce a kzjisténi sméru pohledl danych proband( bylo vyuZito zafizeni na bazi
eyetrackingu. Hlavni potencial nebezpedi autofi prace shledavali zejména v uZivani elektrokol,

ktera disponuji mozZnosti jizdy vySsSi rychlosti a zaroven jejich uzivatelé nemaji takovy vycvik,
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jako u béznych kol, zejména kvali méné namahavé cinnosti. Bylo prokazano, Ze pohledy
uzivatell segwayu jsou Casté&ji zamérovany na obrubniky a nerovnosti povrchu, nezli u uzivatel(
elektrokol. Dané pohledy smérfované na nerovnosti trvali az 0,8 s na rozdil od pohled( na
cyklisty kolem, jejichzZ fixace se pohybovala kolem 0,4 s. Vyssi doba pohledl sméfrovanych na
nerovnosti povrchu a obrubniky je dana tim, Ze je uzivatel segwayl vnim4, jako znacné
rizikovéjsi. V pripadé, Zze proband na segwayi projizdél v blizkosti chodc(, vénoval jim pozornost
do doby, kdy byli v bezprostredni blizkosti a nasledné svlj pohled znovu sméroval na povrch
cyklostezky. UZivatelé elektrokol maji naopak od jezdcl na segwayich tendenci sledovat objekty
vzdalenéjSi a na rozdil od sledovani povrchu cyklostezky sleduji vice okoli (napf. billboardy).

Cyklisté maji rovnéz tendenci sledovat a nasledovat cyklistu jedouciho pred nimi. Segwaye byly

Vv
vevs

Vv,

Z vyzkumu rovnéz vyplynulo, Ze fixace pohledd uZivatell elektrokol, ktefi se pohybuji vyssi
rychlosti je procentudlné vyssi, neZli u jezdcl na segwayich.

Z vyzkumu vyplyva, Ze dochazi k odliSnostem pohledd v zavislosti na rychlosti, vyuzitém
dopravnim prostfedku a dopravni situaci, z ¢ehoz Ize odvodit, Ze by v budoucnu bylo Zadouci
zaméfit dalSi zkoumani rozdilnym rychlostem jizdy. Z vyzkumu je rovnéz patrné, Ze zafizeni na
bazi eyetrackingu je vhodnou variantou pro zajisténi idajl o pohledech pfi vystaveni pohybu,
ke kterému dochdazi pfi jizdé. Hodnoty pohledt zjisténé v dané praci rovnéz napovidaji tomu, ze

dochazi k rozdilu u fizeni odlisSnych dopravnich prostredka. [53]

Méreni pohledd formou bezkontaktniho eyetrackeru bylo vyuzito i v praci, na které se
podileli R. Kledus, M. Semela a A. Bradac. Jejich vyzkum Experimental research on the
differences in a driver's perception of objects from stationary and moving vehicles
prezentovany na International Journal of Forensic Engineering 2012, byl zaméfen na identifikaci
chodce v realnych podminkach provozu pfi jizdé v noci. Vyzkum probihal na 29 km dlouhé trase
umoznujici Sirsi Skalu rychlosti (40 - 90 km/h), na které se nachazelo 15 stanovist s choddi,
ktefi se nachazeli pfevazné na pravé strané vozovky, ale v nékterych pfipadech na levé
a kFizovali vozovku tak, aby docilili vérné simulace realného chodce. Jako vyzkumna vozidla byla
vyuZita vozidlo znacky Skoda, pFicem? jedno bylo vybaveno svétlomety s klasickou Z&rovkou
typu H7 ajedno xenonovymi svétlomety. Testovano bylo 7 fidi¢Q, ktefi nedostali informace
o provadéném vyzkumu, aby bylo docileno nejvySSi presnosti srovnatelné s podminkami

realného provozu. Bylo prokazano, Ze v nékterych pfipadech se zejména u potkdvacich svétel
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diky dynamickym pohybUm vozidla ve srovnani s pfedchozimi mérenimi ve staciondrnim
vozidle, mUZe byt detek¢ni vzdalenost prodlouzena. SloZitost dopravni situace a nutnost
vénovat se fizeni vozidla vSak detek¢ni vzdalenost muize zkratit. | pres to, Zze se vyzkum
nezabyval reakéni dobou, uvedli autofi, Ze z predeslych vyzkumu je rovnéz patrné, Ze se v noci
reak¢ni doba prodluZuje, na rozdil od jizdy ve dne. | pfes jizdu v noci byly vSak nékteré asy
reakci kratSi, nez 0,5 s, oz autofi oznacili, jako prekvapivy vysledek. Metoda eyetrackingu byla
autory oznacena jako vhodnd, pro danou oblast a rovnéz bylo doporuceno, aby byly chodci
obecné informovani o reflexnich prvcich a oble€eni vhodném pro vcasnéjsi detekci Fidicem
jedouciho vozidla. Jako vhodné autofi oznacili i aplikaci inovativnich prvkd, jako jsou nocni

asistenty. Rozdil v detekci chodce pFi pouziti xenonovych a béznych zarovek nebyl zjiStén. [54]

Ing. Eva Blahova se ve své diplomové praci zabyvala zkoumanim doby odchyleni pohledu
od sméru jizdy na okolni prvky komunikace a rovnéz na palubni desku a zpétna zrcatka fizeného
vozidla. Primérna doba se pohybovala na Urovni 0,6 s. Rovnéz stanovila, ze nejdelsi ¢as byl
vénovan chodcdm. Viyzkum probihal na Useku dlouhém 29 km. Pro ziskani mérenych dat bylo

pouzito némecké méfici zafizeni Viewpointsystem GmBH. [43]

Obdobné, jako Ing. Eva Blahova se zabyval ve své diplomové praci Ing. Vojtéch Krejci
zkoumanim doby odchyleni pohledu fidice od sméru jizdy na palubni desku a do zpétnych
zrcatek fizeného vozidla. K méfeni bylo pouZito zafizeni eyetracker zkonstruovano spolecnosti
Pupils-labs. Zafizeni bylo slozeno z dvou kamer, z nichZ jedna zabirala oko fidice a jedna jeho
okoli. Jako méfici isek zvolil 8 km dlouhou trasu pfes Brno. Méfeni probihalo s 15 respondenty.
Na zakladé méreni stanovil, Ze pramérné doby pohledl fidict se lisi v rdmci pozorovaného
objektu a to nasledovné:

Levé zpétné zrcatko: 0,6 s. Pravé zpétné zrcdtko 0,49 s. Vnitfni zpétné zrcatko 0,62s.

Palubni deska 0,74 s. [44]

Ing. Darja Novakova se ve své diplomové praci zabyvala dobou, na kterou fidi¢ odvrati
pohled na prvky kolem komunikace. Méreni probihalo za pomoci 15 respondent(l a s méricim
zarizenim eyetracker od spolecnosti Pupils-labs. Primérna doba odvraceni pohledu zjisténa na

zakladé 12 Uspésnych méreni dosahovala hodnoty 0,6 s. [79]

Z predchozich tfi praci je patrné, Ze doba odvraceni pohledu od sméru jizdy at na okolni

prvky komunikace, na palubni desku vozidla, nebo do zpétnych zrcatek mélo v priméru vzdy
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kolem 0,6 s. Lze se tedy domnivat, Ze i hodnoty, jenZ budou namérené v této praci, mohou byt

obdobné.

Za pomoci vyuziti technologie eye-trackingu, kterym bude vybaven fidi¢ vozidla Ize tedy
ziskat prehled o dobach, které jsou nezbytné pro kontrolu situace za vozidlem. Pomoci zpétné
analyzy videozdznamu bude mozné urcit moment, kdy ridi¢ zapocal kontrolu zpétného zrcatka,
dobu presunu pohledu, dobu fixace pohledu a dobu zpé&tného pfesunu ke kontrole situace pred
vozidlem a souctem téchto hodnot celkovou dobu kontroly formou nepfimého vyhledu.
Ziskané hodnoty bude nasledné mozné priradit ke konkrétnim manévrdm a tim urcit pro dané

manévry celkovy €as kontroly zpétnych zrcatek.
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3 STANOVENI CILU RESENI

V minulosti byly provadény analyzy dob pohled fidi¢d souvisejicich s kontrolou
konkrétnich zpétnych zrcatek v noci i ve dne. Bylo by vhodné aplikovat méfeni na konkrétni
manévry souvisejici s Castym vyskytem dopravnich nehod v denni dobé. Pro tento pripad vSak
bude nezbytné nejen méfit hodnoty, ale urcit jejich spravnou posloupnost.

Dilci cile:

1. Nameéreni dostatecného poctu jednotlivych pohledl smérovanych do zpétnych
zrcatek pfi jizdé v bézném, méstském provozu za denni doby a nasledna analyza
dat.

2. Vyhodnoceni doby, kterou Fidi¢ potfebuje k pfesunu pohledu ze situace pred
vozidlem do zpétného zrcatka, fixaci pohledu a pfesunu pohledu fidice ze zpétného
zrcatka zpét na situaci pfed vozidlem.

3. Vyhodnoceni celkové doby Fidi¢e potfebné ke kontrole situace za vozidlem ve
zpétném zrcatku.

4. Analyza celkovych dob pohledd pro kazdé ze zrcatek.

5. Porovnani sakad a fixaci vzhledem k situaci

6. Urceni celkové doby kontroly zrcatek pro bezpecné vyhodnoceni jizdniho manévru:
zménu jizdniho pruhu.

7. Urceni celkové doby kontroly zrcatek pro bezpecné vyhodnoceni jizdniho manévru:
objeti stojici prekazky.

8. Urceni celkové doby kontroly zrcatek pro bezpecné vyhodnoceni jizdniho manévru:
odboceni

9. Porovnani celkovych zjisténych dob odvraceni pohled z hodnotami uvadénymi

Vv literature

nedostatecnou kontrolou situace za vozidlem u vybranych jizdnich manévr(l a pro mozné

inovace v oblasti konstrukci zpétnych zrcatek a inteligentnich systéma vozidel.
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4  POUZITE METODY A JEJICH ZDUVODNENI
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Obr. ¢. 19 - Trasa [46]

Celkova délka zvolené trasy je 22,1 km a obsahuje 13 kontrolnich bodU, které jsou na

pfiloZzené mapé oznaceny zelené.
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Trasa byla projizdéna za slunecného dne bez snizenych podminek viditelnosti na suchém,
Zivicném povrchu. Useky trasy byly voleny tak, aby zahrnovali jizdu pfes hlavni méstské tahy,
vCetné ulic soubéznych s tramvajovou koleji, kde museli fidi¢i v&novat vice pozornosti kontrole
situace za vozidlem napfiklad pfi objizdéni stojicich prekdzek a odbocCovani. Trasa rovnéz
zahrnovala Useky méné frekventované, soustfedéné na odbocovani. Pro zajisténi stejnych
podminek byli fidi¢i navigovani po trase prfednastavenou navigaci s displejem umisténym ve stfedu
palubni desky zkuSebniho vozidla. Méfeni na trase probihalo bé&hem dvou dni mezi

12:50 - 19:00 hod.. Objem dopravy byl proménlivy vzhledem k Casu jizdy.

4.2 ZKUSEBNI VOZIDLO A MERICI ZARIZENI

Pro Gcely méfeni bylo vyuZito zku3ebni vozidlo Ustavu soudniho inZenyrstvi BMW 530d
xDrive Touring s automatickou prevodovkou. Vozidlo disponuje Fadou asistencnich prvkd,
jako jsou napfiklad:

vvvvv

e aktivni ochranu pfed bo¢nim narazem

e adaptivni tempomat

e dalkové ovladané parkovani

e hlidani mrtvych thl{

e sledovanijizdnich pruht

e samocinna jizda

Za Ucelem ziskani videozdznamu fidicovych pohledd bylo vyuZito zafizeni spole¢nosti

Ergoneers a to konkrétné Dikablis glasses fady 3, coz je v podstaté plastova konstrukce bryli,
disponuijici 3 nastavitelnymi kamerami, z nichz jedna sleduje déni pred Fidicem a dvé jsou

zaméreny na zornicky fidice. [47]
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Obr. ¢ 20 - Ukdzka zarizeni Dikablis Glasses 3 [47]

Oc¢ni kamery umoznuji nahravat vrozliSeni 648 x 488 pixell a doprfednd kamera
1920 x 1080 a celkova vaha je 52 g. Bryle jsou kabelem propojeny s pocitacem nachdazejicim se
v kufru vozidla, ktery je soucasné propojen s PC displejem umisténym na sedacce spolujezdce,
coz umozhuje kontrolu funkce méficiho zafizeni béhem jizdy. Tento pocitac je soucasti Vehicle
testing kit, rovnéz od spolecnosti Ergoneers a mimo zminéné toto zafizeni disponuje 2 mikrofony,
4 kamerami, GPS senzorem atd. Software umoznujici propojeni a praci s Dikablis glasses - D-Lab
Video Essential, s jehoZz pomoci byly zaznamy pofizeny, poslouzil rovnéz jako kontrola béhem
testovacich jizd. [47] Z pofizenych videozdznamU byly nasledné ziskany casy fixaci a sakad
jednotlivych pohled souvisejicich s kontrolou situace za vozidlem formou prehravani po
jednotlivych framech, znichz se odectem ziskala hodnota doby jednotlivych akdi.
Analyza videozdznamu probihala pomoci programu Media Player Classic a data byla
zaznamenavana pomoci programu Microsoft Office Excel, sjehoZ pomoci byla nasledné data

vyhodnocovana matematickymi a statistickymi funkcemi.
Pribéh méieni
PFed zahdjenim méreni bylo nezbytné, aby se fidi¢ pohodIné usadil, nastavil sedadlo

a zrcatka, podle potfeby. Nasledné si nasadil Dikablis glasses a s vozidlem dojel ke kalibracnim

tercikdm, které byly umistény na zdi. Dalsim krokem bylo provedeni kalibrace, jenZ spocivala
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v zaméreni kamer na zornicky probanda, a v nasledném oznaceni bod na monitoru vzhledem
k pohledu na konkrétni tercik. Po celou dobu kalibrace bylo nezbytné, aby fidi¢ setrval v klidné
poloze bez pohybu hlavou a pohyboval pouze o¢ima. Po UspéSné kalibraci se provedla kontrola
pohledu na zpétna zrcatka, navigaci a pristrojovou desku. Po celou dobu tvorby novych zaznama
bylo rovnéz kontrolovano, zdali jsou zapnuty veSkeré prvky nezbytné pro tvorbu zaznamu
a nasledné se fidi¢ s vozidlem pfesunul na bod, na némz se kalibrovala navigace. Po UspéSném
nalezeni trasy se zacala konat samotna jizda. B&hem zaznamu bylo rovnéz kontrolovano,
zdali nedoslo k situaci, pfi niz by pfistroj pfestal nahravat, nebo k pferuseni spravné kalibrace.

V pribéhu jizdy bylo nahravani pribézné ukladano a opétovné spousténo.

vvs_ s

Obr. & 21 - Ukdzka mériciho vozidla pfed kalibracnimi terciky [48]
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4.3 PROBANDI

Celkové se méreni zUc¢astnilo 12 muzi ve véku 22 - 37 let.

Tab. ¢. 3 - Prehled testovanych ridici [55]

Promemy
r::;riny Celkowy | - widie »
Ridic | vék Kategorie RP .. . najezd - Profese Zrak
najezd (tis. | .. povolani
(tis. km)
km)
R1 25 | AM/A1/B/B1/T 20 100 ne produktovy manazer OK
R2 37 | AM/A1/B/B1 15 500 ne logistik OK
R3 22 | AM/B/B1 20 80 ne zivnostnik cocky
R4 35 |B 20 120 ne stavebni inZzenyr OK
R5 23 | AM/A1/A2/B/B1 40 280 ne zivnostnik OK
R6 22 | AM/B/B1 45 80 ne projektovy inZzenyr OK
R7 23 | AM/B/B1 8 30 ne student OK
R8 25 | AM/A1/A2/A/B/B1 15 80 ne vojak OK
R9 36 |A1/B 40 500 ano obchodni manazer OK
R10 34 | AM/B/B1 40 600 ne zednik Bryle
R11 30 |AM/B/B1 60 350 ne strojnik OK
R12 25 |B 100 400 ne servisni technik Bryle
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5 DOSAZENE VYSLEDKY

5.1 VIDEOZAZNAMY

Jednotlivé jizdni zkousky trvaly cca 40 minut, z ¢ehoZ prdmérna doba sledovani zpétnych

zrcatek cinila 4,7 %.

Tab. C. 4 - Prehled poctu pohledd [55]

Potet Pocet Pocet
Celkova Primérna . pohledi pohledi
. . | pohledu
o doba Pocet doba mezi ) do do
Ridic¢ P . . do levého | .. . .
zaznamu pohledt pohledy Y . stfredového | pravého
zpétného v . .
(mm:ss,000) (s) L zpétného | zpétného
zrcatka ; .
zrcatka zrcatka
R1 34:18,785 97 21,2 64 16 17
R2 41:14,027 188 13,2 119 36 33
R3 46:03,660 265 10,4 149 99 17
R4 47:24,117 137 20,8 75 47 15
R5 36:24,236 89 24,5 58 21 10
R6 45:25,540 155 17,6 112 31 12
R7 41:09,646 107 23 66 17 24
R8 37:21,399 155 14,5 64 81 10
R9 35:32,738 69 30,9 34 26 9
R10 38:18,795 96 23,9 72 11 13
R11 33:28,977 139 14,5 79 37 20
R12 37:02,271 183 12,1 127 26 30
Min 33:28,977 69 10,4 34 11 9
Max 47:24,117 265 30,9 149 99 33

Z hlediska frekvence pozorovani zpétnych zrcatek za prlbéh zdznam( se kontrole za
vozidlem nejcastéji vénoval Fidi¢ R3, ktery svij pohled sméfoval na kontrolu zpétnych zrcatek

v priméru kazdych 10,4 s, na rozdil od fidice R9, ktery vyuZzival zrcatka v praméru kazdych 30,9 s.
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Graf ¢. 1 - Prehled poctu pohledu ridicu do jednotlivych zpétnych zrcdtek [55]

PRUMERNE HODNOTY POHLEDU

Za prubéh jizd bylo uskutecnéno celkové 1680 pohledli souvisejicich s kontrolou situace za

vozidlem, coz je prGmérné 140 pohled( kazdého ridice za 40 minut trvajici jizdu. V prabéhu jizd

dochazelo k situacim, kdy vozidlo stalo, a fidi¢ nebyl vystaven jizdé, tudiz kromé celkového nahledu

byly vytvofeny prehledy pro situace samotné kontroly pfi jizdé a manévrech, pfi stani a pfi couvani.

Hodnoty priimérnych ¢asd pfi stani a couvani se odliSovaly od hodnot pfi jizdé, proto bylo na

kazdou z téchto situaci nahlizeno zvlast.
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Tab. ¢ 5 - Porovndni primérnych ast odvrdceni pohledi od sméru jizdy celkem a béhem jizd, vcetné
manévrd [55]

Ridi¢ Celkovy ¢as | Pocet Prt‘:;\ér Ridic¢ Celkovy ¢as | Pocet Prt‘:;;\ér
R1 01:17,955 97 0,8 R1 01:08,071 86 0,38
R2 02:05,276 188 0,7 R2 01:52,370 175 0,6
R3 03:13,187 265 0,7 R3 02:15,185 207 0,6
R4 01:52,618 137 0,8 R4 01:12,885 97 0,7
R5 00:58,661 89 0,7 R5 00:44,807 73 0,6
R6 01:58,282 155 0,8 R6 01:22,759 116 0,7
R7 01:27,452 107 0,8 R7 00:55,638 70 0,7
R8 02:05,052 155 0,8 RS 01:39,100 127 0,8
R9 01:09,411 69 1 R9 00:57,952 59 0,9

R10 01:14,787 96 0,8 R10 01:02,735 86 0,7

R11 01:44,494 139 0,7 R11 01:27,517 114 0,7

R12 02:41,962 183 0,9 R12 02:03,664 157 0,8

SUMA 21:49,137 1680 SUMA 16:42,683 1367
Primér celkem 0,8 Prumér celkem 0,7

Z tabulky je patrné, zZe vétSina kontrolnich pohledd v poctu 1367 byla vykonana béhem
jizdy, at se jednalo o kontrolni pohledy, nebo jizdni manévry. Primérna délka kontrolnich pohled(
vSech fidi¢d béhem jizdy dosahovala casu 0,7 s na rozdil od celkového prliméru zahrnujiciho

i pohledy béhem stani vozidla a pfi couvani, jenz dosahoval hodnoty 0,8 s.

50



Tab. ¢. 6 - Porovndni primérnych Cast pohledi kontroly déni za vozidlem pfi stani vozidla a couvdni

[55]

Ridic | Celkovy ¢as | Pocet Prt‘:;\ér Ridi¢ | Celkovy ¢as | Pocet Prt‘;;;;\ér
R1 00:09,884 11 0,9 R6 00:03,676 3 1,2
R2 00:12,906 13 0,1 R7 00:05,678 7 0,8
R3 00:58,002 58 1 R8 00:05,235 7 0,7
R4 00:39,733 40 1 R11 00:02,581 3 0,9
R5 00:13,854 16 0,9 SUMA | 00:17,170 20
R6 00:31,847 36 0,9 Priimér celkem 0,9
R7 00:26,136 30 0,9
RS 00:20,717 21 0,8
R9 00:11,459 10 1,1

R10 00:12,052 10 1,2

R11 00:14,396 22 0,7

R12 00:38,298 26 1,3

SUMA 04:49,284 293
Prumeér celkem 1

PFi stani vozidla at jiz na svételné krizovatce, na prechodu, nebo v koloné bylo ucinéno
celkové 293 kontrolnich pohled do zpétnych zrcatek. Primérna délka téchto pohledt cinila 7's,
cozZ je 0 0,3 s déle, nez primérna hodnota kontrolnich pohledd vykonanych béhem jizdy. Couvani
bylo zaznamenano celkem u 4 Fidict v celkovém poctu 20 pohledd, z nichz 2 ze 3 u Fidice R11 byly
smérovany do pravého zadniho okna, z ddvodu vycouvavani do komunikace. Jeden pohled do
pravého zadniho okna probéhl béhem manévru odbocovani vpravo, pfed zastavenim a naslednym
zapocetim couvani. Primérny ¢as pohledd souvisejicich s kontrolou déni za vozidlem pfi couvani

¢inil 0,9 s.
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53 PRUMERNE HODNOTY SAKAD A FIXACI

5.3.1 Levé zpétné zrcatko

Tab. ¢. 7 - Priimérné hodnoty sakdd a fixaci pohledd do levého zpétného zrcdtka [55]

Kidi @ Sakady 1 | @ fixace | @ Sakady 2 Celkovy ¢as Celkovy €as odvraceni Potet
(s) (s) (s) sakad (s) pohledu (s)

R1 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 64
R2 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 119
R3 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 149
R4 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 75
R5 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 58
R6 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 112
R7 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 66
R8 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 64
R9 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 34
R10 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 72
R11 0,1 04 0,1 0,2 0,6 79
R12 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 127
@ celkem 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 85

Celkovy pocet 1019

Z celkového poctu 1680 pohledl bylo levé zpétné zrcatko nejcastéji vyuzivano pro kontrolu
déni za vozidlem a to v poctu 1019 pohledd. Primérnd hodnota sakad smérujicich do levého
zpétného zrcatka, Cinila 0,7 s, primérna hodnota fixaci 0,5 s a primérna hodnota zpétnych sakad

0,1s.
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5.3.2 Stiedové zpétné zrcatko

Tab. ¢. 8- Priimérné hodnoty sakdd a fixaci pohledi do stredového zpétného zrcdtka [55]

Ridi @ Sakady 1 | @ fixace | @ Sakady 2 Celkovy ¢as Celkovy ¢as odvraceni Potet
(s) (s) (s) sakad (s) pohledu (s)

R1 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 16
R2 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 36
R3 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 99
R4 0,1 1 0,1 0,2 1,2 47
R5 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 21
R6 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 31
R7 0,1 0,8 0,1 0,2 1 17
R8 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 81
R9 0,1 0,8 0,1 0,2 1 26
R10 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 11
R11 0,1 0,9 0,1 0,2 1,1 37
R12 0,1 0,9 0,1 0,2 1,1 26
@ celkem 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 37
Celkovy pocet 448

Za prUbéh jizd bylo stfedové zpétné zrcatko vyuzito celkem 448x. Primérnd celkova
hodnota sakad smérujicich do zrcatka cinila 0,7s, hodnota fixaci 0,7s a primérnd hodnota
zpétnych sakad 0,1s. Z primérné délky fixaci je patrné, ze se fidi¢i v priméru divaji stfedovym
zpétnym zrcatkem déle, nez zrcatkem levym a pravym. Z hodnot sakad v3ak vyplyva, zZe prfesuny
pohledl do jednotlivych zrcatek a zpét jsou srovnatelné. S poctem 448 pohled je stfedové zpétné

zrcatko vzhledem k Cetnosti vyuZiti druhé v poradi po levém zpétném zrcatku.
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5.3.3 Pravé zpétné zrcatko

Tab. ¢. 9 - Priimérné hodnoty sakdd a fixaci pohledi do pravého zpétného zrcdtka [55]

Ridic @ Sakady 1 | @ fixace | @ Sakady 2 Celkovy ¢as Celkovy €as odvraceni Potet
(s) (s) (s) sakad (s) pohledu (s)
R1 0,2 0,5 0,1 0,3 0,8 17
R2 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 33
R3 0,2 0,4 0,1 0,3 0,7 17
R4 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 15
R5 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 10
R6 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 12
R7 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 24
R8 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 10
R9 0,2 0,8 0,1 0,3 1,1 9

R10 0,2 0,7 0,1 0,3 1 13
R11 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 20
R12 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 30
@ celkem 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 18
Celkovy pocet 210

V poradi zpétnych zrcatek s poctem pohled(i 210 je pravé zpétné zrcatko na tfetim misté
vzhledem k Cetnosti vyuZiti ke kontrole déni za vozidlem. Primérné hodnoty sakad pohledd do
pravého zpétného zrcatka jsou v poméru ostatnich zrcatek nejdelsi, jelikoz Fidi¢ musi vice natocit
hlavu a celkova vzdalenost pro sakadu je tedy delSi, nez u ostatnich zpétnych zrcatek, nicméné po
zaokrouhleni hodnot je prlimérnd sakdda smérfovand do pravého zpétného zrcatka trva

0,1s a zpétnd sakada 0,7 s. Primérna hodnota fixace Cinila 0,6 s.
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Graf ¢. 2 - Prehled priimérnych hodnot sakdd a fixaci vSech pohledu pro jednotlivd zrcdtka [55]
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Tab. ¢. 10 - Prehled kontroly pfes pravé zadni okno [55]

m Sakada 1
m Fixace

m Sakdda 2

0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
1 2 3

Pohledy do jednotlivych zrcatek

Ridic¢ Cas S1 (s) Cas fixace (s) Cas S2 (s) Situace Pohled
0,2 0,6 0,2 Odbocovani vpravo Vpred
R11 0,2 1,2 0,2 Kontrola - couvani Vpred
0,1 0,2 0,2 Kontrola - couvani ZP.O.

B&hem jizdy fidice R11 doslo ke sjeti z trasy, ¢imz vznikla nutnost vozidlo otocit. Jiz béhem
odbocovani do vjezdu, z néhoz Fidi¢ nasledné vycouvaval do vozovky, kontroloval déni na pravé
strané za vozidlem skrze pravé zadni okno. Pfi nasledném couvani vyuZzil dany zpUsob kontroly
jeSté dvakrat, pficemz druhy pohled byl sméfovan z pravého pfedniho okna, tudiz jeho sakada je

znacné kratsi. Pro nedostatek dat nebyl pro dany zpUsob kontroly tvofen primér, ale pouze néhled

jednotlivych casl sakad a fixaci s prehledem situace a sméru pohledu.

5.3.5 Sakady sméfované z postrannich oken do zrcatek a naopak

Béhem jizd dochézelo zejména pfi odbocovani k pohlediim do postrannich zpétnych

zrcatek z levého / pravého okna a naopak do levého / pravého. Podrobnéjsi prehled téchto pohledt

je uveden v nasledujici tabulce.
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Tab. ¢. 11 - Pfehled sakdd z a do postrannich oken [55]

elk elk
Pdélka | @délka | o 40 | gaelka | Pogetsakid | Poetsakid ... | Potetsakad
sakady | sakady - A w . . ) Pocet sakad vy ,
X ey sakady sakady smérovanych | smérovanych vy . smérovanych
Ridic do do . . o . smérovanych .
) A z levého | z pravého do levého do pravého ’ z pravého
levého | pravého z levého okna
okna (s) | okna (s) okna okna okna
okna (s) | okna (s)
R1 0,07 0,03 0,02 0,02 3 2 3 1
R2 0,05 0,03 0,03 X 9 2 13 0
R3 0,06 X 0,03 X 10 0 3 0
R4 0,06 X 0,03 X 5 0 7 0
R5 0,05 X 0,04 X 10 0 4 0
R6 0,07 0,04 0,06 X 10 1 8 0
R7 0,06 0,03 0,06 0,05 10 1 6 1
R8 0,07 X X X 10 0 0 0
R9 X X 0,10 X 0 0 1 0
R10 0,04 0,07 X 0,06 7 1 0 1
R11 0,07 X 0,07 0,10 0 2 1
R12 0,10 X 0,05 X 0 1 0
@ 0,06 0,04 0,04 0,06 83 7 48 4
celkem
Z celkovych 1680 pohledld bylo celkové 142 sakdd (4 %), smérovanych do,

nebo z postranniho okna vozidla. V pfipadé levého postranniho zrcatka se vétSinou jednalo

o sledovani sméru jizdy pfi odbocovani vlevo a kontroly déni kolem vozidla b&hem stani na

svételné krizovatce, nebo v koloné. Dany typ pohledd figuroval i pfi predjizdéni, pfejezdu do levého

jizdniho pruhu a couvani. V pfipadé pravého zpétného zrcatka doSlo k pohledu z, nebo do

postranniho okna celkové 11x a to pfi couvani, odbocovani vpravo, kontrole, stani na semaforu

ajednou pfi odbocovani vlevo. Lze tedy konstatovat, ze u zminénych manévr(i dochazi

k pohleddim, pfi nichZ je délka sakad zhruba polovi¢ni, oproti uvedenym prlimérnym hodnotam.
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6 ANALYZA VYSLEDKU RESENI

Z minulé kapitoly je patrné, Ze prilmérné hodnoty fixaci se vzajemné odliSuji v zavislosti na
pouZitém zp&tném zrcatku. Casy celkovych pohled( se viak rovnéz odliduji v zavislosti na situaci,
ve které se fidi¢ nachazi. Tato kapitola je tedy vénovana podrobnéjSimu rozboru sakad a fixaci
konkrétnich zpétnych zrcatek v zavislosti na situaci. Zavér kapitoly je vénovan rozboru jednotlivych

manévrd.

6.1 POROVNANI SAKAD A FIXACI Z HLEDISKA SITUACE

6.1.1 Levé zpétné zrcatko

Jizda
Tab. ¢. 12 - Hodnoty sakdd a fixaci pohledd do levého zpétného zrcdtka pri jizdé [55]
Kidi @ sakady 1 - jizda | @ Fixace - jizda| @ ia\kédy 2- d::;k;‘:(z : ci:';?/‘rlzc:z?a Potet
(s) (s) JHeki) (s) pohledu (s)
R1 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 58
R2 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 114
R3 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 122
R4 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 56
R5 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 47
R6 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 79
R7 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 43
R8 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 50
R9 0,1 0,8 0,1 0,2 1,0 30
R10 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 66
R11 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 62
R12 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 115
@ celkem 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 842
Median 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6
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Stani

Tab. ¢. 13- Hodnoty sakdd a fixaci pohledi do levého zpétného zrcdtka pri stani [55]

e sy - rdnd| @ Foce- | @K 25 1oy | ocurani | Foset
(s) pohledu (s)
R1 0,2 0,8 0,2 0,4 1,2
R2 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9
R3 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 27
R4 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 19
R5 0,1 0,8 0,1 0,2 1,0 11
R6 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 31
R7 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 23
R8 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 10
R9 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 4
R10 0,2 1,0 0,1 0,3 1,3 6
R11 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 16
R12 0,2 1,1 0,1 0,3 1,4 12
@ celkem 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 170
Median 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7
Couvdini

Tab. ¢. 14 - Hodnoty sakdd a fixaci pohledd do levého zpétného zrcdtka pri couvani [55]

Ridic @ sa ka’d(\;)l - stani | @ Fixat(::) -stani| @ ::l;(:’dy 2- d::;k;‘g | Cﬂl;c::c:z?a _
F(s) (s) pohledu (s)
R6 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 2
R7 0,1 0,9 0,1 0,2 11 3
R8 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 4
R11 0,1 0,3 0,1 0,2 0,5 1
@ celkem 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 10
Median 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7

Nejcastéji bylo levé zpétné zrcatko vyuZivano pfi jizdé v poctu 842 kontrolnich pohledd,
nasledné pri stani v poctu 170 pohledd a couvani v poctu 10 pohled. Primérné délky sakad
dosahuiji ve viech situacich obdobnych hodnot, nicméné délky fixaci se odliuji. Primérné fixace
pfed pohybujicim se objektem, kterym je vozidlo. S kratSi vzdalenosti se rovnéz krati ¢as na

provedeni pfipadného manévru, coz jiz bylo zminéno v Uvodu prace. Fixace stani a couvani jsou
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vysSi, jelikoz pFi stani fidic podvédomeé neni nucen kontrolovat jizdu a pfi couvani potfebuje naopak

vice Casu pro déni za vozidlem.

Levé zpétné zrcatko

0,8 =
Stani Couvani

0,7 0,7
0,7

0,6 Jizda

0,5
0,5

m Sakada 1
m Fixace
W Sakédda 2

Cas (s)
o
»H

0,3

0,2

0,1

0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
) . . . . . .

0,0
Situace

Graf ¢. 3 - Priimérné hodnoty sakdd a fixaci pohledii do levého zpétného zrcdtka vzhledem k situaci
[55]
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6.1.2 Stiedové zpétné zrcatko

Jizda
Tab. ¢. 15 - Hodnoty sakdd a fixaci pohledii do stredového zpétného zrcdtka pri jizdé [55]
Kidi (1)} iaka’dy 1| @ Fixace-jizda | @ iakédy 2- CeIkO\{a’ doba Cﬂl;:\:a'ac:ﬁ?a Potet
- jizda (s) (s) jizda (s) sakad (s) pohledu (s)

R1 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 58

R2 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 114

R3 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 122

R4 0,1 0,8 0,1 0,2 1,0 56

R5 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 47

R6 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 79

R7 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 43

R8 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 50

R9 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 30

R10 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 66

R11 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 62

R12 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 115

@ celkem 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 842

Median 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7

Délka sakad je v pfipadé stfedového zpétného zrcatka kratSi viFadech setin, nezli u
postrannich zrcatek coz je dano umisténim, které je v zorném poli fidice a nutnost natoceni hlavou
je oproti ostatnim zrcatkm mensi. Délka fixaci je kromé couvani delsi, nez u ostatnich zrcatek.

Zejména pfi stani maji fidic¢i tendenci sledovat, vozidlo za nimi.
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Stani

Tab. ¢. 16 - Hodnoty sakdd a fixaci pohled(i do stredového zpétného zrcdtka pri stani [55]

pie ek || e i@ sk 2| Comoud o | Ll R
pohledu (s)

R1 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 5
R2 0,1 1,0 0,1 0,2 1,2

R3 0,1 0,9 0,1 0,2 11 27
R4 0,1 1,2 0,1 0,2 1,4 19
RS 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 4
R6 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8

R7 0,1 1,2 0,1 0,2 1,4

R8 0,1 1,0 0,1 0,2 1,2 11
R9 0,1 1,2 0,1 0,2 1,4

R10 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9

R11 0,1 0,9 0,1 0,2 11

R12 0,1 1,4 0,1 0,2 1,6 13
@ celkem 0,1 1,0 0,1 0,2 1,2 115
Median 0,1 0,8 0,1 0,2 1,0

K pouziti stfedového zpétného zrcatka doslo pfi couvani pouze ve 4 pripadech, a to u fidicl
R7 a R8. Vzhledem k danému mnozstvi poctu pohledll nelze objektivné dané pohledy hodnotit.

Jejich prehled je uveden v pfiloze.
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Graf ¢. 4 - Primérné hodnoty sakdd a fixaci pohledii do stredového zpétného zrcatka
vzhledem k situaci [55]
6.1.3 Pravé zpétné zrcatko
Jizda
Tab. ¢. 17 - Hodnoty sakdd a fixaci pohledd do pravého zpétného zrcatka pri jizdé [55]
S @ sakady 1- | @ Fixace - jizda | @ sakady 2 - | Celkova doba Celkov? dol’aa .
Ridi¢ jizda (s) (s) jizda (s) sakad (s) odvraceni Pocet
) ) pohledu (s)
R1 0,2 0,5 0,1 0,3 0,8 17
R2 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 32
R3 0,1 04 0,1 0,2 0,6 13
R4 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 13
R5 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 9
R6 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 11
R7 0,2 0,6 0,1 0,3 0,9 19
R8 0,2 0,7 0,1 0,3 1 10
R9 0,2 0,8 0,1 0,3 1,1 9
R10 0,2 0,7 0,1 0,2 0,9 12
R11 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 20
R12 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 29
@ celkem 0,2 0,6 0,1 0,3 0,9 194
Median 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7
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Stani

Tab. ¢. 18 - Hodnoty sakdd a fixaci pohleddi do pravého zpétného zrcdtka pri stani [55]

Celkova doba

Ridi¢ @ ss::ra‘:i(ys)l - |2 Fixa((::)- SED | (2 ::a!(:;j(z)z i Cell::(\;j ‘(j:;ba odvraceni Pocet
pohledu (s)
R2 0,1 0,1 0,1 0,2 0,3 1
R3 0,2 0,6 0,2 0,4 1 4
R4 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 2
R5 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 1
R7 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 2
R10 0,1 1,6 0,1 0,2 1,8 1
R12 0,1 1,3 0,2 0,2 1,5 1
@ celkem 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 12
Median 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8

K pohleddm smérfovanym do pravého zpétného zrcatka doslo pfi stojicim vozidle pouze
12x u 7 fidica.

Délka sakad pohled(l do pravého zpétného zrcatka dosahuje v priiméru vyssich hodnot
v fadech setin az desetin sekund, nezZli u sakad levého zpétného zrcatka, coz je dano jeho
umisté&nim. Ridi¢ je pfi pohledu do pravého zrcitka nucen vice natodit hlavu a pFesunout zrak
o delsi vzdalenost. V pfipadé couvani, neni mozné objektivné nahlizet na délky pohledd z dlivodu
nedostatku dat. V pripadé fixaci jsou hodnoty rovnéz delsi, neZ u levého zrcatka. Divodem muze

byt nutnost lepSiho zaostfeni zraku, jelikoZz se pravé zrcatko nachazi od fidice nejdale.

K objektivnimu porovnani by bylo nezbytné ziskani vice Gdaja.
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Graf ¢. 5 - Priimérné hodnoty sakdd a fixaci pohledii do pravého zpétného zrcdtka vzhledem k situaci

[55]

Z prilozenych tabulek a graft je patrné, Ze celkové doby pohledd jsou v praméru delsi,

nez pohledy, které analyzovali Ing. Eva Blahova, Ing. Vojtéch Krejci a Ing. Darja Novakova.

Vzhledem k zadani prace je Zadouci zaméfit se blize na pohledy sméfFované do zpétnych

zrcatek béhem jizdy. V nasledujicim grafu jsou zobrazeny prdmérné hodnoty sakad,

fixaci a celkovych dob odvraceni pohledl od sméru jizdy, vzhledem k jednotlivym zrcatkim.

Graf rovnéz zobrazuje maximalni a minimalni doby a pro lepSi pfedstavu, v jakém case se

nachézela vétsina pohledd a jejich dil¢ich castech, je rovnéz zobrazen dolni a horni decil.
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6.2 JIZDNI MANEVRY

Nasledujici podkapitola je vénovana prehledu primérné délky sakad a fixaci pfi provadéni

konkrétnich jizdnich manévrl vykonanych béhem testovacich jizd.

6.2.1 Kontrola

Tab. ¢. 19 - Prehled hodnot sakdd a fixaci kontrolnich pohledi [55]

Celkova
) @ Sakada | @ Fixace | @ Sakada Sakady doE)a , .
Zrcatko celkem | odvraceni Pocet
1(s) (s) 2(s) .
(s) pozornosti
(s)
pla i 0,1 0,5 0,1 0.2 0,7 523
zrcatko
SIS 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 309
zpétné zrcatko
el (1 0,4 0,1 0,2 0,6 68
zrcatko
Median levého Poiet
zpétného 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6
P celkem
zrcatka
Median
stredového 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 900
zpétného
zrcatka
Median pravého
zpétného 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6
zrcatka

Samotny kontrolni pohled nepfedchazi manévru, nicméné se jedna o pohled pfi dopredné
jizdé, ktery byl Fidi¢i vykonan celkové 900x. Primérné hodnoty délky sakad pohledd souvisejicich
s kontrolou pravého zrcatka jsou delsi v fadech setin sekund, nez u levého a naopak sakady pro
stfedni zpétné zrcatko dosahuji nizsich hodnot v fadech setin sekund. Priimér a median fixaci pfi
kontrolnich pohledech pfi jizdé znaci, Ze Fidici sleduji déni za vozidlem ve stfedovém zrcatku déle,

nez v zrcatkach postrannich.
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6.2.2 Prejezd do levého / pravého jizdniho pruhu

Piejezd do levého jizdniho pruhu

Tab. ¢. 20 - Prumérné hodnoty sakdd a fixaci pohledd do levého zpétného zrcdtka, pri prejezdu do
levého jizdniho pruhu [55]

Levé zpétné | @ Sakiada 1 | @ Fixace | @ Sakada 2 | €as sakad | Celkovy ¢as .
a Pocet
zrcatko (s) (s) (s) (s) (s)
AT 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7 165
zrcatko
Median 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7
@ celkem 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7

Béhem prejezdd do levého jizdniho pruhu bylo vykonano celkové 171 kontrolnich pohledd,
z nich 165 bylo sméfrovano do levého zpétného zrcatka. Primérna hodnota sakadd se pohybuje
kolem 0,7 s a hodnota fixaci prevysuje celkovou priimérnou hodnotu vSech pohledd do levého
zrcatka v fadech setin sekund. Béhem daného manévru bylo rovnéz vyuzito pravého zpétného

zrcatka v poctu 4 pohledl a stfedové zpétné zrcatko v poctu 2 pohledd.

Piejezd do pravého jizdniho pruhu

Tab. ¢. 21 - Priimérné hodnoty sakdd a fixaci pohledi do pravého zpétného zrcdtka, pri prejezdu do
pravého jizdniho pruhu [55]

Pravé zpétné | @ Sakadda 1l | @ Fixace | @ Sakada 2 | Cas sakad | Celkovy cas .
a Pocet
zrcatko (s) (s) (s) (s) (s)
ClEe e 0,2 06 01 0,3 0,9 93
zrcatko
Median 0,2 0,6 0,1 0,3 0,9
@ celkem 0,2 0,6 0,1 0,3 0,9

Pfi prejezdu do pravého jizdniho pruhu bylo ucinéno celkové 102 pohledd, z nichZ 93 bylo
smérfovano do pravého zpétného zrcatka, 7 do stfedového zpétného zrcatka a 2 do levého.
Prlimérna hodnota sakad je v porovnani s pohledy do levého zpétného zrcatka delSi a zpétné
pohledy maji klesajici tendenci coZ je shodné s priimérnymi sakddamy vSech pohled( pravého
zpétného zrcatka. Rovnéz délky fixaci jsou del3i, nez u levych zpétnych zrcatek, cca o 0,7 s cemuz

napovida i rozdilnost mezi celkovymi prdméry mezi levym a pravym zrcatkem. Za povSimnuti stoji
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i fakt, Ze stfedové zpétné zrcatko bylo pfi manévru uzivano casté€ji v porovnani s pohledy pfi

prejezdech do levého jizdniho pruhu.
6.2.3 Objizdéni stojici prekazky

Tab. ¢. 22 - Prumérné hodnoty sakdd a fixaci pohledt do levého zpétného zrcdtka, pred objizdenim

stojici prekdZky [55]
Levé zpétné
zrcva tk? p’red @ Sakada | @ Fixace | @ Sakada | Cas sakad | Celkovy ¢as .
predjetim 1(s) (s) 2(s) (s) (s) Pocet
stojici
prekazky
@ Levé
zpétné 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6 53,0
zrcatko
Median 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6
@ celkem 0,1 0,4 0,1 0,2 0,6

Z celkového poctu 56 pohledud bylo 53 vykonano pred a pfi objizdéni stojicich prekazek do
levého zpétného zrcatka, 2 do stfedového a 1 do pravého. Hodnoty sakad maji srovnatelné
hodnoty s celkovym prlimérem pohledd do levého zpétného zrcatka, na rozdil od sakad, které jsou

od daného celkového priiméru kratsi o 0,7 s.

Tab. ¢. 23 - Priimérné hodnoty sakdd a fixaci pohledt do pravého zpétného zrcdtka po predjizdéni

stojici prekdzky [55]
Pravé zpétné

zrc?tkf) p’o @ Sakada | @ Fixace | @ Sakada | Cas sakad | Celkovy ¢as .
predjeti 1(s) (s) 2 (s) (s) (s) Pocet
stojici

prekazky

@ Pravé
zpétné 0,2 0,5 0,2 0,4 0,9 8,0
zrcatko
Median 0,1 0,5 0,2 0,3 0,8

@ celkem 0,2 0,5 0,2 0,4 0,9

Pohledl vykonanych po objeti stojicich prekazek bylo vykonano celkové 8, vSechny do
pravého zpétného zrcatka. Hodnoty sakad jsou wyssi, neZz u levého zrcatka a rovnéz vyssi,
nezli primérné hodnoty celkovych pohledl. Hodnoty fixaci dosahuji nizsi hodnoty, nez je celkovy
primér pohled( do pravého zrcatka a to 0 0,7 s. Z poctu pohled( je patrné, Ze fidi¢i nekontroluji

zrcatka, po objeti stojici prekazky tak intenzivné, jako pred objetim a nékdy vlbec, coZ je patrné
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z videozaznamd. Lze tedy konstatovat, Ze dochazi k podcerovani dané kontroly pravdépodobné

v dlsledku podvédomého presvédceni ridicli, Ze mezi jedouci vozidlo a objizdénou prekazkou neni

vy

vhodné ziskat vice Udajl pro hlubsi analyzu a rovnéz analyzovat, do jaké miry je podceriovani dané

kontroly nebezpecné.

6.2.4 Odbocovani

Odbocovani vievo

Béhem odbocovani dochézelo k situacim, kdyz fidi¢v pohled sméroval z, nebo do
postrannich oken, cozZ snizuje délku sakad, proto je na dané pohledy nahlizeno odlisné. Rozdil je

patrny z nasledujicich tabulek.

Tab. ¢. 24 - Hodnoty sakdd a fixaci pohledd do levého zpétného zrcdtka pri odbocovdni vievo [55]

Levé zpétné
zrcatko pfi | @ Sakada | @ Fixace | @ Sakada Cas Celkovy Potet
odbocovani 1(s) (s) 2 (s) sakad (s) | cas(s)

vilevo

@ Levé

zpétné 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8 50

zrcatko

Median 0,1 0,5 0,1 0,2 0,7

Z celkového poctu 88 pohledl do levého zpétného zrcatka jich bylo 50 vykonano,
sméfovanych ze sméru jizdy, do sméru jizdy. Hodnoty sakad nevykazuji vyraznou odliSnost od
celkovych primérnych hodnot pro dané zrcatko, nicméné prlimérna hodnota zpétné sakady je
delsi vradech setin sekund, coZ je oproti celkovému prdméru rozdilné. Hodnoty fixaci jsou
v priméru delsi. Vtomto pripadé je tedy vhodné brat na védomi hodnotu medianu, ktery se

vyrazné neodliSuje od celkového priméru pro dané zrcatko.
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Tab. ¢. 25 - Hodnoty sakdd a fixaci pohled(i z, a do levého okna pri odbocovdni vievo [55]

Levé
o ks
ziséettl?:- @ Sakada @ Sieada Pocet Poéet
zoknado | @ Fixace , Cas sakad | Celkovy Pocet sakad z | sakad ze
pohledy ; zrcatka N ;
zrcatka (s) (s) cas (s) celkem | oknado | zrcatka
do / do okna )
, (s) zrcatka | do okna
z levého (s)
okna
@ levé
zpétné 0,05 0,5 0,1 0,15 0,65 45 16 29
zrcatko
Median 0,05 0,5 0,1 0,15 0,65

Z 38 pohledl bylo 16 sméfovano z levého okna a 29 do levého okna. Primérné hodnoty
téchto sakad jsou kratsi, zhruba o polovinu oproti béznym pohledim. Primérna délka fixaci
nevykazuje vyrazné odliSnosti od celkovych prdmérnych hodnot, ani od béznych pohledl pfi

odbocovani vlevo.

Odbocovani vpravo

Tab. ¢. 26 - Hodnoty sakdd a fixaci pohledt do pravého zpétného zrcdtka pri odbocovani vpravo [55]

Pravé

zpétné (1) . (1) =2 .
zrcatko pri | Sakada 1 o F(l:)ace Sakada 2 sakcéa: (s) Cglst(::)y Pocet
odbocovani (s) (s)

vpravo

@ pravé

zpétné 0,1 0,7 0,1 0,2 0,9 13

zrcatko

Median 0,1 0,6 0,1 0,2 0,8

V pripadé odbocovani vpravo bylo vykonano celkové 15 pohled( do pravého zpétného
zrcatka, z nichZz bylo 13 sméfovanych ve sméru jizdy. Primérné hodnoty fixaci jsou vyssi,

nez ulevého zrcatka, coz odpovida i rozdilu celkovych pridmérnych hodnot fixaci.

vy

svUj pohled smérovat ve sméru jizdy, tedy pfi odbocovani vpravo na pravou stranu ¢elniho skla.
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K pohledim sméfovanym do a z pravého okna doslo pouze dvakrat. V 5 pfipadech bylo
vyuzito stfedové zpétné zrcatko, 6x bylo vyuZito levé zrcatko a jeden pohled pfed planovanym
zapocetim couvani byl smérfovan do pravého zadniho okna. Z videozaznam( je rovnéZ patrné,

Ze fidici zanedbavaji pfi daném manévru kontrolu pravého zrcatka.

6.3 PODNETY VE ZPETNYCH ZRCATKACH U VYBRANYCH
JiZDNICH MANEVRU

Nasledujici podkapitola je zamérena na porovnani pramérnych hodnot sakad a fixaci
vybranych jizdnich manévri jednotlivych Fidi¢t v pripadé vystaveni podnétu ve zpétném zrcatku
a celkovymi pramérnymi hodnotami pohledt danych manévrech.

Ridi¢ R1

Ridi¢ R1 byl vystaven podnétiim ve zpétnych zrcatkach celkové ve 3 pFipadech vybranych
manévr(, z nichZ jednou pfi prejezdu do levého jizdniho pruhu, jednou pfi prejezdu do pravého
jizdniho pruhu a jednou pfi odbocovani vpravo. V prvnim pfipadé zastavil za kolonou vozidel
odbocujicich vpravo a zapocal kontrolu levého zpétného zrcatka, ve kterém zaznamenal jedouci
vozidlo. Kontrola probihala 2 pohledy, s tim, ze fixace druhého trvala do doby, nez bylo patrné,
Ze je levy jizdni pruh volny po projeti vozidla a fidi¢ nasledné zapocal manévr. Hodnoty sakad do
zrcatka dosahovaly hodnot 0,04 s, coz je o vice nez polovinu kratSi doba, neZli v pfipadé celkového
priiméru daného manévru. Hodnota prvni fixace je srovnatelna s primérem, ale hodnota druhé
fixace je vySSi cca o 0,2 s, jelikoz fidi¢ sledoval situaci do momentu, nez bylo evidentni, Ze neni
ohrozen a mize manévr bezpecné vykonat. Délka zpétnych sakdd je rovnéZz srovnatelna
s pramérnymi hodnotami. V pfipadé prejezdu do pravého jizdniho pruhu se jednalo o 3 kontrolni
pohledy sméfované do pravého zpétného zrcatka. Vozidlo, které se v pravém jizdnim pruhu
nachazelo, bylo vSak dostatecné vzdaleno a za prlibéh kontroly neménilo vyrazné rychlost,
vzhledem k jedoucimu testovacimu vozidlu, proto bylo mozné bezpelné manévr vykonat.
Poslednim manévrem s podnétem bylo odbocovani vpravo, pficemz jednim kontrolnim pohledem
do pravého zpétného zrcatka fidi¢ kontroloval jedouciho cyklistu, ktery se vSak nachazel
v bezpecné vzdalenosti za vozidlem. Hodnoty téchto sakad a fixaci se rovnéz vyrazné neodliSuji od

celkového prdméru daného manévru.
Ridi¢ R2
U fidice R2 doslo k obdobné situaci, jako u fidi¢e R1 a to k nutnosti prejezdu do levého

jizdniho pruhu pfFi stani v koloné. Situace byla kontrolovana 2 pohledy do levého zpétného zrcatka,

pfiemz se v levém jizdnim pruhu nachazelo bliZici se vozidlo. Délka sakad do zrcatka se vyrazné
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neodliSovala od celkového prdméru pro dany manévr, nicméné fixace byly del3i témér o polovinu
a naopak zpétné sakady a polovinu kratsi.
Ridi¢ R3

U FidiCe R3 doslo k situaci, kdy bylo 3 pohledy do levého zpétného zrcatka kontrolovano
vozidlo v levém jizdnim pruhu pred odbocenim do pruhu. V pripadé téchto pohledd se sakady ani
fixace vyrazné neodlidovali od celkovych primérnych hodnot pohledd daného manévru. Ridi¢ byl
rovnéz pfi stani na svételné kfizovatce nucen zaradit se postupné do levého jizdniho pruhu.
V daném pfipadé byly vykonany 4 pohledy do levého zpétného zrcatka. Délky sakad se vyrazné
neodliSovaly od primérnych hodnot, nicméné délky fixaci byly vyssi 0 0,05 az 0,2 s. Dale u daného
probanda doSlo k situaci, kdy byl uprostfed kfizovatky nucen zastavit vozidlo pfed prekazkou
na cesté. Doslo celkové k 5 pohleddm do levého zpétného zrcatka, nez se fidi¢ rozhodl objet
prekdzku zprava. Délky sakdd do zrcatka a fixaci vtomto pripadé byly kratsi, nez pridmérné
hodnoty. Jednalo se o stresujici situaci, ve které byl fidi¢ nucen rychle reagovat na déni kolem
vozidla, jelikoZ se nachazel uprostfed rusné kfizovatky.
Ridi¢ R4

Ridi¢ R4 byl vystaven nutnosti pFejezdu do levého jizdniho pruhu v diisledku pFedieti stojici
prekazky. 3 kontrolnimi pohledy do levého zpétného zrcatka bylo kontrolovano vozidlo, které se
v daném pruhu nachazelo. Vzdalenost a rychlost vozidla vSak umoznila bezpecny prejezd do levého
pruhu, pficemz hodnoty sakad byly nepatrné (v radech setin) nizsi, nez celkové prlimérné hodnoty,
nicméné srovnatelné s primérnymi hodnotami sakadd daného fidice, ktery dosahoval nejkratsich
priimérnych dob sakad ze vSech fidi¢d. Hodnoty fixaci byly srovnatelné s celkovym priimérem.
Lze tedy tvrdit, Ze pfi této kontrole nedoslo k vyraznym odliSnostem. Naslednou situaci vyzaduijici
kontrolu podnétu ve zpétném zrcatku byla nutnost prejezdu do pravého jizdniho pruhuy,
v dUsledku predjeti kolony vozidel odbocujicich vlievo. Celkové byla situace kontrolovéna 3 pohledy
do pravého zpétného zrcatka. Délky sakad sméfovanych do zrcatka se vyrazné neodliSovaly od
primérnych hodnot, nicméné sakady ze zrcatka byly kratsi. 2 ze tfi fixaci rovnéZ dosahovaly hodnot
srovnatelnych s prdmérnymi, ale posledni fixace, trvala dvojndsobné déle, nez je celkovy priimér
daného zrcatka. Délka sakady je delsi, ze stejného dlvodu, jako u ostatnich ridi¢{, tedy nevystaveni
jizdé vozidla a kontrola do doby, nez je provedeni manévru zcela bezpecné. Dale byl fidi¢ nucen
prejet do levého jizdniho pruhu, jelikoz se ve sméru jizdy nachazela stojici pfekazka. Situace byla
kontrolovana 2 pohledy do levého zpétného zrcatka, pficemz druhy pohled sméfoval ze zrcatka do
levého okna, aby se Fidic ujistil, Ze se v.daném pruhu vedle testovaciho vozidla nenachazi prekazka.

Hodnota sakad dosahovala hodnot srovnatelnych s primérem daného fidi¢e, nicméné hodnoty
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fixaci se vyrazné lisili nejen od celkového primeéru, ale i mezi sebou. Délka prvni fixace €inila 0,7 s

adélkadruhé 0,2 s.
Ridi¢ RS

V pripadé ridice R5 doslo k nutnosti prejezdu do levého jizdniho pruhu, v disledku Fazeni
se do zipu. Ridi¢ vykonal celkové 4 kontrolni pohledy do levého zp&tného zrcatka, pricemz délky
sakad byly kratsi v radu setin, nezZ je celkovy primér a hodnoty fixaci byly naopak delsi ve 3 ze 4

pohledd, jelikoz jel Fidic velice pomalou rychlosti a mél tedy prostor pro kontrolu do doby, nez bylo

zcela patrné, Ze Ize bezpecné provézt dany manévr,
Ridi¢ R6

U fidice R6 za pribéh zdznam nedoslo k zaznamenani podnétl ve zpétnych zrcatkach pfi
vykonavani vybranych jizdnich manévru.
Ridi¢ R7

Ridi¢ R7 byl nucen zafadit se v koloné do levého jizdniho pruhu, pfi¢emz bylo vykonano 5
kontrolnich pohledd do levého zpétného zrcatka. 3 pohledy byly sméfovany do levého okna,
pricemz fidi¢ kontroloval, zdali je pruh skute¢né volny a zdali mu do né&j nevjizdi vozidlo z tfetiho,
soubézného jizdniho pruhu. Délky sakad do zrcatka byly kratSi vfadu setin oproti celkovym
priimérnym hodnotam. Délky fixaci kromé posledniho pohledu byly srovnatelné. Posledni fixace
prevysSovala primér témér dvojnasobné. Jednalo se o posledni pohled jiz pfi vykonavani manévru
za velmi pomalé rychlosti. Dynamika jizdy byla tedy v dané situaci zanedbatelna. Délky zpétnych
sakad se liSi v zavislosti na sméru pohledu. Lze v3Sak konstatovat, Ze doby sakad sméfovanych

z a do postrannich oken dosahuji primérnych hodnot a hodnoty pohledd smérovanych ve sméru
jizdy rovnéz.
Ridi¢ R8

Za prabéh testovaci jizdy fidice R8 doslo k 1 kontrolnimu pohledu do pravého zpétného
zrcatka, pricemz se v pravém jizdnim pruhu nachazelo vozidlo v dostatecné vzdalenosti pro
provedeni manévru. Hodnoty sakad byly u daného pohledu delsi v fadech setin, nez celkovy
prumér daného zrcatka pro konkrétni manévr, nicméné délka fixace 7,3 s byla dvojndsobna oproti
celkovym priimérdm pohled( pro dany manéuvr.
Ridi¢ R9

V prabéhu testovaci jizdy se fidi¢ R9 fadil do levého jizdniho pruhu se zamérem predjet

pomalejsi vozidlo, pficemz se vlevo od testovaciho vozidla nachazelo jiné vozidlo znemozZnujici
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provedeni manévru. Rovnéz se v levém pruhu nachazelo dalsi vozidlo, které ovsem nebylo v takové
blizkosti, aby znemoznilo fidiCi se po oddaleni vozidla, které bylo na levé strané zaradit do levého
jizdniho pruhu. Sakady smérované do zrcatka byly delsi, neZ celkovy prdmér pro dany manévr.
Délka fixaci byla rovnéz delSi a to o0 0,2 a 0,3 s. Délka zpétnych sakad byla naopak o kratsi, nez
celkovy priimér daného manévru v fadu setin sekund. Obdobnd situace nastala, kdyzZ se Fidic
pokouSel predjet pomaleji jedouci vozidlo, nicméné se vlevém jizdnim pruhu za vozidlem
nachazelo jiné vozidlo. Délky sakad tohoto kontrolniho pohledu sméfovaného do levého zpétného
zrcatka nejsou nijak vyrazné odlisené od celkovych prdmérQ, nicméné délka fixace 1,4's znaci, ze
fidi¢ déle odhadoval, zdali je prostor pro bezpecny prejezd dostatecny. Opétovné doslo k obdobné
situaci, pfi které bylo zamérem prejet do levého jizdniho pruhu a predjet tak pomaleji jedouci
vozidlo. Celkové 3 kontrolnimi pohledy do levého zpétného zrcatka bylo kontrolovano blizici se
vozidlo, jedouci vySsi rychlosti. Hodnoty sakad dosahovaly nizSich hodnot v fadu setin, nez celkovy
priimér pro dané zrcatko pfi daném manévru, nicméné fixace byly opét delsi, nez primér ve 2

pfipadech. V 1 pfipadé byla délka fixace srovnatelna s dobou celkového priméru.
Ridi¢ R10

PFi jizdé fidice R10 rovnéz jako u fidiCe R6 nebyl zaznamenan zadny podnét ve zpétném
zrcatku v souvislosti s vybranymi jizdnimi manévry.
Ridi¢ R11

Ridi¢ R11 vykonal Fidi¢ 3 kontrolni pohledy v souvislosti s pFejezdem do pravého jizdniho
pruhu, pficemz kontroloval, zdali je prostor pro predjeti dostatecny, jelikoZ se v pravém jizdnim
pruhu za testovacim vozidlem nachazelo jiné vozidlo. Hodnoty sakad i fixace prvniho pohledu byly
srovnatelné s celkovym priimérem. U druhého pohledu doslo k delSi sakadé smérované do
zrcatka. Ostatni hodnoty byly srovnatelné s primérem. Posledni pohled, pfi kterém bylo vykonano
zapoceti manévru, mél kratsi sakadu smérovanou do zrcatka, a fixaci naopak delsi, nez je pramér.
Nasledné byl Fidi¢ nucen prejet do levého jizdniho pruhu, pficemz se vedle testovaciho vozidla
nachazelo jiné vozidlo a za nim nasledné nékolik dal3ich. Ridi¢ situaci vyfesil tim, Ze zrychlil vozidlo,
priblizil se k vozidlu, které jelo pfed nim, a nasledné timto zrychlenim vytvofil prostor pro prejezd
do levého jizdniho pruhu. Vzhledem kpoc¢tu 6 pohledd do levého zrcatka se jednalo
0 nebezpecnou situaci, kdy by Fidi¢ v pfipadé nahlého brzdéni vozidla pred sebou pravdépodobné
nedokazal v€as reagovat, a mohla by vzniknout kolize. Vjednom pfipadé byla zpétna sakada
smérovana do levého okna, pficemz ostatni zpétné sakady nevykazovaly odliSnosti od celkovych

primérnych hodnot. V pfipadé sakdd sméFovanych do zrcatka byly 4 kratsi vradu setin,
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nez pramér a 2 srovnatelné. V pripadé fixaci byly 4 srovnatelné s celkovym primérem, 1 byla
znacné kratsi a posledni jiz pfi vykonavani manévru delsi.
Ridi¢ R12

U fidice R12 stejné jako u fidi¢ch R10 a R6 nebyly zaznamenany podnéty v souvislosti

s vybranymi jizdnimi manévry. Ve 3 pfipadech bylo ve zpétnych zrcatkach vozidlo, nicméné vzdy

bylo vzdaleno tak, Zze nepfedstavovalo ohroZeni, ani omezeni.

Shrnuti

V dasledku kontroly pfi prejezdech do jizdnich pruhl vznikali situace, kdy byli fidi¢i nuceni
zastavit vozidlo pred stojici pfekazkou a nasledné kontrolovat déni v jizdnim pruhu do kterého se
chystali odbocit. V pFipadé, Ze byly vystaveni podnétu v tomto zrcatku, zvySovala se vyrazné doba
kdy je mozné manévr bezpecné provézt a zaroven tim, Ze ve stojicim vozidle nevznikd nutnost
soustavné kontroly déni pfed jedoucim vozidlem. Délka fixaci se rovnéz zvySovala i pfi kontrole
zrcatek, pfi nichz byl fidi¢ vystaven podnétu béhem jizdy. Délky fixaci souvisejicich s posledni
kontrolou pred, nebo pfi vykonavani manévra byly obvykle delsi, neZ u ostatnich pohledd

souvisejicich s provedenim manévru.

Z hlediska Cetnosti pohledl pro dané kontroly se pocet odviji od konkrétni situace. Obvykly
pocet pohledU je mezi 1 - 3 béhem provedeni jednoho manévru, neni-li fidic¢ vystaven podnétiim.
V pfipadé, Ze je podnét v dostatecné vzdalenosti, Cetnost se vyrazné neméni. Je-li vSak fidic
vystaven podnétu znemozfujicimu vykonani manévru, Cetnost se zved3, jelikoz Fidi¢ kontroluje

situaci, dokud manévr nelze bezpelné provézt.

Z videozaznamd je rovnéz patrné, Ze maji fidici tendenci priibézné sledovat vozidla jedouci

v jejich blizkosti i bez nutnosti vykonat jizdni manévr.
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7  POROVNANI RIDICU Z HLEDISKA VEKU

Vzhledem k véku testovanych proband( Ize rozlisit 2 vékové kategorie, jejichZ porovnani je

vénovana posledni kapitola zadané prace.

Z celkového poctu 12 fidich se jich 7 nachazi ve véku 22 - 25 let a 5 ve véku 30 - 37 let.

Vzhledem k dané skutecnosti Ize dané fidiCe kategorizovat a nasledné dané kategorie porovnat.

Tab. & 27 - Rozdéleni Fidi¢G z hlediska véku [55]

Ridi¢ Vék Ridi¢ vék
R1 25 R2 37
R3 22 R4 35
R5 23 R9 36
R6 22 R10 34
R7 23 R11 30
R8 25
R12 25

Z hlediska cetnosti sledovani zpétnych zrcatek nejsou v praméru patrné zadné rozdily,
kromé vyssich vykyva jednotlivych Fidicl a to zejména Fidicl R3 a R2, jenz se nachazeji v rozdilnych
vékovych kategoriich a svoji Cetnosti sledovani zpétnych zrcatek znacné predcily vSechny ostatni.
Ridi¢ R3 z kategorie mladsich Fidi¢t se s po¢tem 265 pohledd mnohokrét za jizdu dival do zpétnych
zrcatek bezucelové, aZ chaoticky. Ridi¢ R2 rovné? pres vysoky pocet 188 pohledl naopak vyuzival
zpétna zrcatka ve vétsiné pripadl az ukazkové. Témér vidy po fazeni do pravého jizdniho pruhu
sledoval pravé zpétné zrcatko a celkové se fidil pouckami z autoskoly, na rozdil od ostatnich Fidica.
Z hlediska Cetnosti vyuZivani zpétnych zrcatek je vyjimkou i fidi¢ R9 z kategorie starsich ridicQ, ktery
se na rozdil od ostatnich podival do zp&tnych zrcatek za dobu testovaci jizdy pouze 69x. Ridi¢ uvedl,
Ze je fidicem z povolani na rozdil od ostatnich probandU. Jeho casy fixaci rovnéz dosahovali vyssich

hodnot na rozdil od ostatnich Fidica.

Vzhledem k pouzivani konkrétnich zrcatek nedochazelo k vyraznym odchylkam.
Neéktefi Fidici z obou kategorii upfednostnuji pouzZivani stfedového zpétného zrcatka, nad pravim,
a naopak. Cetnosti se viak vyrazné neodliuji. Jedinou vyjimkou byl Fidi¢ R8 z kategorie mladsich
ridicQ, jenZ jednoznacné preferoval vyuzivani stfedového zpétného zrcatka, na rozdil od ostatnich
ridicd, ktefi nejcastéji vyuzivali levého zpétného zrcatka.

Z hlediska celkové doby odvraceni pohled(l od sméru jizdy v souvislosti s kontrolou déni za

vozidlem se fidi¢i pohybovali v obou vékovych kategoriich mezi 0,7 az 0,8 s, pficemz jiz zminény
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ridi¢ R9 z kategorie starsich Fidicli dosahoval priimérnych hodnot kolem 7's, coZ je v porovnani

s ostatnimi 0 0,2 aZ 0,3 s vice.

Tab. ¢. 28 - Hodnoty sakdd, fixaci a celkovych dob trvdni pohledi mladsich a starsSich ridi¢i béhem
jizdy vozidla u levého a stredového zpétného zrcatka [55]

Levé zpétné zrcatko Stfedové zpétné zrcatko
Celkova Czlcl:sza
Sakady | Fixace | doba trvani Sakady Fixace o .
ohledd trvani
P pohledii
Mladsi Fidiéi Mladsi Fidigi
MIN 0,1 0,01 0,3 MIN 0,05 0,1 0,2
MEDIAN 0,2 0,4 0,7 MEDIAN 0,2 0,5 0,6
PRUMER 0,2 0,5 0,7 PRUMER 0,2 0,5 0,7
MAX 1,4 2,3 2,6 MAX 0,4 2,8 3,2
Starsi ridici Starsi Fidici
MIN 0,1 0,0 0,2 MIN 0,04 0,1 0,1
MEDIAN 0,2 0,4 0,6 MEDIAN 0,1 0,5 0,6
PRUMER 0,2 0,5 0,7 PRUMER 0,1 0,7 0,8
MAX 0,4 1,5 1,7 MAX 0,3 2,9 3,0
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Tab. ¢. 29 - Hodnoty sakdd, fixaci a celkovych dob trvdni pohledd mladsich a starsich ridict béehem

jizdy vozidla u pravého zpétného zrcdtka a bez rozliseni zpétnych zrcdtek [55]

Pravé zpétné zrcatko
Celkova
Sakady Fixace dol’)al
trvani
pohledi
Mladsi Fidici
MIN 0,1 0,1 0,3
MEDIAN 0,3 0,5 0,8
PRUMER 0,3 0,5 0,8
MAX 0,6 1,3 1,7
Starsi ridici
MIN 0,1 0,1 0,3
MEDIAN 0,2 0,5 0,8
PRUMER 0,3 0,6 0,9
MAX 0,6 1,9 2,2

Bez rozliSeni zrcatek

Celkova
Sakady Fixace dol':oa’
trvani
pohledi
Mladsi Fidigi
MIN 0,05 0,01 0,2
MEDIAN 0,2 0,5 0,7
PRUMER 0,2 0,5 0,7
MAX 1,4 2,8 3,2
Starsi Fidici
MIN 0,04 0,05 0,1
MEDIAN 0,2 0,4 0,6
PRUMER 0,2 0,5 0,7
MAX 0,6 2,9 3,0

Z priloZzenych tabulek je rovnéz patrné, Ze jsou hodnoty pohledd danych vékovych skupin

bez patrnych rozdill a pohybuji se az na vyjimky jednotlivych pohled(l v obdobné vysi. Pro lepsi

pfedstavu jsou nize pfilozeny grafy, ze kterych je dana podobnost rovnéz patrna.
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Graf ¢ 7 - Hodnoty sakdd, fixaci a celkovych dob trvdni pohledd mladsich ridicd béhem jizdy vozidla

[55]
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Hodnoty sakad, fixaci a celkovych dob trvani pohledi starsich Fidi¢a b&hem jizdy vozidla
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Graf ¢. 8 - Hodnoty sakdd, fixaci a celkovych dob trvdni pohledd starsich ridica béhem jizdy vozidla
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Porovnani stiednich hodnot a priméra celkovych dob trvani pohledd do zrcatek mezi mlad3imi a starsimi Fidici
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Graf ¢. 9 - Porovndni stfednich hodnot a primérd celkovych dob trvdni pohledi do zrcdtek mezi
mladsimi a starsSimi ridici [55]

Na zakladé zjiSténi Ize konstatovat, Ze mezi zminénymi vékovymi kategoriemi nevznikaiji
vyrazné odchylky, nicméné vzhledem k individualité osob dochazi k urcitym rozdildm. Vliv téchto
odchylek spiSe neZli véku pFisuzuji emocnimu rozpoloZeni a individualnim zkuSenostem

jednotlivych Fidica.
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8 ZAVER

Predlozena prace se zabyva analyzou doby pohled( souvisejicich s kontrolou situace za
vozidlem pfijizdé v béZzném méstském provozu za dne. Cilem bylo stanovit doby jednotlivych sakad
a fixaci vzhledem k situaci, vybranému jizdnimu manévru a nasledné porovnani pripadd, kdy byl
fidi¢ vystaven podnétu pfi vykonavani vybraného manévru. PFi tvorbé prace byly analyzovany
videozaznamy 12 fidi¢l, na trase dlouhé 22,7km vedené pres nékolik Brnénskych casti.
Zkoumany byly rozdily délky trvani sakad a fixaci v zavislosti na uziti jednotlivych zpétnych zrcatek,
situaci, Cetnosti vyuziti a rovnéz byly zkoumany délky sakad do postrannich oken. NejvyuzivanéjSim
zpétnym zrcatkem bylo levé zrcatko, které bylo Fidi¢i vyuzito celkové 1019 krat z celkovych 1680
pohledl. Druhé nejpouzivanéjsi zrcatko bylo stfedové s poctem 448 pohled( a nasledné pravé
s poctem 210 pohledd. Béhem jizd doslo ve 3 pripadech ke kontrole formou pfimého vyhledu.
Rozdily pramérnych hodnot sakad se odlisuji vzhledem k pozici zrcatka, do kterého je pohled
vykonavan. Nejkratsi doba pFfesunu je do stfedového zpétného zrcatka a nejdelSi do pravého.
Znacny rozdil je i v délce fixaci, pficemz nejdéle Fidici sleduji déni za vozidlem pfes stfedové zpétné
zrcatko. V zavislosti na situaci byla nejkratsi doba pohledd vykonavana béhem jizdy s priimérnou

délkou 0,7 s. Délka pohledU pfi stani a couvani byla znacné delsi v priméru o 0,2 az 0,3 s.

V prlibéhu testovacich jizd dochazelo k zanedbavani pohledld zejména do pravého
zp&tného zrcatka u viech probandd. Ridi¢i podcefovali kontrolu v mnoha situacich, coz mize vézt
k vzniku dopravni nehody. Pfi vychové ridicl by mél byt tento aspekt brén v Gvahu a na fidice by
mél byt kladen dliraz v dané souvislost. Pohledy souvisejici s kontrolou situace za vozidlem musi
byt UCelné a nejen Cetné. Pfi kontrole zpétnych zrcatek je rovnéz nezbytné kontrolovat déni pred
vozidlem, jelikoz jak jiz bylo zminéno, s delSi dobou kontroly se zkracuje nejen draha, ale i ¢as pro
provedenijizdniho manévru. Vzhledem k rozdilnostem cetnosti pohledl jednotlivych Fidict by bylo
vhodné zamérit budouci zkoumani nejen na vliv stresu a emocniho rozpoloZeni FidicQ, ale i na
Unavu a typologie temperamentu osob. Zohlednén by mél byt i vliv pocasi, vzhledem k viditelnosti
a stavu vozovky a rovnéz rychlosti vozidla. Jako zadouci se jevi ziskat rovnéz data pro situace mimo

zastavénou méstskou oblast.

Ziskané udaje mohou v budoucnu pfispét pfi dalSich vyzkumech v dané oblasti. Mohou byt

zdrojem informaci, pro stanoveni primérné doby odvraceni pohledu od sméru jizdy do zpétného

arovnéz mohou byt napomocné pfi konstrukci novych zabezpecovacich systémud vozidel

zameérenych na nepfimy vyhled.
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