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Abstrakt

V disert&ni praci jsou odvozeny teoretické vztahy pro wWgiominimalni rozpoznatelné
zmeny polohy objektu pozorovatelem. K posouzeni vhatingkistupu této teorie byly
provedeny testy na zkuSebnim polygonu. Testy powrgoreticky vyklad u iti z psti
zkuSebnich osob. \Wfpad ¢elniho pozorovani byly veé&sich vzdalenostech i del&asy
fixace, u badniho pozorovani bylgasy pozorovani v kratkych atéich vzdalenostech bez
vyznamnych odliSnosti. Dale byly provedeny teskgfizovatkach mistského provozu v denni
Zzadné vozidlo byl median doby pozorovani 0,4 s Xr@0,56 s (den), pokud ke&ikovatce
prijizdélo vozidlo byl median doby pozorovani 0,74 s (na)1,06 s (den), median
kontrolniho pohledu byl shodn0,12 s pro den i noc. Dale byla statisticky vyhockna
motorika oté&eni hlavy fidice pi rozhlizeni se viZzovatce. Mediancasového intervalu
nataieni hlavy z pimého smiru doleva, z imého smru doprava a naopak byl 0,36 s,

mediancasoveého useku nateni hlavy zleva doprava a naopak byl 0,56 s.

Abstract

In the doctoral thesis is derived a theoretical atigns for calculating the minimum
recognizable change in position of an object bydbhgerver. To assess the suitability of this
approach theory tests were carried out on thettask. Tests confirmed the theoretical
explanation for three of the five test personsthim event of a head-on observations were at
greater distances longer times of fixation, atgitkee watching the observation times at short
and long distances were without significant differes. Further tests were carried out in
urban traffic intersections in day and night tintatiStical evaluation was found that if to the
intersection did not come any vehicle, the medi&@seovation time was 0,4 s (night)
and 0,56 s (day), if to the intersection were cagmnigehicle, the median observation time was
0,74 (night) and 1,06 (day), the median of the kheew was 0,12 s for both day and night.
There were also statistically evaluated motor slali turning the driver's head when looking
around the intersection. The median time interegétion of the head from a straight line to
the left, straight line to the right and vice versas 0,36 s, median time period of rotation of
the head from left to right and vice versa was 3,56
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UvOoD

Ve znalecké praxi je mozno se setkat s cafadou dopravnich nehodjipkterych fidi¢
vozidla @i vjizdéni na hlavni silnici vjede do koridoru pohybu jimékozidla na takovou
vzdalenost, kdyidi¢ jedouci po hlavni silnici nema moZnogas snizit rychlost nebo provést
véasny Uhybny manévr tak, abyett zabranil. DalSi podobnou situaci jsou doprasatiody
pii odbatovani vozidla z hlavni silnice f@s protismirny jizdni pruh vlevo, kdyfidic
odbaiujiciho vozidla koliduje s protijedoucim.

Pomineme-li nehody, kdy vozidlo jedouci po hlavilhisi bylo pro odb@ujiciho fidice

v oblasti zakrytého vyhledu@s sloupek vozidla a nechame-li stranou nehodlslgdnutim
dopravniho zn&ni, s¥telné signalizace, atd., tak typickyniikladem jsou nehody vozidla
v kiizovatkach, kdy vozidlo jedouci po hlavni silniglg vySSi nez stanovenou rychlosti,
piicemzZ pokud by vozidlo jedouci po hlavni silnici jelimnovenou rychlosti, tak by k nekod
nedoslo.

Ze znaleckého hlediskaugtava otazkou jaké jsou moznogiiice v konkrétni dopravni
situaci rozpoznat rychlost vozidla a vyhodnotit mogt vzniku kolizni situace s ohledem na
jeho vizudlni a motorické schopnosti a dale jakélwykla doba pozorovani jedouciho
vozidla @i vyhodnocovani dopravni situadaicem a do jaké miry jeipobvyklé dok
pozorovani jedouciho vozidiadi¢ schopen rozlisit jeho rychlost, vyhodnotit dopriasituaci

a Winit odpovidajici rozhodnuti.

1 SOUCASNY STAV RESENE PROBLEMATIKY, FORMULOVANI PROBLEMU

1.1 Souasny stavireSené problematiky
Gregora a Kar v [1] zkoumali mozZnosti rozpoznani rozj&idiho se vozidla kolmo na

pozorovatele, ktery byl ve vzdalenosti 30 m. Mativayly nehody v kiZovatkach pro fipad
vjizdéni vozidla z vedlejSi silnice na hlavni. Snahouobyjistit okamzik, kdy niZze #idi¢
jedouci po hlavni silnici nejprve reagovat. Bylisigno, Zze v dané konfiguraci bylo mozno
rozjezd rozpoznat 0,2 az 1,4 s po jeho zahjeni.

V publikaci [2] jsou analyzovany rozdily v naviga strategiitidice i jizdé ve dne a v noci
Za denniho s#tla probiha navigace hlayrpomoci stedoveécary a vegetace na okraji silnice
(stromy, kée apod.). V noci séidi¢ naviguje vyldné podle okrajovécary a smirovych
sloupla, jejichz reflexni prvky maji vyznamny charakteraigace ve dne vykazuje SirSi
rozptyl fixatnich bodi, v noci je toto vyrazt omezené. Za denniho&ha jsou vyuzivany

naviga&ni body ve vzdalenosti asi 120m az 140 m, kdeztoor se tato vzdalenost redukuje



asi na 40 az 50 m, coz prakticky odpovida usekiiceag¢m reflektorem. 85% navigace ve
dne se pohybuje v Uhlovém rozmezi 4,13 aZ 8,486¢cv|je toto rozmezi s hodnotami 3,09 -
4,64°. Ri jizdé v noci za mokra dochazi ke zm&mu zhorSeni podminek pro navigacilkv
zrcadleni. H jizdé v obci @i poulicnim oswtleni vznikaji ve tmd na mokré vozovce getné
swtelné body a tyto zisobuji rozptylenifidice, delSic¢asy pohledu a vytwéji priority
vhiméni — tzn., Ze jiné utezité informace, opticky nenapadné, nejsou vnimanjsou
piekryty, maskovany.

Literatura [3] pojednava o rozdilech ¥rich pohybech zkuSenétidlice - instruktora a Zaka
autoskoly. Instruktor sledovaetnsji vnejSi zrcatka, pozoroval okoli vestgim uhlu a polohu
pohledu ménil ¢astji a rychleji nez z&tenik.

Pfleger ve vyzkumné préaci [4] uvadi, Ze vnimanielatvar, kontrastu je v oblasti do 10°.
V oblasti ¥tSi nez 10° (periferni véghi) jsou vnimany pouzeétsi pohyby. Zaznamenani
informaci je provedeno jejich vyglem z jednotlivych cil, ndsledna jsou tyto informace
subjektivré zpracovany a teprve potom nasleduje reakce. Chydmiéce je zfisobenaitemi
faktory: 1. nedostatek objektivnich informaci, 2dostaténym vyuzitim znamych informaci,
3. nespravnym pouzitim znamych informaci. V tétbliaci bylo jizdnim testem zkoumano,
které objekty v okoli vozovky jsoupdmétem zajmu a jak dlouho trva jejich sledovani. Testu
se z@astnilafidicka ve wku 30 let, kter4 rla najeto pes 10 000 kmRidi¢ka projizala
mestem rychlosti 50 km/h ve vymezené oblasti. Objékty sledovany v rozmezi 0,24 az 0,6
s. Déle bylo zjid&tno Ze pi projizdeni ulice setidicka orientovala pomoci doima okraje
vozovky a stedovécary. Okraj v zatéce sledovaldidicka celkem 3 x v délce 0,44, 0,44 a 0,8
s. V zavru byla uvedena tabulka, ktera byla sestavena hmmwyzkuni chovanitidice

s upozorgnim, Ze tabulka ukazuje pouze obecrtiklpdy, a z tohoto @wvodu by n&l byt
kazdy fipad testovan odteng.

Rozpoznani chodc [S]

Pohled na hlavu 0,7-1,0
Pohled na polovinita 0,4-0,5
Pohled na pohybujici se cetdot 0,4
Kontrolni pohled na chodce 0,4

Prvni detekce pohybu cyklist/ provozu 1,2-3,0
Pohled do levého zrcatka 06-11
Pohled do pravého zrcatka 11-1/4
Pohled do vniniho zrcatka 0,6
Pohled pes levé rameno 1,0-2,2
Pohled na fedjiZzdjici vozidlo 0,5




Otoceni hlavy vlevo-vpravo-vlevo 1,1-109
Kontrolni pohled vlevo-vpravo-vievo 0,7-0,9
Otoceni hlavy vlevo-vpravo 0,5-0,8
Otoceni hlavy pimo-vlevo 0,5-0,8
Fixace vozidla fjizd¢jiciho z dalky 2,5

Fixace vozidla fjizdgjiciho z blizkosti 0,4-0,7
Fixace vozidla jedouciho blizko kgdu 0,4
Navigace podle tvaru vozovky 0,3-0,4

Tabulka 1: Motorické a vizualni charakteristikjdice

Autori v literature [6] se zabyvaji kompengami mechanismy starSi¢tdica, jimiz tito fidici
nahrazuji deficit v rychlosti vnimani, ktery souvis jejich ¥kem. Bylo zjiSéno, Ze
zakladnim kompenzaim mechanismem je snizeni rychlosti, dale potardajipouze po
znamych silnicich, neodbovani vlevo pes protismirny jizdni pruh atizeni pouze mimo
no¢ni hodiny.

Wood v [9] srovnavalkidi¢ské schopnosti u osob s normalnim zrakem (mlatddisi &k,
starsi) gidici, kteri méli o¢ni vadu (pouze starsi). Bylo zjigb, Ze starsiidi¢i bez ohledu na
to, zda mdli nebo nendli o¢ni vadu, vykazovali nizSi vykonnost, n&dici mladi a stedniho
véku. Tendenci k nizSimai vySSimu vykonu bylo moznérgdpovdét podle testu na rozsah
zorného pole, kontrastni citlivost a citlivost jeck na viem pohybu.

Porovnani zrakové citlivosti na patrive forme pohybu u starSich a mladSiékic¢a bylo
provedeno také v [10]. Bylo zji&to, Ze starsiidi¢i méli snizenou citlivost na vjem pohybu, a
to podle poznatk autofi miZze zmisobovat obtiZeip stanovovani rychlosti nebo odhadovani
vzdalenosti v dopravnim provozu. Ra&vrnv [8] je uvedeno Ze kontrastni citlivost a moznos
vhimat periferd pohyb klesé sifbyvajicim wkemtidicu.

Autofi publikace [13] uvadi, Ze pokud s@&li¢ diva @i jizdé na gistrojovou desku, tak
schopnost detekovat perifernim &ndm zkracujici se vzdalenost otefdchazejiciho vozidla,
které brzdi, neni zavisla na zkuSenost&#dite. Pokud vSak jde o udrzeni jizdniho¢sm—
jizdu v pruhu p pohledu na fistrojovou desku, tak zkuSeridi¢i vykazovali lepSi
schopnosti, neamili vyrazné smer pohybu.

Vyzkum provedeny Bhisem a Rockwellem v [14] se zabyilohou pimého a periferniho
vidéni pri ziskavani informacfidicem. Ridi¢i nepotebovali gimé vidsni k udrZeni jizdniho
pruhu a vzdalenosti, ktomuto &ta periferni vicni. V pfipadt, kde byla rozhodujici
rychlost zpracovani informace, museidi¢i pouzit gimé — fovedlni vidni. VyuZiti
periferniho vigni pii udrZzovani vzdalenosti bylo ukazano na jednom kéimim gipack.
Ridi¢ pii jizde v kolons - rychlost 70 mph (113 km/h), vzdalenost meziigtyz70 stop (21

m) - mohl nasledovat vedouci vozidlt pdrZzovani fixace do 25° od podélné osy vozidia. S



zwtSujicim se uhlem periferniho i, klesal vykontidice @i pInéni kontrolnich Ukai.
Kdyz fidi¢ vykonaval dva prostor@évodctlené ukoly sotiasr, tak vykonridice pi piimém
vidéni rovrsz klesal.Cim wtsi byla vzdalenost mezérhito kontrolnimi podgty, tim nizsi
byl vykonfidice.
LEE v [15] se zabyval podty, kteréfidi¢ vyuziva pro udrzeni vzdalenosti za vozidlem
jedoucim ped nim. Dos@l k zawru, Ze rozhodnutiidi¢ce o tom kdy, a jakou intenzitou brzdit
neni zavislé na vzdalenosti vozidel ani na rychlggiblizujiciho se vozidla, resp. na
zrychleni/brzdni, ale na §akém vztahu mezi¢ito prongnnymi. Tento vztah definoval
jako prevracenou hodnotu z p@émmého z¥tSeni obrazuigkazky na sitnici za jednotkiasu.

1

z(t) = e - — (1
pongrné zw¥tSeni obrazuigkazky na sitnici

V publikaci [16] byla zkoumana schopna#tica pohybujicich se zatkou do KiZzovatky
piedpowdeét, zda vozidlo, které se pohybuje kolmo na jejichjektorii stihne pjet ke
kiizovatce ped anebo po jejich pezdu danym mistem. Bylo zji&to, Ze v situaci, kdy se
pozorované vozidlo pohybuje v prieti, kde jsou pevné body v okoli, byly odhadggmjSi
nez v gipad volné plochy. Rov&¢ v praci [17] je uvedeno, Ze stacionarni refénérody
usnaduji rozliSeni pohybu v prostoru.

Burg v [18] porovnaval vysledky zrakového testwplmsostni didi¢ské navyky se zaznamem
0 pcitu dopravnich nehod a zaznamuriegiupcich, to vSe u cca 18 0@dica. Dosl

k zawru, Ze s pétem zaznarh v piestupcich nejvice souvisi vysledek testu na dyriamic
zrakovou ostrost, nasledovan statickou zrakovotosist Stkou zorného pole a schopnosti
vidét v noci. Vysledky ukazaly, Ze pet ujetych kilometi, vék a pohlavi jsou takéutezité
faktory ovliviwujici ridi¢ské zdznamy.

Cavallo a Laurent v [20] provéall testy, kdy ukolem bylo odhadnowas do kolize se
statickou pekazkou, kterou mohly testovaci osoby pozorovatv&arném poli. Rychlost
jedouciho vozidla byla 30 a 90 km/h, vzdalenaskpzky byla také variovana. Odhady byly
provadny s vyuzitim monokularniho i binokularniho ¥id, s omezenym zornym polem a se
zornym polem bez omezeni. Vysledky ukazaly, #Espost odhadu doby do kolize tizrala

Vv pfipace neomezeného zorného pole, binokularnihoéniid g vysSich rychlostech a u
zkuSenychiidi¢t. Bylo zjisS€no, Ze pro odhad doby do kolize je vyuzivana ryshlo

vzdalenost.



Vyzkum provedeny v praci [21] ved| autora k Ay, Ze pohybujici se mensi objekty se jevi
vzdalerjsi, nez stejavzdalené pohybujici se ro2mejSi objekty.

V publikaci [22] bylo v laboratornich podminkactogéiovano rozhodnutidice prejet anebo
zustat stat, fed vozidlem jedoucim po hlavni silnici v situaciKfizovatky se znéou
-STOP". Tyto vysledky potom byly porovnavany s vgmmcenim chovanidic¢e v realnych
dopravnich situacich. AutiodoSli k za¥ru, Ze v laboratornich podminkaghici posuzovali
nebezpéi podle pomdru vzdalenosti a rychlostitizdéjiciho vozidla oproti real, kdy
posuzovali pouzéasovou vzdalenostifizdejiciho vozidla.

Na provedeném laboratornim vyzkumu v [23] bylo @@z, Ze periferni vighi ovliviiuje
piesnost odhadu rychlosti a vzdalenosti. Vnimani avtkizdéjiciho vozidla tyto odhady
jese zpresiovalo.

V literature [24] byly s vyuZitim simulatoru zkoumany vlivypgle kterych seéidi¢ rozhoduje
pii odbaieni v KiZzovatce vilevo. Vysledky ukézaly odliSné posouzerdalenosti a rychlosti
podle typu pijizd¢jiciho vozidla. Sklon ke vzniku kolizniho chovéanil kehdy, kdyz siidi¢
nebyl jisty, zda odhot ¢i nikoliv. Toto vznikalo zejména ip vysSich rychlostech
pozorovaného vozidla. Rozhodnuti o odtmi autdi popsali jako vysledek komplexniho
pusobeni zmny vnimanych vetlin, jakymi jsou ,doba do kontaktu® a vnimané
charakteristiky vozidla.

Caird a Hancock se v praci [25] zabyvali stejnoabpgmatikou s tim, Ze vyuZili zkuSebni
osoby ve ¥ku 51 az 84 let — tedy starSi osoby nez v [24].HRoat @ijizdejicich vozidel byla
variovana v rozmezi 16 az 112 km/h;ase pijezdu do kiZovatky 3 aZz 9 sekund. Provedené
testy potvrdily pedchozi z&kry. Ze zkouSek bylo patrné, Ze rozhodnuti o @edbd neni
vyhradré provagno podle rychlosti a vzdalenosti, ale bylo takéozaho na jinych wjSich
podretech majicich vztah Kinto parametim (nag. velikost vozidla). Z pokusvyplynulo,
Ze se vaistajici rychlosti vyhodnocovaného vozidla rositgtdolizi.

Presnost odhadtiasového intervalu podle pohlavi &wevé kategorie (od 20 do 69 let) byla
prowiovana v [26]. Bylo zji&no, Ze muZzi byly v odhadechigsrEjSi nez zeny, &k
provadné odhadytasového intervalu neovioval. Zeny odhadovaly del$Bs nez muzi.
Autofi v zawru prace poznamenali, Ze existuji dalSi studieréktezdily v odhadeckiasu
mezi muzi a zenami nenalezly.

V publikaci [27] bylo zji§¢no, Ze zrychlovani pozorovaného objektu nema \diwdhacdtasu

do okamziku minuti pozorovatele objektem.



Podle znény obrazu na sitnici byla Reganem v [28] sestaveuaice, ktera popisuje pohyb
pozorovaného iblizujiciho se objektu. Tato rovnice (2) byla ekaientem ke vztahu

uvedeném v praci [15].

PO— [n:cm / ) ] 2)
D(dé [ dt)
Experimenty provathé v [29] nely za cil zjistit faktory, které ovliuji odhadcasu do
piijezdu vozidla, pokud se pohybujgigmym snérem k pozorovateli. Testy ukazaly, Ze
zkuSebni osoby se rozhodovaly podle rychlosti alertbsti.
Autoti literatury [30] promitali zkuSebnim osobam zaznapohleduridice piblizujiciho se
ke stojicimu vozidlu. Zadznam byl promitan v délde2odo 6 sekund, rychlost vozidla byla od
40 do 100 km/h. Film byl vzdy ukéan ve vzdalenosti 100 migul stojicim vozidlem.
Ukolem zkusebnich osob bylo odhadnéas do kolize. Vysledky ukazaly, Zet$i délka
pozorovani nevedla kesrgjSim odhadm. Tim bylo prokazéno, Ze odhady byly zaloZeny
pouze na informacich ziskanych znmiftiho se optického pole v oku pozorovatele. Se
vzrastajici rychlosti vozidla se zvySovala iiepnost odhad Muzi odhadovali vysséasy a
piesrEji nez zeny.
Kolektiv autofi publikace [31] zkoumal rozliSitelnost relativnitpmhybu nejprve s Gpén
odkrytym a pozdji s casténe zakrytym objektem pozorovéni. Situace byla navazea
simulatoru tak, Zze zkuSebni osoba se pohybovaleoz@lle rychlosti 50 km/h aipd jejim
vozidlem jelo ve vzdalenosti 20 m dalSi vozidlo.i®gu jedouci vozidlo se pohybovalo
relativni rychlosti od + 2 do + 18 km/h. Ukolem bystanovit, zda se pozorované vozidlo
piiblizuje ¢i vzdaluje. ZkuSebni osoba po zaznamenani tohetmwistiskla tlaitko a tim byl
zmeien ¢as. Bylo zjiséno, Ze zkuSebni osoby se byly vzdy schopny adaptwv&onkrétni
podminky daného ukolu.
Rozbor @nich pohyld fidice pi nasledovani jiného vozidla byl proveden v [32Fastnici
testu se pohybovali po dalnici iéstskych silnicich. Nebyla jim kladena Zzadna spek#i
otazka, mohli se chovat tak jak byli zvykli, tzadit radio, nastavovat klimatizaci, sledovat
zrcatka, znéky apod. Osoby byly placeny z&ast a nebyly tak ¥asoveé tisni. Podle autor
byla bthem testu vigt u vSech osob snaha dokdnjizdu UsgsSns - bezpéné, proto ziskana
data autti povaZovali za ,bezpamosti ideal” @énich pohyld pii jizdé. Fi jizde v kolorg, resp.
za jinym vozidlem byla délka pohledu mimtimy sn&r pramérné 0,6 sekundy s odchylkou
0,46 s. Délku pohledu mimotimy sner nebylo mozno fedpowdét podle vzdalenosti od

piedchézejiciho vozidla ani podle rychlosti. VSechiékové kategorie sledovalyastji
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vnitini zrcatko nez WwjSi. Mladsitidi¢i afidi¢i ve stednim ¥ku meli podobné navyky, které
se vSak odliSovaly od navikstarsi skupinyidi¢a. StarSiridici mére sledovali pistrojovou
desku, &astji se divali gfes levé rameno nez do levého zrcatka.

V literature [33] byl zkouman vjem zrychlujiciho objektu a ekiu pohybujiciho se
konstantni rychlosti. Testované osoby pozorovallgypajici se objekt, ktery se vditeém
okamziku skryl za fekazku, a ukolem bylo odhadnodas, kdy objekt vyjede zpoza
piekazky. Pokud se objekt pohyboval konstantni rystiildoyly odhady fesné, se vistajici
akceleraci objektu se zvySovala i regnost odhadu.

Porovnani odhad@asu do kolize $ vizualnim a akustickém poétu bylo provedeno
Schiffem a Oldakem v [34].iPakustické zkouSce nebylo vozidlo viditelné, HbZse pouze
zvukow. Vyhodnocované vozidlo se pohybovalocelnim a picném smru vzhledem
k poloze zkuSebni osoby. Bylo zjigb, Ze optické podity byly vyuzity efektivigji nez
sluchové viemy. R ¢elnim pohybu vozidla byl¢asy podhodnocovanyfipgpiicném pohybu
byly odhady pesrgjsi, alecasy byly nadhodnoceny. Zeny odhadovaly kré&sSiy neZ muzi.
Odhadycasu pijizdgjiciho vozidla v zavislosti nagku, pohlavi, trajektorii a rychlosti vozidla
byly zkoumany v [35]. Mlad§idi¢i odhadovali pesrEji, starSi Zeny odhadovaly nejkratsis.
Pti vySSich rychlostech vozidla byly odhadieprjsi.

V publikaci [36] je uvedeno, Ze nehody starSiigthici mohou souviset s obtizemiiip
stanoveni rychlosti ostatnich vozidel. Pro vykort@siu na tuto problematiku byly sestaveny
3 vekové skupiny (mladi, gdni &k, starsi). Ukolem bylo odhadnout rychlost samostae
pohybujiciho vozidla, jehoz rychlost byla v rozme@4i az 80 km/h. Bylo zji8ho, Ze starSi
fidi¢i meéli menSi citlivost na rozliSeni ziny v rychlosti pozorovaného vozidla.

Caird a Hancock v [39] provéll testy na simulatoru se za&benim na problematiku
dopravnich nehod viZovatkach, pro fipad odboéeni vlevo. Testu se Zastnilo 24 Zen a 24
muzu ve ¥ku od 18 do 44 let. ZkuSebni osoby pozorovaly vioziddy po dobu 3 s. Byly
zkouméany vlivy, podle kterych g&i¢i rozhoduji o tom zda odBi ¢i nikoliv. Odhadovana
velicina byla doba do ffiezdu vozidla do #Zovatky Ta. F¥i testu byla minéna doba 7,
vzdalenost vozidla a typfifgzdéjicino vozidla (motocykl, osobni, dodavkove, nakiad
vozidlo). V piipac, Ze byla doba 4 zvySovana, dochazelo ktgimu podhodnocovani tohoto
skut&ného ¢asu. Vyznamny vliv na tyto odhady ¢l pohlavi osoby, typ vozidla a
vzdalenost, ve které bylo vozidlo pozorovano. Moyy pii odhadech fijezdu motocyklu a
dodavkového vozidla fpsrejSi nez Zeny, zatimco u ostatnich dvouutyozidel nebyly
nalezeny rozdily. Auto dosli k zaeru, Ze velikost vozidla rozhoduje o Usudkdice zda

odbait ¢i zustat stat. U $tSich vozidel dochézelo kKi8imu podhodnocovaniaT
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Provedené zkousSky v [39] potvrdilyfedpoklad, Ze &astnici testu se vastajici Ta
odhadovanyc¢as vice podhodnocovali a se #gajici Ta se zétSoval se i rozptyl
pozorovateli) byly odhadyipsrejsi. Tyto vysledky ukazaly, Zi&di¢i pii odhadech vyuZzivali
kromé promennért jeSt dalSi informace. U motocyklrespondenti odhadovali vySSi hez
pii stejnych podminkdch u ostatnich vozidel. To mobig ¢asté&né zpisobeno malou
zmeénou uhlu expanze profilu motocyklu, ktera je sg$nu wtSich vozidel.

V literature [40] je uvedeno, z&di¢ prijizdejici ke KiZzovatce s umyslem odbib doprava se
v 82 % procentech podiva nejprve doprava a v 986 posledni pohled stiuje doleva.
Mezi vSemi ¥kovymi kategoriemitidi¢a neni rozdil vtomto zjsobu jednani - pohybech
hlavy. Obtiznou detekciipizdejiciho vozidla zfisobuje nizky kontrast mezi préstim a
vozidlem a pi ¢elnim pozorovani je toto ztizeno vzdy.

PolaSek v literatte [42] definoval vidni, popsal jeho vlastnosti a zakonitosti (dioptéick
zaizeni oka, princip vytu&ni obrazu na sitnici, rozliSovaci mez oka, podstatniku
zrakového vjemu a jejich setmraost, reakce oka na jasyiepnttu, Purkyiav jev,

binokularniho vidni, fyzikalni veltiny souvisejici s vytvig@ni zrakového vjemu apod.)

1.2 Formulovani problému

V piedchozic¢asti disertace je uvedeno, z8 pekonstrukci silninich nehod v #Zovatkéach,
pro specificky pipad nehod vysoké rychlosti vozidla s pravebednmosti v jizd, je pro
technického znalce velmi problematické popsat, jekkEodbaiujici fidi¢ moznosti stanovit
rychlost iblizujiciho se vozidla v okamZikui@d rozhodnutim o odiBeni. Jednd se o

nehody typu yidél, ale nerozpoznal Lze je charakterizovat tak, Ze odiogici fidi¢ vidél

prijizdejici vozidlo, ale neodhadl spravnvzajemnou vzdalenost ve vztahu k rychlosti
prijizdejiciho vozidla, to vSe s ohledem k réakn schopnostentidi¢cit a dynamickym
moznostem vozidel (akcelerace, kg vyhybani), které jsou fyzik&romezeny.

DalSimi podobnymi nehodami jsou kolize typpodival se, ale nevétl. Pfi tomto typu

nehod jsou mozné v zasadva pohledy. Bdi vozidlo v okamziku, kdy s&di¢ odbaujiciho
vozidla rozhlédl bylo v oblasti zakrytého vyhledia (zatdkou, zastavbou, horizontem apod.)
anebo bylo pro odhwijicihofidi¢e viditelné po celou dobu jeho rozhodovanii dvatce a
piicina prehlédnuti vozidla pak byla jina nez technicka. Btanoveni, ktera 2¢hto dvou
alternativ je s ohledem na podminky v misehody (zejm. rychlost vozidla jedouciho po

hlavni silnici a stavelintechnicky charakter daného mista) technickpaglnda, je nutno znat
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dobu, Bhem kter&idi¢ meéni uhel pohledu z jedné na druhou stranu a dale,d@hem které

fidi¢ vyhledava objekty ve svém zorném poli a jak dlotriré jejich fixace.

Z vySe uvedeného je mozno formulovat zakladni gnoltiématu disertace:

1. S ohledem k fyziologické hranici zrakového vnim@ pohybujicich se &les v prostoru
definovat matematicky vztah, kterym lze popsat mininalni rozpoznatelnou znénu
polohy priblizujiciho se vozidla v zavislosti na podélné a HxXné vzdalenosti
pozorovatele od trajektorie objektu.

2. OWrit odvozeny matematicky vztah v reali& zkuSebniho polygonu.

3. Zjistit obvyklou dobu pozorovani jedouciho vozith, kterd je dostat&na pro
zaznamenani viemu — rozhodnuti zda odhiit ¢i zastat stat.

4. Popsat motorické schopnosttidi ¢u pii rozhlizeni se KiZovatce.

2 CHARAKTERISTIKA ZVOLENYCH METOD RESENI

2.1 Teoreticky vvklad k rozpoznani zn&ny polohy objektu pozorovatelem

Moznost rozliSeni zgmy polohy pohybujiciho se objektu za daagje v obecném pohledu
zavisla zejména na:

- poloze pozorovatele vzhledem k trajektorii pozorgdzo objektu

- rychlosti pohybu tohotcttesa,

- vzdalenosti ve které je objekt pozorovan,

- prostedi v ‘mZ se objekt pohybuije.

- swtelnych podminkach - kontrastemijamezi objektem a pragdim.
Zménu polohy objektu, kterou je schopettovek z teoretického hlediska v konkrétnich
podminkach zaznamenat, souvisi s fyziologickou ibfazrakového vnimani. iPidealnich
swtelnych podminkach, tedyfipdenni dob je zarden dostatény kontrast jas mezi
objektem a progtdim, ktery umoduje rozpoznani vozidla — objektu v priesti.
Fyziologicka hranice vnimani jeipdealnich podminkach potom dana minimalnim raedil
paralaktickych Uhl, které sviraji osy ® pii st&eni do bodu z4jmu. Tento minimalni Ghel
piedstavuje mez stereoskopickéhoenid
Na obr. 1 je z obecného pohledu znazéma vzdjemna poloha ,pozorovatel — sk
vzdalenost objektu“ a ,pozorovatel — minimalni vaim zmé¢na vzdalenosti objektu”.

Z vyznaené situace je mozno po Upravach odvodit vz{8hgz(6).
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d ........... picna vzdalenost pozorovatele vzhledem k trajektdmjektu
I podélna vzdalenost mezi objektem a pozordeate pohledu siru
pohybu objektu
a,b .......... minimalni pozorovatelna zma polohy objektu
P Uhel pozorovani
g% minimalni Uhel, i kterém je schopen pozorovatel zjistit&m polohy
2 objektu; uhel mezi osami paralaktickychhl
O wrrrrneeres mez stereoskopického wiu

Obr. 1: Schematické znazamm situace objekt vs. pozorovatel — obecna polai& [

b= [tg(a + arctgla)}d -1 (3)

a=|I —[tg(arctgla—a)}d 4)
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112 = d (5)
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12 = d (6)

Naobr. 2je s vyuzitim odvozenych vztalznazordn mozny rozptyl vzdalenosti od sk&be
polohy objektu, ve kterych pozorovatel neni schopeliSit zménu polohy tohoto desa.
ZAavislosti naobr. 2 plati v gipac ¢elniho pozorovani objektu praimi rozestup PD = 65
mm a mez stereoskopického &id oo = 20°". Z grafického znazogmi je Zejmé, Ze @
vétSich vzdalenostech objektu od pozorovatele je évetiz@ti vzdalenosti, ve které neni
schopenrtlovék v dané konfiguraci pohybu objektu a polohy poxatele rozpoznat zénu

jeho polohy.
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Obr. 2: Hranice rozliSitelnosti zemy polohy objektu prospad ¢elniho pozorovani (modra a
zelena Kivka) [48]

Z veliciny ,a"“ podle vztahu4) Ize dovodit drahovy Usek, o ktery se musi objektgoovany
Vv urtité vzdalenosti femistit, aby bylo mozno pdashnout zninu jeho polohy.
Pro spojité vnimani pohybu je nutné, aby se obpekiyboval takovou rychlosti,tipniz
behem 1 sekundy urazi vzdalenost, ktera je 13-kit#i mez vzdalenost ,a“, tedy délky, ktera
je nezbytna k rozliSeni zimy jeho polohy. Tato podminka vychézi z fyziologickranice
frekvence vzniku zrakovych vjeimviz literatura [42], piklad podstaty kinematografie. V
piipadt ¢elniho pozorovani jéloveék schopen spogtvnimat znénu polohy objektu, ktery se
pohybuje rychlostv0az160 km/hv relativre kratkych vzdalenostechiplizné do40az50 m

(PD = 65 mm a mez stereoskopickéhoéniddy = 20"). Zaznamenanim ziny polohy
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vznikne tzv. poitek a syntézou dalSich ¢itka vznika vjiem, viz literatura [45].#Pspojitém
pozorovani zréeny polohy tak nmize pozorovatel ziskat viem v relatévkratkém casovém
okamziku, viaddu rekolika desetin sekundy.iPpozorovani v delSich vzdalenostech k tomu
potrebuje delSias,fadow i nekolik sekund. Rychlost vytyeni viemu syntézou gikua je
zavisla pedevSim na prosdi vrmZz se objekt pohybuje (mnozZstvi a vzdalenost
referenich bod od trajektorie objektu — viz [16], [17]) a dalekéana spravném chapéni
vnimané situace v tomto préstli. Na vySe uvedenéntikladu je rovez mozno vysutlit
rozdil v dol& fixace blizkych a vzdalenych vozidel pdbaovani es jejich koridor pohybu,
tak jak je to uvedeno v publikaci [4].

Na obr. 3je znazorn mozny rozptyl vnimané vzdalenosti od skotev gipad, Ze poloha
pozorovatele je vzhledem k trajektorii objektu posta Ficné o 5 m. Bi tomto casté&ne
bo¢nim pozorovani, je rozpoznani &ny polohy objektu a tedy i kvantifikace jeho rycstica
nasledny odhadtasu pijezdu k pozorovateli vyraznusnadgna nez v fipad celniho

pozorovani, viz zavislosti nabr. 2
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Obr. 3: Hranice rozliSitelnosti zemy polohy objektu prospad posunu pozorovatele 0 5 m
pri¢né vzhledem Kk trajektorii objektu [48]
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2.2 Praktické ovéreni teoretického vykladu k rozpoznani zriny polohy objektu
Praktickym o¥ienim vhodnosti teoretickéhatiptupu, matematickych vztaha spravnosti

dovozenych princip, I1ze nasled& posoudit jeho aplikovatelnost ve znalecké praxadglové
dopravni situace, které reprezentuji probk&miho acast&én¢ botniho pozorovanfidicem
odbaiujiciho vozidla jsou znazoény na obr. 4 a 5. Testy byly provaghy tak, aby

navozovaly podminky, které by odpovidalyto dwma zakladnim modelovym situacim.

Obr. 5: Modelova dopravni situace pr@ipadc¢aste’né bacniho pozorovani [48]
Testy prolhly v denni dob na letiStni ploSe. Vigehlém okoli plochy nebyla zastavba,
stromy ani jiné referami body. Bhem tesi byla jasna obloha, teplota 36°, viditelnost
nékolik kilometri. Testu se zfastnilo 5 osob, muizve Wku 26 az 31 let. Zadna z osob
nentla otni vadu, ktera by pttdbovala korekci zraku. Jednalo sefidice s praxi fes
100 000 km.
Provedenymi testy bylo moZnogitt

1. délku fixace vozidla pozorovatelem

2. drahu ujetou vozidlentbem doby fixace

3. okamzik ukogeni fixace ped mijenim

4. vzdalenost vozidla od pozorovatele n&gpku fixace
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Kazdy figurant se vyjatval ke 4 zkouSkam n&elni a ke 4 tedm na béni pozorovani.

Z vyhodnoceni testu ng&lni pozorovani je mozno u respondeft 2, 4 vysledovat, Zefip
srovnatelné rychlostni hladirbyly ve WtSich vzdalenostech vozidla od pozorovatele i delSi
¢asy pozorovani nez tomu bylo ¥pact kratSich vzdalenosti. Tato tendence je zejména
patrna u nizSich rychlostnich hladin. &thto osob tedy Ize v souvislosti s rychlosti vaaidl
poukézat na jeji vliv na dobou pozorovani - rychigvoreni viemu. NiZsi rychlost vestsi
vzdalenosti vedla u této skupiny osob k delSim ruatlém fixace. V gipac bacniho
pozorovani tato skupina osob vyhodnocovala navoziu@ce ve srovnatelnédasovém
intervalu bez vyznamnych odchylek. Zmvané osoby spragnvyhodnotily vSechny
piedestené situace. Popsana zjist vlivu trajektorie vozidla vzhledem Kk poloze
pozorovatele, vzdalenosti a rychlosti pozorovangbaidla jsou v souladu s teoretickymi
poznatky uvedenymi v kapitole 2.1.

Casy pozorovani, které byly u jednotlivych testoehcbsob porovnatelné jsou shrnuty
v tabulkach 2az5.

CELNi POZOROVANI

Rychlost vozidla [km/h 56 a7 67 52 aZ 66 103 aZz 108 106 aZ 113
Vzdalenost vozidlaod ] 13027138 | 220az241 12442137 198 a7 215
pozorovatele na gatku fixace

Doba fixace [s] 12az1,6 2,1az 3,2 1,1az1}4 5ak2.22

Tab. 2: Shrnuti vysledktest: nacelni pozorovani u zkuSebni osoby 1, 2, 4

CELNi POZOROVANI

Rychlost vozidla [km/h 69 az 70 71 116 108 az 114
Vzdalenost vozidlaod (] 13227133 | 223a7233| 126a2132  212a7 225
pozorovatele na gatku fixace

Doba fixace [s] 0,6 az 0,8 1,0az 1,1 0,8 0,8,821

Tab. 3:Shrnuti vysledktest: nacelni pozorovani u figurant3 a 5

BOCNI POZOROVANI
Rychlost vozidla [km/h 60 aZ 67 61 aZ 68 108 az 111 108 az 1Pp9

;’éggigcgf;‘e’onzfgﬁki iace [l 12927132 | 219a7227| 110az121 207 az 219

Doba fixace [s] 1,0az1,6 1,1az 1,4 10az1{3 ,2at¥l5
Tab. 4:Shrnuti vysledktest: na ba'ni pozorovani u figurantl, 2, 4

BOCNi POZOROVANI

Rychlost vozidla [km/h 62 aZ 76 67 aZ 76 106 az 108 102 az 107
Vzdalenost vozidia od (] 13427138 | 221a7233] 122a7128  215az 219
pozorovatele na gatku fixace

Doba fixace [s] 0,7 az 0,8 0,7az1,Q 0,9 0,8,8721

Tab. 5:Shrnuti vysledktest: na bani pozorovani u figurant3 a 5

Respondenti 3 a 5 ve vSech zkuSebnich situa@elciiho pozorovani fixovali vozidlo po dobu,
ktera se liSiladadow v desetinnach sekundy. Rozmezi doby jejich fixade ve velmi Uzkém

¢asovém intervalu. Teoreticka zjif, ktera byla podpgena vysledky zkouSek u respondent
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1, 2, 4 naznauji, Ze zkuSebni osoby 3 a 5 se rozhoduji i naaziildalSich skutgnosti nez je
pouze kvalifikované vyhodnoceni skéne rychlostni hladiny pozorovaného vozidla v dané
vzdalenosti. Podle rozpbr uvedenych reakcich na navozené situace resptemdeh) nebylo
mozno s jistotou potvrdit, Zecbem doby pozorovani, ktera ve vSech navozenycladith
kolisala s malou vyznamnosti, byla tato osoba sthoppolehli¢ vyhodnotit vSechny
piedestené situace, zejména ty veitd$i vzdalenostech vtestu né&lni pozorovani.
Respondenti 3 a 5 se&hem tesi projevili podobnymi navyky. Respondent 5 se rozivad

na zaklad prakticky stejnéh@asoveho intervalu fixace nezavisle na trajektonizdalenosti
vozidla vzhledem k poloze pozorovatele. Spolehlivé® strategie rozhodovani (zejména pro
¢elni pozorovani) by vSak bylo nutno jestale zkoumat a @&¥it, aby bylo mozno eventuein

vyloucit pochybnosti, které byly vzneseny rozpory v uvegdd reakcich respondenta 3.

2.3 Doba pozorovani @i vyhodnocovani dopravni situaceridi éem v krizovatkach
méstského provozu

2.3.1 Misto provedenych test

Pro testy 1 byla zvolena trasa mezi obcemi LedniBégclav, Valtice, Hlohovec.
Vyhodnocované #Zovatky na tomto okruhu se nachazely v obci.

Testy 2 byly provedeny v Prégivé. Ve zvoleném useku byly kombinovanirdovatky
nerozliSené dopravnimi zékami (prednost zprava) si€ovatkami ve tvaru T s rozliSenim

hlavni a vedlejsi silnice.

2.3.2 Swtelné podminky

Testy 1 byly provaghy za soumraku a v ginich hodinach. Bhem prvni sadyéthto n¥reni
bylo zatazeno, alas jem® mzilo, misty se tvidla mlha a byla mokra vozovka. V dalSi sad
meteni (jiny den) bylo polojasno a testy jiz byly péokny na suché vozovce. Projédd

ulice a kiZovatky byly os¥tleny poultnimi lampami.

Testy 2 byly provéaghy v denni dob, za sucha a jasna.

2.3.3 ZkuSebni osoby

Testu 1 se atastnilo 8fidica, 7 muzi a 1 Zena. & fidict bylo z nejmladSich dkovych
skupin (paimeérny vek 35 let), zbyvajici 3idici byli v pramérném ku 52 let) [47].
Testu 2 se atastnilo 7ridict, muzi ve wku 25 az 31 let.
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2.3.4 Vysledky

Obvyklou dobu pozorovani iip vyhodnocovani dopravni situacidicem Ize v pojeti
piedkladané prace, tedy tak jak bykazpracovani ptizenych zaznamtestu 1 a 2 chapana a

byla i timto zgisobem vyhodnocena, definovat nasledujicitisppem.

Obvykla doba pozorovani §asovy interval, Bhem @hoZridi¢ vyhledava enimi pohyby
objekty ve svém zorném poli a ty potom nagléidnje. Je to tedyasovy interval mezi
zn¥nou uhlu pohledu nat&nim hlavy, kteryidi¢ provedl za éelem vyhledani objekt
v zorném poli.

Ziskany soubor dat z paeného zaznamu bylo moznorisdit a statisticky zpracovat. Doby
pozorovani ziskané z testu 1 a 2 byly zpracovamigle, neba’ pii kazdém z &chto dvou
testi byly odlisné swtelné podminky. Doby pozorovaniiprozhlédnuti v kizovatce Ize

v obou testech roztit do tti zakladnich skupin.

1. V zorném poli nebyl Zadny objekt zajmu
2. Ridi¢ sledoval — vyhodnocovalkifizdgjici vozidlo

3. Kontrolni pohled

Podle &chto ti skupin byla v kazdém testu ziskana dat&#amena a samostétapracovana.
Ze souboru byly odstr&ny ¢asy, které zjewhnesouvisely s vyhodnocenim dopravni situace,
nag. ¢asy Ehem nichzridi¢ vyckaval phjezdu vozidla kiZzovatkou a mezi tim jej stale

pozoroval.

Prvni skupinu lIze charakterizovat jakas pozorovani, podle kterého 8di¢ rozhoduje o

rozjeti za pedpokladu, Ze z daného &m nefijizdi Zadné vozidlo.
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Obr. 6: Test 1 (soumrak, @ai doba) — data od 8dici, doba pozorovani vifpacé, ze ke
krizovatce nefijizd¢lo zadné vozidlo [48]
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Obr. 7: Test 2 (denni doba) — data odidicu (jiné osoby nezZ v testu 1), doba pozorovani

Druha skupina jsou doby pozorovanihbm nichzfidi¢ vyhodnocujecasové moznosti

VvV piipad?, Ze ke KZovatce nefijizd¢lo Zzadné vozidlo [48]

odbaieni na zaklaglsledovani fiblizujiciho se vozidla.
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Obr. 8: Test 1 (soumrak, @ai doba) — data od 8dici, doba pozorovani vifpad, Ze ke
krizovatce pijizdelo vozidlo [48]
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Obr. 9: Test 2 (denni doba) — data odidicu (jiné osoby nez v testu 1), doba pozorovani
v pfipad?, Ze ke KZovatce pijizd¢elo vozidlo [48]

Treti skupina jsou doby pohledu, ktérdi¢ pouziva pro rychléieswdéeni, jestli je z daného

s

na zaklad nichz seidici rozhodovali o rozjezdu.
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Obr. 10: Test 1 (soumrak, @ai doba) — data od 8dicu, délka trvani kontrolniho pohledu

[48]
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Obr. 11:Test 2 (denni doba) — data odidicu (jiné osoby nez v testu 1), délka trvani
kontrolniho pohledu [48]

2.4 Motorika pohybu p¥i rozhlédnuti seridiéem v kiizovatce

Vyhodnocenim zaznamu testu 1 a 2 bylo gdvmoZzno ziskat £€asové intervaly pohybu -
nat&eni hlavyfidice pi rozhlizeni v KiZovatce. Tyto intervaly je mozno rodd do dvou
skupin. Prvni skupinu fpdstavuji casové Useky trvani nateni hlavy z pimého smiru

(pohled ped sebe) doleva, Zimého smiru doprava a naopak. Druhou skupinou jgasove
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intervaly, Bhem nichztidi¢ nat&i hlavu zleva doprava a zprava doleva. Testy 1hylf

zapracovany do spaleych histogramu, nelise jednalo o srovnatelné soubory dat.
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Obr. 12: Délka trvani nateeni hlavy z imého srru doleva, z pimého srru doprava a
naopak — data od 1Adicu (osoby z testu 1,2 a osoby z testu podle kait@ly[48]
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Obr. 13: Délka trvani nateeni hlavy zleva doprava a naopak — data oditik*: (osoby
Z testu 1 a 2) [48]

3 ZAVERY DISERTACNI PRACE, PRINOS

Zmeénu polohy objektu, kterou je schopd&ovek zaznamenat, souvisi s fyziologickou hranici

zrakového vnimani. Moznost rozliSeni &m polohy pohybujiciho se objektu za dafas je
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v obecném pohledu zavislarggevSsim na poloze pozorovatele vzhledem Kk trajiéktor
pozorovaného objektu, rychlosti pohybu tohoteda, vzdalenosti ve které je objekt
pozorovan, progedi (zejm. mnozstvi a vzdalenost reférd@oh bodi od trajektorie objektu) a

swtelnych podminkach (kontrast jamezi objektem a prastdim).

Podle picné polohy stanovistpozorovatele vzhledem k trajektorii objektu a Vedasti, ve
které je objekt pozorovan, Ize z teoretického tdkaimatematicky popsat minimalni amo
vzdalenosti objektu, kterou je schopéloveék z fyziologického hlediska rozpoznat. Tyto
matematické vztahy a z nich odvozené zavislosti gitklad ¢celniho a boniho pozorovani
nazn&uji urtité tendence o dobach pozorovani, které jsotchtd konfiguracich nutné
k rozliSeni rychlostni hladiny objektu. Provedentgatem bylo ukdzano, Ze 3 osobyét ge
rozhodovaly o odbteni na zaklag tendenci vyplyvajicich zéthto teoretickych zjigni.
Zbyvajici 2 zkuSebni osoby se rozhodovaly i na adktalSich skuténosti, nez bylo pouze
kvalifikované vyhodnoceni skuteé rychlostni hladiny pozorovaného vozidla v dané

vzdalenosti.

Dale byly provedeny testy v dstském provozu. Cilem bylo zisk&sové intervaly dob
pozorovani v realt dopravniho provozu, kterédi¢i obvykle uzZivaji pi rozhlizeni se

v kiizovatce. Bylo zji&tno, Ze doba pozorovani v dopravnim provozu je Krekute&nosti
uvedenych v prvnim odstavci této kapitoly zavistekonkrétnich podminkach daného mista
(zejm. gehlednost), konkrétni dopravni situaci (mnozstjektf) a dale také samtgnmg i

na psychickych a fyziologickych vlastnosteiatiice. Vysledky statistického zpracovani byly
shrnuty v histogramech. V histogramech byly rshrnuty i motorické schopnosidica —

nat&eni hlavy z jednoho stru do druhéhoif rozhlizeni v kizovatce.

Ptinos gedkladané prace lze spatat zejména ip feSeni dvou typ nehod. Prvnim z nich

jsou nehody yidél, ale nerozpozndl Lze je charakterizovat tak, Ze odigici fidi¢ vidél

prijizdejici vozidlo, ale neodhadl spr&vrvzajemnou vzdalenost ve vztahu k rychlosti
prijizdéjiciho vozidla. Jedné se zejména o problematiniho pozorovani, kdy je mozno se
vyjadrit, zda bylo wasovych moznostech odhgicihofidice pred okamZzikem rozhodnuti o
odbateni pozorovat pétbnou dobu vozidlo tak, aby vyhodnotil jeho rychlow vse

s ohledem na jim provédé ukony ped odbdenim (z@azeni do pruhu, pohled zrcétek,

prohlédnuti situace v misbdbaeni apod.).

Druhym typem jsou nehodypgdival se, ale nevitl'. Na tyto nehody Ize v zasadahlizet
tak, Ze bd bylo vozidlo pro odbéujiciho fidice v okamziku rozhlédnuti fovatce

v oblasti zakrytého vyhledu (za z&kéu, zastavbou, horizontem apod.) anebo bylo pro
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odbaiujiciho fidi¢e viditelné po celou dobu jeho rozhodovaniindvatce a ficina
piehlédnuti vozidla pak byla jina nez technicka. dyedenych teétv dopravnim provozu je
mozno stanovit dobu,éhem niziidi¢ pii rozhlizeni v kiZzovatce ndni Ghel pohledu z jedné
na druhou stranu a dale dobéhbm, které&idi¢ vyhledava objekty ve svém zorném poli a
dobu trvéni jejich fixace. Na tomto podkéglly potom bylo mozZno rozhodnout, kter&ehto
dvou popsanych alternativ je s ohledem na podminkyst nehody (zejm. rychlost vozidla

jedouciho po hlavni silnici a stavebtechnicky charakter daného mista) technickjaelna.
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