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1 UVOD

Stfet vozidla s chodcem za snizené viditelnosti, kdy znalec z oboru silni¢ni dopravy provadi
analyzu nehody neni ni¢im neobvyklym. Pfi konkrétni dopravni nehodé¢, stietu vozidla s chodcem
za snizené viditelnosti, nejcastéji v noci, organy ¢innymi v trestnim fizeni je mimo jiné znalci
kladena k zodpovézeni otazka alternativné formulovana jako:

e Jakou mohl jet fidi¢ vozidla nejvySe rychlosti, aby zastavil na vzdalenosti, na kterou ma
rozhled?

e Jakou rychlosti mohl fidi€ jet, aby zastavil na vzdalenost, na kterou vidi?

e Jakou nejvyssi rychlosti by mohl fidi¢ jet, aby zastavil na vzdalenosti, na kterou ma dosvit
svétlomett?

e Jakou nejvyssi rychlosti by mohl fidi¢ vozidla jet, aby zabranil stfetu s chodcem, respektive
zastavil pfed mistem stetu?

Zadani otazky muze mit i jinou ¢i podobnou interpretaci, polozena otazka vSak stale sméiuje
k tomu, aby znalec stanovil, jakou nejvyssi rychlosti mohl fidi¢ vozidla jet ve vztahu k dané
situaci, jeho rozhledu na vozovku pied vozidlo.

Predlozena disertacni prace se podrobné zabyva vykladem slova rozhled a poté slovo rozhled
definuje tak, aby bylo srozumitelné pro technickou analyzu dopravni nehody. Na zaklad¢ definice
slova rozhled jsou provedena méteni, svymi podminkami blizici se redlnym podminkam jizdy
fidice vozidla v noci. Jednotlivd méteni jsou vyhodnocena, jak na zakladé subjektivniho vnimani
ridici-pozorovateldi, tak i na zdkladé méficich pfistroji. Méfeni jsou provedena zejména za
statickych podminek, doplnéna taktéz méfenim za dynamickych podminek a poté porovnéana, zda
nalezena shoda ¢i vyrazna odliSnost.

Piedlozena disertaéni prace je soudasti zpracovani projektu Grantové agentury CR
¢. 103/00/1748 ,,Standardizace a harmonizace postupii soudnich znalcl pfi analyze silnicnich
nehod®, feseného Ustavem soudniho inZenyrstvi VUT v Brné.

2  SOUCASNY STAV RESENE PROBLEMATIKY

Soucasny stav feSené problematiky je pfedné zatiZen nejednotnym vykladem terminu rozhled.
Pouziti terminu rozhled bylo pfevzato z navrhu nové mezinarodni dohody o silni¢nim provozu,
které byly nasledné piijaty na konferenci OSN ve Vidni v roce 1968, pozdéji oznacované jako
,Umluva o silni¢nim provozu“. Zde v ¢lanku 13. ,rychlost a vzdalenost mezi vozidly*“ se
v odstavci 1 doslovné uvadi, cituji:

wKazdy Fidic vozidla musi za v§ech okolnosti ovladat svoje vozidlo tak, aby mohl ucinit zadost
v§em pozadavkiim opatrnosti a aby byl stdile schopen provést vsechny jizdni ukony, které mu
pripadaji. Pri upravé rychlosti musi mit na zreteli vSechny okolnosti, zejména mistni podminky,
stav silnice, stav a naklad svého vozidla, povétrnostni podminky a hustotu provozu tak, aby mohl



zastavit vozidlo na vzdadlenost, na kterou ma pred sebe rozhled, jako i pred prekazkou, kterou Ize
predvidat. Musi snizZit rychlost jizdy a podle potreby zastavit, vzdy kdyz to vyzaduji okolnosti,
zejména neni-li dobra viditelnost“, konec citace.

V pravni praxi, v soudnich rozhodnutich, je mozno se setkat s néasledujicim vykladem slova
rozhled:

e Je to vzdalenost, na kterou fidi¢ vozidla pied sebe vidi.

e Jedna se o tzv. dohlednou vzdalenost neboli jizdu na dohled.
e Rozhled znamena viditelnost.

e Rozhled je vzdalenost dosahu svétlometl na vozovku.

e Rozhled je dosvit svétlometil na vozovku.

Tato rtiznorodost vykladu vede at’ jiz védomé ¢i nevédomé k riznym vysledkiim, kdy tyto
vysledky se zcela jisté rozhodnou mérou podileji na tom, ktery z ucastnikii stfetu porusil pravni
povinnost mu uloZenou.

V technické analyze stfetu vozidla s chodcem za snizené viditelnosti lze vysledovat tyto
nedostatky:

e zjednodusené matematické vyjadieni délky rozhledu fidice, aniz uvedené je ovéfeno
statistickym méfenim, a tim neptesné tidaje piredkladané zadavateli posudku,

e zavery vysetfovaciho pokusu stran délky rozhledu jsou zalozeny vyhradné na subjektivnim
posouzeni pozorovatele,

e rozhledové poméry fidi¢e na chodce nejsou zpravidla Zadnym zplisobem dokumentovany napf.
fotodokumentaci,

e v piipad€ pouziti luxmetru a méfeni intenzity osvétleni nejsou tyto zjisténé hodnoty pouzity
z hlediska objektivniho posouzeni rozhledu fidice.

3 CILE DISERTACNI PRACE

Prvnim cilem diserta¢ni prace je provedeni vykladu pojmu rozhled na zaklad¢ zjisténych
poznatkii. Dal$im cilem je stanoveni metodiky zjiStovani rozhledu fidice vozidla za sniZzené
viditelnosti predné pifi zapnutych potkdvacich svétlometech. Cilem je odvozeni jednoduché,
efektivni metody, ktera by s vyuzitim dostupné techniky pro znalce podala realny obraz
rozhledovych poméra fidice vozidla v dobé nehody. V pfipadé co nejefektivnéjsiho postupu je
feSeno, zda lze rozhledové poméry urcit i bez vySetfovaciho pokusu. Pokud ano, v jakych situacich
a jakou metodou? Jakd bude presnost a meze pouzitelnosti vysledku, ¢i zda je vysetfovaci pokus
nezbytny. Pro realizaci vySetfovaciho pokusu nabidnout takovy postup, jenz by byl co nejméné
casov€ narocny ve vztahu k vyraznému silni¢nimu zatiZeni a pfitom dostatecné ptesny pro zjisténi
objektivnosti zavérti navazujici znalecké analyzy nehody. Vyhodnoceni vysledkl vySetfovaciho
pokusu by mélo poskytovat piesvédCivost jak zhlediska prvka objektivniho posouzeni (zde
vyhodnoceni jasovych poméra), tak i z hlediska ptedlozené dokumentace rozhledovych poméri.



Neméné dulezitym je vyrovnat se s kritikou smétujici k tomu, ze nehodovy déj probihd za
dynamickych podminek, fidi¢ vozidla nepiedpoklada chodce ¢i jiny objekt na vozovce, a tudiz
vySetfovaci pokus neodpovida plné realité. Cilem tedy mimo jiné je védeckymi metodami ovéfit,
jak uvedeny problém zohlednit, vyiesit, posoudit.

Dalsim cilem je poukdzat na perspektivni metody méfeni jasovych poméri. V ndvaznosti na
principy meéfeni jasu, respektive jeho rozlozeni bude popsana digitadlni fotografie jako jedna
z moznych a velmi perspektivnich metod analyzy jasu. V ndvaznosti na uvedené bude ptedlozeni
vhodnych teoretickych podkladii pro praktické vyuziti a moznosti nasazeni této technologie pfi
procesu hodnoceni jasovych poméra at’ jiz s vyuZzitim stdvajicich metod, tak i metodami, jez by
mohla pfinést budoucnost. Poslednim ukolem je praktické predlozeni postupu pii praci s digitalni
fotografii a dostupnym pfistrojovym vybavenim pfi realizaci zjiStovani a dokumentaci
rozhledovych pomért fidice vozidla v konkrétni situaci.

4 ZVOLENE METODY ZPRACOVANI
4.1 SVETELNE PODMINKY PRI JIZDE ZA SNIZENE VIDITELNOSTI

Snizend viditelnost je situace, kdy ucastnici provozu na pozemnich komunikacich dostate¢né
zietelné nerozeznavaji jind vozidla, osoby, zvifata nebo pfedméty na pozemni komunikaci,
napiiklad od soumraku do svitani, za mlhy, snézeni, hustého desté¢ nebo v tunelu (viz. zédkon ¢.
361/2000Sb. § 2 odstavec ff). Typickym piikladem snizené viditelnosti je jizda fidi¢e vozidla
v noci. Ridi¢ vozidla, aby vidél prostor pied sebou, musi mit tento osvétlen, respektive intenzita
osvétleni musi byt vétsi nez je prahova hodnota pro detekci zrakového organu. Obvykla obrazova
scéna pii jizd¢ fidice vozidla v noci a zapnutych potkavacich svétlometech je zachycena na snimku
4.1, vzdalenost terée 50 m, vytyCky umistény ve vzdalenosti od sebe 5 m.

Snimek 4.1 Obrazova scéna ridice pri jizdé v noci a zapnutych
potkavacich svétlometech, vzdadlenost terce 50 m



Svételné podminky, jak je fidi¢ vozidla vnima a kdy prvné uvidi objekt (chodce) na vozovce
zavisi na téchto parametrech:

e Kvalité zrakového vnimani fidice vozidla (obecné ,,jak dobie fidi¢ vozidla vidi*).

e Osvétleni vozidla (dalkova, potkavaci svétla, svitivost svétlomettt).

e Okoli mista nehody (osvétleni mista nehody 1 jinym zdrojem svétla, napf. vefejnym
osvétlenim).

e Velikosti a barvé objektu (v piipade chodce jeho obleceni, poloha chodce).

e Povrchu komunikace, tj. odrazivost svétla od povrchu vozovky (suchd, mokra vozovka).

Kazdy z téchto parametri je vyznamny a nelze jej opomenout. V disertacni praci jsou tyto
parametry jednotlivé podrobeny detailni analyze.

42 VYKLAD POJMU ROZHLED

V komentétich jednotlivych predpisti upravujicich pravidla silni¢éniho provozu, judikatech a
odborné literatuie 1ze najit ztotoznéni slova rozhled s terminem viditelnost, dohledna vzdalenost,
jizda na dohled, vzdalenost, na kterou fidi¢ pfed sebe vidi. Ztotoznéni slova rozhled je i s pojmem
dosah (dosvit) svétlometli na vozovku. Terminy fecené pravnimi odborniky, s riznym podanim a
vysvétlenim. Jaky je odborny, ni¢im nezatizeny vyklad piednesenych terminti? K vykladu
jednotlivych termint je pouzita literatura [26] — Slovnik spisovné CeStiny pro Skolu a vefejnost.
Vyklad je nasledujici:

rozhled:
e Volny vyhled na vSechny strany, napt. z vrcholku je pé€kny rozhled.

vidét:

e Mit schopnost vnimat zrakem,

e vnimat zrakem (vidéet film, vidét jasné obraz, vidét se v zrcadle, vidét privod oknem, to jsem
nevidél, je vidét Snézku).

dohlednost (dohled):
e Vzdalenost, kam az Ize dohlédnout (byt v dohledu, ztratit se z dohledu).

Jestlize ztotoznime slovo rozhled se slovem vidét, tak 1ze dovodit, Ze to znamena objekt blize
identifikovat (identifikace: zjiSténi nebo stanoveni totoznosti, shodnosti, ztotoznéni). V piipade
fidice vozidla jedouciho za sniZzené viditelnosti by to byla vzdalenost, na kterou fidi¢ vozidla
objekt, zde chodce, rozpozna a mtize uvést, ze se skute¢né jedna o chodce.

V ptipad¢€ terminu dohlednost jiz nelze uvedené tak presné a jednoznaéné vymezit. Zcela jisté
si dovedeme piedstavit diskusi na téma, ze dohlednost je napiiklad vzdalenost, na kterou potkavaci
svétlomety vozidla osvétluji vozovku, vzdalenost dopadu posledniho svételného paprsku
svétlometu na vozovku, dosvit svétlometli na vozovku, jako 1 diskusi, Ze se jedna o vzdalenost, na
kterou fidi¢ vozidla rozpozna chodce.



Dosah (dosvit) svétlometit na vozovku, v ptipadé¢ dalkovych svétlometl je to maximalni
vzdalenost, kdy tidi¢ vozidla rozpoznd objekty na vozovce ¢i krajnici. Pfi zapnutych potkdvacich
svétlometech je to vzdalenost, na kterou potkavaci svétlomety osvétluji vozovku, respektive
vzdalenost, kde je rozhrani osvétlené a neosvétlené ¢asti vozovky v jizdnim pruhu fidice vozidla.

Definovat pojem rozhled za snizené viditelnosti je mozno:

a) Rozhled ridice vozidla je maximalni vzdalenosti v jeho jizdnim sméru, kdy ridic jeste uvidi
(identifikuje), Ze se zde mnachazi objekt, ktery mize blize vyhodnotit (chodec, neosvetleny
cyklistka, neosvétlené vozidlo).

b) Pri zapnutych potkavacich svétlometech je to vzdalenost na vozovce pred vozidlem, kde je
mozno urcit rozhrani osvétlené a neosveétlené casti vozovky, respektive je to dosvit svétlometu
na vozovku. Pokud nelze rozhrani osvétlené a neosvétlené casti vozovky urcit (mokrd vozovka,
mlha, vliv jiného zdroje svétla), je rozhled ridice, tak jak je definovian v bodé a).

Znamena to, Ze znalec stanovi maximalni vzdélenost, na kterou fidi¢ vozidla uvidi (rozpozna,
identifikuje) chodce. Pokud jsou podminky pro stanoveni vzdalenosti dosvitu svétlometl na
vozovku, taktéz tak ucini. Je mozno doplnit, Ze uvedeny struény navod respektuje i vyklad
pravnich odbornikti v dopravé, zejména rozhodnuti soudd.

43 ZRAKOVY SYSTEM CLOVEKA
4.3.1 Zrakovy systém Fidice vozidla p¥i jizdé v noci

Z poznatkli anatomie zrakového systému clovéka je moZzno uvést oblasti bezprostiedné
souvisejici s jizdou fidi¢e vozidla v noci.

1. RozlozZeni jasti obvyklé obrazové scény fidi¢e vozidla pii jizd€ v noci bez vlivu jiného zdroje
svétla je v Grovni od 0,001 cd.m™.

2. Od vzdalenosti pohledu 6 m na objekt vzdaleny v nekonecnu nedochéazi k akomodaci oka.
Jestlize se tedy fidi¢ vozidla diva na vozovku tésné pied vozidlem a ve vzdalenosti 50 m se
nachéazi chodec, tak pii zméné pohledu nedochazi k akomodaci (k zaostfeni) oka. Ridi¢ pii zméné
pohledu vidi chodce ostte.

3. Pii jizd¢ tidice vozidla v noci se jedna o tzv. mezopické vidéni. Jasy pozorovanych predméti
jsou v rozmezi 0,001 cd.m™ aZ piblizn& do urovné 10 cd.m™. Uplatiiuji se oba druhy svétlogivych
bun&k oka. Ridi¢ vozidla vidi i barevn&, maZe rozlisit kontrast barev.

4. Dle [12] pfi jizd€ v noci se zapnutymi dalkovymi svétlomety se fidi¢i vozidel nejcastéji divaji
rovné pted sebe, do mist, kde mohou ocekavat piekazku. Pti zapnutych potkavacich svétlometech
se nejcastéji fidici divaji pted sebe, do mist, kde je rozhrani osvétlené a neosvétlené ¢asti vozovky.



44 SVETELNE ZDROJE VOZIDEL
4.4.1 VyuZzitelné poznatky z konstrukce a predpisi o svétlometech

e Dle zékona ¢. 56/2001 Sb. § 1 odst. 6 je sv€tlomet konstruk¢ni ¢asti vozidla a tento musi byt
schvalovan (provedena homologace) nezavisle na vozidle.

e Prakticky na vSech svétlometech je symbolika vyznacujici jeho homologaci.

e Zékladni sklon potkavacich svétlometd musi byt vyznacCen zfetelné na vozidle v blizkosti
svétlometu nebo v blizkosti Stitku vyrobce.

e Pro matematicky vypocet dosvitu potkavacich svétlometii na vozovku lze uvazovat vysku
svétlometu méfenou od zemi po vySku osy zdroje svétla (tj. zarovky €i vybojky). Je to dano
tim, Ze vztazna osa svétlometu prochazi zdrojem svétla €i v jeho tésné blizkosti.

e Vozidla ,star§iho roku vyroby* s klasickymi Zarovkami oznaceni E a paraboloidni odrazovou
plochou maji vyrazné nizsi svitivost, coz se projevuje tim, Ze fidi¢ vozidla vidi vzdalenéjsi
objekty (chodce, neosvétleného cyklistu, neosvétlené vozidlo) na kratsi vzdéalenost oproti
vozidlu se svétlomety s halogenovymi zérovkami.

e RozloZeni svétla u téchto vozidel pfi zapnutych potkavacich svétlometech neni zpravidla
podélné stfedni roviny vozidla.

e U vozidel vybavenych halogenovymi zarovkami a paraboloidni odrazovou plochou lze
pomérné presné vymezit rozhrani osvétlené a neosvétlené ¢asti vozovky pied vozidlem pii
zapnutych potkéavacich svétlometech.

e Témét vSechna vozidla v provozu jsou vybavena regulaci sklonu svétlometi ovladanych
z mista fidiCe.

e Vozidla vybavena svétlomety s vybojkami, napt. xenonové svétlomety jsou povinné vybavena
automatickou regulaci sklonu svétlomett, tedy regulace sklonu je nezavisla na vili fidic¢e. Dale
jsou povinn¢ vybavena ostfikovaci svétlomett.

e Stanice technické kontroly postupuji tak, ze potkavaci svétlo musi byt sefizeno podle predpisu
vyrobce. Sklon potkévaciho svétla nesmi byt vétsi o vice nez 10 cm/10 m (—1 %) a nesmi byt
mensi o vice nez 5 cm/10 m. (-0,5 %).

e Neni-li nastaveni (sefizeni) potkavacich svétel vyrobcem piedepsano, musi byt zakladni
nastaveni 15 cm/10 m (—1,5 %).

e Délkové svétlo musi byt sefizeno podle predpisu vyrobce. Pfipousti se posunuti
v horizontalnim sméru £20 cm/10 m, ve vertikalnim sméru £20 cm/10 m.

4.5 MISTO NEHODY

Pti jizd¢ tidice vozidla v noci, at’ jiz se zapnutymi dalkovymi nebo potkdvacimi svétlomety,
neni délka rozhledu fidice, konstantni, neménna. Tato se mize v kazdém okamziku ménit. Je to
zpusobeno charakterem vozovky, jejim sklonem a zaktivenim (zatackou) a v neposledni fad¢ i
okolim silnice, tj. stromy, kefe, bytova zastavba apod. Ridi¢ vozidla pfi jizdé v noci tuto situaci
vnimé a neustale vyhodnocuje s cilem upravit svoji techniku jizdy vzhledem k témto neustale se
ménicim podminkam. Je zcela zfejmé, Ze pii analyze vzniku nehody, stfetu vozidla s chodcem za
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snizené viditelnosti ma charakter vozovky vyznamny vliv na moznost prvniho zpozorovani chodce
na vozovce.

4.5.1 Osvétleni v misté nehody

Svétlomety vozidla, jejich osvétleni vozovky, nemusi byt jedinym zdrojem svétla umoziujicim
fidi¢i vozidla vidét na vétsi vzdalenost pied vozidlo. Zpravidla timto dal§im zdrojem svétla mohou
byt:

1. Vetejné osvétleni.
2. Osvétleni objektil v blizkosti vozovky ¢i jiné zdroje svétla.

Z jednotlivych méfeni at’ jiz pfi konkrétnich dopravnich nehodéch tak zejména pii sbéru
informaci je mozno vyslovit tyto zavéry:

e Na komunikacich I. tfidy prochazejicich mésty je osvétlovaci soustava vzdy nepfetrzitého
charakteru, vozovka je po celém useku rovnomérné osvétlena. Intenzita osvétleni v zadném
misté na vozovce neni mensi jak 5 1x.

e Provozovatel vefejného osvétleni zpravidla nemd k dispozici €asovy plan pfedepsany normou
CSN 36 0400.

e Provozovatel vetfejného osvétleni nema zpravidla k dispozici udaj, v kterém okamziku se
vetfejné osvétleni zapind, respektive vypind. Nezna zpravidla taktéz udaj intenzity osvétleni pii
kterém se zapina, respektive vypina toto osvétleni. Dle méfeni vefejného osvétleni v Uherském
Hradisti a Zliné na komunikaci 1. tfidy zapnuti, respektive vypnuti vetfejného osvétleni
s dostate¢nou rezervou splituje podminky normy CSN 36 0400.

e Provozovatel vetejného osvétlend zpravidla vede zaznam o oprave svitidla vefejného osvétleni

e Osvétlovaci soustava, kde v zadném misté na vozovce neni horizontalni intenzita osvétleni
mensi jak 5 Ix, umoznuji svételné podminky chodce vidét na vzdalenost piiblizné 200 m, byt
je chodec v tmavém obleceni.

e Jiné, druhotné zdroje osvétleni vozovky zpravidla umoznuji fidi¢i vozidla vidét na vétsi
vzdalenost, nez je naptiklad dosvit potkavacich svétlometi na vozovku. V tomto ptipad¢ je
nutno ke stanoveni vzdalenosti rozhledu pfistupovat se znalosti mista nehody individudlné.

e Osvétleni jinych vozidel umoznuje fidi¢i vozidla vidét na vozovku pted sebou jak na vétsi
vzdalenost, tak mtize byt vyrazné omezujicim prvkem vzdalenosti, na kterou fidi¢ vozidla ma
rozhled. Vzdalenost rozhledu se ve velmi kratkém cCase méni, naptiklad pfi jizd¢ osvétleného
protijedouciho vozidla se rozhled fidi¢e dynamicky méni od vzdalenosti 100 a vice metrti do
vzdalenosti pfiblizné¢ 20 m.
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4.6 CHODEC JAKO PRVEK NEHODY

Chodec svym oblecenim a polohou na vozovce oproti pozadi je jednim ze zasadnich prvka pro
vznik rozdila jasi, poptipadé barev (kontrast jasti nebo barev), které lidské oko vnima.

Obleceni chodce — je jednim ze vstupnich Ciniteld pro to, v jaké vzdalenosti fidice vozidla od
chodce bude dosazeno prahového kontrastu. Kdy fidi¢ vozidla zapo¢ne vnimat rozdil jasi, tedy
uvidi chodce.

Poloha chodce na vozovce — tidi€ vozidla pfti jizd€ v noci pozoruje vozovku a okoli pted sebou,
jednotlivé svételné vijemy zaznamenava zrakem, tyto vyhodnocuje a nasleduje odezva (jednani)
fidice na konkrétni svételné podnéty. Rozhodovaci proces jednani tidiCe vozidla je zalozen
zejména na porovnani ziskanych informaci zrakem s ulozenymi daty, zkuSenostmi. V ptipadé
stojiciho chodce na vozovce fidi¢ pfi nadprahovém kontrastu bez jakychkoliv pochybnosti vnima,
ze se jednd o chodce. Jestlize se vSak chodce nachdzi v neobvyklé poloze, ptikladem muize byt
chodec leZici na vozovee, tak fidi¢em vozidla je vniman, ale neni specifikovan jako chodec. Ridi¢
vozidla neni schopen stanovit, ze se jedna o chodce, jako by mu schéazelo dostatek informaci o
tomto objektu. V paméti tento objekt srovnava a vyhodnocuje v mnoha variantach. Pfi ptiblizovani
se k lezicimu chodci na vozovce informacni tok je presnéjsi a rozsdhlejsi a fidi¢ poté miize uvidét
a rozpoznat (identifikovat), ze se skutecné jednd o leziciho chodce. Dle provedenych cetnych
méfteni bylo zjisténo, ze fidi¢i vozidel (celkem pét fidi¢h-pozorovatelll) rozpoznali leziciho chodce
na vyrazn¢ krat$i vzdalenosti nez chodce stojiciho na vozovce.

Ptiklad: stojiciho chodce na vozovce fidi¢i vozidel pti zapnutych potkavacich svétlometech
rozpoznali na vzdélenost 35 m. Leziciho chodce rozpoznali na vzdalenost 10 m. V ptipadé leziciho
chodce nutno doplnit, Ze fidi¢i vozidel vidéli ve vzdalenosti asi 30 m ,,néco* na vozovce, blize
nedovedli specifikovat co to je. Nazory byly, Ze se jedné napi. o spadnuty pytel na vozovce, zvite
na vozovce, opravka na vozovce. Zajimavym je, ze Zadny z fidi¢ii neuvad¢l leziciho chodce, jejich
zduvodnéni bylo, ze setkat se s lezicim chodcem na vozovce neni v provozu mozné. Z vysledka
¢etnych méfeni je mozno vyslovit tyto zaveéry:

e V pfipad¢ leziciho chodce na vozovce fidiCi-pozorovatelé uvadéli, Ze nejprve na vozovce
,»héco uvidéli“ a poté po vyrazném piiblizeni se k lezicimu chodci jej teprve identifikovali.
Pomérné dlouhou dobu jako by vyhodnocovali, co to je za objekt.

e Uvidét (identifikovat) lezictho chodce na vozovce za obvyklych podminek v noci pfi
zapnutych potkavacich svétlometech bylo zjistitelné na vzdalenost asi (10—-15) m.

e Pii zapnutych déalkovych svétlometech fidiCi-pozorovatelé uvidéli néco na vozovce na

vzdalenost nejméné¢ 100 m. Uvidét (identifikovat) chodce pti€né leZiciho pres silnici bylo
zjistitelné ze vzdalenosti asi 30 m.
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4.7 ROZLISOVACI SCHOPNOST RIDICE VOZIDLA ZA SNIZENE
VIDITELNOSTI

Vidét (identifikovat) chodce na vozovce pred vozidlem muze fidic vozidla za snizené
viditelnosti, napiiklad v noci, teprve tehdy, jsou-li vytvoieny takové podminky, ze svételny
pocitek zrakového organu fidiCe je natolik vyznamny, Ze zpracovani tohoto pocitku je uvédoméni
si chodce. Pro zrakovy pocitek (detekci) jsou dilezité dva zékladni parametry: prahovy kontrast a
velikost zorného uhlu objektu. Oba tyto faktory jsou navic ovliviiovany dal$imi vlivy mezi néz
patii adaptani uUroven zraku, rychlost vnimdni, barevna skladba okoli a v neposledni fadé
vyznamnym prvkem je fyzicka a psychicka kondice fidice, jeho zrakova pohoda.

4.7.1 Prahovy kontrast

Prahovy kontrast K,,;; neni hodnotou konstantni, nybrz zavisi na jasu bezprostiedniho okoli
rozliSovaného objektu a na velikosti zorn¢ho thlu objektu. Zavislost prahového kontrastu na jasu
pozadi a velikosti zorného uhlu objektu je znazornéna na obr. 4.3.

1000

0,1

0,01

0,01 0,1 1 10 100 1000

—a L[ cd.m?]

OBR. 4.1 Zavislost prahového kontrastu K,,;, v zavislosti na jasu pozadi a velikosti
kritického detailu ve tvaru kruhu pvi konstantni dobé pozorovani 0,1 s

Pro urceni pfiblizné hodnoty prahového kontrastu K,,;, byla provedena experimentalni méteni,
kdy pét pozorovatelll ze vzdalenosti 15 m pozorovalo objekt, ter¢ rozméru (0,7x0,7) m. Intenzita
osvétleni terCe a pozadi postupné klesala, respektive postupné klesal rozdil jast terce a pozadi a
pozorovateli bylo stanoveno, pii jaké obrazové scéné pozorovatelé jesté rozlisi ter¢ od pozadi. Kdy
jesté vnimaji rozdilnost jasti, mozno uvést, kdy vidi ,,hrany* ter¢e. Nutno doplnit, Ze pozorovateli
byli fidici stati 20 az 40 let bez vady zraku. Nutno doplnit, ze pted vlastnim méfenim pozorovatelé
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absolvovali jizdu vozidlem v bézném silnicnim noc¢nim provozu. Jas terCe a pozadi meéfen
jasomérem Minolta LS—100.

Vysledky méreni: Pti statickém a soustiedéném sledovani jednoduchych svételnych objektt
priblizné¢ shodného horizontdlniho zorného uhlu Sitky chodce, pozorovatelé¢ bez vady zraku
rozliSili objekt pifi kontrastu K = /. Prahovy kontrast za popsanych podminek méteni zjistén
piiblizn€ v urovni K, = 1.

4.7.2 Velikost zorného uhlu objektu

Z obr. 4.1 je mozno stanovit, ze ¢im mensi je plocha pozorovaného objektu, tim je nutny vetsi
jas této plochy pro zpozorovani oproti jasu okoli. Jedna se o tzv. prostorovou sumaci, ktera je
uréena Riccovym zakonem: Uéinek svétla je imérny soucinu intenzity podnétu / a mocning plochy
S osvétlené v oblasti sitnice. Zakon Riccliv 1ze zapsat vztahem (4.1):

C=k+I1%S" (4.1

U detaild vétsich nez 30' je m = 0 zdkon sumace neplati. Je mozno tedy uvést, ze ucinek svétla
je toliko imérny intenzité podnétu /. V ptipad€ chodce nachazejiciho se na vozovce pied vozidlem
do vzdalenosti asi 80 m velikost objektu (chodce) by neméla mit vliv na jeho prvni zpozorovani
nebot’ horizontalni zorny thel je pravé 30'. Uvedené je ovéieno experimentalnim métenim.

4.7.3 Zpozorovani a uvidéni (identifikace) chodce na vozovce Fidicem vozidla v noci

Rozhled fidi¢e vozidla pfi jizd€ v noci neni konstantni veli¢inou, nybrz stile se v ase jizdy
meénici a to velmi dynamicky. Napftiklad, pii jizd€ se zapnutymi dalkovymi svétlomety fidi¢
vozidla vidi a identifikuje objekty na vzdalenost (150-200) m, pii zapnutych potkavacich
svétlometech je to vzdalenost jiz jen napiiklad 50 m. Prvky majici vliv na rozhled fidi¢e vozidla
byly popsany v predeslych statich. Tyto prvky, jez jsou na sobé nezavislé, se mohou meénit a to
nejen jednotlive, ale v jistém okamziku se miize zménit i nékolik prvkl souCasné. Je nutno si
polozit otdzku: Jakym zplisobem provést méfeni, aby toto mélo vypovidaci schopnost a bylo
pouzitelné ve znalecké praxi? Odpovéd’ byla, za takovych podminek, jeZ jsou v co nejvétsi mire
shodné s obvyklym jizdnim rezimem fidi¢e vozidla v noci. Timto rezimem byla stanovena jizda
fidice v noci po rovném useku silnice, zivicného, suchého povrchu se stabilizovanymi odrazovymi
vlastnostmi, bez vetejného osvétleni ¢i jiného osvétleni. Jizda vozidlem s G¢innymi a dle vyrobce
nastavenymi svétlomety. Chodec se nachazi na vozovce ve vzpiimené poloze, obleceni chodce
poc¢inaje tmavym az svétlym ¢i rizného barevného odstinu. Dle téchto vstupnich tdaji byla
provedena experimentdlni méteni. Pro piehlednost byla méteni rozdélena zvlasté pro dalkové
svétlomety a pro potkévaci svétlomety vozidel.

4.7.3.1 Uvidet a rozpoznat chodce na vozovce pri zapnutych dalkovych svetlometech

Cil méfeni: stanovit vzdalenost pii které fidi¢ vozidla jednoznacné uvidi chodce na vozovce
pted vozidlem.
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Pribéh méteni: chodec-figurant ve vzdalenosti 250 m pied vozidlem v tirovni podélné stredni
roviny vozidla, oto¢en zady k vozidlu, se postupné pfiblizuje zpétnou chizi k vozidlu. Celkem pét
pozorovatelll, bez vady zraku, staii 20—40 let, stanovuji, v jaké vzdalenosti uvidi (identifikuji,
rozpoznaji) chodce-figuranta.

Vysledky méfeni:

e Pii jizd¢ fidie osobniho automobilu se zapnutymi dalkovymi svétlomety mulze tento na
rovném Useku silnice, suchém zivicném povrchu, uvidét a rozpoznat chodce v tmavém, cerném
obleceni na vzdalenost nejméné 100 m.

e Pokud je chodec odén ve svétlém ¢i barevném obleceni, mize jej fidi¢ osobniho automobilu
uvidet a rozpoznat na vzdalenost asi (130-160) m.

e Pokud je obleceni chodce vybaveno reflexivnimi prvky, mize jej fidi¢ vozidla uvidét na
vzdalenost asi 200 m.

e V ptipad¢ pohybu chodce ve sméru pfi€ném pies vozovku je chodec vidét na vétsi vzdalenost
oproti stojicimu chodci o cca 20-30 %.

4.7.3.2 Uvidet a rozpoznat chodce na vozovce pri zapnutych potkavacich svétlometech

Svételné paprsky potkavacich svétlometi vozidel jsou usmérnovany tak, aby vytvarely
dostatecné ostré rozhrani pro dobré sefizeni svétlometii (viz predpis EHK ¢. 98 a 112). Na zékladé
usmérnénych svételnych paprskll se na vozovcee pred vozidlem vytvari oblast rozhrani osvétlené a
neosvétlené c¢asti vozovky. Vzdalenost rozhrani se obvykle nazyva dosvitem potkavacich
svétlometli na vozovku. Dosvit potkavacich svétlometii na vozovku je zdkladnim parametrem, kdy
fidi¢ vozidla zpozoruje a nasledné uvidi (identifikuje) chodce na vozovce. Analyze byly
podrobeny mimo jiné tyto parametry.

a) stanoveni vzdalenosti dosvitu potkavacich svétlometl na vozovku,
b) stanoveni vzdalenosti, kdy fidi¢ vozidla vidi (identifikuje, rozpozna) chodce pted vozidlem.

ad a)

Cil méfeni: stanovit vzdalenost dosvitu potkdvacich svétlomett dle urCeni pozorovateli a
objektivnim méfenim.

Pribéh méfeni: Vozidlo se zapnutymi potkdvacimi svétlomety, zatizené jednou osobou.
Celkem pét pozorovatelll, bez vady zraku, staii 20—40 let, stanovuji, v jaké vzdalenosti od vozidla
v misté podélné stfedni roviny vozidla je rozhrani osvétlené a neosvétlené ¢asti vozovky. V misté
podélné stfedni roviny vozidla méfena v trovni povrchu vozovky vertikalni intenzita osvétleni.

Vysledky méfent:
e Rozhrani osvétlené a neosvétlend ¢asti vozovky je vizudlné viditelné a urCitelné pozorovateli.
e Rozdil mezi odvozenim vzdalenosti dosvitu svétlometi na vozovku dle matematického

odvozeni (na zdkladé vysky vztazného bodu svétlometu a predepsaného svislého sklonu
svétlometu) a uréenim pozorovateli je do —10 %.
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e Rozhrani osvétlené a neosvétlené Casti vozovky je v misté, kde vertikalni intenzita osvétleni
klesne na hodnotu 2 Ix.

ad b)

Cil méfeni: stanovit vzdalenost, pii které fidi¢i vozidel — pozorovatelé prvné uvidi (identifikuji,
rozpoznaji) chodce na vozovce pred vozidlem. Dokumentovat jasové poméry pfi této vzdalenosti.

Pribéh méteni: Pozorovatel — fidi¢ vozidla Fiat Punto 60 SX se pomalou jizdou pohybuje po
vozovce a je zaznamenana vzdalenost, kdy fidi¢ — pozorovatel prvné uvidi chodce na vozovce.
Jasomérem LS—100 méfen jas chodce a jas bezprostiedniho okoli.

Vysledky méfeni:

e Ridigi-pozorovatelé, aby uvidéli chodce, museli vidét obrys téla chodce.

e V ptipad¢ obleceni chodce ve svétlém odévu (svétle Sedy plast’) vzdalenost prvniho uvidéni
(identifikace) chodce byla pfiblizné v Grovni dosvitu svétlometil na vozovku.

e V pfipad¢ Cerného, tmavého obleceni chodce vzdalenost prvniho uvidéni chodce byla na kratsi
vzdalenost nez dosvit svétlometli na vozovku, a to priblizné o 20-25 %.

e Aby fidici-pozorovatelé uvidéli chodce v erném, tmavém obleceni, musely byt nohy chodce
osvétleny do vysky piiblizné pod kolena a musel byt vidét obrys téla chodce.

e Vidét chodce na vozovce lze ptiblizné pii kontrastu K = 3,0.

4.7.4 Rozhled Fidice vozidla za statickych a dynamickych podminek

Zjistovani rozhledovych poméri tidice vozidla pti vysetfovacich pokusech je provadéno za
statickych podminek. Taktéz pfevdzna ¢ast méfeni obsazend v disertacni praci byla provedena za
statickych podminek, to znamena, ze fidi¢-pozorovatel s vozidlem stal ¢i se pohyboval zcela
minimdlni rychlosti. Vyvstala otazka: Je soubor méfeni za statickych podminek rovnocenny,
pouzitelny, pro analyzu rozhledovych pomérta fidi€t vozidel pti konkrétnich nehodach? Najit
odpovéd’ znamenalo provést méfeni za dynamickych podminek a néasledné srovnani. Dynamické
méfeni spocivalo v tom, Ze vybrany fidi¢ jel pfedem stanovenou rychlosti a byla zaznamenana
palnikem poloha vozidla, kdy fidi¢ vozidla zapocal intenzivné brzdit a dale vypoctena vzdalenost,
kdy tidi¢ reagoval na siluetu chodce nachazejici se pied vozidlem. Méfeni bylo provedeno pro
konstantni rychlosti jizdy: 20, 30, 40, 50, 60, 70 a 80 km.h'. Ridi¢ vozidla stafi 28 rokd bez vady
zraku, v dobré psychické kondici.

Priklad zjisténych vysledki métfeni véetné odvozené vzdalenosti, kdy fidi¢ vozidla pfiblizné
reagoval intenzivnim brzdénim, jsou uvedeny v tab. 4.1.

Tab. 4.1 Pocatek reakce a intenzivniho brzdeni ridice pri ruznych rychlostech

Rychlost Vzdalenost Dréhu ujetd béhem Pocatek reakce fidice
vozidla (km.h™") | oznaceni palniku (m) reakce (m) (m)
20 38 3,9-4.8 41,9-42.8
30 36 5,8-7,0 41,8-43,0
40 35 7,8-9.,4 42,8-44 .4
50 30 9,7-11,8 39,741.8
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60 30 11,7-14,2 41,7442

70 30 13,6-16,5 43,646,5

80 27 15,5-18,9 42,5-45,9

Grafickd zavislost vzdalenosti rozmezi reakce fidiCe vozidla jako funkce rychlosti je

znazornéna v grafu 4.1.
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Graf 4.1 Vzdalenost reakce Fidice pii rychlostech (20-80) km.h™
Vysledky méfeni:

Pii jizdé fidi¢h rychlosti do 80 km.h™, kte¥i byli soustiedéni na jizdu, se neprojevil vliv
rychlosti jizdy na vzdalenosti uvidéni (identifikace) siluety chodce na vozovce pied vozidlem.
Nezjisténa ani rozdilnost vzdalenosti oproti statickym podminkam meéieni.

Ridi¢i vozidel reagovali na siluetu chodce vrozmezi vzdalenosti dosvitu svétlometi a
vzdalenosti prvniho uvidéni siluety chodce. Nereagovali na vzdalenosti krat$i, nez byla
vzdalenost prvniho uvidéni siluety chodce pied vozidlem.

Subjektivnim pocitem vSech tidict bylo, Ze se zvysujici se rychlosti jizdy se vice soustiedili na
jizdu a reagovali diive nez pfi niz$ich rychlostech.

Do rychlosti 70 km.h™ pti zapnutych potkavacich svétlometech byli fidi¢i vozidel schopni
zastavit pred siluetou chodce. Pii rychlosti 80 km.h™ jiz pii nékterych méfenich doslo ke
kontaktu vozidla se siluetou chodce, respektive zastaveni vozidla za siluetou chodce.

Zcela jisté bylo méfeni ovlivnéno tim, ze fidi¢i ocekavali objekt nachazejici se pied vozidlem,
na tento byli pIn€ soustfedéni a pfipraveni reagovat intenzivnim brzdénim.

Je otazkou do diskuse, zda takto soustiedény fidi¢ pfi provedenych méfenich by se mél chovat
1 v bézném provozu, kdy zékon €. 361/2000Sb. o provozu na pozemnich komunikacich mu v §
5 odst. b vyslovné uklada, aby se fidi¢ vénoval plné fizeni vozidla a sledoval situaci v provozu.
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4.8 DOKUMENTACE A OBJEKTIVNI VYHODNOCENI ROZHLEDOVYCH
POMIRU RIDICE VOZIDLA

4.8.1 Vysledky vyuziti digitalni fotografie na zakladé analyzy jasovych poméri

Prahovy kontrast a velikost kritického detailu jsou informace obsazené v obrazové scéné
vnimané zrakem a jsou tedy detekovatelné¢ méficimi pfistroji a tedy i fotografii. Parametry
ovliviyjici vysledny efekt zrakového vjemu jsou zdvislé na konkrétni situaci a na konkrétnim
pozorovateli. Kazda analyza je podminéna existenci metodiky, kterd standardizuje postupy
vedouci k hledanému cili analyzy. V tomto sméru piedstavuje analyza digitalni fotografie
problém, nebot metodiky pro zpracovani digitalni fotografie z hlediska zrakového vnimani
neexistuji. Kazda analyza bude tedy v soucasné dobé¢ toliko experimentem.

Ptikladem vyuziti digitalni fotografie k objektivnimu posouzeni je provedeni takové upravy
snimki, aby se Uroven viditelnosti objektu dala ur¢itym zplisobem kvantifikovat. Tuto kvantifikaci
je mozno provést prahovanim jasové slozky obrazu, kdy je provedena filtrace (transformace) a
poté stanoven prah relativniho jasu. Dal$i Gpravou snimku je mozno vyhledat hrany a ptfechody
(tzv. trace contour), kde dochazi k ptechodu mezi dvéma urovnémi jast, které vnima lidské oko.
Vyplnénim ploch riznym odstinem barvy je pak mozno ziskat piehled od tom, které oblasti jsou
viditelné a které ne. Piiklad je uveden na snimku 4.2.

Snimek 4.2 Plochy prahu relativniho jasu

Ze snimku 4.2 je patrno, ze pii zapnutych potkdvacich svétlech, jestlize je tidi¢ vozidla od
chodce-figuranta vzdalen 55 m, jej nemuze jeSté vidét, i kdyZ dosvit svétlometli na vozovku je
v tésné blizkosti figuranta. Ptfi zapnutych dalkovych svétlech fidi¢ vozidla zcela jednoznacné
chodce-figuranta vidi.
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S ZAVER

Soucasny stav feSené problematiky se zabyval toliko metodikou vySetfovaciho pokusu, nikoliv
vsak zpracovanim a zobecnénim ziskanych poznatkd. Taktéz chybél jednoznacny a srozumitelny
vyklad pojmu rozhled fidi¢e. Bylo to zejména zpiisobeno ¢asovou narocnosti jednotlivych méfeni

a 1 vyzkumu samotného. V této disertacni praci po Cetnych vysetfovacich pokusech a méfenich
bylo dosazeno vysledkd, které je mozno uvést:

1. Definovat pojem rozhled uvadény v zdkonu €. 361/2000 Sb. § 18 odst. 1 v ptipad¢ jizdy
fidice vozidla za snizeni viditelnosti 1ze takto:

a) Rozhled fidice vozidla je maximalni vzdalenosti v jeho jizdnim sméru, kdy tidi¢ vozidla uvidi
(identifikuje), ze se zde nachazi objekt, ktery mtze blize vyhodnotit, rozpoznat (napf. chodce,
neosvétleného cyklistu, neosvétlené vozidlo).

b) pri zapnutych potkavacich svétlometech je to vzdalenost na vozovce pied vozidlem, kde je
mozno ur€it rozhrani osvétlené a neosvétlené ¢asti vozovky, respektive je to dosvit svétlometl na
vozovku. Pokud nelze rozhrani osvétlené a neosvétlené Casti vozovky urcit (mokra vozovka, mlha,
vliv jiného zdroje svétla), je rozhled fidice urc¢en dle bodu a).

Dle ustalené pravni praxe je priorita ddna bodu a), bod b) je speciadlnim prvkem pii zapnutych
potkéavacich svétlometech vozidla, nevyskytujicim se vzdy.

2. Pti konkrétni dopravni nehodé¢ stietu vozidla s chodcem za snizené viditelnosti je nutno zjistit
a vposudku uvést vzdalenost, kdy fidi¢ vozidla prvné mohl uvidét (identifikovat) chodce.
V ptipad€ zapnutych potkévacich svétlometi na vozidle zjistit a uvést specialni parametr, a to
vzdalenost dosvitu svétlometli na vozovku pted vozidlem.

3. Pti jizdé tidice vozidla v noci se jedna o tzv. mezopické vidéni. Jasy pozorovanych predmét
jsou v rozmezi 0,001 cd.m™ aZ piblizn& do urovné 10 cd.m™. Uplatiiuji se oba druhy svétlogivych
bunék oka. Ridi¢ vozidla vidi barevn&, mize rozlisit kontrast barev.

4. Charakter useku silnice v misté¢ nehody je vyznamnym vstupnim udajem pro spravné
odvozeni rozhledovych pomért fidice vozidla ve vztahu k chodci nachazejicimu se na vozovce.

5. Uvidét (identifikovat) chodce na vozovcee pied vozidlem zavisi na téchto parametrech:

e Kvalité zrakového vnimani fidice vozidla (obecné ,,jak dobfie fidi¢ vozidla vidi®).

e Osvétleni vozidla (dalkova, potkavaci svétla, svitivost svétlomettt).

e Okoli mista nehody (osvétleni mista nehody 1 jinym zdrojem svétla, napi. vefejnym
osvétlenim).

e Velikosti a barvé objektu (v piipade chodce jeho obleceni, poloha chodce).

e Povrchu komunikace, tj. odrazivost svétla od povrchu vozovky (sucha, mokra vozovka).
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Zé4dny ztéchto parametrii neni mozno v analyze stfetu vozidla schodcem za snizené
viditelnosti omezit ¢i se jim viibec nezabyvat.

6. Vzdalenost, kdy fidi¢ vozidla prvné uvidi (identifikuje) chodce na vozovce, ptipadné
vzdalenost dosvitu potkdvacich svétlometli na vozovku, se zpravidla stanovuje na zdkladé
vySetfovaciho pokusu.

7. VySetfovaci pokus je mozno provadet v souladu s metodikou Znaleckého standardu €. II.
Vzdy je nutno se zabyvat stanovenim vzdéalenosti, kdy ftidi¢ vozidla mohl prvné uvidét
(identifikovat) chodce na vozovce ¢i 1 mimo ni naptiklad na krajnici.

8. VySetfovaci pokus neni nutno provadét, jestlize:

e Ridi¢ vozidla mél zapnuty dalkové svétlomety, chodec se na vozovce nachazel ve vzpiimené
poloze. Odév chodce miize byt tmavy, ptipadné i ¢erny.

e Usek silnice je osvétlen vefejnym osvétlenim (osvétlovaci soustavou) rovnomérné intenzity
osvétleni. V Zadném misté€ na silnici (vozovce) nesmi klesnout intenzita osvétleni pod hranici 5
Ix. Ridi¢ vozidla miize mit zapnuty potkavaci nebo dalkové svétlomety.

e Vobou vyse uvedenych variantdch se musi jednat o rovny usek silnice nebo zakfiveni je
takové, ze umoznuje rozhled fidi¢i na silnici do vzdalenosti nejmén¢ 100 m (napi. mirna
zatacka).

9. Pii jizd¢ tidice osobniho automobilu se zapnutymi dalkovymi svétlomety mulze tento na
rovném useku silnice, suchém ziviéném povrchu, uvidét (identifikovat) chodce v tmavém, ¢erném
obleceni na vzdalenost nejméné 100 m. Pokud je chodec odén ve svétlém ¢i barevném obleceni,
muze jej fidi¢ osobniho automobilu uvidét a rozpoznat na vzdalenost asi (130-160) m.

Pokud je obleceni chodce vybaveno reflexivnimi prvky, mize jej fidi¢ vozidla uvidét na
vzdalenost asi 200 m.

10. Pti zapnutych potkavacich svétlometech na vozidle za obvyklych podminek v noci (sefizené
svétlomety, suchd vozovka) je rozhrani osvétlené a neosvétlené ¢asti vozovky pied vozidlem
piesné vizualng urcitelné a pii vysetfovacim pokusu dokumentovatelné.

11. Rozhrani osvétlené a neosvétlené Casti vozovky pted vozidlem je v misté, kde vertikalni
intenzita osvétleni klesne na hodnotu 2 Ix pti vzdalovani se od vozidla.

12. Dle vysky vztazného bodu svétlometu a pifedepsaného svislého sklonu svétlometu (tj. dle
vztahu 4.2) lze vymezit s ptfesnosti £10 % vzdalenost dosvitu potkévacich svétlometi pro

konkrétni vozidlo s u¢innymi a dle vyrobce sefizenymi svétlomety.

13. Ridi¢ vozidla, aby uvidél (identifikoval) chodce na vozovce pii zapnutych potkavacich
svétlometech, musi vidét obrys téla chodce.
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14. Chodce ve svétlém obleceni fidi¢ vozidla prvné uvidi (identifikuje) ve vzdalenosti piiblizné
totozné, jaka je vzdalenost dosvitu potkavacich svétlometli na vozovku. Chodce v tmavém, cerném
obleceni fidi¢ vozidla prvné uvidi (identifikuje) ve vzdalenosti kratsi, nez je vzdalenost dosvitu
potkévacich svétlomett, a to 0 20-25 %.

15. Ridi¢ vozidla mize prvné uviddt (identifikovat) chodce pii zapnutych potkavacich
svétlometech v okamziku, kdy kontrast jasu objektu (chodce) a bezprostfedniho okoli je v urovni
K =3,0. Plati pro jas bezprostiedniho okoli 0,001 cd.m™.

16. P jizd® ¥idi¢a rychlosti do 80 km.h™', kte¥{ byli soustfedéni na jizdu, se neprojevil vliv
rychlosti jizdy na vzdalenosti uvidéni rozpoznani siluety chodce na vozovce pied vozidlem.
Nezjisténa ani rozdilnost vzdalenosti oproti statickym podminkdm méfeni.

17. Osvédcilo se méfit intenzitu osvétleni chodce svétlomety vozidla ve vertikalni roviné, kdy
meéfici sonda je natocena smérem ke zdroji svétla, k vozidlu. Intenzita osvétleni se méti v urovni
vozovky, varovni asi 1,0 m a 1,7 m nad povrchem vozovky. Rozmezi vertikalni intenzity
osvétleni v okamziku, kdy fidi¢ prvné uvidi (identifikuje) chodce v tmavém, ¢erném obleceni na
vozovce pred vozidlem, je v urovni vozovky (10-20) Ix , ve vzdalenosti 1,0 m nad povrchem
vozovky (2-5) 1x, tj. v trovni pasu chodce a ve vySce 1,7 m nad povrchem vozovky (0,5-1,0)Ix, tj.
v urovni hlavy chodce.
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7 SUMMARY

Both, solution of problems and dissertation thesis results were aimed to be easily and
effectively applicable in experts praxis. Exeperince with processing of concrete road accidents
leads to a conslusion that measurements should necessarily be carried out at usual night driving
conditions, 1. e. on roads with predefined light conditions. The ideaof solving this problem in
laboratory conditions had been abandoned at the veri beginning. In relation to quantity of data and
it’s generalization both, results of experiments carried out during investgations of real road
accidents and results of measurements carried out at night at predefined conditions werw
implicated in research. Many new facts have arisen in course of dispising of this thesis. These had
to be passed over with regard to scope and goals of this thesis but can be an interesting subjects of
future analysis. These were for example drivers dazzled by an oncoming vehicle or driver’s
reaction time during night ride.

This thesis constitutes elemental parameters which specifications approximate to objective
evalution of driver’s sight conditions during night ride in relation to a pedestrian on a road in front
of a vehicle.

Current state of problems dealed only with methodology of investigative experiment but not
with questions of processing and generalizing of acquired data. Definite and intelligible fefinition
of term driver’s field of sight as defined in statute No. 361/2000 Coll. § 18 article 1. was missing
as well.

Aforementioned facts werw resukts of time severity of individualmeasurements and research
itself. These are results that were acquired after numerous investigative experiments that can by
stated by this thesis:

1. It is possible to define the therm ,,driver’s field of sight” as cited by statute No. 361/2000
Coll. § 18 article 1.in case of night ride of vehicle at reduced visibility as:

a) Driver’s field of sight is maximal distance in direction of ride for idebtification and
evaluation of an object on the road. (For example a pedestrian, unlit bicycle or vehicle).

b) With low beams on it is a distance on the road in front of vehicle where it is possible to
determine a dividing line between lit an unlit parts of road. Or let us say it is a distance of
headlight beams. When o border line between lit an unlit parts of road cannot be defined
(because of wet road, fog or another light source influence), driver’s field of vision is
determined in accordance with point a).

Legal praxis gives priority to point a), point b) is a specific element that occurs only when low
beams are on.

2. In case of a concrete vehicle — pedestrian collision at reduced visibility it is necessary to
detect and state the distance at which a driver could have seen and identified a pedestrian for the
first time in expertise. In case the low beams were on a specific element — the distance of headlight

beams should be delected and stated.

3. So — called mesopic sight is of use during night ride. Luminance values of observed objects
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vary in range from 0,001 cd.m™ to approx. 10 cd.m™. Both types of photosensitive eyecells are
in use, driver’s vision is color and a person can diffe contrast.

4. A character of a road section is an important imput data for the correct evalution of driver’s
sight conditions in relation to a pedestrian on the road.

5. These parameters are important for seeing and identification of a pedestria on the road:

e Quality of driver’s visual perception (in general ,,how good is the driver vision®).

e Vehicle’s lighting (high beams, low beams, luminosity of headlights).

e Road accident surroundings (illumination of the scena by different light sources e. g. street
lighting).

e Size and color of object (in case of e pedestrian his clothes and position).

e Road surface 1. e. light reflectance of road surface (wet or dry road).

None of these parameters can be reduced or eliminated in analyse of vehicle — pedestrin
collision at reduced visibility.

6. Distance at which a driver could have seen and identified a pedestrian on the road for the first
time optionally the distance of headlight beams is usually determined by an investigative
experiment.

7. It is possible to carry out the experiment in accordance with methodology of Expert Standard
No. I It is always necessary to deal with the problem of stating the distance at which a driver coul
have seen and identified a pedestrian on the road or beside the road, for example on a shoulder

8. It is not necessary to carry out an investigative experiment if:

e High beams were on on vehicle, pedestrian was in an upright position. Pedestrian’s clothes
could be dark or even black.

e Road section is lit by a street lighting with even intensity of light. Nowhere on the road can the
intensity of light drop below 5 Ix limit. High or low beams can be on on vehicle.

e In both aforementioned cases the road section must be straight or it’s curvatur must be of such
nature that enables driver to see to the distance of at least 100 m (for example slight curve).

9. During a ride with high beams on on a straight section of the road With dry bituminous
surface can driver see (identifi) a pedestrian dreessed in dark or black clothes at the distance of at
least 100 m. If a pedestrian is dessed in bright or color clothes a driver can see and identify at the
distance of approximately (130-160) m. If pedestrians clothing is fit with reflective items such
distance is approximately 200 m.

10. With lox beams on and on usual conditions (properly adjusted headlights, dry road) the

dividing line between lit and unlit parts of the road can be exactly visualy determined and
documented during an investigative experiment.
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11. Divioding line between lit an unlit parts of the road is where vertical intensity of illumation
at the level of the road drops to value of 2 Ix receding from the source of light, the vehicle.

12. It is possible with £10 % accuracy to determine the distance of low beams for individual
vehicle with efficient and manufacturer adjusted headlights from the height of a reference point of
a headlight and from its vertical slant ( i. e. from reference 4.2).

13. To see (identify) a pedestrian on the road with low beams on, a driver must see pedestrian’s
silhouette.

14. A driver identifies a pedestrian dressed in bright clothes at a distance that is approximately
identical to the distance of low beams. A pedestrian dressed in dark, black clothes is see
(identified) for the first time by a driver at shorter distance than the distance of low bems. The
distance is about 20-25 % shorter.

15. A driver can identifi a pedestrian for the first time with low beams on when a contrast of
luminance of object (a pedestrian) and nearest surroundings is at the level of K = 3,0. This value
is valid for proximate surroundings luminosity of 0,001 cd.m™.

16. Drivers concentrated to ride and driving at the speeds of up to 80 km.h™' did not show any
influence of speed on the distance at which they were able to identify the pedestrian’s silhouette on
the road in front of the vehicle. No difference had been detected between these values and
distances measured under static conditions.

17. It has proved effective to measure intensity of illumination of pedestrian by vehicle’s
headlights in vertical level when measuring probe is pointed towards the source of light, the
vehicle. Intensity of illumination is measured at the road level and at heights of about 1,0 m and
1,7 m above road surface. Range of vertical intensity at the time when a driver sees (identifies) a
pedestriandressed in dark, black clothes at the road in front of the vehicle for the first time is (10—
20 Ix at the road level, (2-5) Ix at the height of 1,0 m above road level i. e. the waist level and
(0,5-1,0) Ix at the height of 1,7 m above road level i. e. at the level af pedestrian’s head.

18. Test drivers seeing pedestrian’s silhouette for the first time decelerated intensively with
maximum force acting on the brake pedal. Drivers didn’t show any tendency to brake gradually or
to decrease the brake-pedal force during intensive deceleration.

19. Objective evaluation of driver’s sight conditions in a relation to a pedestrian takesplace in

analyse of luminance scale after its documentation (for exampleby a digital camera and detection
during ride of driver of the vehicle.
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