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Uvod

Metodika, kterou drzite v rukou, vznikla v ramci projektu Adaptace ¢lovéka na asistencni
systémy pro fidi¢e v motorovych vozidlech. Seznamuje odbornou vetejnost 1 bézné uzivatele
s problematikou pfijeti a pfizptisobeni ¢lovéka na systémy ADAS (asisten¢ni bezpecnostni
systémy ve vozidlech). Technologicky pokrok v oblasti ITS by mél mimo jiné vést ke zvySeni
dopravni bezpecnosti a zlepseni komfortu fidi¢e a posadky vozidla béhem jizdy. K tomuto
pokroku ovSem nedojde, pokud nebudou s danymi technologiemi podrobné seznameni

predevsim samotni uzivatelé.

Cil metodiky

Metodika pro vycvik a vzdelavani fidic¢l v oblasti uzivani asisten¢nich systému ve vozidlech a
provadéni preventivnich aktivit si klade za cil seznamit (nejen) odbornou vetejnost s novymi
technologiemi, které aktualné pronikaji do naSich vozidel. Je néstrojem pro prevenci, vycvik a
vzdélavani fidi¢t. Ma zvysit miru akceptace téchto systému v fidicské populaci, zlepSit
pochopeni jejich funk¢nosti, posilit zodpoveédnost fidici a eliminovat pfendSeni osobni

zodpovédnosti za dopravni bezpecnost na systém.

Uplatnéni metodiky

Vysledky a vystupy metodiky jsou piinosné a obohacujici zejména pro uzivatele systémil
ADAS, dale pro prodejce vozidel vybavenych témito systémy a instruktory vyuky
v autoskolach. Vysledky mohou vyuzivat 1 ucitelé dopravni vychovy, lektofi dopravné-

bezpecnostnich kurzi a §iroka vetejnost.

Popis metodiky
Metodika z4jemce kratce sezndmi s problematikou ITS, s rozdily mezi systémy IVIS a ADAS,
problémiim spojenym s akceptaci inteligentnich systémt samotnymi uzivateli. Zaméfi se na

pfinosy a rizika spojend s implementaci ADAS a nastini jejich mozny budouci vyvoj.

Nasledné¢ se potom detailn€ji zaméii na vybrané systémy ADAS, které byly pfedmétem
projektu. Jsou jimi systém varovani pted Celni srazkou (dale také FCW, z anglického Forward
Collision Warning), adaptivni tempomat (dadle ACC, z anglického Adaptive Cruise Control),

Hlidani slepého uhlu, Automatickd dalkova svétla, Systém rozpoznavani a zobrazeni



dopravnich znacek, Detekce tinavy fidice a Asistent pii zmén¢ jizdniho pruhu (dale také LDW,

z anglického Lane Departure Warning).

Metodika obsahuje také metodické pokyny a doporuceni, jak prezentovat informace o ADAS

pii vycviku a vzdélavani fidicu a jak provadet informacni a bezpecnostni kampané.

Rédi bychom v této metodice zdiraznili, Ze mnohé z téchto systémtli maji pozitivni dopad na
bezpecnost dopravy. Kazdy systém vSak mé rovnéz své limity, s nimiz fidi¢i museji pocitat.
Zadny ze systémil nepiebira za fidi¢e zodpovédnost za bezpeéné Fizeni. Navic museji uzivatelé
veédét, ze ackoli jsou mnohé systémy velmi sofistikované, mohou chybovat. A tak tidi¢i musi
byt ptipraveni pievzit nad vozidlem plnou kontrolu, kdykoli to bude nutné. Nemohou se tedy

na zadny ze systému pln¢ a bezmezné€ spolehnout.

Zdiuvodnéni metodiky, srovnani novosti postupi

Metodika reaguje na aktudlni vyvoj a s nim souvisejici zmény v oblasti automobilového
primyslu. Vychazi ze soucasné situace, kdy jsou fidicim nabizeny automobily vybavené
inteligentnimi systémy, které jsou schopné zabranit chybé¢ fidice, sniZit jeji dopady anebo
piebrat za fidiCe Cast z jeho povinnosti. Piesto zodpovédnost za bezpecné tizeni vozidla lezi
plné na bedrech fidi¢e. Ridi¢i vSak v soucasné dobé nejsou zpravidla o implementovanych

systémech dostatecn¢ informovani a nejsou si plné védomi limiti svého vozidla.

Metodika vychazi z empirického vyzkumu, na jehoz podkladé byly definovany potieby pro
vyevik a vzdélavani fidich 1 Siroké vefejnosti v oblasti ADAS. Metodika pokryva nejen oblast
autoskolského vzdélavani, ale i1 celozivotniho vzdélavani fidic¢t, vcéetné informacnich a
preventivnich kampani. Novost daného pfistupu je v tom, Ze vychazime z empirickych dat,
ktera jsme zjistili vyzkumem provedenym v praxi. Obsah metodiky jsme tak mohli maximalné

uzpusobit potiebam cilové skupiny projektu.

Uzite¢nost metodiky prameni z lepsi informovanosti fidi¢l a vetejnosti o systémech ADAS,
coz, jak véfime, povede k lepSimu pochopeni, jak systémy funguji, jakd maji omezeni a jak
mayji byt spravné pouzivany. Tim dojde ke sniZeni tendenci k pfeceniovani systému a k posileni
odpovédnosti fidi¢h. Prodejci automobilli navic obdrzi informace, které fidi¢i potiebuji a

pozaduji k bezpecnému ovladani vozidla, a to prostfednictvim webovych stranek a manualu.



Ekonomické aspekty metodiky

Naéklady na zavedeni Metodiky pro vycvik a vzdelavani ridicu v oblasti uzivani asistencnich
systemii ve vozidlech a preventivni aktivity do praxe jsou minimalni. BéZnym uzivatelim budou
informace uvedené v této metodice poskytnuty zcela zdarma, a to prostfednictvim webovych
stranek projektu. Odborna vetejnost (prodejci a instruktofi autoskol) miize informace Cerpat jak
z vySe uvedenych stranek, tak z manuald, které jim budou prosttednictvim webovych stranek
bezplatné poskytnuty. Jednd se o piirucku pro prodejce s ndzvem Sezndmeni kupujiciho se
systéemem ADAS v porizovaném vozidle a o ptirucku pro instruktory autoSkol s ndzvem Vycvik
a vzdelavani Fidicu v oblasti uzivani asistencnich systémii ve vozidlech. Pro odbornou vefejnost

také budou usporadany workshopy s touto tématikou.

Publikace, které predchazely metodice

Metodika vytvaii a zavadi nové postupy a metody v ramci vycviku a vzdélavani béznych i
profesiondlnich fidict. Diiraz je kladen na zvySeni dopravni bezpe¢nosti, a to prostiednictvim
rozvoje samotnych fidi¢d. Jedna se o novy prvek v systému vycviku a vzdélavani fidicu, ktery
je v souladu s novymi trendy ve spolec¢nosti. Usnadiiuje adaptaci fidi€ii a spolecnosti viibec na

nové technologie, konkrétné systémy ADAS.

Teoretickym vychodiskem nasi prace jsou modely fidi¢ského chovani (zejm. teorie homeostazy
rizika a teorie kompenzace rizik), které predpokladaji, Ze pfi sniZzeni zatéZe a vnimaného
nebezpeci (napf. prostiednictvim systému ADAS), dojde ke kompenzaci rizika v jiné oblasti
fidi¢ského chovani, tj. k méné bezpecnému zpisobu fizeni vozidla. Tento trend byl potvrzen

pii1 zkoumani dopadu systému ABS na dopravni bezpe¢nost (Evans, 2004).

Afiliace k projektu MVCR

Vyzkum, ktery byl podkladem k této metodice, byl proveden v ramci projektu s ndzvem
,Adaptace cloveka na asistencni systéemy pro Fidice v motorovych vozidlech®, ktery byl
podpoien v ramci programu OMEGA Technologickou Agenturou CR. Na tomto projektu
spolupracovala Univerzita Palackého (konkrétné Katedra psychologie Filozofické fakulty) a

Ustav teorie informace a automatizace AV CR, v. v. 1.



1. Zakladni pojmy v oblasti dopravnich informac¢nich systémii
Inteligentni systémy ve vozidlech spadaji do kategorie nazyvané ITS. Jedna se o inteligentni
systémy, které maji fidi¢i usnadnit ovladani vozidla a zvysit dopravni bezpecnost a komfort

jizdy.

1.1. ITS

Pojmenovani ITS pochazi z anglického ndzvu Intelligent Transport Systems (inteligentni
dopravni systémy). Tato zafizeni propojuji informacni a telekomunikacni technologie
s dopravnim inzenyrstvim. Snazi se podporit fidiCe v jejich tusili pfi ovladani vozidla,
eliminovat jejich pfipadné chyby a snizit negativni dopady dopravy, jako jsou emise §kodlivin
¢i Skody na zdravi a majetku. Obecnym cilem ITS je primarné sniZit pocet tézkych dopravnich

nehod (Williams, 2008).

Inteligentni dopravni systémy délime na IVIS a ADAS. Tyto systémy mohou fidi¢i poskytovat

asistenci, varovat jej nebo jej plné nahrazovat v nékterych dil¢ich ukonech.

1.2. IVIS
Pojem IVIS pochazi z angli¢tiny (In Vehicle Information Systems) a mizeme jej prelozit jako

tzv. informacni systémy ve vozidle.

Za IVIS tedy povazujeme takové inteligentni dopravni systémy, které fidici zprostiedkovavaji
potfebné informace. Poskytované informace nemuseji byt piimo spojeny s fizenim (napf.
zafizeni urcend k poslechu radia, emailové komunikaci aj.). Patfi sem rizné komunikacni a
navigaéni systémy, napf. autoradio, navigace, mobilni telefon anebo palubni pocitac. Tyto
systémy fidi¢i typicky poskytuji informace o pocasi, udaje z dopravniho zpravodajstvi,
z varovnych systémil apod. Systémy IVIS maji zvysit dopravni bezpeénost. Ridi¢i viak mize

hrozit rozptyleni, pokud piijima takovych informaci piili§ mnoho (Sucha et al., 2013).

IVIS jsou systémy, které fidi¢i zprostfedkovavaji informace a poskytuji mu neinvazivni
asistenci. Pfijeti ¢i odmitnuti informace zavisi pouze na fidi¢i samotném. Tyto systémy vSak ve
vozidle mohou pusobit jako tzv. distraktory, tedy objekty, které odvadéji pozornost fidi¢e od

jeho primarni Cinnosti, kterou je fizeni. Pfetizeni fidi¢l informacemi zkoumal napf. Green



(2004). Zjistil, ze tidiCe nejvice pretézuji informace, které jsou kodované a které musi

kognitivné zpracovavat. Typicky se jedna naptiklad o ovladani naviga¢niho systému.

Systémy IVIS maji evidentni vliv na chovani nékterych fidi¢i a na jejich strategicka
rozhodovani pii jizdé. NHTSA (National Highway Traffic Safety Administration) odhaduje, Ze
nejméné 25 % dopravnich nehod ohlaSenych policii je zavinéno nepozornosti. Distrakce stoji

v pozadi vice nez 50 % téchto nehod (Stutts & al., 2001; Wang, Knipling & Goodman, 1996).

Podle normy ISO/TR 16352 rozliSujeme tfi stupné naléhavosti sd€lovanych informaci, které
jsou tidi¢i predkladany, a to vyzvu k opatrnosti (napt. pied pfili§ nizkou teplotou), varovani

(napt. pted kolonou na planované trase) a vystrahu (napft. pied hrozici kolizi s ptekazkou).

Informace o optimalni trase

Navigacéni systémy poskytuji casto informace o sméru trasy beéhem jizdy, a to na zéklad¢ tidaji
o Case a poloze vozidla. Systémy se bézn¢ pouzivaji pti vyhledavani optimalni trasy k dojeti do
cile. Typicky pracuje navigacni systém prostfednictvim GPS pfijimace, umisténém ve vozidle.
Vedeni trasy je zobrazovano na podkladu mapy. Pribéh trasy mize byt modifikovan napf.
podle aktudlnich dopravnich informaci (Grewal, Andrews & Bartone, 2013). Pozadavky na
obsah a forméat informaci poskytovanych naviga¢nimi systémy motorového vozidla jsou

popsany v normé& ISO 15075:2003.

Navigacni systémy jsou mezi Ceskymi fidi¢i pomérné rozsifené. Pomahaji fidicim najit
optimalni trasu jizdy, snizuji €as dojeti, vedou k tisporné;jsi a hospodarnéjsi jizde. Mohou vSak
snadno zpusobovat distrakci, a to zejména tehdy, pokud fidi¢i navigacni systém ovladaji pfi
jizdg. Ridice pak ohrozuje distrakce fyzicka (manuélni vkladani cile a dal§ich parametrii jizdy),
vizudlni (sledovani zadavanych dat a néasledné¢ mapy) a zvukova (naslouchani instrukcim).

Neékteré systémy jsou z tohoto ditvodu vybaveny automatickym zamkem, ktery znemoziuje

zadavani udajii be¢hem jizdy (Farber, Foley & Scott, 2000).

Tijerina & al. (1998) zjistil, Ze nejbezpecnéjsi jsou navigacni systémy, které umoziuji zadavat

instrukce prostifednictvim hlasu.



1.3. ADAS

Pojem ADAS je zkratkou pochdzejici z anglického vyrazu Advanced Driver Assistance
Systems. Myslime tim pokroc€ilé asisten¢ni bezpecnostni systémy, které pomahaji fidi¢im
v riznych dopravnich situacich, a to bud’ pfevzetim kontroly nad jednotlivymi funkcemi
automobilu anebo varovanim, pfi zachovani plné kontroly fidice nad vozidlem (Golias,
Antoniou & Yannis, 2002; Martin & Elefteriadou, 2010; Yuhara & Tajima, 2006). Tyto
systémy jsou navrhovany tak, aby fidice v jejich Usili podporovaly a ulehcovaly jej. Maji

usnadnovat ovladani vozidla, varovat nebo aktivné pomahat feSit narocné a necekané situace.

Impulzem pro vyvoj téchto systému byla touha po vyssi bezpecnosti dopravniho provozu a
lepsim komfortu pro fidi¢e béhem jizdy. Rozsiteni téchto systémi do vozidel vede ke stabilné;si

a plynulejsi doprave, redukci spotieby a snizeni zne€isténi Zivotniho prostiedi.

Hlavnim ukolem asisten¢nich bezpecnostnich systémi je prevence dopravnich nehod a

poskytovani podpory fidi¢i v jednotlivych ukolech (Golias, Yannis & Antoniou, 2001).

Pokrocilé asistencni bezpecnostni systémy by mély pomoci fidi¢i pfi rutinnich tkolech. Mély
by mu poskytovat dobrou zpétnou vazbu, nepietézovat jej mnozstvim zbyte¢nych informaci a
vykonévat sofistikované pozadované ukoly. Pfedevs§im by v§ak mély nechat kontrolu fidi¢i tam,

kde je to mozné, a pomoci mu tam, kde je to tfeba (Landau, 2002).

Technologie ADAS oceniuji pfedevsim fidi¢i narozeni v letech 1977 az 1994. Pozitivné hodnoti
technologie, které jim pomdhaji ptfedchazet kolizim, zajiStuji jim bezpeti a komfort a

minimalizuji dopady jejich ptipadnych chyb (Gietelink, Ploeg, Schutter & Verhaegen, 2006).

Son, Park & Park (2015) zjistili, Ze nejniz$i mira akceptace inteligentnich systémil se objevuje

mezi mlad$imi fidiéi.

ADAS zahrnuje mnozstvi nejriznéjSich systémi. Design téchto systémul definuje technicka
norma ISO TR 16352. Podle této normy maji byt fidi¢i informace zprostfedkovany zrakem,
sluchem nebo dotykem, piipadné jejich kombinaci, a to v zavislosti na charakteru a naléhavosti
varovnych informaci. Design zafizeni musi respektovat mentalni kapacitu fidice a pocitat s tim,

Ze pii stresu se percep¢ni kapacita fidice jeSté snizuje.



Mezi nejcastéjsi chyby designérii patii to, Zze souvisejici informace nejsou umistovany vedle
sebe, neadekvatni kontext nebo pfiliS mnoho informaci, zobrazeni informaci nevhodnym
zpiisobem, neadekvatni vyuziti barev a jejich kontrastu a $patné umisténi ukazateld (Vajnerova

& al., 2008).

Logicky by mély byt nezbytné informace umistény na nejviditeln¢jSim misté. Informace by
mély byt jasné a stru¢né, aby nad nimi fidi¢i nemuseli pfili§ premyslet. Informace by mély byt
natolik kratké, aby je fidi¢i pfecetli jednim kratkym pohledem a neodvadéli zrak od sledovani

silni¢niho provozu.

Ridi¢i museji byt dobie informovani o tom, kde je jaka kontrolka umisténa, jaké signaly vydava
a co tyto signaly znamenaji. Signaly jednotlivych systémi museji byt vyrazné odlisné, aby fidi¢
vzdy dostal jednoznacnou a srozumitelnou informaci o tom, co je v nepotadku. Do budoucna

je mozné, ze systémy budou namisto audio-signald pouzivat hlasové varovani.

Podle natfizeni Komise Evropskych spolecenstvi (2008) musi probihat komunikace mezi
fidicem a vozidlem bez rizika distrakce, tj. pfetizeni informacemi. Ridi¢ musi byt schopen mit
pii ovladani systému alespon jednu ruku na volantu. Systém nesmi vyZadovat casoveé naro¢nou
¢innost, pii které by se vyskytovala soucasné vizualni a manualni aktivita. Systém by mél fidic¢i
umoznit pferuseni interakce a jeji nasledné pokracovani (to je nutné pii projizdéni naro¢nym
usekem). Systém by mél umoznit individudlni nastaveni hlasitosti pro zprostfedkovani
informaci (pfili§ hlasity zvuk mize fidice vylekat, tichy zvuk zase snadno pteslechne senior

nebo Clovek, ktery ma rymu).

Rozdéleni ADAS
Podle hlavnich ryst asisten¢nich systémi mizeme systémy ADAS d¢lit na taktické a operacni.
Taktické systémy mohou piimo zasahovat do fizeni vozidla a manévrovani s nim. Operacni

systémy poskytuji pouhou asistenci a do fizeni aktivné nezasahuji (Golias, Yannis & Antoniou,

2001).

Systémy také délime na autonomni a spolupracujici. Autonomni systémy jsou zaloZeny na
komunikaci mezi palubnim pocitacem a senzory, které detekuji okolni prostfedi. Mnohé
z téchto systéml bohuzel dobfe funguji pouze za optimalnich svételnych ¢i klimatickych

podminek. Spolupracujici systémy ziskavaji informace z komunikace v ramci sité dvou a vice
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vozidel nebo vozidla s infrastrukturou. Pro jejich dobré fungovani je tfeba, aby témito systémy

bylo vybaveno pokud mozno co nejvice vozidel a komunikaci (Piao & Mcdonald, 2008).

Na zéklad¢ hlavni funkce jesté ADAS délime do ti dalSich skupin, a to na informacni systémy,
varovné systémy a intervenujici systémy. Cilem informacnich systému je zvysit povédomi
fidiét o okolni situaci. Radime sem systémy pro rozpoznavani a zobrazovani dopravnich
znacek (napf. ISA) anebo automatickd dalkova svétla. Druhym typem jsou varovné systémy,
které fidi¢e pfimo upozoriiuji na potencialni dopravni nebezpec¢i. Upozornéni milize probihat
vizualné (napf. rozsvicenim kontrolky), auditivné (napft. pipnutim) nebo hapticky (napf. vibraci
bezpecnostniho pasu ¢i sedacky). Varovné systémy do fizeni nijak nezasahuji. Patii sem napf.
systémy detekujici unavu fidi¢e nebo systémy monitorujici slepy thel. Poslednim typem jsou
intervenujici systémy, které fidice nejen varuji, ale mohou do fizeni i aktivné zasdhnout. Do
této kategorie fadime napt. pokrocilé verze systému varujiciho pted Celni sraZzkou ¢i systém

prevence vyjeti z jizdniho pruhu (Haupt & Risser, 2013).

1.4. HMI, MMI

Zkratky HMI (v angli¢tiné, Human-Machine Interface) a MMI (v americké angli¢tiné, Man-
Machine Interface) se pouzivaji pro tzv. rozhrani ¢lovek — stroj, tedy pro spolupraci a vzajemné
pusobeni ¢loveka a techniky. Interakce probihd obéma sméry, a to jak od clovéka ke stroji, tak
1 od stroje k ¢loveku. V kontextu automobilu pak mluvime pfedev§im o interakci fidice

s palubni deskou, pedaly, ovladacimi pakami a volantem. Kvalitn¢ vytvotené rozhrani ¢lovek

wewvr

v

komfortné;si jizd€é. Ma vyrazné ptispét ke sniZzeni nechténé chybovosti fidice.

HMI se také zabyva samotnou komunikaci ¢lovéka s vozidlem. Komunikace probiha za pomoci
smysll, predevsim zraku (informace na pfistrojové desce, displeji nebo prednim skle), hmatu
(lehky zasah do fizeni, vibrace volantu nebo bezpecnostniho pasu) a sluchu (varovné tény a

zvuky) (Strnadova, 2009).

Systém Fidi¢ — auto
Ridi¢ neni osamoceny prvek, ktery by fungoval sam o sobg. Ridi¢ funguje jako jeden z prvki
dopravni situace. Vyznamné jej ovliviiuji nejen ostatni ucastnici provozu, infrastruktura a

legislativa, ale pfedevs$im pak automobil.
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Systém fidi¢ — auto je otevieny, komunikuje s okolim a adaptuje se na néj. Selhani jednoho
prvku ma na svédomi selhani celého systému. Zakladni vstupni informaci je dopravni situace,
kterou fidi¢ pozoruje. Z ni potom odvozuje rychlost a smér jizdy automobilu. Pfi tom fidi¢
vyuziva informace z vnéjSiho prostfedi a ovladaci je predava svému vozidlu. Vysledkem je

potom samotna reakce automobilu.

Systém fidi¢ — auto zpravidla funguje bez omezeni az do doby, kdy nastane informacni pietizeni
jedné &asti systému. Ridi¢ potiebuje pro bezpetné ovladani vozidla védét, na jakych faktorech
zavisi reakce jeho automobilu a musi byt vybaven dovednostmi potfebnymi pro zvladani
nebezpeénych situaci. Ridi¢ by také mél byt piedem informovan o faktorech, které urduji, jak
a pro¢ by m¢l vozidlo ovladat (napt. informace o zatizeni vozidla, o urovni bocnich sil,
koeficientu p¥ilnavosti pneumatik k vozovce apod.) (Stikar & Hoskovec, 1995). Ridi¢e je proto
nutné poucit o vSech systémech a technologiich, které se ve vozidle nachazeji, aby nebyl

zaskocen necekanym signalem nebo prekvapivou reakci vozu.

1.5. TELEMATIKA

Pojem telematika odpovidad anglickému terminu ITS, pfekladanému téZ jako automatizované
systémy fizeni (ASR). Telematika zastfeSuje propojeni informaénich a telekomunikaénich
technologii s dopravnim inzenyrstvim tak, aby doSlo ke zvySeni efektivity, bezpecnosti a
komfortu dopravy (Cujan et al., 2013). Jedna se tedy o technologicky obor, ktery kombinuje
pfenos a zpracovani dat se zobrazovacimi a sdélovacimi systémy. Vyznamnou oblast telematiky
tvofi praveé dopravni telematika, kterd poskytuje informace ticastnikiim dopravy. Cilem rozvoje
dopravnich telematickych systém je ziskani informaci vztahujicich se k fizeni, zvySeni pohodli
pfi fizeni, zlepSeni vyuZivani silni¢ni sit€, sniZeni stresu béhem jizdy a zvySeni dopravni

bezpecnosti.

1.6. LIDSKY FAKTOR V DOPRAVE

Lidsky faktor v dopravé je rozhodujicim prvkem v oblasti dopravni nehodovosti. Odhaduje se,
ze selhani Cloveéka stoji v pozadi 90 az 95 % nehod (Néitdnen & Summala, 1976). Cilem
zkoumani lidského faktoru je zjistit, jak 1ze upravit funkce ve vozidle tak, aby se zlepsil vykon
fidice a snizil se vyskyt a dopad jeho ptipadnych chyb. Jednou z cest k prevenci dopravni

nehodovosti je vyvoj inteligentnich systémi ve vozidle.
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Projekt GIDAS (German in Depth Accident study database) ukazal, ze ke zvySeni dopravni
bezpecnosti prispiva predevsim brzdovy asistent varujici pied srazkou a zajistujici nasledné

zabranéni srazce a poté adaptivni ovladani rychlosti (Andres, Kratochvilova et al., 2012).

Pro snazs$i uchopeni problematiky lidského faktoru v dopravé byly vypracovany typické
modely fidi¢ského chovani. Tyto modely vychazi z ptedpokladu, Zze fizeni je komplexni
¢innosti, ktera vyzaduje fadu zkusenosti, dovednosti a osobnostnich predpokladi, aby je ¢loveék
bezpeéné zvladl. Ridi¢ je v téchto modelech vnimén jako aktivni prvek, ktery uzpiisobuje své
chovani ciltim, kterych chce dosahnout v dopravnim prostiedi (napt. dorazit ve stanoveny c¢as
zmista A do mista B). Chovani fidice, které¢ vidime, je tedy vysledkem jeho mentalniho
procesu. Tento proces je vSak nestaly a je neustale ovliviiovany nejriznéj$imi informacemi
z vn¢j$iho 1 vnitiniho prostiedi (napf. informacemi o koloné na trase, ndhlé zmény cile cesty
nebo o unave ¢i nahlé bolesti fidic¢e). Dllezitou roli v tomto procesu také hraje zpétnd vazba od
ostatnich ucastnikti dopravniho provozu, kterou fidi¢ ziskavd na své chovani (Perdaho,

Keskinen & Hatakka, 2003).

Tristupniovy model Fizeni vozidla

Jednim z Casto pouzivanych modeli fidi¢ského chovani je tzv. tfistupniovy model fizeni
vozidla. Nejniz8i uroven piedstavuje stabilizace vozidla, kdy fidi¢ upravuje svou rychlost a
odstup, pozici v jizdnim pruhu apod. Stfedni Groven se tyka vedeni vozidla, tj. ur€eni optimalni
trasy, véetné odbocovani, piedjizdéni, reakci na dopravni znaceni, zmény jizdniho pruhu aj.
Nejvyssi, navigaéni, troven, zahrnuje stanoveni trasy fidicem, ktery musi zvazovat tcel jizdy,
prujezdnost konkrétnich mist na trase, predpokladany provoz, mozné varianty apod. Kazda tato
uroven klade na fidice jiné naroky a s nimi spojenou zatéz. Nékteré ¢innosti fidice probihaji
védomé a vyzaduji jeho pozornost, jiné probihaji automaticky, s vynalozenim minimalni

namahy. Casto probiha n&kolik procesti sou¢asné (Drosler, 1965; In Krotak, 2010).

Za nejnaro&n&jsi ¢innosti povazujeme procesy na navigaéni urovni. Ridi¢e viak zat&zuji i bézné
stabilizacni ¢innosti. Proto je z hlediska bezpecnosti vhodné fidi¢e v téchto stabilizacnich
¢innostech podpofit, aby mohl uvolnénou kapacitu vénovat navigacnim aktivitim. Podporu
fidici v této oblasti poskytuji riizné systémy ve vozidle, napt. automatické fazeni, adaptivni

tempomat a dalsi (Erke, 1993; In Krotak, 2010).

Teorie kompenzace rizika
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Tato teorie vysvétluje, pro¢ nemusi klesnout dopravni riziko, ackoli budou vozidla vybavena
podpirnymi systémy, které by mély dopravni bezpe€nost vyrazné posilit. Model vychazi
z toho, Ze tidi¢i pfi jizdé pocitaji s uréitou mirou rizika. Pokud je zavedeno néjaké bezpecnostni
opatfeni, muze se stat, ze se fidi¢i pfizpiisobi a zatnou se podvédomé chovat vice rizikove

(Klebesberg, 1977).

Typickym piikladem byla situace po implementaci syst¢ému ABS. Bylo zjisténo, ze jakmile si
fidi¢i na tento systém zvykli, fidili mnohem rizikovéji. Biehl et al. (1987) zjistili, ze fidici
vozidel vybavenych ABS se na nehodéch podileji stejnou mérou, jako fidi¢i vozidel bez ABS.
Zménu v fizeni naopak nevykazuji fidi¢i vozidel vybavenych systémy, které se piimo
nepodileji na fizeni (napf. fidi¢i vozidel vybavenych kvalitnimi airbagy). Implementace ABS
vedla ke snizeni poctu nehod s cyklisty, zvifaty a s chodci, ale nedoSlo ke sniZeni poctu

dopravnich nehod s pohybujicimi se nebo statickymi objekty (Vaa, 2005a).

V souvislosti s touto teorii je mozné, ze pfi implementaci inteligentnich systémi do vozidel
budou pozitivni dopady systémill na bezpe€nost zmareny zménami v chovani fidi¢l. Bezpe¢nost
Jizdy s vozidlem vybavenym inteligentnimi systémy bude vyznamné ovlivnéna znalostmi a
zkuSenostmi konkrétniho fidi¢e s danym systémem. Nedostatecn€ osvojena spoluprace fidice
se systémem muze snizovat jeho bezpecnostni piinos nebo mize byt piimo rizikova. Moznosti
obsazené v analyze rizik, které ptfedchazeji vyvoji jednotlivych systéml, mohou byt
nedostatecné. Technika také miize fidice piivést do situaci, které pro n€j budou nebezpecné a

do kterych by se jinak nedostal (Vaa, 2005a).

Pokud ma fidi¢ vozidlo vybavené inteligentnim systémem, mlZe automaticky zacit riskovat.

Efekt zvySeni bezpecnosti je pak navzdory pouzivani systému i nulovy (Saad, 2006).

Stikar, Hoskovec & Stikarové (2003) uvadgiji, Ze lidé voli rozdilnou miru rizikovosti jizdy podle

situace. Obecna mira rizikovosti je vyrazné podminéna povahovymi vlastnostmi fidice.

Studie Jacksona & Blackmana (1994) prokazala, Ze zavedeni vyssi povolené rychlosti jizdy a
snizeni pokutovani fidi¢ii za rychlost sice vedlo ke zvySeni rychlosti jizdy, ale nemélo zadny

vliv na dopravni nehodovost.

Teorie homeostazy rizika
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Jeden z pouzivanych modelii piedstavuje homeostatickd teorie rizika. Tato teorie byla
vytvofena Geraldem Wildem. Wild se domniva, Ze kazdy ¢lovék ma vrozenou stabilni hladinu
ptijatelného rizika. Pokud se mira pfijatelného rizika v nékteré oblasti Zivota jedince zméni, ma
tendenci chovat se tak, aby opét nastolil rovnovahu (Plhakova, 2004). V dopravnim prostredi
je tidi¢ potom pfipraven akceptovat urcitou miru rizika. Pokud je aktualni riziko vétsi, fidic se
jej snazi zmirnit, typicky snizenim rychlosti jizdy a vétsi soustiedénosti. Jestlize vSak fidi¢
vnima aktudlni riziko jako pfili§ malé, chovéa se podvédomé tak, aby riziko zvysil (polevuje

s pozornosti, podcenuje ptipadna rizika, vice riskuje).

Mira rizika, kterou jsou lidé ochotni podstoupit, zalezi na ocekavaném pftinosu rizikového
chovani a nakladech s nim spojenych (napt. ¢as usetfeny rychlou jizdou a vyse ptipadné
pokuty) a na o€ekavanych ptinosech bezpecného chovani a ndkladi z toho plynoucich (napf.

sleva na pojistném, potvrzeni svych hodnot apod.) (Sigmundova, 2012).

Pozornost a inteligentni systémy

Pozornost je zékladnim nastrojem naseho védomi (Smeékal, 1985). Definujeme ji jako
schopnost zaméfit a soustiedit psychiku na konkrétni pfedmét, déj nebo situaci. Pozornost nam
umoziuje ziskavat informace z vngjsiho prostfedi. Pozornost délime na zdmérnou pozornost,
kdy se cilen¢ soustfedime na urcitou situaci (napf. na dopravni situaci), a na bezd&étnou
pozornost, kdy nds mimovolné upoutd vyznamny podnét v okoli (napt. majak nebo houkacka
ptijizdé€jiciho vozidla rychlé zdravotni sluzby). Kazdou vtefinu na nas plsobi okolo tfech
milionti bitl informaci. N4§ mozek vSak ve stejném case dokaze zpracovat jen asi 16 bitl

(Havlik, 2005).

Bylo zjisténo, ze zdravy Clovek je schopen soucasné zachytit okolo Sesti podnéth. Pti fizeni se
vSak pocet zachycenych podnéti snizuje na dva az tfi (Havlik, 2005). Nejvétsi potize

s pozornosti vykazuji za¢inajici fidi¢i (Stikar & Hoskovec, 1995).

Pozornost kazdého ¢lovéka, 1 fidiCe, je bohuzZel nestabilni a béhem dne kolisa. Ovliviiyji ji nejen
vrozené biorytmy, ale i aktualni emoce, predstavy, Gnava, napéti, uzkost, agresivita, Spatna
nalada, stres, mira zkuSenosti fidiCe, kvalita a délka spanku, klimatické podminky, zdravotni
stav, pfitomnost ¢i nepfitomnost bolesti, nachlazeni, koutfeni apod. (Havlik, 2005). Pozornost

je velmi citlivy a zranitelny prvek fidicovy vykonnosti a bezpecnosti. Je vhodné posilit ji
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instalaci bezpecnostnich systému. Jako vhodny se jevi systém automatického rozpoznévani
piekazek v jizdnim pruhu, rozpoznavani zvéfe a chodcli za tmy, automatické sledovani
klimatickych podminek, dynamickd ¢i autonomni navigace vozidel, automatické udrzovani
odstupu, sledovéani vozidla ve vztahu k hranici pruhu, sledovani rychlosti vozidla ve vztahu

k maximalni povolené rychlosti, sledovani bd¢€losti fidice apod.

Kapacita fidiCovy pozornosti také ovliviiuje vyvoj samotnych inteligentnich systémd.
Odbornici museji dobfe zvazit, kolik podnéti je vhodné fidi¢i zprostiedkovat tak, aby jimi
nebyl zahlcen, které informace upfednostnit pfed jinymi a jakym zplsobem fidi¢i tyto

informace predéavat, aby nebyl odvadén od soustifedéni se na fizeni.

Signaly z inteligentnich systémii by nemély byt pfili§ intenzivni v situacich, které nejsou
skute¢né nebezpecné. To proto, aby nepfitahovaly bezdénou pozornost fidice, kterd mé byt

primarn¢ zameétena na dopravni situaci.

Charakteristiky bezpecnych a nebezpecnych Fridici
Rizikovost lidského faktoru v dopravé se odviji pfedev§im od osobnosti jednotlivych fidich.
Roli nehraji jen jejich znalosti a zkuSenosti, ale také osobnostni faktory a aktudlni té€lesny a

dusevni stav. Po zkuSenostech byly odborniky stanoveny typické rysy nebezpecnych tidict.

Za bezpelné fidice povaZzujeme ty, ktefi se nedopoustéji dopravnich nehod. Bezpecni fidici jsou
vSestranné zpusobili, maji potiebné znalosti i dovednosti a jsou télesné, smyslove 1 dusevné
vyspéli. V chovani a prozivani jsou zodpovédni, vyrovnani, pfizpisobivi, optimisticti,
svédomiti, sebevédomi, empaticti, spolehlivi, nezavisli, emocné stabilni, snaSenlivi, dostate¢né

flexibilni, pohotovi, rozvazni, obezietni, trp€livi a rozhodni (Havlik, 2005).

Pardel (1988) uvadi, Ze nejmensi predpoklady pro vznik dopravni nehody maji fidi¢i vyrovnani,
zrali, zdravi, se schopnosti dostate¢né sebekontroly, s realistickymi nazory, uspokojivymi
mezilidskymi vztahy, laskavi, tolerantni, zodpovédni, emocionaln¢ vyrovnani, osoby, které
jsou schopny odhadnout situaci jako celek a spravné a rychle se rozhodnout, motivovani,
pratelsti, zrali, védomi si svych ptipadnych nedostatkli a ptizplisobivi. Bezpecné jsou schopni
fidit 1 negativisticti lidé, ktefi jsou sice pasivni, Gsluzni a snazi se byt maximalné nenapadni,
maji vSak siln¢ vyvinutou potfebu bezpecnosti. Bezpecné také tidi uzavieni lidé, pokud jsou

dobfe ptizplsobivi.
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Bezpecné tizeni od fidice vyzaduje ndhled na situaci a dostateCnou seberegulaci (Ndidtinen &

Summala, 1976).

Rizikovi fidi¢i vykazuji nevyvazenou nebo naruSenou strukturu osobnosti, nedostateCnou
psychosomatickou kapacitu, oslabeny duSevni nebo télesny stav, trpi nadmérnou uUnavou,
nerespektuji své prirozené biorytmy, fidi pod vlivem 1¢k1, alkoholu ¢i jinych navykovych latek,
nepiizpisobuji své fidi¢ské chovani klimatickym podminkam anebo nejsou dostate¢né zkuseni

(Havlik, 2005).

Z pohledu osobnostnich charakteristik v dopravnim prostiedi zpravidla selhavaji fidici, ktefi
jsou nepfizplsobivi, impulzivni, pesimisti¢ti, vznétlivi, vzruSivi, nesvédomiti, ptecitlivéli,
naladovi, Uzkostni, rigidni, bezstarostni, nespolehlivi, neditklivi, neodpovédni, zévisli,
neopatrni, emoc¢né¢ labilni, agresivni, hostilni, s nizkym sebevédomim, neschopnosti anticipace,
exhibicionisté, lidé, ktefi spoléhaji na nahodu, potiebuji neustalé vzruSeni a odmitaji normy

(Havlik, 2005).

Stikar & Hoskovec (1995) odliduji tii nebezpecné zptisoby jizdy, a to styl zavodnicky,
pohodlnicky a nedbale razantni. Za rizikové fidice povazuji osoby s nizkou zodpovednosti,
nedostateCnou anticipaci, sklonem k vyhledavani pftiliSného vzruSeni a dobrodruZnosti,
s tendenci predvadét se, s vysokymi aspiracemi, neredlnou sebediivérou a sebejistotou, osoby
lehkomysin¢, které¢ se rady spoléhaji na nahodu, citové rozrusené, ovlivnéné unavou nebo

alkoholem nebo trpici pocity ménécennosti.

Bena, Hoskovec & Stikar (1968) uvadéji, ze v dopravé selhavaji predeviim lidé excentricti,

impulzivni, agresivni, sebedestruktivni a psychopaticti.

Ridi¢tm, ktefi maji nedostate¢nou schopnost predvidat chovani ostatnich ucastniki silni¢niho
provozu (napf. nezkusenym, rozruSenym nebo seniorim), mohou pomoci nékteré inteligentni
systémy, napt. dynamicka navigace vozidel, automatické udrzovani odstupu ¢i jizdniho pruhu,

sledovani maximalni dovolené rychlosti nebo automatické rozpoznavani prekazek na vozovce.
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Predpokladame, ze nekteti potencidlné rizikovi fidici (napf. nejisti, unaveni, rozruSeni nebo ti,
ktefi trpi pocity ménécennosti) radi vyuziji systémy, které¢ jim v jejich nedostatcich pomohou a

zvysi jejich sebejistotu a dopravni bezpecnost.

Naopak lze ocekavat, ze potencidlné nebezpecni fidici, napiiklad ti, ktefi maji tendenci
vyhledévat ptiliSné vzruseni, dobrodruznost, kteti se radi predvadéji, spoléhaji se na ndhodu,
kteti jsou lehkomyslni nebo pfili§ sebejisti, nebudou chtit tyto technické prostiedky pouzivat,

protoZe se budou obdavat, ze by je pfili§ omezovaly.

Motivace k porizeni vozidla vybaveného inteligentnimi systémy

Lidé si zpravidla potizuji automobil kviili mobilité, rychlosti a komfortu, ktery jim pfi cesté do
cile poskytuje. Riizni lidé vSak preferuji riizné vozy. Pro né€koho je klicovym faktorem cena,
pro jiného bezpecnost. Nékdo vezme zavdék star§im modelem, jiny vybird viz, kterym by

ostatnim demonstroval svou socidlni pozici.

Motivaci k pofizeni vozidla zkoumali Strandling, Meadows & Beatty (1999). Zjistili, Ze existuji
dva vyznamné motivaéni Cinitele, které osoby vedou k fizeni automobilu. Je to touha byt

nezavislym a snaha ziskat prostiednictvim vozidla Zadouci identitu.

Ditmar (1992) pfipomind, Ze materialni vlastnictvi reprezentuje hodnoty ¢lovéka. Vlastnéni
konkrétniho vozidla miiZze mit pfimy a nezanedbatelny vliv na identitu jedince. Vozidlo tedy
fidi¢i napliiuje funkci instrumentalni (nastroj k tomu, aby se dostal z bodu A do bodu B),
symbolickou (auto jako symbol statusu) i1 afektivni (emoce spojené s vlastnictvim urcitého
vozidla).

Pro¢ lidé touzi po lepSim vozidle, nez maji ostatni? Odpovéd’ piinasi teorie socialniho
srovnavani. Ta fika, Ze lidé srovnavaji sviij majetek, chovani 1 ndzory s ostatnimi lidmi. Lidé
se snazi byt ve vSech téchto ohledech lepsi nez ostatni, ale pfitom se nechtéji prespfilis
odliSovat. Aplikujeme-li tento model na dopravni prostiedi, lidé si pak pofidi Iépe vybaveny

viiz, aby méli pocit, ze maji vyssi cenu nez jejich okoli (Festinger, 1954).

Teorie sebeprezentace zase pojednava o tom, Ze lidé maji potiebu prezentovat se tak, aby byl
jejich obraz v souladu se sebeobrazem, ktery o sobé chovaji. Lidé si pofidi 1épe vybavené

vozidlo, protoze maji pocit, ze jsou lepsi nez ostatni (Schlenker, 1980).
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Piijeti inteligentnich systémii Fidici

Obecné plati, ze ¢im bude vyssi implementace inteligentnich systému ve vozidlech, tim bude
se jejich zavaznost. To znamena, ze se bude jednat pouze o mén¢ zavazné nehody, bez velkych
ztrat na zdravi ¢i majetku. Dal$im dtlezitym faktorem je informovanost fidi¢i. Pokud fidi¢i

nebudou implementované systémy spravé pouzivat, nebudou jim k uzitku.

Dilezitou roli hraje, jak budou systémy pro konkrétni fidice pfitazlivé a nakolik budou ochotni
do takového vybaveni investovat. Lidé jsou totiz v pfijimani technologickych novinek velmi
rozdilni. N¢ktefi se na nové technologie vrhaji s nadSenim a zkousSeji, co vSechno systémy
dovedou a v ¢em jim mohou pomoci. Jini jsou k technologiim nedtvétivi, t€zZce si na né€ zvykaji
nebo se jejich reakci pfimo obavaji. Strach nékterych lidi z technickych néstroji vede k

nevyuzivani vSech jejich funkeci, ptipadné k obavam systém viibec zapnout ¢i vypnout.

Haupt, Kahvezic — Seljubac & Risser (2015) zjistili, Ze ¢im vice maji lidé zkuSenosti s danymi

wewvr

~rowe

postoj. Starsi fidi¢i obecné povazuji systémy za bezpecnéjsi. Ridic¢i se domnivaji, ze informujici

systémy jsou bezpecn&jsi nez systémy, které aktivné zasahuji do fizeni.

Dtlezitou roli v roz§ifeni inteligentnich systémi hraje akceptace konkrétnich systémul
jednotlivymi fidi¢i. Jednim z faktorii, které snizuji divéru fidi¢t k ITS, mize byt rozdilnost
nazvu a funkci jednotlivych systému od riznych vyrobcii. Pojmenovani jednotlivych systémi
je totiz nejednotné. Odbornici proto doporucuji k jednotlivym nazvim systémi ptidat i
jednotny ¢iselny kod, ktery by uzivatele snadno informoval o tom, co mize od daného systému

ocekavat (Strnadova, 2009).

Podle vyzkumu Univerzity Palackého v Olomouci z roku 2016 prameni nediivéra v systémy
ADAS mimo jiné z toho, Ze se systémy nechovaji stejné jako skute¢ni fidi¢i. Nékteti fidici se
zase obavaji, ze nad vozidlem vybavenym takovym systémem nebudou mit plnou kontrolu. Jiné
znepokojuje, ze systém ovlada automobil samovolné a fidici jsou odkazani pouze na moznost
systém vypnout &i zapnout. Cést idi¢t si prosté pieje plné ovladat své vozidlo a zachovat si

nad nim naprostou kontrolu.
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Co se tyce systémt ADAS ve vozidlech, lidé si mnohdy kladou otdzku, co se stane, jestlize
systém zareaguje nespravné a oni diky tomu zavini dopravni nehodu. Odpovédnost za chovani
vozidla totiz nese fidi¢ sdim a bohuzel se riziko ptipadné chyby systému dosud nepodafilo zcela
eliminovat. S jistotou vSak vime, Ze se clov€ék dopusti chyby ¢astéji nez inteligentni systém.
Odhaduje se, Ze na dvou kilometrech celi fidi¢ 600 dopravnich udalosti, u¢ini 240 pozorovani,

80 rozhodnuti, provede 40 aktl ¢innosti a udéla jednu chybu (Human behavior, 2002).

Ridi¢i musi védét, Ze technologie ADAS neodebiraji z fidi¢e zodpovédnost za bezpeénou jizdu

vozidla (Jennes, Lerner, Mazor, Osberg & Tefft, 2008).

Piijeti inteligentnich systémii starSimi Fidici

Svétova populace starne. I na naSich silnicich ptibyva seniort, kteti fidi sva vozidla. Jsou zvykli
na urcitou nezavislost, Zivotni styl, mobilitu nebo je fizeni prosté bavi (Sucha, Rehnova, Koran
& Cernochova, 2013). Ztrata moznosti fidit pro starsi fidi¢e mize mit i vyrazné emoéni a
socialni dopady, napf. ztratu spojeni s rodinou, prateli nebo potvrzeni vlastni neschopnosti a

bezcennosti (McGregor, 2002).

Lze ocCekavat, Ze seniorti za volantem bude pribyvat. Dopravni prostfedi vSak predpoklada, ze
automobily tidi zdravi a vykonni lidé. Na to, Ze redlna situace mize byt zna¢né odlisna, se
pon¢kud zapomina. Je nutné si zvyknout na to, Ze seniofi tvoii a budou tvofit vyznamnou ¢ast

kazdodenniho Zivota, véetné dopravniho prostiedi.

Ridici starsi 65 let obvykle ujedou za rok méné kilometri neZ ostatni vékové skupiny Fidict,
riziko jejich dopravni nehodovosti je vSak vysoké. K nehodam star$ich fidi¢t dochazi zejména
v dusledku zhorSeni jejich télesného a dusevniho stavu a jeho dopadu na kognitivni funkce.

Dopravni nehodovost seniorii vzrista s ptibyvajicim vékem (Howe, 2000).

Star$i fidi¢i vykazuji niz§i schopnost fidit vozidlo bezpecné. Seniofi zavini nejvice dopravnich
nehod na pocet ujetych kilometrii a jsou povazovani za druhou nejrizikovéjsi skupinu fidict
(Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).

S ptibyvajicim vékem fidiCe se zhorSuji jeho vizudlni, kognitivni 1 motorické funkce,

prodluzuje se reakéni Cas, zvysuje se riziko distrakce a tendence zmatkovat (Havlik, 2005).
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Podle Hollanda (2001) se u seniorti nejvice zhorSuji vizudlni, kognitivni a motorické funkce,
snizuje se rozliSovani dulezitych informaci od nepodstatnych, prodluzuje se Cas potiebny ke
zpracovani informaci a podnétii, zhorSuje se schopnost pohotové reagovat na piekvapivé a
komplikované situace, schopnost vyrovnavat se se zatézi, snizuje se rozsah zorného pole,
zhorSuje se zrakova ostrost, selektivni pozornost a schopnost piepinat pozornost, zvysuje se

riziko distrakce a zmatenosti v diisledku protichtidnych nebo nejednoznaénych informaci.

Schopnost bezpecné fidit vozidlo ve stafi nezhorSuji jen bézné obtiZe, ale také dopady uzivani
riznych medikamentd. Seniofi uZivaji medikaci ze vSech ve€kovych skupin nejcastéji

(McGregor, 2002).

Seniofi mnohdy nejsou schopni redlné zhodnotit své fidi¢ské schopnosti. Freund et al. (2005)
zjistili, Ze 65 % starSich fidi¢h si mysli, Ze tidi 1épe, nez ostatni fidi¢i v jejich véku. Polovina
fidi¢d, ktefi se povazovali za lepsi fidice, podavala za volantem nedostateny, az rizikovy

vykon. Spole¢né s nadhodnocovanim vlastnich schopnosti rostla i riskantnost jejich jizdy.

Star$i lidé jsou zpravidla schopni fidit pomérné bezpecné za béznych, rutinnich okolnosti.
K problémtiim obvykle dojde az v situaci, kdy nastane néhla, nepfedvidatelna udalost, ktera
vyzaduje rychlé rozhodnuti a reakci. Seniofi totiz potiebuji vice €asu na ucinéni rozhodnuti.
Stars$i lidé jsou rovnéz konzervativngjsi a rigidnéjsi vii¢i zmeéndm, neradi se ptizptisobuji novym

podminkdm a méni zazity fad. Preferuji jistotu, protoze hlife pfedvidaji.

K typickym nehoddm seniort dochazi v nezndmém prostiredi, v okoli kiizovatek a v situacich,
kdy museji necekané a rychle zareagovat. Dopoustéji se chyb pii davani prednosti v jizdé, pfi
odbocovani, otaceni a couvani. Maji Spatny odhad vzdalenosti a rychlosti jedoucich vozidel

(Meng & Siren, 2012).

K tomu, aby mohl i star§i fidi¢ jezdit v mezich pfijatelné bezpecnosti, je nutné, aby dokazal
kompenzovat funkéni nedostatky, které jsou pro toto vékové obdobi typické. Za vhodné se jevi
napf. snizit mentalni zatéz jedince. Starsi fidiCi totiz maji tendenci neustéle se kontrolovat a

sledovat provadéni vSech ¢innosti, coz jim pak brani v pozorném sledovani dopravni situace.

Posilit starSiho fidi¢e v jeho schopnostech by mohly mnoh¢ informaéni technologie. Je vSak

nutné volit je obezietng, nebot’ u seniorti existuje realné riziko, Ze budou novymi informacemi
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pietizeni. Také si budou na novy systém ve vozidle pravdépodobné zvykat mnohem déle, nez
se ofekava u béznych uzivateld. Mohou potiebovat specialn¢ upravené uzivatelské rozhrani.
Mohou byt rovnéz snaze rozptyleni a zmateni ne¢ekanou signalizaci systému anebo mohou déle

premyslet nad tim, co konkrétni zobrazeny signal znamena.

Vasek (2008) seniorim doporucuje potidit do svého vozu posilovaé fizeni, posilova¢ brzd,
ABS, automatickou prevodovku, tempomat, systém udrzovani vozidla v jizdnim pruhu, systém

automatického brzdéni a automatické hlidani mrtvého uhlu.

Podle Davidse (2005) by starsi fidi¢i nejvice potiebovali systémy, které by je informovaly o
blizicim se vozidlu, které by signalizovaly vozidla ve slepém thlu fidi¢e, smétovaly fidicovu
nastanou. Jako nejvhodnéjsi systémy se tak v tuto chvili jevi systém varovani pted ¢elni srazkou
(FCW), asistent pii zmén¢ jizdniho pruhu (LDW), adaptivni tempomat (ACC) a systém

poskytujici informace o charakteru kiizovatek.

Caird (1999) zjistil, ze starsi lidé dobie akceptuji systémy, které jim poskytuji informace o
pocasi, hlasi poruchu vozidla a predavaji naléhava sd€leni. Preferuji v§ak znamé véci, a proto
pretrvava riziko, ze pro n€ nové systémy nebudou pfitazlivé.

Meyer (2003) udava, ze prijatelnost systému pro star$i fidice zavisi na designu, ktery musi

respektovat jejich specifické potieby, a na dostate¢ném tréninku v zachazeni s nimi.
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Implementace inteligentnich systému do vozidel béZnych Fidi¢i
Bézni fidici travi za volantem svého vozu zpravidla méné Casu, nez profesionalni fidici.
VétSinou mohou zvolit mezi jizdou osobnim vozem nebo vefejnou dopravou, zpravidla podle

svého aktudlniho télesného a dusevniho stavu nebo klimatickych podminek.

Ridi¢i soukromych vozidel si obvykle svilj automobil vybiraji sami. Pouzivani inteligentnich
systémil je pro né dobrovolné a mohou si libovoln¢ vybrat, o jaky systém maji zajem. Motivaci
k potizeni inteligentniho systému muze byt snaha o vyssi komfort ¢i bezpecnost jizdy, ale také
touha ukézat svlij osobni status nebo zkoumat a objevovat, co technologické zatizeni dokaze ¢i

nedokaze.

Implementace inteligentnich systémii do vozidel profesionalnich ridic¢i

Profesionalni fidi¢i se od téch béznych 1i§i nejen vy$Sim poctem najetych kilometrii a
kazdodennim nékolikahodinovym fizenim vozidla, ale také tim, Ze si nemohou vybrat, zda na
zaklad¢ své soucasné kondice v konkrétni den zvoli dopravu automobilem nebo vefejnou
dopravou. Pokud nejsou ze zdravotnich diivodl neschopni prace, vyjet prosté¢ musi.
Profesionalni fidi¢i zpravidla nemohou ovlivnit vybér svého vozidla ani instalovanych systémd.
Obvykle se musi podridit rozhodnuti svého nadtizeného, coz pro nékteré z nich miize znamenat

vysSi zatéZ nebo pokles pracovniho uspokojeni.

Hlavnim dGivodem pro pouZivani inteligentnich systémt ve vozidlech jsou ekonomické ditvody.
Instalace téchto systémut zpravidla vede k vySSimu vykonu fidiCe, lepsi kontrole nad
zaméstnanci, lepSi organizaci prace, registraci dokumentii, snaz§iho ovéfovani pracovniho
rezimu fidi¢l a stanoveni pomé&ru ¢asu k vykonané praci. Zaroven tak dochazi ke zvySeni

kontroly nad fidi¢em, coz miiZe byt pro mnohé zaméstnance nepiijemné a omezujici.

Zamgéstnavatelé by méli fidice o novych systémech ve vozidle informovat. M¢li by jim
dikladné vysvétlit, z jakych divodl jim tyto systémy instaluji, jaké jsou jejich pfinosy a
pfipadnd rizika. Je nutné, aby fidie dostatecné zaSkolili v pouZivani novych technologii.
Nadfizeni by se také méli vice zabyvat negativnimi postoji, které fidi¢i k systémim mohou
chovat, protoze tyto postoje a piipadné predsudky mohou u fidi¢a vést k averzi vici veskerym

technologickym zafizenim, coz je skutecné nezadouci.
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Také je nutné vzit v ivahu, kterému konkrétnimu fidi¢i ma byt vybrany systém nainstalovan.
Neékteré systémy mohou vést k vyznamné zméné¢ stylu fizeni nebo ovlivnit zaméfeni pozornosti
fidie. Zejména je tieba zvazit vhodnost vybraného zafizeni u nezkuSeného fidice, ktery nema
pln¢€ rozvinuté v§echny potiebné fidi¢ské dovednosti, anebo u starSiho fidice, ktery jiz neni plné

flexibilni a zacvik mu muze trvat déle.

Navyk na novy systém ve vozidle

Vétsina systémil vyzaduje fidi€ovu adaptaci na jejich fungovani, nové ovladani a manévrovani.
S pfidanim inteligentniho systému piichdzeji do vozu i nové funkce ¢i reakce, na které si fidic
teprve musi zvyknout. Technologii se také musi naucit pouzivat tak, aby spravn¢ fungovala.
Systém by mél byt tak intuitivni, aby jiz po jednom tydnu jezdéni fidi¢ zvladnul nutnou Groven

fizeni (Haupt & Risser, 2013).

Jenssen (2010) popsal pét typickych fazi pro behavioralni adaptaci na inteligentni systém ve
vozidle. K prvni, setkavaci fazi, podle né¢j dochézi béhem prvnich padesati kilometra jizdy.
Ridi¢ se v tomto obdobi seznamuje se systémem a se zptisobem, jak vozidlo funguje. Pokud
systém naruSuje fidi€ovu pozornost, mize k nému pojmout niz§i divéru. U intuitivné
fungujicich systémil ma tato faze kratsi trvani. Pii prvnich jizdach se systémem by méli fidici
vyjet v malo frekventovanou denni dobu, na komunikaci s malym provozem, ptipadné na vétsi,

opusténé parkovite.

Druh4, udici faze, trva zpravidla 3 az 4 tydny. Béhem téchto jizd se fidi¢ uci ziskat kontrolu nad

w7 owe

systémem, zjist'uje jeho limity a ziskdva vétsi fidicskou sebejistotu.

Ve tieti fazi, etap€ diiveéry, zacind byt chovani fidice stabilnéjsi. Obdobi trva asi do ptl roku od
instalace systému do vozidla. V tomto stadiu si jiz fidi¢ na novy systém pomérné€ zvyknul, coz
viak mize vést k jeho prilisnému spoléhani se na ngj. Ridi¢ miize jezdit méné pozorné a stat se
pasivnéj$im. Podle Weyera, Flinka a Adelta (2015) maji fidi¢i v systémy velkou divéru, ackoli
v tomto obdobi zhruba tfetina z nich udava, Ze stale nemaji dostate¢nou kontrolu nad vozidlem.
Ridi¢i s vy$§im podtem inteligentnich systémii ve vozidle se mylné domnivaji, Ze maji vyssi

kontrolu nad vozidlem neZ ostatni.

Ctvrta, prizptisobovaci faze trva zhruba jeden rok. Béhem tohoto obdobi si jiz ¢lovék vyzkousel

jizdu v kazdém ro¢nim obdobi a na riiznych typech komunikaci. Ridi¢ se jiz zpravidla setkal
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s limity svého vozidla. Tyto limity u n¢j mohou zptsobit nediivéru a nevrazivost. V takovém
ptipadé dochazi znovu k adaptaci a hrozi, ze v budoucnu bude fidi¢ systém vice pozorovat, nez

je vhodné.

Posledni faze je obdobim pfenastavovani. V tomhle stadiu se jiz fidi¢i naucili ovladat systém i
s jeho evidentnimi omezenimi. Nedtivéra v systém postupné zanika. Ridi¢ dokaZe rozpoznat,
kdy miize systému vérit a kdy musi zastat v pohotovosti. Rizikovym faktorem této faze je navyk

na systém a ztrata ¢asti fidi¢skych dovednosti (Jenssen, 2010).
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2. Systémy ADAS

ADAS definujeme jako inteligentni dopravni systémy, které pfimo zasahuji do fizeni vozidla.
Tyto systémy si kladou za cil zlepsit ekonomické aspekty jizdy, snizit pozadavky kladené na
cloveéka behem fizeni, poskytnout fidi¢i potfebné informace anebo eliminovat jeho pfipadné

chyby.

wevr

s formalnimi piedpisy, mistnimi normami, které je ostatnimi ucastniky silnicniho provozu

predvidatelné a které neohroZuje ostatni (Sucha, 2015).

Systétmy ADAS maji slouzit k zefektivnéni fizeni a ke zdokonaleni prace s informacemi.
Zvysuji kontrolu tidi¢e nad vozidlem a zlepSuji jeho styl jizdy (Golias, Antoniou & Yannis,
2002; Martin & Elefteriadou, 2010). Cilem ADAS je ponechat dynamické fizeni vozidla na
fidi¢i, avSak rozeznat véas jeho zaméry a adekvatné a rychle na né reagovat (Yuhara & Tajima,

2006).

2.1. PRINOSY ADAS
Hlavnim pfinosem ADAS mda byt pozitivnhi dopad na dopravni bezpecnost a zvySeni

uzivatelského komfortu vozidel.

Systémy ADAS by mély redukovat riziko selhani lidského faktoru diky sledovani dopravniho
prostfedi a naslednym poskytnutim vystrazného signdlu pfi hrozicim nebezpeci. Idedlné by

mély systémy reagovat tak, aby pfimély zavcas zareagovat samotného fidice.

Vaa (2005a) uvadi, Ze implementace inteligentnich systémli do vozidel by mohla zvysit
dopravni bezpecnost, pokud by tyto systémy v nékterych situacich omezovaly vysokou rychlost
Jjizdy (zejména u mladych fidi€h a pfi jizdé v ¢lenitém terénu), pokud by monitorovaly
fyziologicky stav fidiCe, rychlost a vzdalenost okolo jedoucich vozidel a cyklist, pokud by
monitorovaly chodce v blizkosti pfechodd, polohu a piednost vozidel v kiizovatkach a pokud

by upozornovaly fidi¢e na pohyb vozidel v mrtvém uhlu fidice.

Vaa (2005) se dale domniva, Ze implementace modernich technologii do vozidel mize zlepsit

dopravni bezpecnost, a to zejména v oblasti pfekraCovani rychlosti jizdy u mladych a
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nezkuSenych fidict, pfi monitorovani Unavy fidice, pii detekci vpiedu jedouciho vozidla, pfi
ptredjizdéni, pfi dojizdéni cyklisti a motocyklistli, pfi informovani o charakteru kfizovatek a o

ptitomnosti chodcti.

Zména ve stylu Fizeni vozidla a defenzivni zpusob jizdy
Styl fizeni vychdzi z v€ku, kondice, zkuSenosti a osobnosti fidice a z vlastnosti vozidla i
dopravniho prostedi. Z hlediska dopravni bezpecnosti rozliSujeme bezpecny a nebezpecny (téz

ptizplisobivy a neptizplsobivy) styl fizeni.

Bezpecny, neboli ptizplsobivy styl fizeni, je pro ostatni ucastniky provozu piedvidatelny,

ohleduplny a defenzivni. PIn¢ respektuje dopravni predpisy.

Pro nebezpecny styl fizeni jsou naopak typické necekané a nezvyklé manévry, Casté a zbytecné
predjizdéni, lehkomyslnost, agresivita, netolerance, impulzivita, nezodpovédnost,

nepiizptsobivost a p¥ilisné sebeprosazeni (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).

Podle vyzkumu Univerzity Palackého v Olomouci zroku 2016 wuZzivatel¢é nekterych
inteligentnich systému (napt. systému LDW) pfiznévaji, ze diky nim jezdi defenzivnim

zpusobem jizdy.

Defenzivni zplsob jizdy chapeme jako styl jizdy, ktery bere ohledy na ostatni ucastniky
silniéniho provozu a klade diraz na ptfedvidani vzniku kritickych situaci v provozu na

pozemnich komunikacich (Zapletalova, 2016).

V soucasné dob¢ je tento styl jizdy povaZovan za bezpe¢ny a spravny. Ma prokazatelny vliv na
zvySeni dopravni bezpe€nosti, sniZzeni nehodovosti, snizeni spotieby paliva, opotitebeni

automobilll 1 snizeni dopadil na Zivotni prostiedi.

Typickym znakem defenzivni jizdy je, Ze se fidi¢ chova piedvidavé a ohleduplné, dava vcas
najevo své planované manévry, dodrzuje bezpecny odstup od ostatnich ucastnikl silni¢niho

provozu a bezpecné predjizdi (Bydzovsky, 2011).

Pti defenzivnim stylu jizdy stoji vzdy na prvnim misté bezpecnost. Defenzivni fidi¢ neriskuje

a neprovadi riskantni ukony. Nespoléh4 na ndhodu nebo tstupky ostatnich fidi¢i. Jede Citelné
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a plynule. Dava najevo své umysly s dostatecnym Casovym piedstihem. Voli bezpecné a

ohleduplné feseni. Pouziva spravné aktivni bezpecnostni prvky svého vozidla (Minat, 2016).

Monitorovani bdélosti Fidice a sniZeni rizika usnuti pri rizeni

Bdélosti rozumime stav piipravenosti a pohotovosti jedince k reakci na podnét. Bdéni je
zakladnim predpokladem pro vnimani a prozivani. Bd¢lost miize probihat na né€kolika stupnich.
Nejniz§im, tzn. nejhlubS§im stupném je diimota, mélky a hluboky spanek. Vyssi stupeii
nazyvame ospalost, pfi niz dochazi k do¢asnym vypadkim bdélosti. VySe stoji snizena bdélost,
kdyz jsme unaveni nebo kdyz nds zmah4 nuda. Nad ni se nachézi obvykl4 bdé€lost, pii niz
udalosti probihaji obvyklym zptisobem, nejsou na nas kladeny zadné mimotadné naroky ani se
nedéje nic vzruSujicitho. NejvyS$$im stupném je vystupnovana bdélost, kdy se musime

maximaln¢ soustiedit, abychom podali co nejlepsi vykon (Plhakova, 2013).

Bd¢lost béhem dne kolisa, a to zejména v zavislosti na biorytmu daného jedince. K nejostiejsi
bdélosti obvykle dochazi okolo jedenéacté hodiny dopoledne a kolem pété hodiny odpoledne.
Nejnizsi bdélost probihd okolo druhé hodiny rano (De Mello, 2004).

Usnuti, lidové feCeno mikrospanek, je stavem mezi spankem a bdénim. Zpravidla trva 0,5 az 3
vtefiny. Jde v podstaté o kratky vypadek védomi, o setfeni hranice mezi spankem a bdénim.
Ridi¢ pii ném bud’ vjemy z vné&jsiho prosttedi nepiijiméa viibec, nebo je sice pfijima, ale neni na
né schopen adekvatné zareagovat. Takovy stav je navzdory predsudklim vZdycky predvidatelny

a nastane pouze tehdy, pokud fidi¢ varovné ptiznaky Gnavy ignoruje.

Typickymi signaly ptiliSné inavy jsou snizeni koncentrace na fizeni, pocit slabosti a skleslosti,
apatie, snizend zrakova ostrost, hors$i svalovd koordinace, ztézkld o¢ni vicka, zpomalené
dychani, zména svalového napéti, bolesti svalt krku, $ije ¢i zad, zivani nebo mzitky pfed o€ima.
Bézné jsou také obtize pii vykondvani zautomatizované cinnosti, napt. pii zafazovani
rychlostnich stupniti. K usnuti pfi fizeni dochazi nej€astéji v noci nebo pozdé odpoledne.
Nejohrozengj$imi fidi¢i jsou muzi do 26 let. K usnuti pfispivd monotonie, vysoka teplota

vzduchu a dehydratace organismu (Havlik, 2005).

Ospalost zhorSuje fidicovu pamét’, koncentraci, praceschopnost a vykonnost. Unaveny ¢lovek
vykazuje sniZzenou orientaci, bdé€lost, zvySenou naladovost, chybovost, tendenci k agresivnimu
jednani, prodlouzeny reakéni Cas, problémy se zpracovanim vnimanych podnéti i se zrakovym

vnimanim (Havlik, 2005). V dopravé se takovy fidi¢ stava nebezpecnym. Hrozi mu podlehnuti
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monotonii ¢1 usnuti, pii kterém muze vyjet ze svého jizdniho pruhu a vazné ublizit sob¢ 1 dalSim

ucastniktim silni¢niho provozu.

Systém, ktery monitoruje ospalost fidiCe, jej mize varovat jesté diive, nez si fidi¢ varovnych
signalt inavy sam vSimne. V béznych podminkach by sice tyto pfiznaky zaznamenat m¢l,
muze se vSak stat, Ze se tak intenzivné soustedi na jiné podnéty (napf. na intenzivni dopravni
situaci, hovor se spolujezdcem nebo poslech radia), ze priznaky vycerpani skutecné opomene,

anebo — mnohem c¢astéji — hluboce podceni.

SniZeni mentalniho pretiZeni Fidice

Pii fizeni vozidla jsou fidi¢i mnohdy pietizeni nadmérnym mnozstvim informaci, které musi
zpracovavat. Ovladani n€kterych systémt mize fidice odvadét od primarnich tkoll spojenych
s fizenim. Proto je jednou z moznosti, jak zvysit dopravni bezpecnost, nahradit lidskou kontrolu
nékterych funkci plné¢ automatickym zasahem (Brookhuis, Waard & Janssen, 2001). Je ovSem

nutné, aby byli fidi¢i dobie seznameni s tim, co mohou od svého vozu ocekavat.

2.2. RIZIKA ADAS

Kazda ¢innost, ktera omezuje pozornost fidige, zvysuje riziko vzniku dopravni nehody. Ukoly,
které odvadeji pozornost fidice, plsobi jako distraktory. Hlavnimi distraktory jsou mobilni
telefony, jidlo, piti, koufeni, liceni, hovor se spolujezdci, manipulace s radiem a GPS. Za

urcitych podminek se tak distraktorem mohou stat i asistencni systémy.

Komplikace s vyuzivanim informaci zprostiedkovanych inteligentnimi systémy mutzou mit
fidi¢i, kteti pouzivaji soucasné bryle na blizko i1 na dalku. Je pravdépodobné, Ze né€kteti fidici
s brylemi na dalku nepfectou informace zprostfedkované jednotlivymi informa¢nimi systémy.
Pokud se budou snazit pro n¢ necitelny text rozlustit, opomenou sledovat dopravni situaci.
Nemluvé o tom, ze budou rychleji unaveni, mohou je palit o¢i a bolet hlava. Pokud si nasadi

bryle na blizko, aby piecetli poZadovany text, neuvidi dobfe dopravni situaci pied sebou.

Navic dlouhodobé pouzivani inteligentnich systéml ve vozidle mlze zplsobit zhorSeni
fidicskych dovednosti, pokles pozornosti pti jizd€, snizeni predvidavosti, zhorSeni vnimavosti
k rizikovym situacim a nadmérné spoléhani se na systém (Chaloupka et al., 1998). Strnadova
(2009) upozoriiuje, ze pouzivani ITS mize nezdravé zvySovat sebejistotu fidicl a rozptylovat
je pri fizeni.
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Ptitomnost asisten¢niho systému muiize vést ke zvysSeni subjektivni bezpec¢nosti fidice. Ridic se
pak muze pfilis spoléhat na dany systém a vénovat fizeni mensi pozornost, nez je tteba (Martens

& Jenssen, 2012).

Ridi¢ také mize precenit benefity systému a podcenit jeho rizika. Je nutné, aby fidi¢i védéli o
limitech jednotlivych systému a pfili§ se na né nespoléhali (Brookhuis, De Waard & Jenssen,

2001).

Je pravdépodobné, Ze se pocet dopravnich nehod po instalaci inteligentnich systémt do vozidel
zpocatku nesnizi, ba naopak, jesté vzroste. Bude to zavinéné tim, ze fidici, jejichz automobily
nebudou potifebnymi systémy vybaveny, budou napodobovat jizdu téch, ktefi systémy ve svych
vozech maji. Dostanou se tak snadno do koliznich situaci, které vSak bez inteligentnich systému

bezpecné nezvladnou (Lindgren & Chen, 2007; Aparicio, 2002).

Abe & Richardson (20006) zjistili, ze tidi¢i, kteti diveéruji systémim instalovanym ve vozidle,
maji tendenci pozdg&ji brzdit. Ridi tak v podstaté agresivn&ji. A pokud by fidi¢ vozidla

nevybaveného takovym systémem napodoboval jizdu téchto fidi¢l, mohlo by dojit k nehodé¢.

U ACC a LDW bylo prokazateln¢ zjisténo, Ze tyto systémy ovliviluji chovani vSech
zkoumanych typt fidi¢l. Nejvyssi dopad na zménu chovani byl patrny u primérnych a
konzervativnich fidict, ktefi preferuji kratSi vzdalenosti a vyssi rychlost jizdy. U fidich typicky
dochazelo ke zvySeni reakéniho Casu a situacni pozornosti. Nejveétsi rozdily ve stylu jizdy se
prokézaly u fidicta ve véku 25 az 30 a 31 az 60 let. Starsi fidi¢i ménili predev§im svlij zptisob
fizeni pfi jizd€ za jinym vozidlem. UdrZovali mensi vzdalenost a vykazovali nartst rychlosti

(Martin & Elefteriadou, 2010).

Mentalni pretiZeni a kognitivni zatéz
Ackoli se inteligentni systémy snazi poskytnout fidicim takovou podporu, aby se jejich
mentalni pretiZzeni snizilo, mohou jejich pouzivanim vznikat nové zat€zové situace, které ridice

naopak stresuji.

Zatéz tidice by méla byt optimalni, tj. ani pfili§ nizkd, ani ptili§ vysokd. Systémy ve vozidle by
tak mély na jednu stranu branit ptetizeni fidice, ale zdroven by mély plisobit preventivné pred

ospalosti z divodu nedostatku informaci (Hancock & Verwey, 1997).
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Kognitivni zatéz u fidica sledovali Pattern, Kircher et al. (2006). Zjistili, Ze fidici, ktefi najeli
méng kilometrii, dosahli v priméru o 250 milisekundy delsi reakce, nez fidi¢i s vyssim poctem
najetych kilometrt. Kognitivni pfetizeni se tedy s narlstajicimi zkuSenostmi snizuje. Pfi¢ina
vysSiho pretizeni nezkusenych fidica tkvi zfejmé v horSim a neefektivnim zautomatizovani
ukoli spojenych s fizenim. Vyssi kognitivni zatizeni vSak zazivaji 1 zkusSeni fidici, a to napf. pfi

jizd€ v neznamém prostiedi.

Diskomfort pri Fizeni vozidla vybaveného inteligentnim systémem
Rizeni vozidla vybaveného ITS muze pro fidi¢e znamenat snizeni komfortu, typicky v ptipadé,

kdy systém fidi¢i vnucuje urcity styl jizdy, ktery je mu nepiijemny.

Diskomfort se také zpravidla objevuje pii prvnich kilometrech jizdy s instalovanym systémem.
Ridiéi totiz n&jakou dobu trva, neZ si na systém zvykne. Nepohodli miize zptisobit informaéni
pfetizeni nebo nepfijemny zplisob prezentace informaci zprostfedkovanych systémem (pfilis

hlasity ¢i neptijemné vysoky zvuk, rozptylujici barva signalu apod.).

Diskomfort mohou zptisobit i obavy ze zodpovédnosti za ptipadnou krizovou situaci, do které

by se fidi¢ dostal v disledku selhani systému.

ADAS a agresivni Fizeni

Agresivni fizeni definujeme jako zamérné a promyslené chovani, které vede k fyzické Gjmé,
nebo se vyznaCuje pohrdanim bezpecnosti a zivotni pohodou ostatnich (Tasca, 2000).
K agresivnimu ftizeni maji vétsi sklon muzi, vznétlivi a impulzivni lidé. Typickymi projevy
agresivniho fizeni jsou pfili$ rychld jizda, nedodrzovani bezpe¢né vzdalenosti a nerespektovani

dopravniho znaceni (SWOV, 2008).

PouZivani n€kterych inteligentnich systémi mizZe vést k agresivnéjSimu zplsobu fizeni (napf.
systému ACC a podobnym systémim, které automaticky a intenzivné brzdi pted ptrekazkou).
Jiné systémy se naopak snazi agresivni projevy pii fizeni omezit, napf. systém ISA
(upozornénim na dopravni znacCeni nebo maximalni dovolenou rychlost) anebo LDW

(omezenim pfi prejizdéni do vedlejsiho jizdniho pruhu bez piislusné signalizace).

Agresivitu fidi¢l zvySuje 1 nezdvorilost jinych ucastniki dopravy. Typickym piikladem je

oslnéni nebo nesrozumitelné chovani jiného fidi¢e (pokud napt. pfi zméné jizdniho pruhu
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nepouzije smérovy ukazatel) (Parker, 2005). Takovym situacim miizeme snadno piedejit,

pokud vyuzijeme systém adaptivnich dalkovych svétel a systém prevence vyjeti z pruhu.

ADAS a pokles aktivace Fidice

Aktivaci rozumime schopnost organismu mobilizovat veskeré fyzické 1 psychické zdroje
organismu k GspéSnému splnéni urc¢itého ukolu. K tomu, aby ¢lovék podal optimalni vykon, je
treba urcité miry aktivace. Za rizikovou povazujeme pfiili§ nizkou i pfili§ vysokou miru
aktivace. Pii nizké mife aktivace ¢loveék snadno polevi s pozornosti a vykonnost jedince je
nizka. Pti vysoké mife aktivace je Clovek naopak pietiZzen a chybuje z nadmérné zatéze a stresu.
Optimalni mira aktivace se projevuje bdélym védomim s koncentrovanou pozornosti

(Nakone¢ny, 1997; Plhakova, 2004).

Aktivaci organismu mohou snizit n¢které inteligentni systémy, pfedevsim ty, které vyrazné
snizuji pocet podnétl, které na fidice bezprosttedné plsobi a na které musi reagovat (napf.
syst¢émy ACC nebo LDW). Optimélni miru aktivace pozname podle toho, Ze se tzv. citime
v pohodé. Nepropaddme dennimu snéni, nejsme unaveni, ani nemusime podavat zvySeny

vykon (Nakonec¢ny, 2013).

ADAS a zhorS$eni schopnosti piredvidat vyvoj dopravni situace

Ptedvidani chapeme jako Cinnost fidice, pfi které véas a spravné odhaduje budouci vyvoj
dopravni situace. Toto pfedvidani vychéazi z neustalého vnimani a vyhodnocovéani informaci
prichazejicich z vnéjSiho prostiedi. Schopnost predvidat spravné vyvoj situace je ovlivnéna
kognitivnimi schopnostmi fidi¢e, jeho pozornosti, empatii, télesnou a dusSevni kondici,
teoretickymi poznatky a zejména pak fidicskou praxi. Tato schopnost fidicim umoZiluje
pfipravit se v€as na piipadna rizika a vyhnout se jim jest¢ diive, neZ nastanou. Predvidani
vychéazi predev§im z osobni zkuSenosti a z pozorovani opakovanych podobnych situaci

(Prukner & Novak, 2014).

Havlik (2005) se domniv4, ze ptedvidavost je typickym rysem zkuSeného a bezpecného tidice.
Bez dostatecné ptedvidavosti nikdy nelze bezpecné piedjizdét. Piedvidavy fidi€ je schopny
reflexe a sebereflexe a ma dobrou emoc¢ni inteligenci. Schopnost spravné piedvidat je obecné
hor$i u mladych a nezkusenych fidi¢h. Ti nejsou schopni rizikové situace zachytit, a kdyz uz si
jich vS§imnou, stejné€ zpravidla zareaguji pozd€. Neptikladaji rovnéz potfebnou vahu vnimanym

rizikim (Lerner, 2001; Rehnova, 2007).
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Neékteré inteligentni systémy ve vozidle mohou zptsobit, Ze se fidici zhorsi schopnost predvidat
rizikové situace €i chovani ostatnich ucastniki v dopravé. Tim, ze Cast ukolld, kterd by
vyzadovala jejich pozornost (napt. hlidani slepého tihlu, dodrzovani bezpecné vzdalenosti atp.),
pienechaji systémtim, mohou polevit ve sledovani dopravni situace. Mohou se také méné
setkavat s rizikovymi situacemi, které s témito ulohami souviseji, ¢imz si ,,odvyknou® je

rozpoznat.

ADAS a prodlouZeni reak¢éniho ¢asu

Reakéni ¢as je dobou od zaregistrovani urcitého podnétu k pocatku reakce fidi¢e. Hraje
dilezitou roli v dopravni bezpec¢nosti, jelikoz ovliviiuje délku brzdné drdhy automobilu.
Reakeni Cas se sklada z optické reakce, kdy musime podnét zachytit, z psychické reakce, pti
niZ se rozhodujeme k odpovédi na podnét, a ze svalové reakce, kterd manipuluje s ovladaci

vozidla (Bradag, 1997).

Reakce ¢loveéka na jednoduchy sluchovy podnét ¢i dotek trva zhruba 0,14 s a na zrakovy podnét
0,18 s (Prochovski et al., 2008). Za béZznou reakéni dobu fidice je povazovana jedna vtefina

(Stikar & Hoskovec, 1995).

Reakeéni Cas je velmi individudlni. Zalezi na fyzické 1 psychické kondici, na fidi¢skych
schopnostech a zkusSenostech jedince, jeho osobnostnich a povahovych vlastnostech, znalosti
vozidla, dopravniho prostiedi, predvidavosti, rozhodnosti, klimatickych podminkach a mnoha
dalSich okolnostech. Mimo jiné je ovlivnén aktudlni pozornosti fidice. Ta miize byt naruSena
Unavou, stresem nebo i1 zatéZi zpisobenou interakci s inteligentnimi systémy. Na reak¢ni ¢as
ma vliv také dyslexie. Sigmundsson (2005) zjistil, Ze reakéni Casy dyslektikd jsou o 20 az 30

% del$i nez u normalni populace.

Reakéni Cas se prodluzuje, pokud na fidice plisobi nékolik podnétd soucasné. Vzriusta také
v situacich, kdy se fidi¢ plné€ nevénuje fizeni, napt. komunikuje-li se systémem ve voze. Potom
muze reakce fidice trvat i dvé vtefiny. Pfi manipulaci s navigaci se reakéni doba prodluzuje asi

o 1 az 1,5 s oproti normélu (Stikar & Hoskovec, 1995).
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Rizika systému podle vyzkumu UPOL
Podle vyzkumu Univerzity Palackého v Olomouci v roce 2016 bylo zjisténo, ze hlavni pti¢inou
vyskytu rizikovych situaci s vyuzivanim systémtt ADAS je nevédomost fidi¢li o pfitomnosti,

pouzivani a limitech daného systému.

Dalsi pti¢inou je zaskoceni az ulek fidi¢e z necekané reakce vozidla. Pokud fidi¢ jen zfidka celi
situacim, ve kterych systém funguje, mize byt nenadalou reakci svého vozidla nepiijemné
ptekvapen. Mlze zacit zmatkovat nebo se zaméfit na interakci se systémem a polevit ve

sledovani dopravni situace.

2.3. BUDOUCNOST ADAS
Systémy ADAS se stale vyvijeji tak, aby bylo jejich pouZivani pro fidi¢e co nejkomfortné;si,
aby byly finanéné dostupné vétSiné potencidlnich uzivatelli a aby se maximalizoval jejich

pozitivni dopad na dopravni bezpec¢nost a eliminoval se vyskyt ptipadnych chyb systému.

Do budoucna se o¢ekava, ze noveé vznikajici technologie budou vice interaktivni a budou
s fidicem vice spolupracovat. Bude se Castéji vyuzivat dotykovy displej a interakce systému

s mobilnim telefonem. Dotykové obrazovky vSak zvysuji vizudlni zatéz fidi¢e a mohou snadno

vést k jeho pietizeni (Kyriakidis, Happee & Winter, 2015).

Systémy v budoucnosti mohou byt vice ovladany gesty ¢i bio-signaly, pfedev§im u
handicapovanych osob. Nékteré systémy bude mozné ovladat i lidskym hlasem (Johannsen,
2007). Varovani tidi¢t se bude ziejme posouvat do vibracné taktilniho varovani (Meng &

Spence, 2015).

Systémy se budou nadale lisit v tom, nakolik ponechaji ¢innosti spojené s ovladanim vozidla
v rukou fidice a nakolik budou fungovat autonomné a tidi¢i zlistane pouze role kontrolora a
pozorovatele. Jednim z vyvojovych cilii je mimo jiné vytvofit systém, ktery bude schopen
autonomné a bezpecné fidice dovézt z mista A do mista B, aniZ by byl nutny jakykoli jeho
zasah. Vytvofit takovy systém je vSak velmi naro¢né, nebot’ pii jizd¢ se vyskytuje tolik
proménnych, ze je systémy dosud nedokazi rychle a bezpecné zpracovat. Hovofi se o tom, ze
zkuSeny fidi¢ je schopen rychle a spolehlivé z plisobicich podnéti vybrat ty podstatné pro
bezpecnost a pfipravit se na pfipadnou reakci na né, zatimco systémy takto predvidat dosud

nedovedou.
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3. Vybrané systémy ADAS

Nyni se zaméfime na systémy ADAS, které jsou pfedmétem tohoto projektu. Jedna se o Systém
varovani pied ¢elni srazkou, ACC, Hlidani slepého uhlu, Asistent pii zméné jizdniho pruhu,
Automaticka dalkova svétla, Systém rozpoznavani a zobrazeni dopravnich znacek a Detekce

unavy fidice.

3.1. SYSTEM VAROVANI PRED CELNi SRAZKOU (FCW)

Alternativni nazvy: IBA (Intelligent Brake Assist, inteligentni brzdovy asistent), FCW
(Forward Collision Warning), CAS (Collision Avoidance System, bezpecnostni systém pro
pfedchazeni kolizim), FCM (Forward Collision Mitigation), Front Assistant, Front Assist,
Automatic Emergency Braking (AEB)

Zdroj: www.skoda-auto.cz

Jak funguje: Tento bezpecnostni systém varuje pred nebezpeCim kolize, ptipadné se
automatickym brzdénim snaZzi kolizi zabranit ¢i minimalizovat jeji ndsledky. Systém pomoci
kamery nebo radaru monitoruje a analyzuje rychlost pfiblizovani se ke vpfedu jedoucimu
vozidlu. V ptipadé€, ze vyhodnoti riziko, fidice varuje a/ nebo aktivuje brzdy. Nékteré systémy
této skupiny jsou schopny detekovat i pfitomnost chodct v jizdni draze a automaticky pted

kolizi zabrzdit.

Kdy nefunguje: Systémy vyuzivajici kamerového systému jsou méné efektivni nez systémy,

které vyuzivaji radar. Kamerovy systém je mén¢ efektivni v noci, pii oslnéni sluncem ¢i jinym
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vozidlem apod. Né¢ktery systém miize piehlédnout chodce, cyklisty nebo zvét na vozovcee. To
proto, ze se jednd o prili§ malé objekty a ¢idla je nemusi zachytit. Vozidlo pak automaticky
nepfibrzdi, a€ na to fidi¢ spoléhd. Nekteré systémy reaguji pouze na pohyblivé objekty, nikoli

na stacionarni. Nezareaguji pak napf. na vozidlo odstavené v jizdnim pruhu.

Systém Front Assist

Systém Front Assist se snazi zabranit kolizi anebo snizit jeji nasledky. Funguje od rychlosti péti
kilometri v hodiné. Systém automaticky rozpozna rizikovou vzdalenost od vptedu jedouciho
vozidla nebo jiné piekdzky a zkracuje brzdnou drédhu vozidla. Front Assist reaguje i na
staciondrni objekty. Pokud systém zaregistruje nebezpecnou vzdalenost od vozidla vpiedu,
nejdrive fidi¢e upozorni a ihned dojde ke zvySeni citlivosti brzd. Pokud riziko srazky pietrvava,
systém vysle fidi¢i pfedbéznou vystrahu (nejdiive vizudlni, poté akustickou), pozdéji zatnou

varovn¢ vibrovat brzdy. Jestlize hrozba kolize stale trva, systém aktivuje automatické brzdéni.

Systém byl vyvinut s cilem kompenzovat ptipadny prodlouzeny reak¢ni Cas fidic¢e. Je vSak
nutné, aby fidi€ pfi jizde s timto systémem nepolevoval v pozornosti, aktivné nadale vyhledaval

piipadné rizikové situace a byl pfipraven kdykoli rychle zareagovat na ne¢ekanou udalost.

.....

bezpecnosti, ale pfi fizeni se stejn¢ spoléhaji pfedevsim na sebe. Nekteti fidici zamérné systém
nepouzivaji v situacich, kdy tusi, Ze budou muset reagovat rychle. Systém vnimaji jako uZitecny
pievazné v situacich, kdy vptedu jedouci vozidlo ndhle zabrzdi. Systém totiz dokéze v takovych

ptipadech zareagovat diive nez fidic.

Ridi¢am nékdy vadi prudké brzdéni systému, zda se jim, Ze funguje az na posledni chvili.
Nekteti fidici si st€zuji na to, ze systém zacne rovnou prudce brzdit. Ocenili by, kdyby je systém
vzdycky nejdiive varoval rozsvicenim kontrolky, pozdéji zvukovou signalizaci a brzdéni kdyby

nastalo az poté.

Brzdéni systému je velmi intenzivni, fidicim se zdalo dvakrat €inngjs$i nez bézné brzdéni.
Nekteti fidi¢i uvadéli, ze se pii pipnuti systému lekli nebo je tento zvuk zcela rozhodil ¢i
rozptylil. Prudké a neCekané brzdéni podle nich miize fidi¢e natolik vylekat, ze automaticky
strhnou volant. Nékteti fidici jsou nejisti, zda by se pfi takto prudkém brzdéni nemohl automobil

snadno dostat do smyku, tfeba na mokré ¢i namrzlé vozovce.
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Tén signalu je podle dotazovanych fidi¢i pfili§ intenzivni.

Ridi¢tm vadi plané poplachy, p¥i nichZ se systém aktivuje, atkoliv ma fidi¢ situaci zcela pod
kontrolou. Typicky se to déje v situacich, kdy automobil za¢ne zpomalovat za vozidlem, které
odbocuje, anebo pfti predjizdéni, kdy fidi¢ akceleruje jesté ve svém jizdnim pruhu a hodla teprve
pfejet do sousedniho pruhu — a automobil zacne nahle brzdit. Takové situace jsou
nesrozumitelné i vzadu jedoucim fidi¢im. Ridi¢i vozidel vybavenych timto systémem se

obavaji, ze by je pii takové neekané reakci mohl nékdo nabourat zezadu.

Nekteti ridi¢i se obavaji, ze se ¢asem zacnou na systém piili§ spoléhat a zlenivi. Systém fidice
odvadi od nutnosti piedvidat a fidi¢ mize toto uméni postupné zapomenout. Ridici se také
obavaji, Zze pokud by si na tento systém ve svém vozidle zvykli, nestihli by pohotové zareagovat

v jiném voze, ktery tento systém nema.

Respondenti se domnivaji, ze by néktefi fidici polevili v pozornosti, pokud by védéli, Ze za né
¢ast tkoni prevezme systém. Mohli by se potom na systém piespiili§ spoléhat. Obavaji se, Ze
ne kazdy 11dic si pIn€ uvédomuje, Ze systém je pouze tzv. posledni ochranou a zodpovédnost je

ve vSech ohledech na fidi¢i samotném.

Systém Front Assistant

Systém Front Assistant je schopny diky senzoriim rozpoznat prekazku na vozovce. Snazi se
zabranit kolizi anebo sniZit jeji nasledky. Funguje od rychlosti jizdy 5 km/h. Jakmile fidi€ za¢ne
brzdit, systém piejde do rezimu podpory fidice a zesili jeho Usili. Systém fidie varuje, a to

nejdiive opticky, poté auditivné.

Néktefti fidici, kteti Front Assistant ve svych vozech pouZivaji, si st€Zuji na brzdéni automobilu
v kolon€ nebo pii odbocovani vpiedu jedouciho vozu. Pfipadna chyba systému podle nich
predstavuje pfili§ vysoké riziko, za které by byli zodpovédni. Ridi¢tim vadi, Ze systém nedokéze
vyhodnotit signalizaci u vpfedu jedouciho vozu. Systém také mulze reagovat na kruhovych

objezdech, kde je mala vzdalenost mezi projizdéjicimi vozy.

Systém AEB
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Syst¢ém AEB vyhodnocuje, zda fidi¢ neucinil riskantni manévr. Pokud systém vyhodnoti

zvySené riziko havérie, za¢ne intenzivng¢ brzdit.

Forward Collision Mitigation (FCM)
Systém FCM detekuje vzdalenost a rychlost vpfedu jedouciho vozidla a automaticky piibrzdi,

pokud se mu automobil piili§ priblizi.

Collision Warning Systems (systémy varovani pred kolizi)

Tyto systémy jsou vybaveny senzory pohybu nebo radarem pro detekovéni jinych vozidel.
Systémy kontroluji vozidlo podélné i na Sitku. Snimaji prostor pted vozidlem, po jeho stranéach,
vzadu i ve slepych zonach. Upozornuji fidice na vzdalené i velmi blizké piekazky. Falesné
poplachy systémt vznikaji z divodu faleSnych odrazli, nej€astéji pti jizdé v mlze, desti, ve
zvifeném prachu apod. Varovéni fidice muze probihat akusticky, opticky nebo hapticky.
V ptipadé, Ze hrozi neodvratitelnd kolize, systém pfipravi vozidlo na stietnuti. Aktivuje
nouzové brzdéni, ptipravi airbagy, pfedepne bezpecnostni pasy apod. Pii plosném rozsifeni
tohoto systému se pifedpoklada snizeni po€tu dopravnich nehod se smrtelnymi dopady o 35 %

(Strnadova, 2009).

Obstacle Avoidance, Collision Avoidance (systémy varovani pred srazkou)

Systémy varovani pted prekazkou maji za cil detekovat hrozici kolizi, upozornovat fidice na
prekazky a umoznit mu vyhnout se piipadnému nebezpeci. Pomoci radaru a kamery systémy
vyhledavaji vozidla ¢i prekazky pied vozem. Pokud systémy vyhodnoti moznost kolize
s prekazkou, informuji fidice. Jestlize fidi€ zacne brzdit, systémy zvysi tlak v brzdném systému,
a zvysi tak jeho efektivitu. Pokud fidi¢ nebrzdi, systémy aktivuji automatické brzdéni. Nejvetsi
riziko pfi pouzivani téchto systémul plyne z faleSné reakce vozidla ¢i fidi¢e na neexistujici
ptekazku, kdy mize vozidlo vybavené timto systémem lehce zavinit kolizi s jinym vozidlem

jedoucim vzadu (Strnadova, 2009).

Jamson, Lai & Carsten (2008) zjistili, Ze systém miize zabranit piedev§im nehodam

zpiisobenych v zadni ¢asti vozu.

Avery & Weeks (2008) poukazali na to, ze fidi¢i vozidel vybavenych timto systémem maji

tendenci spoléhat na systém a tidi tak, aby za né brzdil sam.
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3.2. ACC (ADAPTIVE CRUISE CONTROL, ADAPTIVNI TEMPOMAT)
Alternativni nazvy: ICC (Intelligent Cruise Control, inteligentni tempomat), DCA (Distance

Control Assist, asistent kontroly vzdalenosti), DRCC (Dynamic Radar Cruise Control)

S
E SPEED CANCEL™

-
T v%—- ON
" RESUME 7

Zdroj: www.skoda-auto.cz

Systém ACC se postupné stava béZznou vybavou novych vozidel. Hlavnim tkolem systému je
zvySeni bezpec€nosti jizdy a komfortu fidice tim, ze fidi¢ neni nucen manualné nastavovat
rychlost (Fachner, 1998). Pokud je systém ACC aktivovan, rychlost vozidla je fizena
automaticky, a to bud’ udrzovanim rozestupu od vpiedu jedouciho vozidla, nebo udrzovanim
nastavené rychlosti. Zména mezi témito dvéma fidicimi médy je provadéna automaticky
systémem ACC. Velikost odstupu mezi vozidly mtize byt stanovena systémem nebo ji mtize

nastavit ridic.

Jak funguje: Pomoci radaru systém sleduje vzdalenost od vptfedu jedouciho vozidla a
umoziuje udrzovat prednastavenou vzdalenost od n€j a / nebo zvolenou konstantni rychlost
jizdy. Systém ovlada motor a brzdy tak, aby mohl automaticky zrychlovat nebo zpomalovat,
podle aktudlni potteby. Automobil pak automaticky ptibrzdi, pokud se provoz zpomali, a opét
zrychli, jakmile je cesta volnd. Pfednastavena vzdalenost je méfena radarovym snimacem

umisténym v ¢elni masce vozu.
ACC ma dvé varianty, a to ACC Basic a ACC Follow to Stop. Ob¢ varianty maji shodny

nastavitelny rozsah rychlosti, a to 30 az 160 km/h. ACC Basic je urcen pro vozidla s manuélni

pievodovkou, ACC Follow to Stop je urcen pro vozidla s automatickou ptevodovkou.
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Nekteré ACC jsou vybaveny funkei ,,Stop & go®, diky které lze automobil zpomalit az do
uplného zastaveni. Takovy systém potom dokéze detekovat $irSi Skalu objektt v blizkosti
silnicniho provozu, vcetné staciondrnich objektl (Piccinini, Simoes, Rodrigues & Leitao,

2012).

Podminkou pro fungovéni tohoto systému je schopnost ¢idel ziskat kinetické informace od
vpredu jedouciho vozidla, spolehlivost za rtiznych klimatickych podminek a schopnost fidice

kdykoli ptevzit plnou a soustiedénou kontrolu nad svym vozidlem (Piao & Mcdonald, 2008).

Pokud je vptedu jedouci vozidlo pomalejsi, vozidlo s ACC automaticky pribrzdi a drzi se za
timto vozidlem. Pokud je provoz volny, systém drzi pirednastavenou rychlost jako klasicky

tempomat (Fachner, 1998).

Ridi¢ muze v ptipadé nutnost pfevzit znovu plnou kontrolu nad vozidlem, a to seSlapnutim

rychlostniho pedalu, stlacenim brzdového pedalu nebo deaktivaci systému pomoci spinace.

Lze nastavit i konkrétni vzdalenost od vptfedu jedouciho vozidla. Pfednastavena vzdalenost
mezi vozidly neni konstantni — pfi stoupajici rychlosti vozidla se tato vzdalenost prodluzuje.
Jestlize vptedu jedouci automobil uvolni cestu, funkce adaptivniho tempomatu opét zrychli na
ptedvolenou rychlost. Ovladace systému jsou obvykle umistény v blizkosti volantu ¢i pfimo na

ném.

Kdy nefunguje: Systém zpravidla nedetekuje stacionarni a malé objekty. Nemusi proto
zareagovat na odstaveny automobil, kruhovy objezd nebo prvky slouzici ke zklidnéni dopravy.
Muze piehlédnout cyklisty, motocyklisty, chodce ¢i zvifata. Mluze byt méné efektivni za
nékterych svételnych a klimatickych podminek (tma, oslnéni, snih, mlha). N&které verze
systému nejsou aktivni pii rychlostech niz§ich nez 30 km/ h. Nelze jej tak vyuZit napf.
v obytnych zénach (Burnett & Diels, 2014; Larsson, 2012; Sullivan, Flannagan, Pradhan &
Bao, 2016).

Schopnost detekovat vozidlo v provozni vzdalenosti Ize pouze z Celni strany vozidla (Piao &

Mcdonald, 2008). Dosah radarového snimace ACC je pouze 120 metrli, a proto prostor pred

vozidlem snimé radar v proménné Sifce Uhlu, ktery klesd se vzdalenosti: 45 stupiii ve
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vzdalenosti 10 m od vozidla, 20 stupniit ve vzdalenosti 60 m od vozidla a 15 stupna ve

vzdalenosti 100 m od vozidla. ACC nefunguje pfi rychlosti jizdy nad 160 km/h.

Jizda s ACC miuze prodlouzit reakcni ¢as fidi¢e (Schleicher & Gelau, 2011).

Dalsi situace, ve kterych systém nefunguje spravn¢, mohou zahrnovat situace, kdy je vozidlo
predjizdéno jinym automobilem, pii odbocovani na okruznich kfizovatkach a kdyz vpiedu

jedouci vozidlo prudce zabrzdi (Larsson, 2012).

Vice 0o ACC

ACC (Adaptive Cruise Control) vychdzi ze systému CC (Cruise Control), tedy z klasického
tempomatu. Adaptivni tempomat funguje jako bézny tempomat, ktery vsak dokaze automaticky
ptizpusobit rychlost vozidla vpiedu jedoucimu vozu. Hlavnim pfinosem ACC je schopnost
flexibiln¢ reagovat na aktualni dopravni situaci. Zakladnim parametrem je rychlost jizdy
pfednastavend fidi¢em. Ta je udrZzovana do doby, nez je nutné ji kvili malému odstupu od
vpredu jedouciho vozidla snizit. Jakmile vpiedu jedouci vozidlo zrychli nebo opusti jizdni pruh,
vozidlo s ACC se opét vrati k pivodni, predvolené rychlosti. ACC je funkéné napojeno na
systétmy ABS / ESP a na regulatory vykonu motoru, aby mohlo dojit k Gpravé rychlosti bez
zasahu fidice. ACC vyuziva ke zjisténi pohybu a polohy vozidla snimace systému ABS / ESP.
Diilezitou soucasti syst¢ému ACC je mikrovinny radar stfedniho dosahu, ktery snima oblast ve
vzdalenosti 2 az 120 m pod thlem 10 stupnd. Umistén je v pfedni ¢asti vozidla, pod maskou
chladi¢e. Uskalim je jeho snadné zranitelnost i p¥i drobné kolizi. Radar dokaze zachytit pouze
tvrdé objekty. Radiové viny totiz snadno projdou mekkou tkani, napt. u chodcii ¢i zvéte, a tak

na né¢ ACC nemuze zareagovat (Dusil, 2017).

ACC si klade za cil udrzovat plynuly dopravni provoz. Méti vzdalenost mezi vozidly a relativni
rychlost vi¢i vpredu jedoucimu vozidlu. Uplatiuje se predevSim pii jizdé v kolonéch, v
meéstském provozu anebo pfii jizde€ po dalnici. Eliminuje pfedevSim vznik drobnych kolizi. Je
vhodny zejména pro zacinajici fidiCe, profesiondlni fidice, seniory a ty, kterym cini potize

neustala kontrola tachometru (napt. u fidict s vadou zraku).

Ukolem tohoto systému je ¢asteCna automatizace podélného fizeni vozidla a snizeni zatizeni

fidice tak, aby mu bylo uleh¢eno pii bézném tizeni vozidla.
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Systém ACC slouzi k tomu, aby fidi¢ nebyl stresovan kvtili nutnosti sledovat tachometr. ACC
snizuje riziko rychlé a riskantni jizdy, umoziiuje v hustém provozu fidi¢i zaméfit se na
sledovani jinych parametrti, zvySuje komfort fidice, vyrovnava rychlost jizdy, vede k uspoie
paliva, snizuje zat¢z starSich a profesionalnich fidi¢t. Rizika pouzivani ACC prameni z obavy,
ze naroste pocCet dopravnich nehod zavinénych tidici, ktefi nebudou mit automobil vybaveny
timto systémem, Ze fidi¢i s ACC zpohodlni a nebudou schopni bezpe¢né fidit ve voze bez ACC,
fidi¢i s ACC budou mit tendenci odvadét pozornost k jinym cinnostem, obavy fidich

z ptipadného vypadku systému, na ktery jiz nestihnou zareagovat (Strnadova, 2009).

Systém vyrazné¢ pomdaha i fidicim se zdravotnimi problémy, naptiklad s bolavymi klouby
dolnich koncetin. Pro ovladdani vozidla pak nemusi vynalozit tolik energie a vyhnou se

bolestivym pohyblm pfi seSlapovani pedalt brzdy a plynu.

Dodrzovani bezpe¢né vzdalenosti

Podle Zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, musi fidi¢ vozidla
jedouci za jinym vozidlem ponechat dostate¢nou, bezpe¢nou vzdalenost, aby se mohl vyhnout
srazce v piipad€ ndhlého sniZeni rychlosti nebo ndhlého zastaveni vozidla, které jede pfed nim.
Ridi¢ ma tedy povinnost vénovat pozornost piipadnym piekazkam a dodrzovat takovou

vzdalenost od vptedu jedouciho vozidla, aby za nim mohl bezpecné zastavit.

Presto vSak mlZe byt pozornost fidi¢e odklonéna jinym smérem, nebo mize byt jeho odhad
bezpecné vzdalenosti zkreslen nejriznéjSimi vlivy. Odhadnout bezpe¢nou vzdéalenost mize byt
tézké napt. pro zacinajiciho fidice, svate¢niho fidiCe, seniora nebo za naro¢nych svételnych
nebo klimatickych podminek. Odhad bezpecné vzdalenosti se zlepSuje spolecné s fidi¢skou

praxi (Bena & al., 1968; Svatova, 2010).
Dodrzovani bezpeéné vzdalenosti od vpiedu jedouciho vozidla zkoumali také v CVUT. Zjistili,
ze ¢im je intenzivngj$i dopravni provoz, tim Castji fidi¢i nedodrzuji bezpecnou vzdalenost.

Cim rychleji fidiéi jedou, tim vice si bezpe&ny odstup hlidaji (Smilek, 2010).

Do vnimani bezpecné vzdalenosti se promitaji i nejriznéjsi optické klamy. Diky nim pak mtze

byt napt. nadhodnocovana vzdalenost u malych vozt (Herman, Lam & Rothery, 1973).
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V mlze fidi¢i zase vnimaji vzdalenost od ostatnich vozidel jako vétsi, ackoli tomu tak ve
skute¢nosti neni (Cavallo, Doré, Colomb & Legoueix, 1997). Vyse poloZzena svétla automobilu
u ostatnich fidi¢t klamné vyvolavaji dojem vétsi vzdalenosti (Buchner, Brandt, Bell & Weise,
2006). Z téchto davodi je zadouci vyuzivat systém, ktery dokaze fidi¢e ve spravném vnimani

bezpecné vzdalenosti podpofit.

Vyzkumy zamérené na fizeni vozidla vybaveného systémem ACC

Rajoanah, Anceaux & Vienne (2006) zkoumali davéru fidict v ACC pii naro¢nych dopravnich
situacich. Zjistili, Ze fidi¢i s manudlnim fizenim zacali brzdit dtive, nez brzdéni aktivoval ACC.
Udrzovali také vétsi vzdalenost mezi vlastnim a vpredu jedoucim vozem. Ridi¢i, ktefi se
spoléhali na ACC, zacali brzdit az po aktivaci ACC. Z vysledkt také vyplyva, ze tidi¢i, kteti se

spoléhaji na ACC, vykazuji niZsi pfedvidavost v dopravé.

Ve studii Deliverable 6 - Impact of IVT use on drivers’s behaviour and individual differences
(2008) bylo zjisténo, ze fidi¢i, ktefi systém aktivné pouzivaji, jezdi pomaleji nez ti, ktefi maji
systém deaktivovany. Pfi aktivnim ACC se pak fidi¢i dopoustéji CastéjSich chyb ve vztahu

k ostatnim ucastnikiim provozu.

Jennes, Lerner, Mazor, Osberg & Tefft (2008b) zjistili, ze fidi¢i, ktefi pouzivaji ACC, méné
Casto méni jizdni pruhy. Polovina zkoumanych fidi¢a ptipustila, ze diky ACC udrzovali vétsi
vzdalenost od vpfedu jedouciho vozidla, zatimco 18 % fidi¢t v dopravni zacp€ udrzovalo diky
ACC vzdalenost mensi. Témét polovina fidi¢t uvedla, ze diky ACC byla jejich jizda spojena
s menSim stresem. Mnoho fidi¢a také ptipustilo, ze se diky ACC vyhnuli dopravni nehodé¢. 38

% fidicu ptiznalo, Ze z nich ACC udélalo bezpecnégjsi fidice.

Podle vyzkumi maji fidi¢i vozidel vybavenych ACC tendenci jezdit nizsi rychlosti, méné brzdit
1 zrychlovat. U fidi¢i vozidel vybavenych timto systémem se v zajmu dopravni bezpecnosti
doporucuje posilovat ostrazitost fidi¢e béhem jizdy, aby se tak minimalizoval dopad jeho
behavioradlni adaptace na systém (Bjorekli, Jenssen, Moen & Vaa, 2003; Brook -Carter, Parkes,

Burns & Kersloot, 2002).

V americké studii si fidi¢i nékdy stézovali, ze ACC zacalo zpomalovat pfili§ necekané, jindy
naopak zareagovalo s ¢asovou prodlevou (napt. kdyz nékdo nahle vjel pred vozidlo) (Jennes,

Lerner, Mazor, Osberg & Tefft, 2008b).
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Ve studii Univerzity Palackého v Olomouci bylo v roce 2016 zjisténo, ze tidici, kteti pouzivaji
ACC, pouzivaji plynovy pedal 4 x méné Gasto nez Fidi¢i, kteii ACC nemaji. Ridi¢i vozidel

s ACC brzdi 2 x mén¢ ¢asto nez ti, kteti ACC nepouzivaji.

Nekteti tidici, kteti ACC ve svych vozech pouzivaji, si st€Zzuji na ptili§ pozvolny rozjezd
vozidla po délnici anebo na to, ze systém neregistruje vozidlo stojici pted kiizovatkou anebo
odstavené pii krajnici. Nekterym fidicim vadi omezeny rozsah rychlosti jizdy, pfi némz je

systém funkc¢ni. Zlobi se, Ze 1 pfi lehkém brzdéni musi systém znovu aktivovat.

Nekteti fidici maji negativni zkusSenost s tim, Ze reakce pfi ptiblizovani se k pomalému vptedu
jedoucimu vozidlu je pfili§ prudka a nahld. Automobil potom zacne prudce brzdit jiz zdalky,
coz vzadu jedouci fidi¢i necekaji.

Pti ovladani systému nékteti z fidich omylem zavadili o packu slouzici k aktivaci svétel, a tak
nechténé oslnili protijedouci fidi¢e. Robustnéjsi lidé, ktefi sedi blize a vySe volantu, se zase

packy mohou omylem dotknout kolenem.

Systém nuti fidi¢e aktivné pouzivat blinkry pfi objiZdéni anebo zméné sméru, ¢imz je jejich
jizda ostatnim fidi¢iim srozumitelnéjsi. Ridi¢i Casto ptiznavali, Ze je aktivace tohoto systému

pfimé¢la zménit styl fizeni. Jizda se stala defenzivnéjsi a klidné;jsi, s poklesem rizikovych situaci.

Ve vyzkumu se objevily dva typy fidi¢t. Jedni systémy pouzivali ¢asto, ovladani jim piislo
srozumitelné a na negativni projevy systému si zvykli. Druzi fidi¢i si na ACC nezvykli a
nevyuzivaji jej. Ziejme u tohoto systému nékterym fidi¢im trva dlouho, nez si na n¢j zvyknou
a nez se pfizpusobi novému stylu jizdy. Nepfijeti systému muze byt také ovlivnéno
nedostateCnou schopnosti ovladat systém, napf. nastavit si manudlné¢ tzv. bezpecnou

vzdalenost.

Ridi¢i by ocenili, kdyby je snima¢ dokézal upozornit na to, Ze je radar znecistény a fungovani
systému je tim naruseno. Nékteti z nich totiz byli nepfijemné prekvapeni, kdyz jim ACC z toho
davodu néhle ptestal fungovat.

Cast fidi¢a si stéZuje na to, Ze s nimi systém komunikuje pouze v angli¢ting, prestoze maji verzi
koupenou v CR. Nékteii si nedovedou spravné prelozit vyznam anglickych klavesovych

zkratek.
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Systém povazuji fidi¢i za uziteCny pfi jizd¢ po dalnici, rychlostni silnici nebo v tunelu, pfi
delsich cestach a za mensiho dopravniho provozu. Ridi¢i systém zpravidla vypinaji, pokud
uzivatelé nepouzivaji za Spatnych klimatickych podminek, na nezndmé trase, kdyz potiebuji jet

pfilis rychle anebo kdyz si chtéji udrzet plnou pozornost.

Reakce systému jsou n¢kdy podle fidi¢ii nevyzpytatelné, fidi¢i nerozuméji, proc je systém

n¢kdy pouze informuje o tom, ze maji zacit brzdit a jindy zacne brzdit sdm.

Nékterym fidicim se zda, ze systém zasahuje piili$ brzy, a to i v pfipad¢, ze maji manualné

nastavenou krats$i dojezdovou vzdalenost.

Stalo se i to, ze systém reagoval paradoxné — na misto, aby za vptredu jedoucim automobilem
zpomalil, zacal zrychlovat. Po vypnuti systému jiz v§e fungovalo spravné. Jindy ACC nezacal
brzdit, a¢ mé&l. Neékdo si také stéZoval na to, Ze pii urcitych rychlostech viiz zpomaloval az pfilis
razantn€ a chovani vozidla na silnici nebylo plynulé a predvidatelné pro ostatni ucastniky

provozu.

Problematické mize byt piedjizdéni. Ridi¢ musi bud’ systém piimo vypnout anebo brzy piejet
do vedlejsiho jizdniho pruhu. Nelze se ve velké rychlosti pfiblizovat k automobilu pied sebou,
protoze v takovém piipadé¢ zaCne systém automaticky brzdit. Systém prosté neidentifikuje

situace, kdy se chce fidi¢ k nékomu pftibliZit zamérné.

Nekteré fidice vydésilo, kdyZ vozidlo zacalo automaticky brzdit pii objizdéni chodci €1 cyklisth
anebo pfi ptedjizdéni, pokud se blizko objevilo vozidlo v protisméru. Systém rovnéz muze zacit

prudce brzdit pii jizd€ z kopce. Tyto situace jsou skute¢né nebezpecné.

Ridi¢i zaznamenali nedostatky systému pfi jizdé po okruzni kiizovatce. Systém neni schopen
kruhovy objezd identifikovat, a tak automobil pied kruhovym objezdem zacal zrychlovat. Pti
Jizd€ po okruzni kfizovatce zase systém piili§ zpomaloval, piestoze vptedu jedouci automobil
odbocoval. Systém také nerozezna stojici vozidlo, a tak neni u¢inny napft. pti dojizdéni kolony

vozidel.
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ACC v nekterych situacich brzdi pfili§ intenzivné a nevyuziva veskerého prostoru pied
vozidlem. Vzadu jedouci fidi¢ mize pocitat s tim, ze fidi¢ pied nim dojede dal, kdeZto on

zastavi ne¢ekané dfive.

Nekdy si fidi¢i nebyli jisti, zda je ACC aktivni, protoze ¢ekali reakci systému, ktera dlouho
nenastavala, a kdyby k ni nakonec nedoslo, havarovali by. Ocenili by, kdyby byli dirazné

upozornéni, Ze systém neni aktivni.

V situaci, kdy v dopravnim provozu dojde k prudkému zpomaleni a poté se jiz provoz opét

rozjizdi, systém reaguje s prodlevou, rozjezd je pfili§ pomaly.

Systém miiZze mast fidi¢e vzadu jedouciho vozidla, protoze zpiisobuje odlisny a neptedvidany
styl jizdy. Bylo by vhodné, kdyby vozidla vybavena ACC byla zezadu viditeln¢ oznacena, aby

vzadu jedouci fidi¢i védéli, Ze nemohou tento styl jizdy napodobovat.

wewvr

pfiznali, Ze pfi fizeni upadali do relaxovaného stavu, méné se vénovali fizeni, byli méné

ostraziti a htife se soustfedili. Objevila se u nich monotonie a méli obavy z mozného usnuti.
Ridi¢i upozornili na fakt, Ze si kazdy musi na jizdu s ACC nejdiive zvyknout, protoze systém

nékdy reaguje jinak, nez béZny fidi¢. Musi védét o limitech systému. ACC se podle tidic¢h

nehodi pro ty, kdo jezdi pfevazné po méstskych a venkovskych silnicich.
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3.3. HLIDANI SLEPEHO UHLU
Alternativni nazvy: Blind Spot Intervention, Blind Pot Detection, Side Assist, Systém

sledovani bo¢nich piekazek

Neplést s: parkovacim asistentem, asistentem pii zméné jizdniho pruhu, systémem sledovani
okoli, systétmem detekce projizd¢jicich vozidel pii vyjizdéni z parkovaciho mista nebo pii

vjizdéni do ktizovatky se Spatnym vyhledem.

slepého Uihlu, a to pomoci ¢idel. Jestlize fidi¢ zacne piejizdét do pruhu, ve kterém jiz jede jiné

vozidlo, rozsviti se svételna kontrolka (typicky na vnéj$im zpétném zrcatku), ozve se varovny
signal a nasledn¢ se aktivuji brzdy na opacné stran¢ vozidla tak, aby byl vz naveden zpét do

stavajiciho jizdniho pruhu.

Nekteré verze systému registruji okolo jedouci vozidla vzdy a kontrolka se automaticky

rozsviti, jakmile se jiné vozidlo ocitne ve slepém uhlu fidice.
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Podle vyzkumu Univerzity Palackého v Olomouci z roku 2016 tidi¢i ocenovali, ze je systém

uzivatelsky nenarocny, a ptitom ma vyrazny vliv na dopravni bezpecnost.

Neékterym fidictm se vSak nelibila oranzova barva signalizacni kontrolky. Jini by uvitali, kdyby
signalizace nebyla zobrazovéana v levém boc¢nim zrcatku, ale ve vnitini ¢asti vozidla (takové
umisténi kontrolky by v§ak mohlo ¢asem vést fidice k tomu, Ze bo¢ni zrcatka tiplné prestanou

pouzivat a budou se pln¢ spoléhat na systém, coz je nezadouci).

Blind Spot Detection

Systém Detekce slepého thlu (Blind Spot Detection) je uréen piedevsim pro husty dopravni
provoz. Monitoruje provoz zpravidla na obou stranach vozidla. Systém funguje ve dne i v noci.
Varuje fidi¢e jemnym pohybem brzdného pedalu nebo optickym signalem. Systém je aktivni

od rychlosti jizdy 10 km/h (Strnadova, 2009).

48



3.4. AUTOMATICKA DALKOVA SVETLA — FRONT LIGHT ASSIST (FLA)
Alternativni nazvy: Automatic High Beam, Dynamic Light Assist, Intelligent Light Assistant
(ILA)

Neplést s: adaptivni svétlomety, AFS (Adaptive Front Lighting System, systém adaptivniho

osvétleni) — naklapéni svétlomett

Zdroj: www.skoda-auto.cz

FLA je systém, ktery automaticky zapina a vypina dalkové svétlomety podle aktudlni dopravni
situace. Systém automaticky rozsviti dalkova svétla napf. pfi rychlosti vy$si nez 60 km/h a pfi
nepfiznivych svételnych podminkach. Pii pfiblizeni se k vpfedu jedoucimu anebo
protijedoucimu vozidlu systém naopak dalkova svétla automaticky ztlumi tak, aby nedoslo
k oslnéni ostatnich Gi€astnikil silni¢niho provozu. I pii aktivovaném systému mize fidi€ piepinat

mezi potkavacimi a dalkovymi svétly manudlné.

Jak funguje: Systém FLA se sklada ze snimaci kamery, ktera snimd prostor pied vozidlem pod
uhlem tficeti stupnd, centralni procesorové jednotky a z ovladaci jednotky. Snimaci kamera je
umisténa ve stfedu vnitini strany ¢elniho skla, odkud ziskava informace ptichdzejici z okolniho
prostfedi. Centralni procesorova jednotka je vlastn€ osobni pocitac, ktery ziskéva a zpracovava
obraz. Vysledné obrazy jsou pievedeny do riznych odstinli Sedi. Svételné podminky jsou
rozliSovany a snimany optickym senzorem, ktery neustale snima svételné podminky. V ptipade¢,

Ze jsou senzorem zaznamenany svétlomety protijedouciho vozu nebo koncova svétla vpiedu
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jedouciho automobilu, dojde k automatickému piepnuti na potkavaci svétla. FLA registruje

protijedouci vozidla do vzdalenosti 1 km a vozidla jedouci shodnym smérem do vzdalenosti

400 m (Paolo & Zlatan, 2011).

Senzorika FLA je tvofena samostatnou kamerou FLA nebo multifunkéni kamerou MFK.
Senzorika je vzdy umisténa pied vnitinim zpétnym zrcatkem. Kamera snimd prostor pred

vozidlem pftes ¢elni sklo.

Systém FLA funguje ve dvou rezimech. V aktivnim reZimu se dalkova svétla automaticky
zapinaji a vypinaji. V pasivnim rezimu je automatickd funkce pfepinani svétel potlacena, ale

funkce FLA zustava aktivni.

Aktivaci €1 deaktivaci FLA fidi¢ provede ovladaci packou pod volantem. Pokud dojde ke
snizeni rychlosti pod 30 km/h pfi aktivnich dalkovych svétlometech, pak se tato svétla vypnou

spole¢né s prechodem systému do pasivniho rezimu.

Kdy nefunguje (a je nutno pfejit na ruéni ovladani dalkovych svétel): pfi nepiiznivych
svételnych a klimatickych podminkéach jako jsou tma, silny dést nebo snéZeni, v ostrych
zatackach, pti prudkém klesani nebo stoupani, v blizkosti silné reflexnich ploch, v blizkosti
Spatné osvétlenych ucastnikli silniéniho provozu (napf. cyklistit) anebo pii jizdé v hiife

osvétlenych obcich. Kamera mize mit omezenou funk¢nost, pokud neni ¢isté celni sklo.

Podle vyzkumu Univerzity Palackého v Olomouci si néktefi fidi¢i st€Zuji na to, Ze systém
myln€ povazuje osvicené patniky za protijedouci vozidlo a automaticky pfepind na potkavaci

svétla, ¢imz fidice neptijemné piekvapi.

Neékterym fidictm vadi, Ze pti kazdém zapnuti dalkovych svétel se systém automaticky aktivuje

a pro deaktivaci je nutné dvakrat stlacit paku.

Nekteti fidici si stéZovali na pozdni pfepindni systému v zatackach, které pak zptsobilo oslnéni
protijedoucich fidict. Systém také mnohdy reagoval pozdéji, a tak se osloveni fidi¢i obcas
setkali s nepfijemnymi reakcemi protijedoucich fidict. Nekteti fidi¢i po opakovanych

negativnich zkuSenostech jiz systém nevyuzivaji.
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Respondentiim se nelibilo, Ze pfi manudlnim zapnuti svétel svétlomety nereaguji ihned, ale
zhruba s vtetfinovou prodlevou. Diky tomu néktefi z testovanych tidicl systém radéji ponechali

ve stavu deaktivace.
Ovladani systému se n¢kterym fidi¢tim nezdalo byt intuitivni a vedlo az k distrakci pozornosti.

Respondentiim také vadilo, Ze je nutné systém castéji kontrolovat a pfi fizeni musi mit ruku

porad na pacce, kdyby byli nuceni zasdhnout manualné.
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3.5. SYSTEM ROZPOZNAVANI A ZOBRAZOVANI DOPRAVNICH ZNACEK
Alternativni nazvy: RSA (Road Sign Assist), Navigation — Brake Assist (rozpozndvani

stopky), ISA (Intelligent Speed Adaptation, inteligentni pfizpisobeni rychlosti)

avelling time

20:30

Zdroj: www.skoda-auto.cz

Jak funguje: Asistent rozpoznava dopravni znacky a zobrazuje je na displeji nebo na
obrazovce navigacniho systému. Zamétuje se predevsim na znacky rychlostnich limitt a zakazt
predjizdéni. ISA dokaze na zékladé rozpoznani dopravni znacky automaticky udrzovat
piislusny rychlostni limit, anebo fidi¢e upozoriiuje na jeho piekroceni (typicky zvySenym

odporem plynového pedalu).

Systém TSR (rozpoznévani dopravnich znacek) funguje pomoci kamery, kterd monitoruje
prostor pred vozidlem. Nacitd automaticky dopravni znaceni, které néasledné zobrazuje na

informac¢nim displeji, a to ve vzdalenosti minimalné 100 m.

Kdy nefunguje: Systém je zavisly na informacich zprosttedkovanych kamerou. Nefunguje
tedy optimalné za nepiiznivych svételnych a klimatickych podminek, pfi poSkozeni nebo

znecisténi kamery.
Studie o ucinnosti systému ISA udévaji, Ze tento systém dokazZe sniZit rychlost jizdy vozidel.
Mnozi tidi¢i jsou ochotni si tento omezujici syst¢tm do vozidla dobrovolné nainstalovat

(Boroch, 2002; Biding & Lind, 2002; Vlassenroot & De Mol, 2004).

Strnadova (2009) se domniva, Ze je systém ISA vhodny pro mladé, zac¢inajici a riskujici fidice,

nebot’ je upozoriuje na piekroceni maximalni rychlosti jizdy.
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Podle Varhelyie (2002) si vSak tento systém pofizuji jen tzv. kompliantni fidi¢i, tedy ti, ktefi
ptredpisy dodrzuji i bez upozornéni systému. Rizikovi fidi¢i vSak budou rychlostni limity nejspis
piekracovat i v ptipadé, ze je na n¢ systém ISA upozorni. Pravdépodobn¢ si takovy systém

vibec nepofidi.
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3.6. DETEKCE UNAVY RIDICE
Alternativni nazvy: Driver Alert, Driver Activity Assistant, Driver Monitoring System (DMS)

Driver alert.

)
s

Take a break!

“0.0/SET

Zdroj: www.skoda-auto.cz

Jak funguje: Systém sniZuje riziko vzniku dopravni nehody zplisobené Unavou ¢i usnutim
(mikrospankem) pfi fizeni. Monitorovanim chovani fidi¢e systém automaticky vyhodnocuje
miru jeho Gnavy, a pokud vyhodnoti, Ze je fidi¢ unaven, vizudlnim signalem mu doporuci, aby

si udélal pauzu.

Systém analyzuje chovani fidice v dobé€ prvnich patnacti minut jizdy. Zaméfuje se piedevsim
na zpusob ovladani volantu. Na zdklad€ zkuSenosti detekuje rozdily v zésazich do fizeni u
unaveného a neunaveného fidi¢e. Unaveny fidi¢ se opakované dopousti nechténych zasaht, tidi
strnule, rychlé zasahy jsou provedeny s velkou amplitudou. Ridi¢ je potom na svou tnavu

upozornén optickym varovanim (symbolem hrnku s horkym népojem), nékdy i akusticky.

Nékteré systémy se zaméfuji na monitorovani ocnich pohybt a ptipadné 1 mimickych svalil

wewvr

fidice. Unava je identifikovana v piipadé ¢ast&jsiho a delsiho zavirani oéi.
Kdy nefunguje: Systém neni schopen spolehlivé vyhodnotit miru vycerpani fidice, pokud fidi¢

béhem jizdy zastavi a vypne zapalovani, pokud tidi¢ zastavi, odepne bezpecnostni pas a otevie

dvete anebo pokud fidi¢ zastavi na dobu delsi nez patnact minut.
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Systém muze fidi¢e chybné upozornovat na tnavu, pokud vyrazné¢ zméni styl fizeni. To mize

nastat napftiklad v situaci, kdy tidi¢ po delsi jizd¢ po dalnici sjede na komunikaci niz$i tiidy,

kde je nucen cast&ji manévrovat volantem.

Neékdy dochézi k neodiivodnénému doporuceni zaradit piestavku pii sportovnim stylu jizdy, za

nepiiznivych klimatickych podminek a pfi Spatném stavu vozovky.

Podle vyzkumu Univerzity Palackého v Olomouci z roku 2016 si n€kteti fidi¢i stéZuji na to, Ze
je systém nevaroval, ackoli se sami citili velice unaveni. Jiné fidi¢e naopak systém upozoriioval

na unavu i po kratké dobé jizdy, kdy se subjektivné citili zcela fit.

Nékterym fidi¢im vadilo, Ze se systém neda ovladat manudlné. Nekteti nevédeli, zda Ize systém

vypnout, ovladdani se nejevi intuitivni.

Cast 1idi¢lh nema se systémem zadnou zkusenost, nebot’ dosud systémem nebyla varovana,

prestoZe systém aktivné pouziva.

Po negativnich zkuSenostech ma Cast fidict tendenci systém natrvalo deaktivovat. Projevuje se
i nekédzen nékterych tidich, ktefi presto, ze unavu citi anebo jsou na ni systémem upozornéni,

varovani nedbaji a snaZi se dojet do cile.

Driver Monitoring System (DMS)

Monitorovaci systém fidice (DMS) upozornuje fidice, pokud se pln€¢ neveénuji fizeni nebo
nereaguji dostatecné brzy na ptipadnou piekazku. Systém detekuje ptekazky, ale i snizeni
bdélosti ¢i usnuti fidice. Na takové situace systém akusticky nebo vizualné fidi¢e upozorni a
soucasné vozidlo kratce ptibrzdi. Kontrola fidi¢e probihd na zdklad€ monitorovani o€nich
pohybli a mrkéni. Zatizeni vychazi z ptedpokladu, Ze odpocaty fidic mrk4 kratce a malo,
zatimco s rostouci inavou s frekvence mrkéani zvysuje a prodluzuje se doba, kdy je oko zaviené.
Jakmile systém u fidi¢e vyhodnoti inavu, varuje jej. Signalizace se zintenziviiuje, pokud na ni
fidi€ nereaguje. Systém je vhodny zejména pro profesionalni fidice a ty, ktefi jsou pfi jizd¢ vice

ohroZeni monotonii (Strnadova, 2009).
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Do budoucna je mozné, ze podobné systémy dokazou fidice v piipadné mikrospanku Setrné
probudit vibraci bezpecnostniho pasu, anebo piipadné vozidlo automaticky zastavi

v odstavném pruhu nebo zajedou na nejblizsi parkoviste.
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3.7. ASISTENT PRI ZMENE JiZDNiHO PRUHU (LDW)
Alternativni nazvy: Asistent pro jizdu v pruzich, LDP (Lane Departure Prevention, systém
prevence vyjeti z pruhu), LDWS (Lane Departure Warning System), LKS (Lane Keeping

System), Lane Assistant

Neplést s: hlidanim slepého uhlu, systémem sledovani okoli, systémem detekce projizdé€jicich

vozidel pii vyjizdéni z parkovaciho mista nebo pfi vjizdéni do kiizovatky se Spatnym vyhledem

Zdroj: www.skoda-auto.cz

Jak funguje: Systém prostfednictvim multifunkéni kamery sleduje, zda tidi¢ neopousti sviij
jizdni pruh bez znameni o zméné sméru jizdy. Nejdiive systém fidiCe varuje vizudlnim ¢i
zvukovym signalem, poté zahaji automaticky korekci fizeni (napf. jemnym ptibrzdénim kol na

jedné stran¢). Systém muze byt aktivni az od urcité rychlosti (napft. od rychlosti 65 km/h).

Pro dobrou funkci systému je nutné vybaveni vozovky rozpoznatelnym znacenim jizdnich
pruht. Systémy obvykle 1épe funguji na délnicich. Pouzitelnost v méstském prostredi je nizsi.
Systém je nastaven tak, aby zasahl, pokud fidi¢ $patné¢ koordinuje své fizeni. Byl primarné

vvvvv

Systém je schopen rozpoznat plnou i pferusovanou caru.

57


http://www.skoda-auto.cz/
https://www.google.cz/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=imgres&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwj-n6D7q8TTAhWDfhoKHdO9CWgQjRwIBw&url=https://media.skoda-auto.com/en/_layouts/Skoda.PRPortal/pressrelease.aspx?ID=827&psig=AFQjCNG7G1C9jOgIrZWOuQz6ev0C2lfOog&ust=1493372430223666

Kdy nefunguje: Pokud komunikace neni vybavena dobfe viditelnym znacenim. Systém tedy
nefunguje, napft. jsou-li vodici ¢ary skryté pod snéhem, listim, nebo pokud zcela chybi. Je také
limitovan svételnymi podminkami. Ma omezené pouziti za Sera ¢i za tmy. Systém je aktivni pfi
minimalni rychlosti jizdy 65 km/h. Systém je neaktivni, pokud je zapnutd smérovka na stejnou
stranu, kde se nachdzi vodorovna vymezovaci ¢éra, a také pokud rychlost jizdy klesne pod 65
km/h.

Ridi¢i musi pocitat s tim, Ze systém nefunguje tam, kde nejsou spravné vyznaceny vodici ¢ary,
anebo tam, kde dochdzi ke zGzeni jizdniho pruhu anebo kde se nachéazi provizorni dopravni

znaceni. Systém nedokéze odlisit bilou a zlutou ¢aru na vozovce.

Systém reaguje zmatené, pokud se na komunikaci objevi vice c¢ar, napf. kvili zuZeni
komunikace nebo konci-li zatazovaci pruh a fidi¢i se dosud nepodafilo ptejet do bézného

jizdniho pruhu.

Systém také nedokaZe rozpoznat zdmérnou jizdu mimo uréenou ¢ast jizdniho pruhu, napf. na

komunikacich, kde jsou vyjeté koleje a fidi¢i se kvili bezpecnosti drzZi pfi stran€.

Respondenti osloveni Univerzitou Palackého v Olomouci udavali, ze systém piimo zasahuje do
fizeni a fidi¢i se obavali, co by se stalo, kdyby s jejich vozem jel nékdo jiny, kdo s danym

systémem nema zkuSenost.

Neékterym fidi€hm vadila signalizace pfechodu z aktivniho do neaktivniho rezimu systému.
Tato zména je signalizovana pouze zménou barevnych pruhli na obrazovce. Ridi¢i tak museli
vénovat vice ¢asu pohledu na displej, coz naruSovalo jejich pozornost a odvadélo je od ukont

primarné spojenych s fizenim.

Nekteti fidici si stézovali na to, ze se nékdy musi se systémem pietahovat anebo Ze systém
reaguje nevhodnym zptisobem. Casto také zmifiovali falesna hlaseni systému anebo jeho piilis
pozdni reakci. Nékteré fidiCe znepokojilo, ze aktivace systému zpusobila nepiijemné
pietahovani se s vozem a neptijemné klickovani na dalnici. Nékteti fidici uvadéji, ze systém

musi ¢asto korigovat.
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Ridici si opravnéné stézovali, Ze systém mnohdy nefunguje na silnicich niz§ich t¥id. Nékterym
fidi¢tm vadil pfili§ hlasity akusticky signal, ktery je nekomfortni a mize napft. probudit spici

déti. V zimé nékdy fidi¢i hlife rozpoznali, zda systém reaguje.

Nekteti tidi¢i se pii jizdé ve vozidle vybavenym asistentem pii zméné jizdniho pruhu citili
nepiijemné, protoze se museli se systémem pietahovat, pokud se rozhodli zménit jizdni pruh
prilis pozvolné. Nelibilo se jim také, ze systém zbytecné pipal pii piejizdéni jakékoli ¢ary na
silnici nebo si prasklinu na silnici vylozil jako ¢aru. Necekané a intenzivni pipnuti bylo

nepiijemné pro celou osadku vozu.

Nekteri fidi¢i priznavali, ze je pfitomnost tohoto systému vede k tomu, aby se pii fizeni
vénovali ¢innostem, kterym by se vénovat béhem jizdy neméli (napt. manipulaci s mobilnim

telefonem apod.).

Osloveni tidici tento systém doporucuji zejména tém, kdo jezdi na dlouhé cesty nebo tém, kdo
se pii fizeni vénuji sekundarnim cinnostem. Na systému fidi¢i ocefnuji predev§im jeho
bezpecnost. Systém také pomaha pii ptipadném usnuti (mikrospanku), kdy fidi¢i neumozni
vyjet z pruhu a cuknutim jej zpravidla probudi. Vede také fidice k predvidavéjSimu stylu jizdy,
nebot’ jim nedovoli pfedjet jiného ucastnika silni¢niho provozu, pokud nedaji znameni

smérovym svétlem.

Diky tomuto systému se fidici citili bezpecnéji, kdyz jeli sami a zacinali se citit unaveni. ,,Auto

bdi za tebe, udavali.

Lane Change Assistant (LCA, Asistent pii zméné jizdniho pruhu)

Asistent pii zméné jizdniho pruhu (LCA) je samostatny systém, ktery upozoriuje fidice na
hrozici nebezpe¢i. Systém zpracovava informace o pribéhu jizdni stopy potizené
videokamerou umisténou vné vozidla. LCA fidi¢e pied nebezpecim varuje vibracemi nebo

jemné¢ pusobi na pooto¢eni volantu a uvede jej zpet do spravné stopy (Strnadova, 2009).
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Lane Departure Warning (LDW, Prevence vyjeti z pruhu)
Varovny systém pro odchyleni se z drahy jizdy (LDW) se aktivuje, pokud fidi¢ vyjede
z predpokladané drahy. Systém jej varuje akusticky a opticky. Systém je urcen predevsim pro

fidice ohrozené monotonii (Strnadova, 2009).

Lane Keeping Assistant (LKA, UdrzZeni jizdniho pruhu)

Systém Udrzeni jizdniho pruhu (LKA) zaznamenava vodorovné znacendi silnice a reakci fidice,
pokud opusti jizdni drédhu. Rozpoznava smér pohybu v ramci trajektorie fizeni. Pokud fidi¢
opusti svou jizdni drédhu, aktivné jej vede k navratu do ptivodniho sméru jizdy. Systém neustéle
monitoruje zasahy fidice do fizeni a automaticky se deaktivuje, pokud fidi¢ neucini Zzadny zasah
do tizeni po dobu 15 sekund v rovném jizdnim pruhu nebo po dobu 5 sekund v zatac¢ce. Systém

je vhodny zejména pro fidi¢e ohroZené monotonii (Strnadova, 2009).

Zdroj: www.skoda-auto.cz
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4. Postupy a metodické pokyny pro vycvik a vzdélavani ridicia
Celozivotni vzdélavani fidict je velmi dalezitym prvkem dopravni bezpec¢nosti. Vzdélavani
budoucich fidict zac¢ina jiz od prvnich détskych kruckt, kdy rodice dit€¢ vedou k ohleduplnosti,
zodpovédnosti a dodrzovani bezpe¢nostnich pravidel doma, venku i v dopravnim prostiedi.
Nasleduje dopravni vychova vyuc€ovand v matefskych a zakladnich Skolach, kterd prohlubuje
znalosti, se kterymi dité prichazi do Skolskych zatizeni. Pozd¢ji je budouci fidi¢ o dopravni
bezpecnosti vzdélavan prostfednictvim autoskoly. Podstatné je, aby ziskdni fidi¢ského

opravnéni nebylo poslednim prvkem dopravniho vzdélavani vibec!

Aktuélné se hledaji cesty, jak fidice vzdélavat, vychovévat a ovliviiovat po celou dobu jeho
fidi¢ské praxe. Jsme si védomi, Ze vyuka v autoSkole je jen zacatkem. V sou€asné dobé b&zni
fidi¢i zpravidla Cerpaji informace o novinkéach z oblasti dopravy prostiednictvim hromadnych
sdélovacich prostiedki, zejména z televize, internetu, pipadné novin a ¢asopist. Tento zptisob
predavani informaci je vSak nedostate¢ny. Idealni by bylo, kdyby fidi¢i pravidelné podstupovali
Skoleni 0 zménach v dopravé a pripominali si podstatné informace, které jiz diive poznali.

Moznosti pravidelného, placeného pieskoleni, vSak bézni fidici pfili§ naklonéni nejsou.

Co se tyce vzdelavani tidich o systémech ADAS, nejefektivnéjSim zplsobem, jak fidice
vzdélavat, se jevi moZnost zazit osobné jizdu ve vozidle vybaveném ADAS. Ackoli by fidici
tuto moznost radi uvitali, podle vyzkumu Univerzity Palackého z roku 2016 ji obvykle nemaji.
Jsou tak odkéazani na informace z ptirucek, které si vSak pamatuji jen sporadicky. Navic je,
podle vyzkumu Univerzity Palackého, mnozi fidi¢i ani nectou. UZivatelé, ktefi se zajimaji o

technologické novinky, si dalsi informace obvykle najdou na internetu.

NejschiidnéjSim zplsobem, jak informovat fidi¢e o vybranych dopravnich pfedpisech a
zménach v dopravé, jsou momentalné bezpecnostni kampané. Ty ma u nas na starosti tradicné
BESIP, provadéji je vSak i dalsi instituce (tfeba pojistovny, kraje, soukromé instituce aj.). Ne

vSechny kampan¢ jsou vSak efektivni.
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4.1. VYCHOVA A VZDELAVAN{

Béhem vzdélavaciho procesu si posluchaci osvojuji védomosti, dovednosti, navyky, ale i
postoje. Vzdelavani tidica plni funkci informaéni (pfedavani znalosti), formativni (formovani
osobnosti fidi¢e) a vychovnou (vychovavani stavajicich ¢i budoucich fidict) (Vohradsky a kol.,

2009).

Zakladem vychovy a vzdélavani je uceni. Uceni mizeme chépat jako vrozenou aktivitu
Cloveka, kterd probihd po cely jeho zivot. Pfizpiisobuje jedince aktudlnim spolecenskym
podminkam a pozadavkiim. Uceni mize probihat zdmérné nebo bezdécné. Vysledkem uceni je
osvojeni si potiebnych védomosti, dovednosti, navyki a postoji. Uceni ovliviiuje probirana
latka, osobnost posluchace i lektora (Cap, 1987). U&eni o dopravé probiha ve vyudovacich
hodinach ve Skole (v ramci dopravni vychovy), pozdéji naptiiklad v kurzech bezpecné a
defenzivni jizdy nebo na pravidelnych Skolenich profesionalnich fidici nebo fidich

referentskych vozidel.

Pii vzdélavani je dilezité, aby tento proces probihal co nejefektivnéji. Bylo zjisténo, Ze si
zapamatujeme pouze 5—-10 % z toho, co jsme slySeli, 15 % toho, co jsme vidéli, 20 % informact,
které souCasné vidime 1 slySime (napt. pii zhlédnuti videa), 40 % informaci, o nichz jsme
diskutovali, 80 % informaci, které jsme zaZili nebo provadéli a 90 % poznatkd, které jsme méli

moznost predévat druhym (Vohradsky a kol., 2009).

Informace zprostiedkované prodejci

Je nezbytné, aby byli kupujici od prodejce vozidla vzdy velmi dobfe informovani o systému
ADAS, ktery si spolu s vozem potizuji. Informace zprostfedkované prodejci by mély byt jasné,
struéné a adekvatné obsahlé, zacilené na konkrétniho uzivatele. Automobilovy fanousek
s nadSenim uvitd zevrubné informace o systému 1 jeho vyvoji, jinému bude stacit, kdyz se dozvi,

jak systém funguje, jak jej Ize zapnout a vypnout a co si ma pocit v nestandardnich situacich.

Prodejce by si mél vzdy alespon kratce ovéfit, ze uZivatel pochopil, jakym zpisobem ma systém
ovladat, jak jej miZe pfipadné vypnout ¢i zapnout, jak fidi¢ poznd, ze systém nefunguje, ve
kterych situacich mize systém reagovat nespravné a pro jaké typickeé situace byl systém naopak

vytvoren.

62



Ridi¢i by méli védét, ktery systém miize ovlivnit jejich zpiisob fizeni a co mohou udélat pro to,
aby si na novy systém co nejrychleji zvykli. Mélo by jim byt zdGraznéno, ze systém, ktery
vyzaduje slozitéjsi manipulaci, nemaji ovladat za jizdy, a ze zadny systém je nezbavuje nutnosti

vénovat pozornost dopravni situaci ani odpoveédnosti za piipadnou nehodu.

Musi byt také upozornéni na to, zZe pii prvnich kilometrech ve vozidle vybaveném novym
systémem budou ,,v zacviku®, pfestoze jsou tieba jiz zkuSenymi fidi¢i. Proto by méli prvni jizdy
se systémem absolvovat na mélo frekventovanych komunikacich, za ptihodnych klimatickych
podminek, pii nizsi rychlosti jizdy a v situaci, kdy nikam nepospichaji — kdyz se jedou jen tak

projet.

Me¢li by mit moZnost systém si piimo s prodejcem vyzkouset, a pokud by to nebylo mozné, pak
by jim m¢lo byt zdiiraznéno, kde presné mohou o systému ziskat dalsi informace, optimalné
v rodném jazyce. Prodavajici by je mél upozornit, ze je vhodné, aby si reakce systému

vyzkouseli v relativné bezpecném prostiedi, napt. na prazdném parkovisti nebo na polni ceste.

Prodavajici by také méli byt ochotni poskytnout fidi¢lim bezplatny informaéni servis (naptiklad
na dobu Sesti mésicti), béhem kterého by se fidi¢i mohli na prodejce obracet s dotazy tykajicimi

se fungovani systému, jeho pouzivani ¢i rizik.

Doporucujeme, aby kupujici obdrzeli stru¢nou brozuru, ktera bude obsahovat zékladni
informace o zakoupeném systému, jeho vlivu na fizeni a pozitivnich 1 negativnich dopadech na

dopravni bezpecnost.
Informaéni manudl pro prodejce zaméfeny na problematiku, jak informovat zékaznika o

systtmu ADAS, ktery je soucasti kupovaného vozidla, vytvotila v roce 2017 Univerzita

Palackého v Olomouci.
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4.2 MOZNOSTI VYUKY RIDICE
Vyuka fidi¢e by méla byt celozivotni, kontinudlni, kvalitni a méla by byt zaméfena jak na
opakovani dulezitych znalosti a dovednosti, tak na ziskdvani novych poznatkd o aktudlnich

tématech.

Vyuka v autosSkolach
Vyuka v autoskolach je dnes Casto diskutovanym tématem. Obecné se ma za to, ze soucasné

pojeti vyuky je nedostatecné a neptipravuje dobie absolventy na redlny provoz.

Je nutné, aby vyuka probihala kvalitné a aby se nezaméfovala pouze na témata, kterd jsou
pfezkuSovana komisafi. Vyuka v autoSkole by méla byt zaméfena i1 na oblast
psychomotorickych, percepcnich a kognitivnich schopnosti. M¢lo by byt posilovano kritické
mysleni zakl. Lekce by mély obsahovat zaklady dopravni psychologie, poznatky o rozdilech
v fizeni u mladych a starSich fidi¢i, o rozdilech mezi muzi a Zenami za volantem, upozornéni
na uskali riskantni jizdy apod. Informovanost o dopravni prevenci je nizka. Zaci pfi vyuce

nejsou aktivni, chybi kvalitni pedagogické vzdélani instruktorti (Havlik, 2005).

Vyuka v autoskolach by méla byt orientovana i1 na problémy fidi¢e v kazdodennim dopravnim
provozu, rizikové chovani za volantem, socialni aspekty dopravniho provozu, znalost v€kovych
a individualnich zvlastnosti fidicd, potfebu sebepoznani fidice a dopravné-psychologicka

hlediska v systému fidi¢ — dopravni prostiedek — dopravni prostfedi (Havlik, 2005).

Obsah vzdé&lavani by mél vice odpovidat aktudlnimu stavu poznani a ptredpokladanému

budoucimu vyvoji.

Zarazeni prednasky o inteligentnich systémech do vyuky

Vzhledem k tomu, Ze se inteligentni systémy pomalu stavaji béznou vybavou novych vozidel,
je nutné, aby byli s t€émi nejrozsifenéjSimi systémy posluchaci seznameni jiz v autoSkole.
Seznameni s inteligentnimi systémy by mélo trvat alespoil jednu vyucovaci hodinu (45 minut).
Prezentace by méla byt zamétena jak na aktualné distribuované inteligentni systémy, tak na

systémy, které na nas trh pravdépodobné proniknou v horizontu nejblizsich péti let.

Nejdiive by méli byt posluchaci kratce informovani o inteligentnich systémech vibec, o jejich

zakladnim rozdéleni, a pfedevsim pak o jejich pfinosech a rizicich. Poté by jiz mél byt vénovan
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¢as jednotlivym systémim. Kazdy systém by mél byt kratce piedstaven, a to sdélenim jeho
nazvu, zminénim pfipadnych alternativnich nazvl systému u jinych vyrobct a popisu, jak dany
systém funguje, na jaké podminky byl navrzen, ve kterych situacich miize reagovat atypicky,
jakym zpusobem ovliviiuje fidi¢e vozidla, které je timto systémem vybaveno, a na co si maji

dat pozor tidici ostatnich vozidel.

Vyuka v autoskole by méla byt zajimava a poutava. Idedlnim stavem by bylo, kdyby sam
instruktor mél s pouzivanim daného systému zkuSenost a mohl ji posluchac¢im ptednést. Pokud
takovou zkuSenost nemd, je vhodné teoretickou vyuku doplnit kratkymi videi, kterd ukazuji,
jak dany systém ve vozidle piisobi, k cemu slouzi, v jakych situacich selhdva a na co si maji dat

pozor ostatni G€astnici provozu.

Zaci autoskol a zijemci o ziskani Fidi¢ského opravnéni by méli byt o systémech ADAS
informovani, nebot’ je pravdépodobné, Zze po dobu jejich fidi¢ské kariéry se bude mira
implementace inteligentnich systému v dopravé postupné zvySovat. U nezkusenych fidi¢i je
také vetsi riziko, Ze nedokéazi spravné odhadnout dopady téchto systémil na styl a bezpecnost
fizeni. Zacinajici fidici by méli byt varovani pfed nebezpecim piiliSného spoléhani se na systém
a pred nedostatecnym osvojenim si n€kterych fidi¢skych dovednosti, pokud by ve své praxi

tidili pouze vozidlo vybavené systémem, ktery aktivné zasahuje do ovladani vozu.

Informaéni materidl o tom, jak posluchace autoskol informovat o systémech ADAS,

vypracovala Univerzita Palackého v Olomouci (2017).

Celozivotni vzdélavani ridicia

Vzhledem k tomu, ze se fidi¢i v dopravnim prostiedi pohybuji jesté celd desetileti poté, co
absolvuji bézny vycvik v autoskole, je vhodné, aby se po celou dobu aktivniho fizeni v této
oblasti vzdélavali. Jednou z moznosti, jak rozsifit fidicovy obzory, jsou kurzy bezpecné a

defenzivni jizdy.

Kurzy bezpetné jizdy jsou zaméfeny na ovladani vozidel ve ztizenych klimatickych
podminkach a v krizovych situacich. Cilem téchto kurzii je naucit se piedejit vzniku
nebezpecnych situaci. Lektor by mél ticastniky pfimét k zamysleni se nad aktudlnimi problémy

silni¢niho provozu a nad jejich vlastnim dopravnim chovanim.
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Kurzy defenzivni jizdy uci fidie pfedvidat a analyzovat aktualni dopravni situaci s ohledem na
maximalni bezpecnost. Kurzy jsou zaméfeny na principy tzv. defenzivni jizdy, jejich teoretické

1 praktické zvladnuti (Vaculik, 2008).

V kurzech bezpecné anebo defenzivni jizdy by fidi¢i méli dostat také informace o novée
vyvijenych a implementovanych inteligentnich systémech a o tom, jaky dopad mohou mit tyto

systémy na dopravu a bezpecnost.

Pravidelného Skoleni se ucastni profesiondlni fidi¢i a fidi¢i referen¢nich vozidel. Skoleni jsou
obvykle zamétena jak na pfipomenuti podstatnych znalosti z oblasti dopravy, tak na informace

o novinkach (novych dopravnich znackéch, nové legislativé, piipadné o novych technologiich).

Bé&zni tidici vSak obvykle pravidelné vzdélavani a informovani nejsou. Ozyvaji se hlasy, ze by
bylo vhodné ptimét fidi¢e k absolvovani povinnych Skoleni ¢i pfezkouSeni, napft. pravidelné po
péti letech. Samotni fidi¢i vSak tomu pfili§ naklonéni nejsou a soucasna legislativa to po nich

vyslovné nepozaduje.

Rehabilitace Fidica
Rehabilitace fidi¢l je obvykle urCena tém, ktefi vazné nebo opakovan€ porusi dopravni
pfedpisy. Rehabilitaéni programy jsou zaméfeny na zmeénu postoji k bezpecnosti,

zodpovédnosti a dopravnimu chovani viibec.

Ucinné rehabilitani programy jsou tizce zaméteny na konkrétni problém v chovani fidice, napf.
na pfili§ rychlou ¢i bezohlednou jizdu, na fizeni pod vlivem alkoholu, navykovych latek nebo
na zac¢inajici fidice, ktefi se opakované dopustili mensich ptestupki (napft. se pii jizde nepoutali,

parkovali na nedovoleném misté nebo vjeli do zakazu vjezdu).

Na rehabilitanich kurzech jsou fidi¢i informovani o rizicich svého problémového chovani,
diskutuji o tom, co je k takovému jednéani vedlo a uci se, jak by se méli chovat spravné.
Z vyukovych metod se na téchto lekcich nejcastéji vyuzivd kratkych prezentaci, diskusi,

spole¢nych aktivit a také efektu skupinové dynamiky.

Na rehabilita¢nich kurzech by fidi¢i méli byt informovéani o tom, jak mohou nékteré své

nedostatky nebo rizikové osobnostni charakteristiky kompenzovat, a to naptiklad pofizenim
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inteligentniho systému (napi. takového, ktery fidi¢e upozoriiuje na piekrofeni maximalni

dovolené rychlosti, anebo ktery mu brani v agresivnim stylu fizeni).
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4.3. METODY VYUKY

Volba metody, kterou Ize pouzit pti vyuce fidi¢d, je vzdy pln€ v rukou instruktora. Instruktor
musi byt zkuSenym pedagogem a podle aktudlnich charakteristik posluchacti voli optimalni
vzdélavaci a vychovny pfistup. Mél by ve vykladu navazovat na znalosti a zkuSenosti
jednotlivych ucastnikl a udrzovat jejich soustfedénou pozornost stfidanim rtznych ptistupti a

aktivit.

Rozdéleni vzdélavacich metod

Vzdélavaci metody délime na klasické vyukové metody (metody slovni, ndzorné demonstracni
a dovednostné—praktické), na metody aktivizujici (metody diskusni, feseni problému, situacni,
inscenacni a didaktické hry) a na komplexni vyukové metody (frontalni vyuka, skupinova a
kooperativni vyuka, partnerskd vyuka, individudlni a individualizovand vyuka, kritické
mysSleni, brainstorming, projektova vyuka, uceni v zivotnich situacich, televizni vyuka a vyuka

podporovana poéitatem) (Svec & Matiak, 2003).

Slovni metody

Mezi slovni metody fadime vypravéni, vysvétlovani, pfednaSku, praci s textem a rozhovor. Pfi
vypraveéni jde o vytvoreni intimné€j$iho vztahu mezi vypravé€em a posluchaci, pii némz dochazi
k emocionalnimu prozivani. Pro vypravéni je typicky jednosmérny proud informaci od lektora
smérem k poslucha¢lim. Obratny vypravé¢ dovede vyvolat koncentrovanou pozornost.
K charakteristickym znakiim vypravéni patii poutavost obsahu, dynamicnost podani a
dramati¢nost d&je. Vypravéni miize slouzit k uvolnéni od bézného vykladu nebo ke zpestieni

vyuky (Vohradsky a kol., 2009).

Vysvétlovani

Vysvétlovani je béZznym zpiisobem, jak posluchacim zprostfedkovat potfebné informace.
Vysvétlovani musi vychazet z aktualniho stavu védomosti a dovednosti posluchact. Cilem
zakonitosti musi probihat postupné, nejdiive je nutné posluchace seznamit se zaklady, a az
potom lze dopliiovat dalsi podrobnosti. Vysvétlovani se miize minout uc¢inkem, pokud je lektor
ve svych sdé€lenich pfilis odborny, pokud posluchace ptilis zatézuje detaily anebo pokud
pouziva nesrozumitelny jazyk. Pii vysvétlovani problematiky je také nutné zvolit vhodné
ptiklady pro dokresleni probiraného tématu. Pokud nejsou piiklady dostatecné ilustrujici,

posluchace spise matou (Vohradsky a kol., 2009).
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Instruktor nebo prodejce mohou fidi¢i vysvétlovat, jak ktery inteligentni systém funguje, jak se
s nim zachazi a jaké plynou dusledky z jeho pouzivani. Vysvétlovani by nemélo byt piilis
dlouhé, nebot’ pii ném posluchac rychleji ztraci pozornost. Také by nemélo obsahovat cizi ¢i
odborna slova, ptipadné museji byt tyto pojmy dobie vysvétleny zpiisobem, kterému posluchac
porozumi. Vysvétlovani predava informace auditivni (sluchovou) cestou, proto by mélo byt
prolozeno praktickou ukézkou nebo alespon kratkym instruktaznim videem. Plati totiz, Ze ¢im

vice smysli poslucha¢ zapoji, tim vice informaci si zapamatuje.

Piednaska

Prednaska pfili§ nepocita s aktivitou posluchaci, a proto nevyvolava pottebu ziskané informace
dale zpracovavat nebo na né reagovat. Pii pfednadSce musi jet vSichni ucastnici stejnym tempem,
bez ohledu na to, jaké znalosti o problematice maji ¢i nemaji. Vyhodou pfednésky je rychlost a
aktualnost zprostfedkovavanych informaci. Informace lze prednaskou sdélit piehledné a
systematicky. Prednasky jsou vhodné zejména pro vysvétleni teorie SirSimu publiku

(Vohradsky a kol., 2009).

Prednasku lze spésné pouZzit pii vyuce v autoskole, nehodi se vSak pro pfimou interakci mezi
prodejcem a kupujicim. PfednaSka by neméla trvat pfiliS dlouho, nebot zhruba po
dvacetiminutovém vykladu pozornost posluchacti rychle klesd. Méla by byt prolozena
praktickou ukdzkou nebo demonstracnim videem. Béhem piednasky by mél byt posluchacim
vymezen prostor na pfipadné dotazy. Po pfednaSce by si mél pfednaSejici ovétit, zda si

posluchaci ziskané informace pamatuji a spravné si je vykladaji.

Prace s textem

Informace lze posluchacim piedat i pii préaci s textem. Tato metoda je vhodnéa k osvojeni
novych poznatki, jejich rozSifeni a prohloubeni. Pfi metod€ price s textem dominuje
studentovo uceni, podporované lektorem. Prace s textem spocivd zejména v zapamatovani
prezentovanych informaci, ale lze ji vyuzit i k vytvoteni pozitivniho postoje k problematice

vibec (Vohradsky a kol., 2009).

Tuto metodu vyuzivaji prodejci vozidel, kdyz zdkazniky vybavi béZnym manualem. Jde vSak o
metodu, ktera stavi na zodpoveédnosti kupujicich, Ze si ptedloZzeny material nastuduji, a také na

tom, ze vSem poskytnutym informacim spravné porozumi. Samoziejmé je vhodné kupujiciho
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manualem vybavit, manual by v§ak mél slouzit zejména k pfipomenuti si podstatnych informaci
a k rozsifeni informaci ziskanych piimo prodejcem. Pfi ¢etbé manudlu chybi fidi¢i jakykoli
kontakt s odbornikem a tidi€ si tak nemuze ujasnit otdzky, kterym nerozumi. Prodejce si také
nijak neovéiuje, zda fidi¢ informace obsazené v manualu zné nebo jestli je spravné pochopil.

Proto tento zptisob pfedavani informaci doporucujeme pouze jako doplikovy.

Rozhovor

Dalsi vyukovou metodou je rozhovor, ktery je idealni pro komunikaci ve dvojici ¢i v malé
skupiné. Jednd se opét o verbalni techniku, kterd musi byt vnitiné zamétend na stanoveny cil.
V rozhovoru maji vSichni partnefi stejna prava. K hromadné vyuce se nejvice vyuziva tzv.
vyukovy rozhovor, ktery je chépan jako prostfedek k aktivizaci zakd, povzbuzuje je
k pozornosti a vyzyva ke spolupraci. Pfispivad k pirekondvani pamétniho uceni. Vtahuje
posluchace do problematiky, oslovuje je, budi jejich zajem a nabizi jim spoluucast pii feSeni
problémii. Rozhovor lze zaptist az tehdy, kdyz posluchaci jiz o tématu maji néjakou
povédomost. Vhodny je také soulad zajmi a postoji vSech zucastnénych. Instruktor by mél i
pfi rozhovoru zistat vedouci osobnosti, mél by umét rozhovor citlivé fidit a bezprostfedné
reagovat na nespravné nazory. Na rozhovor je nutné vyhradit si dostatek ¢asu, neruseny prostor

a bezpe¢nou atmosféru (Vohradsky a kol., 2009).

Rozhovor se hodi jako dopliikova metoda pro vyuku v autoskolach ¢i na rznych kurzech pro
fidiCe. Je také jednou z hlavnich metod pfi interakci mezi prodejcem a kupujicim. Rozhovorem

instruktor aktivizuje posluchace a ovétuje si, zda jeho vykladu spravné porozumél.

Rozhovor mezi prodejcem a kupujicim by mél byt pokud mozno strukturovany. Prodejce tak
nezapomene zdkaznika seznamit se zddnou z dilezitych oblasti. Na rozhovor by mél mit
prodejce dostatek Casu (alespon piil hodiny). Rozhovor by mél probihat ve vhodném prostiedi
(rozhodné ne v mrazu nebo desti na parkovisti, kdy se vSichni zucastnéni vidi nékde v teple a
suchu). Prodejce by se mél rychle zorientovat v tom, na jakych znalostech zdkaznika mtize
stavét, a tomu by mél pfizpusobit obsah i styl komunikace. Pfi rozhovoru by si mél prodejce
ovétit, zda kupujici informacim spravné porozumél a dokéze je dobie aplikovat v praxi.
Rozhovor je vhodné zakoncit pfeddnim manudlu a upozornénim na dualezité kapitoly, které si
ma zakaznik obzvlast’ pecliveé nastudovat.

Nazorné-demonstraéni metody
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Metody nazorné-demonstracéni zahrnuji predvadéni redlnych predmétt a jevi (tieba vozidla
vybaveného ADAS), realistické zobrazeni skutecnych pfedmétli a jevi a postihovani reality
prostiednictvim schémat, grafli, znakti, symboli a abstraktnich modelti. Mezi tyto metody

fadime piedvadéni a pozorovani, praci s obrazem a instruktaz (Svec & Manak, 2003).

Piedvadéni a pozorovani

Pti ptfedvadéni a pozorovani demonstrujeme néjaky predmét, funkci nebo ¢innost. Tato aktivita
ma vyvolat zdjem, soustiedéné vnimani a cilevédomé pozorovani vzdélavanych.
Prostfednictvim této metody dochazi k ptfedavani vjeml a prozitkd. Dulezitou roli pii
predvadéni hraje rovnéz slovni doprovod, ktery ma vnimani posluchacti usmériovat zddoucim
smérem. Demonstrujici musi cilené upozoriiovat na prvky, které by jinak zistaly nepovSimnuty

(Vohradsky a kol., 2009).

Takto lze naptiklad zédkaznikim nebo posluchac¢im piedvést vozidlo vybavené systémem
ADAS. Ucastnikim muaZe byt demonstrovano, jak zjisti, ze je vozidlo danym systémem
vybaveno, jak se pouZivani systému zobrazuje napft. na informa¢nim panelu, v idedlnim ptipadé
si mohou na pozici spolucestujiciho vyzkouset, jak probihd jizda ve vozidle vybaveném danym
systémem a jak systém s fidicem béhem jizdy komunikuje. Jedna se o metodu, kterou by fidici
Casto uvitali, ale neni jim Casto nabizena — podle vyzkumu Univerzity Palackého v Olomouci
(2016) si fidi¢i mnohdy pofizuji systém naslepo a uci se s nim zachazet metodou pokus-omyl.
Nicméné tato metoda je pro seznameni se systémem velmi vhodna a doporucujeme ji. Je vSak
vhodné zatadit ji az poté, co byl ucastnik seznamen se zdkladnimi teoretickymi informacemi,

aby se v problematice orientoval a véd¢l, ¢eho si ma vlastn€ v§imat.

Prace s obrazem

Prace s obrazem aktivizuje zrakové vniméani posluchadti (Vohradsky a kol., 2009). Ridi¢tm
mohou byt prezentovany riizné obrazky a nakresy, jak systém vypada, jak se jeho aktivita
zobrazuje na informa¢nim panelu a jak ptsobi v dopravnim prostiedi. Podobné obrazky jsou
dnes snadno dostupné v internetovych zdrojich. Podobné 1ze fidi¢e pomoci obrazki upozornit

na optické klamy, mylné chapani scény a dalsi rizikové situace, které je mohou pfii jizd¢ zmast.

Instruktaz
Instruktdz je vyukovou metodou, ktera zprostredkovava zakim vizudlni, auditivni,

audiovizualni, hmatové a dal$i podnéty k praktické cinnosti (Vohradsky a kol., 2009).
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Instruktaz popisuje postup Cinnosti, usmériiuje pozornost zadoucim smerem, upozoriiuje na
dilezité kroky a aktualizuje diive osvojené poznatky (napf. ,,Vzpomeiite si na minulou hodinu,

kde jsem vas upozoriioval na...*).

Pomoci instruktdze se mohou ucastnici ucit zachazet se systtmem ADAS, a to bud’ na
simulatoru, nebo v redlném vozidle. Instruktdz je efektivnim zplisobem, jak zdjemce o
vybraném systému informovat. Je vhodné ji vyuzit zejména v interakci mezi prodejcem a
zékaznikem. Kupujici by mél mit moznost vyzkouset si redlnou jizdu pod dohledem proskolené
osoby, zjistit, jak systém funguje v dopravnim prostiedi a na co je nutné si pii bézné jizd¢ davat
pozor. Béhem instruktdze zakaznika pravdépodobné napadnou dotazy, které by mu pfi
prednasce nevytanuly a pii seznamovani se se systémem cetbou manudlu by je zase nemél
s kym zkonzultovat. Proto by po instruktazi mél zbyt ¢as na rozhovor a zodpovézeni ptipadnych
otazek. Pokud se zakaznik aktivné netdZe sam, mél by jej k dotaziim vyzvat kupujici, ptipadné

by si mél ovéfit, ze jsou zadkaznikovi sdélené informace jasné.

Dovednostné-praktické techniky

Mezi dovednostné-praktické techniky fadime napodobovani, manipulovani a experimentovani,
vytvareni dovednosti a produkéni metody. Napodobovani je procesem piebirani urcitych
zpusobu chovani od autorit. Napodobovani miize probihat bezdécné nebo zamérné, mize byt
ovlivilovano rozumem, emocemi nebo vzorem. Manipulovani a experimentovani pomaha

poznavat zafizeni a vybaveni, které si ma jedinec osvojit (Svec & Mariak, 2003).

Napodoba

Népodoba je pfirozenym zptsobem, jak se lidé u¢i — a to jiz od nejmladsiho v€ku. Napodobou
se fidi¢i u¢i mnohé fidi¢ské dovednosti, navyky i zlozvyky. S rodiCovskymi vzory nékdy
souvisi zvyk poutani se ¢i nepoutani se pii jizd€. Napodobou se fidic¢i uci fidit, parkovat ¢i davat
piednost v konkrétni lokalit€ podle tamniho zvykového prava, které nékdy muaze byt 1 v rozporu
s platnou legislativou. Napodobou se fidi¢i nékdy u¢i dodrZzovat mensi vzdalenost od vptedu
jedoucich vozidel, zejména ve méstech, kde je k tomu ostatni fidi¢i pfiméji. Napodobou se také
mohou zékaznici ucit od prodavajiciho, jak aktivovat ¢i vypnout inteligentni systém nebo jak
upravit sviyj styl jizdy, aby s instalovanym systémem ladil. Napodoba je efektivné;si, pokud

prodévajici kupujiciho na své manévry upozoriuje a vysvétluje mu souvislosti.

Aktivizujici metody
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Aktivizujici vyukové metody se snazi aktivné zapojit samotné posluchace. Duraz je kladen na
mysSleni a aktivni feSeni problémil. Tyto metody podporuji tvofivost a inovaci. Radime k nim
metody diskusni, metody feSeni problémt, metody situacni, inscenacni a didaktické hry

(Vohradsky a kol., 2009).

Diskusni metody

Diskuse navazuji na metodu rozhovoru. Podstatou diskuse je aktivni zapojeni vSech Gcastnikd,
probiha disputace, rozprava, beseda, rokovani a vymeéna nézorti. Jde o komunikaci ve skuping,
které je zamétena na urcity problém. Lektor a posluchaci si vzdjemné vyménuji ndzory na dané
téma, pfi nichz na zdkladé své zkusSenosti pouzivaji vécné argumenty na podporu svého
presvédceni. Pfinosna a kvalitni diskuse je jasn¢ zaméfena na cil, vitany je humor a zapojeni
vSech zucastnénych. Nevhodny je monolog, série otdzek, lehkomyslné, znevazujici a

predpojaté vyroky (Vohradsky a kol., 2009).

Diskuse by méla byt b&znou soudasti vyuky v autoskole. Ugastnici mohou napf. diskutovat o
tom, ktery inteligentni systém se jim jevi nejpiinosnéjsi, ktery systém s sebou pfinasi urcita
bezpecnostni rizika pro ostatni Uc€astniky provozu, jak by mohl fidi¢ reagovat v rtiznych
situacich, které mu jizda se systtmem ADAS muze piinést, jaky nazor maji posluchaci na urcity

systém nebo zda je vlibec vyvoj a implementace inteligentnich systémii do vozidel Zadouci.

Metody zaméiené na reSeni problémii

Tyto metody stavi na tviir¢cim mysleni. Lektor poslucha¢tim poznatky ptimo nesdéluje, ale vede
je k tomu, aby si je sami osvojovali. Posluchaci jsou samostatnéjsi, motivovanéjsi, 1épe si
poznatky pamatuji. Tyto metody jsou vhodné pro pouziti v mensich vyukovych skupinéch,
protoze ve vétsi skupiné nemohou vSichni Gcastnici z casovych divodi vSechno sami
objevovat. Hlavnim poslanim téchto metod je podnécovat u ucastnikli samostatné, tvoiivé

mysleni (Vohradsky a kol., 2009).

N 24

jednodenni kurzy a Skoleni, ani pro pfimou interakci mezi kupujicim a prodavajicim. Lze je
vyuzit pro doplnéni vykladu v autoSkole a k aktivnimu zapojeni posluchact. Ti mohou ve
skuping¢ tfeba vymyslet, jak vyzrat na nedostatky jednotlivych systémi nebo ktery systém by

doporucili jakému typu fidice a proc.
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Situaéni metody

Situaéni metody navazuji na realné p¥ipady ze Zivota. Casto se vyuZivaji pravé pii vzdélavani
dospélych, napf. pti analyze praxe, pii nacviku ¢innosti, pfi osvojovani si dovednosti spravného
rozhodovani v nestandardnich situacich, pfi hleddni optimalnich variant apod. Typicky se
pozornost pii téchto metodadch zaméiuje na problémovy ptipad, ktery odrazi néjakou realnou
udalost, jejiz feSeni neni jednoznacné. Dulezité je, aby lektor spravné zvolil téma, sezndmil
dobfe posluchace se vsemi diilezitymi fakty a detailn¢€ je uvedl do dané problematiky. Nasleduje
diskuse o navrhovanych postupech a ndzorech. Tato metoda je silné orientovana do praxe, klade
diraz na konkrétnost feSeni a vycvik v rozhodovani. Rizikem této metody je asova a materidlni
narocnost, riziko zjednoduseni a zkresleni feSeného problému a pfilisSny diraz na analyzu

situace na ukor hledani variantnich feseni (Vohradsky a kol., 2009).

Tyto metody jsou opét vhodné spiSe pro vyuku v autoSkole, nez pro kratkodobd Skoleni ¢i
instruktéze. Lze jimi dobfe doplnit pfednasku o konkrétnich systémech ADAS. Jako podklad
1ze napiiklad pouzit redlnou dopravni nehodu nebo vizualizaci rizikové situace, ktera zahrnuje
vozidlo vybavené inteligentnim systémem. Tuto metodu Ize vyuZit mj. pro skupinovou praci a

naslednou diskusi o pfinosech a rizicich ITS.

Inscenacni metody

Inscenaéni metody vychézeji ze socialniho uceni v modelovych situacich. Jde o simulaci urcité
udalosti, pfi niZ se kombinuje hrani roli a feSeni problémii. Vhodné je zobrazovani redlnych
zivotnich situaci. Cilem téchto metod je prohloubeni osvojenych poznatkii, vhled do motivi
chovani lidi a vlastniho jednéani. Tato metoda nesmi obsahovat jen piipravu a realizaci, ale také
hodnoceni celé inscenace, a to citlivé a v pozitivnim duchu (Vohradsky a kol., 2009).
Zinscenovat 1ze napf. jizdu vozidel v méstském provozu ¢i na délnici, pficemz nékteti ucastnici
budou hrat béznd vozidla a jini budou piedstavovat vozidla vybavend konkrétnimi
inteligentnimi systémy. Ucastnici si mohou vyzkouset, jak ktera vozidla v danych situacich
typicky reaguji a jaky je potom jejich dopad na dopravni bezpecnost nebo plynulost jizdy.
Takova aktivita je vhodna jak pro vyuku v autoSkole, tak napt. pro workshop béznych ¢i

profesionalnich fidict.

Didaktické hry
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Didaktické hry jsou seberealiza¢ni aktivitou jedincti nebo skupin, pfi kterych se spontannost a
uvolnéni pfizptisobuje pedagogickym cilim. Je dulezité upozornovat posluchace, aby si
uvédomovali rozdil mezi hernim prostfedim a realitou a aby sledovali pfedem stanoveny cil
(Vohradsky a kol., 2009). Napft. pti hfe mize byt legratni do nékoho svym autickem narazit,
v realné situaci by vSak takové jednani mohlo piinést nezanedbatelnou Skodu na majetku ¢i

zdravi.

Didaktické hry lze vyuzit zejména na riiznych workshopech pro fidice a odborniky v dopravé.
Lektor by mél dokazat ze hry vytézit maximum pro podloZeni teoretickych poznatkt, které si
maji posluchaci osvojit ¢i osvézit. Cilem je, aby si uUcastnici ze hry odnesli prohloubeni

poznatkd, nikoli pouze uvolnéni ze hry bez dal§iho presahu.

Komplexni vyukové metody

Mezi komplexni vyukové metody fadime frontalni vyuku, skupinovou a kooperativni vyuku,
partnerskou vyuku, individudlni vyuku, kritické mysleni, brainstorming, projektovou vyuku,
vyuku dramatem, oteviené uceni, uceni v zivotnich situacich, televizni vyuku a vyuku

podporovanou poéitadem (Svec & Manak, 2003).

ANy

a vytvaii tak ucelenou kombinaci n€kolika prvkia didaktického systému (Vohradsky a kol.,

2009).

Vyuka, napt. v autoskole, je komplexni, pokud zahrnuje nejriiznéjsi vyukové metody. Miize se
napiiklad jednat o kombinaci prednasek, prezentaci, demonstraci, didaktickych her, prace ve
skupinéach a diskuse. Kombinace metod vSak nesmi byt chaotick4, musi sméfovat k jednomu

cili a nesmi posluchace presytit. Méla by vychazet z uc¢ebnich styla jednotlivych ucastnikii.

Frontalni vyuka

Vyznacuje se spolecnou praci posluchac s dominantnim postavenim lektora, ktery fidi,
usmérnuje a kontroluje veskeré aktivity posluchact. Vyuka se orientuje na kognitivni procesy.
Cilem je osvojeni maximalniho mnozstvi poznatkii. Verbalni ptisobeni lektora je dopliiovano
zapisem na tabuli, demonstraci obrazkli apod. Tato metoda vSak vede k pasivité posluchact a

nepodporuje rozvoj samostatného a tvotivého mysleni (Vohradsky a kol., 2009).
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Frontalni vyuka je typicka pro ¢eské Skolstvi i pro klasickou vyuku v autoskolach. Ucitel stoji
pred posluchaci, fidi vzdélavaci proces, urcéuje pravidla. Posluchaci jsou chépani jako pasivni
piijemci informaci. Tato metoda mé vyhody v tom, Ze je nenaro¢na na ¢as a pomucky, predava
maximum informaci velkému poctu posluchact. Z hlediska efektivity predavanych informaci
je vsak vhodné prolozit ji dal§imi metodami, které posluchace zaktivizuji a aktivné zapoji do

problematiky.

Skupinova a kooperativni vyuka

4 wwvr

Vyuka probiha rozdélenim posluchacti do mensich skupin, v nichz posluchaci fesi narocné;jsi
ukoly a problémy, dochazi k d€lbé prace, sdileni nadzord a zkuSenosti, vzdjemné podpoie a
pomoci a k zodpovédnosti vSech Ucastnikill za vysledek spole¢né prace. Pti kooperativni vyuce

dochazi k vétsi spolupraci posluchacti mezi sebou (Vohradsky a kol., 2009).

Prace ve skupinach je vhodna jak pro vyuku v autoskole, tak pro riizné seminare, workshopy a
Skoleni fidic¢i. Skupinova prace by méla tematicky navazovat na prfednaSku. Skupina by méla
byt tvofena zhruba osmi G€astniky, aby se mohli do aktivity zapojit vSichni zucastnéni a nikdo
nezustal v roli pasivniho pozorovatele. Skupinova prace nemusi nutn¢ probihat pouze v ramci
vyuky. Muze slouzit také k procviceni ziskanych poznatkti mimo autoskolu. Skupinové aktivity
lze vyuZit k diskusi o problematice ADAS, lze se zaméfit 1 na jednotlivé oblasti tématu (napf.
jedna skupina miiZze hledat pfinosy systému, druha jeho rizika, tfeti mozZnosti dal$iho vyvoje).
Skupinovou praci lze pouZzit rovnéz ke vzajemnému informovani se (napf. pokud kazda skupina
dostane za ukol seznamit na dalSim setkdni ostatni posluchace s konkrétnim inteligentnim

systémem) apod.

Partnerska vyuka

Partnerskou vyukou se rozumi spoluprace posluchact pii uceni ve dvouclennych jednotkach.
Prace je usmériovana lektorem. Tento zpiisob prace umoznuje jednotlivym posluchac¢lim
vzajemné si pomoci pii feSeni tkold. Dochazi tak sndze k procvi€ovani a upeviiovani uciva,
k ptipravé otazek pro naslednou diskusi, k praci na zadanych ukolech a ke kontrole jejich

spravnosti, k partnerskému dialogu o zadaném problému apod. (Vohradsky a kol., 2009).
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Préci ve dvojicich Ize dobie vyuzit pti vyuce v autoskole. Jeden ve dvojici napt. mize druhého
presvédCovat o tom, ze konkrétni inteligentni systém je nebezpe¢ny, a druhy naopak hleda

argumenty pro piesvédceni prvniho, Ze systém je bezpecny a uzitecny.

Individualni vyuka

Individualni vyuka a samostatna prace podporuji samostatnost posluchact, kritické mysleni,
schopnost analyzy, syntézy a odhalovani souvislosti. Samostatnou praci chapeme aktivitu, pii
niZ posluchaci ziskévaji poznatky vlastnim usilim. Vytvaii ptilezitost k sebevzdélavani a

sebevychové (Vohradsky a kol., 2009).

Individualni cestou ziskava informace predevsim zakaznik od prodejce. Samostatnou praci pak
rozumime tfeba samostudium nedostatecné poucené¢ho nebo zvidavého kupujiciho nebo

posluchace kurzu, kterym si jedinec rozsifuje oblast znalosti o daném systému ADAS.

Vyuka s vyuzitim Kkritického mysleni

Kritické mysSleni pomaha poslucha¢im ptejit od povrchniho uceni k hloubkovému,
k odhalovani souvislosti, hlubSimu porozuméni a vlastnim zavértim. Kritické mySleni probiha
zkoumanim rtznych myslenek a postupti, jejich skeptickym posuzovanim a porovnavanim
s jinymi nazory. Vede k prohloubeni znalosti a jejich ptfevedeni do smysluplného ramce

souvislosti (Vohradsky a kol., 2009).

Aktivizovat kritické mysleni je nutné k tomu, aby fidi¢ mohl poznatky o inteligentnim systému
implementovat do sit¢ svych dosavadnich poznatkli z oblasti dopravy. Kritické mysleni mu
umoziiuje uvédomovat si pln€ piinosy i limity jednotlivych systémi a pfizptsobit jim styl své

Jizdy. Kritické mysleni stavi na dostate¢nych teoretickych poznatcich, bez nichZ neni mozné.

Brainstorming

Brainstorming, ¢esky pfekladany jako boufe mozku nebo burza napadi, je metodou popsanou
jiz v roce 1953 Alexem Osbornem. Podnécuje skupinu k tviir¢cimu mysleni. Principem metody
je produkce velkého mnozstvi navrhli feSeni problému ve velmi kratké dob&. Smyslem je
vyprodukovat co nejvice napadii, a az poté posoudit jejich uzitecnost. Metoda se hodi k feseni
konkrétnich (ne obecnych) problémi, které vyzaduji originalni napady. Optimélni pocet

ucastnikil je 7 az 12, délka trvani se doporucuje 30 az 45 minut. V dopravni vychové 1ze napf.

77



piedlozit problém: ,,Jakymi opatienimi Ize snizit pocet dopravnich nehod?* (Vohradsky a kol.,

2009).

Metodu brainstormingu lze dobie pouzit jak pfi vyuce v autoskole, tak na skoleni ¢i workshopu
pro fidice. Uastnici mohou byt vybidnuti k tomu, aby sepsali viechny mozné p¥inosy systémi

ADAS, jejich rizika, budouci vyvoj apod.

Projektova vyuka

Projektovad vyuka navazuje na metodu feSeni problému, piekracuje vSak hranice ttidy a
komunity. Ugastnici projektu se angazované zallefiuji do Zivotni praxe a piebiraji za své
aktivity ur¢itou odpovédnost. Cilem projektové vyuky je osvojeni si potfebnych dovednosti a

védomosti, propojeni Zivota, prace a uceni (Vohradsky a kol., 2009).

Typicky lze projektovou vyuku zatadit do vyuky v autoskole, kdy jednotlivei ¢i skupiny
posluchacti dostanou za tukol zjistit co nejvice informaci o konkrétnim systému ADAS a
seznamit s nimi ostatni. Mohou také provést kratkou anketu, napft. o znalostech obyvatel mésta

ohledné systémiit ADAS. Kreativité se meze nekladou.

Dramaticka vyuka

Vyuka dramatem ma blizko k inscena¢nim metodam. Nej€astéji se vyuziva divadlo, pfipadné
psychodrama. Tvofivé drama je improvizovana, k pfedvadéni urcend a na vnitini proces prace
orientovana forma dramatu. UCastnici jsou lektorem vedeni k piedstavovani si, hrani a
reflektovani lidské zkuSenosti. Drama je efektivni tim, ze vytvafi fiktivni situace, rozviji
predstavivost a napodobu. Zékladem je hrani roli a diskuse. Pfispiva k formovani osobnosti
¢loveka (Vohradsky a kol., 2009). Neptedpokladame, Ze by se tato metoda $iteji pouzivala pfi

informovani fidi¢i o systémech ADAS.

Oteviené uceni

Oteviené uceni oznacuje pedagogickou koncepci, kterd zahrnuje otevienost pro samostatnou
praci posluchaciy, otevienost vyuky a otevienost vii¢i komunité (Vohradsky a kol., 2009). Jedna
se spise o pristup k vyuce a vzdélavani vibec. Je typické pro nékteré alternativni vzdélavaci

sméry. Jeho vyuziti v autoSkolstvi neni pfili§ pravdépodobné.

Ucdeni v Zivotnich situacich
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Uceni v Zivotnich situacich navazuje na projektovou metodu. Jde o systematickou a trvalou
orientaci na zivotni déni, na prozivani autentickych ptibehii a feSeni redlnych problémi. Lze
sem zafadit tfeba 1 navStévy muzei a vystav. U€eni v zivotnich situacich aktivizuje poznévaci
procesy a volni Gsili, pfinasi silné zazitky a uspokojeni z vlastni ¢innosti. Pfi tomto typu uceni
je podporovana samostatnost, tvofivost, experimentovani a ovéfovani myslenek ucastniki.
Uplatituji se zde nejen jejich poznatky a zdjmy, ale i manudlni a technické schopnosti a

dovednosti (Vohradsky a kol., 2009).

Metodu Ize vyuZit v oblasti rozSifovani informaci o systémech ADAS napft. tehdy, kdyz je
v médiich aktualné diskutovana nehoda vozidla vybaveného inteligentnim systémem anebo
kdyz v misté aktualné probiha vystava ¢i prezentace vozidel, ktera obsahuji rozli¢né prvky
bezpecnosti. Na tyto znalosti lze poté dobfe navazat pii nasledné diskusi ¢i vyuce. Je

pravdépodobné, Ze si pak posluchaci nové poznatky lépe zapamatuji.

Do uceni v zivotnich situacich mtizeme zatadit také Skolu bezpecné jizdy, Skolu smyku, jizdu
na autodromu ¢i na zavodnim okruhu ve vozidle nevybaveném inteligentnim systémem a poté
ve vozidle vybaveném inteligentnim systémem. Ridi¢i po absolvované jizdé mohou lépe
diskutovat o rozdilech v obou jizdach a o tom, v ¢em jim inteligentnim systém usnadnil €1 ztizil

fizeni.

Televizni vyuka
Televizni vyuka pfedstavuje vyuziti televizniho média ¢i videa ve vychovné-vzdélavacim
procesu. Toto médium potom zprostiedkovava ucivo tak, aby bylo dosazeno optimalnich

edukacnich vysledkd. Nevyhodou je pasivni postaveni ucastnikd (Vohradsky a kol., 2009).

Pfedavani dopravnich informaci prostiednictvim televize je pomérné Casté. Televizi jsou
posluchaci informovani o zménach v dopraveé 1 o nove vyvijenych a pouzivanych inteligentnich
systémech. Siroké vrstvy poslucha¢i ziskavaji obecné informace napt. v kratkych zpravach
televiznich novin. Zajemci potom mohou sledovat specidlni programy zamétené na fanousky
automobilismu, kde je tato problematika prezentovana podrobné&ji. Televizni vyuka je vhodna

pro vyuziti pii informacnich a dopravné-bezpecnostnich kampanich.

Vyuka podporovana pocitacem
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Vyuka zahrnuje multimedidlni programy, simulace, testovaci programy, vyukové programy,
informacni zdroje, videokonference, distan¢ni formy vyuky a virtudlni realitu (Vohradsky a
kol., 2009).

Ziskavani informaci prostfednictvim pocitate je dnes rozSifenou metodou vzdélavani.
Nejuzivangj$im zdrojem poznatkll je u nds v soucasnosti internet. Prostfednictvim internetu
zajemci snadno najdou informace tykajici se konkrétniho systému ADAS, casto vcetné
zajimavych simulaci a jinych videi. Internet 1ze velmi dobte vyuzit k pofadani informacnich a

dopravné-bezpecnostnich akeci.

Nevyhodou internetovych zdrojt je to, Ze mnoh¢ informace o inteligentnich systémech nejsou
k dispozici v ¢eském jazyce. Chybi také kontrola nad kvalitou a spravnosti poskytovanych
informaci. Ctenafi se obvykle zaméfuji na obsah informaci, nesleduji vsak, kdo je jejich
autorem a jaké cile svym textem sleduje (napt. informace poskytované vyrobcem ¢i dealerem

vozidla mohou byt pfili§ zaméfené na benefity systému a mohou podcenovat pripadna rizika).
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4.4. INFORMACE PRO REALIZATORY INFORMACNICH A PREVENTIVNICH
KAMPANI

Prevence v oblasti dopravni bezpecnosti ma smysl. Bylo zjisténo, ze jedna koruna vydana na
prevenci odpovidd zhruba tfem korundm vydanym na represi. Vhodné je zaméfit se pfii
preventivnich akcich na konkrétni, specifickou cilovou skupinu (napt. na mladé fidice, seniory,
rodice apod.). Jednim z efektivnich zplisobt, jak oslovit cilovou skupinu, se ukazaly tzv. peer-
programy, pfi nichz fidic¢e skoli jejich vrstevnici. Tyto peer-programy se v tuto chvili jevi jako
nejefektivnéj$i opatieni, jelikoz néklady na vytvofeni sité aktivnich vrstevnikll jsou pomérné
nizké a vysledky ve zméné postojii posluchaci se zdaji vysoké, a to v kratkodobém i

sttednédobém horizontu (Hordkova, 2009).

Dal$im moZznym zplisobem, jak kratkodobé ovlivnit postoje ucastniki dopravniho provozu,
jsou akce typu Evropské noc bez nehod a obdobn¢ zamétené seminare. Podobné prezentace lze
nabidnout napf. i navstévnikiim Muzejni noci, Noci védy, Dne dusSevniho zdravi apod.
Zpravidla se jedna o prezentaci n&jakého dopravniho problému, na ktery potom navazuje
diskuse. Soucasti mize byt i filmova terapie, pfipadné rozbor konkrétni dopravni nehody,
véetné simulaci podminek, které by mély vyznamny dopad na pribéh nehody (napt. klimatické
podminky, rozdil v rychlosti jizdy, rychlosti reakce fidice nebo ve vybavenosti vozidla, tfeba

systémem ADAS).

Informace o syst¢émech ADAS by mély byt béZnou soucasti vzdélavacich a doskolovacich
seminail pro ucitele autoskol a pracovniky dopravnich a dopravné-spravnich odbort mést. Tato
problematika by také méla byt diskutovana na pravidelnych Skolenich profesionalnich fidict a
fidi¢h referentskych vozidel. Obsah vyuky by mél byt podobny jako pfi vyuce v autoSkole,
délku prezentace lze zkratit na 20 minut s tim, ze je vhodné ucastnikim doporucit materialy

k samostatnému dostudovani problematiky.

Informaéni kampané

Informaéni kampané jsou zamétené na Siroké spektrum tidicl a vefejnosti. Probihaji nejcastéji
v masovych médiich v obdobi planovani a zavadéni legislativnich zmén. Rozsahlé informacéni
kampan¢ se odehravaly napt. pii zavadéni bodového systému. Lidé jsou obvykle informovani

prostiednictvim televize, radia, internetu, novin a ¢asopisu.
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Informacni kampané¢ mohou byt zaméfeny i na vyvoj a implementaci novych systémua do
vozidel, véetné systémit ADAS. Na téma inteligentnich systému ve vozidlech jiz bylo zatazeno
n¢kolik reportazi jak do hlavnich televiznich zpravodajskych relaci, tak do riznych populérné-

vzdélavacich programi, pfedevsim s automobilovou tématikou.

Informacni kampané vSak nemuseji probihat pouze v médiich. Muize se jednat napft. o letdky a
stru¢né brozury umisténé napt. na dopravnich inspektoratech, obecnich uradech nebo ¢erpacich

stanicich.

Takové materialy by mély obsahovat zakladni informace jak o inteligentnich systémech a jejich
moznych pozitivnich i negativnich dopadech, tak o dalSich doporuc¢enych zdrojich informaci, z

nichz se mohou zajemci dozvédét vice.

Dopravné-bezpecnostni kampané

Cilem dopravné-bezpecnostnich kampani je snizit dopravni nehodovost a propagovat bezpec¢né
chovani v silniénim provozu. Odhaduje se, ze pokud by Ttucastnici silni¢éniho provozu
stoprocentné respektovali dopravni predpisy, pocet zranénych v silnicnim provozu by poklesl

0 27 % a pocet usmrcenych o 48 % (Rune & Vaa, 2004).

Za informacni kampané povazujeme inzeraty v dennim tisku a v ¢asopisech, Soty v televizi,
radiu a kiné, broZurky, letaky a dal$i distribuované materidly, vyuziti celebrit a zndmych
osobnosti k propagaci riznych opatfeni, plakatové a billboardové inzeraty. Dopravni

bezpe&nostni kampang v CR tradi¢né organizuje oddéleni Ministerstva dopravy, BESIP.

Investice do dopravné-bezpecnostnich kampani jsou obvykle vyssi, jejich efektivita se ovSem
rizni. Mohou byt Gspésné, pokud jsou dodrzeny hlavni zasady pro jejich tvorbu a evaluaci.
Utinnost dopravné-bezpeénostnich kampani studoval projekt CAST (Campaigns and
Awareness-raising Strategies in Traffic safety) v letech 2005 az 2009. Vysledkem projektu je
podrobny névod na sestaveni a vyhodnoceni kampani a jejich implementaci. Obecné jsou
charakteru. Ke kazdé cilové skupiné je nutné zvolit optimalni komunikaéni kandl a vhodné
nacasovani (Skolit motorkare v zimnim obdobi je skute¢né neefektivni). Nutné je také dobie

urcit cil kampané a faktor, ktery ma zpisobit zménu v chovani jedincti. Mnohé kampané napt.
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stavi na emocich, zejména na strachu. Kampan¢ se silnym emoc¢nim nabojem vsak maji jen
kratkodoby ucinek (Pesak, 2005). Kampané maji také lepsi dopad, pokud jsou paralelné

kombinovény s dal$imi opatenimi.

Zelinkova et al. (2014) zjistila, Ze dopravné-bezpecnostni kampané mohou zplisobovat zmény

v oblastech mozku, které jsou zodpoveédné za prosocialni chovani a empatii.

Elliott (1993) uvadi, Zze kampang, které jasn€ definuji, jaky typ zmény chovani je Zadouci
a pro¢, vedou k vétSim zméndm chovani, neZ kampanég, které pouze obecn¢ nabddaji lidi
k obezfetnosti. Zjistil, ze vétSich zmén v chovani Ize dosdhnout, pokud jsou informacni
kampané doprovéazeny ¢i kombinovany se zvySenym policejnim dohledem. Pti vyuziti televize
jako média pro kampai probéhnou vétsi zmény v chovani 1idi¢l nez pii vyuziti jinych médii.
Pokud je pocatecni podil ucastniki silni€niho provozu projevujicich pozadované chovani nizky,
1ze dosahnout vétsich zmén v chovani nez tam, kde projevuje pozadované chovani vysoky podil

ucastnika silniéniho provozu jiz na pocatku.

Za nevhodné jsou povaZovany kampané, které jsou pfili§ drastické, nebot’ mohou demotivovat
uzkostné fidi¢e. Nedoporucuje se prezentovat informace o tom, co se pii fizeni délat nesmi,

pokud nejsou nabidnuty alternativy, jak situaci fesit v ramci norem (Zamecnik, 2011).

Inteligentni systémy v dopravné-bezpecnostnich kampanich

Do harmonogramu planovanych dopravné-bezpecnostnich kampani je vhodné zahrnout 1
kampané zaméfené na seznameni se systémy ADAS. Ridi¢e lze o novych inteligentnich
systémech ve vozidlech a jejich dopadu na silni¢ni provoz a dopravni bezpecnost informovat
ve sdélovacich prostifedcich, zejména v popularné-nau¢nych ¢lancich umisténych v dennim
tisku, Casopisech a na internetu. Je mozné podporovat zvySeni informovanosti béznych
uzivatelli prostfednictvim masovych médii, napi. rozhlasu ¢i televize. Struéné lze Gcastniky
provozu seznamit s vybranymi systémy a jejich vlivem na dopravu prostiednictvim letdkl a

brozurek, umisténych naptiklad na benzinovych stanicich ¢i mistnich odborech dopravy.

Z hlediska dopravni bezpecnosti se jevi jako vhodné plosné¢ seznamit Sirokou veiejnost se
systémy ADAS a jejich dopadem na dopravni situaci a vSechny ucastniky silni¢niho provozu.
Vhodnou metodou jsou napt. kratké Soty orientované na rizika spojena s implementaci ADAS

do vozidel a jejich dopady na dopravni nehodovost nebo styl fizeni.
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Vw7

véetné kratkych videi vénovanych jednotlivym systémiim, a to napt. na webovych strankach

organizace BESIP.
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Zavér
Systémy ADAS slouzi ke zvy$eni komfortu a dopravni bezpeénosti pii ¥izeni vozidla. Cim vice

wewvr

Presto mohou nékteré inteligentni systémy dopravni rizikovost naopak zvySovat. Jedna se
piedevsim o systémy, které piimo zasahuji do fizeni, které vedou ke zméné¢ stylu fizeni nebo
které ovladaji vozidlo zpiisobem odlisSnym od toho, jak by vozidlo v podobné situaci ovladal

fidi¢ sam.

Povédomi Siroké vefejnosti o aktualné vyvijenych ¢i distribuovanych inteligentnich systémech
je pomérné nizké. Bézni ucastnici dopravniho provozu mohou byt snadno zaskoceni necekanou
reakci vozidla vybaveného systémem ADAS. Proto je nutné, aby byla vefejnost o téchto

systémech intenzivnéji informovana.

Zejména by vSak o zakoupenych systémech méli byt informovani jejich pfimi uzivatelé.
Prodejci nemohou spoléhat na to, Ze se fidi¢i nau¢i nazpamét' dlouhou pfirucku a Ze prvni
kilometry ve vozidle vybaveném systémem ADAS absolvuji na rozlehlém, liduprazdném
parkovisti. Proto je nezbytné, aby prodejci dbali na to, aby fidi¢, ktery si automobil vybaveny
konkrétnim systémem kupuje, dobie vedél, jak se systém ovlada, jak jej 1ze vypnout a zapnout,
pro které typické situace byl systém vytvofen, ve kterych situacich ¢i ptipadech funguje

nedostatecné a jaka rizika a vyhody plynou z jeho pouzivani.

Dale doporucujeme, aby byla kupujicim dana k dispozici kratkd brozurka obsahujici zasadni
informace o systému, piipadné aby tyto informace byly ve velmi stru¢né formé umistény ptimo
v interiéru vozidla (napf. na vnitini stran¢ interiérového zrcatka ¢i na vnitini strané konstrukce

kabiny vozu), podobné jako je tomu u nékterych vozidel vybavenych napft. airbagy.
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Seznam zkratek

ABS
ACC
ADAS
ESP
FCW
FLA
HMI
ISA
ITS
LDW

Antiblokovaci systém

Adaptivni tempomat

Asistencni bezpecnostni systémy
Elektronicky stabiliza¢ni systém
Systém varovani pied Celni srazkou
Automaticka dalkova svétla
Rozhrani ¢lovek — stroj

Inteligentni pfizpiisobeni rychlosti
Automatizované systémy fizeni

Asistent pfi zméné jizdniho pruhu
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