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UvVOD

Technologie se neustale vyviji a stroje, které si pred desitkami ¢i stovkami let ¢lovek dokazal
jen stézi predstavit jsou dnes béZznou soucasti nasich Zivoti. Autonomni vozidla, ktera byla
pted par desetiletimi vidana pouze v dilech zanru sci-fi, dnes miizeme na nékterych mistech
vidét brazdit silnicemi. Pravé cesté smérem k autonomnim vozidlim se budeme vénovat

V této praci.

Predstava zcela autonomniho vozu je bez pochyby pro mnohé lidi zajimava,
vzrusujici a lakava. U nékterych lidi vSak mize vyvolavat obavy, tykajici se bezpecnosti
takovych vozidel, etickych dilemat, nebo muze n€koho znepokojit samotna rychlost
technologického vyvoje. Obecnym cilem technologii vSak vzdy bylo uleh¢it nam Zivot.
Automatizace vozidel bez pochyby potencial ke zlepSeni nasich zivotii ma, a to od zmirnéni
stresu pii fizeni v kolonach, ptes zvysSeni bezpecnosti, az po piiblizeni se ekologicky

udrzitelné doprave. Timto vSak vycet piinosii automatizace v dopravé nekonci.

Asistencni systémy, které ulehcuji komplexni tikol jako je fizeni, ¢i autonomni fidici
systémy, které rovnou celé fizeni pfevezmou za vas mizou byt velmi t€innym prostfedkem
pro udrzeni mobility starSich osob. Z pohledu seniorti je mobilita velmi dulezita a jak se
dozvime pozdéji, jeji snizeni v disledku ztraty moznosti vyuzivat automobil mize mit fadu

zavaznych dopadii na jejich Zivot a zdravi.

Byl by vSak ze strany seniorti o takové technologie zajem? Setkali uz se nckdy

S asisten¢nimi systémy ve voze? Jaky je jejich pohled na automatizaci vozidel?

V teoretické Casti této prace se dotkneme tématu starSich osob v doprave, dulezitosti
mobility a zménam, které s sebou pfinasi starnuti a které mohou ohrozit zptsobilost fidit.
Dalsi kapitolu vénujeme automatizaci vozidel a vyzkumtm tykajicich se kontaktu seniorii
s automatizaci. Ve vyzkumné ¢asti se pak pokusime zjistit, jak hodnoti star$i osoby
jednotlivé trovné automatizace a zda zkusenost s asisten¢nimi ovliviuje jejich pohled na

automatizaci vozidel.



TEORETICKA CAST



1 STARSI OSOBY V DOPRAVE

V této kapitole se budeme vénovat star§Sim osobdm v doprave. Nastinime, pro¢ je dilezité
udrzovat mobilitu starSich osob na co nejvyssi urovni a jakym zpisobem ji miize starnuti
ohrozit. Dotkneme se také specifickych chyb, kterych se starsi fidi¢i dopoustéji astéji nez

dalsi vékové skupiny.

1.1 Dilezitost mobility

Sucha (2019, s. 230) uvadi, Ze ,,z pohledu starsich Fidi¢i (a jejich pozice v dopravé)
je obecnym cilem umoznit, aby si prostiednictvim fizeni zachovali co nejvyssi miru
mobility, ktera bude slucitelnd s jejich vlastni bezpecnosti na silnici, s bezpecnosti
spolucestujicich a dalSich castnikti silniéniho provozu®. Efektivni strategii k dosaZeni
téchto cilti mize byt vzdeélavani starSich fidicu tak, aby byli schopni adekvatné posoudit své
schopnosti i omezeni, zdokonalili své fidi¢ské dovednosti dle vlastnich moznosti a sami
usedali za volant pouze, pokud budou schopni bezpecné jizdy za danych okolnosti.

Néapomocna by zde mohla byt také automatizace vozidel.

Mendlikova (2020) ve svém vyzkumu oznacuje mobilitu jako ustfedni bod
problematiky seniort v dopraveé kvuli faktu, Ze je sob&stacnost ve vyssim véku zasadni pro
celkovou kvalitu kazdodenniho Zivota. Moznost fidit automobil podmiiiuje schopnost
star§ich lidi naptiklad navstévovat l1€kafe nebo jezdit na ndkupy. Ztrata této moznosti by
méla bez pochyby i socialni dasledek, kdy cast starSich lidi mize pfijit o moZnost
navstévovat rodinu ¢i pratele. Z dvaceti respondentl vSak bylo osm, kteti uvedli, Ze by pro
n¢ zivot bez auta nebyl problém. Néktefi dokonce preferuji hromadnou dopravu i pfes to, ze
stale mohou vyuZzivat automobil. Pro zna¢nou c¢ast respondentli by vSak nemoznost fidit
znamenala néjaké komplikace ¢i pfinejmensim mensi komfort, nez jaky poskytuje piistup

k automobilu.

Z dalsich vyzkumu vyplyva, Ze ztrata fidi¢ského prikazu miize mit drasticky efekt
na fyzické i psychické zdravi starSich osob. Udalost jako je tato mize negativné ovlivnit
vySe zminénou moznost socialni interakce s rodinou, pfateli, zkomplikuje moznost dopravy

do prace nebo na mista, kde by se mohli vénovat dobrovolnické ¢innosti a celkoveé
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podstatnym zpusobem omezi jejich nezavislost a sobé&stacnost (Al-Hassani & Alotaibi,
2014; Curl et al., 2014; Mezuk & Rebok, 2008). Ukonceni fidi¢ské kariéry ziejmé také
prispiva fad¢é zdravotnich problému, zvlasté pak k depresi, zhorSeni kognitivnich funkci a
zvySeni pravdépodobnosti piijeti do zatizeni dlouhodobé péce a smrti (Chihuri et al., 2016;
Yamin et al., 2016).

Vyzkum Cicchino (2015) ukazuje, ze rozdil v nehodovosti fidi¢a stiedniho véku a
fidich starSich 75 let se neukazuje jako vyznamny. Pravdou vSak zlistava, Ze v relativnich
Cislech jsou starsi fidiCi Castéji ucastniky nehod s vaznym zranénim ¢i smrti. Jako schiidné
vysvétleni se ukazuje fakt, Ze star$i osoby jsou Casto diky zhorsujici se fyzické kondici a
celkové kiehkosti ptichdzejici se starnutim zranitelnéjsi viici disledkiim dopravnich nehod

(Sucha, 2019).

Ukazuje se, Ze chronologicky vék ma vliv na sebe regulaéni chovani fidi¢u. To se
projevuje mensim poctem cest, které starsi fidi¢ podnika, celkové redukci Casu straveného
za volantem a také mén¢ fizeni v noci. Neukazuje se vsak, ze by s vékem priibyvala ¢etnost

situaci vyzadujicich nahlé zrychleni ¢i brzdéni (Bernstein et al., 2021).

1.2 Casté chyby p¥i Fizeni

Kenntner-Mabiala et al., (2016) srovnavali fidi¢sky vykon skupiny starsich fidict od 62 do
88 let se skupinou fidiét s vékovym rozmezim 4048 let. Rizeni bylo hodnoceno Fidiéskym
instruktorem, dopravnim psychologem a fidi¢em samotnym. Pfi vyzkumu identifikovali
chyby pfi fizeni, kterych se starsi fidi¢i dopoustéli ¢astéji nez skupina mladsich. Témi byly
chyby longitudinalni kontroly, hiife se udrzovali v jizdnim pruhu a nedostatky pfi projizdéni
ktizovatkami a pfi zméné jizdnich pruhii. V ¢em se naopak starsi fidi¢i ukazali vyznamné

lepsi bylo dodrZzovani bezpecné vzdalenosti.

Freund & Smith (2011) upozoriuje, Ze ackoli vime o uréitych chybach pfi fizeni,
kterych se starsi fidi¢i dopousti, u spousty z nich nevime, jaké kognitivni nedostatky je
zpusobuji. Dale ptedkladaji piehled chyb vyskytujicich se ¢asto ve skupiné starSich fidict a

o kterych se piedpoklada, Ze maji, co do€inéni s exekutivnimi funkcemi.

Prvni chybou, o které mluvi je zdména brzdového a plynového pedalu. Po celé
Americe je zmapovana spousta piipadi konéicich smrti nebo zranénim. Neni Gplné jisté, ¢im

byva tato konfuze zpiisobena, dava se vSak do souvislosti s chybou exekutivnich funkei.
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Takova zdména pedalll je velmi nebezpecnou chybou a jeji oprava je naro¢nd, protoze

vyzaduje akci, ktera jde proti silné navyknuté reakci (Freund et al., 2008).

Dobbs et al. (1998) nalezli chyby, které se ¢asto objevovaly u fidict s demenci ¢i
jinou kognitivni poruchou, obc¢as u starSich fidi¢i a ziidka u fidi¢th mladych. Témi byly
predevSim chyby pfi zatdeni a observacni chyby. Nebezpecné chyby, tedy chyby, pfi
kterych musel zakrocit instruktor, a v mensi mife chyby pfi pozorovani, pozi¢ni chyby pfi
odbocovani a pifehnana opatrnost, se ve vyzkumu ukazaly jako mozné ukazatele poklesu
fidi¢skych schopnosti a vyskytovaly se ptredevSim u skupiny star§ich tidict s kognitivni

poruchou ve srovndni se skupinami starsich fidict bez poruchy a mladych fidici.

Co se tyce chyb tykajicich se jizdy v jizdnich pruzich, studie ministerstva dopravy v
severni Karolin¢ naznacila, Ze jizdy v protisméru se dopoustéji opili fidi¢i a starsi fidici
Cast&ji nez jiné skupiny(Braam, 2006).

Jacobs & Thibeault (1999) provedli analyzu podle které je velka ¢ast dopravnich
nehod ve kterych byli starsi fidi¢i ucastniky zplisobena nemoci fidi¢e nebo percepcnim
pretizenim. Autofi doporucuji evaluaci odpovédi starSich fidi¢ti na rozli¢né stimuly ptisobici
pii fizeni a ipravée prostiedi tak, aby bylo pro tyto fidi¢e mén¢ zahlcujici a matouci a zaroven
trénink tidi¢l, aby se s témito stimuly sndze vyporadali. Dale doporucuji edukaci o rizicich

riznych onemocnéni v souvislosti s fizenim motorovych vozidel.

Riziko nehod zahrnujicich srazku dvou ¢i vice vozidel na kiizovatce je dle studie
Preussera et al. (1998) u starSich fidici né€kolikanasobné vys$i a to predevS§im na
ktizovatkach bez dopravniho znaceni a kfizovatkach se znackou ,,stlij, dej prednost v jizde!“.
Nejcastejsi chybou vedouci ke kolizi bylo pravé nedani pfednosti v jizde. Mezi kolize na
ktizovatkéch také fadime nehody, kdy je fidi€¢ nabouran zezadu kvili svému pfili§ prudkému
brzdéni pied kiizovatkou. Ve studii Jacobse & Thibeaulta (1999) starsi fidi¢i velmi Casto

zapominali kontrolovat situaci za vlastnim vozidlem pfed samotnym zpomalovanim.

V téze studii bylo mezi skupinou starSich fidi¢i relativné malé procento vyskytu
prestupkt jako jizda na Cervenou a nezastaveni na znacce stop. Rutinni povaha manévri
v takovych situacich nejspiSe pfispiva k nizkému procentu vyskytu vyse zminénych
prestupkii. Manévry vyzadujici planovani a rozhodovani s sebou nesou také vyssi vyskyt

chyb. To muze poukazovat na dilezitost exekutivnich funkci (Jacobs & Thibeault, 1999).



1.3 Uskali starnoucich ridi¢u

V této kapitole se budeme vénovat specifickym problémiim, které se spolecné s procesem
starnuti mohou ¢asté¢ji vyskytovat u fidict, a které mohou negativné ovlivnit jejich schopnost

bezpecné fidit automobil.

1.3.1 Télesné problémy

Pro nikoho nejspise nebude piekvapenim, Ze proces starnuti ma nezpochybnitelny vliv na
lidské télo. Od urcitého veéku zacinaji degradovat vlastnosti riznych tkani. Naptiklad
pokozka, svalova vlakna nebo cévy ztraceji svoji elasticitu, mitochondrie, které jsou jakousi
pomyslnou elektrarnou zasobujici buniku energii, ptichazi o svou vykonnost. Takové zmény
pak ovliviiuji funkci mnoha organovych soustav. Vyluovaci soustava je pomalejsi a
zhorSuje se jeji schopnost vyluCovat toxické a odpadni latky. Travici soustava je méné
vykonna pii vstiebavani zivin. Dychaci soustava zasobuje télo mensim mnozstvim kysliku
nez diive. Srdce také pomalu ztraci svou silu a zaroven kvuli zhorSovani kvalit cév je pro

krevni zasobeni celého téla potifeba mnohem vice energie (Kart, 1990; Kermis, 1984).

Takové zmény pak negativné ovliviiuji ¢innost mozku, a spolu s tim tedy 1 psychické
funkce. VySe zminéné snizeni vykonu dychaci a obeéhové soustavy ma za nasledek horsi
zasobovani mozku kyslikem, ktery je pro jeho fungovani nepostradatelny (Stuart-Hamilton,
1999). Birren et al. (1980) uvadi pravé zhorSeni zasobovani mozku okysli¢enou krvi mize
stat za prodlouzenim reakéniho ¢asu u oéividné zdravych starych lidi. Upadek vykonu
jednotlivych organovych soustav spolu s kardiovaskularnimi chorobami pak negativnim
zpusobem ovliviuji korové funkce mozku (Kermis, 1984). Piikladem tohoto vlivu mtize byt
tteba zachvat mozkové mrtvice, pii kterém dochazi k pteruseni pfivodu krve do urcitych

¢asti mozku vedouci k odumieni mozkové tkané (Stuart-Hamilton, 1999).

Mezi télesné funkce ménici se s vékem a se soubéznym vlivem na zpusobilost
k fizeni fadime snizeni svalové sily, vy$8i nestabilita krevniho tlaku, zpomaleni
metabolickych a regula¢nich procesti organismu a ¢ast&jsi nedostatek rezervnich sil. Mnoho
lidi starSich 60 let trpi zavratémi, které jsou zpusobené cévnimi zménami v mozku a
spondylézou kréni patefe. V praxi jsou tyto zmény omezujici naptiklad pfi rozhlizeni se,
nebot’ po rychlém otoceni hlavy nasleduje zavrat. Spondyléza ma pak také na svédomi

vewr

naro¢néjsi couvani protoze ztézuje samotné otaceni hlavou (Stikaf et al., 2007).
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Po 60 roce Zivota také roste riziko srde¢ni ¢i mozkové piihody s bezvédomim ¢i
nahlou smrti. Pfi srde¢nim infarktu ma tidi¢ obvykle moznost zastavit na krajnici, méné
Casté jsou pripady nahlé smrti uprostied jizdy se sjetim ze silnice. U koronarni ischemie je
potieba individualné posoudit zplsobilost ¢loveka k fizeni, jelikoz jizda klade ndroky i na
na$i emoéni slozku. Ridi¢, ktery se &asto pii fizeni rozohni tak, Ze se zaénou objevovat
priznaky jako tlak pod hrudni kosti, by mél ve svém zajmu zvazit ukonceni své tidi¢ské

kariéry (Stikaf et al., 2007).

Dale je také potieba zvlastni pozornost u lidi trpicich diabetem. U diabetiki se Castéji
vyskytuji cévni mozkové piithody a hypoglykémie, které mohou byt pifi fizeni kritické
s ohledem na pfiznaky, které zahrnuji zavrat’, poceni, nauzeu, zvraceni, parestezie, diplopie,
slabost, tremor, pfechodnou hemiplegii, afazii, zmatenost abnormalni chovani, neklid, kiece
akoma. Ridi¢ s diabetem by si mé&l dat pozor na svou hladinu cukru pred usednutim za volant
a Vv ptipadé delsi trasy si pii pravidelnych prestavkach hladinu cukru pteméfit. Zaroven by
mél byt fidi¢ schopen rozpoznat ptiznaky zacinajiciho poklesu krevniho cukru a pro ptipad

nouze mit ptipraveny sladky napoj &i hroznovy cukr (Stikaf et al., 2007).

1.3.2 Smysly

Rizeni automobilu je velmi komplexni ¢&innosti, kterd vyzaduje zapojeni vnimani,
motorickych schopnosti, pozornosti a dalSich kognitivnich funkci. Pro bezpecnost provozu
je ohrozujici v ptipad¢, Ze vykon jednotlivych funkci neni dostatecny pro splnéni narok
dopravni situace. Zdravé senzorické funkce maji nezanedbatelny vyznam pro to, aby fidi¢
dokézal spravné vnimat dilezité informace. Spolu s v€kem vSak bohuzel Casto pfichazi i
zhorSeni téchto funkci, které jsou nezbytné pro pfijem a zpracovani informaci a nasledné

jednani (Sucha et al., 2013).

Zrak

Proces starnuti negativné ovliviiuje vykon nasich smysli. NejvyraznéjSich zmén si obvykle
vS§imneme u zraku a sluchu. S pfibyvajicim vékem se sniZzuje zrakova ostrost, zorné pole se
zuzuje, prah pro vnimani svétla je vyssi, klesa schopnost akomodace ¢ocky, htife vnimame
hloubku prostoru a zhorsuje se i schopnost rozligovat barvy (Stikaf et al., 2007). P¥i fizeni
automobilu je vSak potieba brat v tivahu krom vlastnosti zraku také vSeobecné percepéni
zkuSenosti, coz je proménnd, kterou lze vysvétlit skute€nost, Ze vykonnost pii nékterych

percepcnich tkolech 1ze i navzdory ptibyvajicimu véku udrzet.
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SniZeni zrakové ostrosti se pfi¢ita fyzickym zménam kolem 35-45 roku zivota a
spocivaji v poklesu schopnosti akomodace o¢nich ¢ocek a vétsi citlivost k vypadku zorného
pole po oslnéni. StarSi lidé pottebuji delsi pozorovaci dobu a vétsi osvétleni k rozeznani

predmétu, zvl1asté pak po oslnéni (Stikaf et al., 2007).

Zorné pole je nejvetsi u dospelych ve véku od 16 do 36 let, poté se postupné snizuje.
Projevy snizeného periferniho vidéni se podobaji tém pii hypoxickych stavech. Pri
experimentu se podafilo snizenim procenta kysliku u mladych respondentti snizit senzitivitu
periferniho zraku na uroven, kterd se vyskytuje u osob ve véku 66-75 let. To nahrava

domnénce, Ze je tento jev zpusoben snizenim latkové vymeény v sitnici (Burg, 1968).

Sitka zrakového pole se u osob nad 70 let redukuje z paivodnich 170° na 140°.
Dtlezitost Sitky zorného pole pii fizeni l1ze zdlraznit tim, ze funk¢ni zorné pole se vyrazné
zmensuje pti rostouci rychlosti. U primérné starého ¢loveéka se funkéni zorné pole pfi
rychlosti 50km/h zuzuje asi na 150°, pii rychlosti 100km/h se zuzuje az na 50° (Frank et al.,
2005, in Stikaf et al., 2007).

Na dvou skupinach rozd¢lenych podle véku na starsi (65-74) a mladsi (17-24) bylo
zjisténo, Ze v piipadé, kdy je respondentim prezentovan nadbytecny podnét, schopnost
rozliSovat podnéty je u skupiny starSich osob zna¢n¢ horsi nez u skupiny mladsich. Rozdily
jsou i pfi prostém vnimani dopravni znacky, i kdyz ne tak vyrazné jako v ptredchozim
piipadé. Starsi fidi¢i piehlédnou dopravni znacku Castéji, nez Fidi¢i mladsi (Rabbitt, 1965;

Hakkinen, 1965).

Co se ty€e schopnosti rozlisovat barvy, s vékem se Castéji objevuji zameny barev na
Skale modrd — zlutd neZli na, pro fizeni dilezitéjsi, Skale zelend — Cervena. K vyraznému
zhorSeni schopnosti diskriminace barev u starSich osob pfispiva pouzivani nevhodnych

barevnych bryli (Kinnear & Sahraie, 2002).

Ohledn¢é vnimani rychlosti vozidel, mladi fidi¢i s vékovym primérem 22 let maji
tendenci podhodnocovat rychlost pomalu jedoucich vozidel a nadhodnocovat rychlost
rychleji jedoucich vozidel. U starSich fidi¢d s vékovym primérem 65 let se objevuje
podobna tendence, i kdyz méné vyrazna. Piesto mize u nékterych starSich fidicu vést ke
kolizi kviili podhodnoceni doby piijezdu vozidla do kiizovatky z vozidla stojiciho (Stikaf et
al., 2007).
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Stikaf et al. (2007) shrnuje se zietelem na fizeni vozidla fenomény spojené s vékové

podminénymi deficity ve zrakové oblasti. Témito fenomény jsou:

Vékoveé podminéné slabnuti zraku se vyraznéji projevuje za nepiiznivych

podminek jako je naptiklad omezené osvétleni, nez za podminek optimalnich
ZmenSuje se citlivost na kontrast.

Kwvili snizené elasticité¢ ¢ocky klesa schopnost akomodace. K zaostfeni na
urcity objekt potiebuje starsi oko znatelné vice ¢asu. Naptiklad pii pohledu
,vozovka — tachometr — vozovka* potiebuji fidi¢i nad 60 let az ¢tyfnasobek

¢asu oproti fidicam pod 40 let.

Citlivost vici oslnéni se zvysuje a spolu s ni i doba potiebna k nasledovné

adaptaci

vvvvvv

cervené, protoze velkd Cast svételnych signalli jako brzdova svétla nebo

semafory predpokladaji schopnost rozliSovani cervené a zelené barvy.

K normalnim v€kové podminénym zméndm se ve vySSim véku castéji
pfidruzuji o€ni onemocnéni jako napiiklad glaukomy, které postihuji sitnici
a omezuji zrakové vnimani.

Zékal Cocky, ktery zacina okolo 40 roku zivota postupuje ve vySSim véku
vyraznéji

Pokud by priimérna ostrost zraku 20letého ¢lovéka byla 100%, ve véku 60 let

by tato hodnota byla 74% a ve véku 80 let 47%.

Starsi lidé zpracovavaji zrakové podnéty pomaleji a potiebuji tedy vice Casu

na pozorovani objektu, aby jej dokazali pfesné rozeznat.

V pozdnim véku se Casteji vyskytuji vaznéjsi zrakové poruchy, které mohou
vést az k oslepnuti. K takovym porucham patii Sedy zdkal, zeleny zakal a

degenerace makuly (zluté skvrny)

Sedy zéakal, nebo také katarakt, je jednim z nej¢astéj$ich oénich onemocnéni.

Riznymi stupni tohoto onemocnéni trpi az 90 % osob starSich 65 let. Katarakt spolu

S pfirozenymi zménami oka spojenymi se starnutim zptisobuji, ze dopravni situace které
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zahrnuji oslnéni jsou pro starsi fidice vice problematické (Freund & Smith, 2011; Venes,
2017).

Glaukom nebo také zeleny zdkal je tfetim nejcastéjSim ocnim onemocnénim.
Oznacuje skupinu onemocnéni, které vedou K poskozeni optického nervu a ztraté zraku.
Chronickd forma tohoto onemocnéni se rozviji pomalu a bezbolestné. Projevuje se
snizovanim periferniho zraku nasledované zizenim centralniho zrakového pole a vede az

k slepoté pokud se neléci (National Eye Institute, 2021).

Vékem podminéna makularni degenerace je poruchou soucinnosti bun¢k smyslového
a pigmentového epitelu na centralni casti sitnice a patii mezi nejcastéj$i ocni choroby
Vv seniorském véku. Vyskytuje se az u 10% populace lidi starSich 60 let a az 25% u populace
starSich 75 let. Pokud tato choroba postihne obé oc¢i, mize vést k neschopnosti vykonavat
zékladni zrakové tikony potiebné k fizeni (Dubskd, 2009; Harvey, 2003; Freund & Smith,
2011).

MozZznym problémem je také ptdza, tedy pokles, horniho vicka. Ta muize vytvofit
fyzickou piekazku svétlu tvotficimu zrakovy vjem a tim ztizit fizeni. Tento problém se da

VoM v

relativné snadno a bezpe¢né fesit chirurgicky (Freund & Smith, 2011).

Jednim z nepatologickych jevil, které mizou ovlivnit bezpecnost fizeni u starSich
osob, avSak nejen u nich, jsou nekorigované refrakéni vady jako kratkozrakost,
dalekozrakost, astigmatismus ¢i presbyopie. Se starnutim dochazi v o¢ich ke zménam, které
mohou zapfi¢init, Zze ¢lovék zaéne potiebovat dioptrické bryle nebo se zméni pocet
potfebnych dioptrii na brylich stavajicich. Tomuto problému se dd pomérné snadno
predchazet preventivnimi prohlidkami u o¢niho 1ékare (Freund & Smith, 2011; National Eye
Institute, 2020).

U zrakovych vad je také potieba zminit diabetes. Diabetici maji bohuzel vyssi
pravdépodobnost rozvinuti §edého zakalu nez lidi bez diabetu. Sedy zékal se u nich rozviji
V niz8§im véku a je rychleji progredujici. Kdyz je zrak vyznamné zasazen, 1écba zahrnuje
odstranéni ¢oc¢ky a jeji nahrazeni umélou nitroo¢ni ¢oCkou. Nanestésti se u diabetikll po
takovém zakroku retinopatie, tedy poskozeni sitnice, zhorSuje a mize nasledovat zeleny
zakal. Zelenym zakalem jsou diabetici obecné vice ohroZeni nez lidé bez diabetu (NIDDK,
2017).
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Dobrou zpravou vSak je, Ze pravidelnymi o¢nimi prohlidkami lze pfedejit aZ 95%
diabetické retinopatie jako terapii laserem, diky které je pomérné velkd uspésnost 1écby,
pokud se retinopatie zachyti v brzkém stadiu, neohroZzuje pacienty akutni ztratou zraku a
zarovenn diky schopnosti laseru uzavirat prosakujici kapilary sniZuje otok sitnice.
Pravdépodobnost vyskytu téchto obtizi lze snizit dodrzovanim doporuceni I€kaii a
udrZzovanim normalni hladiny cukru v krvi a normalniho krevniho tlaku (ADA, nedat; Freund

& Smith, 2011; Vitalion.cz, nedat.).

Sluch

Vedle zraku je stafim nezpochybnitelné¢ zasazen i1 sluch. Podobné jako u zraku i u sluchu
ubyva ostrosti a snizuje se také citlivost vac¢i zvukim o vyssi frekvenci. Tyto nedostatky
spole¢né s postizenim centrdlni zvukové analyzy ma za nasledek snizenou schopnost
rozliSovani zvuk, obzvlasté pfi soucasném vnimani vice zvukl nebo pii hluku ¢i Sumu na
pozadi. To nésledn€¢ vede k tomu, Ze star$i lidé nerozumi, co jim lidé fikaji, nebo mohou
preslechnout dulezité¢ zvukové signaly z dopravniho prostredi jako jsou naptiklad sirény

vozil integrovaného zachranného systému, nebo troubeni okolnich vozi (Stikaf et al., 2007).

Presbyakuze, nebo také statecka nedoslychavost, je projevem starnuti vnitiniho ucha.
Pocet vlasovych bun€k v Cortiho organu klesa, elasticita bubinku se snizuje stejn¢ jako se
snizuje poddajnost sluchovych kustek. Tyto zmény jsou dany pisobenim toxint, hluku,
stresu a zménami v cévnim prokrveni. Na rychlost rozvoje téchto zmén ma mimo jiné vliv i
dédicnost. Je také tieba zminit, Ze na poskozeni sluch ve stafi se nepodili pouze snizeni poctu
vlasovych bun€k ale také zhorSeni analytické funkce centralniho sluchového systému

(Hybasek & Vokurka, 2006; Vohlidkova, 2009).

Postupnou ztratou sluchu v disledku starnuti trpi vice nez jedna ttetina lidi starSich
75 let. S poruchami sluchu casto také souvisi usni Selesty, které vyvolavaji symptomy jako
zvonéni, syceni, hufeni nebo bzuceni, které jsou pro pacienty mnohdy subjektivné

problemati¢téjsi nez nedoslychavost (Vohlidkova, 2009; Ganong, 2005).

Usni Selest, nebo také tinnitus, je vSak pouze symptomem, nikoli nemoci jako
takovou. Obvykle je spojen s presbyakuzi a asi u poloviny pfipadi je zpisobena
pfidruzenymi chorobami jako je diabetes, vysoky krevni tlak, vysoka hladina cholesterolu

nebo zménami na kréni pateti. krom spousty nezhoubnych pfic¢in mize byt tinnitus prvnim
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symptomem cévnich malformaci v oblasti ucha a centrdlni nervové soustavy a je tedy

dilezité vénovat mu pozornost (Lukas & Zak, 2014; Vohlidkova, 2009).

Mrwe

onemocnéni mohou né€kdy pomoci zmirnit projevy tinnitu léky podporujici prokrveni a
roz§ifovani cév. BohuZel nam vS8ak ve vétSiné piipadu pficina zistava skryta. Pro zmirnéni
priznakit mlize pomoci jejich piekryti naptiklad hudbou, nebo vyuzitim specialnich
sluchadel. Ty vysilaji Sum, ktery mize pomoci piekryt ten subjektivné nepiijemny pacientiv
a ulevit mu tak. Za uspéch povazujeme zmirnéni ptiznakti na takovou miru, kdy nebudou
zasahovat do bézného Zivota a zabrani se tak vzniku psychickych problémi a problémil
psychosocialnich, které z nich plynou (Luka$ & Zak, 2014; Vohlidkova, 2009; Rathova,
nedat.).

Mezi symptomatické pfistupy k terapii tinnitu fadime mimo vySe zminénou
farmakoterapii a maskovani specialnimi sluchadly také terapii fyziatrickou, ktera se zabyva
rehabilitaci osového skeletu a fyzikalni 1€cbu v podob€ neinvazivniho laseru cilenou na
sluchovy aparat. Dale se pii 1écb¢ tinnitu spojeného s nedoslychavosti osvédcila
hyperbaricka oxygenoterapie. Velmi nadéjné vysledky ukazuji studie zabyvajici se vlivem
1é¢by tinnitu pomoci transkranidlni magnetické stimulace ackoli pro spolehlivé vyuziti této
metody u riznych subtypt Selestu bude tieba dalSich studii (Milerova, 2013; Pekatova,

2006).

Za zminku stoji i psychologické moznosti pomoci jako je tinnitus retraining therapy
zaméfend na habituaci tinnitu nebo psychoterapie, ktera pomaha k redukci stresu
zpusobeného tinnitem. Za ucelem svépomoci se také formuji skupiny jako némecka Tinnitus
liga, ve kterych se pacienti pravidelné setkavaji a mohou si vzajemné vyménovat zkusenosti.
V Cesku existoval klub Selestatu, ktery bohuzel zanikl roku 2013. V tuto chvili v ¢esku lidi
sdruzuje facebookova skupina ,, Tinnitus CZ SK - itinnitus.cz* (Andersson et al., 2005;
Veldova & Prochazka, 2015; Pekatova, 2006; Tinnitus CZ SK - itinnitus.cz, nedat; Richtrova,
2020).

1.3.3 Kognitivni a exekutivni funkce

Jak bylo zminéno vyse, i kognitivni funkce pfi starnuti ztraci svou vykonnost, a to i
bez piitomnosti neurologického onemocnéni. Kdy se vSak deficity kognitivni slozky u

jedinct za¢nou klinicky vyznamné projevovat je velmi individualni (Fitten, 2005).
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Pokud mluvime o kognitivnich funkcich a jejich poruchach, nejcastéji hovoiime o
paméti, fecovych funkcich praktickych dovednostech, poznavani a jeho poruchach, ale také
o exekutivnich funkcich, tedy planovani ¢innosti, rozhodovani, abstraktni mysleni, orientace
Vv Casu a prostoru apod. V rdmci béZzného starnuti byva typicky deficit specifickych slozek
paméti, predev§im vStipivost a vybavnost oznacovany nékdy jako benigni stafecka
zapométlivost. Dalsi kognitivni schopnosti byvaji zachovany a nijak vyrazné¢ neomezuji

bézné denni aktivity (Konrad, 2005; Razicka, 2003)

Existuje rozdil mezi projevy optimalniho fyziologickym starnuti a projevy starnuti
patologického. Optimalnim starnutim oznacujeme starnuti, kdy kognitivni funkce zistavaji
a osobam tak zlstava schopnost piizptisobovat se naroktim kazdodenniho zivota. Bézn¢ se
také setkavame s fyziologickym starnutim, které obnasi benigni stafeckou zapométlivost a
kognitivni pokles, ktery se projevuje predevsim v oblasti paméti, a to zhorSenou vstipivosti
a vybavnosti, zatimco ostatni kognitivni funkce zlstavaji zachovany. Na druhé stran¢ se
nachézi pocinajici degenerativni a jiné poruchy mozku vedouci k patologickému starnuti,

O v v

demencim nebo mirnym kognitivnim porucham (Riizicka, 2003).

Stikai et al. (2007) uvadi seznam kognitivnich zmén spojenych se starnutim.
V oblasti pozornosti se starsi lidé diive unavi a potfebuji vice ¢asu na regeneraci coz
znamena celkové zhorSenou schopnost koncentrace pozornosti. Pro star$i fidice je také

vvvvvv

potfebuji na to podstatné vice ¢asu nez mladsi. Jejich vnimani je casto malo flexibilni.

S vékem také stoupa tzv. zavislost na poli. To mize vést k nedostatecnému zachyceni
a interpretaci dopravni situace. Star$i fidi¢i maji také tendence pouzivat zastaralé strategie
na feSeni novych a cizich problému. V nejistych a komplexnich situacich potfebuji ve
srovnani s mladSimi vice informaci predem, aby se mohli rozhodnout a také se

v komplexnich situacich dopoustji vétsiho podtu chyb (Stikat et al., 2007).

Co se paméti tyCe, zhorSovani s vékem je pomalé a postupné. Ve srovnani skupin 70
letych a 80 letych osob se ukazuje snizovani vykonnosti vyraznéjsi a rychlejsi (Schaie &
Willis, 2021). Podle Stikate et al. (2007) je pamét’ podstatna pro zapamatovani si rizikovych

vvr

mist a situaci za ucelem pozdé&jsi prevence a adekvatni reakce na takové dopravni situace.
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Z metaanalyzy 33 vyzkumnych studii vyplynulo, Ze je mozné pamét trénovat a
zlepsit ¢i udrzet jeji stavajici vykonnost (Verhaeghen et al., 1992). Razné techniky tréninku
paméti Ize najit naptiklad v publikaci Einsteina a McDaniela (2004).

Whelihan et al. (2005) hledali u tidi¢a s lehkou demenci vztah mezi skory on-road
test fidi¢skych schopnosti, tedy takovych testd, kdy fidi¢i skutecné sedéli za volantem
vozidla, a riznych neuropsychologickych testii. Tyto skory pozitivne€ korelovaly se skory
testli exekutivnich funkci a vizualni pozornosti. U dalSich neuropsychologickych testl
signifikantni vztahy nenalezli coz napovida, Ze zhorSeni fidi¢skych dovednosti nemusi byt
zpusobeno snizovanim celkové vykonnosti kognitivnich funkci a miZe pomoci vysvétlit

pro¢ nékteii lidé s demenci mohou byt schopni bezpecné fidit, zatimco jini uz ne.

Jiné studie ukazuji negativni vliv demenci Alzheimerova typu na schopnost fidit
automobil, kdy se u 0sob s timto onemocnénim ¢astéji vyskytovaly nehody a chyby, které

k nim mohly vést, ve srovnani s kontrolni skupinou (Rizzo et al., 2001, 1997).

Metaanalyza 27 studii zamé&fend na vztah vysledkli neuropsychologickych testl
s fizenim ukazala signifikantni vztah mezi testy zrakové-prostorovych schopnosti a testy
exekutivnich funkci (obzvlasté testy pozornosti a soustfedéni) s vysledky non-road testii
fizeni (Reger et al.,, 2004). Obecné testy kognitivnich schopnosti jako kratky test
kognitivnich funkci ,,MMSE* korelovaly s fidi¢skymi schopnostmi pouze u skupiny star§ich
f1idich se stfednim nebo pozdnim stddiem demence Alzheimerova typu. Existuji vSak také
studie, ve kterych byla podstatna ¢ast participantli S kognitivni poruchou schopna fizeni,
které se vyznamné nelisilo od kontrolnich skupin. Tuto schopnost si nékteti dokazali udrzet
pfes dva roky, coz nazna€uje znacnou variabilitu v rychlosti ipadku fidi¢skych schopnosti
u fidi¢a s kognitivni poruchou (Carr et al., 2000; Duchek et al., 2003; Friedland et al., 1988;
Lucas-Blaustein et al., 1988).

1.3.4 Demence

V roce 2018 trpélo demenci celosveétove okolo 50 milionu lidi a predpoklada se, ze
by se do roku 2050 mohl tento pocet aZ ztrojnasobit. Zhruba 2 tfetiny demenci tvoii demence
Alzheimerova typu, zbylou tfetinu tvofi vaskularni demence, smiSené demence, demence

s Lewyho télisky nebo frontotemporalni demence (Alzheimer Disease International, 2018).
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Demence ovlivituji kognitivni schopnosti a vedou k progresivni ztraté sobéstacnosti
vV kazdodennim zivot¢ a schopnosti se zapojit do spoleenskych aktivit. Pocate¢ni stadia se
projevuji zhorSenim paméti, poruchami komunikace, postizenim exekutivnich funkci nebo

poruchami zrakové prostorovych funkci (Barbe et al., 2017; Kisvetrova et al., 2020).

Ackoli demence nevyhnuteln€ vedou ke ztraté sobéstacnosti i schopnosti bezpe¢né
tfidit, mohou se predevsim v pocatecnich fazich projevovat v rtizné miie a jak Ize vidét ve
vyse uvedenych vyzkumech, urcitd ¢ast lidi s po¢inajici demenci je schopna jesté urcitou

dobu bezpecné tidit. Individualni ptistup je tedy pro posuzovani nezbytny.

1.3.5 Medikace

Nikoho nepiekvapi, Ze je nejen v Ceské republice zakazano fizeni pod vlivem
alkoholu ¢1 jinych drog. Mezi latky, které mohou negativné ovlivnit funkce potiebné k fizeni
vSak fadime i léky na ptedpis jako jsou opiaty, benzodiazepiny nebo antidepresiva. Krom
starnutim zpasobenym upadkem kognitivnich schopnosti jsou starsi fidi¢i také vystaveni
vy$$imu riziku nehod v disledku medikace chronickych onemocnéni (Gibson et al., 2009;

Rudisill et al., 2016).

Americka geriatricka spole¢nost rozdéluje potencialné nevhodné medikamenty do 3
kategorii. Medikamenty, kterym by se mély osoby star§i 65 let celkové vyhybat, dale
medikamenty potencialné nevhodné pro starSi osoby trpici ur¢itou nemoci ¢i poruchou a
medikamenty, které by se mély uzivat se zvySenou opatrnosti (American Geriatrics Society,
2015).

Vyzkumy se zamértuji predevsim na léky z prvni kategorie, jelikoz se tyto ptipravky
ukazuji jako netcinné nebo Skodlivé pro jejich neptiznivy risk-benefit pomér. Nejcastéji
pouzivané léky mezi starSimi fidi¢i jsou psychoaktivni latky jako benzodiazepiny,
tricyklicka antidepresiva, prvni generace antihistaminik a opiaty. U fady psychoaktivnich
1é¢iv byla nalezena souvislost s rizikem ucasti v dopravni nehodé¢ ¢i jejim zavinéni. Mezi
vedlejsi Gcinky téchto preparati patii ospalost, del§i reakéni doba, zhorSeni pozornosti,

zavraté, zmatenost a delirium. (Li et al., 2019; Rudisill et al., 2016; McGwin, 2000).

Studie Xue et al. (2021) naznacuje vyznamné vyssi riziko incidentii prudkého brzdéni

u starSich fidict, ktefi uzivaji jeden nebo vice potencidlné nevhodnych medikamentt.
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Vyzkum se snazi poskytnout impuls k méné ¢astému piedepisovani a uzivani téchto 1€ki

mezi1 starSimi fidici.
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2 AUTOMATIZACE VOZIDEL

Z predchozi kapitoly je patrné, Ze s pfibyvajicim veékem se Casto za¢nou kupit okolnosti,
které mohou snizit schopnost bezpecné fidit auto a vést tedy k dopravnim nehoddm a
zranénim ¢i umrtim na silnicich. Odebrani fidi¢ského pritkazu pak mtze negativné ovlivnit
sobé&stacnost a nezavislost star§ich lidi a pfinést tak s sebou celou fadu problémi. Mobilita
se tedy ukazuje jako velmi dulezity prvek v zivoté seniora. Jedna z véci, kterd by mohla
pomoci kudrzeni mobility starSich lidi je automatizace vozidel. V nasledujicich
podkapitolach se budeme vénovat automatizaci vozidel a jejim potencidlu pro zvySeni

bezpecnosti a udrzeni mobility osob vyssiho véku.

2.1 Urovné automatizace

Mezi plné autonomnim vozidlem a vozidlem zcela ovladanym fidi¢em existuje tada
inteligentnich technologii a systémi, které fizeni usnadiuji nebo za urcitych podminek ¢ini
nekteré tkony za fidice. Pro snazsi orientaci na tomto spektru inteligentnich technologii ve
vozidlech byly vytvofeny normy trovni automatizace. Jedna ze dvou nejznaméjsich byla
vytvofena americkym narodnim tfadem pro bezpecnost silni¢niho provozu (NHTSA,
nedat.), druha byla vytvofena sdruzenim odbornikd z oblasti leteckého, automobilového a
dopravniho primyslu SAE International (Shi et al., 2020). Obé& taxonomie rozdé€luji
automatizaci vozidel na trovné od 0 po Uroven 5. Zde je kratky popis jednotlivych trovni

stanovenych SAE.

Uroveii 0 — bez automatizace

Na této urovni fidi¢ zastava veskeré Cinnosti spojené s fizenim. Vybaveni vozidla je
zde limitovano na funkce jako jsou signalizace mrtvého thlu, systém varovani pred
opusténim jizdniho pruhu nebo automatické nouzové brzdéni. Ridi¢ ma plnou kontrolu a

zodpovédnost za vozidlo (Shi et al., 2020).

Uroven 1
Na této trovni vozidlo dokaze ovladat lateralni nebo longitudinalni pohyb vozidla,

tedy bud’ za nas otac¢i volantem nebo za nas Slape na plyn/brzdu. Jako piiklad funkci této
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urovné mizZe byt parkovaci asistent, ktery za nas ota¢i volantem zatim co my ovladame
akceleraci pomoci pedald, nebo adaptivni tempomat, ktery za nas ovlada rychlost a my

mizeme sundat nohu z pedalu, nikoli v§ak ruce z volantu (Shi et al., 2020).

Uroveii 2

Funkce na této urovni dokdzou docCasné ovladat lateralni i longitudinalni pohyb
vozidla zaroven. V praxi jde tedy o soubéznou funkci adaptivniho tempomatu a udrzeni
V jizdnim pruhu, nebo parkovaci asistent, ktery po zapnuti zaparkuje Uplné¢ sam. 1 pfii
pouzivani téchto funkci vSak musi byt fidi¢ neustdle piipraven pievzit kontrolu nad

vozidlem, pokud to bude potieba (Shi et al., 2020).

Urovei 3

Tato uroven je definovana jako podminéna automatizace. V piipadé, Ze jsou splnény
urcité podminky, vozidlo je schopno fungovat zcela autonomné. Z fidice se tak za idealnich
podminek stava pouhy pasazér. Naruseni téchto idedlnich podminek mulze byt napiiklad
neptiznivé pocasi, stavebni prace na silnicich ¢i mechanické poskozeni vozidla. Typickym
systém pro tuto roven muze byt naptiklad asistent pro jizdu v kolon¢. Na rozdil od Grovné
2 osoba na misté fidi¢e nemusi pozorné sledovat dopravni situaci, na vyzvani v§ak musi

pievzit kontrolu nad vozidlem (Shi et al., 2020).

Urovei 4

Tato troven je definovana jako vysoka uroven automatizace. Vozidlo jiz nepotfebuje
pozornost osoby sedici na mist¢ fidiCe a funguje spolehlivé napiiklad na dalnicich ¢i
Vv dopravnich zacpach. Pokud nastane nepiizniva ¢i komplikovana situace, vozidlo upozorni
fidice, Ze mlze prevzit kontrolu nad vozem. Neocekava vsak, ze tak ucini a je schopno samo
pokracovat pomalou rychlosti ¢i bezpecné zaparkovat u krajnice. Piikladem této tirovné
muze byt naptiklad autonomni ,taxi‘ spole¢nosti Waymo, které je schopno rozvazet lidi
v ramci urcité oblasti. Tato vozidlo mohou a nemusi mit nainstalovan volant a pedaly (Shi

et al., 2020).

Uroveii 5
Tato uroven je definovana jako uplna automatizace nebo automatizace nepodminéna.
Vozidlo dokaze operovat za vSech podminek a bez oblastniho omezeni jako tomu bylo u

urovné 4. Ovladaci prvky jako volant a pedély ve voze mohou byt nainstalovany, a¢ jsou zde
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jiz spiSe zbytené. Ridi¢ pouze rozhoduje pribéznych a cilovych destinacich. Zbytek
obstarava vuz. Pfi situaci, ve které by nebyl schopen fidit ani sam fidi¢, jako povoden ¢i
sn¢hova boure, vozidlo bezpe¢né¢ zastavi a nebude v jizd¢ pokracovat, dokud se podminky

nezlepsi (Shi et al., 2020).

Pro snaz$i orientaci mizeme rozd¢lit tyto trovné na dvé skupiny. Urovné 0-2
muzeme oznacCovat jako pokrocilé asistencni systéme, zatim co urovné 3-5 jiz mizeme
oznacovat jako autonomni vozidla. Vyzkumiim tykajicich se téchto skupin se budeme

vénovat v nésledujicich kapitolach.

2.2 Pokrocilé asistencni systéemy ADAS

Mnoho studii se zabyvalo vlivem pokrocilych asistenc¢nich systémt (ADAS) a informac¢nich
systému ve vozidle (IVIS) na zvySeni bezpecnosti starSich fidi¢a. Classen et al. (2019)
shrnuji 28 studii zabyvajicich se vlivem téchto systémt na pohodli, komfort a bezpecnost
téchto fidict. Vysledky naznacuji schopnost téchto systémi zvysit bezpecnost a mirnit
dopady ubytku schopnosti potfebnych pro bezpecné fizeni vozidla, ktery se objevuje
v souvislosti s vy$§im vékem.

IVIS dokéze do zna¢né miry snizit kognitivni zatéz pii fizeni, ovSem pouze za
predpokladu, Ze jsou tyto systémy dostatecné jednoduché. Komplikovangjsi informacni
technologie ve vozidle mohou mit opacny efekt, pokud jsou pro fidi¢e né¢jakym zptsobem
matouci. Systémy ADAS pak pomahaji zvySovat bezpecnost zkvalitnénim kontroly
rychlosti, asistenci pfi udrzovani se v jizdnich pruzich a jejich zménach a asistenci pfi

brzdéni (Classen et al., 2019).

V Japonsku probéhla studie zameétena na efekt systému ADAS, konkrétné
proaktivniho brzdéni na fizeni mladych a starych fidict. Vyzkumny tym nalezl signifikantni
rozdily mezi témito skupinami. Jeden z nich spocival v tom, Ze na rozdil od starSich fidici
se mladsi vice spoléhali na asisten¢ni systém, zatimco starsi fidici v ptipadég, Ze systém zacal
zpomalovat pied slepym mistem, ¢asto sami zacali aktivné zpomalovat. Také se ukazalo, Ze
zpomaleni timto zplsobené timto systémem umoZznilo fidicim snaze kontrolovat slepa
mista, a pfi uzivani systému proaktivniho brzdéni byli fidici pti jizd€ vice obezietni, z ¢ehoz

by mohli benefitovat nejen starsi, ale i mladi nezkuseni fidic¢i (Saito et al., 2021).
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Davidse Vv roce 2006 zkoumal, jaké ze systémi ADAS by mély nejvétsi potencial ke
zvyseni bezpecné mobility seniorii. Dle riznych teorii identifikoval slabd mista v fidi¢skych
schopnostech seniort, a usoudil, Ze nejveétsi potencial pro zvyseni bezpecnosti starSich fidict
by mély inteligentni systémy zvySovat pozornost k dopravni situaci, upozornovat na dalsi
fidi¢e ve slepych uhlech, pomdahat fidi¢i zaméfit pozornost na dulezit¢ informace a

poskytnout informace o dalsi dopravni situaci (Davidse, 2006).

Jednu nebo vice z vySe zminénych vlastnosti reprezentuji systémy varujici pred
srazkou zamétené na kiizovatky, systémy pro zménu a slu€ovani jizdnich pruhti, pomicky
pro couvani, IVS (in-vehicle signing system), inteligentni tempomat a systém poskytujici

informace o slozitych kiizovatkach, které se tidi¢ chysta piejet (Davidse, 2006).

Inteligentni asistencni systémy ve vozidlech ovSem maji sva omezeni a je dilezité
aby Fidi¢ tato omezeni znal a dokazal s vozidlem a jeho systémy spolupracovat (Sucha et al.,
b.r.). Naptiklad vyzkum Itoha et al. (2018) poukazal na dilezitost poskytnuti adekvatnich
informaci o téchto omezenich stars$im fidi¢tim, ktefi by s nimi méli pfijit do styku, aby byli
schopni spravné reagovat na komplexni dynamické situace pii fizeni s nimi (ltoh et al.,

2018).

Z vyse uvedenych vyzkumt mizeme usoudit, Ze systémy ADAS a IVIS dokazou
znatelné zvysit pohodli a bezpedi starSich osob na silnicich. U vyssich trovni automatizace

muzeme o¢ekavat tento efekt mnohem vyraznéjsi (Lajunen & Sullman, 2021).

2.3 Autonomni Fidici systémy ADS

Podle svétové zdravotnické organizace (2018) ro¢né zemie az 1,35 milion osob Singh
(2015) uvadi, ze az 94% dopravnich nehod je zptsobeno lidskym faktorem. Cestou
vozidly autonomnimi (Carteni, 2020). Vyzkumy naznaCuji, Ze pii veétSim podilu
autonomnich vozidel na silnicich dojde k vyznamnému sniZeni poctu Umrti a zranéni
v souvislosti s dopravnimi nehodami a zvysit by se méla také bezpecnost cyklistii a chodct
(Blanco et al., 2016; Fagnant & Kockelman, 2015; Millard-Ball, 2018; Simoes, 2018).

Krom stranky bezpecnosti ma nahrazeni dneSnich vozidel vozidly autonomnimi
potencial zefektivnit dopravu a ucinit ji také ekologicky udrzitelnéj$i. Automatizace nabizi

rozséhlej$i moznosti optimalizace mobility, miize vyuzivat koncept sdileni a nabidnout
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feSeni ke sniZzeni produkce sklenikovych plynl. Ocekava se, Ze spolu se zvysSujicim se
poctem autonomnich vozidel budou silnice méné¢ pietizené diky zlepSeni dopravniho toku a
potencidlnim zméndm ve zpisobech vyuzivani vozidel. Automatizace by mohla vést od
individuélniho vlastnictvi vozl k vyvoji pfistupu mobility jako sluzby se zaméfenim na
efektivni a udrZitelnou mobilitu pro vSechny osoby v€etné skupin s naruSenou schopnosti

fidit (Bajpai, 2016; Cruz & Sarmento, 2020; Fagnant & Kockelman, 2014).

Autonomni fidici systémy, nebo také autonomni vozidla jsou takova vozidla, které
pomoci riznych senzord vnima své okoli a je schopno se bezpe¢né pohybovat bez zasahu
¢loveéka. V kontextu Grovni automatizace podle SAE tedy mluvime o tirovnich 3-5 (Hu et

al., 2020; Shi et al., 2020; Gehrig & Stein, 1999).

Takova auta ke svému provozu vyuzivaji kombinaci dat ziskanych prostfednictvim
technologii jako jsou termokamery, radar, lidar, sonar, GPS, odometrie a inercidlni métici
jednotky. Pokrocily systém pak vyhodnocuje a pouzivéa tato data k adekvatni navigaci
vozidlav souladu s pravidly ur¢enymi dopravnim zna¢enim a s ohledem na mozné piekazky

(Hu et al., 2020; Lim & Taeihagh, 2019; Taeihagh & Lim, 2019).

Jako jeden ze zplisobli vyuziti autonomnich vozidel mize byt krom soukromého
vlastnictvi také vyuziti ve form¢ sdilenych automobilii nebo taxi sluzby. Naptiklad
spole¢nost Waymo v ur€ité ¢asti Phoenixu v Arizoné¢ nabizi sluzbu driverless-taxi
vefejnosti. Ackoli za volantem téchto vozidel nikdo nesedi, na jejich provoz stale dohlizeji
lidé, kteti mizou v ptipad¢ potteby vzdalené vozidlo kontrolovat v pfipadé komplikace (T.
B. Lee, 2020).

Autonomni vozidla si také pomalu hledaji svou cestu na trh. V bfeznu 2021 byla
spole¢nost Honda prvnim, kdo zacal prodavat vozidlo s 3 arovni automatizace (Beresford,
2021). Toyota pak v ¢asti Tokia zacal testovat své vozidlo e-Palette, které potencialné
dosahuje tirovné 4 a spoleCnost planuje jej zacit komercné vyuzivat v nasledujicich letech.
Spolupracovat chce napiiklad se spole¢nostmi Amazon, Pizza Hut nebo Uber (Davis, 2021).
Dala ziskala schvaleni pro samofidici systém spolecnost Mercedes-Benz a dlazdi si tak cestu
k moZnosti nabizet autonomni vozidla svym zakaznikiim tam, kde to umoziuje legislativa
(Roberts, 2021).

Pokrok autonomnich vozidel nam mlze demonstrovat napiiklad primérna

vzdalenost ujetd bez komplikace ¢i zasahu fidice. Béhem testovani u spole¢nosti Waymo
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byla tato vzdalenost v roce 2016 8,25km, o dva roky pozdéji se zvysila na téméf 18km. U
spolecnosti vozidel spole¢nosti General Motors ukazuji data dokonce az 19,6km primérné
vzdalenosti mezi incidenty (California Department of Motor Vehicles, 2019; Wang, 2018;
Wiggers, 2020).

2.4 StarSi osoby a autonomni vozidla

Zandieh & Acheampong (2021) se ve své studii vénovali pohledu starSich osob na
autonomni vozidla. Respondenti v jejich vyzkumu vidéli v autonomnich vozidlech mozZnost,
jak se ¢ast&ji hybat naptiklad diky dopraveé na mista k rekreacni chtizi ¢i cyklistice. Déle jako
pozitivum vnimali podporu socidlnich interakci diky moznosti navstévovat pratele, rodinu
¢i kulturni akce a bezstarostnost kterou by autonomni vozidla ptinesly. Nemuseli by se totiz
Také jako klad uvadéji, ze se nemusi omezovat ohledné alkoholu, ktery by si jinak museli
kvli fizeni odepfit.

Urcité znepokojeni respondenti projevovali ohledné bezpecnosti téchto vozidel,
jejich ceny a otazek etikety na silnicich. Dale také zminovali obavu z nedostatku socialni
interakce s lidskym fidicem v souvislosti S moznymi obtizi pii ovladani autonomniho
vozidla. Nejvétsi vyuziti téchto technologii ti€astnici vyzkumu vidéli ve verejné dopraveé a
sdilenych dopravnich sluzbach, coz je zifejmé zalozeno na jejich potiebach socidlni
interakce, fyzické aktivity, a také mén¢ stresujici a cenové dostupné moznosti dopravy

(Zandieh & Acheampong, 2021).

Z vyzkumi vyplyva, ze starS$i osoby nemaji s technologiemi autonomnich vozidel
mnoho zkuSenosti a nejsou pfili§ informovani o jejich moznostech a vyvoji. Jsou také viici
témto technologiim pomérné skepticti, nemaji vii¢i nim piili§ velkou ditvéru. Jsou tak méné
ochotni naplno vyuzit potencial téchto technologii pro zvySeni jejich bezpeci a pohodli

(Nielsen & Haustein, 2018; Robertson et al., 2012, 2017).

Ve vyzkumech zamétenych na preferenci urovné automatizace v populaci starSich

cwwr

ktera jim byla v ramci konkrétnich vyzkumut nabidnuta (Lajunen & Sullman, 2021; Schoettle
& Sivak, 2015).
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Vyzkumy zkoumajici dal$i proménné ukazaly, ze muzi projevuji podstatné vétsi
zajem o tyto technologie neZ Zeny a jsou také ochotni za né€ vice zaplatit. V téchto studiich
se také ukazal rozdil mezi mlad$imi a starSimi fidi¢i, kdy mladsi jsou vici t€émto novym
technologiim oteviengjsi a jsou také ochotni za né vice zaplatit (Bansal et al., 2016;

Hohenberger et al., 2016; Kyriakidis et al., 2015; Payre et al., 2014).

Podle dotaznikové studie z 8 evropskych zemi maji nejcastéji starsi lidé obavy o
bezpecnost v autonomnich vozidlech a v piipad¢ jizdy v takovém vozidle by uptfednostnili
situaci, kdy by na provoz vozidla dohlizel ¢lovek, ktery by v pfipad€ nebezpeci mohl pievzit
fizeni. Krom bezpec¢nosti ale star§i osoby také ¢asto trapi mozna cena téchto technologii a
zdaji se byt méné ochotni do nich investovat (Kyriakidis et al., 2020; Zandieh &
Acheampong, 2021) Podle telefonniho prizkumu by az 78% dotazovanych starSich 65 let
nebylo ochotno zaplatit penize navic za tyto technologie (Oxley et al., 2019).

VétSina vyzkumt poukazuje na vztah pohlavi s pozitivnim pfistupem k autonomnim
technologiim. Ne vS8echny vSak nalezly souvislost mezi vékem a timto pfistupem (Payre et

al., 2014; Zmud & Sener, 2017).
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3 VYZKUMNY PROBLEM

Jak jsme jiz uvedli v teoretické ¢asti, mobilita je v populaci seniorti velmi dilezitym
tématem. Jednim z nejvyraznéjSich prvkl zajistujicim mobilitu senioriim je moZnost fidit
automobil. S vyssim vékem vsak roste ¢etnost komplikaci, které ohrozuji jejich zptisobilost
k fizeni. Konec tidi¢ské kariéry vSak ma fadu negativnich disledkd. Odevzdani fidicského
prikazu znamena pro mnoho seniorli vyrazné snizenou nezavislost a sobésta¢nost. Naraz
ptichazi o moZnost vyrazit dle svého uvazeni na nakupy ¢i k 1ékafi. Omezena je také moZznost
navstévovat rodinu €1 pratele, coz mize vést k pocitu socialni izolace. Dopad ztraty fidi¢aku
zahrnuje i zdravotni problémy fyzického i psychického razu (Al-Hassani & Alotaibi, 2014;
Curl et al., 2014; Chihuri et al., 2016; Mezuk & Rebok, 2008; Yamin et al., 2016).

Jak jsme psali jiz Vv teoretické Casti, ,,z pohledu starSich fidi¢i (a jejich pozice
v dopravé) je obecnym cilem umoznit, aby si prostiednictvim fizeni zachovali co nejvyssi
miru mobility, ktera bude slucitelnd s jejich vlastni bezpe¢nosti na silnici, s bezpecnosti
spolucestujicich a dalsich ugastniki silniéniho provozu“ (Sucha, 2019, s. 230). Plnéni t&chto

cill miZze vyznamné piispét automatizace vozidel.

V populaci starSich osob vSak pokrocilé asistencni systémy a autonomni vozidla
vzbuzuji zna¢nou davku skepse (Nielsen & Haustein, 2018; Robertson et al., 2019; Zandieh

& Acheampong, 2021). Vyzkumy naznacuji, ze tato skupina lidi preferuje pokud mozno co

cvwr

Ve svém vyzkumu Lajunen & Sullman (2021) zkoumali, jak star$i osoby hodnoti
vozidla s arovni automatizace 2-5, a kterou Uroven automatizace by preferovali pro sviij
vlastni viz. Dospéli ke stanovisku, ze star§i osoby preferuji nejmensi nabizenou miru
automatizace. Ta vSak v jejich vyzkumu odpovidala Grovni automatizace Grovné 2, coz
zahrnuje naptiklad adaptivni tempomat soub&ézné pracujici se systémem udrzeni v jizdnich
pruzich nebo parkovaciho asistenta, ktery za danych podminek zaparkuje zcela sam. I kdyz
pii praci téchto technologii miize fidi¢ sundat nohy z pedalt a ruce z volantu, musi byt

neustale pfipraven pievzit kontrolu nad vozem, kdyz to bude potieba (Shi et al., 2020).
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Vyzkum vSak nic nefikd nic o vnimani a preferencich vozidel s niz§i Grovni
automatizace. Také nezohlednuje faktor zkuSenosti respondentd se zminénymi

technologiemi (Lajunen & Sullman, 2021). Zde chceme na tento vyzkum navazat.

Hlavnim cilem na$i prace je tedy zjistit, jak CeSti seniofi hodnoti vSechny urovné
automatizace vozidel podle SAE. Ddle zjistit, o kterou urovenl by stali ve svém vozidle
nejvice, o kterou naopak nejméné, a zda jejich pohled ovliviiuji dosavadni zkuSenosti

s inteligentnimi technologiemi ve vozech. K zodpovézeni si tedy klademe tyto otazky:

e Ktera z ptedlozenych trovni automatizace vozidla je star§imi osobami hodnocena
nejkladnéji?

e Kterou z ptedlozenych urovni automatizace vozidla by starsi osoby preferovali ve
svém vlastnim vozidle?

e Souvisi predchozi zkuSenost s technologiemi odpovidajicimi urcité trovni

automatizace s preferenci urcité urovné automatizace ve vlastnim vozidle?
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4 TYP VYZKUMU A POUZITE METODY

Nasim cilem je pokusit se odhalit vztahy mezi hodnocenim riizn¢ automatizovanych vozidel,
preferenci ur€ité urovné automatizace a zkuSenostmi s technologiemi urcité trovné. Pro
zodpovézeni nasich vyzkumnych otazek jsme tedy zvolili kvantitativni design v podobé

korelac¢ni studie.
Pro ziskéni potifebnych dat jsme vytvorili dotaznik, ktery se skladdal ze 3 ¢asti:

Prvni cast byla vénovana ziskani zakladnich demografickych udaji jako vék,
pohlavi, nejvyssi dosazené vzdélani, pocet obyvatel v misté bydlisté¢ respondenta, zda je
respondent drzitelem fidi¢ského prikazu skupiny B a jak casto respondent pouziva

automobil.

Ve druhé ¢asti dotazniku jsme postupné predstavili 6 imaginarnich vozidel a jejich
funkce, které odpovidaly riznym stupnim automatizace podle SAE International (Shi et al.,

2020). Prostiednictvim zminénych imaginarnich vozidel byly pfedstaveny tyto urovné:

Urovei 0 — bez automatizace

Uroveti 1 — vozidlo s asisten¢nimi Systémy
Uroven 2 — &asteéné automatizované vozidlo
Uroven 3 — vozidlo s podminénou automatizaci
Urovei 4 — vysoké troveti automatizace
Urovei 5 — plné automatizované vozidlo

S ohledem na v¢k nasi cilové skupiny, jsme se pokusili 0 co nejjednodussi popis danych
urovni vozu a vyuzili jsme konkrétni ptiklady uziti danych technologii pro co nejlepsi
ilustraci jejich funkce.

Pod kazdym ptedstavenym vozem se nachazelo 7 piivlastki, u kterych mél respondent
za ukol oznacit, do jaké miry vystihuji pravé popsané vozidlo na skale od 1 — ,,ani trochu*,
do 5 — ,,naprosto vystihuje*. Pfivlastky pro hodnotici $kaly jsme prevzali z jiz vyse
zminéného vyzkumu Lajunena & Sullmana (2021) a byly jimi ,,bezpe¢né*, ,,davéryhodné*,
»pohodIné®,  piijemné®, ,,spolehlivé®, ,,snadné pouziti“ a ,,atraktivni®. Po pilotnim testovani
naseho dotazniku jsme vSak na zaklad¢ zpétné vazby odstranili skalu ,,pfijemné* (pfelozeno
z anglického enjoyable), jelikoz byla hodnocena jako ,,rusiva“ a ,,neuchopitelna‘.
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Po hodnoceni byli respondenti pozadani, aby oznacili, jak velky by byl jejich zajem
vlastnit popsané vozidlo na pétibodové Skale od ,,nemél/a bych zajem* po ,mél/a bych
extrémni zajem".

V posledni ¢asti dotazniku respondent zaskrtnul technologie, se kterymi se jiz nékdy
setkal, a to at’ uz na misté fidie ¢i spolujezdce. Seznam systému zahrnoval napiiklad
upozornéni na opusténi jizdniho pruhu, adaptivni tempomat, asistent pro jizdu v koloné nebo
autopilot. Kazda z technologii zminénych na seznamu odpovida urcité trovni automatizace
podle SAE, diky ¢emuz dokazeme urcit nejvyssi uroven automatizace, se kterou se

respondent setkal.

4.1 Formulace hypotéz ke statistickému testovani

Vyzkumy naznacuji, ze starS$i lidé byvaji vi¢i automatizaci vozidel skepticti a nemaji
s automatizovanymi vozidly mnoho zkusenosti (Nielsen & Haustein, 2018; Robertson et al.,
2012, 2017). Lee et al. (2019) provedli studii zahrnujici zamétujici se na faktory ovlivigjici
akceptaci automatizovanych vozidel. V jejich vyzkumu osoby, které mély zkuSenost

s nékterymi asistencnimi systémy kladnéji hodnotili vyS$si urovné automatizace.

To mlze naznacovat vliv zkuSenosti s automatizovanymi vozy na zajem a hodnoceni

automatizovanych vozi. Zde tedy formulujeme nasi prvni hypotézu:

H1: Starsi lidé, ktefi maji zkuSenost s vy$Sim stupném automatizace by preferovali

vysSi stupen automatizace ve svém vozidle.

Ve vyzkumech zamétenych na preferenci Grovné automatizace v populaci starSich
ktera jim byla v ramci konkrétnich vyzkumu nabidnuta (Lajunen & Sullman, 2021; Schoettle
& Sivak, 2015) a vyjadiovali obavy zbezpe¢nosti V automatizovanych vozidlech
(Kyriakidis et al., 2020; Zandieh & Acheampong, 2021). Zde stanovujeme nasledujici sérii
hypotéz:

H2: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné

bezpeéné.

H3: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné

divéryhodné.
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H4: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné

spolehlivé.

H5: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné

pohodIné.

H6: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej starsi lidé hodnoti jako méné snadné
k pouziti.

H7: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné
atraktivni.

H8: S rostoucim stupném automatizace vozidla o néj starsi lidé projevuji mensi zajem.

Vyzkumy také naznaCuji, Ze muzi maji o automatizované vozidla vétsi zdjem nez zeny
(Bansal et al., 2016; Hohenberger et al., 2016; Kyriakidis et al., 2015). Stanovujeme tedy

nasi posledni hypotézu a to sice:

H9: V populaci starsich osob maji muZi zajem o vyssi tiroveii automatizace neZ Zeny.
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5 SBER DAT A VYZKUMNY SOUBOR

Nasi cilovou skupinou pro tento vyzkum jsou lidé ve vékovém obdobi, které miizeme obecné
oznacCit jako stafi. VeEkova hranice oznacujici pocatek stafi se vSak napii¢ odbornou
literaturou lisi. V Ceské literatute napiiklad Vagnerova (2007) oznacuje jako pocatek obdobi
ran¢ho stafi veék 60 let. Thorova (2015) ve své knize ohrani¢uje kapitolu vénovanou staii
vékem 70 let. Poukazuje vsak na fakt, Ze je obtizné definovat vékovou hranici stafi, jelikoz
je proces starnuti do zna¢né miry individualni a neexistuje tak ostra hranice. Z tohoto divodu
se naptiklad Ri¢an (2021) oznadeni ,staii“ pii periodizaci lidského vyvoje vyhyba.
V rozvinutych zemich se nejéastéji za hranici stafi povazuje vék 65 let (Thorova, 2015). Pro

ucely naseho vyzkumu jsme proto zvolili vékovou hranici 65 let.

Pro sbér dat jsme pouzili dotaznik, ktery jsme popsali v kapitole vyzkumny problém.
Ten jsme méli ve dvou obsahové shodnych verzich. Prvni byla vytvofena pro vyplnéni
metodou tuzka papir (viz ptiloha 3) a druha pro vyplnéni online prostiednictvim sluzby

Google forms.

Pro sbér dat jsme vyuZili samovybér. Samovybér probihal na socialnich sitich, kde
jsme zvetejnili vyzvu k ucasti ve vyzkumu ve skupinach sdruzujicich lidi vyssiho véku. Ne
vSichni seniofi vSak vyuzivaji socidlni sit€¢ a umi pracovat v prosttedi dotaznikt, jaké
poskytuje Google forms. Proto jsme na socialnich sitich zvefejnili dalsi vyzvu, tentokrat
cilenou na uZzivatele mladsi 65 let, ve které jsme nabidli témto uzivatelim moZnost
zprostfedkovat ucast ve vyzkumu svym rodicim, prarodi¢im ¢i zndmym starSim 65 let.
Spolu s vyzvou byl k dispozici jak odkaz na online formulaf, tak pdf verze dotazniku, kterou
si mohli vytisknout a vypInény jej pak poslat na uvedeny e-mail, nebo pienést odpovédi do

online formulafe. Sbér dat probihal od 20. do 27. bfezna.

Nas dotaznik vyplnilo celkem 62 lidi. 2 respondenti nas oslovili s otazkou, zda
mohou test vyplnit i kdyZ nesplituji podminku véku, za uc¢elem seznameni se s dotaznikem
pied tim, neZ jej predaji svym blizkym K vyplnéni, nacez byli informovani, ze mohou a jejich
odpovédi, pokud nebudou spliovat podminku véku, budou vyfazeny z vyzkumu a smazany.

Ze zminénych 62 respondentli 24 nesplnilo nami stanovenou podminku véku nad 65

let. Drtiva vétsina respondenti se v8ak této hranici blizila. Za mozné vysvétleni této situace
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povazujeme to, Ze pii zvefejnéni vyzev na socialnich sitich jsme referovali o nasi cilové
skupin¢ jako o star$ich lidech, explicitné jsme v8ak neuvedli vékovou hranici 65 let. Ta byla

explicitné vyjadiena az na ivodni strané dotazniku.

5.1 Etické hledisko a ochrana soukromi

Ackoli epidemiologicka situace tykajici se nemoci COVID-19 v dobé¢ sbéru dat neni kriticka,
stale plati, ze seniofi patii mezi nejohrozenéjsi skupinu. Pro zajisténi co mozna nejvétsiho
bezpeci naSich respondentt, probihal sbér dat pouze online formou, pfipadné byl

zprostifedkovan blizkymi osobami seniorti (vnoucata, déti, ...).

Dotaznik byl anonymni, neshromazdovali jsme zadné osobni ani citlivé tdaje.
Respondenti byli seznameni S nas§im vyzkumnym zamérem, strukturou dotazniku a jejich
ukoly pfii jeho vyplnovani. Soucéasti dotazniku byl také nas e-mail, na ktery se mohli

respondenti obratit v piipadé jakychkoli dotazii.
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6 PRACE S DATY A JEJI VYSLEDKY

V této Casti prace se budeme vénovat analyze ziskanych dat. Pro praci s daty jsme vyuzivali

programy MS excel a program Statistica spole¢nosti TIBCO software.

Jak jsme jiz zminili v kapitole o sbéru dat, z celkovych 62 respondentt 24 nespliiovalo
podminku véku a jejich data byla tedy z vyzkumu vytazena. Pro analyzu nam tak zlstavaji

odpovédi 38 respondenttl.

VéEk naSich respondentli se pohyboval od 65 do 93 let. Primérny vék v nasem
souboru byl 74,66 let se smérodatnou odchylkou 6,69. Pomér muzii a Zen v nasem souboru

byl piesné 50:50, tedy 19 muzt a 19 zen.

Drzitelem fidi¢ského opravnéni skupiny B bylo v nasem souboru 29 respondentti
(76%). Jak lze vidét na obrazku 1, vétsi zastoupeni mezi drziteli fidi¢ského prukazu méli
muzi (62%). Lze si také v§imnout, Ze témé&f vSichni muzi v nasem souboru maji fidi¢sky

prukaz (95%), zatim co mezi zenami jej ma pouze néco pies polovinu (58%).

Obrazek 1: RozlozZeni drziteld fidicského prikazu podle pohlavi
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V tabulce 1 si mizeme vSimnout, ze mezi drziteli fidicského prikazu v nasem
souboru téméf tii Ctvrtiny respondentd pouziva automobil alespon 1-2x tydné. 4 respondenti

z celkového poctu 29 drziteld fidiéského opravnéni pak nefidi, i piesto, ze mohou.
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Tabulka 1:

V tabulce 2 pak miizeme vidét rozlozeni naseho souboru podle vzdélani. Nejéastéjsi
urovenn vzdélani v nasem souboru je stiedoskolské s vyuénim listem nasledované
sttedoskolskym s maturitou. Tieti necéetnéjsi skupinou jsou lidé s vysokoskolskym

vzdélanim a nejméné pocetnou skupinou jsou lidé se zakladnim vzd€lanim, ktefi tvofi asi

Frekvence fizeni ve skupiné drzitelt fidi¢ského prikazu

Nefridi 1-2x 1-2x 3-4x | Vice nez

mésiéné | tydné tydné |4xtydné

Zena 2 2 5 0 2
Muz 2 2 4 6 4
Dohromady 4 4 9 6 6

8% naseho souboru.

Tabulka 2: Rozd¢leni souboru podle nejvyssiho dosazeného vzdélani a pohlavi

Nejhojnéji zastoupeny jsou v naSem souboru star$i osoby zijici v obcich S méné nez
5 000 obyvateli a tvori t¢éméf polovinu naseho souboru. Druhou nejpocetnéjsi skupinou jsou

pak lidé zijici ve velkych méstech, ktera tvoii asi jeho Ctvrtinu. rozlozeni souboru dle

Nejvyssi dosazené vzdélani | Zena | Muz | Celkem
v$§ 2 4 6
SS s maturitou 8 1 9
SS s vyuénim listem 7 13 20
Y4 2 1 3

velikosti obci znazornuje obrazek 2.

Obrazek 2: Rozlozeni souboru podle poctu obyvatel a fidi¢ského opravnéni
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Jak jiz bylo zminéno vySe v kapitole o typu vyzkumu a pouzitych metodach,
respondentim byly prezentovany popisy vozidel S riznou trovni automatizace podle SAE.
Tyto vozidla pak respondenti hodnotili na pétibodovych skalach Likertova typu. Na obrazku
3 jsou ve spojnicovém grafu zobrazeny prumeéry hodnoceni trovni automatizace dle
jednotlivych hodnoticich kategorii. Zajem o vlastnictvi vozu s danou Grovni automatizace

jsme do grafu zanesli pod ozna¢enim ,,preference*.

Na grafu si muzete vS§imnout klesajici tendence u skal bezpecnost, spolehlivost,
daveéryhodnost, preference a pohodli, projevujiciho se pii zvysujici se tirovni automatizace.
Témet na vsech skalach ziskala nejvyssi primérné hodnoceni uroven 0, tedy vozidlo bez

automatizace.

Za povSimnuti stoji Skaly atraktivita a snadné pouziti. U Skaly atraktivity
nepozorujeme klesajici tendence jako u ostatnich $kal a na rozdil od dalsich skal, jejichz
nejvyssi praimérna hodnota nalezi trovni 0, u atraktivity je primér hodnoceni nejvyssi u
urovné automatizace 1, kterd odpovidd v Cesku jiz pomérné¢ znamym a rozSifenym

asistencnim systémum jako je napiiklad adaptivni tempomat.

Priméry Skély snadné pouziti v prvnich ¢tyfech trovnich takika kopiruji klesajici
tendence vétsiny zbylych skal. Na trovnich 4 a 5 vSak praimér pievySuje ten na arovni 3,

nikoli v$ak ten na urovni dva.

Nejvétsich skok mezi praméry mizeme vidét na skalach bezpec¢nost duvéryhodnost
a preference mezi trovni 2 a 3. To dava smysl, kdyZ si uvédomime, Ze prave trovné 2 a 3
jsou jakymsi pomyslnym piedélem mezi asistenénimi Systémy a autonomnimi vozidly. Dava
tedy také smysl, Ze nejmensi rozdily mezi priméry jsou téméf na vSech Skalach mezi
urovnémi 3, 4 a 5. Na téchto Grovnich mluvime o autonomnich vozidlech a rozdily mezi

jednotlivymi trovnémi jsou méné vyrazné, nez je tomu u urovni nizsich.
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Obrazek 3: Spojnicovy graf priméri hodnoceni a preference podle Grovné automatizace
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Pii analyze demografickych udaji jsme nalezli statisticky vyznamnou souvislost
mezi hodnocenim na skale bezpecnost u urovné automatizace 2 a pohlavim, kdy muzi
hodnotili bezpecnost této Grovné pozitivnéji nez zeny, rs = 0,338, p = 0,038. Nalezli jsme
také stfedné silnou statisticky vyznamnou pozitivni korelaci mezi nejvys$s§im dosazenym
vzdélanim a hodnocenim na Skale bezpecnost u urovné 0, rs = 0,412, p = 0,010, u Grovné 1,
rs = 0,418, p = 0,009, hodnocenim na skale divéryhodné u tirovné 0, rs = 0,469, p = 0,003, a
hodnocenim na skale Spolehlivé u urovné 0, rs = 0,369, p = 0,023. Déle jsme také nalezli
statisticky vyznamnou korelaci mezi nejvyssi urovni automatizace, se kterou se respondent
setkal a hodnocenim na $kale atraktivita u arovné 0, rs = 0,373, p = 0,019, a arovné 1,

rs= 0,327, p = 0,045.

Skaly bezpeénost, ditvéryhodnost a spolehlivost vzajemné statisticky vyznamné silné
korelovaly u vsech trovni automatizace. U trovné O jsme nalezli korelace v rozmezi
rs=0,717-0,905, p <0,05, u trovné 1 rs = 0,674-0,850, p <0,05, u tirovné 2 rs = 0,667-0,715,
p <0,05, u urovné 3 rs = 0,744-0,926, p <0,05, u Grovné 4 rs = 0,739-0,924, p <0,05 a u
urovné 5 rs = 0,865-0,925, p <0,05. Tento fakt si vysvétlujeme vyznamovou blizkosti nazvi

Skal, které mohly byt pro respondenty Spatné rozlisitelné.

Na trovnich automatizace 1, 3, 4 a 5 spolu korelovaly vsechny skaly, a to v rozsahu
rs = 0,326-0,925, p <0,05.
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Dale jsme se ptali nasich respondent, S jakymi technologiemi ve vozidlech se jiz ve
svém zivoté setkali, a to at’ uz jako fidi¢ nebo z mista spolujezdce. Systémy, které mohli nasi

respondenti oznacdit representovaly urcité arovné automatizace vozidla podle SAE.

Uroveti 0 reprezentovala funkce upozornéni na opusténi jizdniho pruhu, upozornéni

mrtvého uhlu, a parkovaci kamera.

Uroveii 1 reprezentoval parkovaci asistent, ktery ovlada lateralni pohyb vozidla,
zatimco kontrolujete pohyb longitudinalni. V praxi to znamena, Ze pii parkovani ovladate
pedaly, zatimco systém za vas otaci volantem. Dale tuto troven V naSem dotazniku

reprezentuje adaptivni tempomat a asistent pro udrzovani vozu v jizdnim pruhu.

Uroveii 2 byla méla v naSem dotazniku zastoupeni v podobé polozky parkovaci
asistent, ktery zaparkuje Gpln€ saim. Ve srovnani s vyse zminénym tak za danych podminek
ovlada nejen volant ale také pedaly vozu. Dalsim zastupcem reprezentujicim tuto troven je
adaptivni tempomat pracujici soucasné se systémem pro udrzeni v jizdnim pruhu a asistent
pro jizdu v koloné, ktery dokaZe samostatné nasledovat vozidlo pfed vami, udrzet bezpe¢nou

vzdalenost i kdyZ vozidlo pied vami zastavi a takto pracovat az do rychlosti 60km/h.

v

Ackoli se zatim na Ceskych silnicich s vys§i urovni automatizace vozidel pfili§
nesetkame, zafadili jsme do dotazniku také funkci autopilot reprezentujici troven 3 a

autonomni taxi reprezentujici uroven 4.

Z celkového poctu 38 respondenti nemélo 17 znich zkuSenost s Zadnou ze
zminénych technologii, 10 jich mélo zkusenost s technologiemi odpovidajicimi Grovni O,
tedy se systémy poskytujici informace a upozornéni. 7 respondenti mélo zkusenost s tirovni
automatizace 1, tedy s asistencnimi systémy a 4 respondenti se setkali s technologiemi

urovné 2, kterou oznacujeme jako ¢asteCnou automatizaci.

Technologie, se kterou se nasi respondenti setkavali nejcastéji byla parkovaci kamera
(17 respondentil), druhé misto pak zastaval adaptivni tempomat (8 respondentit). Vycet
technologii a pocet 0s0b z naseho souboru, které se s jednotlivymi technologiemi setkali
znazornujeme na obrazku 4. Systémy 3 a 4 Grovné automatizace, se kterymi se zadny

z respondentd nesetkal v obrazku neuvadime.
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Obrazek 4: Technologie a pocet respondentu, kteti se s nimi setkali
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6.1 Vysledky ovéreni platnosti statistickych hypotéz

Na zaklad¢ technologii, se kterymi se respondent setkal jsme vytvofili proménou
,»zkuSenost®, ktera odpovidala urovni technologie s nejvyssi urovni automatizace, se kterou
se respondent setkal. Jako ukazatel preference Girovné automatizace pro vlastni vozidlo jsme
pouzili uUroven, u které respondent uvedl nejvy$§i miru zajmu o vlastnictvi vozidla
reprezentujici ur€itou Uroven automatizace. U spousty respondentl jsme vSak nedokdzali
jednoznacné urcit, ktera uroven je pro né preferovana, jelikoz nejvétsi zajem projevili u 2

nebo vice urovni automatizace. U hypotézy H1 a H9 jsme tyto ptipady vytadili z analyzy.
Za pomoci téchto proménnych jsme otestovali nasledujici hypotézu.

H1: Starsi lidé, ktefi maji zkuSenost s vySSim stupném automatizace by preferovali

vysSi stupen automatizace ve svém vozidle.

Provedli jsme test Spearmanova korelacniho koeficientu s vysledkem

rs (n = 16) = -0,365, p = 0,918. Nulovou hypotézu zde nezamitame.

Dale jsme provedli sérii testl Spearmanova korelacniho koeficientu pro nasledujicich 7

hypotéz. Znovu zde kazdou z hypotéz uvadime spole¢né s vysledkem testa.
H2: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné
bezpec¢né.

Mezi stupném automatizace vozidla a hodnocenim na $kale ,,bezpe¢né* jsme nalezli
signifikantni stfedné silnou zapornou korelaci rs = -0,323, p <0,001. Nulovou hypotézu

zamitame a pfijimame alternativni hypotézu H2.

H3: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej starSi lidé hodnoti jako méné

diivéryhodné.

Mezi stupném automatizace vozidla a jeho hodnocenim na skale ,,divéryhodné* jsme
nalezli signifikantni slabou zapornou korelaci rs = -0,261 p <0,001. Nulovou hypotézu

zamitame a piijimame alternativni hypotézu H3.

H4: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné

spolehlivé.
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Mezi stupném automatizace vozidla a jeho hodnocenim na $kale ,,spolehlivé® jsme
nalezli signifikantni slabou zapornou korelaci rs = -0,283, p <0,001. Nulovou hypotézu

zamitame a pfijimame alternativni hypotézu H4.

H5: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné

pohodIné.

Mezi stupném automatizace vozidla a jeho hodnocenim na $kale ,,pohodIné“ jsme
nalezli signifikantni slabou zapornou korelaci rs = -0,158, p = 0,008. Nulovou hypotézu

zamitame a pfijimame alternativni hypotézu H4.

H6: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej starsi lidé hodnoti jako méné snadné
k pouziti.
Mezi stupném automatizace vozidla a jeho hodnocenim na $kale ,,snadné k pouziti‘

jsme nalezli signifikantni slabou zapornou korelaci rs = -0,186, p = 0,002. Nulovou hypotézu

zamitame a pfijimame alternativni hypotézu H4.

H7: S rostoucim stupném automatizace vozidla jej star$i lidé hodnoti jako méné

atraktivni.

Mezi stupném automatizace vozidla a jeho hodnocenim na §kale ,,atraktivni® jsme

nenalezli zadny signifikantni vztah. rs = -0,068, p <0,153. Nulovou hypotézu nezamitame.
H8: S rostoucim stupném automatizace vozidla o néj starsi lidé projevuji mensi zajem.

Mezi stupném automatizace vozidla a projevenym zajmem o vlastnictvi vozu s danou
urovni automatizace jsme nalezli signifikantni slabou zapornou korelaci rs = -0,295, p
<0,001. Nulovou hypotézu zamitdme a pfijimame alternativni hypotézu H8.

H9: V populaci starsich osob maji muZi zajem o vyS$si urovei automatizace vozu nez
Zeny.

Pro ovéfeni této hypotézy jsme pouzili Manniv-Whitneytiv U test pro proménné
pohlavi a nejvice preferovanou uroven automatizace vozidla. Jako ukazatel preference
urovné automatizace pro vlastni vozidlo jsme opét pouzili uroven, u které respondent uvedl
nejvyssi miru zajmu o vlastnictvi vozidla reprezentujiciho urcitou uroven automatizace.
Pokud uvedl stejnou miru zajmu u vice urovni automatizace, byl pro testovani ze souboru

vyfazen.
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Provedli jsme U test s vysledkem U = 28,5 p = 0,379, AUC = 0,452. Nulovou

hypotézu proto nezamitame.
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7 DISKUZE

Jak jsme jiz zminili v teoretické ¢asti, na silnicich ro¢né umira az 1,35 milionu lidi (WHO,
2018), pricemz az 94% dopravnich nehod je zavinéno lidskym faktorem (Singh, 2015).
Cestou k dramatickému zvyseni bezpecnosti na silnicich by mohlo byt nahrazeni béznych
vozidel autonomnimi, pfi¢emz pii by dle vyzkumi mélo spoleéné s pribyvajicimi
autonomnimi vozidly ubyvat $kod, zranéni a imrti v disledku dopravnich nehod (Carteni,

2020, Blanco et al., 2016; Fagnant & Kockelman, 2015; Millard-Ball, 2018; Simoes, 2018).

Nahrazeni béznych vozidel autonomnimi by se krom zvysSeni bezpe¢nosti mohlo
projevit také na ekologické udrzitelnosti a efektivité dopravy, diky moznosti vyuzivani
sdilenych automobilit a optimalizace provozu pocitacovymi systémy. Vozidla, ktera
nepotiebuji fidi¢e by mohly pomoci udrzet mobilitu skupindm osob S omezenou zptisobilosti

k tizeni (Bajpai, 2016; Cruz & Sarmento, 2020; Fagnant & Kockelman, 2014).

Jednou ze skupin, ktera by mohla z automatizace vozidel tézit nejvice je skupina
starSich fidi¢d. Ackoli se neukazuje, ze by mél v€k piimou souvislost se snizenim
zpusobilosti fidit, miize s Sebou starnuti piinaset fadu fyziologickych i patologickych zmén,
které jiz zpusobilost k ¥izeni ovliviiuji. Re¢ je napiiklad o zhorSeni senzorickych funkei,
béZzném kognitivnim tbytku, demencich nebo uzivani riznych medikamentd ovliviiujicich
funkce potiebné pro bezpeéné fizeni (Stikat et al., 2007; Gibson et al., 2009; Rudisill et al.,
2016).

Pravé u skupiny starSich fidi¢t mize mit ztrata mobility spojena s ukonceni fidi¢ské
kariéry mnoho negativnich disledkt. Obecnym cilem by tedy mélo byt udrzet mobilitu
seniortt na co mozna nejvyssi urovni (Curl et al., 2014; Chihuri et al., 2016; Yamin et al.,
2016; Sucha, 2019). Velky potencial k jejimu udrzeni lze spatiit pravé v automatizaci

vozidel.

Dialezitou proménnou pro naplnéni tohoto potencidlu je postoj starSich lidi
k automatizaci a akceptace novych technologii ve vozidlech. V poslednich letech si hledaji
svou cestu na trh stale vice automatizovana vozidla a do poptedi se tak dostava pravé téma

jejich akceptace tidici.
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Vyzkumy mapujici pohled na automatizaci vozidel se ve vétsin€ piipadd vztahuji
obecné k autonomnim vozim nebo asistenénim systémum (Nielsen & Haustein, 2018;
Schoettle & Sivak, 2015; Zandieh & Acheampong, 2021). Jen malo studii se zabyva

hodnocenim jednotlivych urovni automatizace.

V nasem vyzkumu zaméfeném na vékovou skupinu 0s0b starsich 65 let respondenti
s pfibyvajici urovni automatizace hodnotili prezentované vozy jako méné bezpecné,
spolehlivé, davéryhodné a pohodIné, coz se napadné podoba vysledkiim, prezentovanym ve
vyzkumu Lajunena & Sullmana (2021). Jedina hypotéza tykajici se nasich Sesti hodnoticich
skal, kterou jsme nemohli pfijmout byla hypotéza tykajici se skaly atraktivity. Na obrazku 3
1ze vidét, ze kiivka této Skaly vypada jinak nez kiivky ostatnich. Vysvétleni nabizi nalezena
korelace této skaly na tirovnich 0 a 1 s nejvyssi trovni automatizace, se kterou se ¢lovék
setkal. Vysledek naznacuje, ze atraktivnéjsi starsi osoby povazuji ty systémy a technologie,
se kterymi jiz maji zkuSenost. S zadnou jinou ze $kal tato proménna tykajici se zkusenosti S

automatizaci nekorelovala.

Rozdilnych vysledkt jsme se dockali u $kal atraktivni a snadné pouziti. Praméry
hodnoceni pro tyto skaly byly na rozdil od zminéného vyzkumu na urovni 4 vyssi nez na
urovni 3. Tento fakt si vysvétlujeme rozdilem v popisu potencialni problémové situace u
obou urovni. Zatimco u Grovné 3 na vyzvu piebird kontrolu nad vozidlem fidi¢, u Grovné 4
je k dispozici dispecer, ktery dokaze vzdalené¢ vozidlo pfesmérovat. Nepiitomnost 0soby,
ktera by pomohla s riznymi problémy a ovladanim vozidla byla seniory zminovana jako
jedna z nejcastéjsich obav (Zandieh & Acheampong, 2021). Obava se zminkou o moznosti
kontaktovat dispecera mizi a potencialn¢ tim vysvétluje hodnoceni na téchto skalach
v nasem vyzkumu. Rozdil mezi nasim vyzkumem a vyzkumem Lajunena & Sullmana (2021)
je také v poctu respondentt, kdy v jejich vyzkumu N = 236, zatimco v nasem N = 38. Je tedy

mozné, ze s rostoucim N by se podobaly nase vysledky i na téchto skalach.

Stejné jako prumér hodnoceni jednotlivych skal mél s rostouci irovni automatizace
klesajici tendenci také primér hodnoceni zajmu o vlastnictvi vozidla. V nasem vyzkumu
byla na témét vSech skalach nejlépe hodnocena troven automatizace 0, tedy vozidlo bez
automatizace. Nejvyssi pramér hodnoceni zajmu o vlastnictvi vozidla také nalezel tirovni 0.
Stejné jako ve vyzkumech Schoettlea & Sivaka (2015) a Lajunena & Sullmana (2021) i

v naSem vyzkumu byla star$§imi osobami nejlépe hodnocena a preferovana nejniz$i mozna

uroven automatizace. Vyjimku tvoii hodnoceni na Skale atraktivity, ktera ziskala v naSem
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souboru nejvyssi primeérné hodnoceni na Urovni automatizace 1, tedy uroven vozidla

charakterizovana jako vozidlo s asisten¢nimi systémy.

Dalsi otazka, kterou jsme se pokusili zodpovédét byla, zda zkusenost s asistenénimi
systémy ovlivni Groven automatizace, o kterou by mél starsi ¢lov€k zajem pro sviyj vlastni
viz. Leeetal. (2019) ve svém vyzkumu, ktery zahrnoval i zna¢né procento lidi starSich 65
let zjistil, ze lidé, ktefi pouzivaji vozidlo s asisten¢nim systémem byvaji otevienéjsi vaci
vyS$§im urovnim automatizace. Na naSem vyzkumném souboru jsme pii statistickém
testovani nemohli zamitnout nulovou hypotézu. Nemizeme tedy potvrdit, ze se efekt z vyse
zminéného vyzkumu objevuje. Pro ovéfeni takovéto hypotézy by bylo potieba vétsiho
souboru s vétsim zastoupenim respondentl se zkuSenosti s asistenénimi systémy. V naSem
vyzkumu byl limitujici rozsah souboru, ve kterém bylo z celkového poctu 16 testovanych

respondentli pouze 5 se zkusenosti s néjakym asistenénim systémem.

Vysledek testovani vySe zminéné hypotézy negativné ovlivnilo to, ze jsme
nedokédzali pro jednotlivé respondenty spolehlivé urCit nejpreferovanéjsi Uroveil
automatizace vozidla. Informace o preferenci jsme ziskavali z pétibodové Skaly, na které
respondenti ozna¢ovali zajem o vlastnictvi vozidla s uréitou trovni automatizace. Casto viak
dochazelo k tomu, Ze respondent oznacil nejvyssi znamkou dvé ¢i vice vozidel. Konkrétné
se tak stalo ve 22 z 38 piipadut. S ohledem na povahu proménné troven automatizace, ktera
je ordindlni, jsme v pfipadé shody nejvyssiho hodnoceni u vice kategorii povazovali za
nevhodné pouziti aritmetického pruméru. Nejschidnéjsi moznosti jsme vyhodnotili jejich
vyfazeni ze souboru pro testovani. V dalSich vyzkumech by se dal problém redukovat

vyuzitim vicebodové Skaly pro ozna€eni preference jednotlivych urovni.

Posledni otazka, kterou jsme se pokouseli zodpovédét byla, zda je rozdil
v preferované tirovni automatizace mezi muzi a Zzenami. Ve vyzkumech se odpovédi na tuto
otazku rtizni. Ac¢koli ve spousté vyzkumil se ukazuji muzi jako zna¢né zainteresovanéjsi do
modernich technologii ve vozidlech (Bansal et al., 2016; Hohenberger et al., 2016; Payre et
al., 2014) v naSem vyzkumu jsme statisticky vyznamny vztah pohlavi a preference urovné

automatizace nenalezli. Vysvétlujeme si to prili§ malym souborem pro testovani (N = 16).

Pro nas vyzkum byl ¢astecné limitujici rozsah souboru, ptedevsim pak pro hledani
vztahu mezi zkuSenosti s asistencnimi systémy a preferenci vozidla. V tomto ptipad¢ se
problém s nepfilis rozsahlym souborem prohloubil nest'astnym zptsobem méfeni preference

urovn¢ automatizace vozidla. Na§ vyzkum jde ruku vruce stvrzenimi ptedchozich
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v

automatizace pro zvyseni bezpeCnosti a udrzeni mobility starSich osob tak mozna jesté
n¢jakou dobu zlstane nenaplnén. Zajimavy by byl ovSem vyzkum, ktery by zkoumal, zda
preferenci urovné automatizace ve vozidle ovlivni bliz§i seznameni s pokrocilymi

asisten¢nimi systémy ¢i autonomnimi vozidly, ptipadné pfimy kontakt s nimi.
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8 ZAVER

V nasi praci jsme se vénovali vnimani Grovni automatizace podle SAE lidmi starSimi 65 let.
V naSem souboru (N=38) jsme nalezli signifikantni slabé negativni korelace mezi Grovni
automatizace vozu a jeho hodnocenim na Skdlach bezpeci, divéryhodnost, spolehlivost,
pohodli a snadné pouziti rs = -0,158 — -0,323, p <0,01. S rostouci Grovni automatizace tak
starsi osoby hodnoti vozy jako méné bezpecné, duavéryhodné, spolehlivé, pohodiné a
jednoduché pro pouziti. Klesajici tendenci s rostouci urovni automatizace vozidla méla také
mira zajmu 0 jeho vlastnictvi. Nejvy$si primérné hodnoceni na vSech zminénych Skalach
nalezelo vozidlu bez automatizace, tedy Grovni automatizace 0 podle SAE. Vyjimku tvofila
skala atraktivity, u které jsme nenalezli signifikantni korelaci s urovni automatizace a
nejvyssiho primérného hodnoceni dosahovala na urovni automatizace 1 SAE definovanou

jako vozidlo s asistenénimi systémy.

Ve vyzkumu se nam nepodatilo prokazat vliv zkusenosti s asistenénimi Systémy na
preferenci urovné automatizace ve vozidle ani rozdil v preferované urovni automatizace

vozidla mezi muzi a Zenami.
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9 SOUHRN

Mobilita je zpohledu seniord velmi dulezitym tématem. Zna¢nou miru mobility
zprostfedkovava moznost fidit automobil. S rostoucim vékem se vSak castéji vyskytuji
zmény negativné ovlivitujici schopnost bezpeéné fidit. Mnoho nehod zptsobenych seniory
je zpusobeno praveé ubytkem Vv oblasti kognitivnich a senzorickych schopnosti. Ackoli ve
srovnani s jinymi vékovymi skupinami nebouraji vyznamné castéji, prichazeji pfi
dopravnich nehodach ¢astéji k 4jmé na zdravi. To ov§em nemusi byt zpiisobeno charakterem
nehod, jako spis fyzickou kichkosti seniort, kvili které jsou nachylInéjsi ke zranénim (Dobbs

et al., 1998; Freund & Smith, 2011; Stikaf et al., 2007; Cicchino, 2015; Sucha et al., 2013).

Ztrata mobility v dasledku ukonceni fidi¢ské kariéry mize mit u skupiny starSich
fidich mnoho negativnich disledkt. Pfispiva tad¢ zdravotnich problému, zvlasté¢ pak
Kk depresi, zhorSeni kognitivnich funkci a zvySeni pravdépodobnosti pfijeti do zafizeni
dlouhodobé péce a smrti. Obecnym cilem by tedy mélo byt udrzet mobilitu seniorti na co
moznd nejvyssi urovni (Curl et al., 2014; Chihuri et al., 2016; Yamin et al., 2016; Sucha,
2019).

Jednou z moznych cest, jak udrzet mobilitu starSich 0sob na vysoké trovni nabizi
automatizace vozidel. Mnoho vyzkumii ukazuje potencial asisten¢nich systému pro udrzeni
schopnosti seniort bezpecné tidit (Classen et al., 2019; Davidse, 2006; Saito et al., 2021).
Ocekavame, ze diky prechodu z béznych vozidel na autonomni se mutize zvysit bezpecnost
na silnicich jesté vyraznéji, nez U zarazeni asistencnich systémua do vozidel (Lajunen &
Sullman, 2021).

Aby skupina starSich fidi¢i mohla naplno vyuZzit potencial pro zvyseni jejich
bezpecnosti a udrzeni mobility, nabyva na diileZitosti otdzka akceptace a postoje vici
automatizaci vozidel. Z vyzkumt vyplyva, ze starSi osoby preferuji ve svych vozech
nejmensi moznou miru automatizace. U vySSich trovni automatizace pak projevuji
piedev§im obavy o bezpecnost téchto vozidel. (Lajunen & Sullman, 2021; Schoettle &
Sivak, 2015; Zandieh & Acheampong, 2021). Vyzkumy také naznacuji, ze vEtsi zajem o
automatizovana vozidla projevuji muzi nez zeny (Bansal et al., 2016; Hohenberger et al.,
2016; Kyriakidis et al., 2015).
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V nasem vyzkumu jsme se pokusili zjistit jak hodnoti star$i osoby jednotlivé tirovné
automatizace podle SAE International (Shi et al., 2020). Respondenti starsi 65 let (N = 38,
19 muzt a 19 Zen) vyplnili nami vytvofeny dotaznik, kde hodnotili na skalach vozidla
reprezentujici jednotlivé urovné automatizace (0d urovn¢ 0 — bez automatizace, az po uroven
5 — plné autonomni vozidlo). Skély, na kterych vozidla hodnotili nesly nazvy bezpeénost,
spolehlivost, davéryhodnost, pohodli, snadné pouziti a atraktivita. Nasledné¢ u kazdého
vozidla uvedli na pétibodové skale, jak velky zajem by méli o vlastnictvi dané urovné
automatizace. Z odpovédi na tuto otazku jsme pak zformovali proménou preference vozidla,
kterd oznacovala Uroven vozidla, u kterého respondent projevil nejvyssi miru zajmu. Pro
testovani hypotéz operujicich s touto proménou jsme zahrnuli pouze ty respondenty, u

kterych bylo mozné jednoznacné urcit nejpreferovanéjsi aroven automatizace, ¢imz jsme

vytvorili pod soubor o po¢tu pouhych 16 respondent.

U skal bezpecnost, spolehlivost, divéryhodnost, pohodli a snadné pouziti jsme
nalezli statisticky vyznamné negativni korelace s urovni automatizace, na zakladé ¢ehoz
jsme piijmuli hypotézy, Ze starsi lidé hodnoti vozy s pfibyvajici arovni automatizace jako
méné bezpecné, spolehlivé, davéryhodné, pohodlné a snadné k pouziti. Statisticky
Vvyznamnou negativni korelaci s Grovni automatizace jsme nalezli také u hodnoceni z4jmu 0
vlastnictvi vozt reprezentujicich danou tGroven. Nejvyssi primér hodnoceni u téchto skal
vyzkuma (Lajunen & Sullman, 2021; Schoettle & Sivak, 2015). Vyjimkou v nasem
vyzkumu byla pouze skéla atraktivity, kde jsme signifikantni vztah odpovédi s Grovnémi
automatizace nenalezli. Zaroven slo o jedinou skalu s nejvyssim primérnym hodnocenim u
urovné automatizace 1, tedy u vozidla s asisten¢nimi systémy. Je tieba zminit, ze prave tato
Skala signifikantné pozitivné korelovala na trovnich 0 a 1 S nejvyssi Grovni automatizace,

se kterou se respondent setkal.

Pro hypotézy, ze muzi preferuji vyssi roven automatizace ve vozidle nez Zeny a Ze
zkuSenost s vyssi Urovni automatizace ovlivituje preferenci Urovné automatizace se nam
nepodaiilo dokédzat. Vysledek si vysvétlujeme nedostateCnym rozsahem souboru pii jejich
testovani (n=16).

A4

Souhrnné vysledky naznacuji, ze starSi osoby preferuji nejnizsi moznou miru
automatizace. Tato zji$téni zatim bohuzel nenahravaji predstave, Ze by tyto technologie mély
Vv blizké dobé naplnit sviij potencial pro zvyseni bezpecnosti seniort na silnicich a udrzeni
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jejich mobility. Pro dalsi studie by mohlo byt zajimavé zkoumat, jaky by mélo vliv na
preferenci trovné automatizace piimé setkani s t¢émto technologiemi, naptiklad ve formé

zkusebnich jizd.
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Abstrakt (800-1200 zn.):

Tato prace pojednava o0 hodnoceni jednotlivych urovni automatizace vozidel a jejich
preferenci v populaci starsich osob. 38 osob starsich 65 let vyplnilo nas dotaznik, ve kterém
na pétibodovych skalach bezpecnost, diveéryhodnost, spolehlivost, pohodli, snadné pouziti
a atraktivita hodnotili vozidla pifedstavujici 6 urovni automatizace vozidel podle SAE.
Oznacili také na pétibodové skale miru svého zajmu o danou Groven automatizace. Na konci
dotazniku respondenti oznadili, s jakymi technologiemi ve vozidlech se setkali, podle ¢ehoz
jsme urcili nejvyssi miru automatizace, se kterou se respondent setkal. Nalezli jsme slabé az
stiedné silné zaporné korelace S tirovni automatizace u vSech hodnoticich §kal krom $kaly
atraktivity, ktera nekorelovala s trovni automatizace, ale pozitivné korelovala se zkusenosti
s automatizaci. Nejvyssi praimérné hodnoceni ve vSech Skalach krom atraktivity nalezelo
urovni 0. Pouze primérné skore atraktivity nalezelo urovni 1. Nejveétsi zajem méli seniofi o

auto bez automatizace.
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This work deals with the evaluation of individual levels of vehicle automation and
their preferences in the elderly population. 38 people over the age of 65 completed our
survey, in which they evaluated vehicles representing 6 levels of vehicle automation
according to the SAE on five-point scales for safety, trustworthiness, reliability, comfort,
ease of use and attractiveness. They also marked how much they are interested in each level
of automation on a five-point scale. At the end of the survey, the respondents marked what
technologies in the vehicles they encountered, according to which we determined the highest
degree of automation that the respondent encountered. We found negative correlations with
the level of automation on all evaluation scales except for the scale of attractiveness, which
did not correlate with the level of automation, but positively correlated with the degree of
experience with automation. The highest average rating in all scales except attractiveness
belonged to level 0. Only the average attractiveness score belonged to level 1. Seniors were
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Sklada se ze 3 ¢asti:
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vozidel s riznymi vlastnostmi a technologiemi. Kazdé vozidlo podle
svych pocitil ohodnotite na Skalach, které se nachazeji pod popisy.

e Na posledni strané se nachdzi seznam automobilovych technologii a
systémil, kde zaskrtnete ty technologie, se kterymi jste se setkali at’ uz
jako fidi¢, nebo jako spolujezdec.

Mockrat dékuji za Vasi spolupraci.
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Demografické udaje
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Viaz A
Vozidlo bez automatizace

Ptedstavte si, Zze mate k dispozici vozidlo, které:

e fidite pouze VY, auto nijak nezasahuje do vaseho fizeni. Poskytuje pouze
informace a upozornéni.

e Vas dokaze upozornit kontrolkou ¢i zvukem, pokud zacnete netimysiné
vybocovat z pruhu.

e Vias dokaze také upozornit, pokud se ve VaSem mrtvém uhlu vyskytne
jiné auto.

e ma parkovaci kameru, ktera Vam pii couvani na displeji zobrazuje
prostor za Vasim vozem.

Oznacte prosim, do jaké miry tato slova vystihuji toto vozidlo:

Ani trochu Naprosto vystihuje
Bezpecné: O O O O O
1 2 3 4 5
Ditvéryhodné: O O O O O
1 2 3 4 5
Spolehlivé: O O O O O
1 2 3 4 5
PohodlIné: O O O O O
1 2 3 4 5
Snadné pouziti: O O O O O
1 2 3 4 5
Atraktivni: O O O O O
1 2 3 4 5
Oznacte prosim, jak velky by byl Vas zajem vlastnit takoveto vozidlo:
Nemél/a bych M¢l/a bych
zéjem extremni zajem
U O d O d
1 2 3 4 5



Viz B
Vozidlo s asistencnim systémem
Ptedstavte si, ze mate k dispozici vozidlo, které:

e ma asistencni systémy, které pifi zapnuti dokazou ovladat smér (systém
udrzeni v jizdnich pruzich) nebo rychlost vaseho pohybu (adaptivni
tempomat), nikoli vSak rychlost i smér soucasn¢€. Tyto systémy lze
ovladat tlacitky na volantu ¢i palubni desce. I kdyz jsou asistencni
systémy zapnut¢, fidiCem jste stale VY.

e ma adaptivni tempomat. Napi. na délnici auto dokdze samo ovladat
rychlost a udrzovat bezpe¢nou vzdalenost od vozidla pred Vami. Mizete
tak sundat nohy z pedalt, nikoli vSak ruce z volantu.

e ma systém udrZeni v jizdnich pruzich, ktery pti zapnuti vede V4s volant
a udrzuje vas tak ve vaSem jizdnim pruhu. Tento systém vsak nelze
pouzit soucasné s adaptivnim tempomatem.

e disponuje parkovacim asistentem. Ten za Vas napi. pii podélném
parkovani otaci volantem, na pedaly vSak Slapete Vy.

Oznacte prosim, jak moc tato slova vystihuji toto vozidlo:

Ani trochu Naprosto vystihuje

Bezpecné: 0 O O O O

1 2 3 4 5
Ditvéryhodné: O O O O O

1 2 3 4 5
Spolehlivé: O O O O O

1 2 3 4 5
Pohodlné: O O O O O

1 2 3 4 5
Snadné pouziti: O O O O O

1 2 3 4 5
Atraktivni: O O O O O

1 2 3 4 5
Oznacte prosim, jak velky by byl Va&s zdjem vlastnit takovéto vozidlo:

Neme¢él/a bych M¢l/a bych
zajem extréemni zajem

d O d O d
1 2 3 4 5



Viz C
Vozidlo s ¢aste¢nou automatizaci

Ptedstavte si, Zze mate k dispozici vozidlo, které:

e ma asistencni systémy, které dokdzou soucasné ovladat smér 1 rychlost
vozidla. Jejich chod ovladate tla¢itky na volantu ¢i palubni desce. I kdyz
jsou asisten¢ni systémy zapnuté, fidiCem vozidla jste stale vy.

o dokaze soub&zné pouzivat adaptivni tempomat a systém udrZeni
V jizdnich pruzich. Je vSak potteba stale drzet ruce na volantu.

e Vozidlo je schopno za danych podminek zaparkovat zcela samo.
Neslapete na pedaly, ani neotacite volantem. Stale jste vSak v roli ridice
a musite prevzit kontrolu nad vozem, pokud by systém selhal.

Oznacte prosim, jak moc tato slova vystihuji toto vozidlo:

Ani trochu Naprosto vystihuje
Bezpecné: O O O O O
1 2 3 4 5
Diivéryhodné: O O O O O
1 2 3 4 5
Spolehlivé: O O O O O
1 2 3 4 5
PohodlIné: O O O O O
1 2 3 4 5
Snadné pouziti: O O O O O
1 2 3 4 5
Atraktivni: O O O O O
1 2 3 4 5

Oznacte prosim, jak velky by byl Va§ zajem vlastnit takovéto vozidlo:

Nemél/a bych Me¢él/a bych
zajem extrémni zjem
O O O O O
1 2 3 4 5



Viaz D
Vozidlo s podminénou automatizaci
Ptedstavte si, ze mate k dispozici vozidlo, které:

e za idedlnich podminek dokaze fidit zcela samo. Neptiznivé podminky
mohou byt napfiklad Spatné pocasi nebo stavebni prace na silnicich.

V idealnich podminkach se z Vas stava pouhy pasazér. Pokud
vSak budete chtit, mizete kdykoli nad vozidlem ptevzit kontrolu.

e dokaze tidit v pomalém provozu ¢i dopravnich zacpach. Ovladat jej
muzete opét tlacitky na volantu ¢1 palubni desce.

e Bchem jizdy nemusite po celou cestu drzet volant. Miizete pouZivat
telefon, sledovat film nebo si povidat se dal§imi cestujicimi. Za volantem
vSak neni mozné spat. V ptipad¢ komplikaci Vas automobil upozorni,
nacez musite pievzit kontrolu nad vozidlem.

Oznacte prosim, jak moc tato slova vystihuji toto vozidlo:

Ani trochu Naprosto vystihuje
Bezpecné: O O O O O
1 2 3 4 5
Divéryhodné: O O O O O
1 2 3 4 5
Spolehlivé: ] ] ] ] ]
1 2 3 4 5
PohodIné: ] ] ] O O
1 2 3 4 5
Snadné pouziti: O O O O O
1 2 3 4 5
Atraktivni: O O O O O
1 2 3 4 5

Oznacte prosim, jak velky by byl Vas zdjem vlastnit takovéto vozidlo:

Nemél/a bych M¢l/a bych
zajem extrémni zajem
O O d O d
1 2 3 4 5



Viz E
Vozidlo s vysokou Urovni automatizace
Ptedstavte si, ze mate k dispozici vozidlo, které:

e dokéaze tidit zcela samo. Funguje spolehlivé na dalnicich i v dopravnich
zacpach. Daéle také v predem definovanych oblastech jako jsou néktera
meésta a priméstské oblasti.

e V tomto vozidle jste primarn¢ pasazérem. Autu na palubnim pocitaci
zadate cil cesty a o zbytek se postara samo. Mate vSak také moznost fidit
sam.

e Za volantem tohoto vozu st muzete dovolit krom sledovani filmua ¢i
hovoru se spolujezdci i usnout.

e Pokud nastane néjak4 neptizniva situace, auto vam nabidne moZnost
prevzit kontrolu nad vozem, abyste snaze dokoncil/a svou cestu.
Kontrolu vsak pfevzit nemusite, protoze vozidlo dokaze pokracovat dal
nizkou rychlosti, ptipadné bezpec¢né zastavit u krajnice a pockat, dokud
se situace nezlepsi. Pti vétsi komplikaci se auto spoji s dispeCerem, ktery
auto presméruje na dalku.

Oznacte prosim, jak moc tato slova vystihuji toto vozidlo:

Ani trochu Naprosto vystihuje
Bezpecné: O O O O O
1 2 3 4 5
Diivéryhodné: O O O m O
1 2 3 4 5
Spolehlivé: O O O O O
1 2 3 4 5
PohodlIné: O O O O O
1 2 3 4 5
Snadné pouziti: [ O O O O
1 2 3 4 5
Atraktivni: O O O O O
1 2 3 4 5
Oznacte prosim, jak velky by byl Vas zajem vlastnit takovéto vozidlo:

Ner}i.el/a bych Mél/a bych
zajem extrémni zajem
O O d O d
1 2 3 4 )



Vuaz F
PIné automatizované vozidlo
Ptedstavte si, ze mate k dispozici vozidlo, které:

¢ jiznema ovladaci prvky jako volant a pedaly, mé pouze palubni pocitac.
Vy zastavate v auté pouze roli pasazéra a pomoci palubniho pocitace
rozhodujete kam, piipadné kudy, pojedete. Rizeni funguje zcela
autonomn¢.

e nema zadné oblastni omezeni. Spolehlivé Vas dopravi do jakéhokoli cile,
ktery vyberete a poradi si s kazdou situaci, se kterou by si poradil
pramérné zkuseny fidic.

e V piipadé zvlasté neptiznivych podminek jako napt. povodein nebo ,,bila
tma‘* vozidlo zastavi na krajnici a bude pokracovat, az se podminky
zlepsi.

Oznacte prosim, jak moc tato slova vystihuji toto vozidlo:

Ani trochu Naprosto vystihuje
Bezpecné: O 0 O O O
1 2 3 4 5
Duvéryhodné: O O O O O
1 2 3 4 5
PohodlIné: O O O O O
1 2 3 4 5
Spolehlivé: O O O O O
1 2 3 4 5
Snadné pouziti: [ O O O O
1 2 3 4 5
Atraktivni: O O O O O
1 2 3 4 5

Oznacte prosim, jak velky by byl Va§ zajem vlastnit takovéto vozidlo:

Nemél/a bych Me¢él/a bych
zajem extrémni zajem
O O O O O
1 2 3 4 5



Zaskrtnéte prosim ty systémy a technologie, se kterymi
jste se jiz setkali, at uz jako ridi¢ nebo spolujezdec.

O Upozornéni mrtvého tthlu

O Upozornéni na opusténi jizdniho pruhu

[0 Parkovaci kamera

O Adaptivni tempomat

O Asistent pro udrzovani vozu v jizdnim pruhu

O Parkovaci asistent (ovladate pedaly, asistent ovlada smér)
[0 Parkovaci asistent (auto zaparkuje tpIlné samo)

[0 Adaptivni tempomat pracujici soubézné s asistentem pro udrzovani
VOzU V jizdnim pruhu

O Asistent pro jizdu v koloné
0 Autopilot
0 Autonomni taxi — prostfednictvim aplikace si objednate taxik, ktery

Vas piijede vyzvednout a dopravi Vas tam, kam potiebujete. Tento taxik je
autonomnim vozidlem — nefidi jej ¢lovek, ale pocitac

Dékuji za Vasi spolupraci.



