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Abstrakt

Diplomova praca je zamerand na problematiku seniorov v doprave a skima typické pri€iny
dopravnych nehdd sposobenych ucast'ou osob tejto vekovej kategorie. Teoreticka Cast’ prace
objasiiuje demograficky vyvoj spolo¢nosti s ohl'adom na mobilitu obyvatel'stva a popisuje
osobnost’ ¢loveka v dopravnom prostredi z hl'adiska dopravnej psychologie so zameranim na
seniorov. Empiricka Cast prace sa sustreduje na analyzu dopravnych nehod s ucastou
seniorov s vymedzenim pri¢in dopravne] nehodovosti. Konkretizuje praktické nastroje
pouzitelné k objektivnemu hodnoteniu spdsobilosti k riadeniu motorovych vozidiel
z hl'adiska veku vodiCa a moznosti prispievajuce k znizeniu poctu dopravnych nehdd

sposobenych seniormi.

Abstract

This diploma thesis focuses on the issue of seniors in transportation and examines the typical
causes of traffic accidents caused by the participation of persons of this age category. The
theoretical part of the thesis explains the demographic development of the society with regard
to the population’s mobility and describes the personality of the person in the transport
environment from the traffic psychology point of view focusing on seniors. The empirical part
of the thesis focuses on the analysis of traffic accidents with the participation of seniors,
defining the causes. It sets out the practical tools that can be used to objectively assess the
driver's ability to drive in terms of driver's age and the possibility of reducing the number of

traffic accidents caused by the elderly.
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UVOD

Doprava patri k najvyznamnej§im a najddlezitej§im odvetviam potrebnym pre fungujicu
spolocnost. Nie len dnes, ale uz aj v minulosti bol na dopravu kladeny velky doraz z hl'adiska
prepravovania I'udi ¢i nékladu atvorby obchodnych alebo priemyselnych sieti. S rychlym
tempom vyvoja modernej spoloCnosti prirodzene vzrastli aj naroky na kvalitu Zzivota
obyvatel'ov. Mobilita sa stala akymsi ukazovatel'om slobody, hospodarskeho rastu, integracie
krajin a procesu globalizacie. Prave t& ma na svedomi Coraz vicSie naroky na efektivnost
dopravného systému vo svete, ato ma za nasledok vécSie naroky na schopnosti l'udi sa
v tomto zlozitom systéme orientovat. Proces globalizacie prepojil cely svet natol'ko, ze sa
mobilita a transport stali kI'uCovymi faktormi existencie dnesnej spolocnosti. Z tohto dévodu
je potrebné sa problematikou dopravy a mobility intenzivne zaoberat' a dokazat tak pruzne

reagovat na zmeny, ktoré so sebou globalizacia prinasa.

Jednym z negativnych aspektov, ktoré so sebou priniesol demograficky vyvo; modernej
spolocnosti je vyrazné starnutie populacie. Zvysujuci sa pocet 0séb v seniorskom veku vedie
k otazke buducnosti mobility vo svete. Planovanie mobility seniorov zahffia opatrenia, ktoré
ul'ahcia pohyb a samostatnost osob tejto vekovej kategorie a zabezpecia tak Co najdlhSiu
aktivnu ucast’ seniorov v beznom zivote. Zmeny sa dotknu planovania infrastruktary, verejne;j
dopravy, poziadaviek na dopravné prostriedky a v neposlednom rade postupnej automatizacii

riadenia dopravnych prostriedkov.

Tato diplomova praca je zamerana na problematiku seniorov v dopravnom prostredi
predovSetkym z pozicie vodi¢a motorového vozidla a z hl'adiska pricin typickych dopravnych
nehod, ktorych sa ucastnia. Cielom prace je stanovit’ a zanalyzovat tieto priiny z pohl'adu
dopravne] psychologie a navrhnut sposoby, akymi by sa mohlo docielit poklesu poctu
dopravnych nehdd sposobenych seniormi a zvysit tak bezpecnost’ vSetkych t¢astnikov cestnej

premavky.
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1 PSYCHOLOGIA V DOPRAVE

Doprava je velkou su¢astou modernej a rozvijajicej sa spoloGnosti, v ktorej Zijeme. Ci uz sa
jedna o prepravu nakladov alebo o individudlnu mobilitu oséb, ide o zakladnu potrebu
zabezpecujucu osobnu slobodu obyvatelov a prosperitu krajiny a jej hospodarstva. Napriek
tomu ide o oblast, v ktorej zahynie alebo sa vazne zrani niekol'ko desiatok tisic 0sdb rocne

ako obete dopravnych nehdd.

Tato diplomova praca je zamerand na problematiku dopravy vplyvom starnticej populacie a
zvySovanim podielu vodicov, pripadne vSetkych ucastnikov cestnej premavky — seniorov.
Prioritou v oblasti udrzovania mobility seniorov je predovsetkym bezpecnost’ ich samotnych a
bezpecnost' ich okolia. Ako uvadza Schmeidler (1, s. 52), ,pristup k postaveniu starsej
generdcie v spolocnosti zavisi do urcitej miery i na urovni poznania ich potrieb, kvality a Style
Zivota, Struktury a vyvoja“. Stresovym faktorom pre osoby starSieho veku je strata vlastne]
identity, odkazanost na druhych, izolacia od okolitého sveta. Osobna mobilita tychto osob je

jednym z podstatnych aspektov ich plnohodnotného zivota (1, s. 52-53).

Navyse je u starSich osob zname akési osobné puto so svojimi vozidlami, ktoré su Casto krat
ich prvymi vozidlami. Z tohto dovodu sa da teda polemizovat’ €i su eSte vobec technicky
sposobilé a hlavne bezpecné pre ich uzivatel'ov. Kazdopadne, nemozu sa rovnat’ s dneSnymi
modernymi vozidlami z kvalitnejSich materidlov a vybavenymi mnohymi asistencnymi

systémami. Nasledky zrazky starého a moderného vozidla st neporovnatel'né.

Znéama je aj silna zavislost na drzani vodi¢ského opravnenia, pricom ani pri preukazani rizik
vlastného riadenia vozidla neboli starSie osoby schopné sebakritického pohladu, reagovali
neprimerane, agresivne a citili pocit krivdy a nespravodlivosti. Skupina seniorov vsak nie je
jednozna¢ne homogénna, ako sa moze na prvy pohlad zdat. Seniori maju sice vela
spolo¢nych znakov, ale taktiez sa ich schopnosti liSia. Niektori jedinci su slabi fyzicky, ale
hlava a mozog im sltzia vel'mi dobre alebo naopak. Preto je potrebné zamerat’ sa aj na
jednotlivé Specifikd a nie len spolo¢né znaky a pri prispdsobovani okolia ich potrebam
mysliet’ na nasledujice motto: ,, Nebadat a necinit’ opatrenia o senioroch a pre seniorov, ale

so seniormi ““ (1, s. 55).
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1.1 DOPRAVNA PSYCHOLOGIA A CINNOST PSYCHOLOGOV

Psychologia je samostatna ucelena vedna disciplina, ktorad pozostava z roznych oblasti ako su
napriklad psychologia klinicka, vSeobecna, psycholdgia prace, osobnosti ¢i psychologia
socialna alebo dopravna. Je to veda, ktora skima spravanie ¢loveka vratane jeho vztahov a

interakcii s okolim, ktoré sa snazi vysvetlit a predpovedat (2, s. 1).

Dopravna psycholdgia sa ako odbor zaobera skimanim psychickych prejavov osdb riadiacich
dopravné prostriedky. Okrem toho skuma aj ostatnych ucastnikov dopravy a zistuje ich
zavislost na vlastnostiach c¢loveka, vyukovych metodach, dopravnom vycviku alebo
dopravnej technike. V sti¢asnosti mozeme vSeobecne vyjadrit’ tri hlavné ulohy dopravnej

psychologie:

1. hodnotenie a psychologicka diagnostika vodicov,
2. vyskum dopravnej bezpecnosti z psychologického hladiska,
3. efektivne metody vycviku a zlepSovanie vodicskych schopnosti a poradenstvo

(3,s.21).

Oblast’ dopravnej psychologie je relativne tzka a radi sa medzi aplikovani psychologiu.
Kompetencie dopravnych psychologov sa v zavislosti od roznych europskych krajin lisia.
Sktimanie je upriamené predovSetkym na l'udsky faktor, pretoze chybné konanie ti¢astnikov
cestnej premavky sa povazuje za pri¢inu viacSiny dopravnych nehdd. Vysledky
psychologickych studii vodicov, ktoré vychadzaju z pric¢in dopravnej nehodovosti su preto

uplatnitel'né v sidnom inzinierstve pri analyze dopravnych nehdd.

Od roku 2012 pdsobi v celej Eurdpe priblizne 2000 dopravnych psychologov, v CR je
zaznamenanych 133 psychologov akreditovanych MD CR.  Tito psychologovia sa
profesiondlne zaoberajii vySetrovanim a posudzovanim psychickej sposobilosti k vykonu
cinnosti riadenia motorovych vozidiel, a to ako vodicov z povolania, tak vodicov vozidiel
neshiziacich k zdrobkovej cinnosti (amatérov), dalej pracovnikov vo vybranych profesidch
Zeleznicnej i mestskej dopravy a ucitelov autoSkol“ (3, s. 22). V zékone €. 133/2011 Sb. je v §
87a, odst. 4 uvedené, ze ,,dopravne psychologické vysetrenie prevadza psycholdg, ktorému
ministerstvo udelilo akreditdciu“ (4). Dopravny psycholog musi absolvovat magisterské

stadium v odbore psycholégie, postgradudlne Stidium v odbore dopravnej psychologie, 3

13



roky praxe v odbore a disponovat vybavenim potrebnym k riadnemu vykonu dopravne

psychologického vysetrovania.

Hoci pocet usmrtenych osob od obdobia najvacsieho rozmachu automobilizmu v 70. rokoch
minulého storocia klesa, znizovanie poctu dopravnych nehdd patri stale k zakladnym cielom
programov Europskej unie a inych medzinarodnych organizacii (OSN, WHO a i.). Ako
uvadza Sucha a kol. v diele Dopravna psychologia pre prax (3, s. 10), ,.dita 2. marca 2010
takmer sto vilad z celého sveta rozhodlo o zvySeni poctu akcii k ovplyvneni dopravne
bezpecnostnej krizy na dalSich desat rokov v ramci Rezolucie Valného zhromazdenia
Spojenych narodov. Tento akény program by mal viest' k zlepSeniu zdravotnej starostlivosti o
osoby po dopravnych nehodach, ocakava sa zlepSenie dopravne] infrastruktry, sprisnenie
bezpecnostnych Standardov vozidiel a doraz bude kladeny aj na vzdelavanie v oblasti
dopravnej bezpeCnosti a cestne] premavky. Dovodom pre opatrenia v takomto globalnom

rozmere je obrovské mnozstvo smrtelnych dopravnych nehod v celosvetovom meradle.

Zakladné piliere, o ktoré sa opiera prevencia dopravnych nehdd na narodnej urovni tvori:

1. dopravna bezpecnost’,
infrastruktira,
bezpecnost’ vozidiel,

spravanie ucastnikov cestnej premavky

AR

a ponehodova starostlivost (3, s. 11).

Tato diplomova praca je z hl'adiska analyzy dopravnych nehdd zamerana prave na §tvrty bod
z vys§ie uvedenych, a v ramci dopravnej psychologie hovorime o pozitivhom ovplyviiovani
spravania ucastnikov cestnej premavky s oh'adom na bezpecnost’ verejnosti, prostrednictvom
dodrzovania pravidiel a Standardov uplatiovanych v doprave. Podla odbornikov patri
mobilita k psychologicko-sociologickym strankam nasho zivota a najrizikovejsim faktorom
pri riadeni motorového vozidla je prave ¢lovek. ., Mobilita — jeden z fenoménov moderného
sveta je v sucasnosti chapanda ako dolezita sucast kvality Zivota a ucast na nej sa zacina
pricitat’ k zdakladnym ludskym pravam. Velmi vyznamnd je prdve u hendikepovanych a

seniorov, kde umozije intenzivnejsie zapojenie do Zivota spolocnosti (5, s. 33).
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Dosiahnutie dopravnej bezpecnosti pre vSetkych ucastnikov dopravy je taktiez europsky ciel,
ktory stoji na individualnom pristupe k roznym skupinam osdb s vlastnymi Specifikami. Ide o
skupiny zacinajucich vodicov, vodi€ov s problémom nadmerného uzivania alkoholu, drog
alebo lieciv, vodiCov so zdravotnym hendikepom a v neposlednom rade o vodi¢ov bojujucich

s procesom starnutia a prislu§nymi disfunkciami, ktoré k starnutiu prirodzene patria.

Skiimanie a vyhodnocovanie vzorcov spravania a konania uc€astnikov premavky v ramci
dopravného priestoru je dolezitym prvkom v oblasti sidneho inzinierstva a znalectva pri
Setreni dopravnych nehdd, kde sa kladie déraz na pochopenie pricin a nasledkov, ktoré takmer

vzdy suvisia so zlyhanim l'udského faktora.

V oblasti dopravy je aj napriek pokroCilym technologiam a automatizacii najdolezitejsi
T'udsky faktor, a prave preto je dolezité skimat’ chovanie Cloveka v dopravnom prostredi po
fyzickej, ako aj po psychickej stranke. K tomu nam slazi odbor dopravnej psychologie, ktory
zohrava dolezitu ulohu pri zaisteni dopravnej bezpeCnosti. Viac ako 90% vsetkych nehdd
zapriinuje Clovek a jeho zlyhanie v dopravnom priestore. Zmysel dopravnej psychologie z
hl'adiska bezpecCnosti cestnej premavky spociva predovsetkym vo vybere a vycviku vodicov,
d’alej v napravnych opatreniach pre vodi¢ov s odobratym vodic¢skym opravnenim z dévodu
priestupku alebo iného zavazného trestného ¢inu, v optimalizacii rezimu prace a odpocinku ¢i
v posudzovani vplyvu informaénych technoldgii v modernych vozidlach a dopravného

prostredia na vodicov (3, s. 9).

KTtcova Cinnost’ dopravnej psycholdgie sa zameriava na psychicku spdsobilost’ k riadeniu
motorového vozidla ¢i uz prostrednictvom dopravne psychologického vySetrenia alebo inych
diagnostickych metod, ktoré zohladriuji vysledky wvySetrenia subjektivnym pocitom

dopravného psycholdga, ale aj objektivnym testovanim, ktoré je meratelné a preukazatelné.

Dopravni psychologovia poskytuju mnozstvo expertiz Eurdpskej komisii zameranych na

bezpecnu a udrzatel'nu dopravu v eurdpskom priestore, a to predovsetkym v oblasti:

1. screeningu starSich vodicov a jeho efektu na dopravu,
uzitonosti bodového systému v CR,

vychovy a vycviku vodi¢ov

Ll

a overovani vodi¢skych schopnosti (3, s. 17).
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Uz spominané moderné technolégie a vyvoj autonomnych vozidiel bude v blizkej budicnosti
taktiez uzko suvisiet' s pracou dopravnych psychologov. Ich ulohou bude presadzovanie
T'udskych potrieb a schopnosti uz pocas procesu vyvoja a v naslednej aplikacii a inStalacii
inteligentnych dopravnych systémov vo vozidlach. Néasledne sa budi musiet zaoberat
skimanim vplyvu najnovSich asistencnych systémov na vodicov a ich celozivotnému
vzdelavaniu, ako aj na ich pripravu na autonomne dopravné prostriedky (elektromobily,
robotické vozidla, ...). Dolezité slovo budu mat’ aj pri planovanom zavedeni integrovaného
systému zaznamu nehdd so Standardizovanymi pristrojmi, ktoré budu zaznamenavat udaje
pred nehodou, pocas nej a po nej. Pojde o tzv. , Cierne skrinky“ v motorovych vozidlach, ktoré
budu sluzit' pre zdokonalenie analyzy dopravnych nehod a stani sa nastrojom sudneho

inzinierstva v doprave.

1.2 PROBLEM STARNUCEJ POPULACIE A JEJ DOPADY NA
DOPRAVU

Podiel 0sob starSich ako 60 rokov sa vo svete nad’alej zvySuje. Podl'a Mezfického sa do roku
2050 ocakéava narast tohto podielu 0 21.9% (6, s. 91). Starnutie obyvatel'stva je dosledkom
zmien vekovej Struktiry populacie pocas prvého demografického prechodu, kedy sa zastavil
rast podielu deti a postupne pribudalo osob vo vysSom veku. , RazantnejSie starnutie
populdcie (1j. rast podielu starSich obyvatelov) je spojené s procesom oznacovanym ako
druhy demograficky prechod. Jeho zahdjenie je signalizované poklesom priemerného poctu
deti pripadajiiceho na jednu Zenu vyrazne pod hodnotu 2,1, ktorda je potrebna pre prosti
obnovu populacie” (6, s. 92). Za tieto zmeny mdze transformécia na modernu spolo¢nost,
kedy sa vyrazne zmenilo postavenie zien. Doslo k zmene tradiéného modelu rodiny a deti
prestali byt prioritou v hodnotovom rebricku. Zeny sa zacali sustred’ovat’ na kariéru a osobny

zivot vyrazne posunuli do vyssieho veku.

So starnutim populdcie vSak paradoxne suvisi aj skvalitiovanie zivota a zdravotnicka
starostlivost’. Deti nepribudaju a zivot sa vdaka medicine predlzuje. V sucasnosti sa viac ako
60 rokov dozije az 90% muzov, pricom v roku 1800 to bolo iba 25%, uvadza Mezficky vo

svojom diele Perspektivy globalizacie z roku 2011 (6, s. 94).

Problematika starntcej spolocnosti sa oblasti dopravnej psychologie dotyka v Coraz viacsej

miere. Vodicov v seniorskom veku (60 a viac rokov) neustale pribuda a doraz kladeny na
16



kvalitu Zivota sa premieta do otazky schopnosti individualnej mobility tychto osob. Je preto
potrebné zamerat' sa na potreby seniorov v oblasti dopravy s ohladom na bezpeCnost
vsetkych Gcastnikov cestnej premavky. Postupy a metody zamerané prave na pracu s vodi¢mi

vyS8ieho veku budu sucastou praktickej Casti tejto diplomovej prace.
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2 CLOVEK V DOPRAVNOM PROSTRED{

Sucastou dopravného systému a hlavnym ucastnikom dopravnej premavky je clovek. S
rychlym napredovanim v oblasti technologii a zahustovanim obyvatel'stva, s ktorym sa spaja
aj narast mnozstva aut na cestach, sa zvySuju naroky na psychosomatickl zdatnost’ cloveka —
vodi¢a. Ten hra hlavnu ulohu v systéme Clovek — prostredie — vozidlo — komunikacia —
dopravna Struktara. Vzdy je to Clovek, na ktorého spada cela zodpovednost’ za seba, svoje

konanie v dopravnom prostredi a za ostatnych ucastnikov premavky.

Osobnost’ bezproblémového vodica je charakteristickd vyrovnanostou, emoc¢nou stabilitou,
prispdsobivost’ou, sebaovladanim, odolnostou voci stresu, spol'ahlivost'ou a zodpovednostou.
V dopravne psychologickych publikaciach sa pomerne Casto sklofiuje pojem , altruizmus,
vyjadreny snahou mysliet na ostatmych a predvidat ich chovanie® (7, s. 13). K podpore
spomenutych charakterovych vlastnosti sluzia tiez senzorické vlastnosti — vnimanie,
pozornost, koordinacia pohybov, pamét, inteligencia, koncentracia, logické myslenie a
mnoho dalSich, ktorym bude venovany v&ac§i priestor v nasledujucich kapitolach tejto

diplomovej prace.

2.1 DOPRAVNY CHARAKTER A CHOVANIE

Dopravné chovanie je odvodené od dopravného charakteru, ktory je tvoreny jednotlivymi

osobnostnymi faktormi. Uvadza sa niekol'’ko variant, v akych sa toto chovanie prevadza:

1. vsulade s pravnymi pravidlami a socialnymi normami,
v sulade s pravnymi pravidlami, ale odlisSne od socialnych noriem,

odlisne od pravnych pravidiel, ale v stilade so socidlnymi normami,

el

odlisne od pravnych pravidiel a odlisne od socialnych noriem (7, s. 15-16).

Pravne pravidla v tomto pripade predstavuju dopravné predpisy a nariadenia, ktoré platia pre
kazdého ucastnika cestnej premavky. Socialnymi normami sa rozumie chovanie ucastnikov
medzi sebou. Dodrzovanie pravnych, tak ako aj socialnych pravidiel zavisi predovsetkym od
povahovych vlastnosti daného jedinca. Ak dojde k poruseniu niektorych z tychto pravidiel,

hovorime o konfliktnom chovani.
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Povaha cloveka je dana jeho osobnostou, ktora je siborom psychosomatickych vlastnosti a
schopnosti ¢loveka v kontexte s prostredim a situaciou (7, s. 19). Je tvorend temperamentom,
motivaciou, schopnostami a charakterom. V dopravnom chovani sa prejavuje aj introvertnost’
¢i extrovertnost’ Cloveka, ktoré mézu byt Casto krat mitice. Introvertny Clovek, ktory je
utlaCovany v zamestnani, mo6ze vdaka anonymite za volantom ventilovat tuto negativnu
energiu agresivnym Stylom jazdy a prejavit tak vlastna silu voci ostatnym a vyuzit tak

vozidlo ako néstroj moci.

Dopravna situacia je vSak vzdycky jedineCna a neda sa jej zvladanie aplikovat ani vyjadrit
jednoznacne, avSak vzdy sa prejavia trvalé osobnostné Crty a vlastnosti ¢loveka v roli vodica,
ktoré mézu nie len jeho, ale aj ostatnych ucCastnikov premavky velmi l'ahko dostat do
vyhrotenych a nebezpecnych situacii. Auto by ¢loveku nemalo sluzit’ ako zbrai alebo néstroj
na zbavenie sa negativnych emocii, ale prave naopak. Automobilovy pretekar F1, Jackie
Stewart, prehasil: ,,.§ plynovym peddlom musi vodic jednat nezne, hladit ho, ako ked’ hladite
svoju Zenu*. Je pravdepodobné, ze sa s tymto Stylom jazdy nestotoziioval na zavodnom
okruhu, ale v beznom, osobnom Zzivote vyuzival jazdu autom ako metodu psychickej relaxacie

(7,s.17).

2.2 VLASTNOSTI A SCHOPNOSTI CLOVEKA — VODICA

Tato diplomovéa je zamerana na ¢loveka v roli vodi¢a motorového vozidla, preto bude zretel
brany len na vybrané vlastnosti a schopnosti, ktoré maju vplyv na $tyl jazdy a formovanie
vodi¢skej osobnosti. Medzi determinacné kategorie radime subor osobnostnych vlastnosti —
emociondlna stabilita, extrovertnost/introvertnost, sebaovladanie, zodpovednost, odolnost
voCi zat'azi a stresu, agresivita, altruizmus a iné; medzi kognitivne funkcie patri pozornost,
vnimanie, reakéné schopnosti, pamét a inteligencia. Prave inteligencia je prvkom, ktory ma
za ulohu zjednotit’ a umoznit’ uvedené kognitivne funkcie spravne vyuzit. , Psychika vodica
ma byt vybavena rozumnym uisudkom, logickym myslenim a schopnostou sprdavne a efektivne

spracovavat informacie “ (3, s. 45).

Riadit motorové vozidlo si vyzaduje Specificky okruh schopnosti, pricom dominantou je
koncentracia spojena s vnutornym a vonkaj§im prostredim. Suvisi s d’al§imi analytickymi a
logickymi mysSlienkovymi procesmi, rieSenim a vyhodnocovanim situacii, pohybovou
koordinaciou a orientaciou v priestore. VSetky spominané a mnohé d'alSie vlastnosti a
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schopnosti ¢loveka ako vodica su posudzované vzdy v spojeni s celou osobnostou cloveka (7,

s. 22).

2.3 VYBRANE OSOBNOSTNE VLASTNOSTI

2.3.1 Emocionalna stabilita/labilita

Odbornici uvadzaju, ze vodici, ktori maji problém so zaClenenim sa do spolo¢nosti a st
emocionalne nestali, spdsobuju vacsi pocet dopravnych nehdd. Emocionalna labilita je
vysledkom neprimeranych emocionalnych reakcii na podnety, naladovosti a zvySenej
precitlivenosti. Pre emocionalnu stabilitu je naopak typickad primeranost’ reakcie, rozvahou a
primeranym sebavedomim (8, s. 65). Emocionalna labilita, inym slovom , neuroticizmus* (9,
s. 51), ma na cloveka v pozicii vodica velky negativny vplyv a Casto krat sa prejavuje

agresivitou voci ostatnym vodiCom a nervozitou za volantom.

2.3.2 Extrovertnost’/introvertnost’

Ziadny jedinec nie je Gplne extrovert alebo introvert. Osobnost’ &loveka je tvorena v takmer
kazdom pripade kombinaciou tychto dvoch charakterovych zloziek. V doprave a pri riadeni
vozidla sa kladie doraz na sledovanie sklonov k urychlenym reakciam, vyhladavaniu
vzruSenia a adrenalinovych zazitkov. Tieto Crty sa tykaju osdb, u ktorych prevlada
extrovertnost. Introverti byvaju umierneni, ale tiez arogantni a egocentricki vzhl'adom k ich
diStancovania sa od okolia. Podla vysledkov zo studii (3, s. 68) bola zistena vyssia odvaha
riskovat’ spojend s extrovertnost'ou u vodi¢ov, ktori boli potrestani za dopravné priestupky. Zo
studii tiez vyplyva, ze v krajinach s vac¢§im poctom obyvatelov so sklonom k extrovertnosti

dochédza k va¢§iemu poctu dopravnych nehdd.

2.3.3 Sebaovladanie a zodpovednost’

Vodici, ktori maja problém so sebaovladanim a kontrolou emocii vo vypatych situaciach aj v
beznom zivote, sa radia do skupiny vodicov s rizikovym chovanim. Dotaznik NEO zamerany
na 5 faktorov, ktorému bude venovany vacsi priestor v kapitole o dopravne psychologickom
vySetreni, hodnoti mimo iného aj mieru citlivosti na odmeny ¢i trest. V oblastiach

manazmentu sa tomu hovori metdda cukru a bica. Osoby s vysokym sklonom k citlivosti na
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trest a nizkym na odmenu jazdia podl'a predpisov. Naopak, l'udia s nizkou citlivostou na trest

su Casto krat ucastnikmi dopravnych nehod (10, s. 950).

Zodpovednost’ patri k pozitivnym aspektom v dopravnom spravani. Je typicka pre vodicov,
ktori dodrzuju pravidla cestnej premavky, predpisy, su disciplinovani a rozvazni. Premyslaja

vzdy o krok dopredu a §tyl jazdy prisposobuju ostatnym ucastnikom dopravy (11, s. 459).

2.3.4 Odolnost’ voci zat’azi a stresu

Psychicku zataz u vodi¢ov motorovych vozidiel mézeme rozdelit’ do troch kategorii:

1. senzorickd — ¢innost zmyslovych organov,
2. mentalna — psychické procesy nutné k spracovaniu informacii,

3. emocionalna — afektivna odozva na situacie (12, s. 134).

Casto je spojovand s prejavom tnavy, ktord je jednou z hlavnych pri¢in dopravnych nehdd. S
unavou sa d’alej spava ospalost, averzia voci akejkol'vek Cinnosti, zla nalada a nizky krvny
tlak, ktory znizuje pozornost Cloveka. Vplyvom tUnavy a nudy moéze dojst k mikrospanku,
hlavne v pripade vodiGov, ktori jazdia dlhé a nezazivné trasy po dialnici. Unava sa spaja aj s
vekom. Star$i I'udia sa unavia omnoho skor aj pri menej narocnych cinnostiach nez vodici

mladi.

2.3.5 Altruizmus

Altruisti sa vyznacuju uprednostiiovanim nadosobnych cielov, akymi je uspokojovanie
potrieb ostatnych jedincov. Pri jazde myslia na ostatnych ucastnikov cestnej premavky, snazia
sa vSetko vidiet' ich o¢ami. Jazdia zodpovedne a ohl'aduplne, preto sa altruizmus poklada za

protektivny Cinitel pri riadeni motorového vozidla.

2.3.6 Agresivita

Agresivny §tyl jazdy a prenasanie negativnych emocii a hnevu za volant nepatri, no v
poslednej dobe sa agresivita stdva zavaznym fenoménom, suvisiacim § rozvojom V

spolocnosti. Ci uz ide o rozvoj technologii, pribudanie mnozstva informacii i aut, vSetko
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vplyva na psychiku ¢loveka. V dopravnej psychologii sa preto kladie déraz na diagnostiku,
ktora by sluzila na rozpoznanie prejavov agresie a jej pricin ¢i zdrojov takéhoto rizikového
chovania vodiCov. Ddlezitd je identifikacia  osobnostnych rysov hnevu a dalSie
charakteristiky osobnosti, ktoré sa vztahuju k agresivnemu prejavu. , Identifikacia tychto
rysov potom umoziiuje vyvoj a aplikdaciu diagnostickych ndstrojov urcenych k ich

rozpoznavaniu u vodicov (13, s. 25).

K agresii ma okrem hnevu blizko aj faktor oznaovany ako , hostilita®“ (14). Nepriatel'skost’ a
negativny postoj voci ostatnym l'ud'om modze byt za volantom vel'mi nebezpeCnym javom,
ktory ucastnikov dostava do vyhrotenych a kritickych situacii hraniciacich so vznikom
dopravnej nehody. Preto je potrebné dbat’ na odhalenie takychto ¢ft v spravani vcas ¢i uz

prostrednictvom dopravne psychologického vySetrenia alebo v ramci lekarskeho posudku.

2.4 VYBRANE KOGNITIVNE FUNKCIE

2.4.1 Pozornost’

Pozornost’ je kognitivna funkcia, ktora pomaha jedincovi vyberat’ z okolia len urcité podnety,
informacie, ktoré sa v dany okamih javia ako vyznamné. Napriklad u mladych vodi¢ov moze
dochadzat k prekroCeniu kapacity pozornosti. Naopak pri skusenych vodiCoch modzeme
zaznamenat odklon pozornosti z dolezitych na menej dolezité skutoCnosti. V cestnej
premavke je k vodi¢ovi vysielané obrovské mnozstvo informacii, ktoré musi byt schopny

spravne vyfiltrovat a spracovat. Dopravné vyskumy a $tudie dnes uvadzaju tri kategorie
P vy Y Y vy y j g

pristupov:
1. experimentdlny vyskum — vykon sa meria experimentdlne na dopravnych
simulatoroch,

2. presetrovanie dopravnych nehdd — psychologické testy identifikuju rysy, ktoré je
mozné priradit’ k rizikovym faktorom na strane vodica,

3. automatizacné vyskumy — navrh automatickych systémov pre rozvoj potrebnych
funkcii (v pripade seniorskych vodi¢ov ide napriklad o posilnenie funkcie zraku ¢i

pozornosti prostrednictvom zvukovych signalov vo vozidle) (15, s. 385).
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S pozornostou uzko suvisi aj problém s monoténnostou jazdy. Monoténnost spdsobuje
ospalost, Unavu a znizenie reakéného cCasu. NajcCastejSie je spojovanda so zelezni¢nou
dopravou, ale aj jazdou po dialnici v no¢nych a rannych hodinach. Monotonnost’ suvisi s
tedriou , habitudcie” — reakcie na opakujuce sa situacie, vnemy alebo Cinnosti (16). Pri
psychologickej diagnostike preto existuju metodiky, ktoré meraju odolnost’ jedince podl'ahnut

monotonnosti.

2.4.2 Vnimanie

Zo zmyslovych organov je pri riadeni vozidla najddlezitejsi zrak, ktorym vodi¢ ziskava
najviac informécii z okolia. Preto je potrebny nie len neposkodeny zrakovy orgéan, ale aj
zodpovedajuce spracovanie informacii. Zrakové vnimanie je procesom psychickym. Vnem je
omnoho zlozitej§i proces nez len zaznamenanie obrazu na sietnici oka. Vnimanie suvisi s
koncentraciou, pamitou, inteligenciou a dal§imi kognitivnymi funkciami. ,,Pri riadeni
vozidla je doleZité spravne vnimanie priestoru a okolia. , HIbkové videnie zavisi i na
farebnosti prostredia. Tmavo hnedé vozidlo, hoci ide na konci Smiry svetlo sfarbenych dut,
pripada blizsie“ (7, s. 26). Vnimanie sa rozvija spolu s rozvojom osobnosti, skusenosti a v

neposlednom rade i s vekom. Byva dokonalejSie u nasledujucich skupin vodicov:

e skuseni vodi¢i s dlhou praxou v riadeni vozidla (pozor na problémy vznikajice so
zvySujucim sa vekom vodica; uroveni vnimania vekom klesd),

e vodi¢i motivovani profesiou,

e vodici s vyvazenou osobnostnou Strukturou,

e psychosomaticky zdravi vodici,

e koncentrovani vodici (7, s. 27).

2.4.3 Reakéné schopnosti

V anglictine je ¢asto pouzivany pojem , reaktion time“ alebo , response time* (3, s. 55). S
reakénym Casom sa spaja hlavne reakCny cas potrebny k zosliapnutiu brzdy. Ten bol
definovany ako ,.interval medzi zaznamenanim signdlu k brzdeniu a dosiahnutym tlakom 100
N na brzdovy peddl“ (3, s. 55). V cestnej premavke sa reak¢na doba vodi¢a stanovila
experimentalne z vysledkov laboratornych merani a predstavuje jednu sekundu, ktora je

obecne pouzivana v metodikach analyzy dopravnych nehod.
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Reakcia v dopravnom prostredi je zlozity psychicky proces, pri ktorom sa zohladiuje
vnimanie, hodnotenie informacii, rozhodovanie a konecna reakcia na tieto podnety (7, s. 33).
Reak¢ny Cas zavisi hlavne od prostredia, psychickej kapacity ¢loveka a s pribudajacim vekom
sa predlzuje. Metddam merania Casu reakcie vzhladom k veku bude venovany priestor v

kapitole, ktora podrobnejsie popiSe priebeh dopravne psychologického vySetrenia.

2.4.4 Pamit

Pri riadeni motorového vozidla su kladené naroky na dlhodobu aj kratkodobu pamat’. Problém
dlhodobej pamite predstavuje riziko, ze vodi¢ nebude ovladat’ pravidla dopravnej premavky.
Kratkodoba pamét zase ovplyviiuje bezné vodic¢ské ukony, ako napriklad zapamétanie si

znacky, ktort sme prave minuli.

Zlyhanie v riadeni motorového vozidla zapri¢inené chybou pamite je predmetom mnozstva
studii. Vyplyva z nich, ze vodi¢i vo vysSom veku chybovali pri jazde menej, ked” disponovali
dobrou priestorovou pamétou, vizudlnou pozornostou a dobrym vnimanim kontrastov.
Preukézalo sa, ze dopravna nehodovost' u starSich osob je spojenda s poruchou pracovne;j
pamite a nedostatocnou rychlostou rozhodovania pod casovym tlakom. Takyto deficit
pracovne] pamite moze byt predzvestou poruchy mozgu, a preto je potrebné venovat

diagnostike pamaiti dostatocnu pozornost (3, s. 59).

2.4.5 Inteligencia

,Motoristicka inteligencia®, ako ju nazyva Havlik (7, s. 37), nam umoziuje nie len zvladanie
roznych dopravnych situécii, ale aj schopnost prisposobit sa novym podmienkam v
dopravnom prostredi ako takom. Medzi zakladné myslienkové operacie zarad'ujeme hlavne

dedukciu a analégiu.

Napriek tomu, ze inteligencia je dolezitym faktorom posudzovanym v beznom zivote ¢loveka,
pri §tadiu, v zamestnani a pod., uroven inteligencie za volantom je jednou z najmene]
skamanych oblasti v ramci dopravne] psycholégie a psychologickych vysetreni. Existuje
mnozstvo §tadii, ktoré skimaju vztah medzi uroviiou inteligencie vodicov a poctom nehod,
ktoré tito vodici sposobili alebo sa ich ztcastnili. Tieto §tadie vychadzaju z HAWIE — testu

(Wechslerov test inteligencie pre dospelych) (17). Pozitivna zhoda bola zaznamenana hlavne
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u vodi¢ov v nakladnej doprave. Pri aplikacii tychto $tidii na sledovanie vodi¢ov v pokrocilom
seniorskom veku sa odbornici nestretli s ispechom. Pri diagnostike vodiCov seniorov sa berie

ohl'ad predovsetkym na kognitivne funkcie, akymi su pozornost’, koncentracia a reakény cas.

Ddlezita ulohu pri riadeni motorovych vozidiel v cestnej premavke hra inteligencia
emocionalna. Goleman (18, s. 167) ju definuje ako vnimanie, spracovanie a regulaciu emocii,
ktoré nasledne vodi¢ vyuziva k dokonalejSiemu vyhodnoteniu realnej situacie. Pri skimani
vodi¢ov v Centre psychologie prace pre juhozapadné Cechy v rokoch 1994 az 2004 dosli
odbornici k zaveru, zZe priblizne u dvoch tretin zlyhavajucich vodicov bola emocionalna
inteligencia vyrazne oslabena, o dava podnet k dokladnejSej diagnostike v ramci

psychologickych vySetreni v doprave (7, s. 39).
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3 RIZIKOVIi VODICI

Problematika dopravnych nehod sposobenych 'udskym faktorom sa vo véacsine pripadov tyka
skupiny vodiCov, ktorych nazyvame ,rizikovi“. Rizikovi vodi¢i s osoby, u ktorych sa
vyskytuje zlyhanie ¢i deficit v niektorych osobnostnych vlastnostiach alebo kognitivnych
funkciach popisanych v predchadzajucej kapitole. Suvislost medzi osobnostou vodica a
rizikového Stylu jazdy odhalil uz v roku 1940 Selling, pri vySetrovani svojich psychiatrickych
pacientov, ktori boli €asto ucastnikmi dopravnych nehod. V diele ,,Dopravna psychologia pre
prax” (3, s. 65-77) z ruk autorov Sucha a kol. sa uvadza niekol’ko prediktorov dopravnych

nehdd zapri€inenych konanim rizikovych vodicov. Patria medzi ne napriklad:

e nereSpektovanie dopravnych predpisov
e tendencia riskovat

e sklon k nésiliu za volantom (agresivna jazda)
e emocionalna labilita

e extrovertnost

e neprisposobivost

e niz§ia uroven inteligencie

e excentrickost’

e impulzivnost

e psychopatickost’

e hostilita

e nepredvidatelnost’ ¢inov

e nizka frustracna tolerancia

e problém so sebaovladanim

e podrazdenost’ a mnohé iné.

Rizikovi vodici sa spravidla rozdel'uju do troch skupin a to nasledovne:

1. mladi vodidi,
2. vodici v seniorskom veku,
3. vodi¢i s problémovym chovanim (navykové latky, patologické javy,

,priestupkari,...).
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3.1 MLADI VODICI

Najmarkantnej§iu skupinu rizikovych vodi¢ov z hl'adiska po¢tu dopravnych priestupkov a
nehod predstavuja mladi, zacinajtici vodici. Hlavnou pri¢inou rizikového chovania mladych
je predovsetkym psychicka nezrelost. Z toho vyplyvaju prejavy, ktoré predstavuju
nebezpecenstvo dopravnom priestore. NajtypickejSim znakom je vysoka tolerancia rizika, od
ktorej sa odvijaju dalSie negativne javy. Mladi vodi¢i byvaju impulzivni, nepozorni,
agresivni, nadmieru ctiziadostivi a sutazivi. Maju tendenciu precefiovat’ svoje schopnosti a
jazdit neprimeranou rychlost'ou. Hlavnou pri¢inou nehod mladych vodicov je strata kontroly
nad vlastnym vozidlom a nezvladnutie riadenia. K nehodam dochéadza hlavne vo vecernych
alebo no¢nych hodinach, pri navratoch z barov a diskoték . Z psychickej nezrelosti plynie aj
sklon k podl'ahnutiu vplyvu ostatnych spolucestujucich vrstovnikov, ktori rusia pozornost
vodi¢a napriklad hlasnym prejavom alebo manipulaciou s radiom, a naruSuju tak jeho

priestor.

Mladi vodici na druht stranu oplyvaja aj vlastnostami, ktoré s pre bezpecné riadenie vozidla
nevyhnutné. Patria k nim vyborné zmyslové funkcie, fyzickd kondicia a zdatnost, dobré
zdravie a znaCna psychickd kapacita. Problémom teda zostdva uz spominana psychicka
nezrelost’ a ,,nevyjazdenost*. Karel Havlik uvadza, ze dopravny charakter vyzrieva behom

prvych 5 az 6 rokov, pripadne po najazdeni minimalne 80 000 kilometrov (7, s. 134).

K otazke prevencie nehodovosti mladych vodicov nabada zvySenie stanoveného veku k
ziskaniu vodicského opravnenia, paradoxne sa situacia v Eurdpe vyvija prave opacnym
smerom. Prikladom je novela zakona o cestnej premavke na Slovensku, ktora od 1.11.2011
opraviiyje k riadeniu motorového vozidla uz 17 roénych aspirantov. Dovod vysvetlil riaditel
odboru dopravnej policie Prezidia PZ Milan Hamar a znie nasledovne: ., Vodici vo veku od 18
do 20 rokov tvoria zhruba dve az tri percentd vinnikov dopravnych nehdd. Ovela rizikovejSia
Jje vekova kategoria 20- az 25-rocnych, ktori predstavuju 15 az 20 percent. Policia preto
ocakdva, Ze skorsie ziskanie vodicského preukazu zlepsi zrucnosti a zodpovednost mladych
ludi a teda prispeje k zniZeniu nehdd. Policia pritom stavia na pozitivnych skiisenostiach z
inych eurdpskych krajin, napriklad Nemecka ci zo severskych Statov. Podla nich sa mladi
ludia, ktori ziskali vodicsky preukaz v 17-tich, sprdvali zodpovednejsie a jazdili lepSie nez ich

A

rovesnici, ktori sa vodicmi stali neskor (19).
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Najvacsim problémom je vSak pritomnost zodpovednej osoby s minimalne 10 roc¢nou
vodi¢skou praxou, ktorou sa vo véc¢sine pripadov stavaju Clenovia rodiny. Skuseni vodici su
prave ti, ktori sa neboja poruSovat’ predpisy a mézu k takémuto chovaniu viest aj svojich
mladych ,,zverencov®. , Vyskumy dopravhého chovania mladych vodicov vypovedajii o tzv.
vodicskej dedicnosti (7, s. 133). Je vSeobecne zname, ze uz od utleho veku dieta vnima
vzorce chovania vo svojom okoli, predovSetkym v rodine. Z praxe v autoskole mdzem
potvrdit, ze sa inStruktori pri vycviku Casto krat stretavaji s argumentmi typu ,ale moj
otec/brat/kamarat to robi takto. Odbornici teda opravnene pochybuju o tcinnosti tejto novely

v prospech znizenia nehodovosti mladych.

3.2 VODICI V SENIORSKOM VEKU

V nadvéznosti na demograficky vyvoj a starnutie populacie na svete sa automaticky zvysuje
aj pocet vodi¢ov — seniorov (vodi¢i nad 65 rokov). Z toho dovodu je nevyhnuté zabyvat’ sa
otazkou o ich bezpec€nej ucasti v cestnej premavke. Sucasnym cielom dopravnej psychologie
je umoznit star§Sim vodi¢om ¢o mozno najdlhsiu aktivnu ucast’ v premavke, samozrejme s
ohl'adom na bezpecnost’ ich vlastni a taktiez bezpeCnost ostatnych ucastnikov. Problém
vodiCov — seniorov na rozdiel od mladych vodi€ov nespociva v pocetnych dopravnych
priestupkoch, ale pricinami dopravnych nehdd su predovsetkym chyby v samotnom riadeni
motorového vozidla a iné nedostatky spojené s pokro¢ilym vekom. K najcastejSim zlyhaniam
patria chyby v davani prednosti v jazde, chyby pri odbocovani ¢i prehliadnutie dopravnych
znaCeni. Problémy taktiez nastavaju v neprehladnych krizovatkdch a hustej premavke.

Nedostatkom je aj zly odhad vzdialenosti ¢i rychlosti ostatnych vozidiel (3, s. 146).

Na chybovani a zdanlive] nesposobilosti k riadeniu motorového vozidla sa u seniorov
podpisuje aj zhorSeny zdravotny stav primerany pokro&ilému veku. Casté su problémy s
kibmi & kolisavym krvnym tlakom. Fyzicky zdravotny stav viak nevypoveda ni& o
psychickej kondicii cloveka. , Samotny vek zostdva hrubym meradlom k posudzovaniu
schopnosti k riadeniu® uvadza Havlik (7, s. 136), a preto je potrebny individualny pristup zo
strany dopravnych psycholégov. Tento fakt je hlavaym taziskom samotnej diplomovej prace
a podnetom pre jej vznik, preto sa problematikou vodi¢ov — seniorov bude blizSie zabyvat

nasledujuca samostatna kapitola.
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3.3 VODICI S PROBLEMOVYM CHOVANIM

Tretou skupinou rizikovych vodicov su osoby, ktoré sa z nejakych dovodov nevedia alebo
nechct prispdsobit’ podmienkam a pravidlam cestnej premavky. Svojim chovanim navySe
ohrozuju seba aj ostatnych ucastnikov premavky. Ich styl jazdy je vo vécSine pripadov
neprimerany a vodi€i podcefiuju potencidlne nebezpeCenstvo a naopak preceriujii svoje
vodi¢ské. V internom slangu dopravnych psychologov sa takyto vodi¢i oznacuju ako
priestupkari“. Suvisi to s Castymi a opakovanymi dopravnymi priestupkami, ktorych sa
dopustaju v nadeji, ze obidu bez nasledkov. Tieto osoby nie su schopné bez odbornej pomoci
svoje chovanie korigovat. Jedna sa o zlyhania psychického pdvodu, pripadne centralnej
nervovej sustavy, ktorej poruchy sa cCasto krat odhalia prave v priebehu dopravne
psychologického vySetrenia. Nie su tym vSak myslené diagnostikované dusevné choroby, ale

poruchy socidlneho spravania a nedostatky v osobnostnych rysoch (3, s. 151).

Nastrojom prevencie je v sucasnosti zavedeny bodovy systém. Nesluzi vSak ako jednoznacne
ucinny prostriedok, ide o sank¢éné opatrenie, ktoré sluzi ako vystraha pred odobranim
vodi¢ského opravnenia. Na rad teda prichadza opét uloha dopravnej psychologie, vd’aka
ktorej sa daju diagnostikovat' pri¢iny neadekvatneho chovania vodiCov. Na samotné
vySetrenie vS§ak musia nadvidzovat' d’alSie opatrenia veduce k naprave problémového vodica.
Jedna sa o nasledné psychologické poradenstvo ¢i rdzne rehabilitacné programy pre vodiCov

(3, s. 152).

29



4 VODIC — SENIOR

V nadviznosti na predchadzajucu kapitolu je potrebné znovu zdoraznit', ze hoci vodici —
seniori nie su tou najrizikovejSou skupinou z troch spominanych, je potrebné im venovat
individualny pristup, ktory si vyzaduje doslednti pozornost’ dopravnych psychologov, lekarov

a odbornej verejnosti.

,,INie je mozné presne stanovit vekovii hranicu, ktord by urcovala skupinu vodicov — seniorov.
Uroveit fyzickych i psychickych schopnosti os6b vyssieho veku moéze byt velmi rozdielna*
vysvetluje Sucha (3, s. 146). Dolezité je predovietkym spravne fungovanie senzorickych
zmyslov, u ktorych dochadza k postupnému oslabovaniu prave so zvysujucim sa vekom. K
tomu sa pridavaju problémy so sluchom a zrakom. Mozno si to mnoho l'udi ani neuvedomuje,
ako je spravne rozliSovanie zvukov pri riadeni vozidla dolezité, hlavne v stvislosti urcenia
vzdialenosti a smeru, z akého zvuk prichadza (hukot sanitky, tribenie vozidiel, ...). Sluch je
dodlezity aj pri spravnom vnimani naviga¢ného systému alebo pokynov spolujazdca. Zrak je
jednou z najdolezitejSich funkcii pouzivanych pri riadeni vozidla. Vekom sa zuzuje zrakové
pole, zhorSuje sa ostrost’ videnia, zvySuje sa citlivost na slnko a vznikaju pridruzené ocné
choroby (3, s. 147). S fyziologickymi funkciami uzko suvisi aj schopnost’ prijimat’ a spravne
spracovat informacie prichadzajuce z dopravného prostredia. Kombinéacia oslabenych
zmyslov radi vodiCov — seniorov k rizikovym skupinam, ktoré si vyzaduji adekvatnu
kompenzaciu a podporu zo strany medicinskych odbornikov, vzdelavacich programov alebo

vyvoja podpornych asistencnych systémov vo vozidlach a dopravnej infrastrukture.

4.1 PREDNOSTI A NEDOSTATKY VODICOV — SENIOROV

Vodi¢i — seniori oplyvaji aj mnohymi vlastnostami, ktoré si pre bezpeCnost cestne]
premavky nevyhnutné, a ktoré naopak mladym vodi€om chybajiu. Osoby vo vysSom veku su
vo vacsine pripadov duSevne vyrovnani jedinci s dlhoro¢nymi skisenostami v riadeni vozidla
a disponuju ,.7zv. navykovym bezpecnostnym klicom, ktory obsahuje predvidavost, zrelost a
sebakritické hodnotenie viastnych schopnosti (7, s. 135). Neprejavuju sa pri jazde agresivne,
Iahkomyselne, ctiziadostivo a sutazivo, ako je tomu u mladsich ro¢nikov. Casto krat si
uvedomuju svoje schopnosti a prispdsobuju tomu Styl jazdy, trasu 1 ¢as. Jazdia prevazne pri

dobrom pocasi, za svetla a na kratSie vzdialenosti.
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Nevyhodou starSich vodic¢ov je okrem oslabeného zdravia a zmyslov aj fakt, ze obvykle jazdia
na starSich vozidlach, ktoré nie su vzdy v bezchybnom technickom stave. Nedisponuju
ziadnymi asistenénymi systémami ani senzormi, ktoré by casto krat mohli pomoct predist
dopravnej nehode z nepozornosti. Ludia vo vy$Som veku si tazko zvykaji na zmeny aj v
beznom zivote, preto je velmi obtiazne ich prinatit vymenit staré, overené auto za nové.
Problémom je aj pocitaCova gramotnost. V sucasnosti existuje eSte mnoho seniorov, ktorym
chybaju zruGnosti na rozne druhy elektroniky. Ci uz su to po¢itade, mobily, spotrebie a
internet. Programy, systémy a asistenti vo vozidle by tak mohli narobit’ viac Skody ako uzitku
a zna¢ne vodiCa — seniora znervoziovat Ci rozptylovat pri jazde. Da sa predpokladat’, ze v
blizkej buducnosti vplyvom narastajucej gramotnosti a rychleho technického vyvoja tento
problém odpadne. Asistenéné systémy budu pre spoloCnost automatickou a prirodzenou
sucast'ou vozidiel, tak ako aj pribudajuci pocet skoro alebo Uplne autonomnych dopravnych

prostriedkov.

4.2 SENIORI V CiSLACH

Nasledujuce Statistiky zobrazuju udaje o senioroch v ramci podielu na celkovej populécii v
CR. Vo vztahu k dopravnej nehodovosti a jej nasledkoch sa sustred’ujii na usmrtené osoby v

tomto veku.
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Graf 1 — Vekova skladba obyvatelstva (stavy ku koncu roka 2016) (49)
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Na grafe je zobrazena vekova pyramida obyvatel'stva v CR uréena ku koncu roka 2016 s
porovnanim k roku 2006. Je zreymé, Ze najviac obyvatelov je vo veku medzi 30. a 40. rokom
zivota. Druhu najvacsiu skupinu tvoria prave obyvatelia nad 60 rokov a oproti roku 2006 ma
ich pocet stipajucu tendenciu. Predpokladany vyvoj vekovej Struktary obyvatel'stva do roku

2050 je zobrazeny na nasledujucom grafe.

Predpokladané vékové slozeni obyvatelstva CR v roce 2050

muzi Zeny
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Graf 2 — Predpokladané vekové zlozenie obyvatelstva CR v roku 2050 (20)

Vyvojovy trend starnucej populécie je viac nez jasny a predpoklada sa, Ze osoby nad 60 rokov
budu tvorit najvasiu vekovi skupinu v populacii CR. Tento fakt vyrazne ovplyviiuje pristup
spolo¢nosti k osobam v seniorskom veku v kazdej oblasti zivota a doprava teda nie je ziadnou
vynimkou. Vyvoj vozidiel ¢i samotnej infrastruktary musi odpovedat potrebam tychto osob z

hl'adiska ich osobnej mobility a zaroven bezpecnosti vSetkych ucastnikov.

Z pohl'adu dopravne; nehodovosti podstatnej pre vyskum a pracu odbornikov v oblasti
sudneho inZzinierstva tvoria seniori najvacsiu skupiny €o sa tyka po€tu umrtia pri dopravnych

nehodach.
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Graf 3 — Vyvoj poctu usmrtenych seniorovv CR (21)

Od vzniku samostatnej Ceskej republiky bolo do konca roku 2015 usmrtenych 4 863 seniorov

v ramci cestnej premavky.
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Graf 4 — Podiel usmrtenych seniorov ku vietkym usmrtenym v CR (21)
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Podiel usmrtenych seniorov bol najnizs$i v roku 2002 a od roku 2005 ma opét plynule
stupajucu tendenciu, priCom najkritickejsi bol rok 2015, kedy tvoril az 24,3 %, tz. ze

priblizne kazda Stvrta usmrtena osoba bola seniorom.

Vyvoj poctu usmrcenych a téZce zranénych osob
ve vztahu k Narodni strategii bezpecnosti silni¢niho provozu
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Graf 5 — Vyvoj poctu usmrtenych a tazko zranenych oséb
vo vztahu k Narodnej stratégii bezpecnosti cestnej premdvky
Starniica populdcia (21)

Tento kriticky stav si vyzaduje dokladnt pozornost’ narodnych aj medzinarodnych organizacii
zameranych na bezpeCnost cestnej premavky, ktorych cielom je znizovanie podielu
usmrtenych osdb pri dopravnych nehodach, rovnako tak i znizovanie vyskytu dopravnych
nehod ako takych a predpokladé sa, ze v roku 2020 by nemalo byt usmrtenych viac ako 120

seniorov (21).

4.3 NAJCASTEJSIE PRICINY NEHODOVOSTI SENIOROV

Seniori nemaju na svojom konte sice najvacsi pocet dopravnych nehdd, ale su veducou
skupinou podla poétu umrti pri nehodach. Casto krat su sekundarnymi G&astnikmi
dopravnych nehod. Pri¢iny vzniku dopravnych nehod vodiémi v seniorskom veku vyplyvaja
zo psychickych a predovSetkym zo zhorSenych zdravotnych faktorov. Ochabené svalstvo,

kolisavy krvny tlak, bolest hlavy a kibov, obmedzené pohyby krénej chrbtice vedu k
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nedostatocnej rychlosti pohybov pri dopravnej situacii, ktora si vyzaduje rychlu reakciu. Ked’

sa k tomu pridruzi slaby zrak a nedostatocny sluch, k nehode je to len krok.

Za nehodami seniorov stoja teda hlavne chyby pri riadeni vozidla. Dopravnych priestupkov sa
dopustaju len zriedka. Najcastejsie ide o chyby pri nepriehl'adnej premavke na krizovatkach,
kde chybuju v davani prednosti v jazde. Problémom je aj odbocovanie vlavo, zly odhad

vzdialenosti a rychlosti ostatnych vozidiel, nespravny odhad v predbiehani vozidiel.

U mladych vodicov dochadza k nehodam vo viacsine pripadov kvoli neprimerane vysokej
rychlosti. Naopak u vodicov vysSieho veku ide o ,,moment prekvapenia“ aj pri nizkych
rychlostiach (7, s. 135) a S§tatistiky vykazuju ako najCastejSiu pric¢inu nehody seniorov

nespravny $tyl jazdy, ktory vyplyva z fyzickych obmedzeni nasledkom vysokého veku.
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5 ANALYZA DOPRAVNYCH NEHOD S UCASTOU
SENIOROV

v

Zakon ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich definuje dopravni nehodu
nasledovne: ,.Dopravnd nehoda je udalost v premdvke na pozemnych komunikdciach,
napriklad havdria nebo zrdazka, ktord sa stala alebo bola zacatd na pozemnej komunikacii, a
pri ktorej dojde k usmrteniu nebo zraneniu osoby alebo ku Skode na majetku v priamej

suvislosti s prevadzkou vozidla v pohybe* (22).

2

Ako uvadza autor Semela v skriptach Analyza silni¢nich nehod I, ,,valna vicsina cestnych
dopravnych nehod je spésobend len ludskym faktorom, alebo kombindciou ludského faktora a
okolia,...” (23, s. 8). Analyza dopravnych nehdd patri k hlavaym ¢innostiam expertov a
odbornikov z odboru sudneho inzinierstva v oblasti dopravy, v ramci ktorej skimaju pri€iny a
priebeh tychto negativnych javov v doprave a pomahaju tieto skutoCnosti objasiiovat’. Okrem
znalosti z prirodnych vied, akymi st napriklad matematika ¢i fyzika, musia disponovat tiez
poznatkami z dopravnej psychologie a inych vied (23, s. 7-8). Prave pre objasnenie pri¢in
zlyhania l'udského faktora sluzia k praci znalcov vysledky z expertiz a vyskumov konanych v

ramci dopravne] psychologie.

Nasledujuce Styri priklady skuto¢nych dopravnych nehdod demonstruju vyznam dopravnej
psycholégie pri analyze dopravnych nehdd. Jedna sa o dopravné nehody, v ktorych pochybili
ucastnici cestne] premavky v seniorskom veku. Kazda nehoda obsahuje vSeobecny popis
udalosti na zaklade vypovede ucastnikov a svedkov nehody, analyzu nehodového deja,
moznosti odvratenia stretu a posudenie pricin nehody z hl'adiska dopravnej psychologie.

Jedna sa o rozne typy nehdd a sice:

1. vozidlo — chodkynia (seniorka)
vozidlo (vodi¢ senior) — motocykel

vozidlo (vodi¢ senior) — cyklista

Ll

vozidlo (vodi¢ senior) — chodkyna (seniorka).
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5.1 OSOBNE VOZIDLO VS. CHODKYNA SENIORKA

V tejto dopravnej nehode sa jedna o problém konania seniorky ako chodkyne ktora
neprispdsobila dopravnej situacii svoje chovanie, nespravne vyhodnotila svoje schopnosti a
ohrozila tym svoj zivot s fatdlnymi nasledkami. Znalecky posudok mi bol poskytnuty

z archivu Ustavu sudneho inZinierstva (24).

Obrazok 1 — Ukdzka nehody v simulacnom programe Virtual CRASH 4.0 (24)

Popis nehody:

K dopravnej nehode doslo v podvecernych hodinach v obci XYZ na komunikacii 3. triedy.
Jednalo sa o stret vozidla typu karosérie SUV s prechadzajucou chodkytiou. Vodi¢ vozidla
reagoval na chodkyfiu intenzivnym brzdenim a vyhybacim manévrom. Napriek tomu narazilo
do chodkyne pravou prednou stranou vozidla. T4 upadla na kapotu a nasledne bola po naraze

odhodena na okraj komunikécie a na mieste zomrela.

Nehoda sa stala v zimnom obdobi a v jej Case bola tma. Podl'a vypovede vodi¢a boli v obci
osvetlené hlavne chodniky, cesta tak dobre osvetlena nebola. Pri jazde mal zapnuté stanovené
osvetlenie (tlmené svetla) a pohyboval rychlostou cca 40 az 50 km/h. Priblizne 2 metre pred
vozidlom zbadal osobu menSieho vzrastu, obleCenu celtl v ¢iernom, ako prebieha cez cestu
zl'ava doprava. Snazil sa brzdit, ale nasledne doslo k stretu s chodkytiou, ktora bola odhodena

k pravému okraju komunikacie. Vozidlo zostalo zabrzdené v konecnej polohe a vodi¢ utekal
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spolu so spolujazdcom k leziacej chodkyni, ktorej podl'a pokynov zachranky na telefone

podali prva pomoc.

Pri¢inou nehody podla vypovede vodica vozidla bolo prebiehanie chodkyne cez cestu a kvoli

tmavému obleceniu nebola vidiet'.

Vypoved spolujazdca sa zhoduje s vypovedou vodica, ktory uvadza, ze vozidlo sa
pohybovalo rychlostou okolo 50 km/h, komunikacia nebola prili§ dobre osvetlend a chodkyia
v tmavom nebola skoro vobec vidiet, nemala na sebe ziadne reflexné prvky. VSimol si vSak,
ze cez komunikaciu rozhodne nebezala, ale pohybovala sa skor pomalSou chodzou a bolo
jasné, ze sa jedna o starSiu pani. NavySe mala obuti nevhodnt obuv, v ktorej sa poriadne

bezat ani prakticky neda.

Dalsie dve svedkyne naraz nevideli, iba jedna z nich videla ako pani prechadza cez cestu a

nasledne uz len pocula naraz a piskanie pneumatik.

Chodkyia zomrela nasledkom zraneni, ktoré utrpela pri naraze.

Analyza nehodového deja:

Podl'a poSkodeni na vozidle typu SUV je zjavné, ze kvoli nizkej vySke chodkyne primarny

naraz smeroval na panvu a hrudnik vpravo s narazom hlavy na viko motora.

Analyzou a vypoctami v znaleckom posudku bola pociato¢na rychlost vozidla stanovena na
minimalne 68 km/h, ¢o presahuje maximalnu povolenu rychlost’ v obci o 18 km/h. Vyhybaci
manéver so zataCanim dolava zacal 15 metrov pred miestom stretu. Opticka reakcia vodica
nastala najneskor 1,6 sekundy pred stretom, ked” bol najmenej 30 metrov pred miestom stretu
a chodkyna sa nachadzala priblizne v strede I'avého jazdného pruhu. Po naraze vozidlo brzdilo

s brzdnym spomalenim na hranici adhézie.

Chodkyna sa pohybovala rychlost'ou v rozmedzi 4 az 6 km/h.
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Moznosti odvratenia stretu:

Vodi¢ — 50 km/h

Pokial’ by sa vozidlo pohybovalo maximalnou povolenou rychlostou v obci, 50 km/h, a na
pohyb chodkyne by reagoval intenzivnym brzdenim bez zmeny smeru, mal vodi¢ moznost
stretu zabranit z dolnej hranice rozmedzi pociatku optickej reakcie 30 metrov. Tato
vzdialenost je taktiez v sulade s minimalnym dohl'adom na chodca obleceného v tmavom
odeve. Vzhl'adom k tomu, Ze sa predpokladd vyskyt chodcov v obci a absencia reflexnych
prvkov na obleceni, by rychlost nemala prekrocit maximalnu hranicu 50 km/h. NavySe

reakény Cas vodicCov je odlisny a je potrebné ho zohl'adnit’ pri sposobe jazdy.

Chodkyria

Chodkynia mala moznost’ vSimnut si svetla prichadzajuceho vozidla omnoho skor, nez by ona
sama mohla byt videna vodi¢om vozidla. Mohla preto vyckat’, kym by vozidlo idice vy$sou
rychlost'ou prejde. NavySe sa mala pohl'adom vpravo presvedCit o bezpecnosti prechodu cez

komunikaciu.

Posudenie nehody z pohl’adu dopravnej psychologie:

Z hladiska dopravnej psychologie s dorazom kladenym na problematiku seniorov je
primarnou pri¢inou jednanie chodkyne a ohrozila nim svoj zivot, o ktory nasledkom nehody
aj priS§la. Neuvazenym sposobom chcela prejst’ cez cestu, ktora nebola dobre osvetlena ani
oznacena prechodom pre chodcov, ¢o vyrazne mohlo zlepsit’ jej bezpecnost' pri prechadzani.
Navyse bola odeta v tmavom obleCeni bez pritomnosti reflexnych prvkov a na nohach mala
obutu nestabilni obuv, vzhl'adom k jej veku. Takisto sa mala presved¢it, ze je prechod cez

komunikaciu naozaj bezpecny a nepriblizuje sa ziadne vozidlo.

Nielen vodici by mali jazdu prisposobit’ svojim schopnostiam, ale to isté plati aj pre chodcov.
Chodkyna mala uvazit, ¢i je schopna cestu rychlo prejst’' v pripade, Ze by sa predsa len mohlo
nejaké vozidlo na ceste objavit. To suvisi aj s jej obuvou, ktora jej rychlejsi pohyb ani

neumoznovala. Je preto dolezité mysliet na svoju vlastni bezpecnost pri pohybe na ulici.
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Reakciu vodica je z pohl'adu dopravnej psychologie mozné skimat’ len na zdklade mozného
zrychlenia reakcie, ktora vSak zavisi aj od veku vodic¢a, ktory z posudku nie je znamy. Jeho
pochybenie teda spoCiva v prekro¢eni maximalnej povolenej rychlosti v obci. Ddévod
poruSenia dopravného predpisu je bez d’alSich podkladov obtiazne urcit. Potrebny by bol
vypis z evidencnej karty vodi¢a, ¢i si zaznamenané pravidelné poruSovania dopravnych
predpisov, ¢o by mohlo suvisiet so psychickym problémom reSpektovania autorit. Z
prestudovania znaleckého posudku vsak predpokladam, ze vodi€ sa rozhodol pre vysSiu
rychlost’ v obci z dovodu pokojnej cestnej premavky a ako sam vypovedal, na ceste sa

nachadzal sam bez pritomnosti ostatnych vozidiel ¢i chodcov v obci.

5.2 OSOBNE VOZIDLO S VODICOM SENIOROM VS. MOTOCYKEL

Tato dopravna nehoda je prikladom, kedy sa u vodia — seniora prejavil znak starnutia
pomalymi reakciami, oslabenou pozornostou a nespravnym odhadom dopravnej situacie pri
vjazde z vedlajsej na hlavnu cestu. Taktiez mozeme predpokladat’ nedostato¢ni pozornost
venovanu dopravnému znaceniu ,,Stoj, daj prednost’ v jazde!“. Znalecky posudok mi bol

poskytnuty z archivu Ustavu sidneho inZinierstva (25).

Obrazok 2 — Ukazka nehody v simulacnom programe Virtual CRASH 3.0 (25)
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Popis nehody:

K dopravnej nehode doslo v popoludiiaj$ich hodinach na ceste prvej triedy v krizovatke s
miestnou komunikaciou. Jednalo sa o stret osobného vozidla s motocyklom, pri ktorom sa
motocykel pohyboval priamo po hlavnej komunikécii a vodi¢ osobného vozidla odbocoval
vlavo do pruhu, v ktorom sa pohyboval motocyklista. Nasledkom stretu bol motocykel
odhodeny do pravej cestnej priekopy pricom doslo k 'ahkym poraneniam motocyklistu a jeho

spolujazdkyne.

Na miestnej komunikacii, po ktorej sa priblizovalo osobné vozidlo A bola umiestnena

'((

dopravna znacka ,,Stoj, daj prednost’ v jazde!“. K dopravnej nehode doslo na priamom tseku
po pravotocivej zatacke v klesani, na priehl'adnom useku, na ktorom bola rychlost’ obmedzena

v oboch smeroch na 70 km/h. V Case dopravnej nehody bola denna doba a jasno.

Podl'a vypovede vodica motocyklu, vedel ho ovladat’ veI'mi dobre a samotny motocykel bol v
dobrom technickom stave. Mal na sebe motorkarske oblecenie s ochrannymi prvkami a pri
jazde sa citil dobre. Uviedol, ze pred odbockou bola znizené rychlost’ na 70 km/h, tak znizil

svoju rychlost na tato povolenu. V tomto useku bol tiez pruh pre odbocenie dol'ava.

Pred nimi Slo priblizne rovnakou rychlost'ou d’al§ie osobné vozidlo B, od ktorého si udrzoval
vzdialenost’ cca 30 metrov. Ked sa blizil ku krizovatke s miestnou komunikéciou, na jej Gsti
stal druhy motorkar a vedl'a neho osobné vozidlo A. Stojaci motorkar nasledne vosiel na
hlavna cestu a pokracoval v jazde. Osobné vozidlo A stale stalo, a tak motorkar pokracoval
d’alej rovnakou rychlostou v pravej Casti svojho jazdného pruhu. Ked’ sa blizil k spominanej
odbocke z miestnej komunikacie, osobné vozidlo A voslo do jeho jazdného pruhu priamo

pred motocykel so vzdialenostou 5 az 7 metrov.

Nasledne zacal motocyklista prudko brzdit” a stacat’ motocykel do pravej strany k zvodidlam,
aby sa vyhol zrazke s vozidlom A. Vozidlo vSak stale pokracovalo v jazde, voSlo do
motorkarovej jazdnej drahy, a ten uz stretu nemohol nijak zabranit, pretoze sa v tom ¢ase uz
nachadzal tesne u zvodidiel. Motocyklista s priatelkou zostali lezat na ceste a motorka
vyletela mimo komunikaciu. Uviedol, ze pri¢inou nehody bol n4jazd vodi¢a osobného vozidla

A do jeho jazdnej drahy s malou vzdialenostou.
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Vypoved spolujazdkyne motorkara je bezpredmetna, pretoze dopravnu situaciu nesledovala a
vnimala az to, ako sa ocitla lezat na ceste po zrazke. Nevedela, ako k tomuto padu vobec

doslo.

Podl'a vypovede vodica osobného vozidla A, ktory bol vysSieho veku, mal nasadené
dioptrické okuliare a disponoval platnou zdravotnou prehliadkou. Vo vozidle s nim sedela aj
spolujazdkyna, manzelka. Pri vjazde na hlavnu cestu sa dokladne pozrel doprava aj dol'ava.
Ziadne prichadzajuce vozidlo nevidel, a tak sa rozbehol a zaradil sa do jazdného pruhu
hlavnej komunikacie. Samotny stret nezaregistroval, az po nehode zbadal za vozidlom nieco
letiet. Vozidlo odstavil, tak aby na ceste neprekazalo a vybral sa motorkarom do prichodu
policie a zachrannej sluzby. Podl'a neho nehodu zapri€inil motorkar, ktory musel ist vysokou

rychlost’'ou, pretoze si ho pri rozjazde vobec nev§imol prichadzat’.

Podl'a vypovede spolujazdkyne v osobnom vozidle A boli obaja s manzelom pripttani a
svietili predpisanym dennym svietenim. Jej vypoved sa zhoduje s vypovedou vodica, ze po
hlavnej ceste nevidela prichadzat ziadne vozidlo, na ¢o sa manzel s vozidlom pomaly
rozbehol, vozidlo v pruhu zrovnal a nasledne zaznamenala naraz po pravom boku. Pricinu

nehody urcite nevidela v manzelovi, pretoze po hlavnej ceste sa ziadne vozidlo nepohybovalo.

O nehode vypovedal aj vodi¢ osobného vozidla B, ktoré sa pohybovalo pred motocyklom
priblizne rovnakou rychlostou a medzi nimi sa ziadne iné vozidlo nenachédzalo. Pri
prechadzani okolo odbocky si v nej vSimol stojace vozidlo a pokracoval dalej v jazde.
Nasledne si v spatnom zrkadle v§imol, ako sa stojace vozidlo rozbehlo do hlavnej cesty medzi
neho a motocykel. Ten na to reagoval vyhybanim vpravo, ale stretu nedokazal zabranit'. Na to
okamzite zastavil svoje vozidlo a cela posadka utekala k miestu nehody. Nehodu podl'a neho
jednoznacne zapriCinil vodi€ vozidla z vedlajsej cesty. Vodi€ tohto vozidla mu totiz na mieste

priznal, ze vozidlo videl, ale motocykel prehliadol.

Ostatni vypovedajuci svedkovia priamy stret nevideli.
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Analyza nehodového deja:

Vozidlo A sa rozbiehalo na drahe cca 27 metrov na vypocitanu stretova rychlost priblizne 38
km/h za Cas 5 sekind. Pociatocna rychlost motocyklu mohla byt cca 83 km/h a v Case
rozjazdu vozidla B sa mohol nachadzat' cca 115 metrov pred miestom stretu. Vozidlo B sa
pohybovala pribliznou rychlostou 70 km/h a mohlo byt v tom c¢ase 40 metrov pred
motocyklom. Pociatok reakcie jazdca motocyklu bol stanoveny vypoctom na priblizne 30

metrov pred miestom stretu.

Existuje hypoteticka moznost’, ze sa motocykel mohol nachadzat’ v zakryte za vozidlom B v

Case, kedy sa vodi¢ vozidla A presvedCoval o dopravnej situacii pri vjazde na hlavnu cestu.

V okamihu stretu bola motocyklu zistena rychlost’ cca 74 km/h a vozidlo A sa rozbiehalo na

rychlost cca 38 km/h.

Moznosti odvratenia stretu:

Vodic¢ osobného vozidla A

Vodi¢ vytvoril motocyklu prekazku nahlu a aj keby sa motocykel pohyboval predpisanou
rychlostou 70 km/h, tak by pociatok jeho reakcie mohol nastat’ cca 43 metrov pred miestom
stretu, ale ani tato vzdialenost by nebola dostatocnd na bezpecné spomalenie, ktoré by
neohrozilo stabilitu motocyklu. Jedinou moznostou by bolo zhodné spomalenie motocyklu a
zaroveil zrychlenie vozidla A, aby sa medzi nimi vytvorila dostatocna vz4jomna vzdialenost,

ktora by dala motocyklistovi Sancu stretu zabranit aj z rychlosti 70 km/h.

Jazdec motocyklu

Jazdec motocyklu nemal Zziadnu moznost stretu zabranit, okrem vySSie spomenutej

hypotetickej moznosti vytvorenia bezpecnej vzdialenosti.

Z technického hladiska spociva pric¢ina nehody v spdsobe jazdy osobného vozidla A, ktory
vosiel do jazdnej drahy motocyklu na vzdialenost’ kratSiu, nez by bola nutnd pre bezpecné
brzdenie motocyklu. Taktiez ale nejde vylucit moznost, ze sa motocykel nachadzal v oblasti

zakrytého vyhl'adu z pohl'adu vodica vozidla A.
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Posudenie nehody z pohl’adu dopravnej psychologie:

Z pohl'adu dopravnej psycholdgie je pricina nehody zjavna na strane vodica osobného vozidla
A. Ako bolo uvedené vo vypovedi svedkyne manzelky vodica, jeho $tyl rozjazdu bol pomalsi.
Vzhl'adom k vysSiemu veku vodi¢a mozeme predpokladat’ dlhsi reakény ¢as a pomalSie
reakcie na nahle vzniknuté podnety. V pripade, kedy vodi¢ nie je uplne presvedCeny o
dostato¢nej rychlosti svojho jednania by sa mal najprv niekolko krat ubezpecit, ze dopravna
situacia odpoveda jeho moznostiam. Pripadne mal do monitorovania situacie na krizovatke
zapojit aj spolujazdkyriu, svoju manzelku, ktord by mu pomohla dostatocne bezpecne
vyhodnotit’ bezpecnost' rozjazdu do krizovatky a sledovat’ situaciu vpravo po cely Cas, az kym

by vodi€ nezrovnal vozidlo bezpecne do jazdného pruhu.

Vo vypovedi boli tiez spomenuté dioptrické okuliare, ktoré mal v tom ¢ase vodi¢ nasadené.
D4 sa preto s istotou predpokladat’, ze mal vodi¢ zhorSeny zrak, ¢o je u vodiCov — seniorov
bezny jav. Dolezité je dbat’ na pravidelné ocné kontroly, pretoze zrak sa Casom moze

zhorSovat a sucasné dioptrie uz nemusia plnit’ svoju funkciu stopercentne.

5.3 OSOBNE VOZIDLO S VODICOM SENIOROM VS. CYKLISTA

Priklad tretej nehody znazorniuje typické chovanie seniorov v cestnej premavke. Kvoli
nedostatocnej pozornosti a ruSivym elementom vo vozidle pocas jazdy doSlo k zrazeniu
cyklistu pri odbocovani. Konanie posadky osobného vozidla po nehode tiez nebolo adekvatne
a vykazuje znamky charakteristické pre osoby v seniorskom veku. Znalecky posudok mi bol

poskytnuty z archivu Ustavu sidneho inZinierstva (26).
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Obrazok 3 — Ukdzka nehody v simulacnom programe Virtual CRASH 3.0 (26)

Popis nehody:

K nehode doslo v popoludiiajsich hodinach na krizovatke ciest 2. a 3. triedy. Jednalo sa o stret
osobného vozidla s cyklistom, ktory po zrazke dopadol najprv zadnou Cast'ou tela na kapotu a
po zastaveni vozidla sa zosunul na cestu. V danom useku bola predpisana rychlost’ 70 km/h a

dobre viditel'né dopravné znacenie. Von bolo jasno a vozovka bola sucha.

Podl'a vypovede vodi¢a osobného vozidla uviedol, ze §iel rychlostou priblizne 40 km/h a
obidvoch cyklistov dobre videl. Chcel ich obehnut’ vo chvili, kedy prvy cyklista spomalil, dal
nahle znamenie rukou, ze odbocuje vl'avo a zatacal do stredu komunikacie, na ¢o ho nasledne

zrazil. Pri¢inu nehody videl na strane cyklistu, ktory mu néahle vosiel pred vozidlo do cesty.

Spolujazdkynia vo vozidle, manzelka vodi¢a, vo vypovedi uviedla zhodné okolnosti nehody
ako jej manzel. Okrem toho navySe uviedla, ze manzel po nehode z vozidla nevystupil,

pretoze zle chodil.

Spolujazdec na zadnom sedadle vo vozidle vypovedal tiez. V prvej vypovedi uviedol, ze
situaciu na ceste vobec nesledoval, pricom v druhej vypovedi uviedol, ze situaciu sledoval a
bol nakloneny dopredu dolava. Videl dvoch cyklistov vpravo, asi 40 metrov pred vozidlom.

Prvého obisli bez problémov, druhy im vosiel do cesty.
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Prvy (zrazeny) cyklista vo vypovedi uviedol, ze pri odbocovani vl'avo sa ohliadol dozadu a
videl vozidlo, ktoré bolo odhadom cca 50 metrov vzdialené. Dal rukou znamenie odboCovania
a zatacal do stredu komunikacie. Nasledne pocitil naraz zozadu, spadol na kapotu a potom na
vozovku, priCom sa l'ahko zranil. Zapri€inenie nehody vidi na strane vodica osobného
vozidla. Vo vypovediach tiez uvadza, ze vodi¢ z vozidla ani nevystupil a pocul jeho

manzelku, ako na nich kri¢i, Ze na ceste nemaju o robit’.

Podl'a vypovede druhého cyklistu, ktory sa pohyboval cca 3 metre za prvym, dal ten rukou
znamenie na odbocenie vlavo. Nevedel urcit,, ¢i sa predtym ohliadol dozadu. Sdm chcel dat
rukou znamenie, no vzapiti vedl'a seba zaregistroval vozidlo, ktoré nasledne cyklistu pred
nim zrazilo. Uviedol, ze rychlost’ vozidla nebola vysoka. Tiez tvrdil, ze vodi¢ vozidla na

chvil'u vystupil, az ked’ bol zrazeny cyklista nalozeny v sanitke.

Analyza nehodového deja:

Pociatocna rychlost osobného vozidla mohla byt cca 53 km/h a nachadzalo sa 30 metrov za
cyklistom, kedy bolo natocenie bicykla uz zna¢ne viditelné. Vodi¢ vozidla mohol na cyklistu
reagovat v Case cca 1, 7 sekundy, t.z. cca 16 m za cyklistom. Vzhladom na pociato¢nu
rychlost’ vozidla mohol vodi¢ zacat brzdit 0,7 sekundy pred stretom az do zastavenia vozidla

v konec¢nej polohe.

V okamihu stretu mohlo mat osobné vozidlo rychlost’ cca 33 km/h a cyklista sa mohol

pohybovat’ rychlostou cca 13 km/h. Po naraze skoncil cca 2,6 metra pred vozidlom.

Moznosti odvratenia stretu:

Vodic (senior)

Vodi¢ osobného vozidla mal moznost stretu zabranit, ak by zacal reagovat’ najneskor na
zaClatku odbocCovacieho manévru cyklistu znizenim rychlosti a udrzal si tak od cyklistu
bezpecny bocny odstup. Z analyzy nehodového deja je zrejmé, ze vzhl'adom na pohyb vozidla
reagoval vodi€ na zataCanie cyklistu do stredu komunikacie oneskorene. Ak by reagoval uz v
Case 2,9 sekund pred stretom a po dobe reakcie rovnej 1 sekunde by zacal brzdit s

poloviénym dosiahnutelnym spomalenim, s cyklistom by sa minuli.
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Cyklista
Cyklista mohol stretu zabranit’, ak by sa rozhodol s odboc¢ovanim pockat’, az prejde vozidlo,
ktoré videl za sebou, hoci predpokladal, ze je v dostatoCnej vzdialenosti. Mohol tiez pocitat’ s

tym, ze si jeho signal rukou nemusel vodi¢ v€as vSimnut'.

Posudenie nehody z pohl’adu dopravnej psychologie:

Hoci sa neda jednoznacne urcit, ¢i sa cyklista skuto¢ne obzrel pred zahajenim odbocovania
do stredu vozovky za seba, pric¢ina nehody spociva pravdepodobne v oneskorenej reakcii
vodica na cyklistu. Podla skuto¢nosti v znaleckom posudku sa v pripade posadky osobného
vozidla jednalo o starsi par so spolujazdcom na zadnom sedadle. Vyssi vek manzelov sa dal s
velkou pravdepodobnostou urcit bez dalSich blizSich informacii podla ich chovania,

uvedeného vo vypovediach.

Oneskorené reakcie su typické pre vodiCov vysSieho veku, hlavne v pripade, ze je vodi¢
okrem toho rozptyl'ovany inymi osobami vo vozidle, Comu by nasvedcovala aj skutocnost’ vo
vypovedi spolujazdca na zadnom sedadle, ktory uviedol, ze bol nakloneny dopredu.
Pravdepodobne vsetci traja viedli nejaky spolo¢ny rozhovor, ¢o mohlo vodica tiez odlakat’ od

plnej pozornosti pri jazde.

Vo vypovediach bolo uvedené, ze vodi¢ osobného vozidla po zrazke nevystupil z auta. Toto
konanie je charakteristické pre osoby vysSieho veku. Pravdepodobne to suvisi to so
psycholédgiou osobnosti, ktora sa vekom meni. Starsi 'udia su rovnako ako deti nachylnejsi na
vagsiu stresovu zataz. Casto krat byvaju v $oku a ich mozog nie je schopny dostato&ne rychlo
spracovat’ takyto rychly psychicky tlak a zostanu , paralyzovani“. V pripade dopravnych
nehod (alebo inych koliznych situdcii) to mozeme prirovnat k akémusi obrannému
mechanizmu, vdaka ktorému sa ohradia proti potencidlnemu pocitu viny. To je
pravdepodobne aj dovod, preco nevychadzaju z vozidiel. Zavreti v aute maju pocit bezpecia,
kde sa vyhnu priamej konfrontacii s okolim. Mozno tiez podvedome citia, ze nehodu zavinili

oni a maju strach z nasledkov.

Co sa tyka slovnej reakcie manzelky na adresu cyklistov, popisanej vo vypovedi druhého

cyklistu, utok je tiez typicky obranny mechanizmus psychicky labilnejSich ¢i impulzivnych
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0sob, ktori sa automaticky a bez akéhokol'vek rozmyslenia snazia zbavit' viny (zo strachu z

nasledkov) a hodit’ to na inych.

Tymto chovanim si manzelia nepriamo a podvedome priznali svoj podiel viny na dopravnej

nehode.

5.4 OSOBNE VOZIDLO S VODICOM SENIOROM VS. CHODKYNA
SENIORKA

Poslednou ukéazkou je smrtelnd dopravna nehoda, pri ktorej doslo k zrazke chodkyne
v seniorskom veku avozidla typu karosérie SUV, vedenym taktiez seniorom. Revizny

znalecky posudok mi bol poskytnuty z archivu Ustavu sudneho inZinierstva (27).

Obrazok 4 — Ukdzka nehody v simulacnom programe Virtual CRASH 3.0 (27)

Popis nehody:

Pri nehode, ktora sa stala v podveCernych hodinach na prechode pre chodcov, doslo k zrazke
vozidla karosérie SUV a chodkyne. Chodkyria prechadzala vozovku po prechode pre chodcov
z pohladu vodica zl'ava doprava. V useku bola stanovend maximalna povolena rychlost' 50
km/h, vozovka mokra kvoli dazd’u, tsek prehl'adny. Vozidlo do chodkyne narazilo 'avou

prednou castou vozidla. Nasledkom stretu dopadla chodkyiia na vozovku pred vozidlo,
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nasledne bola prevezena zachrannou sluzbou do nemocnice, kde na druhy den zraneniam

podl'ahla.

Vodi¢ SUV vo vypovedi uviedol, ze mal na vozidle rozsvietené predpisané osvetlenie.
Vozovka bola osvetlena aj verejnym osvetlenim, umiestnenym v blizkosti vozovky. Podla
vypovede sa pohyboval rychlostou cca 40 km/h. Pred nim sa nachadzali d’alSie vozidla, od
ktorych si udrzoval odstup priblizne dvoch dizok, I'avy pruh bol prazdny. Priblizne 8 metrov
pred prechodom si v§imol stojacu osobu, ktora sa nachadzala pravdepodobne v l'avom pruhu
vozovky. Spomalil a ked’ videl, Ze osoba stale stoji, zacal zrychl'ovat. V momente, kedy sa s
vozidlom nachéadzal na prechode pre chodcov, osoba vstupila pred vozidlo. Vodi¢ zacal
brzdit, ale zrazke sa nevyhol a do chodkyne narazil prednou ¢astou vozidla. Po zastaveni z
vozidla vystupil a S§iel k zrazenej chodkyni. Podla jeho nadzoru sa chodkyiia chovala
nepredvidatelne. Obhajoval sa tiez tym, ze pravdepodobne chodkyiiu nevidel kvoli oblasti

zakrytého vyhl'adu za lavym A-stipikom.

Sam uviedol, ze pravidelne absolvoval zdravotné prehliadky bez vyhrad a citil sa sposobily k
riadeniu motorového vozidla. Nepozoroval na sebe ziadny problém s koordinaciou alebo

pozornostou.

Podl'a vypovede dcéry chodkyne, starSia pani bola v dobrej fyzickej kondicii, nosila len

okuliare na Citanie. Pohybovala sa bez palice, pocula tiez vel'mi dobre.

Analyza nehodového deja:

Na zéklade spracovanej analyzy nehodového deja vyplyva, ze chodkyia zastavila pri
prechode priblizne 6 sekund pred stretom. Vozidlo v tom Case mierne brzdilo, pohybovalo sa
v kolone vozidiel s rychlostou cca 25 km/h. V tomto okamihu sa vozidlo nachadzalo cca 37
metrov pred miestom stretu. Na vstup chodkyne na prechod vodi¢ nereagoval. Vozidlo bolo
brzdené iba jazdnymi odpormi. Vodi€ zacal brzdit' az pri naraze do chodkyne, s narazovou

rychlost'ou cca 21 km/h. Chodkyna sa pohybovala rychlostou priblizne 6 km/h.
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K analyze nehodového deja bol pouzity aj dostupny kamerovy zaznam, pomocou ktorého sa
stanovili jednotlivé rychlosti vozidla. Podla kamerového zaznamu bola prevedend aj

simulécia v programe Virtual CRASH 3.0.

Taktiez bol prevedeny znalecky experiment s vodicom SUV, ucastnikom nehody za ucelom
zistenia moznosti zakrytého vyhladu za Pavym A-stipikom. Experiment sa uskuto&nil so
zhodnym modelom vozidla. Na zaklade tejto analyzy sa zistilo, Ze chodkyna sa v ziadnom

okamihu nenachadzala v oblasti zakrytého vyhladu za Favym A-stipikom.

Pri¢ina stanovena na zakladne tohto znaleckého posudku spociva v absolutnom nereagovani

vodi¢a SUV na prechadzajucu chodkyiiu.

Moznosti odvratenia stretu:

Vodi¢c SUV

Vodi¢ vozidla mohol stretu zabranit' primeranou a v¢asnou reakciou na chodkyniu v ¢ase 2
sekundy pred stretom, priCom chodkynia by uz bola 1,1 sekundu v pohybe na prechode. Z
rychlosti 22 km/h by zabrzdil na drdhe 9,4 metrov. Keby reagoval uz v okamihu vstupu
chodkyne do vozovky, t]. 3,1 sekundy pred stretom, stretu by intenzivnym brzdenim zabranil

aj z rychlosti 37 km/h.

Chodkyria
Chodec ma moznost zabranit' stretu vzdy tym, Ze sa zastavi pred vstupom do vozovky.
Chodkynia mohla teda zostat’ stat’, az kym by iduce vozidlo preslo. Nevyplyva to vsak z

povinnosti chodcov.

Posudenie nehody z pohl’adu dopravnej psychologie:

Ked'ze obaja ucastnici nehody su osoby v seniorskom veku, je dolezité posudit mozné priciny
nehody spocivajuce na obidvoch stranach. V pripade chodkyne bohuzial' chyba vypoved’ jej
chovania na prechode a posudenia bezpecnosti dopravne] situacie pri prechode vozovkou.
Podl'a vypovedi vodica vozidla SUV a jej dcéry vsak mdzeme predpokladat’, ze sa chodkyna

na prechode chovala adekvatne situacii. Jej jedinou moznostou vyhnut sa stretu s vozidlom
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bolo zostat’ stat’ na prechode a pockat, kym ostatné vozidla prejda. Otazkou je, dokedy by

cakala, az by niekto z vodi¢ov vozidlo zastavil.

Pri¢inu tejto dopravne; nehody vidim rovnako ako znalci, ktori vypracovali znalecky
posudok, a sice na strane vodica vozidla SUV, ktory na chodkytiu vobec nereagoval, a to ani
pri relativne nizkej rychlosti a prehl'adnej premavke. Vodi¢ bol vo vy$Som seniorskom veku
(odhadom podla znalca 70+) a pocas vykondvania znaleckého experimentu bol osobne
pritomny. Zucastneny znalec na vodi¢ovi okamzite badal znadmky starnutia, problémy so

zrakom a celkovym fyzickym stavom.

Tento vodi¢ pritom disponoval platnou lekarskou prehliadkou bez vyhrad, ¢o nuti k otazke,
ako je mozné, ze prakticky lekar jeho zdravotny stav vyhodnotil ako spdsobily k riadeniu
motorového vozidla. StarSie osoby si tazko objektivne priznaju svoje nedostatky, a preto je
ulohou lekarov a dopravnych psychologov dbat’ na ich bezpecnost, tak ako aj na bezpecnost’
ostatnych ucastnikov premavky, ktori mézu byt takymito osobami ohrozeni, ako to bolo aj v
pripade tejto dopravnej nehody. Podla vypovede znalca a na zakladne priebehu celého
nehodového deja je zrejmé, ze osoba s takymto problémom s pozornostou a reakciami za

volantom uz nema ¢o robit.

Fatalny nasledok nehody je ukazkou nefungujucej spoluprace praktickych lekarov a

dopravnych psychologov. Takisto chyba dostatocna kontrola zo strany Statnych institacii.
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6 PRAKTICKE NASTROJE SLUZIACE K ZNIiZENIU
DOPRAVNEJ NEHODOVOSTI SENIOROV

Proces starnutia prichadza do zivota 'udi postupne a nendpadne, a napriek tomu, Ze prinasa
mnoho uskali, neda sa zastavit'. Je preto nutné prijat ho ako prirodzenu sucast’ zivota a snazit
sa ¢o mozno najdlhsie udrziavat v aktivhom zivote po fyzickej a hlavne psychickej stranke.
Prave oblast’ dopravy a mobility si vyzaduje plne aktivnu sucast obidvoch stranok. Riadenie
motorového vozidla je pomerne narocné vzhl'adom k poctu a rychlosti informacii, ktoré
Clovek pocas riadenia musi vnimat, zhodnotit, adekvatne a hlavne bezpecne prispdsobit

svoju reakciu.

S rastucim vekom dochadza k oslabovaniu zmyslovych funkcii, predlzuje sa ¢as spracovania
prichadzajucich informacii, zhor§uje sa aj zdravotny stav osdb. Ulohou dopravnych
odbornikov, lekarov a dopravnych psycholégov je zabezpecit a udrzovat’ seniorov v takej
psychickej a fyzickej kondicii, ktora je potrebna pre ich bezpenu ucast v cestnej premavke.
V sucasnosti uz existuje relativne dostatony pocet nastrojov a metdd, ktoré maji seniorom
pomodct zvladat' narastajuci pocet informacii, ktoré musia vediet spracovat, ¢i uz ide o
pribudajuci pocet vozidiel na cestach, vyvo; modernych technoldgii a zmeny v infrastruktare.
Napriek tomu je ucast seniorov v dopravnych nehodach vysoka a existujuce nastroje nie su

dost uéinné.

Prakticka cCast’ tejto diplomovej prace sa zaobera prave zvySenim ucinnosti uz existujacich
nastrojov pre zniZenie nehodovosti seniorov na uzemi CR. Z pohl'adu praxe bude pozornost
venovanad optimalizacii dopravne psychologického vySetrenia vodi¢ov, ktoré ma v sucasnosti
eSte mnoho medzier a nedostatkov vo vztahu k objektivnemu posudeniu sposobilosti seniorov
k riadeniu motorového vozidla. Navrhnuty bude aj kognitivny tréning a S§truktara
rehabilitaénych programov a spomenuty bude aj existujuci projekt ,,Dopravna vychova pre
seniorov*, ktorému sa venuju odbornici z Olomouca. V neposlednom rade si priblizime aj
praktické vyuzitie asistencnych ¢i bezpecnostnych systémov vo vozidlach, ktoré plnia

podpornu funkciu pre vodicov — seniorov a kompenzuju tak ich nedostatky sposobené vekom.
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6.1 DOPRAVNE PSYCHOLOGICKE VYSETRENIE

Tato kapitola pojednava o metodike a Struktare dopravne psychologického vySetrenia
vodiCov. Vdaka 5 roCnej praxe v ambulancii dopravného psycholéga viem zhodnotit
pouzitel'nost’ a objektivitu ziskanych vysledkov z testovania seniorov vo vzt'ahu k bezpecnosti

cestnej premavky a nasledné navrhnat zmeny tak, aby doslo k optimalizacii vySetrenia.

Dopravne psychologické vySetrenie patri medzi hlavna cCinnost' dopravnych psychologov.
Jedna sa predovSetkym o zistovanie a monitorovanie psychickej sposobilosti k riadeniu
prisluSnych kategérii vozidiel. Tato spdsobilost pozostava z duSevnych, telesnych,
postojovych a behavioralnych predpokladov vodi¢a. Hlavnym cielom dopravnej psycholégie
je zlepSenie bezpecnej mobility ucastnikov cestnej premavky. Klientmi dopravnych
psychologickych ambulancii m6zu byt vodici stihani a usvedCeni z vaznych dopravnych
priestupkov alebo trestnych Cinov, pacienti s duSevnym alebo telesnym postihnutim, ¢i osoby
s vekovymi stratami vykonu, ktori st objektom vyskumu v ramci tejto diplomovej prace.
VSetci tito klientt mézu byt diagnostikovani a nasledne rehabilitovani, a mézu sa tak

jednoduchsie vyrovnat s poziadavkami premavky.

Okrem skumania fyzickej kondicie a osobnostnych ¢ft Cloveka sa pracuje aj s dodanymi
objektivhymi spravami, predovSetkym evidencnou kartou vodica, lekarskym posudkom a
Standardizovanym anamnestickym dotaznikom. Nasledne su klientom zadané vykonové testy
a dotazniky osobnosti. VySetrenie je mozné doplnit aj o zdznamy z videokamery v
diagnostickom vozidle ¢i sledovanim vodi¢a v redlnom dopravnom prostredi. Po vySetreni
nasleduje osobny pohovor s klientom, prezentacia vysledkov vySetrenia a spisanie zaverecne]
spravy — posudku, ktory sa poskytuje samotnému klientovi, pripadne jeho zamestnavatel'ovi a

prislusnym uradom.

Bezna struktura takéhoto dopravne psychologického vySetrenia vyzera nasledovne:

1. anamnesticky dotaznik s vodi¢skou praxou,

2. testy psychickej vykonnosti (intelekt, pozornost, senzomotoricka koordinécia,
rozhodovanie, pamét),

3. testy dynamiky osobnosti (emocionalna labilita, impulzivnost’, agresivita, tendencia k

riskovaniu),
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4. zaver dopravne psychologického vysetrenia s diskusiou.

Vybrané metddy testovania jednotlivych funkcii musia byt §tandardizované a relevantné k
postdeniu urovne odpovedajucich aspektov sposobilosti. Castym problémom pri vybere
metdd byva hromadenie metod bez uvazenia ich zbyto¢nej duplicity. Na druhej strane musi
byt klient posudzovany zodpovedne a zataz musi zodpovedat podmienkam dopravného
prostredia. Testova batéria by mala teda obsahovat minimalne jeden test ku skuske reakcii
pod casovym tlakom. K zhodnoteniu dynamiky osobnosti sa pouzivaju Struktirované
osobnostné dotazniky a tiez rozhovor. Ddlezitou sucastou je zaverecny pohovor a
zhodnotenie vysledkov vySetrenia, ktoré maja vplyv na hodnotenie v dopravne

psychologickom posudku. Zavere¢né posudenie moze mat’ tri moznosti:

1. vodi€ je sposobily/nespdsobily,
2. vodi€ je spdsobily/nespdsobily s podmienkou, ze ...,
3. vodi€ je vhodny/nevhodny pre konkrétneho zamestnavatela (v pripade dopravnych

firiem).

Posudok musi spravidla zahriiovat’ len podstatné informacie a fakty. Mal by obsahovat ¢o
najmenej podrobnosti a citlivych udajov, pretoze sa moze ocitnit v rukach nekompetentnych

0sob bez zaruky ochrany pred zneuzitim.

Zvolené metody vySetrenia a cely priebeh je v kompetencii daného dopravného psychologa.
Taktiez nie su stanovené ziadne minimalne Standardy vySetrenia (28, s. 7). Dopravne
psychologické vysetrenie je urCené pre vSetky vekové kategorie. Podla veku vodicov sa
rozliSuje iba jedna testova cCast vySetrenia, ktorou je determinalny test zamerany na
zaznamenavanie reakénych ¢asov respondentov. RozliSuje osoby do 45 a nad 45 rokov, o
zd’aleka nestaci k ziskaniu redlnych vysledkov. Z osobnej skusenosti pocas praxe v
ambulancii dopravného psycholdga a na zaklade ziskanych poznatkov o vekovych §pecifikach
si dovol'ujem tvrdit, ze sucasné dopravne psychologické vySetrenie nezohl'adiuje rozdiely v

charakteristikach vodiCov z hl'adiska veku a sktusenosti v riadeni motorového vozidla.

V predchadzajucich kapitolach som mnoho krat sklonovala slovné spojenie ,,individuélny

pristup“, a ten sa nedd prevadzat prostrednictvom S§tandardizovanej Struktury dopravne

54



psychologického vySetrenia, ktorého vysledkom je neobjektivny, skresleny a netplny obraz o
charakteristickych vlastnostiach, skusenostiach a stave kognitivnych funkcii vySetrovaného
klienta. Navrhla by som $pecializované testové batérie pre rozlicné kategorie vodicov, ktoré
by zohladiiovali vekové, profesionalne ¢i iné Specifikd a vykazovali by objektivnejSie a
realnejSie vysledky merani, s ktorymi sa bude dat’ nasledne adekvatne pracovat. Dopravne
psychologické vySetrenie slizi len ako vstupny podklad pre dalSiu pracu dopravného
psycholéga s klientom. Samotnym testovanim totiz neddjde k naprave vodica ani k zlepSeniu
jeho zdravotného ¢i psychického stavu. Potrebna je vhodna kombinécia réznych nastrojov ako

napriklad kognitivny tréning a rehabilitacia, ktoré priblizuje nasledujuca kapitola.

Tabulka 1 — Prehlad dostupnych testovacich metod podla jednotlivych testovanych oblasti
(viastmé spracovanie)

TESTOVANA OBLAST NAZOV METODY

POZORNOST Bourdonova metoda
Test koncentracie pozornosti
Test pozornosti

Determinacny test

MONOTONNOST Vigilanény test

Reakény test
PERIFERNE VIDENIE Test perifémej percepcie
REAKCNY CAS Reakény test

Disjunktivny reakény test
Determinacny test
PAMAT Wechslerova skala pamite
Bentonov test
Meiliho test
INTELIGENCIA Test struktary inteligencie
Wechslerov test inteligencie
Matricovy test
OSOBNOSTNE CRTY Osobnostn¢ dotazniky (SPARO, NEOPS, ..)
- Vymedzenie vlastnosti akymi su agresivne
chovanie, neuroticizmus, emocionalna

labilita/stabilita, atd’.

Pri zostavovani testovej batérie je potreba mysliet' na vzajomné dopliiianie jednotlivych metod

a davat’ pozor na zbyto¢nu duplicitu testov, napriklad v pripade pouzivania determinacnych ¢i
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reakénych testov, ktoré sa pouzivaju pre testovanie osdb vo viacerych oblastiach kognitivnych

funkcii.

Specialne pre testovanie osoby vyssieho veku, vodi¢a — seniora, je vhodné pouZitie testu
GPP-1, tzv. Gordonov osobnostny profil. Vymedzuje vlastnosti, ktoré st uzko spété prave
s osobnostou seniora. Dokaze vyprofilovat a podat informacie o uUrovni zodpovednosti,
opatrnosti, osobnych vztahoch, sociability ¢i sebadovery testovaného vodica. VSetky tieto
vlastnosti su pre seniorov v prostredi cestnej premavky avzajomnej interakcii s ostatnymi

udastnikmi vel'mi dolezité.
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Obrazok 5 — Ukdzka vysledku determinacného testu (29)

Cielom determinacného testu je testovanie aoverenie funkcnosti a rychlosti
senzomotorickych reakcii na zéklade farebnych a zvukovych podnetov. Testovany klient ma
pred sebou pocitatova obrazovku, konzolu s niekolkymi farebnymi tlacitkami, dvomi
Sipkami hore a dole a dva pedale. Postupne reaguje na podnety podl'a inStrukcii dopravného
psycholéga. Vystupom je reakény Cas, pocet spravnych, chybnych a oneskorenych reakcii.

Tie st nasledne hodnotené §kalou znamok od 1 do 5, presne ako v Skole. Determinacny test
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ma dve normy — do 45 anad 45 rokov. Podl'a mojho nazoru by eSte mohla byt vytvorena

norma pre osoby nad 60 rokov pre objektivnejsie vysledky s ohl'adom na vekové Specifika.

6.2 KOGNITIVNY TRENING A REHABILITACIA

V sucasnosti sa l'udia dozivaju stale vyssieho veku, ¢oho dosledkom je zreteIné starnutie
populacie. Ci uz za to vd’aéime rozvoju mediciny alebo lepsiemu a kvalitnej§iemu Zivotu,
vysoky vek so sebou prinasa aj rad rizik spojenych s prejavom starnutia organizmu a vzniku
roznych poruch a demencii (30, s. 32). Vplyvom starnutia dochadza k uz spominanym stratam
rozumovych schopnosti akymi st doba reakcie, pozornost’, rychlost’ vnimania a iné dolezité
schopnosti podstatné pri riadeni motorového vozidla. K poklesu neuronalnej plasticite
dochédza prirodzene aj v pripade, kedy dany clovek este netrpi ziadnou formou demencie (31,
s. 9). Cielom odbornikov je zlepSenie alebo aspon udrzanie kognitivnych funkcii v stave

potrebnom pre bezny zivot.

Z medicinskeho hladiska je schopnost obnovy mozgu mozna. ,,Dospely mozog je schopny
vytvarat nové nervové bunky hned v dvoch privilegovanych oblastiach mozgu. Je viak
potrebné toto vnimat' skor ako vynimku posiliujicu pravidlo® (31, s. 9). Pre ¢o najdlhsi
aktivny zivot seniorov je nutné udrzovat aktivny fyzicky aj psychicky zivot, dbat na
dostato¢nu pohybova aktivitu, ktord sluzi ako prevencia réznych srdcovo — cievnych
ochoreni, dolezita je tiez spravna zivotosprava a prisun doélezitych zivin vzhladom k veku a
ked'ze telo je spojené s myslou, dusevna aktivita sluzi ako najlepSia prevencia vsetkych
chorob. Fyzicky tréning 3x tyzdenne posiliiuje tzv. mechaniku mozgu, ktoru vplyv starnutia
postihuje najviac, a ktora sustred’'uje prave funkcie dolezité z hl'adiska riadenia motorovych

vozidiel — pozornost’, rychlost’ reakcii a pod. (30, s. 65).

Prevencia starnutia vSak zaCina uz v mladosti. Ako uvadza Kfivohlavy (32, s. 50), uz v
mladosti trénovany mozog si vytvara ,.rezervu plasticity, alebo neurdnovi rezervu‘. Vdaka
nej sa mozog l'ahSie vyrovnd s pripadnym turazom hlavy alebo oslabenim kognitivnych

funkcii.

Z pohladu oblasti sudneho inzinierstva, na ktori sa tato diplomova praca zameriava, je
starnutie spojené aj s postupnou starou sebavedomia, ktora sa u I'udi v ulohe vodi¢a moze
prejavovat velmi negativne. Vplyvom zhorSenia paméite, menej pruznych reakcii, znizenej
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schopnosti planovania a rieSenia uloh pod ¢asovym tlakom dochadza k oslabeni sebaddvery aj
za volantom. Ludia sa stavaju pasivni, negativni a v najhorSom pripade moze ddjst k
prejavom depresii. Cielom kognitivneho tréningu je okrem iného aj predchadzanie strate
sebavedomia a to hlavne aktivitami, ktorymi sa posiliiuje paméit, pozornost a schopnost
samostatného rieSenia roznych uloh. Tym, ze trénovany klient zaziva uspechy v ramci
cvic¢enia vedie naspat’ k zvySenej sebadovere a pozitivnemu pristupu aj k beznému zivotu, ¢o
je u Iudi v seniorskom veku vel'mi dolezité. NavySe je vhodné tento tréning prevadzat v
kolektive, z dovodu velkého vyznamu vzajomného porozumenia a komunikécii v Zzivote
starSich l'udi, ktori sa v tomto obdobi svojho zivota mozu citit’ ¢asto krat vel'mi osamelo (31,

s. 11-12). Samotny kognitivny tréning mézeme rozdelit’ do troch zakladnych skupin:

1. kognitivny tréning,
2. kognitivna rehabilitacia,

3. neurorehabilitacia (31, s. 19).

Kognitivny tréning sa zameriava na precvicovanie kognitivnych funkcii u zdravych jedincov
a sluzi ako prevencia poruch. Udrzuje teda aktualny stav. Naprava poskodenych funkcii patri
k ¢innostiam v ramci kognitivnej rehabilitacie. Sic¢asne dochadza ku kompenzacii deficitov a
podpore duSevného vyrovnania sa s tymito deficitmi. Komplexna starostlivost’ o jedincov s
tazkymi formami poSkodenia mozgu sa nazyva neurorehabilitacia (33, s. 186). V tomto
pripade sa uz vacsinou nejedna o aktivnych vodicov, takze z hl'adiska tréningu pre vodi¢ov —
seniorov je mozné prevadzat' kognitivny tréning a rehabilitdciu poSkodenych kognitivnych

funkcii.

V ramci kognitivneho tréningu sa kladie doraz na posilnenie psychomotoriky, senzomotoriky,
koordinacie, pozornosti, paméte a inych myslienkovych operacii. M6ze sa podla potreby
uskutociiovat’ individualne alebo v menSom kolektive. Vzdy zalezi od zmyslu a Struktary
tréningu, takisto aj od konkrétnych ciel'ov, ktoré v ramci neho chceme dosiahnut’. Dolezita je
zabavna a l'ahka forma tréningu, s ktorou jeho ucastnici nebudu bojovat, ale naopak, budu pre

cvicenie motivovani.
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6.2.1 Struktara kognitivneho tréningu

Tréning kognitivnych funkcii sa spravidla rozdeluje do blokov. Jeden blok by mal idealne
trvat’ 45 minut. Tato doba je prevzata zo Skolskych vyukovych hodin a ¢lovek by mal byt
schopny sa takyto €as na danu aktivitu sustredit. Samostatny blok sa taktiez eSte rozdel'uje do
troch celkov, aby sa sustredenie prerozdelilo medzi viaceré vnemy a tréning bol prijatel'nejsi.
Okrem konkrétnych kognitivnych funkcii sa doraz kladie aj na osobnostné a socialne aspekty.
Kazdy jedinec musi byt schopny prispdsobit sa prostrediu a 'udom, ktori sa v flom
nachadzaju spolo¢ne s nim. V ramci tréningu sa kombinuju sa verbalne, neverbalne, pisomné,
posluchové a kresbové zadania. Pri tvoreni uloh by sa malo vychadzat z prostredia, pre aké
dané osoby pripravujeme, trénujeme, a v ktorom by mali vediet spravne samostatne

fungovat a spolupracovat’ s ostatnymi ucastnikmi (31, s. 21).

Pre potreby kognitivneho tréningu v ramci dopravnej psychologie by mali byt cviCenia
orientované a zasadené prave do dopravného prostredia. Pocas tréningu by klienti mali riesit
rozne logické ulohy z cestnej premavky, precviCit si dopravné predpisy a na vzorovych
ukazkach a pripadovych studiach si osvojit’ techniky, v ktorych pochybili. Takisto by sa malo
dbat’ na spravne porozumenie neverbalnych prejavov, ktoré si v beznej cestnej premavke
Casté a dolezité, ¢i uz ide o ocny kontakt alebo gestd, ktorymi sa vodi¢i medzi sebou
dorozumievaju na dialku. Mnoho krat moze spravna identifikacia gest ucastnikov dopravy
zabranit' vzniku dopravne] nehody. Najcastejsie ide o useky s chybajucim dopravnym
znaCenim, neoznacené krizovatky, takisto aj prechody pre chodcov, kolony a obmedzenia na
dial'nici, zuzenia, alebo prevadzanie manévrov pri odboCovani, predbiehani ¢i pri systéme

zipsového radenia sa v zazenych miestach pri udrzbe ciest.

6.3 AKTIVNA BEZPECNOST A ASISTENCNE SYSTEMY

Bezpecnost posadky vo vozidle, ale aj ostatnych ucastnikov cestnej premavky je v dnesnej
dobe hlavnym kritériom a prioritou pri navrhovani a vyroby novych modelov vozidiel. Jedna
sa o systémy aktivne] a pasivnej bezpeCnosti. S rychlym tempom vyvoja najmodernejSich
technologii sa zvySuju aj naroky na vybavenie vozidiel tymito bezpecnostnymi prvkami, ktoré
by mali vyrazne prispiet k znizeniu poctu dopravnych nehod alebo aspoinl k zmierneniu ich

nasledkov.
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Bezpecnostou vozidiel sa uz od roku 1998 zaobera medzinarodna organizacia Euro NCAP
(European New Car Assessment Programme). Specializuje sa na testovanie bezpe¢nosti
vozidiel prostrednictvom narazovych skuasok, do budiucna ma vsak plany priamo sa podiel'at

na vzniku a vylepsovani prvkov bezpecnosti spolo¢ne s automobilkami (34).

Asistenéné systémy patria k prvkom aktivne] bezpecnosti, ktorej cielom je predchadzat
vzniku dopravnych nehdd. S ohl'adom na zameranie tejto diplomovej prace je vybranych
niekol’ko asistencnych systémov, ktoré sluzia ku kompenzacii nedostatkov I'udského faktora
akymi st nepozornost’, rozptyl'ovanie pri jazde, inava, nedostatocné reakcie, nereSpektovanie
¢i prehliadnutie dopravného znacenia, zly odhad rychlosti a vzdialenosti ostatnych objektov
v premavke ai. Tieto deficity pri riadeni motorového vozidla su charakteristické hlavne pre
vodiov seniorského veku. Nesluzia vSak ako néahrada cloveka za volantom, ale plnia
podpornu funkciu, ktord ma zvysit' ich bezpecnost pri jazde, komfort a v€as upozornit na

mozné riziko. Zodpovednost za chovanie vozidla zostava stale na vodicovi.

6.3.1 Systém autonémneho nidzového brzdenia AEB (Autonomous Emergency
Braking)

Systém autonomneho nudzového brzdenia patri k najbezpecnej§im brzdovym systémom
sucasnosti. Funguje na principe radarove] detekcie. Dokaze vodi¢a upozornit' na vyskyt
prekazok pred vozidlom. Pokial' vodi¢ nereaguje, vozidlo za¢ne samocinne spomalovat
s roznou intenzitou pouzitim algoritmov zohl'adiujuacich rychlost’, drahu, hybnost ainych
veli¢in, aby sa zabranilo stretu s prekdzkou, alebo sa asponi zmiernili nasledky kolizie.
Z vysokych rychlosti vSak nie je ani v silach systému zabranit’ zrazke. Preto tento systém
kooperuje aj s prvkami pasivnej bezpecnosti, napriklad pritiahne bezpe¢nostné pasy posadky.
Pokial’ vodi¢ na upozornenie systému zareaguje, systém sa odpoji. Systém sa deli na niekol'’ko

subsystémov, urCenych pre rézne dopravné prostredie:

e AEB Pedestrian — systém urCeny pre zabranenie zrazky s chodcami v mestskej
premavke; pre rychlosti cca 20 km/h,
e AEB City — snima okolie pred vozidlom,

e AEB Inter Urban — pouziva dialkové radary pre monitorovanie priestoru pred

vozidlom.
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AEB systém kompenzuje u vodica nedostatocni pozornost’ venovanu premavke, pomalé
alebo ziadne reakcie na potencialnu prekazku. Upozorni vodic¢a na hroziace nebezpecenstvo

a v pripade potreby automaticky zasiahne a zabrzdi vozidlo.

AEB moézeme n4jst v modelovych radoch znaciek Mercedes-Benz, Audi, Volvo, Honda,

Ford, Volkswagen a inych (35).

Obrdazok 6 — Systéem AEB (35)

6.3.2 Adaptivny tempomat ACC (Adaptive Cruise Control)

Adaptivny tempomat je na rozdiel od klasického tempomatu schopny rozoznavat situdciu
pred vozidlom a automaticky korigovat' rychlost. Funguje na zaklade mikrovinného alebo
laserového radaru, ktory vyhodnocuje rychlost’ prekazky pred vozidlom a bez zasahu vodica
dokéze znizit' alebo zvysit rychlost podla situacie. Vodi€¢ si moéze zvolit zo Styroch

programov, ktorymi ACC disponuje a to:

$port — udrzuje malu vzdialenost medzi vozidlami a po zmiznuti prekazky dynamicky

zvysi rychlost’ na pdvodne predvolenu,

jazda s privesom,

jazda v kolone,

jazda na obecnych komunikaciach.
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Nevyhodou tohto systému je nespravne rozoznavanie malych dopravnych prostriedkov
(motocyklov, skutrov, bicyklov, ...). Taktiez nerozoznad pomalu jazdu rychlostou pod 20

km/h. Neda sa vyuzit pri zlych poveternostnych podmienkach ako je sneh ¢i husty dazd'.

Systém ACC kompenzuje zly odhad bezpecnej vzdialenosti ¢i rychlosti vozidla vpredu, o je

u starSich vodicov bezny deficit (36).

Obrazok 7 — Adaptivny tempomat ACC (36)

6.3.3 Systém kontroly bdelosti vodica DAC (Driver Alert Control)

S tymto systémom monitorovania bdelosti vodi¢a prisla automobilka Volvo, ktora si
uvedomuje pri¢iny najcastejSich dopravnych nehdd a sice, unavu a nepozornost’ za volantom.
Systétm DAC neskima chovanie vodica, ale rozozndva kontrolovani jazdu od
nekontrolovanej a samocinne funguje pri rychlostiach nad 60 km/h. Ide o kombinaciu kamery
a senzorov, ktoré neustdle sleduju pohyby vozidla vo vsetkych smeroch. Informéacie su
vyslané do riadiacej jednotky, ktora rozpozna unavu vodica a vySle akusticky signal. Zaroven

sa na pristrojovej doske rozsvieti symbol Salky s kavou.

Tento systém sluzi len ako upozornenie na mozné riziko vplyvom zvySenej tinavy vodica,

vSetka zodpovednost teda zostava na posadke (37).
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Obrazok 8 — Systém DAC (37)

6.3.4 Systém monitorovania pozornosti vodica DAM (Driver Attention

Monitoring)

Ugel systému DAM je predovietkym predchadzanie vzniku mikrospanku podas jazdy.

Skupina senzorov snima polohu vodi¢ovho tela, inavu o€i, zvukové prejavy a iné faktory.

V pripade, ze systém vyhodnoti potencialny mikrospanok, vodi¢a pred nim varuje.

Tento systém podobne ako systém monitorovania bdelostt DAC a mnohé d'al§ie s réznym
oznaCenim (vSeobecne oznaCované pojmom Driver Alert) maju za ulohu vodica len

informovat’ a nejakym spdsobom ho donutit k prestavke alebo k odpocinku, ¢o byva niekedy

problém, pretoze l'udia ¢asto krat za volantom preceiiuju svoje schopnosti (38).

Information ~ ®$120kmv/n

Obrdazok 9 — Systém DAM (38)
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6.3.5 Sledovanie vodorovného znacenia na vozovke Lane Assist

Systém Lane Assist sa v beznej praxi oznacuje ako systém strazenia jazdnych pruhov. Patri
k prvkom aktivnej bezpecnosti a sluzi k zabraneniu vybocenia zo zvoleného jazdného pruhu.
Akonahle zacne vozidlo opustat’ jazdny pruh bez upozornenia smerovym svetlom, systém
tuto akciu vyhodnoti ako nechcenu a zasahmi do riadenia vozidlo nasmeruje naspét. Nejedna
sa vSak o autonomne riadenie vozu. Silu systému je jednoduché rucne prekonat’, preto je

vodi¢ plne zodpovedny za chovanie vozidla.

Systém sa automaticky zapina pri prekroceni rychlosti 65 km/h. Pri opdtovnom klesnuti
rychlosti pod 60 km/h alebo ked” vodi¢ zapne smerové svetld, systém prestane reagovat.
Funguje na principe kamery umiestnenej za celnym sklom v oblasti spatného zrkadla. Lane
Assist je urCeny hlavne pre podmienky kvalitnejSich ciest a dialnic, kde je vodorovné

znacenie na vozovke dobre rozpoznatel'né.

Aj pre tento systém plati, ze vodi¢ sa musi na jazdu sustredit a mat ruky na volante.

V opacnom pripade sa systém deaktivuje a prestane jazdu korigovat.

Systém Lane Assist pokladam za vel'mi uzito¢ny pri dlhsich trasach po rovnych usekoch,
ktoré vodi¢a nabadaju k monoténnosti jazdy a vzniku unavy, dosledkom coho klesne ich
pozornost. Pre potreby vodiCov — seniorov vidim vyznam v pripade, ze napriek vysSiemu
veku podnikaju cesty po dialniciach a s rychlostou nad 65 km/h. Prinos vidim hlavne pri
pouziti rezimu adaptivneho vedenia vozidla v jazdnom pruhu, ktory detekuje vymedzovacie
¢iary vodorovného znaCenia na stranach audrzuje vozidlo vo zvolenej jazdnej drahe.
Prospesnej§im systémom pre podporu vodicov — seniorov je podla mdjho nazoru podobny

systém Audi Side Assist v kombinacii s Audi ACC, popisany v nasledujucej podkapitole.

Tento systém ponukaju vSetky znacky koncernu Volkswagen ako priplatkovu vybavu (39).
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Obrdazok 10 — Systém Lane Assist (39)

6.3.6 Citanie dopravného znaéenia Opel Eye

Systém Opel Eye dokaze rozpoznavat a ukladat do paméte vozidla zvislé dopravné znacenie,
¢im ulahcuje pracu vodica pocas jazdy. Prostrednictvom Sirokouhle; kamery s vysokym
rozliSenim rozoznéava znaCky obmedzujuce rychlost vozidla a znacky zékazu predbiehania od
vzdialenosti 100 metrov. Zaznamenana znacka sa zobrazi na pristrojovom paneli. V pripade,
ze vodi€ po chvili zabudne, aka znacka na danom useku plati, moze si ju opatovne zobrazit’
ovladacom na volante. Systém Opel Eye taktiez informuje aj o konci useku obmedzeného

danou znackou (40).

N ON

Obrazok 11 — Systém Opel Eye (40)
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Existuju aj d'alSie pokrocilé systémy Audi, BMW a Mercedes-Benz pre maximalny jazdny
komfort a bezpecnost’. Systémy Audi Side Assist, BMW ACC ¢i Merdcedes-Benz Drive Pilot
vyuzivaju pokrocilé, inteligentné radarové technologie pre sledovanie situacie pred vozidlom,
za nim avedla neho. Ich ulohou je upozornenie vodica na spomalovanie vozidla iduceho
vpredu, priblizujice sa vozidlo zozadu alebo zboku. V spojeni s adaptivhym tempomatom
ACC, ktory vyhodnocuje situaciu pred vozidlom a zaroven pruzne reaguje a prisposobuje
rychlost podla dopravného znaCenia, plnia kompletni bezpeCnostni funkciu. Systémy
pracuju prepojene medzi sebou ana zakladne zberu informacii do riadiacich jednotiek
vyhodnotia kooperaciu vodi¢a s vozidlom a detekuju hroziace nebezpeCenstvo, na ktoré
vodica najprv upozornia a ked’ sa im nedostane odpovedajuca reakcia, automaticky zasiahnu

do riadenia (41) (34).

/

Vzadu jedouci automobil se pribliZil. I pres varovani svitici kontrolky fidi¢ aktivuje blikace a chce
prejet do vedI&jSiho pruhu, hrozi kolize! - Dioda zvysi intenzitu svitu a blika!

Obrazok 12 — Systém Audi side assist (41)

V modernych vozidlach je samozrejmostou aj rezim no¢ného videnia, ktory vyrazne
prispieva k zvySeni bezpecnosti na cestach pocas jazdy vo vecernych a no¢nych hodinach.
Vodi¢ tak dokéaze v¢as zareagovat na prekazky pred vozidlom, pripadne na okraji vozovky
avyhnut sa tak zrazke so zle viditelnym chodcom ¢i zverou (42). Navyse je jazda v noci

narocna na samotné ocné namahanie, ktoré vedie k zvySenej unave a oslabeniu pozornosti.
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U osdb starsieho veku to teda plati dvojnasobne s ohladom na pridruzené o¢né ochorenia

vplyvom starnutia.

Obrazok 13 — Systém Night Vision BMW (42)

Pre potreby vodi¢ov — seniorov vidim prinos v prvku aktivnej bezpecnosti s nazvom Head —
Up Display (HUD), oznacovany taktiez ako priehl'adny displej, ktory premieta vSetky dolezité
informécie do zorného pola vodica. Nie je tak rozptylovand vodiCova pozornost a ani
namahané zaostrovanie objektov (napr. dopravnych znaciek) v dial'ke. Premietanie funguje na

principe projektoru a skupiny zrkadiel umiestnenych na pristrojov doske.

HUD bol pdévodne vyvinuty pre letecké ucely, konkrétne zameriavacie systémy stihacich
lietadiel. Prvym sériovo vyrabanym automobilom s tymto systémom bol Oldsmobil Cutlass

Supreme z roku 1988 (43).

Obrazok 14 — Head - Up Display (43)
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Pokrocilé bezpeCnostné systémy si v sucasnosti dostupné predovSetkym v prémiovych
vozidlach, ale s narastajucim tlakom na bezpecnost’ vSetkych vozidiel sa postupom Casu stanu

automatickou sucastou vSetkych novych modelov napriec celym trhom automobilov.

Seniori sa mnoho krat ucastina dopravnych nehdd aj ako chodci a nasledky byvaju fatalne.
Ich slaba telesna schranka a tazka rekonvalescencia po nehode z nich robi smrtelné obete
dopravnych nehdd. Na ochranu chodcov sluzia pasivne prvky bezpecnosti, ktorych ucelom je
zmiernenie nasledkov po zrazke svozidlom. Automobilky su tlacené k vyvoji avyrobe
vozidiel bezpeénych aj zvonku. Ci uz ide o zkvalitiiovanie materialov a deforma&nych zon
vozidiel, vonkajSie airbagy, vysuvacie narazniky ¢i aktivnu kapotu. Téato diplomova praca je
vSak zamerana na predchadzanie a eliminaciu dopravnych nehdd, preto sa pasivnym prvkom

bezpecnosti detailne nevenuje.

6.3.7 Autonomne vozidla ako rieSenie buducnosti?

V blizkej budtcnosti automobilizmu sa frekventovane sklofiuje slovné spojenie ,,autonémne
riadenie” ¢i ,,autopilot™. Autondémia vozidiel je zdanlivo dobrym rieSenim pre vodicov, ktori
su fyzicky ¢i zdravotne obmedzeni v plnohodnotnom, ahlavne bezpecnom riadeni
motorovych vozidiel. Nebolo by ni¢ lahSie, ako nasadnut do auta zaparkovaného pred
domom, zadat’ ciel cesty a bez namahy sa tam bezpecne dopravit’. Otazkou je, ¢i je to vskutku
tak spol'ahlivé a bezpecné, ako nas otom presvied¢aju vyrobcovia takychto modernych

vydobytkov.

NajznamejSim predstavitelom autonomnych vozidiel je vyrobca znacky TESLA. Nie je
ziadnym tajomstvom, ze to s autopilotom Tesly nevyzera vel'mi optimisticky. Je znadmych uz
niekol'ko nehdd, okrem iného aj so smrtelnymi nasledkami, kedy vozidlo v rezime
,,autopilota“ naburalo do betonovej bariéry. Americka automobilka uviedla, ze vo vozidle bol
nastaveny adaptivny tempomat na udrzovanie ¢o najkratSich vzdialenosti od vozidla vpredu.
Vodi€ bol systémom niekol'kokrat upozoriovany na to, aby polozil ruky na volant a venoval
sa riadeniu. Vodi¢ tak neucinil a vozidlo naburalo do beténovej steny. Dovod, preco vSak voz
samocinne nezastavil pred prekazkou, ako to pozname zinych asistenénych systémov,

automobilka neuviedla (44).
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Obrazok 15 — Ukazka tragickej nehody autonomneho vozidla Tesla Model X (44)

Na zaklade pripadov nehdd autondmnych vozidiel, ktorych je vzhl'adom k poctu takychto aut
relativne dost, si dovolujem tvrdit, ze to eSte nejaki dobu potrva, kym budu technolégie
v autonomnych vozidlach natol'ko spol'ahlivé a bezpecné, ze im budeme ochotni zverit svoje
zivoty azivoty dalSich osob. Dovtedy sa vSak musime riadeniu svojich vozidiel venovat

zodpovedne a bez ohrozovania seba a ostatnych ucastnikov preméavky.

6.4 DOPRAVNA VYCHOVA PRE SENIOROV

Dal§im rieSenim problémov seniorov za volantom a prevencie dopravnej nehodovosti su
rozne projekty pod vedenim odbornikov z oblasti dopravy a dopravnej psycholégie. Jednym
z nich je Centrum Semafor, ktoré organizuje bezplatné kurzy dopravnej vychovy pre rozne
vekové kategorie osob, vratane seniorov. Sucasna ponuka akcii pre seniorov je tvorena dvomi

kurzami a sice:

e _Rozvazné a bezpecné! - aneb fidime ohleduplné a bezpecné i v kazdém veku™

e _ Ne! Smrti na silnici - aneb silni¢ni provoz a jeho uskali pro seniory*

Napliiou tychto kurzov st informacie o sucCasnej situacii v doprave z pohladu seniorov,
zoznamenie s novelami zakona ¢. 361/2000 Sb., preskuSanie znalosti dopravnych pravidiel

a predpisov, teoretické prednasky a ukazky dopravnych situdcii, vratane praxe na cvicisku a
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diskusia o skusenostiach a zazitkoch ucastnikov kurzu. Pocas trvania kurzu je pre ucastnikov

k dispozicii malé obCerstvenie (45).

Obrdazok 16 — Dopravnd vychova pre seniorov v Centre Semafor (45)

Takéto projekty maju pre seniorov nie len prakticky vyznam, ale zarovenl sa dostanu do
interakcie s ostatnymi ucCastnikmi kurzu v rovnakom veku asrovnakymi problémami.
Z hl'adiska psychologie je velmi ddlezité, aby sa seniori necitili odstréene a osamelo, s pocit
menejcennosti a vlastne] neschopnosti, ako bolo spomenuté uz v kapitole o kognitivhom
tréningu. Prave ten by mohol byt sucCastou takychto sedeni a seminarov, pocas ktorych by
vodi¢i — seniori trénovali svoje kognitivne funkcie. Kurzy centra Semafor trvaja
v pravidelnych intervaloch cca pol roka od oktobra do marca. Je to dostato¢na doba na
vybudovanie tych spravnych navykov a cviceni, ktoré by po skonceni kurzu vodic¢i d’alej

trénovali uz automaticky aj sami.

Podl'a méjho nazoru by takychto zariadeni dopravnej vychovy mohlo byt v CR ovela viac

a v buducnosti by mohli byt stcast'ou kazdej prevadzky autoskoly.

6.5 TOP 10 VOZIDIEL PRE SENIOROV

Internetovy portdl www.zpravy.aktualne.cz v rubrike Auto zostavil rebricek desiatich

automobilov vhodnych pre vodi€ov — seniorov z hl'adiska nizkej ceny, dobrej ovladatel'nosti,
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hospodarnej prevadzky a praktickosti. Jedna sa o benzinové motory s nizkym vykonom,
ked’Zze sa useniorov nepredpokladd vysoka rychlost ¢i velky najazd kilometrov. Tento
rebricek sa zhoduje so Statistikami autobazaru AAA Auto, ktory medzi najobltibenejSie
modely seniorov uvadza Skodu Feliciu, Fabiu a Octaviu, Ford Fusion a Focus ¢i Renault
Thalia. Znepokojujuci je fakt, ze cca 30% tychto vozidiel nedisponuje ani systémom
elektronickej stabilizacie (ESP) (46). Asistencné systémy by prave seniorom ul'ah¢ili namahu
pocas jazdy a znizili stres, preto by bolo vhodné sa v ramci dopravnej vychovy seniorov
zamerat aj na moderné technologie vo vozidlach, ktoré by mohli Casto krat zabranit vzniku

dopravnych nehdd z nepozornosti.

Rebricek TOP 10 vozidiel pre seniorov:
1. Dacia Sandero

Fiat Panda

Kia Rio

Nissan Note

Renault Clio

Suzuki Swift

Skoda Fabia

Hyundai 120

Y © N ok WD

Opel Corsa
10. Citroen C3 (46)

Napriek tomu, ze pokrocilé asistencné systémy su zatial sticastou prevazne prémiovych
znaciek, tlak na bezpeCnost vozidiel je tak vysoky, ze aj ,lacnejSie automobilky uz
v sucasnosti disponuju aspon zakladnymi bezpecnostnymi systémami (ABS, ESP) a v blizkej
buducnosti budu taktiez vybavené modernymi technoldgiami pre zvySenie bezpecnosti

a predchadzanie vzniku dopravnych nehdd.
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7 POHLAD ODBORNIKA A VEREJNOSTI NA
POSTAVNIE SENIOROV V PROSTREDI CESTNE]
PREMAVKY

V ramci vlastného vyskumu som oslovila odbornika z odboru dopravnej psychologie, pana
PhDr. Mgr. Michala Waltera, ktory pdsobi ako dopravny psycholég akreditovany
Ministerstvom dopravy (2012). Okrem toho je predsedom Unie psychologickych asociacii
a mimoriadnym ¢&lenom Asociacie dopravnych psychologov CR, lektorom Rehabilitacie
vodi¢ov (2015) a certifikovanym Europsychologom a mentorom EuroPsy (2013) (47). Pre
ucely tejto diplomovej prace mi poskytol rozhovor a odpovede na otazky, ktoré nadvédzuji na

obsah prace.

Prostrednictvom internetového dotaznika som taktiez oslovila Sirokt verejnost v ulohe
ucastnikov cestnej premavky, aby som ziskala informéacie otom, ako su vodi¢i — seniori
vnimani nie len odbornikmi, ale predovSetkym osobami, s ktorymi prichadzaju do beznej

dopravnej interakcie.

7.1 ROZHOVOR S MIMORIADNYM CLENOM ASOCIACIE
DOPRAVNYCH PSYCHOLOGOV CR

Na otazky odpovedal akreditovany dopravny psycholég PhDr. Mgr. Michal Walter.

1. Kolko rokov sa venujete oblasti dopravnej psychologie a kde momentalne
posobite?

,Od roku 2001 som sa zaoberal leteckou psychologiou v Statnom podniku Riadenie letovej

prevadzky CR, od mdja 2012 som bol akreditovany MD CR ako dopravny psycholog.

Momentdlne som samostatne zdarobkovo cinnd osoba (SZCO) — psychologické poradenstvo

a diagnostika. Schvalené pracoviska mam na niekolkych miestach v Ceskej republike®.
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2. 'V ¢om vidite hlavnu ¢innost’ dopravnych psychologov?
Jedna sa predovsetkym o psychodiagnostiku — posudzovanie psychickej sposobilosti vodicov.
Najcastejsia klientela su vodici po zdkazoch riadenia, profesiondlni vodici (skupina C a D)
a starsi vodici. Som pripraveny aj na tzv. rehabilitdciu vodicov, ale zatial chyba legislativha

uprava®.

3. Ako vnimate problém starnucej generacie a jej dopady na dopravu? Ako to
ovplyvnilo ¢innosti dopravnych psychologov pri vykone ich profesie?
,,Problém je pomerne vazny a bude sa postupne so starnutim populdcie prehlbovat. Nie je mu
podla mojho ndzoru venovana dostatocnd pozornost. Spoluprdca s praktickymi lekdrmi je
skor ndrazova a nesystematickd. Vymena informacii medzi dotknutymi ministerstvami
(Ministerstvo zdravotnictva a Ministerstvo dopravy) neprebieha, je to skor na osobmych
kontaktoch. Nie je spracovana Ziadna metodika DPV seniorov alebo doporucenie.

Standardizované testy nemaju normy pre starsich vodicov.*

4. V ¢om vidite najvacsie nedostatky za volantom u vodiov - seniorov? S akymi
pri¢inami Vas nav§tevuja ako dopravného psychologa?

,,Potencidlnych problémov je celd rada: pomalé reakcie na situdcie v dopravnej premdvke,
neschopnost reagovat na zmeny v premdvke — jazda tzv. po pamcditi, neschopnost orientdcie
v neznamom dopravnom prostredi (ndjazdy na dialnicu), pomala a opatrna jazda (pod
stanovenym rychlostnym limitom), jazda stredom vozovky, zIy odhad vzdialenosti a rychlosti
iducich vozidiel, zvySend impulzivita, oslabenie kognitivnych funkcii vplyvom demencie
(stareckej alebo potirazovej), nedostatocna sebareflexia kilesajucich schopnosti potrebnych
k riadeniu. VdcSinou ich posiela prakticky lekdr, ktory md pochybnost o ich schopnosti

bezpecného riadenia“.

5. Aky mate nazor na priebeh a Strukturu sucasnych dopravne psychologickych
vySetreni? Myslite, ze si dostatoCne objektivne a zohl'adiuju Specifika roznych
skupin vodi¢ov? V com vidite najvdcSie nedostatky a pripadne moznosti ich
optimalizacie?

,Priebeh a Struktura DPV je definovany zdakonom a vyhlaskou, podla mdjho ndzoru je
vyhovujuci. Velmi zdleZi na individudlnom pristupe dopravného psycholdga. DdéleZitd je

kvalita pouzivanych psychodiagnostickych metod, zloZenie testovej batérie. Urcite je potrebné
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vwijat dalSie kvalitmé metody, sucasné metddy podrobovat recenziam (www.testforum.cz).

1N

Vydavatelia testov by mali zbierat ddata a normy aktualizovat.

6. Myslite, ze by vodiCom - seniorom prospela povinna ucast na kognitivnych
tréningoch zameranych na ich oslabené funkcie?

,,INemdm o tom dostatok informdcii, mam urcitu pochybnost, ¢i by sa dalo zaistit, aby boli

kognitivne tréningy povinné. Kazdopddne je to podla mojho nazoru jedna z moznosti, urcite

by som sa tomu nebrdnil *

7. Myslite, ze moderné asistencné systémy vo vozidlach su dobrych prostriedkom pre
korekciu deficitov vodicov - seniorov? Z hladiska psychologie, su vobec starsi
l'udia schopni (a ochotni) sa naucit’ ovladat’ tieto systémy?

,,Moderné asistencné systémy budii postupne nastupovat do praxe jazdenia. Technicky pokrok
sa neda zastavit. Vodici (nie len starsi) budi mat stale mensSiu moznost aktivne zasahovat do
riadenia vozidla. To bude technické rieSenie, ktoré by malo (nie len) starSim vodicom pomoct

bezpecnejsie riadit vozidlo. Nevidim problém v oviddani tychto systémov, budhi intuitivne

8. Aké su najcastejsie priciny dopravnych nehdd s ti¢ast'ou seniorov? (chodci, vodici,
cyklisti, ...)
,Konkrétne Statistiky nepozndm. Predpokladam, Ze starsi vodici budii skor ucasmikmi
dopravnych nehdd, nie vinnikmi. Problémom su predovsetkym pomalé reakcie a zuZené
periferné vnimanie. Potencidlne priciny som popisal vysSie. Asi najvdcsim nebezpecenstvom

Jje strata orientdcie v premdvke a vjazd do protismeru.*

9. Aké st najnovsie trendy v oblasti dopravnej psychologie a aké su ciele dopravnych
psychologov v blizkej buducnosti?

K najnoviim trendom patri problematika autondmnych aut. Urcite je potrebné zapracovat

na kvalite psychodiagnostickych nastrojov. Vzdeldvanie dopravnych psycholdgov by malo byt

kontinudlne. Urcite by bolo potrebné implementovat do zdkona tzv. rehabilitdcie vodicov. Je

potrebné sa zaoberat' problematikou zacinajucich (prevaine mladych) vodicov. Vdzinym

problémom je nizka kvalita prdce niektorych dopravnych psycholégov a aktudlna

neschopnost MD CR podnikat kontroly kvality prdace dopravnych psycholégov.

74


http://www.testforum.cz

Odpovede pana Waltera uzko suvisia so samotnym obsahom diplomovej prace a potvrdzuju
hypotézy v praxi. Hlavnu ulohu odbornikov v dopravnej psychologii vidi v posudzovani
sposobilosti  k riadeniu  motorovych vozidiel ako uvodiCcov po odobrati vodi¢ského
opravnenia, profesionalnych vodi¢ov, tak v neposlednom aj uvodiCov vySSieho veku.
Problém starntcej generacie je markantny a zhodli sme sa s panom doktorom v nazore, ze sa
mu v sucasnosti nevenuje dostato¢na pozornost. Taktiez uvadza, ze spolupraca medzi
praktickymi lekarmi a dopravnymi psychologmi viazne. Zd'aleka nie je dostato¢na a funguje
len vdaka osobnym kontaktom, ¢o som zistila aj pocas vlastne] praxe v ambulancii
dopravného psycholodga a nie raz sa stalo, ze k nam do ambulancie prichadzali vodi¢i, ktori zo

zdravotného hladiska neboli absolutne spdsobili k riadeniu motorovych vozidiel.

Medzi najcastejSie pri¢iny zlyhania seniorov v prostredi cestnej premavky zarad’'uje pomalé
reakcie, neschopnost’ reagovat za zmeny, zla orientacia v neznamom dopravnom prostredi,
zly odhad rychlosti avzdialenosti ostatnych vozidiel anedostatocnd sebareflexia
a sebakritika, ktora vedie k zbyto€nému preceriovaniu vlastnych schopnosti a ohrozeniu
plynulosti cestnej premavky. Tento vycet pri¢in sa zhoduje s pri¢inami nehdd analyzovanych

v kapitole 6.

Délezitost’ individualneho pristupu dopravnych psychologov je d’al§i bod, v ktorom sa nase
nazory spanom doktorom zhoduju. Tiez by sa pri zlepSovani metdéd dopravne
psychologického vysetrenia malo mysliet’ na pravidelny zber a vyhodnocovanie dat, ktoré by
sluzili pre aktualizacie noriem a skvalitnenie dopravne psychologickych sluzieb. Moznost

zaviest povinny kognitivny tréning pre vodicov — seniorov sa taktiez nevylucuje.

Odbornici st otvoreni novym trendom a plnom vyuzivani modernych asistenénych systémov
vo vozidlach, ktoré budi casom automatickou sucastou riadenia motorovych vozidiel
a oCakava sa, ze by mali sluzit' nie len k podpore seniorov, ale viest k celkovému zvySeniu
bezpeCnosti na cestach a znizeniu poctu dopravnych nehdd. Aktualna je aj problematika

autondémnych vozidiel, ktoré by mali vacsinu tloh za volantom plne prevziat’ za vodiCov.

K dalsim trendom avyhladom v oblasti dopravnej psycholdégie momentalne patri
skvalitiovanie = psychodiagnostiky ~ vodi¢ov, kontinudlne vzdelavanie dopravnych

psycholégov, implementacia rehabilitaénych programov do zakona a zlepSenie procesu
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kontroly dopravnych psychologov a institucii zo strany Statu. VSetky tieto opatrenia by mali

viest k zlepSeni situacie v cestnej premavke a znizeni dopravnej nehodovosti.

7.2 VYSLEDKY VEREJNEJ ANKETY

Dotaznik na tému ,,Vodici - seniori v cestnej premdvke* (48) pozostava z piatich otazok
zameranych na vnimanie seniorov v ramci cestne] premavky ostatnymi ucastnikmi a ich

postoje voci nim . Respondenti odpovedali na otazky s nasledujucimi vysledkami:

1. Otazka

Vnimate pritomnost vodicov - seniorov na cestach?

® ano, velmi zretelne  ® ano, primerane  ® nesledujemto  ® nie

Graf 6 — Grafické zobrazenie vysledkov odpovedi na otdzku ¢. 1 (48)

Z grafu je zrejmé, ze viac ako 80% respondentov rozliSuje a vnima pritomnost seniorov
v cestnej premavke. Iba menej ako 20% opytanych pritomnost’ seniorov na ceste nijak zvlast
nevnima. ZvySend pozornost v okoli tejto kategorie vodiov znaci o urCitom stupni
rizikovosti ich chovania voc¢i ostatnym ucastnikom premavky, ¢o potvrdzuje aj vysledok v

nasledujucom grafe.
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2. Otazka

ZvysSujete svoju pozornost, ked'sa ocitnete v interakcii (krizovatka, prechod,...) s
osobou vyssieho veku? (60+)

21% -
I

468%

® ano, dédvam velky pozor, ¢o zase vymysli ® ano, radsej pockdm @ reagujem ako obvykle @ nie

Graf 7 — Grafické zobrazenie vysledkov odpovedi na otdzku ¢. 2 (48)

Nieco cez 78% respondentov sa pri interakcii so seniormi v ramci cestnej premavky neciti
komfortne abezpecne. Takmer polovica z opytanych radSej pocka na reakciu a chovanie
seniorov, nez aby sa dobrovol'ne vystavila moznému rizikovému chovaniu. Na jednej strane je
takato opatrnost na mieste aje dobre, ze ostatni ucastnici premavky predpokladaju
pochybenie seniora v riadeni vozidla a znizia tak riziko vzniku potencidlnej dopravnej
nehody. Na druhej strane je to prave otazka plnohodnotného zaradenia seniorov do
spolocnosti. Ak seniori citia neddveru zo strany ostatnych oséb, ich sebavedomie klesa a sami
zacnu o svojich schopnostiach tiez pochybovat, ¢o modze viest k eSte vacSiemu strachu

a zmitkovaniu za volantom.
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3. Otazka

Co vnimate ako najvacsi nedostatok seniorov za volantom?

85% [ 6.4 %

213 %

21% —

S 617 %

® slaby zrak ® pomaléreakcie @ prehliadanie dopravnych znaciek ~ ® zmatkovanie ® iné
Graf 8 — Grafické zobrazenie vysledkov odpovedi na otdzku ¢. 3 (48)

Iné odpovede:
e Nie je mozné vSetkych hodnotit’ rovnako. 60+ su niekedy lepsi vodici ako ti mladsi.
e Nestretol som sa s tym, aby urobili nieco zlé.

e Nié.

Pomalé reakcie su pre vodiov — seniorov typickym deficitom vplyvom starnutia. Viac ako
60% ucastnikov ankety ich povazuje za najvacsi nedostatok seniorov za volantom. Druhym
vyraznym nedostatkom je podla vysledkov vyskumu zmétkovanie. Tieto dva problémy
potvrdil v rozhovore aj pan doktor Michal Walter. Zmitkovanie by som podla jeho slov
prirovnala prave k neschopnosti pruznych reakcii na zmeny a neorientovanie sa v cudzom

prostredi.

Individualne odpovede niektorych respondentov zneji pozitivnejSie. Samozrejme, uz bolo

niekol'kokrat spomenuté, ze podstatny je individualny pristup a hodnotenie vodicov —
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seniorov. Kazdy jedinec ma rozlicnu uroven fyzickych a psychickych schopnosti naprie¢

danou vekovou skupinou a aj vitalni seniori mozu byt’ skvelymi vodi¢mi do vysokého veku.

4. Otazka

Ako reagujete na pomalu jazdu seniorov?

|( 2,1%

F 42,6 %

404 % -

® agresivne, stvemato @ znervoziiujemato @ respektujem to, viem to pochopit ® vobec ma to nerozhadze

Graf 9 — Grafické zobrazenie vysledkov odpovedi na otdzku ¢. 4 (48)

Vysledok ankety v tejto otazke poukazuje na toleranciu roznych vekovych kategorii v ramci
spolocnosti, hlavne teda v prostredi cestnej premavky. Najvacsi nedostatok seniorov za
volantom — pomala jazda — je tffiom v oku pre viac ako 42% respondentov, ktorych takyto
Styl jazdy znervoziuje. Cca 2% respondentov reaguje dokonca az agresivne. Zvysnych viac
ako 55% opytanych nastastie reaguje primerane a pomalu jazdu znevyhodnenych osob
reSpektuje a chape, niektorych to vobec nerozhadze. Prave tolerancia réznych vekovych
kategorii s rozlicnou uroviiou praxe v jazdeni ¢i schopnosti je vel'mi dolezita pre zachovanie
bezpecnosti a plynulosti cestnej premavky, ¢i uz sa jednd o osoby starSie alebo naopak,

napriklad aj zacinajucich vodicov.
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5. Otazka

Ktori z nasledujucich skupin povazujete za najrizikovejSiu?

43 % “\‘t

298%

553% —

® mladivodici ® starfvodici @ agresivnivodici  ® Zeny :-)

Graf 10 — Grafické zobrazenie vysledkov odpovedi na otdzku ¢. 5 (48)

Ako najrizikovejsiu skupinu vodiov respondenti ur¢€ili agresivnych vodi¢ov. Hlasovalo takto
viac ako 55% ucastnikov. Na pomyselnom druhom mieste skoncili vodi¢i mladi (zacinajuct)
a seniori su v pozicii tretej najrizikovejSej skupiny. VSetkym trom skupinam rizikovych
vodiCov by mala byt zo strany odbornikov venovana dokladnejsia pozornost, aby sa

predchadzalo vzniku dopravnych nehod zapriciniovanych prave tymito skupinami vodicov.
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ZAVER

Cielom tejto diplomovej prace bolo stanovit moznosti znizenia poctu dopravnych nehdd
s uCastou seniorov. V teoretickych vychodiskach boli na zaklade reSerSe odbornej literatury
a inych dostupnych zdrojov objasnené udalosti, ktoré viedli k potrebe sa skupinou seniorov
v ramci dopravy zaoberat, pretoze starnuca populacia ajej mobilita vedi v suCasnom
dopravnom prostredi k zmenam, ktoré maju vplyv na bezpecnost cestnej premavky a jej

ucastnikov.

V praci bol kladeny doraz na seniorov z pozicie vodica a v ramci teoretického rozboru boli
vybrané konkrétne osobnostné charakteristiky a $pecifika, ktoré maju vplyv na dopravné
chovanie osob tejto vekovej kategorie. Z hl'adiska potrieb stidneho inzinierstva a analyzy
dopravnych nehdd je dolezité spravne pochopit a stanovit pri¢iny dopravnych nehdd
sposobenych seniormi s cielom objektivneho spracovania znaleckého posudku. V empirickej
Casti prace boli ziskané teoretické znalosti aplikované do praxe, kde sa potvrdila spravnost
stanovenych hypotéz. Tie nasledne koreSpondovali s nazorom odbornika v oblasti dopravnej

psycholégie aj s postojmi laickej verejnosti.

Ciel' prace bol naplneny niekolkymi moznostami znizenia poctu dopravnych nehdd
sposobenych seniormi, idealne vSak ich kombinaciou. V prvom rade je dodlezité objektivne
posudzovat' fyzick a psychickii spdsobilost’ k riadeniu motorovych vozidiel, za ¢o
zodpoveda prakticky lekar a nasledne dopravny psycholdg v ramcei dopravne psychologického
vySetrenia. Nevyhnutna je aj dobra spolupraca tychto odbornikov, eventualne institacii a ich
pravidelnd kontrola zo strany S§tatu, aby sa obmedzili pripady nespravneho posudenia

zdravotného stavu danej osoby a ohrozenia bezpecnosti jej samej a ostatnych osob v jej okoli.

Dalfou moznostou je zavedenie povinného tréningu oslabenych kognitivnych funkcii
potrebnych pre spravne a bezpecné riadenie motorového vozidla. Tento tréning by mohli
vykonavat’ dopravni psycholdgovia alebo Specializované zariadenia, ktoré sa zaoberaju
kontinualnym vzdelavanim a dopravnou vychovou (nie len) seniorov, ako napriklad Centrum
Semafor v Olomouci. Dopravna vychova seniorov by taktiez mohla byt v buducnosti
stgastou prevadzok autoskdl v ramci celej Ceskej republiky a pripadnou implementaciou do

zakona by sa mohla stat’ povinnou pre vSetkych aktivnych vodicov — seniorov.
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V neposlednom rade je dodlezitou suCastou bezpeCnosti na cestach aktivna bezpecnost
samotnych vozidiel. Asisten¢né systémy su velkym prinosom technologického vyvoja
v automobilizme a zabranili uz nejednej dopravnej nehode. V suCasnosti je stale
problematické aktivne zapojit seniorov do sveta technologii, ale postupom casu bude
ovladanie tychto systémov prirodzené atakmer intuitivne. Otaznik visi nad témou
autonémnych vozidiel a autopilotov, ktoré s tiez jednou z moznosti ako v buducnosti
prispiet’ k znizeniu dopravnych nehdd, a ktoré mozu prave seniorom sluzit’ ako nahrada ich

schopnosti degradujucich vekom.

V sucasnosti je vSak stale dolezité dbat’ na plnu sustredenost’ pocas jazdy, byt zodpovedny za
svoje konanie a vedome neohrozovat' seba a ostatnych len kvoli nedostatocnej sebakritike

a preceneniu svojich schopnosti za volantom.
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