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Abstrakt

Cilem této diplomové prace je posouzeni soucasného stavu rizikovych faktord u osob
starSich 65 let v oblasti dopravy. Teoretickd Cast obsahuje poznatky z literarnich zdrojl
v oblasti dopravni psychologie, zaméfuje se na snizeni kognitivnich schopnosti
a psychomotorickych dovednosti a jejich dopady, asisten¢ni prvky vybavy vozidla. Analyticka
¢ast popisuje budouci vyvoj starnuti populace, hodnoti statistiky nehodovosti seniord,
priklady nehod a uvadi kazuistiky z dopravné psychologického pracovisté. Vyhodnoceni
vysledk méreni reakéniho Casu seniord a pro srovnani také mladsich generaci. Posledni
kapitola je vénovana opatrenim, které by mohly prispét k nizsi nehodovosti seniorl na

pozemnich komunikacich.

Abstract

The goal of this thesis is to determine the current risk factors for individuals who are 65 years
or older and using public transportation. The theoretical portion contains comments from
literary sources which deal with transportation phychology with a focus on lower the
cognitive abilities and psycho-motor skills and their effect as Well as the assistance features
of cars. The analytical portion describes the future development of an aging population,
ratings of statistics showing the accident proneness of senior citizens, examples of accidents,
and casuistry from transport psychologist workplace. An analysis of the results from
measuring reaction time of seniors and to compare it with younger generations. The final
portion is dedicated to solutions that may be able to contribute to lower the number

of accidents involving seniors of public transportation grounds.
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1 uvob

Jako téma své diplomové prace jsem si vybral Ridi¢ senior jako rizikova osobnost. Jak uZ
z ndzvu vyplyva, v této praci se budu vénovat fidiclim seniordm v dopravé jak z pohledu teorie, tak

z praktického hlediska dopravni psychologie.

V dnesni dobé se potykdme s narUstajicim poctem osob, které aktivné pouZivaji vozidlo
i v pokrocilém véku. Pro mnohé z nich je tento typ dopravy kazdodenni nutnosti. Mezi nejbéznéjsi
povinnosti patfi doprava k |ékafi, do obchodu pro potraviny nebo na navstévu za svymi blizkymi.
Nemusi se vSak jednat pouze o povinnosti, ale i o druh zadbavy, trdveni volného casu. Takovato

mobilita zvySuje kvalitu jejich Zivota a umoZniuje byt stale v kontaktu se spolecnosti.

Se seniorskym vékem je bohuzel spojeno také vy3si riziko dopravni nehody s moZnosti
fatalniho nasledku. Clov&k se v ¢ase vyviji nasbiranymi zkusenostmi, plsobi na né&j také vliv
zhor3ujicich se schopnosti vécné vyhodnotit nenadalou situaci s hrozicim nebezpecim. Fyzicka
i psychicka kondice Clovéka ve stafi postupné sldbne a je tedy nutné pfistoupit k bezpe¢nostnim

opatfenim, ktera by eliminovala tato rizika.

Cilem diplomové prace je obezndmit se stimto problémem, ktery vlivem stéle
prodluzujiciho se primérného véku populace narlstd a za pomoci nasbiranych teoretickych
zkusenosti zhodnotit soucasny stav, analyzovat praktické vysledky z méfeni reakcéniho casu

a navrhnout moznosti zlepseni situace fidi¢ seniorl pohybujicich se na pozemnich komunikacich.
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2  SOUCASNY STAV POZNANI V DANE OBLASTI

21 ZAKLADNIINFORMACE Z DOPRAVNI PSYCHOLOGIE

Dopravni psychologie je obor, ktery je spojen s psychologii prace a organizace, klinické
psychologie a psychoterapie, a byva téZ zarfazovana do aplikované psychologie. Dopravni
psycholog se rovnéz zabyva chovanim jinych Ucastnik( dopravy, jejich ovliviiovani psychickymi
procesy. Podili se také na vyzkumu a posuzovani v oblasti dopravni bezpecnosti, interakce ¢lovéka,
dopravni infrastruktury nebo sem patfi i soudné znaleckd Cinnost v oblasti analyzy dopravnich

nehod a konfliktd [21].

Dopravni psychologie vychazi z poznatkd, které jsou systematicky aplikovany v dopravé.
Hlavnim problémem je u dopravni psychologie uskupeni tii faktord - systém clovék, coz je posadka,
dopravni prostfedek a dopravni prostfedi. Kazda slozka systému se dale déli na mensi slozky,
maijici svoji funkci a z nichZ dale vychazi cil celého systému. Ridici sloZkou je viak témé&F pokazdé

Clovék, ktery zpracovava informace v tomto poradi:
1. pfijem informaci,
2. zpracovani informaci a rozhodnuti,
3. fizeni.

Vyvoj dopravni psychologie se vyznacuje tim, Ze za poslednich 25 let bylo provedeno znacné
mnozstvi experimentd a zkoumani, které poskytly odpovédi na jednotlivé otazky a reSeni casti
problému. V tomto smyslu byly modely chovani nebo teorie tykajici se silnicniho provozu zfidka
pouzivany jako zaklad pro zpracovani dat integrovanym zpUsobem a pro vyvoj teoretickych zakladU
pro dopravni psychologii. Ackoli se v této oblasti vyviji stale vice a vice psychologickych modeld,
pFilis casto se jednotlivé vysledky srovnavaji mezi sebou i pfes to, Ze spolu zcela nesouvisi. Byly
také ucinény teoretické pristupy tykajici se konkrétnich oblasti, napF. riziko, které je klicovym
faktorem pFi vysvétleni chovani pFi fizeni. Pfistupy teorie psychologie dopravy se pohybuji od
empiricky nedostatecné srozumitelnych meta teorii aZz po laboratorné testované modely tykajici se

urcitych aspektl celkového chovani fidice [49].

Teorie obecné psychologie nejsou schopny adekvatné vysvétlit chovani Fidice. Tyto teorie
jsou bud tak obecné, Ze zvlastni aspekty fizeni vozidla nelze brat v Gvahu nebo jsou tak specifické,
Ze se dotykaji pouze urcitych aspektd chovani ridice. Napfiklad teorie uceni mlze poskytnout
vysvétleni, jak jisté schopnosti a dovednosti potfebné pro fizeni vozidla miZze fidi¢ ziskat nebo

prijem a zpracovani informaci béhem fizeni miZe byt vysvétleno za pouziti teorie vnimani.
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Za predpokladu sledu chovani fidice, jak je zndzornéno na obrazku (Obr. €. 1), proto potfebujeme
specificky pfistup, abychom mohli vysvétlit chovani v dopravé, napfiklad, Ze i pfes adekvatni

pripravu se nevyhneme rizikim [21].

Pfiprava na Strategie
cestu fidice

Preventivni

taktiky

Selhani

Obr. & 1 - Struktura Cinnosti a jeji ndsledky [20].

Dle zjisténych faktd, tvofi asi 90 % dopravnich nehod lidsky faktor a pouze 10 % jsou nehody
zapficinéné technickym selhanim. Dle statistik dopravni centraly v Némecku - Flensburgu byla
spoctena Ucinnost dopravné psychologickych opatreni - pfi zredukovani poctu ridicl, ktefi nesplini
naleZitosti vykonnostnich a osobnostnich testd, vyrazné klesne nehodovost. Pri velice agresivni
Uvaze vyrazeni 45 % nejslabsich fidi¢l by nehodovost klesla o 70 %, to je vSak nemoZné provést.

V objektivnéjsim feseni a to vyloucenim 8 % “nezplsobilych” Fidi¢d, by nehodovost mohla klesnout

025 % a to je stale vyznamné cislo v bezpecnosti dopravniho provozu [21].

22 0SOBNOST RIDICE

Chovani fidice odradzi vnéjsi projevy vnitfni psychiky. Chovani za volantem muZe byt
bezpecné nebo nebezpecné, predvidatelné nebo nepredvidatelné, stabilni nebo labilni jizda (tj.
rychlé zmény sméru), prudkd akcelerace a naopak decelerace. Takovéto chovani pfimo ovliviiuje
ostatni fidice jedouci v blizkosti. Pro jiné fidice mlZe byt takovéto chovani za volantem impulsem
k podobné cinnosti. V dopraveé jsou rozliSovany dva typy jednani, a to prizplsobené, kdy fidi¢ zna

své schopnosti, predvida obvyklé dopravni zmény a pfizpUsobuje se aktudlni dopravni situaci.
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NeptizpUsobené jednani je takové, Ze fidi¢ podléha zkratovym reakcim nebo je u néj prodlouzeny

reakcni Cas. Faktory tohoto chovani mohou byt Ulek, Unava nebo nepozornost [7].

23

Dulezité rysy fidiCe jako osobnosti jsou:

vyrovnanost (ten, kdo je nestastny, a pfi prvnim nelspéchu za volantem se zhrouti, nemdze
byt dobrym Fidicem),

emociondlni stabilita (ne ten, u kterého je nalada proménlivd, stfida se u ného smich,

poté zacne kficet, urdzi se, nespolupracuje),

prizplsobivost (na silnici miZeme ocekavat nenadélé udalosti),

schopnost dobfe se ovladat (nebyt agresivni, neoplacet riskantni manévry, zbytecné
netroubit, nepouzivat vulgarni vyrazy nebo gesta),

odolnost vici stresu (mGze dojit k havarii, v pfipadé natlaku na fidice, ktery nemusi plynout
pouze z vykonu Fizeni),

svédomitost, spolehlivost, sebejistota,

altruismus (snaZit se za volantem pochopit i ostatni Gcastniky silni¢niho provozu),

schopnost dobfe predpovidat [7].

KOGNITIVNI FUNKCE

Kognitivni funkce, nebo také funkce poznavaci jsou zakladni funkce naseho mozku.

Prostfednictvim nich miZeme objevovat okolni svét, planovat své cinnosti nebo komunikovat

s ostatnimi lidmi. Tyto funkce vS8ak mohou byt oslabeny napf. starnutim, Urazem, psychickou

nemoci, a to ma dopad na nase svébytné ja. V takovém pripadé se mliZzeme obavat selhani nebo

pocitovat ménécennost a nejistotu. Pak se mohou kazdodenni aktivity vSedniho dne stat obtizné

nebo az neredlné. Predevsim jsou ohroZzeny funkce jako je pamét, pozornost, zrakové

a prostorové vnimani, jazyk a mysleni [10]. Model moZného kognitivniho starnuti viz Obr. €. 2.
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nebo fyziologické
starnuti mozku nebo
pocinajici degenerativni
a jiné choroby mozku

Uspésné (optimalni) starecka

normalni starnuti,

poruchy paméti
a dalSich kognitivnich
funkci: zvladaji bézné
denni aktivity, mirné
kognitivni poruchy

starnuti zapomnétlivost,
kognitivni pokles

kognitivné intaktni poruchy pameéti,
osoby, plné nezavislé predevsim vstipivosti

s dobrymi adaptagnlmi a Vy?'?vn'oétli“t?eﬁ BoTaChy pameT]
SO postizent dassich a dalsich kognitivnich
kognitivnich funkci

funkci: selhavani
v béZnych dennich
aktivitach, mlze jit
o demenci

Obr. & 2 - Model kognitivniho stdrnuti [21]

Tak jako u jinych orgénl v lidském téle Ize i v mozku pozorovat zmény vlivem starnuti

vlastniho organismu a zéroven chorob, které nas postihuji. S narUstajicim vékem je obvykle

spojeno snizovani kognitivniho vykonu, to vSak nemusi naznacovat neurologické onemocnéni.

Mnoho seniorl nevykazuje ve standardizovanych testech paméti pokles vykonu. Podle zavaznosti

zmén a postiZeni Ize uvazovat o tfech skupinach:

231

Uspé&3né starnuti - jsou zachovany funkéni schopnosti ve srovnani s ¢lovékem ve stfednim
véku,

Normalni starnuti - s rostoucim vékem pfichazi zmény paméti (vétSina starnouci populace)
ve smyslu stafecké zapomnétlivosti, nejsou postizeny dalsi kognitivni funkce,

Patologické starnuti - Cloveék s poruchou paméti a poruchou nékteré kognitivni funkce

nebo osoby, které splfuji kritéria demence [10].

VN 4

Zrakové vnimani

Pro jizdu v auté je to nejdulezitéjsi fyzicky viem. Pro Fidice je nejvétSim zdrojem informaci.

DuleZita je pfedeviim zrakova ostrost a barvocit. Ridi¢ by mé&l neustale ménit smér pohledu, aby

vyuzil optimalni centralni vidéni a také co nejvétsi rozsah zorného pole. Za jizdy se mizZzeme setkat

Vv

Nejcastéjsi pfipady jsou vnimani velikosti a sméru [20].

15



Vv

Predevsim s vidénim ve tmé nastava problém, jelikoZ u jedincd vyssiho véku dochéazi ke
zméné sitnicovych receptorl a pigmentového epitelu, coz znamena sniZeni citlivosti sitnice na
svétlo. Oproti Ctyricetiletym osobdm, trva sedmdesatiletym prizplsobit se na tmu o deset minut
déle. U osob nad Sedesat let je potfebny tfikrat vy3si kontrast neZz osobam dvacetiletym,
k pfiméfenému vidéni pfi nedostatecném osvétleni. Projevem stafi je také zUzZeni zorného pole,
které mUze byt u ¢lovéka kolem Sedesatého roku Zivota az o 50 % vyssi neZ u ¢lovéka dvacetiletého.
Vék ma tedy velky vliv na hodnoceni mozZnosti spatfeni prekazky pred vozidlem a je nutné tento

faktor kontrolovat. Po provedeni experimentu kvality zraku a véku fidice, za snizené viditelnosti

tmou, byly osoby rozdéleny do tfi skupin:

e do 30 let - pfredpoklada se, Ze jesté nedoslo ke sniZeni rozliSovacich schopnosti oka,
e 0d 31 let do 49 let - moznost sniZeni rozliSovacich schopnosti,
e 50 let a vySe - u vétsiny jedincd dochazi k markantnimu sniZeni rozliSovacich schopnosti

[13].

V dopravni psychologii je také velice dllezity vyuZitelny rozsah zorného pole, jinak feceno
funkcni zorné pole. NemUze byt zaménovano s perifernim zornym polem, jelikoZ je mensi, neni
konstantni, v zavislosti na rychlosti vozidla se méni a také na objemu informaci, které musi byt
ridicem v daném okamZiku zpracovany. Pokud na fidi¢e pUsobi informace vétsi mérou, dochazi
k zUzeni zorného pole. Rozsah reakce fidiCe na vnimané objekty se také omezuje s rostouci
rychlosti vozidla. Ridi¢ by tedy mé&l upravovat rychlost s ohledem na svoje moznosti vizualniho
systému. Zorné pole, které je funkéni také zavisi na fyziologickych charakteristikdch zrakového
systému, nebo situacnich podminkach, na schopnostech pozornosti fidice, jeho véku
a aktualnim stavu. V Grafu €. 1 je zobrazen rozsah zorného pole v priimérnych hodnotach 852
osob ve vékovém rozmezi 18-90 let. MUZeme vidét, Ze mezi vizualni a akustickou Ulohou dochazi
k markantnimu rdstu reakéni doby a zvysuje se pocet vynechanych reakci na podnéty, které jsou
periferni. Potvrzuje to také, Ze se vyznamné zuZuje zorné pole v zavislosti na rostoucim véku. U
starSich osob je patrnéjsi pokles rozsahu zorného pole, kdyZ bylo nutné rozdélit pozornost na
Ulohu akustickou nebo vizudlni. U testovanych osob byla zjiStovdna i Uroveri pozornosti.
Ti, ktefi méli horsi vykony v pozornostnich testech, mély taktéz snizeny vykon v testech periferniho

vnimani, viditelny pfedevsim pfi sekundarni akustické zatézi [35].
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Graf ¢. 1- Rozsah zorného pole [35]

2.3.2 Reakeni cas

Jde o cas registrace predmétu, az k pocatku reakce. MUZeme se také setkat s reakénim
casem potfebnym k seSlapnuti brzdy, ktery byl definovan Spaldingem et al (1994) jako doba mezi
zaznamenani signalu pro pocatek brzdéni a vyvinuti tlaku 100 N na pedal brzd [21]. Reakéni cas je
dlleZitym faktorem pfi urcovani meznich vzdalenosti, které urcuji minimalni poZadovanou
vzdalenost na pozemni komunikaci. Doba reakce se mezi jednotlivymi osobami liSi a ve skutecnosti
mUZe bytirozdilna u jedné osoby. Zmény v dobé vnimani reakce zavisi na komplikovanosti situace,
podminkach prostfedi, na véku, zda je osoba unavend, pod vlivem navykovych latek, drog nebo

alkoholu a zda je situace oCekavana nebo neocekavana [4].

Postup, ktery Fidi¢, cyklista nebo chodec hodnoti a reaguje na podnét, Ize rozdélit do Ctyr

podprocesU:

e vnimani - Fidi¢ vnima ovladaci prvky vozidla, vystrazné znacky nebo objekty na pozemni
komunikaci,

e identifikace - Fidi¢ identifikuje objekt nebo ovladaci prvek a snazi se mu porozumét

e emoce - rozhodnuti fidice, jak reagovat, napf. seSlapnuti brzdového pedalu, seSlapnuti
plynového pedalu nebo na zménu smeéru jizdy

e reakce - fidi¢ skutecné provede akci, o které bylo rozhodnuto v pribéhu podprocesu emoci.
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KaZdy z téchto podprocesti trvd n&jakou dobu. Cas, ktery uplyne od za¢atku vnimani do
konce reakce, je celkovy Cas potfebny pro vnimani, identifikaci, emoce, coZ je ¢asto oznacovano

jako reakéni ¢as [4].

Tab. ¢ 1 - Clenéni reakeni doby Fidice a vozidla [12]

Hranice casového Useku Néazev casového Useku

Pocatek optického vnimani nebezpeného
objektu

opticka rekce

Pocatek ostrého optického vnimani objektu
reakéni doba fidic

Zacatek svalové reakce psychicka reakce
Dotyk brzdového pedalu svalova reakce
Prvni dotyk tfecich ploch brzd prodleva brzd

oy VY - odezva vozidla
Zacatek zanechavani stop pneumatik na

vozovce

nabeh brzd

Pro vyhnuti nehodé a dostatecné brzdné draze je reakéni doba nezbytné nutny faktor.
Jednoduché reakce na opticky podnét jsou u dospélého zdravého jedince 0,18 s, na zvukovy
0,14 s a na dotyk 0,14 s. Reak¢ni doba je Uzce spjata s pozornosti a zpracovanim podnétu v mozku.
Lidské télo musi podnét vnimat urcitou dobu ke vzniku vjemu a pak nasledné reakce. Doba,
ktera je potfebna u béznych ¢innosti pro vznik vjemu je 0,2 s a reakce, ktera nasleduje je v rozmezi
0,4 - 0,8 s. Pri prlzkumu u 321 respondentl, které zkoumali Johansson a Rumour (1971) bylo
zjiSténo, Ze ve mésté pfi zaslechnuti troubeni, do doby, kdy byl zmacknut brzdovy peddl, je rozsah
reakci od 0,3 s do 2,0 s. Pokud je v3ak Fidi¢ rozptyleny nebo ma sniZenou pozornost, jeho reakeni
doba se mnohonasobné prodluzuje [22]. Ukadzka ujeté vzdalenosti za 1 sekundu v rznych

rychlostech viz Obr. €. 3.
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50 km/h 14 m za 1 sek.
o O
3,5 Sifky pfechodu pro chodce
80 km/h ’ 22 m za 1 sek.
o O
5.5 sifky prechodu pro chodce
90 km/h 25 m za 1 sek.
o O
2 x délka autobusu
130 km/h 36 m za 1 sek.
o O
3 x délka autobusu

Obr. ¢. 3 - Ukdzka reakcni doby ridice za 1 s v riznych rychlostech [28]

ZpUsob provadéni méreni reakéniho casu mulze byt zkoumdan rdznymi metodami,
které jsou schopny také diagnostikovat kognitivni funkce, jako je pozornost, pamét nebo
i kreativita. Testy mohou byt provadény v psané podobé, nebo v elektronické verzi. Mozné metody
méreni jsou determinacni test, disjunktivni reakéni Cas, reakéni test, test pozornosti, Bourdon(v

test a mnohé dalsi [16].

Yy 4

2.3.3 Sluchové, hmatové a ¢ichové vnimani

Mnoho dasti fizeni vnimd Fidi¢ také sluchem, dllezitda jsou vystraZnd znameni
bezpecnostnich sloZek, kdy musi fidi¢ na tyto signaly reagovat aktivitou vyplyvajici z pravidel
provozu. Je nutné také vnimat zvuky vozidla, miZe jit o zvuky spojené s jizdou (linearné zesilujici
aerodynamicky hluk se zvySujici se rychlosti) nebo nevyzaddané zvuky, které napovidaji Fidici,
Ze s vozidlem neni néco v poradku (napf. hlucici opotfebovana loZiska od pfevodovky) a musi byt
zastaveno pro bezpecnost provozu. Podle vyzkumu je prokazano, Ze Fidi¢ s poruchou sluchu umi

tento nedostatek dobfe kompenzovat [20].

Jde-li o znacnou ztratu smyslovych vjemd, tyka se predevsim sluchu a zraku, vysledkem
muZe byt emocni problém, jako je Uzkost, vybusnost, deprese. Zhorsit se také miZe socialni
komunikace. To vyvold pocit separace, frustrace a samoty. Pokles motorickych dovednosti

zapficifuje u osobnosti nedostatec¢nou sebereflexi a zklamani [19].
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Hmatové vnimani neni tak duleZité jako zrakové a sluchové, avsak nemuUze byt opomenuto.
Pro fidice jsou dUlezité informace hmatovych receptord, které ziskava ovladanim volantu a pak
muUZe reagovat na jeho citlivost. Z receptorli nohou potom citlivost ovladani pedall, kde je

vvvvvv

zkusebni jizdu.

Také cichové viemy mohou odhalit poruchu dopravniho prostfedku, napf. Unik pohonnych

hmot, poskozeni spojkového obloZeni, ¢péni prebijeného akumulatoru [20].

2.3.4 Pozornost

Pro fidice je jednou z primdrnich ¢innosti selektivni aktivita ¢lovéka jejiz soucasti je zaméreni
pozornosti k objektu, udalosti, myslence nebo vykonu. To znameng, Ze nékteré okolni pfedméty
ho pfitahuji vice neZli ostatni. Vybérové zameéfené vnimani je specifickou psychickou funkci

a nazyvame ji pozornost. Pozornost délime na:

e spontanni,
e Umyslnou,

e rozdélenou, distributivni [9].

Z provedeného vyzkumu experimentalniho méreni rozsahu pozornosti se doslo k vysledkdm,
Ze Clovék, ktery je odpocaty a bez znamek onemocnéni, ma schopnost zachytit soucasné za 0,1 az
0,2 sekundy zhruba Sest podnétd, ale pfi jizdé vozidlem pouze dva aZ tfi. ZaleZi také na rychlosti,
podminkach a vyvoji dopravni situace. To, jakou ma pozornost kvalitu, se odviji od aktudlniho
psychosomatického stavu, na motivaci osobnosti, dopravnich podminkach a také stylu jizdy. Je
ovéreno, Ze motorista, ktery ma pétiletou praxi a najeto 50 tisic kilometrd mé vyssi oscilaci

pozornosti nez fidi¢ s praxi osm let a najezdu 100 tisic kilometr( [8].
Podminky koncentrace pozornosti, které prevladaiji:

e celkovy télesny stav,

e duSevnindlada,

e zdjem a ocCekavani

e sila, velikost a trvani podnétd [9].

Naopak zhorSend pozornost je dana nezkusSenosti, emocemi, pfedstavami, napétim, dnavou,
drogami nebo alkoholem, 1éky a vdemi dalSimi okolnostmi, které na fidi¢ovu psychickou i fyzickou

stranku pusobi [8].
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24 POJEM SENIOR JAKO RIDIE

Neni obecné uznavana teorie, jak ¢lovék stdrne z pohledu biologického, ani ze socialné
psychologického. Probéhlo mnoho vyzkumd a rozvinulo se ¢etné mnozstvi teorii, jak se ¢lovék
postupem c¢asu stava seniorem. Teorii stdrnuti se zabyva napf. Deficitni model (Prahl, Schroeter,
1996), ktery uvadi, Ze kolem 30 roku Zivota s pfibyvajicim vékem dochazi k poklesu dusevnich,
télesnych schopnosti a emocdni inteligence. PFispél k prokazani, zZe ¢lovék je schopny ucit se novym
vécem aZ do vysokého véku a snazi se drzet krok s mladSimi generacemi. Je vSak velice obtizné

srovnani mezi vékovymi skupinami.

voev s

a zodpovédnéjsi. Mezi nimi jsou samoziejmeé vyjimky, které predstavu;ji vysokeé riziko v dopravnim

provozu, kde mUZe jejich impulzivni chovani vést k dopravnim nehodam [20].

Skupinu starnouci populace mizZeme clenit na tfi kategorie dle moznosti rozdéleni mobility,

kterd je mérena indikatory: vyuZivani vozidla, vozidlo v osobnim vlastnictvi, platny Fidicsky prikaz.

o Clov&k ve v&ku 50-64 let: vysokd mobilita, zplisobend predeviim povinnostmi v praci
a v rodinnych vztazich, pfevazuje pouZzivani automobilu.

e Osoba ve véku 65-74 let: Casto definovan jako typicky dlichodce, bez pracovnich povinnosti,
tedy pruzny ve vybéru cestovniho ¢asu nebo druhu dopravy. Pofad relativné nizké riziko
nehodovosti, postupné se v3ak sniZuje mobilita z dGvodu starnuti. ReSenim muZe byt
vhodné chovani za volantem.

o Clov&k ve vé&ku 75 a vice let: pokrocilé stafi, ve kterém pFichazeji problémy spjaté
s nedostatky v pohybu nebo v orientaci, zdsadni sniZzeni mobility a vyuZivani automobilu.

Roste zavislost na ostatnich jedincich - riziko Zivota v jednoclenné doméacnosti [19].

S rostoucim vékem dochazi k Ubytku pamétovych kompetenci a sniZzuje se schopnost
uceni. Typickym projevem starnuti jsou poruchy pameéti, které jsou u seniord bézné. Dochazi
k celkovému Utlumu, zpomaluji se pamétové procesy jako uklddani nebo vybavovani. Projevy jsou
znatelné nejvice v oblasti epizodické paméti, napf. jestli si vzali I1éky. Pamét obsahujici obecné
pouze s biologickymi zménami. Trénovani paméti prodluZuje a zachovava jeji funkce. Zavislost
poklesu pamétovych funkci je individualné specifickd a zavisi na aktudlnim zdravi, genetickych

predpokladech nebo zkuSenostech, postoji k dusevni ¢innosti [23].

Orientace v prostfedi je ve stafi zhorSena Ubytkem zrakové a sluchové ostrosti. Obtize

v oblasti vnimani mohou ovliviiovat i ostatni pozndvaci procesy. Aby senior dobfe vidél nebo slysel,
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musi se intenzivnéji soustredit. Uzivani kompenzacnich pomUcek neni zarukou bezproblémové
orientace v prostoru. Zatéz, kterd na seniora pUsobi obtiznosti vnimani a pozornosti byva Gnava
a sni spojené emocni reakce - napéti, sklon k afektivnimu jednani, Uzkost nebo i deprese.
S takovym omezenim senior nevyhledavé socialni kontakt a miZe se citit osamély. Senzoricky
registr je nezbytny pro adekvatni orientaci a zavisi i na kratkodobé paméti udrzujici vnimanou
informaci a nasledné selektivni zpracovani. Vlivem starnuti se tyto procesy zpomaluji, sniZzuje se

jejich efektivita. Zaregistrovani a zpracovani informaci trva déle [23].

v

Ve vétsiné pripadl nebyva pricinou dopravni nehody seniora alkohol, ndvykové latky nebo
nepfimérend rychlost, jsou spiSe Cast&jsi pro mladsi osoby. Pro starsi fidice jsou typické nehody
jako chyby v situacich davani prednosti v jizdé, Spatny odhad vzdalenosti nebo rychlosti ostatnich
Ucastnikl provozu. Jak uz bylo zminéno, neni vsak mozné presné urcit hranici, kdy se ¢lovék zacleni
do skupiny Fidi¢ - senior. Fyzické a psychické schopnosti u osob vyssiho véku jsou casto velmi
rdznorodé. Ovladani vozidla je komplexni situace s nadroky na motorické schopnosti, vnimani,
pozornost a dalsi kognitivni funkce. Zmény postihuji také pohybovy aparat, jako kosti, klouby a
svaly, coz zapficifiuje ztratu casu v dobé rychlé motorické reakce. Zhor3uje se také rychlost
zpracovaniinformaciv dopravnim prostredi, orientace v prostoru nebo zvySena Ginava a delSi doba

na regeneraci. Jako problémem se také mUze jevit zvysené uzivani medikamentl majicich vedlejsi

ucinky [5].

Ridi¢i seniofi v dopravné psychologickém vy3etfeni casto uvadé&ji ddvody, pro¢ je pro né
velmi obtiZzné se zfeknout Fidi¢ského opravnéni. Patfi mezi né doprava do nemocnice, at uz sebe
nebo partnera, udrzeni socialnich kontaktd nebo Spatna dostupnost nakupt, pokud neZiji ve mésté

[21].

v

Stafi lidé maji vétsi sklony k Uzkostnému jednani v prostrfedi nebo s lidmi, které neznaji.

’

Také je pro Clovéka starsiho veéku vétsi problém prizplsobovat se ¢im dal rychleji se vyvijejici dobé

a mladsi spolecnosti. V urcitém véku zacinaji byt pfitéZi i poZzadavky bézného dne, jako napf.
neschopnost dojit k |ékafi bez doprovodu nebo neunést nakup. V takovém pfipadé klesa fyzicka
i psychicka sobéstacnost a roste zavislost na osobach dalsich, coZ pro seniora mlze byt nepfijemné
a vyustit i nemoci [19].

Jak Clovék starne, jeho smyslové, kognitivni a fyzické funkce a schopnosti klesaji, to mize

v

mit za nasledek, Ze starSi Fidi¢i jsou v menSim bezpecdi nez mladsi generace a maji vysSi

pravdépodobnost zranéni pfi Ucasti havarie. Vzhledem k tomu, Ze starsi fidici se zdaji byt vice zavisli

na vozidle pro uspokojeni svych dopravnich potreb, je velmi dudlezZité, aby dopravni a dalni¢ni
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inZenyfi povaZovali tyto snizené vlastnosti starSich Fidicl za dulezité pri reSeni konstrukci

a provoznich vlastnosti pozemnich komunikaci, které jsou ovliviiovany lidskymi faktory.

Specifické klesajici schopnosti starsich Fidicl zahrnuji snizenou ostrost zraku, schopnost
vidét v noci, flexibilitu a pohybovy rozsah. Tato skupina také trpi uzSim zornym polem, ma vétsi
citlivost na osInéni, vyssi Casy reakci a snizenou svalovou silu, coZ mlze mit za nasledek vyssi riziko
nehody starSiho fidi¢e. Napriklad snizeni zrakové ostrosti vede k tomu, Ze starsi Fidi¢i nejsou
schopni tak dobfe rozpoznavat pismena na dopravnich znackach jako Fidi¢i mladsi. Vétsi citlivost
na oslnéni vede k tomu, Ze starSim fidiclm trvd mnohem déle se zotavit z efektu osInéni
protijedouciho vozidla za sniZené viditelnosti, a proto nemohou reagovat na dopravni znacky nebo

prekazky na silnici s takovou presnosti a rychlosti [3].

StarSi Fidi¢i jsou casto charakterizovani jako skupina s vysokou Umrtnosti v dopravé.
To je zpUsobeno vysokym poctem nehod a zvySenou zavaznosti zranéni. Starsi fidici - tj. ve véku
65 a vice let jsou vSak velmi rozli¢ni v Fidi¢skych dovednostech i ve fyzickych a duSevnich
schopnostech. Jedna Vvéc, ktera je ale spojuje, je nizky ro¢ni pocet ujetych kilometrd. Kromé toho

Vv

s kfizovatkami, které pfedstavuji mnohem vyssi riziko stfetu [40].

2.5 VYVOJ GENERACE SENIORU

Struktura obyvatelstva je zavisla na tfech demografickych faktorech, a to na porodnosti,
amrtnosti, migraci. Zddvodu nizsi Umrtnosti v modernich spolecnostech je spojitost pouze
s nizkou porodnosti. Pokud by i ta byla vysokd, populace po celé zemékouli by se neudrzitelné
zvySovala. V Ceské republice je tento trend stejny, kdy mortalita je v rovnovéaze s porodnosti. To
zapficinuje demograficky trend starnouci populace. Prodluzujici se vék populace se tyka vSech

zemi. Pfevazné viak téch ekonomicky nejvyspélejsich [19].

Model stabilni a stacionarni populace zobrazuje Obr. €. 4, zobrazuje vékovou strukturu
s pfedpokladanym nulovym prirozenym prirdstkem. MUzeme pozorovat, Ze mladsi vékova

struktura je vyssi nez reprodukce. To bude mit za nasledek nérUst populace seniort [13].
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Ceska republika
| 31.12.2009

e0(muzi) = 74,19

el (zeny) = 80,13

uhmna plodnost = 1,49

r (stabilni populace) =-1,09%
hruba mira reprodukce = 0,731
cista mira reprodukce = 0,725

[ redina populace
— stacionarni populace

- =« stabilni populace

1000 800 600 400 200 1000

Obr. C. 4 - Redlnd a modelova struktura [13]

Ke zvyseni nebo sniZeni soucasného poctu umrti u starsich fidi¢d mohou prispét faktory
autonomni nebo faktory opatfeni pro bezpecnost silnicniho provozu. Pfikladem autonomnich
faktorU je vékové sloZeni obyvatelstva, pocet starsich drzitel( Fidicskych priikaz(, jejich mobilita a
zkuSenosti s fizenim. Pokud se tyto faktory ¢asem zméni, ovlivni budouci pocet smrtelnych Grazd
u starsich fidi¢d. Zvyseni poctu osob ve véku 75 let a vice s Fidi¢skym prikazem zapficini budouci
narlst poctu smrtelnych Grazd u starsich fidicd. To vSak mlZze byt zmirnéno snizenim poctu Umrti

v dUsledku budoucich starsich FidicQ, ktefi jsou Fidicsky zkuSené&jsi nez dnesni seniofi [43].

26 STARNUTIVS. MESTO A MOBILITA

Mésto mUzeme chapat jako Zivy organismus plny socialnich vztahd, administrativniho
a politického uskupeni ¢i mozZnost, jak na obyvatele pUsobit omezenimi, podporou anebo
zmocnujicim zplsobem. Stejné tak to plati pro rozsifujici se starnouci populaci mésta. Ta jsou pro
seniory mistem, které jejich Zivot na jednu stranu usnadfiuje a na druhou jim klade mnoho
prekazek kazdy den [24].

Stale rostouci potfeby a ndroky na mobilitu se proporcionalné zvySuji ve viech typech
dopravy. Pokud roste potreba cestovani po delSich trasach, musi také dojit k rlstu cestovni
rychlosti a s tim jsou spojeny stavby a rozSifovani od pozemnich komunikaci lll. tfidy az po dalnice,

tunely a mosty pro eliminaci prekdzek. Klade se také ddraz na zvySovani Usekl s omezenou

rychlosti a zvySovani rychlostnich limitl u vozidel, vlakll a ostatnich druhd dopravy. Za nutnost
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také mlzeme povaZovat dovednosti Fidicl pri praci s elektronickymi zafizenimi pro vypocet

optimalni trasy a casu [18].

Kvalita
Zivota bydli
sousedi
pohybuje se
vyuziva

(R—

Obr. ¢. 5 - KonceptudlIni vztahy duality Senior-prostredi [24]

StarSi lidé, ktefi jsou skeptic¢téjSi k Fizeni, upFfednostfiuji vefejnou dopravu
a chlzi. Primérna osoba nad 65 let dosahuje rychlosti 3 km/h. U osob nad 80 let se sniZuje na
2 km/h. Ve srovnani s primérnou rychlosti ¢lovéka v produktivnim véku, ktera je 4,8 km/h, je rozdil
markantni. Zkraceni vzdalenosti mezi zastadvkami, obchody, lavickami, stromy pro stin, vefejnymi
toaletami a vylepSovanim chodnikl umoZnuje starsim lidem vice ¢asu bezpecné projit skrze

dopravni tepny mést [33].

Chtze je pro clovéka nad 65 let jednim z nejdUleZitéjSich druh( pohybu. Bohuzel je vsak
diky stari ¢lovék zranitelnéjsi vlivem zhorsenych faktor vnimani jako je sluch, zrak nebo reakéni
¢as a tim je nachylné&jsi k dopravnim nehodam v mistech s hustéjSim provozem. Mésta se snazi
chodce chranit rozSifovanim cest pro pési, ale také poskytnout dosazitelnost lidem, ktefi maiji
néjaké omezeni pohybu. Alternativou pro lidi, ktefi jiz nejsou schopni fizeni vozidla, je verejna
doprava. Autobusy s nizko poloZenou podlahou nebo upravené zastavky vSak nefesi cely problém
mobility pro starSi populaci. PfekdZkou je mnohdy vzdalenost zastavek, neochota persondlu

dopravnich sluZeb, vyvolavajici pocity ohroZzeni &i nejistoty. Je proto nutné véas analyzovat takovéto

problémy a snaZit se z mésta vytvofit misto, kde mohou koexistovat viechny vékové kategorie [19].
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2.7 ROZDILY V POHLAVI RIDICE

Motorismus se postupem casu vyviji a také se zvySuje procento Zen, které aktivné Fidi.
Vtomto ohledu vsak existuji rozdily mezi Fidicem a Fidickou. Diference jsou v typu osobnosti
a v nestejnych psychosomatickych procesech v centrlni nervové soustavé obou pohlavi. Zeny
pfevysuji muZe v pohyblivé pozornosti, dokazi se zaméfit na vice Cinnosti a maji vétsi cit pro
rozlideni barev a viini. Napfiklad barvoslepost je u muzii osm krat cast&jsi neZ u Zen. Ridicky naopak
ztraceji v reakci na zrakové a sluchové podnéty oproti fidi¢m. Stejné jako u Zen i u muZd stoupa
tep pfi kritické dopravni situaci. Rozdil je vSak v reakci, muz vétSinou plynovy pedal seslapne,
kdezto Zena reaguje uvolnénim nohy z pedalu. To vypovida o archaické tendenci muZze jako lovce
a Zeny k Uniku. Kazdé pohlavi ma také ndhled na jizdu v automobilu jiny. Pro Zenu spociva cestovani
vozidlem pfedevsim v bezpecné prepravé z mista na misto, nemusi se pfi tom predvadét nebo si
néco dokazovat. U muz{ je tomu naopak, rad si jizdu uziva, predvadi se a nejradsi by porovnal silu

svoji nebo vozidla s ostatnimi Ucastniky provozu [8].

Rozeznat rizné zvuky bylo schopno asi 30 % Zen ve srovnani s muzi, kterych zvuk rozeznalo
60 %. Provadéné laboratorni testy diferenciace nebezpecnych dopravnich situaci vychazi pro Zeny
|épe, ale v redlnych podminkach muzi odhaduji rychlost a vzdalenost mezi vozidly s vétsi pfesnosti
a jsou také schopni bezpecnéji predjet a |épe zaparkovat vozidlo. Rychlost reakce na vizualni
a sluchovy podné&t muzli je rychlejsi. Ridicky dosahuji stejnych vysledk( pfi jizd& na kratSich
vzdalenostech (aZz do vzdalenosti 100 km), na delSich cestdch se v3ak rychleji unavi. Zrakové
vnimani u muZe je lepsi, ani jizda v noci mu nedéla vétsi potiZze. MuZi se také citi dobfe pf¥i jizdé ve

mésté, kde se dokazi dobfe zorientovat a ovladat vozidlo s maximalni pfesnosti [17].

2.8 LEKARSKA PROHLIDKA RIDICE SENIORA

Pfed rokem 2013 Fidi¢, ktery dosahl 60 - ti let, byl povinen se podrobit Iékafské prohlidce.
Dal3i pak nasledovala v 65 - ti letech a pak kazdé dalSi nasledujici dva roky. Od 1. ¢ervence roku

v

2013 vSak vstoupila v platnost novela zdkona ¢. 361/2000 Sb. O provozu na pozemnich
komunikacich, ktera vék prvni povinné kontroly upravila na 65 let, dalsi v 68 mi letech a pak kazdé
dal3i dva roky. Pokud by tak Fidi¢ neucinil a nebyl schopen pFedloZit Policii CR pFi silni¢ni kontrole
|ékarské potvrzeni, hrozila by mu pokuta az do maximalni dané sazby. V pripadé Uplné ignorance

vySetieni mlZe senior i o Fidi¢ské opravnéni na urcitou dobu pfijit [41].

Dle 8§87, odst. 3, zak. . 361/2000 Sb.: ,Drzitel Fidi¢ského oprdvnéni, je povinen se podrobit
pravidelné Iékar'ské prohlidce nejdrive Sest mésicl pred dovrSenim 65 a 68 let véku a nejpozdéji v den

dovrseni stanoveného véku, po dovrseni 68 let véku pak kaZzdé dva roky.” [50].
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Zdrojem znalosti o zdravotnim stavu je lékarska prohlidka. LékaF mé také v kompetenci, Ze
dle aktualniho zdravotniho stavu muze urcit kratsi interval pro dalsi termin lékarské prohlidky.
Doklad o zdravotni zpUsobilosti, ktery Fidici vystavi Iékar, je nutné vozit stale u sebe, jelikoZz ho

vyZaduje policie pfi silni¢ni kontrole [45].
29 NEHODOVOST A NASLEDNE URAZY

Jednim z hlavnich pficin zranéni ve stafi jsou dopravni nehody, pfedeviim pokud je senior
v roli chodce. V pfipadech srazky ¢lovéka a motorového vozidla jsou ze 40 % chodci starsi nez

70 let a maji vysokou pravdépodobnost usmrceni nebo léceni vyZadujici delSi dobu.

Mezi nejcastéjsi priciny dopravnich nehod seniorl patfi prodlouzeny reakcni ¢as a rychlejsi
nastup Unavy, to mlze vést k dopravni nehodé pri nepozornosti jiného Gcastnika provozu. Fatalni
nehody jsou Casté také u starSich Ucastnikl provozu - cyklistd, diky porucham zraku nebo sluchu,
zavrativosti pfi otoCeni hlavy nebo nezvladdnuti bicyklu, napf. s tézsim nakupem zavéSenym na
fiditkach [1]. Pokud dojde vlivem dopravni nehody k téZkému ¢i smrtelnému zranéni cyklisty,
v 70 % pripadl je zasazena pravé hlava ci krk. Z toho ve 33 % pfipadd by nasazena prilba mohla
zmirnit nasledky nehody. Pokud senior jezdi na kole, musi brat v potaz svoji zranitelnost, ktera se

zvysuje také s probihajicimi nemocemi osoby [44].

OhroZenim je ztrata fyzické kondice a také snizeni psychickych a fyzickych moZnosti.
BohuZel témito pric¢inami se zvySuje riziko Umrtnosti pfi dopravni nehodé. Pokud k nehodé dojde,
hrozi starSimu fidici tfikrat vétsi Sance na smrtelné zranéni nez fidici, ktery je mlady, tedy kolem

20 roku Zivota [44].

Vv

i zde nalézt vyssi vyskyt zranéni seniord, ktefi pravé ve vysokém poctu hromadnou dopravu

vyuzivaiji [1].

Pokud uz k nehodé dojde, je dllezité vysSetfit vSechny psychologické mechanismy
a zakonitosti, jako jsou télesné a dusevni zpUsobilosti FidiCe a viech dalSich Ucastnikd nehody.
Je nezbytné nutné neomezovat se pouze na zkoumani chovani fidice, ale také na chovani ostatnich
Ucastniky. Je dllezité prokazat, zdali se provinili proti pravidldm silni¢niho provozu ¢i ne a jaky vliv
to mélo na vznik nebo prlibéh nehody. Musime zohlednit faktory jako jsou podminky vnimani,
reakéni doba, stav pozornosti, pfedvidavost a okolni vlivy vcetné klimatickych podminek.
K presnéjsSimu Setfeni dopravnich nehod mUZe vyrazné prispét objektivizace psychologickych

aspektl, psychologicka expertiza i s psychologickym posouzenim osobnosti Fidicl [9].
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voev s

narazu. Vzhledem k odhadovanému narlstu poctu starsich Fidicd je velmi ddlezita vyssi odolnost
vozidel proti ndraz(im. Jsou také obvyklé figuriny a modely s narazovou zkouskou konstruovany na
parametry mladSich osob. Testovaci figuriny, které jsou schopny modelovat Ucinky na starsi osoby,
jsou potfebné k tomu, aby bylo mozné pFi testovani a zlepSovani bezpecnosti vozidel zohlednit

krehkost starsSich osob [39].

Kromé toho by méla byt ochrana cestujicich rozsifena o dalsi vyvoj bezpecnostnich past
a airbagll, zejména prostrednictvim funkci omezujicich silu. Za urcitych okolnosti mohou pfispét
k vyskytu poranéni hrudniku. Nedavny vyvoj naznacuje, Ze tato skutecnost je na dobré cesté
k vyfeSeni za pouziti funkce omezujici silu vyvijenou ramennim pasem. Mezi dalsi technologické

pokroky, které mohou byt zvlasté duleZité pro ochranu starsich osob, patfi:

e inteligentni zadrzné systémy, schopné nastaveni pro lehdi, starsi osoby,

e dvoufazové airbagy pro minimalizaci agresivnich zasahU airbagl pfi mirnych nehodach,
e aktivni opérky hlavy minimalizuji poranéni mékkych tkani a poranéni kréni patere,

e airbagy chranici hlavu a hrudnik v bocnich kolizich, ve kterych maji starsi Fidici

nadmeérné zastoupeni [39].

210 MLADI RIDICI A JEJICH RIZIKOVE CHOVANI

Dlouhodobé statistiky vykazuji dopravni nehodovost zejména u Fidic0 v rozmezi
18 az 25 let. To vyplyva z charakteristik chovani mladeze, které je spojené s osobnostnim vyvojem
a psychickym zranim, volbou ¢innosti ve volném case a také mirou odpovédnosti. Mezi casté
aktivity patfi navstévy diskoték, kde se konzumuje alkohol nebo jiné omamné latky. DalSim
faktorem je rychla jizda nebo Spatny technicky stav vozidla a nepfizplsobeni se podminkam

a okolnostem silni¢niho provozu [25].

Vétsina mladych uZivatel-fidi¢t dopravniho prostredku se formuje prvnich pét let nebo
po najeti alespon osmdesaéti tisic kilometr(. Vyzraly Fidi¢ disponuje harmonii vzdjemnych vztah(
mezi vykonovou a osobnostni, socidlni a mravni strankou. Jedinec toho casto nikdy nemusi
dosdhnout, nebo mu to mdze trvat podstatné delsi dobu. Mladi Fidic¢i maji sklon k bezohlednému,
impulzivnimu prosazovani [8].

S mladou generaci ridicl je také spojeno vysoké riziko fatalni nehody na silnicich. Povinna
opatfeni jsou pro mladé Fidice omezuijici. Jejich chovani postrdda predevsim potfebné Fidicské
dovednosti, jsou nezkuSeni a podléhaji rizikové jizdé. Spolecnost se snaZi omezovat pouzivani

vozidel touto generaci, a to ma pfiznivy efekt. MoZnost volby dopravniho prostfedku, k tomu
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levnéjsi méstskd hromadna doprava, ma pozitivni vliv na bezpecnost silni¢niho provozu. Kladné
také puUsobi zvySovani minimalniho véku pro fizeni motorovych vozidel. DalSim kritériem
je kladeni dlrazu na vyuku a prodluzovani jeji doby. Vychodiskem ke zlepseni bezpecnosti na
silnicich by mohlo byt i odstupfiovani licenci pro fizeni s dodrzenim pravidel, jako je fizeni pod

dohledem nebo zakaz jizdy v noci [18].

211 SENIOR CHODEC A JEHO OHROZENI

V prvni fadé je dlleZité urcit Ukony obou stran, a to jak fidiCe, tak chodce. Pro chodce plati
stejnd pravidla silni¢niho provozu jako pro ostatni Ucastniky, i kdyZ pro pohyb po pozemnich

komunikacich nemusi vlastnit Zadné opravnéni.
Povinnosti fidice:

e pohybovat se po cesté tak, aby byl schopen bezpecné zastavit vozidlo pfed pfechodem pro
chodce,

e pokud odbocuje na pozemni komunikaci, tak neohrozit pfechazejiciho chodce.
Povinnosti chodce:

e nesmi pfinutit Fidi¢e nahle zménit smér nebo prudkou zménu rychlosti,
e nevstupovat do vozovky vozidllim s prednosti v jizdé,
e nesmibezprostfedné pfijizdéjicimu Fidici vytvofit pfekazku ndhlou nebo nepfedvidatelnou

[9].

Pokud dojde ke stfetu vozidla s chodcem, zranitelnost se mdZe odvijet od véku Ucastnikd
nehody. Chodec starsiho véku je podstatné zraniteln&jSi nez mladsi. Z vyzkumu z roku 2001 bylo
zjisténo, Ze pfi nehodé stejného stupné je pravdépodobnost fatdlnich zranéni pro sedmdesatiletou

Zenu trikrat vyssi nez u Zeny dvacetileté a u muzl stejnych rocnik( az tri a pal krat vyssi.

Dlvodem vysoké rizikovosti starsich chodcl jsou pfilis Siroké vozovky, nedostatek ostrivka,
pésich zdén, a hlavné vysoka rychlost provozu. Je duleZité také klast dlraz na dostate¢né dlouhé

intervaly svételnych signal pro chodce a zachovat akusticka upozornéni [11].

212 ASISTENCNI SYSTEMY

Vyvoj bezpecnostnich prvkd dopravnich prostredkl se zvySuje kaZzdym rokem z pohledu
jak pasivni, tak aktivni bezpecnosti. Problém nastava s ovladanim, kdy starsi generace mohou mit
problém s jejich obsluhou a nastavenim, nebo byt pfilis konzervativni a témto systémUim

neddvérovat [1].
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» VIS

Jedna se o informacni systémy ve vozidle (in-vehicle information systems), jejich cilem je
zvysit bezpecnost v silni¢nim provozu. Jsou to systémy, které pro fidiCe zpracovavaji rGizné
informace z okoli kolem vozidla, jako napF. palubni po¢ita¢, navigace nebo autoradio. Ridi¢ se z nich
dozvi dopravni zpravodajstvi, pocasi, Udaje z varovnych systému nebo je miZe vyuZivat pro svij

komfort [27].
> ADAS

Je definovan jako inteligentni dopravni systém, ktery pfimo zasahuje do fizeni vozidla
a pochazi ze spojeni anglickych slov Advanced Driver Assistance Systems. Jeho vysledkem prace

ma byt zefektivnéni fizeni a zdokonaleni prace s informacemi pfi Fizeni vozidla.

Je rozdélovan do tFi skupin - informacni, varovné a intervenuijici systémy. Snazi se fidici
maximalizovat povédomi o aktuainim déni v jeho okoli. Prvnim typem systém( mohou byt
automaticka dalkova svétla nebo rozpoznavani dopravniho znaceni. Varovné systémy mohou mit
rdznou podobu vyjadreni - obrazovou, zvukovou nebo haptickou (vibrace volantu atd.). Nijak vSak
do fizeni nezasahuiji, napf. systém monitorovani mrtvého Uhlu. Posledni typ systému mUze do
fizeni zasdhnout formou automatického brzdéni pfi detekci mozné srazky nebo srovnani volantu

pFi vyjeti ze svého jizdniho pruhu [27].
PFinosy systému ADAS:

e Dodrzeni bezpecné vzdalenosti,

e defenzivni zpUsob jizdy,

e monitoring bdélosti Fidice a eliminace mikro spanku,
e pokles rizikového chovani,

e zmeéna stylu Fizeni,

s

e sniZzeni mentalniho pretizZeni.
Rizika systému ADAS:

e Vliv systému na psychiku,

e nepresnost systému,

e pokles aktivity Fidice a monotdnnost,
e precenénisystému,

e prodlouZeni reakéniho casu [6].
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Esp

Elektronicky stabilizacni program je systém s uzavienym okruhem, ktery je navrzen tak,
aby zlep3oval jizdni vlastnosti pomoci pfibrzdénim nékterého z kol a omezenim vykonu Ustroji,
napr. pri prljezdu zatackou ve vysoké rychlosti. Systém je rozsifenim ABS, ktery zabrariuje
zablokovani kol pfi prudkém seslapnuti brzd nebo systému kontroly trakce, ktery zabraruje
protaceni kola béhem zrychleni. Ve své roli celkového systému pouZziva ESP jednotny a synergicky
koncept, ktery kontroluje stabilitu vozidla, aby nedoslo ke smyku dUsledkem rychlych zmén sméru

fizeni a zaroven udrZuje stabilitu, aby vozidlo neprekrocilo svoje fyzikalni limity [14].

Obr. ¢ 6 - Rozdil v jizdé vozidla bez ESP a s ESP [14]

Front assist systém

Chytry radar, zabudovany v predni casti vozidla, nejcastéji v mrizce masky, ktery vysila
elektromagnetické signaly. Ty nasledné zpracovava a vyhodnocuje vzdalenost a relativni rychlost
objektl pred vozidlem. Aktivace radaru znamena automatické brzdéni a u vétsiny vozidel je aktivni
jiz kolem 5 km/h. Pokud systém vyhodnoti pfili§ kratkou vzdalenost od prekazky, a tim
progndzovaného nérazu, zaCne reagovat v rliznych Urovnich. Nejprve Fidi¢ vidi upozornéni na
displeji palubniho pocitace a stdle mlZe zareagovat sam. Ve druhé fazi dojde k pripravé brzd
priblizenim brzdovych destic¢ek ke kotoudi a natlakuje se brzdovy systém. Upozorni také fidice

akustickym varovanim. Pokud i toto fidi¢ ignoruje, vozidlo na okamzik zacne brzdit, aby Fidi¢
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pochopil, co se déje. Posledni fazi je automatické brzdéni témérf plnou silou brzdového systému

[32].

Obr. & 7 - Ukdzka Cinnosti front assistentu [32]

Hlidani mrtvého uhlu

Asistencni systém, diky kterému muZze fidi¢ bezpecné ménit jizdni pruhy. Senzory radaru
kratkého dosahu, které jsou napf. umistény na obou strandch zadniho narazniku nebo zpétnych
zrcatkach a kontroluji oblasti vedle a za vozidlem v takzvaném mrtvém Uhlu. Tento proces jim
umoZziuje zjistit, zda je v dalSim pruhu dalsi vozidlo. V takovych situacich systém informuje Fidice
rozsvicenim cerveného varovného signalu - kontrolky u vnéjsiho zrcatka nebo na palubni desce.

MUzZe také byt pomocnikem pfi opousténi parkovaciho mista [29].

Obr. ¢. 8 - Hlidani mrtvého uhlu [29]
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Adaptivni tempomat

Adaptivni tempomat je inteligentni forma tempomatu, kterd dokéze samocinné prizpUsobit
rychlost jedoucimu vozidlu, pfed vami. Ridi¢ nastavuje maximalni rychlost stejné& jako u b&Zného
tempomatu. Radarovy senzor pak sleduje provoz, drZi vozidlo v jizdnim pruhu a ovlada vozidlo tak,
aby drzelo Fiditem nastavenou vzdalenost za osobnim vozidlem. Aby adaptivni tempomat
samocinné dokézal brzdit, je sparovan se systémy Abs a Esp, tim mUZe zasahovat do brzdové
soustavy a upravovat rychlost. Propojen je také s regulaci vykonu motoru, aby naopak mohl
akcelerovat. Systém je rovnéz idealni pFi zastaveni provozu a dopravni Spicce, kterd se pohybuje

v malych rychlostech, az do Uplného zastaveni [34].

13:00 AN

==

120 By 237.0

Obr. & 9 - Adaptivni tempomat [36]

Adaptivni svétlomety

Ve srovnani se standardnimi svétlomety, které sviti pfimo, bez ohledu na to, jakym smérem
se vozidlo pohybuje, jsou adaptivni svétlomety na mnohem vys3i technologické dUrovni. Moduly
modernich adaptivnich svétlometd pracuji na zakladé elektromotort a elektronické fidici jednotky,
diky které jsou svétlomety nataceny. Adaptivni svétlomety dokazi také ménit vysku svételného
paprsku v zavislosti na rychlosti jizdy, coz zlepSuje dosvit nebo rozloZeni svétla na vozovku
vriznych jizdnich podminkach. Pokud jsou svétlomety spojeny skamerovym systémem,
ktery vyhodnocuje provoz pred vozidlem, dokaZi automaticky misto fidice prepinat mezi dalkovymi
a potkadvacimi svétlomety tak, aby nebyli oslfiovani ostatni Gcastnici silnicniho provozu. Vyssi
Uroven dalkovych svétlometl dokaze pracovat s dalkovymi svétlomety, které jsou trvale zapnuté.

Jejich svételny kuZel je podle potfeby odcloriovan v oblastech, které by zpUsobovaly oslnéni
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ostatnich Ucastnik{ silni¢niho provozu a stale maximalizuje moZnou viditelnost za vSech okolnosti.

Adaptivni svétlomety mohou byt také doplnény o pomocné svitilny, napf. pro funkci odbocovacich

svétlometl [47].

Obr. & 10 - Adaptivni svétlomety [26]
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3 FORMULACE PROBLEMU A CILE JEHO RESENI

Jak jiz bylo zminéno, s pfibyvajicim stafim se setkdvame s poklesem fyzickych i psychickych
funkci a moznosti. | pres to, Ze s narUstajicim vékem Fidicl rostou také jejich Fidicské zkusenosti,
jezdi s vétSim rozmyslem a klidnéjSim stylem jizdy, jsou statisticky s mladymi Fidi¢i nejohrozené;si
skupinou na pozemnich komunikacich. To dokazuji literdrni zdroje zabyvajici se touto
problematikou, ale predevsim policejni statistiky Umrtnosti této vékové skupiny na pozemnich

komunikacich. A jako Ceské republika nejsme vyjimkou.

Je to dano predevsim zpomalujicimi se reakcemi, které se s houstnoucim a zrychlujicim
se provozem stdvaiji velikou pfekazkou. Pro ostatni Fidice je i potom téz3i adaptovat se na pomalejsi
a rozvaznéjsi styl jizdy. To mdze negativné pUsobit na starsiho fidice a zvySuje se moZnost vzniku

dopravni nehody.

Proto je dllezité, aby byl tomuto problému vénovan dostatecny vyzkum v oblasti méreni
pozornosti, reakéniho casu, zrakovych a sluchovych funkci, paméti nebo intelektu. Hodnoty

spravné interpretovat a snaZzit se najit pfijatelna vychodiska.

Na zakladé provedeného rozboru informaci, které jsou vefejné dostupné, jsou
formulovany cile: analyza rizika FidicG seniorl, priciny dopravnich nehod, praktické méreni
reakéniho ¢asu metodou determinacniho testu, ktery je v psychologické praxi pouzivan a nasledné
porovnani vysledkuU s rizikovou skupinou mladych osob. Mozné navrhy a doporuceni pro zlepseni

stavajici situace v oblasti Umrtnosti seniorti na pozemnich komunikacich budou tuto préci uzavirat.
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4  STATISTICKA ANALYZA NEHODOVOSTI SENIORU

Tato kapitola je vénovana statistické analyze nehodovosti senior(l z hlediska vyvoje starnuti
populace, jak z pohledu fidice, tak i z pohledu chodce. Déle jsou uvedeny kazuistiky vybranych

pripadl z praxe dopravné psychologického vysetreni.

41 VYVOJ STARNUTI POPULACE

Tento trend neni jevem blizkym pouze v Ceské republice, ale v celé kontinentaini Evropé
a mélo by byt k nému pfistupovano ne jako k hrozbé, ale k pfirozenému jevu starnuti populace,
prevazné diky lepSimu povédomi o zdravém Zivotnim stylu a vysoké Grovni zdravotni péce, kterd

se stale vyviji. SpoleCnost se nastésti snazi myslet dopredu a nebere starsi spoluobcany jako pfritéz.

Dle ceského statistického Ufadu dochdzi v dlouhodobém horizontu k Ubytku obyvatel

Ceské republiky, aviak k ristu skupiny obyvatel nad 65 let viz Graf €. 2.
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Graf ¢. 2 - OCekdvany vyvoj pocetni velikosti seniorskych vékovych skupin 2019-2051 [30]

Osoby ve véku 65 let a vice jsou z hlediska véku nehomogenni, coz je zapficinéno rozdilnou

velikosti pfi narozeni jednotlivych populacnich ro¢nikd nebo také Urovni Umrtnosti, kterd roste
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s vékem. Dle statistické prognézy dojde také k pocetnim zméndm i uvnitf této hlavni vékové
skupiny, prevazné vsak u starnuti osob ze silnych rocnik( 70. let 20. stoleti. Pfi zvySujicim se véku
budou velikosti jednotlivych dil¢ich vékovych kategorii vice ovliviiovany olekavanym poklesem
Umrtnosti. Skupina 65 aZz 74 let aktualné tvofi 61 % z celé skupiny osob nad 65 let coZ je celkem
1,254 milion( osob. VEtsi nardst této vékové skupiny nastane pfi vstupu pocetné silnéjsich ro¢nikd
70. let 20. stoleti mezi osoby nad 65 let, a to kolem roku 2035. RUst by se mél zastavit kolem roku

2045 na Urovni 1,55 milionu osob mezi 65 az 74 rokem Zivota.

U vékové skupiny 75 az 84 let by stale mél byt viditelny rozdil mezi velikostmi generaci.
Nejvyssiho poctu 1,29 milionu osob by tato skupina méla dosdhnout ve druhé poloviné 50. let.

Kolem roku 2050 je jejich pocet o¢ekdvan na hodnoté 1,13 milionu osob [30].

Nejstarsi populace 85 let a starsi bude dle grafu ¢eského statistického Ufadu viz Graf €. 2
az na kratka obdobi meziroc¢nich Ubytk( kolem roku 2046 stale zvétSovat, dle progndézy az do roku
2067. Bude také nejrychleji se zvétSujici skupinou mezi seniory. Ve srovnani se soucasnym stavem
bude vroce 2050 asi 2,6krat vétsi, coz by znamenalo zvySeni z 201 tisic osob zroku 2017 na
515 tisic osob v roce 2050, na svém vrcholu kolem roku 2067 by to mohlo byt az 807 tisic obyvatel

Ceské republiky nad 85 let.

Tato progndzovana Cisla mohou byt brana jako neodvratny proces starnuti, zpdsobeny
z velké Casti presunem populacné nejsilnéjsich ro¢nikd do vékovych kategorii seniorQ. PFi dalsim
prodluzovani Zivota, at uz z divodu kvality nebo Iékarské péce, proces demografického starnuti

jesté zesili [30].

4.2 JAKSIVEDOU CHODCI?

Pokud si osoby s vékem nad 65 let rozdélime do jednotlivych skupin, jako chodec, fidic¢
osobniho vozidla, fidi¢ motocyklu, spolujezdec, fidi¢ nakladniho vozidla, cestujici v tramvaji atd. na
pocet usmrcenych je na prvnim misté chodec. V Grafu € 3. mUZeme vidét, Ze podil usmrcenych
seniord dle kategorii chodec zastupuje 36 %, cozZ je o 11 % vice nez fidi¢ osobniho vozidla, ktery je

na druhém misté. Zbytek detailniho rozdéleni je uvedeno v grafu.
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Podil usmrcenych seniort podle jednotlivych kategoriiv CR v roce 2017
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Graf ¢. 3 - Rozdéleni umrti seniori za rok 2017 [45]

Pokud se zamérime na celkovou Umrtnost chodcU viz graf €. 4, mGZeme sledovat, Ze tento
trend ma klesajici kfivku. Od roku 2010 se Umrtnost chodcl do roku 2018 sniZila o 38 osob.
Ze statistickych Gdajd bylo dale zjisténo, Ze nejcastéjsi pricinou umrti byl nespravny zpulsob jizdy.
Druhd nejcastéjsi pficina byla nepfiméFena rychlost jizdy, poté nasledovalo nedani prednosti
v jizdé, nehoda nezavinéna fidicem a nesprdvné predjizdéni. Tato data byla vytvorena na zakladé
statistického formulare, ktery je vyplfiovan pfi nehodé. Graf ¢. 4, 5, 6 byl vytvofen na zakladé dat

policejniho prezidia Ceské republiky.
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Graf ¢. 4 - Celkovy polet usmrcenych chodct v obdobi 2010-2018
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Pocet usmrcenych chodcl seniorli ma podobny trend jako u celkového poctu usmrcenych.
Postupem casu se Umrti seniord jako chodct snizuje viz Graf €. 5. Oproti roku 2010, kdy byl pocet
usmrcenych nad 65 let 67 osob, v roce 2018 se sniZil jejich pocet na 41 osob. Stdle jsou v3ak tato

Cisla v porovnani s celkovym poctem usmrcenych chodct pfilis vysoka.

Pocet usmrcenych chodcu nad 65 let za obdobi 2010-2018
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Graf ¢. 5 - Celkovy poclet usmrcenych chodct nad 65 let za obdobi 2010-2018

Srovnani celkového poctu usmrcenych chodcl a chodcli nad 65 let v obdobi od roku 2010
do 2018 v3ak ukazuje, Ze je stale Umrtnost osob nad 65 let kolem 40 % s ob¢asnymi meziro¢nimi
vykyvy viz Graf €. 6. Dlvodem stale vysoké umrtnosti seniorli chodcld mUze byt jejich nepfizniva
ekonomicka situace (nedostatek penéznich prostredkl na jiny zplsob pohybu), socialné exkluze

a také zhor3eni orientacnich schopnosti, prodlouZeni reakéniho ¢asu a Ubytek kognitivnich funkci.

SROVNANIi CELKOVE UMRTNOSTI CHODCU A
CHODCU SENIORU OD ROKU 2010-2018
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Graf . 6 - Srovndni celkové umrtnosti chodcl a seniort za dané obdobi
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Priklad stfetu vozidla s chodcem

Dopravni nehoda s fatalnimi nasledky pro chodce se stala, kdy?Z fidicka vozidla objizdéla trolejbus,
ktery stal na zastavce. V tu chvili se v3ak rozhodl 98lety chodec pfejit pozemni komunikaci mimo
pfechod pro chodce na protéjsi chodnik. Chodec v3ak prehlédl pravé projizdéjici vozidlo. Na tento
neoCekavany Ukon jiz fidicka nestacila vCas zareagovat a doSlo k dopravni nehodé stfetnutim
vozidla s chodcem. V dUsledku narazu utrpél chodec mnohocetnd poranéni: otfes mozkuy,
mnohocetné trzné rany hlavy, cetné zlomeniny dolnich koncetin a také zlomeninu pravé klicni

kosti. Chodec na nasledky zranéni, v kombinaci s jiz stdvajicimi onemocnénimi, zemrel [52].

Obr. & 11 - PosSkozeni vozidla po stfetu s chodcem [52]

4.3 STATISTIKY NEHODOVOSTI SENIORU

Analyza nehodovosti senior(l a nasledné uvedené statistiky jsou se zamérenim na nedani
pfednosti v jizdé, kde seniofi dosahuji seniofi vysokého poctu zastoupeni. Tento fakt je zminén
také v literarnich zdrojich jako jedno z rizikovych chovani seniord. Pricinou takového chovani na

pozemnich komunikacich miZe byt Gbytek kognitivnich funkci.

Dle slov pfedsedy Rady seniorl Zdefika Pernese vlastni Fidi¢ské opravnéni v Ceské
republice nad 80 let véku 195 614 Fidi¢( a ve véku do 80 let je Fidicl priblizné 424 741 [37]. V grafu
(Graf €. 7) je zobrazeno ¢lenéni dopravnich nehod dle pficiny na zakladé poskytnutych statistickych

informaci policejniho prezidia Ceské republiky, Reditelstvi sluzby dopravni policie. Nej¢ast&jsi
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pri¢cinou dopravni nehody byl nespravny zpUsob jizdy, ktery ma za nasledek 41 440 dopravnich

nehod u Fidi¢d starsich 65 let za sledované obdobi.

Jako druhé nejcetnéjsi jsou vsak dopravni nehody z divodu nedani prednosti v jizdé, které
maji za nasledek 19 055 dopravnich nehod. Tento jev je spjaty s prodlouzenim reakéni doby
a Ubytkem kognitivnich schopnosti a je také v literarni ¢asti oznacovan jako jeden z nejvétsich

problém u senior(.

Neprimérena rychlost jizdy zapficinila 8 906 nehod a nespravnym zpUsobem jizdy bylo
zpUsobeno 1 465 nehod. Technicka zavada na vozidle zpUsobila pouhych 263 nehod. Z toho plyne,

Ze lidsky Cinitel na rozdil od technického stavu vozidla hraje v nehodovosti seniori vyznamnou roli.

Pocet nehod fidi¢l nad 65 let v obdobi 2010-2018 dle pficiny
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Graf & 7 - Cetnost dopravnich nehod dle pficiny za sledované obdobi

Pokud se zaméfime na vnimani kritické situace pred stfetem, rozdélené na vékové
kategorie, mUZeme vidét, Ze s rostoucim vékem dochdazi k prodlouZeni reakéniho casu a tim
pozdéjsi reakce na mozné vyhnuti se stfetu. U vékové skupiny Fidicli do 24 let zaregistrovalo
kritickou situaci pred narazem 75 % subjektl. U osob nad 65 let se vSak tento prabéh snizil na
pouhych 48, 9 % a vice neZ polovina téchto osob zacala vnimat kritickou situaci az pfi stfetu

viz Graf C. 8.
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Vnimani kritické situace Fidiéi osobnich vozidel pfed vznikem
nehody v zavislosti na véku
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Graf ¢. 8 - Vnimdni kritické situace pred stfetem dle vékovych skupin [52]

Na zaklad& statistickych Gdajd policejniho prezidia Ceské republiky, bylo vytvoFeno

srovnani celkového poctu nehod za dané roky s nehodovosti osob nad 65 let. Také bylo

vyhodnoceno, jaky podil na nehodovosti seniori nese nedani prednosti, které je pro tuto skupinu

osob charakteristické.

Udavané statistiky se tykaji dopravnich nehod slehkym zranénim, tézkym zranénim,

a umrtim. Umrti je brano pfi dopravni nehod&, maximalné 24 hodin po nehodé&. V tabulce niZe

(Tab. €. 2) jsou celkové pocty nehod za obdobi od roku 2010 az 2018.

Tab. ¢ 2 - Srovndni usmrcenych a zranénych seniord s celkovym poctem

Celkovy poéet usmrcenych a zranénych ve srovnani se seniory

Rok = Usmrceno Usmrcenoseniord  Podilv% z:aé:gzo Téi:::i:i?léno Podilv %
2010 753 140 18,6 2817 369 131
20Mm 706 108 15,3 3099 406 13,1
2012 680 134 19,7 2981 465 15,6
2013 584 18 20,2 2787 485 17,4
2014 628 15 18,3 2759 447 16,2
2015 660 140 21,2 2547 461 18,1
2016 544 129 23,7 2585 504 19.5
2017 502 121 241 2341 501 21,4
2018 564 136 241 2460 551 22,4
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Z tabulky (Tab. €. 3) celkového poctu nehod zapfic¢inénych nedanim prednosti v jizdé je
zfejmé, Ze ve srovnani celkového poctu nehod z této priciny maiji seniofi spise vzristajici podil na
poctu zemrelych. U téZce zranénych se jejich podil nijak prudce nezvySuje ani nesniZuje

a ve sledovaném obdobi se pohybuje kolem 20 % podilu.

Tab. ¢ 3 - Celkovy pocet nehod z priciny neddni pfednosti ve srovndni se seniory

Celkovy pocet nehod z pri¢iny nedani prednosti ve srovnani se seniory

Usmrceno TézZce TéZce zranéno

Rok Usmrceno seniord Podilv % randno seniord Podilv %
2010 (A 27 237 633 109 17,2
201 107 25 23,4 693 149 21,5
2012 87 22 25,3 m 141 19.8
2013 80 21 26,3 598 135 22,6
2014 78 13 16,6 628 102 16,2
2015 87 23 26,4 635 125 19,7
2016 90 20 22,2 658 132 20,1
2017 73 21 28,8 595 123 20,7
2018 84 23 27,4 622 116 18,6

4.3.1 Priklady dopravnich nehod

Informace a fotografie k vybranym nehodam poskytlo Centrum dopravniho vyzkumu [52].
Nehoda €. 1 - Nedani prednosti protijedoucimu vozidiu

Ridi¢ osobniho vozidla ve véku 74 let, s tmyslem odboceni na kfiZovatce pFes protijedouci
jizdni pruh. V fadé vozidel ¢ekajicich na odboceni byl jako druhy. Po odboceni prvniho vozidla
se Fidi¢ ve snaze také rychle opustit kfizovatku rozhodl provést odbocovaci manévr, aniz by se viak
ujistil, zda ma v proudu protijedoucich vozidel dostatecnou mezeru pro bezpecné odboceni,

kde v3ak doslo ke stfetu s protijedoucim vozidlem.

Dle vypovédi uved|, Ze do kfizovatky vjizdél na zeleny signal semaforu a cekal, nez mu
protijedouci vozidla uvolni cestu. PFfed nim v3ak jeSté stalo dalsi vozidlo, které mélo stejny umysl.
Ve chvili, kdy se prvni vozidlo rozjelo, Fidi¢ predpokladal, Ze mUze zacit odbocovat také a Zadna

vozidla jedouci z protisméru nevidél. Caste¢né pry mé&l zorné pole zakryté pfed nim stojicim
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vozidlem. Pfi odbolovacim manévru do néj narazilo z boku vozidlo pFijizd&jici z protisméru.

Nehoda se obeSla bez zranéni.

Obr. ¢ 12 - Poskozeni vozidla z priciny neddani prednosti protijedoucimu vozidlu

Nehoda €. 2 - Prujezd kFiZovatkou na cerveny signal semaforu

Ridi¢ vozidla projizdél kiiZovatkou vlevo na zeleny svételny signal semaforu. Ridi¢ druhého
vozidla ve véku 75 let chtél projet kFiZovatkou rovné, avsak do kfiZovatky vjel na Cerveny signal

semaforu. V dlsledku tohoto jednani doslo ke stfetu obou dvou vozidel.

Dle vypovédi fidi¢e seniora bylo zjisténo, Ze si neni presné jisty, jak k situaci doslo a byl
lehce zmateny. Uved, Ze jel podle predpisd, s urcitosti to v3ak potvrdit nedokaze. V pokracovani
rozhovoru naznal, Ze Cerveny signal na semaforu mozné prehlédl a do kfiZzovatky tak vjel. Ve voze

cestoval s manZelkou, ta utrpéla lehka zranéni.

MF’HHW

Obr. ¢. 13 - Poskozené vozidlo po stfetu dvou vozidel
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Nehoda €. 3 - Nedani prednosti kolejovému vozidlu

Ridi¢ vozidla ve v&ku 82 let, mé&l v imyslu projet kfiZzovatkou v pfimém sméru. Pfi vjezdu do
kfizovatky vSak prehlédl tramvaj pfijizdéjici zprava. DoSlo ke stfetu vozidla a kolejového vozidla,
pricemZ tramvaj narazila do pravého boku vozidla, to bylo timto ndrazem odhozeno Sikmo vlevo

k okraji vozovky. Ridi¢ vozidla byl lehce zranén.

Dle vypovédi Fidice tramvaje neslo stfetu jiz zabranit, i presto, Ze vozidlo zahlédl a hrozici
nebezpedi rozpoznal. Po vyjeti ze zastavky zaregistroval vozidlo vjizdéjici do kfiZzovatky. Zacal zvonit
a nouzové brzdit. Ridi¢ vozidla se pFed najezdem do kfiZovatky nerozhlédl dle vypovédi Fidice

tramvaje a nemohl tedy tramvaj jedouci zprava zaregistrovat.

Dle vypovédi fidice seniora, je jeho bydliSté nedaleko od mista dopravni nehody, incident

nastal po necelém kilometru jizdy. Ridi¢ vypovédél, Ze toto misto zna velmi dobFe a nenf to pro ngj

neobvykla trasa.

Obr. & 14 - PoSkozeni vozidla po stretu s kolejovym vozidlem
Nehoda €. 4 - Nedani prednosti cyklistovi

Ridicka ve v&ku 68 let hodlala odbocit vievo na kfiZovatce. PFehlédla viak protijedouciho
cyklistu. Nasledné doslo ke stfetu osobniho vozidla a cyklisty, pficemz fidic jizdniho kola dopadl na
Celni sklo vozidla, které hlavou rozbil a poté byl odhozen na vozovku. Utrpél tak stfedné tézka

zranéni. V dobé nehody mél na sobé ochranou pfilbu.

Dle vypovédi fidicky seniorky vlastni Fidi¢sky prikaz po dobu 46 let, posledni roky uz fidi
pouze prileZitostné. Ro¢né najede kolem 10 tisic kilometr(. Subjektivné nepocitovala spankovy
deficit nebo Unavu, v den nehody neméla fyzicky naro¢néjsi aktivitu. V minulosti nebyla Gcastnice
z4dné dopravni nehody a nespachala Zadné dopravni prestupky. Cyklistu pry Uplné prehlédla

a v kritické situaci uz nestihla v¢as zareagovat.
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Obr. & 15 - Vozidlo po stretu s cyklistou

Podle udanych vypovédi a nasledné analyzy dopravnim psychologem, u viech vySe
zminénych nehod byl moZznym rizikovym faktorem wvysSi vék a stim souvisejici oslabeni
kognitivnich schopnosti, vkombinaci se zatéZovou situaci - husty provoz, frekventovand

krizovatka.

V posledni dobé se zacaly mnozit také pfipady nehod, kdy fidi¢ senior vjel do protisméru
na dalnici. V téchto pfipadech nebyva ojedinélé, Ze kondi tragicky, s Umrtim obou posadek, jelikoz
dochdzi k Celnimu stfetu ve vysokych rychlostech. Ministerstvo dopravy reagovalo na tuto situaci
rozmisténim znacek na vybrané najezdy, respektive sjezdy dalnic viz Obr. €. 16 na nasledujici

strané, které by mély dlirazné fidi¢e upozornit na jizdu v protisméru.

STOP

PROTISMER

Obr. & 16 - Dopravni znaceni Stop protismér [38]
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5 DOPRAVNE PSYCHOLOGICKE VYSETRENI

Dopravné psychologickym vysetfenim se zjiStuje psychicka zpUsobilost k Fizeni
motorovych vozidel. Dopravné psychologické vySetfeni je povinné pro drZitele fidi¢ského
opravnéni skupin C1+E, C nebo C+E, pokud fidi nakladni i specialni vozidlo o nejvétsi povolené
hmotnosti pfevysujici 7500 kg nebo jizdni soupravu, ktera je sloZena z nakladniho ¢i specialniho
vozidla a pfipojného vozidla jejiz nejvétsi povolena hmotnost pfevysuje 7500 kg a drZzitel fidi¢ského
opravnéni pro skupinu D1+E, D nebo D+E, pokud Fidi motorové vozidlo zafazené
do nékteré z téchto skupin vozidel. Dopravné psychologickému vySetfeni se tito drzitelé Fidi¢ského
opravnéni - profesionalni Fidi¢i musi podrobit pfed zahajenim cinnosti a dalsSimu dopravné
psychologickému vysetieni nejdrive Sest mésicl pred dovrSenim 50 let a nejpozdéji v den dovrseni

50 let a dale pak kazdych 5 let.

Dopravné psychologickému vySetfeni je také povinna se podrobit osoba, kterd zada
o vraceni fidi¢ského opravnéni, které napt. pozbyla v dlisledku dosaZeni celkového poctu 12 bodd
v bodovém hodnoceni Fidicd (tzv. ,vybodovani“), nebo po zakazu cinnosti, ktery byl uloZen
ve spravnim fizeni nejméné na 6 mésicd, po jakémkoliv zakazu fizeni motorovych vozidel v ramci
trestniho Fizeni (soud), ¢i pfi zdvazku zdrZet se fizeni motorovych vozidel v rdmci podminéného

odloZeni podani navrhu na potrestani nebo v ramci podminéného zastaveni trestniho stihani.

Déale také na Zadost praktického lékafe, pokud si posuzujici 1ékaF takové vysetfeni
vyzada. Dopravné psychologické vySetfeni je opravnén provadét pouze psycholog akreditovany
Ministerstvem dopravy CR. V Ceské republice plisobi v tuto chvili pFiblizné 260 akreditovanych
dopravnich psychologl. Posuzovana osoba kvySetfeni predloZi prikaz totoZnosti, vypis
z evidendni karty fidice, posudek o zdravotni zpUsobilosti od praktického lékare (nesmi byt starsi

30 dni). V pfipadé potfeby ma mit bryle ¢i naslouchadlo [50].

Rozsah, obsah a zpUsob provadéni dopravné psychologického vysetfeni upravuje § 18c
vyhlasky Ministerstva dopravy a spojl ¢. 31/2001 Sb., o fidi¢skych prikazech a o registru fidicg,
ve znéni pozdéjsich predpisl. Vysetreni obsahuje Gvodni rozhovor, pfi kterém je posuzovana
osoba seznamena s podminkami, prlbéhem a Ucelem dopravné psychologického vysetreni,
potvrdi, Ze jeji télesny a psychicky stav umozfiuje provedeni dopravné psychologického vySetreni,
a sdéli udaje o pripadnych pfedchozich provedenych dopravné psychologickych vySetfenich.
VySetfeni psychické vykonnosti se tyka vySetfeni intelektovych schopnosti, pozornosti (zejména jeji
koncentrace, distribuce a rozsah), senzomotorické reaktivity a koordinace (zejména pokud jde
o rychlost a presnost senzomotorickych reakci na série vizualnich, poptipadé akustickych podnétd

v situaci ¢asové tisné), rozhodovani (zejména pokud jde o rychlost a spolehlivost v ¢asové zatézi),
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paméti (zejména vizudlni) a dalSich psychickych funkci v pfipadé potreby. VySetfeni osobnostnich
vlastnosti zahrnuje zejména vysetieni emocionalni stability, lability a impulzivity, pfizplsobivého
chovani, tendence k riskovani, odolnosti vUci zatézi, psychopatologické symptomatiky a dalSich
osobnostnich vlastnosti v pfipadé potfeby. Posudek s vysledkem dopravné psychologického

vySetfeni obdrzi posuzovana osoba po ukonceni vysetfeni. Posuzovana osoba muZze byt:
- psychicky zpUsobila k Fizeni motorovych vozidel,
- psychicky zpUsobila k Fizeni motorovych vozidel s podminkou nebo

- psychicky nezpUsobila k Fizeni motorovych vozidel [51].

5.1 KAZUISTIKY Z PRACOVISTE DOPRAVNIHO PSYCHOLOGA

Na zakladé osobni komunikace s dopravnim psychologem PhDr. Emilem Sedlakem [53]
sdélil kazuistiky dopravné psychologického vysetreni ridicl seniord, kterym bylo odebrano ridi¢ské

opravnéni z divodu prestupku nebo trestného cinu v silni¢nim provozu.
Kazuistika c. 1

Zena, 79 let, starobni dlichodce, je$té pracujici jako OSVC. Jako Fidicka osobniho vozidla
zpUsobila dopravni nehodu, pfi které nebezpecné predjizdéla cyklistku, kterd byla vozidlem
zachycena a nasledné lehce zranéna. Za tento skutek ji byl uloZen trest spocivajici v zakazu Fizeni
motorovych vozidel na dvanact mésicll, sedm trestnych bodd v bodovém hodnoceni a byla také

uloZena financ¢ni pokuta.

PFi dopravné psychologickém vy3Setreni bylo zjiSténo z evidencni karty fidicky, Ze zde méla
pouze tento jeden zdznam. Dle lékarského vysetieni je Fidicka zpUsobild k Fizeni motorovych
vozidel skupiny ,B". Vlastnim vySetfenim nebyly zjistény zavazné poruchy kognitivnich funkci ¢i jiné
psychopatologické projevy. Orientacni kapacita intelektu fidicky-seniorky se nachazela v pdsmu
priméru. Selektivita, koncentrace pozornosti, distribuce pozornosti, pfesnost zrakové percepce
(vnimani) v padsmu podprlmérné normy. Zavazné poruchy kognitivnich funkci, vnimani, reaktivity,
spolehlivosti reakci a dlouhodobé pozornosti nebyly shledany. Osobnost nevykazovala vyraznou
emocni labilitu, ani vyrazné patologické a disharmonické rysy. Aktualné nebyly shledany projevy
agresivity, vyrazné problémy se sebeovladadnim a nedostatkem kriticnosti v zatéZovém jednani, bez
ryst tendujicich k rizikovému jednani a chovani. Dle psychologa je Fidicka psychicky zpUsobila
k Fizeni motorovych vozidel pouze skupiny ,B" (ne jako profesionalni fidi¢), omezeni do okruhu
30 km od mista trvalého bydlisté. Platnost osvédceni o zpUsobilosti je 1 rok. Kontrolni

psychologické vySetreni za rok, event. dfive v pfipadé zhorSeni zdravotniho stavu.
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Kazuistika ¢€. 2

MuZ, 88 let - Na zakladé zplisobené dopravni nehody bylo zjisté&no hlidkou Policie Ceské
republiky, Ze Fidi¢ nevlastni potvrzeni o zdravotni zpUsobilosti, které je vtomto véku povinen
vlastnit. Na zakladé tohoto zjisténi mu bylo odebrano fidi¢ské opravnéni ze zdravotnich divod(

a udélena financni pokuta.

Prakticky Iékar poté fidi¢e uznal zpUsobilym, avsak naslednym dopravné psychologickym
vySetfenim byla jiZz diagnostikovana nezpUsobilost k Fizeni motorovych vozidel. Byly zjistény
zavazné poruchy pozornosti (selektivita, koncentrace pozornosti, distribuce pozornosti, pfesnost
zrakové percepce), reakéni doby, spolehlivosti reakci a dlouhodobé pozornosti. Ridi¢ byl b&hem

vySetfeni znacné nekriticky k Grovni svych kognitivnich schopnosti.
Kazuistika €. 3

Muz, 72 let - Byl odebran fidi¢sky priikaz z dlvodu chybéjici registracni znacky pripojného
vozidla tazeného osobnim vozidlem, chybéjiciho povinného ruceni a nezpUsobilého technického

stavu pfipojného vozidla na Sest mésic a udélena finan¢ni pokuta.

Vrédmci fizeni o vraceni Fidi¢ského opravnéni byla lékarskym vySetfenim konstatovana
zpUsobilost k Fizeni motorovych vozidel. Pfi dopravné psychologickém vysSetreni byly zjiStény
z evidencni karty fidice dalSi dva, nezdvazné dopravni prestupky béhem deseti let. Nebyly zjiStény
zavazné poruchy kognitivnich funkci ani jiné patologické projevy. Orientacni kapacita intelektu
fidice se nachazela v pasmu prdméru. Selektivita, koncentrace pozornosti, distribuce pozornosti,
presnost zrakové percepce v pasmu slabsi prdmérné normy. Zavazné poruchy kognitivnich funkci,
vnimani, reaktivity, spolehlivosti reakci a dlouhodobé pozornosti nebyly shledany. Osobnost
nevykazovala vyraznou emocni labilitu, ani vyrazné patologické a disharmonické rysy. Aktualné
nebyly shleddny projevy agresivity, vyrazné problémy se sebeovlddanim a nedostatkem kriticnosti
v z&téZovém jednani, bez rysd tendujicich k rizikovému jednani a chovani. Psycholog uznal Fidice-

seniora zpUsobilym k Fizeni motorovych vozidel.
Kazuistika ¢. 4

Muz, 78 let - Odebrani fidi¢ského opravnéni za zplsobeni dopravni nehody vinou nedani pfednosti

v jizdé, nedoslo ke zranéni Ucastnikd.

Lékarskym vysetfenim byl uznan zpUsobilym k fizeni motorovych vozidel s podminkou
(bryle nutné). Z vysledkd psychologického vysetieni vyplyva, Ze nebyly zjiStény zavazné poruchy
kognitivnich funkci ¢i jiné patologické projevy. Orientacni kapacita intelektu jmenovaného se

nachazela v pasmu slabsiho primeéru. Selektivita, koncentrace pozornosti, distribuce pozornosti,
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presnost zrakové percepce v pasmu podpriimérné normy. Zavazné poruchy kognitivnich funkci,
vnimani, reaktivity, spolehlivosti reakci a dlouhodobé pozornosti nebyly shleddny. Osobnost
nevykazovala vyraznou emocni labilitu, ani vyrazné patologické a disharmonické rysy. Aktualné
nebyly shledany projevy agresivity, vyrazné problémy se sebeovlddanim a nedostatkem kriti¢nosti
v zatézovém jednani, bez ryst tendujicich k rizikovému jednani a chovani. Psycholog uznal fidice
psychicky zpUsobilym k fizeni motorovych vozidel skupiny ,B“ (ne jako profesiondlni Fidic)
s podminkou - omezeni do okruhu 30 km od mista trvalého bydlisté. Platnost osvédceni o
zpUsobilosti je 2 roky. Kontrolni psychologické vysetfeni stanovil za 2 roky, event. dfive v pfipadé
zhorSeni zdravotniho stavu. Dle psychologa trva nutnost dodrZovani pravidelnych kontrol
v lékaFrské ambulanci. Dale doporucuje pfi Fizeni pouze kratsi trasy (do 1 hod. jizdy), nedoporucuje

jizdu v noci a za sniZené viditelnosti, pfi Unavé a nervozité, zvySeném psychickém stresu.
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7 _ ¥ V4

6 POPIS MERICICH ZARIZENI A METODY MERENI

6.1 Determinaéni test - Tlaéitkovy panel a pedaly pro pfipojeni na
USB a stolni PC (notebook)

Jedna se o modifikaci videfiského determinacniho pfistroje. PFedlohami jsou barevné kruhy,
doplnéné zvukovymi podnéty a podnéty pro reakci peddly. Zvukové podnéty jsou tvofeny vysokym
a nizkym ténem, podnéty pro levy peddl koleckem v levém rohu obrazovky, pro pravy pedal
v pravém rohu. Ukolem testované osoby je rozhodnout, o ktery z podnétd se jednd a na panelu
pro odpovédi stisknout odpovidajici tlacitko, pfipadné seslapnout patficny pedal. Test standardné
predklada 2x64 ukoll, ve standardni posloupnosti. Test se administruje ve volném a nuceném
tempu po 64 Ukolech. Program sleduje a zapisuje spravnost a ¢as reakci, u nuceného tempa navic

pocet stihnutych reakci. Pro tyto veli¢iny jsou vypocteny normy, rozdélené do vékovych kategorii

nebo pro celou populaci [31].

Obr. & 17 - Determinacni pfistroj
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Tlacitkovy panel viz Obr. €. 17 pro reakce posuzované osoby se pFipoji pomoci Shdry k USB
portu pocitace. Barevnymi tlacitky se reaguje na barevné podnéty, Sipkami na zvukové podnéty.
Sipka "Dold" pFedstavuje "nizky tén", Sipka "Nahoru" pak "vysoky tén". Pedaly Determinacniho

testu slouZi pro reakce na sedmy a osmy podnét. PFipojeni je opét na port USB.

Test predklada 64 podnétll v pevné daném poradi. Podnét tvori barevny kruh, krouzek
v pravém, nebo levém hornim rohu obrazovky, nebo vysoky a nizky tén. To je celkem 10 druhd
podnétu. Sedmy a osmy druh podnétu jsou krouzky v hornim rohu obrazovky, na které se reaguje
pedalem. Devaty a desdty typ podnétu je prdzdna obrazovka. V tom okamziku zazni vysoky, nebo
hluboky tén. Na podnéty reaguje posuzovand osoba stiskem prislusného tlacitka na panelu
odpovédi, nebo seslapnutim patficného pedélu. Podkladem pro vyhodnoceni vysledk( jsou

testova data 6503 klientd [31].

6.1.1 Pribsh méfeni

Méfena osoba méla za Ukol ve volném a nuceném tempu reagovat na kruhové podnéty
zobrazené na obrazovce pocitate. Pokud se objevil uprostfed obrazovky kruh rliznych barev
(Cervenad, bila, Ccernd, zelend a modra), musela zmacknout tlaitko stejné barvy na ovladaci desce.
Na té se také nachazely dvé Sipky, nahoru a doll, které musely byt stlaceny pfi hlubokém ténu
Sipka dold a pfi vysokém ténu Sipka nahoru. Déle subjekt musel reagovat na mensi bily kruh
v levém nebo pravém rohu obrazovky, a to sesldpnutim noZzniho pedalu. Pro kruh v pravém rohu

pravy pedal a pro kruh v levém rohu, levy pedal. Cely test trval pfiblizné pét minut.

Kazda osoba vyzkouSela pfed mérenim zacvicovaci test, na kterém si proces vyzkousela bez
zapisu hodnot reakéniho €asu. Poté byl spustén administrativni test, ktery se skladal ze dvou ¢asti,
nenuceného a nuceného tempa, pro které bylo mozné vybrat bud 1,50 nebo 2,00 sekundy.
V pfipadech, kdy ¢lovék mél i po vysvétleni a zacviku obtiZe, byla nastavena delSi doba dvou

sekund. Pro tento prFipad vSak zatim neni stanovena norma.

Prvni ¢ast - nenucené tempo spocivalo v provadénych Ukonech zminénych (viz odstavec
vySe) bez ¢asového omezeni pro zvoleni obrazce nebo zvuku. V této ¢asti kazda osoba provedla

celkem 64 Ukon0 viz Obr. €. 18.
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Obr. ¢ 18 - Provadéni méreni rekéniho casu

V druhé ¢asti, kterad nasledovala asi pdl minuty po prvni ¢asti, uz méla osoba omezeny cas
na reakci na zobrazeny podnét nebo zvuk. Maximalné mohlo byt dosaZeno 64 stihnutych operaci.
Po dokonceni testu bylo mozné vidét vysledky zpracované programem do dvojitého diagramu.

Jeden pro volné tempo a druhy pro tempo nucené.

6.1.2 Analyza vysledk( z méfeni reakéniho ¢asu

Do méreni reakéniho ¢asu bylo zapojeno 22 osob ve vékovém rozmezi do 30 ti let (osoby
x1azx10),51-60 leta nad 65 let (z1 azz12). U vzorku osob do 30 let (6 muz{ a 4 Zeny, od zakladniho
aZz po vysokoskolské vzdélani, vsichni drZitelé fidi¢ského prikazu skupiny B, s minimalné tfiletou
fidi¢skou praxi) mdzeme viz Tab. €. 4 sledovat nizkou variabilitu vysledkl reakéni doby. Odchylka
v této skupiné probandd cinila mezi nejnizSim a nejvyssim reakcnim casem 1,53 sekundy
u nenuceného tempa a u tempa nuceného, které bylo do 1,5 sekundy, byla odchylka 0,83 sekundy.
Median je vtomto pripadé u prdmérného reakéniho casu ve volném tempu 0,76 sekundy. Pro
primérny reakcni ¢as nuceného tempa je median 0,73 sekundy a odchylka 0,20 sekundy. Nikdo
z testovanych osob po provedeni cvicného zacviku nemél vétsi potize s vypracovanim

administrativniho testu a nikdo z proband( ho neopakoval dvakrat.
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Tab. ¢ 4 - Reakcni Cas testované skupiny osob do 30 let

Reakéni ¢as osob do 30 let

Osoba Prumérnyreakéni = Stihnuté/chyby Max/min  Prumérnyreakéni  Stihnuté/chyby

x1 0,69 64/- 1,15/0,49 0,67 64/1
x2 0,7 64/- 1,15/0,56 0,73 64/1
x3 0,75 64/1 1,30/0,57 0,67 64/1
x4 0,76 64/- 1,2/0,49 0,7 64/4
x5 0,76 64/1 1,26/0,46 0,73 64/-
x6 0,78 64/3 1,64/0,5 0,72 64/-
x7 0,79 64/- 1,12/0,59 0,81 63/1
x8 0,82 64/1 1,85/0,53 0,74 64/2
x9 0,87 64/1 1,67/0,45 0,77 64/-
x10 0,87 64/2 1,99/0,57 0,87 59/2

Rozdil mezi osobami 51-60 let a nad 65 let (9 muz(, 3 Zeny, stfedoskolské aZ vysokoskolské
vzdélani, fidi¢ska praxe minimalné 10 let, z toho dva muZzi seniofi jiz bez Fidi¢ského opravnéni) viz
Tab. €. 5 je mnohem vy33i ve srovnani s osobami nad 65 let neZ se skupinou do 30 let. U této
testované skupiny je medidn 1,16 sekundy prdmérného reakéniho casu ve volném tempu
a odchylka 3,86 sekundy. Median priimérného reak¢niho ¢asu nuceného tempa je 0,96 sekundy

a odchylka 0,39 sekundy.
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Tab. ¢ 5 - Reakcni Cas osob 51-60 let a nad 60 let

Reak¢ni ¢as osob

Prdmérny reakéni rzgllj(?r:airénays
Osoba casnenuceného  Stihnuté/chyby Max/min p Stihnuté/chyby
tempa (s) nuceneho tempa
(s)

51- 60 let
zl 0,87 64-0 1,6/0,65 0,80 641
z2 0,95 64/- 1,28/0,57 0,87 63/3
z3 112 64/7 2,18/0,1 0,93 63/6
z4 113 64/7 2,71/0,81 1,00 63/M

Nad 65 let
z5 1,13 64/13 3,21/0,12 1,00 58/9
z6 1,16 64/5 3,24/0,51 1,07 62/2
z7 1,35 641 2,34/0,85 0,96 63/3
z8 1,46 64/2 3,17/0,81 1,02 57/10
z9 2,02 64/5 3,39/1,29 0,95 55/15
z10 2,02 64/17 5,48/0,32 119 54/17
zl 4,04 64/35 9,07/0,1 0,84 45/39
z12 4,73 64/5 17,85/1,79 119 22/1

Pro demonstraci vysledkl byly také vybrany grafy reakéniho casu. Sloupce diagramu
zobrazuji délku reakce na dany podnét ve vtefindch a jsou rozdéleny barvami - modfre je spravna
a Cervené chybné reakce. Fialova ¢ara v grafu znaci klouzavy prameér casu reakci. Svisla osa znaci
Cas reakce, vodorovna osa pocet podnétl. Tabulky, které se nachazeji v pravé Casti diagramu
ukazuji statistickou reakci a prdmérny cas v 1. a 2. poloviné testu. Sledované hodnoty pak tvori:
primérny cas reakce, odchylka ¢asu reakci, spravné a u nuceného tempa jesté stihnuté reakce.
Tyto veli¢iny jsou zobrazeny v absolutni dosazené hodnoté, tedy hruby skér a ve vazené hodnoté
(Z-skére) a v poslednim sloupecku tabulky je hodnota vadZeného skéru ve stenech nebo

percentilech. Hodnoty v tabulkach pfedstavuiji:
e T min - nejkratsi reakce
e T max - nejdelSi reakce
e M1 - prameérny Cas reakce v 1. poloviné testu
e M2 - prameérny cas reakce ve 2. poloviné testu

e M1/M2 - pomér vy3e uvedenych velicin
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e T sum - celkovy cas reakci volného i nuceného tempa
e Prlmérny cas - pramérny cas reakce

e Odchylka - standardni odchylka ¢asU 64 reakci

e Spravné - pocet spravnych reakci

e Stihnuté - stihnuté reakce nuceného tempa [31].

Pro srovnani byly vybrany dva grafy osob z testované skupiny do 30 let. V Grafu €. 9 osoby
x1 je mozné sledovat nejnizsi reakeni ¢as ve volném tempu ze skupiny sledovanych osob do 30 let,
ktery dosahl prdmérného casu 0,69 sekundy a v nuceném tempu 0,67 sekundy. Zkousena osoba

chybovala pouze jednou a stihla vSechny podnéty.

Volné tempo
T max 00:01.15
T min 00.00.49
& M1 00:00.69
M2 00:00,69
Plscs e nrnnannnn T snss T EL TR TR SRS s s s J M1/ M2 1,001
T sum 00:44.32
R T e
Prim. cas 0693 1822 10
o Odchylka 0126 0,652 9
Sprawné 64 0,528 100

use

Nucené tempo (1,5 s)

T max 00:01,09
T min 00.00.49
M1 00:00,65
M2 00:00,68

M1/ M2 0,955

1 T sum 004289

Jako druhy byl vybran nejdelsi prlimérny reak¢ni ¢as ve volném tempu osoby x10 ze

Prim. tas 0.670 2,086 10

Odchylka 0.116 -0,579 9

Sprawé 63 0,675 81

Stihnuté 64 0,693 100
I <piné reakce
I chybné reakce

Norma : do 30 let

Graf ¢ 9 - Reakcni Cas ve volném a nuceném tempu osoby x1

skupiny do 30 let viz graf. €. 10, ve kterém proband dosahl ¢asu 0,87 sekundy. V nuceném tempu
jeho prlimérny cas cinil 0,87 sekundy. Pfi srovnani dvou vySe zminénych casU, Cini odchylka
primérného casu ve volném tempu pouhych 0,18 sekundy. Chybovost se projevila v nuceném
tempu, kdy po jedné chybé proband nasledné udélal druhou. Pokud nestihl jednu reakci, zbrkle
reagoval na dalsi a tim udélal dalSi chybu nebo reakci nestihl. Pfi dalSim podnétu spravné reagoval

a vratil se do pFislusného tempa. Ostatni Grafy z méreni reakéni doby osob do 30 let jsou k nalezeni

v PFiloze c. 1.
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7
Volné tempo
N —,,,,,,,,,,,,,,,,_,_,_,_,,—,____—_——__—__—_—————— e ——————
T max 00:01,99
T min 00:00.57
"""" M1 00:00.90
M2 00:00.82
B S S e e e A e S e e s M1/M2 1,094
T sum 00:55.41
B B B S S S T S A B S S ST sy
Prim. &as 0.866 0,632 7
s e s e e S s s e e S e e s s e s s Odchylka 0237 0,267 6
Spramé 62 -0,260 29
T | . . B e
T AT
| | | | | Nucené tempo (1,6 s)
10 20 30 40 50 60
| | | | | |
T max 00:01.46
T min 00:00.10
M 00:00.85
M2 00:00,89
M1/ M2 0,955
[ T R e MR [OUUREEN CUES O | ey 1D TS B | BN B Tsum 00:51,47
Prim. &as 0.872 0,590 R
Odchylka 0,256 0,332 3
Sprané 57 0,447 2
Stihnuté 59 0,926 13
I ¢ reakce
I chybné reakce
" (1] |

Norma - do 30 let

Graf ¢. 10 - Reakéni Eas ve volném a nuceném tempu osoby x10

S rGstem véku v kategorii 51 - 60 let testovanych osob je jiz pozorovatelny narlst reakéniho
Casu. Reak¢ni ¢as osoby z1, kterda méla z této kategorie nejlepsi pramérny reakcni ¢as ve volném
tempo, je 0,87 sekundy a 0,80 sekundy v nuceném tempu viz Graf. €. 11, je sice srovnatelny
s mladsi generaci, odchylka se ale od nejhorsiho prdmérného ¢asu ve volném tempu v dané vékové
kategorii zvysila na 0,27 sekundy. Nejdelsi primérny cas ve skupiné 51-65 let inil ve volném tempu
1,31 sekundy a v nuceném tempu 1,00 sekundy viz Graf. €. 12. U této osoby bylo zjevné, Ze ma
s determinacnim testem mensi potiZe, coZ se projevilo na chybovosti. Z tohoto dlvodu mél
proband nastavené nucené tempo na 2,00 sekundy. Ostatni grafy méreni reakéniho ¢asu osob

ze skupiny 51 - 60 let jsou k nalezeni v PFiloze €. 2.
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Volné tempo

T max 00:01,60
3-) T min 00:00.65
M1 00:00.86
M2 00.00.84

M1/ M2 1.015
T sum 00:54.74

Prim._ gas 0,855 1313 9

Odchylka 0,164 0,883 9

Spravné 64 0,833 100
II I I I I I II II III I II II IIII II I I -

| Nucené tempo (1,6 s)

0 60
1 1 1 1 1 L
T max 001,21
T min 000056
M1 00.00.78
M2 00:00,81
M1 /M2 0.961
1 T sum 005132
Prim. Eas 0,802 0,595 8
Odchylka 0.116 0,569 10
Sprané &3 1,073 93
Stihnuté 6 0,907 100
I o6 reakce
I chyboé reakce
0 Norma : od 51 do 60 let

Graf ¢. 11 - Reakéni Eas ve volném a nuceném tempu osoby z1
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Volné tempo
T max 00:02,71
Tmin 00:00,81
M1 00:01,23
M2 00:01,02
4 M1/ M2 1,209
Tsum 01:12,39
Pram. Eas 1131 0,202
Qdchylka 0,381 0,124
Spravné 57 -1,220

N T
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIII -
1 |
50 60

Nucené tempo (2,0 s)

T max 00-01,64
T min 00:00.71
M1 00-00,98
M2 00:01.01
M1/ M2 0873
T sum 01:04,02
Prim_ as 1,000 ?
Qdchylka 0,195 ?

I I II I I Spramé 53 2
I Stihnuteé 64 ?

I <réné reakce
I chybné reakce
Norma : od 51 do 60 let

Graf ¢. 12 - Reakéni as ve volném a nuceném tempu osoby z4
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U nejstarsi vékové kategorii miiZzeme sledovat podstatné zhorseni, jak v podobé zvyseni
reakéniho Casu, tak v znacné chybovosti. Prvni osoba z5 ze skupiny osob nad 65 let dosahla
priimérného reakcniho ¢asu ve volném tempu 1,13 sekundy, coZ byl nejnizsi reakeni cas. Jak jde
ale vidét v Graf €. 13, projevila se jiz znacna chybovost, ktera byla 13 chyb a 9 chyb v nuceném
tempu. Vtom dosédhla osoba priimérného reakéniho ¢asu 1,00 sekundy. Proband se rozhodl,
Ze nucené tempo absolvuje vtempu 2,00 sekundy. AZ na relativné vysokou chybovost nebyl

s provedenim testu problém.

Volné tempo

T max 00:03.21
T min 00:00.12
M 00.01.14
M2 00:01,11
e e e i e e B R K e Y e e M1/M2 1,026
T sum 01:12.20

Prim._ Eas 1128 0,526 4

2 o L Odchylka 0450 0,295 4

Spravné 51 3,544 2

| |
| |
50 60
1

Nucené tempo (2,0 s)

|

T max 00:01.84
T min 00:00,10
M1 00:00.96
M2 00:01.03
i ERcEie M1/ M2 0932
Tsum 00:57.99

Prim._ &as 1,000 ? ?

49 ? ?

Odchylka 0,398 ? ?
I I I I I I Spravné
= I = n Il I I o g Stihnuté 58 ? ?
| || || || I ;i reakce
I chybné reakce
. L 1 I 1

Norma - nad 60 let

Graf ¢ 13 - Reakéni Eas ve volném a nuceném tempu osoby z5

o

Druhy nejniz8i primérny reakcni ¢as osoby z6 cinil 1,16 sekundy a v nuceném tempu
1,07 sekundy. Z Grafu €. 14 jde vidét, Ze osoba tolik nechybovala a s provedenim méfeni neméla
potize. Ve volném tempu bylo zjiSténo 5 chyb a v nuceném tempu pouze 4. Objevuje se ale stejny
jev, jako u mladsi generace, Ze po provedené chybé nasleduje dalsi. Jakmile se osoba vréatila zpét
do tempa, plnila test bez chyb. Taktéz si osoba zvolila nucené tempo 2,00 sekundy. Oproti tomu
osoba z7 pri méreni docilila priimérny reakcni ¢as ve volném tempu 1,35 sekundy pouze s jednou
chybou a 0,97 sekundy v nuceném tempu do 1,50 sekundy s provedenim 4 chyb, které nasledovaly

hned po sobé viz Graf ¢. 15.
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Volné tempo

I ;o reakce
I chyboé reakce
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Odchylka 0326 ? ?
I Speénd 60 ? ?
Stinnuté &2 ? ?
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0 Norma - nad 60 let
Graf ¢. 14 - Reakéni Eas ve volném a nuceném tempu osoby z6
4
Volné tempo
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M1 000130
M2 000138
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Stihnuté 63 0,985 9

Graf ¢. 15 - Reakéni Cas ve volném a nuceném tempu osoby z7
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V Grafu €. 16 osoby z8 je viditelna vy3si chybovost v nuceném tempu nez v tempu volném.
Zvolil si variantu nuceného tempa do 1,50 sekundy, coZ pro néj bylo s prdmérnym reakénim ¢asem

ve volném tempu 1,46 sekundy obtizné a tim padem mél vy3Si chybovost. V nuceném tempu

dosahl primérného casu 1,02 sekundy.

Volné tempo
T max 00:03,17
B s R B A R B AR S K R e S A R R A A A e T min 00:00,81
M1 00:01,57
M2 00:01.33
M1/ M2 1179
s I s I = e Bl S S s e S e S S e S e s s s N T TR aa Tsum 01:33,14
- I Prim. Eas 1455 0,624 3
~.l. Pa——1 |
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- AR AR Reuu R RN RRRRRE L & ” 1
Sprawné 62 0,376 64
I usB
| | | | | Nucené tempo (1,5 s)
10 20 30 40 50 60
| 1 | 1 1 1
T max 00:01,48
T min 00:00,10
M1 00:00,98
M2 00:01,04
M1/ M2 0,948
+ -ARERR---- " N . i o o B ! T sum 00:57,88
Prim. &as 1.016 1,056 3
Odchylka 0324 0,009 5
Spramé 47 0,09 38
Stihnuté 57 0,155 49
I priné reakce
I I l I I chybné reakce
0

Norma - nad 60 let

v s v

Graf ¢. 16 - Reakcni Cas ve volném a nuceném tempu osoby z8

Primérny reakcni ¢as ve volném tempu u osoby z9 byl vyhodnocen jako 2,02 sekundy. Pi
nuceném tempu 1,50 sekundy osoba na podnéty reagovala s vysokou chybovosti viz Graf €. 17.
Je zifejmé, Ze dlvodem byl vyssi Cas jiZ pfi volném tempu. To se projevilo nestihnutim nebo
nespravnou reakci na podnéty. Nasledujici proband z10 i pfes zvolené nucené tempo 2,00 sekundy
chyboval jesté castéji. | ve volném tempu byla jeho chybovost markantni a jeho vykon nebyl
v konstantnim tempu. Jeho prdmérny reakcni ¢as ve volném tempu €inil 2,02 sekundy a v nuceném

tempu 1,20 sekundy viz Graf €. 18.
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Volné tempo

T max 00:03,39
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, T min 00:01.29
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Graf ¢. 17 - Reakcni cas ve volném a nuceném tempu osoby 79
Volné tempo
T max 00:05,48
T min 00:00,32
M1 00:02,32
M2 00:01,72
M1/ M2 1347
T sum 02:09,34
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Graf ¢ 18 - Reakini Eas ve volném a nuceném tempu osoby z10
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Posledni dva grafy (Graf €. 19 a €. 20) se tykaly testovanych osob z11 a z12 ve véku pres 80
let a jiz nebyli drziteli Fidicského opravnéni. V obou pripadech se jejich prdmérny reakéni cas ve
volném tempu pohyboval pres 4 sekundy a tim nucené tempo 2,00 sekundy témér nestihali. Oba
dosahovali vysoké chybovosti a po provedeni testu konstatovali, Ze nucené tempo bylo pFilis rychlé
a nedokazali v€as reagovat. Takové vysledky by pfi méreni redlného dopravné psychologického
vySetieni byly pro psychologa dulezZitym ukazatelem pro psychickou nezpUsobilost k fizeni

motorovych vozidel.

Voiné tempo
6
T max 00:09,07
T min 00.00,10
51 " M1 00:03.99
. M2 00:04.08
4 = M1/ M2 0,979
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Graf ¢. 19 - Reakéni Eas ve volném a nuceném tempu osoby z11
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Graf ¢ 20 - Reakini Cas ve volném a nuceném tempu osoby z12
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6.2 SHRNUTIVYSLEDKU MERENI REAKENIHO CASU

| pfes nizky celkovy pocet zkoumanych osob bylo zjiSténo, Ze se stoupajicim vékem osob
nad 65 let se zvySuje reakéni ¢as a dochazi ke zvySeni poctu chybnych reakci. Ve skupiné osob do
30 let je vidét konstantni reakcni ¢as s malou odchylkou a nizkou chybovosti a jsou srovnatelné
s pramérnym reak¢nim ¢asem z pfimého pohledu, jak uvadi Bradac jako hodnotu 0,84 sekundy
[2]. S rostoucim vékem, ale viditelné reakéni Cas roste a zvySuje se znacné i chybovost reakci na
dané podnéty. Rozdily mezi reakénimi casy jsou aZ dvojnasobné nebo trojnasobé vyssi ve srovnani
s mladsimi osobami. V Grafu €. 21 miZeme vidét srovnani vsech mérenych casu a jejich rostouci

tendenci v zavislosti na véku.

Pfi konzultaci vysledkd s dopravnim psychologem je rostouci reakéni doba dana
pFirozenym procesem starnuti. Je viak nutno kazdy pfipad posuzovat individualnég, kde jsou v této
vékové kategorii mnohem vétsi individualni rozdily v kognitivnich schopnostech. Seniofi nemaji na
rozdil od rizikové skupiny mladych FidicG takové problémy s osobnostnimi charakteristikami -
zvySenou agresivitou, sklony kriskovani, soupefivosti a soutéZivosti, manifestovanym

exhibicionismem.

Schopnost uceni se novému je u seniord jiz podstatné sniZzena oproti Fidicm mladsich
vékovych kategorii, coZ se projevilo jiZ pFi zacviku v pouZivané testové metodé vyrazné zvySenou
chybovosti. Reak¢ni doba je také zavisla na aktualnim stavu mérené osoby a ten se mize za danych

situaci ménit.

Vékové srovnani prumérného reakéniho ¢asuv nenucenémtempu

>
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Reakéni ¢as [s]

o = N W
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Do 30 let 51-60 let Nad 60 let

Vékové kategorie osob

Graf ¢. 21 - Prumérny reakcni Cas ve volném tempu - celkové srovndni
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7  VLASTNI RESENI

Posledni cast diplomové prace vychazi ze zjiSténych problémd a nedostatkll a snaZi se
navrhnout jistd opatreni, kterd by mohla vést ke sniZzeni poctu dopravnich nehod, respektive

nebezpecnych dopravnich situaci seniord.
Dukladnéjsi IékaFské prohlidky, €astéjsi vyuZivani sluZzeb dopravnich psychologi

PFi povinnych lékarskych prohlidkéch seniori by mél prakticky lékar rozhodujici o zdravotni
zpUsobilosti k Fizeni motorovych vozidel, vice spolupracovat s dopravnim psychologem, ktery
mUZe prispét k objektivnéjSimu zhodnoceni zplsobilosti. U nejstarsi kategorie seniord (nad 80 let),
vlastnicich Fidi¢ské oprdvnéni, by mélo byt dopravné psychologické vysetfeni jiz povinné. Na
zdkladé mého zjisténi z méfeni reakéniho casu by bylo vhodné vénovat dalsi vyzkum pocetnéjsi
skupiné populace seniorl, prevazné u téch nejstarsich aktivnich ridi¢d. Je Zadouci, aby reakéni cas
seniora méreny pfi kazdé navstévé dopravniho psychologa byl dale analyzovan za Ucelem
zpresnovani limitd reakéniho casu pro fizeni motorovych vozidel, s védomim posuzovat jej

spolecné s ostatnimi kognitivnimi funkcemi.

Prakticky po celém svété existuje spodni vékova hranice pro fizeni vozidla, zatimco horni
hranice nikde zavedena neni. DalSim méFenim a zkoumanim motoriky a kognitivnich funkci uréovat

hranice, které budou pfesnéji dany a tim Iépe odhalovat zvysSena rizika dopravnich nehod.
Skoleni asistenénich systému a celého infotainmentu modernich vozidel

Automobilovy prlimysl se velice rychle vyviji v oblasti technologickych vymoZenosti. Do
automobilll se dnes jiZ instaluji zafizeni, kterd mnohdy predcii stolni pocitac, jenz ma mnoho z nas
doma. Pro starsi populaci mlze byt problémem jejich ovladani a v prvcich vybavy pfi koupi
automobilu je ani nezvolit. Seniofi by se neméli téchto zafizeni obavat, zvlasté, pokud jde o prvek
bezpecnostni vybavy. V autosalonech jsou ¢asto seniofi pfesvédcovani prodejci ke koupi néceho,
co jim neni dostatecné vysvétleno, nebo na to seniofi nekladou dlraz. Je duleZité vzit v Gvahu, Ze

prilisné technologické a naroc¢né sofistikované systémy mohou vést ke sniZzeni pozornosti pfi Fizeni.

Jako zlepSeni se tedy nabizi kurzy asistencnich systémU a komplexniho ovladani elektroniky
automobilu, aby i ¢lovék technologicky méné znaly mohl vyuZivat potencial vybavy vozidla v zajmu

bezpecnosti silni¢niho provozu.

65



Kondicni jizdy

Zlep3Seni situace by také mohly pfinést kondi¢ni jizdy dnes jiz prfeplnénym méstskym
provozem pod dohledem povérené osoby, nejlépe instruktora autoskoly. Jedinec by si mohl projet
trasy, které absolvuje nejcastéji, coz vétSinou byva do obchodu nebo do nemocni¢nich zafizeni.
Nebo naopak Fidit v neznamém prostredi. Setkal by se také se situacemi, které nebyly v dobé jejich
absolvovani autoskoly tak casté, jako napf. tzv. pravidlo zipu nebo jizda po kruhovém objezdu.
Senior by dospél k vétsi jistoté a sebedlvére a tolik nechyboval. V rdmci kurzu by také byla ukazka
moZnosti vozidla, které senior vlastni. Na polygonu, nebo tomu uréeném misté, by mél senior

moZnost vyzkouSet spravné resit uméle vytvorené krizové situace.

Edukace by v3ak neprobihala pouze po praktické strance, ale také po teoretické. Jde
o nové trendy v oblasti prvni pomoci, vyvoj novych technologii v modernich vozidlech nebo
v pravnich zménach dopravniho provozu, jako je napf. intenzivnéjsi zavaddéni parkovacich zén ve
vétSich méstech nebo orientace v dopravnich objizdkach, pfFi kterych se motorista kteréhokoliv
véku dostava pod tlak hustého provozu a Casové tisné. Ukazat SirSi populaci dnes jiz popularni
a hojné vyuzivané naviga¢ni programy v mobilnich telefonech, jez dokazi mnohdy usetfit mnoho

¢asu a stresu za volantem.

Podobné akce jsou jiz pofadany, ne zatim v tak rozsdhlém méfitku. Ceska republika zatim
bohuZel nedisponuje dostate¢nym poctem polygon( vici rychle nardstajicimu poctu senior(

ridicd. Organizované kurzy pro fidice seniory jsou i jistou formou socializace.
Volba alternativnich druht dopravy, jizdni vyhody

SniZeni poctu dopravnich nehod by bylo mozné dosdhnout prerozdélenim rozrustajici se
skupiny seniord, jak Fidi¢Q, tak chodcU, do alternativnich druhl dopravy, jako jsou autobusy, vlaky,
privatni prepravy osob a jiné. Tomu napomaha vladni opatreni, umoznujici seniorim cestovat
s vyhodnou slevou. S tim je spojena stala aktualizace a modernizace vozovych park{ dopravnich
podnikd, napt. nizkopodlaznimi autobusy. Pro sniZeni provoznich nakladd dopravnich podnik(
jsou idealni volbou vozidla na elektricky pohon. Nevyhodou téchto vozidel je vysokd pofizovaci
cena. Velké oblibé se téSi autobusy na pohon CNG, jejichZ provozovani je levnéjsi oproti klasickému
spalovacimu motoru. Cerpacich stanic disponujicich plynem je ale velmi malo. Rovnéz vymezeni
vyhodnéjsich podminek podnikani v oblasti taxisluzby, zamérené na dopravu seniord, napt. do
zdravotnickych zafizeni, dovoz nakupu apod., které by vedlo ke sniZeni cen privatnich pfeprav.

V soucasné dobé jsou taxisluzby stéle brany v Ceské republice jako nadstandartni, které si mohou

Vv
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8 ZAVER

Cilem této diplomové prace bylo vyhodnotit rizika spojend s vykonem Fidi¢ské praxe
seniord a navrhnout mozna opatreni pro zlepseni. Literarni Cast, kterd byla Cerpana z verejné
dostupnych zdrojd, uvadi poznatky z oblasti dopravni psychologie, vysvétlujici osobnostni jevy,
zabyva se vlivem stari na psychické funkce se zvlastnim dlrazem na kognitivni schopnosti. Dale
také popisuje demograficky vyvoj, mobilitu seniorl, vybrané bezpecnostni prvky motorovych

vozidel.

Analyzou statistik dopravnich nehod vyslo najevo, Ze i pres klesajici poc¢ty nehod jsou
seniofi stdle mezi prvnimi vnehodovosti nebo Umrtnosti na pozemnich komunikacich.
Predikovany vliv starnuti populace bude tento problém jesté vice prohlubovat a je nutné se tomuto
tématu nadale vénovat. Jsou také uvedeny vybrané pfipady dopravnich nehod se zavinénim osoby

starsi 65 let a kazuistiky seniorl jako problematickych Fidica.

s v

V praktické ¢asti je z méreni reak¢niho Casu zifejmé, Ze s narustajicim vékem se reakcni cas
prodluzuje. Obzvlasté v pokrocilém stari i na extrémné vysoké hodnoty prdmérného casu ve
volném tempu, az na 4,73 sekundy, které by v provozu na pozemnich komunikacich znamenaly
vysoké riziko dopravni nehody. Jsou viditelné znacné rozdily ve vykonnosti, je nutné ke kazdému
jednotlivci pristupovat individualné. Ostatni pramérné casy seniord se pohybovaly do nebo lehce
nad 2,00 sekundy, ve srovnani s mladsimi generacemi jsou to ale stale zvySené hodnoty. Osoby do
30 let se pohybovaly v rozmezi 0,67 az 0,87 sekundy pramérného reakéniho ¢asu ve volném tempu
a vynikaly nizkou chybovosti. Ta naopak u seniorli byla zjevna predevsim v nuceném tempu.
Provedend statickd metoda méreni neni obecné jednoznacnd pro posouzeni v dopravni
psychologii, pro redlnéd vySetfeni je vSak dostacujici. Méreni reakcniho ¢asu v silni¢nim provozu by
pfi dopravné psychologickych vySetfenich bylo obtiZzné provadét pro casovou a technickou

narocnost.

Zminéné navrhy a doporuceni zvaZuji opatfeni pro potenciondlni snizeni rizik dopravnich
situaci a nehod u seniord. Clovék by mél v prvni Fad& v kazdém véku vénovat pozornost a péci
svému zdravi. Pochopit limity, které nas bohuzel ve stafi Cekaji. | v pozdé&jSim véku bychom méli
dbat na udrzovani télesné kondice, napf. aktivnim pohybem, cvi¢enim. SnaZit se vyuZivat moderni
technologie, které usnadniuji fizeni vozidla. Byt co nejvice aktivni mezi lidmi. S takovym pfistupem,
pravidelnym posilovadnim fyzického a psychického stavu by mohlo byt dosaZzeno Zadouciho

zlepSeni bezpecnosti v dopravnim provozu u této rizikové skupiny.
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PRILOHA €. 1 - GRAFY REAKCNiHO CASU TESTOVANYCH OSOB DO 30 LET
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T LT 1 T
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v s v
Reakcni cas osoby x2
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] s R
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B s e M1 00:00,92
M2 00:00,80
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0

Norma : do 30 let

Reakéni ¢as osoby x3
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PRILOHA €. 1 - GRAFY REAKCNiHO CASU TESTOVANYCH OSOB DO 30 LET
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e e A S L L O R L S S e L A EeSUIPEt M1/ M2 0,982
T sum 00:50.29
SRS e L e s e Prim. Eas 0,786 1,182 9
Pk s s e S R S S S e Odchylka 0,105 0,724 10
Sprawné 64 0,528 100
R s | i ki it et it s e 8 A R S s

o
Al
| 1 |
10 20 40 60

Nucené tempo (1,5 s)

30 50
L | | | 1 |

T max 00:01.50
T min 00:00,10
M1 00:00.82
M2 00:00.80

M1/ M2 1.021
1 T sum 00:51.10

Prim. &as 0.811 0,218 6

Odchylka 0.199 0,039 5
I I Spréné 62 0,488 70
Stihnuté 63 0,369 67
I piné reakce
l I chybné reakce
0

Norma : do 30 let

Reakéni Eas osoby x6

Volné tempo
T max 00:01.30
B e T T R T R e T e T T T R e R R e N B R R A A R SR A e S e T min 00:00,57
M1 00:00.77
M2 00:00,73
M1/M2 1,060
i | e o e o e i i e s T sum 00:4825
Prim. &as 0754 1,402 10
Odchylka 0.119 0,676 8
1— (it
Sprané 63 0,134 54
I I I I I I I I -
| Nucené tempo (1,5 s)
| | | | | |
T max 00:01,09
T min 00:00 45
M1 00:00.64
M2 00:00,68
M1/M2 0,939
B s s R S R A R S A A S R S A S AR S S A SR T e s SRR A e n s I Sk S s R oR RE) T sum 00:42,68
Prim. &as 0,667 2,126 10
Odchylka 0,083 0,793 10
I 11 I I I I I I B I I | | Sprané 63 0,675 81
Stihnuté 64 0,693 100
I soiné reakce
I chybné reakce
0

Norma - do 30 let

Reakéni Eas osoby x7

77



PRILOHA €. 1 - GRAFY REAKCNiHO CASU TESTOVANYCH OSOB DO 30 LET

1 1 | | 1 |

o

>

Reakcni ¢as osoby x8

10 2
1 1 1 | | 1

Reakcni ¢as osoby x9

78

Volné tempo

T max 00:01,20
T min 00:00.49
M1 00:00.80
M2 00:00,71
M1/ M2 1123
T sum 00:48.56
Prim. €as 0,759 1,368 9
Odchylka 0,172 0,492 8
Sprané 64 0,528 100
usB
Nucené tempo (1,5 s)
T max 00:01,36
T min 00:00.17
M1 00:00.70
M2 00:00.71
M1/ M2 0,980
Tsum 00:44.71
Prim. £as 0,710 1,556 o
Odchylka 0,164 0,267 7
Sprané 59 0,073 37
Stihnuté 63 0,369 67
I <o reakce
I chybné reakce
Norma - do 30 let
Volné tempo
T max 00:01.85
T min 00:00.53
M1 00:00.83
M2 00:00.80
M1/ M2 1,034
T sum 00:52.29
Prim. éas 0817 0,969 8
Odchylka 0,230 0,292 6
Spramé 64 0,528 100
uss
Nucené tempo (1,6 s)
T max 00:01.35
T min 00:00.45
M1 00:00.75
M2 00:00,72
M1/ M2 1,040
T sum 00:47,24
Prim. gas 0738 1,185 8
Odchylka 0,177 0,182 3
Spramé 62 0,488 70
Stihnuté 64 0,693 100

I spcnc reakce
I  chybné reakce

Norma - do 30 let




PFiloha €. 2 - Grafy reakéniho casu testovanych osob 51-60 let

>

Reakcni Cas osoby z2

l | | 1 1 1

Reakcni Cas osoby z3

79

Volné tempo

T max 00:01.28
T min 00:00.57
M1 00:01.00
M2 00:00,89
M1/ M2 1118
T sum 01:00.93
Prim. ¢as 0,952 0,781 7
Odchylka 0,175 0,845 9
Sprané 64 0,833 100
usB
Nucené tempo (1,5 s)
T max 00:01.34
T min 00:00.10
M1 00:00.88
M2 00:00.85
M1/ M2 1,039
T sum 00:54,81
Prim_ cas 0,870 0,167 6
Odchylka 0.214 0,202 6
Spramé 60 0,701 76
Stihnuté 63 0,709 85
I o5 reakce
I chybné reakce
Norma - od 51 do 60 let
Volné tempo
T max 00:02,18
T min 00:00,10
M1 00:01,18
M2 00:01,06
M1/ M2 1116
T sum 01:11,95
Prim. Eas 1,124 0,163 5
Odchylka 0436 0,068 5
Sprané 57 1,220 13
usse
Nucené tempo (2,0 s)
T max 00:01.59
T min 00:00.46
M1 00:00.99
M2 00:00,87
M1/M2 1134
T sum 00:58,82
Prim. Eas 0,934 ? ?
Odchylka 0276 ? ?
Sprané 57 ? ?
Stihnuté 63 ? ?

I (v reakce
I chybné reakce

Norma : od 51 do 60 let




