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Abstrakt

Tato diplomova prace je zamérena na analyzu ukont starsich tidica pri rizeni v riznych
dopravnich situacich a jeji porovnani se skupinou ridi¢i v produktivnim véku. Prvni ¢ast
prace shrnuje dosavadni poznatky v dané problematice s dirazem na zménu v ridi¢ské
vykonnosti spojenou s pokrocilym vékem. V analytické ¢asti jsou vyhodnocovana data
ziskana z videozaznami jizdnich zkouSek v redlném provozu. Data jsou vyhodnocena za
ucelem zjisténi Casové narocnosti kontroly rizikovych oblasti a navykl jednotlivych
vékovych skupin. Na zakladé ziskanych vysledkd jsou zhodnoceny prinosy a mozna

e

omezeni dana podminkami méreni.
Abstract

This master’s thesis is focused on elderly drivers’ behavior in various traffic situations
and its comparison with a group of drivers in their productive years. The first part of the
thesis compiles the current state of knowledge of the matter with a focus on age-related
changes in driver performance. The analytical part is dedicated to the evaluation of the
data collected from test drive video recordings. The data is evaluated to determine time
spent on risk area assessments and habits of the groups. The added value and possible

limitations given by the methodology are evaluated in the final part of the thesis.

Kli¢ova slova
Starsi ridici, ridicské navyky, chovani pri rizeni, kontrola dopravni situace, eyetracking
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1 UvoD

Problematika starSich ridici se v dneSni dobé stava stale vice aktualni nejen
z dlivodu starnouci populace, ale i kviili celkové vétsi dostupnosti motorovych vozidel a
rostoucimu poctu drziteld ridicského opravnéni v poméru Kk celkové populaci.
V neposledni radé hraji roli i zvySovani diichodového véku a vétsi naroky na mobilitu u

starsi populace.

S Kklesajici vitalitou jednotlivcli se dd ocekavat i jejich sniZena vykonnost pri fizeni
motorového vozidla vedouci k vétsi rizikovosti pri fizeni. Je otazkou, jakou hraje v tomto
ohledu roli stafi jednotlivce. V mnoha zemich jsou ridi¢i od urcitého véku podrobeni
pravidelnym Kkontrolam, pii kterych odbornici opakované ovéruji jejich zplsobilost
k rizeni. Pokud je ridi¢ shleddn nezplsobilym, milize to mit vyznamny vliv na jeho

individualni mobilitu a tim se miiZe vyrazné snizit kvalita Zivota daného Clovéka.

Tato témata a komplexni problémy budou v této diplomové praci rozebrany
v teoretické resersi, na jejimz zakladé poté bude provedena analyza ridi¢skych navyka a
rozdili mezi skupinami star$ich a mladSich ridi¢i v méstském prostiedi v riiznych

situacich za rozmanitych podminek.
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2  ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

V této resersi diplomové prace bude popsan aktualni stav poznani problematiky
stars$ich tidic¢a a riznych vlivi na jejich schopnosti a dovednosti ovliviiujici kvalitu fizeni
motorového vozidla. Mezi dal$i zkoumané jevy patii vyvoj demografické struktury
populace, demografické struktury drzitelii ridicského opravnéni, vliv ro¢niho najezdu

kilometrii na vykon za volantem a FeSeni dopravni infrastruktury.

2.1 STRUKTURA POPULACE DLE VEKU

Abychom mohli izolovat skupinu starsich ridi¢i, musime definovat, kdo do této

skupiny spada. Podle Svétové zdravotnické organizace (WHO) miiZeme definovat pét

vékovych skupin:
1. 45-60 let véku nazyvame starnoucimi osobami,
2. 61-75 let véku nazyvame star$imi osobami,
3. 76-90 let véku nazyvame starymi osobami,
4. 91-100 let véku nazyvame velmi starymi osobami,
5. Starsi 100 let véku nazyvame dlouho Zijicimi osobami. (Schwarze, 2014)

V rliznych literarnich zdrojich a podle riiznych organizaci se ohraniceni a definice
riznych vékovych skupin lisi podle tihlu pohledu nebo tcelu ohraniceni. Jeden z pohledi
véku. Od roku narozeni 1971 je podle §32 Zakona o diichodovém pojisténi diichodovy vék

stanoven na 65 let.

Budouci trend vSak poukazuje na zvySovani hranice pro klasifikaci starsich ridict
s ohledem na zvySujici se vitalitu populace v pokrocilejSim véku. Primérna vitalita

dnesSnich 65letych tidicd bude v blizké budoucnosti obvykla pro fidice 75 let véku

vvvvvv

Mobilita je dilezitym faktorem pro kvalitu Zivota a zahrnuje i ¢innosti jako
schopnost vstat z postele, fizeni motorového vozidla nebo jiny zplisob zajiSténi
transportu z bodu A do bodu B. Je proto esencialni ¢asti kazdodenniho Zivota s vyznamem

pfi udrzovani socidlnich kontaktl, nezavislého fungovani a pocitu moci ¢i duSevni
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pohody. ObtiZe s mobilitou mohou zvysit potfebu formalni i neformalni péce o daného
jedince. Souvislost mobility s fizenim je niZs$i v Evropé, nez v zemich jako jsou Spojené
staty americké z diivodu vétsi tradice a rozvinutéjSitho systému hromadné dopravy.
VztaZeno na prosttedi Ceské republiky ma schopnost fidit motorové vozidlo vétsi vliv na
mobilitu jedinct na venkoveé nez ve méstech z dlivodu fidSiho systému hromadné dopravy

v rurdlnich oblastech. (Vance, 2006)

Mnoho zemi Celi problému starnouci populace a s nim jde ruku vruce zvySena
potteba zajisténi mobility star$ich ob¢ani. Podle dat Ceského statistického tiradu (Obr. &.
1) zilo v Ceské republice v roce 1997 17,4 % obyvatel mladsich 15 let a 13,6 % obyvatel
starsich 65 let. Stoji za zminku trend v procentudlnim zastoupeni Zen oproti muzim
v jednotlivych kategoriich dosahujicich 48,7 % v nejmladsi a 61,8 % v nejstarsi skupiné.

Z tohoto trendu je patrné, Ze se Zeny dozivaji vy$siho véku nez muzi. (Cesky statisticky

Gfad, 2019)

Age structure on December 31st, 1997 Age structure on December 31st, 2017
Czech Republic Czech Republic
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Obr. ¢. 1: Struktura obyvatelstva CR k 31.12.1997 a 31.12.2017 (Cesky statisticky
urad, 2019)
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Pri porovnani statistiky z roku 2017 s daty o 20 let starSimi je patrny pokles
porodnosti, coZ je patrné na zméné procentudlniho zastoupeni nejmladsi a nejstarsi
kategorie oproti roku 1997, 15,7 % mladsSich 15 let a 19,2 % starSich 65 let. Pomér
zastoupeni Zen v populaci se vyrazné neméni v zadné z kategorii. (Cesky statisticky tifad,

2019)

Tab. ¢ 1: Vyvoj populace 1997-2017 (Cesky statisticky tiad, 2019)

1997 2017 1997 [%)] 2017 [%]
<15 1795032 1670677 17,4% 15,7%
15-30 2549577 1805748 24,8% 17,0%
31-45 2144106 2499255 20,8% 23,6%
46-60 2044017 2031943 19,8% 19,2%
61-75 1324417 1901110 12,9% 17,9%
76-90 422828 657838 4,1% 6,2%

91-100 19148 43484 0,2% 0,4%

Celkem 10299125 10610055 100,0% 100,0%

Z Tab. €. 1 uvedené vySe je patrné, Ze pribyva procentualniho zastoupeni obyvatel
ve vSech vékovych kategoriich starSich 60 let. Naopak v populaci mladsi 30 let dochazi
k ubytku. Z dat mGzeme vycist, Ze podil populace do 30 let se snizil od roku 1997 do roku
2017 o bezmala 10 % a o stejny podil tedy vzrostlo zastoupeni populace starsi 30 let.

(Cesky statisticky tifad, 2019)

Podivame-li se na strukturu drzitelti ridicského opravnéni v Tab. ¢. 2, uvidime
celkovy nartist o 22 % v poctu drzitela ridicského priikazu. V roce 1997 bylo z celkového
poctu drzitelt ridicského opravnéni ve vékové kategorii 61 let véku a starsi celkem 14,4

%, vroce 2017 uz tato vékova skupina zastupuje 27,6 % vsSech drziteli tidicského
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opravnéni a v absolutnich ¢islech bylo v této vékové kategorii se pocet drzitelli opravnéni

v této vékové kategorii zvysil témér 2,5x. (Ministerstvo dopravy CR, 2019)

Tab. ¢. 2: Vyvoj vékové struktury drzitelii RO 1997-2017 (Ministerstvo dopravy CR, 2019)

1997 2017 1997 [%] 2017 [%]
<15 n/a n/a n/a n/a
15-30 1507256 1133131 27,9% 16,4%
31-45 1672297 2159325 31,0% 31,2%
46-60 1442525 1723985 26,7% 24,9%
61-75 652023 1455397 12,1% 21,0%
>76 121410 455163 2,3% 6,6%
Celkem 5395511 6927001 100,0% 100,0%

Z roCenky nehodovosti na pozemnich komunikacich v Ceské republice, Tab. ¢. 3,
neni pti porovnani s vékovou strukturou drziteli ridicského opravnéni v Ceské republice
v roce 2017 patrné vyssi procento zavinéni dopravnich nehod star$imi ridici. (Policie CR,

2018)

Tab. ¢. 3: Piehled nehod podle véku Fidice - vinika (Policie CR, 2018)

2018 2018 [%]

Nezjisténo 20727 24%
15-29 17 012 20%
30-49 27 595 32%
50-64 13 402 15%

65+ 7 896 9%

Celkem 86 632 100,00%
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Dostupnad data bohuzel zdivodu rizné rozdélenych vékovych kategorif
neumoZiuji presné porovnani, ale z dat Ministerstva dopravy CR a Policie CR i pies
nekonzistenci vyplyva nepomér mezi drZziteli fidicského opravnéni a zpiisobenymi
dopravnimi nehodami. DrZitel( ridi¢cského opravnéni starsich 61 let bylo v roce 2017 v

Ceské republice 27,7 % (Ministerstvo dopravy CR, 2019) zatimco v roce 2018 Fidi¢i starsi
65 let zavinili 9 % dopravnich nehod. (Policie CR, 2018)

VySe zminéné udaje jsou dobie patrné v demografické pyramidé drzitel
ridicského opravnéni v relevantnich letech (Obr. ¢. 2 a Obr. €. 3). Za zminku stoji témér
trojnasobny nartst poctu ridica starSich 81 let, detailnéjsi vékové rozdéleni bohuzel

Ministerstvo dopravy nesleduje.
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STRUKTURA DRZITELU RO, 1997

Emuzi OZeny

-2.5% -2.0% -1.5% -1.0% -0.5% 0.0% 0.5% 1.0% 1.5%

81 avice
77

73

69

65

61

57

53

49

45

41

37

33

29

25

21

17 améné

Obr. ¢ 2: Struktura drZitelii RO 1997 (Ministerstvo dopravy CR, 2019)

STRUKTURA DRZITELU RO, 2017
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Obr. ¢ 3: Struktura drziteliit RO 2017 (Ministerstvo dopravy CR, 2019)
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2.2 PROBLEMATIKA RiZENi STARSICH RIDICU

v

Podle nékolika studii byly identifikovany situace, které jsou pro starsi ridice
obzvlasté narocné jako napiiklad jizda ve tmé, v desti, odbocovani a prejizdéni mezi
pruhy, projizdéni krizovatkami, jizda v méstské dopravé, predjiZdéni, reakce na
svételnych kriZovatkach, couvani, rozeznavani skrytého znaceni, mijeni vozidel v izkém
prostoru, jizda v husté dopravé, rychla jizda, jizda v podminkach s vysokym mnoZstvim
chodci, reSeni situaci, pri kterych musi byt sledovany dva a vice objektii, akcelerace a
brzdéni na najezdech a sjezdech dalnic se zvySenou intenzitou dopravy, posuzovani
potadi prijezdu vozidel kfiZovatkou z riznych smérti, odboCovani pti posuzovani okolni

dopravni situace a komunikace s ostatnimi ucastniky silni¢niho provozu. (Schwarze,

2014)

Ve vSech vySe zminénych situacich mliZeme pozorovat zvysSené pozadavky na
pozornost fidiCe obzvlasté pokud musi byt uvazovany dva na sobé nezavislé objekty

sav Vv

zaroven. (Schwarze, 2014) U zminénych situaci miize také hrat roli vysoka mentalni zatéz,

Vs v

ktera ma na starsi ridice vyraznéjsi vliv nez na ostatni ridice. (Cantin, 2009)

S ohledem na tyto faktory mnoho starsich fidict prizpisobuje své navyky v rizeni.
Castymi kompenza¢nimi metodami jsou napiiklad pomalejsi jizda, vyhybani se Fizeni
v noci a nepriznivych povétrnostnich podminkach ¢i ve Spicce. Je casté, Ze starsi ridici
omezuji rizeni pouze na situace, ve kterych se citi bezpecné vyhybaji se situacim jako
odbocovani doleva, komplexnim kriZovatkam, garazovému parkovani a denni Spicce.

(Schwarze, 2014)

Starnuti ma vliv na mnohé dovednosti relevantni pro rizeni motorového vozidla.
Pii procesu ziskavani potiebnych informaci pro zajiSténi schopnosti rizeni vozidla
prispiva zrak zhruba 90 %. V posuzovani kvality zrakového vjemu je zvykem soustredit
se na ostrost zraku, ktera miize byt doplnéna o jednoduchy test barvocitu a periferniho
vidéni. Tento test vSak miiZe byt vniman jako irelevantni pro mnoho béznych c¢innosti,
jako je naptiklad rizeni, z divodu nizké korelace mezi ostrosti zraku a schopnosti vykonu
¢innosti, lisicich se standardl pro posuzovani ostrosti zraku a jejich ¢astém zalozeni na
konsenzu specifické skupiny odbornikii a liSicich se standardii pouziti korektivnich

nastroji pro ostrost zraku. (Karwowski, 2006)
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2.2.1 Vliv starnuti na ridicské schopnosti

Vliv staii na vizualni schopnosti zahrnuje napriklad:

e ZhorSeni schopnosti akomodace (prizplisobeni zaostfeni na riizné
vzdalenosti),

e Snizovani barvocitu,

e Snizeni citlivosti na svétlo,

e ZhorSeni statické a dynamické ostrosti zraku,

e ZuZené zorné pole,

e Snizeni kontrastni citlivosti,

e ZvySena citlivost na ovlivnéni zraku ostrym svétlem,

e Vznik zdkald. (Karwowski, 2006)
DalSi dotCené komplexni schopnosti zahrnuji:

e ZhorSeny prostorovy odhad (napft. hloubka a rychlost),

e Psychomotorické schopnosti,

e Soustfedéna a rozdélena pozornost,

e Kratkodoba pamét,

e Schopnost feSeni komplexnich tloh a rychlého rozhodovani v komplexnich

situacich. (Karwowski, 2006)

McKnight a McKnight provedli studii porovnavajici 22 vizualnich, pozornostnich,
viemovych, kognitivnich a psychomotorickych schopnosti ridi¢a starSich 62 let a jejich
vliv na riziko vzniku nebezpecnych dopravnich situaci. Sledované schopnosti zahrnovaly

nasledujict:

e Smyslové: statickd, dynamicka vizualni ostrost a ostrost pfi vysokém a
nizkém kontrastu, citlivost na kontrast, odolnost proti oslnéni a zotaveni,
zorné pole;

e Pozornostni: obecnd pozornost, rozsah pozornosti, selektivni pozornost,
sdileni pozornosti;

e Vjemoveé: rychlost vnimani, detekce pohybu, zavislost na polj;

23



e Kognitivni: zpracovani informaci, dlouhodoba a kratkodoba pamét,
schopnost uvazovani;
e Psychomotorické: reakéni cas, reakéni Cas pri vybéru, koordinace,

sledovani. (McKnight, 1999)

Podle vysledkl studie je obtizné pricitat zhorsené ridicské schopnosti jediné
z vySe zminénych dovednosti, protoZe tato zhorsSeni se obvykle objevuji v riiznych
kombinacich a rizné proménné mohou mit dalsi vliv na tyto kombinace. Je napriklad
mozné, ze zhorSené smyslové nebo vjemové schopnosti jsou zpiisobeny zhorSenym
kognitivnim stavem jedince. Souvislost téchto vztahtl 1ze uchopit obtizZnéji nez kazdou
schopnost zvlast a je tedy nejasné, jaké kombinace jsou zhlediska bezpecnosti

nejrizikovéjsi. (McKnight, 1999)

Naproti tomu Vaa ve svém vyzkumu nedospél k zavéru, Ze by zrakova omezeni
sama o sobé méla zasadni vliv na riziko stat se u¢astnikem dopravni nehody, tedy neprimo
na ridi¢ské schopnosti. Jak vyplyva z tabulky niZe (Tab. ¢. 4), nejvyS$si relativni rizika jeho
vyzkum pric¢ita zejména alkoholismu, drogadm a 1é¢iviim, neurologickym onemocnénim a

psychologickym onemocnénim. (Vaa, 2003)

Tab. ¢ 4: Vlivy zdravotnich omezeni na relativni riziko dopravni nehody (Vaa, 2003)

Omezeni . l.lelativni . 95% ) PO(::et
riziko* interval vysledki

Zrakova omezeni 1,09 (1,04;1,15) 79
Sluchova omezeni 1,19 (1,02;1,40) 5
Artritida a pohybova omezeni 1,17 (1,00;1,36) 12

Kardiovaskularni onemocnéni 1,23 (1,09;1,38) 48

Diabetes mellitus 1,56 (1,31;1,86) 25
Neurologicka onemocnéni (v§echny 175 (1,61;1,89) 29

druhy)
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Nemoci ovliviiujici CNS (napf. mrtvice,

Parkinsonova choroba) 1,35 (1,08;1;67) 1
Epilepsie a ostatni zachvaty 1,84 (1,68;2,02) 8
Mentalni poruchy (vSechny druhy) 1,72 (1,48;1,99) 33
Demence 1,45 (1,14;1,84) 18
Alkoholismus 2,00 (1,89;2,12) 3

Drogy a léciva 1,58 (1,45;1,73) 68

* Relativni riziko 1,09 znameng, Ze u ridi¢li s danym omezenim je 0 9 % vyssi Sance,

Ze se stanou ucastniky dopravni nehody nez u ridici bez omezeni.
2.2.2 Sekundarni pohledy

Starsi ridi¢i jsou mnohem Castéji zastoupeni v nehodach v kriZovatce, coz je podle
poslednich vyzkumii pric¢itano tomu, Ze starsi ridici se, oproti ostatnim fidi¢iim, mnohem
méné casto po prvotnim vizualnim vyhodnoceni situace divaji do rizikovych mist
kiiZovatky pii samotném vjiZdéni do ni. To miliZe zptlisobit prehlédnuti latentnich hrozeb.
Toto plati pro rozhliZeni doleva a doprava pri primém projiZdéni krizovatky i sledovani

protismérného proudu vozidel pti odbocovani doleva. (Samuel a kol., 2016)

Pri odbocovani doleva travi ridi¢i stfedntho véku 30 % casu odbocCovani
monitorovanim oblasti, ze kterych miiZe vzejit hrozba stretu. Stejnou ¢innosti travi starsi
ridi¢i pri stejném odbocovani jen 18 %. (Schneider, 2015) Romoser a kolektiv na
simulatoru zjistili, Ze ridici stfedniho véku stravi monitorovanim potencialnich hrozeb pri
odbocovani 2,5x vice ¢asu neZ starsi ridic¢i. (Romoser, 2013) Yamani a kolektiv dopliuji,

Ze pri projizdéni kriZovatky vykonaji sekundarni pohled ridici stfedniho véku v 56 %

pripadi, zatimco starsi ridici jen v 39 % pripadd. (Yamani, 2015)

Ubytek sekundarnich pohledt pti priijezdu kiiZovatkou miZe byt zplisoben

riznymi faktory nebo jejich kombinacemi. Mnohé z nich byly zminény vyse v kontextu
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celkového snizovani kvality fizeni motorového vozidla, Samuel, Yamani a Fisher (2016)

zminuji tfi hlavni skupiny.
Kognitivni schopnosti

e Multitasking - souvisi se schopnosti rozdéleni pozornosti,

e Slepota viic¢i zméné - schopnost detekce zmény ve vizualnim vjemu,

e UdrZeni pozornosti,

e Vjemové vizudlni pole - velikost vnimané oblasti, ze které je jedinec schopen
ziskavat relevantni informace,

e Rozhodovaci schopnosti. (Samuel a kol., 2016)
Vizudlni schopnosti

Ztrata vizudlnich schopnosti star$ich ridica je v razné mire bézna. Snizovani
ostrosti zraku, zuZeni zorného pole a kontrastni citlivost ustupuji do pozadi na tukor
zeleného zakalu, ktery je jediny faktor zhorSovani zraku spojeny se starnutim, ktery byl
uspésné spojen s vyssim rizikem dopravnich nehod. Toto miiZe byt spojeno s obvyklym
pribéhem nemoci, kdy se zhorsuje periferni vidéni, ale vizualni ostrost ziistava stabilni.
To mizZe starsi ridice mast a mylné je vést k domnéni, Ze je jejich zrak v poradku.
Nasledkem tohoto muze byt pokles v sekundarnich pohledech a tim piehlizeni hrozeb,
které nejsou zachyceny ani perifernim vidénim, ani sekundarnim pohledem. (Samuel a

kol 2016)

K podobnému zavéru dochazi i Vaa (2003), ktery zhorSovani zraku, vcetné
zuzovani zorného pole a sniZzovani ostrosti zraku, jako samostatnému faktoru pricita
nizky vliv na rizikovost rizeni. Zeleny zakal nebyl predmétem vyzkumu, zde tedy neni

mozné potvrdit nebo vyloucit shodu.
Fyzické viastnosti

SniZovani pohyblivosti kloubt, svalti a Slach spojené se starnutim mize mit vliv na

ubytek sekundarnich pohledli zvySovanim jejich subjektivni naro¢nosti. (Samuel a kol.,

2016)
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2.2.3 Reakcni cas

,Reakéni dobou ze soudné inZenyrského hlediska nazyvdame cas od viemu do uvedeni
(zabezpecovaciho) zarizeni v ¢innost naucenym zpiisobem. V neobvyklych situacich, bez

v/

nauceného zpiisobu, bude poti'ebnd doba individudlné delsi.” (Bradac, 1999)

Tab. ¢ 5: Casové tseky reakéni doby (Braddd, 1999)

Casové tseky Hranice ¢asovych aseku

Pocatek optického vnimani

Opticka reakce
Pocatek ostrého optického vnimani
Reak¢ni doba | Psychicka reakce
ridice
Zacatek svalové reakce
Svalova reakce
Zacatek stisku brzdového pedalu
Prodleva
Zacatek styku brzdovych trecich ploch
Odezva vozidla
Nabéh brzd

Zacatek zanechavani brzdnych stop
pneumatik

Optickad reakce

Pro ridi¢e vozidla je nezbytné mit dostatecny vyhled vzhledem k rychlosti, a to do
takové vzdalenosti, aby s dobou reakce a prodlevou vozidla byl schopen vozidlo bezpecné

zastavit. Pozornost ridice musi byt vénovana objektlim v celém zorném poli a dle jejich

27



chovani musi ridi¢ alespon ¢astecné umét predikovat, k cemu miZze dojit. Vyhodnoti-li
mozek objekt, jakoZto bezpecny, prestane mu fidi¢ vénovat pozornost. Naopak, stane-li se
objekt zdrojem nebezpeci svym pohybem, ridi¢ jej zpozoruje a nasledné ho mozek
vyhodnoti. Rozsah ostrého vidéni kolem osy oka vdaném pripadé je vsak cca 1 °. Nachazi-
li se objekt mimo ostré vidéni, je zpozorovan vidénim perifernim, jenZ je vnhimavéjsi na
pohyb a v diisledku toho musi byt pro ostré zpozorovani oko natoceno. Fixace je ovSem

vivs

Je-li objekt sledovan ridicem piimo, neprichazi cas optické reakce v ivahu. (Bradac, 1999)
Psychickd reakce

Danou reakci chapeme, jakoZto dobu mezi optickym zafixovanim objektu a

pocatkem svalové reakce. (Bradac, 1999)
Svalova reakce

Jedna se o dobu, ubéhlou mezi ukoncenim reakce psychické a dotykem brzdového
pedalu. Konec svalové reakce lze zmérit za pouziti kontaktu upevnéného na brzdovy
pedal. Cas svalové reakce miiZe byt ¢aste¢né ovlivnén napiiklad i usporadanim pedald.

(Bradac, 1999)
Obvyklé reakcni doby jednotlivci

V pripadé, Ze ridi¢ vénuje pozornost tizeni, 1ze podle riznych zdroji u vétSiny
ridi¢ brat v ivahu reak¢ni ¢as 0,8 s od spatireni nebezpeci do zacatku reakce, ¢i 0,5 - 0,7

svednea 1,2 - 1,4 s ve veCernich hodinach. (Janco, 2018 a Schano, 2017)

Hultsch a kolektiv provedli studii zabyvajici se rozdily v reakénich casech ctyr
vékovych skupin - 17-36 let, 54-64 let, 65-74 let a 75-94 let. Ucastnici studie prosli Ctymi
riznymi ukoly - jednoduchy reakéni ¢as, reakeni €as s rozhodnutim, lexikalni rozhodnuti
a sémantické rozhodnuti. Zatimco vykonnost nejmladsi méiené skupiny byla v priméru
vyznamneé lepSi neZ u ostatnich skupin, u tii starSich skupin se zvySoval rozdil mezi

jednotlivci dané skupiny i konzistentnosti vysledki jednotlivce. (Hultsch, 2002)
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Alternativni rozdéleni reakéni doby

Naproti tradi¢nimu pojeti reakéni doby stoji novy pristup, ktery vznikl za ucelem
rozméreni reak¢ni doby pomoci biosignalové akvizice. (Obr. ¢. 4) V alternativnim
rozdéleni, které je postaveno vedle tradi¢ni rozdéleni na Obr. €. 4, na vizualni reakéni dobu
navazuje zkratka TD, za anglického ,time needed for decision” korespondujici s casem
potiebnym pro prenos informace o brzdéni centrdlni nervovou soustavou a konci
v okamZiku aktivace svalovych skupin dolni koncetiny. Posledni komponentou
alternativniho rozdéleni je svalova reakce (MRT - muscle response time), zacinajici
v okamZiku svalové reakce a koncici presunem pravé koncetiny na brzdovy pedal.

(Bucsuhazy, 2018)

Vizualni RD Psychicka RD Pohybova RD

| I I | I
| | | | |

TON TF TEMG TA TB

Obr. ¢ 4: Tradicni a alternativni rozdéleni reakéni doby, TON (okamZik objeveni se podnétu
v zorném poli ridice), TF (okamZik fixace objektu okem), TEMG (okamZik aktivace svalii),
TA (moment opusténi plynového peddlu), TB (moment sesldpnuti brzdového peddlu).
(Bucsuhdzy, 2018)

2.3 BEHAVIORALNi ADAPTACE STARSICH RIDICU

Omezeni souvisejici sveékem a funkénimi limitacemi, které mohou byt
kompenzovany jinymi charakteristikami starSich ridic¢i, nemusi vést k nebezpetnému
chovani na silnici. Z provedenych vyzkumi vyplyva, Ze starsi ridi¢i maji vétSi mozZnost
volby a Castéji si planuji cesty tak, aby ridili ve dne a v priznivém pocasi. DalSimi faktory
jsou mnozstvi nabytych zkuSenosti a snizovani touhy po vzruseni. Starsi fidi¢i maji také
obecné presnéjsi predstavu o svych ridicskych schopnostech neZ jejich mladsi protéjsci.

(European Commission, 2015)

Z hlediska dovednosti a kontroly lze rizeni rozdélit do tfi drovni: strategickou,
taktickou a operativni. Kompenzace mize efektivné probihat zejména na tdrovni

strategické a taktické, které davaji ridi¢i dostatek casu ucinit rozhodnuti. Prikladem
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strategické urovné je vySe zminéné rozhodovani, vjakych podminkach chce fridic¢
podniknout cestu. Taktickd uroven zahrnuje rozhodnuti jako styl jizdy, udrzovani
bezpecfné vzdalenosti od vepredu jedouciho vozidla a rozhodovani o predjizdéni. Na
operativni Urovni zbyvaji na reakci na nebezpecnou situaci ¢asto pouze milisekundy, ale

volbou chovani ve strategické a taktické ¢asti lze eliminovat cetnost krizovych situaci na

operativni arovni. (Michon, 1985)

Vyzkum ukazuje, Ze alespon nékteri starsi ridii se vyhybaji rizeni v nékterych
kontextech a okolnostech. Napiiklad starsi ridi¢i tihnou k vyhybani se rizeni bez
spolujezdce, v mlze, v desti, ve zvySené dopravé nebo v noci a maji tendenci ridit pouze
v podminkach a mistech, kde se citi bezpecné. Tento jev sebe-limitace je zretelnéjsi u
jedincd, ktefi maji tendenci p¥i fizeni chybovat z dlivodu nezkuSenosti, nepozornosti nebo

zdravotnich problémd. (Vance, 2006)

Podle Langforda je moZné kompenzovat zhorseni schopnosti zkuSenostmi jen do
urcité miry, a to vsituacich, které jsou pro daného ridice zndmé, a miZe proto
identifikovat relevantni vijemy od Sumu a snaz porozumét relevantnim aspektlim pro
danou situaci, popfipadé nahradit vnimané informace zkuSenostmi a zvysit tak schopnost

v dané situaci predvidat. (Langford, 2011)
Podle Jansena existuji 4 riizné zplisoby kompenzace u starsich ridici:

1. Funkéni kompenzace - zahrnuje 23,4 % populace starsich ridict, ktefi si
jsou védomi svych omezeni a prizpiisobuji jim své chovani za volantem,

2. Dysfunkéni kompenzace - 5,5 % populace starSich ridict si uvédomuje
svoje omezeni, ale své chovani za volantem podle nich neprizplisobuje,

3. Preventivni chovani - 24,9 % populace starsich ridicl, ktefi si nejsou
védomi svych deficitnich schopnosti, ale chovani za volantem jim
prizplsobuji preventivné,

4. Bez kompenzace - 30 % populace, jeZ si neuvédomuje svoje deficitni

schopnosti a nijak je nekompenzuji. (European Commission, 2015)
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2.4 MENTALNI ZATEZ A JEJi VLIV PRI RiZENi VOZIDLA

Rizeni je percep&né-motoricka dovednost. Tyto se déli na uzaviené nebo otevicené
podle prostiedi, ve kterém jsou Cinnosti vykonavany. Uzaviena percepcné-motoricka
dovednost je provadéna v prostredi, které je predvidatelné a relativné stalé. Naproti tomu
oteviena percepcné-motorickd dovednost je vykonavana v dynamickém prostredi.

(Cantin, 2009)

Uspésnost jedince pii vykonavani ¢innosti v dynamickém prostiredi zavisi na jeho
schopnosti adaptace na zménu prostiedi a komplexité korespondujici s danym
kontextem. Star$i ridiCi se vyrazné cCastéji stavaji ucastniky nehod tykajicich se
predjizdéni a pripojovani do pruhu, nehod v thlu a nehod v krizovatkach. Analyzy
dopravnich nehod naznacuji, Ze starsi ridici Castéji nereaguji na dopravni znaceni, ¢astéji
nedavaji prednost. Braitman provedl studii, ve které po telefonnich rozhovorech s 227
star$imi ridici, kteri byli ucastniky nehod v kriZovatkach bez smrtelného zranéni zminuje,
Ze rtidi¢i ve véku 70-79 let méli problémy s rozhodnutim, zda maji dostatek casu
pokracovat v jizdé a ridici starSi 80 let Castéji hlasili situace tykajici se prehlédnuti

ostatnich vozidel jako moznou pric¢inu nehod. (Cantin, 2009)

Chyby jsou casto nasledkem zvySeného mentalniho zatiZeni. To miize byt méreno
subjektivnim pocitem, fyziologickym mérenim a provadénim tukolu. Cantin pouZiva pro
méreni sekundarni ukol: primarnim ukolem je fizeni vozidla na simulatoru a
sekundarnim je odpovéd na zvukovy stimul. Pro urc¢eni mentalni vytiZenosti je
porovnavana vykonnost subjektu pfi vykonavani sekundarniho ukolu oddélené a

spolecné s primarnim tkolem. (Cantin, 2009)

Stars$im ridi¢iim trvalo dokonceni Cantinova experimentu del$i dobu nez mladSim
a méli mensi tendenci k prekroceni povolené rychlosti. Ve vzorku 10 mladych ridi¢a ve
véku 20-31 let a 10 starsich ridi¢a ve véku 65-75 let doslo pii simulaci k jediné nehodé.
Ta byla zptlisobena jizdou na Cervenou jednoho z ridic¢t skupiny starsich ridi¢t. Mladsi
ridici byli rychlejsi pti jizdé na rovinég, v kiiZovatce i pri predjizdéni pri nizké i vysoké
mentalni zatézi, jak zndzornéno v obrazku cislo 5, 6 a 7. Mentalni zatéZ méla ve studii vétsi

vliv na vykonnost starsich ridi¢i neZ u jejich mladsich protéjski. (Cantin, 2009)
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Low mental workload High mental workload

Obr. ¢ 5: Ukdzky nizké (vlevo) a vysoké (vpravo) mentdlni zdtéZe (Cantin, 2009)
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Obr. ¢. 6: Sti‘edni rychlosti starsich a mladsich ridicii ve vzddlenosti 50 m a 100 m od
kriZovatek s nizkou a vysokou mentdlni zdtézi. (Cantin, 2009)
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Obr. ¢. 7: Sti‘edni hodnoty reakcniho ¢asu starsich a mladsich ridi¢i na
sekunddrni podnét pri sezeni v simuldtoru. Polohy zleva: sed, jizda po roviné,
kriZovatka, predjizdéni. (Cantin, 2009)

Pro bezpecné rizeni je zasadni rychlost rozhodovani, ktera se odviji od slozitosti

dopravniho prostredi. To ovliviiuje reakéni cas, ktery se podle Olsona (1986)

s postupujicim starim u jednoduchych stimuli dramaticky neméni. Avsak v komplexnich

situacich je vliv stari patrny vyraznéji (Quimby & Watts, 1981)
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2.5 VLIV ROCNIHO NAJEZDU KILOMETRU NA NEHODOVOST STARSICH
RIDICU

Ridici, jejichZ roc¢ni fond najetych kilometri je nizsi, maji vySsi pomér nehod na
vliv na zkresleni vnimané ridi¢ské vykonnosti u starsich ridici, respektive ridicii s typicky

niz$im ro¢nim najezdem kilometri. (European Commission, 2015)

Tato hypotéza byla ovérena nékolika studiemi, které poukazuji na to, Ze pfi
kilometr mezi starSimi fidi¢i a témi v produktivnim véku mizi. (Hakamies-Blomqvist,

Raitanen, O‘Neill 2002; European Commission, 2015)

V kombinaci s vySe zminénymi studiemi stoji za zminku trend ro¢niho najezdu
kilometrii, ktery je u starSich ridi¢ci v porovnani s minulosti rostouci zpohledu
podniknutych cest i ujetych kilometri. Prizkum srovnavajici data z USA mezi lety 1983 a

svs

1995 vykazuje 77% nartst cest denné podniknutych ridici starSich 65 let a a 98% nartst
zvySovani vyuzivani osobniho automobilu jako dopravniho prostiedku napti¢ Severni
Amerikou a Evropou z diivodu lepsi dostupnosti automobil{i, zvySovani zastoupeni Zen
v pracovni sile, zvySovani poctu drZzitelek tridicského opravnéni a snizovani velikosti

rodin. (ECMT, 1998)

Tab. ¢ 6: Denni statistiky cestovdni starsich Americanii (ECMT, 1998)

1983 1995 % zména
Cesty ridice/den 1,66 2,94 77,1
Ujeta vzdalenost ridicem/den [mile] 9,80 19,56 98,0
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Starsi ridic¢i se také obvykle vyhybaji dalnicim a pohybuji se na clenitéjSich
komunikacich s kriZovatkami, na kterych dochazi k vétSimu mnoZstvi nehod a tento
faktor maze také zkreslovat data nehodovosti starSich ridi¢i. (European Commission,

2015)

Kalyoncuoglu a Tigdemir (2014) shrnuji situaci, kdy Evropské vlady vSeobecné
povazuji starsi ridiCe za rizikové a zavadi pro né rtizné povinné lékarské prohlidky a
omezeni. Na druhou stranu argumentuji tim, Ze starsi ridici jsou jedna z nejbezpecnéjsich
skupin ridi¢d. Rozpor podle nich vznika ve skutecnosti, Ze starsi ridici obvykle omezuji
svlj denni i ro¢ni najezd a vyzkumy, které naznacuji, Ze starsi ridici jsou nebezpecnéjsi,
jsou zasaZeny zKkreslenim zplisobenym nizkym najezdem Kkilometrl. Jejich studie
v Turecku byla provedena na 5250 ridiCich rtizného véku a denniho i ro¢niho najezdu
kilometr{i a porovnanim nékolika riiznych metod uzaviraji, Ze rozhodujicim faktorem ve
vSech vékovych skupinach je roc¢ni najezd kilometrl a ve stejnych kategoriich ro¢niho

najezdu se s vékem riziko dopravnich nehod nezvysuje.

2.6 VLIV INFRASTRUKTURY NA BEZPECNOST RiZENi U STARSICH RIDICU

SloZitost infrastruktury a jeji konkrétni prvky maji vliv na obtiZnost rizeni.
Benekohal (1992) zjistil ve svém prizkumu od starsich ridica v Illinois, USA, Ze pro sebe

povaZzuji za nejvice problematické nasledujici:

e Cteni oznaceni ulic ve méstech,

e Tizeni skrz krizovatku,

e hledani zacatku odbocovaciho pruhu pred ktiZovatkou,
e odbocovani vlevo,

¢ reakce na dopravni signaly.

V podobném priizkumu zjistil Mesken (2002) u Nizozemskych ridicd, Ze situace

v blizkosti kiiZovatek, které ¢ini star$Sim ridi¢iim problémy, jsou nasledujici:

e odbocovani vlevo na krizovatce bez svételného rizeni,
e projizdéni kiizovatkou bez svételného rizeni rovné a

e projizdéni kruhového objezdu, ktery ma vice nez jeden pruh.
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Hakamies-Blomqvist (1993), McGwin a Brown (1999) a Davidse (2007) se shoduji

sve

v tom, Ze Fidici starsi 75 let jsou castéji ucastniky nehod v kiiZovatkach.

Prijjezd krizovatkou vyzaduje komplexni posouzeni rychlosti a vzdalenosti pod
Casovym tlakem. ZvySovanim reakcéniho ¢asu, snizovanim schopnosti tiidit relevantni a
irelevantni informace a zhorSovanim ostrosti zrakového vjemu a periferniho vidéni se pro
starsi ridice zvySuje obtiZnost danych situaci. Infrastrukturni prvky, které v tomto

aspektu hraji roli jsou:

e dobry a vcasny vyhled do kiizovatky,
e navrzeni kiiZovatky pro odbocovani vlevo,

e navrzeni kruhovych objezdt. (European Commission, 2015)

2.6.1 Vyhled do krizovatky

Vyhled do kiiZovatky je z velké ¢asti ovlivnén ithlem kriZeni komunikaci. Optimalni
je 90°, ktery nabizi nejvétsi prehled o kriZovatce. Ostatni uhly také vyzaduji vyrazné;si
pohyby hlavou a krkem, které mohou byt pro starsi ridice obtizZné. Blokovani vyhledu do
krizovatky mohou zptlisobovat také stromy, budovy nebo ostatni piekazky. Zhorseni
vyhledu jakymkoliv zplsobem ma vétSi negativni vliv na star$i ridice z dvodu

prodlouzeného reak¢niho ¢asu. (European Commission, 2015)

2.6.2 Navrzeni krizovatky pro odbocovani vievo

Idealnim navrzenim ktiZovatek pro zabranéni stietlim pii odbocovani vlevo jsou
svételné krizovatky, u kterych proudy dopravy, které by se mohly stietnout nikdy nemaiji
zelenou ve stejny cas. U ostatnich kriZeni komunikaci musi ridi¢ odhadovat rychlost a
vzdalenost protijedoucich vozidel, coZ obecné predstavuje pro starsi ridice slozitéjsi
ulohu zdivodu zhorSeného vnimani hloubky a pohybu a zhorSeni ve
schopnosti rozdélovani pozornosti. Vliv na vyhled a spravné vyhodnoceni situace miize

mit také odsazeni odbocCovaciho pruhu tak, aby nebyly ve vyhledu z odbocujiciho vozidla
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Zadné prekazky mezi protismérnymi proudy, ani protijedouci vozidla odbocujici vlevo

(Obr. ¢. 8). (European Commission, 2015)
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Obr. ¢. 8: NavrZeni kriZovatky pro odbocovdni vlevo (European Commission, 2015)
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3  CILE PRACE

V minulosti byly provadény riizné studie popisujici vliv starnuti a dalsich faktort
na ridi¢skou vykonnost. V této praci se budu zabyvat porovnavanim reSeni konkrétnich
dopravnich situaci, jako je odboc¢ovani vlevo pres tramvajovy pas rovnobézné i kolmo na
krizovatkach s i bez svételnych signalti, projizdéni kriZovatky s vyhodnocenim prednosti
tramvaji, motorovym vozidlim a chodclim v bezprostiedni blizkosti. VSechna méreni

budou probihat v redlném provozu.
Dil¢i cile:

1. Provedeni mérenis probandy v produktivnim véku i star$imi 65 let za béZného
méstského denniho provozu.

2. Vyhodnoceni chovani za volantem a ridi¢skych navyka v pribéhu zkuSebni
jizdy.

3. Porovnani doby potrebné ke kontrole vybranych situaci realného provozu
z hlediska celkové doby, fixace jednotlivych pohledili a rozdéleni na primarni a

sekundarni pohledy.
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4  POUZITE METODY A JEJICH ZDUVODNENI
V ramci této kapitoly uvedu pouZzité metody méreni a zdlivodnéni jejich pouZiti.
4.1 TRASA

K méreni byla zvolena trasa dlouha 7 km (Obr. ¢. 9, situace jsou ocCislovany podle
poradi jejich vyhodnocovani), kterou probandi projeli dvakrat, pricemz vlastni méreni a
analyza probihala aZ ve druhém kole. Tento postup byl zvolen pro sezndmeni se s vozem
a trasou, coz vedlo ke sniZeni pravdépodobnosti neptirozeného chovani a snizeni rozdild
mezi jednotlivci, ktef{ useky na trase znaji a témi, kter{ useky neznaiji.
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Obr. ¢. 9: Trasa mérenti s ocislovanymi mérenymi situacemi (Google Maps)
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Mérené situace se tykaly kontroly situace za vozidlem pii objizdéni prekazky,
kontroly situace za vozidlem pii pripojovani se do pribézného jizdniho pruhu na
rychlostni komunikaci a odbocovani vlevo pres tramvajovy pas z hlavni i z vedlejsi

komunikace.

Na Obr. ¢. 10 miizeme vidét piekazku vzniklou na komunikaci, pro jejiz objeti bylo
nutné vjet do tramvajového pasu. V této situaci byla provedena analyza kontroly situace
za vozidlem z hlediska poctu kontrolnich pohledl a doby fixace situace za vozidlem ve

zpétném zrcatku.

Obr. ¢ 10: Mérend situace 1 (vlastni)

Na Obr. ¢. 11 miiZzeme vidét situaci pripojovani se do pribézného pruhu na
rychlostni komunikaci z pripojovaciho pruhu. V této situaci byla provedena analyza
kontroly situace za vozidlem z hlediska poctu pohledi a doby fixace pohledu potiebné pro

spravné vyhodnoceni situace.
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Obr. & 11: Méfend situace 2 (vlastni)

Treti métenou situaci byla slozita kriZovatka s tramvajovym pasem (Obr. ¢. 12), do
které ridic prijizdél z vedlejsi komunikace a odbocoval doleva. Analyza byla orientovana
na celkovy pocet pohledli do rizikovych oblasti kfiZovatky, dobu fixace danych oblasti
nutnych pro vyhodnoceni situace v danych oblastech. Tato analyza probéhla se

zamérenim na primarni a sekundarni pohledy, i na komplexni vyhodnoceni.

Obr. ¢. 12: Mérend situace 3 (vlastni)
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Poslednim typem meérené situace bylo odbocovani doleva z hlavni komunikace
pres rovnobézny tramvajovy pdas. Analyza situace byla provedena z hlediska celkového

poctu pohledd, doby fixace i z hlediska primarnich a sekundarnich pohledi. Tento typ

situace byl zastoupen na méfené trase tiikrat (Obr. €. 13, Obr. ¢. 14 a Obr. ¢. 15).

Obr. ¢. 13: Mérend situace 4 (vlastni)

Obr. ¢. 14: Mérend situace 5 (vlastni)
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Obr. ¢. 15: Mérend situace 6 (vlastni)

Trasa méreni byla zvolena tak, aby méreni mohlo byt orientovano prevazné na
odbocovani doleva za pritomnosti tramvajového pasu pro zvySeni mentalni zatéze a

prohloubeni ptipadnych rozdilti v feSeni dopravnich situaci mezi jednotlivymi probandy.

Situace byly pii vyhodnocovani rozdéleny na 4 riizné typy, ve kterych byly

sledovany riizné pohledy a parametry. Typy situaci byly nasledujici:

a) Objizdéni prekazky s nutnosti vyboceni do tramvajového pasu,

b) pripojovani se do priibézného pruhu na rychlostni komunikaci,

c) prijezd kriZovatkou tvaru kriZe z vedlejSi komunikace pres pricné
orientovanou tramvajovou trat,

d) prijezd ktiZovatkou tvaru ki{Ze z hlavni komunikace nebo se svételnou
signalizaci, pi priijezdu je nutné piejet tramvajovou trat orientovanou

rovnobézné s vychozim smérem jizdy.

Mérené situace 4, 5 a 6 vykazuji stejné znaky, vyZaduji kontrolu protismérného

v yvss

pruhu a rovnobézného tramvajového pasu s absenci prednosti vozidlim prijizdéjicim ze
stran. Z divodu téchto podobnosti byly tyto kiizovatky vyhodnocovany jako stejny typ
situace (podle Klasifikace v predchozim odstavci se jedna o typ d), ¢imz bylo dosazeno

agregace vysledku a tim zvySenti jejich spolehlivosti.
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4.2 ZKUSEBNI VOZIDLO A MERICI ZARIZENI

K méreni bylo pouZito vozidlo Suzuki S-Cross All Grip (Obr. ¢. 16) s manualni
prevodovkou. Vozidlo disponovalo pohonem vsSech ¢tyt kol, se zdZehovym motorem o
objemu 1373 cm3 a vykonem 103 kW prti 5500 ot./min. Pfi konstrukci kompaktniho SUV

rozméry vozidla €inily 4300 mm na délku, Sitka 1785 mm a vySka 1580 mm.

!

476900«

AT/ v
Obr. ¢ 16: Mérici vozidlo Suzuki S-Cross (vlastni)

Za ucelem ziskani videozaznamu fidicovych pohledi bylo vyuZito zatizeni
spolec¢nosti Ergoneers. Konkrétni pouzité zarizeni se sklada z plastového brylového ramu,
kamery sledujicich prostor pred nositelem a dvéma kamerami sledujicimi obé oci

probanda. Obchodni nazev pristroje je Dikablis glasses 3. rady.

Na obrazku niZe (Obr. ¢. 17) miizeme vidét probihajici kalibraci zarizeni. Predni
kamera umoziuje potizovat zaznam v rozliSeni 1920 x 1080 pixeld a kamery mifici na o¢i
nositele nataci v rozliSeni 648 x 488 pixelli. Celkovd hmotnost zatizeni je 52 gramd.

(Ergoneers)
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Obr. ¢ 17: Proband s nasazenym méricim zarizenim pri jeho kalibraci (vlastni)

Bryle byly po dobu jizdy ptipojeny k notebooku a za pouZiti software feseni Pupil
Labs byl porizen videozaznam (Obr. ¢. 18). Kazdy z videozaznami byl analyzovan po
jednotlivych rameccich a data zapisovana do programu Microsoft Excel, kde byla poté i

vyhodnocovana.

v

EQQ
L 758
g i _ve.,
Obr. ¢. 18: Kombinace snimdni prostredi pred probandem a oci pied nastavenim kamer a
kalibraci (vlastni)
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4.3 PROBANDI

vvvvv

véku, ale mladsich 65 let a druha skupina zahrnuje pouze osoby starsi a ve véku 65 let.
V dal$im textu prace budou tyto skupiny oznacovany jako mladsi a starsi 65 let nebo pod
a nad 65 let. To je z divodu zjednodusSeni terminologie a oznaceni probandi. VSichni
zucCastnéni probandi, kteri dosahli véku 65 let jsou zarazeni do skupiny nad 65. Profily
jednotlivych probandl jsou upresnény na zakladé dotazniku vyplnéného kazdym

jednotlivcem pred jizdou. Tento dotaznik je k dispozici v priloze.
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4.3.1 Profily probandu

Méreni se zucastnilo celkem 22 probandi rtznych vékovych kategorii, jejichZ obecny profil byl vyhodnocen na zakladé dotazniku

vypliiovaného pred testovaci jizdou. Profily jednotlivych probandii jsou zachyceny v tabulkach niZe (Tab. ¢. 7 a Tab. ¢. 8).

Tab. ¢. 7: Profily probandii mladsich 65 let (vlastni)

Celkoveé

Proband Vék Pohlavi Rolsnskanl odfizeno wRocne Frekvence Fizeni Rldlc,z , Profese Zdravotn’l
ROB [km] odfizeno [km] povolani omezeni
‘ . . 3y . stfedni . .
P1 25 muz 2012 50-100 tis. 10-20 tis. denné nikdy bryle na dalku
management
P2 27 Zena 2010 10-50 tis. <5 tis. nékolikrat do mésice nikdy marketing bryle na dalku
P3 57 mus 1981 >500 tis. >20 tis. denné nikdy obeh. ne
zastupce
Pa 28  muz 2010 100-500tis.  10-20tis. denné Lrok  Kontrolor ne
kvality
. . . . . obch.
P5 27 muz 2011 >500 tis. >20 tis. denné nikdy , ne
zastupce
. . . . . obch.
P6 55 Zena 1983 >500 tis. >20 tis. denné nikdy , ne
zastupce
P7 27 muz 2011 50-100 tis. 5-10 tis. denné nikdy student bryle na dalku
P8 38 Zena 1999 100-500 tis. 10-20 tis. denné nikdy holi¢ ne
istent
P9 26 ena 2012 50-100 tis. 5-10 tis. nékolikrét do tydne nikdy asisten bryle na délku
obchodu
P10 30 muz 2008 100-500 tis. >20 tis. denné nikdy konstruktér ne
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Proband @ Veék

P11
P12
P13

P14

P15
P16
P17
P18
P19
P20
P21
P22

65
65
73

69

68
66
73
70
65
65
82
73

Pohlavi

Zena

v

muz

muz

v

muz

v

muz
muz
Zena
muz
muz
Zena
muz

zena

Rok ziskani

v

RO

1974
1976
1964

1969

1970
1973
1973
1968
1973
1973
1957
1967

Tab. ¢. 8: Profily probandii starsich 65 let (vlastni)

Celkoveé
odfizeno
[km]
100-500 tis.
>500 tis.

>500 tis.
100-500 tis.

>500 tis.
>500 tis.
>500 tis.
>500 tis.
>500 tis.
>500 tis.
>500 tis.
100-500 tis.

Rocné
odfizeno [km]
<5 tis.
10-20 tis.
>20 tis.

>20 tis.

10-20 tis.
5-10 tis.
10-20 tis.
5-10 tis.
>20 tis.
10-20 tis.
>20 tis.
5-10 tis.

nékolikrat do mésice

Frekvence fizeni

denné

denné
denné

denné
denné
denné
denné
denné
denné
denné

denné

Ridi¢ z
povolani

nikdy
nikdy
nikdy

nikdy

nikdy
nikdy
nikdy
nikdy
nikdy
nikdy
nikdy
nikdy

Profese

kadernice
technik

technik

vedouci
servisu

ucitel

IT obchod
Svadlena
obchodnik

technik
programator

technik

chemik

Zdravotni
omezeni

ne
ne
bryle na dalku

ne

ne
ne
ne
ne
ne
ne
ne

bryle na dalku

Vzorek probandi obou vékovych skupin se skladal z osob s kladnym vztahem k fizeni motorového vozidla, ktefi vnimaji rizeni jako

béZnou soucast zivota, relax nebo hobby. Drtiva vétSina probandii ridi denné, v obou skupinach byl jeden ridi¢ s rocnim nijezdem mensim

nez 5 tisic kilometri. Tito probandi v dotazniku oba uvedli, Ze ridi nékolikrat do mésice. Ostatni probandi ridili v dob€, kdy bylo méreni

e

7

provadéno, dennég, jeden proband z kategorie mladsich ridi¢i nékolikrat do tydne. Z hlediska celkového najezdu byl u starsich ridici

patrny vyssi celkovy najezd dany delSi dobou drzeni ridi¢ského opravnéni, priimérnym ro¢nim najezdem byly ale skupiny vyrovnané a

obé bez zdravotnich omezeni, kromé bryli na dalku. VétSina probandl v obou skupinach vychazi z technicky zamétenych profesi.
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4.3.2 Subjektivni hodnoceni ridicskych schopnosti a obtiznosti situaci

Soucasti dotazniku, ktery probandi pred jizdou vypliovali, bylo subjektivni
hodnoceni vybranych vlastnich ridi¢skych schopnosti a navykd na stupnici 1-5 (1 =
nejlepsi, 5 = nejhorsi). Probandi starsi 65 let se v tomto dotazniku v priméru ohodnotili
ve vSech parametrech lépe, nez probandi mladsi 65 let, ktefi si dali primérnou znamku

1,85 oproti primérnym 1,29 u probandi starsich.

Nejvice patrny je rozdil mezi vékovymi skupinami v oblasti planovani trasy, kde
starS$i probandi vykazuji vyraznéjsi znamky behavioralni adaptace. Zatimco ridi¢i mladsi
vékové skupiny podle svych odpovédi neplanuji trasu a ¢as jizdy pro podani optimalniho

v v

vykonu, stars{ ridici tak podle uvedenych odpovédi ¢ini (Obr. ¢. 19).

B pod 65 Mnad 65
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[20]
- ~
o] —
I Q I I I I H
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OVLADAN{ AUTOMOBILU CHOVANI V SILNICNIM ZNALOST PRAVIDEL PLANOVANI TRASY
PROVOZU A PREHLED SILNIENIHO PROVOZU (VHODNY CAS JizDY,
(CELKOVY PREHLED, PLANOVANI TRASY PRO
PREDJIZDENI, DRZENT SE PODAN[ OPTIMALNIHO
V PRUZICH APOD.) VYKONU)

Obr. ¢. 19: Subjektivni hodnoceni vlastnich schopnosti a ndvyku; 1 = nejlepsi, 5 = nejhorsi
(vlastni)
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Probandi také na stupnici 1-5 (1 = nejsnazs$i, 5 = nejobtiZnéjsi) hodnotili
subjektivni obtiZnost fizeni v riznych dopravnich prostiredich (Obr. ¢. 20). Probandi starsi
65 let v priméru ohodnotili obtiZnost vSech vybranych prostiredi jako nizsi. Nejdtlezitéjsi
pro ucely prace je méstské prostiedi se slozitou dopravni siti, které mladsi probandi
pridélili primérnou obtiZnost 2,30, zatimco star$i probandi v prlimeéru obtiZnost

ohodnotili na 1,83.

M pod 65 M nad 65

2.30

o

o0
—
o
0
—
o) )
™ «
I H H

MESTO SE SLOZITOU DOPRAVNI  SILNICNi KOMUNIKACE 1.-3. DALNICE
SiTi TRIDY, MIMO MESTO

1.83

Obr. ¢. 20: Subjektivni hodnoceni obtiZnosti vybranych dopravnich prostiedi; 1 = nejsnazsi,
5 = nejobtiZnéjsi (vlastni)

4.3.3 Hodnoceni vlastni behavioralni adaptace

Z teoretické reSerSe vyplyva, Ze starSi fidi¢i se cCastéji vyhybaji nékterym
dopravnim situacim v souladu s jejich ridi¢cskym sebevédomim a uvédoménim vlastnich
omezeni. Vramci dotazniku odpovidali vSichni probandi na otdzku vyhybani se

nasledujicim ¢tyfem vybranym dopravnim situacim:
- jizda po dalnici,
- v hustém provozu,

- vnoci,

- vdesti.
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Probandi méli také prilezitost pridat vlastni situace, které v dotazniku nebyly

uvedeny. To Zadny proband neucinil.

Z obrazku niZe (Obr. ¢. 21) nevyplyva, Ze by u mérené skupiny méla starsi skupina
probandl vétsi tendenci vyhybat se zminénym situacim. Odpovédi se u jednotlivych

skupin probandt a dopravnich situaci vyznamné nelisi.

Jizda po délnici - nad 65
Jizda po dalnici - pod 65

V hustém provozu - nad 65
V hustém provozu - pod 65
Jizda v noci - nad 65

Jizda v noci - pod 65

Jizda v desti - nad 65

Jizda v desti - pod 65

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Enikdy MspiSe ne MspiSeano Mvidy

Obr. ¢. 21: Vysledky dotazniku o vyhybdni se vybranym dopravnim situacim (vlastni)
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5  VLASTNI RESENI / DOSAZENE VYSLEDKY

V kapitole vlastniho feseni a dosazenych vysledki budou shrnuty vystupy méieni

probandii jednotlivych vékovych kategorii ve vybranych situacich.

pohledy primarni a sekundarni:

- Primarni pohledy jsou takové pohledy, které ridi¢ vykonava pri prvotni
analyze situace v krizovatce a jejim okoli, neZ se rozhodne zacit samotny
manévr a vjet do rizikové oblasti kiizovatky. Primarni pohledy mitze ridi¢
vykonavat opakované. Neni pravidlem, Ze druhy pohled do rizikové oblasti
v kfiZovatce je sekundarni.

- Sekundarni pohledy jsou takové pohledy, které ridi¢ vykonava poté, co se
rozhodl do kriZovatky vjet a provést manévr, a provadi je za ucelem kontroly
potencidlnich zmén v rizikovych oblastech pro pripadnou v€asnou reakci na
zménu situace. Sekundarni pohledy mtize ridi¢ provadét i v pripadé absence
primarniho pohledu. Neplati, Ze prvni pohled do rizikové oblasti kiiZovatky je

pohledem primarnim.

Dlivodem pro toto rozdéleni byl vystup z teoretické reSerse, ze které vyplyva, ze
starsi fidi¢i vykonavaji sekundarni pohledy méné Casto nez jejich mladsi protéjsci. Pri
porovnani primérnych dob fixace jednotlivych pohledi nebo celkové priimérné doby
fixace byly také z vypoctu vzdy vynaty nulové hodnoty, které by v pripadé ponechani
sniZovaly vysledné hodnoty jednotlivych skupin a tim zkreslovaly data dob fixaci.
V pripadé, Ze se v méreni vyskytli ridici, ktefi nékteré z pohledii neprovedli, je toto
z hlediska dob fixaci zachyceno a okomentovano zvlast. Co se tyCe primérnych pocti

pohledd, ty o nulové hodnoty ocistény nejsou.
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5.1 VYHODNOCENi POHLEDU DO RIZIKOVYCH OBLASTi ((ADNY PROVOZ)

V této kapitole bude provedena analyza poctu pohledii do rizikovych oblasti u
vSech métenych situaci. Byly izolovany pouze situace, pri kterych ridi¢ nedaval nikomu
prednost a v dané situaci se nevyskytovala dalSi vozidla. Cil tohoto rozdéleni byl sniZeni

rozdilu v podminkach jednotlivych probandii a tim lepsi porovnatelnosti dat.
5.1.1 Objizdéni prekazky

Mérena situace spocivala v objizdéni prekazky vybocenim z jizdniho pruhu na
tramvajovy pas, proto je jako rizikova oblast situace brana oblast za vozidlem.
Porovnatelna by také mohla byt situace predjiZdéni pomalejSiho vozidla a kontrola, zdali

ridi¢ sam neni predjizdén.

Tato situace nevznikla u vSech probandd, ale byla mérena u 9 probandii mladsich
65 let a 7 probandi starSich. Za zminku stoji, Ze jeden proband mladsi 65 let a dva
probandi starsi pred ani v priibéhu manévru nezkontrolovali situaci za vozidlem viibec.
Dilivod, proc¢ tito probandi situaci za vozidlem neovérili, neni ziejmy. Pro ucely dalsi

analyzy byli tito probandi vyrazeni.

Jak je patrné nize v Tab. ¢. 9, z hlediska primérného poctu pohledd do zpétného
zrcatka pri daném manévru se obé skupiny témét shoduji s 1,125 pohledy u mladsich
a nejvyssi hodnotou poctu pohledti 1 (v tomto pripadé bylo minimum 1; maximum 2
pohledy). VSechny pohledy do zpétného zrcatka pri této situaci byly spadaly do kategorie

primarnich (pred zapocetim manévru a vybocenim z jizdniho pruhu).
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Tab. ¢. 9: Prehled probandii, kteri nezkontrolovali situaci za vozidlem pri objiZdén{
prekdzky na komunikaci (vlastni)

Ly Pocet probandii, % probandi, Prumérny
Celkovy pocet v v " o
robandii s kteri kteri pocet pohledt
prona . nezkontrolovali nezkontrolovali do zpétného
meérenim dané . . . . . .
. situaci za situaci za zrcatka pred
situace . . ;
vozidlem vozidlem manévrem
Pod 65 9 1 11,5 % 1,125
Nad 65 7 2 28,5% 1,200

U ridicq, kteri alespoii jeden kontrolni pohled provedli se mezi skupinami témér
shoduje stfedni hodnota doby fixace (Obr. ¢. 22), s rozdilem necelych 2 setin sekundy.
Primeérna hodnota je u starsich tidict vyssi, coz je zplisobeno jednou extrémni hodnotou,
u které neni ze zdznamu jasné patrné, co ji zptisobilo. Jedinym vyznamnym rozdilem mezi
obéma skupinami je pii tomto manévru vyssi procentudlni zastoupeni ridict, ktef{ viibec

nezkontrolovali situaci za vozidlem, a to u probandti nad 65 let.

B Primeérna celkova doba fixace
0,002
0,002
0,001
0,001
0,001
0,001
0,001
0,000

0,000
pod 65 nad 65

Obr. ¢. 22: Porovndni dob fixace situace za vozidlem ve zpétném zrcdtku pri objizdéni
prekdzky (vlastni)

54



5.1.2 Pripojovani do priibéZného pruhu

Situace pripojovani do pribézného pruhu na rychlostni komunikaci na rozdil od
objizdéni prekazky neodhalila zadného probanda, ktery by situaci za vozidlem vibec
nezkontroloval. Primérny pocet pohledd do zpétného zrcatka byl u mladsich ridict vyssi,

2,4 pohledti oproti 1,9 pohledim u starsi skupiny.

Zajimavym poznatkem je, Ze pri vy$Sim poctu pohledld byla primérna fixace
jednoho pohledu u mladsich ridi¢i kratsi, zatimco celkovd doba fixace potiebna pro
vyhodnoceni situace za vozidlem byla u stejné skupiny vyssi diky vétSimu poctu pohledi
(Tab. ¢. 10). ZjednoduSené receno méli mladsi probandi tendenci prostor za vozidlem
kontrolovat vicekrat kratSimi pohledy, zatimco starsi probandi jej kontrolovali ménékrat,

ale dikladnéji.

Tab. ¢. 10: Analyza pohledii do zpétného zrcdtka pri pripojovdni do priibéZného pruhu

(vlastni)
Pramérny pocet Primérna doba Pramérna celkova
pohledt do fixace jednoho doba fixace pri
zpétného zrcatka pohledu [s] manévru [s]
Pod 65 2,4 0,416 1,005
Nad 65 1,9 0,476 0,838

Jak znazornuje box-plot primérné doby fixace jednoho pohledu a primérné
celkové doby fixace (Obr. ¢ 23), rozptyl primérné celkové doby fixace je u mladsich

probandii znac¢né vyssi nez u proband starsich.
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B Priimérna doba fixace jednoho pohledu [l Priimérna celkové doba fixace
0,002
0,002
0,001
0,001
0,001
0,001 o

0,001

0,000
0,000 5

0,000
pod 65 nad 65

Obr. ¢ 23: Porovndni dob fixace situace za vozidlem ve zpétném zrcdtku pri pripojovdni
do priibézného pruhu (vlastni)

5.1.3 Odbocovani doleva z vedlejsi komunikace

Odbocovani doleva z vedlejsi komunikace pres kolmy tramvajovy pas je oproti
dvéma piedchozim méfenym situacim komplikovangjsi. Ridi¢ musi kontrolovat vétsi
mnozstvi potencialné rizikovych oblasti, které neni schopen monitorovat zarover.
Hlavnimi rizikovymi oblastmi jsou pro daného ridice oba sméry hlavni komunikace (zleva
a zprava z pohledu ridice) a také protismérny proud vedlejSi komunikace. V této situaci

byl zaznamendn prijezd kiiZovatkou 6 mladsSich a 5 starsich probandd.

Pro tuto situaci je dllezita analyza primarnich a sekundarnich pohledd, protoze
situace v riznych rizikovych oblastech se miiZe velmi rychle ménit a sekundarni pohledy

mohou hrat velmi diilezitou roli v zabranéni dopravni nehody v¢asnou reakci ridice.

Z Tab. ¢. 11 vyplyva srovnatelné mnozstvi primarnich pohledii do vSech rizikovych
oblasti kiiZovatky, zatimco sekundarni pohledy se u obou skupin vyznamné lisi. Mladsi
ridi¢i vykonali v primeéru vice neZ trojnasobek sekundarnich pohledl doleva nez tidici
starsi, ze kterych sekundarni pohled provedl jeden z péti probandid. V sekundarnich
pohledech na pravou stranu mladsi skupinu naopak predcili ridici starsi vékové skupiny.

Navzdory ocekavanim plynoucim z teoretické reSerse si starsi ridici z pohledu prevence
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ke sméru jizdy pocinali bezpecnéji. Kontrolu zmény situace v oblasti, kterou ridic pti jizdé
periferné nevidi a vjizdi do jejiho rizikového prostoru v pribéhu manévru az jako

posledni provadéli diikladnéji.

Tab. ¢. 11: Analyza priimérného poctu pohledii do rizikovych oblasti kriZovatky pri
odbocovdni doleva z vedlejsi komunikace (vlastni)

Prava strana
[pramérny pocet
pohledii]

Leva strana [prumérny
pocet pohledii]

Protismér [pramérny
pocet pohledii]

Primdrni  Sekunddrni  Primarni @ Sekunddrni  Primdrni @ Sekundarni
Pod 65 1,83 0,67 1,17 0,67 1,25 1
Nad 65 2 0,2 1,4 1 1 0,75

Tabulka niZze (Tab. ¢ 12) ilustruje maximalni a minimalni hodnoty poctu
jednotlivych pohledli pro zvySeni vypovédni hodnoty dosaZenych vysledkd. Primérné
pocty pohledli a rozdily mezi nimi vychazi z dat s témér identickymi maximalnimi a

minimalnimi hodnotami, rozptylem, a nejsou ovlivnény extrémnimi hodnotami.

Tab. ¢. 12: Minimdlni a maximdlIni hodnoty poctu pohledii u jednotlivych probandii pri
analyze priimérného poctu pohledii do rizikovych oblasti kriZovatky pti odbocovdni doleva
z vedlejsi komunikace (vlastni)

Prava strana
[primérny pocet
pohledii]

Leva strana [primérny
pocet pohledii]

Protismér [primérny
pocet pohledii]

Primdrni  Sekunddrni  Primarni  Sekunddrni  Primdrni @ Sekundarni

max 3 max 1 max 2 max 2 max 2 max 2
Pod 65 . . . . . .

min 1 min 0 min 1 min 0 min 1 min 0
Nad 65 mz_ix 3 mz.ix 1 me.lx 2 me.lx 2 mz.ix 1 mz.ax 2

min 1 min 0 min 1 min 0 min 1 min 0
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Z Obr. ¢. 24 je patrné, Ze primérna doba fixace jednoho pohledu ma u mladsi
skupiny ridict vétsi rozptyl a je v prliméru i stredni hodnoté delsi oproti starsi skupiné u
pohledu doleva i doprava. Primérny pohled do oblasti protisméru byl u obou skupiny

témér shodny.

[l Doleva - Primérna doba fixace jednoho pohledu
Il Doprava - Primérna doba fixace jednoho pohledu

[ Protismér - Primérna doba fixace jednoho pohledu

1.2

0.8

0.6

0.4

= =

0.2

pod 65 nad 65

Obr. ¢ 24: Porovndni priimérné doby fixace jednoho pohledu do rizikovych mist
kriZovatky (vlastni)

Nize Obr. ¢. 25 znazorniuje primérnou celkovou dobu fixace a zrcadli vysledky
fixace jednotlivych pohledii z obrazku vyse. Stiraji se zde vSak rozdily fixaci doprava mezi
skupinami, kde hraje roli jiZ zminéna vyssi Cetnost sekundarnich pohledd do dané oblasti
u starsi skupiny. Celkova doba fixace pohledu do protisméru je na rozdil od jednotlivych

pohledli u mladsich ridi¢ v porovnani s jejich starSimi protéjsky delsi.
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B Doleva- Priimérna celkova doba fixace B Doprava - Primérna celkova doba fixace

B Protismér - Primérna celkova doba fixace

3.5

2.5

1.5

0.5

pod 65 nad 65

Obr. ¢. 25: Porovndni priimérné celkové doby fixace rizikovych mist v ki'iZovatce (vlastni)

Podivame-li se niZe na tabulku porovnani zastoupeni ridi¢d, kteri pii daném
odbocovani neprovedli néktery z primarnich a sekundarnich pohledd, zjistime, Ze vétSina
ridicl starSich neprovedla sekundarni pohled doleva, oproti mensiné tidici mladsich
(Tab. ¢. 13). Naproti tomu Zadny sekundarni pohled doprava neprovedla polovina fidi¢t
mladSich oproti 20 % ridi¢i starSich. U pohledu a kontroly situace v protisméru byli
v obou vékovych kategoriich ridici, ktefi neprovedli Zddnou fixaci do oblasti v protisméru.
Z videozdznami vs$ak bylo patrné, Ze ridici sleduji tuto oblast periferné pfi presunu
pohledu mezi levou a pravou stranou. Proto je obtizné hodnoty pohledli do této oblasti

interpretovat.
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Tab. ¢. 13: Porovndni ridicti v jednotlivych vékovych skupindch, kteri neprovedli néktery z
kontrolnich pohledii (vlastni)

Leva strana (iidici, Prava strana (ridici, Protismér (ridici, kteri
kteri neprovedli zadny ktefi neprovedli Zadny neprovedli zadny
kontrolni pohled) kontrolni pohled) kontrolni pohled)

Primarni = Sekundirni  Primarni  Sekundarni  Primarni Sekundarni

Pod 65 [#] 0 2 0 3 2 3
ot e 0% 33,3 % 0% 50 % 33,3 % 50 %
[%]
Nad 65 [#] 0 4 0 1 1 3
N‘?['(f}o?s 0% 80 % 0% 20 % 20 % 60 %

Z box-plotu znazornujiciho priimérné délky jednoho pohledu doprava (Obr. ¢. 26),
zjistime, Ze ac¢ starsi ridici v této oblasti mladsi vékovou skupinu predcili co do poctu
sekundarnich pohledd, tyto sekundarni pohledy byly vyrazné kratsi. Takto vyrazny rozdil
nebyl patrny u pohledd doleva, kde ale miizeme podobny rozdil v trvani fixace mezi

jednotlivymi skupinami sledovat u primarnich pohledf.
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B Doprava - Primérna doba fixace jednoho primarniho pohledu

B Doprava - Primérna doba fixace jednoho sekundérniho pohledu

1.2

0.8

0.6

0.4

0.2

pod 65 nad 65

Obr. ¢ 26: Porovndni priimérnych dob fixace jednoho primdrniho a jednoho
sekunddrniho pohledu doprava (vlastni)

U pohledli do protisméru (Obr. ¢. 27) jsme mohli u dat shlukujicich primarni i
sekundarni pohledy pozorovat, Ze tyto pohledy jsou u starsi vékové skupiny delsi co do

priméru, tak stfedni hodnoty, coz je zptisobeno delSimi sekundarnimi pohledy.

M Protismér - Primérna doba fixace jednoho primarniho pohledu

M Protismér - Primérna doba fixace jednoho sekundérniho pohledu

0.45
0.4
0.35

0.3

0.25

0.2

0.15
0.1

0.05

pod 65 nad 65

Obr. ¢ 27: Porovndni priimérnych dob fixace jednoho primdrniho a jednoho
sekunddrniho pohledu do protisméru (vlastni)
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U sekundarnich pohledti doleva (Obr. ¢. 28) vyrazné zaostavali naopak starsi ridici,
80 % probandl z této skupiny nevykonalo Zadny sekundarni pohled oblasti vlevo.
Sekundarni pohledy do protisméru se mezi skupinami vyrazné nelisi a jejich vypovédni
hodnota neni tak vysoka, protoZe z videozaznamii bylo patrné, Ze ridi¢i maji tendenci tuto

oblast kontrolovat pri presunu pohledu, aniz by oblast museli fixovat.

B Doleva - Priimérna doba fixace jednoho priméarniho pohledu

B Doleva - Priimérna doba fixace jednoho sekundarniho pohledu

1.2

0.8

0.6

0.4

pod 65 nad 65

Obr. ¢. 28: Porovndni priimérnych dob fixace jednoho primdrniho a jednoho
sekunddrniho pohledu doleva (vlastni)

Z vysledkli méreni situace odbocovani doleva z vedlejsi komunikace pres kolmo
poloZeny tramvajovy pas vyplyva, Ze pocty primarnich kontrolnich pohledd se vyrazné
nelisi u Zadné z rizikovych oblasti. Priimérna celkova doba fixace i priimérna doba fixace
jednoho pohledu jsou ale u mladsi skupiny ridi¢a delsi u pohledd do obou rizikovych
oblasti kromé protisméru, ktery byl probandy Casto patrné monitorovan periferné pri
presunu pohledti. U mladsich tidich byl vyrazné vyssi vyskyt toho, Ze neprovedli Zadny
sekundarni pohled vpravo, coZ je oblast krizovatky, ktera je z hlediska moznych zmén a

periferni viditelnosti nejrizikové;si.
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5.1.4 Odbocovani doleva z hlavni komunikace pres tramvajovy pas

Situace odbocovani doleva z hlavni komunikace pres rovnobézny tramvajovy pas
se manévrem podoba predchozi situaci, kde probandi odbocovali doleva z vedlejsi
komunikace. Ridi¢ na hlavni komunikaci v$ak p¥i odboc¢ovani vlevo z hlavni komunikace
standardné dava prednost pouze vozidlim jedoucim v protisméru a v této konkrétni
situaci dava prednost také rovnobézné jedouci tramvaji. S ohledem na tyto skute¢nosti
byly u této situace vyhodnocovany pohledy vyhodnocujici situaci v protisméru a ty, které
mifily do levého zpétného zrcatka pro kontrolu oblasti mozného prijezdu tramvaje.

Naméreno v této situaci bylo 10 mladsich a 11 starsich ridica.

Tabulka priimérného poctu pohledt do jednotlivych oblasti (Tab. ¢. 14) ukazuje,
Ze primérny pocet pohledii mladsich ridi¢h byl v jizdnich zkouskach vyssi ve vSech
kategoriich. Nejvice je potom rozdil patrny u sekundarnich pohledti, kde se pohybuje

okolo dvojnasobku poctu u ridich starsich.

Tab. ¢ 14: Porovndni priimérného poctu primdrnich a sekunddrnich pohledii do rizikovych
oblasti (vlastni)

Levé zpétné zrcatko
[pramérny pocet
pohledii]

Protismér [pramérny
pocet pohledii]

Primarni | Sekundarni  Primarni @ Sekundarni

Pod 65 2,4 1,2 1,8 0,4

Nad 65 1,82 0,64 1,18 0,18

Tabulka niZe znazornuje maximalni a minimalni hodnoty pro dokresleni vysledk

poctu pohledii do jednotlivych mist v kiiZovatce z Tab. €. 15.
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Tab. ¢. 15: MinimdIni a maximdlni hodnoty u priimérného poctu primdrnich a
sekunddrnich pohledii do rizikovych oblasti (vlastni)

Levé zpétné zrcatko
[primérny pocet
pohledii]

Protismér [primérny
pocet pohledii]

Primarni  Sekundarni  Primarni @ Sekundarni

Pod 65 m?X 5 m’le 3 m;.;lx 4 m;ilx 1
min 1 min 0 min 1 min 0
Nad 65 m:_;lx 3 m:_;lx 2 mz_ix 3 mz.ix 1
min 1 min 0 min 1 min 0

vvvvv

kontrolni pohledy. V obou vékovych skupinach byl jeden ridic, ktery nevykonal ani jeden
kontrolni pohled do levého zpétného zrcatka. Zastoupeni ridicli, ktefi nevykonali Zadny

sekundarni kontrolni pohled je u obou monitorovanych oblasti vy$si u starSi skupiny

ridica.
Tab. ¢ 16: Prehled ridicu, kteri pri manévru neprovedli kontrolni pohledy (vlastni)

Levé zpétné zrcatko
[Fidici, kteri
neprovedli Zadny

kontrolni pohled]

Protismér [Fidici, ktefi
neprovedli Zadny
kontrolni pohled]

Primarni  Sekundarni  Primarni @ Sekundarni

Pod 65 [#] 0 2 1 6
Pod 65 0 0 0 0
%] 0% 20 % 10 % 60 %
Nad 65 [#] 0 5 1 9
el 0% 45,5 % 9,1 % 81,8 %
[%]
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Box-plot, ktery znazorniuje priimérnou dobu fixace jednoho pohledu do rizikové
oblasti u obou skupin miizeme vidét nize (Obr. ¢. 29). Rozdily mezi dobami fixaci

jednotlivych skupin nejsou vyrazné.

B Protismér - Priimérna doba fixace jednoho pohledu

B Levé zpétné zrcatko - Primérna doba fixace jednoho pohledu

1.6
1.4 .

1.2

0.8

0.6

0.4

0.2

pod 65 nad 65

Obr. ¢ 29: Porovndni priimérné doby fixace jednoho pohledu do rizikovych mist
krizZovatky (vlastni)

Pri vyhodnoceni box-plotu niZe, zohledniujiciho primérnou celkovou dobu fixace
pri prijezdu krizovatkou (Obr. ¢. 30), miZeme dospét k zavéru, Ze celkové doby fixace
jsou vyssi u mladsi vékové skupiny. Toto vychazi z vyssiho poctu pohledi u této skupiny

probandi a srovnatelnych hodnot priimérné doby fixace jednoho pohledu.
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Obr. ¢. 30: Porovndni priimérné celkové doby fixace rizikovych mist v kiiZovatce (vlastni)

U starsi skupiny bylo mnohem vy$si zastoupeni ridicli, ktefi nevykonali alespon
jeden ze dvou sledovanych sekundarnich pohledi. Toto sniZuje mnozstvi dat, zejména u
sekunddarnich pohledi, a tedy i jejich presnost, ale z grafi niZze (Obr. ¢. 31 a Obr. ¢. 32)
vyplyva, Ze u tidicq, ktefi alespon jeden sekundarni pohled vykonali, byly tyto jednotlivé
pohledy v priiméru krat$i u starsi skupiny ridi¢id. Nutno zminit, Ze byly z dat vynaty
nulové hodnoty, v piipadé ponechani by vysledné priimérné casy byly u starsi skupiny

jeSté nizsi. Jinak receno, starsi ridi¢i vykonali sekundarni pohledy méné casto a u téch,

kteri je vykonali, byly tyto pohledy v priiméru kratsi neZ u jejich mladsich protéjski.
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Obr. ¢ 31: Porovndni priimérnych dob fixace jednoho primdrniho a jednoho
sekunddrniho pohledu do protisméru (vlastni)

B Levé zpétné zrcatko - Primeérna doba fixace jednoho primarniho pohledu

B Levé zpétné zrcdtko - Primeérna doba fixace jednoho sekundérniho pohledu

pod 65 nad 65

Obr. ¢. 32: Porovndni priimérnych dob fixace jednoho primdrniho a jednoho
sekunddrniho pohledu do levého zpétného zrcdtka (vilastni)
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V situaci odbocovani doleva z hlavni komunikace pres rovnobézny tramvajovy pas
provedla vyrazné nizsi pocet kontrolnich pohledd do vS§ech monitorovanych oblasti a bylo
mezi nimi vétsi zastoupeni ridicl, ktefi neprovedli sekundarni kontrolni pohled alespori
do jedné nebo do obou monitorovanych oblasti. Primérné celkové doby fixaci i fixaci
jednoho pohledu jsou i pres vyjmuti nulovych hodnot, kterych bylo u starsi vékové

skupiny vyrazné vice, u této skupiny kratsi.

5.2 VYHODNOCENi POHLEDU DO RIZIKOVYCH OBLASTi (PROVOZ)

vvvvvv

provozu obsahuji mnoho nihodnych prvki, které jsou u kazdé situace rtizné, a tim
zkresluji datové vystupy. Zamér v této kapitole byl zpracovat analyzu situace odbocovani
doleva pres kolmy tramvajovy pas z vedlejsSi komunikace a odboCovani doleva pres
rovnobéZzny tramvajovy pas zhlavni komunikace. Analyza u odbocovani z vedlejsi
komunikace bohuzel nebyla mozna z diivodu nedostatku datovych vstupt, proto se

budeme v této kapitole zabyvat pouze druhou ze zminénych situaci.
5.2.1 Odbocovani doleva z hlavni komunikace pres tramvajovy pas (s provozem)

V této mérené situaci byl zachycen prijezd 7 ridict mladsich 65 let a 8 ridica
starsich 65 let. Metodika analyzy byla v tomto piipadé odliSn4, protoZe situace jako celek
neni porovnatelna. Proto byly pohledy zaznamenavany od bodu, kdy ridi¢ prestal
v provozu davat piednost a aktivoval se k rozjezdu pro prijezd kiiZzovatkou. Od tohoto
bodu byly vSechny pohledy brany jako sekundarni, protoZe fidic¢ uz v této chvili primarni

vyhodnoceni provedl a dalsi pohledy jiZ byly pouze kontrolni.

Z tabulky niZe jsou patrné rozdily v ikonech mladsich a starsich ridict (Tab. ¢. 17).
Zatimco jeden z mladsich probandl neprovedl v rdmci dané situace sekundarni kontrolni

pohled do protisméru, 4 z nich, tedy 57 %, neprovedlo sekundarni pohled kontroly situace

vvvvv

do zpétného zrcatka neprovedl Zadny z mérenych proband.
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Tab. ¢. 17: Prehled ridicu, kteri pri manévru neprovedli kontrolni pohledy (vlastni)

Pocet % probandi
Celkovy pocet Pocet % probandi = probandii bez bez
rob‘;ﬁllt)iﬁ S probandii bez bez sekundarniho sekundarniho
prona ., sekundarniho sekundarniho pohledudo pohledu do
meérenim dané . .
. pohledu do pohledu do levého levého
situace . C . “
protismeéru protisméru zpétného zpétného
zrcatka zrcatka
P6°5d 7 1 14,3 % 4 57 %
1\;an 8 0 0% 8 100 %

Z hlediska priimérného poctu pohledli dosahuji obé vékové skupiny srovnatelného
poctu sekundarnich pohledli do protisméru, zatimco sekundarni pohledy do levého

zpétného zrcatka jsou vyrazné ¢astéjsi u mladsi skupiny (Tab. ¢ 18). Zadny z fidi¢i ze

starsi skupiny sekundarni pohled do zpétného zrcatka neprovedl.

Tab. ¢. 18: Priimérny pocet kontrolnich pohledii do rizikovych oblasti (vlastni)

0w Pramérny
Prumérny " o
" . pocet pohledu
pocet pohledi “ .
L do zpétného
do protisméru .
zrcatka
Pod 65 1,29 0,57
Nad 65 1,5 0

Pri pohledu na box-ploty niZe (Obr. ¢. 33 a Obr. ¢. 34) vSak vidime, Ze z hlediska
primérné doby fixace jednoho pohledu i priimérné celkové doby fixace dosahuji vyssich
hodnot starsi ridi¢i. Z toho vyplyva, Ze sice tito ridi¢i uskutecnili méné pohledd, tyto
pohledy vsak byly delsi a celkova doba vyhodnoceni situace byla delsi u starsich ridicd,
navzdory niz$imu poctu pohledt. Z hlediska kontroly zpétného zrcatka je jednoznacna

prevaha poctu pohledt u mladsi skupiny patrna jiz z vySe uvedenych tabulek.
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B Protismér - Primérna doba fixace jednoho pohledu

B Levé zp&tné zrcatko - Primérna doba fixace jednoho pohledu
0.9
0.8
0.7
0.6
0.5
0.4
0.3

0.2

0.1
pod 65 nad 65

Obr. ¢ 33: Porovndni priimérné doby fixace jednoho pohledu do rizikovych mist
kriZovatky (vlastni)

M Protismé&r - Primérna celkovd doba fixace [l Levé zpétné zrcatko - Primérnd celkové doba fixace

2.5

1.5 s

0.5

pod 65 nad 65

Obr. ¢. 34: Porovndni priimérné celkové doby fixace rizikovych mist v kiiZovatce (vlastni)
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Nejvyraznéjsim vysledkem méreni této situace je, Ze Zadny ze starSich ridi¢i pri
odbocovani doleva z hlavni komunikace pres rovnobézny tramvajovy pas s provozem
neprovedl sekundarni kontrolni pohled do levého zpétného zrcatka, coZ je oproti situaci
bez provozu zhorseni. U mladsi skupiny ridi¢a tento pohled neprovedlo 57 % ridict, coz
je oproti situaci bez provozu mirné zlepSeni. Z hlediska pohledu do protisméru doslo u
obou skupin ke zlepSeni - vys$i podil tidicli, ktefi sekundarnim pohledem oblast
v protisméru zkontrolovali. Z danych vysledki mlizeme usuzovat, Ze vys$si mentalni zatéz
zpusobila, Ze starsi ridic¢i v provozu na této slozité krizovatce zapominali kontrolovat

situaci za vozidlem.
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6  DISKUZE / ANALYZA VYSLEDKU RESENI

V analyze soucasného stavu byly shromazdény védecké prace, které operovaly s
riznymi zdravotnimi omezenimi starsich ridict z hlediska pohyblivosti ¢i zraku. Takové
jevy nebyly podle predloZeného dotazniku v testovacich skupinach této diplomové prace

pozorovany, proto neni mozné v této oblasti prichazet se zavéry.

Podle teoretické reSerSe bylo také ocekavano, Ze starsi skupina bude pri béZném
Fizeni demonstrovat behaviordlni adaptaci vici slozitym dopravnim situacim a
strategickou nebo taktickou kompenzaci adekvatni k deterioraci svych schopnosti
(European Commission, 2015; Michon, 1985; Langford, 2011). Tato hypotéza nemohla
byt v podminkach diplomové prace ovéfena mérenim, zamétovaly se na ni v§ak nékteré
otazky v dotazniku vypliovaném kazdym probandem. Podle vysledkl dotazniku se tento
predpoklad nepotvrdil. Rozdil mezi odpovédmi o vyhybani se fizeni v riznych
podminkach, subjektivniho sebehodnoceni fridi¢skych dovednosti ani hodnoceni
subjektivni obtiZnosti rtiznych podminek nevykazuji mezi skupinami vyrazné rozdily. To
miliZe byt zplsobeno umyslnym ¢i nevédomym zkreslenim odpovédi jednotlivych
probandti, sloZenim méfenych skupin, absenci hlasenych zdravotnich problémi
spojenych se starim nebo témér totoZnou bilanci frekvence rizeni a ro¢niho najezdu

kilometrt obou skupin.

S prihlédnutim na vySe zminéné odstavce je nutné pri interpretaci vysledki
uvedenych v této diplomové praci brat ohled na relativni uniformitu skupiny starsich
probandi a vysledky individualnich dotaznikii, které se co do frekvence rizeni a ro¢niho
najezdu kilometri mezi jednotlivymi skupinami témér nelisi. Neni jasné, zda skupina
probandi starsich 65 let je reprezentativnim vzorkem starsich ridi¢t, a to mtze byt pro
tuto diplomovou praci limitujicim faktorem. Blizkost jednotlivych skupin co do frekvence
Fizeni a ro¢niho najezdu kilometri muize byt naopak vyhodnou pro interpretaci vysledki
a jejich rozdili s primarnim zameérenim na vék. Vysledky nejsou vyrazné ovlivnény
snizZenou vitalitou star$i skupiny ridi¢i, rozdilnou frekvenci rizeni a ro¢niho najezdu

kilometrii spojenym se zménou navyki vyvolanych diichodovym vékem.

Z hlediska skupiny probandi starsich 65 let a ocekavaného sniZeni priimérného

poctu sekundarnich pohledi a zvySeni poctu probandd, kteri Zadny sekundarni pohled do
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rizikové oblasti kriZovatky neprovedli (Samuel a kol,, 2016; Schneider, 2015; Romoser,
2013; Yamani, 2015), také nejsou vysledky zcela jednoznacné. Ve vétSiné pripadu
vysledky vykazovaly ocekavany trend, dosSlo vSak k neoCekavanému rozdilu pri
odbocovani doleva z vedlejsi komunikace a sekundarniho pohledu doprava, pri kterém
zadny sekundarni pohled neprovedla polovina mladsich probandi oproti 20 % proband

starsich. Z dat ani videozdaznam nebyl patrny divod, ktery by tento rozpor vysvétlil.

U starSich probandili se projevila horsi kontrola situace za vozidlem ve vSech
méfrenych situacich, at’ uz pri objizdéni prekazky, pripojovani do priibézného jizdniho
pruhu na rychlostni komunikaci, ¢i odbocovani doleva zhlavni komunikace pres
rovnobéZny tramvajovy pas v situaci s provozem i bez. To se u starsi skupiny probandt
projevovalo vyssim poctem ridicli, kteri situaci za vozidlem vibec nezkontrolovali,
priameérné niz$imi pocty primarnich i sekundarnich pohledi a kratsi primérnou celkovou

dobou fixace dané rizikové oblasti.

Vysledky méreni také naznacuji soulad s teoretickou reSersi v oblasti vyraznéjsiho
zhorseni vykonnosti starSich ridica pri vyssi mentalni zatézi (Cantin, 2009). Tento jev se
projevil pri odbocovani doleva z hlavni komunikace pres rovnobézny tramvajovy pas,
ktera byla vyhodnocovana s provozem i bez. Pfi zvySeni mentalni zatéZe provozem doslo
u starsi skupiny k nedostatecné kontrole situace za vozidlem, kterou zadny z probandi
nezkontroloval sekundarnim pohledem. Naopak u mladsi skupiny se intenzita kontroly

situace za vozidlem s provozem naopak zvysila.
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7  ZAVER

V této diplomové praci byla provedena reSerSe aktudlniho stavu problematiky
stars$ich ridi¢{, na jejimz zakladé bylo navrzeno a provedeno méieni a analyza vysledkt u

skupin ridi¢t mladsich a starsich 65 let.

Ze ziskanych dat vyplyva, Ze u starsich ridict je vSeobecné vyssi pravdépodobnost
Zadné nebo nedostatecné kontroly situace za vozidlem, a to jak pri objizdéni prekazky na
komunikaci, pripojovani se do priibéZzného jizdniho pruhu, tak i kontrole rovnobézného
tramvajového pasu pri odbocovani z hlavni komunikace doleva pfi nulovém provozu.
K patrnéjsimu zhorseni vysledkli doslo v situaci odbocovani z hlavni komunikace za

provozu.

Starsi ridic¢i vykazovali vSeobecné mensi pocet sekundarnich pohledl u vsech
monitorovanych situaci a rizikovych oblasti. Jedinou vyjimkou byla v tomto ohledu
sekundarni kontrola pravé strany z pohledu tidice pii odbocovani doleva z vedlejsi
komunikace pres kolmy tramvajovy pas. V této oblasti starsi ridici jejich mladsi protéjsky

predcili co do poc¢tu pohledii i primérné celkové doby fixace.

Z hlediska doby fixace jednoho pohledu i priimérné celkové doby fixace
jednotlivych oblasti nebyly rozdily mezi mladSimi a starSimi ridi¢i vyrazné a primérné
doby byly v riiznych situacich del$i u rizné skupiny probandi. Vyraznym poznatkem vsak
je vyznamné vétsi rozptyl primérnych dob fixace jednoho pohledu i celkové doby fixace
u mladsi skupiny ridi¢d. Zatimco starsi fidi¢i dosahovali mezi sebou relativné uniformnich
vysledkd, tidi¢i mladsi vykazovali zasadni rozdily. To mlize byt u mladsi skupiny dano
vétsi rozmanitosti profilu probandli s ohledem na vék a s tim spojené celkové ridi¢ské
zku$enosti. U¢astnici méfeni ze star$i skupiny byli naopak relativné jednotnou skupinou,
ve které nebyly patrné vyrazné extrémy co do véku, vitality jedinct, Zivotnich fidi¢skych
zkuSenostiifrekvence vyuZivani osobniho automobilu. Méfeni probandi ze starsi skupiny
také vychazeli z podobného profesniho zazemi a vétSina z nich i pres diichodovy vék stale
dochazela do zaméstnani. S ohledem na tento faktor bych dalS$i vyzkum v této oblasti

sméroval k reprezentativnimu vybéru vzorku starsich ridi¢t vzhledem k realné populaci.

Porovnani situace odbocCovani vlevo zhlavni komunikace pires rovnobézny

Vv

tramvajovy pas bez provozu a s provozem napovida tomu, Ze vySSi mentalni zatéZ méla
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vétsi vliv na ridice starsi vékové kategorie. V této oblasti vnimam jako prinosné provést
dikladnéjsi analyzu vlivu mentalni zatéze na tidice rlznych vékovych kategorii
v prostredi, které umoZzni lepSi kontrolu nad danymi situacemi. Toho by mohlo byt
dosazeno na simulatoru s preddefinovanou situaci, kde by mérené situace bez provozu i

7

s provozem, nebo rozdilnou mentalni zatézi, byly totoZné pro vSechny probandy.
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file://///Users/luke/Documents/diplomkas/A_finiš/k%20odevzdani/Marsalek_final_fixednumber.docx%23_Toc53147700
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file://///Users/luke/Documents/diplomkas/A_finiš/k%20odevzdani/Marsalek_final_fixednumber.docx%23_Toc53147711
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PRILOHA ¢ 1: DOTAZNIK PRO ZISKANI INFORMACI O PROBANDECH

Jste: MUZ / ZENA Kolik Vam je let?

Jaké je vase zaméstnani popr. ¢im jste se V ZIVOLE ZiVil/@? ....cceeeereee e et e
Byl/a jste, nebo v soucasnosti jste Fidi€ z povolani? ........ccceeveveeeereeccevnrenenn

Mate néjaké zdravotni problémy, nemoci nebo omezeni, které mohou snizovat schopnost fidit?
(pocitaji se i bryle, naslouchatko apod.) Prosim, uvedte je:

V jakém roce jste ziskal/a Fidi¢ské opravnéni skupiny B? ........cccccevervrenee.

Mél/a jste predtim jiné fidicské opravnéni? Pokud ano, jaké a jak dlouho? .........c.cccceeveveereeenennne.

Jak Casto ridite?

a) Denné nebo témér denné
b) Neékolikrat do tydne

c) Nékolikrat do mésice

d) Méné

Kolik kilometr(l mate celkem v Zivoté odfizeno (odhad)?

a) méné nez 10 tis. km
b) 10-50 tis. km

c) 50-100 tis. km

d) 100-500 tis. km

e) Vice nez 500 tis. km

Z toho: Ve mésteé Mimo mésto a dalnici Na dalnici

Cca v procentech

Kolik kilometr( rocné najedete (pramér poslednich dvou let, odhad)?

a) méneé nez5 tis. km
b) 5-10tis. km

c) 10-20tis. km

d) Vice nez 20 tis. km

Ptedvidani a feseni slozitych dopravnich situaci zvladam:

a) Svelkymi problémy (s predvidanim, feSenim dopravnich situaci a fizenim celkové)

b) S problémy (s predvidanim, fesenim dopravnich situaci a fizenim celkové)

c) Bezvyraznych problému (s predvidanim, feSenim dopravnich situaci a fizenim celkové)
d) Slehkosti (pfedvidam, feSim dopravni situace a fidim)
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e) S naprostou lehkosti (pfedviddm, fesim dopravni situace a fidim)

Ohodnotte se v nasledujicich dovednostech tykajicich se fidiéské vykonnosti na stupnici 1-5 (1 =
nejlepsi; 5 = nejhorsi).

Ovladani auta

Chovani v provozu a prehled (celkovy prehled, pfedjizdéni, drzeni se v pruzich apod.)

Znalost pravidel silni¢niho provozu

Planovani trasy (vhodny ¢as jizdy, planovani trasy pro podani optimalniho vykonu)

Ohodnotte obtiznost fizeni v nasledujicich mistech na stupnici 1-5 (1 = nejsnazsi; 5 = nejobtiznéjsi):

Ve mésté se sloZitou dopravni siti

Silniéni komunikace 1.-3. tfidy, mimo mésto

Na dalnici

Vyhybdate se nékterym dopravnim situacim a podminkam? Oznacte kfizkem:

Nikdy Spise ne Spise ano Vidy

Jizda v desti

Jizda v noci

V hustém provozu

Jizda po dalnici

Potencidlné dalsi??

Maximalni povolenou rychlost:

a) Nedodrzuji

b) Spise nedodrzuiji
c) SpiSe dodrzuji
d) Dodrzuji

Mate zkuSenost s fizenim vozu s automatickou prevodovkou?

a) Vubec Zadnou
b) Vizs automatickou pfevodovkou uz jsem nékdy fidil/a, ale prevazné fidim vozy s manualni
c) Ridim prevainé viiz s automatickou pievodovkou
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d) Nikdy jsem nefidil/a vliz s manualni pfevodovkou

Co pro vas fizeni znamena?

a) Nutnézlo

b) BéZna soucast Zivota
c) Relax

d) Hobby
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