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PREDMLUVA

Pokradujici motorizace v Ceskoslovensku vyZaduje promyslena opat¥eni,
sméfujici k zajiSté&ni bezpecnosti silni€niho provozu. Nejde jen o budovani
komunikaci a stavbu bezpecnych automobild. Zijem se musi soustFedit i na
¢lovéka — tidice, cyklistu a chodce.

Jednim z vyznamnych opat¥eni pro zabezpeleni dopravni vychovy v Cesko-
slovensku je zavedeni jednotného systému dopravni vychovy. Jednani p¥i-
slusnych organ( potvrdila nutnost postupného zavadéni a rozSifovani Fidic-
ské pFipravy ve Skolach prvniho i druhého cyklu. Jiz v prib&hu sedmdesa-
tych let by se mé&lo dostat veSkeré nasi mladeZi dostatek pFileZitosti k sezné-
meni se silni¢nim provozem i bezpecnym Fizenim riznych motorovych vo-
zidel. Je viak nutné pidsobit i na sou€asné chodce, cyklisty a motoristy a uza-
viit tak cely okruh péce o bezpecnost silni¢niho provozu.

Podobné jako mladistvi t&astnici silni¢niho provozu, takistarsi a zejména
stafi vyZaduji specifickou péci. Je pfedevsim nutné informovat je o obtiZich,
které mohou nastat s ohledem k jejich vé€ku. Problém je o to sloZité&jsi, jelikoZ
neexistuje Z4dna pevna a obecné& platna vékova hranice, ve které by se mélo
prestat Fidit motorové vozidlo, &i ve které by se jiz nemélo zacdinat s vyuco-
vanim Fizeni motorovych vozidel.

Zejména ti, ktefi nové Fidice vychovavaji a na stavajici Fidice plsobi, tj.
predevS§im uditelé autoSkol Svazarmu a ti, ktefi prednaseji v doSkolova-
cich' kursech, by méli byt informovéni o této problematice podrobnéji.
Rovné&Zz pfislusnici dopravnich sloZzek MV, pracovnici soudd a téch organi-
zaci, které se zabyvaji prevenci dopravnich nehod (jako je BESIP, pojistovna
aj.) najdou v této publikaci uZite¢né poznatky, které mohou p¥i své Cinnosti
VyuZit.

Mimotadné duleZita je tato publikace pro |ékafe, ktefi provadé&ji zdra-
votni prohlidky starSich Fidi¢G. Nejenom, Ze z ni mohou pouZit mnoZstvi
upozornéni na mozna nebezpedi plynouci z vé€ku, ale doporudit ji i Fidi¢im,
o nichZ se domnivaji, Ze by jim tento druh informace, p¥i individualni péci,
mohl pomoci Fidit bezpecne vozidlo co ne]dele

Kniha je vlastné uréena kazdému starSimu Fidici i chodci. Bude ale infor-
movat i ostatni ucastmky silniéniho provozu o problémech jejich starSich
kolegli a vést je k vétsi ohleduplnosti.

Psychologove dr. Hoskovec a dr. Stikar, kteFi jsou nasi veFejnosti zndmi
jako autofi publikaci v oblasti psychologie dopravy, rozhlasovych relaci
i televizniho seridlu psychologie za volantem, pFipravili v této knize dile-
zZity material, shrnujici poznatky z naSich i zahrani€nich pracoviit. Po né&-
kolika letech soustavné préace tak vznikl dal3i a vitany &lanek v souvislém
souboru dél z oblasti dopravni psychologie.
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V této knize se zabyvame specifickymi problémy uGcasti starsSich lidi, ze-
jména Fidi€d, v silni€ni dopravé. Podavame prehled poznatki, které by mé&ly
star§imu Fidi¢i pomoci, aby si uv&domil nebezpeti, jemuzZ je zvlasté& vystaven
a poznal i zplsoby, jak mu celit. V kaZzdém pFipadé se pFedevsim snaZime,
aby clovék Fidil tak dlouho, jak je to jen moZné. V pFipadé&, Ze se vsak nékdo
stane nezplsobilym k Fizeni motorového vozidla, je jen etické, v zdjmu jeho
samého a spolecnosti, aby dale vozidlo nefFidil.

PFi dalSim podstatném zvySovani poctu starSich Fidict i chodcli budou se
muset také vice vyuZivat poznatky dopravni psychologie. Vzrist poctu star-
Sich lidi Fidicich automobil vyplyva jednak z vyvoje pom&rného poctu oby-
vatel (viz obr. 1), jednak z rostouci motorizace.

Na zdkladé& statistickych Setfeni je dokazano, Ze starsi lidé maji zvySeny
podil na dopravnich pfestupcich a nehodach (Epperiein, 1967), podobné jako
nejmladsi Fidi¢ska skupina — (do 25 let), i kdyZ ne v tak velké mife. Celkové
vznika charakteristickd k¥ivka U (Munden 1966, McFarland, Tune a Welford,
1964, viz obr. 2 a tab. 1).
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Abb. 1. Vorausschiatzung der Zahl der iiber 60 Jahre alten Einwohner in den tschechischen
Landern ( ) und in der Slowakei ( - ~ - -) bis zum Jahre 1975. Der Stand im
Jahre 1955 = 100 % (Hrlza, 1966)

Pict. 1. Estimated increase of population older than 60 years till 1975 in Czecho
( ) Slovakia ( - - - -). Number in 1955 = 100 9% (Hrdza, 1966)




Novéjsi (daje vicekrat ukazaly, Ze pomérny podil na nehodach v dopravé
u vékové skupiny do 25 let a pFes 55, event. 60 let oproti jinym skupinam je
zreteln& zvyseny (Ander, 1961, Hase, 1962, Wolff, 1967). Podle Goldberga
(1963), Leyguea, Duflota a Hoffmanna (1966) nebezpeci nehod u Fidi€l stoupa
zejména, kdyZ jsou star$i 65 let. Relativn& nejniZii podil na nehodovosti maji
Fidi¢i zhruba mezi 35 a 45 lety.
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Obr. 2. Procento Fidi¢l, ktefi chybnym jednanim zavinili nehodu. Je to vidy procento
z celkového poétu Fidi€l jednotlivych vékovych skupin, ucastnych na nehodé& (McFar-
land, Tune, Welford, 1964)

Abb. 2. Fahrer, die durch falsches Verhalten Unfille verschuldet haben, nach Altersgruppen.
vék = Alter, y = Prozentsatz der Fahrer, die den Unfall verschuldet haben, leden =
" Janner, zaFi = September, Velkd Britinie = GroBbritannien, pod = unter, a vice =
uber (McFariand, Tune, Welford, 1964)

Pict. 2. Drivers involved in accidents who were held to be at fault or to blame, by age group.
vék = age, y = percentage of drivers involved in accidents who were held to be at fault
or to blame, leden = January, ziFi = September, Velka Britanie = Great Britain,
pod = under, a vice = over (McFarland, Tune, Welford, 1964)
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- Uvedeni zjisténi je vSak nutno brat opatrné, protoZe odliSit vliv véku od

vlivu takovych faktor( jako je napf. zkuSenost nebo expozice v rizikovych
situacich, je metodologicky obtiZné (Thorpe, 1967). Nékteré ojedinélé sta-
tistiky dokonce ani vzrist nehod v zavislosti na stari neukazuji. PFi jejich
bliz§im rozboru miZeme v3ak zjistit, Ze bud nezahrnuji dostatecny pocet
starSich osob, nebo Ze jde o Fidice (napF. z povoléani), kteFi zkuSenosti kom-
penzuji deficit, ktery je v ur&itém vztahu k v&ku (Bena, Hoskovec, Stikar,
1968).

Pro otazku Fidi¢ské zplsobilosti ve vy$sim staFi ma zna€ny vyznam rozliSeni,
zda se Clovék chce v pokrodilém véku udit Fidit, nebo zda v pokrodilém véku
chce jesté jezdit, kdyZ se Fidit naucil jiZ d¥ive. Zatimco se u Zika vautoskole
starSiho asi 55 let pfi vyuce vyskytuji znaéné t&Zkosti, neplati to ve stejné
mife pro automobilisty, kteFi jsou jiZz mnoho let aktivni a také pfes tuto
vékovou hranici dal ¥idi motorové vozidlo. Praxe totiZ pomahad udrZovat
dovednosti na dobré Grovni i tehdy, kdyZ nastédva ibytek nékterych podkla-
dovych fyziologickych funkci.

Ridi¢ z povolani po dosaZeni uréité vékové hranice odchézi do diichodu.
V Ceskoslovensku je touto hranici dosaZeni 60 let. Znamena to, Ze dopravni
praxe rozumi stafim dovrseni urcitého véku. Predpokladd, Ze u kazdého
clovéka nastava ve stejnou dobu. Ve skutecnosti u urcitych jednotlivci
zpusobilost k vykonu povoldni mlZe trvat i nadéle, u jinych vSak se muze
ztratit pro predcasné starnuti dfive.

Proces starnuti zavisi téZ na vlivu specifického druhu prace a pracovnich
podminek. Je-li Zivotni prostiedi ¢lovéka uspofadano tak, aby v ném bylo
minimum téch podminek, které vedou k predcasnému stafi a zméné psy-
chické zplsobilosti clovéka, pak se také déle udrZi jeho pracovni zplsobilost.

Po sniZeni zplsobilosti k vykonu dopravniho povclani neni Zadouci vy-
fazovat ¢lovéka z pracovniho procesu zcela. DileZité je preradit Fidice k jiné
vhodné pracovni Cinnosti, kterad vSak neni rizikova. ZpUsobilost pracovnika
se méni vzhledem k urcité praci. Je-li pracovnik nezpisobily pro vykon rizi-
kové prace, neznamena to, Ze by byl také nezplsobily k jiné praci, ktera rizi-
kové neni. Tato publikace si klade pét cila:

1. ukdzat, k jakym psychologickym a fyziologickym zmé&nam dochézi vlivem
stari,

2. osvétlit otazku vyznamnosti téchto zmén pro psychickou zpulsobilost
k Fizeni motorového vozidla,

3. naznadit moZnosti psychologické diagnostiky, kterd by vcas zjistila zménu
pracovni zplsobilosti a eventudlné odkryla pFedpoklady k novému pra-
covnimu zafrazeni,

4. informovat starsi Fidice o zménach, k nimZ v zavislosti na véku dochazi
a o moznostech kompenzace abytku schopnosti,

5. vyjad¥it v zavéru nejpodstatné&jsi praktické poznatky, které jsou pro star-
Siho Fidi¢e dileZité z hlediska prevence dopravni nehody.

Vseobecné& se doporuluje star§imu €lovéku, aby pro udrZeni své télesné
a dusevni kondice jedl lehkou stravu, bohatou na vitaminy, stfidmé pil,
ob&as se vhodn& osvéZil, napf. pFijemnou relaxaéni lazni, pokud moZno kaZdo-
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dennimi prochéazkami apod. Jeho Cinnost ma byt zajimava. Je dobré péstovat
., konicky*‘. Pfestavky v Cinnosti maji byt Cast&j3i a delSi. Mé&l by se vyvarovat
nadmérné namahy. Je Zadouci zabyvat se radéji pfijemnymi myslenkami nebo
pFedstavami a k nepFijemnym zaujmout spiSe postoj nez(castn&ného divaka.
Nesetrvavat v samot&. Je tfeba vyhybat se dlouhotrvajicimu dusevnimu
napéti.

Takové pokyny jsou uZiteéné, ale Clovék, ktery se aktivné Gcastni silnic-
niho provozu se musi poudit je§t€ mnohem vice. V zavéru této knihy najde
kazdy starsi Fidi€ i pokyny, které se vztahuji k moZnostem vylad&ni duSevniho
a télesného stavu pred jizdou a b&hem jizdy a déle pokyny, pomoci nichZ
by se m&l vyhnout eventudlnimu zavin&ni nehody v urditych, pravé pro ného
nebezpednych situacich.

Kniha se zpo&atku bude pravdépodobné& nékterému ctenafi zdat naroc-
n&jsi na pozornost. Doufame vsak, Ze pFi soustFed&ném Cteni ziska z ni kazdy
starsi Fidi€ tolik pouceni, kolik je zapotFebi.

Odborné se problematikou vztahu stari &lovéka a silniéni dopravy zabyvali: v angli€tiné
Swanson, Schwenck a Lauer (1959), Marsh (1960), Campbell (1966), Peck, Coppin a Marsh
(1967), Planek, Condon a Fowler (1968), ve francouzstiné Delachaux (1966), L’CNSER
(1966), v némciné Langen (1960), Kummer (1963), Faragova (1965), Winkler (1965, 1968),
Lewrenz (1968), ve Svédstiné Andréasson (1967).

Obecnéji o psychologii, zamé&Fené k problémim starnuti a vykonnosti psal Vondraéek
a Srnec (1959), Velehradsky (1961, 1968), Bondy (1964), Prihoda (1964), Broiek (1966)
a Prchlik (1969, 1971), o problémech vnimani ve vztahu k véku McFarland (1962a) a Ko-
va¢ (1965). O psychoprofylakénich, ps;chohygienickych i jinych problémech starnuti
souborné pojednal Birren (1964) a Eitner (1966).

Problematikou starSich Fidi€i a Gastnikld dopravy se zabyvaji rizné konference. Napr.
ve dnech 27.—29. Fijna 1970 byla témto otazkam vénovana velka pozornost na 5. zasedani
Medizinischer Dienst des Verkehrswesens v Magdeburgu. Referaty odtamtud byly uvefej-
nény ve Verk.-Med., Berlin, 1971, 18, 3/4.
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1. ROZBOR STATISTIK

Dfive neZ se budeme zabyvat nehodami starSich
ridi¢d, je nutno, abychom se alespon orientaéné se-
znamili s dopravnimi nehodami starsich chodci.

Pocet usmrcenych nebo zranénych starSich chodci
v silniéni dopravé kteréhokoli statu s vysp&lou moto-
rizaci je relativné znacny (obr. 3, 4).

Na obrazcich 3 a 4 je vidét u starSich osob vzestup
t&Zkych a zejména smrtelnych zranéni.

Ctyf¥icet osob, usmrcenych v roce 1957 p¥i dopravnich nehodéach v zépad-
nim Berlin€ prekrodilo 65. rok Zivota, dalSich 19 9 bylo starSich 55 let.
Padesat osm usmrcenych osob pf¥i dopravnich nehodéch v zapadnim Berling
byli chodci, z nichZz 60 % bylo starSich 65 let (Haasch, 1958). | kdyZ v zapad-
nim Berlin&, vzhledem k sou€asnému sloZeni tamé&jSiho obyvatelstva je situace
mimoiadné nepFizniva, nejsou Gdaje z jinych mést o mnoho lepsi.

Souborny prehled o studiich nehod chodcii v zavislosti na v&ku podavaji
Biehl, Older a Griep (1969). Z tohoto prehledu jsme také zcasti Cerpali
nékteré dalsi informace.

Mezinarodni srovnéani statistik ukazuje, Ze témé&F ve viech zemich je na-
padné vyssi pocet nehod u chodci starSich 65 let. Také podle Garwooda
a Moora (1962) a Yaksiche (1959, 1960, 1964, 1965) maji nejstarsi chodci nej-
vyssi podil na smrtelnych nehodach.

Haddon aj. (1961) a Singer (1963) zd(iraziuji, Ze pfi rozboru p¥i¢in chovani
starych chodct je nutno mit na zfeteli, Ze jde o osoby, které vyristaly v dobg,
kdy silniéni doprava nebyla jesté rozvinuta. Mnozi z téchto chodcl nejsou
schopni pfijmout zmé&ny prostiedi, které prines| prudky rozvoj motorismu.

Mackie a Older (1965) uzaviraji svou studii o riziku nehod chodci v sil-
ni€ni dopravé takto: riziko mladistvych do 16 let je pFiblizn& dvojnisobkem
rizika dospé&lych ve v&ku 16—60 let, zatimco riziko osob starfich 70 let je
priblizné ¢tyFnasobek rizika osob ve véku 16—60 let.

Obr. 3. Procentni rozloZeni tézce zranénych
chodcl v silniénim provozu v Némecké
spolkové republice v roce 1962 v zavis-
losti na véku (Linde, 1966)

50%

25%

vEk

Abb. 3. Prozentuale Verteilung der im Bundesgebiet 1962 innerorts schwerverletzten
FuBgénger nach dem Alter. vék = Alter, do = unter, nad = iiber (Linde, 1966)

Pict. 3. Percentage distribution of seriously injured pedestrians in West Germany, 1962,
by age. vék = age, nad = over (Linde, 1966)
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Vzrstajici poZadavky na zajist&ni bezpecnosti starsich lidi v dopravé pied-
pokladaji znalost charakteristik nehod, na kterych jsou starsi lidé zG&astnéni.

K upFesnéni nad odekavéni znaénych typickych znakd nehod 65letych
a starsich chodci bylo pouZito statistickych metod.

Obr. 4. Procentni rozloZeni smrtelné zra- J0%
‘nénych chodct v silniénim provozu v Né-
mecké spolkové republice v roce 1962
v zavislosti na véku (Linde, 1566)

23 %

MO0 15 25 3 ¥ T 65 nades
vEk

Abb. 4. Prozentuale Verteilung der in der BRD 1962 innerorts getdteten FuBginger
nach dem Alter. vék = Alter, do = unter, nad = iiber (Linde, 1966)

Pict.-4. Percentage distribution of fatally injured pedestrians in West Germany, 1962, by

age. vék = age, nad = over (Linde, 1966)

Vychozi materidl statistického vySetfovani Béhmova (1966) zachytil na
dé&rnych Stitcich nehody asi 25 500 chodc(, které se udaly v roce 1962 v Nord-
rhein-Westfalen. Z t&hto nehod chodcl pFipadlo asi 3520 nehod na osoby
65leté a starsi.

. Ze 48 pripadl, jejichZ poznani umoZnilo popis vSech druhi dopravnich
nehod, bylo ke zpracovani vybrano 29. Na zakladé vhodného vypocetniho
postupu bylo tieba rozhodnout, jak roztfidit typické znaky nehod starSich
lidi. Rozdily mezi nehodami ostatnich chodcli a nehodami 65letych a starSich
chodct se musi stale zkoumat, aby se prokazalo, zda nehody u starsich osob
jsou nahodilé, nebo zda existuje n&jaka zavislost mezi znaky nehod a stafim
chodcl. Jako miry pro odchylku nalezenych &etnosti byl uZit test chi—kva-
drat Helmerta a Pearsona.

Podle Bohmovych nalezl (1966) jsou nehody starSich chodci se zfetelem
na jejich zavaZnost odliné od nehod mladSich chodcl. Napadna je skutecnost,
Ze starsi lidé jsou pFi nehodach signifikantn& castéji usmrceni nebo vazné
zranéni.

. Srovnanim pFi¢in nehod, pohlavi chodcli a druhu utrpé&nych skod Béhm
zjistil, Ze p¥i 580 tézkych nehodach starsich chodcl bylo 565 zabitych starSich
lidi, ale jen 15 mrtvych ostatnich uZivateld silnic (Fidici, spolujezdci atd.).
Také daje o nehodach osob, které pF¥i nich byly té&Zce zran&ny (1548, z toho
1502 starsich chodc) ukazuji, Ze star$i lidé si nehody Casto zavini sami.

‘P¥i vyzkumu mista nehody se zjistilo, Ze starsi lidé jsou nehodami postiZeni
nejvice v uzavirenych osadach. Naproti tomu uzaviené osady v pFehledu viech
nehod figuruji signifikantn& méné &asto. :

K vice Grazim starych lidi doSlo na rovnych Usecich silnic nez v zatackach.
Zidny specificky vyznam pro nehody starsich lidi nema stoupani nebo klesani
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vozovky. Mnohem vice nehod vzniklo na roviné. P¥i suchém povrchu vozovky

jsou staFi lidé postiZeni méné, neZ by se dalo olekavat. Nehody jsou Casté&jsi

na vozovkach mokrych nebo vihkych. Tato zjiSténi jsou prakticky dileZita,

i kdyZ nevime, jaky je presné vyskyt osob v riznych podminkach a jaky je

pomé&r vyskytu té€chto podminek navzajem.

V zimnim obdobi, zvlasté od Fijna do Gnora, jsou starsi lidé zvlasté v ne-
bezpeéi. V tomto obdobi jsou nehody castéjsi neZ v obdobi letnim a jarnim.

Pokud jde o denni dobu, jsou nehody Casté&jsi od 8 do 11 hodin a od 17 do
21 hodin. Nejvice nehod se udalo od 17 do 19 hodin.

Starsi lidé byvaji Casté]i postiZeni nehodami, na nichZ byli spolutcastni
ridici ve véku mezi 16 a 25 lety. Z toho plyne, Ze také mladsi Fidici se musi
seznamit s psychologickymi poznatky o starnuti.

Rozbor ukazuje, Ze nejvice nehod starSich chodci zpUsobuji Fidici tézkych
nakladnich automobilid. Tato skutecnost vSak neni typicka jen pro starsi
osoby, ale pro chodce vibec. Pravdépodobnost nehody starSich lidi se zvysuje
rovnéZ proto, Ze jsou vzhledem k jejich pomalejsi chizi delsi dobu vystaveni
riziku.

Alkohol v krvi vice neZ 2,1%00 se vyskytoval u 65letych a starSich chodci
mén& &asto, neZ se ofekévalo. Naproti tomu starsi lidé s 0,89 °/oo se zdali
byt ohroZeni na Zivoté& vice.

U starSich osob jsou zejména vyraznymi pFi¢inami (razd chyby pfFi pre-
chodu ulice a télesné zdravotni potize. U Fidi¢l jsou pFitom vyznamnymi
pri¢inami vysoka rychlost, nespravné chovani vici chodctim a chybné cou-
vani.

Statistické vysledky nam prozrazuji urcité okolnosti, které jsou typické
pfi nehodédch é5letych a starSich chodcd. Starsi lidé jsou zejména postiho-
vani:

a) tam, kde se jezdi plynule (na hlavnich silnicich),

b) pfi Spatném dohledu na dopravu a pfi Spatném udrZovani silnic (na sil-
ni€nich kFiZovatkach a vyusténi dvou silnic, v zimnich mésicich, ve vecer-
nich hodinach, na vlhkém nebo mokrém povrchu vozovky, na ,ko€iich
hlaviach*) a

c) pfi hustém provozu (v ,,dopravnich $pi¢kach®).

Pro mnoho Fidi€li je chovani starSich lidi €asto pfekvapivé a nevypodita-
telné. Jsou nuceni misty jednat mimoiradné rychle (nap¥. nenadaile zabrzdit,
resp. manévrovat s vozidlem), aby se pFizpUsobili chovani starSich lidi.

Toto pFizplsobeni star§im chodcim se daFi |épe starSim (56—64letym)
a zkuSenym Fidicdm neZ mladSim (16—25letym), jimZ vétSinou chybi znalost
a pochopeni pFiznakl stafi.

Ridi¢ musi byt b&hem jizdy méstem neustéle pFipraven na nejneolekava-
n&jsi situace. Chvilkovad nepozornost nebo chyba v Gsudku se mlZe vzapéti
vymstit. Starsi chodci pfekvapi nékdy i neobvyklou pohyblivosti, jindy zase
zistanou neofekévang stat. Castou chybou je, kdy¥ se Fidi& prost& jen spo-
lehne na to, Ze starSi chodec o ném vi. ’

Tragicka nehoda, p¥i niZ pFisla o Zivot starsi pani, je toho jasnym p¥ikladem:
Zena pFechézela vozovku a protoZe z pravé strany jely dva vozy, zistala stat
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uprostfed. Nevédé&la v3ak, Ze i z levé strany pFijizdi viz. Ridi¢ tohoto vozu
mél na projeti dost mista, domnival se vSak, Ze o ném Zena vi a proto zmirnil
a chtél projet. V posledni chvili si vS§ak Zena vsimla, Ze k ni jede z druhé strany
vz, lekla se a uskocila zpé&t, pfimo pod automobil. Po narazu zistala na misté
mrtva.

Zvlastni pozornost zasluhuji také slepi chodci. Jsou to vétSinou osoby
starSi. V Anglii a Walesu je nap¥. 70 9 vSech slepych obyvatel starsich 64 let.
Z nich 42 9, se pohybuje bez doprovodu po ulici (Leonard, 1969).

Statistika ukazuje, Ze nékte¥i Fidi¢i v urcitém starsim véku pvestali Fidit
(viz obr. 5). Dalsi Gdaje jsou pak vlastné ziskany od zdatnéjsi casti Fidicd.
Starsi Fidici jezdi pravdépodobné také méné casto a kratSi Gseky neZ lidé
stfedniho v&ku.

Statistické rozbory nehodovosti ve vztahu k véku (obr. 6), k véku a dobé
vlastnictvi Fidi¢ského opravnéni (obr. 7), k v&€ku a zkuSenosti (obr. 8) jsou
nim vychodiskem pro detailngjSi rozbor pFicin nehod (Allgaier, 1965).

Z obr. 6 plyne, Ze v riznych kategoriich Fidi¢d stoupa cetnost zavinéni
u starsSich Fidi€G. Z obr. 7 je patrné, Ze u Fidica starSich 55 let dochazi sice
také k poklesu cetnosti zavin&ni s delSi dobou vlastnictvi Fidi¢ského oprav-
néni, av§ak ve srovnani s ostatnimi v&€kovymi skupinami, i s primé&rem vsech

Obr. 5. Frocentni zastoupeni Fidi¢u jed-
notlivych vékovych skupin v motori-
zované silniéni dopravé ve tfech
oblastech Némecké spolkové repub-
liky (Baden-Wiirttemberg, Kolin, 30
Niirnberg). (Hase, 1962)
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Abb. 5. Anteil verschiedener Altersgruppen am motorisierten StraBenverkehr in Baden-
Wiirttemberg, K&ln und Niirnberg. vék = Alter, Fidi¢i = Fahrer (Hase, 1962)

Pict. 5. Drivers in each age group (%) in Baden-Wiirttemberg, K&In and Niirnberg. vék =
age, Fidi¢i = drivers (Hase, 1962)

skupin, je celkovy trend poklesu méné vyrazny. Samotné vlastnictvi Fidic-
ského opravné&ni nemusi ov§em je$té znamenat Fidi¢skou zkuSenost. Obr. 8
ukazuje, Ze delSi zkuSenost u starSich Fidi¢a z povoldni oddaluje vzestup
poctu nehod.

LékaFsko-psychologicky astav pro dopravu, hornictvi a primysl v Hanno-
veru analyzoval v letech 1958 aZ 1959 sto soudné projednavanych silni¢nich
dopravnich nehod u osob, které v dob& nehody byly 60leté nebo starsi.
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Obr. 6. Cetnost nehod Fidié riznych motorovych vozidel, ktefi zavinili nehodu. Je to vidy
Zetnost ve vztahu ke 100 Fidi¢h jednotlivych vékovych skupin, G&astnénych na nehodé

v Baden-Wiirttenbergu. Primér za 3 resp. 5 let. - - - - Fidi&i nékladnich automobild,
Fidi¢i motocykll, - . —. - Fidi¢i osobnich automobill (Hase, 1962)
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Abb. 6. Anteil der Fahrer, die Unfille verschuldet haben, nach Alter; Baden-Wiirtenberg
1957, Durchschnitte von 3 bzw. 5 Jahren. -- -- LKW-Fahrer, Kraftradfahrer,
e S PKW-Fahrer. vék = Alter, ¢etnost = Unfallverschulden in v. H. (Hase, 1962)

Pict. 6. Rate of drivers responsible for accidents in Baden-Wiirtenbzrg, 1957, by age
- - - - = truck drivers, motorcycle drivers, —.-. - car drivers. Average of
3 resp. 5 years, vék = age, etnost = rate = No. blamed per 100 not blaned. (Hase,
1962)

Tyto osoby zavinily nehodu jako Fidic¢i. Uvedené nehody se vysetfily i po
strance technické. Nehody zpusobené alkoholem byly vylouceny.

Ukazalo se, Ze k vétsiné téchto nehod doslo p¥i celkem malé rychlosti.
Zjistilo se, Ze pFicinou chybného jednani bylo zFetelné oslabeni schopnosti
ridicd, Zejména byly zpomaleny senzorické procesy, procesy pochopeni
a uvédoméni. Horsi bylo také posuzovani rychlosti ostatnich G€astnikd do-
pravy. Prokazalo se, Ze zmé&ny jsou mnohdy zjistitelné jen pomoci speqal-
nich psychofyziologickych vy3etfovacich metod. Nejde o patologické zm&ny
zjistitelné klinicky.

Obrazky 9—21 ukazuji zavislost rtznych p¥icin nehod na véku.

Na obr. 9 je znazorné&n relativni vzestup n&kterych pfestupk jiz u skupiny
ridi¢a starsich 55 let, nap¥. nedéni pfednosti v jizdé nebo u skupiny Fidi¢h |
starSich 65 let, napf. nespravné odbocovani a otafeni. Ve srovnani s Fidici
mladSimi se u skupiny Fidi¢d 55—65letych nové objevuje jako pFestupek
nesignalizovani nebo chybna signalizace a u Fidi¢a starSich 65 let pFestupek
nepozorného zafazovani v d'opravé Naopak u Fidi¢a starSich 65 let je nej-
mensi podil jizdy po nespréavné strané€ a neobjevuje se nepfimérena rychlost
a nedodrZovani bezpe¢né vzdalenosti.

Na obr. 10—17 je vidét, Ze cast&jSimi pFicinami nehod u starSich osob
jsou nepozornost, nedani pi‘ednosti v jizd&, neopatrné odbocovani, oslnéni,
neSIgnallzovam manévru, nespravné piedjizdéni, nebrani zietele k 5|gnali-
zaci, Gnava, zdravotni obtiZe a télesné vady.
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Obr. 7. Cetnost nehod Fidi&li osobnich automobild, ktefi zavinili nehodu, v zavislosti
na véku a dobé vlastnictvi Fidi¢ského opravnéni v Baden-Wiirttenbergu v roce 1957 az
1958. Cetnost je na 100 Fidi&d, Géastnych na nehodé (Hase. 1962)

65

Yetnost 90 1
.__-./’1’ \‘\ )0
celicgm > \\

F\
& 3
s | oS
&0
30 REESREE RNk SECURe PRl e (SoRue s ey

0 1 2 3 - 5 & m vice let

dobe viastnictvi ¥idit skgho
opvavaini

Abb. 7. Anteil der Fahrer, die Unfille verschuldet haben, nach Alter und Dauer des Fiihrer-
scheinbesitzes; Baden Wiirttenberg 1957 bis 1958. x = im Besitz der erforderlichen
Fahrerlaubnis, y = Unfallverschulden in v. H., a vice let = und mehr Jahren, nad =
tiber, pod = unter, celkem = zusammen (Hase, 1962)

Pict. 7. Accident rate of blamed car drivers in Baden-Wiirttenberg in 1957—1958 by age
and time of having the driving licence. x = the time of having the driving licence (in
years), y = blame rate = No. blamed per 100 not blamed, a vice let = and over, nad =
over, pod = under, celkem = total (Hase, 1962)

Udaje na obr. 18—21 byly ziskany z GFednich zéznam@ o dopravnich ne-
hodéch, p¥i nichZ doslo ke zranéni osob. Nehody vysetfovala anglicka policie
v letech 1949 aZ 1958. Miru zavinéni definuje polet Fidi€l v jednotlivych vé-
kovych skupinach, o nichZ policie zjistila, Ze nehodu zavinili nebo se na ni
podileli néjakou chybou (N = 59 757 Fidi¢d), déleny poltem Fidich pFislus-
nych vé€kovych skupin na nehodéch G&astnych, ale bez zavinéni (N = 113 304
Fidica).

Na )obr. 18—21 je vidét, Ze nejcastéjSimi pFicinami nehod u starSich
Fidi¢h jsou neopatrné odbodovéani vpravo, neopatrné piejizdéni k¥iZovatek,
neopatrné odbocovani vlevo, vyjizdéni z dopravniho pruhu, nezastaveni pied
pfechodem pro chodce, nemoc nebo télesna vada, predjizdé&ni, jizda v ne-
spravném pruhu, vyhybani, chyba v Gsudku, vjeti do cesty a otdZeni.
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Obr. 8. Vztah mezi vékem, zkusenosti a poétem nehod u Fidi€u autobusu (Hakkinen, 1963)
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Abb. 8. Unfallzahl mit Bezug auf Alter und Fahrpraxis von Busfahrern. vék = Alter, pocet
nehod = Unfallzahl, zkuSenost = Fahrpraxis, rok = Jahr, vice nezZ = mehr als
(Hakkinen, 1963)

Pict. 8. Interaction of age and experience in the number of accidents of bus drivers. vék =
age, pofet nehod = number of accidents, zkusSenost = experience, rok = year, vice
nez = more than (Hakkinen, 1963)

Srazky zaviné€né starSimi Fidici jsou charakteristické tim, Ze k nim dochézi
prevazné bolnim narazem. Souvisi to s cetné&jSim nedavanim prednosti
v jizd& starSimi Fidici (viz obr. 22). NapF. u skupiny €eskoslovenskych Fidicl
15—17letych je cetnost t&chto nehod 14,8, u Fidicd 18—24letych 12,4,
u Fidi€hd 25—59letych 17,9, avSak u Fidica starSich 60 let je 33,7, tj. téméF
dvojnasobna. Cetnosti se tu rozumi procento ze viech nehod v pF¥islusné
vékové skupiné. '

Americky prizkum nehod zavin&nych rychlosti ukézal, Ze Fidi¢-muZ nad
65 let mé téchto nehod v priiméru méné nez jakakoli srovnatelna skupina,
zatimco Fidi¢i-Zeny nad 65 let maji té&chto nehod vice neZ vSechny srovna-
telné vékové skupiny mimo skupinu 18—25 let. Ackoli pocet té€chto nehod
u Fidicek se ponékud vékem zvysuje, jejich pocet (pro vékovou skupinu
nad 65 let) byl pouze 60 9% odpovidajiciho poctu u muzd (Crancer, 1967).

V klimakteriu podléha Zena biologicky podminéné silné disharmonii s p¥i-
sluSnou nevyrovnanosti jejiho chovani pFi Fizeni. Z finskych statistickych
rozborl dopravnich nehod napf. plyne, Ze Gcast na nehodach je relativné
mnohem vyssi u Zen pres 50 let (Hakkinen, 1966).
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Obr. 9. Nejcastéjsi prestupky pri Fizeni automobilu ve vztahu k véku Fidi¢d. Vyjadreno
v procentech. (Schneider, 1966)
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Abb. 9. Hiufigste, unmittelbare, teils altersspezifisch bedingte Delikte (Unfalifaktoren) bei
Fahrzeugfithrern. vék = Alter, a star$i = und ilter, celkem = gesamt; 1. Vorfahrt nicht
beachtet, 2. Fahren auf falscher Fahrbahn, 3. unangemessene Geschwindigkeit, 4. Auf-
fahren, 5. falsches Einbiegen, Wenden, 6. Fehler beim Uberholen, 7. verabsiumte oder
fehlerhafte Zeichengebung, 8. unachtsames Einordnen in den VerkehrsfluB, 9. nicht im
Besitz der erforderlichen Papiere (Schneider, 1966)

Pict. 9. Most frequent violations in driving a car by age. vék = age, a star§i = and older,
celkem = total 1. Not yielding the preference of way, 2. Wrong lane, 3. Inappropriate
speed, 4. Tail-gating, 5. Wrong turning and turning round, 6. Improper overtaking, 7.

Missing or improper signalization, 8. Inattentive cutting in, 9. Driving without licence
(Schneider, 1966)
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Obr. 10.—13. Zavislost ruznych pFi¢in dopravnich nehod na véku Fidi€ua. ( ve dne,
--------------- v noci) Obr. 10. NepfFimérena rychlost; obr. 11. ,,Jiné manévry*‘, obr. 12. Nepo-
zornost, obr. 13. a) nedani pfednosti v jizd€, b) neopatrné odbocovani (L’ONSER, 1966)
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Abb. 10—13. Abhingigkeit verschiedener Unfallursachen vom Alter der Fahrer. (——
wihrend des Tages, - in der Nacht) 10. unangemessene Geschwindigkeit, 11.
,,andere Manéver‘‘, 12. Unaufmerksamkeit, 13. a) Nichtbeachten der Vorfahrt, b) unvor-
sichtiges Abbiegen (L’ONSER, 1966)

Pict. 10.—13. Various causes of accidents by age. ( day, - night) x = Age,
y = Accident rate. Pict. 10. Inappropriate speed, 11. Other manoeuvres, 12. Inattention,
13. a) Not yielding the preference of way, b) Wrong turning (L’ONSER, 1966)
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Obr. 14.—17. Zavislost rlznych pFi¢in dopravnich nehod na véku Fidi¢i — pokratovani.
Obr. 14. Oslnéni; obr. 15. Vliv alkoholu nebo farmak; obr. 16. a) jiné prestupky, b)
nesignalizovani manévru, c) nespravné piedjiZdéni, d) nebrini zfetele k signalizaci;
obr. 17. a) Gnava, zdravotni obtiZe, b) télesna vada
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Abb. 14.—17. Abhiangigkeit verschiedener Unfallursachen vom Alter der Fahrer — Fort-
setzung. 14. Blendung, 15. Alkohol oder Pharmaka, 16. a) andere VerstéBe, b) nicht
signalisierte Mandéver, ¢) unrichtiges Uberholen, d) Nichtbeachten von Signalen, 17. a)
Ermiidung, beeintrichtigter Gesundheitszustand, b) kérperliche Gebrechen

Pict. 14.—17. Various causes of accidents by age- cont. Pict. 14. Glare, 15. Alcohol or drugs,
16. a) Other violations, b) Missing signalization, c) Improper overtaking, d) Inattention
to signalization, 17. a) Fatigue, Health disorders, b) Physical defects
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Obr. 18. Zavislost nehodové miry zavinéni na véku Fidi¢a. PFiciny, jejichZ k¥ivky maji vrchol
u mladsich i starSich Fidi¢G. Mira zavinéni je podet Fidil, ktefi zavinili nehodu na 100
tidich, ktefi nehodu nezavinili. a) predjizdéni, b) jizda v nespravném pruhu, ¢) vyhybani,
d) chyba v usudku, e) primeér, f) vjeti do cesty, g) otageni (R. R. L., 1963)
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Abb. 18. Abhingigkeit der Unfallbeteiligung vom Alter der Fahrer; Unfallverschulden in
v. H. — Ursachen, deren Kurven ihren Hohepunkt bei jiingeren und ilteren Fahrern
haben: a) Uberholen, b) Fahren auf falscher Fahrbahn, c) Ausweichen, d) Fehlein-
schitzung einer Situation, e) Durchschnitt, f) Einordnen in den Verkehr, g) Wenden (R.
R. L., 1963)

Pict. 18. Effect of the age of the driver on his accident rate (nehodova mira zavinéni =
blame rate = No. blamed per 100 not blamed). Factors with peaks for young and old.
vék = age, a) overtaking, b) wrong lane, c) swerving, d) error of judgement, e) all factors
with average for all ages equal 1, f) cutting in, g) turning round (R. R. L., 1963)
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Obr. 19. Zavislost miry zavinéni na véku ridicu — pokracovani. PFi€iny, jejichz kiivky maiji
vrchol u mladSich Fidi€h. a) smyk, b) pfiliSna rychlost, c) oslnéni, d) nezkuSenost, e)
tinava nebo ospalost
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Abb. 19. Abhingigkeit der Unfallbeteiligung vom Alter der Fahrer. Fortsetzung. Ursachen,
deren Kurven ihren Hohepunkt tei den jiingeren Fahrern haben. a) Schleudern, b) zu

hohe Geschwindigkeit, c) Blendung, d) Unerfahrenheit, e) Ermiidung oder Einschla-
fen

Pict. 19. Effect of the age of the driver on his blame rate — cont. Factors with peak for

young and smaller peak for old. a) skidding, b) excessive speed, d) dazzled, d) inexperien-
ced, e) fatigued or asleep
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Obr. 20. Zavislost miry zavinéni na véku Fidi€l — pokragovani. PFiginy, jejichZ kFivky maiji
vrchol u starSich Fidi¢h. a) odbo€ovéani vpravo, b) neopatrné pFejizdéni kfiZovatek, c)
odbodovani vlevo, d) vyjizdéni z dopravniho pruhu, e) nezastaveni pfed pfechodem pro
chodce

8 &

=

F o 0

2

nehodovd witg | TN\ e
@avinini)

~/ B\

9

2 MM W 60 e 7 vk

Abb. 20. Abhingigkeit der Unfallbeteiligung vom Alter der Fahrer. Fortsetzung. Ursachen,
deren Kurven ihren Hohepunkt bei den dlteren Fahrern haben. a) Einbiegen nach rechts,
b) unvorsichtiges Befahren von Kreuzungen, c) Einbiegen nach links, d) Verlassen der
Fahrbahn, e) Nichtanhalten bei FuBgeheriiberwegen

Pict. 20. Effect of the age of the driver on his blame rate — cont. Curves with peak for old
men and a lower peak for young. a) turning right, b) crossing at junctions carelessly,
c) turning left, d) pulling out, e) failing to stop at pedestrian crossings
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Obr. 21. Zavislost miry zavinéni na véku Fidi€l — pokralovani. P¥i€iny, jejichZ kFivky maji
jiny pribéh. a) ndhlé zastaveni, b) otevirani dvefi, c) alkohol nebo farmaka, d) nemoc nebo
télesné vada (R. R. L., 1963)
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Abb. 21. Abhidngigkeit der Unfallbeteiligung vom Alter der Fahrer. Fortsetzung. Anderer
Kurvenverlauf. a) plétzliches Halten, b) Offnen der Wagentiir, c) Alkohol oder Pharmaka,
d) Krankheit oder korperliches Gebrechen

Pict. 21. Effect of the age of the driver on his blame rate — cont. Other curves. a) stopping
suddenly, b) opening door, c) drink or drug, d) ill or physically defective
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Obr. 22. Nedani prednosti v jizdé v zavis-
losti na véku Fidi¢d (muZd) podle Statis-
tiky dopravnich nehod v Ceskoslovensku,
1966, vydané organem BESIP v roce 1967,
a) nedani piednosti v jizdé v rozporu

5k s pfikazem dopravni znacky ,,Pozor, dej
pfednost v jizdé!** nebo ,,Stlj, dej pred-
nost v jizdé!‘, b) nedani prednosti
v jizdé pFi odbocovani vlevo, c) nedani
prednosti v jizdé p¥i vjizdéni na silnici
10
Eetuost
#ehod
, -
1 ! 1 1

W1 f0-2¢ 8553 60avice VK

Abb. 22. Nichtbeachten der Vorfahrt in Abhdngigkeit vom Alter der Fahrer (Mdnner) nach
der im Jahre 1966 vom BESIP herausgegebenen Statistik der Verkehrsunfille in der
Tschechoslowakei. a) Nichtbeachten der Vorfahrt trotz des Verkehrszeichens ,,Achtung
Vorfahrt'* oder ,,Halt Vorfahrt*, b) Nichtbeachten der Vorfahrt beim Einbiegen nach
links, ¢) Nichtbeachten der Vorfahrt beim Einordnen in den VerkehrsfluB

Pict. 22. Not yielding the preference of way by age of drivers (males) in Czechoslovakia,
1966. vék = age, Cetnost nehod = accident rate, a vice = and more a) not yielding ““the
preference of way’’ traffic signs, b) not yielding the preference of way when turning left,
¢) not yielding the preference of way when cutting in

2. PRIKLADY JEDNOTLIVYCH NEHOD

Typicka selhani mladsich Fidi¢d jsme dostateZn& popsali v knize ,,Mlade?
a silni¢ni doprava®, publikované v roce 1970, takZe zde neni nutno jejich
nehody uvadét. PFipomefime si jen, Ze jsou to zavinéni nehod zejména pFi
vétsich rychlostech a predjizdéni.

Aby |épe a v podrobnostech vynikly n&které charakteristické p¥iciny nehod
starSich Fidi¢, zminéné p¥i rozboru statistik, uvadime dale alespofi nékolik
ilustrujicich pFikladl, k nimZ doSlo na Gzemi hl. m&sta Prahy i mimo n&.")

Na t&chto prikladech si téZ ctena¥ mlZe |épe pFedstavit jak vlastné starsi
Fidi¢ typicky selhdva za ztiZzenych dopravnich podminek. V poslednich dvou

1) Za poskytnuti soudnich podkladii dékujeme JUDr. L. Brzobohatému a JUDr. St. Sul-
covi.
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pripadech chceme ukazat i uréita netypicka selhani, které se vsak i u star3iho
zkuSeného Fidice mohou vyskytnout.

NESIGNALIZOVAL VCAS ODBOCENI

Po Sesté hodiné& ranni, v €ervnu, Fidil obZalovany A., stary 57 let, specialni
nakladni automobil s dlouhym pFivésnym viekem, uréenym pro pFepravu
dlouhych nékladi. V kabin& s nim jeli dva zavoznici. Souprava, které nebyla
naloZena, m&Fila 20 m. KdyZ pFijel s touto soupravou po Cernokostelecké
ulici v Praze 10 do prostoru u domu & 112, odbodil néhle z pravé strany
jemu vymezeného vozového pasu doleva, kde jej pravé predjizdél motocykl,
fizeny H., ktery s sebou vezl jako spolujezdce svého pfFitele K.

Timto odbocenim doleva kriticky omezil v jizd& H., ktery nemohl zabranit
sraZce obou vozidel a havaroval. P¥i sraZce utrpéli H. a K. vaZna zranéni.

ObzZalovany popfel vinu. Uvedl|, Ze dal znameni levym ukazatelem zmé&ny
sméru a zarovef s tim se zafazoval do levé strany jeho ¢asti vozovky. KdyZ se
presv&dlil ve zp&tném zrcatku, Ze za jeho vozidlem se nachazi ve veliké
vzdalenosti automobil zn. ROBUR, zaal odbolovat. Motocyklistu nevidé&l.
Haji se tim, Ze motocyklista, sp&€chaje do zamé&stnani, musel jet zakazanou
rychlosti, ktera pry byla pravou p¥ic¢inou této dopravni nehody. ObZalovany
se odvolaval p¥i svém tvrzeni na sv&dectvi svych zédvoznikG. Svédek M.,
ridici ROBUR a pozorujici nehodu ze vzdalenosti asi 80 m, uved|, Ze souprava
odbodovala z mista od pravé krajnice bez znameni levym ukazatelem sméru.
Je nesporné, Ze 100 m od mista nehody obZalovany motocyklistu vidét ve
zp&tném zrcitku mé&l. Vypové&d M. potvrdil také svédek K., ktery jel jako
spolujezdec na motocyklu. Tento sv&dek potvrdil fakt, Ze obZalovany pocal
odbolovat z mist od pravé krajnice a se sv€dkem M. potvrdil skutecnost,
Ze smé&rové svétlo bylo vysunuto aZ v dobé&, kdy na signalizaci poSkozeného
bylo jiz pozdé&.

Soud spatfuje v jednani obZalovaného poruseni dileZité povirnosti, ulo-
Zené mu zékonem a dané mu jeho povolanim. ObZalovany, ac v&dél, Ze ma
souprava takto jedinou smérovou signalizaci, a to na tahaci, nevénoval do-
pravni situaci pred odbo&enim doleva zvySenou opatrnost. Vedle této ne-
opatrnosti podcenil obZalovany fakt, Ze Fidi t&€Zkou a mimo¥édné& dlouhou
soupravu, kterd p¥i jakékoli kolizi vaZné ohroZuje kaZzdé jiné vozidlo. Soud
hodnoti jednani obZalovaného jednak jako v&domou nedbalost ve smyslu
§ 5 pism. a) tr. zék., jednak jako hrub& bezohledné jednani vi¢&i jinym G&ast-
nikdm silni€niho provozu. Jednéni obZalovaného také objektivn& napliiuje
podminky ustanoveni: 224/1,2 tr. zak., nebot Gjmy na zdravi spliiuji poZa-
davky ust. § 89 odst. 7 pism. ch).

Soud vymé&Fil obZalovanému trest v dolni hranici trestni sazby ust. § 224/2
tr. zék., kdyZ p¥ihlédl ke vSem podminkdm p¥i uklddéni trestu ve smyslu
§ 31 odst. 1) tr. zék. | kdyZ soud konstatoval, Ze obZalovany byl jiZ pro doprav-
ni nehodu trestdn v minulosti, p¥iznal mu polehujici okolnost podle § 33
pism. g) tr. zdk. P¥iznal mu ji proto, Ze posudky ze zamé&stnani i z mista
bydlisté& jsou dobré a déle proto, Ze prvy &in byl amnestovan v roce 1955
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a od jeho spachani uplynula dlouhd doba. Trest 18 mé&sict odnéti svobody
povaZoval soud vzhledem k v&ku obZalovaného za zcela postadujici. Po zralé
dvaze dospél soud k presv&€dleni, Ze¢ podmin&ny odklad trestu, pro ktery
je opodstatn&ni v ust. § 58/1 tr. zék. je nutno pro zavaZnost trestného &inu
uloZit na dobu 2 let.

Tento druh selhani se u Fidica starSich 55 let Cast&ji vyskytuje. Na obr. 9.
je vidé&t, jak Castd je Zadnid nebo chybna signalizace (znak 16) ve skupin&
55—65letych Fidica.

PREHLEDL DOPRAVNI ZNACKU ,,DE) PREDNOST V JiZDE!*

ObZzalovany H., stary 60 let, ¥idil v polednich hodinach mé&sice zaFi svij
osobni automobil typu 1000 MB He¥manovou ul. v Praze 7, smérem ke k¥i-
Zovatce Dukelskych hrdinG. KdyZz se pFibliZoval ke kFiZovatce, pFehlédl
dopravni znacku ,,Dej pFednost v jizd&!", pokracoval déle a vjel do k¥iZovatky
v dob&, kdy se pravé priblizovala tramvaj. Ridi¢ tramvaje p¥i zpozorovani
pFijizd&jiciho automobilu pouZil brzd, ale pFesto doslo ke stfetu s osobnim
automobilem, Fizenym obZalovanym. P¥i nehod&€ byl zran&n spolujezdec
ridice H.

ObZalovany doznal vinu na nehodé€ a spatfoval ji v tom, Ze se Fadné nevé-
noval pravé strané, kde byla znacka umisténa. Na svou obranu uved|, Ze po
pravé stran& byla zaparkovana auta a na hlavni silnici pfed kFiZovatkou stal
nékladni automobil. Rekl, Ze po pravé stran& je stromovi, které mu v pre-
hlednosti do znacné miry brénilo. Uvedl konecné&, Ze v Praze byl s automobi-
lem jen nékolikrat. ]

Soud zkoumal obranu obZalovaného a zjistil, Ze situace po pravé strané
HeFmanovy ulice skutecné dovoluje tuto znacku prehlédnout. Soud pfFi
svych Udvahach vychéazel z toho, Ze obZalovany byl teprve po nékolikaté
s automobilem v Praze a Ze tedy jeho povinnosti bylo se zvySenou pozornosti
sledovat dopravni znatky. ObZalovaného dile mohla upozornit skuteénost,
Ze vjizdi na vozovku, na které jsou umistény koleje elektrické drahy. JiZ
sama tato skutecnost jej mohla vést k uv&domé&ni si moZnosti, Ze ulice, do
niZ vjizdi, je ulici hlavni. Soud hodnotil tyto objektivni okolnosti a dospél
k zavéru, Ze jednéani obZalovaného neni n&jakym vyrazn& hrubym porusSenim
dopravniho ptedpisu. Po subjektivni strance viak jde o nevédomou nedba-
lost ve smyslu § 5 pism. b) tr. zik., nebot obZalovany nevédél, Ze svym jed-
nanim maZe porusit nebo ohrozit zidjem chranény trestnim zékonem, a&
o tom vzhledem k okolnostem a svym osobnim pomé&rim védét mohl a mél.
Vzhledem k tomu, Ze zranéni spolujezdce vykazuje znaky ubliZeni na zdravi,
uznal soud obZalovaného vinnym trestnim <inem podle § 223/1 tr. zak.
Soud se neztotoZnil s pravnim nazorem dopravniho prokuratora, ktery spa-
tfoval v jednéni obZalovaného poruseni dileZité povinnosti, vyplyvajici ze
zékona. Podle § 88 tr. zak. pFihlédne soud k okolnosti, podmifiujici pouZiti
vys3i trestni sazby jen tehdy, jestlize pro svou zavaZnost podstatné& zvySuje
stupeil nebezpelnosti Cinu pro spolecnost. Stupeii spoledenské nebezpec-
nosti je urovan nejen vyznamem chran&ného zajmu, ktery byl ¢&inem dotéen
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ale i zplisobem provedeni €inu a jeho nasledky, okolnostmi, za nichZ byl &in
spachan, osobou pachatele, mirou jeho zavinéni, pohnutkou. Zplsob pro-
vedeni tohoto Cinu nevykazuje znaky bezohlednosti vi&i jinym G€astnikim
silni¢niho provozu nebo néjakého nepFiméreného riskovani. Nasledky to-
hoto trestného Cinu stoji na hranici objektivni moZnosti stihat obZalovaného
pro Zalovany trestny &in. Také okolnosti, za kterych byl ¢in spachéan, ne-
zvysuji spoleCenskou nebezpecnost jednani obZalovaného. Soud v této sou-
vislosti prihlédl k tomu, Ze viditelnost zna¢ky v HeFmanové ulici vzhledem
ke stromovi a zaparkovanym automobiliim je skute¢né ztiZena. Tim je také
sniZena i mira zavin&ni obZalovaného. Soud uznal proto obZalovaného vinnym
trestnym Cinem podle § 223/1 tr. zdk., ale upustil od potrestani.

' NEDAL PREDNOST V JizDE

Nedani prednosti v jizdé patfi mezi nejcast&jsi prestupky starSich Fidica.
V uvedeném pFipadé byla spolup¥i€inou i nedostatedna zkuSenost s Fizenim
vozidla ve mésté&, kde Fidi¢ p¥i zvySenych poZadavcich na vnimani a pozornost
selhal.

Avsak i zkuSeny Fidi¢ z povolani se mGZe v takové situaci dopustit chyby,
jak uvadime v dal$im p¥ikladu.

Kratce pred 14. hodinou odpoledni Fidil obZalovany S., stary 61 let, autobus
s vlekem Ceskomoravskou ulici v Praze 9, smérem od ulice Sokolovské
k ulici Podébradské. P¥i odbolovani vlevo do ulice E. Klimy na kFiZovatce
Harfa, nedal prednost v jizdé motocyklistovi H., kterého v Pod&bradské
ulici pfehlédl. Nasledkem toho doslo v prostoru k¥iZovatky ke sraZce obou
vozidel a k t&Zkému zranéni motocyklisty.

ObZalovany poprel vinu na nehodé. Na svou obhajobu uved|, Ze p¥i odbo-
¢ovani na kriZovatce Harfa do ulice E. Klimy uprostied kfiZovatky zastavil,
a kdyZ nevidél Zadné vozidlo z pravé strany pftijizdét, pokradoval v jizdé&.
KdyZ vsak pFijel do blizkosti Gsti ulice E. Klimy, vesla do vozovky néjaka Zena,
ktera svym pocinanim vyvolala zastaveni autobusu. Uved| dile, Ze motocyk-
lista musel pFijizd&t bud velkou rychlosti anebo musel pFijet odjinud nez
z Podébradské ulice. _

Soud podrobné& zkoumal obranu obZalovaného. Z vypovédi H. soud zjistil,
Ze H. pFijizdél Pod&bradskou ulici. Tuto skutecnost potvrzuje také svédek,
ktery sedél v kritické dob& na sedadle za Fidi¢em. Tento svédek uvedl, Ze
v okamZiku, kdy v kFiZovatce s autobusem zastavili, spatfil na vzdalenost
asi 20—25 metrd motocyklistu, ptijizdé&jiciho Podébradskou ulici. Skute€nost,
Ze H. pFijizdél Podébradskou ulici potvrzuje i dalsi svédek, ktery v oka-
mZiku nehody sedél na prvnim dvousedadle a mél moZnost jizdu H. pozoro-
vat. V okamZiku stfetu motocyklisty s piedni ¢asti autobusu se jiZ autobus
nachézel v prostoru celé vozovky Pod&bradské a pokradujici Ceskomoravské
ulice. Kdyby poSkozeny skute&né vyjizdél z mist odbocky tramvaje dis. 8.,
nemohlo by dojit k pFimému narazu na pFedni &st autobusu, nybrZ do jeho
bocni &asti. JestliZe sv&dci tvrdi, Ze rychlost motocyklisty H. se pohybovala
kolem 50 km/h i vice, musel H. tuto rychlost vyvinout pfimou jizdou a ne-
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mohl ji fakticky docilit b&€hem 30 metru od usti odbocky tramvaje &is. 8
do mista stfetu. Soud se dale zabyval ¢asti obrany obZalovaného, kde hovofil
o tom, Ze z levé strany v usti ulice E. Klimy nahle vbéhla néjaka Zena. Je
vSak ziejmo, Ze obZalovany tzv. ,,Fiznul* k¥iZovatku a vjel autobusem, resp.
jeho pFedni casti, do levé strany vozovky ulice E. Klimy. Kdyby byval obZa-
lovany najiZdél do pravé strany Usti vozovky ulice E. Klimy, nemohlo dojit
k omezeni jizdy jednanim chodkyné, pFichazejici z levé strany v usti ulice
E. Klimy. Soud nabyl pFesvédceni, Ze jak jednani chodkyng, tak i omezeni
jizdy Fidice S. neni v pFimé souvislosti s danou dopravni nehodou. PFi¢inou
této dopravni nehody je pFehlédnuti motocyklisty H. obZalovanym S. V pri-
b&hu hlavniho liceni vznikly pochybnosti, zda Podébradska ulice ze sméru
odkud pFijizd&l motocyklista H., je ulici dostate¢né& pFehlednou. Senét proto
pFistoupil k dikazu ohledanim mista €inu. P¥i mistnim ohledani se zjistilo,
Ze prehlednost do hloubky Podé&bradské ulice, ze které prijizdél motocyk-
lista H., je dobra a viditelnost do jeji hloubky je nejméné& 500 metri. ObZa-
lovany mél vidét pr¥ijizd&jictho motocyklistu na dostatecnou vzdalenost.
| kdyby postiZzeny H. jel rychlosti 60 km/h, tj. asi 16 metri za vteFinu, musel
jej podle soudu obZalovany S. pfed vjetim do k¥iZovatky vidét na dostate€nou
vzdalenost. JestliZe obZalovany projiZdél od mist zastaveni do mist, kde doslo
ke stietu, jen 5 vtefin, coZ je maximum, mél H. spatfit na vzdalenost 80 metri
a mé&l mu dat pfednost. Je nesporné, Ze obZalovany S. nemél pfednost jizdy.

ObzZalovany porusil svym jedndnim ustanoveni vyhlasky, podle néhoZ je
fidi¢ povinen dat prednost v jizdé vozidlim pFijizd&jicim po silnici hlavni.
Zékladem zavinéni je poruseni ustanoveni, podle kterého je Fidi¢ povinen
vénovat se za jizdy pIné€ Fizeni vozidla. Do této povinnosti nepochybné& pat¥i
i sledovani vSech skutenosti, které mohou ovlivnit bezpe&nost silni¢niho
provozu a vSech jeho Glastnikl(. ObZalovany mél poSkozeného vidét vcas
a jestlize jej pfehlédl, Slo o jednani v rozporu s vySe uvedenym ustanovenim
platné dopravni vyhlasky. Soud, pokud jde o pravni nazor dopravniho proku-
ratora, ztotoZnil se s nim a uznal obZalovaného vinnym trestnym &inem
ubliZeni na zdravi podle § 224/1 tr. zdkona. Pro t&Zsi kvalifikaci nejsou dany ve
smyslu § 88 tr. zék. podminky. K okolnosti, ktera totiZ podmifuje pouZiti
vyssi trestni sazby pFihlédne soud tehdy, jestliZe pro svou zdvaZnost pod-
statné zvySuje stupeii spolecenské nebezpecnosti trestného &inu pro spo-
le€nost. Stupefi nebezpe&nosti &inu pro spolecnost je pak uréovan nejen vy-
znamem chranéného zajmu, ktery byl ¢inem dotéen, nybrz i zpisobem pro-
vedeni, jeho nasledky, okolnostmi, za kterych byl ¢in spachéan, osobou pacha-
tele, mirou jeho zavin&ni. Zplsob provedeni tohoto &inu nesvéd<i o nepfi-
méFeném riskovani nebo dokonce o bezohlednosti vici jinym Géastnikim
silni¢niho provozu. Navic okolnosti, za kterych byl &in spachéan, zejména pak
velka frekvence na k¥iZovatce, jsou takovymi skutecnostmi, které spolecen-
skou bezpelnost nezvysuji. PFitom obZalovany je dobrym dlouholetym Fidi-
cem.

Soud vyméFil obZalovanému trest v zakonné sazbé ustanoveni § 224/1
tr. zak. PFihlédl pFitom ke vSem obecnym zésadém pro uklddani trestd ve
smyslu § 31/1 tr. zak. P¥i Gvahach o trestu vychazel soud predevsim z toho,
Ze obZalovany je vSestranné sluSnym &lovékem, poZivajicim velmi dobré po-

30



vésti jak ve svém bydlisti, tak i na svém pracovisti. ProtoZe obZalovany nebyl
ani dosud soudné& trestan, pfiznal mu soud poleh&ujici okolnost podle § 33
pism. g) tr. zdk. ObZalovany je v dlchodu, takZe pFi uznani viny obZalova-
ného mé&l z vychovnych druhi trest soud k dispozici toliko trest podminé-
ného odsouzeni. Soud po zralé tvaze uloZil obZalovanému trest odnéti svo-
body v trvani 6 mé&sicl. Soud p¥i zkoumani podminek pro odklad vykonu
trestu nabyl presvédceni, Ze vzhledem k osob& obZalovaného i k jeho dosa-
vadnimu Zivotu a prostiedi, v némZ Zije a pracuje, jakoZ i k okolnostem pFi-
padu, méZe mit ddvodné za to, Ze (lelu trestu bude dosaZeno i bez jeho vy-
konu.

CtenaF by se mé&l znovu podivat na obr. 9., na kterém je vidét, jak nedani
prednosti v jizd€ s v&kem napadné& pFirlsta (znak 01/02).

NEVIDEL PROTIJEDOUCI VOZIDLO

V rannich listopadovych hodinach Fidil obZalovany L., stary 64 let, svij
osobni automobil typu Skoda 440 Cernokosteleckou ulici v Praze 10, sm&-
rem ke kFiZovatce StraSnicka-Vinohradska. Na této kFiZovatce odbocoval
vlevo do ulice Starostrasnické, pricemZ nedal prednost v jizd& osobnimu
vozidlu typu Fiat 600, Fizenému Fidi¢em S., ktery pfFijizdél do kFiZovatky
z protismé&ru. PFi stfetnuti obou vozidel utrpél zranéni obéan K., ktery byl
jeho nasledkem pracovné neschopen.

ObzZalovany se hajil tim, Ze kritického réna bylo velmi nepFiznivé pocasi,
sniZujici znacné dohlednost. Uvedl|, Ze Sedé vozidlo, Fizené S., zaregistroval
fakticky az v okamZiku, kdy doslo ke stfetu. Svou vinu spatfoval v pfehléd-
nuti tohoto vozidla a vyslovil nazor, Ze v pFipad&, Ze by vozidlo pFijizdé&jici
z protisméru bylo Fadné osvétleno, nemohlo k nehodé€ dojit. Soud zkoumal
podrobné& obhajobu obZalovaného a zjistil, Ze v dob& nehody padal snih
a viditelnost byla vskutku sniZena. Je vSak zarovefi ziejmo, Ze obZalovany
mé| objektivn&€ moZnost prehledu do protismé&rné casti vozovky. Jestlize
byla viditelnost sniZena a obZalovany v ddsledku povétrnostni situace dosta-
tedny piehled nemél, bylo jeho povinnosti si celou situaci naleZité prezkou-
mat a teprve poté pokracovat v projizdéni pres protismérnou &ast vozovky.
Vypovédi svédka K. se zjistilo, Ze vozidlo typu Fiat 600, Fizené S., pFijizdélo
ke kFiZovatce rychlosti asi 50 km/h, pFi¢emZ jmenovany svédek spatfil vo-
zidlo obZalovaného na vzdélenost 20—25 metr(. Svédkem uvadénd vzda-
lenost odpovidé i zpisobu jizdy obZalovaného, ktery odbocoval p¥i zafazeném
prvnim pFevodovém stupni. ProtoZe jizda odbocujiciho vozidla byla velmi
pomala, Fidi¢ S. byl zcela presvédlen, Ze obvin&€ny L. mu davé pFednost
v jizdé. To bylo zfejmé& pFicinou toho, Ze na misté€ nehody nebyly nalezeny
brzdné stopy pochazejici od vozidla Fiat 600. P¥i rychlosti 50 km/h, tj. asi
14 metri za vtefinu, nemohl na vzdalenost 20 metrt p¥i pfedpoklédané re-
akéni dobé& jedné vtefiny Fidi€ vozidla typu Fiat GCinn& na situaci reagovat.
Soud po zhodnoceni viech té&chto dikazi dospél k zavéru, Ze obZalovany se
dopustil skutku, ktery byl predmétem obZaloby obvodniho prokurétora
dopravni prokuratury pro Gzemi hl. m. Prahy.
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Zéaklad zavinéni obZalovaného spatfuje soud v poruseni ustanoveni, podle
néhoZ je Fidi€¢ povinen dbat pFi odbolovani zvySené opatrnosti. Tim, Ze ob-
Zalovany tuto zakladni povinnost pFi odboCovéani nerespektoval, doslo potom
k poruseni ustanoveni, podle n&hoZ je Fidi¢ odbocujici vlevo povinen dat
pfednost v jizdé protijedoucim motorovym a nemotorovym vozidlim.
Soud se neztotoZnil s pravnim nazorem obvodniho prokuratora dopravni
prokuratury, ktery spatioval v jednani obZalovaného poruseni duleZité po-
vinnosti, vyplyvajici ze zakona. Podle § 88 tr. zék. pFihlédl soud k okolnosti,
ktera podmifiuje pouZiti vyssi trestni sazby jen tehdy, jestlize pro svou za-
vaZnost podstatné zvySuje stupefi nebezpecnosti trestného &inu pro spo-
leCnost. Stupefi spole€enské nebezpelnosti trestného &inu je urfovan nejen
vyznamem chranéného zajmu, ktery byl €¢inem dotcen, ale i zplisobem pro-
vedeni €inu a jeho néasledky, okolnostmi, za kterych byl &in spachén, osobou
pachatele a mirou jeho zavinéni. Zplsob provedeni tohoto trestného &inu
nesv&d<i v Zadném pripad€ o projevu bezohlednosti vici jinym G&astnikim
silni€nfho provozu. ObZalovany projizdél k¥iZovatku velmi pomalu a opa-
trné€. Rovnéz nasledky této dopravni nehody byly zcela minimélni. UbliZeni
na zdravi poskozenému K. je na hranici moZnosti trestniho stihani. Okolnosti,
za kterych byl &in spachan, zejména pak nepFiznivé pové€trnostni podminky,
nejsou takovou skutecnosti, ktera by podstatné zvySovala zavaZnost jednani
obZalovaného. ObZalovany Fidi motorovd vozidla téméF 40 let a dosud
nema v karté Fidi¢e zaznam. Nelze proto mit za to, Ze osoba obZalovaného
a jeji pomé&r k silni¢nimu provozu by byl skute€nosti, jeZ by zvy3ovala
stupeii spolecenské nebezpecnosti spachaného trestného &inu. Soud uznal
proto obZalovaného vinnym trestnym ¢inem ubliZeni na zdravi podle § 223/1
tr. zak.

P¥i Gvahdch o trestu vychéazel soud predeviim z toho, Ze obZalovany je
sluSnym &lovékem, ktery dosud nebyl soudné& trestan. Na pracovisti, kde pro
odborné zkuSenosti pokracoval v praci i po dovrSeni Sedeséti let a v misté
bydlist& poZiva L. té nejlepsi povésti. Soud zjistoval vzhledem k mimo¥adné
dobrému hodnoceni obZalovaného moZnost upusténi od potrestani a nabyl
presvédceni, Ze tento trestny Cin Ize jeSt& charakterizovat jako trestny &in
mensi spoleCenské nebezpednosti, a to zejména vzhledem k nepatrnym né-
sledktim. Z vystoupeni obZalovaného pied soudem bylo ziejmo, Ze obZalo-
vany svého Cinu upfimné litoval. Soud proto dospél k zédvéru, Ze vzhledem
k povaze spachaného ¢inu a k dosavadnimu Zivotu obZalovaného Ize diivodné
olekavat, Ze jiZ samo projednani vé&ci pied soudem postaci k jeho népravé.

Na tomto pfikladu vidime, Ze ani ctyficetileta zkusenost nechrani Fidice
pred selhanim za urcitych neptiznivych podminek.

NEBEZPECNE ODBOCOVAL DOLEVA

Obzalovany, stary 79 let, byl shledan vinnym, Ze v rannich hodinach v po-
lovin& kv&tna pF¥i jizd& z nakupu na motocyklu Pionyr v obci Cisovice nedal
pirednost protijedoucimu Fidici S., starému 75 let a odbocil pfed nim do levé
strany tak, Ze zplsobil stfetnuti, pfi¢emZ doslo k usmrceni Fidice S.
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Obzalovany po navratu ze svétové valky v r. 1918 nastoupil jako pracovnik
u dopravnich podniki, pozdéji jako Fidi¢ a privodci a v roce 1941 3el do di-
chodu.

ObzZalovany vlastnil maly motocykl, se kterym jezdil pro nékupy do ves-
nice a obstaraval i jiné zaleZitosti. KdyZ se tehdy vracel z prodejny domd,
chtél odbolit na kf¥iZovatce vlevo, a to v tahlém stoupani ve sméru jeho
jizdy. Pohledem si zkontroloval Gsek vozovky pred sebou a za sebou a na
druhy pfevodovy stupeii zacal odbocovat ke stfedu vozovky. V protisméru
pFijizd&l na motocyklu CZ 100 diichodce S. ObZalovany t&sné pred tim, ne¥
se s nim mé&l minout, stodil svij stroj prudce do levé strany a tak se stalo,
Ze na zcela kratkou vzdélenost zahradil svym strojem jizdni prostor. Nasle-
dovalo tvrdé stfetnuti obou strojl, po kterém oba Fidi¢i byli vymrsténi
na vozovku a kratce potom Fidi¢ S. podlehl utrp&€nym zran&nim.

ObZalovany se hijil tim, Ze se podival nejprve dopfedu a Ze v té chvili
se mu pry pravdépodobné Fidi¢ S. schoval za jakousi terénni vinou, kterou
tvofi silnice, takZe jej nespatfil. Potom se ohlédl nazpét. P¥i tomto pohledu
byl z levé strany oslnén sluncem natolik, Ze slzel a nemé&l dostatecny piehled
na vozovce. Pfesto viak, jak sam uvedl|, se rozhodl, Ze uZ na druhou stranu
silnice dorazi. Protijedouciho motocyklistu nespatfil.

Soud mé&l obhajobu obZalovaného za zcela vyvracenou, nebot jak se pro-
kazalo, jde o usek vozovky zcela pFehledny a od mista nehody do mista, kde
je vidét konec silnice, je vzdélenost dostatecna. JestliZze vSak byl obZalovany
oslné&n tak, Ze zcela ztratil orientaci, byl povinen ihned zabrzdit a nebo ale-
spoii pokrafovat v takovém prostoru vozovky, aby protijedoucimu moto-
cyklistovi ponechal moZnost prijezdu. Poskozeny na svém stroji jel vcelku
zcela pomalu, nebot svédek pred soudem potvrdil, Ze kratce p¥ed tim S.
zdravil a vzapéti na to uslySel sk¥ip&ni brzd. KdyZ se otocil, vid&l uz naraz
obou stroji. Mimoto pak obZalovany nemél dlvod tak prudce odbofovat,
nebot k cest&, kam chtél zabod&it, mu zbyvalo jest€ 10—12 m. Opilost ne-
byla u nikoho zjisté&na.

Prokazané jednani obZalovaného zaklada tedy pIné skutkovou podstatu
Zalovaného trestného &inu ubliZeni na zdravi podle § 224/1,2 tr. zak. po ob-
jektivni a subjektivni strance, nebot obZalovany si po&inal p¥i Fizeni stroje
riskantné& a neodpovédné. |

P¥i navrhu vySe trestu uvaZil soud veskera hlediska uvedend v §§ 23, 31
tr. zakona a vzal zfretel na to, Ze u obZalovaného je otdzkou, zda vibec je
fyzicky i jinak schopen Fidit motorové vozidlo a dostatecné rychle se orien-
tovat v silni€nim provozu a reagovat na nenadélé situace zplsobem, jaky
se od zdatného Fidi¢e olekava. ObZalovany vSak svym chovanim zpisobil
dopravni nehodu s nejt&Z8im nasledkem a soud proto s pFihlédnutim i na
polehcujici okolnosti dospé&l k presvédleni, Ze mimo mirng&jsiho trestu ulo-
Zeného na zkuSebni dobu je tieba pfedevsim vyslovit zdkaz Fidi¢ské €innosti
na maximalni dobu. Ukéznéni G&astnici dopravy nemohou mit zdjem na tom,
aby byli zbyte&n& ohroZovani pti jizd€ na silnici. Za této situace soud na navrh
prokuratora zakaz vyslovil v presvédéeni, Ze v osob& obZalovaného bude
odstranéno zbyteéné riziko ostatnich Fidi¢d i chodct, ktefi predpokladaji,
Ze se setkdvaji se zplsobilymi Gcastniky.
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ObZalovany byl odsouzen podle § 224 odst. 2 tr. zédkona k trestu odné&ti
svobody v trvani dvanacti mé&sicd. Podle §§ 58/1a, 59/1 tr. zdk. odloZil se
obZalovanému vykon trestu odné&ti svobody podmin&€né na zkusebni dobu
dvou roki. Podle § 49/1 tr. zék. vyslovil se obZalovanému zdkaz Fidi¢ské
¢innosti na dobu péti let.

Na obr. 29 si ¢tenaf mdZe vS§imnout, Ze u starsiho Fidice je doba adaptace
po osln&ni mnohem del3i neZ u mladsiho. Tento faktor z¥ejm& pusobil pfi
uvedené nehodé.

Jako ilustrace jinych moZnych selhani starSiho Fidice, ktera vsak nejsou —
v nasledujicich dvou pfipadech — pro stafi charakteristickd, uvedeme nej-
dFive vliv alkoholu a pak riskovéani na Zelezni¢nim prejezdu.

PRES DLOUHOLETE ZKUSENOSTI POZIL ALKOHOL A ZAVINIL
NEHODU

Ridi¢ O., stary 64 let, byl shledan vinnym, Ze v odpolednich hodinach v &er-
venci ve Zbraslavi, okres Praha-zépad ¥idil osobni auto v podnapilém stavu,
kdy mél v krvi 1,85 promile alkoholu a na k¥iZovatce se Sté€chovickou silnici
oznalenou znackou — Dej prednost v jizdé! — vjel do jizdni drahy moto-
cyklistovi B. tak, Ze doslo ke stFetnuti, pfi n€mZ motocyklista utrpél otres
mozku, frakturu vietenni kosti a musel se pak po dlouhou dobu |é¢it.

ObzZalovany tim spéachal trestny Cin ubliZeni na zdravi podle §224/1,
2 tr. zak. a trestny Cin opilstvi podle § 201 tr. zak.

Za to byl odsouzen podle § 224/2 tr. zak. k trestu odnéti svobody v trvani
dvanacti mé&sicli. Podle § 58/1a a § 59/1 tr. zék. odloZil se obZalovanému
vykon trestu odnéti svobody podminéné& na zkusebni dobu dvou let. Podle
§ 49/1 tr. zék. vyslovil se obZalovanému zékaz ¥idi¢ské Cinnosti na dobu jed-
noho roku.

Obzalovany vlastnil Fidi¢sky prikaz jiZz od r. 1927. V kriticky den jel se svym
osobnim vozem do prodejny ve Zbraslavi, kde si koupil lahvové pivo a ob-
staral nakupy. Pak zasel na ob&d do restaurace, kde sn&dl gulas a vypil dvé
10° piva. KdyZz vySel ven, potkal své znamé a v dobé&, kdy se s nimi bavil
u svého vozu, vypil jest& dvé lahvova piva z téch, ktera pfedtim v obchodé
nakoupil. Potom jel ze Zbraslavi smérem ku Praze. Za Zbraslavi silnice vy-
ustuje do silnice mezi St&chovicemi a Prahou, kterd ma p¥ednost p¥ed zbra-
slavskou silnici. ObZalovany nejprve pfibrzdil p¥i vyuasténi do St&chovické
silnice, ale vzapéti se rozjel. Pravé v té chvili, a to ve velmi kratké vzdile-
nosti pFijizdél zleva od Prahy motocyklista a narazil do vozidla obZalovaného.
Motocyklista padem utrpél vazna zranéni.

Obzalovany se héjil tim, Ze nedokaZe vysvétlit, pro¢ u n&€ho Widmarkova
zkouska ukazuje tak vysokou hodnotu. P¥itomny znalec totiZ uvedl, Ze na
zjisténé promile alkoholu v krvi, pokud by soud vychazel z Widmarkovy
zkousky, by musel obZalovany vypit pfed jizdou v kratké dob& mnohem vice
10° piv nebo jiného alkoholického napoje, nez jak Fidi€ O. pFiznal. ObZalo-
vany k tomu uvadél, Ze takové mnoZstvi naraz nikdy nevypil. Zastalo skuteé-
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nosti, Ze obZalovany ve vé&tSim mnoZstvi alkoholické napoje poZil a Ze pod
vlivem alkoholu nesporné byl.

P¥i Gvaze o vysi trestu posoudila se veSkera hlediska uvedend v §§ 23 a 31
a vzal zfetel na to, Ze spolecenské nebezpecnost v jednani obZalovaného byla
znaénéd a skutkova podstata obou Zalovanych trestnych &nl tedy ubliZeni
na zdravi podle § 224/1, 2 tr. zak. i opilstvi podle § 201 tr. zak. byla pIné& déna.
Nesporné je, Ze zde existuje souvislost mezi nasledkem, tedy zranéni moto-
cyklisty a hrubou nedbalosti obZalovaného, i kdyZ nelze vyvrétit jeho ob-
hajobu v tom sméru, Ze kdyZ se dival smérem ku Praze byl presvédéen, Ze
motocyklista nepojede na St&chovickou silnici, nybrZz mirné vpravo na silnici
ke Zbraslavi. V tom sméru Ize konstatovat, Ze obZalovany neni sam, kterého
tento opticky klam ovlivnil pravé v tomto mist&. Pfesto vSak byl obZalova-
nému uloZen trest s podmin&nym odkladem na zkuSebni dobu a zadkaz Fi-
di¢ské &innosti jako disledek hrubé nekazné& pro pozivani alkoholu pfed
jizdou.

AC ZKUSENY, PRECE VJEL NA ZELEZNICNI PREJEZD PRI NAVESTI STU|

Zacatkem dubna 1970 pFijel na cest€ ze zaméstnani obZalovany H., stary
71 let, se svym vozidlem k Zelezni¢nimu p¥ejezdu v CernoSicich, kde v té
chvili svételné signaly davaly navést sthj pro silni¢ni dopravu a také zavory
byly staZeny. V protisméru stély t¥i nakladni vozy. Prvnimu z nich posadka
oboustrann& nadzvedla zavory a viz projel okolo obZalovaného. ObZalovany
popojel blize k zavoram a pro straZni domek, ktery se tam nachazi ztratil
prehled o situaci v kolejisti. KdyZ potom posadka druhého vozu nadzvedla
zavory, obZalovany toho vyuZil a vjel do kolejisté. Zatimco nékladni viz na
druhé strané prejezdu zlstal stat, obZalovany projizdél kolejist&m a vzapéti
zjistil, Ze na zcela kratkou vzdalenost pf¥ijizdi zprava motorovy rychlik.
ObZalovany odhadl, Ze nemiZe ani zastavit vozidlo, ani couvnout, a proto
na druhy pFevodovy stupeil akceleroval. Tak se mu podaFilo alespofi z&asti
prejet kolej, po které rychlik pravé prFijizdél. Pfesto vSak doslo k zachyceni
~ zadni &asti vozidla obZalovaného a k tomu, Ze byl utrZen kryt motoru osob-
niho auta, na né€mi je umisténa statni poznavaci znatka. ObZalovany pak ve
zmatku, ktery nastal, s vozidlem odjel. Po chvili vSak zastavil a kdyZ zjistil,
Ze mu statni poznavaci znacka chybi, vratil se na misto nehody. Teprve
potom byl zjistén.

ObZalovany se ke svému jednéani pIné doznal a uznal, Ze se nechal vldkat
do kolejisté, aniZ mé&l dobry ptehled. Uvedl|, Ze ani jeden z muZi u zévor
mu nedal znameni, aby zastavil.

Prokazané jednani obZalovaného zakldda tedy piIn& skutkovou podstatu
Zalovaného trestného &inu obecného ohroZeni podle § 180/1, 2 pism. b tr.
zak. po objektivni i subjektivni strance. ObZalovany si byl piné v&dom trest-
nosti svého jednani. Nast&sti ho posadka motorového rychliku v&as spatfila.
Strojvedouci ihned zapnul rychlobrzdu, €imz rychlost vlaku z&asti zmirnil.
Vyznamné bylo to, Ze v rozhodujicim okamZiku se obZalovany zachoval pravé
tak, jak to bylo za dané situace jediné spravné. Pfesto viak zpisobil obecné
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nebezpedi, nebot svym riskantnim jednanim ohrozil hromadnou Zelezni&ni
dopravu.

ObZalovany vlastnil Fidi¢sky prikaz od roku 1925 a mé&l bohaté Fidicské
zkuSenosti jako Fidi¢ z povolani i jako taxikaF, nebot tyto profese dlouha
léta vykonaval.

PFi ndvrhu vySe trestu uvaZil soud veskera hlediska uvedena v §§ 23 a 31
tr. zak. a dospél k presvédceni, Ze i kdyZ spolecenska nebezpecnost v jednani
obZalovaného je znana a spociva ve zbyte¢ném ohroZovéni cestujicich v mo-
torovém rychliku, nebude t¥eba, aby p¥i uznini viny obZalovaného byl vy-
sloven jakykoliv trest. ObZalovany sam si své jednani ihned po nehod& uvé-
domil, nebot se mu dostalo takové lekce, jakou Zadné jiné rozhodnuti soudu
nenahradi. M&| poskozené vlastni vozidlo a v podstaté svym jednanim ohrozil
sém sebe. Lze tedy pfedpoklidat, Ze samotné trestni Fizeni bylo obZalova-
nému dostateénym poudenim k tomu, aby si jako zkuSeny Fidi¢ poé&inal da-
leko obezfetné&ji neZ tomu bylo v tomto pFipadé.

Posledni pfiklad ukazuje, Ze i pFes dlouholeté zkuSenosti nechal se Fidi¢
vystavit smrtelnému nebezpeci, z kterého unikl ,,jen o vlasek".
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Dopravni chovéani zavisi nejen na védomostech a po-
stojich k bezpecnosti v dopravé, ale také a zvlasté na
smyslovych, psychomotorickych a jinych schopnostech.
Existuje urditd zavislost mezi schopnostmi a primére-
nym dopravnim chovanim. Je t¥eba rozeznavat zmény
ve schopnostech a funk&éni zmé&ny vznikajici starnutim.
Déle se budeme zabyvat funkcemi télesnymi, smyslo-
vymi, psychomotorickymi, rozumovymi i celkovymi zmé&nami a kompenzac-
nimi moZnostmi starnouciho ¢lovéka.

1. TELESNE FUNKCE

Zavislost télesnych funkci na vé€ku nas zde zajima jen potud, pokud se tyka
zplsobilosti k Fizeni. Podle McFarlanda (1954) sem pat¥i ochabnuti svalové
sily, pFibyvajici nesnadnost udrZovat chemicko-fyzikalni rovnovéhu orga-
nismu (homeostazi) a se staiim pFibyvajici nestabilita krevniho tlaku. Luff
(1953) pFidava jest& sniZeni latkové vymény, zpomaleni regulacnich procesi
organismu a stéle cast&jSi nedostatek rezervnich sil. Zavislost nehod na ab-
normalnim télesném stavu Fidic¢t rGznych v&kovych skupin ukazuje obr. 23.

Od roku 1959 do roku 1964 byly u vySetfovanych 605 vychodon&meckych
Fidi¢t nalezeny klinické p¥iznaky arteriosklerotického onemocnéni. Dvé sté&
t¥icet sedm osob (= 39,2 %) bylo povaZovano za neschopné Fizeni vozidla.
Trem stim Sedeséati osmi ze 605 provéfovanych (= 60,8 %) bylo dovoleno
ponechat Fidi¢sky prikaz (John, 1967).

Nékdo jiz od patého, mnoho lidi od Sestého a vétsina od sedmého deseti-
leti Zivota trpi zdvrat&mi, které jsou dany mezi jinym hlavné& cévnimi zmé&-
nami v mozku a spondylézou kréni patefe. Pfed vstupem do jizdni dréhy se
star$i chodec rozhlédne napted doleva, pak doprava. Musi tak ucinit zvolna,
nebot hodi-li hlavou prudce, dostavi se zavrat. PFi rychlosti 60 km se v3ak jiZ
vynofi viz, ktery nevid&l. P¥i vlastnim pFechdzeni se jiZ nemGZe rozhliZet,
ale musi se divat na zem, nebot vozovka je nerovnd a mohl by upadnout.

Ridi€ od 3estého desetileti Zivota po&inaje, je ve v&t$i potencionalni moz-
nosti nahlé p¥ihody srdeéni nebo mozkové s eventuédlnim bezvédomim nebo
ndhlou smrti. P¥i infarktu srde¢nim, ktery zplsobi ndhlou smrt, méa vétsinou
moZnost zajet ke kraji vozovky nebo silnice a zastavit. PFipady nahlé smrti
uprostFed jizdy se sjetim mimo silnici jsou velmi vzacné. Ridi€ trpici Adams-
Stokesovym syndromem, kdy znacné&€ klesne polet tepl a dostavi se bez-
védomi, jezdit oviem nesmi.

P¥i koronérni ischemii je zplsobilost k Fizeni vozidla tfeba posuzovat indi-
vidualn&. Jizda klade ur&ité naroky na emoéni stranku &lovéka. Ridig, jehoZ
pFilis roz€iluje aZ k p¥iznakim tlaku pod hrudni kosti, by se ve svém zajmu
mél Fizeni vozu vzdat.

Pro starSiho Fidice byva obtiZné couvani, nebot spondyléza kréni patere
ztéZuje krajni otoleni hlavy na stranu. PFitom mdZe vzniknout zavrat
vertebrogenni i ze stladeni vertebralnich tepen. Je pro n&ho velmi nezdravé
shybéni a pod vozem by nemél vibec pracovat.
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Pro starsi FidiCe jsou nebezpedné: alkohol, antihistaminika (Kinedryl apod.),
psychoplegika, hypnotika. Pozor na kouFeni v zavifeném voze. Starsi lidé
$patné snaseji ,,Spatny vzduch®.

Obr. 23. Zavislost procenta nehod, zpisobenych v disledku abnormélniho télesného stavu
na véku Fidi€h. Zjistovano v roce 1957 u 500 Fidi€¢h a v roce 1964 u 2159 Fidi¢d v Lom-
bardii, ktefi méli nehodu z raznych pFi¢in (Marzano, Melino, Mincarelli, 1966)
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Abb. 23. Unfille, die auf beeintrichtigte kdrperliche Verfassung zuriickzufiihren sind im
Hinblick auf das Alter der Fahrer. Im Jahre 1957 = 500 Fahrer, 1964 = 2159 Fahrer, die
aus verschiedenen Griinden einen Unfall hatten (Marzano, Melino, Mincarelli, 1966)

Pict. 23. Accidents due to abnormal physical condition by age. In 1957 N = 500 drivers and
in 1964 N = 2159 drivers involved in accidents due to various causes. vék = age (Mar-
zano, Melino, Mincarelli, 1966)
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2. SMYSLOVE FUNKCE

S pFibyvajicim vékem se sniZuje vykonnost smysl{, zvlasté zrakového a slu-
chového.

S v€kem ubyva zrakové ostrosti, zmensuje se také rozsah zorného pole,
zvySuje se prah pro vnimani svétla, klesa schopnost akomodacdni, zhorsuje
se vnimani hloubky prostoru, sniZuje se schopnost rozliSovat barvy.

V &innostech, kde se uplatiiuje vyznamnou mérou zrak (tj. i Fizeni vozidla),
je nutno brat v Gvahu jesté dalsi faktor, a to v§eobecné percepéni zkuSenosti.
Timto faktorem lze pravdépodobné vysvétlit skutecnost, Ze v nékterych
percep&nich tkolech se vykonnost jesté ve vyssim véku dospélosti event.
moZe dobfe udrZet. TotéZ plati pravdépodobné i pro oblast sluchového vni-
mani, prestoZe z hlediska fyziologického je postupné zhorsovani funkce slu-
chového analyzitoru nesporné. Je znamo, Ze s pokracujicim vékem ubyva
sluchové ostrosti, zejména je patrny Gbytek citlivosti pro zvuky o vyssi frek-

Obr. 24. Pramérné sniZeni sluchové ostrosti s vékem. Jednotlivé k¥ivky ukazuji pokles pro
ruzné frekvence zvuku, vyjadené poétem cykli za vtefinu. (Harris, 1957)

muli
-5
9
3 You
2o ~5 3
SWiTEW! 15 0 =L
slushu 5
v b 25 10 s 500,1000 /s
o
35 _ — 20 1000 </s
%9 25

20 % %W % 0 % X % W % 0 ™M YK

Abb. 24. Durchschnittliche Verminderung des Gehérs nach dem Alter. Die Kurven
zeigen die Senkung fiir verschiedene Tonfrequenzen. vék = Alter, muZi = Minner,
Zeny = Frauen (Harris, 1957)

Pict. 24. Decline of auditory acuity by age. vék = age, muzZi = males, Zeny = females
(Harris, 1957)
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venci (obr. 24). Tento deficit, spolu s postiZenim centralni sluchové analyzy,
je psychologicky vyznamny. SniZend schopnost rozliSovani zvukl, zvIasté
na pozadi hluku nebo pFi sou€asném vnimaéni vice zvukovych podnétd, je
pricinou toho, Ze starsi lidé €asto nerozuméji tomu, co druzi Fikaji (Srnec,
1967).

SniZovani zrakové ostrosti s pFibyvajicim vékem se pFicita fyzickym zmé-
nam, které se objevuji kolem 35—45 let a spodivaji v poklesu akomoda&ni
schopnosti onich cocek a ve vétsi citlivosti k objeveni se skotomu po oslnéni.

Pokles zrakové ostrosti na obr. 25 a u tab. 2 je vyjadien zvétSovanim zor-
nych Ghld. Plati, Ze &im rychlejsi je pohyb pFfedmétu, tim niZsi a niZsi je zra-
kova ostrost s pribyvajicim v&kem.

Ubytek zrakové ostrosti s postupem v&ku miZe byt v&tsi, ne¥ jak ukazuji
testy b&Zné v ocnim lékaFstvi. Je tu totiZ souvislost s €asovym Einitelem.
K blizSimu osvé&tleni zavislosti vniméni na Casu jsou vSak omezené podklady.
P¥i zkouSeni zrakové ostrosti starSich lidi musime také brat v Gvahu &asové
poméry. Necasované zkousky, nap¥. Snellenova, nemaji potfebnou citlivost
z hlediska nérocnosti na zrak p¥i Fizeni vozidla. Zaroveii viak je tfeba mit
na paméti, Ze pfi Casové extrémné omezenych zkouskach miZe jit spiSe
o zjistovani reakéni zplsobilosti a nikoli funkci smysla.

P¥i ndvrzich a tvorbé& tenych prvkid v silniéni dopravé je t¥eba vychazet
z objektivnich dat o rozliSovaci schopnosti lidského oka. Bylo tFeba stanovit
nejen primérnou hodnotu zorného (hlu, ale zérovefi i distribuci zornych
ahld.

Pro zjistovani zrakového Ghlu K¥ivohlavym a Hoskovcem (1960) bylo po-
uZito Snellenovych optotyp. Slo o vySet¥eni centralniho vid&ni, a to p¥i &tenf
pismen ze vzdéalenosti 5 m. Za prahovou velikost se pocitala Ffadka pismen,
kterd byla celd spravn& prectena. Kontrast jasG byl 1 : 10.

Vysetfovani se provedlo s 500 osobami v mistnostech pf¥i Zarovkovém cen-
tralnim osvétleni o rovni 40 Lx. Ani doba expozice ani latentni doby nebyly
omezovany. Jestlize osoby pouZivaly p¥i praci bryle, ponechaly si je i pFi
vySetiovani (14,6 % osob). V&kové rozdéleni osob viz tab. 3.

Tab. 3 — Rozdéleni osob podle véku

Vék Pocet osob
17—-31 183
32—46 151
47 a vyse 166

Distribuce &etnosti prahovych zornych Ghld p¥i cteni Snellenovych opto-
typl ze vzdalenosti 5 m je uvedena v tab. 4 a na obr. 26. Nejcetn&j3i hodnota
(modus), nejéast&ji v souboru zjisténa velikost prahového zorného Ghlu
Mo = 1’. Pramé&rnd hodnota velikosti prahového zorného Ghlu byla zjis-
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t&na x = 1724”’. Toto zjist&ni znamen3, Ze podnéty vidéné za vyse uvedenych
podminek v zorném Ghlu 84” rozlisi jen 50 9, osob. Kdybychom pFi kon-
strukci viditelnych podnétt pocitali s prahovym zornym Ghlem 60”, ne-
rozlifila by tyto podnéty za danych podminek ani polovina osob.

Obr. 25. Binokularni zrakova ostrost jako funkce véku, pohlavi a rychlosti pohybu terée.
DZO = dynamicki zrakova ostrost, SZO = staticka zrakova ostrost (Burg, 1966)

9.0 -
9.2
'd, s

6.6

Zrakovd ostvost

(minuty arkw)  3°

5.0
h.2
LI
25

19

1.0

vEk (rokg)

Abb. 25. Binokulare Sehschirfe im Hinblick auf Alter und Geschlecht sowie Bewegungs-
geschwindigkeit des visuellen Reizes. Ménner, - - - - Frauen, DZO = dyna-
mische Sehschirfe, SZO = statische Sehschirfe (Burg, 1966)

Pict. 25. Binocular visual acuity as a function of age, sex and speed of target movement.

vék (roky) = age, zrakova ostrost = visual acuity, minuty arku = minutes of arc,
males, - - - - females, DZO = dynamic visual acuiy, SZO = static visual acuity
(Burg, 1966)

Ziskanou distribuci nebylo moZno srovnat se Zadnou zndmou distribucni
funkci. Je nap¥. zndmo, Ze ndhodné veli€iny, vyjadfujici ur&ité schopnosti,
jsou toho druhu, Ze jejich logaritmy mivaji normélni rozloZeni. V nasem
pripadé viak tomu tak neni. Proto byla hranice 95 9% a 99 9%, stanovena

ouze empiricky. 95 9% osob vidélo podnéty v prahovém zorném UGhlu =
145" (k¥ivka d na obr. 26); 99 % osob je vidélo p¥i prahovém zorném uhlu =
320”.
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Celkové rozloZeni je v podstat& smiSeno z nékolika rozloZeni, kterd odpo-
vidaji rGznym skupinam. Jednotlivé vé€kové skupiny jsou dostateéné& velké,
aby bylo moZno uvaZovat kaZdou skupinu zvlast. Na zakladé rozloZeni kumu-
lativnich &etnosti (viz obr. 26), byly proto empiricky odvozeny hodnoty pro
95 % a 99 9% vybéru u t¥i v&€kovych skupin: 177—31 rokd (k¥ivka a); 32—46
rokd (krivka b); 47 a vice rokd (k¥ivka c); a celkem (k¥ivka d) na obr. 26.

Empirickd hranice prahového zorného Ghlu u rdznych v&€kovych skupin:

95 % vyb&ru 1. 17 aZ 31letych vidi pod zornym Ghlem do 72" (k¥ivka a)
2. 32 az 46letych vidi pod zornym Ghlem do 140" (k¥ivka b)

3. 47 aZ viceletych vidi pod zornym Ghlem do 225"
(kFivka c)

99 % vybéru 1. 17 aZ 31letych vidi pod zornym Ghlem do 160"
2. 32 a¥ 4életych vidi pod zornym Ghlem do 320”
3. 47 aZ viceletych vidi pod zornym Ghlem do 480”.

P¥i konstantni vzdalenosti je zapotFebi v praxi, kdy ma dany podné&t vidét
nejméné 95 9% vSech osob, aby zorny uhel byl podstatn& vétsi nez 1 min
(60 s). Vezmeme-li za dolni hranici mez 95 9%, 47letych a starSich osob 225",
pak pomér velikosti ¢teného prvku ke vzdalenosti €teni by mél byt nejméné
1 :1000 pFi 40 Lx a kontrastu jasu 1 : 10. Je moZno vSak doporucit hodnoty
aZz 1 : 500. Nesmime totiZ zapomenout, Ze p¥i Fizeni vozidla se jedna o vni-
mani pfedmétu v pohybu a nikoli v klidu.

Tab. 4 — RozloZeni prahovych zornych @hlia u 500 osob

Prahovy RozloZeni podle véku Colkové
Baen dhel rozloZeni
v 17— 31leti 32 —46leti 47 a starsi
?

36 4 | 1 —_ 5
48 108 40 14 162
60 54 73 43 170
90 Il 22 41 74
120 3 6 23 32
180 2 5 31 38
240 1 1 9 11
360 — 2 3 5
600 — — 1 1
750 — 1 1 2
Soucet 183 151 166 500
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Starsi lidé potFebuji pro rozeznani pfedmétu vétsi osvétleni a del3i pozo-
rovaci doby, zejména po osInéni (obr. 27—29). Udaje od réznych autori se

shoduji v tom, Ze dochazi k vyrazn&jsi zmé&né& po CtyFicatém roce véku (Wolf,
1960, Burg, 1967 a).

Obr. 26. Distribuce kumulativnich €etnosti prahovych zornych Ghll pFi &teni Snellenovych
optotypu ze vzdalenosti 5 metrt (vyjadieno v procentech) (K¥ivohlavy, Hoskovec, 1960)
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Abb. 26. Verteilung der kumulierten Haufigkeiten des Reizschwellenwinkels beim Lesen
der Snellenschen Schrifttafeln aus der Entfernung von 5 Metern (in 9, ausgedriickt).
x = Reizschwellenwinkel, y = Alter, celkem = insgesamt (KF¥ivohlavy, Hoskovec, 1960)

Pict. 26. Distribution of cumulative frequencies of threshold visual angles in reading of
Snellen’s optotypes from the distance of 5 m (in 9%). x = visual angles, y = age group,
celkem = total (KFivohlavy, Hoskovec, 1960)
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Obr. 27. KFivky primérné adaptace na tmu u vékovych skupin v rozpéti 16—=89 let (N =
240). Vzdalenost kFivek od osy x ukazuje intenzitu osvétleni, pozadovanou k tomu, aby
svétla pouZitd pFi zkousce byla vnimana ve tmé, po pFedchozi expozici silného svétla
(McFarland, 1962 b)
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R e, ST 70-73
———- 60-59
==~=-  50-59
: T e e e et st 50:;‘3
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2 L L L L i 16-19

0 W W N W W W
fas v minutach

Abb. 27. Mittelwerte der Augenadaptation an Dunkelheit nach dem Alter; von 16—89
Jahren (N = 240). Die Entfernung der Kurven von der Grundlinie x zeigt die Belichtungs-
intensitdt der Testlichtasr, die nach vorhergegangener Exposition starken Lichtes zur
Wahrnehmung erforderlich ist. vék = Alter, prahové = Reizschwelle, ¢as v minutach =
Zeit in Minuten (McFarland, 1962 b)

Pict. 27. Dark adaptation as a function of age. Average dark adaptation curves by age groups,
based on 240 subjects. Height of curves above baseline indicates intensity of illumination
required for test lights to be perceived in dark, after preexposure to bright light. vék =
age, prahové = threshold, ¢as v*minutach = time in minutes (McFarland, 1962)

McFarland a Moseley (1954), Peukert (1958) a jini upozornili na sniZenou
schopnost vidéni za soumraku s pFichazejicim staFim. Tento pokles nelze
odstranit brylemi.

Reading (1966) mé¥il adaptalni doby u osob, které se pFizplsobovaly ke
Zlutému nebo bilému svétlu reflektorl. Pokusy proved| v laboratornich pod-
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Obr. 28. Prah osinéni jako funkce v&ku a pohlavi (Burg, 1967 a)

215 - 0,158
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Abb. 28. Blendungsschwelle im Hinblick auf Alter und Geschlecht. vék = Alter,”
Ménner, - - - - Frauen, y — links = Blendungsschwelle im Hinblick auf Alter und
Geschlecht (in Milliampere), y — rechts = Blendungsschwelle (in Food-Lamberts)
(Burg, 1967 a)

Pict. 28. Glarimeter threshold as a function of age and sex. vék = age, males, - - - -
females, left y = glarimeter threshold (in milliamperes of target light current), right
y = glarimeter threshold (in foot — lamberts of target luminance) (Burg, 1967 a)

minkéch, napodobujicich podminky délnice. Pokusu se zlcastnilo 83 osob.
Jejich v&kové rozpéti bylo 18—66 let. Nasla se kladné korelace mezi adaptac-
nim casem a vékem p¥i obojim svétle, to znamena, Ze s rostoucim vékem se
prodluZovaly adaptaéni doby.

Ve véku 60 let je kromé& znaéného sniZeni schopnosti adaptace na tmu
a vnimani periodickych podnétl také pozorovino zuZovéni zorného pole.
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Tyto pozdé&jsi zmény jsou patrné spojeny se zménami laitkové vymény v sit-
nici.

Pomoci perimetrického vySetfeni zorného pole (provedeno na velkém
poctu osob ve véku od 15 do 91 let) bylo moZné mé¥it zmé&ny periferni citli-
vosti (na obvodu zorného pole). Bylo pozorovéno zGzeni zorného pole o né-
kolik stupiiGi nad 45 let, a to v kaZdych dalSich deseti letech, po 65 letech je
ubytek jesté vétsi. SniZeni rozsahu periferniho vidéni se projevuje podobné
jako pfi hypoxickych stavech. Ukazalo se, Ze sniZenim procenta kysliku u mla-
dych osob se mohla sniZit jejich senzitivita na tentyZ stupef, jaky se vyskytuje
ve véku 66—75 let. Takovéto vysledky podporuji domné&nku, Ze zmé&ny peri-
ferni zrakové citlivosti jsou zplsobeny sniZenim latkové vymény v sitnici
(Wolf, 1967).

Burg (1968) na zakladé méfeni asi u 17 300 osob zjistil, Ze celkové zorné
pole je nejvétsi u dospélych osob mezi Sestnicti aZ t¥iceti pé&ti lety. Pozd&ji
se postupné sniZuje (viz obr. 30).

V Fadé experimentd, jejichz vysledky uvadi souborné& Comalli (1967)
se ukazalo, Ze starsi osoby potfebuji delsi doby pro objeveni ,,reverzibilnich®,
zvratnych, skrytych, té&Zko rozpoznatelnych nebo neuplnych obrazcid a pod-
Iéhaji také vice iluzivnimu vniméni ploch i prostoru.

Rabbitt (1965) zjistil znacny pokles vykonnosti pFi rozliSovani zrakovych
podnétl u skupiny starSich osob ve v&ku 65—74 let ve srovnani se skupinou
osob mladsich (17—24 let), jestlize se ob&éma skupindm poskytovala nadby-
teéna informace. Ale i p¥i prostém vnimani dopravni znacky jsou rozdily.
StarSi Fidi¢i postfehnou dopravni znacku méné dasto neZz Fidi¢i mladsi
(Hakkinen, 1965). Rozdil mezi v&kovymi skupinami je vidét na obr. 31.

O zkuSenostech z vySetfovani zrakového vniméni starSich Fidi¢h psali
Burg (1967 b), Meyer a Kontny (1965). Zd(iraziiuji, Ze nehodu miZe zapFici-
nit kombinovany deficit v n&kolika percepénich sloZzkach.

3. PSYCHOMOTORICKE FUNKCE

U starSich Fidi€d nad 55 let bylo zjisténo (Verkehrspsychologischer
Informationsdienst, 1963), Ze jejich reakéni schopnost i p¥i dfive bezvadné
jistot& reakce klesd jiZ p¥i stfedni Casové zatéZi a po jejim odstranéni jenom
velice téZko dosahuje d¥ivéjsi Grovné. Projevila se téZ zna¢na nepravidelnost
v prib&hu vykonl nebo i blokdda reakéni pFipravenosti.

U pFevazné vétsiny lidi zjiStujeme jiZ od 40—50 let vice méné& patrné zmény
nervového systému, projevujici se sniZenou schopnosti reagovat na rizné
podnéty véas (Roth, 1960, Marzano, Melino, Mincarelli, 1966). (Obr. 32.)
Po 50.—55. roce slibne &innost nervového systému vyrazné&ji. Schopnost
odpovidat na podné&ty se dile zpomaluje. Starsi lidé potfebuji relativné vice
Casu k zapoleti a provedeni n&jakého pohybu. To se projevuje napf. opoi-
d’|én)'fm brzdénim. PotFebuji také vétsi prestavky neZ prejdou k nasledujici
loze.
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Obr. 29. Doba adaptace po osInéni jako funkce v&ku a pohlavi (Burg, 1967 a)
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Abb. 29. Adaptationsdauer nach Blendung im Hinblick auf Alter und Geschlecht. vék =
Alter, - Minner, - - - - Frauen, y = Adaptationsdauer in Sekunden (Burg, 1967 a)

males, - - - -

Pict. 29. Glare recovery as a function of age and sex. vék = age,
females, y = glare recovery time in seconds (Burg, 1967 a)

Maier (1961) zkoumal u osob, které se uchazely o ziskéni Fidi¢ského prii-
kazu a u Fidicd, jejichZ zplsobilost k Fizeni byla pFezkuSovéana, zavislost riz-
nych psychickych funkci na v&€ku. Na obr. 33 je vidét zavislost reak&niho
tempa na v&ku. To je patrné u viech tFi stupfid tempa, které byly voleny
na dispozitivu Kieler Determinationsgerit podle Mierkeho. V kaZzdé sérii
bylo uZito 35 svételnych podnéti. Na obr. 33 je procento osob, které v kazdé
vékové skupiné doséhly predepsanych limiti. Pocet osob v kaZzdé vékové
skupiné byl nasledujici: 16—17 let (75 osob), 18—24 (124), 25—34 (131),
35—39 (62), 40—44 (51), 45—49 (61), 50—54 (46), 55—59 (21), 60—64 (19),
65 a vice (60). :

U prvniho stupné tempa ukazuji zkousené osoby vysokou urovei reaké-
niho tempa do 45 let. Po tomto véku vsak k¥ivka prudce klesa a dosahuje
nejniZsich bodl ve vékové skupiné 50—54letych a vice jak 65letych. U vékové
skupiny 60—64letych dochazi u prvniho stupné k urcitému zlepSeni, které je

50



patrné téZ u druhého stupné tempa. Jinak vsak vSechny k¥ivky ukazuji jasné&
sestupny trend. U t¥etiho stupn& tempa ani u skupiny 60—6é4letych k Zad-
nému zlepSeni nedochézi.

Obr. 30. Velikost zorného pole v zavislosti na véku a pohlavi (Burg, 1968)

1®o T
-
1 r
zor4e pole
(stupn¥) 190
1%
1%

L

W

Abb. 30. Gesichtsfeld im Hinblick auf Alter und Geschlecht. vék = Alter, ——— Manner,
- - — - Frauen, y = Gesichtsfeld in Graden (Burg, 1968)

Pict. 30. Total visual field by age and sex. vék = age, ——— males, - - - - females, y =
total visual field in degrees (Burg, 1968)

Jesté dalezit&jSim problémem neZ je zdvislost prostého reakéniho tempa
na v&ku je zavislost senzomotorické koordinace provadé&né pomoci dispozi-
tivu Kieler Determinationsgerit podle Mierkeho s expozici 35 podnéti
v trvani 0,3 s na vé&ku. Z obr. 34 je zfejmé, Ze nejlepsi vysledky ma skupina
18—24letych. Mezi touto skupinou a skupinami starSich 35 let existuji sta-
tisticky velmi vyznamné rozdily. Vyznamny je i rozdil mezi skupinou 16—17
a 25—34 na jedné strané a starSimi skupinami po&inaje 45 rokem na druhé
strané. Dale je statisticky vyznamny rozdil mezi skupinou 45—49letych
a 50—>54letych. Vyznamnost posledniho rozdilu je soub&Zné s rozdilem viech
tFi stupiG tempa u stejnych v€kovych skupin, jak to ukazuje obrézek 33.
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Obr. 31. Zavislost odpovédi o vnimani dopravni zna¢ky omezeni rychlosti jizdy na 70 km/h
na véku Fidi¢d. Vyjadfeno v procentech. (Hikkinen, 1965)
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Abb. 31. Antworten auf die Frage iiber die Wahrnehmung einer Tafel ,,Geschwindigkeits-
begrenzung 70 km/h* in Abhingigkeit vom Alter der Fahrer. vék = Alter (Hikkinen,
1965)

Pict. 31. Dependence of answers concerning the perception of a traffic sign (70 km/h.
limit) on driver’s age. vék = age (Hakkinen, 1965)

Z porovnani obr. 33 a 34 plyne, Ze ¢im kratsi je expozice podné&td, tim vice
se projevuje zavislost na véku, zejména tehdy, je-li pFitom nutné sloZit&si
senzomotorickd koordinace.

Zpomaleni psychomotorickych projevi ndleZi k nejb&Znéjsim a nejzna-
mé&jSim zmé&ndm ve vysSim v&ku. Miles (1931, podle Welforda, 1956) zjistil
na 836 osobach od 6 do 95 let prodluZovani reakéni doby od 60 let a jesté
dFivéjsi a vé&tsi zpomaleni pFi tkolu, ktery vyZadoval co nejrychlejsi kruhovy
pohyb ruky. Soudil, Ze pFi¢ina zm&n nemusi byt ,,v defektu mechanismu,
nybrZ miZe byt v jeho pozitivni kontrole — nervovém ochranném regulac-
nim zaFizen{*, plsobicim tlumivé na &innost. Jiné studie to alespoii ¢astecné
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Obr. 32. Zavislost procenta nehod zplisobenych pozdnim brzdénim v dusledku opozdénych
reflext na véku Fidi€l. Zjidtovano v roce 1957 u 500 Fidi€d a v roce 1964 u 2159 Fidi¢a
v Lombardii, ktefi méli nehodu z riznych pFi¢in (Marzano, Melino a Mincarelli, 1966)
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Abb. 32. Durch verspitetes Bremsen infolge verzdgerter Reflexe verursachte Unfille im
Hinblick auf das Alter der Fahrer. Im Jahre 1957 = 500 Fahrer, 1964 = 2159 Fahrer, die
einen Unfall aus verschiedenen Griinden hatten (Marzano, Melino, Mincarelli, 1966)

Pict. 32. Accidents due to not braking in time because of delayed reflexes. In 1957 N = 500
drivers and in 1964 N = 2159 involved in accidents due to various causes. vék = age
(Marzano, Melino, Mincarelli, 1966)

potvrzuji. Faktor rychlosti vedeni vzruchu nervem (Norris a j., 1953, podle
Welforda, 1956) vysvétluje prodlouZeni reakénich dob jen z&asti. Lze soudit,
Ze zpomaleni spociva v percepci nebo v centralnich nervovych procesech,
které uskutediuji pfechod od smyslovych vjema a ¥idi pohyb.

O bliZsi rozliSeni doby potfebné k pFipravé reakce, a doby viastniho po-
hybu se pokusil Singleton (1955, podle Welforda, 1956). VySetFovanid osoba
mé&la na pFisluSny podnét posunout paku jednim ze &tyF smé&ri v k¥iZi draZek,
pFi€emZ dosaZeni vné&j§iho konce zruSilo dosavadni podné&t a névrat do stiedni
polohy startoval podn&t novy. Ukoly na sebe navazovaly a¥ do kritéria
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Obr. 33. Reak&ni tempo v zavislosti na véku. Osa y = procento zkousenych v kazdé vékové
skupinég, ktefi splnili dany limit, reakéni tempo pFi expozici 1,0 s, pFes 50 %
spravnych reakci; - - - - reak&ni tempo pfFi expozici 0,6 s, pires 40 9, spravnych reakci;
-------------- reaké&ni tempo pFi expozici 0,4 s, pfes 20 9 spravnych reakci (Maier, 1961)
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Abb. 33. Reaktionszeit in Abhangigkeit vom Alter. vék = Alter, y = 9 der Vpn in jeder
Altersgruppe, die das gegebene Limit erreichten, Reaktionsgeschwindigkeit bei

Darbietungszeit von 1,0 sec. — mehr als 50 9 richtige‘Reaktionen; ~ - - - Reaktions-
geschwindigkeit bei Darbietungszeit von 0,6 sec. — mehr als 40 9 richtige Reaktionen;
--------------- Reaktionsgeschwindigkeit bei Darbietungszeit von 0,4 sec. — mehr als 20 9

richtige Reaktionen (Maier, 1961)

Pict. 33. Effect of the age on the reaction speed. vék = age, y = 9 of subjects in each age
group reaching the given limit, reaction speed when exposure 1,0 s, more than
50 9, correct reactions; - - — - reaction speed when exposure 0,6 s, more than 40 9%
correct reactions; - reaction speed when exposure 0,4 s, more than 20 9 correct
reactions (Maier, 1961)

64 spravnych reakci. Zjistilo se, Ze doba stravena ve stfedni poloze se po-
zvolna, ale vyznamné s v&kem prodluZuje. Doba od dosaZeni vnéjsiho bodu
k navratu do stFedni polohy spiSe klesé a vyrazné& stoupa aZ kolem Sedesatky,
ale doba skute¢ného ,,pohybu nazpé&t* se s pribyvajicim v&€kem prakticky
nemé&ni, Cili zminény vzestup je zfejmé& zplsoben vahanim pfed vracenim
paky do stfedni polohy. Rozbor vysledki tohoto a podobnych pokusd pod-
poruje domnénku, Ze za zpomaleni psychomotorickych tkont jsou odpovéd-
ny spiSe senzorické a centralni nervové procesy, neZ pohybovy vykon sam.
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Obr. 34. Senzomotoricka koordinace v zavislosti na véku. Osa y = procento zkousenych
v kazdé vékové skupiné u nichZ se nevyskytly Zadné poruchy senzomotorické koordinace
(Maier, 1961)
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Abb. 34. Sensomotorische Koordination in Abhingigkeit vom Alter. vék = Alter, y = %
der Vpn in jeder Altersgruppe, bei denen sich keine Stérungen der sensomotorischen

Koordination zeigten (Maier, 1961)

Pict. 34. Effect of the age on the sensomotor coordination. vék = age, y = 9, of subiects
in each age group without disturbances in sensomotor coordination (Maier, 1961)

4 ROZUMOVE, PAMETOVE A POZORNOSTNI
FUNKCE

O starych lidech existuje mnoho otfepanych frazi a dokonce ,,potvrze-
nych zjist&ni‘‘; obecn& se nap¥. predpoklada, Ze byvaji zapométlivi, t&€Zko
se uli atd. Jsou takova tvrzeni spravna? Hulickova (1968) klade nésledujici
otazky: Jak je moZno vysvétlit ¢etné vyjimky? Maji byt takové zmé&ny, dojde-li
k nim, pFisuzovény procesu starnuti jako takovému nebo jinym prom&nnym,
¢i zménam, které se obvykle objevuji s pFibyvajicim vékem?
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Jak velka je potFeba ziskat presné&jsi informace a uZivat jemnéjSich metod,
Ize dob¥e Ilustrovat na rozdilech a zm&nach, ke kterym s pFibyvajicim vé&kem
dochézi u pamé&ti. N&které empirické studie podporuji tvrzeni, Ze u pozné-
vacich procest v&etn& paméti, uéeni a FeSeni problémd, dochédzi s pFibyva-
jicim v&€kem po mnoha strinkéch ke znaénému zhorseni, zvlast& vyraznému
po Sedesatém aZ sedmdesatém roce. Ové&fovani t&chto ,,potvrzenych zjis-
téni** pouze v jedné oblasti u paméti, ukazalo, Ze navzdory ,,faktu®, Ze Gcin-
nost paméti klesd s vékem, je o vztahu mezi paméti jako procesem a vékem
jako nezévisle promé&nné ve skutelnosti zndmo velmi malo (Hulickova,
1967). Skuteénost, Ze starsi lidé dosahuji v testech méFicich vykonnost pamé&ti
obecné niZsi skore neZ mladi, jesté jednoznaéné nedokazuje, Ze by vykonnost
paméti klesala jako funkce rostouciho véku.

Jak ukazuje schéma, skupiny, které se lisi podle chronologického véku,
se mohou liSit co do mnoha dalSich promé&nnych, které mohou mit vliv na
vykonnost paméti, resp. na skére v testech podrZeni v paméti. ,,Pamé&t"
je navic intervenujici promé&nnou, hypotetickym konstruktem, ktery nemusi
mit ke skore v t&chto testech pFimy vztah. Jediny fakt, ktery byl dokézan,
je skuteénost, Ze pFi prezentaci uritych podnétl starym a mladym lidem
si mladi po uréitém Casovém intervalu (obycejn& né&kolika minutach) ob-
vykle vybavi (rozpoznaji, ,,zapamatuji si‘‘) podnéty presnéji neZ stafi.

SCHEMA FAKTORU, KTERE POTENCIALNE MOHOU ZVYSOVAT
VEKOVE ROZDILY VE SKORE VYBAVENI (PAMETI)

- staré osoby nizké skére vybaveni
prezentace podnét( >

mladé osoby vysoké skore vybaveni

intervenujici procesy

- (vnimani, uchovavani, : 5
prezentace podnétl [organizace vyhledavani) ] skore vybaveni
uceni pamét
Vé&kové skupiny se mohou lisit co do: Rozdily ve skére vybaveni mohou
odraZet:
fyziologického stavu rozdily ve vnimaném mnoZstvi
energetické Grovné informace
ostrosti vnimani rozdily v po&atednim osvojeni
vstupu informaci za jednotku ¢asu rozdily v naudeném mnoZstvi
vzdé&lani rozdily v uchovévéani informaci
minulé zkuSenosti _ rozdily ve vyhledavani informaci
motivace pfesnost
zamé&Fenosti rychlost reakce
technik uceni zaméfenost na vybaveni
organizace materiélu™ vhodnost ,,atmosféry‘ pro pama-
uZiti ucebnich technik tovani
atd. atd.

56



Mezi davanim podnétl a zapamatovanim, jak se zjiStuje pomoci testu pa-
métl, pGsobi Fada proces. Faze ucenf zahrnuje vnimani podnétu véetné orga-
nizaéni aktivity. Pamé&tovy proces sam byl vyjadFfen pomoci procesii uchové-
vani a oZiveni uchovavanych dat. Intervenujici faze jsou sloZitymi procesy,
které mohou byt ovlivnény interindividualnimi rozdily — to ma za nésledek
rozdily ve skore vybaveni. Je zfejmé, Ze rozdily, které jsou spojeny s véko-
vymi rozdily mezi skupinami (a o nichZ se Casto nevi, jak jsou velké), by mohly
ovlivnit jeden nebo vice intervenujicich proces a Ze na skére vybaveni by
mohly plsobit rozdily ve vnimani a organizaci materiélu i jiné mimovékové
a mimopamé&tové proménné. Mnohé zavéry o vékovych zménach a rozdilech
v paméti jsou vSak presto zaloZeny na vyzkumech, které nebraly pIn€ v Gvahu
moZny vliv jinych promé&nnych neZ véku a paméti. V mnoha vyzkumech za-
méFenych na zjiStovani vékovych rozdili u specifickych aspektd poznavéni
a na sledovani vlivu, ktery maji na poznavani u pokusnych osob z riiznych
v&kovych skupin specifické nezavislé prom&nné, mohlo proto dojit ke smi-
Seni ubytkd spojenych se staFim s Ubytky vyvolanymi poruchami fyziologic-
kych funkci.

Vykony v riznych ukolovych situacich, v nichZ se uplatiiuje poznavéni,
byvaji u starSich nemocnych osob vyznamné& niZsi neZ primé&rné vykony stejné
starych zdravych lidi. Pozorovany pokles vykonu se miZe n&kdy vysvétlit
také oslabenim zraku &i sluchu, bolestmi & obecn& sniZenou vitalitou.

V Fadé& studii, které ukézaly pokles zapamatovém’ s vékem, byla mira osvo-
jeni materialu uZita a interpretovéana jako dikaz sniZeni G&innosti ueni v po-
krotilém v&ku. Ubytek mnoZstvi naueného materidlu se prl interpretaci
mnoZstvi vybaveného po urcité dobé& nebral v Gvahu. Je jasné, Ze k tomu, aby-
chom si néco zapamatovali, je pFfedevsim tfeba, abychom to vnimali a naudili
se tomu. Bez uZiti miry osvojeni — zejména kdyZ bylo opakované& dokézano,
Ze stafi lidé dosahuji zpravidla niZSich skére uceni nez mladi — mohou byt
vékové diference ve vybaveni funkci rozdild v percepci, v podrZeni v paméti
nebo v obojim.

Relativnost ubytku duSevni vykonnosti je zcela v poptFedi, jde-li o zmé&ny,
zplsobené stidrnutim v oblasti rozumovych schopnosti. Pfedpoklady pro
rozumovou &innost se starnutim méni velmi nestejnomérné. V nékterych
sloZkach nejenom neni patrny Gbytek ve vy$sim v&ku, nybrZ naopak se maze
Grovefi jest& pozvolna zvySovat. Jsou tedy znaéné rozdily intraindividuélni.
Dile jsou v této oblasti velmi zvyrazné&ny rozdily mezi lidmi (rozdily inter-
individualni); ty podmifiuje nejen zdravotni stav jedince, nybrZ i jeho dosa-
vadni Zivot.

Rada studii, uZivajicich ponejvice psychologickych testd, shodn& ukazuje,
Ze starnutim trpi vykonnost zejména v takovych &innostech, které kladou
vétsi naroky na rychlé zpracovani (osvojeni) novych informaci.

Pokles vykonnosti je plynuly a Ize jej zjistit uZ od t¥eti desitky v&ku. Na-
proti tomu v €innostech, které nejsou po uvedenych strénkach naroéné a kde
se uplatiiuji pfedevsim d¥ive nabyté znalosti a dovednosti, miZe byt vykon-
nost zachovana aZ do vyssiho v&ku. Zda skutecn& je, to zavisi na rGznych
Cinitelich; vedle zdravotniho stavu také na tom, zda jedinec setrvéval v &in-
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Obr. 35. Zmény vykonnosti v zavislosti na véku. Hambursky Wechsleriiv inteligenéni test
(Wechsler, 1956,
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Abb. 35. Kurve des Intelligenzanstieges und -abfalles in Abhéingigkeit vom Alter. HAWIE —
Gesamtskala. vék = Alter, primérné hodnoty = Mittelwerte der Wertpunkte (Wechsler,
1956)

Pict. 35. Effect of the age on the changes of intelligence. HAWIE — total score. vék = age,
y = mean values (Wechsler, 1956)

nosti, a jaké Grovné v ni dosadhl. NapF. ve zkousce, zjistujici slovni zasobu
a chapani vyznamu slov, si podrZuji zdravé osoby s vy3sim intelektem vysoké
skore aZ do osmé desitky v&ku. Rozdily v mife Gbytku schopnosti u jednotli-
vych osob varuji pifed zobecnénim, Ze starsi ¢lov&k je méné vykonny neZ
ClovE€k mladsi. V inteligencnich zkouskéch se ukazuje, Ze asi tfetina osob
ve vé&ku 50—60 let ma vysledky lepsi, neZ je primér osob dvacetiletych
(Srnec, 1967). |

Rada vyzkumnych praci pFinasi ale tyto vysledky: mezi 20. az 30. rokem
v&ku dochézi k poklesu vyslednych hodnot inteligencnich testl s pFibyvajicim
vékem (obr. 35). Stupeii poklesu podle uZitého testu v subtestech je rdzny.
Védomostni zkousky vykazuji maly abytek, zato velky ty zkousky, které vy-
Zaduji zprostiedkujici FeSeni mezi (kolem a vysledkem. Prib&h primérného
poklesu s pFibyvajicim v&kem po 20. roce véku v inteligenénim testu Rave-
novych progresivnich matric, zjiStujicich schopnost ¢lovéka postihnout lo-
gicky vztah mezi abstraktnimi obrazci, ukazuje studie Fouldse a Ravena
(1948) (viz obr. 36). Je patrno, Ze vykon s vékem klesa, ale ve vyssich percen-
tilech mén& nez v nizsich. Cim vyssi Grovefi, tim mensi pokles.

P¥i interpretaci vysledk( inteligencnich testd nutno uvazit i jiné &initele
neZ ubytek schopnosti, nap¥. sniZenou motivaci k vykonu nebo €asovou tisei.

Zvlast& nebezpecna pro dopravu je zhorSena schopnost udit se a FeSit
nové vzniklé situace (Riegel 1958, 1959; Grekov 1968). | kdyZ se starsi osoby
vlastné na Grovni své kapacity udi dosti dobfe, je to pFece jen, statisticky
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vyjadFfeno, kapacita snizena. Ve svych dusledcich vede k nedspéchu pfi Fidic-
skych zkouskach, zejména z praktické jizdy (obr. 37, 38)

Experlmentalne je ]li znaén& rozpracovana oblast ugeni a vycviku. Ubytek
schopnosti uéeni, zacinajici kolem dvacatého roku véku se vyklada, ve shodé
se dvéma obecnymi teoretickymi hledisky, dvojim zplisobem. Podle jednoho
teoretického hlediska dochézi k abytku ,,plasticity’ organického substratu,

Obr. 36. Zmény vykonnosti v Ravenové

testu progresivnich matric v zavislosti 3
na véku. Kr¥ivky odpovidaji pfisluSnym ”:
percentilim (Foulds, Raven, 1948) 39%
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Abb. 36. Leistungsdnderungen im Raven’s Test Progressiver Matrizen in Abhéingigkeit vom
Alter. vék = Alter, y = Anzahl der richtigen Lésungen (Foulds, Raven, 1948)

Pict. 36. Effect of the age on the changes in Raven’s Progressive Matrices. vék = age,
y = number of correct responses (Foulds, Raven, 1948)

Obr. 37. Vysledky zkousek z teorie jizdy. Osa y = procento UspéSnych uchazelu (Maier,
1961)

100
a9
Y
% .® ~
i = muli S
» e Younj
WU 182 25 MWy MR Fer

vik

Abb. 37. Priifungsergebnisse iiber theoretische Fahrkenntnisse. vék = Alter, y = 9 erfolg-

reicher Kandidaten, Minner, oo Frauen (Maier, 1961)
Pict. 37. Results of examination — theory of driving. vék = age, y = % of successful
candidates, males, - females (Maier, 1961)
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Obr. 38. Vysledky zkou3ek z praktické iizdy. Osa y = procento Uspé&Snych uchazeti (Maier,
1961)
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Abb. 38. Priifungsergebnisse iiber praktische Fahrkenntnisse. vék = Alter, y = 9, erfolg-
reicher Kandidaten, Manner, - Frauen (Maier, 1961)

Pict. 38. Results of examination — practical driving. vék = age y = 9, of successful candi-
dates, males, e females (Maier, 1961)

Obr. 39. Zmény vykonnosti v subtestu Symboly (10. subtest, Wechsler-Bellevue testu),
vyjadfené v absolutnich jednotkach, v zavislosti na véku (Whiteman, Jastak, 1957)
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Abb. 39. Die in Rohwerten ausgedriickten Leistungsinderungen im ,,Zahlen-Symbol-Test*

(Wechsler-Bellevue-Test: 10. Subtest) in Abhingigkeit vom Alter (Whiteman, Jastak,
1957)

Pict. 39. Age changes in Wechsler-Bellevue Digit Symbol test performance expressed in
absolute scale units. vék = age, vykon = performance (Whiteman, Jastak, 1957)
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nejspiSe nervové tkané, ktery zt&€Zuje ,,registraci‘ novych dat. Druhé teo-
retické hledisko klade ddraz na d¥iv&jsi zkuSenost, jeZ nezbytn& interferuje
pri FeSeni tkolu nového. Rozsdhlé nebo utvrzené zkuSenosti a navyky star-
Sich lidi mohou byt p¥i novém udeni neuZite¢né a mohou je i brzdit.

Radou experimentélnich studii byla u starSich lidi zji§t&na perseverace
chyb z podatku udeni. Ackoli byly zjisté€ny vékové rozdily p¥i bezd&&ném
zapamatovani, rozdil mezi schopnosti slovné& reprodukovat a schopnosti
pfimo pouZit zapamatovany material se neméni v zavislosti na véku.

V testu symbold, ktery predevsim zjistuje schopnost rychlého ,,Siftovani*
pozornosti, tj. rychlého prechézeni od jednoho podnétu ke druhému, vi-
dime Gbytek této schopnosti s v€kem, i kdyZ je tu zifejmé& zachycen i Gbytek
psychomotorického faktoru (obr. 39).

5. OSOBNOST A KOMPENZACE FUNKCENIHO
UBYTKU

Ukazuje se, Ze Fidi¢ska zpUsobilost nezavisi jen na specifickych schopnos-
tech, ale také a zvlasté na osobnosti Fidice, tj. také na jeho kapacité kompen-
zovat ubytek v urcitych schopnostech. Proto neni opravnéné délat zavéry
o Fidi¢ské zpusobilosti jen na zaklad€ Grovné & zmén specifickych funkci na
véku zévislych. Prehled zavislosti rGznych funkci na véku je uveden v tab. 5.

Je tfeba si uvédomit i jiné souvislosti. Nap¥. Welford (1956) klade proti
sob& periferni a centralni vyklad zmén ve vykonnosti ¢lovéka se stoupajicim
vékem.

| kdyZ je jasné, Ze pouha periferni teorie nemuzZe vse vysvétlit, neni snadné
dokazat podil centralnich mozkovych mechanismi. Na druhé strané se mize
selhéni periferniho orgédnu na prvni pohled jevit napf. jako defekt intelektu.
Nutno mit stale na mysli, Ze k psychomotorickym projeviim je tieba celého
Feté€zu mechanismd, a Ze selhani nebo poruseni i jen jediného ¢lanku tohoto
Feté€zu ovlivni také ostatni.

Dalsi problém vznika, shleddme-li, Ze pfes zmény v jednom nebo vice
¢lancich tohoto Fetézu nenastava zména v celkovém projevu. Jedna moZnost
vykladu je v tom, Ze urcity mechanismus, potfebny k vykonu, musi doséhnout
jistych minimélnich hodnot, aby svym podilem pFispél. Vyssi vykonnosti
v daném mechanismu nenf zapotfebi, ale niZ§i vykonnost poskozuje vykon
jako celek. K druhé eventualité mlZe dojit tehdy, pFipousti-li vykon moz-
nost kompenzace nedostatkl v jednom sméru. v&tsim vypétim v jiném sméru.
Celkové vzato, v obojim pFipadé€ se Groven vykonu po néjakou dobu nemé&ni.
V prvnim ptipad€ pociné klesat aZ do urcité doby, ve druhém se vSak vykon
méZe ménit jeSté d¥ive v tom smyslu, Ze se dosahne stejného vysledku po-
né€kud jinym postupem.

U stéarnouciho Clovéka se nemusi nutn& projevit sniZeni pracovniho vy-
konu, ale prace vyZaduje stale v&tsi ndmahu.
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Podrobné&jsi rozbor, neZ by se zdalo na prvni pohled, vyZaduje také otazka
vzéjemného pomé&ru mezi oslabovanim té&lesného systému na jedné strané
a prohlubovanim a rozsifovanim zkuSenosti na stran& druhé. ZaleZi na tom,
kterou z obou sloZek a v jaké mife dany (kol vyZaduje; zda vice zkuSenost
nebo vice nékterou schopnost UZeji podmin&nou fyzickym stavem. Proto
obecné poznatky maji platnost pouze ve velkém statistickém mé&Fitku. Kromé
toho jsou obé& slozky v Gzkém vzajemném vztahu: ma-li se v ur&ité situaci
usp&sné pouZit zkuSenost, musi byt spravné zvolena a ovlddana. Pochopi-li
Elovék situaci chybné a pouZije-li nepat¥i¢né zkuSenosti, byva nesnadné roz-
hodnout, nakolik to zpisobila prevaha nékteré specialni zkuSenosti z dFi-
véjSka a nakolik selhani kontrolnich mechanismd.

Z uvedeného vysvnta mnohostrannost problému. Nelze ocekavat, Ze nekdy
budeme moci oznadit jeden dinitel za klicovy pro pochopeni viech zmén,
jeZ prinasi stafi. Snad bude viak moZno konstatovat nékolik CinitelG vyznam-
néjSich neZ ostatni.

\4 pokroEiIém véku dochazi pomérné &asto ke zhorseni sebehodnoceni,
coZ se miZe projevit neblaze pFi posouzeni kritické dopravni situace a jejim
resem Casto je u starSich Fidi¢a té sklon k tvrdohlavosti. Radi také ,,po-
ucuji*’ jiné Fidice.

Chovani v dopravnich situacich musi odpovidat nejenom poZadavku opa-
trnosti v dopravé, ale také dopravni kapacit&, popF. plynulosti provozu.
Nékteré zplsoby jizdy starsSich Fidicd, tFeba opatrné, jsou vSak za soucasné
ztiZzené dopravni situace nepfimérené. Takové zplsoby jizdy se starSim Fi-
di€im nezdaji nebezpeéné, pravé ony viak mohou byt nebezpe&im pro ostatni
Fidi€e, a to na zdkladé podstatného omezeni rychlosti dopravy, coz miZe vy-
provokovat riskantni chovani.

Dopravni nehodu mohou zavinit involu¢ni zmé&ny mozku, coZ nemusi za-
viset na urcitém véku. DuleZita je jejich pokrodilost. Involu€ni zmé&ny byvaji
pFi povrchni zkousce IékaFské i Fidi¢ské snadno prehlédnuty, pokud je fy-
zicky stav dobry a Fidi€av vzhled se zd4 vnéjSkov& nezmé&né&n. PouZiti jemnéj-
Sich psychologickych diagnostickych metod umoZiiuje rozpoznat projevy,
které mohou byt p¥i Fizeni nebezpecné (Zirner, 1967).

Kompenzaéni mechanismy, urcité postoje a zplsoby jednani umoZiiuji,
Ze mnoho Fidi¢d se miZe pohybovat v silni¢ni dopravé bezpecné& bez nehod
a prestupkl aZ do vysokého staFi vzdor ubytku ve schopnostech, zpomalené
reakci, ztizenému chapani novych situaci, vzdor ubytku senzomotorické
vykonnosti a vétSimu psychofyziologickému napéti a vycerpéani. Klebelsberg
a jini (1968) zjistili, Ze starsi Fidici jsou obezietné&jsi, ukdznéné&jsi a méné ris-
kuji. PFipravenost k namaze, védomi zodpovédnosti, socialni pFizpisobivost,
rozvaznost, predvidavost na zékladé zkuSenosti a opatrnost, vyrovnané&jsi
dusevni rozpoloZeni, predeviim viak sebekritické uv€doméni hranice vlastni
vykonnosti — to jsou vlastnosti, jeZ se musi hodnotit pozitivn&. Pfed jejich
pfecenénim je sice t¥eba varovat, nesmé&ji se vSak také podcefiovat. Mohou
totiZ umoZnit aZ do vysokého staFi dal uspé&sné& Fidit. Rozhodujici je, zda se
star§imu Fidi¢i podafi, aby pIné rozvinul kompenzacni moZnosti, odpovidajici
jeho osobnosti, vyhnul se pfehnanym poZadavkdm, napf. jizddém v doprav-
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nich $pi&kéach, pfilis dlouhym jizddm, namahavym jizddm v noci, a tak aby
s pomoci kritického sebepozorovéni udrZoval v souladu pomé&r mezi ,,chté&-
nym‘ a,,moZnym* (Koester, 1963).

Z jinych oblasti lidské cinnosti je zndmo, Ze kompenzaéni mechanismy
jsou tak silné, Ze mohou vést i ke Spickovym vykonGm. Tak nap¥iklad Harold
Connoly, jeden z nejlepSich vrha&i kladiva viech dob mé&l pied Spickovymi
vykony t&€Zké ochrnuti levé paZe, zplisobené Erb-Duchennovou obrnou.

Karel Takacs z Madarska se zaradil jako nejlepsi st¥elec z pistole na svété.
Jako mlady student se zGcastnil olympijskych her v roce 1936. PouZival
dominantni pravou horni koncetinu. O dva roky pozdé&ji byl postiZzen neho-
dou, po niZ musela byt jeho pravé paZe amputovana a prece vyhrél zlaté
medaile na olympijskych hréch v roce 1948 a 1952, pouZivaje svou levcu ruku.

Lis Hartelova z Danska byla vynikajici svétovou krasojezdkyni v Helsinkéach
1952 a ve Stockholmu 1956. V roce 1945 trpéla poliomyelitidou, zplsobujici
ochrnuti vSech konetin. Pohyblivost a sila koncetin byla omezena vice neZ
o polovinu.

Tyto ptFipady ukazuji, jak vili udrZovany soustavny trénink miZe vést k vy-
tvofeni novych pohybovych vzorl, které mohou byt dokonce u&inné&jsi
neZ ty, jeZ jsou pouZivany nejlepSimi sv&tovymi sportovci.

Ve vékové skupiné pres 55 let jsou casto specifické schopnosti ne zcela
odpovidajici, avSak povahové vlastnosti mohou uvedené nedostatky ve spe-
cifickych schopnostech kompenzovat. Tak nap¥. se mGZe zpomalena rychlost
reakci kompenzovat zvysenim soustifedéni a jistotou reakce, nebo se muZe
vétsi unavitelnost kompenzovat rozumnéjSim uspofadénim reZimu prace
a odpocinku. Takova kompenzace je samoziejmé& moZné jen v uréitych me-
zich. Jakmile totiZz néjaka specificka schopnost nedoséhne urdité Urovné,
nemiZe ke kompenzaci dojit.

U nékterych starSich Fidi¢t se zvySena opatrnost projevuje v pFiliS pomalé
jizd&. Je-li napfF. takovy Fidi€ taxikafem, nenf divu, Ze se napf. i stalo, Ze
netrpélivy cestujici vystoupil pro pomalost jizdy.

Z udaji, které jsme ziskali v roce 1968 u 24 starSich ¥idi¢a byla nejcennégjsi
zjisténi od osmi Fidi¢h z povolani ve véku 55—62 let, ktefi najezdili 750 tisic
aZ 3 milidny kilometrG b&hem 22 aZ 40 |et.

Té€mto Fidicim délalo vyrazné v&tsi potiZe jezdit vzdalenosti delsi nez
500 km za den, kdyZ dosahli v&ku 45—55 let.

Podstatné v&tsi inavu po dlouhodobé jizd& pocitovali Fidi¢i, kdyZ doséhli
véku 50—55 let. Po dosaZeni tohoto v&ku byli tito Fidici také veler po jizdé
tak unaveni, Ze si museli jit velmi brzy lehnout.

V tomto vékovém rozmezi dochézelo téz Casté&ji k pocitim Gzkosti a ne-
jistoty pFi jizd&. Uvedend obtiZ byla vSak zcasti kompenzovéna zvySenou
opatrnosti pFi jizd&, ktera se zacala projevovat asi od 45—>55 let.

Ridi¢i po dosaZeni zhruba podobného véku se té% veler po jizd& citili
tak unaveni, Ze se nemohli v&novat svym zélibam jako dfive, Casté&ji odpocivali -
pFi del3i jizd&, obt&Zovalo je stale pFfemyslet, kde vSude musi byt vcas.

Podle jinych autort (L’ONSER, 1966) starsi Fidi¢i maji tendenci jezdit
méné Casto a kratsf trasy neZ Fidici mladsi.
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11l. postoje, znalosti a do-

vednosti starsich lidi ve
vztahu k bezpecnosti

v doprave



1. OBECNE PROBLEMY

Ke zjisténi postojd, stanovisek i proZitkd starych
lidi v silni¢ni dopravé slouZily specidlni psychologické
metody, zamé&Fené k rozboru motivl. Podrobny rozbor
byl proveden u chodcd.

K prvni orientaci uZil Béhm (1966) otazky v interview
s 65letymi a star§imi chodci o obecnych a speciélnich
problémech jejich Gcasti v dopravé, o jejich postojich
a zkuSenostech, pfanich a poZadavcich. BEhem rozhovorl otézky jesté roz-

Ve

§i¥il na zaklad& vypovédi dotazovanych.
Byl vytvofen dotaznik, ve kterém otazky znély:

Jak snéseji stafi lidé podminky silnini dopravy? Které pFiznaky staFi zt&Zuji
jejich pFizptsobeni k dopravnim situacim? Jaké postoje maji staFi lidé k ostat-
nim G&astnikim dopravy, k dopravnim pravidlim a naFizenim? Jak si poradi
v nesnadné dopravni situaci apod.

V dotaznicich se pouZily postupy, které umoZiiovaly dostat se od povrch-
nich Gvah ke skute€nym motivaénim souvislostem.

Dale se uskutegnilo pozorovani, pfi kterém se zjistovalo, jak se chovaji
stafi lidé v dopravé ve velkém mésté. Také bylo pozorovéno chovani starych
lidi na pfednasce o dopravni bezpecnosti.

Bylo vyslechnuto 125 osob rizného socidlnfho postaveni ve 14 mistech
(velkomésto, stiedni mésto, malé mésto, vesnice).

Zazitky z pouli¢ni dopravy jsou pro staré lidi pFevazné nelibé. Charakte-
rizuji je vétSinou slova jako nebezpedi, nestésti, strach, napé&ti, vzruseni,
duSevni zatéZ, spéch a hluk. V protikladu stoji pojem ,,prochézka‘* mimo sil-
niéni provoz, které se vyznaluje bezpecim, klidem a uvolnénim.

Postoj starych chodct k dopravnim pFedpisim je pomé&rn& dosti zdporny.
Dopravni predpisy jsou pro né& komplikované, vétSinou je neznaji a proto
¢asto nechavaji jen na Fidicich, aby se jimi Fidili. V postoji k dopravé je u nich
jakysi zéZitek bezmocnosti.

U vé&tsi casti dotdzanych se ukazala neznalost vyznamu barevnych signald,
pruhd typu zebra a pfedpisi, chozeni vlevo na silnicich bez chodniku 2 mimo
uzaviené osady.

Mladé uZivatele silnic starsi popisuji jako bezohledné a proto nebezpeéné.
Mladym uZivatelGm silnic vyc&itaji, Ze se neovladaji, Ze jsou egoisticti, lehko-
mysini a Ze maji nedostatek porozuméni pro staré lidi. Ackoli tuto skupinu
stari lidé hodnoti negativn&, pFece uznavaji, Ze se mladi Iépe pFizplsobuji
dopravé neZ oni.

Nejvétsi obavy maji stafi lidé pred Fidicem motocyklu. Dale nasleduje Fidi¢
nakiadniho auta a Fidi¢ osobniho auta. Oba jsou hodnoceni jako nebezpeénéjsi
neZ Fidici autobus(. Cyklisty sta¥i lidé povaZuji spiSe za obtiZné neZ nebez-
pecné. Velka cast starych lidi ma v3ak s Fidici i dobré zkusenosti.

Stafi lidé si pFeji spiSe praktickou pomoc v dopravnich situacich neZ teore-
- tické Skoleni. Pomoc vé&tSinou posuzovali kladné&. ZileZelo vSak na zpisobu

66



pomoci. Tak nap¥. vhodnd pomoc ostatnich usnadiiuje starym lidem pfechod
pres vozovku. Velkd &ast dotazovanych starych lidi p¥iznava, Ze jim mladi
lidé nabizeji a poskytuji pomoc p¥i pfechodu.

Také Fidi¢, ktery zastavi vozidlo, aby dal pFednost prechazejicim starym
lidem je hodnocen pozitivné. Velka ¢ast starych chodcil Fidi€im podé&kuje,
presto ale zlstidva nedivéra a dusevni napéti, prechazeji-li pred &ekajicim
autem.

Postoje Fidicu se jevi jasné ve studii Quenaultové, Golbyho a Pryera (1968).
CtyFicet Fidi¢h, rozd&lenych jimi do dvou skupin, jelo na predem stanovené
trase pfi normalnim provozu. B&€hem Fizeni byly sledovany urdité aspekty
jejich chovéni. Kazdého z nich doprovazeli a sledovali dva pozorovatelé.
Po jizd€ kazdy Fidi€ sdélil informace o svych postojich pFi urcitych situacich.
V jedné skupiné& byli Fidici ve v&ku 17 aZ 20 let, ve druhé Fidici ve v&ku od
60 do 70 let. V chovani pFi Fizeni byly mezi ob&ma skupinami nasledujici
signifikantni rozdily: mlada skupina byla méné predjizdéna, jela rychleji
v mistech s omezenou rychlosti, potfebovala kratsi ¢as k ujeti dané vzdale-
nosti a mé&la méné chyb v odhadu situace. Vice mladych ¥idicd pFipustilo,
Ze délaji chyby pFi Fizeni neZ starSich.

P¥i rozborech nehod, zptsobenych starsimi Fidici Wissel (1967) zjistil,
Ze tito lidé uZivaji casto tzv. ,,ochrannych prohlaseni*. P¥i rozboru pfFicin
nehody, nap¥. uvadéji ,,dival jsem se, ale nevidél jsem ho pFijizdét*, ,,myslel
jsem, Ze mém jest& dost asu na projeti*, nebo ,,k¥iZovatka je nepiehledna®,
,,méla by tam byt mimouroviiova k¥iZovatka®.

Na vysledcich zkouSek z praktické jizdy u Fidicd zacate€nikd je patrné
zhorSeni s vékem (Maier 1961, obr. 38). Byl zjiStén signifikantni rozdil ve
vysledcich zkouSek z praktické jizdy nad 45 let. ZhorSeni se zvlasté& vyznamné
projevuje u Zen. Polet osob v kaZzdé vékové skupiné byl nasledujici: 16—17 let
(35 muzd a 13 Zen), 18—24 (1014 a 350), 25—34 (273 a 264), 35—44 (129
a 148), 45—54 (95 a 39), 55—64 (24 a 6).
kazuje se, Ze by v&k vysledky zhorsil u muzd (Maier, 1961, obr. 37). U Zen
viak dochazi k nipadnému zhorSeni p¥i v&ku vysSim neZ 45 let, obdobné
jako u vysledku zkousek z praktické jizdy. Polet osob v kaZzdé vé&kové skupiné
pri zkouSkéch z teorie jizdy byl nésledujici: 16—17 let (36 muZi a 13 Zen),
18—24 (1256 a 383), 25—34 (313 a 298), 35—44 (160 a 173), 45—54 (132 a 57),
55—64 (28 a 11).

2. MOZNOSTI A PROSTREDKY ZMEN POSTO)U,
ZNALOSTI A DOVEDNOSTI

StarSi generace tvoFi velkou &ast ucastnikl silni€niho provozu. Je nutno
uinit vie, aby tato skupina byla ovlivn&na ve prospéch zvyseni bezpelnosti
silni€niho provozu. Je jisté, Ze rozsah a mira pisobeni se tu da nesnadno od-
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hadnout. Tézko v3ak Ize pochybovat o tom, Ze informace a navody k jednéni
jsou plsobivéjsi, pokud jsou zamé&Feny na stejnorodé skupiny.

ZkuSenosti ukazaly, Ze starSi skupinu ucastnikd silni¢niho provozu lze
jen stéZi pozitivné ovlivnit plakaty a broZurami, protoZe zde nejde ani tak
o nedostatek informaci, jako spi§ o nedostate€nou schopnost aktivni p¥i-
zplsobivosti starého ¢lovéka vzhledem k moderni dopravé:

Tam, kde neni moZné zabezpecit Zivot starSich lidi v domovech nebo v sid-
listich mimo hlavni dopravni proud, doporucuje se prece jen alespoii cas
od Casu poradat vhodné prednasky o nebezpecich silni¢ni dopravy pro tuto
vékovou skupinu, podle moZnosti spojené s vykladem o pobliZ leZicich ne-
bezpednych mistech. Tak Ize do ur&ité miry postoje pozméiiovat.

LepSimi prostiedky ovlivnéni se jevi casopisy (denni, mistni), televize
a rozhlas. Ty oznacilo Béhmovo Setfeni (1966) za nejvhodnéjsi.

Noviny jsou na prvnim misté mezi sdélovacimi prostifedky pro svou snad-
nou dosaZitelnost a pomérnou oblibu. Starsi osoby si je rady v klidu &tou,
zejména tykaji-li se mistnich zprav (vcéetné zprav o dopravnich nehodéch).

Vysoké hodnoceni televize v NSR reprezentuji pfevazné pozitivni vyroky
divékl pFi zaujeti stanoviska k prenosiim televize s programem ,,stafi lidé
v dopravé‘. Televize vyuZiva mnoha moZnosti praktické informace. Pfenos
vSak musi byt spiSe kratky a nazorny. Nesmi unavovat. Nejlépe je takovy
prenos uskutecnit pfed zpravami nebo po nich. Pro vysilani z rozhlasu je
vhodna tatdz doba.

Pisobeni sdélovacich prostfedkd vSak nelze precenovat (Brickenkampf,
Saegeling, 1968).

Dalsi Gcelné ovliviiovani postojl, rozvijeni nebo oZiveni znalosti a doved-
nosti starSich drZitelG Fidi¢skych prikazi je ovSem velmi potiebné.

Kromé toho je tfeba se zamé&Fit i na vycvik starSich uchazecl o Fidigsky
prikaz. Domnivame se, Ze je zapotiebi rozsifeného systému vycviku, na
vsech mistech statu jednotného, ktery by zvlasté zdlraznil bezpecnost jizdy
pri kazdodenni dopravé a pro tuto vékovou skupinu charakteristicka selhani
v dopravnich situacich. Pocet lekci nad normalni rozsah pro néacvik zvladnuti
situaci, v nichZ osoby typicky selhavaji, by mé&l byt asi 4—6. Takové rozsiteni
vycviku starSich osob by se mélo zahrnout do vycvikovych osnov.

P¥i vytvareni Fidi€skych znalosti a dovednosti osob starSich asi 45 let je
tfeba postupovat v autoskolach podle nasledujicich zasad:

-

. InstruktaZ se musi uskuteciovat pomaleji.

Zak by m&l mit moZnost ovliviiovat tempo uéent.

MnoZstvi materidlu k jednordzovému nauceni musi byt mensi.

Rizeni automobilu uéit nejprve krok za krokem jako &innost rozloZenou
na jednotlivé Ukony.

5. Neni dobré nutit starsi osobu Fidit vozidlo pFimo v provozu, kdyZ si jesté
neosvojila dovednosti na trenaZéru ¢i na autocvicisti, nebo alespoii v pro-
storu mimo provoz.

6. Chyby vyskytujici se v prib&hu vycviku je nutné okamZité a taktn& vy-
svétlovat a opravovat.

ERl
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V nékterych zemich se podle udaji sv&tové zdravot-
nické organizace vyZaduje prodluZovéni platnosti
prikazu pro Fizeni vozidel osobni dopravy v interva-
lech, které stanovi dopravni orginy. Ridi&i t&zkych
motorovych vozidel maji se po 40. roce v&€ku podrobo-
vat prohlidkam v intervalech t¥i let a po 60. roce véku
kaZdorocné. Prohlidky se u starSich osob také mohou
vyZadovat nap¥. pFi novém nastoupeni do prace po nemoci, které trvala déle
neZ 3 nebo 4 tydny nebo po nehodg, kterd Fidice vyradila z prace na n€kolik
dnl nebo déle, dale tehdy, kdyZ nadfizeny mé za to, Ze by Fidi¢ mé&l byt
vySetien.

V zajmu bezpecnosti na silnicich je Zadouci, aby si Fidici téZkych motoro-
vych vozidel davali pFezkouset zrak nejméné& jednou za 6 let, a to aZ do 65 let.
Ridi¢am nad 65 let by se zrak mé&l vySetFovat kaZdoro&ng&. Vysledky t&chto
vySetieni by pak rozhodovaly o prodlouZeni platnosti Fidi¢ského prikazu.

V lékafsko-psychologickém Ustavu pro bezpecnost dopravy ve Stuttgartu
bylo vySetfovano 530 osob, které prekrolily 60 let, ze zplsobilosti k jizd&
(Kummer, 1958). Nejstarsimu z nich bylo bez n&kolika tydn( 90 let. Bylo mezi
nimi 318 majiteld Fidi¢skych prikazd a 212 uchazell o Fidi¢sky prikaz.
Jen 10,6 9% mohlo byt uznino za zplsobilé bez omezeni. Podmin&né& zpiso-
bilych bylo 45,3 %. Kummer, ktery se zabyval podrobné& zvlastnostmi spe-
cifickymi pro stari, zdGraznil, Ze se p¥i té€chto udajich nejedna o reprezenta-
tivni statistiku, ale Ze jde predeviim o ty osoby, které byly doporuéeny k vy-
Setfeni z rlGznych ddvodd, nap¥. v souvislosti s dopravnimi nehodami,
pfi jizdach pod vlivem alkoholu a p¥i upozorné&ni spravnich Gfad nebo za-
méstnavateld.

Podle pFehledu vySetFovani Fidi¢ské zplsobilosti v roce 1965 v Mnichové
(Psychol. Med. Untersuchungsstelle, Techn. Uberwachungs-Verein Bayern
e. V.), bylo vySetfeno 275 osob ve véku nad 65 let, z nichZ zpisobilych bylo
uznano 9,5 %, podminecné zplsobilych 74,5 9%, a nezplsobilych 16 9.

Ackoli je v pravnim Fadu znam pojem zpUsobilosti k Fizeni motorovych
vozidel, pFece je jeji prezkouSeni ve vétsin€ zemi moZné jen v jednotlivych
pripadech (Rauschning, 1968). NapF. podle rakouskych predpisi plati, Ze
udéleni Fidi¢ského opravnéni A a B pro osoby starsi 55 let je moZné jen
na zdklad& ddkladnych vySetfeni véetné vySetfeni dopravnim psychologem.

Zpusobilost k Fizeni vozidel Ize posuzovat jen pro kaZzdy jednotlivy pFipad.
To plati ve zvlastni miFe pro otazku jeji v&kové odvislosti, kde kazdé zjedno-
duseni problému mazZe vést k omylGm. Jen individuélni posudek ze stanoviska
celkové osobnosti miZe p¥ijit v Gvahu jako kritérium (Klebelsberg, 1962).

Podle Giblera, Jahna a Kirchnera (1966) jsou v NDR starsi Fidi&i vySetfo-
vani takto: Fidi¢i z povolani s opravn&nim pro vefejnou pfepravu osob vidy
po 2 letech, ostatni Fidi¢i z povolani p¥i dosaZeni 50 let véku a potom kaZdy
paty rok. Po 65. roce v&ku kaZzdy druhy rok. Vsichni ostatni Fidici v 60. roce
a v 65. roce svého véku a potom vidy po 2 letech.

Division Psychotechnique de la Société de Transport en Commun de la
Région Parisienne pravidelné& p¥eSetfuje Fidi¢e z povoléni. Polet preSetfeni
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se li§i podle v&ku Fidi¢a. Ridi&i do 45 let se pFeSetfuji vidy po 3 letech,
od 45 do 50 let po 2 letech a od 50 let vySe kaZdym rokem.

V- Ceskoslovensku jsou zatim v&ti zkuSenosti se zdravotnim presetfova-
nim zamé&stnanct pozemni dopravy, zejména u strojvedoucich. Periodické
IékaFské prohlidky strojvedoucich se konaji do 40 let véku po 3 letech, do 50
let po 2 letech, po 50 letech vidy po roce. Ukézalo se, nap¥. Ze i mladsi
strojvedouci mohou trpét hypermetropii, kterou akomodaci dovedou za-
kryt. Po 40. roce v3ak klesa rychle schopnost akomodace. Byvaji pak po 50
letech, tedy v dobé, kdy nabyli zna¢nych zkusenosti a kvalifikace a kdy obtizné
méni zamé&stnani, vyFazeni bez své viny ze zamé&stnani. ZkuSenosti ukazuji,
Ze uchazedi hypermetropni by méli byt hned u zjiStovaci prohlidky vyfazo-
vani, protoZe jinak odpadaji pozdé&ji jako kvalifikované sily, a to jen pro pokles
akomodace s pFibyvajicim v&kem.

Pro Fidi¢e plati vyhlaska federdlniho ministerstva vnitra & 3/1972 Sb.,
kterou se zmé&nila vyhlaSka ministerstva vnitra €. 87/1964 Sb. o Fidi¢skych
prikazech.

VyhléSka ministerstva vnitra & 87/1964 Sb., o Fidi¢skych prikazech, se.
méni takto:

1. § 6 odst. 4 zni:

Povinnost podrobovat se pravidelnym |ékaFskym prohlidkam maji:

a) Fidi&i z povolani vS§ech motorovych vozidel, Fidi¢i majici Fidic¢ské oprav-
n&ni skupiny D a Fidi¢i motorovych vozidel poZirni ochrany a zdra-
votnické a dalni zachranné sluzby uZivajicich zvlastniho vystraZného
znameni, vZdy po dvou letech; po dosaZeni v&€ku 50 let jsou povinni
podrobit se prohlidce jednou za rok;

b) ostatni drZitelé Fidi¢skych prikazi po dosaZeni v&ku 60 let a op&tovné
po dosaZeni v&ku 65 let a 68 let. Od 68. roku v&ku jsou povinni podro-
bovat se |ékaFské prohlidce kazdé dva roky. Zpréavu o vysledku IékaFské
prohlidky jsou povinni pfedloZit do 6 mé&sicli po dosaZeni stanovenych
v&kovych hranic dopravnimu inspektoratu okresniho oddéleni Verejné
bezpe&nosti, pFislusnému podle mista trvalého bydlist&; v Praze, Brné,
Ostravé a Plzni dopravnimu inspektoratu méstské spravy Verejné
bezpelnosti.

2. § 6 odst. 6 zni:

Zjistovani té€lesné a dusevni schopnosti ZadatelG o Fidi¢ské prikazy a lé-
kaFské prohlidky ¥idi¢d motorovych vozidel provadi podle zvlastnich
pFedpist zavodni IékaF pFislusny podle pracovisté; v ostatnich p¥ipadech

obvodni 1ékat pt¥isluSny podle trvalého bydlisté.
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Driitelé Fidi¢skych prikazd, ktefi v den G&innosti této vyhldsky jiZ dosahli
véku 60 let, jsou povinni podrobit se IékaFské prohlidce a pFedloZit zpravu
o jejim vysledku do 6 mé&sici ode dne po&atku G&innosti této vyhlasky doprav-
nimu inspektoritu okresniho oddéleni Vefejné bezpelnosti pFislu$nému

podle trvalého bydlist&; v Praze, Brné&, Ostravé a Plzni dopravnimu inspek-
toratu méstské spravy Vefejné bezpecnosti.
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Vedle obecnych zasad pro vyladéni duSevniho a té-
lesného stavu, které uvadime v deseti bodech v zavéru,
existuji i urcité metody, méné& &i vice nirocné, které
jsou vhodné pro star3iho Fidice k systematickému vyla-
dovani jeho duSevniho a té&lesného stavu.

P¥i emociondlnim vzruseni shledavime u lidi takové
télesné projevy, jako jsou mimovolni napéti svald,
poruseni rytmu dychani, zm&ny mimiky, vegetativni zm&ny apod. Vysoky
stupeii emocionalniho vzruSeni mé& obvykle vliv na Fizeni motorového
vozidla.

Tréma, kterd je mezi starSimi ,,novopecenymi‘ Fidici s malou zkuSenosti
rozsifena, je reakci na akutni, té€Zko tolerovatelnou silnou psychologickou
z4té&Z v souvislosti se zat&Zovymi podminkami v dopravnich situacich. Vy-
skytuje se jak p¥ed jizdou, tak i p¥i vlastni jizd&. Takové tréma je ve svych
pFiznacich velmi podobné p¥iznakdm neurotickym. Proto je moZné uvaZovat
o redukci nebo odstranéni tohoto jevu z hlediska psychoterapeutickych
principl. Zminé&né projevy trémy se zvlast& vyrazné& projevuji u jedincd, ktefi
nemaji dostate€nou emocionalni stabilitu. Tim, Ze pouZijeme specialnich né-
vykd pro odstranéni t&chto jevl, védomé& uvoliiujice svaly, regulujice rytmus
dychani ve smyslu uklidn&ni apod., mGZeme sniZit celkové emocionalni
vzruseni.

Nevhodné svalové napé&ti jakoZto projev emocionélniho napéti byva pf¥i
Fizeni automobilu jednim z t&ch nedostatkd, které brani optimélnimu splnéni
pohybové &innosti, zvlasté ve spojeni s jemnou pohybovou koordinaci. Ne-
vhodné svalové napéti je ve velké mife charakteristické pro né&které zacina-
jici Fidice, n€kdy se v3ak projevuje i u n€kterych zkuSenych Fidict v disledku
prilisného emocionélniho vzruSeni, které mdZe byt podmin&no i pocity
odpovédnosti, pFanim Fidit co nejlépe pFed né&kym, resp. nediivérou ve
ve vlastni sily apod. Je znamo, Ze koordinace mezi nap&tim a uvoln&nim sval-
stva miZe byt porusena plsobenim emoci. PFitom je procesem podrazdé&ni
zachvacena motoricka oblast. Eferentni impulsy z centralni nervové soustavy
smé&Fuji i k t&m svallm, které se nemusi zG&astnit pohybového vykonu, mnohé
svaly jsou pak zbyteén& napjaty a koordinace pohybl ani pocity duSevni
namahy nejsou pFimé&rené situaci. Je rovné&Z znamo, Ze projevy nevhodného
svalového napéti jsou €asto spojeny nejen s celou Fadou nepFimé&Frenych resp.
nepFiznivych vegetativnich zmén, ale i s neZédoucimi zmé&nami psychlckych
funkei jakou jsou nap¥. zhorSeni pozornosti a zpomaleni duSevnich procest.

Metody relaxace (uvolfiovani) a aktivace umoZiiuji dosaZeni stavu optimal-
niho klidu bez ovliviiovani jinou osobou. Mohou slouZit jak k posileni zdravi,
té€lesné i dusevni vykonnosti, sebeovlddani, sebekontroly, zotaveni a ovlé-
déni funkci obvykle ,,autonomnich®, tak k zeslabovani nebo odstrafiovani
nezddoucich p¥iznaki véetné& dusSevni nepohody. Jsou cennym p¥inosem k Fe-
Seni aktudlnich otézek zvySovani vykonnosti a dosahovani optimalniho odpo-
¢inku. Cviceni jsou sestavena od nejjednodussich k nejsloZit&jSim. To déava
pfedpoklad postupného vzristani vnit¥niho soustied&ni a uvoln&ni. Speciélni
pozornost vénujeme nékterym nejdaleZit&jSim metoddm. Detailné pojed-
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navdme o Jacobsonov& tréninku progresivni relaxace, Maris€ukové rela-
xaénim tréninku, Schultzov€ autogennim tréninku, relaxaéni technice
Kleinsorgeho a Klumbiese a o Machadové tréninku.

P¥i praktickém provédéni v&tsiny uvedenych metod jsou nutné konzultace
s lékafem nebo klinickym psychologem, ktefi jiZ s uvedenymi metodami
maji zkuSenosti. Bez takovych konzultaci mohou se objevit psychopatolo-
gické symptomy. Nedocenéni ,,drobnosti* by mohlo byt skodlivé.

RELAXACNI CVICENI JACOBSONOVO

Jacobsonova metoda ,,progresivni relaxace” chce vycviéit volni ovladani
svalového tonu pfFi té€lesném odpodinku a tim dosici odpodinku centréalni
nervové soustavy.

Uvedeme strucné techniku. Osoba leZi klidn& na lehdtku v poloze na z4-
dech. Zpocatku bude cvi€it s dominantni horni kon&etinou podle nasleduji-
cich instrukci: Ohné&te paZi a siln& pFitlacte. Pozorujte potom pocit napéti
ve svalech. Poté uvolné&te svalstvo, nechte paZi sklesnout a pozorujte vymizeni
pocitu napéti. Oddejte se na okamZik stavu uvoln&ni, potom opakujte n&-
kolikrat ohnuti, nasledované uvoln&nim. P¥i kaZdém uvolné&ni relaxujte pak
vidy nehybné flexory (= ohybace) stéle vice a vice. Provadéjte potom slabsi
stahy vaSeho bicepsu a zvyknéte si vnimat svalové stahy jako stale slabsi
aslabsi. Konecné& ponechavse v naprosté nehybnosti vase flexory, a to ve stavu
relaxace, pozorujte nejjemné&jsi svalové napéti, aZz do jeho Gplného vymizeni.

Cviceni kontrakce neni, jak Jacobson zdlraziiuje, nic jiného neZ nezbytné
pirechodné cviceni. Cvicenec ma dosahnout schopnosti okamZitého ovladéni
relaxace, aniZ by musel projit pfedchozi kontrakei.

Cvigeni je zamé&Feno na okamZité uv&€domovani pocitl a zjemné&ni schop-
nosti svalového smyslu (oblast vnimanf), na okamZité uv€domeé&ni pocitl a zje-
mnéni schopnosti volniho Gtlumu svalového napéti (oblast pohybova).

Vsechny skupiny svali patfici do pohybové oblasti ovladatelné vali se
postupné procvicuji, a to od kondetin k trupu a od ramen ke krku. Potom je
na fadé oblicejové svalstvo a svalstvo odi. TentyZ postup plati pro svalstvo
mluvidel. Cvi¢enec pod&ita nahlas do deseti, potom stale slabé&ji a uvédomuje
si pFitom pocity napé&ti ve svalech jazyka, tvéFi, hrtanu a hrudniku, aby se tak
postupné naudil uvoliiovat rizné svalové oblasti.

To je prvni &st Jacobsonovy metody. Vyustuje v celkovou hlubokou rela-
xaci. Sezeni je nutno provadét pod kontrolou cvicitele, a to jednou aZ t¥ikrat
tydné. Konzultace |ékaFska je rovnéZ Zédouci. Samostatn& provadéné cviceni
jsou oviem nutna (jednou aZ dvakrat denné po 30 aZ 60 minutéch).

Druha faze cvi€eni vede cvi€ence k uméni vyuZivat pfi kazdodenni Cinnosti
schopnosti relaxovat, a to jak v diferencidlnim smyslu, tj. pro jednotlivé
skupiny sval(, tak i celkové.

KoneZn& posledni fize metody spodiva v ur&itém druhu odpodmin&ni.
Cvi€enec je poZzadén uv&domovat si v b&Zném Zivot& napéti v urcitych svalo-
vych skupindch, které pocituje p¥i afektech, na které si st&€Zuje (napF. stra-
chu). Cviéi se redukovat a posléze pFedchazet tato napé&ti. Tak odstrani ne-
gativn& plsobici afekt.
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Z3kladni vycvik podle Jacobsonovy metody muiZe trvat n&kolik mé&sicl
aZ rok, n&kdy dokonce i vice, podle osobnosti cvi€ence.

Cvilitel pFitom nejen instruuje. Musi téZ posuzovat subjektivnf (idaje cvi-
cence a objektivné je kontrolovat. Provéfuje stupefi svalového uvolnéni p¥i
zachovani pfedepsanych cvikd.

Metoda Jacobsonova vede k lepSimu vyrovnani vztahu, ktery existuje
mezi stupné&m dusevniho napéti, resp. vzruseni a intenzitou zbytkového sva-
lového napéti. Reguluje ovladani Gtlumu svalového napéti. Cvicenec je
k této regulaci veden dvoji zkuSenosti, jednak zkuSenosti proZitku, ktery
je vlastni stavu svalového napéti, jednak zkuSenosti vystiZeni tohoto proZitku,
kdyZ% se svalstvo uvolni. Kone€nym cilem je vytvoFit nové navyky dusevniho
uvolnéni, jeZ vychéazi u této metody z ovladnuti svalového uvolné&ni.

MARISCUKUYV RELAXACNI TRENINK

Ve specialnim vyzkumu, ktery uskutecnil Maris€uk, se déle vyuZil princip
relaxaénfho tréninku, znamy jiZ z Jacobsonovy metody, k vypracovéni pohy-
bovych navyki s cilem pFekonat mimovolni napé&ti svalstva, vznikajici z emo-
cionélnich faktord. DdleZitym &lankem tohoto tréninku bylo vytvoFeni na-
vyku ovlédani mimovolniho napéti svalstva, které svou nepfimé&renosti svéd<i
v urditych situacich o nepf¥iznivém emocionédlnim vzruSeni. V prabé&hu vy-
cviku u pokusnych osob, mezi nimiZ byli téZ piloti, byly pouZity cviky vali
ovlddaného napé&ti rdznych skupin svald p¥i vdechu a relaxace p¥i vydechu
s nasledujici samomaséZi svalstva pro Uplnou relaxaci, dile se provadélo
diferencialni relaxovani jednotlivych skupin svald, napinéni jednéch svali
pFi relaxaci jinych a rovn&Z nasledné napinéni a relaxovani rdznych skupin
svald. MarisCuk vypracovaval zpo&atku hrubou diferenciaci svalového pocitu
pomoci siln&jsiho napéti sval s jejich naslednou relaxaci a potom jemnou
diferenciaci pomoci maximélni relaxace po nepatrném napéti svall. V di-
sledku provedeného vycviku se dosahlo zlepSeni schopnosti k volni relaxaci
svalstva, coZ pokusnym osobdm pomohlo pf¥ekonat mimovolni napéti svald
v podminkach emocionélniho napéti. Provedeny vycvik zlepsil vyrazn€ po-
hybovou &innost, a to zvlast& p¥i sloZitych koordinovanych pohybech, jaké
jsou pravé potiebné p¥i Fizeni vozidla.

P¥i specidlnim vyzkumu 150 pilott objevil Maris€uk Fadu osob, které ne-
mély dostateénou emocionadlni stabilitu. Z nich 15 vybral do experimentalni
skupiny, kterd prosla specidlnim t&lesnym vycvikem, 13 osob vzal jako kon-
trolni. V prab&hu 2 mésict bylo provedeno u kaZzdé trénujici osoby 24 cvi-
&eni. U osob, které byly v experimentalni skupin&, byly vypracovany navyky
volniho ovladani relaxace svald, nastalo klidné dychani a doslo k Zddoucimu
emocionalnimu p¥eladéni v podminkéch emociondlniho vzruSeni. Labora-
torni zkousky ukazaly, Ze v experimentalnf skupin& (v porovnani se skupinou
kontrolni) se zlepsil pohybovy vykon, zvysila se rychlost , Siftovani“ (= pre-
skokl) pozornosti i rychlost vypln&ni komplexnich €innosti. Trénink se p¥i-
zniv€ projevil pF¥i praktickém vycviku. VyuZivajice vypracovanych névykd,
pokusné osoby experimentalni skupiny pfekonévaly p¥i Fizenf letadla Gsp&né
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svalové napéti, zna¢né se zlepsila koordinace jejich pohybl a tak zvana di-
stributivni (= rozdé&lend) pozornost. Ziskané tdaje sv&d&i o tom, Ze pomoci
takovéhoto tréninku je moZno sniZit zbyte¢né emocionalni vzruseni, které
brani asp&€snému Fizeni vozidla. Domnivame se, Ze uvedeny trénink mohou
s usp&€chem pouZit i nasi starsi Fidici.

Techniku zakladnich cvi€eni k vypracovani navykd svalové relaxace a ke
sniZzeni nadmé&rného emocionalniho napéti popisujeme detailné&. Je ji moZno
pouZivat bez kontroly Iékafem. Né&které cviky, podle osobni volby, Ize pro-
provadét i v prestavkach mezi jizdami.

PREHLED ZAKLADNICH CVICENI K VYPRACOVANI NAVYKU SVALO-
VEHO UVOLNENI

Cviceni v napéti a uvolnéni svalstva celého téla

Zakladni postaveni: Stoj rozkro&ny, pFipaZit

1. hluboky vdech, upaZit povys, prsty vytaZeny, protahnout se,

2. natahnout svaly celého téla, zadrZet dech,

3.—4. zadrZet svalové napéti a dech,

5.—6. uvolnéné podfep, hlavu uvolné&né& sklonit — UGplny vydech, nékolik
vdechl a prodlouZenych uvolnénych vydechi,

7.—12. lehké poskoky jednonoZ, dat svalim moZnost uvoln&n& se ,,klatit",
samomasa¥ svalt paZi, hrudnich a zddovych svald, $ijového svalstva, pot¥Fasani
brisniho svalstva.

Cvik dvakrat aZ t¥ikrat opakovat s podminkou silného napé&ti svalstva
a potom 1—2krét pFi nepatrném napé&ti. Trénujici se musi snaZit zapamato-
vat si kontrast mezi nap&tim a uvoln&nim a mit zaZitek Gplného uvolné&nf.
Vydech zpo&atku uvoln&€ny a potom lehce vynuceny.

Obvykle se vSechna tato cvi€eni spojuji se slovnimi podnéty — samopfi-
kazy — které si cvicenci Zivé uvédomup a které zesnlull Gcinek cviku. Na-
pFiklad: ,,UpIn& vydechnout ,,Ysechny svaly uvolnit!" apod. Doba uvo-
novacich cvikd maZe byt individualné rdzna.

Cviceni k uvolnéni jednotlivych skupin svalu

Zakladni postaveni: Stoj rozkro&ny, pFipaZit

1. hluboky vdech, upaZit povys, mirné& pokréit v loktech,

2. natdhnout svaly paZi a Sije, zadrZet dech,

3.—4. zadrZet svalové napéti a dech,

5.—10. uvolné&né pFipaZit, hlavu na prsa, Gplny vydech, nékolik vdechi a uvol-
nénych Gplnych, prodlouZenych vydechl, samomasaZ svalstva paZi a Sije. —
TotéZz opakovat, ale pFi soustfedéni pozornosti zpo&atku na jednu, pak na
druhou paZi. :
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Zékladni postaveni: Stoj rozkroény, pFipaZit

1. hluboky vdech, pFedpaZit pokrémo, pt¥edlokti svisle vzhiru, prsty a ruce
lehce ohnuty,

2. natdhnout svaly hrudi, zad, bficha, Sije a paZi, zadrZet dech,

3.—5. zadrZet svalové napéti a dech,

6.—10. paZe, ramena a hlavu uvolné&né spustit — Gplny vydech, nékolik
vdech@ a uplnych, prodlouZenych, uvolnénych vydech,

11.—16. poskoky — dét svalim moZnost uvolnéné se ,,kymécet*’; samomasaz
svalstva paZi, hrudi, zad a Sije, pot¥asani b¥iSniho svalstva.

Zakladni postaveni: Stoj rozkrocny vedle lavi¢ky (nejsou-li lavicky, po-
sadte se na travu nebo na podlahu).
1. hluboky vdech, natdhnout svaly nohou,
2.—10. zadrZet svalové napéti nohou, volné dychéni,
11.—20. hluboky vydech, uvoln&né sednout na lavicku, poloZit pohodiné
nohy, uvolnit a promasirovat svalstvo nohou, potfasani svalstva.

Totéz, ale pfi soustied&ni pozornosti zpocatku na jednu, pak na druhou
paZi.

Cviceni k uvolnéni jednéch svald pFi napéti druhych

Zikladni postaveni: Stoj rozkroény, pFipaZit
1.—10. skrcit pFipaZmo levou a napnout svaly, pravou drZet uvolnéné& v pf¥i-
paZeni a potfepavat ji 10 vteFin,
11.—16. uvolnit svalstvo obou paZi.
TotéZ opalné.

Zakladni postaveni: Stoj na jedné noze, udrZovat rovnovahu drZenim za
opé&radlo (nebo partnera pfi cvi¢eni ve dvojicich)
1.—2. natdhnout svaly stojné nohy a bF¥isni svaly,
3.—12. svaly druhé nohy podle moZnosti uvolnit, potfasat s ni a uvoln&né
»,kymacet* vpred i vzad.

Zakladni postaveni: Stoj spatny, trup naklon&n vpfed, upaZit,
1. napnout svaly paii,
2. uvolnéné pfipaZit, ramena napnout,
3. ramena spustit uvolnéné doldg,
4.—12. vzpf¥imit se a uvolnit, lehké poskoky, dat svaldm paZi moZnost volného
»kymaceni*.

Zakladni postaveni: Sed na Zidli, ruce na kolenou
1. napnout bF¥isni a zadové svalstvo, uvolnit svalstvo paZi, nohou, hrudi a Sije,
2.—10. celkové uvolnéni svalstva, potirepavani b¥iSniho a zédového svalstva.

Zakladni postaveni: Sed na Zidli, nohy napjaté vpied
1. natahnout svalstvo nohou, uvolnit vSechny ostatni svaly,
2.—5. zadrZet svalové napéti,
6.—12. uvolnit svaly nohou, zvednout nohy a promasirovat svaly,
13.—16. dokoncit masaZ potiepavanim svald nohou.
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Zakladni postaveni: Mirny stoj rozkroény, pFipaZit
1. vdech, zvednout ramena, pokréit upazmo,
2. vdech, napnout svaly hrudi, Sije, paZi
3.—4. vydech, uvolnit napéti svalstva, pod¥ep, dlan& opFit o kolena,
5.—7. v podfepu pFi uvoln&ni vSech ostatnich svali uvoln&n& pFedpaZovat
a zpét poloZit ruce na kolena,
8.—12. vztyk, uvolnit a potFast svaly, hluboky vdech, vydech, klidn& dychat.
Nasledné napinani a uvoliiovéani svalstva

Zakladni postaveni: Sed, ruce na kolena

— uvolnit vSechno svalstvo,

— napnout jen svaly nohou,

— dodateéné napnout bFisni svalstvo,

— dodatecné napnout zadové svalstvo,

— dodate¢né& napnout Sijové svalstvo,

— dodate&n& napnout svalstvo paii,

— uvolnit jen svalstvo nohou,

— uvolnit jen bFisni svalstvo,

— uvolnit jen zadové svalstvo,

— uvolnit jen Sijové svalstvo,

— uvolnit svalstvo paZi,

— aplné svalové uvolnéni a klidné dychani.
Cviceni je moZno provadé&t v riznych kombinacich i vleZe.

PRIKLADY CVICENI KE SNIZENI NADMERNEHO EMOCIONALNIHO
NAPETI

Cviceni k rozptyleni emoci

Cvicit ve stoji nebo vleZe, vsed& (pFi uvolnéni se opFit o opéradlo Zidle).
Pf¥i nevhodnych podminkach je moZno cvidit bez zvedéani pazi, které lze
napinat v poloze ,,na kolenou* a pak je spoustét dold.

1.—3. 2krat aZ 3krat napinani a uvoln&ni svalstva celého téla,

4. hluboky vdech, upaZit povys, prsty vytaZeny, protahnout se,

5. napnout svalstvo celého téla, zadrZet dech,

6.—8. zadrZet svalové napéti a dech,

9.—12. uvoln&né podFep, hlava uvoln&na na hrud — uplny vydech, nékolik
vdechid a prodlouZenych, uvoln&nych vydechi. Co nejvice uvolnit svalstvo,
13.—20. uvolnit, lehké poskoky, svalim dit moZnost volné se ,,klatit",
samomaséaZ: roztirani, poplacavani a potfepéavani svall, snaZit se o nejv&tsi
uvolnéni a postupné soustFedit pozornost k jednotlivym skupinam svald.

Cvicenl klidného dychdni

Cvicit nejlépe vsed& nebo vleZe, pFi nevhodnych podminkach v mirném
stoji rozkrocném, ruce v bok, Spicky nohou stodit dovnitf.
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1.—12. nékolik energickych hlubokych vdechl s velmi kratkym zadrZenim
dechu a napnutim hrudi na konci vdechu s nésledujicim Gplnym a prodlou-
Zenym vydechem dosahnout rytmického dychani — na konci kazdého vdechu
velmi neznatelné zadrZeni dychani, potom Gplny prodlouZeny vydech se sou-
stfed&nim pozornosti na vydech.

Zpocatku provést vydech jen na vrub mimovolniho poklesini dechovych
sval, potom uvoln&né zapojit svaly a Gplny vydech.
13.—20. doséhnout klidného dychani s vydechem delSim, neZ je vdech, sou-
stiedujic pozornost na vydech.

Doba vdechu se mé k dobé& vydechu jako 1/3 : 2/3. Cvi&it i pFi chizi.

Cviceni rytmickych, klidnych pohybl pro sniZzeni nadmérné frekvence pulsd,
kterd vznikd v disledku emociondlniho vzruseni

Zakladni postaveni: Stoj rozkro&ny, pFipaZit
1. vypnout ramena,
2. zvednout ramena vzad (lopatky k sobe) — vdech,
3.—4. ramena spustit dolG, hlava na hrud — uvolné&ny vydech.

Zakladni postaveni: Stoj rozkrocny, pFipaZit
1. zvolna skréit pFipazmo, prsty u kli¢ni kosti, mirny zaklon — vdech,
2.—3. zvolna pFedpaZenim zapaZit — vydech, snaZit se, aby pohyb byl pFisné&
rytmicky.

Zéakladni postaveni: Stoj spatny, pFipaZit
Klidné pFestupovéni s nohy na nohu, sou€asn& rytmické uklony vpravo

a vlevo — doprovéazené rytmickym dychanim: ,,réz’ — vdech, ,,dva-t¥i*
vydech.

Klidnd chlze (tempo 60 kroki za minutu). Dychéni: ,,raz — vdech, ,,dva-
tii' — vydech, nebo ,,raz"“ — vdech, ,,dva-t¥i,-Ety¥i‘ — vydech.

Cviceni v uplném uvolnéni

Tyto cviky je moZno provadét na lGZzku p¥ed spankem.

Zakladni postaveni: Leh vzadu
1. hluboky vdech, napnout vSechny svaly,
2.—10. zadrZet napéti svall a dechu,
11.—20. vydech, co nejvice uvolnit svalstvo, nékolik hlubokych vdechd
a Gplnych vydech(, klidné dychat a jesté vice uvolfiovat. PFi dychéni se mysl
soustFeduje na uplny uvolnény, prodlouZeny vydech.

Zakladni postaveni: Leh vzadu — skr¢it pfednoZmo, chodidla opfit —
upaZit, dlan& na zemi (na pohovce)
1. hluboky vdech, chodidla silou zvednout, zadrZet dech,
2.—10. zadrZet dech a napéti svald nohou,
11.—20. vydech, kolena uvoln&né spustit chodidly na zem a zvednout zpét.
Neékolik pohupl a potfeseni svalstvem nohou, nékolik hlubokych vdechi
a dplnych vydech, klidn& dychat s Gplnymi prodlouZenymi, uvolné&nymi

80



vydechy. Co nejvice se uvolnit. Dbat, aby kolena nepadla svou tiZi. Pozornost
upoutat na vydech. — Opakovat.

Zakladni postaveni: Leh vzadu, upaZit, dlan& na zemi (na pohovce)
1. skréit pFfednoZmo, chodidla opFit o zem (o pohovku),
2. hluboky vdech, zvednout kolena, pFitisknout patami k télu,
3.—10. vydech — nohy zvolna poloZit do lehu vzadu roznoZmo. Co nejvice
se uvolnit. Dbat, aby nohy neklesly svou vahou. Vénovat pozornost uvolné&-
nému vydechu. — Opakovat.

Zakladni postaveni: Leh vzadu (na zemi, na pohovce)

Zvednout hlavu, Siji a hrud asi o 15—20 c¢m. Svaly §ije a hrudi napnout a za-
drZet napéti na 20 aZ 40 vtefFin.

Zvolna — uvolnén& — navrat do zakladniho postaveni. Co nejvice uvolnit
celé t&lo, klidny vdech a mirné zadrZeni s napétim svalstva, prodlouZeny,
soustied&ny uvoln&ny vydech.

P¥i napéti je dychani mimovolné, p¥i uvolnéni je vydech plInéjsi, prodlou-
Zené&jsi. SoustFedit pozornost na vydech. Dbét, aby hlava a horni &ast téla
klesaly jen svou vahou, bez G&asti svald.

SCHULTZUVY AUTOGENNI TRENINK

Autogenni trénink patFi mezi neji&inn&ji metody, pFi nichZ se jedinec
ui ovliviiovat pomoci svych pfedstav intenzivnéji &innost a rovnovéhu svého
organismu. V prib&hu autogenniho tréninku dochazi k preladéni celého
organismu s cilem zdravé posilit a nezdravé zeslabit nebo odstranit.

Zakladni ucebnici této metody je Schultzova kniha Das Autogene Training:
Konzentrative Selbstentspannung, jejiZz 12. vydani vyslo ve stuttgartském na-
kladatelstvi Thiemeho roku 1966. Praktickym niavodem k provadéni auto-
genniho tréninku je Schultziv Ubungsheft far das Autogene Training
vydany téz v C&estin& ve Stitnim zdravotnickém nakladatelstvi v Praze
v r. 1969. Praktické pouZiti navodu pFedpoklada dikladnou znalost zakladni
ucebnice.

Autogenni trénink, jakoZto soustfed&na seberelaxace, umoZiiuje dosaZeni
blahodédrného stavu klidu, bez ovliviiovani jinou osobou. MiZe slouZit jak
k posileni zdravi a vykonnosti, tak k zeslabovani nebo odstrafiovani dusSevni
nepohody. Ackoli se pFi autogennim tréninku vyZaduje vytrvalé vnit¥ni sou-
stied&ni, nevyZaduje se pFitom &innost védomé aktivni vile. Jedné se o vy-
volani stavu, pFi kterém se vnitFné oddavime urcitym predstavam, piede-
psanym jednotlivymi cvic¢enimi.

Maji-li byt autogennim tréninkem dosaZeny Zadouci fyziologické a psy-
chologické zmé&ny, pak je podle Schultze nutno dodrZet nasledujici podminky:
pokusna osoba musi byt motivovana a musi spolupracovat, musi mit urcitou
miru sebezamé&Feni a sebeovladani, jeji té€lo musi byt p¥i cviceni v urcité
vhodné relaxované poloze, vnéjsi podnéty musi byt potlaceny na minimum,
musi byt zamé&Fena na vnitFni duSevni procesy a musf se vnitFné odpoutat
od vnéjSiho prostiedi. VnitFni soustFfed&ni je nutno usnadnit koncentraci
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pozornosti na télesné procesy. Tak izolujeme dokonale podnéty vnéjsSiho
prostiedi. Psychologické a fyziologické zmé&ny p¥i autogennim tréninku jsou
zcela normalni jevy. Cilem autogenniho tréninku je naucit normalni osobu
dosahnout zakladni ,,pFrestavby‘‘ Cinnosti organismu pomoci urcitych mecha-
nismd. Pecliva, svédomita a vytrvald spoluprace pokusné osoby je zakladni
podminkou uspéchu cviceni. Obecné plati, Ze ¢im lepsi je dusevni zdravi
pokusné osoby, tim lepsi je i priib&h autogenniho tréninku a jeho vysledky.

Poznatky, na nichZ je zaloZen nasledujici popis, ziskal Schultz u nékolika
tisic pokusnych osob. Vsem pokusnym osobam bylo na zacitku kazdého b&hu
tréninku oznameno, Ze se jedna o urdity druh dusevni gymnastiky. Vé&tsina
jeho pokusnych osob byli lidé, ktefi méli zajem na zvySeni své vykonnosti.
Ukazalo se, Ze skupinova praxe vyznamné& usnadiiuje vycvikovy proces.

P¥i autogennim tréninku musi osoba piesné védét, jak ma cvidit a &eho
ma cvi¢enim dosahnout. Pfed vlastnim cvi¢enim je nutno upravit polohu téla
tak, aby jiZ Cisté mechanické p¥iciny napéti byly co nejvice odstranény. Rovnéz
je daleZité zavieni odi, aby se vyloucily zrakové podnéty. Osoba ma sedét
v tiché mistnosti se stejnomérnou teplotou. Ma byt bud oprena zady v kiesle
s rukama na stehnech nebo zhroucena dopfedu na Zidli s rovhym opéradiem.
Cviceni je moZno provadét také vleZe. Pak nasleduje vlastni koncentrativni
cviceni uvolnéni svalstva, regulace vasomotoriky (= hybnosti cév), regulace
srdecni &innosti, regulace dechové &innosti a uvoln&ni vniténich organ.

KdyZ pokusna osoba zaujala pFislusnou polohu a zaviela oci, je pozadana,
aby si uv€domovala vétu: ,,Jsem zcela klidny*‘. ZaZitek uklidnéni je cilem
viech zakladnich cvieni; proto také kaZdé jednotlivé cvieni zacina s dosa-
Zenim stavu uklidnéni. Teprve pak nasleduje vlastni cviceni.

Pokusna osoba si ma cvi¢né véty (paZe je t&Zka, tepld) promitat do predstav
sv&telnych napist <i obrazid nebo si je ma uvédomovat ,,zvukové podle toho,
co na ni vice pGsobi.

Tim, Ze se pokusnd osoba opakované soustieduje na vétu: ,,jsem zcela
klidny*‘, prochazi vyvojovym sledem zkusSenosti, ktera je pro autogenni
trénink velmi charakteristickd. Nejprve jsou slova ,,myslena* jen jaksi po-
vrchné bez proZitku. V prib&hu praktického nacviku vsak véta vyvolava
u velké casti pokusnych osob stale v&tsi citovy proZitek. Povrchni uvédomnéni
se rozviji do Zivouci vnit¥ni zkuSenosti.

KdyZz je pokusnd osoba schopna dosdhnout stavu klidu, je instruovana,
aby se soustredila na v&tu: ,,Prava (u levak( leva) paZe je t&Zka". Je ji Feceno,
Ze neni nutny né&jaky mechanicky pohyb, Ze stali jen pFedstava tiZe v paii.
Uspé&sné vyplné&ni zaZitkld tize miZe byt zkouSeno objektivné pohmatem
svald.

Uskuteénéni predstavy tiZe ilustruje dobfe ideomotoricky princip (=
pfedstavové - pohybovy), jakoZto zakladni faktor koncentraéniho uc€ebniho
procesu; tj. procesu s vnitFnim soustifed&nim. Princip ideomotorické aktivity
je moZno demonstrovat pFi predstavé pohybového ukonu elektromyo-
graficky, tj. zm&nou elektrickych potenciali ze svalu. Intenzita vzniklého
elektrického proudu je Gmé&rna intenzité, s niZ je osoba schopna pFedstavit
si tiZi v urcité koncetiné.
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Uvoln&ni urdité svalové skupiny ma vliv na uvolnéni jinych svalovych
skupin. Dochazi ke generalizaci, pFi niZ se zéZitek tiZe projevuje spontdnné
a bez v&domého Usili v druhé paZi a poté v dolnich kon&etinich a v celém
téle. Asi u 80 9 osob je zaZitek tiZe spontanné generalizovén nejprve k proti-
lehlé horni konetin&. S dalSi praxi se objevi dalsi spontédnni generalizace
a vysledny stav je hluboce ovlivné&n relaxaci periferniho somatického svalstva.

Bez ohledu na to, zda pfedstava tiZe p¥i prvnim pokusu dostateén& puasobi
na vznik pocitu tiZe, pocatedni cvieni ma se ukoncit po 20 aZ 30 vteFinach.
Ukon&eni ma byt provedeno vZdy pti zavitenych ocich pfesné tymZ zpiso-
bem, aby cely postup probihal stile vice automaticky. Pokusnd paZe musi
byt né&kolikrat v rychlém sledu aktivné ohnuta a nataZena. Pokusna osoba
se musi n€kolikrat za sebou hluboce nadechnout a vydechnout. Teprve pak
smi otevFit ofi. B€hem prvnich dvou mésici je nutné peélivé dbit toho,
aby ukonceni bylo pozorné a svédomité provedeno bez opomenuti v jakém-
koli ohledu. JestliZe takto nepostupujeme, miZe dojit snadno k pFetrvavéni
pocitl tiZe, k pocitim odcizeni paZze a porucham citlivosti ve cvi€enych
partiich.

Alkoli se vjem tepla projevuje spontanné jiZ b&hem predchozich cviéeni
tiZe, zaZitek tepla musi byt pFesto cvi¢en systematicky. Pokusné osoba si opa-
kuje vétu, resp. si pfedstavuje, Ze koncetina je stale teplejsi, nebo Ze je po-
nofena do horké vody. Upevnéni zpocatku lokalizovaného ale pozdéji po-
stupné generalizovaného vjemu télesného tepla poméha podpofit vznik
stavu, podobného spanku. Experimentalni studie Schultzovy a jeho spolu-
pracovnikl ukézaly vzestup koZni teploty v konceting&, ve které pokusna
osoba soustfedila zaZitek tepla. Ackoli zaZitek tiZe vyZaduje vidy formalni
ukondeni, pocit tepla mlZe byt ponechan, nebot mizi sponténné.

Na tomto stupni vycviku podavaji pokusné osoby takové popisy své spon-
tanni zkuSenosti, které ukazuji, jak se vzristajici automatizaci ,,pfestavby*‘
dochazi ke zmé&né jejich zékladniho zaZitku v prib&hu vycvikovych obdobi.
Pasivné relaxovany stav se rozviji podobné jako pFi usinani. Jsou uvadé&ny
zmé&ny t&lového schématu, fantomové Gdy, pocity rozplynuti nebo vznaseni
se a prohloubeni vnitFniho zkuSenostniho Zivota. Cvi&ici v§ak musi byt scho-
pen je okamZité volnim zasahem zlikvidovat, udrZet si urcitou miru bdé&lé
pozornosti, aby neztratil kontakt se skutecnosti.

KdyZ je cvi€ici osoba schopna vyvolat ve zlomcich vteFiny vjem tiZe a tepla,
ktery je subjektivn& a objektivné po celém téle rozsiFeny, ovladla nejzaklad-
n€jsi &ast vycviku. O to ovSem peduje lékaF. K takovémuto druhu ovladani
musime cvidici osobu trénovat i z toho dlvodu, protoZe nikdy nevime, co
bude provadét s touto metodou doma. P¥i nespravném a nekontrolovaném
postupu by mohlo dojit i k téZkym psychopatologickym porucham.

Dalsi cviéeni je zamé&Feno na regulaci srdeéni Cinnosti. Zvolfiujici G&inek
hypnotického spinku na srdeéni €innost je dobfe znam. Je nutno se vyhnout
technické chybé, objevujici se pfi mnoha experimentech s hypndzou, v niZ
je pokusnym osobam Feéeno, aby ménily ,,svij puls‘ bez jakékoli p¥ipravy.
Abychom dali pokusné osob& pftileZitost k ziskani dostate¢ného odhadu
o jejim srdeénim rytmu, je umist&na ruka pokusné osoby nad prekordiem,
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takZe si pokusna osoba muZe uvédomovat tlukot svého srdce. Teprve pak
nasleduje véta ,,U srdce je mi lehce®. Vlastnim G&elem neni zpomalit srdeéni
¢innost, nybrZ prohloubit stav klidu.

Hluboky vliv zm&n dychéni na organismus je obecn& znam. K dosaZeni
regulace a k zintenzivnéni dychani se v dalsim cviceni autogenniho tréninku
pouZiva véta ,,Dech je zcela klidny*. Ovladnuti dychani vnasi do autogenniho
tréninku Zadouci rytmickou komponentu.

Vysledny stav, k némuz sméFujeme, byl odvozen i ze zkusenosti s uklidiiu-
jici teplou lazni, pFfirozenym spankem a obecnymi faktory, jeZ vedou k rela-
xaci. Je Zadouci usnadnit pokusné osobé&, aby vnimala svoje b¥iSni orginy
jakoby byly zality intenzivnim pocitem proudiciho tepla. K tomu je pouZito
véty, resp. predstavy ,,V bfiSe citim teplo*. Zdokonaleni tohoto zaZitku,
jako u regulace srdecni a dechové funkce, vyZaduje obvykle asi dva tydny.

Aby bylo moZno dovrsit zékladni Ffadu tréninku je pFidadno cviceni odvozené
z analogie s teplou relaxacni lazni. Technika popisovana aZ dosud, pFinasi
vijem téZzkého, teplého téla s klidnym pulsem a dechem a s pocitem proudi-
ciho tepla v bfisnich organech. Télo pFitom odpociva v Gplném uvolnéni.
Oblast hlavy je nyni odd&lena z této obecné zkusenosti v&tou ,,Celo je pFi-
jemné chladné.” Vnimavé pokusné osoby popisuji vysledny pocit jakoby
chladnou vzduchovou lazeii Cela, jakoby téZké teplé télo lezelo ,,daleko dole*,
zatimco chladné hlava ,,se vznasi nahote".

A konecné se pokusna osoba miZe dovést k tomu, aby plné vypéstovala
co nejvyssi miru sebeovladani. Tato faze tréninku je velmi narocné na pokus-
nou osobu i na cviditele. Jen velkd obezfetnost, soudnost a pochopeni na
strané pokusné osoby, stejné tak jako znalosti z psychopatologie na strané
cvicitele (Iékafe nebo psychologa) jsou predpokladem dobrych vysledka.

Autogenni trénink lze kombinovat i s jinymi technikami zaméFenymi na
rozbor motivaci, postojl, vztahl a socialni situace. Na zakladé individualni
reaktivity je vhodné vytvéret pro kazdého cvicence individualni vzorek auto-
genniho tréninku.

KLEINSORGEHO A KLUMBIESUV RELAXACNI TRENINK

Kniha Kleinsorgeho a Klumbiese (Technik der Relaxation, Jena, Fischer
Verlag, z roku 1961) obsahuje nivod k provadéni relaxa&niho tréninku. Je
dopln&na gramodeskou s nahravkami postupu pfi cvi€enf.

Cviceni se konaji skupinové, cvicenci jsou soustfedéni do skupin. Je po-
tfebna zvukové izolovana mistnost. Vedouci cvi¢i zéroveii se cvicenci, v pFi-
padé potieby se miZe cvilit podle gramodesky nebo magnetofonového
zédznamu, jim namluveného.

Pokud jde o drZeni téla, doporuduje se relaxovana poloha vleZe nebo sezeni
ve vysokém kfesle.

Z autogenniho tréninku Schultzova omezuji se autofi na cvieni tzv.
niz§iho stupné. |

Kurs relaxaéniho tréninku rozdéluji autofi na t¥i €asti. V prvni &sti je cvi-
denec poucen o Ukolech, smyslu a metodach relaxacniho tréninku a naudi
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se zakladni poloze a néacviku klidu. V p¥iruéce je doslovné zachycen vyklad
pFednaseny cvi€encim shromazdé&nym k zahdjeni kursu.

V druhé d&asti se provadéji zékladni cvieni zmin&ného niZSiho stupné
autogenniho tréninku Schultzova, pFicemZ viak autofi nepouZivaji obvykle
viech Sesti Schultzovych cviceni; hlavni pozornost vé&nuji nacviku tihy a tepla.

Treti cast, tzv. cileny trénink, se sklada z urcitého po&tu specialnich cvikda.

P¥i provadéni viech forem cviceni pronasi vedouci formulace tak, aby si je
cvicenci mohli potichu opakovat a pFedstavovat. Znéni formulaci nepovaZuji
autofi za zadvazné, jednou uZité formulky vSak se maji stéle opakovat. PouZivé
se Schultzem doporulovaného vytvafeni formulovanych predsevzeti, jeZ je
vhodné sestavovat se zietelem k osobnostni struktufe cvience.

MACHACOVA RELAXACNE AKTIVACNI SEBEREGULACNI TECHNIKA

Jeji nacvik je rozdélen do dvou etap. V prvni etapé se nacvi€uje slozka
relaxacni, v druhé se k relaxacni fazi pripojuje faze aktivaéni. V kone&né
podobé& se sebereguladni zasah sklddd obvykle ze t¥i fazi relaxacnich a t¥i
fazi aktivacnich. Vyjimecné se pouZivd pouze dvou, popFipadé maximalng&
¢tyr relaxacnich a aktivacnich fazi. Zasah je vidy zahajovan relaxadni fazi
a na jeho konci musi byt aktivacni faze. Ob& féze se pravidelné stf¥idaji.
Délka celého zasahu je obvykle 15—30 minut, z toho jednotlivé relaxaéni
faze trvaji vidy n&kolik minut, kdeZto jednotlivé aktivaéni faze zabiraji
fddové vtefiny nebo desitky vtefin. Délka jednotlivych relaxacnich fazi
v ramci jednoho zasahu se méa postupné zkracovat, kdeZto délka jednotlivych
aktivanich fazi se mé naopak prodluZovat.

Nécvik provadé&ji cvi¢enci v domacich podminkéch asi 3 aZ 4krat tydné.
Asi jednou za 14 dni se schazeji s cvicitelem ke konzultacim, na nichZ sdé&luji
své zkuSenosti a dostavaji dalsi instrukce k pokracovani ve cvi€enich. Zvlad-
nuti techniky v hrubych rysech si vyZaduje obvykle 3—5 mé&sicG. V prvni
poloviné nacviku (do Uvodni instruktaze k aktivacni fazi) se dobfe osvéd<ily
skupinové konzultace. V druhé poloving, po ziskani ur&itych zkuSenosti
s regulaci, byly praktikoviny konzultace individualni. Usp&h pFi nacviku
vyzadu]e osobni zralost, alespofi primérnou inteligenci, smysl pro sebepozo-
rovani a zejména i vytrvalost.

Nacvik relaxagni fize: K nacviku této fize byly davéany instrukce nésledu-
jiciho smyslu: Necviit veler t&sné pred spanim, necvidit po jidle. Cviceni
ve sp&chu je nepFipustné. Nejvhodnési je doba mezi 15—19 hod., nejlépe
na pfechodu z jedné Cinnosti do druhé. Cvicit se ma vidy v klidné mistnosti,
kde nejsou pFitomny dalsi osoby. Cviceni se provadi vleZe na zadech, nejlépe
na pevné podloZce.

Zpot&atku se pouze klidn& leZi a se zavienyma ofima odpociva. Asi po dvou
minutich se pFistoupi ke svalové relaxaci. Zahajuje se pomalou slab$i kon-
trakci (stahovanim) zddového svalstva v bederni oblasti p¥i nddechu. S vy-
dechem je spojeno celkové svalové uvolné&ni. PFi kontrakci je nutno ping&
- soustFedit pozornost ke svalim. Nasleduje postupné pfedstavové vybavovéni
svalového uvolnéni a tiZe obou nohou, trupu, rukou a konecné hlavy, ze-
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jména svalstva obliceje. TotéZ se opakuje dvakrét nebo tfikrat. Slovnich
formulaci se nepouZiva, pracuje se pouze s pfedstavami uvolnéni a tiZe.

Pocit tiZe a uvolnéni vrcholi vidy na konci vydechu, sména jedné pred-
stavy za druhou se uskuteciiuje p¥i nadechu v pokud moZno pravidelném
rytmu (napf. kaZzdy nebo kaZzdy druhy nadech). Dech se nenasiln& rytmizuje,
zpomaluje a prohlubuje. Sména jedné lokalni pfedstavy za druhou se ma
uskutediiovat tak, aby se predchozi efekt nerusil, nybrZ rozsifoval na dalsi
zény. Ulelem je celkové t&lesné uvoln&ni. | po skon&eni uvedené etapy je
nutno obdas provést provérku svalstva s cilem odstranit bezdécné vznikajici
svalové napéti (zejména po aktivacni fazi). P¥i nacviku této faze je moZno
apelovat na subjektivni zkuSenosti ziskané pFi usinéni.

Nasleduje vlastni duSevni relaxace. Cilem svalového uvolnéni pfi rela-
xaéni fazi je castecné duSevni zklidnéni. Na tomto stupni relaxace se zpra-
vidla objevuje tendence k voln&jSimu navazovani asociaci, které maji pre-
vazné charakter konkrétnich predstav. Podobné asociacni skoky jsou béZnym
privodnim jevem sniZeni aktivacni hladiny v pocatecni fazi usinani. Dané
duSevni situace se dobfe hodi k odhalovani zdroji rusivého napéti. PouZiva
se postupu bilance ruSivych zaZitkG dne. Identifikace zdroji nap&ti méa sama
podstatny vliv na jejich asimilaci a tim na dalsi zlepSeni relaxace, zejména
v pfipadech, kdy jde o drobné traumata vyvolana psychologicky mélo vyznam-
nymi nebo t&. jiZ neaktudlnimi podnéty a situacemi. Jde-li o vyznamné rusivé
vlivy, provadi se s nimi manévr, ktery je moZno charakterizovat jako €asové
(tj. alespoi po dobu cviceni) vymezené vypnuti jejich aktualni psychologické
vyznamnosti. Tak jako po dobu normalniho spanku, je i zde b€hem urcitého
Casového uUseku zruSena nebo podstatné zeslabena aktuélni duSevni vazba
s rusivym dinitelem.

NejdileZitéjSim bodem formovani psychické situace v této etapé relaxace
je zruSeni nebo podstatné zeslabeni psychickych kontaktd s vné&jSim pro-
stiedim vibec, a zéroveii s tim relativni zesileni podilu vnitFniho télesného
prostiedi v zaZitkové sféfe ,,ja". Splnéni tohoto Gkolu neni jen mechanickym
vysledkem svalové relaxacnich cvikd. Psychicky efekt svalové relaxace pfed-
stavuje pouze plidu pro specidlni autoregulagni utvaFeni psychické situace
psychologickymi prostiedky.

PInéni daného ukolu je vnit¥né rozpornou zaleZitosti. VyZaduje urditou
umyslnou aktivitu, pfitom se vSak musi odehravat na minimalni aktivacni
arovni, v klidové pohodé blizké spinkovému stavu. UmysIné regulaéni
zésahy zde proto nesmi dostat charakter volniho usili nebo koncentrace
pozornosti.

Vsechny myslenky, predstavy, vSechny procesy vyjadfujici vztah subjekt-
objekt jsou neZadouci. Snaha po jejich volnim potlatovani by vSak narusila
relaxaci. Mezi Zddoucimi a neZadoucimi procesy je ale moZno si vybrat, Za-
doucim se odevzdavat, neZadouci v klidu opoustét.

Cilem psychické relaxace je stav, kdy cvi¢enec proZivd pouze pFitomny
okamZik své té&lesné existence, bez jakychkoli vnéjSich vazeb a prostorovych
nebo &asovych dimenzi. ProZitek t&lesné existence je pfitom celostni, bez
vnitini struktury, takZe ani v tomto zGZeném ramci neexistuje rozliSeni
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subjekt — objekt. Zamé&Feni pozornosti na né&kterou partii téla je v této
technice pokladano za chybu, ktera zhorsuje isp&sné provedeni aktivaéniho
zébé&ru.

Stav zruSeni vnéjsiho prostiedi s aktualnimi vnéjSimi vazbami a somatizace
»ja%, tj. uv&domovani si svého téla, je obvykle stavem velmi labilnim. Je
neustale rusen rdznymi vné&jSimi i vnitFnimi vlivy. Mala stabilita daného stavu
viak nikterak nevadi, pon&vadZ k nasazeni aktiva&ni faze staci, udrZi-li se
alespoii 3—4 vtefiny.

V jednoté& s naznaenymi Gpravami exo- a endogennich &initeld v zaZitkové
sféfe ,,ja"* probiha jeji emocionélni preladovani. VSechny uvedené procedury
(t&lesna relaxace, identifikace zdroji rusivého napéti, zruseni vnéjSich vazeb
a somatizace ,,ja*) jiz samy sebou vedou k vyvolani citové kladného ladéni.
V ramci seberegulaéni manipulace s psychickym prostfedim v prabéhu rela-
xace lze prohloubeni dobré nalady, pocitu pohody a prohloubeni pocitu
bezpecnosti aktivn& napoméahat. Kladné citové ladéni konecné faze relaxace
je subjektivni kontrolou kvality psychické relaxace a nezbytnou podminkou
usp&sného provedeni aktivaéniho zab&ru. Rozhodujici je kvalita citového
zabarveni. ZvySovani jeho zaZitkové intenzity nutno se vyhnout, ponévadZ
rusi relaxaci.

»Zrusit vn&jsi (kladné i zaporné) vazby, zfici se pohotovosti reagovat
na cokoli z vn&jSiho prostiedi, zrusit pocit Easoprostorovych dimenzi a bez-
starostnym zplsobem se oddavat pocitim hlubokého bezpedi pouze v pfi-
tomnosti, v celkovém pocitu vlastni t&lesné existence, je v naro&né&jsich Zi-
votnich situacich krok, k némuZ se mnozi cvi¢enci odhodlavaji tak obtiZné,
jako k €inu spojenému s velkym rizikem. Usp&$né prekonani tohoto stidia
pFedpoklédd spontanni, automatické provadéni jednotlivych tkond, jehoZ
Ize dosdhnout pouze opakovanim.

K usnadné&ni pfechodu do stavu ,,zruSeni‘* vnéjsich vazeb se dobfe osv&d<il
takovy postup, kdy cvi¢enec ur&itym zplsobem usmériiuje proud asociaci.
Postupné opousti tu sféru predstav, ktera se ho prakticky tyka a voli uklid-
Rujici predstavy, které jsou praktickym zéleZitostem jeho Zivota vzdélené
a evokuji v ném ,,povznasejici* citové preladéni (napf. horska scenérie,
hvézdna obloha, moFe apod.). Po provedeni této okliky je ,,zruSeni* viech
predstav a vnéjSich vazeb podstatn& usnadnéno.

V poé&tcich nécviku relaxa&ni faze se vyuZiva subjektivnich zkuSenosti
z usinani a pFipadny pFechod z této faze do kritkého spanku se nepoklada
za velkou chybu. V dalSich stadiich nacviku se vSak dba o to, aby se relaxace
jasné odliila od normalniho polospankového stavu. Stav, ktery vznika pFi
usindni totiZ znemoZiuje nasazeni aktivainiho zab&ru. Relaxaci dosaZeny
stav se vyzna&uje urditou latentni pohotovosti k aktivit&, urcitym velmi sla-
bym, citov& kladn& lad&nym nap&tim, spjatym s proZitkem télesného ,,ja".
Ztlumena je sféra vysSich a sloZit&jSich procest p¥imo &i nepfimo spjatych
s vnéjSim prostiedim.

Spod&iva-li cvi€eni v pouhé relaxaci, musi byt zakonéeno ,,odvolanim®
atlumu pomoci intenzivngjsiho svalového pohybu, nap¥. energickym zved-
nutim paZi, protaZenim, n&kolika hlubokymi vdechy nebo oplichnutim ob-
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liceje studenou vodou. Jinak se stava, Ze doznivajici relaxace ztéZuje pfechod
k €innosti.

Spojeni faze relaxacni s fazi aktivacni: InstruktdZ k nacviku aktivaéni faze
obsahuje obecné srovnéni relaxacni a aktiva&ni faze z hlediska subjektivniho.
Spole€nymi znaky obou fazi je svalova relaxace, ,,zruSeni aktuélnich vnéjsich
vazeb i somatizace zé&Zitku ,,ja"‘. PFi aktivacni fazi se vSak psychické uvolné&ni
prudce mé&ni v pocit napé&ti a stav relaxaéni citové ,,pohody‘‘ se méni v citové
kladné vzruseni. Zatimco se zéZitkovou strankou relaxacni faze je cvi€enec
alespofi v zakladnich rysech obeznémen (v souvislosti s procesem usinéni),
je subjektivni stranka aktiva¢ni faze pro n€ho néco nového. Pfedb&Zna pfed-
stava o proZitku aktivacni faze je vSak pro orientaci cvi€ence nutna. PouZivaji
se proto rGzné pomocné prostiedky, které umoZiiuji alespofi hrubou kom-
pilaci bezprostFedni pFedstavy o zéZitkové strance aktiva¢ni faze na zakladé
prvkd, které jsou vSem lidem dobfe znamé.

Osvédcuji se zejména odkazy na zéZitek pFijemného duSevniho napéti az
vzruSeni p¥i protaZeni nebo t&né& pred kychnutim. Né&kteFi cvicenci sami
poukazuji na urditou pFibuznost se zaZitkem napé&ti a vzruSeni tésné p¥ed
orgasmem. P¥i pouZivani takovych pfedstavovych aproximaci se zdGraziiuje,
aby cvifenec se zaZitkem aktivalni faze spojoval pouze jejich nejobecné&jsi
rysy. Svalové napéti, pohyb, politky orgénové slasti do proZitku aktivadni
faze nepatfi.

Aktivaéni faze je Gdmysinym aktem jak z hlediska vyb&ru okamZiku k je-
jimu nastupu a ukonZenf, tak — s urcitym omezenim — i z hlediska jeji inten-
zity. Vyvoléni a udrZeni urcité intenzity této faze vyZaduje Usili, které se Cés-
te€n& podoba Usili volnimu. Zékladni rozdil spodiva v tom, Ze usili pFi akti-
vacni fazi neni spjato s Zddnym programem &innosti, protoZe cvi¢enec zlstava
ve stavu ,,zruseni‘‘ psychickych kontakt( s vnéjSim svétem a volni efektoricka
sféra (kosterni svalstvo) je relaxovéna. ,,Usili* p¥i aktivaéni fazi je vyuZito
pouze k zesileni citov& kladného vzruseni a napéti.

Aktivacni faze se nasazuje aZ v okamZiku, kdy je alespoii nakratko dosaZeno
cile relaxa¢ni faze. V pocatcich nacviku se vychazi ze zndmé zkuSenosti, Ze
hlubokym nebo povrchnim zrychlenym dychanim a kone&né zastavou dechu
Ize ovliviiovat Cinnost vegetativni nervové soustavy. Proto se zahéajeni akti-
vacni faze spojuje s modifikovanym vydechem: po normélnim nadechu
nasleduje kratsi, nikoli nésilné zadrZeni vzduchu, pak protahovany vydech
se zadrZenim napéti svalstva hrudniku. P¥i takto upraveném vydechu vzniké
po pfedchozi relaxaci vice nebo méné& zfetelnda vina psychického napéti
a kladn& ladéného vzruseni, kterou cvienec zachycuje a GmysIn& zesiluje.
Cvi€enci vypovidaji o pocitu stoupani pFijemného napéti v hlavé, néktefi
mluvi o pFijemném vzruseni, jakoby zplsobovaném dréZdé&nim mozku sla-
bym elektrickym proudem apod.

Pozdé&ji se aktivalni zab&r prodluZuje i na nésledujici vdech, pop¥ipadé
nékolik dechovych cykld. Po&atky aktivaéniho zab&ru se pak pFesouvaji
k pocitkiim nadechu. Cvienci jsou instruovéni, aby prvni aktivaini fazi
drZeli asi 3—5 vtefin, druhou 5—10 vteFin a t¥eti 10—15 vteFin. Jejich in-
tenzita se mé postupné zesilovat. Nastup kaZdého aktivaéniho zéb&ru ma
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byt nahly, rychly a ,,hladky, tj. cvi¢enec neméd mit pocit, Ze pFekonava
,,vnit¥ni odpor* nebo citové negativni ,,tfeni. S postupnym nécvikem ustu-
puje vyznam dechu do pozadi a aktivadni faze se osamostatiiuje jako speci-
ficky akt. KfeCovit& provadé&né aktivalni faze jsou (subjektivné i z hlediska
objektivnich ukazateld) malo intenzivni a jejich regulaéni efekt je maly.
Intenzita aktivacnich fazi je t&sné spjata s jejich kvalitou. Dobrym ukazatelem
kvality aktivacni faze je jeji citové zabarveni a samozFejmé& i nasledny sebe-
regulaéni efekt. Kvalitni a intenzivni aktivaéni faze p¥edpoklada dobrou
relaxaci.

Jednou z podminek Gspé&Sného provedeni aktivaéni faze a celého zasahu
vibec je, aby tento proces nebyl| proZivan jako pouhy prostfedek k dosaZeni
nasledného seberegulaéniho efektu. Psychicka situace musi byt konstruovana
tak, Ze probihajici seberegulacni d&ni ma z hlediska pFitomnosti jakoby Géel
samo v sobég, jako by jeho smyslem bylo pouze odevzdani se pFitomnému
proZitku. Tento poZadavek vyplyva z pravidla o ,,zruseni** vnéjSich aktuélnich
vazeb pFi regulaénim zésahu.

Pro cvience, ktery si osvojil tuto techniku neni p¥ili§ obtiZzné provést
aktivaéni zab&r kdykoli bez relaxaéni pFipravy. Takovy zabé&r vSak neni kva-
litni a jeho regulacni efekt je nepatrny. Zéasada, Ze po dobré relaxacni fazi
nasleduje dobra aktivacni faze, plati i obréacené. Po aktivadni fazi se obvykle
zlepSuje subjektivni pocit uvolnéni. Toho se vyuZiva p¥i cvieni tak, Ze pfi
obtiZich s prvni relaxaéni fazi cvicenec slevuje z poZadavkd na jeji perfektni
provedeni a provede aktivalni fazi tak dobFe, jak jen Ize. Po aktivani fazi
se podminky pro dalsi relaxa&ni fazi zlepSuji. O efektu zasahu rozhoduje jeho
- konec, tj. posledni relaxaéni faze a zejména posledni aktivacni faze. Rovnéz
koncovky jednotlivych prib&Znych relaxaénich a aktivacnich fazi maji roz-
hodujici vliv na Gsp&sné pokradovani a tim i na celkovy zdar zasahu. Zévaznym
nedostatkem vsak je, probiha-li sice relaxacni faze uspokojivé, ale cvicenec
nasadi aktivaéni zab&r v okamZiku, kdy byla psychické relaxace docasné& na-
rusena ,,naskocenim* vnéjsich vazeb.

Seberegulaéni efekt Machafova zasahu se dostavuje ihned po skonceni
cvi€eni a trva dosti dlouho. U za&itenikt 5—10 hodin, u pokrocilych aZ
20—30 hodin (posuzovino podle subjektivniho dojmu cvi€enci). Doznivéani
v poslednich hodinéch je plynulé bez pozorovatelnych skok a bez néslednych
negativnich vykyva.

VyuZiti uvedenych metod miZe star§imu Clov&€ku pomoci zachovat svéZest
a dobrou kondici, coZ jsou dileZité predpoklady bezpe&ného Fizeni motoro-
vého vozidla.
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ZAVEREM

Na otézku, zda je n&jaka pFesnd, absolutni horni v&€kova hranice pro Fidi¢-
skou zpGsobilost, Ize odpov&dé&t zaporné&. Vime v3ak, Ze v&k zplsobilost k ¥i-
zeni motorového vozidla ovliviiuje. Pravé v&€kovy problém ukazuje — a to se
zvlastnim dlirazem — na pot¥ebnost individualniho pFeSetifovani zmén v ¥i-
di¢ské zplsobilosti a na nutnost preventivniho ovliviiovani stardich Fidica,
aby u nich pokud moZno nedochazelo k nebezpe¢nym selhdnim za volantem
a aby tak mohli Fidit do nejvyssiho v&ku.

PovaZujeme za blahodarné pro starsi lidi Fidit viz, pokud bezpe&n& mohou.
Viz je pro starSiho Elové&ka nékdy vlastn& i jakousi pomickou, ktera Setfi
té€lesnou ndmahu s noSenim bFfemen. Zména prostiedi bez té&lesné namahy,
jizda rychlosti maximalné 60—80 km/h ve dne v naSich podminkéch, je
star§Simu ¢lov&ku, pokud neni konkrétnich zédvad, uZite¢ni a bude mu podle
moZnosti dopfana. Vidyt vime, Ze starSi osoby zpravidla nep¥imé&fenou
rychlosti nejezdi.

Je-li stars3i €lov&k lékaFsky uznan zpisobilym Fidit vozidlo — mél by mit
na pamé&ti dvé& desatera: prvni se tyka vyladovéni duSevniho a t&lesného stavu
pFed jizdou i b&hem jizdy a druhé moZnosti vyhnout se zavin&ni dopravni
nehody.

JAK DOBRE VYLADIT DUSEVNI A TELESNY STAV PRED JiZDOU
A BEHEM JizDY?

1. PFed jizdou se dostateéné vyspat.

2. Nevyjizdét v néjakou noéni nebo €asné& ranni, neobvyklou hodinu.

3. PFestavky p¥i jizd€ si dopFavat Cast&ji, zejména pii delsi jizd€ a spojit
je s lehkym aktivnim odpodinkem (kratkéa prochazka s rozhledem po kra-
jin&, lehké obcerstveni).

4. Dostavuji-li se pFiznaky Gnavy, jizdu na delSi dobu pFerusit.

5. Uv&domit si, Ze Fizeni v novych, neznamych podminkach vyZaduje ur-
Citého prizplsobeni reZimu a rychlosti jizdy.

6. Vyhybat se pfehnanym poZadavkdm, nap¥. naméhavym jizdém v noci,
nebo pFilis dlouhym jizddm, delSim neZ asi 150 km.

7. Vyhybat se Fizeni ve spéchu.

. VyuZivat metod k vyladovani duSevniho a t&lesného stavu.

9. Nezapominat na povinnost dostavit se k léka¥ské prohlidce (viz vyhlasku
na konci &tvrté kapitoly).

10. PF¥i jakékoli pozorovatelné poruse dusevniho &i télesného stavu, kterd
by mohla ovlivnit bezpe&nost Fizeni, je tfeba vyhledat v&as IékaFské vy-
Setfeni, a to i nezavisle na predepsanych prohlidkach. Vidyt IékaF mlze
pomoci zlepsit napF. zrakové vnimani pFisluSnou korekci brylemi.

o0}
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JAK SE VYHNOUT ZAVINENI DOPRAVNI NEHODY?

10.

. Vyhybat se Fizeni v hustém provozu v ,,dopravnich Spickach®.

Pfed vjezdem na hlavni silnici je tFeba se vidy opakované& presvédcit,
Ze je moZno bezpelné vyjet.

P¥i odbolovéni a otaceni nikdy neopomijet v€asnou a spravnou signa-
lizaci manévru.

Pfedjizdét pouze tehdy, kdyZ je jistota, Ze manévr |ze provést bez rizika.

. SnaZit se v€asnym vnimanim ziskat p¥edstih pro reagovéni v poZadovaném

Case.
Zvlastni opatrnosti je zapotfebi pFi prejizdéni kFiZovatek, zejména pF¥i
odbolovani.

Je tFeba dbat na v€asné a spravné zaFazeni do dopravnich pruhl pf¥ed
kFiZovatkou.

. Dévat pozor na znacky, zejména na znacku Dej pFednost v jizd&! a Stij,

dej pfednost v jizdé!
P¥i jizd& v koloné& dodrZovat pozorn& bezpecnou vzdilenost od vozidla
jedouciho vpFedu.

P¥i prGjezdu misty, kde je moZno ohrozit chodce (nap¥. u néstupnich
ostrivka) byt ve stfehu a pFipraven k okamZitému brzdé&ni.
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SLOVNICEK

Slovni€ek obsahuje nékteré odborné pojmy a cizi vyrazy uzité v této knize.

autodrom = vyhrazeny prostor, v némz
se provadi vycvik v Fizeni automobilu

binokularni = dvouoky

cetnost nehod = pocet nehod,
vyjadfeny v poméru k poltu Fidi&d,
automobilu aj.

distribuce = rozloZeni

empirie = zkuSenost

foot-lambert = jednotka svitivosti

hypermetropie = dalekozrakost

hypoteticky konstrukt = domnénka;
neovéieny myslenkovy vytvor

hypoxické stavy = stavy vyvolané
nedostatkem kysliku

iluze = klam

interindividualni

intraindividualni =

involuéni zmeény =
spojené se starnutim

meziosobni
(vnitFné) osobni
sestupné zmeény

I

jas = mnoistvi odraZzeného svétla od
plochy
Kieler Determinationsgerdt = pfi-

stroj, ktery slouzi k méfeni reakénich dob
pfi sériovych odpovédich v podnétové
sloZit&si situaci

kompenzace = vyrovnani resp.
nahrada
korelace = matematicka technika pro

uréeni miry zavislosti dvou proménnych,
tj. uréeni stupné, v némz zmeéna jedné
proménné je doprovazena zménou druhé
proménné

kumulativni = postupné naditany
(ve statistickém smyslu)

latentni doba = doba mezi objevenim
se podnétu a pofatkem reakce na néj

minuty arku = obloukova Ghlova mira
vyjadiena v minutach

motivace = _pohnutka, duSevni pFiina
jednani

nehodova mira = termin, pouZivany
k oznaleni pomérnych ukazatel nehodo-
vosti

oslnéni = stav oka, kdy je vystaveno
vétsimu jasu, neZ na ktery je pravé adap-
tovano

percentily = hodnoty, které rozdéluji
uspofadanou fadu vyslednych hodnot
na sto stejné Cetnych &asti
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percepce = vnimani

perimetrické vySetFeni = vySetieni
rozsahu zorného pole pomoci pfistroje
(perimetru)

perseverace = ulpivani

prahovy zorny uhel = takovy mini-
malni Ghel, pfi némZ se v nejméné 50 9%,
pripadu ze 100 9 expozic spravné rozezna
podnét

proménna = Cdinitel nebo veliina,
o niZ se predpoklada, Ze je zodpovédna
za urcité zmény

psychomotorické funkce = pohybova
¢innost Fizena duSevné
senzomotoricky = smyslové
pohybovy

senzorické procesy = smyslové
procesy

signifikantn€ = vyznamné (zde vidy

ve statistickém vyznamu)

skére = (iselny pomér

skotom = slepa, nebo C&asteiné slepa
oblast na sitnici

sluchova ostrost = citlivost sluchu ke
zvukiim dané frekvence ve stanovenych
podminkéch; hodnoti se pomoci slucho-
vého prahu, ktery je urfen energii pod-
nétu, jenz je slySet v padesati procentech
pripadl

smyslovy analyzator = funkéni jed-
notka, kterou tvofFi smyslovy organ,
dostfedivé nervy a centralni nervové
spoje

Snellenovy optotypy = zkouska zra-
kové ostrosti, pfi niZ se od zkouseného
Zada, aby rozlioval postupné se zmen3u-
jici znaky

subtest = dilci test

trenaZér automobilovy = zafizeni,
napodobujici vozidlo, a slouZici k nacviku
Fidi€skych tkont

trend = pribéh (ve statistice)

zorné pole = vnimany t¥irozmérny
prostor, v jehoZ ramci jsou pifedméty,
tvary, barvy, vzdalenosti, pohyby

zrakova ostrost = schopnost rozlisit
detaily; je reciprokou hodnotou prahové
velikosti podnétu, vyjadiené v minutach
Ghlu



[Toxunaoi BOAMTENbL 3a pyJem

[. CneuuduyHOCT aBapuit y MOKHMJAbIX JIGAEH

IIpu yc/IOBHH najibHeHLIEro CylleCTBEHHOTO MOBBIEHHS YHCJIA MOMKHIBIX mode-
pPOB H MeEIeXOA0B AOJKHBI OyAyT TakxKe O60Jbllle HCMOAb30BATHCSH JIAHHBIE [ICH-
XOJIOTMH Ha TpaHcmoprTe.

CraTHcTHYECKHe JlaHHBle 3a INOCJEJHHE TOjbl He pa3 NOKasblBajl, YTO CpeaHee
HaJH4YHe JOPOKHO-TPAHCIOPTHBIX MPOHCILIECTBHH, TNPOUCXOASNINX Y BO3PACTHOI
rpynnel 10 25 Jet H cBHme 55, wau cooTB. 60 Jer, mo CpaBHEHHIO ¢ JAPYrUMH
rpynnaMH siBjisieTcsi sIBHO noBwiIleHHbIM. OmacHocTh aBapuili 'y modepoB BoO3-
pacTtaetT B 0COGEHHOCTH Torja, Korjaa Mm GoJbiue 65 ser.

K mpuBejeHHBIM AaHHBIM CJe1yeT, OJHAKO, OTHOCHTBCS OCTOPOXKHO, TaK Kak
nuddepenunpoBaTh BO3ZelficTBHE BO3pacta OT BJHSHHA TakKuX (GaKTOPOB, Kak,
HAMPHUMep, OMBIT WM 3KCIO3HIHA NPH CUTYAUHSIX PHCKA B METOLOJOTHYeCKOM
CMBIC/JIE BECbMA 3aTPY/HHUTEJBHO.

Yto Kacaercss BOmpoca TrOAHOCTH JUISE YNPABJECHUS TPAHCHOPTHBIM CPEACTBOM
~ B OoJjee mnoXKHIOM BoO3pacTe, TO O60JblIOe 3HAYEeHHe HAL0 INpPHAABaTh TOMY,

CTPEMHTCSI JIH YeJOBEK B MPEKJOHHOM BO3pacTe YYHMTbCS YNPaBJAATb HJIH X04YeT
B JaHHOM BO3pacTe elle e3/MTh, NMPHYEM YNPaBJATb OH HAYUWJICH YyiKe paHHee.
P. To Bpems kak y ofyualomnierocsi B aBTOLIKOJE B BO3pacTe cTaplie 55 JeT BO3HH-
KalOT 3HAUHTEJbHBHIE 3aTPYJIHEHUS, TO 3TO He OTHOCHTCH B IIOJIHOH Mepe K BOJH-
TEJSIM CO 3HAYHTEJBHBIM CTaXKCM, [POAOJIKZIOIAM 10 JOCTHMKEHHH JaHHOH BO3-
pacTHOH TpaHMIBLl YNpaBjasATh aBToMoOuseM. [leso B TOM, UTO NpaKTHKa Crnocoo-
CTBYeT COXPaHEeHHIO GJaronpHsiTHOTO YPOBHS YMEHHHl [aiKe B TeX cJyyasiX, KOrjia
{tacTynaer OrpaHHYeHHe HEKOTOPBIX OCHOBHbBIX (PU3HOJIOTHUECKHX (DYHKIIHIL.

Bonurenb-npodeccHonas nocsae J0CTHKEHHS ONpejiesleHHOH BO3PaCTHOH TpaHHILbI
YyXOAMT Ha neHcuio. B UexocsoBakuu NaHHYIO TpPaHUIYy, TaKXKe Kak H B JPYrux
npodeccusx, npeacTaB/seT JA0cTHxKeHHe 60 Jer. IDTO 3HAYUT, YTO B INPAKTHKe
TPAHCIOPTA INPEKJOHHBIM BO3PAaCTOM IOHHMaeTCss JOCTHXKEHHE OIpeLeJIEHHOr0
gpcaa Jer. I[lpeamosaraercsi, YTo y Ka)KAOro 4YeJOBeKa OH HacTynaeT B OJIHHA-
KoBoe BpeMsl. B 1eHCTBHTENBHOCTH Ke Yy ONpelesNeHHBIX OTAENbHBIX JIMI TOJHOCTh
B CMBbICJIe BBITOJIHEHHs] NpodeccHOHaNbHOH paboThl MOXKeT COXPAaHATbCS H B JaJb-
HelilleM, TOrZa Kak y APYTHX OHa MOXKeT yTepsiHa B pe3yJ/bTaTe MNperk/eBpeMeH-
HOrO CTapeHHs CYyLUecTBEHHO paHee.

XapakTepUCTHKH JOPOXKHO-TPAHCIOPTHBIX NMPOUCIUECTBUH Y TMOMKHIABIX JIMLL

IIpexae uyeM paccMaTpHUBaTbh aBAapHH MOXKHABIX 1O(GEpOB HEOOXOAHMO — XOTS
Obl OpHEHTHPOBOYHBIM 00pPa3OM — MO3HAKOMHTLCS C AOPOXKHO-TPAHCIOPTHBIMH
MPOUCIIECTBHAMH TOKHJBIX TNEIeX010B.

Yueno norubmIMX HAM NOTepreBIUHX TPABMBbI MOXKHJIBIX MEIEeX0J0B B J0POXKHOM
TPAHCIOPTE SIBJASETCS CPAaBHHUTEJNbHO BBICOKHM BO BCEX roCy1apcTBax ¢ Pa3BHTHIM
aBTOMOGHJIM3MOM. ¥ MOXKHJBIX JIHI[ OTMeyaeTcsl BO3pacTaHHe UHC/AA TAXKEJBIX H,
P YaCTHOCTH, CMepTe/bHbIX TPaBM.

MexnyHaponHOe CpaBHEHHE CTAaTHCTHK IIOKa3elBaeT, YTO MNOYTH BO BceX CTpa-
nax 6pocaercs B rsasa 6oJiee BHICOKOE UHCJIO aBapHH Y TNeIIeX0JA0B B BO3pacTe
crapme 55 ger. AurauuaHe Mexkku u Oazp (1965) 3akaouaioT cBoOi HedaBHHI
OYepK H3yYeHHsI aBapPHHHOrO pPHCKa [AJs MEmeXoj0B B JOPOMKHOM J[BHXKEHHH cJe-
AyowHM 06pasoM: ...Puck mosozexu no 16 jer npeacrasisier npHOJH3HTENBLHO
ABYKpaTHHIil PHCK B3pOcjabiX B Bo3pacte oT 16 no 60 Jer, Torga Kak pHCK JIHIL
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crapwe 70 Jer npuOJH3HTEbHO B YeThipe pa3a NpeBbIIaeT PHCK JIHL B BO3pacre
ot 16 no 60 Jer.

Hcxoausiit matepHan craTHcTHueckoii obGpabotku bBema (1966) ormeuaer Ha
neppokaprax asapuu npubausurteabHo 25 500 newexosnos, umeBuine mecto B 1962
rony B Becrdanuu. M3 uucna naHHbIX aBapuil, NMpPOMCIIEAIIMX C MelmeXxoJaMu,
npubausuteabto 3520 aBapuii npuxoauTcs Ha Juna B 65-1eTHeM BO3pacTe M cTap-
e TOro.

Onnako, He TOJbLKO No jJaHHBIM Bema, HO M MO HawWMM, a TakXKe MO JAPYrHM
CTATHCTHKAM HecYacTHble CJAyYaH TMOXKHJIBIX [ellexo10B OTJHYAITCH B CMbICJe
Cepbe3HOCTH TPaBMaTH3allHH OT aBapHil GoJsee MoOJIOABIX mnewiexonoB. bpocaercs
B r1a3a TOT (paKT, YTO Yy MOXKHJBIX JIOJAeH aBapHH 3HAYHMO Yalle 3aKaHYHUBAIOTCSH
CMEepTbI0 HJH TSAXKeJbIMH TpPaBMaMH.

[IpH M3yueHHH MecTa NPOHMCIIECTBHS OBLJIO YCTAHOBJEHO, YTO IOXKHJblE JIIOAH
CTaHOBSITCA OOBEKTOM aBapHi Yalle BCero B HAaceJeHHBIX NMyHKTaX H Ha J0porax,
rjie HMeIOTCs IepPeKPecTKH HJH TNepexoibl; Ioc/elHee SBJAAETCH IPOCTO Xapak-
TepPHBIM.

[IpH cyxoii TMOBepXHOCTH MAOPOTrH NOXKHJble JIOAH TOJBepraloTcsi aBapusiM
veHblne, HecyacTHele cayyan ObIBalOT yalile Ha MOKPBIX, TOKPBITBIX CHEroM HJIH
rojioJieinlell aAoporax. YKasaHHble J1aHHble HMEIOT NpPaKTHUYeCKoe 3Ha4yeHHe, XOTs
Mbl COOCTBEHHO M He 3HaeM — KaKOro TOYHO YHMCJIO MNOCTPaAaBaBIIMX JIHI NPH
Pa3sMYHBIX YCJOBHAX H KAaKOro B3aHMOOTHOILIEHHEe HAJHYHsi JaHHBIX YCJOBHI.

B 3umHHi nepuoa, B 0cOOEHHOCTH OT OKTsOps 10 ¢eBpaJssi, NOXHJbIE JIOAH
Haxonsitcas B ocobGo#i onmacHocTH. B nanHBIi nepHoa HecyacTHble cayyaH ObiBaloT
salle, YyeM B JIeTHHH U BECeHHWH NepuHobl.

CraTtucTHUecKHe pe3y/bTaTbhl HaM MOKa3bBAlOT OlpejesieHHble O06CTOsITeNbCTBA,
SIBJISIIOLUHECH THIMHYHBIMH [J5 JAOPOKHO-TPAHCIOPTHBIX MPOHCUIECTBHI Yy Tmelle-
X010B B Bo3pacre 65 Jer d cBeiwe Toro. [ToXKuable Ji0AH nomajgalT B aBapHwy,
B YAaCTHOCTH, NPH MJOXOM [10CMOTPe 3a TPAHCMOPTOM, TPH MNJOXOM COAEpKAHHH
J'OPOT NMPH CHJIBHOM JBHMKEHHH B YachlI-THK.

Jlns MHOTHX BOAMTEJEH NOBeaeHHEe MOXKHJbIX JIOAeH 4acTo 6blBaeT HEeOXKH/1aH-
HbIM W HenpenBHJAeHHBIM. MHoraa UM npHxoauTcs AeHCTBOBATb ¢ HCKJIOUHTEJNbHOH
ObICTPOTOli (HanpuMep BHE3aNHO TOPMO3HTb MJH MAaHEBPHPOBATh), 4TOOBI MPHCHO-
COOMTBHCS TMOBEIEHHIO MOKHJBIX JIIO/IeH.

Jlannoe npucnocob/eHHe NMOMKHJIBIM JIOASIM Ha TPAaHCNOPTE NPOBOAHTCA ¢ 60Jb-
IIHM YCNeXOoM BOJHTeJsSIMH CTapliero Bo3pacTa H HMEKUIMMH 3a co0OH OmmIT,
yeM OoJsee MOJOABIMH (10 25 JeT), y KOTOPHIX B OOJbIIMHCTBE CJy4YaeB OTCYT-
CTBYIOT 3HaHHe M TOHMMaHHe TPH3HAKOB TOXKHJIOTO BO3pacTa.

Bonaurenr Bo Bpems e3/bl 1O ropojy JA0JKeH ObIThb HenpecTaHHO rOTOB K ca-
MBIM HEOXXHAaHHBIM cHTyauusiM. Kparuaiilniee HeBHHMaHHe HJH HeNpaBHJbHOE
yMO3aKJIoyeHHe MOJXKET cefiyac ke nosJeub 3a co00H HexkeJaTesbHble MOCJEACTBHS.
Jleno B TOM, YTO TOXKHJBlE TMelIeXoabl COBEPUIEHHO HEOXHAAaHHO HHOr1a mpo-
SIBJSIIOT HeOOBIKHOBEHHYIO TNOJBHXKHOCTb, @ B JAPYrHX cJaydasiX BJAPYr CTOSIT Ha
mecre. YacTyio OwHOKY mnpeacTaBJasieT CHTyallus, KOrja BOJHTeJNb IPOCTO MO-
nHajieeTcsi Ha TO, YTO MOXKHJOH melexoa o Hem 3HaeT. Oco6oro BHHMaHHsI 3acay-
JKHBAIOT TaKxe cJjenele nemwexojpl. B GoabmKHcTBE c/yuaeB 3TO JIOAH MPEKJIOH-
Horo Bo3pacra. Hanpumep, B AHraun u Yaabce 70 % Bcex clenbiXx HaXOAHTCH
B Bo3pacTe cBbiie 64 ner. M3 atoro uucaa 42 % xoaur mo yauuam 6e3 compo-
BoKaawmux. EcrecTBeHHo, uTo TakHM o6pa3om eule OoJblille BO3pacTaeT pPHCK
MPH AOPOKHOM JABHIKEHHH.

Me1HKO-TICHXOJIOTHYECKHIT HHCTHTYT MO TPAaHCMOPTY, FOPHOMY Jeay H Mpo-
MbllJIeHHOCTH B ['aHHOBepe npousBen aHaau3 100 10pOXKHO-TPAHCMOPTHBIX MPOHMC-
LIeCTBUH, NMOABEepPraBUIHXCS cyneOHOMY pa3GHpaTe]bCTBY B TeyeHHe OJHOro roja
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[ CAy4yasiX JiHIl, KOTOPbIM B NEPHOJ HecYacTHOro cjyvasi 6ui1o 60 H cBblLIE TOrO
Jer. JlaHHbIe JIHIla CTaJ¥ BHHOBHHKAMH HEeCYACTHBIX cayudaeB, OyAy4H BOAHTENSIMH.
YKa3aHHble NPOHCIIECTBHS PaCC/AeJ0BaJIHCh TaKXe B TEeXHHYECKOM OTHOLIEHHH.

Okasanocb, uTO GOJILIIHHCTBO pacCcMaTPHBAeMbIX aBapHil IPOH3OLLIO TPH He-
3HAYHUTEJBbHOI CKOPOCTH. YCTaHOBJIEHO, YTO NPHYHHY OWIMOGOYHOrO MNOBEJAEHHS BO-
JAMTeJeH TpeAcTaBJasiio siBHOe ocaaljeHHe HX cnocobHocrell. B uacTHocTH, oTMe-
YaJoch 3aMe[JIEHHe CEeHCOPHBIX MpPOLeCcCcOB, 3amejJieHHe TMPOLeCcCOB MOHHMAaHHUSA
H oco3HaHus. IToHHKeHHOH OKa3ajach TakKe OlleHKAa CKOPOCTH OCTaJbHBIX ydacT-
HHKOB TpaHcmopTa. Buino J0Kas3aHo, 4TO H3MeHEHHSi BO MHOTHX cJyyasiX yaaercs
YCTAHOBHTb JIHIIb MOCPEACTBOM ClelHaJJbHbIX NCHXO(H3HOJOrHYECKHX HCCJ/Ie]0Ba-
TeJbCcKHX MeTO0a0B. [IpeoGmanarouiuMm 06pa3oM pedyb HAET He O TAaTOJOTHUECKHX
H3MEeHEeHHAX, KOTOpble MOXKHO OblI0 6bl YCTAHOBHTb KJIHHHYECKHM TMyTeM.

PasnuuHble CTATHCTHKH CBHAETEJBCTBYIOT O CPABHHTEJbHOM BO3pPAacTaHHH YHC/AA
HEKOTOPBIX TNPOCTYNKOB YyXKe y TpyNnbl BOJHTeJeH B Bo3pacTe cTapuie 55 JieT,
HanpHMep HeBLINIOJIHEHHsI NMpPaBHJ OYepeJHOCTH Mpoesja, HJIH y IpyNnbl BOAHTEJEeH
crapuie 65 JnieT, HanpuMep, HelpaBHJbHBIH NOBOPOT H pa3BopoT. [lo cpaBHeHHIO
¢ BoauTeassMH GoJsiee MOJIOZOrO Bo3pacta y rpynnbl 55—65-J1€THHX HayHHAeT OTMe-
yaThCs B KauecTBe NpocTynka HecobuioleHHe OO0SI3aHHOCTH NMOJaBaThb CHTHAJA HJH
HenpaBUWJIbHAsl I10jlaya CHrHaJa, a y BoOAHTeseil crapme 65 Jer nNpocTynok, 3a-
KJIOYamoLUIuiics B HeBHHUMAaTeJbHOM Bbe3jle B PsiA.

YacTo BCTpeyalolIMMHUCS NMPHYMHAMH HECYACTHBIX CJIy4YaeB Yy MOXKHJBIX JIHIL SABJS-
I0TCS TaKKe HEBHHMATeJbHOCTb, OCJeNJeHHe, HenpaBHJAbHBIH OOroH, HeyYHThbiBae-
FHe MOoJiaBaeMbiX CHrHAJOB, yTOMJeHHe, HebJaronpUsTHOE COCTOSIHHE 30pOBbA
H ¢usnueckHe nopokH. Haubosee wyacTBIMH NPHYMHAMH HeCYACTHBIX CJyyaeB
Yy TOXHJBIX BOJHTeJIeH SIBJISIIOTCS TaKxKe MNOTrpeliHOCTH NpPH Bble3dJle H3 3aHHMae-
Moro psina H o0Gbe3jle, e31a B HeNnpaBHJIbHOM Psily H Bbe3d B INYyTb.

I. U3meHeHus cnocoGHOCTEH MNOMXHJBIX JioAed M 0Oe3onacHOCTb TpaHcnopra

[ToBeneHue Ha TpaHCNoOpTe 3aBHCHUT He TOJBKO OT 3HAHHH M OTHOLIEHHS K 6e30-
[acHOCTH TPAaHCNOPTa, HO TaKxkKe — TNpHYEM 3TO B OCOGEHHOCTH — OT aHaJH-
34TOPHBIX, NMCHXOMOTOPHBIX H Jpyrux crnocobrocreit. [locieanue, 0aHaKoO, ¢ BO3-
pacToM H3MeHSIOTCS.

|. ®usnyeckue QyHKUHH

3aBucuMocTh (H3MUeCKMX GYHKIHI OT BO3pacTa HHTepecyeT Hac 34ech JHIIb
B TOH Mepe, NOCKOJBKY 3TO KacaeTcs NpHrofiHocTH K ymnpasieHutio. Ciopa oTHO-
CHTCSl OcJabJjieHHe CHJIbl MBIUIL, YBEJHYHBAIOILAACS C BO3PAacTOM HEYCTOHYHBOCTD
NlaBJieHHsl KPOBH H apTepHockJepo3. [lajee cioaa cjelyeT OTHECTH NOHHMKeHHe
o6MeHa BellleCcTB, 3aMe/lleHHe peryJsTOPHBIX NpPOLEeCCOB OpraHW3Ma M Bce uallle
NpOSIBJASIIOLIKFiCS HEeIOCTATOK Pe3epPBHBIX CHJL

2. ®yHKUMH OPraHoB YyBCTB

C yBeJHUMBAIOUIUMCSI BO3PACTOM TMNOHHUMKAETCS NPOU3BOJAMUTENBLHOCTb OPraHoB
YyBCTB, B YaCTHOCTH 3peHus M cayxa. C Bo3pacToM cokpallaercss ocTpoTa 3pe-
HHSl, OTPAHUYHBAETCA TaKKe pas3Mep NOJis 3peHHs, MOBLIIAETCH NOPOr BOCIPHATHS
cBeTa, majgaer crnocoOHOCTb AKKOMOJAUHH, YXY/JLIAaeTcss BOCNPHSITHe NMPOCTPAHCTBA,
NOHUXKAeTCsl CNOCOOHOCTL pasjuyaTh ILiBeTa.

[Ipu nesiTenbHOCTH, Tae B 3HAYHTEJbHOH Mepe HMeeT MeCTO HCNOoJab30BaHHe
3peHHsi, KakK 3TO OblBaeT HWMEHHO NpPH YNpaBJeHHH TPAHCMOPTHBIM CPeICTBOM,
Pe06X0JIHMO €llle CYHTATbCSl C JaJbHeAWHM (aKTOpoOM, a HMeHHO ¢ OOWHM mep-
uenTUBHbIM omnbiToM. [IpH nmomown naHHOro ¢akTopa MOXHO, NMO-BHAHMOMY, O0b-
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SCHUTH TO OOCTOSITENLCTBO, YTO INPH HEKOTOPbIX NEpPHENnTHUBHBIX 3aJaHHAX MOKeT
Xopomo coxpaHaTbess 3p(eKTHBHOCTL ene H B GoJiee BLICOKOM NepHOJE 3PEJIOCTH.
To ke camoe pacnpocTpaHsieTcs BepOSITHO H Ha 006JacTb CJYXOBOTO BOCHPHSATHSA,
XOTS — C TOYKH 3peHHs] (PU3HOJOrHH — TMOCTEeNeHHOe YyXOoAleHHe (YHKIHH cay-
XOBOr0 aHaJiH3atopa mnpejcTaBJsieTcsi HeocnopuMbiM. M3BecTHO, 4TO ¢ yBeJHUH-
BalOUIMMCSl -BO3PAcTOM OrpaHHYHBAeTCst OCTPOTa CJayXa, B OCOOEHHOCTH JKe SIBHBIM
GblBaeT OrpaHHYeHHe UYBCTBHTEJNbHOCTH YTO KacaeTcsl 3BYKOB ¢ BBICOKOH YacTOTOH,

[Toxkuasim oM TpebyeTcst /s pacno3HaHust npeamera GoJsiee BBICOKOe OCBe-
lieHHe H Gosiee AJMHTEJbHBI NepPHO BOCHPHSTHS, B YACTHOCTH TOCJ/E OCJeNJIeHHs.
Belpa3uTenbHble H3MEHEHHS B yKa3aHHOM OTHOIUEHHH HAYMHAIOT TOSIBJASITBCS YIKe
nocae noctuxKeHus 40-1eTHero Bo3pacra.

[Tonuxkaercss Takxke crnocoGHOCTb BHAEHHSI B CyMepKax, YTO NPOSBJAETCS BMecTe
¢ HacTynamollefl cTapocTblo. 3jJecb HAJA0 YYHTHIBATH YTO JlaHHOe  NOHH)KeHHe
HeJb3sl YCTPAHUTL NMPH NOMOILH OYKOB.

Psi1 NCHXOJOrHUeCKHX SKCMEPHMEHTOB NMOKa3aJ, uTo JHLAM CTapuIero BO3pacTa
TpeGyercsi Gosbiie BpeMeHH sl PacKPBITHA <«PeBepCHOMJbHBEIX» (06paTHMBIX),
CEPHITHIX, TPYAHO paclo3HaBaeMBbIX HJH HENOJHBIX H300paKeHHH; Takue JHIA
No/ABepKeHbl TakxkKe O6oJblle HJJIIO3HBHOMY BOCNPHATHIO IJIOLIAJEH H INPOCTpaH-
CTBA. Sk ‘ -
OTmeyasoch TakXKe 32HAUYHTENbHOe TajeHHe NPOM3BOAMTENBHOCTH NpH AHbde-
peHIHALlMH 3PHUTEJNbHBIX pasjpa’KuTesjed y Tpynnbl TOXKHABIX JHIL B BO3pacre
65—74 Jer no cpaBHeHHIO c rpynmoit mosoablx Jaun (17—24), B cayuae Korzaa
obenM rpynmaMm npenoctaBasscs H3ObITOK uH(popmanuii. OxHako, Jaxe IpH
NPOCTOM BOCHPHATHH JOPOXKHBIX 3HAaKOB OTMeyYalTcd pasdauyHs. [Toxuiabie BOIH-
TeJM 3aMevaloT NOPOXKHBIH 3HAaK MeHee YacTo, yeM BoauTeaH OGoJee MOJIOAOTrO
BO3pacra.

3. McuxomoropHbie (yHKUHU

Y BoauTeneit B Bo3pacTe cBhlie 55 JieT ObIO YCTAHOBJIEHO, YTO MX peaKTHBHas
CNOCOGHOCTh — JlaXke NpH HaJHYHH paHee COBEPIIEHHO YBEDPEHHO! peaKUHH —
MOHHIKaeTCs. ﬂanee 3/1eCb. TPOSIBJASIETCS TaKKe 3HaYHTeJbHass HeperyaspHOCTb
NPOTEKAaHHUs . NPOHM3BOJAMMBIX JeHCTBHfi, HJH = JaxKe OJOKHPOBKA TI'OTOBHOCTH
K peaxIHH. :

[ToxuneiM JonsM TpebyeTcss CPABHHTENBHO 6OJbllle BPEMEHH AJS TpPeanpH-
HATHSI M OCYLIeCTBJeHHS Kakoro-nu6o nBuxeHus. IlocnenHee mnposiBasieTcsi, Ha-
rpHMep, B BHjAe 3ano3jajoro TtopmoxkeHus. OHH Hy)XjaaloTca Takxke B 06oJee
JUVIHTEJIbHBIX NepephiBax I Nepexojia K NocjeAyIoleMy 3afaHHIo.

BeisicHH/IOCE, AaJiee, 4TO YeM KOpoue NpelbsBJeHHe pasjapaxkuteneii, TeM 60Jib-
ale MPOsIBJAsIETCSl 3aBHCHMOCTb OT BO3pacTa, B YaCTHOCTH, TOTJa, ecJH IPH 3TOM
TpebyeTcss CeHCOMOTOpPHAasi KOOpAHHAlus OoJiee CJIOXKHOTO XapakTepa.

4. YMmcrBeHHble (QYHKUMHM, QYHKUMH NaMsiTH 4 BHUMaHuUs

Cnoco6HOCTb YUHTbCSI HOBOMY, 3alOMHHATh HOBOE B YYeHHH M pellaThb HOBBIE
CHTyallWH, BO3HUKAIOUlWe B JOPOXKHBIX YCJIOBHSIX, B MOXKHJIOM BO3pacTe yXyi-
waercsi. [To cBOMM MOC/IEACTBHSM 3TO. NPOSIBJSIETCSl, Hanmpumep, B GoJee 4acTom
Beycnexe IpH claue HCTBITAHHA HA MPAaBO YNPABJEHHS TPAHCIOPTHHIM CpPECTBOM,
B OCOGEHHOCTH IPH NPAKTHYECKOH €371e Y MOMKHJBIX JIHIL. : -

Uto KacaeTcsi BONMPOCA BHHMaHHSI TNPH NCHXOJOTHYECKOM TeCTe CHMBOJIOB, Ha-
npaB/eHHOM TpeXKJe BCEro Ha OmpejlesleHHe CMOCOGHOCTH GHICTPOrO «MepeckoKay
BHHMaHMS, T. €. OBICTPOrO Mepexoja OT OJHOrO0 pasfpa)KHTeast K APYromy, TO
3jlecb OTMeyaercsl TajleHHe JaHHOM CMOCOGHOCTH BMecTe C YBeJHYHBAIOLIHMCS
BO3PACTOM.
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5. JINYHOCTL W KOMNEHCAUWA OrpaHHyeHuss QYHKUM

BbisicHsieTcst, 4TO NPHrOAHOCTb [JIsl yNpaBJeHHS TPAHCIOPTHHIM CPEACTBOM 3a-
BHCHT HE TOJIBKO OT chelu(pHYecKHX CNocOGHOCTEeH, HO TaKXe — TMpHYEM 3TO
B OCOGEHHOCTH —— OT JIHYHOCTH BOJMTEJNsl, T. €. TaKkKe OT eMKOCTH ero KOMIeH-
CaTOPHBIX BO3MOKHOCTEefI IIPH OrpaHHYEHHH OINpe/leJeHHbIX crnocoGHocTel. He-
npaBoMepHO TMO3TOMY TPHXOAHTb K 3aK/MOYEHHSM O [PHUTOAHOCTH BOAMTEJS
K YIIpaBJIEHHIO BCEro JIMIlb HA OCHOBAHMH YPOBHSI MJIM H3MEHEHHH CcrelH(HYeCKHX
¢dyHKIMii, 3aBUCAIIUX OT BO3pacTa.

KomneHcaTopHele MEXaHH3MBI, ONpeje/eHHble 3aHHMaeMble NO3HIHH H o0pas
JeHCTBHH MPeAOCTaBJAAIOT MHOTHM BOJHTEISIM BO3MOXHOCTb IepelBHraTbCs B JIO-
POKHOM [BHXKEeHHH OesonacHo, 6e3 MpPOUCIIECTBHH M MPOCTYNKOB BIJOThH 10 ca-
MOTO BBICOKOTO BO3pacTa, HeCMOTpPS Ha oOrpaHUuYeHHe CnocoOHOCTelH, 3amesJieH-
Hble peakilHH, 3aTPyAHEHHOE MOHHMAaHHMe HOBBIX CHTyalUil, HeCMOTpPS Ha YObLIb
CEeHCOMOTOPHOH TPOH3BOAUTENBHOCTH H HaJuuHe O6oabliero mncuxogusnosoruyec-
KOrO HcTOlleHHs]. ABCTPHICKHE ICHXOJIOTH YCTAHOBHWJIH, YTO MNOXKHJBIE BOJIHTENH
GoJiee OCTOPOXKHBI, (0Jiee NHCUHIJIMHHPOBAHHBl M MeHbIe NMOABepraioT cels PHCKY.
['oOTOBHOCTE K HanpsiKeHUIO, CO3HAHHE OTBETCTBEHHOCTH, COlMaJIbHAs MPHCMHO-
c00J1s1eMOCTh, PACCYAHTeJIbHOCTD, NMPELyCMOTPUTENIBHOCT HA OCHOBE OMBITA M OCTO-
POKHOCTb, GOJiee ypaBHOBELIEHHOE TCHXHUECKOE pacloJioKeHHe, B MEPBYI0 XKe
ouepeb CaMOKDHTHYHOE OCO3HAHHE IIpeeJoB COOCTBEHHBIX BO3MOXKHOCTEH —
BOT CBOHCTBa, KOTOphle cJelyeT TOJIOXKHTeNbHO oueHuBaTb. Hanmo, ojaHako,
rpeaynpeauTb 06 ONMAacHOCTH MX NepeolleHKH, HO HeJOOLeHHBATb MX TaKKe HeJb3f.
Jlemo B TOM, 4TO OHH MOTYT O0eCcrneyuTb BO3MOKHOCTb YNPAaBJSATH TPAHCHOPTHBIM
CPEeICTBOM 1O CaMOro BBICOKOTO Bo3pacta. Pemaioniee 3HayeHHe 371eChb UMeeT TO,
ylacTes JH CTapelolleMy BOJHMTENIO IOJHOCTBIO pa3BepHYTb KOMIEHCATOPHHIE
BO3MOXKHOCTH, He MOJAJaBaTbCsl 3aBLIIIEHHBIM TpeOOBAHHSIM, Hamnpumep, NMpH e3fe
B Yachl MK, CJAMIIKOM JAJUTEJbHOH e3]e, YTOMHTEJbHOH e€31€ HOYblo, a TaKxkKe
yAacTcsl JIM eMy TOCPeACTBOM KPHTHYECKOrO CcaMOHa0J/0/leHHsl TNOAAepKHBATh
'ADMOHHIO MEXAY «XKeJaeMbIM» H «BO3MOXKHBIM>.

W3 nauHBIX, coOpaHHbIX Hamu B 1968 rony y 24 noxunablx BOJHTeJeH, CaMbIMH
LLleHHBIMH CJIelyeT CYMTaTh pe3yJbTaThl, NOJydYeHHble y 8 modepoB-npodeccho-
HaJoB B Bo3pacre 55—62 Jjer, KoTopsle HMeaun 3a 22—40 Jaer crax e3awl or 750
ThicY 10 3 MHJIJIHOHOB KHJOMeTpoB. [laHHble BOJHMTEJNH OTMeYaJH BbIPA3HTEJNbHO
GoJlee 3HauYHTEJbHBIE 3aTPY/AHEHHs NPH HeoOXOAMMOCTH e31Bl Ha paccTOsIHHe
ceoime 500 KM B JeHb nocje JOCTHXKeHHs Bo3dpacrta 45—55 Jer. CyuiecTBeHHO
Gosee 3HAUYHTEJbHOE YTOMJEHKe [OcJe JJIMTeNbHOH €3J1bl OlLYIlaJH BOJAHTENH
nmocje AocTHXKeHHs Bospacta 50—55 uer. Ilocae QOCTHXKeHHS YKa3aHHOroO BO3-
pacta 3TH BOJHMTENH YYBCTBOBaJH cebGsl BeyepoM IocJie e3/bl CTOJb YTOMJIEHHBIMH,
YTO HM [PHXOZHJOCH BecbMa pPaHO JOXKHTbCS crnaTh. B JaHHOM BO3pacTHOM pas-
rpaHUuYeHHH ualle TaKKe TMOSBJS/HCL OMAaceHHs H UYYBCTBO HeyBepPeHHOCTH MpH
esne. ITocsenHne 3aTpyAHEHHST YAaCTHYHO KOMIIEHCHPOBAJHCH, OAHAKO, MOBHIHIEH-
HOH OCTOPOXKHOCTBIO NPH €3/e, YTO HAyaJo HMMeTh MeCTO NpHOJAHM3HTeNbHO ¢ 45
10 55 ser. Boaureau moche AOCTHXKEHHS TIPUOJIM3HTENBHO TAKOro BO3pacra 4yB-
CTBOBaJH cebs TakyKe MO Beyepam Mnocse e3[bl HAaCTOJbKO YTOMJIEHHBIMH, YTO OHH
He MOrJIM 3aHMMAThCs CBOMMH JIOOHMBIMH JleJaMH, KaK 3TO IPOHUCXOJHJIO NpexKIe,
yame MM TNPHXOAMIOCH OTABIXaTh NPH JJHTeNbHOI e3le M /8 HHUX ObIO 3a-
TPYAHUTELHO HENPecTaHHO CYHTATBCA C TeM, KvJia H B KaKHe MecTa OHH JI0JIXKHbI
NOTacTh . BOBpEMS. :
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OTHOUICHHR, 3aHHMAEMDbIE MNOXHAbIMH JIOAbMH, HX 3HAHUA H YMCHHUSA
YyTO0 Kacaercs O0€30MacCHOCTH Ha TpaHcnopTre

TpeGoBanue no jpasnbHefliieMy lesecoo6pa3HOMY BO3JEHCTBHIO Ha 3aHHMaeMble
OTHOLLIEHHS, Pa3BHTHe HJIH BOCCTAHOBJIEHHE YMEHHH MOXKHUJABIX JIMI[, BJIaJeIOIIHX
BOJAMTEJNbCKUMH NpaBaMH, IPHBENO, Hanpumep, B ABCTPHM K [03HAHHK HE0OXO:
JAHUMOCTH BbLIpaOOTKH OnNpe/eJeHHOl NporpaMMbl B JlaHHOM HallpaBJieHHH, a TaKkKe
ee NMPaKTHYeCKOr0 M CHCTeMaTHYECKOro NpOBeLeHHs.

OneiT nokasan, uto Ha 6GoJsiee MOXKHUJAYIO TPYNINY YYaCTHHKOB JOPOKHOrO TpaHc-
nopta TPYAHO MOJOMKHUTEJIbHO BO3/€iCTBOBaThb NPH TMOMOUIH TJaKaTOB H Gpouiop,
TaKk KakK B HX cJyyae peuyb H/JeT CKOpee He O HelocTaTKe HHpopMauuii, a O He-
JAOCTATOYHOH CMOCOGHOCTH B CMbIC/I€ AKTHBHOH ajanTalliH TMOXKHJOTO uYesoBeKa
K TPaHCNOPTy HOBeiilllero BpeMeHH. PekomeHayeTcsi yCTpaMBaTh /OKJAa/Abl H HC-
NOJIb30BaTh KypHaJibl, B YaCTHOCTH Ke — TeJeBHIeHHe. [TosoxkHTe bHAs OlleHKa
TeJIeBUAEHHUSI NPOSIBJASeTCs, HalnpuMep, B npeobJjajaiouidM 0o6pa3oM MOJOXKHTeb-
HBIX OTKJHKaxX 3pHTeNeil, BbICKA3bIBAIOUIHXCA [0 TMOBOJY Mepefay nporpaMMbl
«MOMKHJABIE JIIOAH HA TPaHCIOPTE».

IV. Opranuszauus nepeoueHKH rOAHOCTH MOXKHJbIX BOIAMTEJENH

B HekoTopbiX cTpaHax sBaseTcss 06s3aTeJbHBIM MPOJAJIEHHE CPOKa JelcTBeH-
HOCTH YJOCTOBEDEHHH O BOAHMTEJbCKHX TNpaBaX B [aCCaHPCKOM TpPaHCNOpPTe
B HHTepBaJax, yCTaHaBJIHMBaeMblX TPAHCIOPTHBIMH oOpraHaMH. Boautenn TtsiKenbix
I'PY30BbIX aBTOMOOHJEl JAOJKHBI 10 JA0CTHKeHHH 40-1eTHero Bo3pacra HOJABep-
raTbCsl OCMOTpPaM B HHTepBaJax 3 Jer, a mnociae 60 ser exeroaHo. OcMOTpPHI
Yy MNOXKHJBIX JIIOJEeH MOTyT SBJSTbCS 0053aTe/bHBIMH TaKiKe NpH Ka)XJA0M Mo-
C1ymJieHWH Ha paboTy HAM nocje 3aboJieBaHHsl, NMPOAOJKaBLIerocss AoJsblue 3—4
Helleslb, a TaKXkKe 1ocje J0POXKHO-TPAHCNOPTHOTO TPOHCLIECTBHSI, BbIK/JIIOUHBLIETO
BO/AHTeNst W3 paboTbl MMHHUMAJbHO Ha HECKOJbKO JHeH H, JaaJjiee, TakXe B TeX
cay4asix, KOrja BblllecTosillee Ha pa0oTe JHLO CYHTaeT NPaBHJIbHBIM MOABEPrHYTh
BOAHUTENSI OCMOTPY. g

B uHTepecax 6e30nacHOCTH Ha TPaHCIOPTe sIBJSETCS KesaTesbHbIM, YTOOBl BO/H-
TeNU TsDKeAblX TPy30BbIX aBTOMOOHJeH nojaBeprajuch 006cJe0BAHHIO 3DEHHUST MH-
HHMAJbHO OJWH pa3 B IUecTb JeT, NpH4YeM 3TO BMJOTb 10 JOCTHXeHHs 65 Jer.
Boaurenam crapme 65 Jaer caegoBaso Obl nojasepraThess nogo6Homy ob6eaejno-
BAHHIO €XKEeroJHo, NnpHyem pe3yJbTaThl 06CJae]0BaHUsA MnpejicTaBasiyii 66l 060CHO-
BaHWe JJIS TIPOJJIEHHS] AelCTBEHHOCTH BOJMTENbCKHMX npaB. [lnsi BoaHTeseil Jerko-
BbIX TPAHCMOPTHLIX CPEACTB BO MHOIHX CTpPaHaX MOKa elle BechbMa 3aTPyAHHTEJbHO
3 OpraHH3allHOHHOM CMbICJIe NPOBOAHTH MepHOAHYecKHe 0O6cae0BaHHSI 3peHHs
H3-3a 3HAYUTEJBHOrO YHcJa TakHX BojaHTeseil. CyllecTBYIOT, OJHaKO, CTPaHbl, Kak
Hanpumep SInmoHHs, rjie 3TO NPOBOAHMTCS.

HecmoTpsi Ha TO, YTO B 3aKOHOJAaTeJbCTBE H3BECTHO MOHSATHE TFOJHOCTH K yIpa-
BJEHHIO TPaHCIOPTHBIMH. CpejcTBAMH, OJlHAKO, TllaTesbHOe oO6c/el0BaHHe
nogo6HOro pojaa B OOJBIIMHCTBE CTPaH TPEACTABJAAETCH BO3MOMKHBIM JIHIIb
B eIHHHYHBIX caydasx. OJHaKo, HanpHMmep, N0 aBCTPHHCKHM HOpMAaTHBaM Mpeao-
CTaB/leHHe BOJHMTeJbCKHX MPaB JHIAM cTapiie 55 JieT fBJASETCS BO3MOXKHBIM JIHIIb
Ha OCHOBaHMM MOAPOGHOTO HcCJeN0BaHMs, BKJOuasi obciaegoBaHHe, NMPOH3BOAUMOE
TpPaHCMOPTHBIM mncuxoJoroM. B TDepmanckoit [lemokpaTHueckoil pecnyGiauKe s
OCMOTpa BOJHMTeNell YCTAaHOBJEH CJelyIOUlHil NOPSANOK: BOAHTENH-NPOdeCccCHOHab
C mpaBaMH [Jis MacCa)KHPCKOro TPAHCMNOPTA MOABEPralTcs OCMOTPY yepe3 KaiK/ible
JBa roja, OcTajbHble BOAHTEJH-NpodeccHOHaNbl — NpPH AOCTHXKeHHH 50-ieTHero
BO3pacTra, a 3aTeM uepe3 KaxkKablX 5 JeT; nocjae 65-1eTHero Bo3pacta OCMOTpP MpO-
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BO/JHUTCS 4yepe3 roj. Bce ocTajbHBle BOJAHTENH MOABepraloTcss ocMOTpY B 60-jeTHem
BO3pacTe, 3aTeM B 65-ieTHeM BO3pacTe H, jAaJjiee, yepe3 Kaxiable 2 roja.

B UexocsoBakuM BOJHTeJH C NpaBaMH rpynnsl D (maccakKHpPCKHil TPaHCHOPT)
M BOJAWTEJNH TPAHCNOPTHBIX CPEACTB TMOXKAapHOH OXpaHbl, a TaK¥Ke MeJIHIIHHCKOF
CKOpOfi MOMOIIM H CKOPOH MOMOILM Ha IIaxTaX, MOJb3VIOHIHecss 0cOObIM Tpero-
cTeperaiolluM CHrHAJ0M, 00f3aHBl MOJABEPraThCcsi MeEIHIHHCKOMY OCMOTPY uepes
KaxKable 2 roja, mocje ke AocTH:KeHHs 50-seTHero Bo3pacTa OHH JAOJMKHBI IOJI-
BEpraThCs OCMOTPY OAHH pa3 B TO/.

O6si3aHHOCTL MNOABEpPraThes peryaspHbIM BpaueOHBIM OCMOTpPaM pacrnpocTpa-
HSIeTCSl TaKiXKe Ha OCTaJbHbIX JIHI, BJaJeOlIUX BOIHTENbCKHMH TIpaBaMH MO J0-
cTHXKeHUH 60-1eTHero BO3pacTa U MOBTOPHO MO AOCTHKeHHH 65 u 68 jer. Hauunas
¢ 68 uger, Boaurenu o006si3aHBl NPOXOAHTb BpaueOHBIH OCMOTP 4Yepe3 KazKjble
2 rona. CipaBKy O pe3y/bTaTax BpaueGHOrO OCMOTpPa BOXHTENH OO0SI3aHBl MPelb-
SBHUTh A0 HCTeueHHsi 6 mecsleB nocje AOCTHKEHHSI YCTAHOBJEHHOH BO3pPaCTHOH
rpaHuLbl TPAaHCNOPTHOMY oTAeay opraHoB OOuiecTBeHHOH BesonacHocTu.

Ha Bompoc umeeTcsi 1M KaKOH-JUOO TOUHBIH aOGCOJMIOTHBII BBHICIIMI BO3PACTHON
npenes BOJMTEJIbCKOH TOJHOCTH cJjeayeT, TakKHM o00pa3oM, OTBeTHUTb OTpHLa-
TeqbHO. O/HAKO, MMEHHO BO3pacTHasi npob/jema NPHBOAHT, NpHYeM ¢ OOJIBIIOH
HaCTOSITEJbHOCTBIO, K HeoOXOJMMOCTH NPOBOAHMTb HHAUBH/AYaJIbHOE OIlpeAeeHHe
M3MEHEeHHH BOAMTEJNBCKON TOJHOCTH H K HeOOXOIHMOCTH OKa3blBaTb BO3JeHCTBHE
Ha TIOXKMJBIX BOAHUTEJEl WM COOTB. OCYLIECTBJSITH ClENHaJbHble KYPCHI.

B nsTo#t rnaBe paccMaTpHBAIOTCSI METOABl «HACTPOHKHU» MCHXHUECKOTO COCTOSHHS
BOJUTeJIe /10 e31bl U BO BpPEMS e37bl.

Puc. 1. TlpeanonaraemMoe pas3BUTHE CPAaBHHUTEJNBHOTO YHCJAA XKHUTeJeHl B BO3pACTe
crapuie 60 et BmaoTe A0 1970 roga B UYemckux o0067aacTax e
u CrnoBakuu — — — . Ilonoxenne B 1955 r. paBHsercs 100 % (Hriza
1966) '

Puc. 2. TlpoueHT BojauTeNeH, KOTOpPble BCJAEACTBHE HENPaBHJbHBIX AEHCTBHH CTaJH
BUHOBHHKAMH JOpPOKHO-TPAHCHOPTHBIX INpouciiecTBHil. Bo Bcex cayyasx mnpo-
IIlEHTHO® HCYHCJIEeHHe MPOBOAUTCS MO 0O6lIeMy KOJHYECTBY BOAHTENEH B OTHEJb-
HBIX BO3pacTHBIX Trpynnax, HMeBIIMX yuyacTHe B aBapuu (McFarland, Tune,
Welford, 1964)

Puc. 3. IIpoLeHTHBII COCTaB MeLIeXOA0B, MOJBEPrLIHXCSH MPH [A0POKHOM TpaHC-
nopre TAkKeablM TpaBMaM B ['epmaHckoit PenepaTuBHO# pecnybauke B 1962 r.
B 3aBHCHMOCTH OT Bo3pacra (Linde, 1966)

Puc. 4. TlpoueHTHOe pacnpeneseHue TNelIeX010B, MOABEPriInXcsl CMEepTesbHBIM
TpaBMaM IpH LOPOXKHOM TpaHcnopre B ['epmaHckoii PegepaTHBHOH pecnyOJHKe
B 1962 r. B 3aBucumMoctd ot Bo3pacrta (Linde, 1966)

Puc. 5. Uucsio BoauTe el MO OTAeNbHBIM BO3PAaCTHBIM TPyHIaM B aBTOMOOHJIbHOM
TpaHcnopre B Tpex obsactax ['epmauckoit ®PenepatuBHoii pecny6auke (Baden-
-Wiirttemberg, Koéln, Niirenberg). (Hase, 1962)

Puc. 6. Yacrota aBapuii y BOIUTEJNEH pasJMUYHBIX TPAHCNOPTHBIX CPEACTB, CTaB-
[IMX BHHOBHUKAaMH JIOPOKHO-TPAHCIOPTHBIX MNpoHciiecTBHi. Bo Bcex cayuasx
yacToTa NPHUBOAUTCA B COOTHOWeHUM K uucay 100 BomuTenei no OTAENbHBIM
BO3PACTHBIM TpynmamM, fAB/SBILMXCH yuyacTHUKaMHM aBapuiét B Danen-Bioprten-
oepre. CpenHee 32 3 u 5 n1eT. — — — — BOAHUTeNM TPY30BBIX aBTOMOOHJEH,
———— BOJMTEJNHU MOTOLMKJIOB, — « — .— . BOJHUTEJNH JIETKOBBIX aBTOMOOGHJEH
(Hase, 1962)

Puc. 7. Yactora aBapuii y BOAHTe/]ell JErKOBBIX aBTOMOOHJEH, CTAaBIIMX BHHOB-
HHUKaMH [JOPOXKHO-TPAHCIOPTHBIX MNPOMCHIECTBHIl, B 3aBUCHMOCTH OT BO3pacTa
M Iepuoja BJaJeHHs BOJHTeJbCKMMH npaBamu B bBanen-BrooprenGepre B 1957
u 1958 rr. Yacrora npUBOAUTCA B COOTHOmEHHH K uucay 100 Boautenei,
SIBJASIBIUMXCSL yyacTHHKaMHu aBapuii (Hase, 1962)

Puc. 8. B cooTHOmIEHHH Me€XKAYy BO3PacTOM, OMBITOM H UYHCJOM aBapHil Yy BOIH-
tesiel aBTobycoB (Hékkinen, 1963)
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Puc. 9. Hau6onee uacTo BCTpeyaloluecss NPOCTYNKH MpPH YNpaBJeHHH AaBTOMO-
O6ujeM B COOTHOIIEHHH c Bo3pacTtoMm Boaureneil (Schneider, 1966)

Puc. 10.—13. 3aBHCHMOCTh pAa3JHYHBIX TPHUYUH [JOPOKHO-TPAHCIOPTHHIX TNpPOHC-
LUIeCTBUH OT BO3pacra BOAMTeJeH. ( e THOM, oo Houbio) Puc. 10.
3aBblmenHas ckopocth; Puc. 1l. «HenpaBuibHOe MaHeBpHUpOBaHMe»; Puc. 12.
HeBHHMaTesqbHOCTh; Puc. 13. a) HeBbnoJHeHWe oOuYepeAHOCTH mpoe3na, 6) He-
ocTopoxKHBIH 1oBoporT (L’ONSER, 1966)

Puc. 14.—17. 3aBHCHMOCTh pa3JHUHBIX TPHUYHH TOPOXKHO-TPAHCHOPTHBIX TPOHC-
IIeCTBHH OT BO3pacTa BOAHUTeNeH — npoxgoaxeHHe puc. 14. Ocaensenue;
pHc. 15. BausHHe asKoOroJsi HJIH JeKapcTBeHHBIX cpeicTB; pHc. 16. a) npyrue
NPOCTYNKH, b) Hemonaya CHTHaJla O MaHeBDHPOBAHHH, C) HeNpaBHJAbHBIH OOTOH,
d) HeyyHMTHIBaHHe CHrHajausanuH; puc. 17, a) yrtomaeHHe, HebaarompHSITHOe
COCTOsSIHHEe 310pOBbfA, b) ¢u3HUYECKHII TOPOK.

Puc. 18. 3aBHCHMOCTb aBapHUHHOCTH (N0 Mepe BHHOBHOCTH) OT BO3pacTa BOIH-
Teneil. IIpHUMHBI, KpHBBIE KOTOPBIX NOCTHTralOT MaKcHMyMa y MOJOABIX H TIO-
JHUAbIX BOAHTesJel. Mepa BHHOBHOCTH COOTBETCTBYET UMCJY BOIHTeNeH, CTaB-
IIHX BUHOBHHKaMH aBapuii mpumenutesbHo K 100 BoauTesnsiM, He BHI3BaBLIMM
NOPOKHO-TPAaHCNIOPTHO® MpOHCIIecTBHe. a) O06roH, b) e3ga B HenpaBUJIbHOM
psay, c) ob6me3n, d) HempaBHIbHOEe yMO3akJlOueHHe, e) cpejHsas, f) BbBe3N
B nyth, g) pa3sopot (R. R. L., 1963)

Puc. 19. 3aBucHMOCTL Mephl BHHOBHOCTH OT BO3pacTa BOAHTeJell — MpOLOJIKe-
HHe. [IpHUMHBI, KPUBBIE KOTOPHIX NOCTHralOT MakCHMyMa y MOJIOABIX BOJAHTeJeH.
a) OykcoBaHHe, b) HeCOOTBETCTBYIOLlasi CKOpPOCTb, C) ocJenJeHue, d) Hexo-
CTaTOK ONBITA, €) yTOMJIeHHe, COHJHBOCTb.

Puc. 20. 3aBucuMOCTb Mepbl BHHOBHOCTH OT BO3pacTa BOJAMTeNEH — MpOLOJIKe-
Hue. [IpuuMHBEI, KpHBble KOTOPBIX IOCTHralOT MaKCHMyMa y MOXHJBIX BOJHTe-
Je#l, a) nNOBOPOT HampaBo, b) HEOCTOPOIKHBLIH TIepee3] uepe3 MNEpPeKpPecTok,
c) moBOpoT BJeBO, d) BBle3[ H3 psla JABHXKeHHS, €) HecOOJIOIeHHe OCTaHOBKH
nepe NepexoioM IS Mellexo10B

Puc. 21. 3aBucUMOCTh Mephl BHHOBHOCTH OT BO3pacTa BOJAHTeNeH — MpOAOJIKe-
Hue. [TpHuyHHBI, KpHBBIE KOTOPBHIX HMEIOT APYroe pa3BHTHE. a) BHe3amHasi OCTa-
HOBKa, b) OTKpBIBaHHE [Bepeil, C) aJKOroJb HJIH JIeKapCTBEHHble CpPELCTBa,
d) Gose3np unu ¢pusnyeckuii nopok (R. R. L., 1963)

Puc. 22. HepninosHeHHe OYepeqHOCTH Npoe3fa B 3aBHCHMOCTH OT BO3pacTa BO-
NHTeNell (MYXYHH) 1O CTaTHCTHKE IOPOXKHO-TPAHCMNOPTHHIX TPOHCLIECTBHH
B UexocmoBakuu, 1966, usnannoii opranom BESIP B 1967 r. a) HeBHINMOJIHEHHe
OYepelHOCTH MNpoe3fa B HECOOTBETCTBHH ¢ TpebGOBaHHEM TMpeLynpexaaloliero
3Haka «OcrtopoxHo», «BHuMaHHe, ouepenHocTh mpoe3nal» uau «Crom, ouepen-
HOCThL Tipoe3fa», b) HEBHINOJIHEHHE OYePeNHOCTH Mpoe3ja NpH MOBOpPOTe Ha-
JIeBO, C) HeBBLINIOJIHEHHe OYepelHOCTH Npoe3na NpH Bbe3ae Ha HOPOrY.

Puc. 23. 3aBHCHUMOCTb TpOLIEHTa aBapHH, BO3HHKIIHX B pe3yJbTaTe HeHOpMaJb-
HOTO (PH3HUECKOro COCTOSIHHS OT BO3pacTa BOJAHTENeH. YCTaHaBAMBAJOChH
B 1967 r. y 500 BoxuTene#, a B 1964 r. y 2159 BoxauTesef, noTepneBiiHuX aBapHH
7O pa3JHYHBIM npHuMHam (Marzano, Melino, Mincarelli, 1966)

Puc. 24. CpenHee mnoOHMXKEHHe OCTPOTHl cJyXxa BMecTe ¢ Bo3pactoM. OTaesbHbIE
KpHMBBIe MOKAa3bIBAIOT MOHH)KEHHe B OTHOUIEHHH Ppa3JMYHBIX 3BYKOBBIX YacCTOT
(Harris, 1957)

Puc. 25. BuHOKy/AsipHasi OCTPOTa 3peHHsi KaK (YHKIHs BO3pacra, 1noja H CKO-
pPOCTH IBHMXKeHHsI nHcKa, DZO = pjHHaMHyecKasi OCTpoTa 3peHHs, SZO = cTa-
THYeCKas ocTpora 3peHus (Burg, 1966)

Puc. 26. Pacnpesenenie KYMMYJSITHBHBIX 4YacTOT MOPOTOBHIX YIJVIOB 3peHHSI MNpH
uyreHH oprtoTunoB llIHesneHa Ha paccTOosiHHe 5M B TNPOLEHTHOM BHIPaXKeHHH
(Kfivohlavy, Hoskovec, 1960)

Puc. 27. KpuBble cpenHeii ajnanTallid Ha TEeMHOTY Yy BO3pacTHBIX Tpynm B pas-
rpaHuueHHH 16—89 ser (N= 240), oTmajeHHOCTb KPHBHIX OT OcH abclHce
NOKa3biBaeT HHTEHCHBHOCTb OCBellleHHsI, HeOOXOIAHMYIO 1J TOro, YroOHl CBeT,
HCIONb3yeMblfl DU HCNBITAHHH, BOCIPHHHMAJICS B TEMHOTE IIOCJ]E NpealIecTBYIO-
1mero npeNbsiBleHHss HHTeHCHBHOro csera (McFarland, 1962b)

Puc. 28. Tlopor ocnenseHus Kak ¢yHKUHs Bo3pacta M moaa (Burg, 1967a)
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Puc. 29. Bpessi ajantauun nocae ocjemieduss Kak (yHKUHS Bo3pacra H noJa.
(Burg, 1967a)

Puc. 30. BennunHa nosas 3peHHs B 3aBHCHMOCTH OT Bo3pacta H noga (Burg, 1968)

Puc. 31. 3aBHCHMOCTb OTBEeTa O BOCMPHSATHH NPEeAyNperxkaalolero 3HakKa OrpaHH-
YeHHst CKOpOCTH e3abl a0 70 KM/4ac oT Bo3pacTta BojHTeseil (Hakkinen, 1965)

Puc. 33. Temn peakuHH B 3aBHCHMOCTH OT BO3pacTa; y = MPOLUEHT HCHBITYeMbIX
B KaX/0#H BO3paCTHOH Trpynie, HCMNOJHHBLUIMX JAHHbIH JHMHT, —————— TeMIl
peakuuH npH skcnoduuud 1,0 c, Bbiue 50 % npasuabHBIX peakuui, — — —
TeMn peakuud npH sxkcnosuuuu 0,6 c, Bbile 40 % npaBHABHBIX peakiiHii,

oo TEMINL peaKUMH npu 3kceno3uund 0,4 ¢, Beime 20 % npaBHABHBIX
peaxuuh (Maier, 1961)

Puc. 34. CeHCOMOTOpHasi KOOp/JHHAlLlHA B 3aBHCHMOCTH OT BO3pacTa; y = TMpo-
UHEeHT HCNbITyeMbIX B KaxKJ10H BO3pacTHOil rpynme, y KOTOpPbIX He OTMeyaJsaoch
HHKAKHX HapylleHHH CeHCOMOTOPHOi KoopaHHauuu (Maier, 1961)

Puc. 35. U3meHeHHe HHTeJNJleKTa B 3aBHCHMMOCTH OT Bo3pacta. [amOyprckHit Tecr
ypoBHSi HHTeJJeKTa no Bekcaepy — Gesamtskala (Wechsler, 1966)

Puc. 36. U3meHeHHst TNPOM3BOJHTENBHOCTH B TEeCTe€ MPOTPECCHBHLIX MAaTPHI[ IO
PaBeHy B 3aBHCHMOCTH OT Bo3pacta. KpHBble OTBEYyalOT COOTBETCTBYIOLLHM
nepueHtHanam (Foulds, Raven, 1948)

Puc. 37. PeayabraThl HCHOBITAHHWII 1O TEOPHH €3/bl; y = TNPOUEHT YCHeMHbIX
KaHauaatoB (Maier, 1961)
Puc. 38. PeaynbTaThl HMCNBITaHHIT 1O NPaKTHKe e3/lbl; y = TMPOIEHT YCHemHbIX

kauauaatos (Maier, 1961)

Puc. 39. U3meHenuss npoussoautesnbHocTH B 10-0if wactn tecta «CHMBOJBIY (TecT
Bekcnepa—beaneBio), BbipaxeHHble B aOCOMIOTHBIX €1HHHIAX, B 3aBHCHMOCTH
ot Bo3pacta (Whiteman, Jastak, 1957)
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DER ALTERE FAHRER

J. Hoskovec, J. Stikar

ZUSAMMENFASSUNG

Die wesentlich ansteigende Zahl dlterer Autofahrer und FuBgianger macht die Anwendung
der Verkehrspsychologie auf dieses Gebiet erforderlich.

Aktuelle Statistiken zeigen — verglichen mit Fahrern anderer Altersgruppen — in der
Gruppe bis zu 25 Jahren bzw. iiber 55 und 60 Jahren, insbesondere iiber 65 Jahren, eine
hohere Unfallbeteiligung.

Diese, aus den Statistiken gewonnenen Informationen, miissen allerdings mit Vorsicht
betrachtet werden, da es methodologisch sehr schwierig ist,. den EinfluB. des Alters von
anderen Faktoren zu unterscheiden, z. B. Erfahrung oder riskanten Situationen ausgesetzt
sein.

Die Fahigkeiten eines Kraftfahrers fortgeschrittenen Alters hingen wesentlich von der
Tatsache ab, ob er erstmals lernt, ein Kraftfahrzeug zu lenken, oder ob er bereits Fahr-
praxis besitzt und weiterhin ein Kraftfahrzeug lenken will. Wihrend sich bei einem 55-
jahrigen Fahrschiiler Schwierigkeiten ergeben, treten bei Personen, die bereits Fahrpraxis
haben, keine auf. Durch Ubung kann die Geschicklichkeit auf einem guten Niveau gehalten
werden, sogar wenn sich einige physiologische Funkticr2n verschlechtern sollten. :

Der Berufsfahrer tritt mit einem bestimmten Alter in Ruhestand. In der Tschecho-
slowakei ist das Pensionierungsalter 60 Jahre. Die Verkehrsvorschriften setzen voraus, daf3
jeder in der gleichen Zeit altert. In Wirklichkeit sind bei manchen Personen aber weiterhin
die Eignungsvoraussetzungen zum Lenken eines Kraftfahrzeuges gegeben, wihrend sie bei
anderen durch vorzeitiges Altern schon wesentlich friither nicht mehr erfiillt werden.

Es besteht kein Grund, einen Berufsfahrer zu entlassen, wenn man ihm Méglichkeit zur
Ausiibung einer risikofreien Arbeitstitigkeit bieten kann. Personen, die fiir Titigkeiten,
die Risiko beinhalten, ungeeignet sind, kénnen einen anderen Titigkeitsbereich durchaus
erfiillen.

I. Charakteristik der Unfille dlterer Personen

Bevor man die Unfille ilterer Kraftfahrer untersucht, ist es notwend:g. snch mlt Ver-
kehrsunfillen dlterer FuBginger vertraut zu machen.

‘Die Anzahl dlterer FuBgénger, die im StraBenverkehr verwundet oder getotet werden
ist in allen Landern mit hoher entwickeltem Motorismus relativ hoch. Es ist eine steigende
- Tendenz der schweren und vor allem der tddlichen Verletzungen dlterer Personen fest-
zustellen.

Ein Vergleich internationaler Statistiken bestitigt, daB} in fast allen berucksuchtlgten
Lindern die Unfallzahlen bei FuBgangern iiber 65 Jahren angestiegen sind. Mackie und
Older (1965) stellen in ihrer Untersuchung iiber das Unfallrisiko von FuBgingern im
StraBenverkehr fest: Jugendliche bis zu 16 Jahren haben im Vergleich zu Erwachsenen
(16—60) doppelt so viele Unfille, wihrend die Unfallbeteiligung von Personen iiber 70
Jahren demgegeniiber viermal so hoch ist.

Fiir Sicherheitsvorkehrungen ist die Kenntnis der Unfallcharakteristika ilterer Personen
erforderlich. :

Zur Ermittlung typischer Unfalimerkmale bei FuBgingern iiber 65 Jahren wurden
statistische Methoden angewandt.

Bohm registrierte 1962 in seiner westdeutschen Untersuchung (1966) 25.500- Unfille
mit FuBgdngern in Nordrhein — Westfalen auf Lochkarten. Davon waren an 3520 Unfillen
Personen iiber 65 Jahren beteiligt.

Aus dieser und anderen Statistiken ist abzuleiten, daB die Unfallfolgen bei dlteren FuB-
gangern ernster sind und sie haufiger schwere oder tédliche Verletzungen erleidzn.
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In einer Untersuchung wurde festgestellt, daB dltere FuBganger am hiufigsten verletzt
wurden, wenn sie in Gesellschaft waren, an Kreuzungen und beim Uberqueren der StraBe.

Bei trockener StraBenoberfliche waren die Unfille ilterer Personen weniger hiufig
gegeniiber der hohen Unfallzahl bei nasser, verschneiter oder vereister StraBenoberfliche.
Diese Ergebnisse sind fiir die Praxis wichtig, obwohl wir die genaue Verteilung unter
verschiedenen Bedingungen und die Wechselbeziehungen nicht kennen.

Altere FuBginger haben im Winter, vor allem von Oktober bis Februar, hiufiger Unfille
als im Sommer und Friihling.

Statistische Daten zeigen Umstinde auf, welche fiir Unfille von FuBgingern iiber 65
Jahren typisch sind. Sie sind von schlechter Verkehrskontrolle, schlechtem StraBenzustand
und Verkehrsstauungen zu Stofzeiten mehr betroffen.

Fiir viele Fahrer ist das Verhalten ilterer Personen manchmal iiberraschend und nicht
vorhersehbar. Sie sind gezwungen, rasch zu handeln (z. B. bremsen, Ausweichmandver),
um der Situation zu entsprechen.

Altere Fahrer mit mehr Erfahrung stellen sich im Verkehr besser auf iltere FuBginger
ein als junge (bis 25 Jahre), welchen Erfahrung fehit und die ilteren FuBgingern kein
Verstdndnis entgegenbringen.

Der Fahrer muB immer auf unerwartete Situationen gefat sein. Momentanes Fehlen
der Aufmerksamkeit oder ein Beurteilungsfehler kénnen unangenehme Foigen haben.
Altere FuBginger setzten sich manchmal iiberraschend in Bewegung, wihrend sie ein
andermal unerwartet stehenbleiben. Haufig unterliegt der Fahrer der oft falschen Ver-
mutung, daB der FuBlginger ihn sieht.

Besondere Aufmerksamkeit sollte auch den édlteren Blinden zugewendet werden. In
England und Wales sind 70 °/o aller blinden Einwohner ilter als 64 Jahre, davon gehen 42°/o
ohne Begleitung auf die StraBe. Auch dadurch wird das Risiko im StraBenverkehr erhsht.

Das Medizinisch-Psychologische Institut fiir Verkehr, Bergbau und Industrie in Hannover
analysierte 100 StraBenverkehrsunfille, iiber die innerhalb eines Jahres bei Gericht Ver-
handlungen gefiihrt worden, und bei denen Personen iiber 60 Jahren beteiligt waren. Sie
hatten die Unfille als Lenker eines Fahrzeuges verursacht.

Die meisten dieser Unfille geschahen bei niedriger Geschwindigkeit, und die Griinde des
fehlerhaften Verhaltens waren eindeutig herabgesetzte Fahigkeiten, vor allem im Bereich
der visuellen Perzeption und Apperzeption. Auch hatten sie die Geschwindigkeit der
anderen Verkehrsteilnehmer nicht richtig beurteilt. In der Mehrzahl der Fille waren die
Verianderungen nicht pathologisch, wie klinisch festgestellt wurde; die Ermittlung erfolgte
durch spezielle psycho-physiologische Untersuchungen.

GemiB den Statistiken haben Fahrer iiber 55 Jahren mehr Ubertretungen bei Nicht-
beachten des Vorranges und Fahrer iiber 65 Jahren bei falschem Einbiegen und Wenden.
Verglichen mit den jiingeren Fahrern neigen jene der Altersgruppe 55—65 dazu, falsche
oder gar keine Signale zu geben und jene iiber 65 Jahren zu ungeniigender Aufmerksamkeit
und nicht geniigend situationsangepaBtem Verhalten.

Unter anderen Unfallursachen scheinen auch fehlende Aufmerksamkeit, Blendung,
falsches Uberholen, Nichtbeachten von Signalen, Ermiidung, gesundheitliche und physische
Defekte auf.

Die hiufigsten Unfallursachen bei dlteren Fahrern sind auch falsches Ausbiegen aus den
Fahrbahn, Abweichen von der Fahrbahn, Fahren in falscher Spur und falsches Einorden in
den Verkehr.

Il. Yerdnderungen von Fihigkeiten bei dlteren Leuten und Verkehrssicherheit

Das Verhalten im Verkehr hingt von den Kenntnissen und der Einstellung zur Verkehrs-
sicherheit ab, aber ebenso von sensorischen, psychomotorischen und anderen Fihigkeiten,
welche altersbedingten Veridnderungen unterworfen sind.

1. Physische Funktionen

In diesem Zusammenhang interessiert uns die Abhdngigkeit von physischen Funktionen
nur, so weit sie die Fahreignung betreffen. Dazu gehéren: nicht stabiler Blutdruck, Arterio-
sklerose, Stoffwechselstérungen, Verlangsamung von Regulierungsprozessen und Fehlen
von Kraftreserven.
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2. Sensorische Funktionen

Mit zunehmendem Alter nimmt die sensorische Leistungsfihigkeit ab, vor allem in den
Bereichen der Sicht und des Geh&rs. Mit dem Alter vermindert sich die Sehschirfe, ebenso
das AusmaB des Gesichtsfeldes. Die Reizschwelle fiir Lichtwahrnehmung wird herauf-
gesetzt. Die Fahigkeit zur Anpassung, zur rdaumlichen Wahrnehmung sowie Unterscheidung
von Farben nimmt ab.

Wenn eine Titigkeit — wie das Lenken von Kraftfahrzeugen — gutes Sehvermé&gen als
wesentlich voraussetzt, muB ein weiterer Faktor beriicksichtigt werden, u. zw. die allge-
meine Wahrnehmungserfahrung. Dieser Faktor kann AufschluB dariiber geben, warum
jemand bei manchen Wahrnehmungsaufgaben sein Leistungsniveau sogar in fortgeschrit-
tenem Alter beibehalten kann. Das gleiche gilt moglicherweise auch fiir das Gehdr obwohl
physiologisch eindeutig eine graduelle Verminderung vorliegt. Mit fortschreitendem Alter
nimmt vor allem die Empfindlichkeit des Gehdrs fiir Hochfrequenzlaute ab.

Bei dlteren Leuten — schon ab 40 Jahren —sind fiir die Wahrnehmung von Gegenstinden
mehr Licht und eine lingere Beobachtungsdauer erforderlich, vor allem nach Blendung
oder Dunkelheit.

Viele psychologische Versuche haben gezeigt, daB idltere Leute zum Erkennen von
Umkehr- und Suchbildern sowie undeutlicher unvollstindiger Bilder hoheren Zeitaufwand
benétigen, und daB sie eine illusorische Wahrnehmung von Flichen und Raum haben. Die
Leistungsfahigkeit beim Unterscheiden visueller Reize ist bei Personen zwischen 65 und 74
Jahren gegeniiber 17—24-jihrigen wesentlich vermindert, wenn Hochstanforderungen
gestellt werden. Allerdings treten sogar bei einfacher Wahrnehmung von Verkehrszeichen
Unterschiede auf. Alte Fahrer bemerken Verkehrszeichen weniger haufig als junge.

3. Psychomotorische Funktionen

Es wurde festgestellt, daB dltere Fahrer verlangsamt reagieren, sogar wenn ihre urspriing-
liche Reaktionsweise einwandfrei war. Es treten unregelmiBige Leistungen, manchmal
sogar eine Blockierung der Reaktionsbereitschaft auf.

Altere Personen bendtigen relativ mehr Zeit, eine Bewegung zu beginnen und durch-
zufiihren, z. B. verspitetes Bremsen und lingere Ubergangszeit zur nichsten Aufgabe.
Je kiirzer die Darbietung eines Reizes ist, desto klarer wird die Beziehung zum Alter, vor
allem bei komplexen Anforderungen an die sensomotorische Koordination.

4. Intelligenz, Gedachtnis, Aufmerksamkeit

Die Fihigkeit zu lernen, sich zu erinnern und neue Verkehrssituationen zu I8sen nimmt
ab. Obwohl dltere Leute im Verhiltnis zu ihren Fahigkeiten gut lernen, ist dies — statistisch
ausgedriickt — eine herabgesetzte Leistung. Das Resultat ist hiufigeres Versagen bei Fahr-
priifungen, vor allem im praktischen Teil.

Hinsichtlich der Aufmerksamkeitsleitung im psychologischen Symbol-Test, der haupt-
sichlich die Fihigkeit zu raschem Wechsel der Aufmerksamkeit und raschem Ubergang von
einem Reiz zum anderen priift, ist mit zunehmendem Alter eine Verschlechterung der
Leistung zu verzeichnen.

5. Personlichkeit und Kompensationsmoglichkeiten

Es wurde festgestellt, daB die Fahreignung nicht nur von spezifischen Fihigkeiten, sondern
auch wesentlich von der Personlichkeit des Fahrers, d. h. von der Féhigkeit, die Ver-
schlechterung einiger Eignungsvoraussetzungen zu kompensieren, abhingt. Daher ist es
nicht gerechtfertigt, nur aufgrund von Verinderungen spezifischer Funktionen, die vom
Alter abhingig sind, Schliisse auf seine Eignung zu ziehen.

Kompensationsmechanismen, bestimmte Einstellungen und Verhaltensweisen befihigen
viele Fahrer, sich trotz der Abnahme ihrer Fihigkeiten, verspiteten Reaktionen, gréBeren
Schwierigkeiten beim Erfassen neuer Situationen, herabgesetzter sensomotorischer
Leistungsfihigkeit und erhohter psycho-physiologischer Erschépfung bis zu héherem Alter
sicher im Verkehr zu verhalten, ohne Unfille und Ubertretungen zu verschulden.

Osterreichische Psychologen fanden, daB iltere Fahrer vorsichtiger und disziplinierter
waren und weniger Risiko eingehen. Sie bewerteten die Anstrengungsbereitschaft, soziale
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Anpassungsfihigkeit, Bedachtsamkeit, die auf Erfahrung beruhende Voraussicht, Gewissen-
haftigkeit, Ausgeglichenheit und die selbstkritische Einschédtzung der Grenzen der eigenen
Leistungsfihigkeit sehr positiv. Entscheidend ist, ob der alternde Kraftfahrer seine Kompen-
sationsmoglichkeiten vollstindig entwickelt und auBergewdhnliche Anforderungen, wie z.
B. Fahren zu StoBzeiten, ausgedehnte Fahrten, schwierige Nachtfahrten, vermeidet, und
ob er die Anforderungen auf seine Méglichkeiten abstimmt.

Die wertvollsten Daten, die von den Autoren 1968 von einer Gruppe ilterer Fahrer
gewonnen wurden, stammen von 8 Berufsfahrern im Alter von 55—62 Jahren, die in 22—40
Jahren zwischen 750.000 und 3 Mill. km gefahren waren. Als sie ein Alter von 45—55
Jahren erreicht hatten, fiel es ihnen wesen:lich schwerer 500 km pro Tag zu fahren. Die
Fahrer der Gruppe von 50—55 Jahren fiihiten sich nach langen Fahrten viel miider und
muBten abends zeitig zu Bett gehen. Es traten auch Angstgefiihle und Unsicherheit auf,
die jedoch durch erhdhtz Vorsicht beim Fahren kompensiert wurden. Diese Fahrer konnten
nach Fahrten nicht wie friiher ihren Interessen nachgehen. Sie rasteten haufiger wihrend
langer Fahrten und waren durch den Gedanken, verschiedene Orte rechtzeitig erreichen
zu miissen, beunruhigt.

lll. Einstellungen, Kenntnisse und Geschicklichkeit dlterer Leute in Beziehung
zur Verkehrssicherhzit

Die Notwendigkeit langer, zweckgerichteter Beeinflussung von Einstellungen und der
Entwicklung oder Wiederbelebung der Geschicklichkeit bei dlteren Fiihrerscheinbesitzern
fiihrte in Osterreich zu der Forderung, ein bestimmtes Programm aufzustellen und prak-
tisch und systematisch durchzufiihren.

Erfahrungen haben gezeigt, daBB Plakate und Prospekte dltere Fahrer kaum beeinflussen,
da es nicht so sehr an Informationen mangelte, sondern an aktiver Anpassung an den
modernen StraBenverkehr. Vortrige, Artikel, und vor allem Fernsehprogramme werden
empfohlen. In Westdeutschland fand die Sendung ,,Verkehr und dltere Menschen** beim
Fernsehpublikum groBen Anklang. In Kapitel V. wird ein Uberblick iiber Methoden der
Relaxation und Aktivation gegeben.

IV. Organisation von Eignungspriifungen fiir dltere Kraftfahrer

In einigen Landern muB die Giiltigkeit von Fiihrerscheinen verldngert werden. Fahrer
von schweren LKWs miissen sich in folgenden Fillen einer Uberpriifung unterziehen: nach
Uberschreitung des 40. Lebensjahres in Abstinden von drei Jahren, nach Erreichung des
60. Lebensjahres jdhrlich, bei Antreten einer neuen Stellung, nach drei- bis vierwdchiger
Krankheit, nach einem Unfall mit mehreren Tagen Abwesenheit von der Arbeit, wenn der
Vorgesetzte es erforderlich findet.

Im Interesse der Verkehrssicherheit ist fiir Fahrer schwerer LKWs bis zum 65. Lebensjahr
jedes 6. Jahr, danach jahrlich eine augenidrztliche Untersuchung erforderlich. Die Ergebnisse
dieser Untersuchungen sollten fiir die Weiterbelassung der Fahrerlaubnis entscheidend
sein. Unter Beriicksichtigung der groBen Anzahl von Lenkern leichter Kraftfahrzeuge ist es
schwer, regelmaBig Untersuchungen durchzufiihren, allerdings ist es méglich (Japan).

Obwohl die Verkehrsvorschriften ein Konzept iiber Eignung zum Fiihren von Kraft-
fahrzeugen beinhalten, ist eine genaue Untersuchung in den meisten Lindern nur in
individuellen Fdllen méoglich. Die &sterreichischen Bestimmungen sehen vor, daB sich
Personen iiber 55 Jahren, die esrtmals eine Fahrerlaubnis beantragen, einer genauen
Untersuchung unterziehen, die auch eine psychologische Begutachtung beinhaltet.

In Ostdeutschland werden Berufsfahrer fiir Personentransporte im offentlichen Dienst
jedes 2. Jahr drztlich untersucht; andere Berufschauffeure werden ab dem 50. Lebensjahr
jedes 5. Jahr und nach Erreichung des 65. Lebensjahres jedes zweite Jahr untersucht. Alle
anderen Fahren miissen mit 60 und mit 65 Jahren zu einer Uberpriifung und danach jedes
zweite Jahr.

In der Tschechoslowakei miissen folgende Gruppen von Fahrern in Abstinden von
2 Jahren ab dem 50. Lebensjahr jihrlich zu einer arztlichen Untersuchung: Busfahrer,
Lenker von Fahrzeugen der Feuerwehr, des Sicherheits-, Bergbau- und Sanitétsdienstes,
die iiber spezielle Warneinrichtungen verfiigen.
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Die Pflicht, sich regelmaBigen arztlichen Untersuchungen zu unterziehen, besteht fiir
andere Fiihrerscheinbesitzer jeweils bei Erreichung des 60., 65. und 68. Lebensjahres, ab
dem 68. Lebensjahr jedes zweite Jahr. Der drztliche Befund ist dem Verkehrsinspektorat
spatestens innerhalb von 6 Monaten vorzulegen.

Trotz allem muB die Frage, ob eine absolute obere Altersgrenze fiir die Fahreignung
besteht, verneint werden. Aber das Altersproblem weist darauf hin, daB individuelle
Untersuchungen der Fahreignung notwendig sind wie auch besondere Aufmerksamkeit
oder spezielles Training fiir dltere Fahrer.
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OLDER DRIVER

J. Hoskovec, J. Stikar

SUMMARY

As the number of older drivers and pedestrians rises, the application of the findings of
the psychology of the aged will become more urgent.

Voluminous statistical data demonstrate that accidents occur to drivers more frequently
in the group below 25 years of age and again, in older individuals, especnally after 65 years
of age, as compared with the intermediary age groups.

This statistical information must, however, be carefully considered because it is dlff'cult
to distinguish reliably the age influence from other factors, as e. g. experience or exposure
to risk situations.

A driver’s abilities at advanced age depend considerably on whether he is learning to
drive or whether he has driven. While a learner 55 years of age encounters difficulties in
learning to drive, driving itself is not difficult for those who have actively driven earlier.
Practice helps to maintain skills at a good level even when some physiological functions
may be deteriorating.

The professional driver retires at a specified age. In Czechoslovakia, the retirement age
is 60 years. The traffic regulations imply that everyone ages at the same rate. In reality,
however, some individuals continue to be qualified drivers while others may Iose this
ability sooner due to premature ageing.

I. Characteristics of the accidents of older people

Prior to examining the accidents of older drivers it is necessary to consider the traffic
accidents of older pedestrians.

The number of older pedestrians killed or wounded in traffic accidents is relatlvely high.
There is a great increase in serious and fatal injuries to older people.

. Mackie and Older (1965) found that pedestrians over 70 are four times as liable to
accidents than the younger individuals (16—60).

The Institute of Traffic, Mining and Industrial Medicine and Psychology in Hannover
analysed a hundred road traffic accidents dealt with in court in the course of one year
and involving drivers older than 60 years. Most of their accidents happened at low.speed,
and the faulty behavior of the drivers reflected decreased abilities, especially perception.
They also-did not judge the speed of others involved in traffic correctly. In the majority of
cases the changes are not clinically manifest; they can be ascertained only by special psycho-
physiological examinations.

According to the statistics, drivers over 55 years have more violations for not honoring
the right of way, those over 65, for incorrect turning and turning round. As compared to the
younger drivers, the age group 55—65 is apt not to signal or to signal incorrectly and those
over 65 years are likely not to take their place in traffic properly.

Other accident causes involve lack of attention, being dazzled, disregard of signals,
fatigue, and physical defects. Frequent causes of accidents in older drivers are errors in
pulling out the traffic lane, swerving, driving in the wrong lane and cutting in the traffic.

H. Changes in abilities of older people and traffic safety

Traffic behaviour depends on knowledge and traffic safety attitudes, but also on sensory,
psycho-motor and other abilities, which change with age.
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1. Physical functions

Relevant to driving abilities are such factors as the decrease of muscular strength,
instability of blood pressure and arteriosclerosis.

2. Sensory functions

With increasing age the sensory efficiency decreases, chiefly as concerns sight and hearing.
With age visual acuity decreases as does the extent of the visual field. The threshold for
light perception increases, the accomodation capacity and the spatial perception and colour
distinction decrease. With advancing age, hearing sensitivity declines, especially as concerns
high frequency sounds.

Older people — already after fourty — need more light and longer observation period
to discern objects especially after glare and at dusk.

Many psychological experiments have demonstrated that older people need a longer
time to discover ‘‘reversible”, hidden, hard to discern or incomplete figures. However,
differences occur even in the simple perception of traffic signs. Old drivers notice traffic
signs less often than the young.

3. Psychomotor functions

It was ascertained that drivers over 55 have a longer reaction time. Irregularity in perfor-
mance occurs, and sometimes even a blocking in reaction readiness.

Older people need relatively more time in starting and carrying out movements, e. g.,
breaking, and require longer transition to the next task. The shorter the stimulus exposure,
the clearer is the relation to age, especially when complex sensomotor coordination is
required.

4. Intelligence, memory, attention

The ability to learn, to remember and adjust to new traffic situations deteriorates, the
ability to shift attention quickly declines with age.

5. Personality and compensation of functional deficits

It has been demonstrated that the driver’s ability isn’t dependent merely on specific
abilities, but also on the driver’s personality including capacity to compensate for the
decline of some abilities.

Compensatory attitudes and behaviour pattern enable many drivers to move in traffic
safely, without accidents or traffic violations up to and old age despite the decline in their
abilities, retarded reactions, greater difficulty in grasping new situations, decreased senso-
motor efficiency and greater susceptibility to fatigue.

Austrian psychologists have discovered that older drivers are more careful, dicsiplined
and risk less. They noted the older drivers’ foresight based on experience, conscienti-
ousness, balanced mental disposition, and awareness of the limits of one’s own performance
capacity. The decisive factor is whether the ageing driver succeeds in developing his com-
pensatory possibilities, avoiding excess demands (e. g., travel at traffic peaks, extended
journeys, difficult driving at night).

Valuable data were gained in 1968 from eight Czech professional drivers, aged 55—62,
who drove 750 000 — 3 million kms during 22—40 years. They found it much harder to
drive 500 kms a day when they reached the age of 45—55, and those in the age group of
50—>55 felt much more tired after driving for long stretches. At night they had to go early
to bed. Also, feelings of anxiety and uncertainty appeared; it was, however, partly com-
pensated by the increased cautiousness in driving. They rested more often during lenghty
journeys.

I1l. Attitudes, knowledge and skills of older people in relation to traffic safety

In West Germany experience demonstrated that posters and leaflets have little influence
on older drivers. Lectures, newspaper articles and especially television programmes were
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more effective. Television audiences expressed positive appreciation of the programme
““traffic and older people’’.

V. chapter concerns methods of relaxation and activation.
IV. Ability testing of older drivers

In some countries the validity of driving licence has to be renewed. Heavy truck drivers
are required to submit to check-up at three-year intervals after 40 years age and annually
after 60 years, as well as when taking a new position, after 3—4 week illness, after an accident
which caused absence from work for several days or more, or when their supervisor
considers it necessary.

In the interest of traffic safety it is desirable that heavy truck drivers have their eyes
examined every six years up tu 65, and then annually. The results of these examinations
should be decisive for the reneval of the driving licence. Considering the great numbers of
light motor vehicles, it is difficult to arrange periodical check ups. However, it is possible
(Japan).

According to the Austrian regulations, persons over 55 years applying for a driving
licence the first time have to pass a psychological examination in addition to a medical
one.

In East Germany the professional drivers licensed for the public transportation of persons
are checked every two years; other professional drivers every fifth year on reaching the
age of 50, and after 65 years every second year. All other drivers are retested at the age
of 60, 65 and thereafter every two years.

In Czechoslovakia bus drivers and those driving vehicles of the fire, safety, mine and
health services using special warning precautions, are obliged to submit every two years,
and, on reaching 50, annually, to a medical check-up.

Other holders of driving licences are obliged to undergo regular medical examinations at
the age of 60, 65 and 68, afterwards every second year. The medical examination report
is to be rendered to the Traffic Inspectorate within 6 months.

Despite all that has been said, one has to give a negative reply to the question whether
there is any precise absolute upper age limit for safe driving. But there is a clear need for
individual check-ups of driving readiness and for giving due attention or special training
to older drivers.
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