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Úvodem 

Podn"tem k úvaze o p!ímé závislosti kvality sv"telných podmínek dopravního prost!edí a úrovní dopravní 
nehodovosti se stalo vyhodnocení „p!irozeného“ experimentu se snížením intenzity ve!ejného osv"tlení v Praze v r. 
1981. 

V druhém pololetí roku 1981 došlo k omezení ve!ejného osv"tlení v Praze na 25% instalovaného p!íkonu v roce 
1975, respektive na 50% oproti roku 1979 (snížení o 50% již v r. 1976). 

Následky se dostavily v této podob": 

Zvýšení po tu dopravních nehod oproti r. 1980 o 7,9% (p!itom v roce 1980 došlo ke snížení po tu dopravních 
nehod oproti roku 1979 o 1,4%) 

Nár$st nehod v dob" snížené viditelnosti (tj. 16. – 23. hodina) ve druhém pololetí roku 1981 oproti stejnému období 
a hodinovému rozp"tí v roce 1980 o 11,6%. P!i emž celostátní trend vykazoval snižování dopravní nehodovosti. 

Tabulka  . 1 Srovnání vývoje dopravní nehodovosti v Praze a na ostatním území  SSR 

Praha Ostatní území  SSR 

 1980 1981 Rozdíl % 1980 1981 Rozdíl % 

Po et DN 12102 13064 + 7,9 90415 85326 - 5,6 

usmrcení 66 81 + 22,7 1500 1379 - 8,1 

T"žké zran"ní 427 401 - 6,1 5749 5634 - 2,0 

Lehké zran"ní 2476 2572 + 3,9 21593 21854 +1,2 

 

Krom" nár$stu celkového po tu nehod došlo tehdy po deseti letech p!íznivého vývoje i k nár$stu zran"ní osob, 
nejvíce u smrtelných následk$ – zvýšení o 22,7%. Z celkového po tu 81 usmrcených osob bylo 32 chodc$. 

Mezi p!í inami dopravních nehod zavin"ných !idi em výrazn" stoupl po et srážek s tramvají odbo ující vpravo, a 
to o 61,9%. Tento nár$st lze vysv"tlit omezením ší!ky zorného pole !idi e vlivem nedostate ného osv"tlení. 
Rovn"ž tak stoupl po et nehod s ú astí chodce, a to o 4,9%. (ÚDI, 1981, 1982) 

Tyto d$sledky logicky vyplývají z charakteru  innosti !ízení motorového vozidla, zejména vysokých nárok$ na 
kvalitu zrakového vnímání. 

  Ze smyslových orgán$ je p!i !ízení vozidla nejd$ležit"jší zrak.  

  Zrakem je vnímáno až 90% všech informací 

  Lidské oko je schopno zaregistrovat velké množství informací, ale jen  ást se dostane do v"domí 
pozorovatele.  

  Pro bezpe nou jízdu není d$ležité jen dob!e vid"t, ale také správn" rozeznat, co vidíme.  

  Dob!e vid"t však neznamená dob!e vnímat.  

Zrakem !idi  nep!etržit" p!ijímá informace, které musí v as a správn" vyhodnotit, následn" na n" p!im"!en" a 
efektivn" reagovat. Tento proces je ovliv%ován jak osobními „parametry“ daného  lov"ka (nap!. v"k, !idi ská 
zkušenost, smyslový handicap), tak vn"jšími faktory, zejména informa ním p!etížením a charakterem okolního 
prost!edí.  
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P"íjem informací ovlivn ný kvalitou sv tla 
Na kvalitní osv"tlení jsou citlivé prakticky všechny zrakové funkce. Za denního sv"tla výkonnost !idi e nesta í 
zpracovat podn"ty, za no ní jízdy vytvá!í zrakové vnímání omezení p!íjmu informací. Kvalitu zrakové percepce je 
nutno uvažovat okruzích: 

  p!íjem informací b"hem jízdy za sv"tla 
  zrakové vnímání b"hem no ní jízdy 
  zrakové vnímání b"hem jízdy za mlhy 

 

Kvalitu vizuálního vnímání p"i "ízení vozidla zásadním zp#sobem ovliv$ují následující 

faktory:  
  Postranní sv"tlo snižuje citlivost sítnice.  
  V denním sv"tle se barvy vzdálených p!edm"t$ zdají bledší než barvy p!edm"t$ blízkých a mají slabý 

nádech do modra.  
  P!i nedostate ném osv"tlení p!edm"tu ztrácejí barvu a m"ní jas. Nap!.  ervené p!edm"ty v denním sv"tle 

vypadají jako  erné p!i slabém osv"tlení.  
  Žlutá barva p$sobí tak, že se vzdálené p!edm"ty zdají bližší jak ve dne, tak v noci.  
  Šedé odstíny zp$sobují, že se p!edm"ty zdají být nejdále.  
  Za soumraku i ve dne je nejnápadn"jší fluoreskující oranžová.  
  Z nefluoreskujících povrch$ obstála nejlépe citrónov" žlutá barva. 
  Pohyb identifikovaných objekt$ 
  Velikost a zm"na velikosti identifikovaných objekt$  
  Poloha a zm"na polohy objektu v zorném poli  
  Adaptace vnímání a její  asový pr$b"h  
  sv"tlost, barevný kontrast, míra osln"ní. 

(Štikarová, 2003) 
Zhoršení vyvolává i nedostate ný kontrast a jas. Je to jedna z p!í in zvýšené nehodovosti p!i no ních jízdách. 
Zjistilo se také, že podn"ty, které mají nízký kontrast (rozdíl mezi jasem objektu a jeho pozadím) jsou zpracovávány 
daleko pomaleji než podn"ty s vysokým kontrastem. Situaci m$že zhoršit i individuální kvalita zraku, významn" 
vyšší je riziko nehody za tmy u !idi $ s poruchou zrakové ostrosti, redukovaným vid"ním za šera a zvýšenou 
citlivostí na osln"ní.  

  Zraková ostrost  
  Vid"ní za snížené viditelnosti a citlivost na osln"ní  
  Barevné vid"ní  
  Prostorové vid"ní 
  Zorné pole  
  Poruchy vid"ní  

 

Vid ní za snížené viditelnosti a citlivost na osln ní 
Ve dne p!evládá barevné vid"ní pomocí  ípk$. Nazýváme ho vid"ním fotopickým. Jde o ostré, barevné vid"ní. P!i 
fotopickém vid"ní je sítnice nejcitliv"jší. P!i snížení osv"tlení dochází k p!echodu na vid"ní ty inkové. Vid"ní, p!i 
kterém se zapojují ty inky i  ípky se nazývá vid"ním mezopickým Vid"ní okem adaptovaným na tmu nazýváme 
skotopickým . Toho se  ípky prakticky neú astní, proto jde o vid"ní nebarevné, neostré, s centrálním skotomem, 
ale s mimo!ádnou citlivostí k nízkým intenzitám sv"tla. Za t"chto podmínek dochází d!íve k rozeznávání p!edm"t$, 
jejichž obraz je rozeznáván v periferii sítnice. 
Zpracování informace ty inkami je pomalejší (prodlužuje se reak ní doba). D$sledkem této skute nosti je zhoršené 
zpracování informací o pohybu okolních p!edm"t$, a za nižšího osv"tlení tak m$že dojít k podcen"ní rychlosti 
ostatních vozidel. P!i rychle se m"nících podmínkách na dálnici je to jedna z p!í in zvýšené nehodovosti p!i 
no ních jízdách. Zjistilo se také, že podn"ty, které mají nízký kontrast (rozdíl mezi jasem objektu a jeho pozadím) 
jsou zpracovávány daleko pomaleji než podn"ty s vysokým kontrastem. Reak ní doba !idi $ se tak prodlužuje se 
snižujícím se kontrastem a jasem podn"tu. Prodlužuje se i brzdná dráha. (Plainis a spol, 2006; Murray IJ a Plainis 

S, 2003). 
 Lachenmayr (1998) srovnával b"žné kompletní oftalmologické vyšet!ení u !idi $, kte!í zp$sobili nehodu, u !idi $, 
kte!í zp$sobili nehodu s ohledem na p!í inu nehody (no ní !ízení, nep!im"!ená jízda, vliv distraktoru) a !idi $, kte!í 
zatím nehodu nem"li. Zjistil, že všichni !idi i, kte!í zp$sobili nehodu, m"li statisticky významn" sníženou zrakovou 
ostrost, redukované vid"ní za šera a zvýšenou citlivost na osln"ní. Nejv"tší rozdíl byl mezi kontrolní skupinou a 
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skupinou !idi $, kte!í havarovali p!i no ním !ízení. Auto!i doporu ují v"tší d$raz na preventivní prohlídky, protože 
!idi i si svoje postižení  asto neuv"domovali. 
 Osln"ní se dá definovat jako „extrémní jas“. Op"t jde o problém, který se zvýraz%uje u starších !idi $ v souvislosti 
s o ními patologiemi (katarakta, atd.). Starší !idi i jsou citliv"jší na osln"ní a mají prodloužený  as funk ní 
normalizace.  
Z experimentálních výsledk$ v projektu IZAMK vyplývá, že simulovaná mlha p!im"la !idi e k razantnímu snížení 
rychlosti bez ohledu na kvalitu zraku. (Rehnová a kol. 2009) 

Barevné vid ní 
Lidské oko je r$zn" citlivé na zá!ení o r$zné vlnové délce. Infra ervené a ultrafialové zá!ení nap!íklad nevyvolává 
žádný zrakový vjem ani p!i vysoké intenzit", pouze v rozmezí 380 – 760 nm dochází ke zrakovému podrážd"ní. 
Nejcitliv"jší je oko na vlnové délky ležící uprost!ed intervalu (žlutozelené sv"tlo 555 nm). Barvocit je nejlépe 
vyzna en ve žluté skvrn". Sm"rem k periférii sítnice schopnosti rozlišovat barvy ubývá, a to postupn" pro barvu 
zelenou,  ervenou a modrou (Forrester, 2002; Kraus, 1997; Hrazdira, 1983). Dle Vyhlášky  . 253/2007 Sb. o 
posuzování zdravotní zp$sobilosti k !ízení motorových vozidel jsou osoby s porušeným barvocitem zp$sobilé, 
vyžadována je prohlídka u specialisty.  

Prostorové vid ní 
 Vnímání hloubky (prostorových proporcí) se uplat%uje do vzdálenosti asi 20 – 30m. Je nápomocné p!i odhadování 
odstupu, parkování, manévrech za!azování, otá ení apod. Jednoocí !idi i nevykazují zvýšené riziko nehody oproti 
!idi $m s binokulárním vid"ním. P!esto existují dopravní profese , nap!. !idi  je!ábu nebo vysokozdvižného vozíku, 
kte!í pot!ebují vyšší míru prostorového vid"ní. (Lachenmayer, 1995) #ernochová Zrakové vnímání !idi e, literární 
rešerše 2008 

Zorné pole "idi!e a jeho parametry 
 V dopravních situacích pot!ebuje !idi  vnímat informace, které vycházejí ze vzdálen"jších lokalizací v periferním 
zorném poli – nap!. pohled stranou p!i p!ejížd"ní v jízdních pruzích nebo p!i p!ibližování se ke k!ižovatce. Situaci je 
možno !ešit dv"ma zp$soby. &idi  reaguje bu' p!ímo na podn"t, který se vyno!il v periferním zorném poli, nebo po 
transportu tohoto objektu pomocí o ních pohyb$ do oblasti centrálního vid"ní. Nebezpe né objekty, které se objeví 
na pravé nebo levé stran" vozovky pod úhlem zorného pole 20  a více, se nacházejí ve vzdálenosti od vozidla 
menší než 11 m. Tato vzdálenost je v praxi kratší než brzdná dráha p!i nouzovém brzd"ní. Pokud se objekt objeví 
nap!. ve vzdálenosti 2 m, je vnímán v oblasti sítnice 60°, což je již periferní vid"ní. Aby mohl !idi  tento objekt 
vnímat centráln", musí si pomoci pohybem o í nebo pohybem hlavy. To znamená  asovou ztrátu a pomalejší 
reakci. Ješt" více se to projeví p!i sou asném zatížení centrálního vid"ní. 
Z psychologického hlediska je d$ležitý pojem využitelný rozsah zorného pole - výse  zorného pole, ve kterém je 
v daném okamžiku jedinec schopen vnímat objekty. Pouze v jeho rozsahu vnímané informace mohou ovlivnit 
dopravní chování. Velikost využitelného zorného pole závisí na kvantit" informací, které je nutno zpracovat. #ím 
v"tší množství informací, tím v"tší zúžení zorného pole. To m$že být d$vodem, pro  lidé s redukovaným zorným 
polem jezdí pomaleji. V ur itých dopravních situacích to m$že znamenat až p"tinásobné prodloužení doby o ních 
pohyb$. Využitelný rozsah zorného pole se zužuje také se vzr$stající rychlostí vozidla.  
&ízení motorového vozidla je do zna né míry dynamickou periferní vizuální úlohou, centrální zraková ostrost 
nemusí být indexem p!im"!enosti zraku v dopravní situaci. Fixace objektu v centrálním vid"ní je v"domá, zatímco 
s p!ehlédnutím signál$ na periferii se po ítá. Pravd"podobnost, že nebude objekt na periferii vnímán, klesá s v"tší 
blízkostí objektu k centrálnímu vid"ní, s nápadností objektu a s redukcí zát"že !idi e. Využitelný rozsah zorného 
pole se zužuje nejen se vzr$stající rychlostí vozidla, ale také se zvyšujícím se množstvím poskytovaných informací, 
které p!ekra uje kapacitu centrální nervové soustavy, umož%ující dané informace zpracovat. Výkonnost periferního 
vid"ní m$že být kompenzována do ur ité míry nápadností objektu. Periferní vid"ní v pr$b"hu p!ijímání informací 
slouží jako „stanice alarmu“ pro zam"!ení centrálního vid"ní. Umož%uje prostorovou integraci, podstatným 
zp$sobem ovliv%uje vnímání rychlosti. (Cohen 1998) 
Kontrastní citlivost se sm"rem od fovey výrazn" snižuje,  ímž se zt"žuje vznik obrazu objektu na sítnici. Periferní 
vid"ní není schopno zprost!edkovat požadovaný vstup informací v pr$m"rných dopravních situacích i p!i malé 
excentricit".  
Zhoršení periferního vid"ní vyvolává i zvýšená pozornostní zát"ž !idi e. Inhibice periferie je menší  i v"tší podle 
míry kognitivní zát"že. Jedná se nap!. o p!ípady jízdy v hustém m"stském provozu, p!i koncentraci na vozidlo 
jedoucího vp!edu, p!iblížení se k nep!ehledné k!ižovatce, intenzivní sledování dopravního zna ení, p!i pozorování 
potencionáln" nebezpe ných objekt$ na okraji vozovky, nap!. hrajících si d"tí a pod.  
Zhoršení vyvolává i nedostate ný kontrast a jas. P!i rychle se m"nících podmínkách na dálnici je to jedna z p!í in 
zvýšené nehodovosti p!i no ních jízdách. Zjistilo se také, že podn"ty, které mají nízký kontrast (rozdíl mezi jasem 
objektu a jeho pozadím) jsou zpracovávány daleko pomaleji než podn"ty s vysokým kontrastem. Reak ní doba 
!idi $ se tak prodlužuje se snižujícím se kontrastem a jasem podn"tu. Situaci m$že zhoršit i individuální kvalita 
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zraku, významn" vyšší riziko nehody za tmy je u !idi $ s poruchou zrakové ostrosti, redukovaným vid"ním za šera 
a zvýšenou citlivostí na osln"ní.  
Vedle velikosti kritického objektu je z fyziologického hlediska rozhodující poloha objektu v zorném poli !idi e. 
Rozhodující je intaktní zorné pole asi do 20 -30°. Zorné pole v jehož rozsahu m$že !idi  na vnímané objekty ješt" 
reagovat se omezuje se vzr$stající rychlostí vozidla.  
Egg a Freitag (1987) zjistili, že rychlost reakce na podn"t je u osob ve v"ku 60 až 79 let asi t!ikrát delší než u 
skupiny osob s nejrychlejší a sou asn" nejp!esn"jší reaktivitou, kterou nalezli u osob ve v"ku 29 až 39 let, tedy 
nikoliv u nejmladší v"kové skupiny !idi $. Rychlost reakce v závislosti na v"ku má tvar obrácené k!ivky U.  

Poruchy vid ní 
Refrak ní vady (krátkozrakost, dalekozrakost, astigmatismus) je nutno p!i !ízení vozidla korigovat optickými 
 o kami.  
Lidé s poruchou barvocitu udávají v dotazníkách obtíže p!i každodenních aktivitách a p!i !ízení p!iznávají obtíže p!i 
rozpoznávání sv"telných signál$ zejména v neznámých oblastech, p!i !ízení v noci, p!i rozpoznávání reflektor$ a 
brzdových sv"tel vozidel jedoucích p!ed nimi. Obtíže se zhoršují p!i únav". #ast"ji tak preferují !ízení ve dne ve 
srovnání s !idi i ( Tagarelli a spol, 2004; Cole, 2002). 

Na základ" !ady studií nebyla prokázána souvislost mezi poškozením barevného vid"ní a zhoršení schopnosti !ídit 
motorové vozidlo. &idi i s defektem barevného vid"ní mohou požívat jiné strategie (pozice sv"telného signálu, 
jas).Ze studií sledujících zastoupení osob s poruchou barvocitu na celkovém po tu nehod jednozna n" nevyplývá 
zvýšené riziko nehody pro osoby s poruchou barvocitu. Názory na tuto otázku se tak mezi autory liší. Pouze v 
n"kterých zemích je test barvocitu podmínkou pro získání !idi ského oprávn"ní, v n"kterých z t"chto zemí jen v 
p!ípad" !idi $ profesionál$. (Charman 1997; Rizzo a spol, 2004; Wolfe a spol, 2002; Vingrys, 2002; Atchison a 

spol, 2003). 

Poškození zorného pole zp$sobuje glaukom (zelený zákal), retinitis pigmentosa (vrozené onemocn"ní sítnice), 
hemianopia (obvykle neurologické postižení polovin zorných polí na obou o í). Centrální vid"ní poškozuje 
onemocn"ní typu v"kem podmín"né degenerace sítnice, diabetická retinopatie, atrofie zrakového nervu. Bylo 
prokázáno, že katarakta (šedý zákal) zp$sobuje t"žkosti p!i !ízení a staší !idi i s kataraktou mají zvýšené riziko 
nehod (Owsley a spol, 1999; Owsley a spol, 2001; McGwin a spol, 2000).  
Jednou z hlavních p!í in slepoty ve vysp"lých zemích je senilní makulární degenerace, p!i níž dochází k poklesu 
zrakové ostrosti, citlivost na kontrast, snížení schopnosti rozlišovat barvy. Studie potvrzují, že !idi i s touto 
poruchou  asto !ídí p!esto, že jejich zraková ostrost neodpovídá požadovaným normám. Zárove% však n"které 
nov"jší práce nazna ují, že tak jako v jiných p!ípadech, i v tomto p!ípad" m$že docházet k ur itým kompenza ním 
mechanism$m na úrovni vyššího zpracování zrakové informace. Pomocí magnetické rezonance bylo prokázáno, 
že v p!ípadech s poškozením centrální sítnice, jsou výrazn" aktivovány stimulací periferních oblastí. (Baker a spol, 

2005). 

Zrakové vnímání u starších "idi!# 
Stárnutím populace se bude podíl senior$ v celkovém po tu ú astník$ dopravního provozu zvyšovat. Oblasti 
zrakového vnímání, které se zhoršují ve vyšším v"ku a hrají významnou roli vzhledem k !ízení vozidla jsou nap!.: 
prodlužování  asu pro p!íjem a zpracování vizuálních informací, významné zúžení rozsahu zorného pole, zhoršení 
zrakové ostrosti a schopnosti akomodace oka, snížení vid"ní za snížené viditelnosti a citlivosti na osln"ní, snížení 
schopnosti rozlišovat detaily, o ní choroby. D$sledkem je orientace v dopravní situaci s vyšší pot!ebou  asu, 
diference pozornosti je nedostate ná, takže je postižena jen  ást informací, potíže s výb"rem relevantních 
informací, snížená výkonnost p!i sekundární zát"ži, prodlužuje se  as reakce zvlášt" v komplexním dopravním 
prost!edí, zhoršené rozeznávání p!edm"t$ v prostoru a nesprávný odhad rychlosti ostatních vozidel. 
K nej ast"jším dopravním nehodám starších !idi $ pat!í chyby v situacích dávání p!ednosti v jízd" (nap!. vjížd"ní 
na dálnici), špatný odhad vzdálenosti a rychlosti jízdy ostatních vozidel, chyby p!i odbo ování a p!ejížd"ní 
v jízdních pruzích, p!ehlédnutí dopravního zna ení. 
Byly provedeny výzkumy, které zjistily, že vztah deficitu statické zrakové ostrosti u starších !idi $ k nehodovosti p!i 
denní jízd" je malý. Naproti tomu vid"ní za snížené viditelnosti má vliv na bezpe nost jízdy. Dynamická zraková 
ostrost, tj. schopnost detailn" vnímat pohybující se objekty, klesá s p!ibývajícím v"kem a je považována za 
prediktor zap!í in"ní dopravní nehody u starších !idi $, stejn" tak rozsah využitelného zorného pole. 
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Obr.1 - Využitelné zorné pole u starších !idi"# 

Kompenza ní mechanismy a zp$soby dopravního chování umož%ují pohybovat se v silni ní doprav" bez nehod a 
p!estupk$ až do vysokého v"ku navzdory zpomalené reakci, ztíženému chápání nových situací, úbytku 
senzomotorické výkonnosti a v"tšímu vy erpání. Starší !idi i jsou obez!etn"jší, ukázn"n"jší, mén" riskují. 
P!ipravenost k námaze, v"domí zodpov"dnosti, sociální p!izp$sobivost, rozvážnost, p!edvídavost na základ" 
zkušeností a p!edevším sebekritické uv"dom"ní si hranice vlastní výkonnosti – to jsou vlastnosti, které musí být 
ohodnoceny kladn". P!ed jejich p!ecen"ním je t!eba varovat, nesm"jí být však také podce%ovány. (Štikar, 
Hoskovec, Šmolíková, 2007) 

Odhaduje se, že !idi  ve vyšším v"ku pot!ebuje asi  ty!násobnou intenzitu osv"tlení vozovky, aby rozpoznal 
p!edm"ty než !idi  ve v"ku 25 let (Havlík, 2005) 

Lachenmayer (1995, podle Aulhorna a Harmse 1970) uvádí znázorn"ní schopnosti vid"ní za šera v závislosti na 
v"ku (Obr. 2). 

 

Obr. 2 – Znázorn$ní schopnosti vid$ní za šera v závislosti na v$ku. 

Na svislé ose je zanesena pro jednotlivé v$kové skupiny relativní "etnost. Na vodorovné ose jsou stupn$ kontrastu v relativních hodnotách 

(8 nejvyšší kontrast, 1 nejnižší kontrast). 
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Vztah zrakového vnímání k dopravní nehodovosti 
Statistiky vztahu dopravních nehod v souvislosti s nedostatky zrakového vnímání !idi $ prakticky neexistují. P!i 
b"žném šet!ení dopravních nehod se nezjiš(uje schopnost vid"ní zú astn"ných !idi $, do soudních spis$ je 
vyžadována zdravotní dokumentace, avšak u !idi e amatéra m$že být p!ípadné o ní vyšet!ení hodn" staré. &idi i 
sami si své p!ípadné nedostatky vid"ní neuv"domují, zejména pokud zm"ny nastupují pozvolna. 

Deficity ve zrakovém vnímání jako p"í!iny dopravních nehod 
Zrakové funkce, které jsou pro !ízení vozidla pot!ebné, jsou zraková ostrost, vid"ní za snížené viditelnosti, citlivost 
na osln"ní, schopnost akomodace, barevné a prostorové vid"ní, pohyblivost o í a zorné pole. Neporušená 
schopnost vid"ní je nezbytným p!edpokladem bezpe né ú asti v silni ním provozu. Zdálo by se, že by nem"l být 
problém identifikovat dopravní nehody, na jejichž vzniku se podílel deficit ve zrakovém vnímání !idi e. Tyto 
statistiky však neexistují. P!í iny dopravních nehod jsou registrovány pod pojmy „nedodržení bezpe né 
vzdálenosti“, „chybné p!edjížd"ní“, „nedání p!ednosti v jízd"“, atd. D$vod spo ívá jednak v tom, že se b"žn" 
nezjiš(uje schopnost vid"ní !idi $ po dopravních nehodách, pouze v p!ípadech p!i zvláštním podez!ení, a jednak 
v tom, že dopravní nehoda je v"tšinou komplexní d"j, na n"mž se podílí více faktor$. N"které studie uvád"jí 
(Schlag, 2008), že chybou ve vnímání je zp$sobeno 40-50% nehod, jiné (Madea B. a kol.,2007) odhadují, že podíl 
na po tu dopravních nehod, které jsou zp$sobeny nedostatky ve zrakových funkcích, je obdobný jako podíl na 
nehodách zap!í in"ných vlivem alkoholu, tj.asi 7% . 
Následující typy nehod se vyskytují p!evážn" p!i poruchách vid"ní  i nedostatku vizuálního vnímání (Lachenmayr, 
1995): nehody v situacích s p!edností v jízd", chybné p!edjížd"ní, nerespektování dopravního zna ení, 
nedostate né vnímání ostatních ú astník$ dopravního provozu. Jedná se o situace, kdy byl relevantní signál 
rozpoznán pozd" nebo v$bec ne. 
Pro zrakovou ostrost platí, že  ím je vyšší rychlost vozidla, tím lepší musí být zraková ostrost. Zaru uje správné a 
dostate n" rychlé p!e tení dopravních zna ek, ukazatel$, v asné rozeznání jiných ú astník$ dopravního provozu, 
podílí se na odhadu rychlosti jízdy jiných vozidel. &idi  se sníženou zrakovou ostrostí rozezná pozd"ji p!ekážku 
nebo nebezpe í. Pro sníženou schopnost zrakové ostrosti jsou typické nehody chybného zp$sobu p!edjížd"ní 
v mezim"stském provozu, u protijedoucího vozidla je pozd" nebo špatn" zhodnocena rychlost jízdy. Další typickou 
nehodovou situací pro !idi e se sníženou zrakovou ostrostí je také nehoda p!i manévrech odbo ování, otá ení, 
vjížd"ní na hlavní silnici, na které se pohybují vozidla vysokou rychlostí. Relativní rychlost jiných vozidel musí být 
rychle a správn" odhadnuta a tento !idi  toho není schopen 

Katarakta zp$sobují zhoršené vid"ní p!edevším p!i !ízení v noci, vzhledem k tomu, že p!i tomto onemocn"ní se 
zhoršuje vid"ní za šera a za tmy a zvyšuje se citlivost na osln"ní. Glaukom zp$sobuje výpadky vid"ní v zorném 
poli. Pro bezpe nou ú ast v silni ním provozu je d$ležité neporušené vid"ní v centrální oblasti v rozsahu asi 30° 
v oblasti horizontálního zorného pole. Periferní vid"ní umož%uje podstatným zp$sobem vnímání rychlosti, uplat%uje 
se p!edevším p!i p!ejížd"ní v jízdních pruzích, v jeho rozsahu se v"tšinou vyno!ují nebezpe né objekty. Vzhledem 
k bezpe nosti dopravního provozu je d$ležitá schopnost vnímat  ervenou barvu (Madea B. a kol.,2007) 

Záv rem 
Uvedené výsledky výzkumných studií a literárních rešerší obsahují p!evažující pohled z jedné strany – !idi e 
motorového vozidla. Vzhledem ke statistikám nehodovosti je toto hledisko bezesporu d$ležité a hraje rozhodující 
roli v úsilí o vyšší bezpe nost na silnicích.  
P!i návrzích kvalitního osv"tlení dopravního prost!edí je nutno brát do úvahy i pohyb zranitelných ú astník$ 
silni ního provozu, p!edevším chodc$ – d"tí a senior$. Ti se v provozu pohybují zcela legáln" v dob" bez denního 
sv"tla, která v zimních m"sících nastupuje již v pozdním odpoledni. Pro chodce seniory platí stejný princip úbytku 
zrakové výkonnosti, dokonce mohou být z t"chto d$vod$ již „ne!idi i“ D"ti se teprve u í vid"t a vnímat provoz, 
navíc díky nižšímu horizontu vid"ní ztrácejí výhodu dosp"lého chodce, který na v"tší vzdálenost m$že registrovat 
p!ijížd"jící vozidlo podle sv"tel. Bez ohledu na vzr$st pak chodec v nekvalitn" osv"tleném prostoru h$!e odhaduje 
rychlost vozidla, protože nemá v zorném poli orienta ní body. 
Na druhou stranu je nutno osv"tlovat dopravní prostor ú eln", aby byl zachován p!im"!ený kontrast s ohledem na 
zrakovou pohodu !idi e i ostatních ú astník$ silni ního provozu. 
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