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Abstrakt

Unava za volantem dle odhadti zapiigifiuje 20 % ze viech dopravnich nehod a 25 %
z dopravnich nehod s vaznymi nasledky (Engleman & Douglas, 2005; Jackson et al.,
2011). Rizikovymi faktory, které zvysuji pravdépodobnosti inavy za volantem je zejména
monotonie jizdy (zvlasté po nocni smeng), nekvalitni nebo nedostateény spanek, poziti
alkoholu a nékterych druhii medikament(. Vyznamnym faktorem, ktery ovliviiuje zmény ve
fyzické a psychické vykonnosti béhem dne je cirkadianni rytmus. Cilem této studie je proto
zjistit, zda mira nehodovosti, resp. rizikové ¢asy béhem dne z hlediska dopravni nehodovosti
souviseji s kfivkou predpokladané hladiny vykonnosti ¢lovéka béhem dne (Kohoutek &
Stépanik, 2000) a porovnat jednotlivé skupiny fidi¢tl ve vztahu k nehodovosti béhem dne.
Data byla sesbirana psychologem prostfednictvim rozhovort s G¢astniky dopravnich nehod
pfimo na misté¢ dopravni nehody. Vyzkumny vzorek tvofilo 213 fidi¢i (z toho 149 muza
a 64 zen), kteti zpusobili dopravni nehodu v disledku nepozornosti, a ptedpoklada se u nich
praumérnd troven bdélosti. Data byla kvantitativné zpracovana v statistickém programu SPSS.
Pro vSechny ve€kové skupiny se jako nejvice rizikovy pro vyskyt nehod v kombinaci
s predpokladanou nizkou hladinou vykonnosti ¢lovéka ukazal usek mezi 15.00—16.00 hodin.
K nejnizs§imu poctu dopravnich nehod v kombinaci s vyssi hladinou vykonnosti doslo mezi
10.00—-11.00 hodinou. Zvysenou frekvenci nehodovosti v rannich hodinach mize vysvétlovat
ranni pokles bd¢losti fidicii po probuzeni.

Zaveéry této prace castecné podporuji vysledky predeslych vyzkumu a reliabilitu kfivky
vykonnosti (Kohoutek & St&panik, 2000) ve vztahu k fizeni. Déle oteviraji novy prostor pro
edukaci a zvyseni vnimavosti fidict k limitim vlastni pozornosti. Timto eventualné¢ miizou
prispét k snizeni dopravni nehodovosti na silnicich, a nasledné i k plnéni Narodni strategie
bezpeénosti silni¢niho provozu 2011-2020 na tizemi Ceské republiky.
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analyza dopravnich nehod
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Abstract

It is estimated that sleep-related traffic accidents represent 20 % of all crashes and 25 % of
all those with fatal consequences (Engleman & Douglas, 2005; Jackson et al., 2011). There
are several risk factors increasing the likelihood of fatigue driving such as driving under
monotonous conditions (especially after night shift), lack of sleep or poor sleep, or driving
under the influence of certain addictive substances, such as alcohol or drugs. An important
factor in determining driver sleepiness is a circadian rhythm, which affects changes in
mental and physical performance throughout the day. Therefore, the connection between
performance level in a particular time of the day and traffic accident frequency becomes
the subject of research.

For purpose of this study, the curve of expected human performance (by Kohoutek &
Stépanik, 2000) was used to compare the levels of alertness and the number of traffic
accidents in particular times of the day.

The aim of this study was to analyse vulnerable times of the day related to traffic accident
frequency, based on results from In-depth Accident Analysis in South Moravian Region.
Another objective was to determine the extent of correspondence between identified
vulnerable times of the day related to traffic accident frequency and the performance curve,
describing the expected levels in human performance during the day. Different groups of
drivers in terms of sociodemographic factors (gender, age) and driving experience were
compared.

Data were collected over the project Czech In-depth Accident Study via interviewing road
traffic accident participants directly after the accident by a psychologist. The research sample
consisted of 213 drivers (149 males and 64 females) who have caused the accident due to their
inattention and were assumed to have an average level of vigilance at the time of accident.
The data were processed by the statistical software SPSS.

A traffic accident frequency curve showed a similar trend as the curve of expected human
performance level in the time between 9:00—18:00, where a negative correlation was found
(9.00to 12.00, rp=-0.76, 12.00 to 15.00, rp = - 0.85, 15.00 - 18.00, rp =- 0.91). For all ages,
the most vulnerable time of the day, where traffic accidents happen in a connection with
a lower level of expected performance capacity, proved to be time between 15:00—16:00.
The least amount of traffic accidents occurred between 10:00—11:00, which represents the
time with a higher expected performance level. The increased accident frequency in the
early morning hours may be explained by the decrease in drivers” alertness after waking up.
The conclusions of this study partially support results of previous research and the reliability
of expected performance level curve during the day (by Kohoutek & Stépanik, 2000) in
a relation to driving. It opens new areas in the field of driver education, how to lead drivers
to be more sensitive to their mental and bodily limits, particularly in a connection to their
attention level.

Keywords: fatigue, performance levels, vulnerable times of the day, traffic accidents, in-
depth accident analysis
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Uvod

Unava za volantem je aktualni problém, ktery kazdoroén& vede ke vzniku mnoha tézkych
dopravnich nehod. I kdyz je obtizné stanovit piesny pocet nehod zptisobenych unavou, protoze
je ¢asto nemozné ji zjistit nebo dokézat, odhaduje se za pricinu az 20 % ze vSech dopravnich
nehod a 25 % ze vSech nehod s t€Zkymi a smrtelnymi nasledky (Engleman & Douglas, 2005;
Jackson et al., 2011). Nékteti autofi povazuji unavu a proménné souvisejici se spankem za jeden
z nejhlavnéjsich faktort zodpovédnych za dopravni nehodovost z hlediska lidského ¢initele (napf.
Petridou & Moustaki, 2000; Inoue & Komoda, 2014). V nékterych ptipadech mlize mit inava
podobné projevy jako poziti alkoholu. Bylo zjisténo, ze u osob, které byli vzhiru vice nez 25
hodin, doslo ke stejnému sniZeni primérné vykonnosti jako pii hladiné alkoholu v krvi 0,1 %o
nebo vétsi (Arendt, 2010). K tnavé pii fizeni dochazi béhem dlouhé nebo monoténni jizdy bez
stimulujicich podnétt, v disledku nekvalitniho nebo nedostacujiciho spanku, v dasledku poziti
alkoholu nebo jistych druhti medikamentt, a také nasledkem unavy z prace, zejména u pracujicich
po no¢ni sméne (Horne & Reyner, 1999; Engleman & Douglas, 2005). Engleman a Douglas
(2005) povazuji za hlavni pfi¢inu unavy ve spolecnosti pracovni faktory a Zivotni styl, které
mohou zpusobit at’ jiz akutni nebo chronicky spankovy deficit. Specifickou skupinu tvoii osoby
trpici poruchami spanku, nejcastéji syndromem obstrukéni spankové apnoe a primarni insomnii
(Jackson et al., 2001; Engleman & Douglas, 2005). Charakteristickym pfiznakem syndromu
obstrukéni spankové apnoe je zvySend spavost béhem dne zejména pii monotdénni ¢innosti
a mikrospanek, co predstavuje riziko vzniku dopravni nehody (Hobzova, 2010).

Problém unavy za volantem se dotyka kazdého fidice. Unava a ospalost za volantem se
ve vyzkumnych studiich obvykle nespojuje s poruchami spanku, ale tykéa se zdravych osob,
které neméli dostatecny spanek nebo tidi v Case, kdy je jejich hladina bdé€losti na nizké urovni,
(fyziologicky podminéna cirkadiannim rytmem) (Horne & Reyner, 1999). Cirkadianni rytmus
zahrnuje cyklické zmény tykajici se obdobi bd€losti a inavy, télesné teploty, hormonalni sekrece,
krevniho tlaku, zazivani, urovné pozornosti a rychlosti reak¢niho Casu.

Cirkadianni rytmus je zna¢n¢ interindividualni, tedy podléha individualnimu nacasovani—
jedna se o tzv. cirkadianni nebo také diurnalni preference. Jak popisuje (Vink, Groot, Kerkhof,
Boomsma, 2001), rozdily v cirkadidnnich rytmech jsou ¢astecné determinovany biochemickymi
mechanismy. Cirkadidnni preference je izce spojena s oblasti spanku. Jednotlivé chronotypy se
li§1 v upfednostiovani rannich ¢i veCernich hodin. (Janeckova, 2014). Jedinci s ranni preferenci
(ranni chronotyp) upfednostiiuji ¢asné ranni vstavani a brzké vecerni ulehani. Jejich psychicka
vykonnost vrcholi v dopolednich hodinach. Oproti tomu jedinci s veCernim chronotypem jsou
na opacné stran¢ spektra—uptednostiiuji vstavani v polednich hodinach, ke spanku se ukladaji
pozde v noci. Psychicka vykonnost dosahuje maxima v dobé pozdniho odpoledne. Existuji rovnéz
jedinci, ktefi se fadi do kategorie nevyhranéného typu.

Cirkadianni rytmus ovliviiuje zmény psychické a fyzické vykonnosti v prubéhu dne, a proto
se stava predmétem vyzkumu v souvislosti s hladinou vykonnosti fidi¢tt béhem dne a dopravni
nehodovosti. Vliv cirkadianniho rytmu na nehodovost naznacuje n€kolik vyzkumnych studii

187



88|

L. Tvarozkova a kol. / Psychologie a jeji kontexty 8 (2), 2017, 85—100

(napt. Horne & Reyner, 1995, 1999; Garbarino et al., 2001; Di Milia et al., 2008; Del Rio-
Bermudes et al., 2014). Horne a Reyner (1995) ve své studii zjistili, ze nejvice nehod zapti¢inénych
v souvislosti s tnavou se vyskytlo v ¢asovém rozmezi od 2.00 - 3.00 hodin, od 6.00—7.00 hodin,
od 16.00—17.00 hodin a od 22.00-23.00 hodin. Naopak, nejméné nehod bylo v ¢ase od 10.00-11.00
hodin, od 19.00-20.00 hodin a od 21.00-22.00 hodin. Podobn¢ vysledky dokazuje i jina studie
(Garbarino et al., 2001), podle které jsou nejvice rizikovymi ¢asy pro vznik dopravnich nehod
hodiny kolem 6.00, 15.00 a 23.00 a nejmén¢ rizikovymi jsou hodiny mezi 9.00-10.00 a kolem
21. 00 hodin. Velmi kritickou se ukazalo ¢asové rozmezi mezi 2.00-3.00 hodinou, kde bylo
vypocitané 10x vétsi riziko vzniku dopravni nehody ve srovnani s ostatnimi hodinami (Horne
& Reyner, 1995). Rizikovou hodinu kolem 3:00 potvrdila i starsi studie (Langlois et al., 1985).

Tyto ¢asy z hlediska rizikovosti do velké miry souhlasi i s kiivkou piepokladané vykonnosti
¢lovéka v pribéhu dne (Kohoutek & Stépanik, 2000), podle které je maximélni vykonnost
dosahovana v case mezi 9.00—12.00 hodinou a 17.00-21.00 hodinou; k atlumu naopak dochazi
v ¢ase kolem 15.00 hodiny a nejnizsi vykonnost je predpokladana mezi piilnoci a 6.00 hodinou.
zminénych studii. Kfivka vSak miize byt posunuta o 1-2 hodiny v zévislosti od toho, jestli se
jedna o ¢loveéka ranniho nebo no¢niho typu.

Podobné cyklické zmény vykonnosti ¢lovéka je mozné pozorovat i v pribéhu pracovniho
tydne. V pondéli dochazi k utlumu a nizsi koncentrovanosti a nejvétsi vykonnost se predpoklada
ve stfedu (Kohoutek & Stépanik, 2000; Cacka - podklady k prednaskam). Co se tyde patku, nazory
se lisi. Podle Kohoutka a Stépanika (2000) dochazi v patek k poklesu vykonnosti a soustiedéni
v disledku psychické ,.pFipravy* na dny volna, zatimco Cacka popisuje opa¢ny psychicky efekt
o¢ekavaného volna, ktery zptisobuje oziveni vykonnosti v patek.

Unava a dopravni nehodovost byla zkouména i v souvislosti s vékem. Mladsi idi¢i pod 30 let
hodindch, zatimco starsi fidi¢i spiSe v odpolednich hodinach. Pro fidice ve véku od 50—-69 let se
rizikovou ¢asti dne ukézalo byt ¢asné odpoledne. U fidi¢l nad 70 let se vrchol tinavy vyskytoval
mezi 10.00-11.00 hodinou (Horne & Reyner, 1995). Bylo také prokazéano, ze mladi dospéli,
kteti podstupuji spankovy deficit, zazivaji vétsi unavu, nez si sami uvédomuji, nebo na jakou
jsou pfipraveni. Zejména ve srovndni se star§imi lidmi, ktefi jsou méné unaveni pii stejném
spankovém deficitu (Brendel et al., 1990).

Unava se projevuje zhorSenou bdé&losti, ostraZitosti, koncentraci a sniZenou schopnosti
rozhodovat se. Mezi télesné znaky patii napt. snizeni svalového tonusu, coz se miize projevit
napfiiklad pfi uvolnéném tlaku nohou na pedélech. Prodluzuje se reakéni ¢as v nouzovych
situacich, co vysvétluje Casty scénai dopravni nehody v souvislosti s inavou, kdy fidi¢ nestaci
dobrzdit a narazi do pfed nim jedouciho vozidla. Vétsi inava zplisobuje neschopnost udrZet se na
vozovce, ztratu vedeni vozidla a v nékterych ptipadech 1 vyjeti z vozovky nebo vjeti do protisméru.

Vysledky vyzkumu prokazali, Ze jiz pii subjektivné pocitované stiedni unaveé dochazi
k zhorSeni Fidi¢ského vykonu (Horne & Reyner, 1998). Casto se viak stava, ze Fidi¢i nejsou
dostate¢n¢ vnimavi ke svym télesnym nebo psychickym pocitiim a svou tinavu si neuvédomuyi,
resp. nepiikladaji ji vyznam (napf. Brendel et al., 1990).
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Cil vyzkumu

Cilem prace je na zadklad¢ analyzy dat z dopravnich nehod identifikovat rizikové Casy
z hlediska nehodovosti, srovnat je s piedpokladanou kiivkou hladiny vykonnosti ¢lovéka béhem
dne (Kohoutek & Stépanik, 2000) a porovnat jednotlivé skupiny fidi¢t ve vztahu k nehodovosti
béhem dne. Vyzkumny vzorek tvotili pouze fidic€i, kteti zptsobili dopravni nehodu v diisledku
nepozornosti. Snahou prace je zaméfit se tak na mozny vliv fyziologicky podminéné hladiny

predpokladané vykonnosti v pribéhu dne.

Metody

Sbér dat byl proveden prostiednictvim Hloubkové analyzy dopravnich nehod v Ceské republice
(Czech In-depth Accident Study), iniciovan Centrem dopravniho vyzkumu od roku 2011. Projekt
se zamétuje na dopravni nehody se zranénim v piesné definovaném uzemi Jihomoravského kraje.
Dopravni nehody jsou vybrany podle statistického vybéru, s cilem pokryti jejich reprezentativniho
vzorku. Sbér dat probihal v prib&hu dne i noci, a to v ramci pracovniho tydne i vikendu. Vyzkumné
Setfeni za¢ind pfimo na misté nehody, kde jsou sesbirdna data ohledné vozidel, dopravniho
prostiedi a lidského faktoru. Nasledné je provedena rekonstrukce dopravni nehody v programu
Virtual Crash a vSechna ziskané data jsou kédovana v databazi. Jednim ze zkoumanych jeva
jsou 1 zranéni Gi€astnikl nehod na zdklad¢ dodatecné zpracovanych lékatskych zprav.

Pro ucely této studie byla pouzita data ziskand psychologem prostfednictvim rozhovoru
s ucastniky nehod pfimo na misté dopravni nehody bezprostiedné po jejim vzniku. Polo-
strukturovany rozhovor je zpravidla zaméten na nékolik oblasti, jako je pribéh dopravni nehody;
dopravni situace v ¢ase nehody; okolnosti jizdy; fidi¢ské zkuSenosti; pribeh dne fidice; zdravotni
stav a obecné informace o tidi¢i. V ramci rozhovoru byly zjiStovany zkoumané proménné:
zékladni demografické tdaje (v€k, pohlavi), fidi¢ské zkuSenosti (doba vlastnictvi fidicského
prukazu, primérny pocet ujetych km/rok), okolnosti dopravni nehody (d¢j, intenzita provozu,
ucel jizdy) a informace ohledné spanku a tnavy (doba spanku, doba od probuzeni, chronotyp).

Vzhledem k zavaznosti kritické situace pro psychicky stav ucastnikli mnozstvi zjisténych
informaci variuje od jednotlivce k jednotlivci, proto byli do vyzkumného souboru vybrani jenom
ti respondenti, u kterych byl zjistén dostatek informaci ke zpracovani. Do vyzkumného souboru
bylo vybrano 213 tidicti, z toho 149 muzi a 64 Zen ve véku od 18 do 86 let (M = 43,86 let; SD
= 18,31).

Podminkou pro vybér do vyzkumného vzorku byl pfedpoklad nepozornosti jako hlavni pticiny
dopravni nehody stanovenou psychologem po konzultaci s vyzkumnym tymem. Kritériem bylo
vylouceni piipadd, u kterych doslo k nehodé v diisledku vlivu alkoholu, nezkusenosti, tmyslné
nebezpecné jizdy, riskantniho chovani a poruseni predpisti anebo nahlé zdravotni indispozice.

Tato studie byla zaméfena na vliv cirkadianniho rytmu ve vztahu k nehodovosti u ,,primérné
bdélého™ fidice. Snahou proto bylo vyloucit fidi¢e ovlivnéné nestandardni nadmérnou inavou. Ze
zkoumaného souboru byly vylouceny ptipady, kdy doslo k usnuti za volantem. Do vyzkumného
souboru rovnéz nebyli zahrnuti fidi€i, ktefi zptsobili dopravni nehodu v diisledku nepozornosti
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zpiisobené tnavou. Informace o unave byly zjiStovany v ramci rozhovoru s ucastniky po dopravni
nehodg, je zde tedy mozné jisté zkresleni vysledkii v souvislosti s piedchozi stresovou situaci.

Ziskana data byla analyzovana v souvislosti s ¢asem dopravni nehody a ktivkou predpokladané
vykonnosti ¢lovéka béhem dne (Kohoutek & Stépanik, 2000), kterd pii analyze vysledkd
piedstavovala ,,relativni riziko tinavy*. Zohlednéni chronotypu a jeho vlivu na vykonovou ktivku
nebylo mozné na zkoumaném souboru realizovat, nebot’ zastoupeni jednotlivych chronotypi
ve zkoumaném vzorku je nerovnomérné. VEétSinu tvoti ranni typ, nocni typ je zastoupen pouze
necelymi 20 %, necelych 30 % pak tvofi jedinci s nevyhranénou cirkadidnni preferenci. Zejména
pro analyzu souvislosti cirkadianniho rytmu u jedinct s no¢nim chronotypem neni k dispozici
dostatek tidaji. Data byla kvantitativné zpracovana v statistickém programu SPSS.

V Casech, kde predpokladand hladina vykonnosti dosahuje nizsi hodnoty, byla v této studii
oc¢ekavana zvysena frekvence nehodovosti.

Vysledky

Silna negativni korelace (viz Ptiloha Graf €. 1) byla zjisténa mezi poctem nehod a hladinou
vykonnosti cloveka v priitbehu dne, a to mezi 9.—12. hodinou (r, = - 0,76), mezi 12.-15. hodinou
(r,=-0,85)a15-18. hodinou (r,=-091). Nejvice rizikovou hodinou se jevi byt 15. a 16. hodina,
které predstavuji kritickou hodinu s poklesem primérné denni vykonnosti, a v tomto ¢ase také
doslo k nejvétsimu poctu dopravnich nehod zptisobenych nepozornosti. Pokles nehodovosti ve
spojitosti s nartistem hladiny vykonnosti 1ze vidét mezi 10.—11. hodinou. Vzhledem k malému
rozsahu vybéru jsou intervaly spolehlivosti Siroké, piesto vSak hodnoty korelac¢nich koeficientii
naznacuji vztah mezi hladinou vykonnosti a frekvenci nehodovosti. Vysledek by bylo potiebné
ovefit na vétSim vyzkumném souboru. Vysledky po 21. hodiné nelze brat v uvahu, protoze
vyzkumny vzorek zkoumanych dopravnich nehod v tomto ¢asovém tseku byl velmi maly, tudiz
nebyl reprezentativni. Paradoxné, silna pozitivni korelace (rp =0,99), byla zjisténa mezi poctem
nehod a hladinou vykonnosti v rannich hodinach mezi 6. a 9. hodinou pficemz k vétsSiné nehod
v tomto ¢asovém useku doslo do 8. hodiny. Stfedné silna pozitivni korelace (rp = 0,62) mezi
poctem nehod a trovni vykonnosti se ukazala také v ¢asovém tiseku mezi 18. a 21. hodinou.

Intenzita provozu ve vztahu k nehodovosti béhem dne nebyla prokazana (p = 0,600), frekvence
nehodovosti béhem dne byla za vSech okolnosti intenzity provozu relativné stejna.

Ve vztahu k nehodovosti béhem dne bylo posouzeno i riziko unavy u tidice (viz Ptiloha Graf
¢. 2), které bylo vypocitano na zédklad¢ poméru doby spanku a doby od probuzeni. Na zaklad¢
tohoto poméru byli fidici rozdéleni za pomoci kvartilii Q,,; a Q,,;do 3 skupin. Prvni skupina
piedstavovala fidice s rizikem unavy v dasledku toho, Ze jsou nepomérné dlouho vzhiru oproti
jejich dobé spanku. Tuto skupinu definuje pomérovy interval (0; 0,75>. Dalsi rizikovou skupinou
byli fidici, ktefi byli méné nez 2 hodiny po probuzeni, a predpokladé se u nich mozny ranni pokles
bdglosti. Tato skupina byla definovana pomérovym intervalem (2,666; 8>. Ridi¢éi, ktefi se svym
pomérem doby spanku a doby od probuzeni nachazeli v intervalu mezi tim, tj. (0,75; 2,6667>,
byli z hlediska posouzeni mozné tnavy povazovani za nerizikové. V rannich hodindch mezi
5.00 - 8.00 je vidét dopravni nehody, které zpusobili fidii kratce po probuzeni (81 %). Dopravni
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nehody tidi¢h bez predpokladaného rizika unavy jsou pomérné rovnomérné rozestoupeny
mezi 8.00—-17.00 a kolem 18. hodiny. Mezi 17.00—18.00 hodinou nedoslo k téméi zadné nehodé
zpusobené nepozornosti, a to u fidicu s rizikem i bez rizika inavy. Nehody zpusobené tidici,
u kterych lze pfedpokladat urcité riziko unavy, se vyskytovali hlavné mezi 14.00—17.00 hodinou,
coz predstavuje 1 nizsi hladinu vykonnosti podle piedpokladané kiivky, a poté mezi 18.00—19.00
hodinou, kdy hladina vykonnosti za¢ind mirn¢ klesat.

Pohlavi nesehravalo dilezitou roli ve vztahu k rozlozeni nehodovosti béhem dne (p = 0,626),
a to ani ve vztahu ke kiivce denni vykonnosti (p = 0,359). Dopravni nehody u muzi a Zen se
v prubéhu dne vyskytovaly pomérné stejné.

Vysledky prokézaly (viz Ptiloha Graf €. 3), Ze ur€itou roli ve vztahu k nehodovosti béhem dne
sehrava vek (p = 0,014). Ukdzal se rozdil mezi skupinami: 18 - 25 let a 46 - 64 let (p = 0,004),
pii¢emz starsi fidi¢i méli poméerné vice nehod (32 %) v ¢ase mezi 6:00-9:00 oproti mladsim
fidictim (7 %). Ugel jejich jizdy v tomto ase byl ve vétsing pripadii pracovni, tj. cesta do prace
a sluzebni jizda (87 %). Mladi fidi¢i naopak méli nejvice nehod (33 %) v ase mezi 12:00-15:00
hodinou, s vrcholem kolem 15:00 hodiny, pficemz ucelem jejich jizdy v tomto Case byl ve vétsSing
ptipadl (67 %) spojen s aktivitami volného ¢asu. Také byl zjistén rozdil mezi skupinami 26—45 let
a46—64 let (p=0,012), a to v ¢ase mezi 15:00—18:00, kde méli fidici ve véku od 26—46 let 0 néco
vice nehod (33 %) oproti starSim fidi¢im (18 %). Co se tyce ucelu jizdy v tomto ¢ase, u fidica
vekové skupiny 26—45 let se jednalo ve vétsiné ptipadii o pracovni ucel (68 %), zatimco u fidich
ve véku od 46—64 let Slo vétSinou o volny ¢€as (83 %). U fidict ve veéku od 65 let doslo k nejvice
nehodam (63 %) v Case od 9:00-15:00, tcel jejich jizdy v tomto ¢ase byl ve vSech ptipadech
spojen s aktivitami volného ¢asu.

Ve vztahu ke kiivce denni vykonnosti nebyly zjisténé signifikantni rozdily mezi v€kovymi
skupinami (p = 0,051). Nejvic rizikovymi se u vSech vékovych skupin ukazaly byt ¢asové useky
pfed 12. hodinou a kolem 15. hodiny, coz odpovida obdobi utlumu a poklesu predpokladané
hladiny vykonnosti ¢loveka.

ZkuSenost, resp. nezkuSenost fidicu (viz Ptiloha Graf ¢. 4) byla vypocitdna na zakladé
soucinu doby vlastnictvi fidi¢ského opravnéni (v letech) a poctu najetych km za rok. Za horni
hranici pro skupinu nezkuSenych fidicti bylo povazovano 60 000 celkem ujetych kilometrii, coz
podle ptedchozich zjisténi predstavuje potiebné mnozstvi fidicskych zkusSenosti k osvojeni si
specifického zrakového vnimani pro fizeni a s tim souvisicich optimalnich a efektivnich reakci
(Stikar, Hoskovec, & Stikarova, 2003). Hranice pro skupinu zkusenych fidi¢t byla stanovena
na vice nez 600 000 celkem ujetych kilometrii, coz predstavovalo extrémni hodnoty distribuce.
Ostatni tidi¢i byli povazovani za skupinu prumérné zkusenych. Skupiny byly srovnavany ve
vztahu k nehodovosti béhem dne. Vysledky vSak neprokazaly signifikantni rozdil mezi skupinami
(p = 0,196), a to ani ve vztahu ke kfivce denni vykonnosti (p = 0,939). Mira zkuSenosti tedy
nesehravala tlohu ve vztahu k nehodovosti v pritbéhu dne a rizikové ¢asy béhem dne jsou u vSech
skupin pomérné stejné.

Signifikantni rozdily ve frekvenci nehodovosti mezi jednotlivymi dny v tydnu (viz Piiloha
Graf €. 5) nebyly prokazany (p = 0,170), ackoliv z nésledujiciho grafu je vidét o néco mensi pocet
nehod béhem vikendu oproti pracovnimu tydnu.
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Graf ¢. 5- RozloZeni poctu dopravnich nehod v tydnu
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Cilem préce bylo zmapovani rizikovych ¢asii dne z hlediska dopravni nehodovosti a jejich
porovnani s predpokladanou k¥ivkou hladiny vykonnosti ¢lovéka (Kohoutek & Stépanik, 2000),
s tim, ze ke zkoumanym dopravnim nehoddm doslo v disledku nepozornosti fidicu, kteti
subjektivné nepocitovali inavu a jejich psychicky a fyzicky stav nebyl zjevné narusen zadnymi
negativnimi vlivy.

Podobny trend vykazovaly obé ktivky (kiivka nehodovosti i kfivka vykonnosti) v ¢ase mezi
9.00—-18.00, kdy byly mezi nimi zjisténé negativni korelace (9.00—12.00, r=- 0,76; 12.00—15.00, r
=-0,85;15.00-18.00,r =- 0,91), coz miize naznacovat jistou spojitost mezi hladinou vykonnosti,
ktera se projevuje i mirou aktivizace, pozornosti a bd¢losti, s nachylnosti k nehodovosti. V ¢asech,
kdy pfedpokladana hladina vykonnosti byla na nizké urovni, frekvence nehodovosti byla zvySena,
nejvic v ¢ase kolem 15.00—17.00 hodin (s naristem od 14.00), ptiCemz tady byly zastoupeny
vsechny vékové kategorie. Toto zjisténi podporuje i vysledky predeslych vyzkum, které podobné
identifikovaly ¢as kolem 15.00 - 16.00 jako rizikovy z hlediska frekvence nehodovosti (Horne &
Reyner, 1999; Garbarino et al., 2001). V souvislosti s ¢asem od kolem 14.00 hodin je nutno zminit
1jev nazvan jako ,,The post-lunch dip* (pokles po obéd¢), ktery se projevuje snizenim vykonnosti
a zvysenim nachylnosti ke spanku. Tento fenomén nastal i u jednotliveii, ktefi neméli obéd nebo
si nebyli védomi ptesného Casu. Jev souvisi s vrozenou lidskou nachylnosti ke spanku béhem
¢asného odpoledne a své fyziologické kofeny ma v cirkadidnnim rytmu ¢lovéka (Monk, 2005).

Na druhé strang, jedna se také o Cas, ktery je povazovan za dopravni $picku, coz klade zvysené
naroky na schopnost distribuce pozornosti u fidi¢t. Pozornost u fidici mize byt snizena i pod
vlivem Unavy napft. z pracovniho dne, coz ilustruje i fakt, Ze od 14.00 hodin byl zaznamenan
zvyseny pocet nehod zptsobenych fidi¢i, u kterych je predpoklad rizika unavy v dasledku
nepomérné dlouhé doby od probuzeni oproti dob¢ spanku (viz Graf ¢. 2). Pokles pozornosti
mize byt také nasledkem monotonnosti jizdy, pokud se jedna o kazdodenné absolvovanou trasu,
typicky z prace domu, coz také mohlo ptispét ke zvysené frekvenci nehodovosti v tomto obdobi.
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Naopak, k nejniz§imu poctu dopravnich nehod v kombinaci s vyssi hladinou pfedpokladané
vykonnosti doslo mezi 10.00—11.00. Tento ¢as predstavuje podle kiivky vykonnosti obdobi
nejvetsi aktivizace, pozornosti a produktivity, coz mize vysvéetlovat snizené riziko nehodovosti.
K podobnému zavéru dosly i1 pfedchozi zminéné vyzkumy (Horne & Reyner, 1999; Garbarino et
al., 2001). K vétsimu poklesu nehodovosti doslo i mezi 19.00-20.00, coz také podporuje zjisténi
predeslé studie (Horne & Reyner, 1999), kterd popsala jako nejméné rizikové hodiny kolem
10.00-11.00, 19.00-20.00 a 21.00—22.00. Obdobi kolem 18.00 hodiny pfedstavuje v pritbéhu dne
druhy vyznamny nartst hladiny vykonnosti. Zaroveini se v tomto Case jednalo ptfevazné o jizdy
za ucelem volného Casu, a 1ze tedy predpokladat snizenou Groven pracovniho stresu, resp. tlaku
z pracovniho dne.

Zajimavym zjis§ténim byla pozitivni korelace (rp =0,99) mezi hladinou vykonnosti ¢loveéka
a frekvenci nehodovosti mezi 6.00—9.00 hodinou. V tomto ¢ase, kdy hladina vykonnosti stoupa,
byl paradoxné zjistén i narlst dopravni nehodovosti. V tomto ¢asovém useku byla zaroven
vétSina nehod zpusobena fidici, kteti byli vzhliru méné nez 2 hodiny, a 1ze u nich piepokladat
typicky ranni pokles bd¢€losti po probuzeni (viz Graf €. 2), ktery z¢asti mize vysvétlovat ranni
chybovani fidica.

Pro ucely dalsi analyzy by po rozsifeni datového souboru bylo nezbytné zohlednit rovnéz
chronotyp, nebot’ jak popisuje Kohoutek, zatimco ranni typ ma vykonnostni kiivku posunutou
doptedu (aktivni je jiz kolem 5.—6. ranni hodiny), no¢ni typy jsou aktivngjsi az v pozdéjsich
hodinach (9.—-10. hodina). Jak dokladéa Del Rio-Bermudez (Del Rio-Bermudez a kol. 2014), zmény
Vv pozornosti pfi fizeni mezi ranim a no¢nim typem jsou patrny zejména v rannich hodinéch.

Vysledky analyzy po 21.00 z divodu nedostacujiciho poctu sebiranych dat bohuZzel nelze
brat v ivahu a pro dalsi zkoumani by bylo vhodné vyzkumny vzorek rozsitit o vice dat z tohoto
casového useku.

Z hlediska véku se mezi jednotlivymi vékovymi skupinami neukazaly signifikantni rozdily
v rozloZeni nehod béhem dne ve vztahu ke kfivce vykonnosti. Predpokladand hladina vykonnosti
tedy méla pfiblizné stejny vliv na rozlozeni nehod béhem dne vSech vekovych skupin. Jak jiz bylo
zminéno, pro vSechny vékové skupiny se jako rizikovy (i v kombinaci s predpokladanou nizkou
hladinou vykonnosti) ukazal usek kolem 15.00 hodiny. Prok4zané rozdily mezi skupinami spise
vypovidaji o trendech v souvislosti s u¢elem mobility v jednotlivych ¢asovych usecich pro rizné
vékove kategorie. Mladi fidi¢i ve véku od 18-25 let méli nejvice dopravnich nehod (33 %) v Case
mezi 12.00-15.00 s vrcholem kolem 15.00 hodiny, piicemz ucel jejich jizdy byl ve vétsiné ptipadii
spojen s aktivitami volného ¢asu. U fidich ve v€ku 26—45 let byl nejvyssi pocet nehod zaznamenan
v ¢ase od 15.00 do 18.00 (33 %) a ucelem jejich jizdy v tomto Case byla vétSinou cesta z prace.
Dopravni nehody veékové kategorie 46—64 let byly nejvice zastoupeny mezi 6.00-9.00 (32 %)
a ucelem jejich jizdy byla hlavné cesta do préce, ptipadné sluzebni jizda. Starsi fidi¢i nad 65
let m&li pomérné stejny pocet dopravnich nehod mezi 9.00-12.00 (33 %) a 12.00-15.00 (30 %),
pricemz ucel jizdy byl ve vSech ptipadech spojen s aktivitami v rdmci volného Casu.

Individudlni rozdily v rozlozeni po¢tu nehod béhem dne nebyly zjiStény, a to ani ve vztahu
ke ktivce vykonnosti. Rovnéz nebyly prokézané rozdily mezi zkusenymi a nezkuSenymi fidici,
coz naznacuje, ze cirkadidnni rytmus projeven hladinou vykonnosti pisobi na rizné typy ridict
pomérné stejné. Toto tvrzeni by vSak bylo potfebné provétit na vétsim vyzkumném souboru
v plném casovém tseku 24 hodin, tj. 1 béhem no¢nich hodin.
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Signifikantni rozdily v po¢tu dopravnich nehod nebyly zjistény ani mezi jednotlivymi dny
v tydnu. Vysledky vSak mohou byt zkreslené tim, ze vyzkumny vzorek tvoii jak fidici, kteti
pracuji na sménny provoz, tak i tidic¢i s béznou pracovni dobou, coz je faktor, ktery mize ovlivnit
cirkadianni rytmus ¢lovéka (Horne & Reyner, 1999; Kohoutek & Stépanik, 2000; Engleman

& Douglas, 2005).
Limity

Omezenim vyzkumu byl mensi vyzkumny vzorek o netiplném rozlozeni dopravnich nehod
v priibéhu celych 24 hodin, véetné pokryti no¢nich hodin. Z toho diivodu nebylo mozné v nocnim
¢asu srovnat moznou souvislost frekvence nehodovosti s piedpokladanou hladinou vykonnosti
cloveka.

Velikost vyzkumného souboru je ¢asteéné omezen i vzhledem k vySe zminénym informacim,
kdy sbér dat probihé piimo na misté dopravni nehody s respektem k aktualnimu psychickému
a fyzickému stavu zic¢astnénych osob. V zavislosti na tom zavisi i mnozstvi a kvalita ziskanych
dat od ucastnikli nehod.

Sbér dat byl navic zaméfen pouze na dopravni nehody se zranénim. Nehody, u kterych mohla
unava hrat roli, ale u kterych nebyly zranéné osoby, nejsou v tomto souboru zachyceny.

Omezeni vyzkumu spociva také v povaze dat, které jsou vétSinou subjektivniho rdzu. Na
druhé strang, v soucasné dobé nelze tato data sbirat zddnym jinym objektivnim zptisobem, proto
se dotazovani osob ihned po nehod¢ v soucasnosti jevi jako nejlepsi nastroj sbéru téchto dat, to
potvrzuji i Horne a Reyner (1999). Taktéz unava sama o sob¢ je hlife detekovana a osoba sama
nemusi byt schopna ji rozpoznat.

Pro dalsi zkoumani vlivu cirkadidnniho rytmu na sklon k nehodovosti by bylo potiebné
vzit v potaz i chronotyp fidi¢ii (resp. ranni / no¢ni typ), jelikoZ mize mit vliv na posun kiivky
vykonnosti o cca 1-2 hodiny (Kohoutek & Stépanik, 2000), a standardni pracovni dobu Fidiét,
resp. jestli se jedna o béznou 8—hodinovou pracovni dobu nebo smeénny provoz, ktery mtize
zasahovat do cirkadianniho rytmu ¢loveka. Pro provedeni téchto analyz je nezbytné rozsireni
datového souboru o data z vice dopravnich nehod, zejména zvétSeni souboru fidicl s nocnim
chronotypem.

Zaveér

Provedenou analyzou byly zjisténé pravdépodobné nejméné a nejvice rizikové Casy dne pro
vznik dopravnich nehod na izemi Jihomoravského kraje, které jsou ¢astecné v souladu s kiivkou
vykonnosti ¢lovéka béhem dne 1 zjisténimi z jinych vyzkumi.

Frekvence nehodovosti je zvySend v Casech, kdy je pfedpokladana hladina vykonnosti na nizké
urovni, zejména v ¢ase kolem 15—-17. hodiny. V tomto ¢ase jsou rovnéz kladeny zvySené naroky
na distribuci pozornosti fidicli, nebot’ se jedna o ¢as povazovany za dopravni Spicku. Nejmensi
cetnost nehod byla patrna v ¢ase 10.—11. hodin, pfi¢emz dle vykonnostni kiivky se jedna o obdobi
nejvetsi aktivizace a pozornosti. Rovnéz tento vysledek je v souladu s pfedchozimi vyzkumy
(Horne & Reyner, 1999; Garbarino et al., 2001). Toto zjisténi podporuje i vysledky piedeslych
vyzkumt (Horne & Reyner, 1999; Garbarino et al., 2001).
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V ¢ase mezi 6—9. hodinnou, kdy dochazi k ristu hladiny vykonnosti ¢lovéka, dochazi rovnéz
k nartistu nehodovosti. Se zvysenou frekvenci nehodovosti v rannich hodinach by mohl souviset
ranni pokles bd¢€losti fidict. V1iv by mohla mit rovnéz diurnélni preference. Rozdily mezi rannim
a no¢nim chronotypem zejména v rannich hodinach doklada (Del Rio-Bermudez a kol. 2014).
Zaveéry této prace Castecné podporuji reliabilitu kiivky vykonnosti ¢eskych autorti Kohoutka
a Stépanika z roku 2000.

Signifikantni rozdily nebyly patrny mezi jednotlivymi vékovymi skupinami, ani mezi
zkuSenymi a nezkuSenymi fidi¢i. Prokdzané rozdily mezi vékovymi skupinami spise vypovidaji
o trendech v souvislosti s t¢elem mobility v jednotlivych ¢asovych usecich pro rtizné vékoveé
kategorie.

Dosazené vysledky oteviraji novy prostor pro edukaci a zvyseni vnimavosti fidict k limitim
vlastni pozornosti. Vzhledem k tomu, ze velka ¢ast dopravnich nehod souvisi s jizdou v souvislosti
s praci (data z hloubkové analyzy nehod provadéné Centrem dopravniho vyzkumu potvrzuji,
ze se jedna o cca 44 % nehod), méla by pro prevenci rizik souvisejicich s jizdou pracovni doba
a pracovni podminky vykonnostni kiivku a interindividualitu cirkadianniho rytmu reflektovat.

Ptestoze nikdo z dotazovanych tidict nepocitoval subjektivné unavu, zjisténa data potvrzuyji,
ze cirkadidnni rytmus, konkrétné pfedpokladana hladina vykonnosti clovéka souvisi s frekvenci
nehodovosti béhem dne, respektive s pozornosti pfi fizeni a chybovanim fidi¢t. Toto zjiSténi
poukazuje na nezbytnost vyvoje prvku aktivni bezpecnosti, které zajisti eliminaci, nebo alespon
minimalizaci selhdni lidského faktoru v souvislosti s unavou (systémy pro detekci tinavy).

Zdroj financovani

Tento clanek byl vytvoren za financni podpory Ministerstva Skolstvi, mladeze a telovychovy
v ramci programu Narodni program udrZitelnosti I, projektu Dopravni VaV centrum (LO1610)

na vyzkumné infrastrukture porizené z Operacniho programu Vyzkum a vyvoj pro inovace
(CZ.1.05/2.1.00/03.0064).

Literatura

Arendt, J. (2010). Shift work: coping with the biological clock. Occupational Medicine, 60 (1), 10-20.

Brendel, D.H., Reynolds, C.F., Jennings, J.R., Hoch, C.C., Monk, T.H., Berman S.R., ... Kupfer, D.J.
(1990). Sleep stage physiology, mood and vigilance responses to total sleep deprivation in healthy
80 year olds and 20 year olds. Psychophysiology, 27, 677—685.

Cacka, O. Psychologie prace a metody psychologie (Podklady k prednaskam). Ziskano dne 28.4.2016
z www.cackon.net/docent/.../PsychologiePrace.doc.

Del Rio-Bermudez, C., Diaz-Piedra, C., Catena, A., Buela-Casal, G., & Di Stasi, L.L. (2014). Chronotype-
dependent circadian rhythmicity of driving safety. Chronobiology International, 31 (4), 532-541.

Di Milia, L., Wikman, R., & Smith, P. (2008). Additional psychometric evidence and construct validity
for a revised Preferences Scale of Morningness. Chronobiology International, 25, 387-400.

Engleman, H.M., & Douglas, N.J. (2005). Sleep, driving, and the workplace. Clinical Medicine, 5 (2),
113-117.

195



96

L. Tvarozkova a kol. / Psychologie a jeji kontexty 8 (2), 2017, 85—100

Garbarino, S., Nobili, L., Beelke, M., De Carli, F., & Ferrillo, F. (2001). The Contributing Role of
Sleepiness in Highway Vehicle Accidents. Sleep, 24 (2), 203-206.

Hobzova, M. (2010). Syndrom obstrukcni spankové apnoe. Interni medicina, 12 (3), 148-151.

Horne, J.A., & Reyner, L.A. (1995). Sleep related vehicle accidents. British Medical Journal, 310, 565-567.

Horne, J.A., & Reyner, L.A. (1998). Falling asleep whilst driving: are drivers aware of prior sleepiness?
International Journal of Legal Medicine, 111 (3), 120—123.

Horne, J., & Reyner, L. (1999). Vehicle accidents related to sleep: A review. Occupational and environmental
medicine, 56, 289-294.

Inoue, Y., & Komoda, Y. (2014). Sleep loss, sleep disorders and driving accidents. Sleep and Biological
Rhythms, 12 (2), 96- 105.

Jackson, P., Hilditch, C., Holmes, A., Reed, N., Merat, N., & Smith, L. (2011). Fatigue and Road Safety:
A Critical Analysis of Recent Evidence (Road Safety Web Publication No. 21). London: Department
for Transport. Ziskano z http://www.researchgate.net/publication/242153402 Fatigue and road
safety a critical analysis_of recent evidence.

Janeckova, D. (2014). Cirakdianni preference—rozdilny Zivot rannich ptacat a nocnich sov. Dizertacni
prace. Univerzita Palackého v Olomouci, Filozofické fakulta, Katedra psychologie. Skolitelka: prof.
PhDr. Alena Plhakova, CSc.

Kohoutek, R., & Stépanik, J. (2000). Psychologie prdce a iizeni. Brno: CERM.

Langlois, P.H., Smolensky, M.H., Hsi, B.P., & Weir, FEW. (1985). Temporal patterns of reported single—
vehicle car and truck accidents in Texas, U.S.A. during 1980-1983. Chronobiology International, 2
(2), 131-140.

Monk, T.H. (2005). The Post-Lunch Dip in Performance. Clinics in Sports Medicine, 24, 15-23.

Petridou, E., & Moustaki, M. (2000). Human factors in the causation of road traffic crashes. Furopean
Journal of Epidemiology, 16 (9), 819— 826.

Stikar, Hoskovec, & Stikarova (2003) Psychologie v dopravé. Praha: Karolinum.

Vink, J. M., Groot, A. S., Kerkhof, G. A, Boomsma D. 1. (2001). Genetic Analysis of Morningness and
Eveningness. Chronobiol Ing, 18 (5), 809 - 822



197

L. Tvarozkova a kol. / Psychologie a jeji kontexty 8 (2), 2017, 85—-100

J11sousozodau
yoAuaqosndz
PoyaU 3200 ===

lsouuoiAn euipe|H ==

Poyau1a04

Apoyau sep

nsouuoyia niawnid oyiuuap po exjiyapo 9,

up nyaqnad A 13souuodAA nourpepy s psourozodau yoLusqosndz poysau njpod rugusoaod -| 9 jero)

Aqorrag



L. Tvarozkova a kol. / Psychologie a jeji kontexty 8 (2), 2017, 85-100

98|

Apoyau sey

00-9 00:€ 000 00'T¢ 0081 00:ST 00€T 006 009
R A et . —— — — —— ——
BUIPEH = i i i ' i i
MeWEREN S oo nasn s f ot punaneds Nespaias e m ......... “ ............ “.- _ “ ..........
1uazngoJd _

od 15502pq S9PIOd ¥

Aneun waxizu s ¢

AAvun BYIZLI Z3q & WIIZIA wIu[eudjod s NYIPLI N dUP WIYRQ poydu ydruseadop 1udZojzoy] -  * Je1o

o
~—

=]
™~

(=]
o

ov

nud oyruuap po eyjAyopo %,

AA niaw

il

1}souuoy



199

L. Tvarozkova a kol. / Psychologie a jeji kontexty 8 (2), 2017, 85—100

Apoyau se)

009 00:€ 00:0 00°TZ 00:8T 00:ST 00:ZT 00'6 00:9
1 I 1 1 1 1 1
i ; | | ; “ |
1 I 1 1 1 1 1
||||||||||||||||||||| I o 5 o i o o, - b o, e O o 5 e 5 o
| m m m m m m
R N, Losisnsns e baamesarinns brssseast T . T !
“ ; “ “ “ “ “
“ %0 0 “ %E e " %0L e “ %EL || %8l “ %0¢E || %9k _ EE | %9k “ Yok e
11SOUUOYAA 7229 ‘ ..... .@ .... § ‘ }}}}} . llllll m ‘ rrr 6 t rrrrr P % { . 7 . @ [[[[[[ m "@4@ ... . lllll P % f 7 . ...... -
RUIPRIH = “--.ﬁ ....... ; --A:-wﬁ-- r-.”qm ....... | “---H.ﬂuﬂ. ...... . ﬁ--“ ....... ﬁ .
1 4 1 ] H H ] [
20jne 19| 59 | m | _ _ _ _
e e i TR 908 0 800 eI e &
" " VNLWYY VYV VY YWIWYY.WYVWWY V W VYW VYW VWYY
W¥I19-9v e | | ¢ | O | B ® GG 40+ ® o+ ) .
| m m m m m |
wisy-9¢v | _____ | (LS J ! I I, I i
1 I 1 1 1 1
| ; “ | “ |
RITRT® | ociucasanns LA — s 3 SO, - (O — { ssuaglasaesi I
| m m m _ m
.............
; | ; ; : :

NYQA BU [JSO[SIABZ A NIIPLI N dUP WY poydu yoruserdop 1udZo[zoy - € * Jeao

09-

05-

()

oz

(013

ot

nid oyuuap po ey|Ayapo %,

AA nigw

£l

1}Souuoy



L. Tvarozkova a kol. / Psychologie a jeji kontexty 8 (2), 2017, 85-100

100|

NSOULGHAA BUIPEIH =
RIPU JUBSMZ &
DIPY

JURSNZ QUIWINI] ¥

RIPY JUSSNYZN ¢

009

Apoyau se)

00-€ 00-0 00:1¢ 00-8T 00:ST 00t 00'6 009

“ “ “ ! “ ! _ =
............. SSNS TSNS S O U NN o
.............
B A0 SN0 W U N SO T - —

6 N

O

960

O S O A N AN ONA

_r____

- 0C-

I
“
............ m.-------------.h ... ---.“---. s s e il ey 00 - -l 00---0i---0-0-e®--1 O

“ __ _ VY YYY  WWYIY YVY YYWWY YWY VWY YVVV Y
! ! ! *» ¢ _0 G600 940 4 ! ! » 0
“ “ | i i i “
[} I 1 1 I ] 1

.............. e T el Moo b b il oy
[} 1 1 1 1 ] 1
| | | i i i “

..............  RERNURSREVEUS, SPUSPUNSSRNS  NSUSRUNPOUS. SURNSSSRUIN) RTPRSNL. WP WRUNVRSSUSL WIS, (SO .
] L} 1 1 1 1 1
[} 1 1 1 ] 1
[} | [} ] ] ] 1

.............. e ey S I P
1 1 1 1 ] ] 1
[} [} 1 ] 1 1 1
1 I 1 ] ] ] 1
L o ol ol L L L D.v

1ISOUISNNZ YILNSIPLI PO HISO[SIABZ A NIIPLI N dUP WIYR( Poydu yojuseidop Juazo[zoy - ¢ -3 Jeto

13souuoyAA nigwnud oyjuuap po eyjhyspo 9,



