Mobilita starsich lidi

Publikovano: 4. 4. 2007

Jak seniori cestuji?

Dejeammes uvadi vysledky vyzkumu v Sesti evropskych zemich. V méstskych oblastech i na venkoveé
vykonaji lidé nad 55 let véku vétSinu cest za kazdodennimi zélezitostmi péSky. Analyza udajl ze 16
francouzskych mést odhalila nasledujici dopravni vzorce. (2003: 3)

65 let a starsi|Zbytek populace
Chuize 46% 29%
Ridi¢ automobilu 31% 44%
Spolujezdec v automobilu|12% 15%
Verejna doprava 8% 7%
Ostatni 3% 5%

Pramen: [Dejeammes 2003: 3 (Table 1)]

Ludtke se odvolava na tezi, Ze soucasné spolecnost sméruje k individualizaci a pluralizaci zpusobt
Zivota, a na zakladé toho se stavi skepticky k pokusum charakterizovat vék jako podstatny faktor
ovliviiujici chovani, jako napr. dopravni chovani a odmitd hodnotit skupinu osob starsich 50 let jako
homogenni. Oporou jsou mu nékteré némecké longitudinalni vyzkumy, na jejichz zdkladé je mozné
rozdélit tuto populaci starsich osob na tfi sub-skupiny na zakladé rozdili v mobilité (je mérena
riznymi indikétory, jako jsou napr. ak¢ni radius, pouzivani automobilu, vlastnictvi automobilu ¢i
ridi¢ského prukazu):
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* 0soby ve véku 65-74 let (typicti duchodci): maximalné flexibilni ve volbé ¢asu k cestovani
i dopravniho prostredku, stale nizké riziko nehody, postupné se snizujici mobilita z davod
deficitu spjatych se starnutim, ty vSak lze kompenzovat vhodnym chovanim za volantem

* 0soby ve véku 75 a vice let (pokrocilé stari): narustajici nedostatky v pohybu a v orientaci,
redukovana mobilita a pouzivani automobil, rist zavislosti na vnéjs$i péci - zejména kvuli
vysokému riziku zivota v jednoclenné domécnosti (riziko ovdovéni). (Liidtke 2000: 146)

Obecné trendy v mobilité senioru

Vzhledem k tomu jaké generace se blizi duchodovému véku, se da ocekéavat, ze mobilita starych lidi
bude mit vzrustajici tendenci a bude pro né mit vétsi vyznam. Rovnéz socialni politika, kterd bude
chtit zbavit staré lidi zavislosti na socialnim statu a sluzbach, musi s timto faktem pocitat

a akcentovat vyznam mobility senioru.

Na zéakladé studie OECD Ageing and transport (2001) mazeme shrnout hlavni trendy v mobilité
starsich lidi:

Pro staré lidi pretrvavé potreba byt mobilni i po odchodu do dichodu, i kdyz tyto potreby se mohou
proménovat. Zustat mobilnim znaci aspekt nezéavislosti a je to dulezité pro pocit starsich lidi, véetné
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téch s pohybovymi omezenimi. Pristup ke sluzbam i jinym aktivitam a lidem je podstatny pro
zachovani well-beingu a kvality Zivota.

Stari lidé maji nizsi pocet ridicskych opravnéni, nez ostatni vékové skupiny. Mezi seniory s ridicakem
prevazuji muzi, zvlasté v Evropé. Progndza OECD pocitd s narustem poctu ridicakt mezi seniory do
roku 2030. Genderové rozdily zrejmé pretrvaji - i v pristupu k automobiliim.

Osobni automobil je dominantni formou transportu v zemich OECD a je pravdépodobné, ze jim
zustane - také kvuli o¢ekdvanému prirustku ridi¢skych opravnéni mezi seniory (a zejména
seniorkami).

Stari lidé se zdravotnimi komplikacemi vyplyvajicimi ze stari ¢astéji uvadéji, ze maji problémy
s chuzi a s cestovanim verejnou dopravou, nez s rizenim automobilu. Tj. vyvstava potreba vyvinout
alternativy k autu s prihlédnutim k témto omezenim.

S tim souvisi, Ze stari lidé, kteri prestavaji ridit automobil kvili své funkciondlni limitaci, ¢eli
zasadnim obtizim z hlediska mobility.

ze maji vétsi pristup k automobiltm.
Jizda automobilem u starych lidi stale vice nahrazuje pési chuzi (zejména v USA)

Stari lidé délaji méné cest, zejména kvuli redukci pracovnich cest. S ristem véku klesa prumérna
délka cest. PoCet cest za mimopracovnimi aktivitami ztustava konstantni do 75 roku zivota a potom
klesa.

Aktivni participace ve spolec¢nosti - iCast osoby na socidlnich udalostech a aktivitdch - ma zasadni
dtlezitost pro lidskou pohodu a zdravi. S rostoucim vékem celi lidé fyzickym omezenim, kterd limituji
jejich mobilitu, predpoklad jejich aktivni participace. Tacken a Veld k tomu podotykaji, ze svét se
stava - nejen v geografickém smyslu - stdle mensi a mensi. V Evropé v soucasné dobé (1993)
predstavuje snizena schopnost pohybu vétsi ohrozeni socialni participace starych lidi, nez za starych
¢asu, kdy chuze a koCary byly dominantnimi dopravnimi prostredky a kazdodenni Zivot se odehraval
na lokalni urovni. (Tacken a Veld 1993: 80).

Moderni dopravni prostredky, zejména vSudypritomny osobni automobil, rozsirily prostor
kazdodennich ¢innosti lidi na regionalni tiroven. Rizeni vozu vak vyzaduje nékteré schopnosti, které
mohou byt snadno zasazeny handicapy souvisejicimi se starim. Verejna doprava neni vzdy dostupna
a dostatec¢né uzpusobena pro seniory s handicapy. A chlize jiz nadéle neni dostate¢nym prostiedkem
pro participaci ve spolecnosti, ktera neni lokalné orientovana. (Tacken a Veld 1993: 82)

Svuj text uzaviraji Tacken a Veld s mirnym despektem. Budouci generace senioru jsou podle nich
zvyklé na soucCasnou vysokou uroven mobility a ztrata mobility pro né bude pravdépodobné vétsim
problémem nez pro predchozi generace. Jsou zvyklé jezdit auty a cestovat, jezdit na dovolenou po
Evropé. Pokud toto prestane a prostorovy rozsah jejich aktivit se zredukuje jen na bezprostredni
okoli jejich domova, budou se pravdépodobné citit odriznuti a nechani na pospas. Tlak technologie
inicioval soucasnou vysokou uroven mobility a vytvoril spolecnost fungujici na regionalni trovni, ale
zéroven zpusobil, Ze je pro staré a handicapované ,lidi obtiznéjsi na této spolecnosti participovat.
(1993: 87)

Co se tyce tzv. funkcionalni neschopnosti mobility (neschopnost nejen v medicinském slova smyslu),
van Berlo uvadi, ze v zemich Evropské unie je mobility neschopno zhruba 10-12 milidéna lidi (jde
o text z roku 1993) - ¢islo zahrnuje vozickare, slepé, lidi s poruchami uceni, s dychacimi ¢i srde¢nimi
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obtizemi. Nejvétsi skupinou lidi se slabnouci mobilitou jsou vsak seniofi - a tato skupina se
v souvislosti s procesy starnuti populace bude déle zvétSovat. (van Berlo 1993: 11)

Lokomoce Muzi|Zeny|Celkem
Bez potizi 66,1 |57,1 160,8
Vychazi ven s potizemi nebo s pomoci jiné osoby|30,9 |37,1 |34,5
Nevychazi ven 2,4 14,8 |39

Pramen: [Zavazalova a kol. 2001: 91 (Tab. 21)]

Rozsah handicapu v mobilité je vSak funkci jak prostredi, v némz ¢loveék zije, tak i jeho osobnich
omezeni. Prostredi zahrnuje faktory jako dostupnost osobni dopravy, zdravi, asistence druhych lidi,
fyzicky stav prostredi (verejné prostory, budovy, bezbariérovost atd.), organizace dopravnich sluzeb
atd. Skupina lidi neschopnych mobility navic neni homogenni skupinou: fyzicka mobilita, aspirace na
cestovani, jako i povaha, trvani a rozsah handicapu jsou velmi rozmanité. (van Berlo 1993: 12)

Van Berlo se ddle snazi odpovédét na otazku, proc vlastné mobility neschopni lidé nevyuzivaji
dopravu, kdyz tu je? Proc ¢lovék vykona cestu, nebo se citi neschopen ji vykonat ¢i dokonce prestane
uvazovat o moznosti cestu vykonat, neni v zasadé problém fyzického pristupu k dopravé. Je to
systémovy problém. Zpusob, jakym u individua probiha proces vykonani cesty, si mizeme predstavit
jako soucinnost tri vektora:

e Persondlni faktory - zdravotni stav; slabost (frailty) z davodu 1ékarskych ¢i véku; omezena
odolnost; energie a stav muskulatury; strach - z toho, Ze se venku néco prihodi, nebo Ze se
nevrati domu; znalost destinaci - préatelé, rodina, nakupovani, volnocasové aktivity; oCekavani;
disponibilni prijem na cestovani atd.

o Environmentdalni faktory - teplota; vitr, dést, snih, mlha, naledi; prasnost; zplodiny z dopravy ¢i
prumyslu; stav vozovky; vy$ka obrubniki; destinace na kopci; dostupnost odpo¢inkovych mist
atd.

» Faktory souvisejici s cestou - délka cesty; ¢as, béhem kterého musi byt cesta zdolana; povaha
destinace - bezpecna ¢i nebezpecnd; ucel cesty; dostupnost zastavky; dostupnost vozu
a moznost jej pouzit; potfeba prestupt; dostupnost destinace pomoci stavajicich sluzeb;
interval dopravnich sluzeb; pristup personalu; stigmatizace obrazu nékterych sluzeb (,pro
postizené”); naklady; znalost jak sluzbu pouzit; kvalita cesty atd. (van Berlo 1993: 15)

Nékteré faktory pusobi spolecné ¢i jsou vzdjemné zavislé. Navic neschopnost mobility, a tedy

i potreby starych lidi nejsou statické, méni se v Case. Kategorie stari je znacné heterogenni Zlepsit
dopravni pristupnost ve verejné dopravé dalkové i méstské, zlepSit informovanost - to jsou podstatné
faktory, které ovlivni rozhodovani starsich lidi o uskute¢néni dopravni cesty. (van Berlo 1993: 16-17)

Stari lidé a bezpecnost dopravy

Holandska studie Vulnerable Road Users se zabyva i problematikou dopravni nehodovosti

a bezpecCnosti riznych skupin obyvatelstva. Uvadi, Ze 52,5% obéti dopravnich nehod v Nizozemi patri
do kategorie ,zranitelnych GcCastniki silniéniho provozu”, jiz definuje jako osoby ve véku 0-24 let

a nad 64 let. Celkem tato skupina tvori 44,3% nizozemské populace. U osob z této skupiny je takrka
0 20% vyssi pravdépodobnost zranéni ¢i tmrti v silnicnim provozu.

Vékové Pocet obéti| % celkovych Podil celkove Podil celkové Pocet obeti na
kategorie za rok obéti populace x populace % 100 000
1000 obyvatel
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Vékové Pocet obéti| % celkovych Podil celkové Podil celkové Pocet obéti na
kategorie Za rok obéti populace x populace % 100 000
1000 obyvatel
0-4 roky 400 2.0 973 6.2 13.7
5-9 let 797 4.0 977 6.3 27.2
10-15 let 1,343 6.7 1,097 7.0 40.8
16-17 let 1,313 6.6 370 2.4 118.2
18-24 let 2,931 14.6 1,398 9.0 69.9
25-34 let 3,077 15.4 2,609 16.8 39.3
35-49 let 3,570 17.8 3,587 23.0 33.2
50-64 let 2,871 14.3 2,472 15.9 38.7
65+ 3,740 18.7 2,084 13.4 59.8
Celkem 20,042 100.0 15,567 100.0 42.9

Pramen: [Methorst 2003: 35 (Table 7)]

Zamérime-li se na seniory, tabulka 7 ukazuje, ze 18,7% osob ve vékové kategorii 65+ se stalo

v uvedeném obdobi obéti dopravni nehody, pricemz tato kategorie tvori jen 13,4% celkové
nizozemské populace. Nejsou vSak nejohrozenéjsi vékovou kategorii v silnicnim provozu - tou jsou
jednoznacné mladi lidé ve véku 16-24 let.

S rostoucim vékem vzrusté rovnéz zranitelnost jedincu. Kosti jsou stéle vice kieh¢i, zlomeniny se
déle hoji, objevuji se navic i onemocnéni kosti, svalstva a krve, ktera snizuji odolnost starsich lidi.
V situacich, ze kterych lidé mladsi 50 let vyjdou s leh¢imi zranénimi, mohou byt disledky pro seniory

vvvvvv

zavaznost nasledku nehody pro jednotlivé vékové kategorie.
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Graf 1: Faktor zavaznosti nasledkt dopravnich nehod podle véku
Pramen: [Methorst 2003: 36 (Figure 6)]

Fakt, ze starsi lidé jsou v silnicnim provozu vice ohrozeni, nez lidé ekonomicky aktivni, doklada
Methorst i dalS$imi daty. Napriklad lidé starsi 75 let podstupuji v silniénim provozu nejvétsi riziko ze
vSech vékovych kategorii, coz dokazuji poméry dopravnich nehod k hodindm stravenym v doprave,
k ujetym (jde o kilometry odcestované kterymkoliv dopravnim prostredkem v silni¢nim provozu -
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vCetné pési chtize) kilometrim ¢i k poctu cest. Podle téchto ukazateld patfi seniofi
k nejohrozenéj$im kategoriim, ,konkuruji” jim jen déti a mladi lidé do 24 let véku. (Methorst 2003:
38-40)
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