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Predmluva

Agresivita pat¥i k zZivotu, lidstvo by bez ni nepfezilo, a je zaznamenana
u vSech tvorid na této planeté. Agresivitou Clovek ziskaval a dodnes ziskava
teritorium, podrobuje si pfirodu, dél& ze svého blizniho otroka nebo pfimo
mrtvolu a sam se tim ¢i onim stava. Bez agresivity by nedoslo k pozitivni
selekci schopnéjsich a vybojnéjsich samct a plodnéjsich samic. Ale ani
k likvidaci téch slabsich, ktefi tfeba pravé proto, Ze maji nizsi stupen
agrese, oplyvaji jinymi, pro celek vyznamnymi vlastnostmi. Proto je tfeba
agresivitu kultivovat a usmeérnovat. U jedinct a skupin jsou pravidla hry,
¢i chcete-li limity agresivity, stanoveny i proto, aby se mohlo pokracovat
a vysledky téch lepsich mérit. Limity jsou stanoveny i pro agresi v tak kruté
hte, jakou je valka. A samoziejmé jsou stanoveny i u vétSiny zajmovych
skupin, véetné skupin profesnich.

V knizkach o psychologii patii ¢teni o riznych druzich sexualni a bra-
chidlni agrese, véetné autoagresi koncicich ¢asto sebevrazdou nebo postup-
nou devastaci jedince drogami véetné alkoholu, k tém nejzajimavéjsim.
Ctenafi — laici i odbornici — je vyhledavaji.

V knize, kterou otevirate, jsou odborniky piehledné a zabavné popsany
vSechny druhy agrese — jenze ne u zvitat, ale u lidi, a jesté jen u jejich
zvlastniho druhu, tedy Fidicu a ridicek.

Musi nas to chté nechté zajimat, protoze vétsina z nas se neobejde
bez automobilu a jeho modifikaci, protoze se musi néjak dostat do préace
a z prace a potraviny musi byt také dopraveny k tém, kdo si je kupuji. Ti
ostatni, co sami pravé nefidi ¢i nesedi v né€jakém dopravnim prostiedku,
denné vstupuji do ulic a prekracuji silnice. Tak se stévaji momentalné
pasivnimi tcastniky dopravniho procesu, ale to neznamené, Ze proto jsou
agresivitou téch, co praveé ridi, méné ohrozovani.

A vsichni mame jesté dalsi duvod proto, abychom se zajimali o agresi
ridict a méli zédjem poznat, jak je mozné ji usmérnit, a tim i snizit pocet
nehod. Autonehody nejen zabijeji ¢i mrzaci ucastniky dopravy, ale na-
sledky nehod jsou hrazeny z naklad statu. A stat nemé jiné penize nez
ty, které od nas ziska na danich. Jak si prectete v jedné ze zajimavych ka-
pitol, jen v roce 2008 nas smrtelné trazy, léceni tézkych zranéni a finan¢ni
zajisténi téchto lidi stdlo 204,1 milioni euro. Az si to s pomoci kalkulacky
dle soucasného kurzu prevedete na koruny, tak celou ¢astku znasobte dva-
apulkrat. Tolik totiz délaji vydaje za agresi na silnicich, zapoctete-li do
celkové Castky i nevyuzitou, ale ziskanou kvalifikaci téch, ktefi se zabili
nebo byli zabiti, sirotci, vdovské a vdovecké diichody a zniceni Zivotniho
prostiedi.

Pochopit zdroje agrese znamena i uvédomit si svoje vlastni limity
a svoje vlastni chyby. K tomu pfisp&ji i testy zjistujici osobnostni indi-



katory agrese pfi fizeni, véetné povahovych ryst, jako je narcismus fidi¢a
a neschopnost ovladat své emoce.

Preji pfijemné ¢teni, pfemysleni a sebezamysleni, jehoz vysledkem bude
i pouceni. Mne tato kniha opravdu zaujala.

V Praze 18. 9. 2009 Jitina Siklova



Kapitola 1

Spolec¢nost
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Jaky ma dopad agresivni jizda ridice
na ekonomiku?

Ing. Alena Darikova

Abstrakt

V souvislosti s neustdle se rozvijejici dopravou se zvysuje pocet agresivnich Ti-
dic¢i. NejenZe dochdzi k ohroZovdni bezpeci ucastniki provozu, dopad je i na
materialni a financni zdroje. Vznikaji dopravni nehody, které spolu se ztrdtou
lidskych Zivotd prindseji i ekonomické ztraty. Celospolecenské ztraty se tak rocné
pohybuji v Tadu desitek miliard K¢. Stdt témito ztratami prichdzi o velké mnoZstvi
financénich prostredki, snizuje se produkce a ekonomicky rust, roste nezaméstna-
nost v dané lokalité, zvysuji se naklady na léceni obyvatel atd.

Prispévek pojedndvd o agresivni jizde ridice z ekonomicke stranky. Jaky je dopad
této jizdy mejen na ucastniky provozu, ale i na celou spolecnost. SniZenim poctu
agresivnich Tidicu dojde nejen ke zvyseni bezpecnosti ucastniki provozu, snizeni
zavaznosti a poctu dopravnich nehod, ale také k usporte financénich zdroju, které
pak budou moci byt efektivné vyuZity.

Kli¢ova slova: ekonomické ztraty, ndklady, agresivita, spotfeba pohon-
nych hmot, skody na zivotnim prostiedi

Uvod

Doprava je v dnesni dobé neodmyslitelnou soucasti fungujici ekonomiky.
S jejimi pfinosy jsou bohuZel spojeny i negativni dopady na spolecnost.
A to ve jak formé dopravnich nehod (ztraty lidskych zivott, ztrata pro-
duktivity), tak i §kod na zivotnim prostiedi.

V souvislosti s neustéle se rozvijejici dopravou se zvysuje pocCet agresiv-
nich Fidi¢a. Agresivni jizda tak mé za nésledek nejen ohrozovani bezpeci
ucCastnikt provozu a vznik dopravnich nehod, dopad je i na materialni
a financni zdroje.

Vzniklé dopravni nehody maji dopad nejen na jejich icastniky, rodinu,
ale také na celou spole¢nost. Vznikaji ztraty, kterymi stat prichazi o velké
mnozstvi finan¢nich prostifedkd, snizuje se produkce a ekonomicky rust,
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roste nezaméstnanost v dané lokalité, zvysuji se ndklady na lé¢eni obyva-
tel atd. Prosttedky statniho rozpoctu jsou omezené, a proto je acelné je
vynakladat efektivné.

Agresivni jizda zvySuje pocet a zavaznost dopravnich nehod. Jeji socio-
ekonomicky dopad se projevi nejvice v oblastech:

e ztraty a poSkozeni lidského Zivota (usmrceni, zranéni),
e hmotnych skod,
e skod na zivotnim prostiedi,

e dalSich — ztrata Casu, zvyseni spotieby vozidla.

1 Ztrata a poskozeni lidského Zivota, hmotné Skody

Zijeme v moderni dobé, kde vétsina hodnot je vyjadfovana penézi. Clo-
vék svou ¢innosti vytvari urcité statky a sluzby, kterymi prispiva k ristu
celkového blahobytu spole¢nosti. Ztratou lidského zivota tak prichazi spo-
le¢nost o financ¢ni prostfedky, které by dana osoba vyprodukovala. A nejen
to, stat také vyplaci vdovské a sirotc¢i diichody, rostou naklady nemocnic-
nich zafizeni na hospitalizaci atd.

Lidsky zivot méa urc¢itou hodnotu. Je ale jeho vyse ocenitelna? Na jednu
stranu lze tici, ze hodnota lidského Zivota je nesrovnatelna s jakoukoliv
jinou hodnotou, na druhé strané vsak existuji limity, které omezuji pro-
stiedky, jez lze vynalozit na sniZeni rizika smrti.

Cenu lidského Zivota je mozné definovat jako penézni Castku, kterou
je spole¢nost ochotna vynalozit na zachranu jednoho lidského Zivota (tedy
ztrata produkee, které se d4 vyhnout diky zachranénému zivotu).

Agresivni jizdou roste pocet a zéavaznost dopravnich nehod. Rostou tak
i nédklady z dopravni nehodovosti.

Pro vycisleni ztrat z dopravni nehodovosti, mezi které patii i ztraty
a poskozeni lidského zivota, hmotné skody, je mozno pouzit Metodiku vy-
poctu ztrat z dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich.t

Vzniklé naklady (ztraty) jsou rozdéleny na p¥imé ndklady (ndklady
souvisejici s dopravni nehodou pfimo) a nepfimé naklady (naklady, které
nesouviseji pfimo s dopravni nehodou, vztahuji se k pozdéjsim vydajim
vzniklym v disledku dopravni nehody). Tyto naklady jsou také rozdélo-
vany podle druhu nasledku dopravni nehody, a to na smrtelné zranéni,
tézké a lehké zranéni, hmotné skody.

LA. Dankové, Z. Konarek, Metodika vypoétu ztrat z dopravni nehodovosti na po-
zemnich komunikacich, CDV, Brno 2007.
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Pfimé Nepfime
naklady naklady
o G S
::;k}:a;sy ]Z,trfdt{rl :cal Soudy
Hémkg;r;é Svt;cé::j!gi Policie

Obr. 1: Rozélenéni nakladu

Néklady na zdravotni péc¢i zahrnuji naklady na rychlou zdravotnickou
pomoc, na ustavni nemocni¢ni péci, na rehabilitaci atd. Administrativni
naklady zahrnuji naklady policie na vySetfeni a zpracovani nehody, na-
klady soudniho Fizeni, ndklady pojistoven atd. Socidlni vydaje jsou jednou
ze slozek, kterou stat poskytuje urcitou finan¢ni podporu tcastnikim do-
pravnich nehod a osobam jim blizkym. Dle zdkona ¢. 582/1991Sb., o or-
ganizaci a provadéni socialniho zabezpeceni, se jedna o nemocenské a di-
chodové pojisténi.

Nejvyssi polozku naklada tvoii ztraty na produkei v disledku usmr-
ceni ¢i zranéni osob pfi dopravnich nehodach. Jedné se o usmrceni nebo
tézké zranéni, jehoz nasledkem nemtze postizena osoba vykonavat po ur-
¢itou dobu produktivni ¢innost.

Vyse jednotkovych nékladi je uvedena v Grafu 1, celkova vyse ztrat
z dopravni nehodovosti v Grafu 2.

Celkové ztraty z dopravni nehodovosti jsou pak nasobkem téchto jed-
notkovych nakladi a poc¢tu vzniklych zranéni a skod. Jedna se o Castky
pohybujici se v fadu nékolika desitek mld. K¢.

Jak je z grafu ¢. 2 patrné, tak do roku 2004 mély celkové ekonomické
ztraty z dopravni nehodovosti ristovou tendenci. Od roku 2005 doslo k vy-
razné€jsimu poklesu ztrat z nehodovosti s nasledkem zranéni. Za rok 2007
se jednalo o necelych 51 mld. K¢. Vyjadieni v EUR je v Tab. 1.

Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti za rok 2007 c¢ini
2041,3 mil. EUR.2

2Piepocteno primérnym roénim kurzem 24,942 CZK/EUR dle CSU.
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Tabulka 1: Pfepocitané ztraty z dopravni nehodovosti v mil. EUR za rok
2007

Nehody s usmrcenim ¢loveka | 486,6

Nehody s tézkym zranénim 516,2

Nehody s lehkym zranénim 381,4
Celkové hmotné skody 657,1

Tato vyse ztrat vSak neni kone¢né, nezahrnuje skody, které nelze presné
kvantifikovat. Jedna se o subjektivni skody, které mohou byt nazyvany
externimi néklady dopravy (negativni externality®). Jedna se naptiklad
o zménu kvality a délky zivota, ztratu nadéje na doziti, bolest, Sok, naru-
Seni rodiny a v neposledni fadé i skody na Zivotnim prostiedi.

2 Skody na Zivotnim prostiedi

Agresivni jizda ma také negativni vliv na Zivotni prostiedi. ZvySuje se
spotfeba pohonnych hmot. Soucasné vyfukové plyny z agresivné jedoucich
vozidel obsahuji mnohem vice latek negativné ptisobicich na zivotni pro-
stiedi. Jednd se o skody, které predstavuji negativni ekonomické efekty
riznym subjektim (doméacnostem, firmam, statu). Tyto Skody jsou pak
chapany jako naklad, ktery nesou jednotlivé ekonomické subjekty ¢i cela
ekonomika jako nasledek toho, Zze dochéazi k znehodnocovani zivotniho pro-
stfedi. Vyvoj ekonomické skody je znazornén na Obrazku 2.

Penézni

Vyse &k e . g
y Skoda ze Naklady na odstranépi

Skody znchodnocovini jednotky
Ziv. prostiedi

=)

Stupeii znehodnocovani Vyse skody

Obr. 2: Ekonomické skoda ze znehodnocovéni zivotniho prostfedi

Ztrata lidskych zivot a vznik skod na zivotnim prostiedi maji i dalsi
dopady na ekonomiku. Napriklad na produkci a ekonomicky rtist, neza-
méstnanost v dané lokalité, popfipadé u ekologickych havariich i na inves-
tice, které v daném tzemi byly planovany, atd.

3Negativni externalita = ztrdta subjektu A, zptsobena &innosti subjektu B (napf.
subjekt B zavini dopravni nehodu, jejimz néasledkem je zranéni osoby A).
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Vzniklé skody na zivotnim prostiedi jsou externim nakladem agresivni
jizdy fFidice. Ocenovani téchto externich nakladi neni jednoduché. K oce-
néni se pouzivaji kontingenc¢ni metody, konkrétné se mize jednat o metodu
,»,Ochoty platit®.

Tato metoda je zalozend na zjistovani spotiebitelskych preferenci. Vy-
tvori se hypoteticky trh, sestavi se vzorek respondenti. Ti prostifednic-
tvim dotazniki vyjadiuji svoji ochotu platit, popfipadé ochotu prijimat
kompenzace. Ze ziskanych dat se pak pocita primérna vysSe ocenéni dané
polozky.

3 Dalsi negativni dopady agresivni jizdy

3.1 Ztrata casu cestujicich

Diky agresivni jizdé muze také dochazet k riznym koliznim situacim. Pti-
kladem muze byt napriklad pouzivani tzv. ,zipového systému“. Pokud fi-
di¢i pouzivaji tento systém, plynulost jizdy neni vyrazné snizena. Agresivni
jizda miize zpisobit snizeni plynulosti jizdy, mohou se tvorit kolony. Tato
skute¢nost pak ma dopad na dobu jizdy, vznika ztrata Casu cestujicich.
I takto ztraceny cas je finanénim nakladem.

3.2 Zvyseni spotifeby pohonnych hmot

Agresivni jizda podstatné zvysSuje spotiebu pohonnych hmot. Vyzkum
Vldmského institutu pro technologicky vyzkum z Belgie ukazal, ze agre-
sivni jizda za intenzivniho provozu muze zapricinit nartst spotfeby az
0 40 %. Pro porovnani je nize uveden piiklad vyse spotfeby pfi defenzivni

a ofenzivni jizdé.

Piiklad spotieby pii agresivni jizds*

Vozidlo: Skoda Octavia 2.0 TDI PD
Vykon: 103 kW
Podminky: 1 cestujici se zavazadlem,

jizda po mésté Praha, odpoledni doba

Jak je z Tabulky 2 vidét, narist spotieby vozidla pfi agresivni jizdé
je o cca 40 %. Ridi¢ jedouci plynule ekonomicky usetfi na stokilometrové
vzdélenosti 2,6 litra paliva, ve finan¢nim vyjadieni tedy 65 K¢.

4Dle provedenych testt spolecnosti Tipcars.
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Tabulka 2: Porovnani vyse spotfeby pii defenzivni a ofenzivni jizdé

Defenzivni | Ofenzivni
jizda jizda
Priimérnd spotfeba na 100 km (1/100 km) 6,7 9,3
Cena paliva na 100 km* 167,40 232,40

* v prepoétu 24,99 K¢ za litr (14. 1. 2009)

Zavér

Agresivni jizda Fidi¢e ma negativni dopady na ekonomiku. ZvysSuje se pocet
nehod, vznikaji ztraty lidskych zivotit, hmotné skody, dopady jsou i na
zivotni prostfedni. Jak jiz bylo zminéno v tvodu, dopad dopravnich nehod
neni jen na jejich tcastniky, ale také na stat a statni rozpocet. Vefejné
prostiedky jsou omezené a mély by se vynakladat efektivné.

7 vyse uvedenych diivodt by méla vznikat opatfeni omezujici a za-
branujici agresivni jizdé. SniZzenim poctu agresivnich fidi¢i dojde nejen
ke zvySeni bezpecnosti ucastnik provozu, snizeni zavaznosti a poctu do-
pravnich nehod, ale také k tispore financ¢nich zdroji, které budou moci byt
efektivné vyuzity.

Literatura

[1] Daikovd, A., Konarek, Z. (2007). Metodika vypocdtu ztrdt z dopravni
nehodovosti na pozemnich komunikacich. CDV : Brno.
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Co na agresivitu v silniénim provozu rika
Dopravni policie CR

plk. Ing. Leos Trzil

Abstrakt

Jednou z oblasti, které by mela byt ve spolecnosti vénovdana pozornost je oblast
agresivity. Agresivita se v chovdni ¢lovéka projevuje ruzné a dopady agresivniho
chovdni mohou vést v Tadé oblasti lidského Zivota aZ k nebezpecnym situacim,
magici dopad na Zivot a zdravi. Jednou z takovich mimordadnych oblasti, které je
nutné vénovat mimorddnou pozornost je silniéni provoz, pro tuto oblast se spe-
cificky projevuje dynamika spolecnosti, rozvoj podnikdni a soukromého sektoru,
vznik casto stresového prostredi a rychlého tempa spolecnosti.

Klicova slova: dopravni policie, policie, represe, prevence, bezpec¢nost

1 Uvod

Reseni agresivity ve spolednosti tizce souvisi i s feseni bezpec¢nosti a ply-
nulosti silniéniho provozu, je zde potfeba zminit vlastni chovani icastniki
silni¢niho provozu majici sklony k agresivité a moznosti jejiho ovliviio-
vani — snizovani. Toto souvisi i s FfeSenim prvku ke zklidniovani dopravy
a zvySovani bezpecného dopravniho prostoru.

7 pohledu dopravni bezpec¢nosti je nutno zejména Tesit

e pri¢iny vzniku agresivity v silni¢nim provozu,
e projevy agresivity v silnicnim provozu,

e moznosti snizovani agresivity u ticastnika silni¢niho provozu.
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2 Pri¢iny vzniku agresivity v silniénim provozu

Hledani pficin agresivniho chovani u fidice je velmi slozité, protoze kazdy
¢lovék se chové v silniénim provozu na rizné impulsy jinym zptisobem.

Z hlediska provozu na komunikacich k agresivité, jejimu zvySovani pfi-
spiva:

e stres — ve vétsiné piipadi jde o Casovou tisen, kterd néasledné nuti
fidice k razantnéjsi, agresivnéjsi jizdé, mnohdy vede k bezohlednosti.
Pricemz je stres zptsoben kratkodobé jen v daném casovém ob-
dobi nebo dlouhodobé v diisledku plnéni dlouhodobéjsich slozitéjsich
ukolu,

e hustota silni¢niho provozu — tato oblast tizce souvisi s komfortem
jizdy, s vyssi hustotou provozu dochazi k rizikovéjsim situacim, ridi¢
je vice ovliviiovan vétsim poctem Fidict, je vystavovan vice rizikovym
situacim,

e vytvareni kolon, ¢ekani, popojizdéni — mé navaznost na casovy stres,
zejména u Tidi¢d jedoucim za povinnostmi omezenymi casové, po
obnoveni provozu fidi¢ dohani zameskany cas, nerespektuje pravidla
provozu, vytvari kolizni situace, které mohou byt nejen pro néj, ale
i pro ostatni nebezpecné,

e neznalost dopravni situace v misté jizdy, obava z vlastniho chovani,
opét zde mlze byt stres, ktery hraje negativni tilohu.

3 Projevy agresivity v silniénim provozu

Agresivita v silniénim provozu se projevuje zejména porusovanim pravidel
silniéniho provozu, nebo vyvolavanim rizikovych situaci. Z hlediska pfic¢in
jde zejména:

e nerespektovani dovolenych rychlosti — mimo obec, fidi¢ je ve stavu,
kdy kontroluje své chovani, rozliSuje rychlost v obci a mimo obec.
Zpravidla si je védom svého chovani, které kontroluje jen pii jizdé
v obci.

e nerespektovani dovolenych rychlosti — mimo obec i v obci, Fidi¢ je
ve stavu, kdy nekontroluje své chovani, nebere ohled na misto jizdy
a rizika s tim spojena,

e predjizdéni v misté kde je to zakazano — fidi¢ riskuje, ohrozuje pred-
jizdéna vozidla, zpravidla v téchto mistech jsou Spatné rozhledové
poméry na komunikaci, je v blizkosti krizovatka, zelezni¢ni prejezd,
prechod pro chodce,
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nespravné predjizdéni — ridi¢ predjizdi, aniz by se mohl bezpecné
zaradit, pri¢emz svym chovanim nutni ostatni fidice ke zméné jizdy,
at jiz zpomaleni, nebo vyhnuti apod.,

nerespektovani svételného signaliza¢niho zafizeni — tuto oblast je
nutno rozdélit do nékolika oblasti — kfizovatky s fizenym provozem,
fidi¢ nerespektuje signaly, které fidi provoz na kiizovatce; samostatné
pfechody pro chodce — fidi¢ nerespektuje signél k zastaveni vozidla,
zpravidla v dobé, kdy je provoz zastaven, na volny chodecky signal
nikdo neprechézi; ridi¢ nerespektuje svételnou signalizaci u Zeleznic-
niho prejezdu — Casto pric¢ina smrtelnych dopravnich nehod, jejichz
objasnéni je slozité,

nedani pfednosti v jizdé — vyvolava casto kolizni stav, fidi¢ ktery méa
pfednost ¢asto musi reagovat nahle, pficemz vysledek jeho chovéani
je zavisli na jeho schopnostech reagovat,

nedodrzeni bezpecéné vzdalenosti — toto chovani casto vede ke vzniku
stresu u Fidice vpredu jedouciho, muze vyvolat pocit stisnéného
stavu,

vlastni pozornost fidie — tato ¢ast souvisi s pozornosti ridice, jeho
schopnostmi vnimat situaci v silni¢nim provozu a spravné reagovat
na vzniklé podnéty.

Nerespektovani pravidel silni¢niho provozu z hlediska chovani agresiv-
niho fidice mtze mit za nasledek zvysSeni agresivity u fidice, ktery pred
timto fidi¢em kond thybny manévr, mize byt tedy stresorem na ktery
bude ohrozeny fidi¢ Spatné reagovat, miize byt navozen az stav, kdy stre-
sovany nezvladne fizeni vozidla a dochéazi k dopravni nehodé. Typickym
prikladem miize byt jizda na déalnici, kdy ridi¢ agresor nahle vjede do jizdni
drahy ridice, ktery jede v druhém jizdnim pruhu.

4 Moznosti snizovani agresivity u ucastniku

silni¢niho provozu

Moznosti ovliviiovani agresivniho chovani fidi¢d je nutné rozdélit do na-
sledujicich okruht:

vzdélavani fidica
dopravné-inzenyrska
preventivni

represivni
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4.1 Oblast vzdélavani Fidiéua

Tato oblast izce souvisi s autoskolstvim, proviadénim vycviku budoucich
fidic¢u, ale i Fidi¢h profesionalti, ktefi se podrobuji pravidelnému Skoleni.
Vyuka v autoskolach by méla sméfovat k zasadam defenzivni jizdy, coz by
prineslo obecné bezpec¢néjsi zptisob chovani v silnicnim provozu, mtize vést
ke snizovéni vlastniho agresivniho chovani ridice.

4.2 Oblast dopravné-inZenyrska

Vlastni dopravni prostor, jeho kvalita — kvalita pozemni komunikace, kva-
lita jeji soucasti, kvalita svislého ¢i vodorovného dopravniho znaceni — toto
jsou oblasti, které se vyznamné podileji na vlastnim chovani fidice. Lze
dolozit, ze kvalitni silni¢ni sit zvySuje bezpeénost komunikace a bezpeéné
chovani ucastnik provozu. Pro efektivni zvySovani bezpecnosti a snizeni
agresivniho prostfedi je nutno komunikace vybavovat prvky ke zklidiovani
dopravy, patfi sem budovani kruhovych objezdi, bezpecnostnich a délicich
ostrivkil, zpomalovacich prahi a celd fada dalsich, tedy prvky, které piiro-
zené usmeérnuji fidice k bezpeénému chovéani, nebo nedavaji Sanci k chovani
agresivnimu.

4.3 Oblast preventivni

Tato oblast je viceméné zalozena na aktivitach, které poukazuji na fadu
nebezpecnych situacich, které mohou narusit harmonii silni¢niho provozu,
mohou zptsobovat zvySovani agresivity a nevhodného chovani ticastniki
v silni¢nim provozu. Lze sem zafadit rtizné kampané jako napfi. ,,Nemys-
lis, zaplatis®, kampané typu , Domluvme se“ apod.. Zde je mozna celd
skala opatreni, které jsou informativnich az emoc¢niho charakteru, které
na sledovatele zaptisobi, vytvoii jakési jeho uvédoméni vlastniho chovani.

4.4 Oblast represivni

Tato oblast je zalozena na ¢innosti represora, kdy je ¢innost fidice ovliv-
néna represi af jiz pfimou, tzn. fidi¢ byl fesen, jeho chovéani bylo Feseno
a projednano s dopady tzn. ridi¢i jeho nespravné chovani bylo feseno na-
pomenutim, blokovou pokutou, feSeno ve spravnim fizeni, v horsim pii-
padé fesenou soudné. Represorem dle situace je policista, méstsky straznik,
spravni organ, nebo soud. Jednim z represivnich prostfedk bylo i zavedeni
bodového systému v roce 2007.

Spravné ovliviiovani chovani ucastnikd silniéniho provozu, smérujici
k potlacovani agresivnich jevi, je jednim z hlavnich cild vyzkumného pro-
jektu, na kterém v soucasné dobé Policie CR spolupracuje s MD-BESIP
a CVUT dopravni fakultou v Praze. Smyslem projektu je tedy rozpoznani
situaci majici ptivod v agresivité chovani fidice a dale vliva, které agresi-
vitu zvysSuji pficemz jeho pozornost snizuji.
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Preventivni aktivity a jejich efektivita
v kontextu dopravniho systému

PhDr. Matus Sucha, Ph.D.

Abstrakt

Autor se v prispévku zabyvd soucasnou situaci v oblasti prevence rizikového
chovdni v dopravé. Zameéruje se na teoretické zakotvent, koncepcni predpoklady
a vychodiska pro realizaci preventivnich aktivit a hodnoceni jejich efektivity. Na-
vrhuje do diskuse téma pripravy koncepcnich materidlu, zajisténi minimdlnich
standardu kvality a systému hodnoceni provddénych aktivit. Popisuje mozZnosti
hodnoceni efektivity a uvddi prehled evaluacnich studii k dopravné bezpecnostnim
kampanim ze zahranici.

Klicéova slova: prevence, primarni prevence, bezpecnost, evaluace, rizi-
kové chovani, doprava

1 Aktualni situace

V roce 2008 Policie CR setiila celkem 160376 nehod, pii kterych bylo
992 osob usmrceno, 3809 téZce zranéno a 24 776 osob zranéno lehce. Od-
had zptsobené hmotné skody je ve vysi 7,741 mld. K¢. Vyvoj néasledkt
nehod v roce 2008 byl pfiznivy, nebof zaznamenévame pokles poétu usmr-
cenych a zranénych osob a nizsi je i pocet nehod a odhad hmotné skody
(oproti roku 2007). Z osob usmrcenych v roce 2008 bylo: 541 fidi¢i osob-
nich automobiltl a spolujezdcti, 210 chodci, 116 fidi¢d motocykld, malych
motocykli a spolujezdci, 77 cyklistt a 42 fidi¢d a spolujezdcti ndkladnich
automobild.

Nejcasté&jsimi viniky dopravnich nehod jsou fidi¢i motorovych
vozidel, celkové 147 338 nehod (92 %). Zavaznost nehod u vybrangch druhii
vozidel ndm ukazuje (pocet usmrcenych na 1 000 nehod) za nejvice rizikové
fidi¢e motocykla (38,0), malych motocyklt (15,2), osobnich automobili
(6,9) a ndkladnich automobilt (4,2 — z toho 48 % pfipadd na ndkladni
automobily do 3,5 tuny a 32 % na ndkladni automobily nad 10 tun).
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Nejcetnéjsi pri¢inou nehod fidi¢t motorovych vozidel v roce 2008
bylo opét nevénovani potfebné pozornosti fizeni vozidla (18,3 % z nehod ¥i-
di¢t — bezmala 1/5), nedodrzeni bezpecéné vzdalenosti za vozidlem (16,8 %)
a nespravné otaceni nebo couvani (10,0 %). Tyto tfi pFi¢iny tak zpisobily
vice ne# 45 % z celkového poétu nehod ¥idi¢it motorovych vozidel (MV CR,
2009).

Uvedené pii¢iny mizeme v zdsadé rozdélit do dvou hlavnich katego-
rif — (i) nespravné orientace mentalni kapacity fidi¢e (nebo jeji pfetizeni)
a (ii) agresivni jednéni fidi¢e. Nékteré pfifiny je mozné zatadit do obou
kategorii.

(i) nespravna orientace mentalni kapacity fidi¢e (nebo jeji pfe-
tiZeni):

Fidi¢ se plné nevénoval Fizeni vozidla,

nespravné otaceni nebo couvani,

nedéni ptednosti upravené dopravni znackou ,DEJ PRED-
NOST V JIZDE!“,

— vjeti do protisméru.
(ii) agresivni jednani Fidice
— nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem,
— neprizpusobeni rychlosti stavu vozovky,
— neprizpusobeni rychlosti dopravné-technickému stavu vozovky,
— nezvladnuti fizeni vozidla,
— jiny druh nespravné jizdy,
— vjeti do protisméru,
— vyhybani bez dostatec¢ného bocéniho odstupu,

— nedani ptednosti upravené dopravni znackou ,DEJ PRED-
NOST V JIZDE!“.

Ridi¢i vékového rozmezi 25 aZ 34 let se podileji 30 % na zavinéni
nehod a zhruba stejnym podilem i na poctu usmrcenych pfi téchto neho-
dach. V porovnani s rokem 2007 registrujeme zvySeni po¢tu usmrcenych
pfedevsim u nehod zavinénych Fidi¢i vékové kategorie 25 az 34 let (0 19 %)
a v kategorii 35 az 44 let (o 10 %). Nejvice usmrcenych osob bylo ve vékové
kategorii 25 az 34 let (224 osob). Nésleduje kategorie nad 64 let (zahynulo
152 osob). Souhrnné lze konstatovat, Ze osoby mladsi 35 let pfedstavuji



25

bezmala 44 % z celkového poctu usmrcenych pii nehodach v roce 2008
(MV CR, 2009).

Nejvice obéti na lidskych Zivotech pfipadd na sobotni nehody, pii
kterych zahynulo 170 osob, a velmi vysoky pocet usmrcenych pripada i na
nedélni nehody (153 osob). Znamena to také, Ze na dobu vikendu (tj. patek
aZ nedéle) pfipada bezméla polovina (465 osob, tj. téméf 47 %) z celkového
poctu usmrcenych osob v roce 2008.

Podil dopravnich nehod zptisobenych uZivanim alkoholu, nelegal-
nich drog a 1ékwi se v poslednich letech neustéale zvysuje. Policie CR
eviduje 7252 nehod (tj. 4,8 % z celkového poctu) zavinénych pod vlivem
alkoholu, pfi kterych eviduje 80 usmrcenych a 2 972 zranénych osob. Oproti
roku 2007 je pocet nehod nizsi o 214 (tj. 0 2,9 %), pocet usmrcenych je vyssi
0 44 osob, tj. 0 122 %, a pocet zranénych je nizsi o 41 osob (tj. 0 1,4 %). Na
tyto nehody pfipad4 8,1 % z celkového poctu silni¢nich obéti a znamena
to, Ze v primeéru témér kazda 12. osoba byla usmrcena pii nehodé zavinéné
pod vlivem alkoholu. Pocet usmrcenych pti téchto nehodach je nejvyssi za
poslednich 5 let (MV CR, 2009).

Z uvedeného muzZzeme konstatovat, Ze nejefektivnéjsi strategii
preventivniho piusobeni je zaméfeni se na cilové skupiny Fidicu:

e mladsich nez 35 let, resp. dospivajici a mladé dospélé, a na Tidice
nad 65 let,

e motocyklli a malych motocykld,

e ohrozené rizikovym chovanim ve smyslu uzivani navykovych latek
a 1éku,

e osobnich automobilti, kteri nedodrzuji dopravni predpisy ve smyslu
agresivniho jednani a nedostatecného vénovani se fizeni motorového
vozidla,

e ktefi pfevazné (nebo vyhradné) jezdi o vikendech (patek az nedéle),
nebo se v této dobé chovaji rizikove.

Dale pak zaméfit preventivni plisobeni smérem ke vSem tucastnikiim
dopravniho systému se zamérem zvysSeni bezpec¢nosti chodctt a cyklisti
(jak smérem k Fidi¢tm, tak i chodctum a cyklistim ve smyslu dodrzovani
dopravnich pfedpist a pfedvidani rizik).

2 Prevence rizikového chovani

Prevence (z lat. praevenire, pfedchézet) znamena soustavu opatteni, ktera
maji pfedchazet néjakému nezadoucimu jevu, naptiklad nemocem, drogo-
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vym zavislostem, zlo¢inim, nehodam, netspéchu ve skole, socidlnim kon-
fliktim, nasili, ekologickym katastrofam a podobné. Takova opatifeni se
nazyvaji preventivni. Politika preventivnich opatfeni je ovlivnéna nésle-
dujicimi faktory, které je tfeba brat v tvahu pfi vytvareni a realizaci
preventivnich programi: ¢asovd omezeni (délka preventivniho ptsobeni),
geograficky rozsah (forma a zasazeni cilové skupiny), politické ¢i etické
aspekty (normy spoleénosti), urceni cilové skupiny. Preventivni prace se
obcas velmi podobé politice: kazdy o ni méa vlastni predstavy. Ozehavym
namétem je téma spolecenskych norem, a proto se nositelé rozhodovacich
pravomoci v oblasti prevence musi vyporadat s fadou obecnych etickych
dilemat. Cilem preventivni préace je zlepsit zdravotni i dusevni stav ve-
fejnosti — v konkrétnim pripadé kontextu dopravy jde zejména o zvysSeni
bezpecnosti (Van der Stel, 1998).

2.1 Primarni prevence

Pojem primarni prevence by mél znamenat intervenci pred samotnym vzni-
kem zdravotniho problému (nap¥. dopravni nehoda), tzn. prolomeni sité
kauzalnich souvislosti zdravotniho problému odstranénim nejméné jednoho
¢lanku fetézu. Primarni prevence se ¢astecné zabyva ovliviiovanim chovani
a postoju cilové skupiny, coz zahrnuje motivovani nebo ,,svadéni“ ke zméné
chovani zadoucim smérem. Kli¢ovou roli v tomto procesu hraji informace,
vzdélavani, nacvik a budovani osobnosti. Kratkodobym cilem mize byt
prima propagace urcitého chovani, napft. aby fidi¢i dodrzovali dostate¢nou
vzdalenost mezi vozidly. Dlouhodobym cilem by vSak méla byt zména po-
stoj a vybudovani, resp. upevnéni protektivnich faktori. Miaze sem patfit
i to, do jaké miry je jednotlivec schopen sdm se kontrolovat a do jaké miry
je ochoten brat v potaz diisledky svého chovani, kdyz toto za¢ne mit dopad
i na dalsf lidi (napf. Fizeni pod vlivem alkoholu). Zaroveni je mozné ucit
mladé lidi, jak si v riznych situacich zachovat vlastni integritu (napf. ne-
podlehnout tlaku vrstevnikt, aby Fidili rizikové). Dliraz na Zivotni postoje
a socialni dovednosti mtize v budoucnosti sehrat roli pri rozhodnuti z¥ici se
neodpovédného jednéni, napi. ve vztahu k rizikovému tizeni. V tomto kon-
textu je budovani osobniho charakteru intermediarnim cilem preventivni
prace, zatimco bezpecné tizeni je jejim zamyslenym vysledkem.

Preventivni prace by méla byt vysledkem spole¢ného ptisobeni riznjych
lidi: rodici, ucitell skol a autoskol, medidlnich expertl, expert na do-
pravni bezpecénost, policistt.

Primérni prevence by méla byt (upraveno dle Kalina, 2000)

e schopnd vyhnout se krajnostem, napf. odstrasovani (jednostranny
dtiraz na negativn{ a varovné informace),
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e provadénd jako kontinudlni proces, tj. nikoliv jednorazova a ,kam-
panovita®,

e primérend riznym vékovym kategoriim a skupinam v cilové populaci,

e koncipovana jako ziskani vyvazenych poznatki o rizicich daného cho-
vani z hlediska zdravotniho, pravniho, socialniho a bezpec¢nostniho,

e opfend o oblibené a smérodatné osoby, vrstevniky, ndzorné pristupy
a neformalni diskusi,

Vs

e schopnd oslovit nejblizsi okoli rizikovych ¢lent populace (rodina, pra-
covni, $kolni a mimoskolni prostiedi),

e stateéna a mobilizujici pozitivni rysy spolecenstvi, rodin i jednot-
livet.

2.2 Sekundarni prevence

Predchézeni vzniku, rozvoji a pretrvavani rizikového chovani u osob, které
se jiz rizikové chovaji. Obvykle je pouzivana jako souborny nazev pro véas-
nou intervenci a poradenstvi.

2.3 Terciarni prevence

Pfedchazeni vaznym ¢i trvalym zdravotnim, socidlnim a pravnim nasled-
ktim rizikového chovani. V tomto smyslu je tercidrni prevenci: (i) reha-
bilitace u lidi po 1é¢bé nebo jiné intervenci, (ii) intervence u lidi, ktefi se
aktualné chovaji rizikové a nejsou rozhodnuti chovani zménit, souborné
zvané Harm Reduction — zaméruji se pfedevsim na snizeni negativnich
dopadi rizikového chovani (Kalina, 2001).

Rizikové chovani

Pod pojmem rizikové chovani rozumime chovani, v jehoz disledku dochézi
k prokazatelnému nartstu zdravotnich, socialnich, vychovnych a dalsich
rizik pro jedince nebo spole¢nost (Miovsky, Zapletalova, 2006).

3 Evaluace preventivni prace

Extrémni dtlezitost evaluace potvrzuje i skute¢nost, ze preventivni pro-
gramy ke zlepsSeni dané situace nepfispivaji automaticky, a tim padem
mohou byt v urcitych ohledech i Skodlivé. Pokud by nasSe prace pouze
prispéla k tomu, aby se evaluace stala ,zivotni potfebou“ vSech pracov-
nikd priméarni prevence a byla pfi rozhodovani o preventivnich projektech
zakladnim pozadavkem, znamenalo by to velky krok vpred.
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Pri evaluaci preventivnich programi jsou zdkladnimi pojmy uc¢innost
a nakladova efektivita. Mirou u¢innosti preventivniho programu se vyja-
dfuje jeho tspésnost — tj. skutecné predejiti problému (¢ formé chovani).
V praxi se maximalni tspésnosti nedosahuje vilbec nebo pouze ziidka,
nemluvé o pripadech naprostého netspéchu ¢i kontraproduktivnich vy-
sledktt po provedeni preventivniho programu. Kromé této vnitini tirovné
hodnoceni lze preventivni program vyhodnocovat i na zdkladé toho, do
jaké miry je ekonomicky efektivni. Nakladova efektivita vyjadiuje vyva-
Zenost pomeéru mezi investicemi (vynaloZenymi organizaci nebo cilovou
skupinou) a dosazenymi o¢ekédvanymi pfinosy. Méfeni i¢innosti je pfedpo-
kladem k urceni nakladové efektivity preventivniho programu. Prilis ¢asto
se ale nevyvodi zadné diisledky. Tim se miize podkopavat verejna pod-
pora dobfe minénych preventivnich programt. Jinymi slovy: pfi vysokych
nakladech na velmi chaby vysledek se vefejna podpora nebude realizovat.

Rozsahlé a podrobné evaluacni studie vysledkt a efektivity preventiv-
nich programi vedou k lepsim vysledkiim danjch programi v budoucnu.
Dobré preventivni programy a jejich evaluace si vyzaduji velké investice.
Pokud jsou ale nédklady na provedeni studie v rdmci podobnych hloubko-
vych Setfeni v rozumném pomeéru s povahou a velikosti problému, na néjz
se prevence soustfedi, investice se vyplati. Predejde se tim pozdéjsimu vy-
hazovani penéz na ¢innost neefektivniho preventivniho programu. Kromé
vyhodnocovani Gi¢innosti a efektivity je také dulezité kontinualné vyhodno-
covat proces probihajiciho preventivniho programu. Mimo zlepseni kvality
preventivni prace je to zdroj cennych znalosti pro vSechny, ktefi realizuji
programy v jinych mistech.

Velka cast prace v oblasti prevence v dopravé se provadi ve formé osvéty
a predavani informaci. Pracovnici a védci v oblasti prevence se shoduji na
tom, Ze za urcitych okolnosti pfedavani novych informaci k vyvolani trvalé
zmény chovani nedostacuje. Lidé se nerozhoduji it zdravé (nebo nefidit
rizkové) pouze na zakladé racionalnich motivii — pokud by tomu tak bylo,
nebylo by tolik kurakd, ktefi védomé podstupuji zvysené riziko predcas-
ného tmrti, nebo tolik nehod zptsobenych pod vlivem alkoholu. Rozlisovat
napt. kurdky od nekurédkt oznacovanim za ,hloupé“ nebo ,iracionalni“ by
ale bylo prili§ pohodlné. Je tfeba hloubéji nahlédnout do motivi jejich
chovani a ,divodu®, pro¢ s nim neprestavaji. K tomu je naptiklad tfeba
proniknout do emocionalni stranky dané skupiny.

Dostupné znalosti o G¢incich zdravotnich informaci a vychovy stale
nejsou dostateéné. Obecné nelze Fici, Ze by na chovani, napt. fizeni pod
vlivem drog, mélo Sifeni informaci velky vliv. Néco jiného je, pokud méa
byt cilem predavat informace mladym, ktefi s takovym chovanim nemaji
zkuSenosti. I zde je ale patrné role preventivnich sdéleni Casto zastinéna
vlivem pratel a vrstevnikt a pritazlivosti vzrusujicich situaci.
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To, Ze GcCinnost a efektivita fady preventivnich programi neni znidma,
jesté neznamenad, zZe to jsou Spatné projekty. Ve vétsiné pripadd tomu tak
viibec neni, pouze schazeji nutné znalosti ke korektnimu vyhodnoceni.
Nicméné uvedené plati i opacné — to, ze dané projekty jsou realizované
(a studie efektivity nejsou dostupné), jesté neznamend, Ze jsou Gspésné.

Pri vyhodnocovani vysledkd v kratkodobém a dlouhodobém méritku je
tfeba zodpovédét, zda preventivni program splnil pozadované cile. Krat-
kodobym vysledkem je napft. zlepSeni socidlnich dovednosti; dlouhodobého
vysledku se dosahuje tehdy, kdyz tyto zvysené dovednosti vedou k tomu, ze
v priitbéhu nékolika let nedojde k opétovnému vyskytu rizikového chovani.

Preventivni intervence maji smysl pouze tehdy, jsou-li provadény sys-
tematicky a planované.

K tomu, aby bylo mozné provedenou intervenci findlné posoudit (pro-
ces, Ufinnost, efektivitu, vedlejsi i¢inky) a aby bylo mozné urcit, jestli je
intervenci uzitecné zopakovat nebo jestli by se méla rozsitit, napomaha
vyzkum evaluace. Na zdkladé vyzkumnych dat je nyni mozno sladit probi-
hajici nebo nové programy s dostupnymi znalostmi. Nejdilezitéjsi funkce
evaluace programu jsou uvedeny nize (Van der Stel, 1998):

e urceni, do jaké miry, jakym tempem a v jakém ohledu se uskutec¢nuji
cile programu,

e naznaceni silnych a slabjch stranek rdznych soucasti programu —
slouzi jako pomicka k urceni definitivnéjsi formy a obsahu programu,

e kontrola, zda byl program proveden podle planu, a zavedeni mecha-
nismi pro uréeni a kontrolu (¥izeni) kvality,

e odpovédnost vici komunité a danovym poplatniktim,

e zvySovani trovné odbornych znalosti personalu v oblasti planovani,
provadeéni a evaluace preventivni prace,

e podpora dobrych vztahii s vefejnosti a zohlediiovani vefejnych za-
jmi,

e splnéni smluvnich zavazk vici orgdntim, napf. poskytovatelim fi-
nancnich prostiedk.

P1i evaluaci G¢innosti intervence se daji vyuzit riizné referenéni body.
Intervenci lze porovnat s vysledky dfive provedeného programu. Vysle-
dek intervence lze porovnat se srovnatelnou situaci (kontrolni skupinou),
v niz neprobéhla zadné intervence. Vysledky (vystupy) lze dale porovnat
s potencialnimi vysledky, k nimz by doslo za idealnich okolnosti. Lze po-
rovnat absolutni zménu s tim, co je proveditelné, a lze porovnat dveé ¢i vice
pracovni metody.
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4 Prevence v dopraveé

V doprave se v ramci preventivnich aktivit zaméfujeme na cilovou skupinu
fidi¢h a dalsich tcastnikt dopravniho systému, ktefi (i) se nechovaji rizi-
kové (primarni prevence) a snazime se vzniku rizikového chovéani zabranit
nebo ho alespoti co nejvic oddalit, (i) na skupinu Fidi¢i a dalsich G¢astnika
dopravniho systému, ktefi se chovaji rizikové a snazime se jejich chovani
zménit, resp. mu zamezit (sekunddrni prevence), (iii) na skupinu Fidi¢i
a dalsich ucastnikd dopravniho systému, ktefi se chovali rizikové (a uz
se nechovaji) a snazime se sou¢asné chovani podpofit, anebo na skupinu
fidi¢u a dalSich ucastnikti dopravniho systému, ktefi se chovaji rizikové
a svoje chovani nehodlaji zménit, kde se snazime dané chovani modifiko-
vat tak, aby sméfovalo ke snizovani néslednych rizik (tercidrni prevence).
Prikladem jednotlivych opatieni miize byt:

(i) dopravni vychova na gkoldch, vycvik a vychova v autoskolch aj.,
(ii) informacéné-edukativni kampané, medidlni kampané,
(iii) rehabilita¢ni programy pro fidice.

Rizikové chovani v dopravé je:

— chovani v rozporu s oficidlnimi a neoficidlnimi pravidly,

— agresivni chovani,

— neocekdvané (nebo nezvyklé) chovani.

V ramct preventivnich aktivit v dopravé predchdzime:

— nehodém (selhani dopravniho systému),

— Urazlim,

— ztratam na zivotech,

— psychickym traumattm,

— materidlnim skodam,

— negativnim ekonomickym dopadtim (napf. jako dusledek dopravniho
kolapsu),

— niceni zivotniho prostiedi.
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5 Efektivita preventivnich programu v dopravé

Realizace vSech preventivnich aktivit by méla byt striktné vazana na je-
jich evaluaci a nésledné zhodnoceni Géinnosti (efektivity) kampané. P¥i
ptipravé preventivnich aktivit miizeme celkové vychézet ze dvou zdroji:

— piebréni konceptu preventivni kampané (kterd byla vyhodnocena
jako Uspésnd) ze zahranici a adaptovani na mistni podminky,

— vytvofeni nové preventivni kampané s dirazem na respektovani do-
poruceni zaloZzenych na védeckych diikazech (vysledky evaluaci a vy-
zkumt).

V obou pfipadech (jak adaptace zahraniéni kampané, tak tvorba nové)
je nutné:

e jasné urcit cile kampané a metody ovéfeni dosazeni cilt (kvantifikace
plénovanych vysledku)

e zvolit typ kampané, resp. kombinaci jednotlivych typt

— informac¢ni kampan
— edukativni kampan
— medialni kampan
— primé osloveni cilové skupiny
— kampan zaloZena na néasledovani vzort
— nacvikova kampar
e jasné urdit cilovou skupinu kampané (definice cilové skupiny, homo-
genita, velikost)
— Tidi¢, spolujezdec, zaméstnavatel, chodec, cyklista aj.
— mladi Fidi¢i, seniofi, profesionalni ¥idi¢i, rizikové skupiny
e urcit moznosti dosaZeni cilovych skupin (kontakt s cilovou skupinou)
— vefejna média
— autoskola
— skola
— koncerty, kluby, zajmova sdruzeni, profesni asociace

— na silnici aj.
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e zvolit typ evaluace kampané jako integralni souc¢ést kampané (evalu-
ace pripravy kampané, evaluace pribéhu a evaluace vysledkd kam-
pané), a to jak interni (pribéznda evaluace), tak externi (zhodnoceni
prubéhu a vysledkt kampané po jeji realizaci, resp. v pfedem stano-
veném horizontu logické prilomové aktivity kampané).

6 Evaluace preventivnich kampani v dopravé
v Evropé

Podle zavért meta-analyzy dopadt vybranych dopravné bezpecnostnich
kampani v Evropé, kterou provedli v rdmci projektu CAST (Campaign
Awareness raising Strategies in Traffic Safety) Trus Vaa a Ross Phillips
(2009), muZzeme konstatovat, ze dopravné bezpecnostni kampané jsou
velmi U¢inné. Autofi konkrétné uvadéji tyto dopady: realnéjsi vniméni
rizika (zlepSeni o 16 %), dodrZovani pfednosti v jizdé (zlepSeni o 37 %),
dodrzovani maximélni dovolené rychlosti (zlepseni o 16 %), pouzivani bez-
pecénostnich pési (zlepseni o 25 %) a snizeni dopravni nehodovosti (o 6 %).

Na druhé strané vSak autofi nepotvrdili vyznamny dopad kampani za-
méfenych na fizeni pod vlivem alkoholu, jinych drog a 1ékii. Ze zkoumanych
39 kampani nebyl prokdzan pozitivni dopad (Vaa, Phillips, 2009).

Mezi faktory, které zvysuji zadany dopad kampané na cilovou skupinu,
autoii Vaa a Phillips (2009)uvadéji:

e piimy a blizky kontakt s cilovou skupinou — osobni komunikace, be-
sedy v dané komunité, pfimé osloveni cilové skupiny (napf. telefo-
nicky), zapojeni peers do kampané apod.,

e bezprostiedni forma doruceni informace cilové skupiné — za vhodné
se povazuji takové formy, které zastihnou cilovou skupiny pii dané
¢innosti (efekt bezprostfednosti) — pfi fizeni (napf. informace v radiu,

billboardy),

e kombinace zaméfeni{ kampané na racionélni slozky (napf. poskyto-
van{ informaci), emotivni slozky a zaméFeni na socidlni normy cilové
skupiny se jevi jako priznivy faktor pro zvyseni dopadu kampané.

Mezi faktory, které ¢astecné (podle typu kampané) zvysuji zddany do-
pad kampané na cilovou skupinu, autoii uvadéji:
e vhodné zapojeni masmédii zvySuje v nékterych pripadech ucinnost
kampané,
e rizné formy vynucovani chovani (napf. odmeéna pii dodrzeni poza-

dovaného chovani) podporuji v nékterych pfipadech pozitivni dopad
kampané.
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Mezi faktory, které jsou neti¢inné nebo kontraproduktivni, autofi uva-
déji:
e humor jako centralni myslenka kampané,

e zastraSovani nebo uvadéni Sokujicich informaci.

6.1 Soucasny stav ve vybranych statech Evropy

Soucasnym stavem se podrobnéji zabyvali Vaa a Phillips (2009), ktefi
ve své vyzkumné zpravé zpracovali meta-analyzu efektivity preventivnich
kampani v doprave.

Rakousko

e evaluace kampani se déla velice vyjimeéné (i kdyz kampani je po-
mérné velké mnozstvi),

e piiblizné kazda c¢tvrtd kampan je néjakym zpiisobem evaluovana,
nicméné vétsinou nedostateéné pro redlné zhodnoceni jejiho dopadu,

e evaluace se vétSinou nezaméruji na dopad kampané nebo zménu cho-
vani.
Belgie

e kazda kampan je evaluovina formou post-testu po urcité dobé od
ukonceni kampané,

e evaluaci provadi nezavisla instituce,

e v nékterych pripadech se evaluace zamétuje i na zhodnoceni vycho-
ziho stavu a nasledné porovnéani.

Dansko

e vSechny kampané na narodni Grovni jsou evaluovdny (dané ziko-
nem),

e u lokélnich kampani jsou evaluace spise vyjimec¢né,

e evaluace provadi realizdtor (Rada pro silni¢ni bezpecnost) a vétsinou
maji kvalitativni design,

e evaluace se vétSinou zaméfuji na znalost kampané a nazor na ni;
jenom vyjimecéné zkoumaji zménu postoji nebo chovani.
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Francie
e vétsina kampani je evaluovana, jedna se vSak zpravidla o zhodnoceni
dopadu kampané bez porovnéni s vychozim stavem.
Némecko

e evaluace jsou standardni slozkou dopravné bezpeénostnich kampani,

e evaluace obsahuji i cost-benefit analyzu (efektivitu a nakladnost
kampané).

Recko

e vétsina kampani neni evaluovana,

e vétSinou byvaji evaluovany kampané, které jsou financované ze
zdroji EU a kde se evaluace vyzaduje.
Italie

e evaluace kampani jsou velice vyjimecéné, kampané na narodni trovni
jsou evaluovany castéji nez lokalni kampané,

e pokud je kampan evaluovana, zaméfuje se pouze na nazor cilové
skupiny (jak se jim kampai libila atd.).
Nizozemsko

e existuje model evaluace, ktery je zadvazny pro kazdou kamparn,

e jednd se o zhodnoceni situace pfed zahdjenim kampané (ex ante)
a porovnani se situaci po kampani (ex post),

e evaluace se zaméfuje na zménu chovani — pouzité jsou metody: do-
taznik, pozorovani (roadside).

Norsko

e vSechny kampané jsou evaluovany,

e 7 celkovych 23 kampani — 3 kampané evaluovany pouze po ukon-
¢eni kampané, 17 kampani evaluovano ex ante a ex post, 3 kampané
evaluovany ex ante, v pribéhu kampané a ex post.
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Portugalsko
e evaluace kampani nejsou béznou praxi,
e evaluaci provadi realizator kampané,

e evaluace se zaméfuje spiSe na postoje ke kampani, nikoliv na zménu
chovéani,

e vétSina evaluaci je ex ante a ex post.

Slovinsko
e vétsina kampani neni systematicky evaluovana,

e evaluace se vétSinou zaméiuji na postoje ke kampani samotné, nikoliv
na zménu chovani,

e od roku 2005 se situace zlepsuje, buduje se systematicky rad evaluaci.

Svédsko
e vétsina kampani je evaluovana,

e piiblizné 50 % kampani je evaluovidno pouze po ukonceni (ex post),
druhé polovina ex ante i ex post,

e evaluace se zaméruji na zménu postoji a chovani,

e vyjimecné se jednd o evaluace s kontrolni skupinou.

Svycarsko
e kampané jsou standardné evaluovany,

e systematickd evaluace je vétSinou u narodnich kampani, u mensich
lokalnich kampani se ¢astokrat jednd o nestandardni ,nevédeckou“
evaluaci,

e vétsSinou se jedna o ex ante a ex post evaluaci,

e evaluace se zaméruji primarné na zménu chovani,

sleduje se rovnéz prubéh kampané (zhodnoceni pribéhu s planem).

Celkoveé muzeme konstatovat, ze mira standardni evaluace u vSech pro-
vadénych kampani je v jednotlivych zemich velmi odlisna a celkové nedo-
stateCna. Az na ojedinélé pripady jsou kampané evaluovany nedostatecné
(nebo viibec). Za nejéastéjsi nedostatky povazujeme: pouze ex ante evalu-
aci (nemoznost zhodnoceni dopadu); zaméfeni se na hodnoceni kampané
samotné, nikoliv na jeji dopad (zménu chovéni); nesystemati¢nost evaluaci

(absence nérodniho ramce evaluci).
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7 Zavér

Z pohledu poskytovatelt financ¢nich prostfedki, resp. koordinatori pre-
ventivnich aktivit, bychom doporucili vypracovat jednotlivé doporucené
(ukézkové) typy programl prevence rizikového chovani v dopravé, a to
zv148t pro jednotlivé relevantni cilové skupiny (napt. mladi dospéli) a zv1ast
pro jednotlivé typy rizikového chovéani v dopravé (napt. agresivni chovani).
Dale pak vypracovat standardy pro realizaci preventivnich aktivit, které
by konkrétné urcovaly podminky, které musi dany program (resp. posky-
tovatel) naplnit pro pfidéleni finanénich prostiedkii ze statniho rozpoétu
(resp. rozpo¢tu kraji a obci). Soucasti standardd by méla byt i pravidla
pro hodnoceni efektivity programt a provazanost na financovani.

Cilem evaluace je provérit, jestli projekt ¢i program odpovida identi-
fikovanym potfebam a cilim prevence. Evaluace by méla byt vyznamnou
soucasti programu a ne pouze nécim, co se odklddd az na samy konec
procesu.
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Nemyslis, zaplatis

PhDr. Adam Suchy

Abstrakt

Tento text je vyrazné zkrdcenou verzi puvodniho psychologického kvalitativniho
posouzent televizni édsti kampané ,Nemyslis — zaplatis!“, ktery si vyZddala Rada
pro rozhlasové a televizni vysilani na konci roku 2008. Na zdkladé jednoduché
a nutné subjektivni metodiky posuzovdni byla dosavadni cédst kampané hodno-
cena jako spise prospésnd vzhledem ke sledovanému zaméru, pricemz dopad pTi-
padnych negativnich efekti byl vyhodnocen spise jako kratkodoby.

Kli¢ova slova: autonehody, kampaii, média, socidlni reklama, nemyslis —
zaplatis

1 Teoreticka vychodiska posuzovani

1.1 Struény popis kampané

Obecnym cilem kampané je snizeni poctu dopravnich nehod na ceskych
silnicich a prevence nebezpecné ¢i agresivni jizdy. Specifickym cilem je
snizeni poctu smrtelnych nehod a pocétu tamrti mezi Gcastniky silni¢niho
provozu (véetné chodct, cyklistii atd.).

Zadavatelem a investorem kampané je Ministerstvo dopravy CR, pres-
néji oddéleni Bezpecnosti silniéniho provozu ministerstva dopravy, znamé
pod zkratkou BESIP. Autorem je reklamni agentura Euro RSCG, rezZie se
ujal Filip Ren¢, pfedobrazem projektu jsou identické kampané realizované
ve Velké Britanii a Australii. Kampan byla zahajena v ¥ijnu roku 2008
a ma trvat zhruba do konce roku 2010.

Akce zahrnuje televizni a rozhlasové spoty, tiskové inzeraty, internetové
bannery a billboardy. Televizni spoty vSak maji tvofit idajné az 70 % celé
kampané a maji patfit k jeji nejefektivnéjsi ¢asti. Dalsi ¢asti kampané je
napft. interaktivni vzdélavaci kampan Jizda pro Zivot. Podle zadavatelt
a tvircl tvori pater celého projektu tri hlavni tematické oblasti kampané:
agresivita a rychlost pfi jizdé, alkohol a psychotropni latky za volantem,
pouzivani bezpec¢nostnich systému ve vozidle.
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1.2 Cilova skupina a situace v CR

Podle tvitrct je cilovym mixem kampané mladez ve veku od 20-24 let,
jiné zdroje uvadéji irsi rozpéti 18-25 let!, coz je skupina pravidelné vy-
hodnocovana riznymi zpracovateli jako nejrizikovejsi. Patii k ni logicky
i zacinajici ¥idici, ktefi se vyznamné podileji na poctu zavaznych doprav-
nich nehod. Ani jedna ze slozek kampané neni cilena na déti, podle Jifiho
Suttnera z Ministerstva dopravy je ,cilend na vsechny ridice, ponaucent
z ni st vezmou ale predevsim ti slusni“.

Podle dostupnych dlouhodobych statistik lze dopravni situaci v nasi
zemi povazovat v konsensu s odborniky dané oblasti za alarmujici a tra-
gickou. Napf. podle statistik dopravnich nehod v listopadu loniského roku
zemrfelo na nasich silnicich 108 lidi, dalsich 258 bylo zranéno tézce a 1784
lehce. V priméru s celoroénim porovnanim to znamena, ze kazdy den
zemrou na Ceskych silnicich t¥i nebo ¢tyfi lidé. V pocétu usmrcenych na
jeden milion obyvatel je ve srovhanim se zahrani¢im Ceské republika také
na ,prednich® mistech — zatimco primér zemi EU je 87, v CR je to 119
(adaje pro rok 2007). Celkové zemie na nasich silnicich kazdy rok v prii-
méru zhruba 900 lidi.

Britskd kampan ,,Think!“, kterd je svym pojetim nejblizsi kampani
,Nemysli§ — zaplatis*, stoji dajné za poklesem obéti autonehod o 5-7%.
Stejna ¢isla inspirovana britskymi vysledky jsou o¢ekavana i v CR.

1.3 Charakteristika kampané z hlediska typologie reklamy
Spoty ministerstva dopravy ,,Nemysli§ — zaplatis!“ patfi mezi tzv. so-
cialni reklamu, tedy takovou reklamu, kterd se nesnazi propagovat vy-
robky, ale probouzet v lidech pocity zodpovédnosti, solidarity ¢i ochotu
pomoci druhym. Socidlni reklama obecné nenabizi okamzita Feseni, ale
spise poukazuje na negativni jevy ve spole¢nosti, predava poselstvi, prohlu-
buje spoluzodpovédnost a snazi se ménit stavajici postoje. Oproti klasické
komeréni ¢i produktové reklamé se socialni reklama vyznacuje odliSnou
atmosférou, vyuzivd moment prekvapeni a netradi¢ni postupy ztvarnéni.
Neékdy byva socialni reklama soucasti produktové reklamy, napi. Benetton,
ale to neni tento pfipad.

Podle priizkumu britské agentury TNS? po skonéeni velmi podobné
britské kampané ministerstva dopravy na podporu bezpec¢nost silni¢niho
provozu Think! (Mysli!) se 63 % respondenttt domniva, ze socidlni reklama
mize vyuzivat Sokujicich motivi: ,, Vzhledem k cilim kampané jsou vizudly

1Jako zdroje informaci pro teoreticka vychodiska jsem vyuzival oficialni propagacéni
materiadly kampané, internetové stranky, zpravodajstvi i televizni diskusni porady k té-
matu, napt. Mate slovo, CT 1, 11. 12. 2008. Pouzité statistické idaje pochézeji z oficialné
zvefejnénych zprav Ministerstva dopravy CR a BESIPu.

2Strategie news, 6. 8. 2001
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tohoto typu opodstatnéné, nebot umoznuji plné si uvédomit mozZny tragicky
dopad nesprdvného chovdni.“ To si mysli 72 % britskych respondentt ve
véku 16-34 let, a dokonce 74 % dotdzanych ve véku 35-44 let.

Problematické je u socidlni reklamy zejména ovéreni jeji ti€innosti.
Zatimco u bézné komerc¢ni reklamy je efekt relativné dobfe méfitelny, napt.
zjisténim o kolik vice se prodalo inzerovaného vyrobku, u socialni reklamy
je podobné méfeni hiife realizovatelné, pfesto do jisté miry mozné. V tomto
piipadé lze uvazovat o porovnani statistik nehodovosti a imrti na Ceskych
silnicich pred zahajenim a po skonceni kampané, tedy v roce 2010. I tak
ovSem zustane otazka, zda byla zména postoji a chovani: nadhodné; zptiso-
bend jinymi vlivy a okolnostmi (napf¥. vyfazenim starych aut nespliiujicich
novéjsi evropské emisni normy, omezenim silniéniho provozu kvili celo-
svétové ekonomické krizi atd.); ovlivnénd jinymi soucasné probihajicimi
kampanémi (napf. Domluvme se, The Action atd.); nebo byla skuteéné
ovlivnéna a zapfi¢inéna pravé kampani , Nemyslis — zaplatis!“

2 Kvalitativni hodnoceni a rozbory

2.1 Spolec¢na analyza televiznich spotd kampané , Nemyslis —
zaplatis!“

V dobé zpracovani posudku bylo uvedeno do celostatniho televizniho vysi-

lani 7 spott. V8echny spoty jsou hrané a stylizované filmové zabéry, ani

jeden z nich neobsahuje autentické zabéry dopravnich nehod a nevystupuji

v nich skute¢ni Gcéastnici nehod.

Téma dobre navazuje na obecnou znalost nebo obeznamenost,
fizeni motorového vozidla méa dostatecné mnozstvi vazeb na nasi zkuse-
nost (vice nez napi. tematika AIDS v Africe nebo mudeni véziii vodou —
waterboarding). Dostateéné vazby na zkuSenost ptisobi obecné lépe na za-
pamatovani a zvysuji ucinnost apelu. Slogan ,,Nemysli§ — zaplatis!“
nabizi vicero vysvétleni, od ,krvavé platby“ Zivotem nebo zdravim (slovo
yzaplatis® je graficky umisténo v kaluzi krve), az po primitivni interpre-
taci ,zaplatit pokutu“. Je pritom také snadno zapamatovatelny, oslovuje
pfimo recipienta a ddva mu na vybér s diraznym poukdzanim na disledky
nerespektovani prvni pile sloganu.

Nékteré audiovizualni jednotky, tedy spojeni obrazu s hudbou, jsou
velmi dramatické a nesou smutnou a tézkou emocionalni informaci. Je
znamo, ze hudba aktivuje poznavaci procesy, ovliviiuje naladu a mé ac¢inek
na chovani ¢lovéka. Obsahy spojené se silnym emocionalnim prozitkem jsou
v paméti uchovavany lépe a déle.

Z hlediska hodnot a idedlt mi¥{ kampari k bazalnim potfebam pre-
Ziti, bezpeci, zdravi a vysSSim potfebam ohleduplnosti, respektu
a vyspélosti. Lze uvazovat i o potfebach afilace, tedy o potrebé pattit
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k druhym lidem, mit je rad, ochranovat druhé lidi a zejména déti. Takové
apely maji obecné vliv na motivaci lidského jednéni.

2.2 Televizni nasili

Spoty kampané neobsahuji medialni nasili v pravém slova smyslu.
V konsensu s jingmi odborniky a studiemi (Mojmir svoboda, 1997, T Want
My NTV atd.), jakoz i v konsensu s vlastnimi studiemi (Suchy, 2007)
definuji jako nebezpecné televizni nésili (tedy to, které ma potencial po-
skozovat ¢i jinak alterovat psychiku divaka, nebo povzbuzovat jeho vlastni
agresi) jakozto samoucelnou a zleh¢ujici agresi, kterd neni spojena s bolesti
a utrpenim obéti, je predvadéna jako bézna strategie chovani, vyplati se,
je legitimizovana jako sebeobrana, je vytrzena z kontextu nebo dokonce
adorovéna. Spoty kampané takové zabéry jednoznacné neobsahuji.

V urcitém smyslu lze uvazovat naopak o protikladech uvedeného ne-
bezpecného (negativniho) medidlniho néasili: Zébéry v kampani jsou pokud
mozno co nejvice naturalistické, nikoli zleh¢ujici, a bolest a utrpeni obéti
ukazuji dostatecné. Strategie takového chovani za volantem je prezento-
vana jako nezadouci, tedy takova, které se nevyplati a pfinasi tragické
dtisledky. Pfinejmensim tedy mohu konstatovat, ze v zadném sledovaném
aspektu nevybizi respondenty k napodobeni.

7Z hlediska posouzeni obsahu vzhledem k naturalistickym scénam tak
spoty obsahuji spise drastické zabéry, mnohdy zabéry katastrofy, ktera
presahuje ramec bézné lidské zkuSenosti, coz miize snad u né€kterych sen-
zitivnich jedinct vyvolat podobné symptomy jako pfihlizeni katastrofé,
tragédii atd., tedy pfiznaky PTSD.

2.3 Motivy strachu

Kampan a jeji pfipadny preventivni dopad jsou zaloZeny na zastra-
Seni, maji Sokovat a vyuZivat motivy strachu. Princip vSak nespociva
v tom nahnat respondenttim strach, ale upozornit diraznym (tedy dras-
tickym) zptisobem na to, jaké dusledky mtize mit nezodpovédné chovani
ridicu.

Mnohé vyzkumy potvrzuji (napf. Janis, Feshbach, 1953), Ze prevence
zaloZend na zastrasovani nefunguje, presnéji nezptusobuje kyZzenou zménu
chovani. Rozhodujici pro i¢innost takovych obsaht se ukazuje byt inten-
zita strachu, kterou reklama vyvola. V pfipadé pfiméfené davky strachu
se navodi spiSe stav napéti a aktivuje se pozornost. Aby apely strachu byly
ac¢inné, musi oslovit ¢leny cilové skupiny natolik, Ze pTipusti, Ze licend uda-
lost se mtize stat i jim. Pokud reklama vyvola ptili§ mnoho strachu, lidé
ji mohou odmitnout — pokud totiz citi, Ze nebezpe¢i nemohou ovliv-
nit, zmobilizuji se psychické obranné reakce organismu a takovou reklamu
budto ignoruji nebo se ji vyhnou. Laicky Feceno, respondent na sdéleni
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zapomene, jak nejrychleji je to mozné, psychika oddéli emocni prozitek od
rozumového. Déti do dvanécti let mohou takovy spot vnimat jako akéni
film, jako fikci, totéz plati i pro starsi déti, které jsou vice tzkostnéjsi
a senzitivnéjsi.

Dalsi posuzovanou oblasti by tedy méla byt kontrolovatelnost nebez-
peci nebo moznost se mu vyhnout. Pokud chybi informace, jak nebez-
peéi odvratit, je apel zaloZeny na strachu netéinny. (Vysekalova,
Komarkova, 2000).

Sokujicich & drastickych kampani bylo jiz realizovano nespodcet, napi.
australské ¢i evropské kampané proti koutfeni, kampan Amnesty Internati-
onal proti muceni vodou — waterboardingu ¢i Toscaniho reklama proti
anorexii. Ani v jednom pfipadé vsak nejsou dostupnéd data davajici do
souvislosti nasazeni kampané do médii se zménami v chovanich ¢i posto-
jich respondentii.

2.4 Skodlivost dopadu: dospéli versus déti

7Z hlediska vyvojové psychologie plati, ze schopnost rozlisovat mezi jednot-
livymi typy realismu a schopnost chapat nékteré medialni obsahy jako fikci,
se rozviji zhruba od deviti nebo desiti let, a az od jedenacti let véku
se rozviji schopnost vystihnout podstatu pribéhu a distancovat se od déje.
Teprve ve dvanacti letech si déti zacdinaji jasné uvédomovat, co
je skuteénym cilem reklamy, v¢etné reklamy socidlni. U déti mladsich
dvanacti let se reklama mtize mijet i¢inkem, pripadné ptisobit negativné,
a to ve smyslu moznych nasledkti expozice drastickym scénam, kam miize
patfit: zvySena tizkostnost a tizkostlivost; vnimani svéta jako nebezpecéného
mista; preceniovani realného nebezpeci a znecitlivéni. Nelze vSak konstato-
vat, Ze takovy UCinek se objevi u vSech déti mladsich dvanacti let. Mezi
ohrozZenou skupinu budou patrit déti, které jsou tizkostnéjsi; socidlné
introvertované; zvysené senzitivni; trpici poruchami chovani a emoci, tedy
majici psychiatrickou diagnézu. Pf¥ipadny negativni efekt a dopad jed-
notlivych spotti kampané bude vSak pravdépodobné pouze kratkodoby
a v dlouhodobém aspektu se na psychice respondent negativné neprojevi,
nebo se projevi jen velmi malo.

Rizikovou skupinu dospélych budou s nejvétsi pravdépodobnosti
tvorit lidé tzkostni a hypersenzitivni; lidé trpici PTSD a jinymi neurotic-
kymi poruchami; ti¢astnici nedavnych autonehod, u nichz lze hypoteticky
uvazovat o tzv. sekundarni viktimizaci, tedy opakovanému vystaveni trau-
matu prostiednictvim obrazovky.

Typickym prototypem respondenta, ktery bude pravdépodobné
reagovat na kampan zménou chovani ve sméru respektovani dopravnich
predpistt a zadkladnich pravidel bezpecné jizdy budou pravdépodobné
mladi i dospéli Fidi¢i motorovych vozidel, ktefi se prestupka, ne-
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dbalosti a agresivni jizdy dopoustéji jen prileZitostné v ramci
excesu souvisejicich s jejich aktualnim stavem — napf. pod vlivem
stresu, ¢asové tisné, doznivani interpersonalnich konflikt1, chvilkové zloby
atd. Pujde o Fidice, ktefi se vétsinou nedostavaji do konfliktu se zakonem
a vykazuji jen miniméalni bodové ztraty. Takového ridi¢e miizeme pro tcely
posudku nazvat ,,pramérny Fidi¢* s tim, ze vyse uvedena charakteristika
je jeho definici.

Vzhledem k obsahové naplni spotti pak nejpravdépodobnéjsi dopad
v pozitivnim sméru bude mit kampai na ¢erstvé a pomérné cerstvé
rodi¢e malych déti, ktefi ¥idi motorova vozidla. Ti v8ak jiz vzhledem
k primérnému véku prvorodiéek a uzavirani prvnich siiatktt v CR nepat¥i
s velkou pravdépodobnosti mezi cilovou skupinu kampané - dr-
tiva vétsina prvnich stiatkit v CR je uzavirdna mezi 25-29 lety (vefejna
databéaze Ceského statistického tifadu), vék prvorodicek se posouva stile
vyse a pohybuje se v rozmezi 25-29 let, n€které prameny udavaji uzsi
rozmezi 27-28 let.

2.5 Skupina ,bez a¢inku*

Na tomto misté povazuji jesté za dulezité vymezit skupinu fidi¢t — di-
vaktd, u které se pravdépodobné bude kampan mijet i¢inkem. Patti k ni
tzv. agresivni Fidi¢i, které je moZno charakterizovat napf. v konsensu
s dopravnim psychologem PhDr. Karlem Havlikem (napf. Moje psycholo-
gie, 11, 2008) jako osobnosti egocentrické, nepfizptsobivé, emo¢né labilni
nebo naopak anetické, tedy citové chladné bez pocitti viny. Je pro né ty-
picka nizkad seberegulace, netrpélivost, nezodpovédnost a nespolehlivost,
jakoz i nadmeérné vysoké, nebo naopak neadekvatné nizké sebevédomi. Je-
jich vék odpovida cilové skupiné kampané.

Podobné bude efekt kampané maly pro osobnosti strukturované prede-
v8im dissocidlné (asocidlng), impulzivné nebo narcisticky. Protoze
diska zmény na né nebudou mit medidlni obsahy, ale ani jejich regulace,
pravdépodobné Zadny vliv.

3 Konkrétni analyza jednotlivych spoti kampané
,Nemysli§ — zaplatis!*

3.1 Metodika posuzovani

Pro tcely posudku jsem stanovil t¥ibodovou subjektivni stupnici, ktera
hodnotila jednotlivé spoty reklamni kampané ,,Nemysli§ — zaplatis!“
v nasledujicich kategoriich:
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1. Mira zobrazené drastiénosti (tedy intenzita strachu, kterou vy-
volavd) na stupnici mérnd — stfedni — silnd, a to i vzhledem k z&-
bértim bézné dostupnym v televiznim vysilani. Vzhledem k vyse
uvedenému potom povazuji silnou drasti¢nost a silny strach
za kontraproduktivni, vyvolavajici spiSe obranné reakce a tlumici
efekt apelu. Toto hledisko se tyka pfedevsim mozné skodlivosti jed-
notlivych spott, ale i jejich obecné Gié¢innosti na recipienty. Mirna
a stfedni drasti¢nost spotd nebude pravdépodobné snizovat jejich
ucinnost a nebude pro psychiku recipienti poskozujici.

2. Hledisko poskytnuti dostateéné informace o tom, jak mozné
nebezpeci odvratit na stupnici piné dostateénd — spise dostatecnd —
nedostateénd. Toto hledisko se tyka predevsim mozné ti€innosti jed-
notlivych spota.

3. Celkové zhodnoceni spotii z hlediska psychologického dopadu na
cilovou skupinu s ohledem na jeji vék, a také s ohledem na dalsi
mozné recipienty.

Dulezité! Termin ,,d¢innost* v pouzité metodice i nasledujicim roz-
boru jednotlivych spoti v Zadném pripadé neznamena ucinnost celé
kampané a automatické splnéni oc¢ekavani poklesu imrtnosti na ¢eskych
silnicich o 5-7%. Uéinnost v tomto kontextu pouze znamena, 7e sdéleni
¢i apel v takové podobé budou recipienty (pfipadné vymezenou skupinou
recipientl) pravdépodobné pfijaty a mohou pusobit i ve sméru ky-
zené zmény chovani, tedy k vét§imu respektovani dopravnich predpist
a nafizeni.

3.2 Kvalitativni analyza

Vzhledem k omezenym moznostem rozsahu vynechavam ptvodni popisy
obsahu spotil a statistické idaje odrazejici situaci v CR ve vztahu k oblasti
zadjmu, kterou jednotlivé spoty pokryvaji.

Spot ¢. 1 — Bez nazvu

Oblast zajmu: Bezpecénostni a zadrzné systémy ve vozidle.

1. Mira zobrazené drasti¢nosti je silna, zkrvavend téla malych déti po-
seta stiepy mohou vyvolat silnou strachovou reakci. U¢innost apelu
tim bude sniZena, vyznéni strachu jesté podtrhuje silnd audiovizu-
alni jednotka.

2. Poskytnuté informace o tom, jak nebezpeci odvratit, je plné dosta-
teéna, takze pro recipienty, u kterych strachové reakce nespustila
obrannou reakci, bude spot uéinny.
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3. Oblast zadjmu je mirné nad vékovym vymezenim cilové skupiny,

tyka se spiSe recipientt starsich 4-5 let, nez je cilova skupina. U nich
ale bude pravdépodobné spot ucinny pravé vzhledem k apelu na za-
bezpeceni mladé rodiny, jakoz i vzhledem k typu nehod, u nichz umi-
raji déti jako spolujezdci. U vymezené rizikové skupiny déti mladsich
12 let se mohou objevit vyse charakterizované negativni nasledky ex-
pozice.

Spot ¢. 2 — Bez nazvu

Oblast zajmu: nepfiméfend rychlost, nebezpecné predjizdéni, utrpeni po-
zlistalych.

1. Mira zobrazeni drasti¢nosti je silnd, zabér na fidice a spolujezdkyni

hofici zaziva v nabouraném voze s vyraznou zvukovou slozkou smr-
telného Fevu vyvolava silnou emoéni reakei. Uéinnost apelu tim bude
snizena.

. Poskytnutéd informace o tom, jak nebezpeéi odvratit, je spiSe do-

statecna, takZe pro recipienty, u kterych strachovéa reakce nespustila
obrannou reakci, bude spot spiSe €inny. Spot je vice edukativni,
upozoriiuje na souvislosti a na utrpeni pozistaljch.

. Oblast zadjmu plné zasahuje cilovou skupinu, takZe pokud jeji

recipienti odolaji strachové reakci, muze byt spot pro takovou sku-
pinu ¢inny. U vymezené rizikové skupiny déti (pfedevsim mladsich
12 let) se mohou objevit vySe charakterizované negativni nasledky
expozice.

Spot ¢. 3 — Bez nazvu

Oblast zajmu: agresivita a rychlost pfi jizdé, ohleduplnost k i¢astniktim
silniéniho provozu (t8hotnd Zena, plod).

1. Mira zobrazené drasti¢nosti je mirna ve smyslu zobrazeni detailt ne-

hody a utrpeni obéti, stejné jako ve smyslu doplitujici audio slozky,
kterd je v pozadi. Apel bude pravdépodobné Giéinny, nespousti nad-
mérnou strachovou reakci a naopak vede k presvédceni, ze ,se to
mize stat i ndm*.

. Poskytnutéd informace o tom, jak nebezpeéi odvratit, je spiSe do-

stateéna. U¢innost spotu neni ani v jednom bodé snizena piredem
definovanymi faktory.



45

3. Oblast zajmu je jen velmi mirné€ nad vékovou hranici cilové sku-
piny, v omezeném procentu se ji mize primo tykat. Pro nastavajici
otce a matky bude spot samoziejmé alarmujici a lze ocekavat jeho
uc¢innost. Déti mladsi 12 let spot kognitivné nepochopi, nebo pochopi
jen Castecné, miru ohroZeni pii expozici povazuji za spiSe nizkou.

Spot ¢. 4 — Nevésta

Oblast zajmu: alkohol a psychotropni latky za volantem, nedani pted-
nosti v jizdeé.

1. Mira zobrazené drasti¢nosti je st¥fedni, kromé nérazu autobusu a jiz
mrtvého téla nevésty na silnici nevyvolévaji zabéry strach nadmérné
intenzity, emotivné ptisobi spise kontext piibéhu. U¢innost apelu ne-
bude sniZena, vyvoland strachova reakce pravdépodobné nebude
poskozujici. Audiovizudlni jednotka je slaba.

2. Poskytnuta informace o tom, jak nebezpeci odvratit, je plné dosta-
teéna. Udinnost neni ani v jednom bodé snizena piedem definova-
nymi faktory.

3. Oblast zdjmu plné zasahuje cilovou skupinu. Ackoli vék uzivatelt
drog v nasi republice stoupd, presto je prevalence zkusenosti s dro-
gami nejcast&jsi u déti v poslednim roéniku zdkladni skoly (35 %
74kt) a u déti v prvnim roéniku stfedni skoly (45 % zakt).®> Pou-
kazani na tragické dusledky uzivani drog je tedy vhodné i pro nizsi
veékové kategorie déti a takové zobrazeni pro né nebude pravdépo-
dobné poskozujici.

Spot ¢. 5 — Blazinec
Oblast zajmu: Bezpec¢nostni a zadriné systémy ve vozidle

1. Mira zobrazené drasti¢nosti je stfedni, emoce vzbuzuje predevsim
zabér na umirajici dité, ktery vsak neobsahuje nadmérné detaily po-
kozeni télesného schématu. Uéinnost apelu nebude sniZena, vyvo-
land strachové reakce pravdépodobné nebude poskozujici. Efekt je
zesilen nékolikerym zobrazenim diisledkti nepouziti détské sedacky.
U nékterych zen v reprodukénim véku miize spot vyvolat otfes. Hu-
debni podkresleni se uplatiiuje spise v zavéru spotu.

2. Poskytnuta informace o tom, jak nebezpeci odvratit, je plné dosta-
te¢na. Spot bude pravdépodobné uéinny, oproti ostatnim je vice
edukativni a upozornuje na souvislosti.

3Zdroj Narodni monitorovaci stfedisko pro drogy a drogové zavislosti.
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3. Oblast zadjmu je mirné nad vékovym vymezenim cilové skupiny,

tyka se spiSe recipientt starsich 4-5 let, nez je cilova skupina (jako
u spotu ¢é. 1) U nich ale bude pravdépodobné spot Géinny prévé
vzhledem k apelu na zabezpeceni mladé rodiny a opét také vzhledem
k typologii nehod, pfi nichz umiraji déti jako spolujezdci. Vzhledem
ke stfedni mife drasti¢nosti je pravdépodobnost psychického otresu
u déti predevSim v oblasti vymezené rizikové skupiny ve véku do
dvanacti let, ostatni déti zfejmé ohrozeny nebudou.

Spot ¢. 6 — Hecovani

Oblast zajmu: nebezpecné predjizdéni, mladi Fidici.

1. Mira zobrazené drasti¢nosti je mirna, pfesto dostateéné upozortiuje

na nasledky nebezpecéné jizdy. Spot neni doslovny a intenzita stra-
chu neni nadmérné. Kolize je zobrazena (na rozdil od jinych) spise
z pohledu divaka, presto je snadné vyvolat pocit identifikace s obéti.
U¢innost bude pravdépodobné dobra pii minimalnim riziku po-
Skozeni ¢i vzniku psychického otfesu. Dramaticka hudba neni zastou-
pena.

. Poskytnuta informace o tom, jak nebezpeci odvratit, je plné dosta-

te¢na. Spot proto bude pravdépodobné téinny. I tento spot je vice
edukativni.

. Oblast z4jmu plné zasahuje cilovou skupinu, pfi¢emz poskozujici

potenciél je minimalni i pro détské divéky.

Spot ¢. 7 — Manazer

Oblast zajmu: agresivita a rychlost pii jizdé.

1. Mira zobrazené drasti¢nosti je stfedni, emotivné ptisobi pfedevsim

kolize s lidskym télem a prudké odmrsténi kocarku (zde ale neni
doslovny zabér na umirajici dit&). Uéinnost apelu neni snizena, ma-
nazer je navic ztvarnén tak, ze u recipienti vyvolava spise antipatie
a je pravdépodobné, ze recipienti se s nim nebudou chtit identifiko-
vat. Také zde vizudlni jednotku nedopliuje zadna audio slozka kromé
realnych zvuki.

. Poskytnuta informace o tom, jak nebezpeci odvratit, je plné do-

stateéna. Jeho Géinnost tedy nebude snizovana v Zadném ze sledo-
vanych ohledd. I zde se velkou mérou uplatiuje edukativni slozka,
kontrast plant a diasledki agresivni jizdy. SpiSe v okrajové roviné je
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zde i naznaceno, ze vstupovat do silnice s koc¢arkem tlacenym chod-
cem pfed sebou muze byt vysoce rizikové.

3. Oblast zajmu spise zasahuje cilovou skupinu vzhledem k tématu
spotu, ale i pres nizky vék dne$nich manaZert je prece jen mirné
nad touto vékovou hranici. Apel bude pfevizné zfejmé uéinny
a pravdépodobnost poskozeni psychiky je mald i u détskych recipi-
entt.

3.3 Shrnuti nejdulezitéjsich poznatku

Uéinnost (tedy pfimy vliv na sniZeni po¢tu smrtelnych dopravnich nehod)
ani Skodlivost (tedy poskozeni psychiky recipienti) kampané ,, Nemyslis —
zaplatis!“ neni mozné Zaddnym plné platnym zptsobem konstatovat a oveé-
fit — kampan probihd a zadny validni vyzkum provedeny pomoci adekvat-
nich posuzovacich nastroji neni k dispozici. U socidlni reklamy je navic
zkoumani jeji i¢innosti jesté vice problematické nez u reklamy produktové,
pricemz z mediovanych obsahii samotnych nelze zadnym zptisobem urcit
jejich skuteény dopad na respondenta. Muzeme se tak odkazovat prede-
vsim na vysledky zahrani¢ni kampané, a to konkrétné britské , Think!“,
jejiz ispésnost byla konstatovana jako ,,snizeni tmrtnosti Gcastnik silnic-
niho provozu o 5-7% v pfimé ndvaznosti na reklamni kampan®.

Televizni spoty jsou nedilnou soucasti nékolika souvisejicich projekti
kampané, a nelze je extrahovat od celku, aniz by byla snizena jeho celkova
uéinnost. Spoty patfi typologicky mezi tzv. socialni reklamu, kde jsou
netradicni a ¢asto Sokujici ztvarnéni a medialni postupy vice tolerovany na
v8ech étyfech trovnich etické regulace (stat, experti, recipienti, reklamni
tvirci). Neobsahuji skuteéné zabéry z dopravnich nehod, vSechny scény
jsou hrané a stylizované.

Spoty dobfe navazuji na obecnou znalost ¢i obeznamenost, mifi k ba-
zalnim potfebam preziti, bezpeci, zdravi a vyssim potfebam ohleduplnosti,
respektu, vyspélosti a afilace. Neobsahuji medialni nasili, jak bylo de-
finovano vyse a v zddném pripadé nevybizeji respondenty k napodo-
beni.

Spoty vyuzivaji motivu strachu, maji zastrasit a Sokovat. Jejich
zpracovani je ve vétsi ¢i mensi mife drastické. Dosavadni ¢eské kampané
tyto postupy dosud nepouzivaly, v jistém smyslu je to logicky posun od
polarity nadsazky a humorné edukace k realit€.

Na psychiku nékterych recipientt mohou tyto postupy pusobit ne-
gativné, plati to predevsim pro vySe vymezenou rizikovou skupinu do-
spélych. U éasti cilové skupiny miuze dojit ke kyZené zméné chovani
ve sméru vétsiho respektovani dopravnich predpist a nafizeni. Existuje
i skupina respondentt, u kterych kampaii nevyvola Zadnou odezvu
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(2.5.). S nejvétsi pravdépodobnosti bude vétsina spottt i€inné pusobit
na tzv. ,,prumérné Fidi¢e* (2.4), spoty tematicky vénované bezpec¢nost-
nim sedackam a zadrznym systémim potom predevsim na Cerstvé rodice
malych déti.

Déti do 12 let véku vzhledem ke svému rozumovému vyvoji spravneé
neodlisi realitu od fikce a reklamu od jiného medidlniho obsahu. U né-
kterych spottt mohou déti mladsi 15 let prozivat zvysSenou tizkost a kviili
nadmeérné hladiné strachu bude apel neaéinny, protoZze se zapoji psy-
chické obranné mechanismy, které emocni aspekt oddéli od kognitivniho
a obsah vytésni. Plati to pfedevsim pro vyse vymezenou rizikovou skupinu
déti.

Vétsina zvaZovanych negativnich efektii se projevi pouze kratko-
dobé, trvalé poskozeni psychiky recipientt je nepravdépodobné. Cenzura
formou zacernéni obrazu v klicovém zabéru nemusi mit takovy ucinek,
jaky byl ocekavan. Tzv. kontraproduktivni teze tvrdi, ze vynechani nasil-
nych nebo drastickych scén mize u recipientt vyvolat kontraproduktivni
reakci — lidskéd fantazie si mize vymyslet jesté brutalnéjsi a drastictéjsi
vyusténi klipu, nez bylo ptivodné tvirci zamysleno.

U¢innost sdéleni muzZe byt kvili silné mife zobrazené drasti¢nosti
snizena u spoti 1 a 2. Informace o tom, jak nebezpeci odvratit, je u vSech
spotl budto plné dostatecna (1, 4, 5, 6, 7), nebo spiSe dostateéna (2,
3), coz znamend, ze v tomto sledovaném bodé budou spoty pravdépo-
dobné uc¢inné. Z hlediska avizované cilové skupiny tuto plné zasahuji
spoty 2, 4 a 6. Ostatni spoty (1, 3, 5, 7) mifi mirné nad hranici této
veékové skupiny. Jako potencialné ohrozujici pro vyse vymezené rizikové
skupiny détskych i dospélych divakt mohu oznacit spoty 1, 2, pro rizikové
détské divaky mutze byt prechodné psychicky zatézujici i spot 3. Piipadné
negativni efekty se projevi pouze kratkodobé.

Vzhledem k vyse uvedenym skutecnostem lze konstatovat, ze z psy-
chologického hlediska je dosavadni televizni ¢ast kampané , Nemyslis —
zaplatis!“ spiSe prospésnd, pficemz jeji pozitivni dusledky prevlddaji nad
disledky negativnimi.
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Agresivita v dopravé —
Pohled ze strany autoskol

Ing. Robert Kotal

Abstrakt

Agresivita je v procesu pripravy 7idicu v autoskoldch vyznamnym fenoménem.
Ucitel se s ni sice u Zdku vétsinou nesetkavd pri vlastni vycvikové jizde, kde
se Zak vzhledem ke svym teprve se rozvijejicim Tidiéskym dovednostem agresivné
projevovat prakticky nemuze, zato se vsak nezridka setkdvd s projevy agresivity ze
strany Zdku pri reseni organizacnich zdleZitosti, napriklad pri reseni situact, kdy
se zak nedostavi na napldnovanou hodinu. Zcela béZné je pak agresivni chovdni
Zdka jako ndsledek frustrace z neuspéchu u zdvereéné zkousky.

Béhem pripravy budoucich ucitelu autoskol jsou jednim z vyucovanych témat
zaklady psychologie. Ziskané informace by mély uciteli pri jeho ndsledné praxi
umoznit rozpoznat u Zdku takové projevy agresivity, které jsou jiZ neslucitelné
s jeho ucasti v provozu na pozemnich komunikacich. U takovych Zakid by se pak
ucitel mel doZadovat posouzeni jejich psychické zpusobilosti k Tizeni motorovych
vozidel. Odpovednost autoskoly by v takovem pripadé meéla byt nadrazena jejimu
komercnimu zdjmu, diktujicimu dovést Zdka k zdvérecné zkousce za kaZdou cenu.
Ucitel autoskoly si pri praktickych vycvikovych jizddch v hojné mire ,uzZije“ pro-
jevu agresivity ze strany ostatnich ridicu. Jakkoliv je vycvikové vozidlo oznaceno
a zdkonem chrdanéno, stdvd se paradoxné tercem utoki mmnoha ridicu, kteri pred
sebou nesnesou pomaleji jedouct vozidlo ¢i je drazdi uzkostlivé dodrZovani pred-
pist Tidicem—zZakem. Osddka vycvikoveho vozidla je pak ohroZovdna riskantnim
predjizdénim, nehledé na nikoliv 7idké naddvky Tidicu na adresu ucitele.

Je tedy treba neustdle rozvijet schopnost uciteli autoskol rozpozndvat patologické
projevy agresivity u svych Zdki a stejnou schopnost u vedoucich pracovniki au-
toskol ve vztahu ke svym podrizenym ucitelum. Pusobenim na Sirokou tidicskou
verejnost je Zadouci postupné zajistit vycvikovému vozidlu autoskoly plnohodnot-
nou a uzndvanou roli v provozu a postupné likvidovat zaZitou predstavu, Ze takové
vozidlo je pouze prekdzkou plynulého provozu a ucitel autoskoly hromosvodem pro
vybiti agrese a pusobeni kompenzacniho syndromu.

Kli¢ova slova: autoskola, vyuka, vycvik, ucitel, dopravné psychologické
vySetfeni
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Uvod

Agresivita je v procesu piipravy fidi¢d v autoskolach vyznamnym fenomé-
nem. Ucitelé autoskol maji moZnost pozorovat u svych zaka vice ¢i méné
intenzivni projevy agresivity v rtiznych etapach vycviku. Na druhou stranu
i zaci se leckdy setkavaji s agresivnimi prvky v chovani svych ucitelt. Ta-
kova negativni zkuSenost pak miize nepriznivé ovlivnit jejich budouci Ti-
di¢skou praxi. NejCastéji se agresivita v autoskole projevuje v nasledujicich
rovinach.

1 Zak vs. uditel (p¥i vycviku ve vozidle)

74k se vzhledem ke svim teprve se rozvijejicim Fidi¢sk§m dovednostem
prakticky nemize projevovat agresivné ve vztahu k ostatnim tcastnikiim
provozu. Navic pfi sebemensim naznaku agresivity je obvykle usmérnén
ucitelem. Obcas ale u zak pii praktickém vycviku v fizeni dochézi k agresi
verbalni. Ta mize byt reakci na agresivni prvky v chovani ucitele, respek-
tive na prvky, které si zak pro sebe vyhodnoti jako Gto¢né. Staci, aby ucitel
vzhledem k vypjaté situaci ¢i k ¢asové tisni pouzil nespravnou intonaci ¢i
formulaci instrukce, a zadk muze na ucitele verbdlné zautocit. Nekdy je
agrese u zaka namifena proti sobé samotnému. Pfi¢inou byva casto jeho
pocit, ze néco nezvlada nebo ze k osvojeni nékteré fidi¢ské dovednosti po-
tfebuje prili§ mnoho ¢asu nebo opakovani tlohy. Patrné jsou takové jevy
u zaku, ktefi maji o sobé vysoké minéni a jsou pak snaze frustrovani ptije-
tim negativni zpétné vazby od sebe sama nebo od ucitele. Pokud ma zak
sklony k agresivité namirené k sobé, stac¢i obvykle malo k tomu, aby se jeho
agrese otocila k jinym tcastniktim provozu, jakmile se stane samostatnym
fidi¢em.

2 Utitel vs. zak (p¥i vycviku ve vozidle)

Jednou ze zékladnich podminek k ziskani opravnéni ucit v autoskole je
nizké tendence k agresivnimu chovani. Proto také zakon pozaduje, aby se
uchaze¢ o ucitelské opravnéni podrobil dopravné psychologickému vyset-
feni, které ma kromé fady dalSich funkci vyloucdit sklony k agresivnimu
chovani. Velka ¢ast soucasnych ucitelt vSak ziskala své opravnéni v dobé,
kdy jesté dopravné psychologické vySetfeni vyzadovano nebylo. Dalsim
problémem je fakt, ze zakon uplné presné nestanovuje, kdo je opravnén
vySetfeni provést, stejné jako nepozaduje konkrétni baterii testl, a tak
je uroven vysetieni velmi rtizné. Prace ucitele vycviku v fizeni je velmi
vycerpavajici a neziidka se stavé, ze ptivodné klidny a asertivni ucitel se
postupem doby stava agresivnim. V takovém piipadé by mél mit dostatek
sebereflexe k tomu, aby praci v autoskole ukoncil a vénoval se jiné pracovni
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¢innosti. Projevy agresivity u ucitele by mél zaznamenat také vedouci au-
toskoly a prijmout k tomu vhodné opatieni. Agresivita u ucitele znacné
ztézuje pedagogicky proces a dava zaktm Spatné priklady. Pokud ma zak
moznost pozorovat ufitele pfi Fizeni (napiiklad pfi pfesunu z autoskoly
na autocvicisté) a uditel se chova agresivné k ostatnim tcastniktim, mize
takové chovéani zapusobit na zdka bud pozitivné, jako odstrasujici pfiklad
neptipustného chovani, nebo (a to je ¢asté&jsi) negativng, nebot uditel je pro
zaka autoritou a vzorem a zak tak miize zpusob jizdy od ucitele snadno
prevzit.

3 ZAak vs. uditel (mimo prakticky vycvik)

Neztidka se u zakt autoskol poprvé projevi agresivita v okamziku feSeni
nékterych organizacnich zélezitosti, spojenych s vycvikem. Vétsinou jde
o zmeskanou hodinu, termin zavérecné ¢i opravné zkousky atd. Typickym
pfipadem je agresivni chovani jako vyusténi frustrace zptisobené netspé-
chem u zkousky. Verbalni agrese mifena na ucitele, zkusebniho komisare,
vozidlo ¢i autoskolu celou je pomérné béznou zalezitosti. Fyzickéd agrese,
projevena vétsinou bouchnutim dveri, ranou pésti do volantu ¢i kopnutim
do vycvikového vozidla, se vyskytuje méné ¢asto, nicméné rozhodné nejde
o zanedbatelny jev.

4 Ostatni Fidi¢i vs. Zak + uditel

Urciteé nejvice si ucitel autoskoly pfi praktickych vycvikovych jizdach ,uzi-
je* projevi agresivity ze strany ostatnich fidict. Jedna se o pomérné zaji-
mavy jev. Kazdy ridic¢ ziskal své fidi¢ské opravnéni v autoskole a urcité byl
vdécny za kazdy projev tolerance, ktery mu projevil néktery z ostatnich ¥i-
di¢d. Pfitom sam casto neni ochoten tolerovat pomalejsi jizdu vycvikového
vozidla pfed sebou ¢i jeho striktni dodrzovani pravidel. Rovnéz jde zfejmé
o ponékud zvlastni postoj ve smyslu ,,ja uz mam obdobi autoskoly za se-
bou, tak ted nebudu mit vozidlo autoskoly pred sebou“. Jen tézko by ¢lovek
hledal jina vysvétleni pro chovani ridi¢d, ktefi jsou ochotni predjet vozidlo
autoskoly jen nékolik metrt pred kiizovatkou, na které sviti ¢erveny signal.
Neni vyjimkou, kdyz fidi¢ ke vSemu vystoupi z auta a vynada uciteli, tfeba
proto, ze tam, kde se neda predjizdét, jel jeho zak prilis pomalu. Takové
agresivni chovani mutze zak pro sebe vyhodnotit jako nepfijatelné a muze
si do své budouci samostatné fidi¢ské praxe odnést dobré predsevzeti, ze
takhle se nikdy chovat nebude. Ucitel ale celi zna¢nému tlaku ze strany
ostatnich ridicti a tento tlak mtize znamenat vétsi dusevni zatéz nez vycvik
samotny. Pravidla provozu na pozemnich komunikacich obsahuji ustano-
veni, které nafizuje fidi¢i dbat zvysSené opatrnosti na vycvikové vozidlo
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autoskoly. Jde ale o pravidlo pomérné Casto porusované a ze strany poli-
cie velmi mélo kontrolované, a tedy pokutované. Za 25 let praxe v oboru
autoskolstvi jsem nezaznamenal jediny pripad, kdy by byl uplatnén postih
proti fidici, ktery se nevhodnym zptsobem choval k osaddce vycvikového
vozidla autoskoly.

5 Priprava ucitela

Kromé jiz zminéného kladného posudku z dopravné psychologického vy-
Setfeni se uchazec o ziskani opravnéni vyucovat v autoskole musi podrobit
pripravnému kurzu. Kromé dalsich pfedmétd kurz obsahuje i téma za-
kladt psychologie. Tento pfedmét by meél mimo jiné poskytnout uciteli
informace, které by mu mély pfi jeho nasledné praxi umoznit rozpoznat
u zakd takové projevy agresivity, které jsou jiz neslucitelné s jeho ucasti
v provozu na pozemnich komunikacich. U takovych zakt by se pak ucitel
mél dozadovat posouzeni jejich psychické zpiisobilosti k fizeni motorovych
vozidel. Odpovédnost autoskoly by v takovém pripadé méla byt nadrazena
jejimu komerénimu zajmu, diktujicimu dovést zaka k zavéreéné zkousce za
kazdou cenu.

Shrnuti, zavér

Je tedy tfeba neustale rozvijet schopnost ucitelil autoskol rozpoznavat pa-
tologické projevy agresivity u svych zaku a stejnou schopnost u vedoucich
pracovnikt autoskol ve vztahu ke svym podfizenym ucitelim. Plisobenim
na Sirokou Fidi¢skou verejnost je zaddouci postupné zajistit vycvikovému
vozidlu autoskoly plnohodnotnou a uznavanou roli v provozu a postupné
likvidovat zazitou predstavu, ze takové vozidlo je pouze prekazkou plynu-
lého provozu a ucitel autoskoly hromosvodem pro vybiti agrese a ptisobeni
kompenzac¢niho syndromu.
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Agrese v nas a mezi nami —
medicinsko-psychologicky pohled

MUDr. PhDr. Miroslav Orel,
PaedDr. Mgr. Véra Facova

Abstrakt

Pojem agrese predstavuje utocéné jedndni. Pojem agresivita je vymezen pro ten-
dence k tutocnosti. Agrese i agresivita jsou prirozenou soucdsti chovani zvirat
i lidi. U zvitat se zpravidla déli na agresi vnitrodruhovou (mezi jedinci téhoZ
druhu) a mezidruhovou (mezi prislusniky odlisnych druhi). Ddle se clent na
agresi dravci, materskou, samci, sexudlni, stresovou a teritoridlni. U clovéka se
mimo zminenych ,zvitecich forem“ agrese vyskytuje navic agrese ideologickd,
presunutd, psychoaktivnimi ldtkami a psychopatologickym stavem podminénd.
Na mozkové drovni je agrese requlovana Tadou oblasti. Dominantni roli hraje
prefrontdlni kira, struktury limbického systému a hypotalamus. Intenzitu i formu
agrese ovliviiugi jak vrozené, tak ziskané faktory. Podili se na ni mimo jiné také
ucent a nepriznive vlivy v dobé pred narozenim a krdtce po ném. Klicovou dobou
je tak oblast casného détstvi — a to jak u zvitat, tak u lidi. Projevy agrese neni
mozné zcela eliminovat, je mozné je pouze kultivovat.

Klicova slova: agrese zviteci, agrese lidské, prefrontalni kira, limbicky
systém, kultivace agrese

Struktura textu:

e

Kratka exkurze do agrese v zivocisné 1isi
Jsme jini nez zvitata? (aneb vybrané otazky lidské agrese)
Agrese a mozek (aneb kdo koho ovlad4?)

Co fici zévérem (?)

Literatura doporucena a pouzita



58

Agrese v nas a mezi nami — medicinsko-psychologicky
pohled

Kazdy z nas se ve svém zivoté né€kdy zlobil a pravdépodobné se setkal
s projevy a disledky agrese cizi, ale i vlastni.

Pojem agrese ma ptivod v latinském slové aggressio (tok, na-
padeni), které je odvozeno ze slova aggredr (napadnout, Gtocit).

Agresi mizeme definovat jako itoéné jednani, které je zaméieno:

1. proti zivym nebo nezivym objektum v okoli — a to v podobé
verbalni (nékdo nékomu nebo néfemu vynadad) nebo brachialni
(nékdo nékomu rozbije tsta nebo auto),

2. proti sobé samému — pak hovofime o autoagresi — existuje opét
v podobé verbalni (vynadam si) nebo brachialni (fyzicky si ublizim
nebo se o to pokusim).

Brachialni autoagrese vede v krajnim extrému k télesnému
sebeposkozeni nebo aZ sebevrazednému (suicidalnimu) jednani.
Setkavame se s ni vétsinou v souvislosti s téz$im narusenim psy-
chického stavu (v rdmci hluboké deprese, delirii, schizofrenie,
mentalni retardace, nékterych poruch osobnosti apod.). Exis-
tuji vSak i ptipady bilancnich sebevrazd — kdy k zavéru skoncit
se zivotem dojde ¢lovék po racionalnim zvazeni a bilancovani
zivotni situace. Problematika sebevrazedného jednéani je vsak

nejen zavazna, ale i slozitd — a presahuje radmec naseho textu.

Podobny pojem — agresivita — pfedstavuje tto¢nost viic¢i nékomu nebo
nécemu jinému (je to tedy tendence k Gtoénému jednani). U ¢lovéka agresi-
vita stoupd pii pocitu osobniho ohrozeni, mtze byt trvalejSim osobnostnim
rysem u nékterych jedinci a byva také symptomem nékterych dusevnich
nemoci.

Otézek, které se v souvislosti s tématem agrese a agresivity na-
bizeji, je fada. Je nam agrese dand, nebo je ziskana? Muzeme ji
ovladnout, nebo ona ovlada nas? Jsme odpovédni za to, jakymi
jsme? Nebo jsou za to odpovédni nasi rodi¢e? Hvézdy? Geny?
Stavba naseho mozku? Bih, ¢i dabel?

Kratka exkurze do agrese v zivocisné risi

Nez se nad danym tématem zamyslime z hlediska fyziologie (tedy nauky

o funkci naseho téla), etologie (tedy nauky o chovani), anatomie (nauky
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o stavbé téla), psychiatrie (nauky o dusevnich poruchéch) u ¢lovéka, po-
divejme se, jak je tomu s agresi u zvitat.

Zdanliva odbocka od tématu lidské agrese k agresi zvifeci ma
logické vysvétleni: pokud se s projevy agrese setkdme jak u ¢lo-
véka, tak u zvitat, pak maji tyto projevy prirozené misto a bu-
dou pevné zabudované do struktur a fungovani zivych orga-
nismu jako takovych. Pak bychom mohli konstatovat to, ze
agresi nelze zcela vymytit.

U zvifat je agrese i agresivita sou¢asti fyziologickych (a tedy pfiroze-
nych) vzorct chovani. Pochopitelné se lisi u jednotlivych druhi a jedinct
jak v intenzité, tak v konkrétni forme.

V Zivoc¢isné 1isi se mizeme setkat:

1. s agresi vnitrodruhovou - tj. mezi pfislusniky jednoho druhu
(napf. dva kohouti na jednom dvorku),

2. s agresi mezidruhovou — tj. mezi pfislusniky odlisnych Zivoéisnych
druhti (miZete se napt. podivat, jak se vzdjemné chovaji rtizné druhy
ptékl na jednom krmitku).

V kontextu s tématem publikace nés zajima spise agrese vnitro-
druhové (kterd by se na lidské trovni odrazela v agresi ¢lovéka
vici clovéku — kam spadé fada agresivnich projevil v ramci
dopravy).

Formy agrese u zvifat jsou Casto soucasti ritualizovanych vzorcu
chovani — a nékdy se omezi na naznacovani agresivniho projevu, hrozby,
pomeétovani sil, imponovani s dodrzovanim urcité vzdalenosti mezi aktéry.
Vzijemnym porovnavanim pak aktéri vyhodnoti ,své Sance“ a vyhnou se
nerovnému zapasu.

Zminéné formy chovani muzete znat u divokych i domacich
zvirat: Nez vas pes nebo kocka zatutoc¢i, bude pravdépodobné
nejprve jezit srst, cenit zuby, vréet nebo Stékat (v pfipadé psa),
nebo sycet a prskat (v pfipadé kocky) — vse s cilem zastrasit
nepiitele a vyhnout se pfimému ttoku.

Cim vice vnimaji protivnici, Ze jsou si ,silové rovni“, tim pravdépo-
dobnéjsi je vyskyt pfimé agrese a vzajemného boje.

Pokud tedy jedinec nezastrasi svého soka (nebo neuteée sam),
dojde u zvirat zpravidla k boji.
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Ackoli mezi zvifaty miZeme pozorovat snahu ,vyhnout se“ pfimému
pady ,s jasnym umyslem“ zabit. Byly popsany napf. u lvii, nékterych
kopytnik nebo priméatt. Napf. ten lev, ktery nastupuje jako novy viadci
samec, zpravidla cilené zabije lvicata samciho pohlavi, ktera nejsou jeho
primymi potomky.

VysSe zminéné usmrcovani mladat se nazyvé infanticida. Mla-
data zabijeji nejen samci, ale v nékterych pripadech i samice.
Zabijeni mladat matkou se uskutectiuje v naprosté vétsing pii-
padti pro nemoc ¢i poruchu mladat, nedostatek potravy, hrozbu
v okoli ¢i v ramci regulace po¢tu nebo poméru pohlavi.

I mladata se mohou navzdjem zabijet — tomu Fikdme siblici-
tida/fratericita ¢i kainismus (posledni termin nese odkaz na
biblickou postavu Kaina). Je zndm4 jak u ptakd, tak u savcl
(napf. hyen) apod.

Mladata mohou slabsiho sourozence zabit a zkonzumovat. Jsou
vyvoje! Tomuto jevu fikdme adelfofagie (z feckého adelphos —
sourozenec a phagein — jist, zrat).

A v Zivocisné FiSi existuje také jev, kdy je pozien starsi jedinec.
Hovofime o gerontofagii (ze slov geron — stafec a phagein —
jist, zrat). Napf. starsi samice uréitych druhd pavoukl se ne-
chaji doslova snist svymi potomky.

(Poznamka: Zminéné zvlastnosti berte, prosim, jako zajima-
vost, nikoli jako inspiraci!)

Zviteci formy agrese byvaji zpravidla ¢lenény do nékolika kategorii:

1. Agrese dravcu (preddtortl) — zajistuje obstardni potravy, je sou-
Casti prirozeného potravniho chovani a je podminkou preziti. Neo-
mezuje se jen na masozravce, kde je zamérena na uloveni kofisti,
muZeme ji pozorovat také pii krmeni mlddat a nevyhne se ani by-
lozravcim (hladové stado uslape ptislusniky vlastniho druhu, aby se
dostalo k potravé apod.).

Mimochodem bez pfirozené agrese by se nevyklubalo z va-
jicka ani kufe ani mlady krokodyl a pokud jsme nebyli
porozeni cisaiskym fezem, pravdépodobné bychom se ani
nenarodili (jak se totiz ukazuje, neni dité pii porodu zda-

leka pasivni, ale je mnohem aktivnéjsi a agresivnéjsi, nez
se vSeobecné soudi).
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2. Agrese matek — je u mnoha zivocisnych druhti velmi silnou a opét
fyziologicky zakotvenou agresi, ktera se aktivuje pfi riziku ohrozeni
mladat (nebo hnizda). V podobném kontextu se setkdvame také
s agresi otct — u téch druhi, kde o potomstvo pecuje samec (napf.
pstros) nebo oba rodice.

3. Agrese samcu — je realizovana mezi samci téhoz druhu. Zajistuje
predevsim postaveni ve skupiné (a sekunddrné také teritorium, sexu-
alni partnerku apod.). V uréitém véku kulminuje — je totiz ovlivnéna
sam¢imi pohlavnimi hormony (jmenujme napf. zndmy testosteron).
Zpravidla se neprojevuje u samct pred dosazenim pohlavni dospé-
losti ¢i u kastrovanych samci. A jeji trovern se zpravidla méni béhem
roku (ve shodé se zménou hladiny pohlavnich hormoni) — v podmin-
kéch mirného pasu je maximalni na jafe.

U mnoha druht jsou zejména samci formy agrese ritualizo-
vané a probihaji ndznakové (ve formé predvadéni, impono-
véani, hrozby, naznacovani, zastrasovani u antilop, pakoni
a mnoha jingch) — coZ je z hlediska zmengeni ztrat energie
¢i zivotl vice nez opodstatnélé. V jinych pfipadech probi-
haji mezi samci ,,natvrdo“.

4. Agrese sexudlni se vyskytuje v sexuélnich situacich (¢astéji je smé-
fovana od samci smérem k samicim, ale i naopak). Pokud se zamé-
fime na kopulujici zivocichy, pak samotny akt pronikani samcova
penisu do pohlavniho Gstroji samice musi byt s urc¢itou formou pfi-
rozené agrese spojen (jinak by doty¢ny nepronikl nikam).

5. Agrese podminéna stresem — patfi k dalsim, hluboce zakédo-
vanym formém. Je u naprosté vétSiny zvifat pfirozenou soucdasti
stresové reakce. Ta je obecné vyvolana stresory (napf. ohroZeni,
strach, hlad, zizei, bolest apod.). Stresova reakce v mozku (a odtud
v celém téle) alarmuje program, ktery automaticky aktivizuje cho-
vani ve smyslu boje nebo atéku. Jinymi slovy zvife ve stresu bude
atocit nebo utikat.

Je vhodné poznamenat, ze opét v rdmci minimalizace ener-
getickych a jinych ztrat voli prevazna vétsina zvirat prio-
ritné cestu utéku. K boji se tak dostava, pokud je ,utékova
cesta nemozna“ — coz se muze stat, kdyz je zvife zahnano
do kouta ¢i slepé ulicky, ale také kdyz na néj ,,Slapneme®
apod. (Utok je pak piirozena obranna reakce af se jedna
o psa, kterému slapnete na nohu, nebo hada, kterému slap-
nete na ocas.)
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6. Agrese teritorialni souvisi s obranou teritoria (reviru) — tedy tzemi
obyvaného danym jedincem, jeho rodinou nebo jeho skupinou. Jedi-
nec i skupina brani svoje tizemi, které si vétsinou oznac¢uje pachovymi
znackami, zpévem apod., proti narusSiteliim z prislusnikti vlastniho

druhu.

Mit vlastni teritorium predstavuje pro zvite vysoky zisk
(mimo jiné zajistuje potravu, bezpedi apod.). Tyka se nejen
savcl, ptaktl a ostatnich obratlovct, ale bylo popsano
i u bezobratlych — hlavonozct, korysa, pavoukt a hmyzu.

Vnitrodruhové agrese je slozity, nicméné prirozené se vyskytujici jev.
Do uréité miry je geneticky kédovany s vyznamnymi odliSnostmi u jed-
notlivych druhi.

Diky tomu c¢lovék mohl vyslechtit vysoce agresivni zvitata,
u kterych je pfirozené dand forma agresivity zesilena (pfiklady
,bojovych plemen“ kohouti, bykti ¢i psu si mnozi dovedete
predstavit).

Nutno vSak poznamenat, ze i u zvifat ovliviiuje agresivitu nejen gene-
tika, ale také ziskana zkusSenost — tedy u€eni. Ta mlddata, kterd museji
v raném véku bojovat o potravu, mladata odchované v ¢asném obdobi po
narozeni bez primého kontaktu s matkou nebo ta, kterd byla vystavena
agresi, frustraci ¢i Sokum, byla v dospélosti mnohem agresivnéjsi nez
mladata, kterd prozila ,$fastnéjsi a harmonict&jsi détstvi®.

Kofeny agresivnich projevi mnohych ,dospélych” zvirat tak
lezi praveé v obdobi jejich ,,détstvi“. Ovsem pozor: ,lidska mla-
data“ (tedy déti, abychom se nékoho nedotkli) se danému prin-
cipu nevymykaji!

Jsme jini nez zvifata? (aneb vybrané otazky lidské
agrese)
Vzhledem k omezenému rozsahu textu se stru¢né podivame

na nékteré aspekty lidské agrese (a agresivity), jak je zndme
u lidi — zejména v kontextu tematického zaméreni publikace.

Podivejme se nejprve na aplikovatelnost jiz uvedenych ,zvifecich fo-
rem“ agrese u pfislusnikd druhu Homo sapiens — tedy u nas samotnych.
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Hovofili jsme o ritualizovanych formach zvifeci agrese se sna-
hou vyhnou se pfimému boji — kdy se sokové (vétSinou na
dalku) poméfuji.

Plati to i u ¢lovéka? Porovnavame svoje sily, schopnosti, atrak-
tivitu, obleceni, Sance s druhymi, nebo ne?

V kontextu dopravy“ bychom mohli uvést pfipad, kdy ridi¢
ystarsiho ¢i méné vykonného vozu“ da prednost ,novému, sil-
nému modelu®, aniz by se snazil ho ptfedjizdét nebo s nim ,,po-
méfovat sily“ — oba védi, Ze je to zbytecné.

V nasem ,,dopravnim“ prikladé pak spolu za¢nou soupetit spise
ti Fidici, ktefi jsou presvédceni, ze jejich vozy jsou stejné vy-
konné a ,ten jejich rozhodné neni horsi“. A pak miZeme vidét
7 )
jak se budou ,,pfedhanét“ — napi. na dalnici, ale nejen tam.

Zminéné priklady se sice nemuseji tykat 100 % ridic¢t, ale jejich
vyskyt jste mohli zaregistrovat sami. Jsou vcelku bézné.

<

A co jiné ,zvifeci formy* agrese?

. Agrese dravcu (predatorii) — je forma agrese, ve které hraje hlavni
roli zisk. V kontextu dopravy se s ni mizeme setkat napf. u Cerpaci
stanice, v situaci, kdy chce ¥idi¢ ziskat lepsi (nebo alespori ,néjaké*)
parkovaci misto, ale také dojet né€kde rychleji, ¢i v piipadé, ze vam
viiz nebo jeho vybaveni nékdo ukradne.

. Agrese matek (a otci) — se muze projevit, pokud budou rodice
,Lbojovat za* svého potomka a ,,chranit ho* vici nékomu jinému
(napf. viéi jinému Gcéastnikovi dopravni nehody, policii, spoluzdkiim,
uciteli, ale i pfed kritikou apod.) V daném kontextu mohou napf.
otcové povzbuzovat své potomky k rychlejsi jizdé, protoze jsou ,lepsi
nez ti druzi“. Mize se ale také aktivovat, pokud bude jedinec hajit
,»,Svoji skupinu®, ,,své svétence a druhy“, které vzal ,pod sva kiidla“.

. Agrese samcu — mé u cClovéka nejen biologické, ale i kulturné-
-vychovné vlivy, které do urcité miry celosvétové podporuji pravé
muzskou agresi (af v oblasti pracovniho a jiného vykonu, tspéchu,
sportu, poméfovani sil apod.). Vzhledem k potenciaci tohoto typu
agrese pohlavnimi hormony (zejména testosteronem) neni ptekva-
pujici, Ze mnoho agresivnich ¢ind, prestupki ¢i nehod je pachano
mladsimi muzi. T u lid{ stoji v pozadi (mnohdy nepfiznand) snaha
zaujmout druhé pohlavi (tedy Zeny). Rada muzt d4 piednost silngj-
§imu, rychlejsimu, vykonnéj$imu, drazsSimu typu vozu. A neché se
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,vyprovokovat“ k poméfovani sil (a tedy napt. k rychlejsi a riskant-

néjsi jizdé — napi. ,Karel to ujede za 2 hodiny, ale JA to vytahnu za
hodinu dvacet!“).

Poznamka: ZneuZivani muzskych pohlavnich hormont
v podobé anabolickych steroidt (napf. pro zvyseni vykon-
nosti a objemu svalil) byva spojeno nejen s vyssi mirou
psychické podrazdénosti, ale i fyzické agresivity, které mo-
hou pretrvavat uréitou dobu i po vysazeni uzivanych pre-
parati.

4. Agrese sexudlni (zejména muzi viidi zendm) je v kultivované formé

prirozenou soucasti lidské sexuality. V kontextu dopravy se mnozi
mohli redlné setkat s prohlasenim muzi typu ,,No jo, Zenska za vo-
lantem!“. Tato forma agrese v kontextu dopravy zvysuje pravdépo-
dobnost, ze muz bude chtit dokéazat, ze je ,,za volantem prosté lepsi* —

~eavs

. Agrese stresova se vyrazné projevuje také u lidi. Staci si vSimat

napt. chovani lidi v nepostupujici koloné, v dopravni zacpé, ale i ve
spéchu.

Vzhledem k zavaznosti tématu se otazce stresu a jeho vlivu
na agresi jesté budeme struc¢né vénovat. Na tomto misté
vsak uvedme, Ze pro vétsinu lidi je jednim z nejsilnéjsich
stresorii asova tisen a spéch, obzvlasté s hrozbou po-
tencidlni nebo skuteéné ztraty (nestihnu to véas odeslat,
predat, dojet tam apod.).

Z hlediska potenciace stresové agrese staci, aby ¢lovék sedl za volant
nenajezeny, ziznivy, aby mu bylo horko nebo zima, spéchal nebo mél
za, sebou nebo pred sebou neprijemné jednani ¢i konflikt, a z hle-
diska té&lesné reakce je jeho mozek a télo nastartovano k boji nebo
utéku. Pokud si zminéné dosadime do kontextu dopravy, pak obé
varianty (boj i it€k) mohou byt stejné nebezpecné.

. Agrese teritorialni — se nepfekvapivé projevuje i u lidi. V pfija-

telné a kultivované formé je realizovana ploty, zamky, parkovacimi
misty, kdy je jasné vymezené ,to je moje“ a ,to je cizi“. Pozor,
vlastni dopravni prostfedek (atf uZ je to automobil, lod, letadlo ¢i
cokoli jiného) je pro vétsinu lidi ,soucast jejich teritoria“. A v rdmci
teritoridlniho chovani muze byt (a je) pfirozené aktivovana agrese.
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Nebo je vam 1uplné jedno, zda pfed vasi gardzi, na vasem
misté zaparkuje nékdo jiny (protoZze kazdy mé pravo za-
parkovat)? Jste ochotni ptijéit svij viz (protoze to nékdo
potiebuje)? Nebude vam vadit, kdyz nékdo pouzije kapotu
vaseho vozu jako reklamni plochu (protoze se pfece néjak
7zivit musi)? Pak se Vés teritoridlni agrese netyka!

Musime uvést, Ze vSechny zminéné formy agrese jsou aiéelné — pokud
jsou uskutecnovany v kultivované podobé. Jinymi slovy, zcela potlacit pti-
rozenou (fyziologickou) agresi rozhodné nepfinese ,toliko samé pozitiva®.

K demonstraci prikladu pouzijme situaci, kdy pfi jizdé potkate
pomalu jedouci traktor. Bez urcité miry agrese jej nepfedje-
dete, ale pokorné a poslusné pojedete za nim... S vystupnova-
nou agresi budete pravdépodobné (alespoii v duchu) nadévat
a patrné budete mit snahu jej predjet co nejrychleji nebo oka-
mzité — i za cenu ohrozeni sebe nebo jinych tcastniki doprav-
niho provozu. .. S pfirozenou a zdravou agresi jej na bezpecném
useku predjedete, aniz byste kohokoli ohrozili (a jesté z toho
miizete mit radost). Nesetkali jste se s podobnymi ptiklady?

Prestoze ¢lovéka muzeme povazovat za biologicky druh, méa rozhodné
oproti zvifatim mnohé ,navic*. A to se tyka také agresivnich projevi.
Takze mezi specificky ,,lidské formy“ agrese, se kterymi se u zvifat
vesmés nesetkame, patii navic:

7. Agrese ideologicka — coz je skupinova forma agrese. V urcitém
kontextu se pfi ni formuje skupina ,MY* proti cizi skupiné ,,ONI*.
V centru motivace je ,boj za uré¢ité (nase) ideje, presvédéeni ¢i pro-
spéch®, coz nemusi byt nutné spojeno s hmotnym ziskem.

ramci rav m i upinou ,,m

V ramci dopravy bychom se setkali se sk ou ,, se
silnymi vozy“ a ,oni se slabymi vozy“, ,,my s motorkami®
a ,oni s auty“, ale i ,,my motoristé“ a ,oni cyklisti“ nebo
»my chodci“ a ,oni fidi¢i“.

8. Agrese presunuta je typicky zaméfena proti jinému objektu nez
proti tomu, ktery byl pivodnim zdrojem stresu, frustrace ¢i ,,spous-
téCem“ agresivniho chovani. Nejcastéji je zamérena ,proti nékomu
nebo nécemu slabsimu®.

Napt. muz frustrovany (a nastvany) po konfliktu v zamést-
nani nebo doma kopne do pneumatiky, praskne dvermi



u auta, vynadéd dichodci na prechodu nebo pomalejsimu
fidi¢i apod. Pfesunutd agrese je ve vétsiné ptipadt sou-
¢asti nevédomych psychickych mechanismi, takze skutec-
ného ,motoru® svého agresivniho jednéani si dotycény viibec
neni védom. Mtze byt dokonce presvédcéen, ze nemohl ji-
nak, protoZe si to sami zaslouzili — ,,Co mé co dtchodce
s berlou chodit po pfechodu! KdyZ neumi chodit rychle, at
tam neleze a sedi domal“.

9. Agrese podminéna psychoaktivnimi latkami — se objevuje ¢i
facilituje pod vlivem alkoholu, drog i né€kterych léku.

Otéazky neptiznivého dopadu alkoholu v dopravé jsou dlou-
hodobé feSeny. Aniz bychom zachézeli do podrobnosti,
uvedme, ze vlivem alkoholu (a jeho metabolit) na mozek
se mimo jiné zhorsuje napf. schopnost priméfené, pruzné
a rychle vyhodnocovat nové nebo ohrozujici situace a re-
agovat na né (a to ackoli vlastni minéni je pfesvédéeno
o opaku!). Jinymi slovy alkohol zvySuje pocit vlastni
jistoty, kompetence a sily, ale snizuje realné schop-
nosti (a to nejen v oblasti Fizeni dopravnich prostiedk).
Alkohol dale zvysuje tendenci k impulzivné-agresiv-
nimu chovani, pfi¢emz uvazovani mize byt vyrazné ego-
centricky a vztahovaéné zaméfené (,0On mé provokoval!
Schvéalné mé predjizdéll*).

Slozitou problematiku alkoholu a jinych psychoaktivnich latek vzhle-
dem k omezenému rozsahu zjednodusujeme. Pochopitelné plati, ze
faktoru modifikujicich agresivitu podminénou alkoholem je mno-
ho. Roli hraje nejen mnozstvi alkoholu, ale také pohlavi, ,trénink®,
osobnostni a télesné dispozice, prostiedi, kontext situace apod.

V souvislosti s danou problematikou uvedme alarmujici
zjisténi, ze alkohol puisobi uz prenatalné na vyvijejici
se plod. Jak u zvirat, tak u lidi, vystavenych pfed naroze-
nim pusobeni alkoholu, je popisovana zvysena agrese.

Poznamka: Agresivni chovani spojené s psychoaktivnimi
latkami se netyka jen pfimého ticinku dané latky, ale mtize
byt zptisobeno i jejim plnym vysazenim ¢i poklesem hla-
diny latky v organismu (napf. v rdmci abstinenéniho syn-
dromu), ale i ekonomicko-kompulzivnimi diivody (snahou
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o ziskan{ prostfedk na nakup téchto l4tek) nebo je sou-
¢éasti ,pravidel drogové ekonomiky“ (zahrnujici napt. teri-
torialni boje mezi dealery, vymahani dluht apod.).

10. Agrese podminéna psychopatologickym stavem — je konana ¢i

potencovana pod vlivem narusSeného psychického stavu ¢ du-
Sevniho onemocnéni. Casto se zde mtizeme setkat s oslabenim
rozhodovani ¢i schopnosti korigovat impulzivni tendence. Dusevné
nemocny ¢lovék muze jednat pod vlivem psychotickych pfiznakt (ha-
lucinaci, bludi aj.), kdy neni schopen odlisit, co je a co neni realné
(je narusen kontaktem s realitou). Miizeme se s ni setkat u nékterych
psychiatrickych diagnéz, jako jsou napt. nékteré poruchy osobnosti,
schizofrenie, deliria, demence atd. Pozor — zdaleka NEplati, Ze je-
dinec s diagnézou psychického onemocnéni automaticky musi byt
agresivni!

I tato forma agrese muZe byt potencovana vlivem alko-
holu, drog nebo také vynechanim pravidelné psychiatrické
medikace, stresem apod.

V ramci této kategorie (a nékdy také zvlast) se mlizeme setkat
s agresi impulzivni. Ta pfichaz{ zpravidla ndhle, prudce (pro okoli
i doty¢ného casto az piekvapivé) a bez planovani. Cilem impulzivni
agrese mize byt kdokoli a cokoli (na rozdil od vySe uvedené agrese
presunuté i ,,silngjsi“). Roli zde viibec nehraje zisk, nybrz ventilace
pretlaku vnitiniho napéti. Pritom zpravidla plati, ze impulzivni
agrese se vétsinou déje epizodicky a jeji zavaznost vibec neodpo-
vid4 kontextu situace, provokace apod. (napf. napadeni jako reakce
na odmitnuti banalni z4dosti).

Po vykonani ¢inu podminéného impulzivni agresi se vesmeés
setkavame s pocitem tulevy, ktery pozdéji vétsinou vystii-
daji vycitky nebo pocity viny. Pozor — u uréitych lidi (napf.
u jedinct s antisocidlni poruchou osobnosti) se s pocity
viny nemusime setkat vibec!

Jednotlivé formy agrese, jak jsme si je dosud popsali, se pochopitelné
mohou navzajem kombinovat. Jisté byste sami nasli fadu ptikladi.

Jako ilustraci uvedme realny pripad skupiny mladikia a di-
vek, ktefi jedou ve dvou autech ze zabavy, kde pozili alkohol
a jiné, a jejichz jizda skon¢i smrtelnou nehodou v dusledku
nepfrimérené rychlé jizdy.
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Pokud ptijmeme, Ze nebezpecné rychld jizda v sobé nese agre-
sivni prvky, jaké formy agrese bychom v jejich jednani mohli
najit?

Je to agrese dravéi (ziskat prvenstvi)? Matefskd ¢ otcovskd
(zajistit vyhru pravé pro moji posiddku)? Saméi (ukizat se
jako lepsi Fidi¢ neZ kolega)? Sexudlni (zaujmout divky a doka-
zat jim, Ze jsem ,chlap, co na to ma“)? Stresovd (vybicovana
kontextem soutézeni a ¢asového limitu)? Teritoridlni (dokédzat,
7e moje auto je lepsi?) Ideologické (,my z naseho auta® proti
wjim z jejich auta“)? Pfesunutd (vrchni uz ndm nechtél nalit,
vyhodili nas mistni)? Psychoaktivnimi ldtkami (v daném pii-
padé alkoholem a marihuanou) nabuzena? Psychickym stavem
podminéné (zcela nefunkéni rodina u jednoho z ¥idi¢t, alkoho-
lismus a néasili v roding)?

Agrese a mozek (aneb kdo koho ovlada?)

Agrese je (podobné jako jiné projevy chovani a jednani) ¥izena a kontro-
lovana — tedy regulovana mozkem.

Je zajimavé, Ze nejvySe postavené oblasti mozku (které se na kultivaci
agresivniho chovéani podileji dominantné) funkéné dozravaji zhruba ko-
lem 18. roku. Spole¢ensky dana plnoletost (a napt. také moznost fidit mo-
torové vozidlo) ¢i maturita (,,zkouska dospélosti“) je tak ve shodé s urcitou
,dospélosti naseho mozku*.

Nemame zde prostor vénovat se vSem podrobnostem zakoni-
tosti regulace agresivniho chovéni, nicméné uvedme zdkladni
neurofyziologické a neuroanatomické poznatky.

Nagim studentim vstépujeme nejen to, ze lidsky mozek je nejslo-
Zit&jsi objekt v nam zndmé Casti vesmiru, ale také to, ze funguje jako
nesmirné slozity, propojeny a komplikovany, nicméné jednotny celek.
Proto i na regulaci agrese se podili vice oblasti mozku, nikoli jedno ,cent-
rum agrese”.

Pfesto, Ze se na regulaci agrese (tedy spusténi, tlumeni nebo jeji kul-
tivaci) podili fada oblasti mozku, dominantni tlohu sehrava vliv prefron-
talni mozkové kury, nékterych ¢asti limbického systému (zejména
amygdala), hypotalamu, ale i talamu, mozecku aj.

Ve strucném seznameni ptijdeme strukturami mozku ,,shora“ —
tedy od nejvyse postavenych korovych oblasti k nize uloZzenym
Castem mozku.
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Prefrontalni kura (neboli supramodalni asocia¢ni oblast uloZend
v predni ¢asti Celnich lalokil) zaujima v hierarchii mozkového ¥izeni prio-
ritni postaveni. Je to nejvyse postavena ridici oblast naseho mozku. Od-
povidé za motivaci, kultivaci lidského chovéni (véetné agrese) i emo¢niho
projevu, umoznuje feSeni problému atd.

Prefrontalni kura hraje kliCovou roli v fadé mozkovych pro-
cestl. Jeji naruseni je provazeno fadou potizi a davé se do sou-
vislosti s projevy nekontrolované agrese, deprese, schizofrenie,
demence, poruch osobnosti apod.

Diky prefrontalni kiife jsme schopni své chovani spolecensky kultivovat,
prizpisobit kontextu situace, vhodnosti apod.

Zatimco niZe postavend centra by napi. v pripadé ohrozeni
nebo konfliktu (s nadfizenym, kolegou, ¢lenem rodiny apod.)
yvelela® k pfimému vyjadieni télesnému Gtoku (nebo utéku),
a diky prefrontalni kufe své chovani dokdzeme ,zkorigovat®.

Jestlize plati, Ze pfes spoleénou zékladni stavbu se konkrétni lidské
mozky vyrazné individualné odlisuji (podobné, jako se 1is{ konkrétni
tvare, téla ¢i genetickd informace u jednotlivych lidi), pak tato variabilita
je pravdépodobné nejvyraznéji vyjadiena pravé v oblasti prefrontalni kury.
To ndm pomdahd vysvétlit obrovskou $ifi projevi lidi (od vysoce agresiv-
nich a asocidlnich — a7 po vysoce altruistické a prosociélni) a také napt. to,
pro¢ na stejny podnét zareaguji rtizni lidé odlisné. Jinymi slovy, diky od-
liSnostem nasich mozkt (zejména prefrontalni kiiry) se lisime také ,silou,
tvarem a kosSatosti“ agrese.

Lidé s narusenou funkci prefrontalni kiry mohou mit (a maji)
potize pravé s tlumenim agresivnich a impulzivnich ¢ind, jsou
hiife schopni predvidat nasledky, nedokazi odlozit momentalni
uspokojeni ve prospéch vyssich ziskt v budoucnu (v nékterych
pfipadech by se dalo fici, ze agresivita ovlada jejich mozek, ni-
koli naopak). Jini mohou mit naopak potize s vyvinutim jaké-
koli iniciativy, aktivity a zdjmu — se sklonem ztstavat v pasivni
necinnosti a neiniciativnosti.

Limbicky systém patii k nejslozitéjsim systémum mozku. Sklada se
z fady navzajem propojenych korovych i podkorovych ¢asti a je napojen
na vSechny mozkové struktury. Z jeho mnohostrannych funkci jsou vseo-
becné znamé funkce, které souviseji s emocemi a paméti. Do limbického
systému prichazi ohromné mnozstvi vstupnich informaci ze smysla, celého
téla i ostatnich struktur mozku — a to prioritné, ,necenzurované“ a velmi
rychle.
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Vyznamnd ¢ast limbického systému (jmenuje se amygdala)
v hloubi spankovych lalokt plni v nasem mozku ,roli kontro-
lora ¢i policie“: v kazdém okamziku vyhodnocuje a analyzuje
vSechny situace a ,,hlida“ moZnost ohroZeni ¢i nebezpeci. A po-
kud takovou moznost ohrozeni (byt potencidlniho) zjisti, je
schopna aktivizovat cely mozek a prostfednictvim hypotalamu
celé télo k poplachové a stresové reakci. A to vse ve zlomku
sekundy a zcela nezavisle na nasi vili!

Limbicky systém se tak pfimo podili na genezi (vzniku) a potenciaci
agresivniho jednani — s cilem ochrany vlastni existence.

Cinnosti limbického systému i tcel stresové reakce (bojovat
nebo utikat) jsou zcela fyziologické. Jenze v civilizovaném 7i-
voté az tolik ,nebojujeme nebo neutikdme* v Cistém slova
smyslu. Energie stresové reakce se tak miaze hromadit a ,nékde
bouchnout“ — v podobé nemoci téla, psychiky nebo vztahi, ale
také v podobé hife kontrolovaného agresivniho jednani!

7 teceného vyplyva jedno pravidlo: dostatecné télesna aktivita
ma nejen antistresovy efekt, ale z hlediska télesnych funkci
muze poskytnout urcity ,ventil* agresi v nas. Jinymi slovy,
stres je potfeba uvolnit také fyzickou aktivitou pfes télo. A po-
kud se tak nestane napf. v té€locvi¢né, na sportovnim stadionu
¢i tenisovém kurtu, mize k tomu ,samovolné“ a podvédomé
dojit nap¥. rychlejsi (a riskantnéjsi) jizdou, pti které dojde ke
spaleni nahromadéného adrenalinu®.

Mohli bychom tak zformulovat jednoduché heslo, které ma fy-
ziologické opodstatnéni:

Vv s

cich (a zdravéjsi télo, dusi i vztahy).

Na vyvoji celého mozku (prefrontalni kiry a limbického systému nevy-
jimaje) maji vyrazny vliv nejen faktory vrozené, ale také rana ziskana
zkuSenost (zejména v poslednich tydnech pfed narozenim a prvnich mé-
sicit po ném!).

Takze prostfedi kolem ditéte (jesté nez se narodi a kdyz se
narodi), zejména vztah s matkou, se vyznamné a trvale ,za-
ryva“ do mozku ditéte. Bylo zjisténo, ze pokud napf. matka
odmita dité jiz v dobé téhotenstvi a ¢asné po narozeni, zvysuje
se pravdépodobnost agresivniho chovani v pozdéjsim véku!
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O mife agresivity tedy rozhoduje velmi vyrazné prvni rok naseho
zivota. A pokud budete pozorovat napf. tiileté déti, jejich projevy vam
napovi mnohé o tom, jak budou zvlddat nebo nezvladat agresivni projevy
v dospélém véku.

Pokud dité v tomto véku jede ,hlava nehlava“ na trojkolce
nebo Slapacim auticku, je pravdépodobné, ze v dospélosti bude
nejen ,raznéjsi“, ale ze bude také ,,dominantnéji ridit auto* —
pokud spolu s rodic¢i nebude svou agresi a¢inné kultivovat.

Hypotalamus (hypothalamus) najdeme ,takika ve stfedu mozku“.
M4 centralni tlohu v Fizeni v8ech vnitfnich — autonomnich — vege-
tativnich funkeci téla (od regulace télesné teploty pies regulaci p¥ijmu
potravy az po hodnoty krevniho tlaku). Diky systému autonomnich nerv
miZe ovlivnit (a ovliviiuje) prakticky vSechny tkané v nasem téle.

Vyznamnou ulohu hraje hypotalamus také v regulaci agresi-
vity. Drazdénim urcitych oblasti hypotalamu je mozné experi-
mentalné navodit vztek, zufivost a zvysit tendenci a pohotovost
k agresivnimu jednéni.

Hypotalamus funguje nejen jako nervové ustfedi, ale spole¢né s pod-
véskem mozkovym — hypofyzou také jako centralni regulator produkce
hormonti. Nékteré hormony také sam produkuje.

Otézka vlivu hormont (neboli pisobkd — vysoce u¢inngch
chemickych latek uvolniovanych ze zlaz s vnitini sekreci pfimo
do krve, které ptsobi na fadu organd a tkani) na regulaci agre-
sivniho jednani je nepopiratelna.

Naptiklad stresové hormony (adrenalin, noradrenalin — uvol-
flované béhem stresové reakce) pfimo nabuzuji nase télo k vyse
uvedené obecné stresové odpovédi — bojuj nebo utikej. Jinymi
slovy, zvySuji pohotovost k obranné nebo tito¢né agresi piiso-
benim na organy a tkané téla i na mozek.

Talamus (thalamus) je spolu s hypotalamem sou¢asti mezimozku. Je
to parovy organ, ktery tridi, integruje a prepojuje informace prichazejici
predevsim ze smysld (ale i jinych ¢asti mozku). Funguje tak jako jakysi
distributor informaci v mozku — a je tak zapojen do naprosté vétSiny
mozkovych pochodi a funkci.

Veskeré informace ze smyslovych organd, které se dostavaji az
do mozkové kiry, prochazeji pres talamus. Urcitou vyjimku
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predstavuji éichové informace, které se do prislusnych oblasti
mozkové kiry dostévaji také pfimo (bez pfepojeni v talamu).
Navic jsou Cichova centra povazovana za soucast limbického
systému. Cich tak v regulaci emoci, prozivani a chovani hraje
vyznamnéjsi roli, nez se vSeobecné soudi.

Mozecek (cerebellum) nazyvame nékdy ,Sedou eminenci mozku“. Jiz
delsi dobu je znamo, ze se zdaleka nepodili pouze na motorickych funkcich
(tedy hybnosti), ale také na motivaci, uéeni, emocich, paméti a také na
regulaci agresivity.

Na konci této pasaze znovu zdiraziiujeme, ze nas mozek (pfes
svoji nesmirnou slozitost) funguje a chova se ve funkéni pro-
pojenosti a interakci jednotlivych ¢asti jako jednotny celek.
Jinymi slovy, i agrese a jeji projevy jsou Fizeny celym
mozkem. Podil vyse zminénjch ¢asti je vsak klicovy.

Co fFici zavérem (7)
V nasem kratkém piispévku k tématu agrese se dostavame k zavéru. Na
mnoho otézek polozenych v ivodu jsme neodpovédéli, a tak zistane hle-
déni odpovédi na téch, kdo budou chtit hledat (a kdo hled4, najde...).
Nasim zavéreénym konstatovanim zistava, ze agresivita je priroze-
nou soucasti zivota néas a vSech zivych tvort. I pokud bychom se omexzili
na lidskou spolec¢nost, pak na otazku, zda je mozné a tcelné agresi zcela
potlacit, odpovidame: NIKOLI.
Agresi totiZz nemuZeme zcela potlaéit, je ale mozné (a tcelné)
ji kultivovat.

A pokud vas napadd otazka JAK? Tak otevirdte dalsi téma
a jste na spravné cesté. ..

Prejeme vam i sobé, abychom dokazali uzit, vyuzit a prozit vlastni
fyziologickou a kultivovanou agresi (mozn4 i proto, Ze v sobé mimo jiné
nese také kreativitu, vitalitu, aktivitu a sexualitu), méli §tésti na kultivo-
vané formy agrese od jinych a dokazali zvladat patologické a nekultivované
projevy agrese.

Nic jiného nam ani nezbude, AGRESE JE TOTIZ V NAS A MEZI
NAML. ..
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Agresivita ridi¢a
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Abstrakt

Autori prinadeji teoretické a experimentdlni poznatky o vzteku, agresi a vyhledd-
vdni vzruseni determinugjicich nepratelské, nebezpeéné nebo agresivni projevy pri
Tizeni motorovych vozidel.

Odborné studie o agresivnim tizeni jsou zaloZeny na rozborech prTicin nehod,
na pozorovdni a hodnoceni chovdni 7idi¢i a na datech zjistovanich dotazovdnim
ridicu. Jsou uvedeny typologie agresivnich 7idict, ale zduraznuje se, Ze krome ty-
pologickych a individudlnich charakteristik je treba sledovat i situacni podminky
vedouci k agresi. Z komplexu individudlnich cinitelu determinugjicich agresivni
chovdni autori zduraznugji potencidlni vliv klinicky diagnostikovanych poruch hy-
peraktivity, vliv emoct a osobnostnich charakteristik, rizikovych postoji, vnimdni
rizika a poklesu pozornosti.

Zavérem jsou uvedeny prostredky k prevenci nebezpecného chovdni, vychdzejici ze
tri ruznych psychologickych koncepti, jez se osvédcily v terapii agresivnich osob,
kdy cilem neni agresi vybit, ale chovani normalizovat, aby k ni nedochazelo.

Kliéova slova: typologie agresivnich fidi¢d, hyperaktivita, rizikové po-
stoje, pokles pozornosti, terapie agresivnich osob

1 Uvod

Vztek, agrese a vyhledadvani vzruSeni na silnicich upoutaly v poslednich
letech pozornost medii a vefejnosti. Chybi vSak dostatek odbornych in-
formaci z motoristicky pokrocilejsich zemi. Tento nedostatek se snazime
nasim prehledem zmensit. Vyuzivame se souhlasem redakce ¢asopisu Do-
prava i poznatky, které jsme v ném publikovali (Smolikové, Stikar a Hos-
kovec, 2008a).

Agrese je obvykle motivované ni¢ivé jednani, zamér nebo impuls, které

vvvvv

(Cermék, 1998; Nolting, 2005).
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Agresivni jizda je komplexnim behavioralnim fenoménem. Agresivni ¥i-
dié¢i tvoii heterogenni skupinu (Galovski, Malta a Blanchard, 2006). Exis-
tuje velka variabilita mezi fidi¢i chovajicimi se agresivné.

Odborné studie o agresivnim Fizeni jsou zalozZeny na rozborech pficin
nehod, na metodé pozorovani chovani fidi¢d a na datech zjisténych dota-
zovanim ridict.

Agresivni fizeni je definovano jako ovladani motorového vozidla zpi-
sobem, ktery ohrozuje nebo témér ohrozuje osoby ¢i predméty. Definice
zahrnuje Siroky rozsah chovani od pfestupkt, jako je nadmérna rychlost,
klickovani, nebezpecné ménéni dopravnich pruhti, nebezpeéné mijeni, zne-
uzivani brzdovych svétel i svétel potkavacich, nedodrzovani bezpec¢nych
vzdalenosti, predjizdéni, hostilni mimiku a vyhrizna gesta rukou, zlobné
vykiiky aZ néasilnou konfrontaci (Smolikova, Hoskovec a Stikar, 2008b).

Je problematické definovat agresi fidi¢u jen jako frustraci vyvolané cho-
vani. Je obtizné urcit obsah agrese. U nékterych agresivnich ¥idi¢d muze
chybét néhled na to, jak jejich bezohledné fizeni ovliviiuje druhé.

Larson v roce 1996 vytvoril typologii agresivnich fidict, kterad se az
dosud nejvice vyuziva. Ta uvadi pét typu:

1. Zavodnik zavodi s ¢asem. Cilem je mu dosdhnout misto urceni tak
rychle, jak mozno. KdyzZ je jeho tsili zmafeno nebo je mu v ném
branéno, ridi¢ se rychle rozzlobi.

2. Soutézici agresor se snazi zvysit své sebevédomi tim, ze tvoii soutéze
v dopravé a pokousi se rychle pretrumfnout ostatni fidice v danych
situacich. Kdyz se mu to nepodafi, zvysi se zlost a dojde k agresiv-
nimu Fidi¢skému chovani.

3. Pasivni agresor maii pokusy jinych ridicd, ktefi chtéji predjet, jet
rychleji, pfipojit se do jizdniho pruhu apod. Vlastné ttoci na jejich
sebevédomi. Tim, ze maii cile jinych, vzbuzuje zlost a hazard v do-
prave.

4. Narcista se fidi rigidnimi standardy, tykajicimi se jizdniho chovéani,
a ma zlost, kdyz je ostatni nesplnuji.

5. Strazce se povazuje za nadfazeného soudce ostatnich fidi¢d a citi se
povolan k trestani ostatnich za jakykoli prestupek.

Existuji ovSem i jiné typologie, napiiklad v experimentalné psycho-
logické literatufe znamy typ A (Friedman a Rosenman, 1974), charakte-
rizovany vysokou soutézivosti, zvysenou urovni hostility, agrese, iritabi-

sV

lity a nizsi toleranci k frustraci (Solcové, 2007). Tento typ by napiiklad
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z velké miry pokryval prvni dva typy (tzv. zdvodnika a soutéziciho agre-
sora). Kromé typologickych a individudlnich charakteristik je tfeba sledo-
vat 1 situa¢ni podminky.

Vztek na silnicich (road rage) se stal negativnim jevem. Vyznamny po-
Cet Tidi¢t na evropskych silnicich uvadi, ze zazili neptatelské, nebezpecné
nebo agresivni reakce ze strany druhych fidi¢t. Nicméné neexistuje na-
pfiklad jednotné definice, z ¢eho se vztek na silnicich sklada, ani systema-
tické sledovani a zkoumani tohoto fenoménu odlisného od nebezpecéné jizdy
a obecné agrese. Nebezpecna jizda je dobie definovanym jevem. Existuji
také rozsahlé dikazy, ze hazardni jizda a agresivni tendence jsou spojené
s rizikem nehod (Wells-Parkerova aj., 2002). Na rozdil od obecnych kon-
ceptll nebezpecné nebo riskantni jizdy zahrnuje koncept vzteku na silnicich
konkrétni projevy zlosti a agrese, zamérné cilené na jiného fidice, vozidlo
nebo pfedmét (napt. stavebni zdbrany). Extrémni podoby vzteku na silni-
cich, které ¢asto upoutaji pozornost médii, zahrnuji fyzické utoky, jako je
najeti, vyhrozovani nebo pfiméa konfrontace s druhjym fidi¢em se zamérem
zranit, kterd mutze skoncit skuteénymi arazy.

Vztek se mtze také projevit riskantnim ridicskym chovanim, coz zvy-
Suje riziko nehody. Mezi priklady takového chovani ze vzteku patii napii-
klad minimdalni odstupy od vozidla vpfedu (,lepeni se“), ,mysky“ pred
predek druhého vozidla. Vztek muze také zahrnovat provokaci dalsich fi-
di¢th obscénnimi gesty. Mirnéjsi projevy vzteku se mohou projevit relativné
neobtézujici formou verbalné vyjadiené zlosti, napf. kiikem pies zaviené
okénko, stézovanim si pro sebe nebo ostatnim cestujicim, nebo pouzitim
svételnych signalt na vyjadfeni frustrace.

Takové mirné podoby agrese se déji v interakcich bézného provozu velmi
Casto, obzvlasté v dopravnich zacpach. I mala Groven frustrace, ktera muze
nastat v naroénych dopravnich situacich velmi snadno, vSak mtize narusit
pozornost a soustfedéni ridice a zvysit riziko nehod.

Vyhledavani vzruseni a dobrodruzstvi popsal Marvin Zuckermann
v psychologii na zacatku 60. let minulého stoleti v konstruktu ,sensation
seeking®“. Od té doby bylo provedeno mnoho vyzkumnych praci k tomuto
tématu. Sensation seeking zde pojimame jako osobnostni znak, ktery Zuc-
kermann definuje takto: Sensation seeking je rys definovany vyhledava-
nim rtznych novych komplexnich a intenzivnich podnétt a zkusenosti bez
ohledu na fyzicka, pravni a finan¢ni rizika, ktera jsou spojena s takovou
zkusenosti.

Pokud pfijmeme tuto definici jako vyjadieni generalizované dispozice
jednani na zékladé casté zmény podnétd, které musi byt nové a kom-
plexni, pak musime pocitat s tim, Ze tyto zazitky souviseji s fyzickym
a socialnim rizikem. Tato tendence podstupovat riziko se projevuje praveé
zretelné v oblasti silni¢ni dopravy pfi nadmérnych rychlostech a bravurnim
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predjizdéni. V dneSnim podnéty preplnéném svété jsou casto mnohé véci
pasivné — prostfednictvim televize a videa — prozivany a silni¢ni doprava
se zda byt idealnim prostfedim uspokojit si osobni potieby a prenést se
pres socialni a pravni omezeni. Riskantni a rychla jizda vede k intenzivni
stimulaci a vzruseni. Jizda je castou formou vyhledavani vzruseni u mla-
dych muzt. Je ziejmé, ze cilem jejich jednani je zvySeni aktivacni trovné.
Tato aktivac¢ni hladina toleruje vnimané nebezpeci natolik, Ze soucasné
umoznuje pozitivni motivacni aspekty, jako je prekonavani dlouhé chvile,
zkuSenost s novym, prekonavani sama sebe. Pravé vozidlo je pro mnohé
mladé lidi nejen dopravnim prostredkem, které by mélo byt pokud mozno
vyuzito co nejbezpecnéji, ale slouzi k uspokojeni takovych motivii, jako je
sebepotvrzeni, socidlni uznani, zkusenost s posouvanim vlastnich hranic,
prozivani nového a vzrusivého.

Studie zalozené na simulaci a vypovédi fidi¢d a hodnoceni vlastniho
jizdniho stylu hovoti o konvergenci mezi osobné hodnocenym a skuteénym
jizdnim stylem. Rozdily v jizdnim stylu mezi vyhledavaci dobrodruzstvi
a ostatnimi ridi¢i redlné existuji. Podlozeny je i vztah mezi vyhleddvanim
vzruSeni a konzumaci alkoholu.

2 Situacni pristup

Shinar a Compton (2004) pozorovali vice nez 2000 projevi agresivniho
fidi¢ského chovani béhem 72 hodin na Sesti riznych mistech. Pro pozoro-
vani byly vybrany typy chovani, které se nejcastéji objevuji na seznamech
yagresivniho Fizeni“, tedy troubeni, délani ,mysek“ (najizdéni do pruhu
tésné pred dalsi auto) a piedjizdéni kolon jizdou ve vedlejsich pruzich.
Dale byl pozorovan kontrolni vzorek 7200 lidi, kteri byli vystaveni tomuto
chovéni na stejnych mistech ve stejném case. Byla spocitana relativni ri-
zika a pravdépodobnostni poméry pro ziskani relativni pravdépodobnosti,
s jakou ruzni idic¢i jezdi agresivné v rtznych situacich. Mira agresivity se
snizovala od délani ,mySek“ (coz bylo nejc¢astéjsi chovani), déle troubeni
a nejméné Casté bylo prejizdéni pres nékolik pruhti a predjizdéni kolony
po odstavnych pruzich. V poméru k relativnimu zastoupeni v populaci fi-
di¢t byli muzi nachylné&jsi ¥idit agresivnéji nez zeny. Ridici starsi 45 let
méli mensi tendenci fidit agresivné nez mladi fidi¢i. Pfitomnost spolu-
jezdct byla spojena s mensim, ale konzistentnim snizenim agresivni jizdy
vSech typt, obzvlasté troubenim na jiné fidic¢e. Nalezli silnou linearni za-
vislost mezi dopravni zacpou a Cetnosti agresivniho chovani, ktera byla
dana patrné poctem tidicti na silnici. Nicméné kdyz byla subjektivni hod-
nota ¢asu vyssi (napf. ve §pickdch), byla pravdépodobnost agresivni jizdy
vzhledem k poétu Fidi¢h vyssi, nez kdyz byla hodnota ¢éasu nizkd (béhem
vikendu nebo pracovni den mimo $picku). Tato zjisténi maji své logické



79

disledky pro snahy o zménu chovani fidich a zlepseni dopravniho pro-
stiedi.

Hamdar aj. (2008) popisuji vznik kvantitativniho indexu néchylnosti
k agresi na kiizovatkach (API). Tento index by mél zachytit celkovou né-
chylnost k agresivnimu fizeni, které se mize projevit na kfizovatce se se-
mafory. Index je hodnota, ktera mtze byt za pouziti modeld urc¢ena z pro-
ménnych pozorovatelného ridi¢ského chovani, environmentalnich a situac-
nich faktort. Byla provedena empiricka studie 10 dilezitych kfizovatek se
svételnymi signaly v Sirsi metropolitni oblasti Washingtonu DC, aby se ilu-
stroval tento p¥istup. API je uziteény nastroj jako a) pFistup na zachyceni
a kvantifikaci agresivniho fidi¢ského chovani za pomoci uré¢itych méreni na
konkrétni k¥izovatce, b) pomicka pro porozumeéni faktoriim a vlastnostem
k¥izovatky, které mohou ovliviiovat agresivitu, a c¢) index pro porovnavani
ruznych dopravnich tseku s rtiznymi charakteristikami. Tento index mtize
zkvalitnit analyzu bezpecnostnich opatieni a rozhodovani.

Podle Blowsové aj. (2005) riskantni fizeni je vyznamnou pti¢inou trazi
spojenych s nehodami motorovych vozidel. Piesto v této oblasti chybi
dobra epidemiologicka data, obzvlasté takova, kterd by porovnavala mladsi
fidice s fidi¢i jinych vékovych skupin. Zkoumali vztah mezi rizikovymi na-
vyky pii fizeni, pfedchozimi tresty za dopravni prestupky a trazy v mo-
torovych vozidlech. Pouzili prifezova data od 21893 jedinct na Novém
Zélandu, z ¢ehoz 8029, bylo ve véku mezi 16—24 lety. Bylo dvakrat az ¢ty-
tikrat pravdépodobnéjsi, ze budou pri fizeni béhem stejné doby zranéni ti
tidici, ktefi udavali, Ze ¢asto zavodi v auté pro vzruseni, prekracuji rychlost
o dvacet a vice km/h nad limit anebo spachali jiny pfestupek béhem po-
slednich dvanédcti mésict. Rychla jizda (o 20 km/h a vice nad limitem) byla
zase vice rizikovym faktorem pro mladsi fidi¢e (pod 25 let). Tyto vysledky
potvrzuji potiebu cilenych intervenci proti riskantnimu fizeni a ukazuji, ze
je tieba pouzit rtizné strategie pro rtizné rizikové skupiny.

Simons-Morton, Lerner a Singer (2005) studovali v USA vztah mezi
adolescentnimi spolucestujicimi a nebezpeéim nehod u mladych fidicu,
které muze byt spojeno s riskantnim chovanim pfi fizeni. Zkoumali dvéma
méfitky ucinek pritomnosti mladych muzskych a Zenskych spolucestuji-
cich. Byla monitorovana vozidla opoustéjici parkovisté u 10 stfednich skol
a jejich spolucestujici byli hodnoceni podle pohlavi a véku (rozdéleni ado-
lescent /dospély). V blizkosti od parkovisté byla zaznamenéna jejich rych-
lost a dodrZeni rozestupt. Adolescentni Fidi¢i jeli rychleji nez starsi fi-
di¢i a nechévali si kratsi rozestupy, obzvlasté pokud v jejich auté sedél
dalsi adolescent muzského pohlavi. Muzsti i Zensti adolescentni Fidici si
nechdvali kratsi rozestupy v pfitomnosti muzského adolescenta (v porov-
nani se Zddnym spolucestujicim anebo spolucestujicim—zenou), zatimco za
pfitomnosti zeny v auté muzsti ridici spise dodrzovali delsi rozestupy. Cel-
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kové pozorovana trovei riskantni jizdy (definované jako rychlost o alespor
25 km/h vyssi nez limit nebo rozestup od auta jedouciho vpfedu mensi nez
1 8) pro kombinaci dvou adolescentnich muzt (fidice a spolucestujiciho)
byla zhruba dvojnasobna oproti priméru v dopraveé. Zavérem lze tedy rici,
7e pritomnost muzského adolescentniho spolucestujicitho byla u mladych
ridi¢t spojena s rizikovym chovanim pfi fizeni.

Vassallova aj. (2007) potvrdili, Ze vyssi tendence mladych lid{ riskovat
mé i v Australii za nasledek jejich vyssi nehodovost. Ackoli fada studii
zkoumala konkrétni fizeni u mladych fidi¢u a situac¢ni faktory, které jsou
spojeny s jejich nehodami, nemaji australsti autofi tolik informaci o cha-
rakteristikdch nebo okolnostech z jejich predchoziho zivota, které mohly
prispét k jejich soucasnému chovani p¥i rizeni. Toto téma bylo zkouméno
za pouziti dat z Australian Temperament Project, velké komunitni longi-
tudinélni studie, ve které se v 2443 rodinach sleduje psychosocialni v§voj
déti od détstvi az po mladou dospélost. Béhem posledni faze sbéru dat
bylo tcastnikiim 19-20 let, a proto mohla byt sebrana data o jejich ridic-
skych zkusenostech a chovani. Série analyz ukazuje, Zze je mozné na za-
kladé informaci z détstvi odlisit skupinu mladych dospélych, jejichz Fizeni
bylo vysoce riskantni, od téch, ktefi jezdili bezpecné. Mladi fidi¢i s ten-
denci rizikového fizeni se od ostatnich lisili temperamentem, problémovym
chovanim, nedostate¢nymi socidlnimi kompetencemi, nepfizpiisobenim ve
gkole a v mezilidskych vztazich.

Snahou je provést analyzu agresivniho jednani i mezikulturni srovnani
mezi ruznymi zemémi. Pro ten tcel se vyvijeji rizné dotaznikové metody
pro zkouméni lidské agresivity za volantem (Gras aj., 2007; Gallardo-Pujol
aj., 2007).

I cilem naseho vyzkumu (Stikar, Hoskovec, Smolikové a Cernochova,
2009) bylo prozkoumat nejen postoje, ale i chovani 655 t¢astniki silnic-
niho dopravniho provozu za pouziti t¥i dotaznikovych metod: ¢eské verze
dotazniki Driver Anger Scale, kterym zjistujeme frustraci a druh i ¢astost
zlosti v riznych dopravnich situacich i Driver Behaviour Questionnaire,
pro zjistovani druhu chyb v jednéni a jejich astosti a Struéného inventare
malych chyb, soustfedéného na mensi chyby a jejich ¢astost v mimopra-
covnich situacich. Ovéfili jsme rovnéz spolehlivost prvnich dvou dotazniki,
reliabilitu skal a retestovou reliabilitu. O vysledcich jsme referovali na kon-
ferenci Psychologie prace a organizace, 2009.

3 Vyzkum ve vztahu k uréitym c¢initeltim

Tento vyzkum pro prehlednost Clenime do urcitych kategorii. Oznaceni
urcitého c¢initele v titulku znamené jeho zdiraznéni v komplexu jinych
Cinitelt, nikoli vyluénost vlivu.
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3.1 Hyperaktivita

Fisherova aj. (2007) zjistili v klinickych p¥ipadech nepozorngch, hyperak-
tivnich déti s ADHD (attention deficit/hyperactivity disorder), které byly
sledovany do mladé dospélosti, Ze bylo ADHD propojeno s horsimi fidic-
skymi dovednostmi a $patnymi vysledky Fizeni (nehody, pokuty). Jejich
studie métila kognitivni schopnosti spojené s fizenim, chovani fidi¢i a his-
torie nepfiznivych situaci pfi jizdé (nehody apod.). Baterie zaloZena na
vice metodach a vice zdrojich informaci byla pouzita na skupinu mladych
dospélych s hyperaktivitou (H; N = 147; stfedni vék = 21,1) a kontrolni sku-
pinu (K; N = 71; stfedni vék = 20,5), sledované po vice nez 13 let. Skupina
hyperaktivnich byla pokutovana ¢astéji nez kontrolni skupina za bezohled-
nou jizdu, fizeni bez opravnéni, nehody, po kterych ridi¢ chtél ujet, a vice
z nich mélo pozastavené nebo odebrané fidi¢ské prikazy. Oficialni dopravni
zdroje ukazaly, ze ze skupiny hyperaktivnich dostalo vice lidi pokuty a byla
zde vyssi Cetnost odebrani ridi¢ského opravnéni. Hodnota skody pfi prvni
nehodé byla také vyssi ve skupiné hyperaktivnich nez v kontrolni skupiné.
Méné bezpecné chovani pii fizeni bylo zjistovano u skupiny lidi s ADHD
jak sebeposuzovacimi stupnicemi, tak hodnocenim skuteéného fidi¢ského
chovani. Pozorovani, které provedli instruktofi autoskol béhem silni¢niho
testu, ukazalo vyznamné vice chyb z impulzivity.

3.2 Emoce

Dahlen aj. (2005) zkoumali potencialni vliv nékterych osobnostnich cha-
rakteristik (vyhledavani vzruSeni, impulzivity a sklonu k znudénosti) na
vztek pii Fizeni (driving anger) jako prediktor agresivni a riskantni jizdy.
224 univerzitnich student vyplnilo dotazniky méftici znaky vzteku pfi fi-
zeni, agresivniho a riskantniho fizeni, vyjadfovani hnévu pii fizeni, vy-
hledavani vzruseni, impulzivity a sklon ke znudénosti. Vysledky poskytly
dtikaz pouzitelnosti skaly Driving Anger Scale — DAS (autofi Deffenbacher,
Oetting, Lynch) pro pfedpovéd riskantni jizdy. Dalsi hierarchické analyzy
viceCetné regrese ukazaly, ze vyhledavani vzruseni, impulzivita a sklon ke
znudénosti, ktery se jedinec snazi prekonat vétsi rychlosti, pfinasi dalsi
uziteéné informace k DAS pro predpovéd faktorti vedoucich k nehodam,
agresivnimu fizeni, nebezpeéné jizdé a projevy hnévu za volantem. Vy-
sledky podporuji pouziti modelu uvedenych hledisek pro lepsi porozuméni
nebezpecnému chovani pfi fizeni.

3.3 Osobnost

Schwebel aj. (2006) uvadéji, ze v dopravnich nehodédch pfichazi o zivot vice
Ameri¢ant nez v jinych oblastech Zivota. Jednim z faktort, o kterém se jiz
dlouho vi, Ze predikuje nebezpecné chovani fidic¢t, je osobnost fidice. Zkou-
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mali nezavislé i spojené ucinky tii osobnostnich ryst — vyhledavani vzrusu-
jicich zazitkt, nesvédomitosti a zlosti/hostility — pro predikci riskantniho
fidi¢ského chovéani. 73 Gcéastnikti vyzkumu vyplnilo osobnostni dotaznik,
dotaznik na dosavadni fidi¢ské zkuSenosti a poté plnili tkol ve virtual-
nim prostfedi, ktery mél urcit riskantni chovani pfi jizdé. Byla provedena
korelaéni analyza nezavislymi jednovaria¢nimi analyzami u kazdé ze sle-
dovanych slozek osobnosti s rizikovym fizenim. V multivaria¢ni analyze se
jako nejlepsi prediktor ridi¢skych prestupkt ukazalo vyhledavani zazitkiu.
Zlost /hostilita a interaktivni efekt zlosti/hostility a vyhledavani zazitki
také v multivariacni analyze vystoupily jako dobré prediktory nékterych
prestupkil. Zadny osobnostni rys nepredikoval v multivaria¢ni analyze dat
riskantni fizeni v prostfedi virtualni reality.

Machin a Sankey (2008) analyzovali vztah mezi osobnostnimi charakte-
ristikami mladych australskych fidi¢i, jejich vnimanim rizika a fidi¢skym
chovanim. Podle jejich vyzkumu nezkuseni fidi¢i podcenuji rizika spojena
s celou fadou situaci pii fizeni. Osobnostni faktory maji také dilezity vliv
na vnimani rizika i fidicské chovani. Zkoumali silu zévislosti mezi osob-
nostnimi faktory, vnimanim rizika a fidiéskym chovanim u mladych, vét-
Sinou nezkuSenych ridic¢t. 159 studentd ve véku mezi 17-20 lety vyplnilo
internetovy dotaznik hodnotici pét vlastnosti osobnosti, ¢tyri komponenty
vnimani rizika a jednu miru fidi¢ského chovani. Bylo pouzito modelovani
jako metoda hodnoceni celkové vhodnosti kazdého modelu. Bylo mozné
39% variance — prili§ rychld jizda — u mladych ¥idi¢t spojovat s vyhle-
davanim vzruseni, nedostatkem altruismu, nedostatkem averze k riskovani
a se subjektivnim odhadem, Ze nebudou mit nehodu. Pro vyssi a¢innost
intervenci za vyssi bezpec¢nost na silnicich by se tedy mélo nejprve zjistit,
jestli posili védomi mladych fidi¢u a jaky dopad budou mit jejich akce po
pozitivnim posileni altruistickych norem.

3.4 Postoje

Waylenova a McKenna (2008) zkoumali rizikové postoje k dopravé u osob,
které jesté nemaji ridi¢sky prikaz. Nehody motorovych vozidel jsou jed-
nou z hlavnich pfi¢in imrtnosti a zranéni adolescentt. Ridi¢i muzského
pohlavi jsou ucastniky nehod castéji nez zeny. Sledovan byl vztah fidicova
véku a pohlavi s rizikovym chovanim (napf. vysoka rychlost, pfestupky)
a individudlnimi charakteristikami (nap¥. vyhledavani vzruSeni, nepfizpt-
sobené chovani). Cilem tohoto vyzkumu bylo uréit, zda spojeni mezi ri-
zikovym chovanim a individudlnimi charakteristikami jsou funkei fidicova
chovani, anebo zda jsou vnitfné€ dané a méfitelné i u osob prilis mladych
na to, aby Fidily. Celkem 567 zaka ve véku 11-16 let ze tii stfednich skol
v Anglii vyplnilo dotazniky mé¥ici pocit vzruSeni z rychlosti, postoje vici
porusovani dopravnich predpist, tendenci k vyhledavani zazitkt a nepfi-
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zpusobenému chovani. Chlapci vykazovali vice rizikové postoje nez divky
ve vSech téchto aspektech. Spojeni mezi vyhledavanim zazitkt, nepfizpu-
sobenym chovanim a postoji k rizikovému fizeni bylo pfitomné od rané
adolescence a bylo nesilnéjsi okolo 14 let, tedy jesté pred tim, nez se lidé
uci ridit. Rizikové postoje k fizeni jsou spojeny s individualnimi charak-
teristikami a je mozné je pozorovat u adolescentt dlouho pfed tim, nez
zacnou tidit. Bezpeéné postoje k fizeni a chovani fidice by tedy mély byt
propagovany od détstvi, aby se Gspésné uchytily.

3.5 Vnimani rizika

Sagberg a Bjornskau (2006) analyzovali v Norsku vnimani rizika a ¥idi¢-
ské zkuSenosti u zacinajicich fidi¢i. Béhem prvnich nékolika mésici po
ziskani fidi¢ského opravnéni klesd rapidné riziko nehody, coz naznacuje,
7e se béhem této doby fidi¢i nauci nékteré dulezité dovednosti tykajici se
bezpecnosti provozu. Provérili hypotézu, zda toto sniZzeni rizika ma vztah
se zlepSenou schopnosti odhadovat riziko. Videotest vnimani a reakce na
riziko byl administrovan ¢tyfem skupindm fidi¢d podle doby, kterou méli
fidi¢sky prukaz (1, 5 a 9 mésici a nékolik let). Pfi testu byly méfeny reakéni
Casy na 31 scén z dopravy. Prumeérné reak¢ni ¢asy s rostouci zkusenosti kle-
saly, ale rozdil nebyl vyznamny. Vyskytlo se jen nékteré vyznamné zlepseni
v individualnich polozkéch, coz naznacuje vliv zkusenosti.

3.6 Pozornost

Neyens a Boyleova (2007) uvadéji, ze rozptyleni pozornosti fidice se stava
stale vétsi hrozbou se zvysSujicim se poctem zafizeni ve vozidlech, prilezi-
tosti k rozptyleni pozornosti a tendenci adolescentt téchto zafizeni vyuzi-
vat. Cilem této studie bylo urcit, jak rizné okolnosti roztrzitosti ovliviiuji
typy nehod obvyklé u adolescentnich fidi¢ti. Byl vytvoren model k pfedpo-
védi pravdépodobnosti, ze se Tidi¢ dostane do jednoho ze tii nejcastéjsich
typt nehody: kolize s pohybujicim se vozidlem z boku, naraz do vozidla
jedouciho vpredu a srazka s pevnym objektem. Tyto nehody byly vyhod-
noceny podle ¢ty kategorii rozptylenosti pozornosti fidice: kognitivni roz-
trzitost; faktory spojené s mobilnim telefonem; rusici prvek, tykajici se
néceho ve vozidle; podnéty souvisejici se spolujezdci. Rizné druhy roz-
ptyleni fidi¢e maji rozdilny vliv na nehodovost u adolescentnich fidici.
Mladi fidi¢i, ktefi jsou na kfizovatkach rozptyleni jinymi spolujezdci nebo
kognitivné, maji vyssi pravdépodobnost narazu zezadu nebo z boku, nez
ze vrazi do stojiciho pfedmétu. Ztrata pozornosti kviili podnétu z vozidla
vedla k ¢astéjsim kolizim s pevnym predmétem nez narazem z boku. Roz-
ptyleni pozornosti kvili mobilnim telefonim vedlo k ¢astéjSim naraztim
zezadu. Vysledky studie musi byt vyhodnoceny opatrné vzhledem k niz-
kému poctu nehod zptisobenych rozptylenim pozornosti, které jsou takto
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identifikované a dostupné v americké Narodni databdzi nehod (General
Estimate System, U. S. GES).

Neyens a Boyleova (2008) se zaméfili na vliv rozptylenosti pozornosti
fidice na vaznost zranéni, které utrpéli adolescentni ridici a jejich spoluces-
tujici. Studie ukazuji, ze mladsi fidi¢i maji vyssi riziko nehod. Pfilezitosti
k rozptyleni pozornosti, at uz technickymi zafizenimi, anebo interakci s ji-
nymi lidmi, jsou zvlastnim problémem u této skupiny. Byl vytvoren uspo-
fadany model, aby mohl predpovidat pravdépodobnost vazného zranéni
u téchto ridi¢t a jejich spolucestujicich za pouziti dat z narodni data-
baze nehod (2003, US DOT General Estimate System). Jak bylo mozné
ocekavat, prilis rychld jizda vyznamné zvysSovala pravdépodobnost véaz-
nych zranéni mladsich fidi¢d a jejich spolucestujicich. Vysledek analyzy
také ukazal, ze adolescentni fidi¢i méli vétsi pravdépodobnost vaznéjsich
zranéni, pokud byli rozptyleni mobilnim telefonem anebo hovorem se spo-
lucestujicimi, nez kdyz se jejich rozptyleni tykalo néjakého zafizeni uvnitf
vozidla nebo jen nedavali pozor. Déle spolucestujici adolescentnich fidi¢t
meéli vyssi pravdépodobnost vaznéjsich zranéni, pokud se jejich Fidi¢ roz-
ptyloval néjakym zafizenim nebo hovorem se spolucestujicimi, nez pfi jizdé
se soustfedénym fidi¢em, pfipadné takovym, co nedaval pozor z jiného
dtvodu. To podporuje predchozi zjisténi o mladsich fidi¢ich a rozsiruje
porozumeéni pri¢inam traz u nehod z nepozornosti v této vékové skupiné.

3.7 Ospalost
Lucidi aj. (2006) zkoumali v Italii dopravni nehody spojené se spankem
z hlediska vnimani rizika a rozhodovani u mladych ridi¢t. Analyzovali fak-
tory ovliviiujici u mladych fidict fidi¢ské strategie a rozhodovani ohledné
poklesu bdélosti pfi Fizeni a rizika s tim spojenych nehod. Zjistovali téz,
zda podani stejné informace o ospalosti dvéma jazykovymi zpisoby ovliv-
nuje:

1. hodnoceni trovné rizika spojené s konkrétni tirovni ospalosti;

2. ochotu pouzit strategie na snizeni ospalosti pifed nocni jizdou;

3. vybér mezi odlisnymi zpisoby, jak snizit ospalost, kdyz oba maji
obdobnou ocekavanou Gcinnost.

Celkem 695 mladych fidi¢a (57,6 % Zen, 42,4 % muzi); stfedni vék 20,85 let
(SD =1,2), odpovidalo na otézky o vnimani rizika Fizeni a ospalosti, svych
zkusenostech s nocni jizdou a o strategiich vypofaddani se s ospalosti,
pticemz odpovédéli na jeden ze dvou jazykovych zptsobi. Podskupina
130 probandti vyplnila dotaznik v obou verzich. Vysledky ukazuji, ze zku-
Senost navall spanku a cetnost no¢niho cestovani v poslednich 6 mésicich
ovliviiuji jak vniméni rizika, tak preventivni strategie, které jedinec pfi-
jima.
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4 Prevence nebezpecného chovani

V rtznych zemich je snahou psychologie prispivat k prevenci silni¢nich
nehod psychologickymi prostiedky.

Chen aj. (2008) identifikovali socidlni mechanismy, které by mohly na-
pomoci prevenci Fizeni pod vlivem alkoholu (DUI) u mladych fidi¢t a spo-
lujizdy s opilym Fidicem (RWDD). Byla analyzovana data sebrand tele-
fonnim prizkumem od 1534 adolescenti a mladych dospélych ve véku
15-20 let (stfedni hodnota 17,6, SD =1,6) v Kalifornii. Analyzy modelt
ukazaly, ze DUI a RWDD byly silné propojené s pitim v pfilezitostnych
situacich, s modely fizeni pod vlivem alkoholu u rodi¢d a vrstevnikt a vni-
manym vrstevnickym schvélenim fizeni pod vlivem alkoholu. Vysledky
ukazuji, ze rodicovsky vliv zistava dilezity i v pozdni adolescenci. Ro-
di¢ovsky dohled by naptiklad mohl snizit nestrukturovanost socializace
s vrstevniky, ¢etnost a okolnosti piti alkoholu a vztahy s vrstevniky, kteri
fidi pod vlivem alkoholu. Rodi¢ovsky dohled také mize usmérnit nazory
o nebezpeci fizeni pod vlivem alkoholu. Na druhou stranu skutecné cho-
vani rodi¢l miize ukazat fizeni pod vlivem alkoholu jako néco bézného. To
vSak anuluje jejich dalsi vychovné snahy.

Beullensové a Buick (2008) zkoumali vztah mezi sledovanim uréitych
televiznich zénrt (akéni filmy, zpravy a hudebni videa) adolescenty a in-
tenci riskovat pii nasledném fizeni. Ucastniky bylo 2194 adolescentnich
chlapci a divek, ktefi vyplnili dotaznik o sledovani televize, vnimani ri-
zika a umyslu prekracovat rychlost a fidit po poziti alkoholu. Jak bylo
predpovézeno, vyssi sledovani zprav bylo spojeno s vyssim vnimanym rizi-
kem rychlé jizdy a nebezpecim jizdy pod vlivem alkoholu. Vice sledovani
hudebnich videoklipt bylo spojeno s niz§im hodnocenim rizika rychlé jizdy
a nebezpecnosti jizdy po poziti alkoholu. Divky vidély prekroceni rychlost-
niho limitu a piti alkoholu jako nebezpec¢néjsi nez chlapci. Hypotéza autort
o sledovani akénich filmd nebyla podpofena jako vyznamny faktor v mo-
delu. Sledovéani jak zprav, tak hudebnich klipt bylo spojené nepfimo se
zdmérem riskovat pii fizeni ve vztahu k odhadovani rizika. Cim vice bylo
urc¢ité chovani vnimané jako nebezpecné, tim slabsi byl imysl respondentii
chovat se v budoucnosti riskantnim zptsobem.

Studie z Albany (USA) (Galovski, Malta a Blanchard, 2006) proka-
zala Gspésnost tzv. kognitivné-behavioralniho ovliviiovani agresivniho fi-
di¢ského chovani a moznost zmény k alternativnim fidi¢skym strategiim,
spocivajicich v rozumovém zpracovani situaci. Cilem je nikoli agresi vybit,
ale chovani normalizovat, aby k ni nedochézelo. Vzhledem k tomu, ze uve-
dend tispésnost byla prokazana pokrocilejsi psychologickou metodologii, da
se jiz nyni doporucit zavedeni psychologickych kurzii pro agresivni fidice,
podobné jako je tomu u kurz defenzivniho fizeni nebo programt pro fi-
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dice zavislé na alkoholu. Je tfeba rozpracovat obsah a metodiku takového
kurzu. Vyuzit by se mohl koncept Moora a Dahlena (2008), zdtiraziiujici
pripominani si pravidel bezpecné jizdy a budoucich nasledki nebezpec-
ného chovani. Staemmler a Merten (2008) informuji o moznostech tzv.
Gestaltterapie agresivnich osob, v niz se ve skupinach kultivuji socialni
vztahy.
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Agresivita za volantem

Mgr. Veronika Hamernikova, DiS.

Abstrakt

Emoce jsou dulezité mechanismy, které hraji klicovou roli pri vnimdni a posu-
zovant nebezpeci. Jednou z emoct, kterd ovliviiuje nase chovdni, je agresivita.
Agrese je v podstaté obranny mechanismus. Lze ji definovat jako zamérné jed-
ndni, jehoZ motivem je oteviend nebo symbolickd snaha zpiusobit nekomu nebo
nécemu krivdu, Skodu mebo bolest. Zahrnuje rozlicné projevy, mapt. naddvdni,
vyhroZovdni, vysméch, vtipkovdani na ucet druhého ¢i vandalismus. Za agresivitu
v dopravé povazujeme ndsili, jehoZ obéti jsou ucastnici silnicniho provozu. Agre-
sivnt Tidice casto charakterizuje vysokd sebeduvéra, prehnand touha prosadit se,
potieba nadrazenosti a moci, asymetricky partnersky vztah, skryté pocity mé-
nécennosti a emocni nestabilita. Byly také urceny situace, které maji tendenci
vyvoldvat zlost a agresivitu u 7idici. Patri sem nezdvorilost zpusobend jingm vidi-
cem, pocit omezeni nebo ohroZent pri rizeni a zpochybnént Tidicskych schopnosti
jingm ucastnikem dopravniho provozu.

Klic¢ova slova: agresivita, horké pocasi a Fidi¢i, konflikty, ohroZeni, stres,
vztek

1 Proc se chovame agresivné?

Agresivita na nasich silnicich je v posledni dobé ¢asto diskutovanym téma-
tem. Lidé hovori o individualité, svobodé a neztidka zapominaji na zodpo-
védnost viiéi druhym. To se projevuje i pfi fizeni vozidla. Pribyva ridic¢d,
ktefi si stézuji na agresivni jizdu a pocity ohrozeni ze strany druhych auto-
mobilisti. Diivodi, pro¢ jsou agresivni projevy za volantem v soucasnosti
vice vidét, je nékolik.

Jednim z nich je pocit anonymity Fidi¢a. Ridi¢ casto sedi ve vozidle
sam a ma tak pocit, Ze jeho chovani nikdo jiny nesleduje. Jedna se o po-
dobnou situaci, jaké je ¢lovek vystaven v davu. I zde ma pocit, Ze nemusi
tolik kontrolovat své chovani, protoze je jinymi v davu ostatnich tézko
identifikovan. Pocit anonymity ve vozidle jesté zvysuji tmava skla, fidic¢ se
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pak domniva, ze viibec neni vidén, a tim, jak klesd spolecenské kontrola
jeho chovani, mize se dopustit ¢int, které by v norméalni situaci neudélal
(napf. troubeni a blikéni pfi jizdé za pomalejsim vozidlem). Mozn4 se vam
zd&, Ze pocit anonymity za volantem nehraje tak silnou roli. Ale podivejte
se nékdy na Fidide ve méstech. Mnozi z nich si kousou nehty, $touraji se
v nosech. .. a pfitom se tieba jednd o manazery v drahych oblecich, kteri
by se takového chovani na verejnosti nikdy nedopustili.

Druhym dtvodem je medializace a komunikace o problému agresivity.
Pokud se o tomto problému mnoho nehovotilo, lidé si takovych projevi,
pokud nebyly extrémni, prilis nevsimali. Nyni védi, co si maji pod pojmem
agresivniho chovani ridi¢t predstavit, a dokazi takové projevy na silnicich
snéaze identifikovat.

Dalsim divodem vzrustajici agresivity na silnicich je zvysujici se po-
et automobili. Ridi¢ se pak ¢astéji dostava do naroénych & frustrujicich
situaci, na které ma tendenci reagovat agresivnim zptsobem (dopravni
omerzeni, dopravni zacpy, jizda za zmatkujicim fidi¢em apod.).

Také pretizeny ¢i stresovany ridi¢ pojede agresivnéji nez ten, kdo se
citi pfijemné. Stava se napriklad, ze profesionalni fidi¢ ma prikazano ujet
urcitou trasu v uréitém case bez ohledu na dopravni situaci. Pokud se
na trase zpozdi, je pak nucen pospichat, jet na hranici svych schopnosti,
bez pracovnich prestavek. Snazi se podat co nejlepsi vykon, neciti se vSak
nejlépe, podléha vysokému stresu a vzriistajici inave, prestava brat ohledy
na ostatni fidi¢e a mize snaze reagovat agresivné tfeba na drobné chyby
ostatnich tcastnikd silniéniho provozu.

Agresivni chovani v dopravé miZe byt vysvétleno i prostfednictvim
Wildeovy teorie homeostéze rizik. Podle této teorie se fidi¢i pohybuji na
maximalni trovni mozného rizika, které jsou ochotni pfijmout. Pri fizeni
vozidla se jedinci chovaji tak, aby maximalizovali o¢ekavany zisk z této
aktivity. Bezpecnost je jednim z pozitivnich efektt, dilezité pro fidice je
ale napf. i dostat se v€as do prace nebo na schiizku, odreagovat se adrena-
linovou jizdou apod. Vysledkem je jizda s agresivnimi prvky na maximéalni
arovni rizika, kterd v sobé spojuje riziko nehody se ziskanim fady vyhod.

2 Vliv pocasi na agresivitu

Na agresivitu ma vliv také pocasi. Jiz v 18. stoleti v Italii byl vliv horkého,
vlhkého vétru u soudu povazovan za polehcujici okolnost, ktera zptisobila
pfi trestném c¢inu naruseni lidské soudnosti.

Byl také proveden experiment, kdy byli dobrovolnici vystaveni uraz-
kédm a komplimentiim experimentatora. Jeho jednani pak mohli potrestat
elektrickymi Soky. Jiz pfi teploté 24 °C reagovaly pokusné osoby pii uraz-
kach agresivnéji a zasazovaly castéji elektrické soky. Pfi teploté 33 az 35 °C
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pak byly tak agresivni, ze udélovaly elektrické Soky i v pfipadé, kdy byly
experimentatorem chvéaleni.

Jiny pokus provedl L. Workman, psycholog na univerzité v Glamorganu
ve Velké Britanii. Zjistil, Ze pocet spachanych trestnych ¢inti a vytrznosti
se zvySuje zaroven se vzrustajici teplotou vzduchu. Nejvice vytrznosti se
podle néj odehrava pii teploté mezi 27 a 32°C. Pri teplotach pies 32°C
pocet vytrznosti a trestnych ¢ind opét klesa, ziejmé proto, Ze lidé jsou
horkem jiz pfilis vycerpani. Vyssi pocet agresivnich reakci za horkych dni
je zptsoben mj. zménami v hladiné serotoninu v mozku.

Ehor Boyanowsky, kriminolog z univerzity Simon Fraser v Kanadé,
zkoumal po dobu 30 let vliv vedra na lidsky mozek. Provedl fadu ex-
perimentt, které prokazaly souvislost mezi horkym pocasim a tendenci
k agresivnéjsimu chovani.

V roce 1986 provedli psychologové D. Kenrick a S. W. Macfarlane ve
Velké Britanii experiment, v némz zkoumali vliv pocasi na fidi¢e pti do-
pravnich zacpach. Jejich experimentalni vozidlo za rtéznych klimatickjch
podminek zastavilo na kfizovatce a zistalo stat, i kdyz na semaforu nasko-
dila zelend. Poté zjistovali reakce Fidi¢li na tuto frustrujici situaci. Zjistili,
ze existuje pfima souvislost mezi teplotou pocasi a agresivnimi reakcemi
ridi¢u.

3 Agresivni sklony v sobé ma kazdy z nas

Ackoli se néktefi mohou domnivat, Ze agresivita je vysadou pouze nékte-
rych jedincii, neni tomu tak. Agresivita je totiz pfirozeny obranny mecha-
nismus, ktery ma v sobé kazdy cloveék. Muzeme ji definovat jako zamérné
jednani, jehoz motivem je oteviend nebo symbolickd snaha zpiisobit né-
komu kfivdu, skodu nebo bolest. Za varianty agrese povazujeme napf.
nadéavani, vyhrozovani, sarkasmus, vysméch, vtipkovani na tcéet druhych,
vandalismus, nasili ¢i terorismus.

Agresivitu muzeme chapat ruzné. Nékdo ji povazuje za vyvrcholeni
vzteku. Agresivita se projevuje i ve fyziologické reakci organismu, kdy
dochézi k aktivizaci hypotalamu, zvySuje se télesné teplota, stoupa tepova
frekvence, zrychluje se dychani, stoupd hladina cukru v krvi, roste krevni
tlak, zvysuje se srazlivost krve a zvysuje se napéti ve svalech. Dlouhodobé
mize tento stav vést k opakovanym bolestem hlavy, vysokému krevnimu
tlaku az k hrozbé infarktu.

Agresi 1ze definovat jako destruktivni chovani, které sméfuje k fyzic-
kému, slovnimu nebo symbolickému titoku vi¢i jinému jedinci ¢i pfedmétu.
Cilem agrese je druhého zastrasit, zmocnit se objektu nebo ho odstranit,
jinému zmafit a sobé zajistit spole¢enské vyhody. V ramci psychosocial-
nich vztaht pak volime nastroje, kterymi agresi projevime. Zdrojem agrese
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mize byt pudové jednani nebo racionalné promyslené a planované jed-
nani.

Tendence k agresivnimu jednéni napt. vznika, kdyz musime prekonat
prekazku, ktera stoji v cesté k uspokojeni néjaké nasi potireby. Diivodem
agrese rovnéz byva pocit ohrozeni. Zdrojem agresivniho chovani také né-
kdy byva afekt, neuspokojena potieba, zvyk ¢i strach. Na agresivitu méa
vliv i hladina serotoninu. Podle vyzkumi vede nizka hladina serotoninu
ke zvySenym projevum agresivity.

Rozlisujeme pét zakladnich druhii agrese. Prvnim typem je agrese ote-
viend, kterd je namifend proti ¢lovéku, ktery v agresorovi nepiijemné po-
city vyvolal. Druhym typem je agrese nepfima, ktera je namirena proti vy-
znamnym hodnotdm druhé osoby. TTeti je agrese presunutd, kdy si agresor
vybiji vatek na nidhradnim objektu. Ctvrtym typem je imitativni agrese,
kdy agresor napodobuje chovani jiného dfive agresivné jednajiciho ¢lo-
véka (Casté u télesné trestanych ¢ Sikanovanych osob). Poslednim typem
je autoagrese, coz je agrese zaméfend vici sobé. Jejim projevem je napi.
sebeposkozovani nebo sebevrazda.

Tendenci ¢loveéka jednat agresivné zvysSuje pocit bezmoci, provokace ze
strany druhych osob, ¢asté prezentace nasilnych scén, tspéch pri predcho-
zich agresivnich reakcich, pocit sounalezitosti s agresivné ladénym davem,
konfrontac¢ni situace a stav intoxikace po poziti alkoholu nebo drog.

Agresivni chovani jedné osoby v obéti vyvolava pocity strachu, tizkosti
& agresi. VSechny tyto emoce ovliviiuji chovéani agresora i obét a mohou
vést ke vzniku rizikovych situaci za volantem.

4 Agresori

Zvysenou tendenci ke konfliktnimu jednani najdeme u téch, ktefi nejsou
schopni feSit své vnitini konflikty adekvatnim zptsobem, ktefi maji po-
tfebu prezentovat svou silu a moc, maji tendenci druhym ublizovat, nejsou
schopni odpustit, radéji se msti, chtéji dosdhnout svého bez ohledu na pro-
stredky, které k tomu voli, snazi se ziskat vyhody na tkor ostatnich, za
kazdou cenu héji sva vlastni prava, potfeby a zdjmy, maji dobrou zkuse-
nost s pouzivanim agresivnich metod k dosazeni cile, pocituji strach nebo
uzkost, maji potiebu fesit svou psychickou zatéz, trpi poruchou chovani ¢i
dusevni poruchou.

Agresivné zpravidla ¥idi vozidlo lidé, ktefi maji premrsténou sebedi-
véru, snazi se prosadit za kazdou cenu, potfebuji byt nejlepsi, maji vel-
kou potfebu moci a nadfazenosti, ¢imz zpravidla zakryvaji pretrvava-
jici pocit ménécennosti. V préaci maji konflikty se spolupracovniky, jejich
partnersky vztah je Casto asymetricky. Maji tendence reagovat v béz-
nych situacich podrazdéné, naladové, vznétlivé. Jejich pozornost kolisa
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podle aktualni ndlady. Takovi lidé by se nikdy neméli stat fidi¢i z po-
volani.

Agresivni ¥idi¢ pojimé ostatni jako soupefe. Neustale se s nékym srov-
navé, nevydrzi klidné cestovat. Jezdi rychle, zavodi, porusuje pravidla,
ohrozuje okolni auta, bezohledné se prosazuje, jednd impulzivné, napied
koné, uvazuje az potom. Zlovéstné blikd reflektory, macka klakson, na-
dava, povazuje ostatni za neptratele, domniva se, ze chybujici fidice musi
potrestat.

U ridi¢a jednajicich agresivné lze ¢asto psychologickym vySetfenim zjis-
tit zddraznéné agresivni sklony, nizkou frustracni toleranci, nedostate¢nou
stresovou odolnost, prchlivé reagovani, podpriimérnou inteligenci a emocni
plochost.

Agresivita na silnici ma podle Havlika fadu tvari. Jizdu agresivniho
fidice charakterizuje nepfiméfena rychlost, nahlé intenzivni akcelerace,
hrozi-li fidi¢i predjeti jinym vozidlem, styl jizdy plyn—brzda, necekané za-
dopravnich predpisti, trestani ostatnich tucastnikit provozu napi. troube-
nim, blikdnim atd.

Byly identifikovany situace, které zpravidla vyvolavaji zlost nebo agre-
sivitu u ¥idi¢t. Jsou to neslusnost a nezdvofilost v dopravé (napt. ¥idic¢ je
oslnén délkovymi svétly), situace, kdy ostatni Fidi¢i ohrozuji jiné uc¢astniky
dopravniho provozu nebezpeénym stylem jizdy (napf. neustalym piejizdé-
nim mezi pruhy pfi dopravni zacpé), zpochybiiovani fidi¢skych schopnosti
(napf. troubenim, gestikulaci, nadédvkami), omezovani jizdy nerozhodnosti
nebo pomalosti jiného fidi¢e (napf. vdm miZe pfipadat, Ze druhy jede
pomalu naschval jen proto, aby vam znepiijemnil cestu).

Snad kazdy se setkal s nékym, koho bychom mohli oznacit za agresiv-
niho fidi¢e. Mnohdy se takové agresivni chovani druhého omezi na bezo-
hledné predjizdéni ¢i zlomyslné blikani, nicméné mohou nastat i situace,
kdy na vas druhy fidi¢ primo zaatodi.

5 Setkani s agresorem

Pokud jste ohrozovani agresorem, ktery je rozzuieny, ale kontroluje se,
je vhodné vyslechnout ho, aby vyventiloval sviij vztek, a pak se pokusit
s nim problém Tesit racionalné. Pokud je agresorem ttoc¢ny, neptatelsky se
chovajici jedinec, jehoz agrese je neadekvatni situaci, dejte mu najevo, ze
si uvédomujete intenzitu jeho vzruseni, neodporujte mu. Pokud na vas jiny
ucastnik silni¢niho provozu Gtoci, hada se nebo vas chce fyzicky napadnout,
nedejte najevo svou nejistotu. Chovejte se, jako byste méli situaci pod
kontrolou. Narazite-li na impulzivniho Fidice, postupujte vici nému razné,
jasné, hovofte s nim vécné, snazte se vyhnout slovnim soubojim. Chce-
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-li s vami jiny tcastnik manipulovat, dejte mu najevo, Ze si jeho snahu
uvédomujete. Nediskutujte s nim dlouze o problému, hovoite stru¢né, na
manipulativni vyzvy nereagujte.

Existuji rizné metody feseni konfliktnich situaci. Jednim z nejcastéj-
Sich zpisobu je presvédéovani. Presvédcovani mizeme definovat jako za-
mérné a cilevédomé uplatnovani promyslenych komunikativnich postup,
smérujicich k dosazeni zmén v postojich a v chovani problémového je-
dince. Zakladem ptesvédcovani je predkladani argumentti. Vhodné je pou-
zivat nejdrive kladné argumenty, nejsilnéjsi argumenty pouzit az nakonec,
G¢inné argumenty je mozné opakovat.

Vhodné je také pouzivani apelt. Apely jsou specidlnim druhem vyzev,
které maji vzbudit emocionalni natlak, napf. posudte sam, zvazte, pred-
stavte si, véfim vam apod.

Konflikty je také mozné fesSit vyuzivanim otdzek. Vhodné volenymi
otazkami miizeme protivnika pfivést k nelogickym az absurdnim zavérim,
a tim ho nepfimo pfinutit ke zméné postoje. Tento pristup lze uplatnit
u dominantnich, nekonformnich fidi¢i a u osob zatizenych predsudky.

Sugesce méa za kol pfimét druhého k nekritickému prijeti vaseho na-
zoru, postoje ¢i myslenky. Na druhého ridice pak ptlisobite sugestivnimi
formulacemi, napf. ,,jsem presvédcen, Ze jste mi nedal prednost, Ze jste jel
prilis rychle, ...“ apod.

Pokud se na vlastni ktzi setkate s agresorem, a to nejen na silnicich,
snazte se zachovat maximalni klid. V zadném pfipadé se nenechte vypro-
vokovat k agresivnimu chovani vic¢i nému. Mluvte klidné, strucné a vécné.
Jestlize se obavate mozného fyzického napadeni, zamknéte se v automobilu
¢i mistnosti a zavolejte policii.

6 Jak se vyporadat s vlastni agresivitou

Mate-li pocit, ze sami trpite pfemirou agresivnich pociti a obavéate se, ze
byste se mohli prestat pti néjaké prilezitosti kontrolovat, vybijte si tyto po-
city nejlépe télesnou aktivitou, napft. sportem ¢i Stipanim dreva. Z dlouho-
dobého hlediska je vhodné hledat techniky, které vas celkové zklidni. Mezi
takové patii napf. rizné meditacni a relaxacni programy nebo prvky jogy.
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Psychologické a fyziologické
aspekty ridicské agrese
aneb silniéni Rambové na c¢eskych silnicich

PhDr. Martin Koran, CSc.

Abstrakt

Agresivita v dopravé predstavuje pouze vrcholek ledovce. Agresivita mezi lidmi se
vSeobecné zvysuje a ani verejni cinitel€ ji nejsou usetrent. Minimdlné na verbdlni
a gestikulacni drovni politici predvddeji lidu, co si mohou dovolit pri jedndni s po-
litickymi oponenty, co jim klidné prochdzi, a podle latinského ,,Exempla trahunt*
davaji Spatny priklad k napodobovdni v béZném Zivoté, vietné reseni nékterych
dopravnich situaci. A prdvé je to casto urcitd situace, kterd vyvold zretézeni udd-
losti, které ndsledné skonci velkym nestéstim. Situace ma na lidské chovdni ¢asto
mnohem vétsi vliv, neZ se obecné uzndvd — jde zejména o situacni podminénost
agresivntho chovdni.

Agrese predstavuje jednu z obecnych technik vyrovndvdni se s ndroénymi Zivot-
nimi situacemi (primd agrese vede k odstranéni ¢i destrukci prekdzky, kterd stoji
na cesté k cili). PFi frustrujici situaci za volantem (napt. v zdcpé ¢ jizdé v po-
malé koloné) se mohou vyskytnout viechny stupné agrese (tendence k neptdtel-
skému, dtocnému aZ destruktivnimu jedndni vici ostatnim ucastnikim dopravy).
Casto tito agresivni 7idici jednaji zkratkovité, nedodrzuji rychlost a primérenou
lou prednost danou jejich silné€jsim vozidlem houkdnim ¢ problikavdanim. Poté
mohou ndsledovat bud bocni strety pri predjizdéni ¢ delnd strety.

V zavéru budou uvedeny mozné postupy dopravni psychologie pri Teseni proble-
matiky agresivity v dopravé.

Klic¢ova slova: frustrace a agrese, fyziologické aspekty agrese, agresivita
fidi¢1d, patologicka agrese, dopravni psychologie a agresivita fidi¢i

1 Uvod

Kazdy ¢lovék je do urcité miry agresivni. Agrese znamend nepiatelstvi,
atocnost ¢i vyboj a odvozuje se z latinského slovesa ,aggredive“, coz v pre-
kladu znamené: prikrociti k nééemu, napadati nékoho, uderiti na nékoho
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¢i dorazeti. Agresivita znamend tendenci k neptatelskému, tto¢nému az
destruktivnimu jednédni vici druhé osobé, zivocichovi nebo okoli, je to dis-
pozice osobnosti; u ¢lovéka je jeji pficinou casto frustrace. V moderni spo-
lecnosti stale vice lidi trpi frustraci, ktera vyplynula paradoxné ze svobody.
Lidé se porovnavaji s propagovanymi vzory krasnych, bohatych a Gspés-
nych. Vétsinou na né nemohou dosdhnout, ackoliv zdanlivé k tomu staci
svoboda. Tézko se s tim vyrovnavaji. To souvisi s ¢astou oblibou navy-
kovych latek a tzv. adrenalinovych zazitk (véetné riskantni ¢ agresivni
jizdy pfi tajnych zédvodech, zejména motorkai), které frustrované jedince
vzdaluji od pocitti vSednosti a bezvyznamnosti. Méritkem hodnot je nyni
,uspéch®. Uspésni z televiznich seridlti jsou prejimani jako vzor, vietné
bezohledného a agresivniho chovéni.

Prim4 agrese je technika v nékterych situacich pfimérend a kazdy clo-
vék — i psychicky vyrovnany — ji nékdy pouzije. Agrese predstavuje jednu
z obecnych technik vyrovnavani se s ndroénymi Zivotnimi situacemi (pfiméa
agrese vede k odstranéni ¢i destrukci prekazky, kterd stoji na cesté k cili).
Jedna se o aktivni zpisob vyporadani se s zivotnimi pfekazkami, ktery je
do jisté miry spolecensky schvalovan a tim podporovan. V civilizovanych
zemich je agresivni chovéni, které ohrozuje jiné lidi a mnohdy i zajmy
spole¢nosti, hodnoceno prevazné negativné, a je proto trestano.

Opakem agresivniho tto¢ného chovani je tnik nebo znehybnéni, které
je charakterizovano pasivnim reagovanim na naro¢nou situaci.

2 Frustrace a agrese

Podle Capa a Dytrycha (1968) se frustrace coby vnitini stav organismu
vyvolany situaci, kterd zamezuje ¢i znemoznuje uspokojovani dtlezitych
potieb, projevuje ¢tyfmi odliSnymi formami:

a) deprivace: tj. krajni nedostatek néceho, co je nezbytné pro uspoko-
jovani dulezité potieby,

b) oddaleni: napt. kdyz se na cesté k cili vyskytnou prekazky, které sice
neznemozni jeho dosazeni, ale zpisobi urcité oddaleni tohoto oka-
mziku (napf. v dopravni zdcpé, omezeni po nehods, pii tzv. zipovani
¢i pfi dlouho blikajicim Cerveném svétle na zelezniénim piejezdu),

c) zmareni: jsou-li prekdzky tak velké nebo sily jedince tak malé, ze
by doslo k zfejmému netspéchu v usili o dosazeni cile ¢i uspokojeni
potteby a ¢lovék pritom zaziva hluboké zklamani,

d) konflikt: jde o stfetnuti dvou nebo vice pfiblizné stejné silnych pro-
tichidnych sil na cesté k dosazeni cile ¢i uspokojeni potteby.
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Sila agrese dle C4pa a Dytrycha (1968) zavisi na sile frustrované po-
tfeby, na velikosti prekazky na cesté k cili, na poctu opakovani téze fru-
strace ¢i na hromadéni frustrace rizného druhu, event. na socidlnim kon-
textu situace (jinak zareaguje jedinec, jinak ¢len party Hell’s Angels).

Agresivni chovani miZe snizovat dalsi pobidku k agresi; agrese se odre-
agovava a nastava katarze. Toto je pouzitelné u agrese jakozto afektivniho
stavu vzteku, ne vSak u rysu osobnosti.

Naopak pfi opakovaném uziti agresivniho chovéni (i kdyZ nefesi pod-
statu problému, pfesto né&jakym zptisobem snizi pocit vnitiniho napéti)
dochézi k jeho upevnovani a opakovanému uziti v situaci naléhavého fte-
Seni.

Pii frustrujici situaci za volantem (napf. v zacpé € jizdé v pomalé
koloné) se mohou vyskytnout vSechny stupné agrese (tendence k nepia-
telskému, Gto¢nému az destruktivnimu jednani vici ostatnim tcastnikim
dopravy). V kazdém piipadé se jednd o chovéani neptizptsobivé aktualni
dopravni situaci s rizné zavaznymi projevy:

e pouze myslenkovai, navenek se neprojevujici (¢i pouze mini-
mélné — napf. zéervenanim, stiskem zub),

e verbalni (nadavky, kleni, vyhrizky),

e projevy destrukce ¢i poskozovani vozidel protivniki (poskrabani
laku, propichnuti pneumatik, poniéeni karoserie apod.),

e projevy fyzického nasili vidi fidi¢um.

V silni¢nim provozu to v nékterych piipadech mize skoncit i fyzickym
napadenim jiného fidice. Znama je pisnicka od Ivana Mladka o tom, jak
se ,primar kliniky s profesorem matiky, véleli se po zemi, zadné cavyky.
A tak ti dva panové, poté co je zabésli, oba dva si po pravu pékné vyfasli.*
A pfi¢inou bylo ,ukradené misto k zaparkovani“(!).

Kdyz jsou ohrozeny zajmy organismu, potlacena agresivita stoupne.
Roli sehrava temperament a charakter. RozliSujeme napf. agresivitu an-
ticipujici, pfi které jde o agresivni reakce s cilem hajit vlastni teritorium
vici vetfelci. Jingm druhem je napf. presunutd agrese, zaméfend proti
organismu ¢i objektu, ktery neni zodpovédny za podnéty, které spustily
agresivni chovani, na které si frustrovany jedinec muze beztrestné ,vy-
lévat® vztek. Presunuti agrese dava nékdy vzniknout zvlastni ,Fetézové
reakci“ (viz film Volny padd s M. Douglasem v hlavni roli z r. 1993, kde
je popisovano drama osamélého muze, odcizeného od vlastni Zeny a dcery,
propadajiciho se az za hranice pocitt frustrace a marnosti v nekoneéné do-
pravni zacpé v letnim zaru Los Angeles. Uprostied dalnice opousti své auto
a s ubyvajici se rozvahou se pousti do marného boje s realitou soucasného
velkomésta, zanechavajice za sebou jen spoust).
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2.1 Fyziologické aspekty agrese

Je-li organismus vydrazdén k titoku, dochézi v jeho téle k fadé zadkladnich
fyziologickych zmén, majicich za cil pFipravit organismus k akci (Morris,
1971). Pro pfipravu akce se rozbiha nejprve ¢innost sympatické soustavy.
Adrenalin vyplaveny do krevniho ob&hu pfipravuje organismus na fyzickou
akci (,uték nebo utok*), srdce bije rychleji, tlak krve stoupd, zpomaluje
se peristaltika stfev a zaludku, zrychluje se dychani, do krve se uvoliiuje
velké mnozstvi energie a inava je odsunuta. Toto jsou dobfe znamé vrozené
reakce.

Agresivni chovani ohrozuje i svého nositele a je Skodlivé pro télo, ze-
jména kdyz se stale opakuje. Pti rozéileni se do krevniho obéhu vyplavuji
stresové hormony, které nasledné zvysuji krevni tlak a skodi srdci. Pokud
se nékdo takto za volantem rozciluje kazdy den, muze se to projevit za
nékolik let velmi negativné na jeho zdravi.

F. Koukolik (1995) uvadi, Ze agrese je soucasti normalniho chovéni,
umoznujici organismim prezit v pfirozeném prostfedi. Nasilné chovani je
podobou agrese, ktera ztratila ,,pfirozeny“ vyznam, neni vyrazem pfizpt-
sobeni, ale agresi patologickou. Podle F. Koukolika byva mapa ,,vasnivého*
nasili u lidi ¢inna nepromyslené. Nékdy ji spusti maly podnét a dusledky
mohou byt zlé. Od hadky po vrazdu, sebevrazdu, nesmyslny ttok na ci-
ziho ¢lovéka, kriminalni Gto¢nou jizdu autem. S vychladlou hlavou vsak
obycejné prichazeji vycitky svédomi.

Existuji vSak jedinci, tzv. nasilnickd mensina, pro které neznamenaji nic
pojmy jako soucit, pratelstvi, milosrdenstvi, néha, laska nebo snasenlivost.
Vyskytuji se mezi nimi jedinci, jejichz porod byl tézky, majici pohotovost
k néjaké formé epilepsie, v détstvi trpéli poruchami pozornosti, méli vy-
vojové poruchy C¢teni, psani, poc¢itani nebo vyslovnosti. Daleko ¢astéji jsou
ve vlastnich rodinach svédky nésili. Nektefi z nich jsou napadné Gtocni jiz
v raném détstvi. Zjistili, Ze nejlepsi obranou je atok. Jsou zvySené po-
zorni vuci kazdému prvku chovani jiného ¢lovéka, ktery by se dal
vylozit jako titok, jinym prvkim chovani druhych lidi zdaleka takovou
pozornost nevénuji. Americké statistiky odhaduji, ze takto odlisnych jsou
3% muzti a 1% Zzen (!). Paklize bychom podobné odhady pfevedli i na nase
poméry, dobereme se mozného vysvétleni pricin zdanlivé nevysvétlitelného
agresivniho chovani na nasich vozovkach.

Nepromyslenou agresi dle Koukolika (1995) spousti u lidi ovlivnéni ti{
mozkovych oblasti:

1. Amygdala a jeji okoli (hypotalamus). Zavedenim mikroelektrod do
nékterych ¢asti hypotalamu je mozné vyvolat Gto¢né chovani trvajici
po dobu drazdéni. Naopak odnéti amygdaly vedlo u mnoha jedinca
k napadnému snizeni agresivity.
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2. Neékteré casti mozkové kiiry celnich lalokd. Pozitronova emisni to-
mografie zde ukazala odchylky krevniho pritoku a latkové vymény
u nékolika pachatelti nepromyslenych nasilnych ¢int vici okoli.

3. Odchylky stavby a ¢innosti mozkové kiry temennich a spankovych
lalokti, a to v rozmanitych kombinacich. Je mozné, zZe tito jedinci
odchylné zpracovavaji smyslové podnéty. Mtize se stat, Ze neutralni
podnét zpracuji jako ohrozujici a jejich dalsi chovani je reakci na toto
ohrozeni (1).

2.2 Agresivita ridi¢a

Psychologové fadi agresivitu (sklon k atoénému jednani) za volantem mezi
jednani nejvyraznéji neprizptisobené aktuadlni dopravni situaci, hustoté
provozu, stavu komunikace, povétrnostnim podminkam, délce trasy, vlast-
nim schopnostem a celkové zkusenosti. Jedna se o zdmérné a s rozmyslem
zvySované riziko kolize, motivované netrpélivosti, neptatelstvim nebo sna-
hou o ziskani ¢asu. Agresivita na silnicich je pfedmétem rostouciho zdjmu
spolecnosti (dokladem toho je i tato konference). Mozné divody pro vy-
soky vyskyt agrese pri fizeni obsahuji faktory v fidi¢ském prostiedi, které
nejsou piitomny v jinych kazdodennich situacich a zahrnuji urc¢itou anony-
mitu (napf. pomoci ténovanych skel, obtiznéji identifikovatelnych vozidel
diky zablacenym SPZ ¢i tangim pfes SPZ, integralnim prilbam a brylim
motorkafi apod.) a pocifovanou bezpec¢nost uvnitt vozidla. Diky tomu
mize v nékterych fidi¢ich vznikat pocit, Ze nikdo nevi, kdo jsou, nikdo se
o né nestard, a tak si mohou dovolit vice nez chodec ¢i cyklista. Agresivni
fizeni zahrnuje napi. nalepeni se na vozidlo pied sebou, provadéni tzv.
,mysek“, nadmérnou rychlost, jizdu na ¢ervenou, hnévivé gestikulovani ¢i
v extrémnich pfipadech uziti vozidla jako zbrané. Agresivni pirati silnic
zneuzivaji vozovky a predpokladaji otevienou silnici pfed sebou a vytva-
Teji riziko zbésilym prejizdénim z pruhu do pruhu. Ti, co jezdi na cervenou,
zdrzuji ostatni fidice ¢ekajici poslusné na naskoceni zeleného svétla a ris-
kuji moZny naraz do jiného vozidla a event. zdvaznou nehodu. Agresivni
fidici lepici se na zad vozidla pred sebou ocekavaji, Ze je jini u¢astnici sil-
ni¢niho provozu pusti rychle pfed sebe a pritom vytvareji riziko pii agre-
sivnim pfedjizdéni nebo pfi ndhlém vyskytu necekané prekazky a nutnosti
okamzitého zastaveni.

Hnév a agrese jsou podle Chapmana et al. (2004) nejéastéj$imi rysy
Fizeni. Pfiblizné 90 % motorist zazilo v pfedchozim roce aspoii jeden in-
cident silni¢niho hnévu — road rage. V takovych pfehledech je dulezité
rozliSovat mezi pripady, kdy se fidi¢ pouze rozhnévé, a situaci, kdy fi-
di¢ aktualné jedna agresivné. Autofi cituji jednu vyzkumnou zpravu (Lex
Report on Motoring) z roku 1996, v niz 44 % dotazanych fidi¢u zazilo
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v poslednim roce verbalni ¢i gestikula¢ni hrubost od jinych fidi¢d a cca
9 % tidi¢t bylo omezeno agresivnim Fizenim ostatnich Fidi¢ti. Naopak, pfe-
kvapivé vysoky pocet fidi¢u pripustil, Ze se rovnéz dopustili agresivniho
fidiéského chovani viiéi jinym Fidi¢tim (pouzivéani houkacky, hostilni pro-
jevy, stihani ¢ pronasledovéni, az po fyzické napadeni).

Americky vyzkumnik Mizell (in Porter, Berry 2004) definoval pro Ame-
rickou automobilovou asociaci agresivni fizeni jako nejextrémnéjsi piipad
fidi¢ského chovani se zaméfenim Skodit ostatnim ucastnik@im silni¢niho
provozu (,silni¢ni hnév ¢ zufivost — road rage“). Silniéni hnév — road
rage — je novy spolecensky a kriminalni jev. Objevuje se ve chvili, kdy se
dva Fidi¢i dostanou do konfliktu, pficemz kazdy je presvédcéeny, Ze pravo
je na jeho strané. Pfestoze se viibec neznaji, jsou schopni se i zabit. Kon-
flikt na silnici je pro né pouhou zdminkou. Novotny (2003) hovoii o téchto
jedincich jako o neuroticich. Podle néj jsou to lidé trpici tizkosti a nedo-
statkem sebedtivéry. Svym zpiisobem jsou nesfastni. Drahy vz je pro né
jedinec¢nou prilezitosti, jak to skryt. Nablyskana karoserie, ténovana skla
a duniva hudba maji byt reprezentaci jejich jedinecnosti a tispésnosti. Vy-
jime¢né auto jim dava souhlas k vyjimeénému chovani. Novotny uvadi,
7e ,soucasna masova potieba distancovat se a separovat od ostatnich pro-
stfednictvim auta bere vétsiné ridi¢t nékdejsi pocit svobody, podobné jako
vSechny masové aplikované vylucnosti. Stéle castéji nastavaji o vikendech
situace, kdy je doslova cela zapadni Evropa zavalena kolonami aut. Vesmeés
smeéfuji do oblasti s ¢istym vzduchem, kde lze jesté zazit pfirozeny pocit
svobody. Namisto ¢istého vzduchu dychaji vSichni vyfukové plyny. Namisto
pocitu svobody pocituji jeji znacné omezeni, zklamani, stres a hrozivou vy-
Cerpanost.“

Existuje fada stupnd agresivity a ne€kolik pii¢in agresivnich projevi,
jejichz zaklad je v negativnich postojich. Z toho rezultuje i riizna mira uveé-
doméni si ohrozeni Zivota. Vozidlo totiz umoznuje zvysSené riskovani, nabu-
zeni adrenalinu v nebezpecénych situacich, jejich zvladnuti a proziti vlastni
velikosti a neomezenosti, zdanlivé odstranéni omezeni zptisobenych reali-
tou, zdkonem, vyhlaskou. Jizda autem slouzi velmi casto k regulaci pocitu
sebevédomi — kompenzaci pocitu ménécennosti. Vyhledavéani situacniho
vzruseni, soutézivé prestizni orientace, nedostatecné rozvinuté schopnost
vnimat signaly hroziciho nebezpeéi (risk taking behavior) ¢ nedostatek
anticipace, nesebekriti¢nost, spolecensky negativismus a socialni exhibice
mohou byt pfi¢inami agresivniho — rizikového jednani. Soucasné je treba
uvést, ze vztah mezi negativnimi prozitky fidice, jeho hnévem a agresivnim
jednanim zalezi na situaci — je to komplexni jev s fadou psychologickych
pricin.

Situac¢né podminéné je napf. agresivita v dopravni zacpé ¢i pfi vynu-
cené jizdé za pomalym vozidlem na tzké silnici, kde neni moznost predjeti.
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Ridi¢ je dlouhodobé frustrovan, nemtize dosdhnout stanoveného cile, do-
stava se do stresu a impulzivni nalady. Agresivni fidi¢ se nejprve uchyli
k verbalnim projevim, posléze k fyzickym — houkani, blikani, bouchani
do volantu a nasledné k neptizptsobivému jednani, napr. se rozhodne ko-
lonu vozidel pred sebou predjet i pres plnou ¢aru na vozovce. ZkuSenych
a emoc¢né vyrovnanych fidi¢i se takova situace dotkne zhorsenim nalady,
nespokojenosti, ale nemtze zasadné ovlivnit pfizptisobené dopravni cho-
vani.

Podle definice je ,chovani za volantem agresivni, pokud s rozmyslem
zvysuje riziko kolize a je motivovano netrpélivosti, nepratelstvim nebo sna-
hou o ziskani ¢asu“. Casto pak tito agresivni ¥idi¢i jednaji zkratkovité, ne-
dodrzuji povolenou rychlost a pfimérenou vzdalenost mezi vozidly, predjiz-
déji v nebezpecnych tsecich, vynucuji si domnélou pfednost danou jejich
silngjsim vozidlem houkanim ¢i problikavanim dalkovymi svétly. Poté mo-
hou nésledovat bud boéni stiety pii pfedjizdéni ¢i Celni stiety. VétSina
fidict cas od casu Fidi vozidlo agresivné a mnoho jich o tom ani nevi.

Agresivni fidi¢i jsou napadni svym stylem jizdy a chovanim. Jedna
se o neprimérené dopravni chovani, vyznacujici se védomym nerespekto-
vanim pravidel provozu na pozemnich komunikacich i za cenu vysokého
rizika zranéni ¢i usmrceni sebe nebo nékoho jiného, védomym omezovanim
a ohrozovanim ostatnich dc¢astnikl silni¢niho provozu, nezodpovédnosti
a netolerantnosti vic¢i ostatnim. Zdroji tohoto chovani jsou poruchy so-
cializace, celkova nezralost osobnosti, poruchy emocni stability, tzv. risk
taking behaviour (neschopnost riziko vnimat, zaliba v riskovani), neade-
kvatni hodnotovy zZebiicek, poruchy psychického razu, nedostatky ve struk-
ture psychickych schopnosti, pfipadné psychickd onemocnéni, véetné za-
vislosti na alkoholu, drogach, lécich apod. Vedle nepfijemnych gestikulaci
a nadavek jsou vSeobecnym ohrozenim. Agresivita neni jen momentalni
zéchvév neraciondlniho chovéani, jde o delsi psychicky stav. Agresivnimu
jedince jde v silni¢ni dopravé o souboj s cilem vytlacit slabsiho silnéjsim.
Chybi mu zdravy néhled na zivotni hodnoty a zodpovédnost vic¢i druhym
lidem, tedy i své rodiné i irsimu spolecenstvi. Casto si nedomysli ohro-
zeni sebe ¢i svého okoli. Jak si jinak vysvétlit rychlou jizdu v noci bez
svétel, predjizdéni pies vrchol stoupani nebo v zatackach. Agresivni fidici
precenuji vlastni sily i moznosti svého auta. Pfedjizdéji tam, kde nemayji,
a neustale piekracuji povolenou rychlost. Berou jizdu jako hru a neuvé-
domuji si, ze i malé chyba v takové rychlosti mtize znamenat konec jejich
zivota nebo dozivotni zmrzaceni nékoho jiného.

Agresivni jizda ma téz Spatny vliv na Zivotni prostfedi, pfedevsim muze
zapii¢init narist spotieby o 40 % a vyfukové plyny z agresivné jedoucich
vozidel obsahuji mnohem vice latek negativné ptisobicich na zivotni pro-
stredi.
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2.3 Silni¢ni Rambové na ¢eskych silnicich

Koncem ¢ervna lofiského roku uverejnilo nékolik némeckych denikd (napt.
Séchsische Zeitung ze dne 24. 6. 2008) ¢lanky o silni¢nich pirdtech na ces-
kych silnicich. V nich se psalo, Ze ke konci vikendu se ptiblizné polovina
zemé vraci z vikendu, ale o jizdé se da hovotit jen stézi. Kdo dodrzuje
na déalnici limit 130 km, je povazovan za prekazku a predjizdéjici pouzi-
vaji svételné problikavani a troubeni soucasné. Rambo zptsoby jsou na
¢eskych dalnicich absolutné spolecensky prijatelné. Kdo v pondéli v praci
mize vypravet, jak opét prolétl pod radarem, miize si byt jist vSseobecnym
uznanim. A kdyz se k tomu pfidé, Ze jakoby nic predjel tézké némecké li-
muziny, je povazovan za hrdinu. Trendem je stale horsi piratstvi a naprosta
bezohlednost. Po zavedeni bodového systému se chovani fidi¢i zlepsilo jen
nakratko diky masivnim policejnim kontrolam. Brzy vSak politici zacali
novy zakon zlehcovat jako nedokonaly a nespravny. Koneckoncti i mezi
politiky jsou dopravni chuligani, jako napi. Mirek Topolanek, kdyz jeho
Fidi¢ bé&zné prekracoval rychlost na dalnici (az 200 km) a vymlouval se
na dilezité jednani, i kdyz spéchal na fotbal do Svycarska ¢ na tenis do
Brna (!).

3 Vybrané dopravni statistiky

V CR existuje dle zpravy Reditelstvi silnic a dalnic z roku 2005: 546 km
dalnic, 336 km rychlostnich komunikaci, 5820 km silnic I. t¥idy, 14 669 km
silnic II. t¥idy a 34128 km silnic III. t¥idy. V roce 2007: 633 km dalnic,
329 km rychlostnich komunikaci, 5 843 km silnic I. tfidy, 14 660 km II. t¥idy
a 34118 km III. tfidy (celkem se jednd o 55583 km cest). Podle informace
z Reditelstvi silnic a dalnic CR se sit dalnic a rychlostnich komunikaci od
roku 1989 zdvojnasobila z tehdejsich 544 km na soucasnych 1056 km. Nej-
vétsi dynamiku zaznamenala vystavba az v poslednich dvou letech, kdy
bylo uvedeno do provozu 136 km dalnic a rychlostnich silnic. Na vSech
téchto komunikacich se vyskytovaly nasledujici poéty vozidel (Zprava Re-
ditelstvi silnic a dalnic z roku 2007):

7Z tabulky 1 vyplyva pomérné masivni narust jak nékladnich, tak ze-
jména osobnich vozidel a naopak pomérné velké snizeni poc¢tu motocy-
kld. Zamérné uvaddim tato ¢isla proto, aby bylo zfejmé, Ze populace ridi¢t
zna¢né prevysuje dopravni kapacity. A kdo sleduje pozorné televizni zpra-
vodajstvi v patek pri odjezdu na vikend a v nedéli pfi navratu ¢i nynéjsi
navraty lyzait z Krkonos$ kazdou nedéli, musi souhlasit s tim, Ze v téchto
kolonéach opravdu staci jen maly podnét k tomu, aby nékteré projevy hnévu
a agrese propukly naplno. Kdyby byly nainstalovany informacni tabule,
které mohou informovat fidi¢e o dopravnich zacpach, nehodach ¢i dalsich
omezenich, aby bylo mozno se témto mistim vyhnout, ubylo by mozna
nervozity a stresu na nasich silnicich.
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Tabulka 1: Po¢ty vozidel v CR

Celkem | Nakladni Osobni Moto
1990 | 3108444 293224 | 2365172 | 450048
1995 | 3797087 320790 | 3035576 | 440721
2000 | 4074034 316545 | 3438870 | 317619
2005 | 4760918 468248 | 3968708 | 333962
2006 | 4951467 510679 | 4098114 | 342674

Nedilnou souéésti provozu na silnicich a dalnicich v CR a nutnym
zlem jsou Casté rekonstrukce, doprovodné uzavirky a stale ¢astéjsi havarie,
zejména kamiond. To predstavuje sniZeni prujezdné kapacity silnic a dal-
nic, ¢asovou ztratu, dusevni stres.

Zde plati vice nez jindy pravidlo o plynulosti silniéniho provozu, i kdyz
v pomalejsim tempu. Ukaznéné a ohleduplné najizdéni do zuzeného jizd-
zavodéni a vynucovani si zarazeni do pfedjeté kolony. Proud vozidel ve
v8ech jizdnich pruzich je nutno zbrzdit v dostateném predstihu pred sjiz-
dénim do jednoho pruhu, omezujici dopravni znaceni byva blizko, nepocita
s tim, Ze vétsina Fidi¢d snizi rychlost az za znackou.

Zajisténi vyuzitelnosti silnic pro vSechny a snizeni bezohledné jizdy
dle Portera a Berryho (2004) zavisi na kooperaci fidi¢i a jejich socidlnim
souhlasu nebo kontraktu, ktery je vSak jen stézi dosazitelny mezi ridici
spéchajicimi po délnici, vedenymi predevsim svymi individualnimi cili. Ke
zvyseni kooperace v dalni¢nim prostiedi se dle téchto autort jevi pouze
dva prostiedky:

e vefejné odhalovani pachatelt prestupki,
e zvysSena pravdépodobnost pokut pro prestupkare.

Mimochodem touto cestou se od 1. inora 2009 vydéavaji v Némecku a ra-
dikalné navysuji pokuty za dopravni prestupky na dvojnasobek. Vedlo je
k tomu zvysSeni poctu prestupki a trestnych ¢ini spojenych s dopravou —
pfes 5 milionti, kdy vétsina Fidi¢t dostala pokutu a 785000 pfislo o RP.
Nejcast€ji byla trestana rychla jizda a opilost za volantem. Uvedu nékteré
priklady zvysSeni sazebniku pokut:

nedostateény odstup za vozidlem 400 €
prekroceni rychlosti v obci az 600 €
prekroceni rychlosti mimo obec az 680 €
jizda na Cervenou 360 €
nelegalni zavod 400 €

Fizeni pod vlivem alkoholu 1500 €
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V roce 1976 bylo v tehdejsim Ceskoslovensku evidovano cca 3,3 milionu
ridi¢skych opravneéni, z toho bylo cca 450000 ridict z povolani. Koncem
roku 2006 bylo v CR evidovano celkem 6 643 183 drzitelt fidi¢ského oprav-
néni, z toho cca 300000 profesionald.

Pomeérné velka populace idicti a vozidel vseho druhu na relativné ome-
zeném prostoru, byt limitovdna pravidly silniéniho provozu, casto vede
k prekracovani ¢i nedodrzovani téchto pravidel, k frustraci ¥idi¢t a na-
sledné pak k agresivnim chovani.

Jak vyplyva z tabulky 2, v poslednich letech se opticky snizuje jak
celkovy absolutni pocet nehod, tak pocty zranénych i usmrcenych.

Za snizenim poctu dopravnich nehod mohou byt nejriiznéjsi opatie-
ni, zaméfend na dopravni bezpecnost, véetné zavedeni nového zakona
¢. 411/2005Sb. a zavedeni bodového systému. Rovnéz se ale muZe pro-
jevit vliv zmén zakona o povinnosti hlasit dopravni nehody dle vyse skody
(ptivodné do 20000, pozdéji do 50000 a v soucasnosti do 100000 K¢).

7 tabulky 3 je zfejmé, ze podil nepiimérené rychlosti se piilis neméni,
kopiruje vyvoj celkové statistiky (moznéd se procentudlné nepatrné zvy-
Suje). Z toho vyplyvé, Ze rychlost je zadkladni veli¢inou ovlivitujici dopravni
bezpecnost. Zvysi-li se opatieni proti fidi¢im porusujicim pravidla silnic-
niho provozu, tykajici se rychlosti, mize byt vyrazné zménéna celkova
bezpec¢nost na nasich silnicich (proto se dopravni policie v roce 2009 za-
méfila na piraty silnic na délnicich, motorkate, iseky u skol, bezpecnost
chodct ¢i telefonovani za jizdy).

Dalsi zajimavé srovnani je u dvou pri¢in dopravnich nehod, a sice u ne-
spravného predjizdéni (védomy a zdmérny manévr) a vjeti do protisméru
(mozZno povazovat za mimovolny ¢ nezdmérny manévr). U predjizdéni je
ziejmé, ze prisnost dopravni policie od roku 2006 vyrazné zmeénila pocet
védomych riskantnich manévrid, zatimco u vjeti do protisméru je pocet
nehod prakticky neménny. Tyto chyby lze totiz jen miniméalné ovlivnit re-
presi, u profesionalnich ridi¢i napt. kontrolou odpoc¢inku, a dale pomoci
moderni technologie, kterda by podobné chyby nedopustila (napf. zlepSeni
dopravniho znaceni, varovné znacky pro jizdu v protisméru apod.).

4 Pomoc dopravni psychologie

Standing Committee Traffic Psychology pii EFPA zpracovala uréité trendy
vyvoje oboru dopravni psychologie v Evropé. Pokud jde o agresivitu pfi
fizeni, doporucuje se pokracovat ve vyzkumu agresivniho chovani ridict,
prvky agresivniho fizeni zafadit do seznamu aktivit postihovanych bodo-
vym systémem a rozpracovat psychologickou praci s problémovym fidicem
(Casté zédvazné dopravni prestupky, nepfizpisobivé, riskantni dopravni cho-
vani, neschopnost reagovat na zpétnou vazbu — napf. pokuty ¢i trestné
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Tabulka 2: Dopravni nehodovost v CR

2003 2004 2005 2006 2007 2008
usmrceni 1319 1215 1127 956 1123 992
TZ 5253 4878 4396 3990 3960
LZ 30312 | 29543 | 27974 | 24231 | 25382
> 195851 | 196484 | 199262 | 187262 | 182376 | 160376

Tabulka 3: Priciny dopravnich nehod

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Ridi¢ zav. smrt 1176 | 1104 | 1015 | 855 | 992
Ridi¢ na viné % 89 91 90 89 88
Nepfim. rychl. 496 461 481 | 420 | 492
Nepfim. rychl. % 42 42 47 49 50
Nesprav. pred]. 74 74 71 35 67
Nedani prednosti 161 191 142 107 | 121
Dej pfednost 40 53 30 30 34
Jizda v protisméru 145 108 100 104 102
Alkohol 111 59 59 42 36

body). Pro tyto jedince jsou dtilezité preventivni programy zaméfené na
zvladani hnévu a ridiéské agrese, sestavené na miru vzhledem ke speci-
fickym problémtm jednotlivych tcastniki dopravné rehabilita¢nich kurza
(a ne pouze nécvik jizdy na kluzné plose). To pfedstavuje praxi cilené od-
borné pomoci problémovym ridi¢im a vede k vyrazné snizenému riziku
jejich opakovaného selhavani.

Dopravné psychologické vysetfeni se zaméfuje na ty vlastnosti a stavy,
které by mohly vést k ohroZeni bezpec¢nosti silniéniho provozu, jako jsou
napt. vyrazné psychicka labilita, vyznamné zvySenad mira agresivity, zhor-
Sené ovladani emocnich impulsid, vyrazné problémy v sebeovlddani, ten-
dence k hazardu (risk taking behaviour), tendence k explozivnim reakcim,
disociativni (hysterickd) problematika, nedostatek sebekriti¢nosti a antici-
pace.
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K tomu se pouzivaji rizné psychologické techniky — dotazniky, sebe-
posuzujici skaly i modelové situace na pfistrojich. Ke zndmym technikam
patii napi. DAS (Deffenbacher Driving Anger Scale) ¢ DBQ (Driver Be-
haviour Questionnaire).

5 Zavér a doporuceni

Vetejné odhaleni pachatelti pfestupkt a trestnych ¢inti a zvyseni pokut jsou
priklady negativnich dopad zneuzivani silnic. Naopak pozitivnim priklady
jsou nékteré policejni akce, které ,,odmeénuji“ ridice bez prestupkt drob-
nymi darky ¢i pochvalnymi letacky méstské policie. Typickym negativnim
disledkem aplikovanym u fidi¢d jsou pfedvolani pro prestupky pifi fizeni.
Jiné negativni dopady zahrnuji zvysené naklady na pohonné hmoty pii
nadmérné spotfebé pii rychlé jizdé. Mozna Uc¢innéjsi nez realné dopady
jsou anticipované. Jaké ocekavani ma Fidi¢ pifi zadrzeni kvili nadmérné
rychlosti ¢i jizdé na cervenou? Obdrzet predvolani na prislusny spravni
arad je prilis ziidkavé, aby naucilo nékteré tidice, Ze existuji malé, jestli
viitbec néjaké, disledky bezohledného fizeni. Dlouhodobé tidi¢i ocekavali,
Ze vétSina fidi¢a projizdéjicich krizovatky na cervenou ujizdi bez néasledk.
Toto se vsak rychle méni pouzivanim radart a kamerovych systém, které
monitoruji a dokumentuji prestupky i bez fyzické pritomnosti policisti. . .

Pro neptizptisobivé fidice je tfeba zvazit institut zneprovoznéni ¢i za-
baveni vozidla (jak se to bézné praktikuje v okolnich statech) ¢i pfikrocit
k zavedeni fidi¢ského pritkazu na zkousku (s podstatnym omezenim pro
mladé Fidice). Dillezité je rovnéz zvysit pfipravu mladych ¢ naopak star-
Sich ridi¢t, ktefi zacinaji jezdit ve vysSim véku, zamétit se na jejich pii-
pravenost Fesit (event. pfedvidat) rizikovou situaci, nepfeceriovat vlastni
schopnosti a nenechat se ,vyhecovat® socidlnimi aspekty situace (napt.
kdyz parta vrstevnikti pfiméje fidice, aby se pustil do riskantniho predjiz-
déni).

Jak se s témito problémy efektivné vyporadat a prezit ve zdravi?

Rozcilovani a agrese viuci ostatnim nic nefesi, naopak. Efektivni cestou
je klid, kalkulace ztraty casu do piiprav cesty, zajisténi ndhradnich feSeni
pro ptipad nestihani smluveného programu, dodrzovani nutnych opatieni
a omezeni, spoluprace a ohleduplnost k ostatnim uzivateliim silnice, kteri
za, vzniklou situaci viibec nemohou a trpi stejné. Nékdy se v tomto smyslu
hovoii o tzv. defenzivni jizdé, tzn. jde o respektovani pravidel silni¢niho
provozu na pozemnich komunikacich, ohleduplnost k ostatnim tcastnikiim
silni¢niho provozu, ochotu Fesit a p¥ipadné odvratit hrozici kolizi (i zavi-
nénou nékym jinym) ve prospéch snizeni moznych negativnich nasledkii
pro sebe a jiné. Hamernikova (2008) doporucuje, Ze jiz v autoskolach by
se uchazeéi o RP méli seznamovat s teorii a praxi defenzivni jizdy, p¥i niz
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jde o takovy styl jizdy, aby se fidi¢ pfi fizeni nedostal do krizové situace
¢ na hranici svych moznosti (tzn. naudit fidie pfedvidat a analyzovat
dopravni situaci s ohledem na maximalni bezpecnost, pozorné sledovat
vozovku a okoli pfed i za vozidlem, predvidat chovani ostatnich ucast-
nikd silni¢niho provozu, zachovavani dostatecného odstupu od pred nim
jedoucich vozidel apod.). Pro takové chovani je zapotfebi obecny proces so-
cializace, internalizace pravidel a ochota se jimi fidit, adekvatni hodnotovy
zebricek, motivace, potfebné schopnosti, dovednosti a psychologické vyba-
veni (celkové socidlné i emocné zrald osobnost bez napadnéjsich poruch,
bezproblémové fungovani zakladnich psychickych funkci, dobry aktualni
psychicky stav).

madnych havariich) vyzaduji maximalni soustiedéni a pfipravenost podle
potfeby, vCas a ucinné reagovat. Sebemensi kolize predstavuje zbytecné
ucpani a zastaveni provozu. Vyssi soustfedéni a vypéti odcerpava vice psy-
chickych sil, proto je nutné, aby ridi¢ byl v dobré dusevni kondici, odpocaty
a odolny vici stresovym situacim. Pokud je v dusevni nepohodé, rozéileny
a rozzlobeny na cely svét, jesté nez najel na dalnici, mél by radéji volit
néjakou jinou trasu, jiny termin, popi. zvolit jiny dopravni prostiedek.
P1i nastupu stresu — frustrace a nahlého rozcileni ¢i hnévu pomaha prede-
v8im rozumna uvaha nad vlastnim zdravim — pohodovy postoj a kvalitni
hluboké dychani, event. vyzkousSeni si zasad nékterého zptisobu relaxace.
Nejdiilezitéjsi je nasledujici doporuceni ,Lépe je pTijet pozdé, nez neptijet
nikdy*.
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Moznosti psychologické diagnostiky agrese,
agresivity a hnévu v dopravni psychologii

PhDr. Martin Seitl

Abstrakt

Laickou i odbornou verejnosti reflektovand pritomnost agresivity v dopravnim
prostredi zaméruje pozornost na moznost predikce jejiho vyskytu. V oblasti psy-
chologie byla v minulosti vytvorena skupina koncepti soustiedugicich se na agresi
a agresivitu. Odlisnost jednotlivijch koncepti vede k rozdilngm vykladum zdklad-
nich pojmi. Rozdily se dale prohlubuji aplikaci obecnych koncepti do psycholo-
gické diagnostiky dopravni psychologie. Prehledovd studie uvddi mozZnosti a cha-
rakteristiky psychologické diagnostiky agresivity a hnévu v obecném i aplikovaném
prostredi dopravni psychologie.

1 Uvod

Projevy chovani ridi¢d, které jsou pozorovateli a ostatnimi tcastniky do-
pravniho prostfedi popisovany a charakterizovany jako agresivni, jsou
v souvislosti s dynamicky se rozvijejici dopravou stale vice povazovany
za zavazny fenomén. Zavaznost prameni predevsim z dusledkt a ztrat,
které jsou spojovany s projevy agresivniho chovani v dopravé z pohledu
materidlniho, zdravotniho, socidlniho i psychologického. Celospolecensky
diskutované disledky a vnimané ztraty zakladaji pozadavek na rozpoznani
a definovani pric¢in nebo zdroju rizikového chovani vedouci k moznosti pre-
dikce jejich vyskytu. Hodnota predikce spociva predevsim v prilezitosti
snizit vyskyt agresivniho a rizikového chovani mezi icastniky dopravniho
prostiedi, bud v situacich pfi Fizeni vozidla, nebo jiz pfi kvalifikovaném
vybéru ridi¢t. I pres zfejmou multifaktoridlni podminénost zaujima pii
predikci svoji roli psychologicka diagnostika s cilem rozpoznat pravdépo-
dobnost vyskytu rizikového nebo agresivniho chovéani jedince na zakladé
poznatkil psychologie osobnosti o vlastnostech osobnosti a jejich struk-
tufe. Jak uvadi ve svém srovnani Deffenbacher (2008), ¢4st vyzkumngch
i praktickych koncepti odhlizi od environmentalniho hlediska, pricemz je-
jich snahou je identifikovat osobnostni rys hnévu a dalsi charakteristiky



112

osobnosti, které se vztahuji k rysu agresivity. Identifikace téchto ryst pak
umoznuje vyvoj a aplikaci diagnostickych nastroju urcenych k jejich roz-
poznavani u ridica.

Z pohledu psychologické diagnostiky se zaméfime na zasazeni agresiv-
niho a rizikového chovani do kontextu soucasnych poznatk o agresi, hnévu
a osobmnostnich rysech, které byvaji s jejich projevy spojovany. Na zakladé
poznatkil o agresivité a jejim ramci pak uvedeme ptfehled soucasnych dia-
gnostickych variant s pfihlédnutim k realiza¢nim moznostem v praxi.

2 Agrese v dopravé v kontextu zakladnich pojmu

Obvyklym pozadavkem tispésné predikce je vysoka pravdépodobnost opa-
kovani konkrétnich stavii nebo chovani jedince, které lze oznacit za rys
nebo trvalou charakteristiku osobnosti. P¥i uvazovani o moznostech di-
agnostiky agresivity jako rysu, respektive sklonu k opakovani typického
stavu doprovazeného charakteristickym chovanim se dostavame nejprve
k zakladnim pojmim problematiky — agresi, hnévu a hostilité. V popredi
stoji predevsim potfeba jednotlivé fenomény definovat. To je podobné jako
u mnohych termint psychologie problematické, protoze rizné teoretické
koncepty nahlizeji na jednotlivé fenomény se zna¢nymi odlisSnostmi.

Pfedstavitelé dopravni psychologie pojem agrese (jako projevu chovéani)
a agresivity (jako osobnostniho rysu) v porovnani s obecnym pojetim roz-
rozhodnout, zda je mozné pro problematiku agresivity v dopravé vyuzit
obecnych poznatki o agresivité a nastroji, které byly vyvinuty k jeji dia-
gnostice.

Jako stéZejni pro obecné pojeti agrese vybirdme definici I. Cermaka
(1999), kterd uvadi, ze agresi lze definovat jako zdmeérné jedndni, jehoz
cilem je ublizit jinému c¢lovéku. Samotné ubliZzeni nelze chapat pouze ve
smyslu fyzickém, ale ve snaze zpusobit jakoukoli ijmu, kam miize patfit
i sniZzeni dlstojnosti nebo imyslna urazka ve smyslu provokace za vyuziti
verbalnich i neverbélnich prostfedkt. Samotny projev agrese s sebou nese
i v rdmci obecného pojeti velmi odlisné projevy chovani, podle kterych
byva délena z hlediska typu na verbalni, fyzickou, pasivni apod. Existenci
osobnostniho rysu za témito projevy chovani podporuje zejména jejich
konzistence v ¢ase identifikovana diagnostickymi néstroji (napi. in Cer-
mak, Hiebitkova, Macek, 2003) na zékladé longitudinalnich studii. Od-
lisnosti v behavioralnich projevech ale pfedznamenavaji urc¢itou souhrn-
nost pojmu agrese. Samotny rys agresivity pak pravdépodobné nebude
zékladnim rysem, ale jeho konstituce bude vychézet ze specifické souhry
nebo vyskytu dalsich rysi, které lze povazovat za indikatory (Deffenbacher,
2008; Bone, Mowen, 2006). Pro diagnostické potfeby dopravni psychologie
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je vhodné zdtraznit jesté obecné rozdéleni agrese na emocionalni (nebo
také impulzivni, hnévivou) a instrumentalni. P¥i emociondlni agresi je p¥i-
tomné silna emoce, zpravidla hnév, a projev agrese neni prostiedkem, ale
samotnym cilem. Naopak instrumentalni agrese slouzi k dosazeni pfedem
vytyceného cile, pricemz nékteré koncepty predpokladaji, ze vznika a udr-
7uje se na zékladé posilovani (Cermak, 1999). C4st dopravnich psychologii
(napt. Britt, Garrity, 2006; Bone, Mowen, 2006), zabyvajicich se vyzku-
mem, chipe agresivitu v dopravé jako projev emociondlni agresivity, resp.
urcuje rozhodujici vliv na vznik prozitku a chovani emoci hnévu. Na dru-
hou stranu jsou s agresivitou pfi fizeni spojovany projevy chovani, které
nemuseji bezprostiedné souviset s prozitkem hnévu (troubeni, jizda pod
vlivem alkoholu, hrozeni rukou, zdvizeny ukazovacek nebo klickovani mezi
ostatnimi vozidly), nebo osobnostni charakteristiky, jejichZ uplatnéni pfi
fizeni nemusi byt spojeno s hnévem (soutéZivost, sebevédomi, snizend své-
domitost a charakteristiky osobnosti typu A). Nejednotnost je ¢asteéné
zptisobena prostiedky vyzkumu. Casto se jedna o zpétné vipovédi Fidict
o prozivani a chovani pfi fizeni. Samotné pozorovani je zpravidla zatizené
chybou dvojnésobného zprostiedkovani, protoze v celé fadé situaci neni
mozné piimé pozorovani puvodce déje a na chovani jedince usuzujeme
pouze zprostiedkované na zakladé pozorovani dopravniho prostredku bez
moznosti pozorovat nebo zkoumat hnuti mysli jedince. Pozorovani dale
komplikuji proménné na strané techniky, nebot projevy dopravniho cho-
vani se mohou znacné lisit podle technickych moznosti dopravniho pro-
stiedku. Nejasnost v identifikaci sledovaného rysu vzhledem k obecnym
konceptim dokumentuje volné zaménovani pojmu anglicky psanych textia
jako je ,road rage“, ,aggressive driving®* a ,risky behavior* (van Rooy,
Rotton, Burns, 2006), které vyvolalo opakované zkouméni validity jiz vy-
vinutych diagnostickych néastrojt.

Van Rooy, Rotton a Burns (2006) pfisli s ur¢itou moZnosti Feseni,
kdyz vyuzili Deffenbacherovo srovnani vztahu obecného konceptu agre-
sivity a agresivity v dopravé s analogickym zavérem z oblasti vyzkumi
rozdilnych typt tzkosti. Ve vyzkumu spolecné aplikovali u respondenttt jak
diagnostické néstroje ke zjistovani obecného rysu agresivity, tak néstroje
vyuzivané v dopravni psychologii. Zavérem konstatovali, Ze oba fenomény
jsou syceny odlisnymi faktory, ale vzajemna korelace je zietelné vysoka.
Dalsi vyzkumy a teoretické koncepty podporuji tento zaveér zjisténim, ze je-
dinci obecné agresivni vykazuji vysokou miru agresivity i pfi fizeni (Smith,
Waterman, Ward, 2006), kter je vyjddiena slovy ,a man drives as he lives®
(van Rooy, Rotton, Burns, 2006). Pro diagnostické ucely dopravni psycho-
logie 1ze tedy vyuzit s urCitymi omezenimi diagnostické nastroje urcené
pro obecné pojeti agresivity, protoze se koncepty znacné prekryvaji, ale na
druhou stranu zjisténi nesnizuji pozadavek na prevod a standardizaci me-
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tod k diagnostice agresivity v dopravé vyuzivanych v zahrani¢i do ¢eského
prostiedi, které takovymi metodami disponuje pouze omezené. Jak uvadéji
sami autofi jednoho z vyzkumut (Smith, Waterman, Ward, 2006), indik4-
tory lze identifikovat i u fady jedincu, kteri se v bézném Zivoté vyrazné
agresivné neprojevuji.

Rys hnévu (trait driving anger) je uvddén na rozdil od agrese a agresi-
vity zna¢nou ¢asti vyzkumniki v oblasti dopravy shodné (napt. Deffenba-
cher, 2008; Houston, Johnson, Skinner, Clayton, 2006). Podkladem pro rys
je prozitek emoce hnévu, kterd propuka nahle a nepldnované jako nega-
tivni prozitek s pocity napéti, ruSeni, iritace a vzteku (Stuchlikova, Man,
2003) odpovidajici naptiklad na frustraci, provokaci apod. Pfi hnévu do-
chézi k celkovému fyziologickému nabuzeni organismu (arousal) s dopadem
do neverbélniho (zatindni pésti nebo Celisti), pfipadné verbalniho chovéni.
Pro hnév je charakteristické zablokovani anticipa¢nich funkci mysli a ¢lovék
nedomysli diisledky svého jednani (Cermdk, 1999). Znaény vyznam byva
ve vyzkumu hnévu pfisuzovan také postupnému hromadéni drobnych ne-
gativnich prozitka a prenosu fyziologického nabuzeni z jedné udalosti do
druhé. Koncept rysu hnévu piredpoklada, ze existuji interindividudlni roz-
dily v dispozici vnimat riazné situace jako rusivé nebo frustrujici a reago-
vat v takovych situacich zvySenym prozitkem hnévu (Stuchlikova, Man,
2003). ProtozZe se jedna o aplikaci konceptu stav-rys (state-trait theory),
shoduje se pojeti s pristupem vyuzivanym v nékterych vyzkumech do-
pravni psychologie (napf. Deffenbacher, Richards, Filetti, Lynch, 2005).
Prozitek hnévu a vyskyt jeho rysu mezi populaci se stava také ¢astym né-
métem vyzkumt, které se zaméruji na vztah ,hnévu za volantem* k dalsim
projeviim chovani nebo osobnostnim rysim. Vyzkum se vénoval napiiklad
vztahu hnévu a atribuc¢nich procest pfi usuzovani na pfic¢iny provokace
na silnici (Britt, Garrity, 2006), rozdilim mezi prozitky hnévu u fidi¢t
na venkové a ve mésté (Deffenbacher, 2008) nebo rozdiltim v reakcich na
specifické, hnév vzbuzujici situace u muzt a zen (Deffenbacher, Richards,
Filetti, Lynch, 2005). VySe uvedené vyzkumy vsak vedle hnévu zpravidla
zahrnuji i projevy hnévu, tedy pfechod k agresivnimu chovéani.

Dalsim, velmi Gizce souvisejicim pojmem je hostilita neboli nepfatelstvi.
Propojenost je natolik blizkd, Ze byva uvddén AHA syndrom (Stuchlikova,
Man, 2003), obsahujici hnév (anger), hostilitu (hostility) a agresivitu (ag-
gressivity). Hostilitu lze povazovat za negativni postoj k ¢lovéku nebo vice
lidem, jehoz obsahem je kritické a negativni hodnoceni, které dava jedi-
nec najevo (Cermék, 1999). Nepiatelskost miZze byt chdpéna také jako
obecna osobnostni charakteristika jedince, pro kterou je typické prozivani
hnévu, zlosti, pohrdani, nenévisti, nedtvéry, piipadné zatrpklosti. Mnohé
projevy agrese obsahuji projevy hostility a diagnostické nastroje ¢asto za-
hrnuji polozky zachycujici hostilitu, avsak nelze Fici, ze by agresivita byla
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s nepratelskosti beze zbytku spojena. Podobné je hostilita spojena s hné-
vem, ale jeji koncept hnév samotny vyznamné presahuje. Obsahuje celou
$ifi postoji a pocitl, které mohou vést k agresivnimu a nékdy mstivému
jednani vici druhym lidem (Stuchlikova, Man, 2003).

I kdyz je hostilita s agresi spojena velmi tizce a mnohé nastroje urcené
k diagnostice agresivity v dopravé nebo rysu hnévu obsahuji polozky zfe-
telné zacilené na nepratelskost viici druhym lidem, je hostilita zmilovana
ve vyzkumech jako samostatna charakteristika spise zifidka. Uvadéna je
predevsim tam, kde je soucasti vyzkumné metodologie diagnosticky na-
stroj obsahujici samostatnou skélu hostility (Van Rooy, Rotton, Burns,
2006; Smith, Waterman, Ward, 2006).

3 Vybrané osobnostni indikatory agresivity

Pravdépodobné nejtésnéjsi vztah k agresivité maji dva vysSe uvedené indi-
katory — hnév a hostilita. Vedle téchto nejblizsich vsak existuje fada dal-
§ich osobnostnich charakteristik, které se v rtznych vyzkumech ukazaly
byt v pozitivni nebo negativni korelaci k agresi. Pfestoze ¢asto pochézeji
z odlisnych teoretickych konceptl osobnosti, existuji diagnostické nastroje
vyvinuté k jejich zjistovani, a proto je mozné je povazovat za indikatory
pfi diagnostickém procesu agresivity.

Impulzivnost

Jeden z nejcastéji uvadénych indikatort se projevuje celkovou priprave-
nosti k riskantni jizdé a projevim chovani, které zvysuji pravdépodob-
nost nehody ¢ zavaznosti jejich nasledkt (¥izeni pod vlivem drog nebo
alkoholu, jizda bez bezpec¢nostnich past apod.) Na psychologické tirovni
je mozné chapat impulzivitu ve shodé s iritabilitou (Caprara in Cermék,
2003) jako pfipravenost jedince reagovat vybusné na provokaci s projevy
naladovosti, podrazdénosti, mrzutosti a hrubosti. Zavaznost z hlediska do-
pravni psychologie pfinaseji rozsahla zjisténi z oblasti fyziologie. Vysledky
naznacuji, ze u impulzivnich jedinct se dafi rozpoznat deficity v kognitiv-
nim zpracovani. Mathias a Stanford (1999) predlozili zjisténi o poskozeni
oblasti frontalnich lalokt u impulzivnich agresort vedouciho k poruse exe-
kutivnich funkci a nasledné moznosti kognitivniho deficitu pfi zpracovani
neocekavanych informaci.

Sebevédomi

Roli sebevédomi pri agresi byla v minulosti vénovana fada vyzkumi, které
vedly k zavéru, ze vznik agrese nelze pravdépodobné pfimo spojovat s niz-
kym ani vysokym sebevédomim. Prozatim pouze u adolescentti se poda-
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tilo zjistit spojitost mezi nepfiméfenou rychlosti a vysokym sebevédomim
(Emler, 2002). Agrese miiZe byt motivovdna snahou podpofit nebo ochra-
nit sebetictu a socidlni hodnotu jedince, resp. identitu (Cermék, 2003),
pricemz zvlasté socialni hodnota a komponenty identity mohou zasaho-
vat do dopravniho prostiedi. Ve vyzkumu dopravni agresivity pfi vyuziti
motiva¢niho modelu 3M dospéli Bone a Mowen (2006) k zdvéru, Ze u mla-
dych agresivnich ¥idi¢t (196 univerzitnich studentil) se stavd automobil
soucasti jejich sebekonceptu, resp. socialni identity. Pozitivni vysledky pii-
nesly také vyzkumy zameéfené na ohrozeni ega u narcistickych osobnosti
(Solcova, 2006). V oblasti dopravni psychologie provedl vyzkum souvislosti
narcismu a agresivnfho fizeni G. Schreer (2002). Zjistil pozitivni korelaci
agresivniho fizeni s projevy narcistického exhibicionismu podle dotazniku
NPI (The Narcissistic Personality Inventory). Pozitivni korelace byla zjis-
téna také mezi narcismem a prozitkem hnévu pfi pomalé jizdé druhého
fidi¢e nebo agresivnim chovanim na zakladé pomalé jizdy druhého fidice
(Britt, Garrity, 2006).

Emoéni labilita

Neuroticismus ve smyslu pétifaktorového modelu osobnosti a emo¢ni labi-
lita jsou dalsimi vyznamnymi indikatory agresivniho chovani za volantem.
Koncept neuroticimu v pétifaktorové teorii se c¢astecné prekryva s dal-
§imi dvéma indikdtory (hnévivost—hostilita a impulzivnost tvofi subskéaly
dotazniku NEO-PI-R). Spole¢né s impulzivnosti lze povazovat neuroti-
cismus také za indikator snizené schopnosti Celit naroktim kazdodenniho
Zivota a deficitu zvladat stresové situace (Hiebickova, 2004), které mohou
v dopravnim prostiedi reprezentovat negativni vlivy prostfedi (hluk, tep-
lota apod.) Spojitost mezi neuroticismem a agresivnim chovanim pfi ¥izeni
ovéfili a potvrdili ve svém vyzkumu Bone a Mowen (2006). Ve vyzkumu,
ktery provedl Britt a Garrity (2006), s neuroticismem pozitivné korelo-
val predevsim prozitek hnévu pii jizdé druhého ridi¢e tésné za vozidlem
respondenta.

Soutézivost

Sklon k soutézeni na silnici nebo vyhte za kazdou cenu uvadi Bone a Mowen
(2006) ve svém vyzkumu jako jeden z potvrzenych indikdtort agresivniho
fizeni. Soucasti vyzkumu byla skila urcena ke sledovani extrémni souté-
Zivosti (,win at all costs“) u sportovct. U respondentl s vysokou mirou
dopravni agresivity se potvrdila i zvySend pfitomnost extrémni soutézi-
vosti. K podobnym pozitivni vysledkiim dospél také dalsi vyzkum (Hous-
ton, Johnson, Skinner, Clayton, 2006) za vyuziti odlisného diagnostického
nastroje.
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Netrpélivost

Podobné jako sklon k soutézivosti i netrpélivost tvori subskalu nékterych
metod zaméfenych na sledovani tendence k rizikovému chovani za volantem
s agresivnimi prvky (napf. DSP — Driver’s Stress Profile). Ve vyzkumu
sledujicim vliv pohlavi na rizikové chovéni za volantem (Houston, Johnson,
Skinner, Clayton, 2006) se soutézivost ukdzala byt vice typickou pro muze
(agresivni Fidi¢e) a naopak netrpélivost spise typickou pro Zeny, i kdyZ oba
indikatory jsou pfitomny u muzi i Zen s tendenci k agresivni jizdeé.

Svédomitost

Indikator spojeny s riskantnim nebo agresivnim chovanim pii fizeni v nega-
tivnim sméru. SniZené syceni svédomitosti je chdpano jako indikétor (Bone,
Mowen 2006), protoZe svédomiti Fidi¢i maji tendenci se spiSe vyhybat po-
rusovani silni¢nich pravidel a jsou k druhym fidi¢tim vice ohleduplni. Vedle
svédomitosti patii mezi dalsi indikatory s negativni korelaci k agresivnimu
fizeni naptiklad potieba uéit se (obsahujici mj. tendenci vénovat pozornost
vystrahdm a informacim spojenych s riskantni jizdou) a zdravotni moti-
vace, kterd negativné koreluje pfedevsim s neopatrnou nebo nepozornou
jizdou (Bone, Mowen, 2006). Podobné negativné korelovala s agresivni od-
povédi fidice na provokaci privétivost podle modelu pétifaktorové teorie
osobnosti (Britt, Garrity, 2006).

Mezi dalsi, méné casto uvadéné indikatory prozitk hnévu za volantem
nebo agresivniho chovani patii kladné korelujici potfeba vzruseni a potieba
aktivace (Beirness, 1993; Bone, Mowen, 2006), extroverze (Britt, Garrity,
2006) a rysy osobnosti typu A (Beirness, 1993). Mezi zdsadni indikétory,
které vsak nejsou vzdy potvrzeny, nalezi pohlavi. Vysledky ukazuji, ze muzi
jsou néchylnéjsi k méné adaptivni odpovédi pti hnévu (Deffenbacher, Ri-
chards, Filetti, Lynch, 2005) nebo preferuji vice fyzické agrese (Van Rooy,
Rotton, Burns, 2006). V neposledni fadé je uvddénym indikdtorem pocet
najetych kilometr, resp. ridi¢ska ,seniority*, kterd pozitivné koreluje jak
s agresivnimi projevy za volantem, tak neopatrnou jizdou (Bone, Mowen,
2006; Deffenbacher, 2008).

4 Vybrané nastroje k diagnostice hnévu, agrese,
agresivity a indikatoru agresivity

V soucasnosti je vyvinuta a pouzivana cela fada néastroji, které jsou ur-
¢eny bud pro diagnostiku agresivity podle obecnych konceptt, nebo jsou
pfimo zameéreny na oblast dopravni psychologie. V ¢eském prostiedi vsak
u vétiny z nich chybi pfeklad nebo/a standardizace. V nékterych pfipa-
dech byly nastroje i vizkumné ovéfeny na ceské populaci, ale nejsou volné
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dostupné, a proto je jejich vyuziti zna¢né omezené. Aktualné platnd me-
todika 9202 (Bakala¥, 1992) neobsahuje zddnou metodu pfimo zaméfenou
na diagnostiku agresivity nebo rizikového chovani. Obsazeny jsou pouze
metody, které obsahuji subskaly vztaZené k nékterym indikatortim (DO-
PEN, IHAVEZ). Céste¢nou vyjimkou je Stupnice misantropie, ktera se ale
vice zaméfuje na hostilni rysy nez na rys hnévu nebo agresivity.

Nize kratce predstavime s odkazem na autory metody zamérené na di-
agnostiku agresivity podle obecnych koncepti, metody vyuzitelné mj. pro
diagnostiku indikatorti a metody vyuzivané v zahranic¢i v rdmci dopravnich
vyzkumu i praxe. Znacnéa ¢ast uvedenych metod neni konstruovéana tak,
aby zachytila dusevni onemocnéni nebo vyznamné odchylky v osobnost-
nich rysech, a proto doporucujeme zaradit nékterou z klinickych metod.
Vsechny uvedené metody jsou dotaznikové povahy. P¥i obecné znamych
nedostatcich dotaznikidl v diagnostickém procesu je nutné vénovat zna¢nou
pozornost rozhovoru a objektivnim informacim ze Zivota klienta. Mnohé
z indikatori je mozné zakladnim zpisobem provérit béhem rozhovoru pro-
stfednictvim vhodné kladenych otdzek nebo sméfovanim rozhovoru (sebe-
védomli, sebeticta, impulzivnost, netrpélivost, soutézivost apod.). Hypotézy
vytvotené diagnostikem béhem rozhovoru mohou nasledné aplikované me-
tody dale rozvinout, podpotit nebo naopak vyvratit, coz prispéje ke kvalité
diagnostického zavéru. Podobné informace o socidlnim prostiedi klienta,
historie dopravnich i nedopravnich prestupkt, pfipadné poruseni zakona
prohlubuji moznosti kvalifikovaného diagnostického procesu. Alternativou
k nize uvddénym dotaznikovym metodam jsou projektivni techniky, se
kterymi mé ceské psychologie bohaté zkusSenosti. Jejich odpovidajici uve-
deni by vyzadovalo samostatné pojednani, a proto se omezime na uvedeni
téch nejzakladnéjsich. V prvni fadé se jedna o orientacni FDT. Prestoze
nemuze zcela poskytnout solidni zéklad pro diagnostické zavéry, je vhod-
nou metodou pro vytvoreni hypotéz. K diagnostice agrese je vynikajici
metodou Test ruky autord Bricklina, Piotrowského a Wagnera, obsahujici
kategorie pfimo zamé¥ené na agresi nebo jeji indikatory (exhibicionizmus,
tenze). Zna¢né moznosti diagnostiky agresivity poskytuje také Rorscha-
chtiv test, ktery je vSak bez ohledu na pristup k vyhodnocovani naro¢ny
na cas a erudici diagnostika. Moznosti diagnostiky agrese prostfednictvim
Rorschachova testu rozvadéji Gacono a Meloy (1994) ve své knize ,, The
Rorschach Assessment of Aggressive and Psychopathic Personalities”.

4.1 Diagnostické metody pro obecnou agresivitu a hnév
Dotaznik agrese (The Aggression Questionnaire, AQ)

Metodu vyvinuli Buss a Perry na zdkladech stars$iho dotazniku BDHI
(Buss, Durkee z roku 1957), ktery byl pfeloZen do ¢eStiny a v minulosti
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hojné uzivan. Nova metoda byla vydana v roce 1992. Sebeposuzovaci do-
taznik obsahuje 29 polozek zjistujicich skére ve 4 subgkaldch — fyzicka
agrese, verbalni agrese, hnév a hostilita. Jednotlivé polozky jsou posu-
zovany na pétistupiiové skale. Piestoze dotaznik neni v Ceské republice
zavedenou metodou, v zahrani¢i se vyuziva v oblasti vyzkumu i praxe.
O jeho vyuziti v souvislosti s agresi v dopravé referuji Smith, Waterman,
Ward (2006) nebo Britt, Garrity (2006). PfestoZe koncept, na kterém je
dotaznik vystavén, byva podrobovan kritice (Cermak, 2003), subgkaly do-
tazniku vysoce koreluji s vyskytem fady projevi agresivniho chovani pii
jizde.

Caprarovy testy agresivity

O Caprarové konceptu lidské agresivity u nas informuje obséhle Cermak
(2003). G. V. Caprara s kolegy vyvinul na zékladé svého konceptu set
dotazniki s celkovym poc¢tem 170 polozek. Jednotlivé dotazniky se za-
méfuji na iritabilitu, nachylnost k emocionalnim reakcim, strach z trestu,
potfebu néapravy, hostilni premitani a toleranci vici nésili. Iritabilita se
shoduje s vy$e uvedenym indikatorem, nachylnost k emocionalnim reak-
cim je pak zaméfena na sledovani schopnosti jedince celit frustraci nebo
excitaci. Okruh vénujici se strachu z trestu a potfebé napravy je sycen
pocity pronésledovéani, tenze, vycitek svédomi a viny, ale také empatie
vztazené ke snaze o niapravu disledkt agresivniho ¢inu (Cermak, 2003).
Dotazniky zaméfené na hostilni pfemitani a toleranci viic¢i nésili sméruji
k odhaleni ulpivavych myslenek na agresi a pozitivniho nebo obhajujiciho
postoje k riznym formam agrese. Prestoze Caprarovy dotazniky obsahuji
uceleny pristup ke konceptu obecné agresivity a soucasné umoznuji sledo-
véni nékolika indikatort agresivity v dopravé, nejsou v CR bézné dostupné.

STAXI (The State — Trait Anger Expression Inventory)

Dotaznik vyvinuty v roce 1988 Spielbergerem a jeho kolegy na zakladé
konceptu stav-rys byl experimentélné validizovan v CR poprvé v roce 1994
pod nazvem Inventaf hnévu jako stavu a rysu a jejich vyrazu (Stuchlikova,
Man, Spielberger, 1994). Stuchlikova a Man (2003) pak referuji o nové re-
vizi znacné ¢asti polozek dotazniku. Dotaznik celkem disponuje 44 poloz-
kami, které se vztahuji ke skalam stav hnévu, rys hnévivosti a vyjadio-
vani hnévu. Vyjadfovani hnévu je zaméfeno na zptusob manifestace stavu,
pfiéemz dotaznik rozpoznava t¥i formy: Anger-Out (agrese zaméfend na
osoby nebo objekty), Anger-In (zachycuje neprojeveny, potlaceny hnév)
a Anger-Con (zachycuje miru kontrolovani projevii hnévu). V zahraniéi
byla varianta dotazniku vyuZita ve vyzkumu agresivity v dopravé (Def-
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fenbacher, Richards, Filetti, Lynch, 2005). Ridi¢i skérujici vysoko v fidi¢-
ské agresi skérovali vysoce také ve Skéle rys hnévu a expresich Anger-Out
a Anger-In. I kdyz je dotaznik pfeveden do ¢eského jazyka a byly uéinény
validizacni postupy, nebyl dosud zpracovan vydavatelem a distribuovan
k pouziti.

4.2 Diagnostické metody vyuZitelné k zachyceni indikatoru
hnévu, agrese a agresivity

Do skupiny metod vyuzitelnych k zachyceni indikatora patii siroka skala
multidimenzionalnich dotaznikd, které nalezly své uplatnéni pii diagnos-
tice bézné populace i diagnostice klinické a posudkové. Z mnoha moznosti
uvedeme pouze nékteré, pficemz budeme vybirat ty, které byly prevedeny
do ceského jazyka a jsou odborné verejnosti dostupné.

NEO-PI-R nebo NEO-FFI

Dotazniky reprezentujici pétifaktorovou teorii osobnosti. Byly vytvofeny
podle autort P. T. Costy a R. R. McCraeeho a na zakladé ceskych le-
xikdlnich vyzkumi vydany v roce 2001 (NEO-FFI autort M. Hiebickové
a T. Urbanka) a v roce 2004 (NEO-PI-R autorky M. Hfebickové). Delsi
z dotaznikt (NEO-PI-R) obsahuje 240 polozek zjistujicich 5 obecnych di-
menzi osobnosti. Kazda z péti dimenzi osobnosti mé v dotazniku 6 subskal,
které umoznuji presnéjsi diagnostickou diferenciaci. Kratsi z dotaznik
(NEO-FFI) obsahuje 60 polozek, které umoziiuji zjistit pouze pét obecnych
dimenzi osobnosti. Oba dotazniky byly vyuzity v fadé vyzkumt a jsou po-
uzivané i v praxi. Ctyfi z péti obecnych dimenzi osobnosti byly ve vizku-
mech potvrzeny jako indikatory agresivniho fizeni nebo sklonu k hnévu
za volantem: neuroticismus, extraverze, piivétivost, svédomitost (Bone,
Mowen, 2006; Britt, Garrity, 2006). Diky svému zaméfeni jsou oba do-
tazniky alternativou k dfive hojné vyuzivanym Eysenckovym dotaznikim
(napf. EPQ-R) nebo k jejich aplikacim (vySe uvedeny DOPEN). Nevyho-
dou dotazniktl je absence 1zi skére.

Freibursky osobnostni dotaznik

Autory dotazniku jsou Fahrenberg, Selg a Hampel, a piestoze patfi mezi
starsi dotazniky (poprvé vydén v roce 1970), umoziiuje zachytit fadu indi-
katort. Dotaznik méa nékolik forem, z nichz nejdelsi disponuje 212 poloz-
kami. Ptvodni verze méti 9 dimenzi osobnosti, rozsifena pak 12. Nejvice
vztazené k problematice agresivity jsou zjistované dimenze nervozita, spon-
tanni agresivita, vzrusivost, reaktivni agresivita a emocionalni labilita.
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16 PF nebo CAQ (Clinical Analysis Questionnaire)

Cattelliv dotaznik 16 PF ve dvou paralelnich formach se 187 polozkami
patii také mezi relativné starsi. Umoziiuje napiiklad u faktortt C (emodni
stabilita — instabilita), E (dominance — submise) nebo Q3 zachytit mozné
indikatory agrese nebo riskantniho chovani za volantem. Vyhodou dotaz-
nikd jsou také bohaté zkusenosti diagnostiki s jeho pouzitim a cetné reali-
zované vyzkumy. Dotaznik klinické analyzy (CAQ), u kterého byl Cattelo-
vym spolupracovnikem Krug, obsahuje skaly dotazniku 16 PF a soucasné
je obohacen o klinické skaly, které umoznuji pfi diagnostickém posuzo-
vani zachytit pripadné patologické rysy, které jsou nad rdmcem béznych
variaci osobnostnich ryst nebo dimenzi, které zachycuji prechazejici dotaz-
niky. Podobné lze pti diagnostice indikatort agresivity a hnévivosti vyuzit
MMPI 2. MMPI 2 (Minnesota Multiphasic Personality Inventory 2) au-
tord Hathawaye a McKinleyho. Vzhledem k ¢asové naroc¢nosti je ale nutné
zvazit, zda prinosy dotazniku v konkrétnim pripadé vyvazi naroky na cas
a zpracovani.

4.3 Diagnostické metody vyuZivané v zahraniéi k diagnostice
hnévu, agrese, agresivity a riskantniho chovani v oblasti
dopravni psychologie

Nize uvedené metody jsou rtizné dlouhymi inventafi nebo dotazniky. Vyu-

zivany jsou pfedevsim ve vyzkumu anglofonnich statd, které referuji i o je-

jich vyuziti v praxi.

DAS (The Driving Angers Scale)

Skala vydana Deffenbacherem a kol. v roce 1994. Obsahuje popis 14 si-
tuaci s potencidlem ke vzbuzeni hnévu u fidice. Respondenti na pétistup-
nové skale urcuji, jak je popisovana situace obvykle uvadi do stavu hnévu.
U skaly byla testovéna reliabilita (test — retest) po 10 tydnech s vysled-
kem 0,84. Potvrdila se také pozitivni korelace s metodami zaméfenymi na
agresivitu a riskantni chovani. Skala obsahuje vyroky typu: ,,Nékdo druhy
na vas pii fizeni troubi.“, ,Nékdo druhy jede pomalu a zdrzuje dopravu.“,
,Cyklista jede uprostfed silnice a zpomaluje dopravu.“.

DAX (The Driving Anger Expression Invetory)

Druha metoda Deffenbachera a kol. z roku 2002 je zaméfena na reflexi zpu-
sobu chovani pfi vzniku hnévu béhem fizeni. Celkové obsahuje 49 polozek,
které definuji zptusob chovani za urcitych situaci pfi fizeni. Respondent na
Ctyfstupnové skale oznacuje, jak ¢asto se chova uvedenym zptsobem. Dva-
nact polozek je vénovano expresi verbélni agrese (nadavky a kiik), 11 po-
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lozek je zaméfeno na fyzickou agresi vyjadfovanou fidicem a 11 polozek se
sousttedi na expresi agrese, kde je nastrojem vyjddieni automobil (dalkova
svétla apod.). Poslednich 15 polozek se vénuje adaptivnim a konstruktiv-
nim vyjidfenim (relaxace nebo myslenky vénujici se oblasti odvadéjici od
frustrujiciho objektu). Dotaznik byl Gspésné vyuzit v fadé vyzkumi.

DBI (The Driver Behavior Inventory)

Dotaznik vyvinuty Glendonem a jeho kolegy v roce 1993. Tvofii jej celkem
37 polozek, které sleduji 5 faktorti. TFi jsou primérni (agrese pfi Fizeni,
odpor k Fizeni, ostrazitost pfi fizeni) a dva sekundarni (podrazdénost pfi
predjeti a frustrace pfi pfedjeti). Dotaznik obsahuje polozky jako ,Rozéi-
luje mé jet za ostatnimi auty.”, ,Kdyz jsem podrazdén, ¥idim agresivné.“,
,KdyZ se pokouSim netspésné predjet druhé auto, citim se frustrovany.“.
Validita dotazniku je otazkou, spiSe nez na agresi se zaméruje na ridic¢-
sky stres (Van Rooy, Rotton, Burns, 2006). Validita primarniho faktoru
»agrese pri fizeni“ byla s kladnym vysledkem ovéfena v jiném vyzkumu
(Houston, Johnson, Skinner, Clayton, 2006).

DVQ (The Driving Vengeance Questionnaire)

Dotaznik je urcen k posouzeni piipravenosti fidi¢e vyuzivat mstu pti béz-
nych situacich béhem fizeni. Autory dotazniku jsou Wiesenthal a kol.
Znam je od roku 2000 a obsahuje 37 vyrokt, u kterych fidi¢ posuzuje své
obvyklé pocity pfi definovanych situacich na 9- stuprniové skale od ,zcela
relaxovany“ po ,velmi rozc¢ileny“. Mezi vyroky jsou napriklad nasledujici:
,Ridi¢, ktery vas miji, ukazuje vulgarni gesta.“ ,Jakmile vés druhy fidi¢
predjede, zpomali nebo prudce zabrzdi.“ Dotaznik DVQ vysoce koreloval
se Skalou DAS. Obé metody byly kriticky zhodnoceny ve vyzkumu Van
Rooye, Rottona a Burnse (2006).

DSP (The Driver‘s Stress Profile)

Metoda vydana Larsonem v roce 1996 je zaméfend na posouzeni sklont
fidice k agresivnimu chovéni. Obsahem jsou 4 skaly (soutéZeni, hnév, netr-
pélivost, trestani), pro kazdou je uréeno 10 polozek. Respondent posuzuje
platnost jednotlivych vyrokd pro své charakteristiky fizeni. Inventar ob-
sahuje polozky zamérené na zavodéni na silnici, netrpélivost pfi stani na
semaforu nebo tendenci trestat druhého fidice jizdou v tésné blizkosti.
Validita metody byla pozitivné hodnocena (Houston, Johnson, Skinner,
Clayton, 2006) a byl u¢inén pokus o srovnéani s objektivnimi métitky, zjis-
ténymi od respondentd (pocéet pokut, poéet dopravnich nehod).
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ADBS (The Aggressive Driving Behavior Scale)

Jednoduchd metoda s nizkym poctem polozek (11) vydand Houstonem,
Harrisem a Normanem v roce 2003. Respondent na Sestibodové stupnici
(nikdy — vzdy) hodnoti svoji angazovanost v nebezpeénych Fidiéskjch po-
stupech za posledniho ptl roku. Skila je zaméfend piedeviim na sledo-
vani konfliktniho chovani a rychlé jizdy. Obsahuje vyroky jako , Troubeni
na druhé ridice, kdyz délaji néco nevhodného.“, | Jizda o 20 mil za ho-
dinu rychlejsi nez je povoleny limit.“. Skala byla posuzovina ve stejném
vyzkumu jako prechézejici metoda (Houston et al., 2006), s pozitivnim
vysledkem tykajicim se konstrukéni validity.

5 Zaveér

Nasim cilem bylo predestfit vybrané moznosti v oblasti psychologické di-
agnostiky agrese, agresivity a hnévu v dopraveé. Jak vyplyva ze srovnani
ruznych ¢eskych a zahrani¢nich publikaci, je situace komplikovana jiz pri
vymezovani samotnych rysi a indikatori, které jsou vztazené ke spolecen-
sky zavaznému jevu agresivity v dopravé. Je tak obtizné naplnit pozadavek
na presnost diagnostické zakazky. Na druhou stranu neni vyvoj psycholo-
gické diagnostiky uvedenych osobnostnich ryst v ramci ceské dopravni
psychologie na takové arovni, na jaké by v porovnéani se zahrani¢im byt
mohl. K dispozici neni ani mnoho metod uréenych k diagnostice obecné
agresivity v neklinické oblasti.

Uvedené zahranic¢ni dotazniky zdaleka nevycerpavaji mnozstvi metod,
které se v uplynulé dobé objevily. Prestoze jsou psychometrické parametry
nékterych z nich neprovérené nebo nevykazuji odpovidajici iroven, tvori
oporu pro piipravu jejich ¢eskych standardizovanych verzi nebo mohou byt
inspiraci pfi tvorbé metod novych. Vyvoj novych diagnostickych nastroja
by mohl vnést nové poznatky i do konceptu agresivity a hnévu v dopravé
na obecné trovni, a pomoci tak kvalitnéjsimu vymezeni zakladnich pojmt.
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Agresivita ridi¢a
z dopravné inzenyrského pohledu

Ing. Dagmar Kocarkova

Abstrakt

Rozbor hlavnich pricin dopravnich nehod v Ceské republice. Analyza dopravnich
nehod na vybrangych pozemnich komunikacich z formuldri evidence dopravnich
nehod Policie CR. Méreni rychlosti radarem na téchto vybrangch pozemnich ko-
munikacich. Agresivni chovani Tidici, nedodriovdni predepsané rychlosti jizdy.
Ndsledky nehod zpusobenych neprimérenou rychlosti. Viiv skladby dopravniho
proudu a zatizeni komunikace, vliv geometrického usporaddni komunikace a rych-
losti jizdy na vznik dopravnich nehod. Moznosti sniZeni pocétu dopravnich nehod
zavinéngych neprimeérenou rychlosti jizdy.

Klic¢ova slova: dopravni nehody v CR, pozemni komunikace, rychlost
jizdy, nepfiméfena rychlost a vznik nehod, vliv geometrického usporadani
komunikace

1 Uvod

Dopravni nehody jsou stinnou strankou rozvoje motorismu. V Ceské re-
publice se stale nedafi vyznamné snizovat pocet dopravnich nehod. Pfi
porovnani CR s ostatnimi zemémi EU mame stale vyssi nehodovost oproti
pruméru (poéet smrtelné zranénych pfi dopravnich nehodéch vztazeny na
1 mil. obyvatel je v zemich EU primérné 87, v CR 119). Celkovy pocet
dopravnich nehod v roce 2007 (obr. 1) sice poklesl o 2,8 % oproti roku
2006, bylo vSak usmrceno o 167 osob (tj. o 17,5%) vice nez v roce 2006.
Statistiky dopravni nehodovosti v roce 2008 nejsou zatim uzavieny. Podle
predbéznych dat vSak doslo ke sniZeni (oproti roku 2007) celkového poctu
dopravnich nehod (cca 0 12 %), méné bylo i usmrcenych (pfiblizné o 12 %).
V porovnéni s rokem 2006 vSak doslo v roce 2008 ke zvyseni po¢tu usmr-
cenych o 3%. Stale se tedy plné nedaii realizovat plnéni ndrodni strategie
bezpecnosti silni¢niho provozu.

Prispévek byl zpracovan za podpory vyzkumného zaméru MSM 6840770043 Rozvoj
metod navrhu a provozu dopravnich siti z hlediska jejich optimalizace.
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Dopravni nehody v €R v r. 2007 [@on |
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Pfi¢ina nehody (1 — nepfiméfend rychlost, 2 — nespravné piedjizdéni, 3 — nedani
prednosti, 4 — nespravny zpusob jizdy)

Obr. 1: Dopravni nehody (DN) a nehody, pfi nichz doslo ke smrtelnému
zranéni (SZ), v CR v roce 2007 rozdélené podle pii¢in

V ramci vyzkumného zadméru se kolektiv fesiteltt z Ustavu dopravnich
systémii na Fakulté dopravni CVUT v Praze zabyva sledovanim dopravni
nehodovosti v extravilanu. Cilem vyzkumu je analyzovat pficiny doprav-
nich nehod, hledat souvislosti mezi rychlosti vozidel, potfebnymi rozhle-
dovymi vzdalenostmi a stavebnim stavem pozemni komunikace.

Zamétfujeme na typy dopravnich nehod v extravilanu, které maji na
svédomi nejvétsi procento smrtelné zranénych v silniénim provozu. Vy-
znamnou skupinu tvoii dopravni nehody typu

e nespravny zpusob jizdy (65 % vSech dopravnich nehod, 34,3 % usmr-

cenych osob),

e nepiiméfend rychlost jizdy (14,9% vSech dopravnich nehod, ale

49,1 % usmrcenych osob).
Nésledkem téchto dvou hlavnich pricin je téméi 85 % usmrcenych pfi do-
pravnich nehodéch. Oba tyto typy dopravnich nehod souvisi s nespravnym,
Casto agresivnim chovanim Fidi¢i na komunikaci v dané situaci. Jak dale
ukazuji statistiky, v poslednich letech se zvysSuje pocet dopravnich nehod
na suchém povrchu za dobré viditelnosti, vyrazné roste pocet nehod v ex-
travildnu, zejména na silnicich II. t¥idy (za posledni rok nartst o 4 %),

N

pii kazdé 51. nehodé dojde k usmrceni zG¢astnéné osoby).
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2 Analyza dopravnich nehod na vybranych
komunikacich

Jak vyplyva z vise uvedeného struéného rozboru dopravnich nehod v Ceské
republice, nepfizniva situace je zejména na silnicich nizsich t¥id v extravi-
lanu. Ve vyzkumu se proto zamérujeme na silnice II. t¥idy.

2.1 Vybrané lokality

V prvni fazi jsme pro sledovani vybrali ¢tyfi tseky komunikaci II. t¥id.
Dva tseky se nachdzeji na komunikaci druhé tfidy II/605 v blizkosti obci
Zdice a Lodénice (obr. 2 a 4) a dva tseky na komunikaci druhé t¥idy II/611
v blizkosti obci Velenka a Sadska (obr. 3 a 5).

Obr. 2: Lokalita Zdice (I1/605)

Obr. 4: Lokalita Lodénice (I11/605) Obr. 5: Lokalita Sadska (II/611)

Lokality Zdice (obr. 2) a Velenka (obr. 3) se nachdzeji v pfimém, pte-
hledném tiseku. Dalsi dvé lokality Lodénice (obr. 4) a Sadska (obr. 5) jsou
méné prehledné, primé zde pfechéazi do oblouku a celkové diky bujné ve-
getaci v blizkosti komunikace pisobi stisnénym dojmem.
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2.2 Méfeni rychlosti

V roce 2007 probihalo v kazdé lokalité tydenni méreni rychlosti vozidel sta-

tistickym radarem SR4 (obr.

6). Ptistroj lze pfipevnit k dopravni znacce

(patrno na obr. 2). M4 nendpadné rozméry, tudiz jeho pouZivani neovliv-
nuje plynulost silni¢niho provozu ani chovéni fidict. Pfistroj zaznamenava
prujezd kazdého vozidla, ziskali jsme tedy udaje o pocCtu projetych vozi-
del, jejich rychlostech, byla méfena délka vozidla a bezpec¢nostni odstup
od pfedchoziho vozidla. Ze zaznamu lze snadno vyhodnotit pocet vozidel,
ktera prekracuji rychlost, ktera je v iseku predepsana. Kazdému vozidlu je
v zéznamu pfipojen Gdaj s datem a ¢asem (pFesnost na vtefiny). Zaznamy
7 ptistroje lze pomoci softwaru zndzornit graficky (obr. 7 a 8).

Obr. 6: Statisticky radar SR4

Silice 11805 - Zdica, 50 larvh omazeni [Vp, VBS, Vimax v prilbdhy dne]

Canovy Unek 17 it 007, 200 hod dh 4. bebtnn 2007, 1200 hod
e e
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Obr. 7: Ukazka diagramu z meéfeni

Silnice 111605 - Lodénice, 90 kmvh omezeni [pocet vozidel podle rychlosti]
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Obr. 8: Histogram poc¢tu vozidel v zavislosti na rychlosti
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Tabulka 1: Popis lokalit

Silnice | lokalita |smérové | intenzita | podil pocet dopravnich | relativni

poméry | (voz/den) | nakladni| nehod za 7 let neho-
v r. 2007 | dopravy | celkem |s osobnimi| dovost
v % nasledky R
I1/605 | Zdice prima 4858 16 16 5 4,7
II/611 | Velenka |pfima 4515 33 36 8 6,1
I1/605 | Lodénice | oblouk 4057 14 9 2 2,3
I1/611 | Sadskd | oblouk 5968 50 98 45 9,1
po delsi
primé

2.3 Rozbor dopravnich nehod

V téchto ¢tytfech vybranych lokalitach byly vyhodnoceny dopravni nehody,
které se staly v letech 2000-2006. Podkladem pro zjisténi nehodové udalosti
byly formuléie evidence nehod Policie CR. Formulaf obsahuje 59 polozek,
z nichZ jsme se zaméfili pouze na polozky dilezité pro vyzkum. Sledovali
jsme denni dobu a viditelnost v dobé nehody a déle hlavni pfi¢inu nehody
a nésledky nehody (formuldf uvadi idaje do 24 hodin po nehod§).

Popis sledovanych lokalit je prehledné uveden v tabulce 1. V kazdé
lokalité jsou popsdny smérové poméry, zaznamenana intenzita vozidel (je
uvedena pro rok 2007) ve vozidlech za den, v procentech vyjadfen podil na-
kladni dopravy a pocet dopravnich nehod, véetné prepocteného ukazatele
nehodovosti (relativni nehodovosti). Ukazatel relativni nehodovosti vypo-
vida o pravdépodobnosti vzniku dopravni nehody na komunikaci ve vztahu
k jizdnimu vykonu. Je to objektivni ukazatel, pomoci néhoz se vyjadiuje
bezpecnost rtiznych typt komunikaci. Velikost ukazatele relativni nehodo-
vosti R by se méla pohybovat mezi 0,1-0,9. Dosazeni hodnoty R > 1,6
ukazuje na zasadni nedostatek na komunikaci.

V tabulce 2 jsou uvedeny tudaje o namérenych rychlostech vozidel
(rozdélené podle kategorie vozidla), které pochazeji z tydennich méfeni
rychlosti radarem SR4. Prvni tdaj obsahuje vzidy maximéalni naméfenou
rychlost v lokalité, druhy rychlost vgs. V poslednim sloupci je v procentech
vyjadien pocet vozidel, kterd prekrocila v lokalité pfedepsanou rychlost.

3 Vyhodnoceni méfeni rychlosti a dopravnich nehod

7 vysledkti méteni rychlosti vyplynulo, Ze na pfimych a prehlednych tse-
cich Zdice a Velenka dochézelo béhem méfeni (doba trvani 1 tyden) k ¢as-
t&jsimu prekrac¢ovani povolené rychlosti (ve 23 % ptipadt u Zdic a v 60 %
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Tabulka 2: Namétené rychlosti

lokalita rychlost (km/h) V%Ziég(tel
motocykl auto nakladni auto | kamién pfei{;?ﬁllgsisi(:h
max | vss | max | vss | max vss max | vss %

Zdice 189 94 | 134 87 | 140 82 110 | 84 23

Velenka 212 | 114 | 172 | 106 | 130 94 - 92 60

Lodénice | 152 90 | 149 84 97 74 88 | 72

Sadska 151 87 | 143 81 | 107 7 - 79

pripadii u Velenky). Za stejny ¢asovy interval doslo ve vice sméroveé i vys-
kové ¢lenitych lokalitach Lodénice a Sadska k prekroc¢eni povolené rychlosti
pouze u 7 % fidi¢d. Jak vyplyva z méfeni, pfimy a prehledny tisek navozuje
u Fidice pocit komfortu a dochéazi k prekracovani rychlosti. Tim se vsak
vyznamné zvysSuje délka rozhledu potiebna pro zastaveni vozidla, ktera
tak mutze prekrocit skutec¢nou délku, na kterou fidi¢ na komunikaci vidi
a je schopen reagovat. Dopravni nehody v lokalitach mohou tedy souviset
s délkou rozhledu (D) potfebnou pro zastaveni vozidla, ktera se vyznamné
prodluzuje pfi rostouci rychlosti (pfi pfekroceni rychlosti o 10 km/h se D,
zvétsi o 30 m, pti piekroceni o 30 km/h jiz o 80 m!).

Jak bylo zminéno v predchozim textu, ve vSech ¢tytech lokalitdch jsme
kromé méfeni rychlosti vyhodnotili hlavni pfi¢iny dopravnich nehod v le-
tech 2000-2006 (zjisténo z formuléie evidence nehod Policie CR). For-
mulaf evidence rozlisuje Sest hlavnich pri¢in nehod. Pfi sledovani useki
komunikaci jsme se zamérili na vybrané pri¢iny dopravnich nehod, a to na
nepfiméfenou rychlost jizdy, nespravny zpisob jizdy a nespravné predjiz-
déni. V polozce jiné je zahrnuta pfi¢ina nezavinéna fidi¢em (nejcastéji se
jedné o srazku s lesni zvé¥i) a technicka zdvada vozidla. Tyto tidaje jsou
jesté doplnéné tidajem o viditelnosti v dobé nehody. Data jsou zpracovana
v tabulce 3, idaje jsou vyjadfeny v procentech.

Z tab. 3 vyplyva, ze nejvice dopravnich nehod bylo zapfi¢inéno ne-
priméfenou rychlosti a nespravnym zptisobem jizdy. Toto rozdéleni pric¢in
dopravnich nehod odpovidé i dlouhodobym celostatnim statistikdm.

Tento fakt vede k zamysleni, jaky podil na téchto nehodach mé nedodr-
zovani predpisti a agresivita idi¢t a jak se podili usporadani komunikace.
Ze zahranicnich vyzkumt vyplyva, Ze u ptiblizné? dopravnich nehod spo-
luptisobi pfi vzniku nehody stavebni uspofadéni komunikace. Jestlize ve
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Tabulka 3: Ptic¢iny dopravnich nehod ve sledovanych lokalitach

lokalita pri¢ina DN podle formuléatre Svéte¥n§ pomery
a viditelnost
w. wv . | nespravny o
nepriméfena . nespravné o .
zpusob L Tereas . | jiné den jasno
rychlost - predjizdéni
jizdy
Zdice 56 % 44 % - - 56 % 100 %
Velenka, 14 % 38 % 7% 41 % | 59 % 86 %
Lodénice 68 % 12 % 20 % | 68 % | 100 %
Sadska 41 % 40 % 5% 14 % | 46 % 91 %

sledovanych lokalitach dochazi v prtbéhu 7 let opakované k obdobnému
typu dopravnich nehod, je patrné, ze zde jisté ma vliv i nevhodné uspo-
fadani prostoru pozemni komunikace. Vétsina nehod se stala za jasného
pocasi, tedy pfi dobré viditelnosti.

V Ceské republice zatim neexistuje zdkonnéa povinnost se systematicky
zabyvat nehodovymi lokalitami. Napt. v Rakousku zakon o silni¢nim pro-
vozu uklada povinnost okresnimu spravnimu uradu lokalizovat mista, kde
dochézi opakované k dopravnim nehodéam. Musi zde probéhnout prohlidky,
byt vyhodnocena nehodovost a provedena neprodlené opatteni, ktera za-
branuji dalsimu vzniku nehod. Je ulozeno, Ze pfitom musi byt respektovan
aktudlni stav védy a vyzkumu.

4 Zavér

Prispévek se zabyva sledovanim a vyhodnocovanim dopravnich nehod na
vybranych tsecich komunikaci. V ramci feSeni vyzkumného zaméru MSM
6840770043 budou v letosnim roce sledovany dalsi lokality, bude mérena
rychlost vozidel a vyhodnocovana nehodovost. Cilem je ziskani vétsiho
poctu vstupnich tdajt tak, aby bylo mozné obdobné lokality porovnavat
a hodnotit z hlediska bezpec¢nosti. Vysledkem vyzkumu bude stanoveni pa-
rametri, které zasadnim zptisobem ovliviiuji bezpec¢nost lokality. To potom
mize vést k ipravé nevhodné usporadanych tsekti pozemnich komunikaci
a mist s ¢astym vyskytem dopravnich nehod. Hlavnim cilem vyzkumu je
prispét k poznani, jakym zptisobem lze snizit pocet dopravnich nehod a je-
jich nasledkd.
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Metodika sledovani dopravnich konflikta
na pozemnich komunikacich

Ing. Josef Kocourek, Ph.D.

Abstrakt

Bezpecnost dopravy a sniZovani nehodovosti na pozemnich komunikacich se pro
svoji zdvaznost staly jednou z priorit mnoha zemi pri prosazovdni trvale udrzitel-
ného rozvoje. Neustdly ndrust poctu vozidel spolu s dalsimi neptiznivymi aspekty
ndsobi naléhavost Tesent této problematiky zejména na dzemi mést a obci.
ZlepSovdnt dopravni bezpecénosti ale nemuze byt jen otazkou Teseni ndsledku do-
pravnich nehod a jen samotného prosazovdni opatieni na jejich sniZovdni, ale
must byt soucdsti komplexniho Tesent na zdkladé analyzy pricin dle jejiho vzniku
z hlediska kvality dopravy a stavebniho uspordddni komunikaci. Vedle sledovdni
dopravnich mehod, jakozZto mejznaméjsiho ukazatele bezpecnosti provozu, jsou
i jin€ pristupy, které mohou odhalit problémy stavebniho uspordddni na pozem-
nich komunikacich. Jednim z takovych pristupi je metoda dopravnich konflikti.
Tato metoda se zejména v zahranici vyuzivd tehdy, kdyz nejsou dostupnd hldseni
o nehoddch nebo celkové informace nejsou dostatecné nebo spolehlivée. Tato me-
toda se pouZiva také k vyhodnocent ucinnosti provedeného bezpecnostniho opat-
rent. Hlavni vghodou analyzy konfliktu oproti analyze nehod je skutecnost, Ze
nent nutno cekat nékolik let, neZ se shromdzdi dostacujici udaje tak, aby mohlo
byt vyhodnoceni dokonceno.

1 Popis upravené metodiky pro provadéni pruzkumu
konfliktnich situaci v podminkich Ceské republiky

Predtim, nez si problematiku upfesnéni obecné metodiky zpracovani kon-
fliktnich situaci (tzv. skoronehod) ukaZeme na konkrétnim pfikladé zpraco-
vané okruzni kiizovatky v Dé¢iné (kiizovatka ulic Slovanské, Ruska a Han-
kova), je tfeba si definovat:

a) zavaznost konfliktu,

b) typy dopravnich konflikti,
c¢) pro¢ provadét analyzu dopravnich konflikti,
d) jak provadét analyzu dopravnich konflikt,

)

e) zpusob prezentace vysledk.
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Tabulka 1: Prehledna tabulka stupnt zavaznosti a piiklad zapisu

Tabulka pouZité stupnice vyhodnocovani
s charakteristikou jednotlivych stupnu

Stupen zavaznosti konfliktu Interpretace stupné
0 Poruseni pravidel bez nasledki
1 Kontrolovany manévr bez omezeni

(napf. zména rychlosti)

2 Vyrazny manévr, s omezenim
(napf. zména sméru)

3 Kriticky manévr, s ohrozenim
4 Fyzicky konflikt, nehoda
Zpisob zapisu skoronehody: 0/B -1

zavinil /reagoval — stupen zavazZnosti

Pouzité zkratky:

(0] osobni vozidlo B autobus
N lehké nékl. vozidlo T tramvaj
NT tézké nakl. vozidlo Ch/C chodec/cyklista

1.1 Zavaznost konfliktu

Vétsina postupti zjistovani dopravnich konfliktt t¥idi konflikty podle je-
jich zdvaznosti (napf. zévazné a méné zavazné). Nékteré metody pouzi-
vaji k ureni zavaznosti subjektivni kritéria, napriklad americky manuéal
(Parker a Zegeer, 1989) rozeznavé zavazné konflikty na zakladé fady po-
zorovani, ktera zahrnuji potencidlni Celni stfet pfi brzdéni, skiipéni brzd
atd.

Jiné metody urcuji zavaznost konfliktu s vyuzitim objektivnéjsich kri-
térii (kterd vSak mohou byt obtiZznéji méfitelnd), napt. $védsky postup pro
rozliSeni zavaznych a méné zavaznych konflikttt kombinuje metodu doprav-
nich konflikt a rychlost vozidla.

V ramci nasi vyzkumné ¢innosti jsme zvolili tfidéni dopravnich kon-
fliktt podle jejich zavaznosti. Pro sledovani dopravnich konfliktt byly zvo-
leny v ramci provedenych prizkuma ¢tyfi stupné zavaznosti + stupen 4 —
dopravni nehoda (celkovy prehled viz tab. 1). Stupetni ,0“ je vyuZit pro
zapis pouhého poruseni pravidel silni¢niho provozu osamoceného vozidla
(v rdmci sledované okruzni kiizovatky bylo takovym manévrem napiiklad
nesignalizovani zmény sméru jizdy fidi¢em pfi vyjezdu z okruzni kfizo-
vatky). Stupen 1 je pfisouzen kontrolovanym manévriim bez omezeni nebo
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s malym omezenim. Pfikladem tohoto stupné je konflikt mezi stojicim vo-
zidlem na pfechodu pro chodce, napt. z diivodu tvorby kolony (coz samo
o sobé& neni jesté konflikt 1), a chodcem, ktery chce vyuzit tento piechod
a musi obejit vozidlo.

Rozdil mezi stupni 1 a 2 je maly, pfesto je nutné si uvédomit, ze v né-
kterych specifickych situacich (vySe popsany piiklad s chodci) je potfeba
konflikt omezeni rozdélit na méné zavazny a zavaznéjsi (stupeni 2). Podle
zdkona 361/2000Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, je ,nesmét
omezit“ podle §2 odst. m) definovano jako povinnost fidi¢e pocinat si
tak, aby jinému ucastniku provozu na pozemnich komunikacich nepreka-
zel. Stupen konfliktu 3 je urcen takovym situacim, kdy dochézi k ohrozeni
ucastniki silniéniho provozu a jediné prudky manévr (hlasité brzdéni, dopl-
néné napf. troubenim) zabréni vzniku dopravni nehody. ,,Nesmét ohrozit“
znamend (podle zdkona 361/2000Sb., o provozu na pozemnich komuni-
kacich, §2 odst 1) povinnost fidie poéinat si tak, aby jinému Gcastniku
provozu na pozemnich komunikacich nevzniklo Zadné nebezpeci. Posled-
nim stupném (4) je zdznam nehody samotné. Rozhodnuti, zda se vibec
jedna o dopravni konflikt, a definice stupné zavaznosti konfliktu probiha
sémanticky, tzn. ze vSe je ur¢ovano na zakladé dojmu posuzovatele.

1.2 Typy dopravnich konflikta

Tak jako v pripadé analyzy nehod je docela uzitecné rozdélit dopravni
konflikty do kategorii podle typt. To umoziiuje pfipravu souhrnnych ta-
bulek, grafi a diagramt, které usnadiiuji interpretaci vysledkid (srovnani
s lokalitami s podobnymi charakteristikami a odhaleni odchylnych typi
konflikti). Glauz a Migletz (1980) definovali 12 typi konfliktt mezi dvéma
vozidly a 4 typy druhotnych konfliktti se zapojenim 3 ucastnikt. Nékteré
z téchto konfliktu vSak vykazuji velmi nizkou miru vyskytu, coz omezuje
jejich prospésnost. Doplni-li se seznam o mozné konflikty mezi motorizova-
nymi a nemotorizovanymi Gcastniky (chodci, cyklisté a dalsi), pocet typd
konfliktd rychle narista. V ramci prizkumi se vygenerovalo 15 zédkladnich
dopravnich konfliktid. V tabulce 2 je ukazka tii skoronehod ze vzorniku do-
pravnich konflikt.

Pro jednoduchost 1ze zkratit prvni dva konflikty na pouhy typ kiizeni,
déle konflikt najeti zezadu je specifikovan do t¥i kategorii a také postaci
pro formulaf zjednoduseny jeden typ konfliktu ,zezadu“. V ramci sledo-
vani konfliktt je také tfeba se zaméfit na tzv. druhotny konflikt. Je to
mezi vozidly vzajemné nebo vozidlo — chodec) a do této nepfehledné si-
tuace vjizdi napf. dalsi vozidlo. Jak si poradit s vySe definovanou sablonou
typt jednotlivych nehod, ukazuje nas zvoleny pripad déc¢inské okruzni kii-
zovatky. Pro nadzornou ukazku viz tabulka 3.
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Tabulka 2: Ukazka ze vzorniku typt dopravnich konfliktd na kiizovatkach

L] D] DL

01 — Pfimy prijezd, 02 — Piimy prijezd, 03 — Najeti zezadu,
kfiZeni zprava kfizeni zleva levé odboceni

Seznam typu konfliktti, které mohou byt pozorovany v néjaké lokalité,
zavisi na jeji dopravni situaci a geometrickych charakteristikich; tento se-
znam by mél byt stanoven pfed zahdjenim kazdé analyzy. Ve vSech ana-
lyzach neni nutné pozorovat vsechny dopravni konflikty, které se mohou
v lokalité objevit. Jestlize je napiiklad cilem porovnat chovani pfi dvou
opatienich, osetiujicich levé odboceni na ktizovatkich, mohlo by dostaco-
vat shromazdovani konfliktfi, které se tykaji tohoto pohybu.

1.3 Pro¢ provadét analyzu dopravnich konflikta

Analyza dopravnich konfliktth mize byt pouzita:

e k dosazeni pokroku v bezpecnostni diagnéze. Analyzy dopravnich
konfliktd jsou uziteéné zejména tehdy, kdyz data o nehodach jsou
silné omezena (hldSeni o nehodach mohou byt nedostupné, informace
mohou byt nedostatecné nebo nespolehlivé),

e k vyhodnoceni t¢innosti bezpe¢nostniho opatfeni. Hlavni vyhodou
analyzy konflikt oproti analyze nehod je skutecnost, Zze neni nutno
cekat nekolik let, nez se shromazdi dostacujici tidaje tak, aby mohlo
byt vyhodnoceni dokoncéeno. Analyzu konfliktd je mozno provadét
brzy po skonceni praci a odmitnuti opatfeni mize byt rychlé, pokud
nebylo dosaZeno oéekdvanych piinost (nebo jestlize doslo k neoce-
kévanym vedlej$im efekttiim). V téchto analyzach musi byt dopravni
konflikty pozorovany pred a po realizaci sledovaného opatfeni,

e ke srovnani bezpecnostniho chovani rtiznych vyznac¢nych znakt do-
pravy nebo dopravnich pravidel (napf. porovnani bezpecnosti na kii-
Zovatce se signalizaci, se samostatnou fazi pro levé odboceni nebo bez
ni).
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Tabulka 3: Déleni konfliktnich situaci na okruzni kiizovatce

Déleni konfliktnich situaci na okruznich k¥iZovatkach

r pipojeni

)
97/ /i
r
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b
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B¢ - T
i =
. =T
v ¥
4 “ odpojeni

Piipojeni: jednd se o manévr,
kdy fidi¢ najizdi na okruzni kfi-
zovatku a musi dat prednost vozi-
dlim pohybujicich se jiz na vlastni
okruzni kfizovatce (jeden ze smért
je v primé, diky Spatné stavebni
upraveé kiizovatky).

Odpojeni: vozidlo pohybujici se
po okruznim péasu je ovlivnéno ji-
nym vozidlem na okruznim pése,
které voli manévr odboceni.

®
. Ny
r kiieni
X = (8 %
PR e {
bo
o . ~

®
$ / @
I ze radu
N : °
&%
- S, Ty
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KiiZeni: vozidlo pohybujici se po
okruznim pésu je ohrozeno jinym
vozidlem, které vjizdi do okruzni
k¥izovatky (diky Spatné stavebni
apravé je mozné takto kfizovatku
projet).

Zezadu: jednd se o nedodrzeni
bezpec¢ného odstupu mezi vozidly.
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1.4 Jak provadét analyzu dopravnich konfliktua

V ramci planovani analyzy dopravnich konfliktt je nutno uvazit nékolik
zasadnich aspekti:

a) Skolent persondlu,
b) technika pozorovdnt,
c) obdobi pozorovdni,

d) podrobnosti pozorovdni.

a) Skoleni personélu

Platnost a uziteénost analyzy dopravnich konflikti jsou vyznamné
ovlivnény dtslednosti pozorovatelt. Musi byt splnény dva zakladni po-
zadavky:

e tentyz pozorovatel musi zaznamenavat konflikty jednotné,

e rizni pozorovatelé musi zaznamenavat tytéz konflikty jednotné.

b) Technika pozorovani
V ramci metodiky se pfipravuje podrobné technika pozorovani, a to
z hlediska:

e personalu (definice poc¢tu osob métici dopravni konflikty),
e zafizeni (napf. videokamera, s¢itacky, statisticky radar apod.),

e umisténi pozorovatele (zavisi na dispozicich kiizovatky).
¢) Obdobi pozorovani

e Ve vétsiné pripadu se analyzy dopravnich konfliktt provadéji za den-
niho svétla a pfi suchém pocasi (ve specifickych situacich, kdy do-
chézi k vice dopravnim nehodam v noci nebo za mokra, je mozné
metodu vyuzit pravé v téchto ptipadech).

e Pozorovani by se neméla provadét za neobvyklych podminek, jako
jsou prace na silnici nebo zvlastni udalosti, které jsou na prekazku
normalnich modelt dopravniho chovani; pokud to ovSsem neni ospra-
vedlnitelné potfebami analyzy.

e Jestlize analyzy nehod ukazuji ¢asovou zavislost modelu chovani,
méla by pozorovani byt planovana tehdy, kdyz bude vyskyt problému
nejpravdépodobnéjsi (obdobi $pickového provozu, vikendy atd.).
Tady je tfeba upozornit, ze metodika méfeni se ma opirat o nové
skutec¢nosti, které vyplyvaji ze soucasného vyzkumu firmy EDIP
(1F45A/061,/120 — Zptusob a pfesnost stanoveni celodennich intenzit
automobilové dopravy na zdkladé kratkodobych méfeni). Z dil¢ich
zavért vyzkumu bylo prokazano, ze variace intenzit jsou zavislé na
druhu vozidla i kategorii komunikace. Dilezité body z této proble-
matiky se daji shrnout do nésledujicich bodi:
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— Denni variace zavisi na dnu v tydnu, podobné denni variace
maji pracovni dny, odlisné jsou v sobotu a nedéli. Den v tydnu
mé vliv na celkovou intenzitu za 24 hodin. Mésic v roce neméa
vyrazny vliv na denni prubéh intenzit v bézny pracovni den.

— Nejmensi rozptyl mezi jednotlivymi stanovisti je u osobnich au-
tomobild a nejvétsi u autobust.

— Nejmensi rozptyl také vykazuje doprava na délnicich (na komu-
nikacich s vysokou intenzitou provozu) a nejvétsi na pozemnich
komunikacich nizsich t¥id (s mensi intenzitou provozu).

— Rozptyly dat ukézaly na nutnost zabyvat se dalsimi faktory,
ovliviiujicimi variace intenzit, nez jen druh vozidla i kategorie
komunikace.

— Prestoze vétsina stanovist vykazovala obdobné pribéhy inten-
zit, je vzdy nutné zabyvat se moznymi dal§imi vlivy, které mo-
hou zpisobit dosti zna¢né odchylky na nékterych specifickych
tsecich a lokalitdch komunika¢ni sité (zejména stanovisté se sil-
nou rekreacni dopravou).

e Ve snaze pomoci pozorovatelim udrzet vysokou troven soustiredéni
musi byt prizkum konfliktd planovan jako posloupnost obdobi sle-
dovéani a prestavek. V ramci naseho vyzkumu byla pouzita délka
pozorovani v kuse jedna hodina.

1.5 Zpusob prezentace vysledku
Jakmile jsou dokoncéena pozorovani, musi byt idaje zjednoduseny a pfipra-
ven piehledny vytah. Vysledky se prezentuji bud v souhrnnych tabulkach
nebo v diagramech dopravnich konflikti (tab. 4). Souhrnné tabulky do-
voluji srovnani miry konfliktid mezi analyzovanou lokalitou a lokalitami
s podobnymi charakteristikami, coz je uzite¢né pfi odhalovani odchylnych
modelt chovani. Pro moznost srovnani skoronehod mezi jednotlivymi zkou-
manymi kfizovatkami byl vybran stejny ukazatel miry bezpecnosti, jako
u vyzkumu doc. Folprechta [2], a to ukazatel relativni konfliktnosti kg.
kr = (Pxs/I) % 100 [konflikt. situaci /100 vozidel],
Py je pocet konfliktnich situaci za hodinu (jen konfliktni situace se zavaz-
nosti 1-3),
I je hodinova intenzita v jednotkovych vozidlech

Diagramy dopravnich konfliktd jsou podobné koliznim diagramim (po-
drobny popis viz [3]). Usnadiiuji identifikaci opakujicich se konfliktnich mo-
delti, soustiedénych do nékterych cestovnich sméri a oblasti kfizovatky. Pii
dopravnim prizkumu na dééinské okruzni kiizovatce (viz obr. 1 a tab. 4
a 5) nedoslo k zddné dopravni nehodé a byly zaznamenény pouze konfliktni
situace stupné 1, 2 a 3.
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Obr. 1: Kf¥izovatka ulic Slovanské, Ruska, Hankova, Délnicka a Jitiho z Po-
débrad (Dé&¢in)

Tabulka 4: Zékladni dopravni charakteristiky z prizkumu provedeného
v atery 17. 4. 2007

Pohled na ovdlnou kiiZovatku ulic | Diagram intenzit v j. voz/h na

Slovanskd, Ruskd, Hankova, krizZovatce ulic Slovanskd, Ruskd,
Delnicka a Jirtho z Podébrad Hankova, Délnickd a Jiriho
z ramene Slovanskd smérem z Podébrad za 1 hodinu mérent

k Hypernové. (celkem 1417 j. voz/h).




145

Tabulka 5: Vysledky z prizkumu konfliktnich situaci z atery 17. 4. 2007
(vlevo neoznacené Sipky jsou znézornény dopravni konflikty mezi osobnimi
vozidly)

goeomemm .
L P
Y /
€
[ 4.8 Shpah l.\.\'ak.'\’).w'\l-ai’ .-I"$ ”‘\'-' —
g Q Stpeh sivaknostl 3 - 1x
Pocdet konfliktnich Pocdet konfliktnich
situaci podle zavaznosti situaci podle typu
0 1 2 3 pfipojeni | odboceni | kfizeni | zezadu
250 12 7 5 11 3 3 7
Relativni konfliktnost [konflikt. situaci/100 j. vozidel]
kr = (24/1417) % 100 = 1,69

Viniky ,,skoronehod“, které jsme zaznamenali, byli pfevazné fidi¢i osob-
nich automobil. Vétsina konfliktt byla se stupném zavaznosti ,jedna“
a ,dva“. Ke kritickym manévrium se stupném zavaznosti ,,tfi“ béhem pri-
zkumu doslo 5X, z toho 3x na rameni Jifiho z Podébrad, 1x z ulice Dél-
nickd a 1x z ulice Hankova, a to prevdzné z diivodu nepozornosti fidic¢a
prfi pfipojeni. Zaroven Spatnou konstrukeci této okruzni kiizovatky dochézi
k pravidelnému piejizdéni ¢astecné pojizdéného vnitiniho dlazdéného prs-
tence. Timto manévrem kfiZzovatka v nékterych svych smérech naprosto
ztraci svou podstatu. Nedochazi zde totiz ve vSech prijezdnych trasach
k vétsi zméné sméru (tim nedojde ani ke sniZeni rychlosti pti vjezdu a vy-
jezdu), a to vede k omezeni a v horsim p¥ipadé az k ohroZeni ostatnich
ucCastnikt provozu v kiizovatce. Dalsim prestupkem je také projizdéni do-
pravnich stind vymezujicich vjezdové a vyjezdové vétve jednotlivych ramen
kiizovatky. To opét zkrati prtjezd kiizovatkou a zvysi moznou rychlost
prijezdu. Je tfeba podotknout, Ze tato stavba je limitovana okolni zastav-
bou, coz je samoziejmé faktor, ktery nedovoluje ji rozvinout do idealniho
tvaru. Z pohledu bezpecnosti by mél byt jinak situovan pojizdény stie-
dovy prstenec a z duvodu usmérnéni dopravnich proudt by bylo vhodné
optimalizovat §itky jednotlivych vjezd/vyjezdt a $itku okruzniho pésu.

Nelze Fici, ze by soucasné feseni nebylo vibec vhodné, jelikoz vyfesilo
slozitou pétiramennou kfizovatku. Je ale potieba provést drobné stavebni
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Upravy, které danou lokalitu vice zprehledni a zamezi nebezpeénym tan-
gencidlnim prijezdim (hlavné ze sméru Délnickd — Hankova).

2 Zavér

V ramci vyzkumu, ktery provadi CVUT v Praze Fakulta dopravni, se
v soucasné dobé soustiedujeme na sumarizaci vysledki z riznych méfeni
provozu pomoci metody sledovani dopravnich konflikti.

Pri sumarizaci jsme se zamérili na okruzni kiizovatky. Ty patii v po-
slednich letech k fenoménu dopravniho projektovani a ne vzdy jsou spravné
stavebné provedeny. Analyza je zpracovana na zakladé souboru sledova-
nych okruznich kfizovatek z databdze SKORONEHODY (naméfené data
v rédmci naSeho vyzkumu) a 54 okruznich k¥izovatek z databdze BESI-
DIDO (pfevzata databdze z vyzkumného tkolu [4]). V prvni fazi vyzkumu
je tfeba hledat a poté definovat hypotézy pro bezpecnou kfizovatku. Na
zakladé shrnutych vysledki z analyz dopravnich nehod a dopravnich kon-
flikt z naseho vyzkumu bude mozné v konecné fazi definovat zasady bez-
pecnosti provozu ve vztahu na dopravni a stavebni podminky komunikace.

Je jisté, ze takto pojaty systém sledovani bezpecnosti silni¢niho pro-
vozu na okruznich kiizovatkéach je systém otevieny, piredloZzené vyhodno-
ceni svym malym rozsahem (vzhledem k omezenym finanénim a éasovym
moznostem na$eho vyzkumu) je nutno povazovat za pilotni moZzného bu-
douciho vyzkumného projektu nap¥. VaV MDCR atd.

Prispévek wvznikl za podpory vyzkumného zameéru MSM 6840770043
Rozvoj metod navrhu a provozu dopravnich siti z hlediska jejich optimali-
zace.
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Rizikové chovani ucastniku silni¢niho
provozu, analyza zamérena na pripady
poukazujici na pritomnost agresivity

Ing. Zuzana Lisa

Abstrakt

K agresivnimu a bezohlednému Tizeni jsou omezené informace nejen v Ceské
republice, ale i v Evropské unii, jak bylo zjisténo v dotaznikovém Setveni ro-
zeslaném zdstupcum jednotlivych stdtu, kteri se zabyvaji bezpecnosti silnicniho
provozu. K dispozici je mnoho prizkumi verejného mineni v této oblasti, ty jsou
vSak pouze zamérené na subjektivni pocity dotazovanych, které poukazuji napf.
na odlisné vnimdni agresivity v zdvislosti na véku ¢ pohlavi. Proto bylo nutné
zapojit se do systematického viyzkumu agresivniho chovdni na silnicich, které po-
mdhd podrobné popsat agresivni chovdni na ceskych silnicich a navrhnout mozné
zpusoby Tesent tohoto problému. Vyzkum probithd podrobnym monitoringem v te-
rénu a ndsledngm zdznamem situaci poukazujicich na agresi ze strany vinika.
Zaznamy jsou poté podrobné vyhodnocovdny a detailné popsdny.

Klic¢ova slova: bezohledné fizeni, agresivni fizeni, silni¢ni vztek, dopravni
nehody, prevence

1 Uvod

Od podzimu roku 2007 probiha systematicky vyzkum agresivity na pozem-
nich komunikacich na tizemi Ceské republiky, ktery je zaméfen piedevsim
na fidi¢e motorovych vozidel. Na vyzkumu spolupracuje Ministerstvo do-
pravy — oddéleni BESIP, Fakulta dopravni CVUT a Policejni prezidium
Policie CR.

Jakykoli vyzkum chovani Gcastnikl silni¢niho provozu by nebyl tplny,
pokud by probihal pouze v laboratornich podminkach. Podobné i v piipadé
dotaznikovych metod vyzkumu plati, Ze jejich vystupy jsou do znac¢né miry
subjektivni, ovlivnéné vnimanim a nazory jednotlivych respondentt. Pro
vymezeni hlavnich rizikovych faktort chovani fidi¢d, pripadné i ostatnich
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castnikt silni¢niho provozu, je nutné zkoumat, jakym zptisobem se cho-
vaji v redlném provozu, jakych se dopoustéji deliktt, v jakych dopravnich
situacich a s jakou Cetnosti. Zde je tfeba podotknout, Ze podobny uce-
leny vizkum v Ceské republice dosud neprobéh, o podobnych ojedinélych
experimentech se dozviddme pouze vyjimetné, a to ze zahranici.!

O situaci v realném provozu v Ceské republice vypovidaji zatim pouze
statistiky dopravni nehodovosti, popfipadé statistiky projednanych pte-
stupki. Ty vSak zfejmé zahrnuji pouze zlomek udaji z redlného provozu,
nebot naprostéa vétsina prestupkt zlstava neodhalena a zpravidla ani ne-
vede ke vzniku dopravni nehody, ktera by se promitla do policejnich statis-
tik. Ur¢ity obraz mohou podat také statistické vystupy z automatizovanych
systému dohledu nad provozem (kamery, radary), zde se vSak jedna vesmés
o stacionarni zafizeni, popisujici stav vyluéné ve vztahu ke konkrétnimu
mistu.

Tato situace proto pfimo vybizela k provedeni komplexniho vyzkumu
v redlném silni¢nim provozu, a to monitorovanim provozu na ruznych dru-
zich pozemnich komunikaci pfimo z jedouciho vozidla.

2 Popis experimentu

Agresivni fizeni predstavuje velké riziko pro bezpecnost provozu na po-
zemnich komunikacich a je dulezité jej podrobit vyzkumu. Proto i z vySse
uvedenych divodu zapocal v zafi roku 2007 systematicky vyzkum agresiv-
nich Fidi¢d na tzemi Ceské republiky, kterj byl rozdélen do ti{ hlavnich
Casti:

1. Analyza stavajici situace na c¢eskych silnicich, vytvoreni rozsédhlé da-
tabaze jednotlivych prestupkt, které poukazuji na agresivni chovani
ze strany vinika, zahrnujici podrobny popis v jednotlivych kategori-
ich.

2. Popis udalosti, které mohou zpusobit agresivni chovani, a také po-
drobny popis mnohem castéjsich projevii agresivity.

INapi. experiment, ktery provedli Shinar a Compton v roce 2003, kdy pozorovali
vice nez 2000 projevu agresivniho chovani Fidi¢i béhem 72 hodin na Sesti ruznych
mistech. Pozorovali typy chovani oznacované za agresivni fizeni. Dale byl pozorovan
kontrolni vzorek 7200 lidi, ktefi byli vystaveni tomuto chovani na stejnych mistech ve
stejném Case. NejCastéji se objevovalo proplétani, poté troubeni a nejméné casté bylo
predjizdéni pres nékolik pruht a predjizdéni kolony po odstavnych pruzich. V poméru
k relativnimu zastoupeni v populaci fidi¢t byli muzi nachylnéjsi fidit agresivnéji nez
zeny a Fidici starsi 45 let méli mensi tendenci ridit agresivné nez mladsi fidici. Pritom-
nost spolujezdcii byla spojena se snizenim agresivnich projeva u fidi¢t. Nalezli silnou
linedrni zavislost mezi dopravnimi kongescemi a éetnosti agresivnich projevi. (Zdroj:
Smolikova, J., Stikar, J., Hoskovec, J. (2008). Nebezpec¢na agresivita mladych fidici.
Doprava ekonomicko-technickd revue, 5, 20-23.
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3. Navrh metod pro zvyseni tolerance k ostatnim uc¢astniktim silni¢niho
provozu.

Pro systematicky vyzkum chovani ¥idi¢ti na tizemi Ceské republiky byl
vytvofen specidlni vyzkumny tym: Fakulta dopravni CVUT ve spolupréci
s Ministerstvem dopravy a Policejnim prezidiem Ceské republiky.

2.1 Vytvoreni databaze bezohlednych ¢i agresivnich udalosti

Prvnim krokem vyzkumu byla analyza stavajici situace na ceskych silni-
cich. Byla nasazena tzv. plovouci vozidla do terénu, ktera byla vybavena
digitalni kamerou, instalovanou zpravidla uprostfed palubni desky. Tyto
kamery zaznamenavaly fidi¢uv vyhled z vozidla smérem dopfedu a jeho
pfipadné komentafe k dopravnim situacim. Pro tuto ¢ast vyzkumu byla
nasazena celkem 3 plovouci vozidla se tfemi riznymi ridici.

Poté byly vsechny takovéto zaznamy vyhodnoceny a podrobné popsany
do pfedem stanoveného zaznamového formuléafe (viz Pfiloha 1 Tabulka pro-
jevl agresivity). Pro zdznam byly pouzivany plné digitalni kamery (Pana-
sonic SDR-S 150E a Sony HDR-CX6). Do vzdélenosti cca 5 m od kamery
je na zdznamu mozné rozeznat i statni poznéavaci znacky vpredu jedou-
cich vozidel, které vsak byly presto hlaSeny na zéznam fidi¢em plovouciho
vozidla. Priklad zdznamu je vidét na Obrazku 1.

Obr. 1: Kvalita zdznamu — vozidlo pfedjizdéjici tramvaj zleva, nerespekto-
vani plné ¢ary a Gerveného signalu, Praha-Ujezd (kamera Panasonic SDR-S
150E)
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Plovouci vozidla byla nasazena pfedevsim na tzemi Stfedoceského kra-
je, hlavniho mésta Prahy, dalnice D1. Kazdy ze zaznamut byl podrobné
popséan do databaze, véetné dulezitych informaci o pfestupku, mistu, barvé
a typu vozidla, dobé jizdy a v nékterych pripadech také popis vinika, vzor
viz Tabulka 1.

Tabulka 1: Sledované ukazatele ze zdznamu informaci o pfestupcich

forma projevu cas vozidlo
agresivity
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Obr. 2: Kvalita zaznamu — vozidlo predjizdéjici zprava pres plnou ¢aru
a stoupacim pruhem na délnici (kamera Sony HDR-CX6)



151

Tabulka 2: Projevy agresivity — ¢etnost

cetnost | ¢etnost
z obce 4 . z toho | celkem | celkem

popis obec| a vice m;)mo délnice/ | (obec + | (% z cel- | celkem
chovani pruh | °P¢¢| smv mimo | kového |dle typu

obec) | poétu) |vozu
prekrodéeni 40 34 60 50 100 17,3 79x OA,
rychlosti 9x OR,
(o cca 8x D,
15 km/h) 4x M
prekrodeni 13 12 67 61 80 13,9 61x OA,
rychlosti 11x M,
(o cca 4x OR,
20 km/h) 2x D,

2x A

prekrodéeni 3 2 43 32 46 8,0 34x OA,
rychlosti 6x M,
o vice nez 4x OR,
20 kmm/h 2x D
nebezpeéné 90 42 29 14 119 20,6 75x OA,
a bezo- 22x M,
hledné 10x D,
predjizdéni 6x N,
(kliékovéani, 5x OR,
predjizdéni 1x A
pres plnou
¢aru,
tramvaje,
kolony
apod.)
predjeti 37 37 37 6,4 22x OA,
zprava 13x M,
(vyjma jizdy 1x OR,
v jizdnich 1x D
pruzich)
nedodrzZeni 36 31 93 91 129 22,4 119x OA,
bezpecéné 7x OR,
vzdéalenosti 3x D
bezohledni 24 4 1 25 4,3 22x cho-
chodci/ dec nebo
cyklisté (na skupina,
cervenou, 3x cyklisté
mimo
prechod,
nahlé
vstoupeni

do vozovky)




152

Cetnost | Cetnost
z obce 4 . z toho | celkem | celkem

popis obec| a vice m;)mo délnice/ | (obec + | (% z cel- | celkem
chovéni pruh obec | smv mimo | kového |dle typu

obec) | poétu) |vozu
pomala 7 0 8 8 15 2,6 12x OA,
(zmatena) 2x N,
jizda, 1x A
zbyteéna
jizda
v levém
pruhu
jiné (néhlé 3 1 5 3 8 1,4 5x OA,
zastaveni, 1x N,
jizda bez 1x M,
SPZ, 1x D
gestikulace,
jizda
v protisméru
nedani 5 2 2 2 7 1,2 4x OA,
prednosti 1x D,
v jizdé, jizda 1x M,
na ¢ervenou 1x N
chybné 1 0 5 2 6 1,0
dopravni
znadéeni
(bezdu-
vodné
snizeni
rychlosti,
kolizni
nastaveni
SSZ apod.)
otaceni se 5 1 0 0 5 0,9 3x OA,
na 2x N
kiizovatce,
pres plnou
¢aru apod.

Vysvétlivky:

OR - Off Road/SUV

D - dodéavka/pick-up

M — motocykl

A — autobus

N — nakladni automobil

OA — osobni automobil

SMYV - silnice pro motorova vozidla
SSZ — svételné signalizacni znaceni
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Databéze, kterd bude déle vyhodnocena, obsahuje 177 zdznami rizné
délky a je neustale doplnovana. Primérné délka jednoho zaznamu je pfi-
blizné 20 minut. Celkova délka popsanych zaznamt je 61 hodin. Zaznamu
o agresivité je 577. Uvazime-li, ze celkovy pocet drziteld ridi¢ského oprav-
néni byl k 31. 12. 2008 celkem 6398585 (vC¢etné pasivnich drziteld), coz
piedstavuje cca 61,25 % vsech obyvatel CR,? shledame 577 (cca 0,01 %3)
pripadi a popsanych projevu agrese jiz jako zajimavy vzorek.

V ramci celé Ceské republiky je mezi drziteli fidi¢ského opravnéni po-
mér muZf ku Zendm 60 % ku 40 %.

2.2 Vyhodnoceni databaze bezohlednych ¢i agresivnich
udalosti

Vypozorované projevy agresivity je mozné rozdélit do né€kolika ¢asti, které
popisuje Tab. 2. Pokud fidi¢ zptsobil vice nez jeden prestupek ve stej-
ném case, uvadi Tab. 2 ten nejzavaznéjsi z nich (napf. pokud vyrazné
prekrocil nejvyssi dovolenou rychlost a zaroven predjizdél zprava, je za-
hrnuto pouze pfedjizdéni). Polozek se dvéma kombinacemi pfestupka se
v databazi objevilo 129 (tedy 22,4 %), nejcastéji se jednalo o kombinaci
vyrazného prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti s nedodrzovanim bez-
peéné vzdélenosti. Prekrac¢ovani nejvyssi dovolené rychlosti do 15 km/h
bylo zanedbavéano, vzhledem k tomu, Ze se pravdépodobné nejedné o pro-
jev agresivity. Pfekracovani o 15 km/h a vice jiz lze povazovat za vyrazné
prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti, zejména v obci, kde jsou tako-
vou jizdou ohrozovéni pfedevsim zranitelni Gcastnici silniéniho provozu*
a lze takové jednani povazovat za velmi bezohledné k ostatnim tcastniktm
silniéniho provozu.

V tabulce je popsano celkem 577 prestupkd ze 177 zdznamt, nato-
¢enych béhem jednoletého terénniho vyzkumu (od podzimu 2007 do léta
2008). Celkov4 délka popsanych zdznamu je 61 hodin (pfesné 3 667 minut).
Nejcastéjsim projevem agresivity, ktery se vyskytuje na ceskych silnicich,
je vyrazné prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti, seCteme-li polozky pie-
kroceni rychlosti (o 15 km/h, 0 20 km/h a o vice nez 20 km/h), dostdvame
se na 226 udalosti, coz predstavuje 39,2 % z celkového poc¢tu. Druhym nej-
Castéjsim projevem agresivity a bezohlednosti je nebezpecné a bezohledné
predjizdéni (klickovani, ptedjizdéni pfes plnou ¢aru, predjizdéni tramvaje,
predjizdéni kolony apod.), kterého bylo zaznamendno a popséno 119 pii-

2Podle http: //www.czso.cz/csu/redakce.nsf/i/obyvatelstvo_lide, 10446 157 obyvatel
CR, tdaj k 30. 9. 2008.

3Pfesné 0,009 1, vzhledem k tomu, Ze vzorek se vztahuje ke véem drziteltim fidi¢ského
opravnéni, véetné pasivnich drzitelti, dovolujeme si zaokrouhlit na 0,01 %.

4P¥i kolizi vozidlo vs. chodec pfi rychlosti 65 km /h je pravdépodobnost preziti chodce
pouze 15%.
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padu, pric¢teme-li k tomu i predjizdéni zprava na délnicich a silnicich pro
motorova vozidla, dostavame se na 156 piipadfi, coz je 27,0 % z celkového
poctu). Na tfetim misté je nedodrZovani bezpecné vzdalenosti s poctem
129, coz predstavuje 22,4 % z celkového poétu agresivnich prestupki).

Za zminku také stoji pocet bezohlednych chodct a cyklistl, bylo za-
znamenano 25 pfipadi (4,3 % z celkového poctu), které zahrnovaly chiizi
na Cerveny signal, ndhlé vstoupeni do vozovky mimo prechod pro chodce,
bezohlednou jizdu cyklisti vedle sebe apod.

Bylo také potvrzeno, Ze pomald a zmatena jizda vyvolava agresivitu
u Fidi¢t jedoucich vzadu, jedné se zejména o velmi pomalé az laxni rozjiz-
déni na zeleny signal, pomalé a zbytecna jizda v levém pruhu na déalnici ¢i
silnici pro motorova vozidla, ktera nuti fidi¢e k predjizdéni zprava a dez-
orientovanost, kterou vzadu jedouci povazuji za nepfimérené zdrzovani.

Ze zdznamu jsou dale patrné nedostatky v dopravnim znaceni, které se
tykaji zejména bezdtvodného snizovani rychlosti napf. z divodu praci na
silnici, prestoze se zZadné prace nekonaji ¢i byly jiz ukonceny, nebo zcela
bezdivodné a nevysvétlené snizeni rychlosti, pripadné nelogi¢nosti v ukon-
¢ovani snizeni rychlosti apod. Objevuji se pfedevsim na dalnicich, silnicich
pro motorova vozidla a komunikacich mimo obec. Tyto nesrovnalosti vy-
volavaji nerespektovani, nebo snizeny respekt fidi¢u k redukci rychlostnich
limit obecné. V obci (Praha-centrum) bylo také zaznamendno na kfizo-
vatce Fizené svételnou signalizaci, Ze v koliznim smeéru svitil soucasné zluty
signal.

Podily jednotlivych prestupkt na celkovém poctu agresivnich a bezo-
hlednych udalosti ukazuje nésledujici Graf 1.

Podily jednotlivych pFestupki z celkového poétu

% z celkoviého poftu
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Rozlozeni jizdnich tras bylo téméf vyrovnané (celkem 53 % tras vedlo
mimo obec a 47% po tzemi obci). Pfesnéjsi rozliSeni tras ukazuje Ta-
bulka 3.

Tabulka 3: Rozlozeni jizdnich tras

rozloZeni tras | obec | mimo obec | dalnice
jizdni as [%] | 47 33 20

V nékolika zaznamech byli rovnéz sledovani ridici-vinici, jejich priblizny
vék a pohlavi; z pozorovani vyplynulo, ze z 95 sledovanych vinika bylo
87 muzl ku 8 zendm (coZ predstavuje 91,6 % ku 8,4 %, viz Graf 2).

Porovnaniviniku podle pohlavi, v %

r_ k|

W muii

M ieny

Graf 2

Rozdéleni viniku muzZského pohlavi podle véku
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Z muzt bylo 58,6 % ve véku do 35 let, viz Graf 3, u Zen se jednalo o 50 %
ve véku do 35 let (vzorek Zen je zanedbatelny, pfesto Zeny, které se po-
dilely na vyrazném prekroceni nejvyssi dovolené rychlosti ¢i nedodrzovani
bezpecné vzdalenosti, nebyly starsi 35 let).

Potvrdila se tedy vstupni hypotéza, ze s agresivitou za volantem maji
problém predevsim mladsi muzi. Na tuto cilovou skupinu je proto tfeba za-
méfit pozornost nejen pri preventivnich, ale i pfi represivnich opatienich.
L. Jamese a D. Nahl® z Havajské univerzity pfichdzeji s myslenkou na
zékladé poznatkd z anonymnich webovych dotazniktl, ze prestoze vyskyt
agresivniho Fizeni je stale vyraznéjsi u muzi nez u zen, agresivni chovani
mladych Zen se postupné zvySuje (podle subjektivnich vypovédi respon-
dentit). Tuto skuteénost autofi vysvétluji jednak tim, Ze Zeny se muztim
pfiblizuji nejen co do poc¢tu ujetych kilometrii, ale méni se také jejich
role ve spole¢nosti. Vzhledem k vySsi vytizenosti Zzen v nynéjsi spole¢nosti
vzrusta i jejich stres a ¢asové napéti, jejich cesty nevedou pouze do prace
a zpét domt, ale maji na své cesté mnoho zastavek — ndkupy, vozeni déti
do a ze skoly, pfip. na zajmové a sportovni aktivity, zarizovani zalezitosti,
které souviseji s rodinou a chodem domacnosti. Autofi prichazeji s vysvét-
lenim této vzristajici tendence agresivity u mladych Zen tim, ze tyto Zeny
prebiraji velkou zodpovédnost za celou domécnost a chod rodiny a naproti
tomu dostavaji pro svou tézkou praci mizivou emocionalni podporu.

Podivejme se nyni, zda je néjaka souvislost mezi vysledovanymi pte-
stupky a typem pozemni komunikace. Se vzristajici rychlosti vozidel se
pfesouvame z obci (vicepruhovych komunikaci) mimo obce, pfedevsim na
dalnice a silnice pro motorovéa vozidla.

Co se tyce nedodrzovani bezpecné vzdalenosti, vedou jednoznac¢né dal-
nice a silnice pro motorova vozidla, nasledovany vicepruhovymi komuni-
kacemi v obcich. Zajimavé je, ze dalnice a silnice pro motorova vozidla
presto vychézeji statisticky jako nejbezpeénsjsi.b Naproti tomu Leon James
a Diane Nahl vnimaji dalnice v porovnani s ostatnimi komunikacemi jako
mnohem vice stresujici prostfedi, ve kterém je pravdépodobnost vyskytu

5James, L., & Nahl, D. (2000). Road Rage and Aggressive Driving: Steering Clear
of Highway Warfare. New York : Prometheus books.

6Vztazenim poétu nehod a jejich nasledkit k dopravnimu vykonu na jednotlivych ty-
pech pozemnich komunikaci je nejlépe charakterizovana jejich bezpecnost. Tento vykon
je celostatné sledovan v pétileté periodé celostatniho séitani dopravy (posledni dostupné
adaje jsou z roku 2005). Vztahneme-li pocet usmrcenych a poéet nehod na mld. vozokm
(podrobné hodnoty viz Ptiloha 2), zjistime, Ze délnice, které vykazuji relativné nejvétsi
dopravni vykon, jsou zaroven (vzhledem k oddéleni protijedoucich dopravnich proudi,

munikaci. (Zdroj: Revize a aktualizace Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu,
schvélend usnesenim vlady ze dne 16. prosince 2008 &. 1584.)
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pociti, jako je vztek, nepfatelskost vici ostatnim a agresivity, vyssi. Tyto
negativni pocity vznikaji hlavné kvili tomu, Ze na délnici fidici jezdi rych-
leji. Pfi rychlé jizdé se u vétsiny 1idi¢t stupnuje subjektivné vnimany pocit
rizika, doprovazeny zvysSenou pozornosti a dals$imi kognitivnimi procesy
nutnymi v celé ¢innosti ¥izeni vozu.”

S prekvapenim vsak zjistujeme, Ze s bezohlednym piedjizdénim (kromé
predjizdéni zprava, které bylo zapocitavano pouze na dalnicich a silnicich
pro motorova vozidla) je nejvétsi problém v obcich, z poloviny na vicepru-
hovych komunikacich.

Co se tyce nepriméfené pomalé ¢i zbytecné jizdy v levém jizdnim pruhu,
je situace v obcich a mimo obce (na délnicich a silnicich pro motorova vo-
zidla) vyrovnany, zatimco nedani pfednosti v jizdé, jizda na Cerveny signal
a bezohledni chodci jsou témér vyhradné zéalezitosti obci.

Ve v8ech sledovanych kategoriich (vyjma bezohlednych chodct, cyklisti
a dopravniho znaceni) zaujimaji jednoznaéné vedouci postaveni osobni au-
tomobily, nasledované s obrovskym odstupem motocykly a vozidly typu
Off Road (SUV), které byly sledovény zvlast, protoze se predpokladalo,
7e tato skupina se ve statistice projevi jako vyznamna. Tato hypotéza se
vSak tplné nepotvrdila. Pro potvrzeni/vyvraceni hypotézy by bylo nutné
vztahnout pocet prestupku prislusné skupiny vozidel na celkovy pocet vo-
zidel typu Off Road v Ceské republice. Pro tuto statistiku to vSak nedo-
porucujeme, nebot zde byla zaznamenavana i vozidla registrovand v cizim
state.

U 47 statnich poznavacich znacek z databéaze bylo pro zajimavost zjisto-
véano zavinéni dopravnich nehod v minulosti (za posledni 4 roky). Celkem 8
(17 %) vozidel se sledovanymi SPZ jiz zavinilo v minulosti 11 dopravnich
nehod (s hmotnou §kodou od 80000 K¢ do 450000 K¢&), z toho 3 dopravni
nehody byly zavinény dvakrat stejnym vozidlem.

Z vyzkumu vsak vyplynul predevsim jeden alarmujici fakt, ze frekvence
bezohledného ¢i agresivniho chovani na ¢eskych silnicich je pozoruhodné
vysoka: setkavame se s ni kazdou 6,4 minutu.

Z provedeného vyzkumu je zcela zfejmé, ze agresivita na ceskych po-
zemnich komunikacich rozhodné neni zanedbatelna. Vzhledem k tomu, Ze
informace o bezpecnosti silni¢niho provozu se objevuji v informacnich ka-
nélech ¢im dal castéji, prisnéjsi legislativni opatteni jiz také byla zavedena,
zustava tedy otazkou, zda pravo je dostateéné vymahano.

"Hanzlikova, 1. (2005). Stres v dopravé. Doprava ekonomicko-technickd revue, 4,
18-19.
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PREVENT — Zvysovani bezpecnosti
a plynulosti silni¢niho provozu
na nehodovych lokalitich CR

Ing. Martin Hdajek, Mgr. Marek Scerba

Abstrakt

Centrum dopravniho vyzkumu bylo v roce 2005 povéreno Tesenim projektu Mi-
nisterstva dopravy CR projektem PRESTUP - ,Automaticky systém pro odha-
lovdni a postihovdni dopravnich prestupki na silnicni siti CR“. V rdmci Tesend
projektu se Tesitelsky tym soustredil na postihovdni prekracovdni maximdiné po-
volen€ rychlosti v useku a detekce jizdy na cervenou. Viystupem projektu jsou
vysledky dvou plné funkénich pilotnich instalact ve mésté Milicin a v Magistrdt-
nim mésté Jihlava. S ohledem na legislativni/technologické aspekty celého sys-
tému byl navrien moduldrni preventivni automaticky systéem PREVENT, ktery
7esi problém s problematickym vymdhdnim prestupki a usnadriuje praci spravnich
uredniki.

Klicova slova: Automaticky systém, represe, prevence, nehodové lokality,
prestupky, finance

V Ceské republice je fada vysoce nehodovych lokalit, na kterych do-
chazi k nepfijatelnym ztratam na lidskych zivotech, zdravi a hmotnému
majetku obcant. Tento jev potvrzuje hloubkova analyza statistickych dat
PCR provedena Centrem dopravniho vyzkumu, v.v.i. Soucasna ekono-
mické situace CR neumoziiuje zajistit efektivni dohled nad silni¢ni dopra-
vou pouze pomoci lidskych zdroju (napf. velkého poétu dopravnich hli-
dek policie CR). Pfesto je nutné hledat cestu ke sniZeni enormnich ztrat
zpusobenych dopravnimi nehodami, resp. vydaji na vyjezdy zasahovych
jednotek, lékaiskou péc¢i a ekonomickou podporu zneschopnénych obyva-
tel. Pricemz fakticky dopad kazdé jednotlivé tragédie v dusledki silni¢ni
dopravy je prakticky neuchopitelny.
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1 Logicky ramec systému PREVENT

Nasim cilem je pfispét k feSeni této organizacné i ekonomicky slozité situ-
ace realizaci inteligentnich automatickych dopravnich systémt, které pri-
méji Fidide k pozitivni zméné chovani. Af uz nepretrzitym dohledem nebo
preventivni informativni ¢innosti.

PREVENT je navrzen s primarni myslenkou ochranit kritické nehodové
lokality a je vyrazné sméfovan do oblasti prevence. Jsme pfesvédceni, ze
represe musi byt vnimana jako jeden z prvki podporujici dlouhodobou
prevenci. Dosavadni vysledky pilotniho projektu ukazuji, Ze se ndm poda-
filo zkombinovat vyhody represivnich systému v oblasti prevence a zaroven
vyrazné, zlehCit“ a zefektivnit cely systém. Jak po funkéni, tak po ekono-
mické strance. Chceme podat fidi¢i pomocnou ruku, ukazat zdjem zodpo-
védnych organi o realné problémy tcastnikid silni¢niho provozu a hlavné
se vyhnout nekoncep¢énimu ,,vydélavani penéz“ pomoci pokut vybranych
na silniéni siti.

Vystupem projektu je systém PREVENT. Jedna se o systémové feseni,
které je slozeno ze t¥i zakladnich modulti:

1. Modul ,Detekéni a komunikacni technologie®

Predpoklada uziti automatickych dopravnich detekénich technologii
instalovanych na nehodové lokality pro nepfetrzity dozor. Detekéni
technologie umozni identifikovat vozidlo prekracujici rychlost zazna-
menanim jeho RZ (registra¢ni znacka). Okamzitym zobrazenim hod-
noty nedovolené rychlosti spolecné s RZ vozidla na LED informa¢nim
panelu systém preventivné piisobi na fidice ptijizdéjici k nehodové
lokalité. Jednotlivé komponenty a celé technologie jsou datové pro-
pojeny dostupnymi komunika¢nimi mosty.

2. Modul , Datovéa centrala“

Predstavuje databazi ulozenou na centralnim serveru shromazdujici
veskerad data produkované systémem PREVENT. Umozni distribuci
dat koncovym uzivateltim a praci s daty v redlném case. Data budou
poskytovat on-line i historickou informaci o rychlosti vozidel prekra-
Cujicich nejvyssi povolenou rychlost, intenzité a skladbé dopravniho
proudu, povétrnostnich podminkach.

3. Modul ,,Koordina¢ni a vyvojova centrala“

Predstavuje tym specialistti z oblasti dopravni telematika, bezpec-
nost v dopravé, psychologie v dopravé, doprava a zivotni prostiedi,
legislativa v dopravé a logistika. Zajisti efektivni koordinaci procesu
realizace projektu a umozni kontinualni vyvoj systému v souladu se
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svétovymi trendy za tcelem dosazeni maximalni efektivity pfi uziti
stavajicich zdroja.

2 Ucel projektu

1.

zvyseni bezpecnosti a snizeni nehodovosti na vybranych nejkritic¢téj-
sich nehodovych lokalitach CR.

snizeni naklad spojenych se sanaci negativnich jevi spojenych se
silniéni dopravou:

e ztrata, resp. poskozeni lidskych Zivot, hmotného majetku,

e psychologicka po nehodova traumata,

e vnimany stres z nepfimérené dopravy,

e poskozeni zivotniho prostiedi v dusledkd exhalaci spalovacich
motord pii kongescich,

e vysSi hlucénost vozidel pti vyssich rychlostech,

e poskozeni staveb lemujicich komunikaci p¥i prujezdu néaklad-
nich vozidel nepfiméfenou rychlosti (tizk4 souvislost se stavem
vozovky),

e poskozovani povrchu vozovky pretizenymi nakladnimi vozidly.

. preventivni vychova téastnikii silni¢niho provozu na tzemi CR.

Ucastniktim silni¢niho provozu budou pomoci informaéniho LED pa-
nelu sdélovany preventivni informace (napi. POZOR NAMRAZA!,
ALKOHOL NE!, DITE VZDY V SEDACCE!)

. Informovani fidi¢t o konkrétnim spachaném prestupku v mistéspa-

chani prestupku v readlném case.

. Snizeni rychlosti dopravniho proudu na definovanych lokalitach.
. Omezeni agresivniho chovani fidi¢d na nehodovych lokalitach.

. Sbér dopravné-inzenyrskych dat pro iéely managementu dopravniho

proudu umozni zvyseni kapacity lokalni silni¢ni sité.

. Podévani dopravnich informaci v redlném c¢ase o hustoté dopravniho

proudu na sledovanych lokalitach. Systém umozni informovéani o do-
jezdovych ¢asech, nehodé v daném tseku, atd.
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10.

11.

12.

Jednd se o zcela inovativni projekt zaloZeny na podloZenych vysled-
cich mnohaletého vyzkumu. Jedné se o oteviené aplikace s moznosti
doplnéni o dalsi komponenty/moduly, coz zajisti kontinualni vyvoj
systému.

vvvvv

pozici statistickd data z mérenych lokalit. V pfipadé zvyseni rychlosti
dopravniho proudu nad Gnosnou mez bude mit policie moznost vy-
slat na méteny usek hlidku.

Ziskavani statistickych dat o pohybu a skladbé dopravniho proudu,
vyhodnocovani statistickych dat, archivace statistickych dat

Zvetejnéni prubéznych vysledkt statistického méfeni o misté, (infor-
mace na webovych portélech, konference, vystavy).

3 Klienti/uzivatelé projektu

Prospéch z realizovaného projektu budou mit predevsim zranitelni Gcast-
nici silni¢niho provozu (chodci, cyklisté atd.), fidi¢i, Policie CR, jednot-
livé méstské policie, obecni urady, radnice, magistraty, politici, internetové
portaly, sprava silnic, BESIP, Ministerstvo dopravy, Ministerstvo vnitra,
JSDI, Celni sprava, pojistovny, vyzkumné tstavy, daiiovi poplatnici.

4 Jednotlivé komponenty technologie

e Upozornéni na méreny tsek — podpora preventivniho dopadu na ¥i-

dice.

Technologie na detekovani vozidel (senzor, indukéni smycka, radar,
laser, ¢idlo na teplotu vzduchu, vozovky apod.) je propojena s kame-
rovym systémem a vysila impuls k pofizeni zdznamu o RZ. Detekéni
technologie budou nastaveny pouze k detekovani RZ pii konani do-
pravnich prestupki(rychlost, nebezpeény odstup, prijezd na cerve-
nou).

Kamerovy systém s automatickym ¢tenim RZ — kamera zaznamena
registracni znacku vozidla pouze v pripadé, Ze se ridi¢ dopusti pfe-
stupku proti pravidlim silni¢niho provozu. Kamera ma v sobé zabu-
dovan infracerveny senzor pro ¢teni RZ v noci, vyh¥ivani pfi nizkych
teplotach.

Informacni panel — LED diodovy jednobarevny plnograficky display
s on-line propojenym opera¢nim software o velikosti 1,6 m x 1 m.
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5

Software je mozno predem naprogramovat na ruzné hodinové ak-
tualizace pro zobrazovani libovolnych sdéleni ucastnikim silni¢niho
provozu.

Systémova centrala zpracovava pofizend dopravni data z méfenych
mist, upozoriiuje na procentuélni zhorseni, zklidnéni dopravniho
proudu, predstavuje moznost vytvareni statistickych dat. Bude mit
on-line moznost ptistupu pro zodpovédné pracovniky atd.

Komunika¢ni mosty — GPRS, WIFI, ETHERNET, RS232. Soucasti
technologie je GPRS router pro obousmérnou komunikaci.

Instalace zarizeni

Na zakladé mistnich podminek bude zvolen postup jednotlivych krok:

1.

Prizkum krizové lokality vytipované na zakladé statistickych dat
nehodovosti PCR

Volba technologie

Tvorba projektové dokumentace

. Vlastni instalace jednotlivych komponent

Instalace potiebnych software
Zkusebni provoz

Zahajeni ostrého provozu

Provoz, adrzba systému

. Kompletni zaskoleni obsluhy systému, zaskoleni v obsluze softwaru

Cisténi jednotlivych komponentt(¢ocky kamer, zafizeni pro dopravni
info atd.)

Dodrzovani zarucnich podminek
Odstranovani zavad

Nabijeni kreditu GSM pro komunikaci GPRS (v ptipadé GSM ko-
munikace)

Upgrade softwaru a zafizeni
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7 Analyza moZnych zdroja financi (v CR a EU)
na porfizeni systému

Jednim z kroku pfi VaV vyzkumu je zavadét nové technologie do praxe.
Vystavbou telematickych systémil je mozno pfispét ke zvyseni bezpecnosti
dopravy, ke snizeni zatiZeni obyvatelstva dopravou, k feSeni nebezpecénych
tsekldl komunikaci. Mista, kterd jsou vhodné pro instalaci telematickych
systému na silniéni infrastrukturu se vétsinou nachazeji na tzemi malych
obci a mést, které casto nemaji vlastni finanéni zdroje na pofizeni takového
systému.

Kroky k ziskani informaci: studium jednotlivych operac¢nich program,
vyhleddvani a monitoring vyzev, skoleni zaméfena na cerpani prostiedki
z fond@ EU, individudlni konzultace (regiondlni rady, jednotlivd konzul-
tacni mista, individualni konzultace se zkuSenymi projektovymi mana-
zery).

Vseobecné jsou investice do dopravniho systému obvykle financovany
z téchto zdrojt:

e verejné zdroje

e obvyklé bankovni pajcky

e soukromy kapital

e fondy EU

Jednotlivé operacni programy:

e Regionalni operac¢ni programy

e Opera¢ni program Doprava

Evropska tizemni spolupréce

Integrovany operacni program
e Dalsi evropské programy

V soucasné dobé se jevi jako nejpravdépodobnéjsi zdroje financovani
jednotlivé Regionalni opera¢ni programy. Resitelsky tym vede intenzivni
jednéni s regionalnimi radami, resp. pfislusnymi kraji. Cilem téchto jednani
je vytvorit komplexni projekt pro kazdou jednotku NUTS II, ktery bude
Tesit nejkriti¢téjsi nehodové lokality.

Prvni modul systému byl realizovan ve mésté ODRY. Pilotni provoz
byl spustén 15. 1. 2008. Dosavadni vysledky jsou velmi povzbudivé. Vni-
mana bezpecnost na chranéném tuseku se vyrazné zvysila, coz potvrzuji
statistickd méteni.
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Zaveér
Vyse uvedené skutecnosti privedl fesitelsky tym k zavéru:
e systém je zaméfen na preventivni praci, proto vzbuzuje daleko vétsi
lidské sympatie nez represivni systémy,
e je zde garance neustalého technologického/organizaéniho vyvoje
a prace se ziskanymi daty pro dopravné inZenyrské tucely ze strany
CDV,
e odpadnou problémy s vymahanim pokut a s tim spojené navysSeni
prace ufednikt/finanéni zatéze,
e je zde moznost modulédrniho doplnéni systému a jeho vyuziti pro
fadu dalsich aplikaci,
e hlavnim pfinosem systému bude zvySeni bezpeénosti na ne-

hodovych lokalitach CR a dlouhodoba kampan zaméiena na
ohleduplné chovani ¢eskych Fidi¢u.

WERENY

2B7 75 86
83 km/h
ZPOMAL!

ALKOHOL

ol ZA VOLANT

CHRANI zZIVOoT

2

Obr. 1: Ilustrace systému
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Abstracts

What is the Impact of Aggressive Driving on the
Economy?

Ing. Alena Darikova

Traffic Research Centre, a public research institution

The number of aggressive drivers is growing with the continuous increase
in road traffic. The risk to road users’ safety is not the only result. Such
a development also has an impact on material and financial resources.
Apart from the casualties, the resulting traffic accidents also incur eco-
nomic losses. The respective social cost amounts to tens of billions of
Czech crowns on an annual basis. For the government, such a loss involves
a great amount of financial resources, a decline in production and economic
growth, a higher unemployment rate in the given area, and an increase in
the cost of treatment of the population.

The paper deals with aggressive driving in economic terms. It reflects on
the impact such aggressive driving has on road users, as well as society
as a whole. A reduction in the number of aggressive drivers will result in
an increase in road users’ safety, a decline in the severity and number of
traffic accidents, and in savings of financial resources which may be used
more efficiently.

What do the Czech Traffic Police Think of Road
Rage?

Col. Ing. Leos Trzil
Traffic Police of the Czech Republic

Aggressiveness is a social issue which should receive significant attention.
In human behaviour, aggressiveness may be displayed in a variety of forms,
and aggressive behaviour in different areas of human activity may result
in dangerous situations that have an impact on people’s lives and health.
One of the areas which should receive special attention is road traffic,
as this domain provides a specific reflection of the social dynamics, the
development of business activities and the private sector, often stressful
conditions, and the rapid pace of society.
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Effectiveness of Preventive Activities in the Context
of the Traffic System

PhDr. Matus Sucha, Ph.D.

Department of Psychology, Philosophical Faculty, Palacky University,
Olomouc

The paper deals with the current situation in the prevention of risky be-
haviours in traffic. It focuses on the theoretical framework, conceptual
assumptions, and background for the implementation of preventive activ-
ities and evaluation of their effectiveness. It opens a discussion about the
preparation of framework materials, the provision of minimal quality stan-
dards and a system of evaluation of the activities pursued. In addition,
suggested effectiveness evaluation methods are described and a summary
of foreign evaluation studies on traffic safety campaigns is presented.

Pay Attention or Pay the Price
PhDr. Adam Suchy

Psychiatric Clinic, Olomouc University Hospital

This text is a significantly abridged version of the original psychological
qualitative assessment of the TV part of the “Pay Attention or Pay the
Price!” campaign (Czech version), which was requested by the Council
for Radio and Television Broadcasting at the end of 2008. Using a simple
and inevitably subjective assessment methodology, the existing part of the
campaign was found rather beneficial, given its intended purpose, and the
impact of its negative effects, if any, was assessed as rather short-term.

Aggression in Traffic: a driving school’s perspective
Ing. Robert Kotal
Traffic Academy of Bohemia, Czech Republic

In the process of the training of drivers in driving schools, aggression is
a significant phenomenon. The instructors do not usually encounter it in
trainees during training drives, where, given that their driving skills are
only developing, learners can hardly express any aggression. However, it
is not rare for the instructors to face anger on the part of the learners
in dealing with organisational matters, such as those concerning learners
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not showing up for a scheduled lesson. Learners’ aggressive behaviour as
a result of their frustration at failing the final examination is no exception.
The training curricula designed for prospective driving school instructors
include a course in the basics of psychology. The information which the
prospective instructors obtain in this way should enable them in their fu-
ture practice to recognise in their students acts of aggression which are
incompatible with their participation in road traffic. As far as such learn-
ers are concerned, the instructor should demand that they are assessed
for psychological competency to drive a motor vehicle. Under such cir-
cumstances, the driving school’s responsibility should be superior to its
commercial interest dictating bringing the trainee to the final examination
at any cost.

In practical training drives, driving school instructors have to “put up”
with numerous acts of aggressiveness from other drivers. However iden-
tified and protected by law a training vehicle may be, paradoxically, it
becomes a target for attacks by a number of drivers who cannot bear any
slow-moving vehicle ahead of them or find it irritating that the learner
driver adheres strictly to the traffic regulations. As a result, the train-
ing vehicle crew is often endangered by risky overtaking, let alone drivers’
frequent verbal insults aimed at the instructors.

Therefore, it is important to continuously develop driving school instruc-
tors’ abilities to recognise pathological symptoms of aggression in their
students. Equally, such abilities should be developed in driving school
managers in relation to the instructors who report to them. It is desirable
to address and educate the general drivers’ community so as to ensure
that a driving school training vehicle receives a fully-recognised role in
traffic and to discourage a deep-rooted notion that such a vehicle is only
an obstacle to traffic fluency and a driving school instructor a scapegoat
on whom to vent anger and manifest a compensation syndrome.

Aggression in ourselves and among us: medical and
psychological perspectives

MUDr. PhDr. Miroslav Orel

Department of Psychology, Philosophical Faculty, Palacky University,
Olomouc

PaedDr. Mgr. Véra Facova

Business Academy and Higher Vocational School, Valagské Mezitici

The concept of aggression refers to offensive behaviour. The concept of
aggressiveness is reserved for tendencies to attack. Both aggression and
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aggressiveness are natural parts of animal and human behaviours. In ani-
mals, distinction is usually made between intraspecies (between the indi-
viduals of one species) and interspecies (between the members of different
species) forms of aggression. Other subcategories of aggression include
predatory, maternal, male, sexual, stress-related, and territorial. Apart
from the “animal forms” of aggression mentioned above, humans show ad-
ditional forms of aggression, such as ideological and transferred, and that
induced by psychoactive substances and psychopathological conditions. At
the brain level, aggression is controlled by a number of areas. The pre-
frontal cortex, limbic system structures, and hypothalamus play key roles.
Both the intensity and the form of aggression are determined by both in-
born and learnt factors. Other influences, such as learning and adverse
conditions prior to, and shortly after, birth are also involved in the pro-
cess. Accordingly, the crucial period is early childhood, both in animals
and humans. Displays of aggression cannot be eliminated completely, they
can only be cultivated.

Drivers’ Aggressiveness
PhDr. Jana Smolikovd

Faculty of Transportation Sciences, Czech Technical University, Prague

doc. PhDr. Jivi Stikar, CSc.

Department of Psychology, Philosophical Faculty, Charles University,
Prague

prof. PhDr. Jiri Hoskovec, CSc.

Department of Psychology, Philosophical Faculty, Charles University,
Prague

This paper presents theoretical and experimental findings about anger, ag-
gression, and sensation-seeking which determine hostile, dangerous, and/or
aggressive behaviours when driving motor vehicles.

The expert studies on aggressive driving are based on analyses of the causes
of accidents, the observation and evaluation of drivers’ behaviours, and
data collected in driver surveys. Different types of aggressive drivers are
presented. However, it is underlined that, apart from typological and in-
dividual characteristics, situational conditions leading to aggression also
need to be taken into account. Of the aggregate of individual elements
determining aggressive behaviour, the authors highlight the potential in-
fluence of clinically diagnosed hyperactivity disorders and the influences
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of emotions and personality traits, risky attitudes, risk perception, and
attention deficits.

The paper concludes with an outline of the resources which may be used
to prevent dangerous behaviour. They are based on three different psy-
chological concepts which have proved to be effective in treating aggressive
individuals, where the objective is not to wipe out aggression but to nor-
malise behaviour in order to avoid it.

Aggressiveness at the Wheel
Mgr. Veronika Hamernikova

Traffic Research Centre, a public research institution

Emotions are important mechanisms which play a key role in perceiving
and assessing danger. Aggressiveness is one of the emotions influencing
our behaviour. In fact, aggressiveness is a defence mechanism. It can be
defined as deliberate action motivated by an explicit or symbolic effort to
cause somebody harm, damage or pain. Manifestations of aggressiveness
include insults, threats, derision, joking at somebody else’s expense, and
vandalism. Aggressiveness in traffic is referred to as violence, the victims
of which are road users. Characteristic features of aggressive drivers in-
clude high self-esteem, excessive assertiveness, a need for superiority and
power, an asymmetric partner relationship, hidden feelings of inferiority,
and emotional instability. Situations which tend to provoke anger and ag-
gression in drivers were also identified. These include a lack of civility on
the part of another driver, a sense of being restrained or endangered while
driving, and the expression of doubts about one’s driving skills by other
road users.

Motorised Rambos on Czech Roads
PhDr. Martin Kortan, CSc.
Na Homolce Hospital, Prague

Aggressiveness in traffic only represents the tip of an iceberg. In general,
aggressiveness among people is on the rise and even public figures are no
exceptions. At least on the verbal and gesticular levels, politicians make
it clear to the people what they can afford to do when dealing with their
political opponents, and what they can easily get away with. According to
the Latin “Exempla trahunt”, they create negative role models for every-
day life, including coping with certain traffic situations. And, indeed, it is
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often a certain situation which results in a chain of events which eventually
lead to major disasters. A situation often has a much greater impact on
human behaviour than generally recognised; the situational conditioning
of aggressive behaviour plays a particularly significant role.

Aggression is one of the general coping techniques (direct aggression leads
to the removal or destruction of an obstacle which prevents the achieve-
ment of a goal). Frustrating situations at the wheel (such as those ex-
perienced in a traffic jam or when driving in a slow-moving line of cars)
may elicit aggression on various levels (a tendency to hostile, offensive,
even destructive, behaviour towards other road users). Aggressive drivers
often become caught up in the moment, not thinking things through, do
not follow the speed limit or keep a safe distance between vehicles, over-
take on dangerous sections of the road, or claim a right of way that is
assumed on the basis of their powerful cars by honking or flashing their
lights. This may result in collisions on either side during overtaking or
head-on collisions.

The conclusion outlines possible procedures which traffic psychology may
pursue in addressing the issue of aggressiveness on roads.

Potential for Psychological Assessment of Aggression,
Aggressiveness, and Anger in Traffic Psychology

PhDr. Martin Seitl

Department of Psychology, Philosophical Faculty, Palacky University,
Olomouc

Recognising the presence of aggressiveness in the traffic setting, both the
lay and professional public focus their attention on the possible prediction
of instances of aggressive behaviour. In psychology, a group of concepts
addressing aggression and aggressiveness was created in the past. The
distinctions between individual concepts result in different interpretations
of the basic notions. The differences are made even deeper by applying
the general concepts to the process of psychological assessment used in
the field of traffic psychology. The review presents the possibilities and
characteristics of the psychological assessment of aggressiveness and anger
in traffic psychology, in both general and applied terms.
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Drivers’ Aggression: a traffic engineering perspective
Ing. Dagmar Kodarkova

Faculty of Transportation Sciences, Czech Technical University, Prague

The paper discusses the main causes of traffic accidents in the Czech
Republic and provides analysis of traffic accidents on selected roads as
recorded in the forms used to register traffic accidents by the Police of
the Czech Republic. The issue of using a radar device to measure speed
on these selected roads is also mentioned. Other topics covered include
drivers’ aggressive behaviour, the violation of speed limits, the conse-
quences of accidents resulting from speeding, and the impact of traffic
flow composition, road load, the geometric layout of the road, and the
speed of travel on the occurrence of traffic accidents. Finally, the contri-
bution suggests ways of reducing the number of traffic accidents caused by
speeding.

Methodology Used to Monitor Traffic Conflicts on
Roads

Ing. Josef Kocourek, Ph.D.

Faculty of Transportation Sciences, Czech Technical University, Prague

Because of their pressing nature, for many countries, traffic safety and
a reduction in the number of accidents on roads have become a priority
in pursuing the notion of sustainable development. The constant increase
in the number of cars, compounded with other adverse aspects, makes it
a topical issue, particularly for towns and villages.

However, improvements in traffic safety should not be reduced to dealing
with the consequences of road accidents and introducing measures intended
to cut their numbers. They must be part of a comprehensive solution
based on the analysis of causes of such incidents in terms of traffic quality
and the structural arrangement of roads. Apart from the records of traf-
fic accidents as the most common traffic safety indicator, there are other
approaches which may reveal problems in the structural arrangements of
roads. One of them is the method of traffic conflicts. Particularly abroad,
this method is used when reports on accidents are not available or infor-
mation is generally not sufficient or reliable. This method is also used to
evaluate the effectiveness of a safety measure that has been implemented.
In comparison to the accident analysis, the major benefit of the conflict
analysis is that it is not necessary to wait several years until sufficient data
have been collected for the evaluation to be finalised.
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Road Users’ Risk Behaviour: analysis focusing on the
cases showing the involvement of aggressiveness

Ing. Zuzana Lisd

BESIP Department, Ministry of Transport

As shown by a questionnaire survey conducted among the representatives
of EU states concerned with the issue of traffic safety, not only the Czech
Republic, but the entire European Union, has limited information on ag-
gressive and reckless driving. Numerous public opinion polls on this issue
are available. These, however, only focus on the subjective feelings of
the respondents, which may indicate phenomena such as the difference in
perceptions of aggression depending on age and/or gender. Therefore, it
was necessary to engage in systematic research into aggressive behaviour
on roads, which helps in providing a detailed description of aggressive be-
haviour on Czech roads and suggesting possible solutions to this problem.
The research involves the detailed field monitoring and subsequent record-
ing of situations indicating aggression on the part of a road user. The
recordings are then thoroughly assessed and described in detail.

PREVENT - Increasing Traffic Safety and Fluency in
Accident-Prone Locations in the Czech Republic

Ing. Martin Héjek, Mgr. Marek Sc¢erba

Traffic Research Centre, a public research institution

In 2005 the Traffic Research Centre was commissioned to carry out a pro-
ject of the Ministry of Transport of the Czech Republic, PRESTUP —
“Automatic System to Detect and Sanction Traffic Violations on the Czech
Republic’s Highway Network”. As part of the project implementation, the
investigating team focused on the sanctions for exceeding the maximum
speed limit in a certain section of the road and the detection of driving
through a red light. The project outcomes include two fully-operating pilot
installations in full operation in the town of Mili¢in and the city of Jihlava.
In view of the legal/technological aspects of the entire system, a modular
preventive automatic system, PREVENT, was designed to address the
problem concerning violation enforcement and to facilitate the work of
administrative officials.
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