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Uvod

Dopravni nehody mladych tidi¢t jsou dnes velmi diskutovanym tématem. Mladi fidici
snadno selhdvaji pfi fizeni automobilu, ¢asto jsou pokutovani za rychlou jizdu, nezfidka
usedaji za volant pod vlivem alkoholu. Mnozi odbornici si kladou otazku, pro¢ maji
zacinajici fidici tak vysokou nehodovost a jak jim pomoci, aby fidili 1épe a bezpecnéji.

Existuje mnoho teorii zabyvajicich se pfi¢inou zvySené nehodovosti mladych fidici.
Nektefi odbornici spatiuji nedostatky v osobnostnich vlastnostech mladych fidict.
Povazuji tyto mladé dospé€lé za osoby nezodpovédné, precitlivélé, touzici po riziku,
nerespektujici spolecenské normy a pravidla silnicniho provozu. Jini vidi pfic¢iny selhani
mladych fidi¢a v jejich nedostateCnych schopnostech, v neschopnosti uc¢inné predvidat
dopravni rizika a rychle fesit nebezpecné ¢i ohrozujici situace.

Pro svou praci jsem si vybrala problematiku rizikového chovéani prameniciho
z osobnostnich charakteristik fidi¢e. Na zaklad¢ diskuse a konzultace se zkuSenymi
dopravnimi psychology jsme vybrali soubor ¢ty psychologickych dotazniki, kterymi se
obvykle zjistuji psychické vlastnosti, které poukazuji na potencialni rizikovost fidice.

Mladymi fidi¢i jsem se ve své praci zabyvala jiz nékolikrat, a to predev§im v ramci
narodnich ¢i nadnarodnich dopravné-bezpecnostnich projekt. Jednim projekti byl
projekt CLOSE TO, ktery se snazil zménit postoj zacinajicich fidi¢h. Plsobil na né
zejména v autoSkolach, a to prostfednictvim vrstevnika, ktery mél ucast na zavazné
dopravni nehod¢. Druhym projektem byl SLECH. V ramci négj jsem spolu s kolegy
pracovala v pardubické véznici s mladymi viniky zévaznych dopravnich nehod.
V soucasné dobé se podilim na projektu REPADO, ktery na zakladé zahrani¢nich
zkuSenosti pfipravuje legislativni zménu, pfipravu a realizaci rehabilitacnich programii
pro rizikové fidice.

Problematika selhani fidice je mi z pracovniho hlediska blizka, a proto jsem si ji vybrala
1 pro svou disertacni praci. Vétim, ze vysledky, které v této praci ziskam, budu moci
vyuzit v dalsi praci s mladymi problémovymi fidici.

Cilem mého vyzkumu bylo zjistit rizikové osobnostni charakteristiky, které maji vliv na
dopravni bezpecnost ¢i rizikovost mladych fidict. Za mladého tidi¢e povazujeme v této
vyzkumné praci osobu ve véku 18 az 25 let, kterd vlastni fidi¢ské opravnéni minimalné
skupiny B a kterd alespon pfilezitostné¢ fidi automobil nebo vykonny motocykl.
Poznatky ziskané vyzkumem maji vést ke zefektivnéni diagnostiky mladych rizikovych
f1dich a ke zdokonaleni rehabilitacnich a jinych dopravné-bezpecnostnich programii pro
tyto fidi¢e. Pro srovnani byli testovani také zkusSeni fidi€i, a to ve v€ku 35 az 55 let.

24

Na zakladé¢ studia literatury a diskuse s odborniky jsme za zakladni rizikové vlastnosti
urcili agresivitu, psychoticismus, neurotismus a tzkostnost.

Pro zjisténi rizikovosti zkoumanych ftidi¢l jsme vybrali nasledujici psychologické
dotazniky: BDI, KFP, SPIDO a DOPEN. Dotaznik BDI je zaméfen vyhradné na zjisténi
agresivity a Uzkostnosti jedince. Dotaznik KFP zjistuje socidlni adaptaci, konfliktnost a
zpusob zpracovani afektd, obecné poukazuje na potencidlni rizikovost fidice. DOPEN
je Eysencklv dotaznik zaméfujici se na zkoumani psychoticismu, neuroticismu a
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extroverze. SPIDO je dilem O. Miksika a zaméfuje se na zvlastnosti psychické
variabilnosti osobnosti. Byl vyvinut v laboratofi psychickych zatézi. VSechny tyto
dotazniky jsou bézné vyuzivany v ramci dopravné-psychologického vySetfeni. Mezi
¢eskymi dopravnimi psychology jsou jiz pouzivany cela desetileti a maji normy pro
¢eskou tidi¢skou populaci.

Ptredpokladali jsme, ze tyto dotazniky potvrdi domnénku, ze fidic¢i, ktefi zavinili
dopravni nehodu, budou mit vy$si miru agresivity, uzkostnosti, konfliktnosti a dalSich
rizikovych faktort nez ti, ktefi dopravni nehodu nikdy nezavinili. Také jsme
se domnivali, ze bézni fidi¢i budou mit vice rizikovych vlastnosti nez fidici
profesionalni. Profesiondlni fidi¢i totiz prosli povinnym dopravné-psychologickym
vySetfenim, a tak by se jedinci s rizikovymi osobnostnimi vlastnostmi profesionalnimi
fidi¢i stat neméli. Navic povolani si lidé zpravidla voli podle svych zélib ¢i schopnosti,
a ten, kdo fidi s uzkosti ¢i vztekem, bude s velkou pravdépodobnosti volit jiné povolani.
Mpysleli jsme si, ze mladi fidi¢i vykazi vice rizikovych charakteristik nez fidi¢i zkusent,
a tyto odli$nosti se projevi zejména v rozdilné mife agresivity a tizkostnosti.

Na zékladé ziskanych vysledki bychom radi nastinili vhodnd opatfeni pro sniZeni
dopravni nehodovosti mladych fidi¢u. Zakladem by méla byt psychologickéa diagnostika
uchazec¢l o ziskani fidi¢ského opravnéni nebo alespoii potencidlné rizikovych osob,
napft. téch, ktefi meli v poslednich péti letech kazenské ¢i vychovné problémy, jedinct
dusevné oslabenych ¢i po zavaznych urazech a onemocnénich. Nasledné by mélo dojit
ke zkvalitnéni vyuky v autoSkolach a doplnéni této vyuky o kurzy celozivotniho
vzdélavani fidi¢t. Vhodnym opatfenim je také zavedeni bodového systému. Uginnym
se jevi opatieni v podobé fidi¢ského opravnéni na zkousku, které umoziuje zvyseny
dohled nad zacinajicimi fidi¢i a podchyceni rizikovych jedincl hned v pocatcich jejich
fidi¢ské kariéry. Toto opatfeni ma eliminovat zakotenéni mladého fidi¢e v nespravnych
navycich pfi fizeni a nevhodném zplsobu chovani na silnici. Pro chybujici mladé tidice
je tieba navrhnout a realizovat vhodné rehabilitacni programy, zaméfené zejména
na zménu postoji a doplnéni chybé&jicich znalosti z oblasti dopravni psychologie
a dopravni bezpecnosti, ptipadné nedostatktli v oblasti ovladani vozidla.



TEORETICKA CAST

1. Dopravni nehodovost

Dopravni nehody jsou situacemi, které vyplyvaji z dopravniho provozu. Nelze se jim za
soucasnych podminek zcela vyhnout. Cilem odbornikli v oblasti dopravy vSak je
dopravni nehodovost snizit na minimum, a minimalizovat tak celospolecenské ztraty,

vewr

s dopravni bezpecnosti.
1.1. Dopravni bezpec¢nost

Dopravni bezpecnost miizeme definovat jako ochranu zivota, zdravi a majetku
v provozu na pozemnich komunikacich. Tradi¢ni metodou jejiho méfeni jsou dopravni
nehody. Jejich sledovani, srovndvani, klasifikace a rozbor jsou vyjadieny statistickym
rozborem dopravni nehodovosti. Tyto parametry jsou pak porovnavany (Pavlicek &
Kopecky, 1995).

Na dopravni bezpecnost maji vliv tfi zakladni faktory. Jsou to za prvé vnéjsi Cinitelé,
jako napft. stav vozidla, silnice, povétrnostni vlivy aj. Druhym faktorem jsou vnitini
Cinitelé, napt. aktudlni zdravotni a psychicky stav fidice, jeho osobnostni a povahové
vlastnosti, vykonnost, rychlost myslenkovych operaci apod. Poslednim faktorem jsou
socialné-ekonomické Cinitele jako tfeba pravdépodobnost a vySe pokuty pfi
nerespektovani dopravnich predpist (Pardel, 1988).

Cilem mnoha opatfeni je maximalizovat dopravni bezpe¢nost, co nejvice chranit nejen
fidiCe, ale také zranitelné ucastniky silni¢nitho provozu (chodce, cyklisty).

Vv

1.2. Dopravni nehodovost

Dopravni nehodovost je negativnim dopadem dopravniho provozu. Je zpravidla
disledkem selhani lidského faktoru, v méné obvyklych pifipadech je zplsobena
selhdnim techniky ¢i vlivy dopravni infrastruktury.

Za negativni disledky dopravniho provozu povazujeme dopravni nehodovost, socialné
psychologické negativni jevy a ohroZovani Zivotniho prostiedi (Pavlicek a Kopecky,
1995). Zadnému z t&chto jevi se nelze zcela vyhnout. Nicméné spole¢nost se snazi tyto
negativni dopady co nejvice snizit, ptipadné se jim piimo vyhnout.

1.2.1. Dopravni nehoda

Dopravni nehodu mtzeme podle Pardela (1988) definovat jako nahlou a
neptedvidatelnou udélost v dopravnim provozu, kterd negativné ovliviiuje normdlni
prabéh dopravy. Pii dopravni nehod¢é vznikd poranéni nebo smrt ucastniki dopravy,
piipadné materidlni Skoda na vozidle ¢i jiném majetku. Kromé skutecné dopravni
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nehody jesté existuje tzv. skoro nehoda, kdy sice nastane nehodova situace, ale neskonci
realnou nehodou. Tyto skoro nehody se v dopravni psychologii ¢asto analyzuji.

Pavlicek definuje dopravni nehodu jako udalost v silnicnim provozu, pii niz dojde
k usmrceni nebo zranéni osoby anebo ke Skodé¢ na majetku v pifimé souvislosti
s provozem vozidla. Dopravni nehody déli na havarie, srazky, jiné nehody, malé
dopravni nehody a velké dopravni nehody. Havarie jsou dopravni nehody, kdy ma na
nehod¢ ucast pouze jediné vozidlo. Srazky znamenaji stiet dvou a vice ucastnikl
silni¢niho provozu. Jiné nehody jsou ty, které nelze zaradit jinam, napf. nehody pii
vypadnuti ¢i vyskakovani z vozidla (Pavlicek & Kopecky, 1995).

Dopravni nehodou se mysli pouze takova nehoda, ktera se stala nebo byla zapocata na
pozemni komunikaci. Nicmén€ misto lezici mimo pozemni komunikaci neni v zakoné
definovano. Vyhlaska 99/1989 Sb. znala pojem ,,misto lezici mimo silnici“ a odkazuje
se na ni i soucasny vyklad zékona, ale tento pojem je velmi nepiesny. Podminkou pro
vznik dopravni nehody je také Skoda na zdravi ¢i majetku a pohyb vozidla. Dopravni
nehodou tak napft. neni srazka chodce a osoby jedouci na in-line bruslich (Beran, 2007).

Dopravni nehody vznikaji jako nésledek chyby ¢i selhdni techniky, lidského Cinitele
nebo kombinaci pfedchozich dvou Ciniteld (Pardel, 1988). Selhani lidského Cinitele je
naprosto nejcastéjsi.

Dopravni nehody jsou spojené s piedvidanim. Chmelik déli predvidani na redlné a
abstraktni. Redlné ptfedvidani je ptfedvidani konkrétni udalosti, k jejimuz pribéhu
s vysokou pravdépodobnosti dojde v uréitém prostoru a ¢ase, pokud existuje konkrétni
pfi¢ina dané konkrétni udalosti. Abstraktni pfedvidani je ptfedvidani udalosti, kterad
teoreticky mtize nastat, je-li naplnéna fada souvisejicich pfiin a podminek.
Pravdépodobnost takové udalosti je velmi malé a je vdzana na fadu pficin a podminek.
Nepredvidavost vzniku dopravni nehody v sobé obsahuje uréitou miru nedbalosti,
nezodpovédnosti a lhostejnosti. Moment piekvapeni je zavisly na psychickych
vlastnostech fidi¢e, na predvidatelnosti dopravni nehody a na celkové situaci
v dopravnim provozu (Chmelik, 2009).

Dopravni nehody mizeme délit na malé a velké. Malé dopravni nehody jsou ty, ke
kterym nemame povinnost volat policii. U téchto nehod je hmotnd Skoda na
zucastnénych vozidel mald, neni zpisobena Skoda na majetku tieti osoby a ucastnici se
dohodnou, kdo nehodu zavinil. K velké dopravni nehodé¢ policii volat musime. Je to
nehoda, kdy doslo ke zranéni ¢i usmrceni osoby, hmotnd Skoda presahuje 100 000 K¢
nebo byl poskozen majetek tfeti osoby (Beran, 2007).

Podle vyhlasky €. 32/2001 Sb. povazujeme za ucastnika dopravni nehody kazdého, kdo
se v ¢ase a misté dopravni nehody pifimym zplsobem ucastnil dopravni nehody. Za
usmrcenou osobu se povazuje ten, kdo zemtel pfi dopravni nehodé nebo na nasledky
zpusobené dopravni nehodou, nejpozdéji vsak do 30 dnti po dopravni nehodé.

Dopravni nehody jsou jednim z negativnich diisledkii motorismu. V Ceské republice je
v porovnani s ostatnimi zemémi EU vice dopravnich nehod. Primér v zemich EU je 87
dopravnich nehod se smrtelnymi zranénimi na milion obyvatel, u nas je to 119 nehod
(Kocarkova, 2009). Mnozi davaji tuto skutecnost do souvislosti se stafim vozidel, které
je u nas také jedno znejvySSich. Roli hraje zlozvyk usedat za volant pod vlivem
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alkoholu, zvlasté v n€kterych regionech. Obcas se policisté setkaji s fidicem, ktery se
domniva, ze pivo ¢i vino neni alkoholickym népojem.

Ekonomické dopady dopravnich nehod

Vznik dopravni nehody je spojen také s finan¢ni Skodou. Tyto finan¢ni ztraty odrazeni
nejen ekonomicky dopad na Gcastniky nehody a jejich rodinu, ale i na celou spole¢nost.
Snizuje se jimi produkce a ekonomicky rist, zvySuje se nezaméstnanost, nadklady na
1é¢eni apod. Ekonomicky dopad se nejvice projevuje ve ztratach a poskozenich lidského
organismu, hmotnych Skodach, Skodach na Zivotnim prostiedi a dalSich oblastech jako
jsou napf. ztrata ¢asu nebo zvyseni spotieby vozidla. Cenu lidského zivota 1ze definovat
jako penézni Castku, kterou je spolecnost ochotna vynalozit na zachranu jednoho
lidského zivota. Celkové ekonomické ztraty z dopravni nehodovosti pak napf. za rok
2007 ¢inily 2 041,3 milioni EUR. Vyzkum v Belgii také ukézal, ze agresivni jizda
muze zpusobit narlst spotieby vozu az o Ctyficet procent (Datikova, 2009).

Dopravni nehody také zpiisobuji celospolecenské ztraty. Tyto ztraty byly v roce 1993 ve
vysi 17,1 mld. K¢, ztoho u nehod se Skodami na zdravi (bez Skod subjektivniho
charakteru) ve vysi 14 mld. K& Vroce 1999 pak byla Metodika pro vypocet ztrat
piepracovana, aby umoZnila porovnani jednotlivych polozek se staty EU. V CR
vyuzivame metodu celkového vystupu. Pro vypocet se pouziva forma propoctového
ocenéni ekonomickych disledkd dopravni nehodovosti s maximalni snahou o docileni
nejvyssi mozné objektivity oceniovani jednotlivych komponentii Skod. Kvantifikace
nakladl a ztrat se provadi technikou pfimého zjistovani nékladi na zdravotni péci,
administrativu, vyssi socidlni vydaje a hmotnych Skod (Konarek & Darkova, 2006).

Nasledna opatieni po dopravni nehodé

Ridi¢ je po dopravni nehod& povinen zastavit vozidlo, zdrzet se poziti alkoholu nebo
jiné navykové latky po dobu, kdy by to bylo na ujmu zjiSténi, zda pted jizdou nebo
béhem jizdy pozil alkoholicky napoj nebo navykovou latku, ucinit opatfeni k zabranéni
vzniku Skody osobdm nebo vécem, pokud toto v disledku dopravni nehody hrozi a
spolupracovat pti zjisStovani skutkového stavu. Ostatni Gi¢astnici dopravni nehody mayji
povinnost ucinit vhodna opatfeni, aby nebyla ohroZzena bezpecnost provozu na
pozemnich komunikacich v misté¢ dopravni nehody, oznamit velkou doprani nehodu
policii, poskytnout prvni pomoc nebo zavolat zdravotnickou zadchrannou sluzbu, pokud
doslo ke zranéni, oznacCit misto dopravi nehody, umoznit obnoveni provozu na
pozemnich komunikacich, ohlasit policii poskozeni pozemni komunikace, sdélit tdaje
o vozidle, které mélo ucast na dopravni nehody, zdrzet se jednani, které by bylo na
ujmu fadného vysetfeni dopravni nehody a setrvat na misté¢ nehody az do ptichodu
policisty (Beran, 2007).

Podle zakona ¢. 361/2000 Sb. § 123 vede evidenci dopravnich nehod policie. Tato
evidence obsahuje udaje o ucastnicich dopravni nehody, udaje o vozidlech, kterd méla

Mrwe

dopravni nehody. Centréalni evidenci dopravnich nehod pak vede Ministerstvo vnitra.

Vinika dopravni nehody zpravidla urcuje policie. Je-li ptfestupek v podobé dopravni
nehody projednavan obecnim ufadem, je podkladem pro rozhodovani o viné policejni

wevr

Vv

posuzovana v soudnim fizeni (Beran, 2007).
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Dopravni nehody jsou projedndvany ve spravnim nebo trestnim fizeni. Ve spravnim
fizeni se projednavaji méné zavazné dopravni nehody. Piestupky, za které lze ulozit
zdkaz ftizeni, nesmé&ji byt feSeny na misté, v tzv. blokovém fizeni. Trestni fizeni

o 24

¢1 zivote, v pripad¢ jizdy pod vlivem alkoholu a neposkytnuti pomoci (Beran, 2007).

Kazda dopravni nehoda je tvofena nehodovym jedndnim a nehodovou udalosti.
Nehodové jednani UcCastnika zahrnuje jeho kondni ¢i opomenuti, kterym zplsobil
nehodovou udalost. Za nehodovou udélost pokladame konkrétni projev silni¢ni
dopravni nehody, tj. konkrétni priibéh a nasledek nehody (Chmelik, 2009).

Pti¢iny vzniku dopravni nehody

Dopravni nehody jsou disledkem neptfedvidanych udalosti. Nehody maji sviyj vlastni
pribéh. Ne vSechny nehodové situace vedou k nehodam. Né&kdy naopak vedou
i zdanlivé bezvyznamné situace k vaznym nehodam (Stikar, Hoskovec & Smolikova,
2006). Slogan jedné dopravné-bezpecnostni kampané znél: Nehoda neni ndhoda. Bylo
tim minéno, ze za dopravni nehodu mize zpravidla fidi¢, ktery nerespektuje pravidla a
spoléhd se na to, Ze jemu se nic stdt nemlze (to je typické zejména pro mladé fidice).
Nicméné¢ pii studiu konkrétnich nehod clovéka obcas mulze napadnout, jaka
neuvétitelnd souhra nahod ji zavinila.

Vétsina dopravnich nehod vznikd porusenim pravidel silni¢niho provozu. Toto poruSeni
muize byt malo ¢i vice zdvazné. Za zavazné poruseni pravidel silnicniho provozu
povazujeme fizeni dopravniho prostiedku pod vlivem alkoholu, nepfimétenou rychlost,
predjizdéni v mistech, kde je to zakdzano, couvani nakladnim automobilem bez zajisténi
nalezité¢ poucenou osobou, nepfimétenou rychlost, Spatny technicky stav vozidla, nedéni
prednosti v jizd€, jizdu na zelezni¢nich piejezdech v mistech, kde je to zak4zdno a
bezohlednou jizdu (Chmelik, 2009).

Pfi¢iny silnicnich dopravnich nehod mohou spocivat v chovéani ucastnikii nehody,
v technickém stavu zGcastnénych vozidel, v silni¢énim provozu a v jinych okolnostech
(napt. stavu pozemnich komunikaci). Silniéni dopravni nehoda je vysledkem
rozporného jednani ucastnika silnicniho provozu s danymi podminkami silni¢ni
dopravy, zejména nerespektovani pravidel silni¢niho provozu, neplnéni povinnosti
organti a pracovnikil pisobicich na tiseku zabezpeceni plynulosti a bezpe¢nosti dopravy
a na nerespektovani ustalenych zvyklosti v dopravé (Chmelik, 2009).

Vznik dopravni nehody maji zpravidla na svédomi fidi¢i sami. Podle vyzkumu bylo
unas vroce 2004 zavinéno pouze 0,7 procent vSech dopravnich nehod technickou
zavadou na dopravnim prostiedku. Je také tfeba zminit, Ze podle naSi legislativy
za technicky stav vozidla odpovida jeho fidi¢ (Havlik, 2005).

Néchylnost k dopravnim nehodam vyjadiuje neschopnost ¢lovéka vyhovét pozadavkiim
dopravni situace, které jsou narocné na jeho fyzickou, psychickou a socidlni
pfipravenost k feSeni dopravnich ukolt (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).
Schopnost €lovéka bezpecné ovladat své vozidlo by mél rozpoznat oSetfujici 1ékar.
Pokud si neni jisty, mél by uchazece o fidi¢ské opravnéni poslat na dopravné-
psychologické vysetfeni. Bohuzel, obvykle tomu tak neni a prakticti 1ékati davaji své
1€katské potvrzeni v naprosté vétsiné pripadi kazdému, kdo o né pozada. Dokonce ani
autoskoly nejsou nuceny k tomu, aby u problematickych klientl pozadovaly dodate¢né

13



dopravné-psychologické vysetfeni, 1 kdyZ o nevhodnosti a nebezpecnosti budouciho
fidice veédi.

Zjistovanim pfi¢in dopravni nehodovosti, uspofadanim pracovniho procesu
a pracovnich podminek, se zabyvd dopravni psychologie. Zkouma osobnost fidice
vcelém komplexu tfi Ciniteld dopravni bezpecnosti, a to c¢loveka, dopravniho
prostiedku a samotné¢ho dopravniho prostiedi. Tyto systémy spolu museji kvalitné
spolupracovat a u¢inné fungovat, by nedochézelo ke zbytecnym nehoddm a tézkostem
(Stikar & Hoskovec, 1995).

Mezi deset typickych nehod fidi¢ti motorovych vozidel patii nedostate¢né vénovani se
fizeni vozidla, nedodrzovani bezpecné vzdalenosti za vozidlem, nespravné otaceni nebo
couvani, nepfizpisobeni rychlosti jizdy stavu vozovky, nedani pifednosti v jizde,
nezvladnuti fizeni vozidla, nepfizpisobeni rychlosti dopravné technickému stavu
vozovky, vjeti do protisméru, vyhybani bez dostate¢ného bo¢niho odstupu a nedéani
ptrednosti pfi odbocovani vlevo (Chmelik, 2009).

Jednim z faktortd, ktery ovlivituje dopravni nehodovost, je také vek fidice. Nejvice
dopravnich nehod zavini fidi¢i mladsi 25 let a star$i 55 let. Nejméné pak selhdvaji tidici
ve véku 35 az 45 let. Muzi havaruji az tiikrat castéji nez zeny (Havlik, 2005).

Na dopravni nehodovost ma vliv i1 barva vozidla. Napt. v roce 2000 provedli ve Velké
cernd, zluta a fialova. Naopak bezpe¢nymi barvami jsou nebesky modra, bézova,
bronzova a bila. Na viné vSak zfejm¢ neni barva vozidla samotného, ale osobnostni rys
fidica, kteti preferuji ur€itou barvu automobilu (Havlik, 2005).

Jakmile se na silnicich objevila auta, zacali mezi sebou fidi¢i zavodit. V prub¢hu
petapadesatileté historie oficialnich automobilovych zavodlu zemielo v USA kazdy rok
v pruméru 260 lidi, z toho 29 divaka. V letech 2000 az 2002 zemielo v USA 93 déti,
které se zucastnily zavoda détskych motokar. V prosinci 2001 jel po silnici 21lety muz,
tidil rychlosti 180 km/h. Narazil zezadu do pomaleji jedouciho vozu pied sebou a zabil
uvnitt dvé zeny, shodou okolnosti svou matku a sousedku. Zastanci automobilovych
zavodu se domnivaji, Ze potiebu byt rychlejsi nez ostatni maji lidé prosté v krvi (Largo,
2008). Prekroceni maximalni dovolené rychlosti je jednim z nejcastéjSich dopravnich
ptrestupki vitbec.

Vyvoj dopravni nehodovosti na pozemnich komunikacich

V CR sledujeme tyto zakladni ukazatele: celkovy podet nehod, podet nehod s osobnimi
nasledky (usmrceni nebo zranéni), pocet usmrcenych do 24 hodiny po nehod¢, pocet
usmrceny do 30 dni po nehod¢€, pocet tézce zranénych a pocet lehce zranénych.
Dopravni nehodovost je u nds sledovana jiz od padesatych let dvacéatého stoleti.
V pocate¢nim obdobi motorizace nebyla povazovana za vazny problém. Od Sedesatych
let vSak pocet usmrcenych znacné nartstal. Historické maximum (1758 usmrcenych do
24 hodin od nehody) bylo vroce 1969. Souviselo ziejmé s docasnym uvolnénim
celospolecenskych pomérl. S nastupem politické normalizace nasledovalo Castecné
zlepSeni az do roku 1986 (896 usmrcenych do 30 dnt od nehody). Prudky vzestup
nehodovosti pokracoval az do poloviny devadesatych let, kdy vroce 1994 doséhl
maxima (1637 usmrcenych do 30 dnti od nehody). V dalSich letech se vyvoj ¢aste¢né
stabilizoval, nehodovost se vratila na uroven pocatku devadesatych let. Po nckolika
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planech na zlepSeni dopravni situace byl v roce 2004 vyhlaSen novy strategicky plan,
Nérodni strategie bezpe€nosti silni¢éniho provozu. Ta si klade za cil snizit pocty
usmrcenych v obdobi 2002 — 2010 o 50 % (Tecl, 2009).

Pokud bychom se podivali do USA, je tam v provozu celkem okolo 225 miliona
osobnich vozi. Jezdi se po silnicich o délce pies tfi miliony kilometri. Na americkych
komunikacich zahyne ro¢né 43 tisic osob. Autohavarie jsou dnes nejcastéjSim typem
nehod se smrtelnymi nasledky. Ridi¢i mladsi 24 let maji druhou nejvy$§i imrtnost pii
jizdé autem, hned po seniorech. Ctyfi pétiny smrtelnych nehod se stivaji v mistech
s nejvyssi povolenou rychlosti do 60 km/h. Béhem pracovniho tydne se nejvice
dopravnich nehod stava mezi ¢tvrtou a patou hodinou odpoledni. NejrizikovejsSim dnem

Vvewr

mésice (Largo, 2008).

Prvniho chodce, ktery zemiel v USA po stfetu s automobilem, piejel fidi¢ taxisluzby
vroce 1899 v New Yorku. Od roku 1990 bylo za volantem naopak v USA zabito 865
taxikart a profesionalnich fidi¢d, tfi ¢tvrtiny z nich byly zastfeleny zezadu do hlavy.
Autorka romanu Jih proti Severu, Margaret Mitchellova, zemiela ve 29 letech v roce
1949, kdyz $la s manzelem do kina a na chodniku ji piejel fidi¢ taxiku (Largo, 2008).

Prognézy dopravni nehodovosti

Ke tvorbé prognéz se pouzivaji modely. Ty se déli na agregované (vztahuji se
k celkovému souboru; uzivaji se zejména pro stanoveni dlouhodobych trenda)
a disagregované (vztahuji se k jednotlivym slozkdm dopravniho systému; pouzivaji se
pro stanoveni kratkodobych trendtl). Dale je délime na modely popisné (ukazuji, jak se
proménna meéni s Casem, ale neuvadéji dal§$i proménné, podle kterych se méni)
a vysvétlujici (hodnota proménné je ziskdna v zavislosti na hodnotach dalSich
proménnych). Zakladnimi prvky modelu jsou ztraty, expozice a mira rizika. Ztraty jsou
zavislou proménnou, ktera popisuje efekt bezpecnosti (usmrceni, zranéni, nehody).
Expozice je nezavislou proménnou, kterd vyjadiuje velikost vystaveni ucastnikli
dopravy moznosti nehody (pocet vozidel, spotieba paliva). Mira rizika je pak nezavislou
proménnou, kterd vyjadiuje relativni stupeit bezpe¢nosti vzhledem k jednotce expozice.
Pro ptedpovéd’ budouciho vyvoje je nutné sledovat proces v minulosti. Analyzu vyvoje
lze zalozit na zménach expozice i miry rizika. Existuji zna¢né rozdily v mife rizika pro
jednotlivé ucastniky dopravy. Nejzranitelnéjsi jsou motocyklisté, cyklisté a chodci.
komunikace jsou dalnice. Kombinacemi vSech téchto faktora a jejich proporcemi vznika
vyslednd mira rizika. Dlouhodobé prognoézy vychazeji zagregovanych modelil
a pfedpovidaji situaci na 10 — 15 let. Kratkodobé progndzy (na 5 let) vychazeji
z disagregovanych modelt. Bezpecnostni opatieni pak mohou byt zaméfena bud
na omezeni vlastni expozice nebo na omezeni miry rizika (Tecl, 2006).

1.3. Ridi¢ jako vinik dopravni nehody

Systém fidi¢ — vozidlo - prostiedi je otevieny. Selhani jednoho prvku ma za nasledek
selhani celého systému. Dopravni situace, kterou fidi¢ pozoruje, je zdkladni informaci,
od které se odvozuje daldi smér a rychlost jizdy automobilu. Ridi¢ pFitom vyuziva
informace o vlivu vnéjsich sil a o stavu silnice. Pfi zpracovavani téchto udajii ovlada
volant, pedaly, fadi rychlosti a tim pfedava informace automobilu. Vysledkem je reakce
automobilu.
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Tento systém funguje bez problému az do doby, kdy rychlost obéhu informaci prevysi
zpusobilost jedné Casti systému. Proto je pro bezpecné fizeni motorového vozidla tfeba
predvidat mozné zmény reakci fidie pii fizeni. Idedln¢ je tfeba sladit charakteristiky
automobilu, prostiedi a fidice, coz vSak neni mozné. Napi. reakce automobilu zavisi
na velkém mnozstvi faktorti: zatiZzeni, rychlosti, urovni boc¢nich sil, koeficientu
pfilnavosti pneumatik k vozovce apod. Pro uspésné fizeni ¢lovek potiebuje velmi dobie
znat, na jakych faktorech zéavisi reakce automobilu a musi mit potiebné dovednosti pro
zvladani nebezpe&nych situaci, které se mohou vyskytnout (Stikar & Hoskovec, 1995).

Je vSak nesporné, Ze klicovou roli v dopravé hraje pravé osobnost fidice. Vybaveni
vozidla, stav silnice, dopravni provoz, pfirodni podminky aj. jsou pouze druhotné
(Havlik, 2005).

Spolehlivost lidského €initele je dana tfemi faktory, a to individualitou jedince, vnéjSimi
podminkami konkrétni pracovni ¢innosti, strukturou a organizaci ¢innosti. Spolehlivost
lidského faktoru pfi fizeni je determinovana jeho aktudlnim psychosomatickym stavem.
Odchylky od optimalniho psychosomatického stavu s sebou piindseji urcité riziko
selhani. Vzhledem k sou¢asnym vyvojovym trendim v oblasti fizeni dochézi
ke zvySovani psychické zatéze (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003). Psychickou
zatéZ maji sniZzovat napf. nové vyvijené inteligentni systémy. Jejich efekt na bezpec¢nost
dopravy je vSak stale zkouman, je mozné, ze nc¢které¢ z navrhovanych systémii mohou
naopak dopravni nehodovost spiSe zvySit. Zatéz tfidice by mimo jiné mohly sniZzit
inteligentni komunikace, které fidi¢i zprostredkuji potiebné informace, aniz by se nad
nimi muset zvIast’ zamyslet.

Ridi¢ je zapojen do &tyf regulaénich obvodi, které se snazi udrzet vozidlo vzhledem
k jizdni draze a ostatnim ucastnikim dopravy v optimalnim misté¢ provozu. Prvni
regulacni systém tvoii stranové odchylky vozu na silnici. S pfibyvajici zkuSenosti
se vykony v této oblasti zna¢n¢€ zautomatizuji, zkusené;jsi fidici také pohybuji volantem
jemné&ji nez fidi¢i nezkuSeni. Druhy regulaéni systém se vztahuje k podélnému ovladani
vozidla ve sméru jizdy, jednd se tedy o zrychleni a zpomaleni. Tietim regulacnim
systémem je dosazeni optimalniho vykonu zménou otd¢ek motoru a otd¢ivého momentu
v z&vislosti na zafazeném prevodovém stupni s ohledem na podminky jizdni drahy
a vlastni zptisob jizdy. Ctvrty systém se vztahuje ke komunikaci s prostfedim. Toto
potadi regulacnich systémt je soucasné i jejich hierarchii pro pokles vykonu pii dusevni
zatézi. Pretizeni fidice se projevi nejdiive ve ¢tvrtém regulacnim obvodu, nejpozdéji
v prvnim (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Chyby ridice
Jak jiz bylo vySe fefeno, vinikem naprosté vétSiny dopravnich nehod je fidic.
Za vznikem dopravni nehody stoji jeho chyby, kterych se pfi fizeni dopousti.

Slovo chyba ma jedenact variant, a to omyl, zmyleni, vada, nedostatek, zavada,
nedopatfeni, pfehlédnuti, ptehmat, nespravnost, pochybeni a poklesek. Chyba také
s sebou vzdy nepfinasi vinu (Sulc & Némec, 2006).

Psychologicka analyza dopravnich nehod je zaméfena na zjisStovani pficin chyb
a nehodovosti v dopravé. Pti analyze lidskych chyb bylo zjisténo, Ze na prvnim mist¢ je
povaha ¢loveka, kterd ma tendenci k provadéni chybnych tkont, pak vliv prostredi, a to
fyzikalniho, chemického i socidlniho (Chmelik, 2009).
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Nejcastéjsi pticiny lidského selhani vychazeji z nedostatecné kompenzované nizsi
vykonnosti smyslovych organti, z akutné ¢i chronicky narusené¢ho zdravotniho stavu,
zniz8i nez ocCekavané znalosti, dovednosti a zkuSenosti, znudné néaplné¢ cinnosti,
z Unavy, ¢asového stresu, rozptyleni a narusSeni pozornosti a z extrémnich vlivli vnéjsiho
prostiedi, napf. po¢asi (Sulc & Némec, 2006).

V roce 2003 byly identifikovany zakladni faktory, které vedou k selhani. Radime sem
neznalost pracovniho postupu, nedostateény vycvik a navyky, nedostate¢nou zkusenost,
zastaralé navyky, frustraci, nespokojenost s pracovnimi pomeéry, selhavajici
komunikaci, problémy s dostupnosti kvalitniho vybaveni, problémy s podporou
v zaméstnani, inavu, praci v pomalém tempu, naruseni obvyklého spankového rezimu,
nedostateény odpocinek, pfili§ mnoho namahavé prace, nerovnomérné rozdéleni
pracovnich tkold, ¢asté preruSovani prace, spory, problémy s planovanim smén, ¢asovy
stres, nekomfortni pocasi nebo teplotu, hluk, neznalost nové instalovanych systémi,
nejasné udaje, nevhodné pracovni tempo, pocit nebezpeCi, nizkou kvalitu
bezpe¢nostnich prvkil, nedostatecny bezpecnostni vycvik, nedostatecné ochranné
prostiedky, Spatné planovani, nevhodné¢ navrzené terminy, nedostatecnou udrzba
vozidla aj. (Sulc & Némec, 2006).

Byla vytvoifena a ovéfena fada modeli chyb. Existuji tfi ptistupy ke snizovani Cetnosti
a zavaznosti chyb clovéka. Prvni pfistup snizuje pocet chyb peclivym navrhovanim
ovladacu, scelovacl, operacnich postupit apod. Druhy pfistup snizuje chyby pomoci
vybéru a vycviku. Tteti pfistup snizuje lidské chyby zavadénim systému tolerantnich
k lidskym chybam (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006). Tyto modely se vyuzivaji pii
navrhovani systému ve vozidle a maji snizit riziko selhani lidského faktoru.

Chyby délime na netmyslné a védomé. Mezi netimyslné chyby patii kiksy
(ptehlédnuti), opomenuti a omyly. Kiks se stane, kdyz se ¢lovek snazi provést spravnou
akci, ale udéla ji nespravné. Opomenuti jsou vnitini udalosti, zpravidla vypadky paméti.
Pti nich dojde k vynechani n&jaké €innosti. Omyl je chyba, kdy ¢lovék provede zcela
nespravnou akci. Nezdmérné chyby vnikaji selhanim fidie pii vnimani vnéjSich
podminek, které ovliviiuji jednani. Védomé chyby jsou zdmérnymi poruSenimi pravidel
a jsou vyvolany rozhodnutim reagovat na podnét jinak, neZ jak je to zadouci (Stikar,
Hoskovec & Smolikova, 2006). Pii fizeni se ¢lovék dopousti chyb netimysinych
i védomych. Nekdy napt. jede rychleji, nez by mél a az pohledem na tachometr zjisti, ze
presahl dovolenou rychlost. Jindy muZze pospichat, jet pfiliS rychle a nebezpecné
predjizdét, a to naprosto védome.

Chyby také muzeme dé€lit na strukturdlni (mechanické), informacni, diagnostickeé,
cilové, strategické, proceduralni a chyby v jednani (Sulc & Némec, 2006). Idealni by
bylo, aby se fidi¢ dokéazal vSem témto chybam vyhnout. Neni to vSak v lidskych silach,
obcasné pochybeni je u cloveka bohuzel zcela normalni.

Selhani miiZze byt lidského faktoru nebo osobniho faktoru. Pfi selhani lidského faktoru
je zdrojem chyby systém, selhani je systematické, individualné nespecifické, zavinéni je
vzhledem k jednotlivci Casto neprokazatelné, prevence musi byt systémova. Pfi selhdni
osobniho faktoru je zdrojem chyby jednotlivec, selhani je nesystematické, zavinéni je
vzhledem k jedinci evidentni a prevence musi byt individualni. Selhani jedince
zpravidla vychazi z individualnich kognitivnich a motiva¢nich zdrojii. Oba typy selhani
se viak neziidka prekryvaji (Sulc & Némec, 2006).
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Nejdulezitéjsimi  pti¢inami chybného jednani jsou naruseny zdravotni stav
¢inedostatecna funkce smyslovych organii, nedostatek usudkovych schopnosti,
nedostatek znalosti, nedostatek zrucnosti, nedostatky v osobnostnich vlastnostech
a prechodné stavy, jako jsou unava, utlumové stavy, ptechodné emoce, alkohol, drogy,
abnormalni dusevni stavy a neurézy a &innost v Gasové zatézi (Stikar, Hoskovec &
Smolikova, 2003).

Chybam fidi¢e se v dopravni psychologii vénuje stale vétSi pozornost. Dusledkem
chyby je odchylka pozorovaného jednani od jednani optimalniho. Chyby dé&lime
na objektivni a osobni. Objektivni chyba se projevi v selhani fidice splnit specifikované
optimum. Osobni chyba znamena, jak by se mohl fidi¢ chovat, kdyby optimalné
reagoval na dané podminky prosttedi (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Ridi¢ovo chovani také ovliviiuji formélni a neformalni normy. Na zakladé nich pak
rozliSujeme chovani odliSujici se od formalnich norem, chovani shodné s formalni
normou, ale odporujici neformalnim normam, chovani, které se odliSuje od obou norem
a chovani, které je vsouladu sobéma normami. Pokud se fidi¢i chovaji podle
rozdilnych norem, klesd schopnost piedvidat chovani druhého (Stikar, Hoskovec &

Smolikova, 2003).

1.3.1. Hlavni pri¢iny dopravnich nehod

V padesatych letech minulého stoleti byl uskute¢nén vyzkum zdroji selhani ¢lovéka
v dopravnim provozu. Zjistil, Ze v 70 % byly dopravni nehody zavinéné problémovymi
povahovymi vlastnostmi fidice, ve 22 % jeho nedostate¢nymi schopnostmi a jen za 3 %
nehod jsou zodpovédni ostatni Cinitelé (Havlik, 2005).

Dopravni bezpecnost je zavisla na vykonovych moznostech ¢lovéka a na pozadavcich
dopravy jako celku. Na strané fidi¢e hraji roli jeho charakterové vlastnosti, pfipravenost
(znalosti a zkuSenosti), télesné, smyslové a duSevni piedpoklady. Pozadavky dopravy
pak zahrnuji druh ucasti v dopravé, dopravni situace, dopravni piedpisy a jiné faktory,
napt. konstrukci dopravniho prostfedku apod. (Stikar & Hoskovec, 1995).
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zdravotni stav, nedostatek usudkovych schopnosti, nedostatek znalosti, nedostatek
zru¢nosti, problematické osobnostni vlastnosti, chronické ¢i akutni abnormni dusevni
stavy a neurdzy, fizeni v &asové zatézi a pod vlivem alkoholu a jinych drog (Stikar &
Hoskovec, 1995).

Podle Rehnové (2007) jsou hlavnimi pfi¢inami dopravnich nehod mladych fidici
nevhodna rychlost jizdy, Casto extrémné vysoka, kdy jsou tidi¢i opojeni ze svizné jizdy
a nehledi na nasledky. Mladi fidi¢i podceniuji oslabeni své télesné a dusevni kondice,
nedbaji varovnych pfiznakli Gnavy, vyCerpani apod. Usedaji castéji za volant pod
vlivem alkoholu a drog, maji vétSinou malou fidi¢skou 1 Zivotni zkuSenost, nejsou
schopni zcela spravné¢ predvidat a jsou neziidka netolerantni k chovani ostatnich
ucastniki silni¢niho provozu.
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Budinsky se domniva, Ze hlavnimi pfi¢inami selhani fidi¢e jsou stres, uUnava,
nepozornost, agresivita, podrazdénost, vnitini neklid a negativni naladéni organismu
(Budinsky, 2007).

Stikar, Hoskovec & Smolikova (2003) uvadgji Sest typt fidi¢t. Prvni skupina se sklada
z vyrovnanych a vykonnych jedincii, jejichz chovani je zpravidla zodpovédné,
respektuji pravidla silni¢niho provozu, vyvedou je z miry jen velmi nahlé a neobvyklé
udaélosti, rychle se vSak vzpamatuji. Jsou vybornymi fidi¢i. Osoby druhé skupiny jsou
bud’ lidé velmi mirné povahy nebo se um¢ji dobie ovladat. Jsou dobrymi fidi¢i. Osoby
ze tieti skupiny maji osobni problémy, ale jsou schopny dobte kontrolovat své chovani.
Jsou odpovédné, v zatézovych obdobich vsak jejich vykonnost zna¢né klesd. Neziidka
se pak stanou viniky dopravnich nehod. Ridi¢i ve &tvrté skupiné jsou stale pod vlivem
svych problému, jejich jednani vede k dopravnim prestupkiim a tirazim. Jsou $patnymi
fidi¢i. V paté skupiné jsou zatazeni psychopati, ktefi jsou nespolecensti, asocialni, chybi
jim kézen, nezvnitinili moralni zasady, jsou bezohledni, nemaji vycitky svédomi, nejsou
cilevédomi, ¢asto méni zaméstnani, jsou chladni, necitelni, t€kavi, egocentricti, n¢kdy
jsou agresivni, jindy slabi a pasivni. V Sesté skupiné jsou nemocni lidé, epileptici,
cukrovkafi, duSevné a télesné nemocni, kteti maji sklon k nebezpe¢nému jednani.

vvvvvv

monotonie a unava. Naopak cvik a praxe jeho vykonnost zvysuji.

V dopravé rozliSujeme tfi typy chovani neptizpisobeného jizdé. Patii sem zkratové
reakce, reakce prodlouzené a reakce vyplyvajici z o€ekavani signalu a jeho nedostaveni
se. Zkratové reakce maji instinktivni charakter, chybi u nich spravné vyhodnoceni
dalezitych okolnosti (Nop, 1975).

OdliSujeme rovnéZ tfi nebezpecné zpusoby jizdy: zadvodnicky, pohodlnicky a nedbale
razantni (Stikar & Hoskovec, 1995).

1.3.2. Pozadavky na osobnost Fidice

Pro ftizeni dopravniho prostiedku je tfeba mit dobrou senzomotorickou koordinaci,
kratky reakéni Cas, dobré usuzovani, dostateCnou pozornost, zvladnuté emoce,
potfebnou motivaci, kvalitni fidi¢ské dovednosti, schopnost orientace v situaci
a prostiedi, schopnost planovat, nepatologické rysy osobnosti, adekvatni postoje
a presvédceni a dostatek predeslych zkuSenosti (Stikar & Hoskovec, 1995).

Podle Havlika hraji neopomenutelnou roli vnimani, bdé€lost, pozornost (intenzita,
stalost, rozdéleni, vybérovost, schopnost spravné a rychle vnimat, hodnotit, rozhodovat
a reagovat), psychomotorickd koordinace, reakéni cas, sebekontrola, inteligence,
mysleni, pamét, koncentrace a reagovani. Dulezité jsou také fidicovy dovednosti,
schopnosti, znalosti, zkuSenosti a moralni vlastnosti jako sebekazeni, dodrZzovani
pravidel, zasad slusného chovani, pomoc v nouzi, ohleduplnost, snaSenlivost a;.
(Havlik, 2005).

Dilezitou roli pfi fizeni vozidla hraje také psychosomaticky stav a dispozi¢ni faktory.

Jakékoli odchylky od optimalniho psychosomatického stavu nesou riziko selhani
clovéka. Maji-li byt navrzena preventivni opatieni, ktera snizi dopravni nehodovost, je

19



tfeba minimalizovat pfi¢iny negativnich zmén psychosomatického stavu Fidi¢t (Stikar
& Hoskovec, 1995).

Kdyz ¢lovék tidi auto, vyjadiuje tim svou osobnost a postoje vici ostatnim ucastnikiim
silni¢niho provozu. Kazda osobnost je individualni, jeji charakteristiky jsou zastoupeny
v rozdilné mife. Proto kazdy ¢lovék fidi jinym zplsobem a odliSné reaguje na dopravni
situaci. Pfesto je tfeba, aby fidi€ spliioval nezbytné podminky pro bezpecné tizeni.

Psychicka zpisobilost ¢lovéka pro Fizeni dopravnich prostredki

Clovék, ktery used4 za volant, musi byt zptisobily nejen t&lesng, ale i dusevné. Byly
stanoveny minimalni vlastnosti, které fidi¢ musi mit, aby byl schopen dobie ovladat své
vozidlo. Ten, kdo tyto vlastnosti nemd, by radéji tidit nemél. Psychick4 zptsobilost
fidice je vSak dnes testovana predevsim u profesiondlnich fidi¢d, bézni fidi¢i jsou
testovani zcela vyjimecné, zpravidla pouze po zavaznych trazech ¢i onemocnénich
mozku. Z hlediska dopravni bezpe€nosti tato situace neni nejlepsi — lze ocekavat,
ze v nékterych ptipadech tidi 1 lidé, kteti k této Cinnosti nejsou zpisobili. V soucasné
dob¢ se vSak zdsadni zména legislativy nechystd. Jedinou moznosti je v tuto chvili
doporucené dopravné-psychologické vysetteni rizikovych fidi¢i v rdmci rehabilitacnich
kurzi. Ty jsou nyni v rdmci projektu REPADO piipravovany.

Pti testovani a vybéru béznych i profesiondlnich fidic¢l je nutné vénovat se takovym
osobnostnim charakteristikdm jako jsou agresivita, emociondlni stabilita, spolecenské
prizptisobeni se, postoje jedince k piredpisim, k pfi¢indm nehod a k dopravnim
organtim. V piipadé, Ze je jedinec schopen ziskat fidi¢ské opravnéni, nehraje dale jeho
inteligence pfi nehodovosti roli, ackoli se doporucuje inteligence v pasmu primeéru
(Bena, et al., 1968).

Pfi dopravné-psychologickém vySetieni autofi doporucuji zejména tyto psychologické
testy: Test aktualniho stavu, Test d2, pfipadné Bourdonovu zkousku, Test chapani
mechanickych vztahli, Nazorové fady (Dunajevskij — Vonkomer), D-48, ptipadné
Raventv test, Pocetni zkousku (Kalivoda), Zkousku verbalni paméti (Smid), Zkousku
vizualni paméti (Meili), Ciselny obdélnik, Zkousku prostorové orientace a pozornosti
(Dolezal), Vidensky determinaéni pfistroj a Eysenckovy osobnostni dotazniky nebo
osobnostni dotaznik IHAVEZ (Stikar & Hoskovec, 1995).

1.3.3. Faktory zvySujici rizikovost Fidice

Monotonie

Ke zvysSeni dopravni nehodovosti piispivd monotdénnost jizdy. Monotonie je stav
snizené psychické aktivity, kterd se dostavuje po presyceni urcitou aktivitou. Je druhem
utlumu. Nastava zpravidla v monotonnich situacich, kdy fidi¢ trpi nedostatkem podnéta,
sly$i monotonni slaby hluk, okoli silnice je stale podobné. Typickym piikladem je jizda
po délnici pfi nizké hustoté provozu, v mlze, mirném desti ¢i zasnézenou krajinou. Prti
monotonii se fidi¢ citi unaveny, ospaly, otupeny, jizda jej nudi, dochéazi ke sniZzeni jeho
¢innosti, pohybové cinnosti, zpomalenému reakénimu c¢asu a poklesu vykonu.
Monotonii jsou nejvice ohrozeni mladi fidi¢i a extroverti (Pardel, 1988). Monotonie
je také nékdy nazyvana silnicni hypnoézou. Jsou ji vice ohrozeni muZzi nez Zzeny.
Prevenci vzniku monotonie je dodrzovani piestavek v jizdé, dostatek tekutin, vhodna

20



teplota vzduchu, dostateCny pfisun cerstvého vzduchu, poslech radia se sviznym
programem ¢i komunikace se spolujezdcem na neutralni téma.

Stres Fidice

Stres fidice vznika tehdy, pokud néaroky cinnosti a prostfedi nejsou v rovnovaze
s fidicovymi schopnostmi a jeho individudlnimi vlastnostmi, a on neni schopen
se s nimi vyrovnat nebo je zvladat. Stres fidi¢i mlze piinést iraz, nemoc, izolaci nebo
stigmatizaci (Uzel, 2008).

Slovo stres v dneSnim slova smyslu pouzil poprvé ve tficatych letech 20. stoleti H.
Selye. Oznacil tak nespecifickou fyziologickou reakci, kterd probihd jako generalni
adaptacni syndrom. Ten mé podle Selye tii hlavni faze, a to poplachovou fazi, rezistenci
(odolavani a rozvoj obrany organismu) a exhausci (vyCerpani). Stres muze byt fyzicky
nebo psychicky a miize piisobit formou eustresu (neSkodlivého stresu) anebo distresu
(stresu poskozujiciho jedince). (Hosek, 1999).

Stres ma neurohormonalni aspekty a hormonalni odezvu, kterd mé cloveka aktivizovat a
zajistit mu energii pro intenzivni svalovou praci. Ma vSak také kognitivni aspekty
(Hosek, 1999).

Aby fidi¢ obstal vic¢i narokiim prostfedi, musi disponovat urcitymi vlastnostmi, které
mu umozni adekvatni reakce a fungovani. Jedna se o vztah mezi pozadavky kladenymi
na organismus jeho prostfedim a vlastnostmi, kterymi je vybaven k jejich zvladani
(Uzel, 2008).

Rizeni dopravniho prostfedku muze byt spojeno se zatézi, kterd v disledku snizuje
fidicovu vykonnost.

Zatéz vznika kvili nesouladu mezi pozadavky dopravniho prostfedi a vlastnostmi
a schopnostmi fidie. Zatéz zplsobuji pozadavky kladené na fizeni vozidla, chovéani
jedince pii této &innosti a naroky, které klade fizeni na vlastnosti jedince (Stikar,
Hoskovec & Smolikova, 2003).

Zatéz je ptimétend, pokud je tmérna schopnostem a vlastnostem daného fidice. Stresem
rozumime takovy typ zatéze, kdy skodlivy podnét vyvolava obranné jevy v organismu.
Stres miiZze vést 1 k rozvoji osobnosti jedince. AZ nepfiméfené dlouhé a intenzivni
pusobeni stresort vede k upadku piirozenych vlastnosti jedince a k potlaceni jeho
vyvoje zvladani (Uzel, 2008).

Soucasna situace na silnicich je pro fidi¢e velmi naro¢nd. Odhaduje se, Ze na dvou
kilometrech celi fidic 600 dopravnich udalosti, u¢ini 240 pozorovani, 80 rozhodnuti,
provede 40 aktl ¢innosti a udéla jednu chybu (Summary and Publication ..., 2007).

Ridi¢ je vystaven znaéné zatdzi. Za hlavni zdroje zatéZe fidiCe jsou povazovany
pracovni podminky, charakter jeho prace a doznivajici mimopracovni zatéz. OdliSujeme
sedm typt fidiCovy zatéze, a to zatéz informacni, ¢asovou, hmotnou, moralni, socialni,
emocionalni a zatéz z védomi rizika (Stikar & Hoskovec, 1995). Zatéz profesiondlnich
fidich je veétsi nez zatéz fidich béZnych. VEtsi zatéz také zakouSeji zacinajici fidici,
seniofi a fidici, ktefi nejsou v naprosté dusevni a télesné kondici.
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Podle Stikara, Hoskovce & Smolikové (2003) fidi¢ proziva informacéni zatéz, zatéz
zpusobenou naro¢nou cCinnosti, nedostatkem casu, zat€z hmotnou a morélni, zatéz
z védomi rizika selhani nebo havarie, zatéz z kolize danou praci a emociondlni zatéz.

Stres vznikd interakci tii prvki: vnimanymi naroky, vnimanou schopnosti je zvladat
a vnimanou dilezitosti tohoto zvladnuti (Uzel, 2008). Jelikoz kazdy clovék tyto prvky
vnima a zpracovava jinak, je zifejmé, Ze situaci, kterou jeden fidi¢ bude vnimat jako
stresujici, druhy fidi¢ povazuje za normalni.

Zakladnimi pfi¢inami stresu jsou také nepfiméiené ukoly, problémové situace,

konflikty, frustrace a deprivace (Hosek, 1999). Zde se jednd o vné&jsi priciny, které
fidice zpravidla nezdravé zatézuji.

Ridi¢e nejvice zatéZuje a stresuje pocit vysoké odpovédnosti za cestujici nebo naklad,
Casova tisen,, pfemira informaci, védomi potencidlniho rizika pii selhdni, necekané
dopravni situace, zhorSené klimatické podminky, nedostatek spanku a odpocinku,
nepravidelny zivotni styl a disharmonicky rodinny zivot (Havlik, 2005).

Stresova reakce probiha ve ctyfech fazich. Prvni fazi je tzv. poplachova reakce, kdy
se poplachové informace dostavaji do mozku, odkud je impulzem z hypofyzy
stimulovan adrenosympaticky systém. Dochézi k vylu¢ovani adrenalinu a noradrenalinu
dfeni nadledvinek. Cilem je vzboufit a aktivovat organismus a zmobilizovat jeho sily
k obran¢. Roste krevni tlak, zuzuji se cévy, zrychluje se srde¢ni Cinnost, zvySuje
se zasobovani kosterniho svalstva krvi, vyplavuji se zdsoby cukru, roste koncentrace
cholesterolu v krvi, zpomaluje se travici ¢innost (KadlI¢ik, 2004).

Druhd faze se nazyva vsSeobecny adaptaéni syndrom. Jednd se o pomalejsi
mechanismus, kdy dochazi k aktivaci dalSich hormona kiiry nadledvinek. T¢lo je
v pohotovosti, pfipravuje se na boj nebo uték (Kadlcik, 2004).

Tteti faze je momentem uvolnéni, kdy je pfekonana stresova situace. Pokud nedojde
k uvolnéni, dochazi ke ctvrté fazi, exhausci neboli vyCerpani. Tuto fazi také nékteti
autofi popisuji jako anticipacéni stres (KadlI¢ik, 2004).

Americké spole¢nost pro vyzkum vesmiru NASA zkoumala v roce 1991 zatizeni fidic¢t
osobnich vozli v pfeplnénych ulicich velkomé&sta. Shledala, Ze v neocekavanych
situacich, napf. je-li ¢lovék nucen okamzité zareagovat na chodce, ktery se nahle
vyskytl na vozovce, u fidi¢e vysoce vzrusta napéti, krevni tlak a tepovéa frekvence.
Nenadalé situace u né&j vyvolavaji stres, zvysuji jeho podrazdénost, unavu, mohou vést

4

Probéhl také experiment se zdravymi fidici a s fidi¢i po infarktu myokardu. Vyzkumnici
chtéli zjistit, do jaké miry fizeni motorového vozidla zatézuje lidsky organismus a zda
existuji rozdily mezi zdravymi fidi¢i a fidi¢i se srde€nim onemocnénim. Zkoumané
osoby jezdily 200 km ve mést¢ a 300 km po autostradé. Bylo zjisténo, Ze rychlost
190 km/h na autostradé zatézuje organismus fidi¢e méné nez rychlost 50 km/h ve méste.
Zdravi tidici brzdili 325krat, 284krat prefazovali rychlostni stupné a 880krat zrychlili.
Na stejném useku fidi¢i po infarktu myokardu tidili pomaleji, jejich primérna rychlost
byla 49 km/h. Tito fidi¢i také Castéji brzdili a ¢astéji zrychlovali. Je zvlastni, ze tfidici po
infarktu myokardu snaseli 1épe rychlou jizdu na autostrad¢. Nejvice fidice zatézovaly
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zacpy, jizdy v koloné vozidel, nepiehledné zatiCky a kiizovatky a nedodrzovéni
predpist. V téchto situacich se u nich za minutu vyloucilo tfikrat vice adrenalinu (Réti,
1988).

Ptemira stresu zptisobuje vybuchy zlosti, projevy agrese, citové vylevy, nedodrzovani
termind, ztratu schopnosti soustfedit se, poruchy paméti, pfili§ hlasity ¢i pfili§ rychly
hovor, poruchy spanku, podrazdénost, netrpélivost, nepokoj, pocit zmaru, apatii, pocity
viny, studu, bezmoci, beznad¢je, tinavu, Casté doteky usi, nosu, kousani se do rti,
bubnovani prsty, podupavani nohou a poceni (Kadl¢ik, 2004).

Stres také vede ke vzniku strachu, ohrozeni, vzteku a agrese (Hosek, 1999).

Chronicky stres se podili na vétS§iné onemocnéni, zejména na vzniku a pribéhu uzkosti,
deprese, alergie, Alzheimerovy choroby a obezity (Prevence a zvladani stresu, 2008).

Reakci na stres ovliviiuji velikost a charakter stresort, vnitini faktory osobnosti, fyzicka
kondice, naucena reakce na stres a zpiisob zpracovani vn¢jSich podnétt (Kadl¢ik, 2004).

Zvladani stresu a copingové strategie

Velkou roli pii zvladani stresu hraje osobnost sama. Odolnéjsi vici stresu jsou lidé,
ktefi jsou proaktivni, ktefi pfijimaji odpovédnost za své chovani, jsou Ciniteli zmén,
ne jejich obéti, kteti chapou stres jako vyzvu, kteti se soustiedi na konec, ktefi maji vizi,
chdpou své poslani a maji pevny hodnotovy febtiek, kteti uméji davat prednost
dalezitym vécem, mysli zplisobem vyhra/vyhra a ziskdvaji tak odvahu k feSeni
konflikti. Rezistentni jsou také jedinci, ktefi se nejdiive snazi pochopit, a potom teprve
chtéji byt pochopeni, ktefi uméji komunikovat, naslouchat, jsou vlidni a otevieni, ktefi
vytvareji synergii, soucinnost, hledaji teti nejlepsi alternativu, ktefi véii, ze 1 + 1 = 3.
Stresu také lépe vzdoruji lidé, kteti se neustale posiluji v oblasti télesné, duSevni,
socialné-emocni a spiritualni (Uzel, 2008).

Stres 1épe zvladaji lidé, ktefi dokdzi 1épe rozeznat pfitomny stres, ktefi maji chovani
typu B (charakterizuje je pfimé drzeni téla, pevny kontakt oci, pfiméfené silny hlas,
zdvorily a inteligentni vyraz obliceje, sebejistd gestikulace, schopnost relaxovat,
adekvatni vykonnost, zdravé aspirace, dostatek osobnich zalib, zdrava asertivita, dobra
schopnost komunikace aj.), ktefi jsou v dobré fyzické kondici, maji vyborné
interpersondlni dovednosti, umé&ji si dobfe zorganizovat ¢as, maji socialni podporu,
znaji a umgji vyuzivat své biorytmy (Kadl¢ik, 2004).

Zvladani stresu je procesem fizeni vnitinich i vnéjSich faktord, které jsou clovékem
hodnoceny jako ohrozujici zdroje. Roli hraje, zda ma clovék vnitini ¢i vnéj$i misto
kontroly. Ti, kteti véfi, ze svlj svét a vSe, co se kolem nich déje, mohou kontrolovat,
maji vnitini misto kontroly a jsou odolné&jsi vici zatézi a stresu. Lidé, kteti si mysli,
ze své prostifedi nemohou kontrolovat, spolé¢haji se na osud ¢i nahodu, maji vnéjsi misto
kontroly. Tito lidé také hlite zvladaji naroky prostfedi a jsou horSimi fidi¢i (Uzel, 2008).

Pro zvladani stresu je velmi dilezité ziskat pocit kompetence, pocit, Ze jsme schopni
ucinng¢ ovlivitovat okolnosti a déje v naSem zivot¢ (Uzel, 2008).

Hosek d¢li strategie zvladani zatéze na aktivni a pasivni. Mezi aktivni fadi diagnostiku
situace, mobilizaci rezerv, planovani, realizaci a rezistenci (vydrz). Mezi pasivni
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postupy pak podle né¢j patii vyckavani, lhostejnost, rezignace a odepsanost (Hosek,
1999).

Vhodné je péstovat pozitivni strategie pro zvladani stresu, tj. pozitivni mysleni, aktivni
a pasivni piizpisobovaci postupy. Mezi aktivni pfizpisobovaci postupy fadime agresi,
racionalizaci, bagatelizaci, identifikaci, upoutdni pozornosti, substituci (hledani
nahradniho uspokojeni), sublimaci, kompenzaci nebo somatizaci. Mezi pasivni
ptizpisobovaci postupy patii napt. tnik do fantazie, do nemoci, k ndhradnim ¢innostem,
do izolace, negativismus, regrese a represe (potlaceni tizivych myslenek na okraj
védomi). (Uzel, 2008).

Adaptaéni mechanismy délime na Gtoéné a obranné. Utoéné mechanismy zahrnuji
pfimy a neptimy ttok. Pfimy utok mtize mit formu fyzického utoku, psychického utoku,
teroristického chovani nebo patologické podrazdénosti. Nepfimy utok muze probihat
formou projekce, sadismu, masochismu, negativismu, pasivni rezistence, védomého
odmitnuti, rebelovani, delikvence, vymlouvani se nebo pozadovani prominuti (KadI¢ik,
2004).

Obranné mechanismy zahrnuji mentdlni zralost ¢i nezralost (regresivni nebo fixacni
chovani), represivni mechanismy (vytésnéni, amnézii, disociaci, sebeklamy,
dezinterpretaci, racionalizaci), unikové mechanismy (patickou nespavost, nemoc,
toxikomanii, zneuzivani alkoholu, vyhybéni se odpovédnosti, absentérstvi, sebevrazdy,
utéky, askezi, poustevnictvi a submisi) a patologické unikové mechanismy, jako jsou
fantazirovani, lhostejnost, apatie nebo schizoidni reakce (Kadl¢ik, 2004).

Odolnost vii¢i stresu poprvé zkoumal Sigmund Freud. Domnival se, Ze prameni v sile
ega. V roce 1966 potom Rotter popsal misto kontroly. Podle n¢j je odolnost zavisla na
mife, jak mame véci pod kontrolou. V roce 1975 Seligman definoval koncepci nauc¢ené
bezmocnosti. Bylo zjisténo, ze i u lidi po obdobi manipulace pfetrvavaji nesvobodné,
bezradné a depresivni prvky v chovani. Lidé s nau¢enou bezmoci jsou méné adaptabilni
v zatézovych situacich. V sedmdesatych letech dvacatého stoleti Rosenman a Friedman
popsali chovani typu A a B. Osoby typu A d¢laji vice véci najednou, pospichaji, jsou
netrpélivi, soupetivi, potfebuji uznani a uspéch, jsou agresivnéjsi, nedovedou relaxovat,
odpocivat, jsou perfekcionisté a maji horsi fantazii. Tito lidé také htte zvladaji zatézové
situace (HoSek, 2004).

Nezdolnost byla popsdna v osmdesatych letech dvacatého stoleti profesorem
Antonovskym. Ma tfi komponenty, a to srozumitelnost (pokud ¢lovék rozumi okolnimu
svétu a chape ho jako uspotradany, divétuje svétu, chape zatézové situace a prijima je),
zvladnutelnost (vlastni moznosti versus naroky okoli) a smysluplnost (véci maji smysl,
vlastni iniciativa a tvotivost). (Hosek, 2004).

Unava Fidice

Unava je jednou z Castych piicin selhani fidi¢e. Nékteré zdroje uvadéji, ze se podili az
na dvou tfetinach vSech dopravnich nehod. Jde o piirozeny fyziologicky jev a zaroven
1 subjektivni pocit. Je vyvoland oslabenim latkové pfemény. Dopravni medicina déli
unavu do ¢tyf skupin, a to na unavu fyzickou (inava zptisobena dlouhym sezenim ve
vozidle), tnavu nervovych reflexi (projevuje se napi. hor$i koordinaci pohybi,
zpusobuje problémy pii fazeni rychlostnich stupnid a prudké brzdéni), tnavu
smyslovych organtli (zejména zraku) a tinavu psychickych procest a funkei.
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Unava pfichazi plizivé a zplsobuje opakované zkraty pii vniméni, prchlivé reakce,
prodlouzeny reak¢ni Cas, pokles koncentrace, snizenou zrakovou ostrost, pocit tézkych
vicek, tlaku v hlavé nebo sucha v ustech, zpomalené dychéni, snizenou koordinaci
pohybt, bolesti svalil a patete, zpomalené dychani aj. (Havlik, 2005).

Unava je stav, ktery se projevuje postupnym ubyvanim vykonnosti ¢lovéka. U fidict
se potom objevuji pocity ospalosti, nudy, podrazdénosti, strnulosti téla, paleni, slzeni
¢1 zavirani o¢i a bolesti hlavy (Stikar & Hoskovec, 1995).

Unaveny fidi¢ také neptfesn¢ vnima rychlost vozidla a sklon silnice. Mohou se u n¢j
dostavit i zrakové iluze. Vycerpany ¢lovék ma tendenci k neadekvétnim reakcim. Bylo
zjisténo, Ze z&vazngj$i inava nastdva po osmi hodinach jizdy. Po deseti az jedenacti
hodinéch fizeni se stava velmi nebezpeénou (Stikar & Hoskovec, 1995).

Pardel (1988) uvadi, ze tnava v dopravé nejcastéji vznikd z divodu zatéze a napéti.
Zahlavni ptiznaky unavy povazuje neschopnost udrzovat dostate¢nou pozornost,
poruchu pohybové koordinace, neschopnost vytvaret a osvojovat si nové navyky,
naru$eni zautomatizovanych &innosti a snizeni kreativity. Unava se navenek projevuje
poklesem vykonnosti. Jde o pfirozenou obrannou reakci organismu, ktery se tak brani
poskozeni z vyCerpani.

Rozlisujeme né€kolik druhti inavy. Prvnim je unava nutnd, bézna. Jeji pfiznaky
se objevuji a mizi behem dne, je disledkem kazdodennich ¢innosti ¢lovéka. Druhym
typem je unava zbyte¢nd. Vznika v dusledku Spatné organizace prace a nevhodnych
pracovnich podminek. Tietim typem je Unava Skodlivd, jejiz ptiznaky nemizi ani po
dostate¢ném odpocinku. Miize snadno piejit v tinavu chronickou. Je zdrojem riznych
psychosomatickych obtizi a problémil v mezilidském kontaktu (Nop, 1975).

Déle tnavu délime na fyzickou, duSevni a tnavu smyslovych orgént. Fyzicka inava je
dana sezenim v dopravnim prostfedku a inavou nervovych reflexti. Dusevni unava vede
k precitlivélosti na urcité podnéty, zhorSené koncentraci a snizené schopnosti predvidat
dopravni situace. Unava smyslovych organt zptisobuje zejména vypadky zorného pole,
zhorSuje zrakovou ostrost, zptisobuje poruchy hloubkového vidéni a vidéni za Sera
(Chmelik, 2009).

Populdrnim terminem je dnes tzv. mikrospanek. Jednd se o stav mezi spankem
a bdénim, trvajici asi 0,5 — 3 vtefiny. V priabéhu tohoto mentalniho bloku ujede
automobil jedouci rychlosti 60 km/h zhruba 40 metrti, vozidlo jedouci rychlosti 90 km/h
ujede 70 metri. U extrémné unaveného fidice muze dojit k setfeni hranice mezi
spankem a jasnym védomim. Ridi¢ je schopen vnimat nékteré podnéty, mozek vsak
neni schopen je adekvatné zpracovat nebo na né spravné zareagovat. Mikrospanek je
zpravidla oby&ejnym zdiimnutim a je téméf vzdy predvidatelny. Clovék viak varovné
signaly ospalosti a inavy ignoruje, az zcela usne (Havlik, 2005).

Plhakova (2003) uvadi, ze mikrospanky zpravidla vznikaji po delsi spankové deprivaci.
Projevuji se tim, ze fidi¢i na nckolik vtefin prerusi svou bdélou aktivitu a ziraji
do prazdna. Jejich EEG v takovém piipadé odpovida béZnému spankovému stavu. Jsou
¢astou pric¢inou dopravnich nehod.
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Usnuti nastava cCastéji je-li naruSen biorytmus fidice, proziva-li vysoka napéti, je-li
unaveny, pii monotonii, po vydatném obéd¢é nebo pokud v horku ¢i v noci spolujezdci
spi. Typické je, Ze tidi¢ na prekéazku v jizd€ nijak nereaguje. Pokud se fidi¢i nic nestane,
je jen na chvili dezorientovan a ma nizsi svalovy tonus (Havlik, 2005). Nahl¢é usnuti se
také muaze objevit u nékterych somatickych onemocnéni ¢i u nékterych téhotnych Zen,
zejména v prvnim trimestru.

Nebezpecna tinava se nejcastéji objevuje na konci pracovni smény, v zavéru tydne,
v ptili§ horkém ¢i chladném pocasi, po nezvyklé fyzické ndmaze, pfi nachlazeni,
bolestech, starostech, konfliktech, nedostatku spanku, po vydatném jidle nebo pfii
hladovéni. Nejvice jsou no¢ni tinavou ohrozeni fidi¢i ve véku nad 45 let, osoby trpici
hypertenzi, cukrovkou, ischemickou chorobou srde¢ni, anginou pectoris a jaterni
nedostate¢nosti.

Podle udaji amerického ministerstva dopravy zavini usnuti za volantem kazdy rok pies
200 tisic dopravnich nehod. Prodéavaji se riizné pomiicky pro unavené fidice, napf.
naslouchatka, ktera se pfipevni na ucho, a kdyz fidi¢i klesne hlava, pfistroj vyda hlasity
zvuk. Lze také koupit CD s kitu€enim nebo nepravidelnym pipanim anebo miniaturni
budiky, které se ptipoji k zapalovaci. Jini fidici si pfiviraji pramen vlasti do stieSniho
okénka automobilu, aby se pii usnuti rychle probudili. Unaveni a ospali fidi¢i zptsobi
roéné pies pét tisic umrti. Unava je viak problémem nejen u ¥idict, ale i v jinych
profesich. Napt. 42 % americkych lékait pfipustilo, Ze v Zivoté zfejmé zpusobili smrt
alespoi jednoho pacienta, protoze byli ptili§ ospali (Largo, 2008).

Rizikové faktory prostredi

Hluk a vypary

Hluk je jednim z nejvyznamnéjsich zatézovych faktort. Hlukem se nazyva zvuk, jehoz
akusticky vykon piekro¢i hodnotu, kterd aktudlné zhorSuje aZz znemozituje hlasovou
komunikaci, vyvolava sluchovou tnavu a pfi dlouhodobé expozici poskozuje smyslové
bunky sluchového ustroji. Citlivi jedinci také mohou nepfiznivé reagovat
na mimoaktustické uc¢inky hluku, jsou potom podrazdéni, rozmrzeli, unaveni, nespavi,
mohou mit zazivaci potize, sniZzeny pracovni vykon, zhorSenou pozornost
a soustiedénost a dopoustét se ast&jsich chyb (Sulc & Némec, 2006).

Oslnéni

Oslnéni je stav zraku, ktery rusi zrakovou pohodu nebo zhorSuje aZ znemoziuje vidéni.
Podle miry zdvaznosti ozna¢ujeme oslnéni za rusivé, omezujici nebo oslepujici. Rusivé
oslnéni rozptyluje pozornost a narusuje soustfedéni, omezujici oslnéni znemoziuje
vidéni na del$i dobu nez byla expozice svétla. Vnimavost na oslnéni je individualni.
Diusledkem castého oslnéni nebo fizeni za ptilisSného svétla ¢i naopak Sera, mize byt
zrakova unava. Projevuje se palenim az bolesti o¢i a nepfijemnymi pocity horka.
Dochézi ke zhorSeni zrakového vniméni, bolestem hlavy, napéti obli¢ejovych svald,
zarudnuti spojivek a slzeni oéi (Sulc a Némec, 2006). Oslnéni zptisobuje, Ze fidi¢
na nékolik vtefin nevidi silnici pfed sebou. V disledku toho muze sjet ze silnice i
zpusobit dopravni nehodu. Na oslnéni jsou citliveéjsi starsi fidici.
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Podnebi a teplota

Tepelnd pohoda nastavd, kdyz pfi primérném prokrveni kize nevznikd poceni ani
chladovy tfes. Vliv na tepelnou pohodu ma teplota a rychlost proudéni vzduchu a jeho
relativni vlhkost. Problematické jsou pro cloveka teploty nad tficet stupnii celsia nebo
pod minus patnéact. Dobré adaptace na horko dosahuje ¢lovék asi po dvou az Ctyiech
tydnech. Po padesatém roce schopnost adaptace na teplo klesa. Tepelnd nepohoda
snizuje vykonnost (Sulc & Némec, 2006). Vysoka teplota vzduchu vede ke sniZeni
hladiny serotoninu a zvySeni agresivity.

Pohyb a vibrace

Otfesy jsou jednorazové déje, pfi kterych se zméni poloha mechanické soustavy
v kratkém cCase. Vibrace jsou mechanickd kmitdni a chvéni ¢asti tuhého prostredi.
Reakce lidského organismu na oba tyto jevy zavisi na hmotnosti téla, jeho stavbé,
poloze, stupni svalového napéti, na frekvenci a intenzité¢ vibraci, poctu vrstev odévu
a fixaci téla. Celkové vibrace vyvolavaji zpocatku zvySené napéti svall, tento
kompenzacni mechanismus se vSak rychle vyCerpava. Potom se vibrace prenaseji
pasivné a mohou negativné piisobit predevSim na patetf. Snizuji také zrakovou ostrost,
zhor3uji rozpoznavani detailil, mohou narusovat rytmus dychani (Sulc & Némec, 2006).
Vibracim je fidi¢ vcelku bézné vystaven pii jizdé, informuji jej o stavu vozidla
1 komunikace. Jsou-li vSak pfili§ silné nebo trvaji-li dlouho, byvaji osadkou vozidla
pocitovany nepiijemné.

Pracovni prostredi

Je tfeba dodrzovat poradek, znat bezpecnostni opatieni, mit pfedepsanou soupravu pro
poskytovani prvni pomoci, dodrzovat hygienické ptedpisy a povinné pracovné lékarské
prohlidky (Sulc & Némec, 2006). Tyto podminky je tieba dodrzovat i pfi fizeni
automobilu — mit ve voze poradek, nemit v kabiné vozidla volné polozené predméty,
znat pravidla silniéniho provozu a poskytovani pomoci, dodrzovat pitny rezim,
prestavky v jizd¢ apod.

1.3.4. Rizikovi ridici

Rizikovi fidi¢i jsou ti, u kterych zriznych davodi pifedpokladdme, Ze maji
nadprimérnou tendenci k rizikovému chovani v dopravé. Jejich rizikovost zpravidla
prameni z jejich véku, télesného ¢i duSevniho stavu. Rizikovost jedince se v pribchu
jeho Zzivota méni. Do jist¢ miry ji lze odhadnout pomoci dopravné-psychologické
diagnostiky.

Podle policejnich vySetfovateli jsou hlavnimi pfi¢inami dopravnich nehod ceskych
fidica jejich pracovni zatéz, tnava, spankovy dluh, nedostatek odpocinku,
nerespektovani ptredpisl, nepozornost, nepfimétend rychlost, nespravny zpiisob jizdy,
nedodrzeni bezpecné vzdalenosti, smyk a alkohol. Zahrani¢ni zdroje pak nejcastéji
uvadéji neptizplsobivost fidich, jejich sklony k rizikovému jednédni, emocionalitu,
impulzivitu, neodpovédnost, povrchnost, neptedvidatelnost, ptfehnanou sebedivéru,
nizké sebeovladani, agresivitu, snizenou vizudlni diskriminaci a neschopnost
adekvatniho reagovani (Havlik, 2005).

Nejvice dopravnich nehod spachaji fidi¢i ve véku pod 25 let a fidici starsi 55 let.
Nejméné nehod se vyskytuje u osob ve véku 35 az 45 let. Muzi se podileji na nehodach

tiikrat astéji nez zeny. V noci je vice nehod nez ve dne (Havlik, 2005).
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V silniénim provozu zpravidla selhavaji fidici, ktefi jsou nepfizplsobivi, impulzivni,
pesimisticti, vznétlivi, vzrusivi, nesvédomiti, piecitlivéli, naladovi, tzkostni, rigidni,
bezstarostni, nespolehlivi, nedutklivi, neodpovédni, zavisli, neopatrni, emocné labilni,
agresivni, hostilni, snizkym sebevédomim, neschopnosti anticipace, exhibicionisté,
lidé, ktefi spoléhaji na nahodu, potiebuji neustalé¢ vzruseni a ktefi odmitaji spolecenské
¢1 moralni normy, pravidla a zakony. Lze pfedpokladdat, Ze tyto osoby fidi
nezodpovédné, nerespektuji dopravni omezeni, maji tendenci k agresivnimu zpisobu
jizdy, neprojevuji empatii a toleranci k ostatnim uzivatelim silnic (Havlik, 2005).
Obecné lze fici, ze vyssi riziko pro vznik dopravni nehody hrozi u lidi, kteti vykazuji
nizkou zodpovédnost, nedostate¢nou anticipaci, ktefi ptili§ vyhledavaji vzruseni, maji
sklon k dobrodruznosti, tendenci predvadét se, trpi pocity ménécennosti, vysokymi
aspiracemi, neredlnou sebedliveérou a sebejistotou, lehkomyslnosti, spoléhaji se na
nahodu, usedaji za volant pod vlivem alkoholu ¢i drog, nerespektuji poc¢inajici unavu a
jsou silné emo&né rozruseni (Stikar & Hoskovec, 1995).

Uspésni Fidi¢i maji pohyblivéjsi nervovy systém, jsou psychicky vyrovnani,
prizptisobivi, pohotovi, rozvazni, obeztetni, trpélivi, predvidavi a rozhodni. Naopak pfii
fizeni selhdvaji labilni jedinci s nizkou frustraéni toleranci, lidé uzkostlivi, strnuli,
naladovi, vznétlivi, podrazdéni a zkratkovité reagujici (Havlik, 2005).

Vysledky studii o fidi¢ich s vys$im poctem nehod ukazuji, Ze se jedna prevazné o osoby
excentrické, impulzivni a psychopatické. Sebedestruktivni a agresivni tendence jsou pak
v dopravnich podminkach obzvlasté nebezpecné (Bena, et al.,1968).

Ke vzniku dopravni nehody pfispiva i koufeni. To piimo ovliviluje vykonnost fidice,
nebot’ se pfi zapalovani cigarety snizuje koncentrace pozornosti na fizeni. Nepiimo pak
kouteni vede ke zvySeni nehodovosti tim, ze snizuje psychickou i fyzickou kondici.
Zpocatku pfinasi pifijemné pocity, pozdé€ji ale pifibyvaji nepfijemné piiznaky. Kufaci
si zpravidla zapaluji ve spéchu a chvatu, aby rychle zahnali chut’ na cigaretu, aby se
uklidnili a citili se normaln€. Psychickou kondici také snizuje stiidani fazi nikotinové
saturace a abstinence. Koufeni rovnéz zhorSuje zdravotni stav, pfinasi podrazdénost
a Spatnou naladu, zejména pokud si kufdk nemulze ihned zapalit. Potom je protivny,
nervozni, Spatné se soustfedi a trpi abstinen¢nimi ptiznaky (Budinsky, 2007).

Deprese

Smutna nédlada vyznamné ovliviiuje chovani a prozivani ¢lovéka. Pasobi i na chovani
fidie, zejména na jeho vykonnost za volantem. Ten, kdo tidi své vozidlo a neciti se
v dobré psychické kondici, ohrozuje sebe i své okoli.

Podle Mezinarodni klasifikace nemoci 1ze depresi urcit podle pfitomnosti alespon péti
z nize uvedenych ptiznakt, pficemz musi byt pfitomna smutna nalada po vétsi ¢ast dne
nebo sniZzeny zjem o vSechny aktivity, zvlasté takové, které plisobi potéSeni. DalSimi
priznaky jsou: zmény télesné hmotnosti anebo chuti k jidlu (zpravidla jejich snizeni),
nespavost nebo zvysend spavost, psychomotoricky neklid nebo retardace, tnava nebo
ztrata energie, pocity ménécennosti nebo neadekvatni viny, zhorSend koncentrace
pozornosti a sniZzend schopnost rozhodovat se, myslenky na smrt, opakujici se myslenky
na sebevrazdu, ptipadné sebevrazedné pokusy (Hoschl, Libiger & Svestka, 2002).
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Deprese je charakterizovana beznadéji, bezdlvodnymi obavami a uzkosti,
pesimistickymi vyhledy do budoucnosti, pocity ménécennosti a domnélého provinéni.
Tyto pocity jsou velmi intenzivni a pacienti o nich neustale pfemysleji. Dal§im ¢astym
pfiznakem je neschopnost radovat se ze zazitkli a véci, které pacienty diive t&Sily
(zajmy, koniCky), nezdjem o sebe, svou praci, rodinu a piatele. Casto se vyskytuje
nesoustfedénost, nerozhodnost, Spatnd pamét’ a zpomalené mySleni. Nemocny citi néco
velmi podobného jako smutek. Jde vSak spiSe o jakousi t€zko popsatelnou psychickou
bolest.

U pacientl se mohou objevit poruchy spanku, napi. problémy s usinanim, opakované
probouzeni v noci a Casto se také vyskytuje brzké probouzeni. Dal§imi pfiznaky jsou
snizeni az ztrata z4jmu o sexualni zivot, ztrata energie a Unava, nechutenstvi (anebo
naopak zvySena chut k jidlu) a zpomaleni pohybii (nebo naopak pohybovy neklid
unemocnych s tzkosti). U depresivnich pacientii se také neziidka vyskytuji rtzné
bolestivé stavy (bolesti hlavy, zad, bolesti na hrudi), zazivaci obtize, zdvraté, mohou se
vyskytnout pocity dusSnosti nebo buseni srdce.

Depresivni Fidi¢

Deprese, jak jiz bylo feceno, ovliviiuje mysleni i chovani ¢lovéka, a to negativné. Ten,
kdo je stizen depresi, poddva horsi pracovni vykon. Stejné tak podava horsi vykon
za volantem svého vozu. Je nebezpecny nejen sobé, ale i ostatnim u¢astniklim silni¢niho
provozu, se kterymi se na svych cestach setka (Havlik, 2005).

Deprese prodluzuje reakéni Cas fidice. Prodlouzeni reakéniho Casu znamend delsi
casovy usek, nez fidi¢ na nenadalou situaci jakkoli zareaguje. Déle pak také trva, nez
si f1di¢ uvédomi, co by mél spravné udélat a nez takovou reakci provede. Béhem této
doby ujede mnoho desitek metrit (v zavislosti na rychlosti, kterou jel, na povrchu
vozovky apod.). Situace, kterd by bézného fidiCe vibec nemusela ohrozit, se mize
depresivnimu fidi¢i stat osudnou. Proto je 1épe, aby Clovék s depresi vozidlo netidil.
Problémem neni jen delsi reak¢ni Cas, ale pfedevSim sniZzena pozornost, piipadné
pozornost zamétfend na vnitini stav jedince namisto pozornosti zamétené na dopravni
situaci (Havlik, 2005).

Depresivni fidi¢ ma také horsi pozornost. Soustiedi se spiSe na své pocity, premysli nad
svymi trapenimi, citi se ublizené a ostatni fidi¢e neziidka povazuje za neptatele. OvSem
na samotnou dopravni situaci se soustiedi mnohem méné, nez je tteba. Potom snadno
ptehlédne dualezitou dopravni znaCku nebo neocekavanou dopravni situaci (Havlik,
2005).

Deprese zhorSuje pamét fidice a miize vést k tomu, Ze znejisti nebo zacne zmatkovat,
pfedevsim v okoli kfizovatek, protoze zapomene, co bylo napsano na informacnich
cedulich. Ridi¢ s depresi se navic citi vyéerpan. Pokud jiz musi usednout za volant, mél
by jet pouze na kratké trasy a délat si Casté prestavky. Je netinosné, aby fidil po celou
pracovni dobu (Havlik, 2005).

Neopomenutelny je také vliv psychofarmak na fizeni. Ne vSechna antidepresiva a jiné
medikamenty, pfedepisované na 1é€bu a zvladani depresivnich stavi, jsou slucitelné
s vykonem cCinnosti ndro¢né na pozornost, jakou fizeni beze sporu je. Pokud je fidi¢
v akutni fazi svého onemocnéni, je vhodné, aby pokud mozno n¢jaky cas netidil.
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1.3.5. Teorie vysvétlujici rizikové chovani ¢lovéka

Teorie rizikové homeostaze

Autorem této teorie je Wilde. Snazil se zformulovat obecnou teorii adaptace chovani
ucastnikl silni¢niho provozu. Mira nehod podle néj neni ur€ovana urovni skute¢ného
rizika, ale trovni rizika pfijatelného pro dané¢ho jedince v konkrétni situaci. Teorie fika,
ze lidé prizplisobuji své riskantni chovani tak, aby si udrzovali konstantni urovein
vnimaného rizika. Opatfeni smétujici ke zvySeni bezpecnosti pak neziidka vedou
k tomu, Ze se lidé chovaji riskantnéji (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).

Subjektivné pravdépodobnostni funk¢ni teorie

Mendelson v roce 1964 vytvoril teorii, podle které je vnimani prostiedi fidi¢em a realné
prostiedi ve vzajemném vztahu. Podle této teorie lidé fidi s objektivnim rizikem svého
prostiedi a se subjektivnim odhadem pravdépodobnosti nehody. Cim vétsi je nesoulad
mezi subjektivni a objektivni pravdépodobnosti, tim vétsi je pravdépodobnost nehody
(Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).

Teorie kompenzace rizika

U mnohych dopravné-bezpecnostnich opatieni dojde k piizptisobeni v chovani fidice,
které teoreticky predpokladany efekt castecné nebo zcela kompenzuje. Kompenzacéni
chovani se muze vyskytovat na riznych urovnich. Napft. na strategické urovni se nékteii
tidici, ktefi neradi jezdi za tmy, rozhodnou pro jiny druh dopravy (Christ, 1999).

1.4. Dopravni nehody mladych ridicia

Nejvice dopravnich nehod se odehrava u mladych fidic¢i do 25 let véku. Nejcastéji jde
o stfet s chodcem, nehody pii setméni, nehody zptisobené fizenim na nespravné strané
vozovky a nadmérnou rychlosti. Mladi fidi¢i vice riskuji a maji silnéjsi tendenci chéapat
jizdu jako souté¢z. Mladi lidé maji mensi rozvaznost, neuvédomuji si potiebu ptizplsobit
svou rychlost jizdy dopravnim podminkam, neopatrné piedjizdéji, Castéji také nehodu
zpisobi v dusledku afektu, vzruseni a tinavy. Maji vétsi potfebu vzrusujicich prozitk,
a proto jedou az na hranici svych schopnosti (Stikar & Hoskovec, 1995).

Za obdobi leden az z4ti zavinili fidici ve véku do 25 let celkem 9378 dopravnich nehod.
Kazda 4,5 usmrcena osoby byla usmrcena ptfi dopravni nehod¢ zavinéné fidi¢em
ve véku do 25 let. Nejvice dopravnich nehod ve sledovaném obdobi zavinili tito fidici
v patek. 83 % z celkového poctu dopravnich nehod zavinénych fidici ve véku do 25 let
zavinili fidi¢i osobnich automobilt. 29 % dopravnich nehod zavinili fidi¢i ve véku
do 25 let vsobotu a nedéli. Ridi¢i nakladnich vozidel ve véku do 25 let zavinili
za obdobi leden az zati 2009 celkem 945 dopravnich nehod. Jejich dopravni nehody
tvoti 10 % zcelkového poctu dopravnich nehod zavinénych fidi¢i této vékové
kategorie. K nejvétSimu poctu dopravnich nehod zavinénych témito fidi¢i doslo
ve stfedu, o vikendu tito fidi¢i zavinili 27 % dopravnich nehod (Hoftin, 2009).
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Podle Besipu zavinili fidi¢i ve véku do 25 let v roce 2009 celkem 9 435 dopravnich

.....

motorovych vozidel. Ridi¢i motorovych vozidel ve véku do 25 let v roce 2009 zavinili
dopravni nehody, pti nichz usmrtili 125 osob, tj. 23 % z celkového poctu usmrcenych
osob (Besip, 2010).

Poacet nehod podle véku vinika nehody, 2009
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Zdroj: Besip, http://www.ibesip.cz/Mladi-ridici

Ginterova a Ginter (2010) uvadéji, ze nejveétsi hrozbou jsou na Ceskych silnicich fidici
do 25 let, zejména tidi-li silnd auta. Podle statistik je nejrizikovéjSim fidicem mlady
muz do tiiceti let fidici audi. Tohoto faktu jsou si védomy i pojistovny, a tak maji mladi
fidi¢i do 24 az 29 let zpravidla vyssi sazby pojistného.

Hlavni chyby, kterych se mladi fidi¢i dopoustéji, jsou chyby z nedostate¢ného vnimani
a nespravného usuzovani, nehody zavinéné rozptylenim pozornosti a usnutim
za volantem. Oproti zkuSenéjSim fidi¢im také nezkuSeni fidi¢i trhané toc¢i volantem
a prudceji brzdi. Maji horsi odhad rozmért vozidla i poloméru zatacek. Snaze selhavaji
pfi couvani, na neptehlednych a tzkych vozovkach nebo za neptiznivych klimatickych
podminek (Stikar & Hoskovec, 1995).

Nejvice dopravnich nehod se odehrava u mladistvych tidi¢a do 25 let véku, nejcastéji
jde o stfet s chodcem, nehody pii setméni, nehody zplisobené fizenim na nespravné
stran¢ vozovky a nadmérnou rychlosti. Mladi lidé maji mensi rozvaznost, neuvédomuji
Zast&ji také nehodu zavini v disledku afektu, vzruseni a unavy (Stikar & Hoskovec,
1995).

Mladistvi fidi¢i mnohdy zavini dopravni nehodu pii neopatrném predjizdéni,
pfi manévrech vyzadujicich thybnou reakci a pfi nezvladnutém smyku. Jejich nehody
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Zast&ji zptisobi afekt, vzruseni, inava, ospalost a potieba odreagovani (Stikar, Hoskovec
& Smolikova, 2003).

Mladi fidi¢i maji vice dopravnich prestupkii nez fidi¢i v jiné¢ vekové kategorii. Jsou
nejvice pokutovani za neptimétenou rychlost (Havlik, 2005).

Nekteti autofi se domnivaji, ze mladi fidi¢i Castéji tihnou k dopravnim nehodam
spojenym s couvanim, parkovanim a zatdCenim (Macdonald, 1994). Jini se domnivaji,
ze mladi fidici Castéji havaruji v levotoCivych zatackach (Kirk & Stamatiadis, 2000).

Analyzou dopravnich nehod u mladych fidi¢d se mimo jiné zabyvali odbornici
v Némecku. Zjistili, Ze pficinou jejich nehod je ve 27 % nepfizpisobena rychlost,
ve 12 % nedani piednosti v jizdé vozidlu jedoucimu zprava, ve 12 % nedostate¢na
vzdalenost od okolnich vozidel a v 11 % problémy s otaCenim (Federal Statistical
Office, 2004).

Ve Velké Britanii sledovali dopravni nehody mladych fidi¢t. Shledali, ze mladi fidici
Castéji havaruji ve vecernich a brzkych rannich hodinach. Vice dopravnich nehod se
dopousti béhem vikendu. Typickymi nehodami zacinajicich fidict jsou nehody pfi
fizeni v zatackach a pfi predjizdéni (Department for Transport, 2005).

V Kanad¢ bylo vyzkouméno, Ze nejvice dopravnich nehod spachaji mladi fidici
v prvnich mésicich po ziskani fidi¢ského opravnéni. Jejich nehodovost za¢ne klesat asi
po dvou letech aktivniho fizeni (Sagberg & Bjornskau, 2009).

NezkuSené fidice charakterizuje nepfiméiend rychlost a kratSi vzdéalenost od ostatnich
zucCastnénych vozidel. Obecné zacinajici fidi¢i — muzi jezdi rychleji nez nezkusené
divky (Boyce & Geller, 2002).

Jednou z pficin pfekroceni povolené rychlosti u mladych fidict je pfecenovani svych
schopnosti a nezvladnuti naro¢né&jSich situaci na silnici. Nezkuseni fidi¢i také maji
siln¢j8i tendenci vystavovat se riziku, protoZze prehnané véii ve svou schopnost fidit
automobil a podcenuji zavaznost chyb, kterych se pii fizeni dopoustéji (Gregersen &
Falkmer, 2003).

Zacinajici tidi¢i Castéji Spatné hodnoti riskantni dopravni situace, a proto havaruji.
Pfi¢iny tkvi vtom, ze nejsou dostatené schopni zhodnotit zdvaznost konkrétni
nebezpecné situace, podcenuji skutecné riziko a pfili§ spoléhaji své mnohdy
nedostate¢né schopnosti narocnou situaci uspésné zvladnout (Brown, 1982).

McKnight zkoumal vroce 2003 dopravni nehody fidi¢i mladSich 20 let. Zjistil,
ze vétSina lehkych nehod meéla pfi¢inu v nedostatecném zautomatizovani si operaci
béhem fizeni a v nedostate¢ném rozpoznani nebezpeci. Jen malé mnozstvi nehod v této

Mrwe

2003).
Také bylo zjisténo, Ze zacdinajici fidi¢i se vice zaméiuji na rizika v sousednim jizdnim

pruhu nez ve svém vlastnim. To mize byt jednim z diivoda €astych nehod zpiisobenych
najetim zezadu do vozidla pfed sebou. Dalsi pfic¢inou je pamét’ zacinajiciho fidice. Ta je
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u nezkuSenych fidict Castéji narusena distrakci a ovlivnéna komplexnim designem
dopravniho prostiedi (Whelan, et al., 2004).

NezkuSeni fidi¢i vénuji mens$i pozornost dopravni situaci. Je to zapficinéno
nedostateCnym zautomatizovanim c¢innosti spojenych s fizenim,. Zacinajici fidi¢
pfemysli nad vykonem pfi fizeni. Neni potom schopen rychle fesit kritické situace,
kterym mtize byt vystaven. Béhem obdobi, kdy jesté nefidi zcela zautomatizovang, je
jeho vykonnost slabsi (Heinrich, 1990).

Sagberg a Bjornskau shledali, Ze mladi fidi¢i si vSimnou kolize na silnici za delSi

Casovy usek nez starsi fidi¢i. Jejich reakéni Cas muze byt negativné ovlivnén dalsi
zatéZi, napt. soustiedénim se na vice podnétli (Sagberg & Bjornskau, 2009).

Nedostatecna fidi¢skd zkuSenost je také spojend s urcitymi strategiemi vizudlniho
vnimani. Nezkuseni fidi¢i ziskévaji a zpracovavaji vizudlni informace méné efektivné
nez tidi¢i zkuSeni (Macdonald, 1994).

Ridi¢ se stava zkuSenym po absolvovani minimalné 5000 km za volantem vozu.
Samoziejmé zalezi na kazdém jedinci. Dilezitou roli napt. hraje to, jak Casto tidi, jak
narocné a dlouhé traté¢ podnikd, za jakych klimatickych podminek cestuje apod. Mezi
nezanedbatelné faktory patfi osobnostni charakteristiky mladého fidice, naptf. jeho
odolnost viici stresu, tendence riskovat, rozvaznost, schopnost predvidat apod.

Zacinajici fidi¢i by se méli fidit nasledujicimi zadsadami: prvni jizdy by méli absolvovat
po méné frekventovanych silnicich, aby si postupné zvykali na vozidlo; neméli by
siméli predem dikladn¢ naplanovat; méli by se ucit predvidat rizika a predem
pfemyslet, jak se snimi eventudlné¢ vypotadat; prvnich 6 mésici by neméli jezdit
s dalsimi pasazéry, kromé zkuSené¢ho fidice; prvnich 6 mésici by neméli jezdit
ve vecernich a no¢nich hodinach; méli by se vyhnout fizeni vozidla, pokud jsou citové
rozruSeni; méli by se naulit pozadat o ticho na soustfedéni pfi fizeni; neméli by
se predvadét se a jezdit az na hranice vlastnich schopnosti. Déle se doporucuje upevnit
na své vozidlo oznaceni Z, signalizujici ostatnim fidicim, aby byli ohleduplni
a shovivavi k nezkuSenému tidici a pocitali s tim, Ze mtze udélat pfi fizeni chybu.

Dopravni nehody mladych fidich byly zkoumdny jiz v Sedesatych letech. Napf.
ve Finsku bylo v roce 1966 zjisténo, Zze mladi fidi¢i z Helsinek ve véku 16 az 20 let méli
nejvice nehod v porovnani s ostatnimi vékovymi skupinami. Nejvice nehod se dopustili
pii stfetnuti s chodcem, pii setméni, vlivem nadmérné rychlosti, jizdou po nespravné
strané¢ vozovky a fizenim vozidla ve Spatném technickém stavu. Ve stejném roce
v Americe zjistili, ze nejvice dopravnich nehod pachaji fidi¢i do 24 let véku. Roth
vroce 1962 zjistil, Ze mladistvé fidi¢e charakterizuje slast z rizika a sportovnost pii
tizeni (Hoskovec, Pour & Stikar 1970).

Lachmann, Aldman a dal$i zase upozoriiuji na vy$$i miru impulzivity, mensi miru
rozvaznosti a tendenci neopatrné piedjizdét a nepfizplisobovat rychlost vozidla
dopravnim podminkam. Kopp a Wendt vysvétlili zvySenou nehodovost mladych tidict
ve véku 18 az 25 let jejich sklonem k vyS$im rychlostem, egocentrismem a nedostatkem
sebeovladani (Hoskovec, Pour & Stikar 1970).
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Dopravni nehody mladych fidict maji sva specifika a 1isi se od dopravnich nehod fidica
jinych vékovych kategorii. V rehabilitacnich programech se proto doporucuje, aby bylo
s témito fidi¢i pracovano zvlast. Vzhledem k relativné vysokému poctu dopravnich
nehod u mladych Fidi¢i je v ramci Ceské republiky i Evropské Unie realizovano mnoho
dopravné-bezpecnostnich preventivnich programti pro tyto fidice. Nékteré z nich jsou
uvedeny v nasledujicich kapitolach.
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2. Osobnost mladého ridice

vvvvvv

na stran¢ fidiCe jsou nejcastéjsi pri¢inou vzniku dopravni nehody. Selhani lidského
jedince lze také nejhtie predejit. Jediné, co miizeme udélat, je snazit se osobnost fidice
co nejlépe prozkoumat, urcCit vlastnosti, které¢ jsou pro bezpecné fizeni nejdilezitéjsi a
testovat fidice, zda tyto vlastnosti v potfebné mife opravdu maji.

2.1. Osobnost ridice

Osobnost muzeme definovat jako jedince se vSemi jeho duSevnimi a fyzickymi
vlastnostmi. Tvoii jednotu psychickych procest, stavii a vlastnosti. Je souhrnem
determinant prozivani a chovani (Smékal, 1985).

Smeékal (2005) urcuje Sest zdakladnich slozek osobnosti. Jsou jimi stavba téla,
temperament, zaméienost, schopnosti, charakter a zivotni drdha. Osobnost je podle n¢j
nestala, jde o neustaly proces sebeutvaieni a sebeobnovovani.

Rizeni vozidla miizeme definovat jako &innost provadénou tempem, které v technicky
danych mezich urcuje fidi¢, pokud neni piedepsana rychlost nebo nenastane
neocekavana dopravni situace. Hlavnimi ¢innostmi fidice jsou ovladani volantu, brzdy,
spojky, plynu a fadici paky. Toto fidi¢ provadi na zaklad¢ sledovani dopravni situace.
Rizeni klade vysoké naroky na smyslové organy, pozornost, schopnost odhadu
vzdalenosti, pohotovost pohybovych reakci, psychomotorickou koordinaci, ndzorové
usuzovani, odolnost viidi zatézi a adekvatni pracovni tempo (Hoskovec, Pour & Stikar,
1970).

Ideélni fidi¢ ma byt télesn€ i duSevné zdravy. Musi mit dobie vyvinutou kostru, svalovy
systtm a skvéle fungujici nervovy systém. Musi byt odolny vici vlivu prostiedi,
psychicky stabilni, schopen reagovat na neoCekavané podnéty, zrucny, nesmi trpét
depresi ani tihnout k panickym reakcim. Musi mit dostate¢né citlivé smysly, vyvinuté
specifické schopnosti spojené s fizenim, psychomotorickou koordinaci, rychlym
reagovanim a pohotovym vykonavanim zamysleného rozhodnuti. Dulezité je bezchybné
periferni vidéni. Tyto vlastnosti jsou otazkou dobré neuromotorické koordinace i
povahovych vlastnosti clovéka (Chorvat & Orlik, 1982).

Pardel tvrdi, Ze zakladni Cinnosti fidiCe je z psychologického hlediska poznavani
a pfizptisobovani se dopravnim podminkdm a moZnostem vozidla. Toto poznavani
se uskutectiuje pomoci kognitivnich funkci, které pomahaji clovéku orientovat
se v dopravnich podminkéch a fesit pfipadné komplikace (Pardel, 1988).

2.1. 1. Motivace ridice

Motivaci mizeme definovat jako pohnutku k ¢innosti, tedy to, co clovék chce ¢i nechcee,
co upfednostiiuje nebo odmitd. Tvofi dynamickou slozku osobnosti. Sklada se z
jednotlivych motivli — biogennich, psychogennich, sociogennich a z ideovych potieb.
Motivaci obvykle délime na wvnitini a vng$i. Vnitfni motivace zahrnuje vlastni
pohnutky jednani, vychdazi z nitra jedince. Vné&js$i motivace naopak odpovida na stimuly
z vnéjsiho prostiedi (Havlik, 2005).
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Ri¢an (2007) definuje motivaci jako souhrn motivii a jejich piisobeni na ¢lovéka.
Motivem je pak podle néj cokoli, co vede k aktivité. Radi sem 1 jednoduché
automatismy, které vedou jedince k aktivité.

Plhakova (2003) definuje motivaci jako souhrn vSech intrapsychickych dynamickych
sil, které zpravidla aktivizuji a organizuji chovani a prozivani s cilem zménit existujici
neuspokojivou situaci nebo dosdhnout né¢eho pozitivniho. Motivy potom urcuji, zda
bude jedinec sméiovat k urcitému objektu ¢i mentalnimu stavu, nebo zda se mu pokusi
vyhnout. Pfi zkoumani motivace v psychologii patrame po piicinach lidského chovéni a
prozivani. Sila motivu ovliviluje intenzitu a kvalitu chovani, projevuje se napf.
dikladnosti ¢i vytrvalosti. Motivované chovani casto doprovazeji silné emoce.

Motiv je pfi¢inou nebo pohnutkou v jednani ¢loveka, které smétuje k urcitému cili.
Na zaklad€ poznani motivl jedince ho miizeme ovliviiovat. Pozname-li motivy fidice,
muzeme odhadnout, jakym zptisobem se bude chovat v urcitych Zivotnich situacich
(Nop, 1975).

V dopravé nas nejvice zajimaji tzv. sebezachovné motivy. Vychazeji z predpokladu, ze
zakladni snahou vSech zivych bytosti je udrZet se pfi zivoté. Sebezachovné motivy jsou
mentalnimi reprezentacemi organickych deficiti a fyziologickych pochodi. Tyto
biologické pohnutky se snazi =zajistit ptreziti jednotlivce ¢i zivociSného druhu.
Individualnim pfezitim rozumime schopnost jedince prozit sviij zivot v takovém
casovém rozpéti, které je typické pro jeho zivoCiSny druh. Pro pfeziti ¢lovéka je
nezbytné dychani, strava, spanek, udrzeni télesné teploty a pocit bezpeci. Pro preziti
lidského druhu jsou to pak sexudlni a rodiCovské motivy. VSechny sebezdchovné
motivy jsou vrozené, ale jejich zplsob uspokojovani se lidé uci socializaci (Plhakova,
2003).

Jednou znejznaméjSich teorii motivace je Maslowova teorie o hierarchii potieb.
Potfeby totiz patii mezi silné motivy. Maslow dé€li potfeby do péti Grovni, a to na
potteby fyziologické, bezpeci, lasky, uznani a seberealizace (Plhdkova, 2003).

K zdkladnim nemotivaénim faktoriim patii dlouhodobé neteSené problémy v praci i
mimo ni, nedostatek aktudlnich informaci, nespravedlnost a Spatné mezilidské vztahy
v pracovnim prostredi (Sulc & Némec, 2006).

V minulosti byla profese fidi¢e zaméstnanim s vysokou prestizi. To proto, Ze potfizovaci
cena automobilu byla velmi vysoka. Automobil vlastnili pfedev§im podnikatelé
a ptislusnici nejvyssSich socialnich vrstev, ktefi neziidka méli vlastniho fidice. Ten byl
motivovany k bezpecnému fizeni obavami ze ztraty zaméstnani (Chorvat & Orlik,
1982).

Motivaci k profesi fidi¢e poznadme znevSedni péfe o vozidlo, trvale dobrého
technického stavu vozidla, znalosti ujetych kilometrii, spolehlivého plnéni pracovnich
ukolt, jizdy bez ptestupkil a nehod, lepsi schopnosti pfekonavat prekdzky a kladnych
postoju ke své profesi (Havlik, 2005).

Motivy k fizeni vozidla jsou riizné. Zpravidla plati, ze dnes jiz lidé nefidi automobil jen
kvili tomu, ze jej skute¢né potfebuji (mame rozséhlou sit’ vefejné dopravy, kterd je
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levnéjsi, ekologictéjsi, ...), ale zejména proto, Ze jim jizda piinasi pocit uspokojeni.
Automobil pro mnohé neni pouhym dopravnim prostfedkem. Nekteti lidé vénuji mnoho
Casu jeho umyvani, lesténi a vylepSovani. Automobil tak plni i symbolickou funkci
(Huguenin & Rothengatter, 2004).

Motivy k profesi fidi¢e zkoumali v rdmci orientacniho Setfeni pracovnich motivi fidic¢t
z povolani v CSAD v Plzni vroce 1989. Zjistili, Ze hlavnimi motivy bezahonnych
fidi¢h byly potéSeni z cestovani, uzndni a penize. U fidich, kteti se dopoustéli
dopravnich nehod, mezi motivy dominovaly penize, tspéch a vykonnost spojena
s hmotnou odménou, cestovani a zména (Havlik, 2005).

Byla provedena cela fada experimentl tykajicich se motiva fidice. Jednim z nich je
vyzkum Strandlinga, Meadowse a Beattyho z roku 1999. Autofi uvadéji dva motivaéni
Cinitele, které lakaji lidi k fizeni automobilu. Je jimi touha po nezévislosti a snaha ziskat
pocit osobni identity prostfednictvim svého auta. Ditmar (1992) poukazuje na to, ze
u automobilu nehraje roli jen jeho samotné vlastnéni, ale automobil také plni funkci
symbolickou a afektivni. Festiner (1954) se zabyval teorii socidlniho srovnavani
v dopravé. Rika, ze lidé chtéji byt lepsi nez ostatni, ale zaroven se od svého okoli
nechtéji ptili§ odliSovat. Schlenker (1980) uvadi, ze lidé sami sebe prezentuji tak, aby
byli v souladu se svym sebeobrazem. Soucasti tohoto sebeobrazu je i jejich automobil.
Cialdini, Kallgren a Reno (1991) zdtraziuji vliv socialnich norem na lidské chovani.
Odlisuji dva druhy socialnich norem, a to normy ptikazujici, které odraZeji o¢ekavani
ostatnich a popisné, které¢ se tykaji vnimani toho, co lidé opravdu délaji. V jejich studii
se ukazalo, ze fidi¢i neradi jezdi autem béhem dopravnich Spicek, i kdyz vétSina fidicth
pravé v dopravnich $pickach jezdi. Odtivodnili to tim, Ze nemaji jiné moznosti. Pfitom
si protifecili, nebot’ pfipoustéli moznost vyuzit hromadnou vefejnou dopravu (Huguenin
& Rothengatter, 2004).

2.1.2. Chovani ridice

V psychologii rozliSujeme ptedevSim chovani zdmérné a chovani bezdécné. Zamérné
chovani (jednani) je aktivita, kterda sméiuje k urCitému cili a je fizena védomym
zamérem. K bezdénym projeviim patii vrozené formy chovani. Dale mizeme odlisit
chovani verbalni (fe¢) od neverbalniho (mimika, gestika, posturologie aj.) (Plhdkova,
2003).

Jednim z obrannych metod ¢lovéka je pasivné-agresivni chovani. Spociva v nepiimém a
neefektivnim vyjadieni agrese prostfednictvim pasivity. Takovy clovek se chova hloupé
nebo provokativng, snazi se své okoli rozzlobit nebo na sebe upoutat pozornost.
Nechava na sebe dlouho ¢ekat, nedokoncuje praci ve sjednaném terminu, neodpovida na
polozené otazky apod. (Plhdkova, 2003).

Budinsky (2007) pfipomind, ze chovani fidice ma byt slusné, ohleduplné, korektni
a Cestné. M¢El by se umét poucit ze svych chyb. K chovani také patii fadnd uprava
zevnéjsku.

V oblasti dopravni bezpe€nosti rozliSujeme Cctyfi zplsoby chovani, a to chovani

preventivni, defenzivni, thybné a kooperativni. Preventivni chovani miize zabranit
vzniku dopravni nehody. Defenzivni umoziuje tidi¢i nehod¢ se vyhnout. Uhybné
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dovoluje fidi¢i vyvaznout z hrozici nehody. Kooperativni obsahuje iniciativu pomoci
jinym ve zvladnuti naro¢né situace (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).

Dopravni chovani muizeme také rozdé€lit na prizplisobené a nepfizplisobené.
Ptizpisobené chovéani je takové, kdy fidi¢ prostiednictvim vnimani, mySleni a
reagovani spliuje pozadavky dopravni situace. Musi spravné piedvidat zmény a
ohodnotit své schopnosti. Nepfizplisobené jednani charakterizuji zkratové reakce,
prodlouzeny reakcéni Cas a reakce plynouci z ocekavani pii stereotypnim podnétu.
Rizikovymi faktory v dopravé jsou napi. tlek, Unava a nepozornost (Stikar &
Hoskovec, 1995).

Dnes je Casto zmiflovano asertivni chovani. Asertivni chovani mlizeme definovat jako
nenasilné, vlidné, ale pevné a rozhodné projeveni nézord, zajma a potieb. Uzce souvisi
se sebeprosazenim. Asertivné jednajici ¢lovék je schopen jasné se vyjadfovat, klidné
argumentovat a slusn¢ trvat na svych pravech a zajmech. Dokaze vysvétlit, co pozaduje,
popsat sviij pohled a své pocity. Podminkou asertivniho chovani je zdravé sebevédomi
a duSevni vyrovnanost. Asertivni jednani ptisobi klidn¢, uvolnéné, neobsahuje jizlivosti,
nevhodnd gesta, slova, projevy nervozity ani neptatelstvi (Budinsky, 2007).

Chovéani kazdého fidice nepfimo ovliviiuje vSechny ostatni Uc€astniky dopravniho
provozu. Chovani ucastnikii dopravniho provozu mizeme délit podle riznych kritérii,
napf. na bezpecné a nebezpecné, predvidatelné a neptedvidatelné, jizdu fidice na
stabilni a labilni (Stikar & Hoskovec, 1995). Bezpetné chovani je takové, kterym
jedinec neohrozuje ani neomezuje sebe ani své okoli. Predvidatelné chovani fidice je
snadno ¢itelné pro ostatni fidice. Projevuje se napt. tim, zZe tidi¢, ktery chce odbocovat,
zpomaluje, signalizuje sviij umysl smérovymi svétly, chce-li odbocovat vlevo, najede
k délici care apod. Stabilni jizda fidice je takova, kdy fidi¢ jede konstantni rychlosti,
uprostied svého jizdniho pruhu a ptibrzd'uje plynule.

2.1.3. Schopnosti

Schopnosti jsou psychické vlastnosti, které jsou nezbytnou podminkou uspé$ného
vykonavani ur€ité ¢innosti. Zakladem schopnosti jsou vlohy (anatomicko-fyziologické
zvlastnosti organismu, které jsou vrozené). Havlik je definuje jako Skalu osobnostnich
dispozic, nutnych k provadéni urcitych Cinnosti. Schopnosti se utvareji na vrozeném
podklad¢, ale mohou se rozvijet 1 ucenim a tréninkem. Schopnosti se ¢leni na rozumové
(mysleni, pozndvani, pamét, hodnoceni, feSeni a tvoreni), psychomotorické (zrucnost,
koordinace o¢i a rukou, reagovani) a mechanické (porozuméni vztahu mezi predméty
a manipulace s jejich ¢astmi) (Havlik, 2005).

Ri¢an definuje schopnost jako potencialitu, tedy moznost, piipadné udenlivost pro
n¢jakou konkrétni Cinnost. Schopnostmi v psychologii také chape dosazeni urcité
urovné nékterych psychickych a psychofyzickych funkci, které ndm umoziuji konat
konkrétni ¢innosti (Ri¢an, 2007).

Nadani definujeme jako souhrn schopnosti, zaméfenych na ¢innost urcité¢ho druhu.
Talent pfedstavuje piiznivé spojeni fady schopnosti, které umoznuji tvorivy pfistup
k urcité ¢innosti a umoziuji tak dosahovat v této Cinnosti vynikajicich vysledka (Nop,
1975).
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Pro ftizeni jsou potieba predev§im schopnosti percepcni (vnimani vizuélni, auditivni,
kinetické, koncentrace pozornosti, prostorova orientace), schopnosti psychomotorické
(rychlost a pfesnost reagovani, koordinace pohyb, flexibilita), schopnosti intelektové
(poznavani, hodnoceni, logické, analytickeé, praktické a kritické mysleni, zrakova pamét’
apod.). Nezbytnd je také dobra fyzickd kondice, odolnost organismu a pohybova
koordinace, dobra kvalita vjem1, pfiméfend uroven smyslovych organti, vhodny zplsob,
jakym dochdzi k vytvaieni pohybovych navykl a zautomatizovanych ukold, rychlost
a presnost psychomotorickych reakci, rychlost a pifesnost odhadu rychlosti jizdy,
pohyblivost, rozdélovani a stabilita pozornosti, objem, rychlost a pfesnost
zapamatovani, urovenn paméti, rychlost a presnost rozhodovani, rozhodnost, odvaznost,
vytrvalost, vztah k technice, technické mysleni, zdjem o fizeni vozidel, citova stabilita,
ukaznénost a sebeovladani, iniciativa a davtip (Havlik, 2005).

Ptiblizné polovina fidi¢ motorovych vozidel fidi opravdu spolehlivé. Svou fidi¢skou
nedokonalost si pfiznava jen okolo péti procent lidi. Ostatni se pousti i do feSeni
takovych dopravnich ukolt, které ptesahuji jejich schopnosti. Pfeceniovani vlastnich
schopnosti je velkym rizikem, nedbalosti az nemoralnosti. Nasledkem toho muze
snadno vzniknout dopravni nehoda (Réti, 1988).

V oblasti dopravy byl vypracovan hierarchicky model fizeni. Je tvotfen tiemi stupni. Na
nejniz§im z nich stoji dovednosti, které jsou nutné k technickému zvladnuti jizdy,
zejména k ovladani sméru a rychlosti. Na druhém stupni jsou planované procesy, napf.
rozpoznavaci scéndie a rozhodovani. Na tietim stupni se nachdzeji zalezitosti, které
odrazeji tidi¢ovu pfipravenost Cinit strategickd rozhodnuti (napt. jakym zplsobem
budeme cestovat, kde budeme odpocivat apod.). Tyto zalezitosti jiz ovliviiuji samotné
fizeni pouze nepiimo (International Road Safety Organization, 2002).

2.1.4. Pozornost
Podle Smékala (1985) je pozornost nastrojem védomi.

Plhakova (2003) pozornost definuje jako mentalni proces, jehoz funkcei je vpoustét do
védomi omezeny pocet informaci, a tak ho chranit pfed zahlcenim plisobicimi podnéty.
Zakladni vlastnosti pozornosti je jeji selektivita. Ta umozniuje lidem monitorovat vnitini
1 vn¢jsi prostiedi a vybirat z néj pouze ty podnéty, které si cloveék pieje Ci potiebuje
uvédomit.

Havlik (2005) pozornost definuje jako schopnost zaméfit a soustfedit psychiku na
predmét, déj nebo situaci. Mlze byt vyvolana bezdééné nebo zdmérné. Kazdou vtefinu
na nds piisobi zhruba tii miliony bitli informaci. Na§ mozek ale primérné zpracuje jen
Sestnact bitil za vtetinu. Nepozornost je jednou z hlavnich pfi¢in dopravnich nehod.

Pozornost jako proces mizeme rozdé€lit do dvou fazi. Prvni je zaméfeni pozornosti,
kterd probiha zpravidla nevédomé. Druhou je vlastni soustfedéni védomi na urcity
podnét (Plhakova, 2003).

Pozornost muizeme délit na bezdéénou a zdmérnou. Bezdécna pozornost je
pravdépodobné fylogeneticky star$i, je probuzena bez pfic¢inéni ¢lovéka, napi. kdyz

fidice zaujme siréna pozarniho automobilu. Bezdé¢nou pozornost nejcastéji upoutaji
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nové podnéty, podnéty spojené s nebezpefim, intenzivni, pohybujici se a ménici se
pfedméty, podnéty nezvyklé, kontrastujici se okolim, socidlnim nebo osobnim
vyznamem a také zmény dobie znamych podnéth (Plhakova, 2003). Téchto poznatki se
vyuziva pfedevsim v reklamé, napf. pti navrhovani barevnosti billboardi pod¢l cest.

Zamérna pozornost je ziejmé vyvojoveé mladsi. Je fizena védomou intenci, ikolem nebo
povinnosti. Je provazena prozitkem duSevni namahy. Se zamérnou pozornosti také
souvisi ostrazitost a patrani. Ostrazitost je snahou jedince, pii niz del$i dobu soustiedéné
sleduje percepcni pole a dava pozor na néco, co se mtize prihodit. Jistd mira ostrazitosti
je pro bezpe¢né fizeni velmi dillezitd, zejména v obydlenych oblastech. Nejcastéjsi
pricinou selhani ostrazitosti jsou pochybnosti o dilezitosti podnétu. Patrani je ¢innost
velmi aktivni, typickym ptikladem jsou napt. situace, kdy pfi jizdé méstem hledame
konkrétni adresu. V priibéhu patrani zjistujeme nové informace, které nas maji dovést
k cili (Plhakova, 2003).

Pozornost také mizeme rozdélit na koncentrovanou a distributivni. Pfi koncentrované
pozornosti jsou piesn¢ rozpoznavany detaily nékolika mala objektt. Pii distributivni
pozornosti se ¢loveék snazi ziskat celkovy prehled. Obé tyto formy pozornosti pracuji
oddélené (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Pozornost zavisi na vnitfnich a vnéjsich Cinitelich. Mezi vnitini Cinitele patii télesny
stav fidice (v€k, pohlavi, stavba tcla, zdravotni stav, kondice, pfipadnd nemoc, Uinava,
nevyspélost, alkohol, 1éky, zivotosprava a denni rytmus) a psychicky stav (osobnost,
temperament, zajmy, potieby, psychickd pohoda, dusevni napéti, nalada, intenzivni
zazitky, konflikty, inava a monotonie). Vnéjsi Cinitelé zahrnuji vlastnosti podnéti (silu,
velikost, délku trvani, novost, neo¢ekdvanost, ojedin€lost, pestrost a diferencovanost),
vlastnosti fyzického prostiedi (osvétleni, hluénost, teplotu, ventilaci, vlhkost vzduchu,
vypary a barevnost prostiedi) a vlastnosti socidlniho prostiedi (pfitomnost jinych lidi,
moznost komunikace s nimi, mezilidské vztahy, konflikty, stresy a ptisobeni ostatnich
Gicastniki silniéni dopravy). (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Dilezitymi znaky pozornosti jsou jeji rozsah, intenzita, rozdéleni, zdrzeni, pohyblivost
a vigilance. Experimenty bylo zjisténo, Ze zdravy a odpocaty ¢loveék zachyti soucasné
za 0,1 az 0,2 sekundy zhruba Sest podnétl, ale béhem jizdy jen dva az tfi, v zavislosti
na rychlosti, podminkéch a slozitosti dopravni situace (Havlik, 2005).

Dopravni nehody mohou vSak byt zplsobeny i nedostateénym mnozstvim podnéti.
Tento stav se nazyva kino-efekt. Nastava nejcastéji pfi osamocené, pomalé a pohodIné
jizd€, kdy je fidi¢ natolik relaxovany, ze se zapomind soustfedit na fizeni. DalSim
problematickym jevem je paraprosexie. Pii ni fidi¢ o¢ekdvany signal ptehlédne nebo jej
vnima predCasné¢ (napf. zménu barvy na svételné signalizaci). Svou roli v
kvalité pozornosti hraji i biorytmy kazdého jedince. Diky nim pozornost ¢lovéka béhem
dne kolisa (Havlik, 2005). Nejniz§i mira pozornosti je v brzkych rannich hodinéach,
naopak dobry vykon podava clovék mezi devéatou a dvandctou hodinou a odpoledne
mezi druhou a Sestou hodinou.

Mezi zakladni poruchy pozornosti patii roztrzitost (vznika v disledku nadmérné
koncentrace na vnitini psychické obsahy), té€kavost (stav, kdy kazdy novy i
bezvyznamny podnét upoutdva pozornost) a ziizeni pozornosti (vznika ¢asto v dasledku
paniky, kdy ma jedinec pocit, Ze nad situaci ztratil kontrolu. Tato porucha je ¢astou
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pri¢inou dopravnich nehod, kdy se ve stavu paniky nedostavi potiebna sebezachovna
reakce a fidi¢ napf. prudce brzdi nebo pusti volant, a¢ by se jinak nehod¢ zcela vyhnul,
kdyby ptidal plyn nebo provedl thybny manévr). Mnohé poruchy pozornosti lze také
vysvétlit aktivaci nevhodného schématu (do préace pfijedeme vyjimecné automobilem a
po skonceni smény pospichdme na vlak), naruSenim vhodného scénaie (Clovek
zapomene spravné dokoncit ¢innost, kterou zapocal) nebo pozménénim rutinniho
postupu (Plhakova, 2003).

Kwvalitu pozornosti ohrozuje rovnéz nezkusenost fidice, jeho emoce, ptredstavy, napéti,
unava, nedostateény spanek, konflikt, stres, alkohol, drogy, koufeni, bolesti, nachlazent,
proménlivé pocasi, mraz, horko a dalsi faktory (Havlik, 2005).

Opakem pozornosti je fidicova nepozornost. Jde o pozornost obracenou jinam nez
na dopravni situaci. S nepozornosti miva nejvétsi problém fidi¢ — zacate¢nik. Rizikem
nepozorného fidice je, Ze miize nebezpecnou situaci sice zieteln¢ vidét, ale nemusi si ji
vibec uvédomit. Na spravném uvédomeéni si situace se vyznamné podili zejména
piedchozi dusevni zaméfeni a zkuSenost (Stikar & Hoskovec, 1995).

Pozornost je pro fidice velmi dulezitd, protoze na silnici se n€kdy neocekdvané
vyskytne nebezpeény predmét, zvite ¢i ¢lovek. Ridi¢ se mu pak musi na posledni chvili
vyhnout. V rychlosti pies 100 km/h mize zabit i mald piekazka na silnici. Napt. ve
Fredericksburgu zemfel jedem muz na nésledky toho, Ze z korby jedouciho vozu vypadl
gril. Jiny muz ve Washingtonu mél pii jizd¢ stazené okénko, kterym mu dovniti vletél
kaminek vymrs$tény jinym vozidlem. Rychle letici kaminek roztfistil fidi¢i sklo
slune¢nich bryli a ten se tim tak vylekal, ze havaroval a zabil se. V disledku prekazek
na silnicich umie v USA ro¢né 1413 osob (Largo, 2008).

2.1.5. Vnimani

Vnimani piedstavuje vybér ze spektra podnétd puasobicich na smyslové organy.
Vnimani je ovlivnéno aktualnim psychickym 1 fyzickym stavem, naladou, uzkosti,
strachem, zlosti, alkoholem, drogami, minulymi zkuSenostmi, intelektem, motivy,
postoji a dalsimi faktory. Vnimani byva dokonalejsi u zkusenych tidic¢a s delsi praxi,
ktefi jsou motivovani svou profesi, u fidici s vyvazenou osobnostni strukturou, u
psychosomaticky zdravych osob, koncentrovanych na aktudlni ¢innost (Havlik, 2005).

Plhdkova (2003) definuje vnimani jako organizaci a interpretaci senzorickych
informaci. Jde o proces, jehoz vysledkem jsou vjemy. Tok senzorickych informaci
putuje do mozku, ktery je dale tfidi a zpracovava. Tak se jejich konecna podoba muze
lisit od skutecnosti.

RozliSujeme dva druhy dopravniho vniméni. Prvni typ vnimani se tykd vnimani
bezprostiedni dopravni situace, druhé se tyka planovani cesty a ureni mista, kde se
vozidlo nachazi. Promysleni trati zahrnuje ¢innosti, jako jsou sbirani, organizovani,
ukladani, vybavovani a zpracovavani informaci. NaSe pfedstava o trati se vSak mize
znaéné lisit od skutecnosti (Stikar & Hoskovec, 1995). Podrobné planovani cesty je
napf. jednou ze zakladnich kompenzacnich strategii seniorti.

Pti jizd¢ se uplatiiuje vnimani zrakové, sluchové, ¢ichové i kinetické. Nejvice informaci

ziskavdme zrakem. Zrakové vnimani nam zprostfedkovava vizudlni informace o
dopravni situaci. Dilezitou roli hraji pfedevSim rychlost postftehu, pozornost,
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zaméfenost, pamét, zkuSenost, rozsah zorného pole, vnimani a barvocit (Stikar &
Hoskovec, 1995).

Zrakové vnimani

Pardel (1988) uvadi, ze az 90 % vSech informaci ziskavdme zrakem. Dilezitou roli
hraje $ife zorného pole. Ta je rGzna pro jednotlivé barvy, pro bilou je vétsi, pro barevné
objekty mensi. S rostouci rychlosti jizdy se velikost zorného pole zmenSuje. Nezbytna
je také pottebna zrakova ostrost, neboli schopnost rozeznavat pfedméty na rtznou
vzdalenost a rozliSovat jejich obrysy. Barvocit je schopnost oka rozliSovat rizné barvy,
v dopravé je dilezitd pfedevSim diferenciace mezi cervenou a zelenou barvou.
Barvoslepy ¢lovék zpravidla nejhiife odliSuje praveé Cervené a zelené odstiny, nicméné
tyto barvy jsou umistény na semaforech proto, Ze je lidské oko nejrychleji postiehne.
Jsou nejzietelnéjsi i pfi snizené viditelnosti. V dopravnim prostfedi je dualezita také
citlivost na oslnéni, ktera se u jednotlivcil 1i8i. ZhorSuje se vékem.

Proces zrakového vnimani podléha zakonitostem centrace, vyraznosti, shody a
uzavienosti. Na cestach se motoristé veelku ¢asto setkaji s riznymi zrakovymi klamy, a
to zejména pii vnimani velikosti a sméru. Zrakovy klam je jev, pii kterém je skute¢nost
zkreslena ¢i pretvorena. Casté jsou zmény ife vozovky vnimané za bilého dne, v noci,
v mlze, zasucha, deSté, na volném prostranstvi ¢i ve stromové aleji. Vnimani
prostorovych vztaht ovliviiuje rychlost jizdy. Pii vysokych rychlostech nabyvaji méné
zkuSeni fidi¢i dojmu zuZujici se silnice. S rychlosti se také méni vyse¢ zorné¢ho pole oci
(Havlik, 2005; Bena, et al., 1968).

Zrakova ostrost normalniho oka zévisi na intenzit¢ osvétleni, na kontrastu figury a
pozadi a na mist¢ dopadu svazku paprski na sitnici. Za normélnich podminek oko
rozezna dva body, které jsou od sebe vzdaleny jednu thlovou minutu. Misto
nejostiejsiho videéni lezi v podélné ose oka; ¢im dale k periferii, tim se zrakova ostrost
snizuje. Ostrost vidéni také ovlivituje doba pozorovani objektu, jeho stabilita, pohyb a
ptipadna ptitomnost oslnéni (Sulc & Némec, 2006).

Dal§im Ccinitelem, ktery rozhoduje o zrakovém vykonu, je doba pozorovani. Ta je
ovlivnéna velikosti pfedmétu, jasem piedmétu a jasem pozadi. Doba potiebna k poznani
se pohybuje mezi 0,075 az 0,3 vtetfiny. K adaptaci na soumrak nebo tmu oko potiebuje
okolo 30 minut (Sulc & Némec, 2006).

Pti tizeni je dulezity opticky postfeh. Mize se totiz stat, ze ackoli nase oko objekt vidi,
my si ho prosté nevSimneme. Roli zde hraje apercepce, védomé uspotfaddani vnimani.
Pro bezpe¢nou jizdu je nutné, aby tento postieh byl dostate¢né¢ rychly. Postieh tidi¢
zlepsi, bude-li na jizdu maximalné koncentrovany, pozorny a bude-li spravné predvidat
(Paradel, 1988). Lepsi postieh maji zkuseni a profesionalni fidici.

Na rychlost optického postiehu ma vliv stupen soustfedéné pozornosti, oscilace
pozornosti, zamétenost, pamét’, velikost zorného pole, kvalita barevného vidéni, stupeit
tvarové a barevné stejnosti, tvarova nebo barevna dominance, stav nervové soustavy a
jeji ¢innosti, zrakova citlivost, pocet a ¢lenéni ¢asti vnimaného predmétu a individudlni
struktura kazdého jedince (Bena, et al., 1968).
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ZlepSeni vnimani je mozno dosdhnout napiiklad Upravou a zplsobem umisténi
dopravnich znacek a dopravnich zatizeni. Ty umoziuji fidi¢i predvidat a ptizptisobovat
se ménicim se podminkam. Jednim z moznych preventivnich opatfeni je napt. umisténi
dopravnich znacek na reflexni podklad (Bena, et al., 1968).

Nepfijemnym a nebezpecnym dopravnim jevem je oslnéni. Sitnici trva néjaky cas, nez
se adaptuje na zménu svétlosti, u mladych fidict tato doba trva kolem jedné vtefiny, ale
u starSich fidich je prodleva mnohem vétsi. OsInéni je bud’ zplisobeno vétSim jasem, nez
na ktery je zrak pravé adaptovan, nebo velkym kontrastem (Bena, et al., 1968). Oslnéni

Mrwe ~r v

je jednou z pricin, proc starsi fidi¢i neradi jezdi za tmy, mlhy ¢i Sera.

Se zrakovym vnimanim se poji odhad vzdalenosti. Odhadovéni vzdélenosti je
povazovano za jeden ze zdkladnich aspektl funkci fidice, pfesto nebylo mozno prokazat
vyznamnost tohoto rozdilu v odhadovéani mezi fidi¢i nehodovymi a beznehodovymi.
Odhad prostoru se méni v zavislosti na zkuSenostech fidice. Zac¢inajici fidi¢i prostor
vnimaji zpravidla jako uZzsi, proto zpomaluji a neustale kontroluji ob¢ strany vozidla.
Casto by nejradgji zastavili a prohlédli si skute¢nou polohu vozidla na silnici. Podobny
klam se vyskytuje i u zkuSenych tidict, ktefi si po Case pofidi vEtsi a SirSi automobil.
Adaptace na zménu vozidla trvé asi dva tydny (Bena, et al., 1968).

Sluchové vnimani

Sluchové informace jsou pro fidice téméf nezbytné. Slouzi ke zprostfedkovani
informaci o vozidle a neofekavanych situacich (naptf. o vyskytu vozidla s pfednosti
v jizd€). Pti vyzkumech se zjistilo, ze vlivem hluku u nékterych lidi zna¢né klesa
vykonnost a zvysSuje se Unava. Nicméné podle zahrani¢nich statistik fidi¢i s vadami
sluchu tidi bezpecnéji (Pardel, 1988).

Podnétem pro sluchovy smysl je zvuk, coz je kmitavy pohyb molekul, ktery v prostredi
vyvolava stiidavé tlakové zmény. Sluchovy vjem je odrazem zvukového déje v naSem
védomi. Sluch zprostfedkuje nejen komunikaci, ale 1 informace o vlastnostech
pracovniho prostfedi, napomaha prostorové orientaci a dava zpétnou vazbu pfi kontrole
vlastni feci. Sluchovy smysl vnima zvuky v rozsahu zhruba 16 Hz az 20 kHz. Citlivost
sluchu je obecné nejvétsi v pasmu 1 az 3 kHz (Sulc & Némec, 2006).

Prostorové slySeni umoziiuje spravné lokalizovat zvukovy zdroj. Kvalita sluchu neni
zavisla pouze na stavu vnéjsiho, sttedniho a vnitiniho ucha, ale i na stavu nosohltanu
a Eustachovy trubice (Sulc & Némec, 2006). V dopravnim prostiedi smér piivodu
zvuku Iépe urcuji muzi nez Zeny.

Dulezitou roli hraje hladina hluku. V hluéném prostfedi dochazi rychleji k unavé
sluchového organu. Odhadovani Casu je v hlu¢éném prostfedi méné piesné. N&kteti
autofi se domnivaji, ze hluk mize byt jednou z moznych pfi¢in dopravnich nehod
(Bena, et al., 1968).

Nevidomé osoby se nemohou stét fidi¢i, neslySici fidi¢i se vSak v nasi zemi vyskytuji.
Pouze museji mit oznacené vozidlo specidlnim symbolem. Vyzkumy dokézaly, ze fidici
s poruchami sluchu jsou schopni tento nedostatek dobie kompenzovat. Nedoslychavost
vSak zvysuje riziko nehody napf. pii fizeni v mlze, v hustém provozu, na nepiehlednych
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kiizovatkach, Zelezniénich piejezdech se zvukovou signalizaci apod. (Stikar &
Hoskovec, 1995).

2.1.6. Pamét

Pamét’ 1ze definovat jako schopnost zaznamenavat zivotni zkusenosti. Bez ni bychom
nebyli schopni ucit se. Vyznamnym experimentitorem v oblasti lidské paméti byl
H. Ebbinghaus. Zjistil, ze kapacita kratkodobé paméti je 5 az 7 prvku. Toto zjisténi je
pro dopravni psychologii velmi dulezité, slouzi k urceni situaci, které zplsobuji
pretizeni fidi¢e. Ebbinghaus taktéz urcil prubéh kifivky zapominani. Ta zobrazuje, ze
zapomindni je zpocatku velmi rychlé, ale postupné se zpomaluje (Plhakova, 2003).

Zapominani ma neurofyziologicky zdklad ve vyhasnuti strukturniho kodu pamétové
stopy. Nejrychleji mizi neposilované pamétové stopy z ultrakratké paméti. Informace
z kratkodobé paméti jsou zapomindny po zaplnéni rezervoaru novymi aktudlnimi
informacemi (Sulc & Némec, 2006).

Pamét’ ma tii hlavni faze, a to vStipeni, uchovani a vybaveni. VSechny tyto faze jsou pro
bezpecéné tizeni dilezité (Plhakova, 2003).

Pamét mizeme rozd€lit do tfi typd, a to na pamét senzorickou, kratkodobou
a dlouhodobou. Senzorickd pamét’ je ultrakratkd, uchovéava informace pravé pfichazejici
ze smysla. Tato pamét’ zachovava presny obraz smyslovych podnét, ktery v ni ziistava
tak dlouho, dokud z n&j psychika nevytézi potiebné informace. Bezvyznamné podnéty
jsou zapomenuty, ostatni putuji do kratkodobé nebo do dlouhodobé paméti (Plhakova,
2003).

Kratkodoba pamét’ slouzi k podrzeni informaci, které aktudlné potiebujeme ke svym
psychickym aktivitdm. Informace jsou zde uchovany asi po patnact az tficet sekund
(Plhakova, 2003).

Kratkodoba pamét umoznuje fidi¢i prubézn¢ uchovavat zobrazeni aktualni dopravni
situace (vozidla, chodci, ptekazky), kratkodobé uchovavat obraz dopravni situace pii
odvraceni zraku jinym smérem (napf. pii pozorovani krajiny, pii oslnéni apod.)
a kratkodobé zapamatovani dopravnich znaéek (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Dlouhodoba pamét’ slouzi k uskladnéni obrovského mnozstvi informaci. Je to zasobarna
nékolika miliont az miliard informacnich jednotek. Dlouhodobou pamét tvoii dva
subsystémy, a to pamét’ explicitni a implicitni (Plhdkova, 2003).

V explicitni paméti uchovavame znalosti a vzpominky na zivotni udalosti. Jejimi
slozkami jsou pamét epizodickd a sémantickd. V epizodické paméti se uchovavaji a
vybavuji udélosti a piihody, které jsou prostorové umistény, Casové datovany a
subjektivné prozivany. Patfi sem i autobiografickd pamét’ a zableskové vzpominky,
které udrzuji v paméti Cinnosti, které jsme de€lali v dobé, kdy se stala néjaka dramaticka
¢i velmi vyznamna udalost. Sémantickd pamét’ slouzi k uchovani a vyuzivani znalosti o
slovech, pojmech, jejich vlastnostech a vztazich (Plhakova, 2003).

Implicitni pamét’ obsahuje zautomatizované senzomotorické dovednosti (chiize, béh,

jizda na kole aj.), percepcné-motorické dovednosti (hra na hudebni nastroje, psani
hmatovou metodou apod.) a zautomatizované kognitivni operace a postupy (napf.
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gramatickd pravidla nebo matematické operace). V soucasné dobé se vSak predpoklada,
ze proceduralni pamét’ je pouze jednou ze slozek implicitni paméti. Dal§imi subsystémy
implicitni paméti jsou senzibilizace (zcitlivéni vacéi relativné novym podnétim),
procedurdlni pamét’ (zajistuje formovani dovednosti a navyki), jednoduché klasické
podmiiiovani a neasociativni uceni (aktivace reflexnich drah). (Plhdkova, 2003).

Dlouhodoba pamét’ umoziuje fidici osvojeni zakladnich piedpisti a pravidel silni¢ni
dopravy, vytvafeni a upeviiovani pohybovych ndvykl a automatismii pii ovladani
automobilu, osvojeni si poznatkii, védomosti a zruc¢nosti potiebnych pro udrzbu a
opravy vozidla, zapamatovani si trasy jizdy, dopravnich znacek a kiizovatek (Stikar,
Hoskovec & Smolikova, 2003).

Podle systétmové funkce rozliSujeme pamét smyslové-obrazovou a logicko-
vyznamovou. Smyslové-obrazova pamét’ operuje se smyslovymi zazitky a pfedstavami,
patii sem 1imotorickd a mechanickd pamét. Logicko-vyznamova pamét operuje
s pojmy, slovy a ¢isly. Uchovavaji se zde vyznamy pojmil. Logickd pamét slouzi
k pochopeni vztahtl, posiluje zapamatovani pravidel a souvislosti (Sulc & Némec,
2006).

2.1.7. MySleni

Plhakova (2003) definuje mysleni jako proces zpracovavani a vyuzivani informaci.
Mysleni je pro nas velmi dilezité. Formuje pojmy, rozpoznava a nachazi vztahy mezi
podnéty, vyvozuje zavéry z vychozich ptfedpokladii, fesi problémy a vytvari nové
skutecnosti. Mezi zakladni mySlenkové operace patii srovndvani, abstrakce a
zobecniovani. Vysledkem mysleni je novy poznatek, ktery mize ¢i nemusi byt spravny.
RozliSujeme ti1 zakladni druhy mysSleni. Prvnim je mySleni konkrétni, pifi kterém
manipulujeme s vjemy. Vyuzivame ho pfi vafeni, skldddni puzzle ¢i pifi opravach
pristrojti. Druhym typem je mysleni ndzorné, kdy operujeme s nasimi predstavami. Je
dalezité pii planovani, feSeni geometrickych nebo neverbalnich tkolt apod. Tietim
typem je mysleni abstraktni, kdy pracujeme se symboly, napf. pojmy, matematickymi
vZzorci aj.

Mysleni se déli na analytické a syntetické. Analytické mysleni rozklada predmét zajmu
na Casti. Syntetické mySleni spojuje ¢i kombinuje jednotlivosti do urcitého celku.
Vysledkem je tak vznik né¢eho nového (Plhakova, 2003).

Usuzovani

Plhakova (2003) definuje usuzovani jako vyvozovani zavért z vychozich predpokladu.
Zakladnimi typy usuzovani jsou indukce a dedukce. Pfi indukci odvozujeme obecné
zavery zjednotlivych pozorovéani. Pro indukci je dilezita schopnost zobectiovani a
abstrakce. Pii dedukci naopak vychazime z obecného pravidla, které pak aplikujeme na
konkrétni piipad.

Rozhodovani

Plhakova (2003) definuje rozhodovani jako proces vybéru mezi nékolika rlznymi
moznostmi. Pfi tomto vybéru hraje roli subjektivni uzite¢nost, hodnota disledka
urcitého rozhodnuti a také pravdépodobnost, s niz urcitd moznost nastane.

Rozhodovani je dualezitou schopnosti ¢lovéka. Rozhodovani fidice vychdzi z informaci
o dané situaci a je znacné ovlivnéno jeho znalostmi a zkuSenostmi. Ridi¢ ¢asto neni
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schopen vyuzit v§ech informaci, které¢ jsou mu dostupné. Lidé voli v riiznych situacich
akce s rozdilnou mirou rizika. Roli zde hraji osobnostni faktory a objektivni nebezpeci
situace. Aktualni rozhodnuti je ovlivnéno minulymi vysledky a volbami, dale stupném
zavaznosti volby, prostfedim a okolnostmi, za kterych k rozhodovani dochézi. Pfi
Casové tisni, v nepfiznivém prostiedi a v nevhodné subjektivni situaci se kvalita
rozhodovani znaéné zhorduje a ast&ji dochdzi k nespravnym rozhodnutim (Stikar,
Hoskovec & Smolikova, 2003).

Rozhodovani fidi¢e je dynamickym procesem. Existuji rozdily v odvaze lidi riskovat.
Ukézalo se, Ze pro rozhodovani existuje optimalni urovenn motivace. Pfili§ silnd nebo
prilis slaba motivace je nevhodna (Bena, et al., 1968).

Faktory, které ovliviiuji schopnost feSit problémy

vvvvvv

vvvvvv

Schopnost predvidat

Predvidavost je typickym rysem zkuSenych tidica, ktefi jezdi bez nehod. Tato schopnost
se zlepSuje spraxi, lze se naucit. Pfedvidavost souvisi s inteligenci, koncentraci,
pozornosti, vnimanim, myslenim, paméti, pfedstavivosti a se schopnosti ucit se ze
zkuSenosti. Bez dostatecné predvidavosti nelze bezpecné predjizdét (Havlik, 2005).
Schopnost predvidat v dopravé si Ize zlepsit absolvovanim kurzi defenzivni jizdy, které
prave na predvidavosti fidice stavi.

2.1.8. Inteligence

Latinské slovo inteligence byva piekladano jako rozumovost. Razni odbornici jeji
vyklad chapou rizné. Binet spatfuje podstatu inteligence v fizeni mySleni urcitym
smerem, Stern ji definuje jako schopnost pfizplisobit se novym pozadavkim pomoci
mysleni, které odpovidd ucelu. Dnes se inteligence vétSinou definuje jako obecna
dusevni schopnost ¢lovéka orientovat se v novych situacich poznavanim jejich vztahti a
souvislosti i1 jako slozitd souhra duSevnich schopnosti a vykont, koordinace tsudku,
posttehu a paméti, kde hraje roli koncentrovanost, vnimani, tempo a kvalita mysleni,
védomosti a zkusenosti (Havlik, 2005).

Ridi¢ by mél disponovat schopnosti zamé&fit a koncentrovat pozornost, mé&l by byt
schopen analytického, logického a operativniho mysleni, m¢l by mit dobrou pamét,
postieh a mél by byt schopen rychle a spravné se rozhodovat a reagovat. Idedlni mira
intelektu u fidice se nachazi v pasmu priméru (85 — 115 bodit). (Havlik, 2005).

Emoc¢ni inteligence

Emocni inteligence pfedstavuje vnimani, zpracovani a regulovani emoci a vyuZzivani
téchto emoci nesoucich informaci k dokonalejSimu poznavéani a ovliviiovani reality.
Zahrnuje sebepoznani, schopnost regulovat a kontrolovat emoc¢ni stavy, racionalné
vyuzivat energii emoci, vcitit se do chovani a mysleni ostatnich uc¢astnikii dopravy, ¢ist
emoce druhych, spolupracovat, jednat odpovédné, nakladat uvazlivé s city, nemstit se,
tlumit zlobu a myslet hlavou (Havlik, 2005).
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Moralni inteligence

Moraln¢ vyspéla osobnost je schopné jednat zodpovédné a ohleduplné a ma potiebu
takto jednat. Ma dostatecné citlivé svédomi, povazuje za soucast svého vztahu
k druhym lidem pravidelné vyhodnocovéani dopadu svého jednani na druhé. Zkouma,
jaké pocity vyvolava svym jednanim v druhych lidech a snazi se o napravu, kdyz zjisti,
ze své okoli zranuje (Smékal, 2005). Zde vidime, jak se na dopravni bezpecnosti
podepisuje celkova rodinna vychova a piiklad osob, které se pohybuji okolo nas. Lidé
bez schopnosti empatie, bezohledni a egoisti¢ti fidi¢i, jsou pro dopravni prostiedi
velkym nebezpecim. Nerespektuji pravidla, vytvaieji si své vlastni normy, jsou neustale
presvédceni, ze pouze oni jednaji spravng.

2.1.9. Emoce

Emoce hraji vyznamnou roli v kazdodennim zivoté i pii fizeni vozidla. Emoce se
skladaji ze tii vzdjemné propojenych slozek, kterymi jsou subjektivni emocionalni
prozitky, vyrazové chovani a fyziologické zmény, které jsou semocemi spojeny.
Zakladnimi emocemi jsou radost, piekvapeni, strach, hnév, smutek, odpor a zijem.
Citovy zivot se rozviji kratce po narozeni, primarni je dispozice k obecnému vzruseni,
pozdéji pocity libosti a nelibosti. Dvouleté déti jiz projevuji vSechny zdkladni emoce
(PIhakova, 2003).

Zikladni emoce

Radost vznika pti dosazeni tispéchu nebo cile. Trvalejsi pocity radosti oznacujeme jako
spokojenost nebo Stésti. Prekvapeni je reakci na néco nového, intenzivni radost pak
nazyvame Uzasem. Strach je negativnim citem, ktery vznikd v nebezpecnych situacich,
kdy je ohrozena sebezdchova nebo duSevni integrita. Strach mé& ochrannou funkeci,
protoze vede Clovéka k uniku z nebezpecné situace. Prave tato reakce vSak miize byt za
volantem nebezpecnd. Strach se vzdy vztahuje ke konkrétnimu objektu i situaci. Pokud
¢lovék nema moznost uniku z nebezpecné situace, mize se jeho strach snadno zménit
v hnév. Uzkost odrazi pocit obav ¢ ohroZeni, ktera se na rozdil od strachu nevéaze
k zddnému konkrétnimu objektu ani udélosti. Zpravidla také trva déle nez strach.
Uzkost provazi vét§inu duSevnich poruch a neziidka ji proZivaji i fidi¢i, zejména
v naroénych dopravnich situacich. Hnév vznikd zpravidla ve frustrujicich situacich.
Muize vést k itoénym a agresivnim projevim. Smutek je reakci na odlouceni, ztratu ¢i
neuspéch. Intenzita mize byt rizna. Odpor je pocitem nechuti k ur€itym predmétim,
projevuje se vyhybavym chovanim nebo snahou o odstranéni takovych predméta ze své
blizkosti (Plhakova, 2003).

Ridi¢i s Gizkostnymi a agresivnimi emocemi patii mezi nejvice rizikové. Naladovi lidé
zase mivaji potize s koncentraci, obvykle reaguji zkratkovité nebo s prodlevou. Casto
také selhavaji lidé pod vlivem zapornych emoci, jako jsou pesimismus, smutek, deprese
a zlost (Havlik, 2005).

2.1.10. Charakter

Charakter mizeme definovat jako souhrn psychickych ryst, které se utvaii pii lidské
¢innosti, v procesu vychovy a vzdélavani. Projevuje se v ¢innosti, chovani, zptisobu
zivota, ve vztahu kdruhym lidem, okoli, spolecnosti, sob& 1 praci. Zahrnuje
charakterové rysy vztahujici se k zivotnim udélostem a jeviim (napf. zdsadovost nebo
optimismus), k jinym lidem (napi. uzavienost, divétivost, citlivost), k povolani (napf.
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nedbalost ¢i pracovitost) ak sobé samému (kupt. skromnost, sebekritiCnost C¢i
ostychavost). (Nop, 1975).

Charakter je zakotven ve spolecenskych tradicich a motivuje jedince k jednani, aniz by
nad nim pfemyslel. Stabilizuje se mezi 23. a 25. rokem. I poté si vSak zachovava
dynamicky charakter. Jadro charakteru tvofi soustava vnitinich motiva¢nich dispozic,
potieb (Sulc & Némec, 2006).

S charakterem souvisi pocit individualni a skupinové zodpoveédnosti. Zodpoveédnost je
jednim z psychologickych piliiti ptredchdzeni chyb a jejich napravy. Individudlni
zodpovédnost je rysem tzv. volni stranky charakteru. Vytvari se vlivem vychovy
a zivotnich zkuSenosti, v interakci se socialnim prostfedim. Poji se se spolehlivosti,
Cestnosti, altruismem, cilevédomosti, houzevnatosti, sebekdzni, vytrvalosti a smyslem
pro povinnost. Zodpoveédnost se projevuje v sebekazni, svédomitosti a dodrzovani
predepsanych pravidel. Obsahuje i schopnost poznat, ptfiznat si a napravit chybu. Pfi
praci v pracovnim tymu se projevuje skupinova zodpovédnost tymu (Sulc & Némec,
2006).

V dopravnich Spickach se vice projevuji negativni charakterové vlastnosti fidi¢d, jako
jsou spéch, nervozita a nachylnost k afektivnimu jednani (Nop, 1975).

2.1.11. Temperament

Temperament je souhrnem duSevnich vlastnosti jedince. Urcuje se podle toho, jak
rychle probihaji a jak Casto se stfidaji dusevni a citové procesy a stavy Cloveéka a jak se
navenek projevuji v jeho chovani. Bézné se uvadéji Ctyti zékladni typy temperamentu:
flegmatik, sangvinik, cholerik a melancholik (Nop, 1975).

Flegmatik vSe proziva stejnomérné, je snaSenlivy, ochotny podiidit se, tolerantni,
ustupny, stfizlivy, neschopny nadchnout se. Je klidny, vyrovnany, spokojeny, neziidka
lhostejny, spiSe pasivni, trpélivy, dikladny, vytrvaly, spolehlivy, ale pomaly, neobratny,
tézkopéadny, nerozhodny a pohodlny (Smékal, 1985).

Sangvinik je otevieny, jemny, touzi po novych zazitcich, je dobfe ptizplsobivy, jeho
city jsou spise ploché, letmé, ptelétavé. Proziva lehce, vesele, bezstarostné. Je daverivy,
optimisticky, lehkomyslny, bezmySlenkovity. Jeho reakce jsou rychlé. Sangvinik je
sdilny, slovné obratny a podnikavy. Miize se vSak chovat nerozvazné, nepromyslen¢,
povrchng, nesoustfedéné, mé sklon k hazardérstvi (Smékal, 1985).

Cholerik je clovékem silnych emoci. Mé tendenci k vybuSnosti, hnévivosti,
podrazdénosti a zlosti. Jeho prozivani je nevyvazené, nema dostatek sebevlady. Je Casto
nastvany, podrazdény, agresivni, nespokojeny a dotceny. Vyhledava vyzvy, je vSak
netrpélivy (Smékal, 1985).

Melancholik chova hluboké city, je zdrzenlivy, vSe hluboce proziva, je citlivy, dokaze
se vcitit do druhych, tihne k samotafstvi. Je véazny, zodpovédny, ma smysl pro
povinnost. Je vSak Casto smutny, Uzkostny, trapi se, je ustarany, nejisty, trpi pocity
ménécennosti. V emocich je staly. Pracuje pilng, vytrvale, peclive, dikladné, svédomité,
pomalu se vSak pfizplisobuje zménam. Jeho pohyby jsou pomalé a tsporné (Smékal,
1985).
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V praxi se vSak vétSinou vyskytuji kombinace téchto temperamentovych typt.

Ptredpokladem dobrého fidice je silny, pohyblivy a vyrovnany typ nervové soustavy,
¢emuz odpovida typ sangvinika. Takovy fidi¢ rychle reaguje a je schopen bez prodlevy
sttidat procesy podrazdéni a utlumu. Vyraznéjs$i ptiznaky slabosti, nepohyblivosti a
nevyrovnanosti nervovych procest snizuji schopnost pro dokonalé fizeni motorového
vozidla. Spravné a bezpecné fizeni vSak samoziejmée zavisi 1 na jinych pfedpokladech
k fizeni, napt. na pozornosti, paméti, vili, dovednostech a charakterovych vlastnostech
fidice (Bena, et al., 1968).

Ridi¢ s nevyrovnanym a slabym typem nervové soustavy byva labilni, nervozni, trpi
pocity ménécennosti, za jizdy nékdy proziva izkost ¢i obavy (Antusek, 1998).

Eysenck rozdélil osoby na extroverty a introverty, dile na osoby labilni a stabilni.
Extroverti prozivaji pti jizd¢ vétsi napéti, touzi po vzruseni, napéti, zmeéné, za klidnych
dopravnich podminek jejich pozornost ochabuje, v koloné jsou netrpélivi. Introverti
nelpi na nedostatku podnétd, mohou se ale vénovat vice vnitinim podnétim a vnéjsi
opomijet, coz je pfi fizeni vozidla nebezpecné. Dobrym fidi¢em vzdy muze byt pouze
osoba psychicky stabilni, labilita je rizikovym faktorem v oblasti dopravni bezpec¢nosti
(Havlik, 2005).

2.1.12. Vykonnost

Vykonnost fidice je jednim z dllezitych faktord, ktery méa ptimy vliv na jeho dopravni
bezpecnost. Ridicova vykonnost byva bézné testovana vramci dopravné-
psychologického vysetieni fidi¢ii. Vykonnost je dynamicka a zna¢n¢ kolisa.

Pardel (1988) vykon chépe jako vysledek predchozi prace. Mira vykonu je podle néj
rovna nasobku schopnosti a motivace. Vykonnost je potom skutecné vynalozenym
vykonem clove€ka, ktera se v prubéhu prace méni. Mezi nehodovosti fidice a jeho
vykonnosti je velmi uzky vztah; klesa-li jeho vykonnost, roste riziko vzniku dopravni
nehody.

Vykonnost fidice bézné kolisd, a to nejen podle jeho aktudlniho zdravotniho a
hodinou ranni, nejvétsi utlum je pak okolo tfeti hodiny rdano. Nejméné chyb se
dopousteji osoby mezi Sestou a jedenactou hodinou dopoledne. Druhy vrchol ¢innosti je
mezi ¢tvrtou a sedmou hodinou vecer. Prvni ptl hodiny jizdy probihd faze ptivykani,
kdy ¢loveék jede pomaleji a opatrnéji (Pardel, 1988).

2.1.13. Rozdily mezi muZzi a Zenami za volantem

Muzi 1 Zeny jsou rozdilné bytosti. Odlisné vypadaji, rozdilné se chovaji, rizné¢ mysli,
rozli¢n€ interpretuji informace, které vnimaji. Neni proto divu, ze se rozdilnym
zpisobem chovaji i za volantem svého automobilu.

V Ceské republice je pres Sest miliont Fidi¢t, Zeny z toho tvoii okolo &tyficeti procent.
Casto havaruji diky Spatné orientaci na ki¥izovatkach, nespravnému zptisobu jizdy a
z nepozornosti. V roce 2009 mély zeny fidicky na svédomi pouze 15,7 % ze vSech
dopravnich nehod, zahynulo pfi nich 90 osob, coz je asi 10 % vSech zabitych. Ceské
zeny jezdi méné, opatrnéji, slusnéji, méné riskuji a méné Casto usedaji za volant pod
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vlivem alkoholu. Z celkového poctu potrestanych fidict jen 16 % Zen ziskalo né&jaky
trestny bod a pouze 5 % Zen bylo odebrano fidi¢ské opravneni (Lang, 2010).

Rizeni vozidla je do znaéné miry ovlivnéno fidi¢ovymi schopnostmi. Tyto dispozice
jsou mimo jiné podminény vlastnostmi a funkcemi mozku. Jiz v obecnych
charakteristikach se muzsky a zensky mozek od sebe 1isi. Muzsky mozek je v priméru
od 10 % objemngjsi, zatimco Zensky je o 100 gramil t&z$i. Zeny maji vétsi pocet
neurond a dokonaleji vyuzivaji obé hemisféry, proto jim ned¢ld problém vénovat se
nckolika ¢innostem zaroven. Mozek muZze je v klidovém stavu aktivni zhruba z 60 %,
zensky z 90 %. Muzi preferuji pouzivani prevazné jedné hemisféry, pfi jednotlivych
¢innostech je aktivovana mensi oblast jejich mozku. Této jedné Cinnosti se vSak vénuji
intenzivnéji nez Zeny. Je pro n€ ¢asto nemozné vykondvat dvé odlisné ¢innosti zaroven.
Pro muze je zpravidla téz8i zaroven ovladat vozidlo, sledovat dopravni situaci a
komunikovat se spolujezdci, zatimco Zeny toto zvladaji, aniz by pocitovaly zvySenou
zat¢z (Havlik, 2005).

Dulezitou roli pii fizeni hraji také emoce. Zatimco muz je obvykle schopen usednout za
volant s chladnou hlavou a myslet pouze na fizeni, Zeny toto zpravidla neum¢ji. Emoce
u nich casto ovliviiuji dopravni chovani a reakce. Pod vlivem vyhrocenych emoci se
potom na fizeni hiife sousttedi. Je-1i Zena rozrusena, neméla by viibec usedat za volant a
zvolit jiny zpusob dopravy. Objevi-li se béhem jizdy konflikt, mé Zena potiebu
okamzit¢ jej vytesit. Na rozdil od muZe Casto neni schopna odlozit diskusi na vhodnéjsi
dobu, neustdle by na problém myslela a to by negativné ovlivnilo zptsob jeji jizdy.
Potiebuje-li Zena béhem jizdy néjakou krizi vyftesit, je vhodné, aby jizdu pferusila,
konflikt vytesila a pak teprve pokrac¢ovala v cesté (Havlik, 2005).

Ackoli v béznych situacich maji zeny lepsi socidlni dovednosti nez muzi a sndze
odhadnou chovéani druhého, v oblasti dopravni piedvidavosti jsou lepsi muzi. Zena
dokaze ptesnéji odhadnout, jaky manévr bude chtit vykonat jina fidi¢ka, chovani muze
fidi¢e je vSak pro ni Casto nesrozumitelné. Stejné tak muzi 1épe predvidaji chovani
fidi¢d - muzd nez svych Zenskych protgjski. Zeny své nedostatky v motoristické
pfedvidavosti vSak dokazi lépe kompenzovat, a to napf. lepSimi komunikac¢nimi
schopnostmi a interpersonalni inteligenci, dokonalejSi spolupraci mezi obéma
mozkovymi hemisférami nebo nizsi tendenci k riskovani (Havlik, 2005).

Muzi maji lepsi prostorové vnimani, coz se viditelné projevuje v jejich fizeni. Muzi se
na silnicich citi jistéji, suverénné najizd¢ji do zatacek, protoze sndze odhadnou jejich
polomér. Nestresuje je jizda po uzsi komunikaci, nebot’ jeji §itku i Sitku svého vozidla
lépe odhadnou. Muzi maji mensi problémy pii parkovani nez Zeny. Nejen ze dokazi
lIépe koordinovat své pohyby, ale predev§im mnohem dokonaleji vyuZzivaji prostor,
ktery maji k dispozici. Zeny zpravidla dlouho rozmysleji, na kterou stranu by mély
otoCit volantem a poté se pohybuji na malém prostoru, ackoli maji misto na mnohem
vétsi manévr. Zeny také mnohem hiife odhaduji vzdalenost pfiblizujiciho se vozidla, a
to zejména za snizené viditelnosti. Muzi rychlost a vzdalenost okolnich vozidel vnimaji
1épe. Vice riskuji, sndze odbocuji nebo se otaceji. Naopak zeny spise neriskuji, odbocuji
az v okamziku, kdy si jsou jisté, Ze manévr beze spéchu zvladnou. Muz jedouci za nimi
je pak neziidka podrazdén, nebot’ on by takovy tikon jiz provedl o mnoho vtefin dfive.
Horsi prostorové vnimani vede u mnohych zen k nechuti piedjizdét. Zatimco pro muze
je predjizdéni standardnim manévrem, pro mnohé fidicky nutnost ptedjet znamena
vysoky stres (Havlik, 2005).

50



Ackoli maji Zeny lepsi zrak a lepSi pamét’ na zrakové podnéty, je jim to v dopravnim
provoze spise na $kodu. Zeny maji §ir§i zorné pole a vnimaji tak mnohem vice podnéti
nez muzi. V§imnou si tak sndze ditéte na chodniku nebo nevhodné umisténé dopravni
znaCky. Zaroven vSak svij mozek zahlcuji podnéty, které nejsou pro fizeni dilezité.
Déle jim trva, nez vyhodnoti informace, které jsou prioritni, mohou na né potom
zareagovat za del3i Gasovy usek nez muzi. Zeny htife vidi za Sera a za tmy. Za sniZené
viditelnosti hiife neZ muzi odhaduji vzdalenost ostatnich vozidel. Muzi jsou v rychlosti
reagovani na zrakové podnéty lepsi. Nevnimaji sice tolik podnéta jako Zeny, ale vice si
v§imaji uddlosti ve svém jizdnim pruhu. Lépe také vidi na dalku a za tmy, citi se na
silnici bezpecnéjsi nez Zeny. Mohou si tak za snizené viditelnosti dovolit jet rychleji nez
zeny (Havlik, 2005).

Britsky vyzkum z roku 2004 zjistil, Ze pouze necelych 30 % Zen dovede UspéSné rozlisit
rozmanité zvuky, zatimco pocet uspéSnych muzi byl dvojnasobny. V testu pohotovosti
v rozpoznavani rizikovych dopravnich situaci predstihly v laboratornich podminkéach
zeny muze, v praxi vSak muzi ptesnéji odhaduji vzdalenost mezi auty a jejich rychlost,
bezpecénéji predjizdeji a snadnéji parkuji (Havlik, 2005).

Pozornost fidi¢ek kolisa rychleji nez pozornost muzil. Zeny se soustiedi na nékolik véci
zaroven, pii fizeni fesi dal§i problémy a snadno se pak mize stat, ze naprosto
zapomenou, ze sedi za volantem automobilu. Muzi se na jizdu mnohem lépe sousttedi,
nejsou vSak zpravidla schopni tuto Cinnost kombinovat s jinymi aktivitami (Havlik,
2005).

Rozpoznavéani rizikovych situaci v dopravnim provozu je dualezité. Nedostatecna
identifikace rizik vede ke zvySené nachylnosti k dopravnim nehodam. Také v oblasti
rozpoznavani rizikovych situaci existuji rozdily mezi muzi a Zenami. Ackoli Zena si
nebezpecné situace snaze vS§imne, muz na ni lépe zareaguje, a tak se Uspésnéji vyhne.
Rizikové situace jsou nebezpecné svou nahlosti, neocekavanosti, zaskoc¢i fidice
nepiipraveného. Tyto situace pak lépe zvladaji muzi, ktefi dokazi rychle a racionalné
zareagovat. Naopak Zeny tyto situace rozhodi, vyvolaji v nich zmatek. Zeny se vétsinou
za volantem mnohem del$i dobu rozhoduji, coz je pravé v krizovych situacich
nebezpecné. Reakeni Cas fidi¢ky je také zpravidla o néco delsi nez reakéni Cas fidice
(Havlik, 2005).

Zpusob jizdy muzi a zen je odliSny. Muzi i zeny preferuji rozdilné trasy a k fizeni
pfistupuji jinym zptisobem. Pro Zeny je fizeni vozidla zpravidla zplisobem, jak se dostat
z jednoho mista na druhé, kdezto pro muze je tizeni Castéji konickem a odreagovanim.
Muzi preferuji trasy, které jsou ndrocnéjsi na fidi¢ské uméni. Libuji si, kdyz museji
Castéji toCit volantem, zataCet, projizdét naro¢néj$im terénem a podavat bravurni
vykony. Zeny podobna jizda stresuje, vyhledavaji spie rovné tiseky, nerady projizdg;ji
velkymi mésty. Muzi pfi cesté¢ méstem prozivaji men$i napéti, nevadi jim fyzicka
blizkost okolnich vozidel, rychleji se rozhoduji, ptejizdéji mezi jizdnimi pruhy i
v situacich, kdy by to Zena povazovala za riskantni (Groszova, 1976).

Zeny obvykle tidi zodpovédnéji a uvazlivéji nez muzi, i kdyz ne tak zrucné. Peclivéji
studuji dopravni predpisy a dikladnéji se uc¢i zpaméti teorii, ac ji tfeba nerozumi.

Muztm jsou blizsi praxe a technické problémy, zato ptedpisy podcenuji. Styl jizdy zen
je obezietnéjsi a mén¢ razantni. Havaruji méné Casto neZ muzi a jejich dopravni nehody
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mivaji mensi dopady na majetek 1 zdravi, vétSinou se totiZ jedna jen o drobné dopravni
nehody, napt. pii parkovani ¢i odboCovani (Groszova, 1976).

2.1.14. Diagnostika osobnosti Fidice

Diagnostika fidi¢l byla nejdfive urCena zejména k vybéru profesiondlnich fidica.
Pouziva se vsak také jako preventivni metoda u potenciondlné rizikovych tidi¢t. Snaha
o urceni charakteristik rizikovych fidi¢i a navrzeni vhodné diagnostiky trva jiz cela
desetileti, pokousel se o to napt. Goldstein (Bena, et al., 1968).

Psychologickému vysetfeni by se mél podrobit fidi¢, ktery zavinil dopravni nehodu
nebo mu bylo odebrédno fidi¢ské opravnéni. Dopravné-psychologické vysetieni je
v soucasné dob¢ povinné pro urcité typy profesionalnich fidi¢i. Lze predpokladat, ze
v budoucnu se rozsifi spektrum fidici, ktefi toto vySetfeni budou muset podstoupit,
napf. o seniory & fidice po specifickych urazech nebo onemocnénich. Urovei
psychologického vySetfeni zavisi na tom, jak je pouzitd metoda vyvinuta, ovéfena a
pouzita.

Pti testovani fidicl je dllezité vénovat se takovym osobnostnim charakteristikam, jako
je napf. agresivita, emociondlni stabilita, spoleCenské piizpisobeni a postoje k
predpistm, k pfi¢indm nehod a k dopravnim orgédnim (Bena, et al., 1968).

Psychologické vysetfeni se sklada z vySetieni skupinového a individualniho. Bézn¢ se
pouzivaji nékteré zkousky Cteni, pocCitdni, zapamatovani a reprodukce c¢teného textu
nebo nazornych obrazii, logického tsudku a zruénosti. Psychometrické metody jsou jen
jednou z ¢asti diagnostiky. VySetieni zpravidla zacina zmapovanim anamnézy klienta.
Potom je osoba testovana osobnostnimi testy, 1ze vyuzivat projekéni i neprojekéni testy
osobnosti. V téchto testech je tieba zjistit agresivitu, emocionalni labilitu,
ptizplsobivost, postoje a piipadnou ptitomnost psychopatologie fidice. Z projektivnich
testh je vhodny napt. test dopliiovani vét, TAT nebo Rosenzweingiiv obrazkovy
frustracni test. Z vykonovych testil se dobte uplatiiuji nazorové testy inteligence (napf.
Ravenliv test progresivnich matric), testy pozornosti a psychomotorického tempa
(dobrou prediktabilitu ftidicské uspeésnosti podava Bourdoniv Skrtaci test), testy
prakticko-technickych schopnosti a testy senzomotorickych schopnosti. Vhodné je
kombinovat pfistrojové a nepfistrojové testy (Bena, et al., 1968).

Stikar & Hoskovec (1995) doporucuji testovat pomoci dotazniku aktualniho stavu, testu
zatizeni pozornosti, vykonového testu R-d2, Bourdonovy zkousky, testu chéapani
mechanickych vztaht, testu nazorové fady nebo D-48, Ize pouzit i Ravenuv test. Déle je
vhodné zafadit pocetni zkousku (Kalivoda), zkousku verbalni paméti (Smid), zkousku
vizualni paméti (Meili), ¢iselny obdélnik, zkousku prostorové orientace a pozornosti
(Dolezal), zkousku reakcnich schopnosti a adaptability vici psychické zatézi.
Z osobnostnich testl pak doporucuji Eysenckiv dotaznik EOD, Edwardiiv seznam
osobnostnich preferenci a IHAVEZ od Miksika.

Vedou se spory, zda je nezbytné testovat fidiCovu inteligenci. Nékteii odbornici se

domnivaji, Zze pokud je jedinec schopen ziskat fidi¢ské opravnéni, nehraje dale jeho
inteligence v oblasti dopravni nehodovosti roli.
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2.2. Adolescence a mlada dospélost

Adolescence a mlada dospélost jsou zlomovymi obdobimi ve vyvoji ¢lovéka. Z ditéte se
jedinec méni v dospélého a plnopravného Clena spolecnosti. Tento pierod je zpravidla
vice ¢i méné bolestny. V obdobi dospivani se méni vzhled i chovéni a ruku v ruce s tim
se méni 1 ocekavani spolecnosti vic¢i mladému jedinci. Dospélost s sebou piinasi
zejména svobodu a zodpovédnost, které vSak spolu nejdou vzdy ruku v ruce. Zména a
vyvoj mladého Cloveka s sebou prinaseji také pravo a moznost fidit vozidlo a stat se tak
nezavislej$im a svobodnéjsim. Nedospélost v nékteré ze sfér jedince (napt. v moralnich
vlastnostech, charakteru aj.) se vSak miize pfenaset i do oblasti fizeni vozidla a muze
pak vést ke vzniku zbyte¢né rizikovych dopravnich situaci.

Nyni se budeme vénovat t€émto vyvojovym obdobim podrobnéji. PopiSeme adolescenci
a mladou dospé¢lost, jejich charakteristiky a zejména rizika, kterd mohou poukazat na
urcité handicapy v oblasti fizeni dopravniho prostiedku.

2.2.1. Adolescence
Adolescence je obdobi mezi détstvim a dospélosti, tj. zhruba mezi 13 a 20 lety. Je to

A4

mohutnét (z latinského slova adolescere).

Adolescence jako termin oznacujici obdobi Zivota, byla poprvé pouzita v 15. stoleti. Za
samostatné obdobi vSak zacala byt vnimana az vlivem rozpadu feudalni spolecnosti
a urbanizace, ackoli jeji vyznam zmifiovali néktefi pokrokovi autofi jiz diive. J. Locke
se zminil, Ze duSevni rozvoj kulminuje pravé na konci adolescence. J. J. Rousseau
oznacil adolescenci idobi mezi 15 az 20 lety, kdy dochédzi k emocnimu vyzravani a
k presunu od sobeckosti k zajmu o druh¢ lidi (Macek, 1999).

Prvni védecké dilo o dospivani napsal G. S. Hall v roce 1904. Nese nazev Adolescence
a vénuje se predevsim biologickym aspektim tohoto obdobi, popisuje ji jako stavy
boufi, stresti a konflikt, doprovazené divokymi zménami nalad. Mlady ¢lovek je podle
n¢j ptilis idealisticky, impulzivni, piehnané vyjadiuje své emoce, méa v sobé protikladné
tendence, které se Casto stfetavaji (Macek, 1999).

Freud tadi adolescenci do stadia genitalniho. Ta se rozviji s nastupem somatické
puberty. V tomto obdobi mlady ¢lovek proziva skuteéné zamilovani (Rican, 2007).

Erikson pojimé adolescenci jako patou fazi z osmi. Tyka se zhruba vékového rozmezi
12 az 20 let. V této fazi dochazi k formovani vlastniho ja (identita proti zmateni roli).
Mit svou identitu znamend najit sama sebe, poznat se a mit se rad takovy, jaky jsem.
Budovéni vlastni identity je spojeno srozchodem s nazory a postoji, které jsme si
osvojili v détstvi a které jsme prevzali od svych rodi¢t. Erikson déli identitu na dvé
stadia, a to na stddium budovani identity socidlni a stddium budovani identity osobni
(Ri¢an, 2007).

Socialni identitou se rozumi ztotoZnéni se se skupinou vrstevnikli a nalezeni vlastniho
mista mezi nimi. Na to se dit¢ pfipravuje jiz od matetské Skoly. Nyni vSak skupina
nabyva na vyznamu, protoZe se jedinec odpoutdvd od rodiny a hledd své misto mezi
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vrstevniky. Nebezpeci nastava, pokud je dospivajici skupinou odmitnut. Protipdlem
socialni identity je identita osobni, kterd ma vést ke zralému pohledu na vlastni osobu i
na prosttedi, ve kterém jedinec Zije.

Pocatek a konec adolescence je nesnadné urcit. Tyto déje jsou podminény mnoha
faktory biologickymi, psychologickymi, kulturnimi, historickymi a necekanymi
udalostmi. Je zde velkd interindividualni i intraindividudlni variabilita, rozdily mezi
narody, pohlavimi apod.

Adolescenci lze rozdélit do n€kolika fazi. Rizni autofi vSak toto obdobi rozdé€luji
odlisn€. Langmeier a Vagnerova d¢li adolescenci na pubescenci (11 az 15 let) a
adolescenci (15 az 20 let). Svancara ji chape jako obdobi od 15 do 20 let, pfedchazi ji
americkou klasifikaci. Podle néj trva adolescence od 13 do 20 let. V anglické literatuie
dominuje pojem teenager, oznacujici jedince mezi 13 az 19 roky.

Ja se ve své praci budu zabyvat adolescenty mezi 17 az 20 lety, nebot’ mladez v nizsi
veékove kategorii neni opravnéna fidit motorové vozidlo a zpravidla k nému ani v tomto
veéku nema pristup.

Fyzicky vyvoj

V obdobi adolescence dochézi k ustalovani, dozravani a dotvareni vyvoje organismu.
Dokoncuji a zjemiuji se zmény zapocaté v puberté. Dospivajici jiz tolik neroste, jeho
hlava tvoii 1/8 délky téla, stejné jako je tomu u dospélého ¢loveka. Trup se prodluzuje
a zvétsuje se objem hrudniku. Roste sila a vykonnost svall. Ztraci se détsky vyraz tvare,
zejména pak u chlapcti. Kon¢i vyvoj sekundarnich a tercidrnich pohlavnich znaki.
Konci proces osifikace (Lisd & Knourova, 1986).

Dochézi k drobnym organovym zménam. Klesa dechové a tepova frekvence, zvysuje se
krevni tlak. ZvySuje se hladina obrannych latek. ZmenSuje se hmotnost brzliku
a lymfatické tkané. Reprodukéni organy jsou v plné ¢innosti (Lisa & Knourova, 1986).

Pohyby adolescenta jsou dobie koordinované a harmonické. Schopnost dobie
koordinovat své pohyby je také diilezitd pro fizeni motocyklu ¢i automobilu. Vzrista
télesnd energie, vykonnost a vytrvalost. Diky tomu maji mladi lidé tendenci pfecenovat
svou vykonnost napf. v praci, ve studiu, ve sportu 1 v ovladani vozidla (Klindovd &
Rybérova, 1974).

Pohlavni znaky se vyvinuly jiz v puberté, plného rozvoje vSak dosahuji az nyni. Télo se
vyznacuje vétsi harmonicnosti a krasou (Kuric, 1964).

Srdce zesiluje. Kolem dvacatého roku se zastavuje rist kosti. Definitivné konci
osifikace. T¢lo se zpeviuje. V zavéru tohoto obdobi se mlady ¢lovek podoba dospélému
vzhledové 1 v oblasti vykonnosti (Kuric, 1964).

Psychicky vyvoj

Ukoncuje se rozvoj intelektudlnich schopnosti jedince. Intelektualni aktivita je velka.
Mlady clovek touzi po novych poznatcich a usilovné je tfidi. Pfi osvojovani novych
poznatku je kriticky, snazi se zaujimat vlastni postoje a vytvaret si vlastni nazory. Rad
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diskutuje s dospélymi nebo vrstevniky na rtzna témata. Je nyni pfistupnéjsi logické
argumentaci, nez tomu bylo v obdobi puberty (Klindovd & Rybarova, 1974).

ZlepSuje se kvalita mySlenkovych operaci, struktura inteligence a schopnost
abstraktniho mysleni. Adolescent je schopen provadét analyzu predmétu C¢i
myslenkového komplexu, dovede provést syntézu, kterda umoziiuje pokrocilou
diskriminaci, odliSeni stejnosti a rozdilnosti jevl. Dospivajici si je védom relativnosti
svého soudu, nekompletnosti a pomérnosti pravdy (Lisd & Knourova, 1986).

Adolescent se jiz naucil uzivat formalnich logickych operaci. Neni zatizen zkuSenosti,
a proto obcas uvazuje az prili§ radikalné. Vstupuje do svéta dospélych s eldnem, ktery
dospéli charakterizuji naivitou. Je pravda, Ze adolescenti obcas véfti, Ze jim spole¢nost
vyjde vstiic, Ze na né jisté ¢eka lakava budoucnost a ze je rodi¢e jen ze zavisti pred
jejich aktivitou chtéji drzet zpét, ale nebyt jejich vitality a chuté do préce, spolecnost by
byla o mnoho ochuzena.

V adolescenci se zlepSuje vnimani, zejména vizualni. Pfedstavy jsou diky tomu méné
Zivé, eideticka schopnost zfetelné klesa (Langmeier & Krejc¢ifova, 1998). Lepsi vizudlni
vnimani je pro fizeni vozidla dilezité.

V rozhovorech s rodi¢i, uciteli a autoritami dospivajici sebevédomé piehlizi zkuSenosti
starSich (Lisd & Knourova, 1986). Adolescent je vSak schopen pfijmout zkuSenost
od vrstevnika. Na tomto principu jsou pak zaloZeny n¢které dopravné-bezpecnostni
akce pro mladé, napt. The Action nebo Close to.

U adolescenta se zvySuje schopnost soustfedéni a zaméfenosti védomi na urcité jevy.
Podle nékterych udaji se vsak pamét zdokonali az po dvacatém patém roce (Kuric,
1964). Soustiedénost i pamét’ jsou pro dobré fizeni vozidla dilezité.

Mlady clovék je rozvaznéjsi v rozhodovani. Dovede 1épe uvazit, ceho chce dosahnout.
Je vytrvalejsi pii dosahovani svych cili. Je vyzbrojen dostate¢nou odvahou, iniciativou,
houZevnatosti a optimismem. Dovede piekonavat piekazky, protoze chce dokazat své
schopnosti. Pokud nema piilezitost své dovednosti predvést, mize se snadno stat
agresivnim, vzdorovitym, popudlivym a neochotnym (Klindovd & Rybarova, 1974).
Rozvoj schopnosti dobie a rychle se rozhodovat je podstatny pro bezpecné fizeni
vozidla.

Pro adolescenci je typickd flexibilita a schopnost pouzivat nové zpiisoby feSeni.
Adolescenti nejsou zatizeni zkusenosti, ktera by je regulovala nebo omezovala. Casto
preferuji feSeni, které je logicky spravné, ale nebere v ivahu komplexnost dané situace
ajeji kontext. Adolescencni feSeni byvaji Casto radikalni (Vagnerova, 2000). Tento
zpisob feSeni mize byt v dopravé nékdy nebezpecny, prav€é nutnost zhodnotit
komplexnost celé situace miize byt pro mladého fidi¢e velkym problémem.

Adolescenti preferuji jednoznacna, zasadni a rychld feSeni, kterd vedou k jistoté.
Kompromis byvéa chapan jako feSeni obecné méné kvalitni a nepfili§ Zadouci. Usudek

byva také ovlivnén emocemi (Vagnerova, 2000).

Kriti¢nost dospivajiciho vede k realn¢jsSimu hodnoceni vlastnich schopnosti. Tak se jeho
jednéni postupné osvobozuje od ndhodnych impulzl, projevuje se opatrnost a kriti¢nost.
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Ve vuli dospivajiciho se projevuje cilevédomost, zdrava odvaha, smélost, optimismus,
iniciativa, houzevnatost a jiné vlastnosti. Ustaluji se rysy charakteru (Kuric, 1964).

Mysleni adolescenta se zlepSuje. Mezi hlavni pokrok patti schopnost pracovat s pojmy,
které¢ jsou vzdaleny od bezprostiedni smyslové zkuSenosti. Dospivajici se pii feSeni
problému nespokoji s jedinym feSenim, ale hledd i1 jeho alternativy. Dospivajici je
schopen vytvaret domnénky, které nejsou opfeny o redlnou skutecnost. Dokaze
aplikovat logické operace bez zavislosti na obsahu soud. Dokaze myslet o mysleni a
vytvaret soudy o soudech (Langmeier & KrejCifova, 1998).

Adolescenti potiebuji intenzivni prozitky. Maji radi rychlou jizdu, hlu¢nou hudbu.
Touzi dosahnout néjakého maxima. Usiluji o absolutni feSeni, jako tfeba Romeo a Julie
¢i clenové Greenpeace. Maji potfebu neodkladného uspokojeni. Snazi se maximalné
zkratit dobu k dosazeni svého cile. Proto napt. kradou, neuvdzené si potizuji potomky
nebo zneuzivaji ndvykové latky (Vagnerova, 2000). Potfeba intenzivnich prozitkti miize
vést mladého ¢loveéka k touze tidit vozidlo, jezdit rychle, na hranici svych sil. To je vSak
velmi nebezpecné.

V obdobi adolescence se rozSifuji zajmy cloveéka. Jsou redlnéjsi a trvalejsi, vice se
individudlné odliSuji. Mladi 1idé maji nejcastéji zdjem o sport, kulturu, uméni, cetbu a
o oblasti spojené se svou profesi (Klindova & Rybarova, 1974).

Dulezitou roli hraje sebevychova. Roste mravni védomi a presvédceni. Mlady ¢lovek si
samostatné osvojuje mravni normy a formuje sviij svétovy néazor. Adolescenti jsou
hodné citlivi na rozpor mezi slovy a skutky dospélych. Mladi lidé¢ jsou nekompromisni a
povazuji mravni zsady za absolutné platné (Kuric, 1964).

Adolescence je dobou hlubsiho zamysleni se nad mravnimi otdzkami, otazkami ohledné
smyslu zivota, svého mista ve svété, spravedlnosti, budoucnosti. Mladi lidé tihnou k tzv.
mordlnimu absolutismu. Maji tendenci ke generalizaci. Hodnoti svét podle svych
vlastnich nazort, postoji, omezenych zkusenosti. Touzi po jednoznac¢nych poznatcich.
Casto se angazuji v riiznych organizacich &i hnutich, nebot’ maji potfebu pomahat
potfebnym ¢i manifestovat své nazory.

Adolescent by mél akceptovat, ze normy jsou k tomu, aby regulovaly chovani lidi a
usnadiiovaly tak souziti i fungovani lidské spolecnosti. Mladistvi v§ak nechtéji pfijimat
pravidla proto, ze jsou dana. Pokud pravidla povazuji za spravna, ptijmou je. Jind ne,
jedinec se totiz chce rozhodovat sam v souladu s vlastnimi moralnimi principy
(Vagnerova, 2000). Problém mutze byt s pfijetim vSech dopravnich piedpist. Jedna se
o normy, které jsou pomérné¢ mladé vzhledem k stdlosti jinych pravidel. Adolescenti
jsou cCasto svédky toho, Ze normy nedodrzuji a neakceptuji ani mnozi dospéli, rodice,
politici ¢i vyznamné osobnosti spolecenského Zivota. Jsou potom méné motivovani a
ochotni tyto normy pfijmout za své.

Negace platnych hodnot a norem se mize projevit riznym zpusobem. Roli zde hraje
mira agresivity, kterd ¢asto nemd jednozna¢né urceny objekt. Negace miiZze uspokojovat

potiebu seberealizace (Vagnerova, 2000).

Adolescent je dobfe informovan o rozdilnosti pohlavi, o jeho funkci a o lidské
reprodukci. Pudové potieby se postupné dolad’uji se strukturou osobnosti. Zdravy
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sexualni vztah vyzaduje vzajemné respektovani, takt a porozuméni (Lisa & Knourova,
1986).

Slovo laska =ziskdva od puberty novy vyznam. Tato laska zpravidla zacina
zamilovanosti, coz je pocit, pfi kterém by ¢lovék nejradéji radosti skakal do vzduchu.
Stav zamilovanosti vSak netrva vécné. Nékdy po ni vztah skonéi, jindy pokracuje na
jiné rovin¢ dale (Schneiderova, 1996).

Adolescence skryva fadu kritickych okamzikii. Mlady ¢lovék se zamysli nad sebou a
nad svétem. MulzZe pfijit 1 k poznani, ze Zivot je zbytecny. Pak hledd zpiisob, jak z néj
uniknout. Mtize propadat depresi, alkoholu, drogam, nevazanému sexu nebo se pokusit
o sebevrazdu (Goddetova, 2001).

Adolescence je velmi dilezité obdobi, které formuje ¢lovéka samotného. Pretvari ho
v dospélou a plnohodnotnou bytost. Zmény, které se v tomto obdobi odehravaji, maji
vliv na cely budouci Zivot jedince.

Socialni vyvoj

Adolescent je do jisté miry socidln¢ dezorientovan. Snazi se osamostatnit piredevSim
od rodiny, ale souc¢asn¢ jeSté nemé vytvotreno nové prostiedi. Neni schopen plné prevzit
novou socidlni roli, nebot’ se nevyznd sam v sobé. Mlady cloveék se cCasto chova
nekompromisné, usiluje tak o emoc¢ni nezavislost (Lisa & Kiiourova, 1986).

Adolescent pottebuje nékam patfit, byt soucasti néjakého celku. Az doposud tuto funkci
plnila rodina, kterd vSak nyni jiz idedly, predstavy a touhy dospivajiciho ditéte
nenapliiuje. Adolescent je k rodictim, ucitellim a autoritdm kriticky, boufi se proti nim,
snazi se vyprostit ze své citové zavislosti na nich a tim zranuje nejen své rodice, ktefi na
tuto nenadalou zménu nejsou vétSinou pfipraveni, ale i sebe, nebot’ ¢asto vybuchne pro
nic zanic a je mu to potom lito. Citi se sam a opustény, proto hledd své misto v
cirkvich, sektach, partach, gangu nebo v Cinnosti, kterd mu poméahd vyrovnat se s
hledanim sebe sama, napt. v kresleni, psani basni, zpévu, tanci, sportu, v hor$im piipadé
v alkoholu, drogach, gamblerstvi, nezakonné ¢innosti a volném sexu. Nebezpecné jsou i
party, které se schazi za ucelem nelegalniho zdvodéni na silnicich. Jsou oblibené pravé
v obdobi adolescence ¢i mladé dospélosti.

Na druhé strané¢ mé vSak 1 adolescentni dit¢ potfebu byt samo, na druhych nezévislé,
postarat se o své potieby bez pomoci druhych. Studujici mladez si napt. hleda brigady,
aby manifestovala rodi¢im, Ze je schopna se uzivit. Podobné potieby maji 1 mladi
v prirodnich kmenech — lovi zvét, zlstavaji v divoké ptirod¢ sami, ukazuji svou silu a

......

Dospivajici postupné vyrovnava svilij vztah k rodi¢im. Chova se zralejSim zptisobem,
nechova se tudiz tak demonstrativné jako diive. Vytvareji se nova pravidla souziti, klesa
pocet konfliktd. Mlady ¢lovék se postupné uci, jak si udrZet samostatnost a pfitom
vychazet dobie s rodi¢i (Vagnerova, 2000).

Dospivajici také buduje své vztahy k vrstevnikiim. Kamaradské vztahy jsou trvalejsi,
hlubsi a neziidka ptetrvaji po cely Zivot. DilleZitosti nabyvaji v tomto obdobi vztahy
k opa¢nému pohlavi, objevuji se prvni lasky a milostné vztahy (Klindova & Rybarova,
1974).
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Nové socialni role adolescentli vyplyvaji i z jejich pracovnich vztaht. Pracovni ¢innost
ma vyznamny vliv na utvafeni dal§i zivotni perspektivy adolescenta. Ovliviiuje
zdjmovou Cinnost, vytvoreni systému hodnot, moralni a estetické citéni. Toto vSe ma
vliv na citové a socialni zrani dospivajiciho (Lisd & Knourova, 1986).

Adolescent tedy zaziva vnitini konflikt: byt sdm a samostatny nebo byt s nékym, avsak
pozbyt Cast své autonomie? Hranici mezi témito poly si musi najit kazdy sdm. Az pak
bude schopen fungovat v kvalitnim ptatelském nebo partnerském vztahu.

Socidlnim meznikem je zakonceni ucilisté ¢i stfedni Skoly, pfipadné alespoil povinné
Skolni dochazky. Ve Skole se klade diraz na u€eni. Zvyknout si na chozeni do prace
a prevzeti zodpoveédnosti proto nemusi byt lehké. Mlady ¢loveék se mize citit ztraceny
ve svété dospélych. Usnadnénou situaci maji v tomto sméru posluchaci vysokych Skol.
Studium totiz nabizi urcité jistoty: pravidelny denni rezim, v némz se sttida doba vyuky
1 dlouhd doba odpocinku, ¢as na ptatele a volnoCasové aktivity. Studujici ¢lovek se
vétSinou stard pouze o sebe a nenese odpovédnost za své déti ¢i partnera, finanéni
jistoty do jisté miry nabizi socidlni davky a kapesné od rodicli, obcasné ptilepSeni
prostiednictvim brigad neni vyjimkou.

Na adolescenta postupné doléhaji existencidlni problémy (jak vyjit s penézi, zda se
odsté¢hovat od rodici,, pofidit si vlastni byt, vstoupit do manzelstvi, stit se
samostatnym, ale i strach ze ztraty zaméstnani). Je vhodné, aby dité jiz od ¢asného véku
(asi od 7 let) dostavalo malé kapesné. Mlze se tak naucit hospodafit s penézi a v
dospélosti to pro n¢j nebude tak slozité. Ze stejného diivodu je dobré, kdyz si 16lety
adolescent miize kupovat sdm své obleCeni. NejenZe si zvykne nakupovat a piebirat
zodpovédnost za vétsi ¢astku penéz, ale vytvori si také sviij osobity styl v oblékani, coz
podpoii jeho image a sebevédomi.

Vlastni kompetence jsou potvrzeny piijetim do Skolské instituce. Opacna situace
nastava u adolescenttl, ktefi nebyli piijati ke studiu na vysnéné vysoké skole. Jejich vira
v sebe miize byt otfesena a piipadné setrvavani v evidenci Ufadu prace mize mladého
¢lovéka zlomit nebo ho motivovat k zahalc¢ivému zptisobu Zivota, protispole¢enskému
jednani, zavislostem apod. (Vagnerova, 2000).

Adolescent se dokaze pro urCitou ¢innost nadchnout. M4 téméf neomezenou moznost
seberealizace. Jeho zajmova Cinnost vétSinou charakterizuje vybér pfistiho povolani
(Véagnerova, 2000).

Adolescent ma mit pravo travit sviij volny ¢as podle svého uvadzeni. Nejdilezitéjsi
oporou v tomto véku jsou kamaradi. Chlapci se spise shlukuji v kolektivu, parté, divky
davaji prednost blizkému, intimnéjSimu vztahu s jednou ¢i dvéma pfitelkynémi. Diky
nim se mladi vyrovnévaji se svymi problémy. Pokud si lidé dobrého pfitele nenasli nebo
se mu nesveiuji, pak jim Casto problémy piertistaji pres hlavu. VétSina ptatel z doby
adolescence ziistava divérniky az do smrti (Fenwicova & Smith, 1994).

Vztahy s vrstevniky hraji dilezitou roli. Mlady ¢lovek v nich uspokojuje plno Zivotnich

potfeb, napt. potifebu stimulace (relaxace, spolecné aktivity), potiebu orientace
a smysluplného uréeni (rozvoj sebepoznani, nové prozitky aj.), potiebu citové jistoty a
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bezpeci a potiebu naplnéni partnerského vztahu (v obdobi adolescence nejcastéji
dochdzi k prvnimu sexudlnimu styku). (Vagnerova, 2000).

Na konci adolescence by mél byt schopen mlady ¢lovék Celit Zivotnim nesndzim, aniz
by doslo k naruseni jeho fyzického ¢i psychického zdravi a rovnovahy. M¢l by usilovat
o kladné emocni partnerské vztahy a partnerskou odpovédnost, péstovat v sobé
estetickou narocnost a smysl pro krasu, mél by se zajimat o filozofické otazky
soucCasného svéta a péstovat v sobé smysl pro etiku (Lisa & Knourova, 1986).

Socialni role adolescenta se ptiblizuji rolim dospélého. DilileZitou roli hraje identifikace
se svou roli. Obecné jsou studenti se svou roli identifikovani vice nez ucni, a proto také
byvaji socidlné¢ konformnéjsi. Role uéné nema takovou socialni prestiz. Proto uciové
byvaji mén¢ konformni a odmitaji ¢i ignoruji autority (Vagnerova, 2000).

Adolescenti se odpoutavaji od rodinnych vazeb. Casto odmitaji nékteré hodnoty a
varianty feSeni problémul, protoze se jim zdaji zastaralé. Rodice ptedstavuji pro
adolescenta model urcitého zptisobu zivota v dospélosti. Dospivajici o nich uvazuje a
kritizuje je, nebot’ je srovnava s idedlem, ktery si vytvoftil (Vagnerova, 2000).

Adolescenti Casto hledaji dosp€lého, ktery by jim imponoval, reprezentoval pfirozenou
autoritu a bral je véazné. Potiebuji nékoho, kdo zkoriguje jejich ndzory a projevy
(Véagnerova, 2000). Z hlediska dopravni bezpecnosti by takovy ¢loveék mél mladého
fidi¢e doprovazet na jeho prvnich jizdach. Bylo zjisténo, Ze zacinajici fidici, ktefi jezdi
se zkuSenym fidicem, kterému diveétuji, castéji dodrzuji pravidla silnicniho provozu,
jezdi méné¢ rychle a pripoutaji se bezpe¢nostnimi pasy.

Nastup do zaméstnani je dilezitym meznikem. Rodice zpravidla pracujicimu potomkovi
poskytuji vétsi samostatnost a prdvo o sob¢ rozhodovat. Konkrétni zaméstnani vSak
snadno mize byt zdrojem problému a zklamani. Nékdy je adaptace na novou roli a
pracovni prostfedi obtizna. Casto ji doprovazi uréity pokles sebevédomi, nejistota a
zodpovédnost. Pro adolescenta vSak mize byt také Sanci ukéazat, co v ném je, zejména
pokud byl neuspésny ve skolnim kolektivu (Vagnerova, 2000).

Identita

sebepoznani. Vytvoreni své identity vSak neni snadny ukol, a tak mize mlady clovek
ptejit na nespravnou cestu. Dvé nejcastéjsi odboceni jsou krize identity a adolescentni
moratorium. Krize identity vede k piehodnoceni dosavadnich hodnot. Mlady c¢lovek
proziva zmatek. Bud’ si vytvafi vlastni hodnotovy Zebticek, nebo piejme hodnoty
n¢koho jiného (pfipadné jiné skupiny lidi, napt. v extrémistickych skupinach nebo
sektach). Projevuje se silnym prozivanim vlastnich vnitinich rozporl, rozervanosti,
bezradnosti, bouflivym negativismem apod. V hodnotovém Zzebticku jedince by také
mél byt zakotven postoj k bezpecnosti, zodpovédnosti a ohleduplnosti vii¢i druhym.

Macek se domniva, Ze identita sice startuje v adolescenci, ale nekon¢i s ni. Identita se
tyka hledani pravého ja, kdy ¢lovék premysli o svém zivoté jako o osobnim ristu,
sebeaktualizaci, sebenaplnéni a sebetranscendenci. Ve druhé poloviné dvacatého stoleti
se u lidi dramaticky zvysila jejich osobni o¢ekavani, clovék ptredpoklada, ze bude
dlouho 7zit a jeho zivot bude hodnotny a smysluplny (Macek, 1999).
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Dosazeni identity znamena ziskat pocit vlastni jedineCnosti, celistvosti, osobni stability
a sjednoceni vlastni zkuSenosti v Case. Identita zahrnuje pocit spolupatti¢nosti k ur¢itym
idealtim a hodnotam. Clovék ma potiebu mit {ictu a prestiz v o&ich ostatnich a vytvaii si
piedstavu osobni zivotni perspektivy. Identita se piipravuje jiz od utlého détstvi a
promitd se také do naslednych etap zivota. Jeji silny néastup vSak zacind pravée
v adolescenci. Neni vSak vazan pouze na toto vékové obdobi (Macek, 1999).

Vybudovani si vlastni zdravé identity je velmi dilezit¢ pro budouci vyvoj jedince,
zejména pro jeho fungovani ve spolecnosti a v partnerském vztahu. Pokud jedinec nema
vybudovanou vlastni identitu, je souziti s nim velmi té¢zké. To se stdva napi. u
nejmladsich chlapct rodiny nebo jedinacki, kteti jsou vychovani pouze vlastni matkou.
Po vstupu do manzelstvi sni ovSem nemohou zpfetrhat svazky, nebot pozbyvaji
védomi sebe sama.

Budovani identity je mirné rozdilné mezi pohlavimi. Divky dozravaji rychleji, svou
potiebu citového vztahu zpravidla uspokojuji v partnerském vztahu, nicméné neziidka
jiz v tomto obdobi touzi po ditéti. Vice definuji prostfednictvim vztahii k lidem a méné
vlastnostmi, které charakterizuji samostatnou identitu. Posuzuji se podle toho, jak jsou
zodpovédné a schopné postarat se o sebe a o jiné. Napliluji svou identitu spiSe
kooperaci, jejich identita je stabilnéjsi (Vagnerova, 2000).

Chlapci svou identitu buduji podle svych kompetenci, vykonu a dosazené socidlni
pozice. Jsou vice soupefivi a dominantni (Vagnerova, 2000). S tim mohou souviset i
jejich postoje k fizeni. Mladi fidi¢i — chlapci zpravidla fidi rychleji, nechtéji se nechat
predjet, sndze se nechaji vyhecovat k riskantnim vykonim, s ostatnimi fidi¢i Castéji
soupefi.

S rozvojem identity souvisi pfijeti vlastni pohlavnosti. Sexualni role je vnéjSim
projevem pohlavni identity. Na jejim utvafeni se podili konstitucni 1 kulturné¢ —
spoleCenské vlivy. Ty jsou zprostiedkovany predevSim rodinou. Pokud jedinec
projevuje heterosexualni tendence, nema v nasi spolecnosti vaznéjsi starosti. Jakmile se
vSak u chlapce ¢i divky projevi homosexualita, nastava fada novych problému, které
musi jedinec vyfeSit nejen sam se sebou, ale také se svym okolim, zejména s rodici,
kteti tento fakt vétSinou pfijimaji nejhuire.

Budovéni identity provazi i hledani vhodné hodnotové a duchovni orientace. Touha
upinat se ve svém Zzivoté k hodnotam, které ¢lovéka ptresahuji, o které se miize opfit a
které davaji jeho zivotu kone¢ny smysl, patfi k univerzalnim lidskym potiebam
(Langmeier & Krej¢ifova, 1998).

Identita s sebou ptinasi také seberegulacni Cinitele. Patii sem zejména schopnost zvladat
naro¢né zivotni tkoly a pocity nezdolnosti. Diilezitd je spravna schopnost interpretace
uspéchu a netspéchu a védomi vlastni €¢innosti (Macek, 1999).

Adolescentni identita zahrnuje i télesnou slozku (potieba libit se). T¢lové schéma je
posuzovano prostfednictvim jeho socidlniho vyznamu, tj. tak, jak je ostatnimi lidmi
hodnoceno. Zevnéjsek se stava cilem i prosttedkem k dosazeni socialni akceptace
a prestize. To znamend, ze se mlady ¢lovék mnohdy domniva, ze ho jeho kamaradi,
spoluzéci ¢i rodice nebudou brat vazné, pokud nesplni kulturné dana kritéria krasy. Je
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zajisté dulezité dbat o svij zevnéjSek (dodrzovat hygienu, Cisté se oblékat, upravovat
apod.), ale pekné télo a znaCkové obleceni neni vSe. Vlastni télo se stava dileZitou
soucasti identity. Adolescent se svym télem casto zaobird. Posuzuje ho ve vztahu
k aktudlnimu standardu atraktivity, srovndva se s ostatnimi adolescenty i aktualné
piijimanym idealem. ZevnéjSek se stava prostredkem k dosazeni sociadlni akceptace a
prestize (Vagnerova, 2000).

Zejména divky Casto srovnavaji sebe a své okoli. S tim souvisi pfehnana péce o své télo.
Snazi se ze sebe udélat co nejkrasnéjsi a nejptitazlivejsi bytost. Tato vira v sebe pomaha
pfekondvat negativni pocity. Nékteré divky své télo naopak nendvidi a snazi se je
potrestat mnozstvim diet, které mohou vést k zdvaznym onemocnénim, jako jsou
bulimie a mentalni anorexie (Vagnerova, 2000).

Mezi typické vlastnosti adolescentt, ktefi dosahli své identity, patii pozitivni sebeobraz,
flexibilita a nezéavislost. Status dosazeni identity také souvisi s dobrymi vysledky ve
Skole, liberalnim postojem k drogdm a odpovédnym chovanim ve vztazich (Macek,
1999).

Problematické budovani identity

Adolescentni moratorium je jistym druhem socidlni adaptace. Jedinec odlozi hledani
vlastni identity a vénuje se néemu jinému, napt. parté, gangu, Skole, zalibam apod.
K budovani identity se vraci az pozdé&ji. Clovék aktivné hleda, je otevieny viiéi nové
zkuSenosti, pfemysli o sob¢, objevuje nové hodnoty, role a zajmy. Zaziva vsak pii tom
krizi identity, pochybuje, mize citit tizkost. Neptijima ¢i odklada zdvazna rozhodnuti a
pro svou zivotni perspektivu si ponechava vice eventualit (Macek, 1999).

Adolescentni moratorium se miZze projevit riznymi zpusoby, napi. odkladem piijeti
definitivni varianty, diftzni identitou ¢i volbou negativni identity. Pti odkladu pfijeti
definitivni varianty identity jedinec experimentuje sriznymi socidlnimi rolemi a
vztahy. Mé pottebu zmény, nové zkuSenosti jsou pro n¢j lakavé. Zasadni rozhodovani
odkladd na pozdé¢jsi dobu. Takovi adolescenti jsou méné flexibilni, méné jisti
v kontaktu s okolim, nejsou pfili§ spokojeni se Skolnimi vysledky, zbudoucnosti
zazivaji nejistotu. Maji pozitivni predstavu o sob¢ i vztazich s druhymi (Vagnerova,
2000).

Diflizni identita znamena dezorientaci v sobé samém, kterd vede k riiznym obranam,
napt. ke ztrat¢ veskeré aktivity, neschopnosti soustiedit se nebo cokoli systematicky
délat. Casto ji doprovazi ztrata smyslu (Vagnerova, 2000).

Negativni identita je spojena s odmitnutim roli preferovanych rodinou a spolecnosti.
Adolescent se chova presné naopak. Tito jedinci neguji spolecenské normy (Vagnerova,
2000).

Problémové je budovani identity u jedinackli nebo u nejmladsich déti. Hrozi zde totiz
vazné naruseni rodinnych vztahti kviili pfeméné socidlnich roli. Vytvareni identity je
slozité i u déti postizenych. Rodi¢e bud’ odmitaji pfipustit, Ze je jejich dité jiz dospélé,
vidi ho stale jako mal¢, bezbranné, a¢ je schopno postarat se o sebe samo, nebo ho cht¢ji
vidét jako samostatného, ackoli na to dit€ nemd schopnosti. Dité s viditelnym
handicapem ma také nizké sebevédomi, je citlivé, ma strach z hodnoceni okolim.
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Specifické vyvojové problémy dospivajicich v dne$ni spole¢nosti

V soucasné dobé dochazi ke Ctyfem zakladnim problémim, a to k rozporu mezi
fyzickou a socialni zralosti, mezi roli a statusem, mezi hodnotami mladé¢ a starsi
generace a mezi hodnotami rodiny a vnéjSi spolecnosti (Langmeier & Krejcifova,
1998).

Diky sekularni akceleraci télesného ristu a pohlavni zralosti je po fyzické strance dité
velmi brzy podobné dospélému. Profesni pfiprava je vSak delSi a narocnéjsi, a tak
dochdzi k oddéleni socidlni zralosti. Toto mize vést k porucham chovéani (Langmeier &
Krejc¢itova, 1998).

Socialni roli se rozumi chovani odpovidajici urcité pozici ve spole¢nosti. Socidlni status
je soubor prav a povinnosti, které urcuji postaveni jedince ve spolecenské hierarchii.
Prava a povinnosti, které jedinci spole¢nost pfiznava, jsou v souladu s chovanim, které
od n¢j ocekdvame. V soucasné dobé¢ vSak mezi roli a statusem vznikd rozpor.
Dospivajici totiz na prvni pohled vypadaji jako dospé€li, a tak od nich ofekavame
dospélé a zodpovédné chovani. Jejich status je vSak nizky, napf. museji poslouchat
rodice, jsou kontrolovani, musi respektovat mnoha omezeni. V obdobi dospivani ¢asto
ucitelé, vychovatelé ani rodice nevédi, jak se k ditéti ¢i zdkovi chovat, zda jako k ditéti
¢i k dospélému. V jejich chovani se pak objevuji velké rozdily, coz mohou mnozi
dospivajici chapat jako nespravedlnost (Langmeier & Krej¢itova, 1998).

Obrovsky pokrok védy, techniky a zmény ve spolecnosti s sebou piinaseji velké rozdily
v ndzorech, hodnotach a v postojich jednotlivych generaci. StarS$i generace Casto Ipi
na puvodnich tradicich, zatimco mladi jejich normy odmitaji jako ptekazku v pokroku
(Langmeier & Krejcifova, 1998).

Lisi se také hodnoty ptivodni rodiny a vné&jsi spolec¢nosti, kterou predstavuji vrstevnici a
kamaradi. Rodice, ktefi prosazuji své nazory pouhou moci, vyvolavaji u dospivajicich
spiSe odpor. Dospivajici od rodic¢i potiebuji pevné a disledné vedeni, ale také dostatek
volnosti pro vlastni rozhodovani (Langmeier & Krejcitfova, 1998).

Agresivita u dospivajicich

V nékterych situacich se dospivajici mohou vic¢i ostatnim chovat konfliktné nebo
agresivné. Agresivita jim totiz pomahd zbavit se pocitovaného napéti (Goddetova,
2001).

V bézném zivoté museji dospivajici Celit nemoznosti okamzité uspokojit své vnitini
podnéty a touhy. Jejich psychika vSak casto funguje na principu poZitku. Takové situace
se pak snadno stanou pfic¢inou napéti a témér nesnesitelnych frustraci, na néz dospivajici
podvédomé reaguji agresi. Vybiji se urdzkami, ndsilnymi gesty i agresivnimi vypady
vic¢i druhym (Goddetova, 2001).

Konfliktniho zptisobu chovani se ¢asto dospivajici dopoustéji, aby na sebe upoutali
pozornost. N¢kteti takto jednoduSe komunikuji. Timto zplUsobem se presvedCuji,
co agresivni chovani dokaze, jakou maji moc, jak jim pomaha znejistit a ovladat své
okoli nebo se vyhnout pasivité (Goddetova, 2001).
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Agresivita dospivajicich se mlze projevit i v fizeni dopravniho prostiedku, a to napf.
bezohlednou jizdou, vulgarni gestikulaci apod. V ramci rehabilitatnich kurzt pro
rizikové fidi¢e se s takovymi mladymi agresivnimi fidi¢i intenzivné pracuje. Pokud
jejich terapie zacne vcas, je velka pravdépodobnost, ze své chovani a postoje zméni.

Jak jednat s agresivnimi dospivajicimi

SnaZzte se hovofit klidné. Je-1i dospivajici rozruSeny nebo vztekly a vyjadiuje se velmi
hrubé, agresivné nebo neslusné, mirné ho pozadejte, aby se uklidnil a pteformuloval své
sdéleni spolecensky unosnym zpiisobem. Jasné vyjmenujte, jaka slova, gesta a postoje
odmitate tolerovat a jak je budete postihovat. Na agresivitu neodpovidejte agresivitou.
Nereagujte hned, ovladnéte se, neuchylujte se k agresivnim fyzickym ani verbalnim
reakcim. Nenechte se negativnim chovanim ovlddnout. Nedovolte, aby vas agresivni
slova oslabila nebo aby ve vés vyvolala pocity viny. Nesmite se rozc¢ilit. Méjte situaci
pod kontrolou, nediskutujte s dospivajicim v napjaté a konfliktni situaci. Jakmile sili
napéti, pfestaiite s nim mluvit a hovor odloZte na jindy (Goddetova, 2001).

Protesty, slovni odpor, popirdni, zleh¢ovéni, lhostejnost i poboufeni mladych lidi, kdyZz
porusuji spoleCenskd pravidla, jsou Casto obrannymi postoji. Ty je pak v daném
okamziku chrani pted vnitinim napétim, pocity viny, ponizenim, hanbou a agresivitou.
Dospivajici ¢asto své Spatné skutky zapiraji a ohrazuji se proti trestu. Kdyz dospéli tyto
obranné reakce odmitaji, dospivajici se chovaji jest¢ podrazdénéji a agresivnéji. Kdyz se
dospivajici citi napaden, stavi se snadno do pozice obéti, misto aby premyslel o tom, co
udélal. Goddetova (2001) radi, Ze chceme-li, aby dospivajici pravidla dodrzovali,
musime s nimi o nich diskutovat. Clovék totiz dodrzuje to, Gemu rozumi.

Ukolem rodi¢t, uditelti a vychovateltl je piivést dospivajiciho k uvédoméni, Ze porusil
pravidla a musi za to nést zodpovédnost. K tomu slouzi postih. Nezadejte po
dospivajicich, aby okamzité ptiznali svou vinu. Oni totiz potiebuji ¢as, aby mohli
premyslet, aby zvladli sviij vnitini konflikt a pfijali disledky svého ¢inu (Goddetova,
2001).

Na agresivnim chovani dospivajictho mize mit ¢astenou vinu rodina, zejména pokud
banalizuje nebo omlouva jeho prestupky. Agresivni chovani adolescenta mize pramenit
z jeho neschopnosti zvladat vnitini pocity agrese. Takovy mlady ¢lovék je mnohdy
precitlivély, citi se opustény a utikd sdm pred sebou (Goddetova, 2001).

Uzkost u dospivajicich

V obdobi adolescence se Casto objevuje pocit uzkosti. Je spojeny s psychickymi
zménami nebo udalostmi vyvolavajicimi obavy. Uzkost se miize stat patologickou
zalezitosti, pokud dospivajiciho zcela ovladne. Dospivajici pak snadno propadne panice.
Svou uzkost si Casto neuvédomuje a nedokaze ji jasn€ vyjadrit. Proto ji dava najevo
somaticky, mize citit rizné bolesti nebo rozechvélost. Nékdy také mluvi o strachu ze
smrti nebo se domniva, Ze trpi nevylécitelnou chorobou. Jini uzkostni dospivajici se
mohou dopustit zkratového agresivniho jednani vii¢i sobé samému nebo vici svému
okoli. Nékdy reaguji pochybnostmi, uzavienim se do sebe, stisnénosti a riiznymi strachy
(Goddetova, 2001).

Adolescent, ktery trpi uzkosti, Casto pocituje napéti a neni schopen se uvolnit. Je ¢asto
unaveny nebo ho stile néco boli. Hovoii o svych obavéach z budoucnosti. Zajima ho
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hlavné to, jaky poda vykon. Je mu lito, Ze uz nééim neni nebo néco nema. Je az
prehnané optimisticky, vychlouba se. Snadno ho néco popudi. Takové pocity a postoje
pak snadno maskuje tim, Ze svému okoli odporuje a ma s nim spory nebo si stézuje na
somatické obtize (Goddetova, 2001).

Nékteti dospivajici trpi nizkym sebevédomim. Nezajimaji se o to, jak vypadaji, nechtéji
se nechat fotografovat, nepecuji o sebe, vyhybaji se zrcadlim, neziidka se svym télem
Spatn¢ zachazeji. Takovy Clovék pak zesilené proziva kazdy neuspéch, nebot” o sobé
stale vice pochybuje. Nesndsi kritiku svého okoli. Aby dospivajici opét ziskal
sebedivéru, je tieba, aby se jeho okoli zajimalo o to, co fikd nebo co déla. Je vhodné,
aby jej ostatni ukvapen¢ nekritizovali, aby ho chvalili a vyjadfovali k nému obdiv, kdyz
se mu néco podaii. Zejména rodi¢e by meli své pozadavky na adolescenta sladit s jeho
realnymi moznostmi. Mé€li by se snazit identifikovat jeho obranné reakce a netrestat ho
za n¢. M¢li by s nim komunikovat jasné, klidn€ a pfimo (Goddetova, 2001).

Uzkost se miize projevit i v fizeni vozidla. Obvykle se projevuje tim, ze mlady &lovék,
a¢ vlastni tidi¢ské opravnéni, fidit nechce, vymlouva se, ma-li né¢kam cestovat
automobilem. Pokud je okolnostmi donucen usednout za volant, citi se neptijemné, poti
se, mize mit sucho v Gstech, Spatn¢ se soustfedi na fizeni. Vhodna je psychoterapie
téchto r1diCd, a to bud’ v ramci rehabilita¢nich kurzu ¢i individualné.

2.2.2. Mlada dospélost

Langmeier & Krej¢itova (1998) deli obdobi dospélosti do Ctyt etap. Mezi 20 az 25 (30)
lety je casna dospélost, coz je prechodné obdobi mezi adolescenci a plnou dospélosti.
Stiedni dospélost je do 45 let, pozdni dosp€lost do 60 (65) let a posledni etapou je stafi.

Erikson pojima mladou dospélost jako stadium intimity. Tyka se véku mezi 20 az 30
lety. Tehdy ma ¢loveék pred sebou dva hlavni tkoly, zakotvit ve své profesi a usporadat
své mezilidské vztahy. Je to obdobi nalezeni a budovani vlastni intimity. Intimitu zde
chépe jako blizkost. V této fazi jiz ¢lovek lasku nejen sobecky pfijima, ale dokaze na
partnerském vztahu cilevédomé pracovat, partnerovi se ptizplsobit a leccos mu
ob&tovat. Clovek, ktery si nedokaZe stanovit vhodné hranice intimity, zaZiva izolaci,
ktera zpravidla miva formu povrchnich milostnych vztahit nebo manzelstvi bez
skute¢né davérnosti (Ri¢an, 2007).

Znaky dospélosti (Vagnerova, 2000):
1. dospély Clovék neni tolik zavisly na své ptivodni rodin€. Jeho vztahy s rodici
jsou symetrictéjsi a klidnéjsi
2. osamostatnéni od rodici, pfijeti novych roli, ujasnény vztah k hodnotam a
normam

3. zména vztahu k okoli, symetrické vztahy s vrstevniky
4. sexualni zralost
5. ekonomicka samostatnost

U nés mladou dospélost nejcastéji charakterizujeme vékovym obdobim od 20 do 35 let.
Mlady c¢lovek jiz pfijima svou profesni roli, ma stabilni partnerstvi a také se v tomto
obdobi Casto stava rodicem. Je to doba mnoha socidlnich zmén (Vagnerova, 2000).
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Dospélost je spojovana se samostatnosti a nezavislosti. Clovék si sam voli sviij Zivotni
styl a své socialni role. Dospé¢lost s sebou piinasi ekonomickou sobéstacnost a moznost
svobodné hospodafit se svymi penézi. Dospélost také umoznuje ¢lovéku volit si své
pratele a zivotni partnery (Vagnerova, 2000).

Langmeier & Krejcifova (1998) se domnivaji, ze hlavnim kritériem dospé€losti je
zralost. Zraly je ten, kdo po dokonceni dospivani piejima plnou osobni a ob¢anskou
odpovédnost, je ekonomicky nezavisly a ptispiva k rozmnozovani obecnych statkda,
rozvinul plné€ své osobni zajmy, ma legalizovany vztah ke svému zivotnimu partnerovi,
prejal ocekavané vychovné ukoly viici svym potomkiim a pfizplsobuje se i starnoucim
rodic¢im.

Poznavaci procesy
Jesté na pocatku dospélosti podléhaji mladi lidé casto iluzi, Ze existuje vzdy jen jeden
spravny zpusob feSeni. Maji sklon uvazovat ptili§ abstraktné (Vagnerova, 2000).

Rozvoj mysSleni ovliviiuje Zivotni zkuSenost. Kognitivni Uroveil je ve fazi
postformalniho mysleni. To bere vuvahu vSechny slozky problému, jeho
mnohoznac¢nost i kontext. Uv€domuje si subjektivni vyznam, nezjednodusuje problém,
chape relativitu svého poznani a isudku. Dospély je sebejistéjsi a vyrovnangjsi. Méni se
postoj k vlastnimu uvazovani. Clovék vi, Ze jeho nazor je jen jednim z mnoha platnych
nazori, které se mohou lisit. Velmi mladi lidé spiSe trvaji na své pravd€. Dospély
¢lovek je schopen kompromisu. Vi, ze nikdy nedosadhne absolutni pravdy. Vi, ze jednou
muze zménit sviij nazor. Roste schopnost klast si otazky (Vagnerova, 2000). Schopnost
nevidét svét pouze Cerno-bile je dllezitd 1 pro fizeni, fidi¢ by se m¢l snazit chapat a
veitit se 1 do jinych ucastnikli dopravniho provozu a piipadné jim i prominout jejich
pochybeni a vzdat se své prednosti.

Dospély c¢lovek je sebekriticky, chape, Ze soucasti zivotni reality mohou byt rizné
problémy, které mohou byt i slozité a v pribehu ¢asu se mohou ménit. Dospély ¢lovek
vi, ze teSeni vétSiny zivotnich otdzek ma jen omezenou platnost. Umi pracovat
s protiklady a integrovat je do jednoho celku. Akceptuje kognitivni nejistotu. Je ve svém
uvazovani pragmatictéjsi. Clovék své znalosti a kompetence chipe jako prostiedek
k dosazeni néjakého konkrétniho cile. Mysleni je flexibilni a oteviené (Vagnerova,
2000). Dostatecné sebekritika a introspekce jsou dilezité pro to, aby se clovek naucil

bezpecné fidit.

V této dobé dochdzi ke stabilizaci sebehodnoceni v oblasti vlastnich kompetenci,
zejména v oblasti inteligence. Funguje jako jakysi osobni mytus (Véagnerova, 2000).

Socializace

V mladé dospélosti ma kazdy ¢loveék zafixovany urcity systém norem. Pocit svobody
n¢kdy vede mladé dospélé k nerespektovani obvyklych norem. V této dobé dochazi
k nartistu nezaddouciho chovéni. Vétsina mladych lidi povazuje urcity tad za dulezity,
ale v praxi ptipousti vyjimku. Hranice mezi pfijatelnym a nepfijatelnym chovanim byva
v této dobé méné jasna. V chovani vSak ubyva radikalismu i negativismu. Mlady
dospély jiz neni tolik zavisly na socialni skupiné, citi osobni zodpovédnost (Vagnerova,
2000).
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Mlady dospé€ly zna obecné normy, ale nent si jist, jaké normy pfesné plati pro nové role.
Moralni uvazovani a vztah k normdm ovliviiuje i aktudlni spolecenské ocekavani.
Spolecnost od dospélého ocekava vice zodpovédnosti, je k nému méné tolerantni. Od
muzii oCekdva nezavislost a dominanci, od Zen naopak ohleduplnost a citlivost
(Vagnerova, 2000).

Pro dospélost je také diilezité piijeti muzské a zenské role. Tyto role se v jednotlivych
spoleénostech i historickych obdobich méni. Zeny jsou v sou¢asné dobé rovnopravngjsi,
jejich socialni pozice jsou lepsi. Jsou vice dominantni, samostatné a nezavislé. Citi se
hodnotnéjsi. Muzi jsou v soucasné spolecnosti spiSe dezorientovani, ztratili dfive
deklarovanou dominanci. Jejich role nyni neni pfesné socidlné vymezena.
Nejednoznaéné vymezeni je i u matefské a otcovské role. Zeny ¢asto pozaduji po
muzich plnéni otcovskych povinnosti, ale odmitaji jim pfiznat i piisluSné pravomoci
(Vagnerova, 2000).

Schopnost zvladnout vhodnym zplisobem svou profesni roli je jednim z dilezitych
kritérii dospélosti. Profesni role uspokojuje nékteré ditlezité psychické potfeby mladého
¢loveéka, zejména jeho potiebu zmény, novych zkusenosti a rozvoje novych kompetenci.
Uspokojuje potiebu socidlniho kontaktu, seberealizace, samostatnosti, nezavislosti a
potfebu oteviené budoucnosti. Profesni role se stava dualezitou soucasti identity
(Vagnerova, 2000).

Typicky mlady pracovnik je charakterizovan nadSenim, odvahou, ochotou riskovat,
optimismem, pocitem sebejistoty, pruznosti, adaptabilitou, netrpélivosti, odolnosti,
schopnosti zvladat stres, realismem, pragmatismem a potiebou perspektivy a profesniho
vzestupu (Vagnerova, 2000).

Pro dospélost je typické naplnéni intimniho vztahu mezi dvéma jedinci, nejéastéji
muzem a Zenou. To je mozné jen tehdy, ma-li dospély jasno ve své vlastni identité a
nalezne-li vztah, vnémz bude schopen se cCasti své samostatné identity vzdat ve
prospéch partnerstvi. Zékladnimi znaky intimity v partnerském vztahu je sdileni
pritomnosti (télesnd i duSevni blizkost), otevienosti, vzajemna divéra a respekt,
vyluénost a spoleéné plany do budoucnosti. Pivodni rodinné zdzemi funguje
v dospélosti jen na symbolické irovni. Vzhledem k rozvoji partnerskych vztaht se méni
1 vztahy ke skuping vrstevnikti (Vagnerova, 2000).

Dulezité je vytvorit realisticky vztah, ktery bude tolerantni, bude respektovat odlisné
vlastnosti, postoje i projevy partnera a ponecha mu urcité osobni teritorium. Typickymi
znaky takového vztahu je stfizlivé hodnoceni partnera, partnerského vztahu i své vlastni
role v tomto vztahu a prohloubeni intimity. Partnersky vztah ma mit znaky symetrie
1 komplementarity, kdy se partnefi navzajem dopliuji (Vagnerova, 2000).

Partnersky vztah uspokojuje vétSinu psychickych potieb cElovéka, zejména potiebu
orientace, uceni a nové zkusenosti, potiebu citové jistoty, seberealizace, sebepotvrzeni
a oteviené budoucnosti (Vagnerova, 2000).

Mlady ¢lovEk obvykle uzavird manzelstvi. Je to jedna z nejstarSich socidlnich instituci

vibec. Uzavieni manzelstvi je spojeno s mnoha ritudly. Manzelské role se pak stava
vyznamnou soucasti osobni identity (Vagnerova, 2000).
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Manzelstvi spojuje dvé dosud cizi rodiny novym vztahem piibuzenstvi, pfinasi nové
socidlni role a pfindsi urcity Zivotni styl. Manzelé spolu sdileji spolecné teritorium
domova. Dtlezitou roli ve stabilit¢ manzelstvi hraje osobnost partnerd, jejich predstava
o vlastni roli v manzelstvi a mira souladu vzijemnych ocekavani a plant (Vagnerova,
2000).

Nékdy se mlady dospély rozhodne pro Zivot bez partnera. Takovy Clovek se realizuje
napt. svou profesi. Chybi mu sice urcitd slozka identity, zachovava si vSak svou
autonomii. Tento stav je typicky pro velkomésta a mista s vys$§i anonymitou. Nékteti
dospéli si tento stav sami voli, protoze jim vyhovuje, jini jej povazuji pouze za docasné
obdobi a prozatim experimentuji s partnerskymi vztahy (Vagnerova, 2000).

Nékteti mladi dospéli se stavaji rodi¢i déti. Rodi¢ovska role vyzaduje zménu Zivotniho
stylu, do jisté miry k sobé poutd oba rodice ditéte a je naprosto nevratna. Rodicovska
role pfinési spoustu pozitivnich zkuSenosti, ale piedstavuje 1 zna¢nou zatéz (Vagnerova,
2000).

Potieba zplodit potomstvo je vrozenou biologickou potiebou. Dité piinasi do vztahu
oziveni a poskytuje rodi¢im nové zazitky a zkuSenosti. Dit¢ je vdéénym objektem
citového vztahu, pfijima city rodi¢t a oplaci je. Rodi¢ovskd role také uspokojuje
pottebu seberealizace rodicl. Rodiovstvi je nezpochybnitelnym dikazem dospélosti a
dava smysl zivota svym rodi¢im. Dité¢ je pokraCovatelem jejich zivota a vede
k zachovani existence jejich rodu. V sou€asnosti se projevuje trend mit méné déti a mit
je pozdéji (Vagnerova, 2000). Nekteti fidici zacnou fidit bezpecnéji a pomaleji, az kdyz
ve svém voze jezdi s potomky a uvédomuji si pln€ svou zodpovédnost za jejich zivot a
bezpedi.

Identita mladé dospélosti

V obdobi mladé dospélosti se identita obohacuje a stabilizuje. V sebepojeti se projevuje
védomi nové nabyté samostatnosti a nezavislosti a pocit svobody. Mlady dospély
uvazuje jinym zpusobem, a tak nastdva zména ve vztahu k vymezeni vlastni identity.
Mlady ¢lovek se jiz odklani od radikalismu a chape, ze na né¢j maji rizni lidé rozdilné
nazory. Uvédomuje si omezenou platnost svych vlastnich nazori (Vagnerova, 2000).

Mlady dospély ma potiebu zmény a naplnéni své vlastni identity. Pfijima nové socidlni
role. Dilezitymi slozkami identity jsou ziskané profesni, partnerské a rodicovské role.
Zvladnuti profesni role funguje jako potvrzeni vlastnich kompetenci a statusu
dospélosti. Partnerska role zase potvrzuje kvalitu novych mezilidskych vztahii. V tomto
obdobi sestavd soucasti osobni identity 1 partner. Uzavieni manzelstvi pak
instituciondlné potvrzuje kvalitu a vylucnost tohoto partnerstvi. Role manzela
predstavuje tak zasadni zasah do Zivota jedince, Ze se stdva dilezitou soucasti identity.
Soucasti identity dospé€lého je i jeho rodiCovska role. Identita otce a matky je biologicky
1 socialné rozdilnd. Role matky je spojena s vét§i proménou vlastni osobnosti.
Otcovskou i matefskou identitu ovliviiuji rizné socialni normy a myty (Vagnerova,
2000).

Aktualni kulturni trendy v Zivotni struktuie mladych dospélych
V soucasné dob¢ se oddaluje doba pro vstup mladych lidi do manzelstvi, oddaluje se
doba narozeni prvniho ditéte, klesa celkovy pocet déti v rodin¢ a roste pocet lidi, ktefi
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zustavaji bezdétni. ZvySuje se tendence vstupovat do jinych forem souziti, nez je
manzelstvi, nariistd pocet svobodnych matek i1 pocet rozvodii. Klesa sice pocet rozvodi
v prvnich letech manzelstvi, ale pfibyva rozvodi v pozdé¢jSim véku (Langmeier &
Krejc¢itova, 1998).

2.3. Specifika mladého Fidice

Mladi fidi¢i jsou rozsahlou skupinou, v mnoha charakteristikach odliSnou od zkusenych
f1dich. Jedna se zarovei o kategorii f1di¢h s vysokou mirou rizika dopravnich nehod.

Neustéle ptibyva mladych lidi, ktefi chtéji tidit auto. V soucasné dobé ma cca 65 %
18letych jiz své tidi¢ské opravnéni, u 25letych je to 90 %. Také se zvysuje podil zen
fidicek. Tato tendence ukazuje, ze vlastnictvi fidiCského prikazu se stalo u mladé
generace samoziejmosti. Celkové v ¢eské populaci vlastni platné fidi¢ské opravnéni 66
% obyvatel, coz predstavuje vétSinu dospélych osob (Weinberger, 2002).

Hoskovec, Pour & Stikar (1970) zminuji zakladni motivy mladistvych pro koupi
motorového dopravniho prosttedku. Jsou jimi motivy sugestivni (reklama, kamaradi),
objektivni (vykon, tvar, znacka) a situaCni (pfilezitost, dar). Mladi 1idé si potizuji
dopravni prostiedek nejcastéji k cesté¢ do Skoly ¢i zaméstnani, ke sportu a na vylety.
Tito lidé nejCastéji fidi kvali zdbavé a moznosti rozptyleni. Jizda uspokojuje jejich
potfebu uvolnéni, vykonnosti a uspokojeni z rychlé jizdy.

Motivace k fizeni motorového vozidla mladych dospélych souvisi s chapanim statusu
fidice jakozto dospélého a nezavislého, se zdbavou, kterou fizeni pfinasi a se ziskanim
lepsiho statusu mezi vrstevniky (Rehnova, 2007).

Osobnost mladého fidice se nemalo liSi od osobnosti fidi€e zralého nebo seniora. Jde
ojedince na pielomu adolescence a mladé dospé€losti, se vSemi pozitivnimi i
negativnimi charakteristikami, které jsou pro toto vékové obdobi typické.

2.3.1. Psychologické charakteristiky mladého ridice

Pro mladého fidi¢e jsou typické dobré smyslové funkce, télesnd zdatnost a velka
psychicka kapacita. Pfizna¢na je pro n¢j pfi fizeni urcitd dravost, tendence k sobeckému
a impulzivnimu prosazovani se na silnici, nedostatecnd kriticnost k sobé, pfehnana
sebedlivéra, neakceptovani autority, unahlenost, agresivita, ptecitlivélost a uzkostnost.
Vykazuje znacny rozpor mezi vyzralymi fidi¢skymi schopnostmi a nevyzralymi
osobnostnimi a moralnimi vlastnostmi (Havlik, 2005).

Rehnova (2007) se domniva, ze mladi fidi¢i se vice soustfedi na momentalni okamzik.
Chtéji si vyzkouSet vlastni hranice i1 hranice svého vozidla. V dopravnim provozu
selhavaji, protoze jim chybi védomi zodpovédnosti a nejsou schopni dobfe predvidat
nasledky svého jedndni. Na silnicich se vice pfedvadéji a podceiiuji pfipadnd rizika.
Pojem bezpecnosti je prili§ nezajima.

Podle Rehnové (2007) jsou hlavnimi charakteristikami mladych fidi¢t impulsivnost,
zamétenost na kratkou casovou perspektivu (jedince zajima jen to, co se odehrava tady

ated’), jsou sebestfedni, dobfe védomi svych prav, ale své povinnosti prehlizeji, citi
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niz$i zodpovédnost za své jednani a rozhodovani, jsou netolerantni k potfebam a
pocitim ostatnich Gc€astnikli silnicniho provozu, maji niz§i schopnost vnimat rizika,
vyhleddvaji nebezpeci a dobrodruzstvi, experimentuji s fizenim, spoléhaji na nahodu,
jsou soutezivi, predvadeji se, kompenzuji své netspéchy v jinych oblastech riskantnim
fizenim, vykazuji pfehnanou sebedivéru, nejsou kriti¢ti k vlastnim schopnostem,
vyjadiuji vzdor vici autoritdm, konvencim, omezovanim, pravidliim a piikaziim, snazi
se pusobit jako odvazani, nevazani, svobodni, chtéji, aby se jim svét piizpusobil, nic pro
né neni problém, véri, Ze se o né v pripadé krize n€kdo postard. Mladé divky se odlisuji
od chlapcii. Jsou zpravidla osobnostné i socidln€ vyspélejsi, méné riskuji a ochotnéji se
ptizplsobuji pravidlim provozu na pozemnich komunikacich.

Lerner (2001) popsal chovani mladého fidice. Podle néj jsou typickymi
charakteristikami tendence soustiedit zrak vice na své vozidlo nez na dopravni
prostfedi, nedostate¢né zautomatizovani si fidi¢skych dovednosti a nedostate¢na
zkuSenost. Mladi tidi¢i selhdvaji vlivem stresujicich podminek, maji nizs§i schopnost
zaznamenavat dopravni rizika a pokud je zachyti, reaguji na né sdelsi Casovou
prodlevou. Riskantnim dopravnim situacim neptikladaji dostateCnou vahu. Jejich
pozornost a soustfedéni za volantem jsou sndze narusené nez u zkuSenych fidica.
Snadno se zaméti na rozhovor spolujezdcii nebo radio a prestanou se vénovat sledovani
dopravy. Maji tendenci piecefiovat své schopnosti ovlddat vozidlo. Nedokazi
kontrolovat vozidlo a pfidavna zatfizeni tak dobie jako zkuSeni fidi¢i. Nejsou schopni
spravné zareagovat pfi krizovych manévrech. Pfehnané si véfi, ze dokdzi bezpecné
urovnat své drobné pochybeni a vyhnou se dopravni nehodé. V téchto situacich vSak
spiSe ztraceji kontrolu nad vozidlem. Obecné maji niZs§i schopnost predvidat rizika na
silnicich.

Typickymi charakteristikami mladych fidi¢t je nezralost, nevyjezdénost a nezkusSenost.
Pro jizdu je nezbytny i urcity dopravni charakter. Ten se tvoii béhem prvnich péti az
Sesti let za volantem nebo po ujeti alespoit osmdesati tisic kilometri. Samotna praxe
neni rozhodujici. Dozrani fidice se projevuje harmonii ve vztahu mezi jeho vykonem
a osobnosti. Dtlezita je jeho obecna socidlni a mravni stranka (Havlik, 2005).

Dopravni normy casto porusuji mladi, ktefi nedodrzuji ani jind spolecenskéa pravidla
anormy. Casto jsou tito mladici popisovani jako nepozorni, surovi, roztékani,
neukaznéni, sobecti, ctizadostivi, neklidni, nejisti, neposlusni, riskujici, netrpélivi,
hrubi, nesnéasenlivi, nesvédomiti, nespolehlivi, prohnani, bezohledni apod. Neziidka
maji ¢i méli v minulosti problémy s kazni, rizné vychovné a vyukové potize, az snizeny
stupeil z chovani (Havlik, 2005).

2.3.2. Typologie mladych Fidi¢ia

RozliSujeme Ctyti typy mladych fidich. Jsou to skupinovy fidi¢, uzitkovy tidi¢, technik a
fidi¢ nedbale razantni. Skupinovy fidi¢ vyuzivd dopravniho prostfedku k posileni
socidlnich kontaktii, jezdi v kolektivu, individualni jizda jej nezajima. Uzitkovy fidi¢
vyuziva dopravni prostiedek k dosazeni svych cilid, napt. k cestim do zaméstnani nebo
za zabavou. Je mu jedno, jede-li sam ¢i ve skupin€. Pro technika je vozidlo pokusnym
objektem, na kterém stale néco vylepSuje. Zkousi si tim své ambice v technickém
smeru. Nedbale razantni fidi¢ pomoci vozidla vyjadiuje svou potiebu rychlé jizdy,
pfitahuje tak na sebe pozornost okoli, ukazuje, Ze je silngjsi (Hoskovec, Pour & Stikar,
1970).
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Hoskovec, Pour & Stikar (1970) popisuji u mladych idi¢t tzv. d”Artagnaniiv komplex.
Ten se projevuje nadmérnou odvahou, dobrodruznym stylem jizdy, bezohlednosti a
preceniovanim svych sil. Tento komplex se projevuje Castéji v pfitomnosti osob
opacného pohlavi.
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3. PSYCHOLOGICKE CHARAKTERISTIKY RISKANTNIiHO RIDICE

Bezpecnost v dopravé je zavisla na osobnosti a vykonnosti ¢lovéka, na stavu
a funk¢nosti jeho vozidla a na bezpecnosti samotného dopravniho prostiedi.
Nejrizikovéj$im faktorem je vSak ¢lovék sam. Proto jsou v soucasné dobé vyvijena
opatfeni, ktera se snazi eliminovat nejcastéjsi rizikové faktory zptsobujici chyby pii
fizeni vozidla.

Jsou budovany inteligentni komunikace, které vyuzivaji logickych ocekavani fidice,
a tak nepottebuji velké mnozstvi dopravnich znacek. Pomohou fidi¢i zorientovat se
v dopravni situaci, a¢ tfeba prehlédl dilezitou dopravni znacku. Vyrabéji se inteligentni
systémy do vozidel, které jsou schopny identifikovat fidiCovu chybu a bud’ ji napravit,
nebo alespont zmirnit dopady piipadné kolize.

Toto vSechno vsak nesta¢i. Hlavnim nositelem bezpec¢nosti je ¢lovek, zpravidla tidic.
Proto se nyni budeme zabyvat jeho osobnosti. Na zaklad¢ dlouholetych vyzkumi byly
ur¢eny minimalni dovednosti, které musi mit béZzny a profesionalni fidi¢. Byly také
zjistény rizikové faktory v osobnosti Cloveéka, které zvySuji jeho nebezpeCnost
v silniénim provozu. Neékteré ztéchto vlastnosti jsou vrozené a nelze je ovlivnit
vychovou ani vzdélanim. Proto nékteré osoby nemohou fidit vozidlo, a¢ by tfeba chtély.
Jednd se napf. o osoby mentaln¢ postizené nebo epileptiky. Jiné vlastnosti jsou sice
u fidice nevhodné, ale lze je eliminovat tieba psychologickym ¢i terapeutickym
zasahem, coz se tyka napft. agresivitu nebo neurotické poruchy.

Ridi¢e miizeme definovat jako osobu, ktera ¥idi motorové &i nemotorové vozidlo nebo
tramvaj. Podle pravidel silni¢niho provozu musi byt fidi¢ k fizeni dostate¢né télesné
a dusevné zptisobily a musi v potfebném rozsahu ovladat fizeni vozidla i ptedpisy
o silniénim provozu. Ridi¢ motorového vozidla ¢i tramvaje musi mit u sebe doklady
pfedepsané pro fizeni a provoz vozidla. Ridi¢skym prikazem rozumime pisemné
osvédceni, kterym je potvrzovano pravo osoby fidit silni¢ni motorova vozidla urcité
skupiny (Pavlicek & Kopecky, 1995).

Jelikoz v soucasné dobé neni mozné psychologicky testovat vSechny fidice ¢i Gcastniky
silniéniho provozu, jsou kontrolovani alesponi profesionalni fidi¢i, a to v rdmci
dopravné-psychologického vysetieni. To proto, Ze profese fidi¢e neni tak snadnd, jak se
na prvni pohled zda a skutecnou zatéz tohoto povolani neni schopen zvladnout kazdy,
ac tfeba vyborn¢ ovlada své vozidlo.

Podivejme se nyni na nékteré z charakteristik, které napovidaji, zda konkrétni fidi¢ bude

schopen jezdit bezpecné i nikoli.

3.1. Hlavni pFic¢iny dopravnich nehod

Dopravni nehody maji mnoho pficin. Ty se zpravidla d€li na pfiCiny na strané fidicCe,
na strané¢ vozovky a na stran¢ vozidla. V této praci se zabyvame psychologickymi
charakteristikami mladych fidi¢i, a tak se budeme vénovat pouze pfiCinam na strané
fidice.
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Je dilezité poznat pti¢iny dopravnich nehod, abychom se mohli snazit nalézt zptsoby,
jak se jim vyvarovat nebo jak je natolik oslabit, aby nezvySovaly riziko vzniku dopravni
nehody. Pfi¢in dopravni nehodovosti je mnoho, proto vybereme jen ty nejcastéji
zminované. Jsou jimi vysoka pracovni zatéz, nepozornost, nepiimeienda rychlost,
nespravny zpusob jizdy, nedodrzovani bezpecné vzdalenosti, nerespektovani
dopravnich piedpist, zhorSeny zdravotni stav, psychické poruchy, nedostatek znalosti
a ruénosti a fizeni pod vlivem navykovych latek (Stikar & Hoskovec, 1995).

Nepozornost

Nepozornost je vlastné pozornost fidi¢e obracend k jinému cili nez ke sledovani
dopravy. Takovy fidi¢ se tfeba koch4 pohledem na okolni krajinu, misto aby sledoval
vozovku pred sebou. Jiny zadava cil trasy do navigace, voli oblibenou skladbu v CD
prehravaci, ladi radio, koufi, pije, ji, vaSnivé diskutuje se spolujezdci, hledd néco
na zadnim sedadle, telefonuje ¢i ¢te v map€ nebo novinach polozenych na volantu.
Mnohdy sta¢i jen chvilka nepozornosti a tidi¢ piehlédne dilezitou dopravni znacku
nebo kolizi pted sebou. Nestaci pak na vzniklou situaci rychle zareagovat a slova
»Za chvili jsem doma, Milacku!* mohou byt jeho poslednimi.

Neprimérena rychlost

Mnozi fidi¢i nedodrzuji maximalni dovolenou rychlost. Jini ji sice dodrzuji, ale jedou
nejvyss$i povolenou rychlosti za vSech okolnosti. VEfi ve své fidi¢ské dovednosti.
Zejména mladi a nezkusSeni fidi¢i vSak obcas své schopnosti precenuji. Neuvédomuyji si,
jaka tuskali s sebou ptfindsi mlha, tma, husty dést’ ¢i snih, led a Stérk na silnici. Nejeden
fidi¢ si fekne: ,,Ale mné se to nemuze stat.“ Neuvédomuji si, co vSechno kvuli par
minutdm riskuji.

Nespravny zpiusob jizdy, nedodrZovani bezpefné vzdalenosti, nerespektovani
predpisi

Ne kazdy, kdo tidi své vozidlo, tuto ¢innost opravdu zvladda na vybornou. Kazdy fidi¢ se
né¢kdy dopusti chyby. Nékteré vSak mohou mit tragické disledky. Profesionalni fidi¢
by nemél podcenovat pravidelné skoleni a dals§i moznosti vzdé€lani v oblasti fizeni, napf.
Skolu bezpecné nebo defenzivni jizdy.

ZhorS$eny zdravotni stav

Za mnohymi dopravnimi nehodami stoji télesna nepohoda. Nemusi se jednat o chorobu,
Casto je mnohem nebezpecnéjsi stav, kdy se fidi¢ domniva, Ze na néj ,,néco leze®, ale
jesté neni natolik nemocen, aby navstivil 1ékare. Jeho organismus je vSak jiZ oslaben,
coz zpusobuje zhorSeni pozornosti, prodlouzeni reakéniho Casu, rychlejsi nastup tnavy
apod. Tyto zmény pak handicapuji fidice, ktery nemusi byt schopen spravné zareagovat
na neocekavané rizikové situace.

Psychické poruchy

DusSevni pohoda a zdravi jsou nutnou podminkou pro fizeni dopravniho prostifedku.
Ne vzdy je vSak dusevni onemocnéni na ¢lovéku na prvni pohled patrné, a tak se mize
stat, Ze automobil tidi 1 osoba trpici depresi, demenci ¢i schizofrenii. Nekteti fidi¢i o své
chorobé védi a usedaji za volant, a¢ tfeba uzivaji medikamenty, které snizuji jejich
pozornost. Neuvédomuji si nebo si odmitaji pfiznat, ze bezpecné fizeni neni snadnou
¢innosti a Ze automobil se vjejich rukou mize stat nebezpeCnou zbrani.
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Nedostatek znalosti a zrucnosti

Bohuzel, nedostatecné znalosti a schopnost ovladat své vozidlo prokazuji nejen fidici
motocyklil a osobnich automobild, ale pfibyva i profesionalnich fidici, ktefi maji v této
oblasti velké nedostatky. V minulosti byla kariéra profesionalniho fidi¢e rozmanité;jsi.
Zpravidla zacinal fidit motorku, pozdéji osobni automobil, posléze odesel na vojnu, kde
se zdokonalil v fizeni a ziskal fidicské opravnéni na nakladni automobil, ktery se tam
také naucil velmi dobie ovladat. V praci za¢inal na mén¢ vykonnych a mensich vozech,
a pokud fidil bezpecné, postupné piesel 1 na nadkladni automobily, které potiebuji
zruéného a zkuseného fidice. Dnes se muze stat profesiondlnim fidi¢em takika kdokoli,
kdo vlastni pfislusné fidi¢ské opravnéni. Po fidicich je velika poptavka, a tak ne kazdy
zaméstnavatel zkouma, zda mé uchaze¢ o zaméstnani potifebnou praxi a zda jej privadi
touha fidit automobil nebo pouze snaha né&jak si vyd¢lat na své Zivobyti.

Poziti pod vlivem navykovych latek

Alkohol a drogy narusuji schopnost spravné vnimat (videt, slySet, citit,...) a ovliviiuji
fidicovo chovani a reakce. Tyto latky také pfispivaji k nekritickému nartstu
nehodu. Dopravni nehody zavinéné opilym ¢i zfetovanym fidi¢em se odehravaji
vétSinou o vikendech a svatcich, ¢asto v no¢nich hodinach. V poslednich letech ptibyva
ridica, ktefi usedaji za volant pod vlivem navykovych latek, ackoli u nas stale plati
nulova tolerance. Proto jsou kontroly na pfitomnost alkoholu a drog u fidict stale
Cast¢jsi.

Vysoka pracovni zatéz

Ridi¢i jezdi Gasto bez toho, aniZ by si dopiali alespoit povinné piestavky po Gtyfech
hodinach jizdy. Mnohdy hazarduji a ke své praci si jesté ptiberou vedlejsi zaméstnani.
Dobu odpocinku mezi sménami pak stravi tfeba fizenim autobusu s turisty
do Chorvatska a zpét. Sotva se vrati, usedaji za volant sluzebniho vozu. Neuvédomuji
si, jak riskantni je jejich chovéni. Zodpoveédny tidi¢ by si mél byt védom svych limith
a pecovat nejen o své vozidlo, ale i o své zdravi. Pfetizeni organismu je nebezpecnym
stavem, ktery snizuje fidicovu vykonnost a je jednim z rizikovych faktorti dopravni
nehodovosti.

Tecl (2007) ptipomina, ze poziti omamnych prostiedkii znacné zhorSuje schopnosti
fidi¢e a je pfi¢inou zvySeného rizika dopravnich nehod. V CR je uzdkonéna nulova
tolerance miry alkoholu, pozivani alkoholu pfi fizeni je vSak Castym problémem.

v

Nejrizikovéjsi jsou nocni hodiny, zejména o vikendech.

3.2. Charakteristiky bezpe¢nych a nebezpec¢nych ridic¢a

Na zéklad¢ studia GspéSnych a netspéSnych fidi¢i byly stanoveny vlastnosti fidict,
ktefi jsou nachylni k zavinéni dopravni nehody. Tato kritéria se cCasto ovétuji
v rozli¢nych experimentech a jejich vliv se dale uptesnuje.

3.2.1. Uspésni ridici

Mezi Gspésné fidice fadime ty, kteti nepachaji dopravni nehody a neselhdvaji v bézném
mezilidském kontaktu. Takové charakteristiky jsou detailné zkoumany zejména
u profesionalnich ~ fidict, zvlast¢  téch, ktefi  pfepravuji  jiné  osoby.
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Usp&sny fidi¢ je viestranné zpuisobily, ma potiebné znalosti i dovednosti a je télesng,
smyslové 1 duSevné vyspély. Musi byt zodpovédny, vyrovnany, piizplisobivy,
optimisticky, svédomity, sebevédomy, empaticky, spolehlivy, nezavisly, emocné
stabilni, sndSenlivy, dostatecné¢ flexibilni, pohotovy, rozvazny, obezietny, trpélivy
a rozhodny (Havlik, 2005).

Pardel (1988) uvadi, Ze nejmensi pfedpoklady pro vznik dopravni nehody maji fidici
vyrovnani, zrali, zdravi, se schopnosti dostatecné sebekontroly, s realistickymi nazory,
uspokojivymi mezilidskymi vztahy, laskavi, tolerantni, zodpové&dni, emocionalné
vyrovnani, osoby, které jsou schopny odhadnout situaci jako celek a spravné a rychle se
rozhodnout, motivovani, ptatelsti, zrali, védomi si svych pfipadnych nedostatkil
a prizpasobivi. Bezpecné jsou schopni fidit i negativisticti lidé, ktefi jsou sice pasivni,
usluzni a snazi se byt maximdlné¢ nendpadni, maji vSak silné¢ vyvinutou potiebu
bezpecnosti. Bezpecné také fidi uzavteni lid¢, pokud jsou dobie piizplisobivi.

Dobry tidi¢ ma mit kvalitni moralni a charakterové vlastnosti, zejména si musi byt
védom své zodpovédnosti nejen za sebe a své vozidlo, ale v jistém ohledu i za ostatni
ucastniky silni¢niho provozu. Musi byt dostatecné zralou osobnosti. Respektovani
pravidel, a to nejen téch dopravnich, pro n€j musi byt samoziejmosti.

Musi mit také dobrou frustracni toleranci. Frustracni tolerance znamena odolnost viici
stresu. Rizeni dopravniho prostiedku je zpravidla spojeno s uréitou mirou stresu, ktera
je vSak né€kdy na hran¢ schopnosti fidice samého. Ten, kdo stresu podlehne, miize svym
chovanim snadno zpusobit dopravni kolizi, napf. rozhodne-li se ptedjizdét dlouhou
kolonu stojicich vozidel nebo zhrouti-li se pfi sebemensi dopravni kolizi.

3.2.2. Netispés$ni Fidici

Za neuspeésné tidice povazujeme ty, kteti vykazuji vyssi pocty dopravnich nehod nebo
skoro nehod. Jsou to casto lidé, kteti selhdvaji i v béZznych mezilidskych kontaktech.
Jejich konflikty se spolecnosti zalaly zpravidla jiz vramci vzdélavaciho procesu,
projevuji se v zaméstnani i v rodinném Zzivoté. NelspéSnymi jsou vSak také fidici
nezkuseni, fyzicky ¢i psychicky handicapovani, vyCerpani a dalsi.

Vysledky studii o fidi¢ich s vys$Sim poctem nehod ukazuji, ze jde pfevazné o osoby
excentrické (mysli pouze na sebe, nedokazi se dobte vcitit do druhych, nerozumi jejich
pohnutkam a chovani), impulzivni a psychopatické. Zvlasté¢ sebedestruktivni nebo
agresivni tendence mohou byt v dopravnich podminkach zvlasté nebezpecné.

NeuspéSnymi fidi¢i jsou rovnéz fidi¢i nepfizplisobivi, impulzivni, pesimisticti,
vznétlivi, nesvédomiti, ptecitlivéli, naladovi, uzkostni, nespolehlivi, neditklivi,
nezodpovédni, neopatrni, lehkomyslni, emoc¢né¢ labilni, agresivni, hnévivi, osoby
s nizkym sebevédomim, nizkou frustracni toleranci, neschopnosti anticipace, lidé, ktefi
spoléhaji na nahodu, potfebuji neustdlé vzruSeni, odmitaji normy a ti, kteti maji
tendenci jednat v zatézové situaci zkratovité (Havlik, 2005).

V silni¢nim provozu také selhavaji fidici se sklony k dobrodruznosti, touhou piedvadét
se, nerealnou sebedivérou a sebejistotou nebo naopak trpici pocity ménécennosti.
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Nebezpecnymi mohou byt i fidici s pfiliS vysokymi aspiracemi nebo vyrazné
orientovani na vykon a soutéz.

Havlik (2005) udava, ze za volantem nejcastéji selhdvaji osoby, které vyrastaly
v neuplné rodiné, prozily do svych ctrnacti let rozvod rodicli, méli nejednotnou a
nepfiméfenou vychovu, v détstvi meli problémy v kolektivu, bud’ byli sami agresivni
nebo se stali obéti §ikany. Casto méli snizeny stupefi znamky z chovéni, zhorSeny
prospéch, neplnili své Skolni povinnosti, od détstvi koufili a pili alkohol, neziidka
uzivali drogy nebo se chovali promiskuitné. M¢li opakované delikty, tresty se u nich
jevily jako netcinné. Vyhybali se svym povinnostem, méli sklony k dobrodruznosti,
méli problémy v navazovani vztahii ke druhym osobam, zejména opacného pohlavi.
Méli konflikty jak v manzelstvi, tak v praci se spolupracovniky i1 nadtizenymi.
Nerespektovali autority, nedodrzovali mravni zasady, bezohledné se prosazovali.

Havlik (2005) také udavéa, ze za volantem selhavaji fidi¢i s nevyvéazenou nebo
naruSenou strukturou osobnosti, s nedostatecnou psychosomatickou kapacitou,
nadmérné unaveni, oslabeni, ti, ktefi nerespektovali své biorytmy, neptizpusobili svou
jizdu pocasi, nezkuSeni, fidi¢i ktefi pozili pied jizdou medikamenty, alkohol ¢i drogy.

Pardel (1988) uvadi, ze nejrizikovéj§imi fidi¢i jsou osoby duSevné nemocné, osoby
mimofradné nepozorné a neprizptisobivé, postizené, se zkreslenym zpiisobem vnimani
zivota, se zkreslenym hodnotovym systémem, osoby postradajici sebekontrolu,
agresivni jedinci, sobeCti, soupefivi lidé s vysokou potfebou prosadit se, pfilis
sebevédomi fidi¢i, drazdivi, hastetivi, netolerantni, netrpélivi, ti, ktefi nejsou schopni
uznat vlastni vinu a spise se vymlouvaji a omlouvaji, ti, ktefi si protifeci a nedokazi se
podfidit autorité, nespokojeni jedinci, jedinci trpici panickym strachem a napétim, lidé
precitlivéli na kritiku, nesamostatni, nerozhodni, ovlivnitelni, bezstarostni, osoby
nachylné k ptfedsudkim a véfici v osud, fidi¢i zneuzivajici alkohol a drogy, se
sebevrazednymi tendencemi, nerozvazni, prudci, neodpovédni, vztahovaéni,
hypersenzitivni, nedisciplinovani, s nedostatenymi zkuSenostmi, neschopnosti
sebepoznani a osoby vykazujici nadmérné znaky starnuti.

Nehodovi fidi¢i maji niz§i autoregulaci osobnosti a vnitini kontrolu systémi aktivit,
souvisejicich se snizenou anticipaci a odpovédnosti, s bezstarostnosti a tendenci
spoléhat na ndhodu, jsou emociondln¢ vzrusiveéjsi a nestabilni, silné prozivaji situacni
tenze a maji sniZzenou ucinnou kapacitu rozumu emociogennimi a situa¢nimi vlivy, jsou
impulzivni, dezorientovani, maji nizkou sebedivéru, nejsou schopni piizpisobit své
aktivity nové vznikajicim okolnostem, ulpivaji na rigidnich schématech odpovéd’ového
chovani (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Vyssi riziko vzniku dopravni nehody také vykazuji lidé surcitymi slabostmi,

nevyfeSenymi konflikty a vysoce inteligentni 1idé s tendenci k abstraktnimu mysleni
(Pardel, 1988).

V roce 2002 probéhl v Izraeli vyzkum zaméteny na vliv hudby na fizeni. Bylo zjisténo,
ze tidici, ktefi poslouchaji ve vozidle divokou a hlasitou hudbu, jsou dvojnasobné
nachylnéjsi k autonehodam nez ti, ktefi poslouchaji klidngjsi skladby. S rostoucim
tempem hudby také méli fidi¢i vetsi tendenci pii jizdé riskovat (Havlik, 2005).
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Na vznik dopravni nehody mé vliv rovnéz reakéni cas. Je to doba, ktera uplyne od
zpozorovani podnétu az do reakce jedince. Za béznou hodnotu je povazovéna jedna
vtefina. Reakéni Cas je zavisly na vlastnostech a schopnostech fidi¢e. Dulezitou roli
hraji také stav organismu a jeho pfipravenost reagovat. Ridi¢, ktery oekava mozné
nebezpeci, reaguje mnohem rychleji, asi za 0,6 az 0,8 vtefiny. Pozorny fidi¢, ktery
nebezpeci neocekava, zacne brzdit asi za 0,7 az 0,9 vtefiny. Nepozorny tidi¢ zareaguje
za 1 az 1,9 vtefiny. Reak¢ni Cas zavisi zejména na v€ku a tnave fidi¢e. Reakéni Cas je
nizky u mladych fidi¢a, po tficatém roce se zacinad prodluzovat a po Sedesatém roce se
prodlouZi asi o pul vtefiny. Reakéni ¢as roste v zavislosti na tinavé. Do osmi hodin jizdy
je reakéni ¢as v normé, po dvandacti hodinéch fizeni vSak prudce roste (Pardel, 1988).

Reakéni ¢as kupodivu vzristd po nadmérné davce kofeinu (nad 250 mg, odpovida
zhruba dvéma Salkim kéavy). Normalni davka kofeinu plsobi povzbudivé, zrychluje
psychické procesy a zlepsuje pozornost. Vysoka davka vSak pozornost snizuje (Pardel,
1988).

3.2.3. Psychologické charakteristiky delikventniho Fidice

Delikventnim fidi¢em nazyvame fidice, ktery soustavné a opakované porusuje dopravni
predpisy, ackoli je znd. Odmita spolecenské i pravni normy. Obecné byvéa slovo
delikvence prekladano jako protipravni jednani.

Uroveti inteligence u delikventnich osob se pohybuje &astji v podpraméru, nejvice
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poruchy nez kauzalnim faktorem (Koudelkova, 1995).

Vyzkumy ¢asové orientace

Nékolik studii ovéfovalo, ze jsou delikventi impulzivnéj$i a méné se zajimaji
o disledky svého jednani. Barndt a Johnson v roce 1955 piedlozili stejnou podnétovou
situaci 26 delikventnim chlapcim a stejnému poctu srovnatelnych nedelikventnich
chlapci. Na =zaklad¢ této situace meli kluci vypravét piibeh. Pribéhy byly
zaznamenavany a analyzovany z hlediska jejich ¢asového rozpéti. Vysledky prokazaly,
ze piib¢hy delikventnich chlapct se dotykaly kratSiho ¢asového obdobi (Koudelkova,
1995).

Stejnou metodu vyzkumu pouzili v roce 1962 Davids, Kiderovd a Reich. Zkoumali
24 chlapct a 30 divek. Jejich vysledky pak porovnali s kontrolni skupinou. Zjistili,
ze delikventni chlapci jsou vice orientovani na pfitomnost nez nedelikventni populace.
Z toho vyplyva, ze pro delikventy neni motiva¢nim Cinitelem hrozba trestu. Vyzkumnici
se domnivaji, Ze v niz§ich socidlnich vrstvach je preferovano bezprosttedni uspokojeni
potieb (Koudelkova, 1995).

Kognitivni a percepéné motorické funkce

Zolik roku 1958 vyzkumem zjistil, Ze delikventi jsou nezralejsi a represivni. Trpi
znacnou neuromuskularni diskoordinaci za podminek psychické tenze. Jones, Livson
a Sarbin v padesatych letech sledovali kognitivni funkce delikventli a zjistili, Ze
delikventni chovani souvisi s retardovanym vyvojem v kognitivni oblasti. Delikventi
maji vetsi obtize v rozpozndvani nedokoncenych obrazid, jsou casto impulzivni
a neuvazeni (Koudelkova, 1995).
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Vyzkumy socialniho podminovani

Mnozi delikventi se vyznacuji nedostateCnym zvnitinénim spolecenskych hodnot
a norem jednéni. McDavid a Schoreoder v padesatych letech zjistili, ze delikventi méné
Casto interpretuji pozitivni udalosti jako pozitivni vzhledem k sobé€, ale naopak castéji
rozliSovali pozitivni udélosti od negativnich. Autofi tyto vysledky interpretuji jako
nedostatek diskriminacni schopnosti adolescentnich delikventdi, pokud jde o kladné
¢i zdporné interpersondlni ¢i situacni udalosti. Domnivaji se, ze to ma =zaklad
v nedisledné vychové a neschopnosti identifikovat se s autoritou (Koudelkova, 1995).

Osobnostni profil a delikvence

Psychologové Minnesotské univerzity zkoumali vliv osobnosti na delikventni chovani
mladeze. Zjistili, ze pro delikventy jsou typické tyto osobnostni vlastnosti: impulzivita,
agresivita, nedostatek zodpovédnosti a nestabilni sebekoncept (Koudelkova, 1995).

Jenkins rozliSuje tfi typy delikventd. Socialni delikventi jsou impulzivni, ale ne hostilni,
trpi pocity viny, maji silnou potiebu sebeptedvadeni, Spatny kontakt s realitou, popiraji
interpersondlni problémy. Nesocializovani agresivni delikventi jsou impulzivni,
hostilni, bez pocitu viny, se silnou potifebou sebeptfedvadéni, se Spatnym kontaktem
s realitou, popiraji rovnéz interpersonalni problémy. Emoc¢né naruseni delikventi maji
silnou hostilitu, Spatny kontakt s realitou, popiraji interpersondlni problémy, nemaji
potiebu sebeptredvadeéni (Koudelkova, 1995).

Miller na zaklad¢ svych experimentl urcuje dvé kategorie delikventti. Prvni je tvofena
socializovanymi delikventy, ktefi maji dobry kontakt s realitou, nizkou impulzivitu,
hostilitu a potfebu agrese. Ve druhé skupiné jsou naruseni — agresivni delikventi se
silnou potiebou agrese, hostility a agresivity (Koudelkova, 1995).

Delikventni jedince lze charakterizovat vramci Ctyf dimenzi. Prvni dimenze je
vyjadiena chovanim a postoji, které odrazeji defekt v socializaci a emocionalnim
kontaktu delikventa s druhymi lidmi. Druh4 dimenze vyjadiuje zjevné hostilni chovani,
ale objevuji se i pocity viny, uzkosti, obavy a neuspokojenosti. Tieti dimenze zahrnuje
zpuisoby chovani a hodnoty, které jsou odliSné od bézné moralky spolecnosti
i subkultury, v niz delikvent Zzije. Zpravidla neni doprovdzena zadnymi poruchami
v emocionalni oblasti delikventa. Ctvrta dimenze vyjadiuje nezralost, nepfimétenost a
celkovou neschopnost zachazet s komplexnimi situacemi (Koudelkova, 1995).

Delikvence mtize byt zptisobena i pocitem viny. Tento mechanismus popsal v roce 1916
S. Freud. Vysvétlil, Ze mulze existovat antisocidlni chovani, které je zpiisobené
nevédomym pocitem viny, a ze po spachani prestupku se pachateli ulevi, zejména byl-li
pfistizen a potrestdn. Delikvent se nevyhyba odhaleni a trestu, zanechavd po sobé¢
mnoho ditkazi (Koudelkova, 1995).

Delikventni chovani také mtze vychazet z potfeby uznani. Tento motiv je silny pravé
nejvice v obdobi dospivani. Ten, kdo se citi vrodin¢ ¢i mezi vrstevniky izolovan,
prehlizen ¢i zanedbavan, miize provést zavazny antisocidlni ¢in jen proto, aby k sobé
pfipoutal pozornost, které se mu doposud nedostavalo. V souvislosti s tim se mluvi
o konceptu tzv. negativni identity. Mnoho adolescentt je radéji Spatnym nez ,,nikdo.*
Tento mechanismus byl Castéji potvrzen u chlapct, neziidka v rodiné, kde jim chybél
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muzsky vzor. Divky potfebu uznani kompenzovaly spiSe promiskuitou nez delikvenci.
Toto delikventni chovéani pak adolescentovi, ktery se citi ignorovan nebo zneuznan, ma
poslouzit jako prostfedek pro posileni pocitu vlastni identity, pro pfipoutani pozornosti
rodict nebo vrstevniki, pfipadné k potrestani svého okoli, které ho dlouhou dobu
piehlizelo (Koudelkova, 1995).

Za nevhodnym chovanim adolescenti mnohdy stoji v pozadi rodicCe, ktefi se sami
ruznych ptestupkd, napt. dopravnich, dopoustéji. Davaji tak ditéti najevo, Ze je takové
chovani pfijatelné. Také rodice, ktefi nepfimétené Casto dospivajiciho napominaji, napft.
aby nejezdil rychle nebo se vzdy ptipoutal, jej timto mohou k takovému chovéni spise
motivovat. Adolescent si tato slova muze vylozit jako skrytou vyzvu ¢i prani, aby se
takto zachovalo (Koudelkova, 1995).

Jini rodi¢e mohou delikventni chovani adolescenta skryté posilovat, zejména pokud
jeho chovani ospravedliuji, nedaji mu najevo, Ze se zachoval $patné, mlcky souhlasi
s jeho chovanim. Rodice Casto stfidaji obdobi povolnosti s prudkymi vybuchy hnévu,
zlosti a tvrdych trestii. V ptipadé, ze je mlady Clovek pristizen pfi piecinu, zpravidla
svij prestupek zlehcuje, povrchné se omlouvéd nebo zaujima postoj otupené tolerance
(Koudelkova, 1995).

Rubin upozorniuje, ze v pozadi mnoha dopravnich nehod je chronicky nepratelsky
zamér, pokiiveny hnév. Takovy €lovék se pak za volantem proménuje ve vSemocného
maniaka. On a jeho auto se stavaji nastrojem pomsty. Snazi se za volantem vybit vlastni
zranénou pychu. Ostatni fidice povazuje za nepratele. Za volantem se citi anonymni,
a tak si pfi fizeni vybiji hnév na partnera, rodice, nadfizeného apod. (Rubin, 2000).

Vyzkumy delikventii v CR v 60. letech

Vyzkumy delikventni mladeze v CR v 60. letech prokazaly vysoky vyskyt
psychopatologickych tendenci u delikventl, a to zejména hostilitu, nesocialni postoj,
slabé superego, schizotomii, manii, paranoiditu, psychastenii, nezralost, vysokou
energetickou tenzi a slabé sebeovladdani. Delikventi se také vyznacovali zvySenym
vyskytem psychosomatickych poruch a neurovegetativni labilitou (Koudelkova, 1995).

Eysenckiiv model vykladu osobnosti delikventa

Eysenck definuje osobnost jako relativné trvalou organizaci charakteru, temperamentu,
intelektu a télesnych vlastnosti, které specifickym zptisobem urcuji pfizptisobeni jedince
prostfedi. Podle Eysenckovy teorie osobnosti je delikvence projevem nedostatecné
socializace, ktera se uskutectiuje prostiednictvim podminovani. Osobnost delikventa se
vyznaCuje vysokou extroverzi a neuroti¢nosti, ale také psychoti¢nosti, impulzivitou
a narusenou adaptaci. Eysenck ptehlizel vlivy socialniho prostiedi, nebot’ se domnival,
ze toto zkoumani ma byt predmétem sociologie. Piesto v genezi delikventniho chovani
povaZzuje socidlni podminovani za vyznamné hledisko (Koudelkova, 1995).

3.2.4 Alkohol a drogy pfi Fizeni

Alkohol, drogy a jiné navykové latky jsou pfi fizeni velmi nebezpecné. A¢ si toho tieba
fidi¢ neni védom, siln& ovliviiuji jeho vnimani, pozornost, rozhodovani a chovani. Ridi¢
pod vlivem navykovych latek je zpravidla vzdy oznacen za vinika dopravni nehody, a to
1 v pfipad¢€, Ze by se takové nehod¢ nevyhnul ani fidi¢ sttizlivy (napf. pii vbéhnuti
chodce do vozovky).
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V nékterych zemich existuje urcitd tolerance k alkoholu ¢i jinym latkam pfi fizeni,
jedna se vSak zpravidla o mistni tradici a 1 v téchto zemich volaji odbornici po nulové
toleranci k témto latkam. U¢inek alkoholu &i navykové latky na sviij organismus fidi¢
zpravidla neni schopen pifedem posoudit. Staci, aby byl hladovy, unaveny, nachlazeny,
pozil bézn¢ dostupny medikament a takova latka na n€¢j mize mit neobvykle silny vliv.
Za volantem pak mtZe byt snadno nebezpecny sob¢ i jinym. Tyto latky jsou nebezpecné
zejména pro zacinajici a nezkuSené fidiCe, pro které predstavuje samotné vykondvani
¢innosti spojenych s fizenim velkou zatéz.

Vyskyt navykovych latek pfi fizeni fesil mezinarodni projekt DRUID (Driving under the
Influence of Drugs, Alcohol and Medicine — Rizeni pod vlivem drog, alkoholu a 1éki),
na kterém v Ceské republice pracovalo Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.

Alkohol p¥i Fizeni

Alkohol je povazovén za psychotropni latku, ktera méni chemickou rovnovédhu mozku.
To vede k negativni zmén¢ psychickych funkci a procesi. Alkohol nejvice ovliviiuje
zrakové vnimani a zrakovou pamét. Clovék se diky alkoholu citi sebevédoméji, ma
snizenou sebekontrolu, zhorSenou koncentraci, zhorSenou motoriku, roste jeho odvaha
a sebejistota, padaji zabrany. Ridi¢ ma vétsi sklony ksoutdZeni a rizikovému
predjizdéni, ptestava respektovat dopravni predpisy, chybné tadi rychlostni stupné,
plete se, zapomina rozsvitit svétla nebo se ptipoutat apod. (Havlik, 2005).

Alkohol v krvi fidie jiz od 0,2 promile naruSuje schopnost zrakového vnimani,
koncentrace, postichu, zrakové paméti, prostorového vnimani, rozeznavani zelené
a cervené barvy, sebekontroly, zhorSuje hloubkové a nocni vidéni, zuzuje zorné pole,
méni emoce. Vede kporuchdm vnimani, rozhodovani, hodnoceni, reagovani
a psychomotoriky (Havlik, 2005).

Ridi¢ ovlivnény alkoholem ma tendenci sméfovat své vozidlo do strany (Sasto doprava),
zachovava nespravny odstup mezi vozidly, ma narusené vidéni (pfedevSim zizené
zorné pole), zpomalené reakce, hiife registruje dopravni znaceni a ostatni Ucastniky
silni¢niho provozu (Havlik, 2005).

Alkohol zhorsuje vykon tidi¢e a jeho schopnost ovladat vozidlo jiz v malém mnozstvi,
ackoli si to jedinec vétSinou vibec neuvédomuje. Z psychologického hlediska je
nejrizikovéjsi hladina alkoholu u motoristy v rozmezi 0,5 az 1,5 promile. Takovy ¢lovék
ma niz$i miru sebekontroly, citi sebejistotu, ma sklon k soutézivosti, sebeprosazeni, vice
riskuje (Havlik, 2005).

Podle Pardela (1988) alkohol zptsobuje docasné zmény a poruchy psychické
1 vykonové oblasti. Méni jejich uroven i1 osobnost celého clovéka. Alkohol snizuje
vykonnost vSech smyslovych organii, méni ostrost zraku, sluchu i barevného vidéni.
Zhorsuje se reakéni pohotovost, jemna motorika. Stars$i lidé jsou vii¢i uc¢inkim alkoholu
méné odolni. Pohyby takového fidi¢e jsou pomalejsi, reakce na vnéjsi podnéty vibec
nenastanou nebo jsou Casto chybné. Dochazi k poruchdm rovnovéhy. ZhorSuje se
vnimani prostoru, rychlosti a vzdalenosti objektti. Snizuje se uroven pozornosti,
mentéalnich a myslenkovych schopnosti, paméti, zejména pak vstipivosti. Alkoholem
ovlivnény tidi¢ nepiesn¢ odhaduje rychlost, vzdalenost, riskuje, pfeceituje své
schopnosti, nekriticky hodnoti dopravni situace, neni dostate¢n¢ soustiedény.
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Ridi¢ ma pod vlivem alkoholu nerealné aspirace, hazarduje, v chovani projevuje
neadekvatni sebedlvéru, zietelngji se projevuji jeho negativni vlastnosti, zejména sklon
k agresi a nezodpovédnosti. Pokles vykonnosti trva jesté néjakou dobu poté, co jiz neni
alkohol v krvi znatelny (Pardel, 1988).

Lidé se lisi v tom, jak na podani alkoholu reaguji i v dobé, kdy jsou po poziti alkoholu
znovu schopni bezpecné usednout za volant. Obecné plati, ze alkohol 1épe odbourédvaji
muzi, osoby s vyssi télesnou hmotnosti, syti, ti, ktefi se pohybuji v chladném prostredi
a maji v téle dostatek tekutin. Ve Svédsku byl proveden experiment u profesionalnich
fidicu, kteti jezdili bez nehod. Poté, co vypili dvé desetistupiiova piva, jejich schopnost
fidit se zhorsila o tfetinu (Havlik, 2005).

Nejvic dopravnich nehod zavinénych alkoholem je v USA na Den diktvzdani. Kazdy
rok tam na silnicich zahyne v priméru 550 osob. Mezi Dnem diktivzdani a Silvestrem
pak pfi dopravnich nehodach zemie v USA vice nez Ctyfi tisice lidi. Asi patnact procent
fidica, kteti jinak pod vlivem alkoholu nefidi, tuto zésadu v tomto casovém obdobi
porusi. U zen je pfitom o tficet procent vyssi pravdépodobnost, ze usednou za volant
pod vlivem jedné az dvou sklenic alkoholického népoje (Largo, 2008).

Dalsim riskantnim obdobim jsou v USA jarni prazdniny, kdy na Sestitydenni obdobi
odjizdi jeden a ptl milionu vysokoskolakl za zabavou a odpocinkem, zpravidla k mofi
¢i do lyzatskych stfedisek. Piiblizné€ pét set studentt zde ptijde kazdy rok o zivot diky
dopravnim nehoddm zavinénym alkoholem a pfti dalSich nehodach (Largo, 2008).

Drogy pfi fizeni

Stejné riskantni je fizeni pod vlivem drogy. Navykové latky jsou dnes snadno k dostani.
Jejich poziti pfed jizdou vSak muize mit smrtelné nasledky. Nékteré drogy cloveka
ovliviyji 1 tydny po jejich poslednim uziti. Jednotlivé latky se 1isi v Gi€incich na fidice.

Marihuana a hasi§ obsahuji stejnou ucinnou latku, THC. Tyto drogy prodluzuji reakéni
¢as a oslabuji kratkodobou pamét’. U fidice zhorSuji schopnost fidit motorové vozidlo
minimalné na deset hodin po poziti, n€ékdy vsak i na n€kolik dni ¢i tydni. V pokusech
na trenazérech se prokazala zhorSena schopnost fidit az dvacet Ctyfi hodin po vykouteni
jedné cigarety marihuany. Ridi¢ pod vlivem této latky ptisobi ospalym dojmem, reaguje
zpomaleng, je nepozorny, prehlizi dopravni znacky, nerespektuje chodce na prechodech,
meéni bezdivodné rychlost vozidla. Hrozi mu zvysSené riziko oslnéni kvili rozsifeni
zornic. Toxicky efekt trvd minimalné dvé hodiny, méni se vnimdni, citéni 1 mysleni,
dochazi ke ztraté orientace, zejména v ¢ase a misté (Chmelik, 2009).

Metamfetamin (pervitin) a amfetamin piisobi dvoufazové. Nejdiive fidice aktivuji, takze
muze fidit po dlouhé hodiny, aniz by se citil unaveny. Poté vSak nastava hluboky utlum,
kdy muize fidi¢ snadno usnout nebo reagovat extrémné zpomalené. Tyto latky jsou
né¢kdy zneuzivany fidi¢i ndkladnich automobilt pro udrzeni bd¢€losti. Jejich dlouhodobé
uzivani viak muZe zpusobit poruchy mysleni, emotivity a rozhodovani. Ridi¢i pod
vlivem pervitinu Casto vice hazarduji a precenuji své fidi¢ské schopnosti. Ztraceji smysl
pro realitu, snaze jsou oslnéni. Pfili§ vysokd davka se projevuje zvySenou aktivitou,
podrazdénosti, nervozitou, pripadné izkosti (Chmelik, 2009).
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Opiaty (napt. heroin) plisobi na fidice tlumive a prodluzuji jeho reakéni cas. Schopnost
fidit je vyrazné oslabena 1 v obdobi odvykani. Tyto latky tlumi duSevni aktivitu,
zpomaluji motoriku a zuzuji zornice. Ridi¢ pak hife vidi za $era, je euforicky, ma
povznesenou naladu, zvySeny krevni tlak, zrychleny pulz, zvySenou frekvenci dychani
(Chmelik, 2009).

LSD a jiné halucinogeny (napt. lysohlavky) vyvoldvaji halucinace (poruchy vnimani),
coz je naprosto neslucitelné s fizenim. Mohou fidi¢e negativné ovliviiovat i vice nez
dvanact hodin po poziti. Vedou az k naprosté ztraté pozornosti, koordinace, zptisobuji
halucinace, pozd¢ji mohou zptsobovat nebezpecné flashbacky. Uzivatel mize citit tes,
muze se chovat dezorientované, mit potize s mluvenim, zvySenou aktivitu, zmény
nalady a motorické koordinace (Chmelik, 2009).

Organicka rozpoustédla (napf. toluen) a jiné té¢kavé latky jsou nejcastéji zneuzivany
v détstvi a dospivani, protoZe jsou snadno dostupné a levné. Jejich ucinek znacné
zhorSuje vnimani a mysleni. Zpisobuji preceniovani vlastnich schopnosti, poruchy
koordinace, pozornosti, opozdéné reakce, snéni a ospalost. Vedou k halucinacim,
bolestem hlavy, zmatenosti, nevolnosti, samovolnym pohybim. Mohou zpusobit
smrtelné problémy s dychanim. Rovnéz poskozeni orgénli uzivatele miize byt nevratné
(Chmelik, 2009).

Vliv kokainu na fizeni i doba jeho ucinku jsou znaéné individudlni. Tato droga zvySuje
sebedtvéru fidice. Kokain piisobi dvoufazove. Ve fazi utlumu zvySuje riziko usnuti
za volantem a zpomaluje reakce. Ve fazi aktivace stimuluje aktivitu fidie a zvySuje
jeho sebedlvéru. Takovy fidi¢ si pak v§ima i naprosto neduilezitych podnétl, které
zaregistruje, méa vybiCované smysly, avSak neni schopen odliSit podstatné
od nedtilezitého. Ridi¢ pod vlivem kokainu jede zpravidla rychle, ma zhorenou
pozornost a rozsifené zornice, diky ¢emuz je velmi citlivy na oslnéni (Chmelik, 2009).

3.2.5. Zakazané medikamenty pri Fizeni

Mnozi tidi¢i usedaji za volant pod vlivem medikamentt, které jsou vsak s fizenim
¢ijinou cCinnosti vyzadujici pozornost nesluCitelné. Patii sem zejména sedativa a
hypnotika. Nebezpe¢né pro fizeni jsou Ccasto také léky k odstranéni depresi Cci
skli¢enosti. Ty mohou fidice utlumovat nebo snizovat jeho pocit zodpovédnosti.
Ridi¢ské schopnosti negativné ovlivituji i léky proti cukrovce. Ty vyvolavaji pokles
hladiny cukru v krvi, coz mize vést az k poruSe védomi fidi¢e. Nevhodné jsou také
prostiedky ke snizeni krevniho tlaku, analgetika, nékteré mocopudné Iéky, o¢ni kapky,
1éky proti kiec¢im a néktera 1é¢iva urcena k 1écbé astmatu (Antusek, 1998).

Tlumivé léky (rizné medikamenty na spani, uklidnéni nebo proti bolesti) u fidic¢h
snizuji hladinu bdélosti a prodluzuji jejich reakéni ¢as. Ridi¢i nékdy jezdi pod vlivem
sedativ, hypnotik, analgetik, anxiolytik a jinych preparati. Benzodiazepin snizuje vykon
v oblasti prostorového vidéni a udrzeni pozornosti. Pfedavkovani se projevuje ospalosti,
utlumem, poruchami hybnosti, zmatenosti, vyhasinanim reflext, v krajnim ptipadech az
bezvédomim (Chmelik, 2009).
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3.3. Agresivita

Agresivita fidiCe je jeden znejCastéji zminovanych faktori zptsobujicich dopravni
nehodu. V soucasné dobé se o agresivit¢ v dopravé vice hovofi, zejména diky rostouci
brutalité ttok fidi¢t samotnych.

Jiz vroce 1651 ptedstavil zndmy filozof Thomas Hobbes ve svém dile Leviathan
revolucéni myslenku, ze vztah ¢lovéka ke svému okoli je podobny vztahu dvou vlki ve
volné ptirod€. A v ni panuje odveky boj vSech proti vsem (Kern, 1999).

Pardel (1988) agresivitu definuje jako nepratelské a utocné chovani, které smétuje
k posilnéni vlastniho postaveni a oslabeni nebo omezeni pozice druhého. Uvadi, ze
urcitou miru agresivity v sobé ma kazdy clovék. Agresivita vzrista zejména tehdy, jsou-
li ohrozené zajmy jedince. Autor se domniva, Ze agresivni chovani neni okamzitym a
nahlym stavem, ale vznika na zéklad¢ poslednich zazitkli. Agresivita miize pramenit jak
z osobnosti fidiCe, tak z vnéjsiho prostiedi (napft. z agresivniho chovéni jiného fidice).

Psychologicky slovnik definuje agresivitu jako tendenci k uto¢nému jednani viici druhé
osob¢ ¢i okoli. U ¢lovéka je jeji pri¢inou Casto frustrace (Hartl, 2005).

Kohoutek déli agresivitu na piimou (otevienou) a zastfenou. Oteviena agresivita
zahrnuje odmitavou mimiku, slovni urdzky, vyhruznou gestikulaci, vulgarni vyrazy,
rebelovani, brachidlni (ru¢ni) agrese a zachvaty vzteku. Zastfend forma agresivity se
projevuje skadlenim, vtipkovanim na tkor druhého, karikovanim druhého, ignorovanim
proseb, zlehCovanim, ironii, jizlivosti a pomluvou. Autor zmifuje také agresivitu
potlatovanou, ktera Casto vede k psychosomatickym onemocnénim, napt. k vysokému
krevnimu tlaku ¢i zalude¢nim viedim (Kohoutek, 2001).

Dale d¢€li agresivitu na heteroagresi, autoagresi a transagresi. Heteroagrese je agresi
zaméfenou na jiné osoby. Autoagrese je zaméfend vici sobé samotnému. Mlze byt
totalni (sebevrazedny pokus) nebo elektivni (napt. kousani se do rtd, vytrhadvani vlasa,
Skrabani aj.). Kohoutek (2001) povazuje autoagresi za formu sebetrestdni. Transgrese je
potom agrese presunutd na jinou véc ¢i osobu. Zahrnuje sem i krevni mstu.

Agresivita vede k socialni hierarchii. Ta je pro lidské souziti nezbytnd. Minimalizuje tak
totiz socialni stfety. Hierarchie davé fad naSemu souziti. Evolu¢né je hierarchické
usporadani spolecnosti vlastné obrannym mechanismem, ktery umoziuje preziti
vétSimu mnozstvi lidi tim, Ze zabraiiuje boji vSech proti vS§em. Hierarchii maji ve svych
spoleCenstvech i mnohé zivocisné druhy, napt. slepice. U lidi vSak nejde jen
o biologicky prvek samoorganizace spoleCenstvi, ale vstupuji zde do hry i jiné principy,
jako napf. racionalni kalkul, hodnoty a normy jednotlivce i spolecnosti (Gal, 1994).

Rozporuplna je role kultury pii eliminaci agresivity mezi lidmi. Obecné, kultura
oslabuje biologické mechanismy, a tak by méla snizovat i1 potfebu agresivnich utokl
mezi lidmi. Na druhou stranu vSak kultura udrzuje a ptredava ritualy, které naopak
agresivitu evokuji, napt. sportovni utkani, vojenské pochody ¢i skandovany potlesk
(Gal, 1994).
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Bylo také zjisténo, ze lidé dokéazi mit skute¢né pratelské vztahy jen asi ke dvanacti
lidem. VUc¢i ostatnim pak snadno pocit'uji neptatelstvi. Lidé by proto méli byt vice
vychovéavani k tomu, aby vii¢i svému okoli nepocitovali neptatelstvi, ale spiSe tctu
a respekt. Lidé se také chovaji agresivnéji k t€ém, ktefi jsou od nich odlisni. OdlisSnymi
lidmi nejsou jen cizinci, pfist€éhovalci ¢i pfisluSnici jinych etnickych skupin, ale také
lidé rozlicnych povolani a vékovych skupin. V praxi pak vidime bézné fidice, ktefi si
stéZuji na fidice kamiont, fidi¢i v plné sile se stavi proti seniorim za volantem apod.
(Gal, 1994).

Agresivita ma dva komponenty: prvni znich je prozivany stav, druhym pak vnéjsi
pozorovatelné chovani. Agresivni proZitky jsou spojené s pocity pripravenosti,
zablokovanosti, nutnosti uvolnit si cestu, se vztekem, strachem a hnévem. Chovani
agresivniho Cloveéka se pak projevuje vegetativnim podrazdénim a smétuje k pouziti
fyzické a psychické sily proti jinym osobdm ¢i vécem. Toto chovani nemusi byt
vyprovokovano zadnymi rozumnymi ¢i adekvatnimi pti¢inami (Kern, 1999).

UbliZovani jinym byva ve vétsiné spoleCenstvi povazovano za nemoralni. Jedinci jsou
v pouziti nasili zna¢n¢ ambivalentni. Individudlni hodnoty chovani ovliviiuji, ale nejsou
ptili§ spolehlivym predikatorem nasili. Kontrola nad hnévem neni soucasti ptirozené
vybavy clovéka. Zraly hnév vsak ¢loveéka chrani pred vnéj$im nebezpecim a vnitinimi
destruktivnimi tendencemi. Spravedlivy a spravné uchopeny hnév miize byt povazovan
na znak zralosti osobnosti. Nemordlni chovani je regulovdano zejména socialnimi
sankcemi a interiorizovanymi sebesankcemi. Prostfednictvim téchto mechanismu je
&loveék schopen piedvidat diisledky svého jednani (Cermak, 1998).

Je tfeba odlisit agresivitu od dalSich podobné pouzivanych pojmdi, jako jsou napf.
asertivita, nasili, hnév nebo hostilita. Asertivita popisuje sebevédomé chovani ¢loveka,
ktery trva na svych nazorech a prosazuje sva prava v ramci norem a zadkond. Nasili byva
z agrese n¢kdy vyc€lenovano, je definovéano jako zdmérny pokus nékomu fyzicky ublizit.
Agrese predstavuje motivacni zdroj nasili, kdezto nésili je jen jednim z projevl agrese
v chovani (Cermék, 1998).

Hnév mizeme definovat jako silny emociondlni stav, ktery Casto agresi doprovazi. Neni
v§ak podminkou agrese. Clovék miiZe byt agresivni, aniz by se hnéval. Afekt vzteku je
pak nahly a tézko ovladatelny stav, kdy ¢lov€k nerespektuje spolecenské normy. Hnév
ma mensi intenzitu. Hostilita je chdpana jako negativni postoj k jedinci nebo lidem,
hostilni ¢lovék ostatni hodnoti kriticky a negativné (Cermak, 1998).

Podle Stuchlikové a Mana hnév piedstavuje specifickou emoci, agrese je jednani, které
ma za cil zptsobit Skodu. Hnév miizeme chépat jako emociondlni motiv, ktery vyvolava
a podporuje agresivni chovani. Je elementarné;si, zahrnuje pocity napéti, iritace, vzteku
a je doprovazen aktivaci autonomniho nervového systému. Hostilni jedinci citi hnév,
zlost, pohrdani, nedvéru vii¢i okoli, jsou ostraziti a zaujati. Snaze u nich vznika pocit
ohrozeni, jsou negativisticti a nedivéfivi, okolni svét je pro né nebezpetny a zly.
V jejich neptatelském postoji se neziidka objevuji agresivni reakce (Cermak, 1998).

Agresivni chovani mlizeme rozdélit do péti skupin, a to na chovani mentalni, verbalni,

neverbalni, grafické a uto¢né. Mentdlni agresivni chovani zahrnuje napt. kletby,
nepratelsky ladéna piani ¢i snéni o nestastnych nadhodach (napt. doufam, Ze tento tidi¢
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co nejdiiv havaruje, kdyz tak pospichd). Verbalni agresivni chovani obsahuje rizna
slovni napadéni, jako jsou nadavky, urazky, poktikovani, tupeni, ironie, vtipky vici jiné
osob¢ apod. Neverbalni agresivni chovani se tyka nejCastéji mimickych vyraza
a nepratelskych gest ( napt. zdvizeny prostfednik, klepani si na celo, ukazovani zataté
pésti). Grafické chovani miva nejCastéji podobu agresivnich kreseb na papite, zdi,
Skolni lavici & automobilu. Utoéné chovani pak zahrnuje vechny typy piimého
fyzického napadeni jiné osoby ¢i pfedmétu (Kern, 1999).

3.3.1. Agrese

Agrese je v podstat¢ obranny mechanismus. Lze ji definovat jako zamérné jednani,
jehoz motivem je oteviend nebo symbolickd snaha zplsobit n€ékomu nebo nécemu
kfivdu, Skodu nebo bolest. Za varianty agrese muzeme povazovat napt. nadavani,
vyhrozovéni, sarkasmus, vysméch, vtipkovani na ucet druhych, vandalismus, nésili
a terorismus (Smeékal, 1985).

Také ji muzeme definovat jako pouziti prevahy ziskané silou, uménim, chytrosti,
bezohlednosti, hrubosti, podlosti, oporou o silného jedince ¢i skupinu ¢i za ucelem Gjmy
protivnika (Krajina, 1999).

Psychologicky slovnik definuje agresi jako nepiatelstvi, itocnost ¢i vybojnost v jednani
vuci néjakému objektu. Zahrnuje 1 Gtok na piekazku, kterd brani ¢lovéku dosdhnout
uspokojeni své potieby (Hartl, 1993).

Koukolik (1997) uvadi, ze nasilné chovani je agrese se zamérem nékoho nebo néco
poskodit nebo znicit. Domniva se, ze nasilné chovani ovliviiuje dédicnost 1 prostiedi.
Mozny gen agrese vSak byl dosud prokdzan jen v jednom rodokmenu.

Meili, Rohracher & Chmelat (1967) pod pojmem agrese rozumi jednani, kterym je jina
osoba nebo predmét poskozen nebo znicen.

Spurny (1996) definuje agresi jako destruktivni chovani, sméfujici k fyzickému,
slovnimu nebo symbolickému utoku vici jinému jedinci nebo predmétu. Cilem agrese
je druhého zastrasit, zmocnit se objektu nebo ho odstranit, jinému zmatfit nebo sobé
zajistit spolecenské vyhody. Zdrojem agrese mize byt jednani pudové nebo racionalné
promyslené. Slabost pro agresivni jednani, které nas vzrusuje, je jednim ze zakladnich
lidskych instinkti.

Kohoutek (2001) povazuje agresi za aktivni reakci na ndrocné zivotni situace, kterd
rychle redukuje vzniklou psychickou tenzi. Agrese podle né¢j mize byt pfiméfena nebo
nepfiméefend, diferencovana (piesné zamétend; predpoklada jistou davku pocitu vlastni
duastojnosti a sily) nebo nediferencovana (slepa).

Plhdkova (2003) uvadi, ze zlostny vybuch muze pramenit z frustrujicich pociti, ale
muze byt také vysledkem kumulace drobnych kazdodennich nepfijemnosti. Intenzita
zlosti kolisd od mirné rozladénosti az po zufivy vztek. Agrese smétuje ke zniceni,
poskozeni nebo odstranéni prekazky. S ohledem na socidlni normy lidé mnohdy své
agresivni projevy tlumi nebo je pfesunou viici objektiim, které nebyly pfi¢inou zlosti.
Mame tendenci se nejvice hnévat na osoby, kterym pfisuzujeme zamérnou snahu ndm
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ublizit nebo nas poskodit. Vyznamnou roli hraje naSe subjektivni interpretace dané
situace.

Papica (1970) pfipomind, ze agresi muzeme chéapat jako vlastnost nebo rys
temperamentu. Na vytvoieni rysu osobnosti maji vliv opakované frustrace, které pak
mohou vést ke vzniku motivacnich tendenci k agresivnimu chovéni. Zdanlivé rozdily
v agresivité jako rysu osobnosti mohou byt pouze rozdily ve stupni zamétenosti. Jako
znak temperamentu pak chipeme agresi jako vrozenou a c¢aste¢né¢ endokrinné
navozenou dispozici, ktera se mtize projevit v jakékoli aktivite.

Papica (1970) uvadi, ze agresi charakterizuje nasili, Gtoc¢nost, destrukce a bezpravi.
Pravé bezpravi je povazovdno za nejvyznamnéjsi pro posouzeni agrese. Agrese miize
mit formu socidlniho i nesocidlniho chovéni, mize byt zaméfena proti nezivym
pfedmétim, zvifatim, rostlindm, cizim osobdm, ale 1 ¢leniim vlastni rodiny.

Papica (1970) agresi povazuje za socialni jev. Pojem agrese neni zcela jasny, Casto
zahrnuje jak biologické znaky jako jsou nasili, utok a destrukce, tak znaky spolecenské,
napt. kiivdu a bezpravi. Agrese je podle n¢j ve spoleCnosti nékdy nutna
a ospravedlnitelnd, protoze slouzi k uchovani a predavani hodnot a norem. Agrese vSak
byva spojena také s bezpravim, bolesti, utrpenim, destrukci a negaci hodnot a norem.

Cermak (1998) podotyké, ze agrese zahrnuje velkou 8kélu projevii, a proto nabyva
mnoha vyznami. Muze byt chdpana jako nasilné naruseni prav jiného, jako ofenzivni
jednéni, ale i jako asertivni jednani. Nékdy je vysvétlovana pomoci agresivniho pudu.
Muze byt chapana také jako slozka normdalniho chovéni, ktera je v urcitych
souvislostech uvolnéna, aby uspokojila vitdlni potfeby nebo aby piekonala ohrozeni
fyzick¢é nebo psychické integrity. Agrese také byva chépana jako nutny zaklad
intelektualniho vyvoje ¢loveéka, ktery je nezbytny k ziskdni nezéavislosti a hrdosti. Miize
byt také pojimana jako chovani bez motivace nebo vyhledavani zéliby v ublizovani
jinym lidem.

Cermak (1998) agresi déli na instrumentélni a emocionalni. Instrumentalni agrese slouzi
k dosazeni néjakého cile, zranéni jiné osoby je jen sekundarnim efektem. Emociondlni
neboli hostilni agrese je charakteristicka pfitomnosti silné negativni emoce, zpravidla
hnévu, a agrese je cilem sama o sobé.

V psychologickém slovniku je definovano pét typt agrese. Prvnim je agrese altruisticka,
kterd je zaméfend k ochrané¢ druhych. Druhym je agrese anticipujici, kterd zahrnuje
agresivni reakce zamétené na héjeni vlastniho teritoria vici vetfelcim. Ttetim je agrese
indukovana neboli vyvolana, kter4 si klade za cil zkoumat agresivni chovani. Ctvrtym
typem je agrese presunuta, kterd je zaméfena proti organismu ¢i objektu, ktery neni
zodpovédny za podnéty, které spustily agresivni chovani. A poslednim typem je agrese
instrumentalni, kdy jsou agresivni projevy jedince vysledkem uceni a zivotni zkusenosti
(Hartl, 1993).

Spurny (1996) dé&li agresi na otevienou (pfimou, ktera je zaméfena vici nepfiteli),

nepfimou (uto¢i na vyznamné hodnoty druhého), ptesunutou (vztek si ¢lovek vybije
na ndhradnim objektu), imitativni (ndpodobnou) a invertovanou (autoagresi).
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Agrese patii k biologické vybavé kazdého cloveéka. Agresivni chovani je nezbytné pro
zachovani lidského druhu i jednotlivce. Utoénost zajistuje individualitu kazdého
jedince. Agresivita zejména slouzi predev§$im k zachovéani svobody, k rozmnozovani
a k vychové mlad’at. Umozituje ochranu jedince, rodiny i celé spole¢nosti (Gal, 1994).

Funkci socialniho uc¢eni mé byt usmérnéni agrese tak, aby sice probchla zdanlivé
nezeslabeng, nicméné aby nevedla k Zddnym zadvaznym nasledkiim. Cilem vybiti agrese
tak ma byt vcivilizované spolecnosti pouze vybiti neptijemného napéti, nikoli
zpisobeni Skody (Kern, 1999).

Spurny (1996) se domniv4, Ze tendence jednat agresivné zavisi na piedchozich
setkanich s agresi, na zpeviiovani agresivnich reakci, na socidlnim souhlasu skupiny,
jejiz je Clovék clenem a na temperamentovych vlastnostech, jako jsou impulzivita,
raznost, nezavislost, aktivita apod. Tendenci clovéka jednat agresivné v nas zvysSuje
pocit bezmoci, provokace druhych, Castd prezentace nésili, uspéch pii predchozim
agresivnim chovéni, pocit soundlezitosti s agresivné¢ ladénym davem, konfrontace,
soupeteni a intoxikace. Agresivni jednani druhych v nas vyvolava strach, Gizkost nebo
tendenci k obrané (protiagresi).

Hartl (1993) odliSuje Ctyfi stupné agrese. Prvnim stupném je agrese bez vnéjSich
projevu, kterd se odehrava pouze na trovni mysleni. Druhym stupném je agrese, ktera
se projevi navenek napf. nadavkou ¢i jinym hrubym slovem. Tretim stupném je
destrukce, ktera se projevuje napt. bouchnutim dvefti ¢i rozbijenim predméti. Poslednim
stupném agrese je fyzické napadeni jiné osoby.

Freud se domniva, ze agrese je pudem. Tento pud vyvolava fyziologicky stav napéti
(pfipravenosti) a vede organismus k cili (vybiti pocitované¢ho napéti). Toto vybiti je
spojeno se ziskdnim pocitu slasti. Jestlize je pud nutici napadat a nicit jiné lidi
(sadismus) zablokovan, jedinec jej pfesouva na vlastni osobu (masochismus). (Kern,
1999).

Ego zpravidla vede ¢loveéka k uspokojeni tohoto pudu piimo (agresivni napadeni),
v ostatnich pfipadech nepiimo (jako symbolické nahradni jednani, napt. naddvani,
agresivni kresby, ironické vtipy, sport) nebo sublimaci, pfi niz se energie pramenici
z agrese uplatiluje ve vyjimecnych dusevnich a kulturnich vykonech napt. v umélecké
¢innosti (Kern, 1999).

Agrese se podle Freuda objevuje ve vSech vyvojovych stadiich. V oralnim stadiu ma
podobu détského kiiku nebo vyplivovani potravy. V andlnim stadiu se projevuje
Spinénim se vykaly. V genitdlnim obdobi ma agrese formu boje mezi pohlavimi nebo
poniZzovani sexudlnich partnerd. V oidipalnim stadiu se agrese projevuje jako
sourozenecka rivalita ¢i utoky na rodi¢e opacného pohlavi (Kern, 1999).

Nakonecny (2000) uvadi, ze agrese souvisi s neptatelskym chovanim. Agrese kromé
vnéjsiho chovani zahrnuje 1 fyziologické zmény organismu, nebot’ agrese vyZzaduje
mobilizaci energie. Pfirozenym podnétem pro vznik agresivniho chovani je podle
Nakonec¢ného frustrace. V minulosti ¢lovek svou agresi projevil ptimo. Dnesni ¢lovek je
vSak nucen fyzickou agresi kontrolovat a projevovat ji spoleCensky pfijatelnymi
zpisoby. Lidé dnes bézn¢ vyjadiuji agresi spiSe verbalng, nadéavaji, vyhrozuji, kritizuji,
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pomlouvaji, hovoii s ironii apod. Pfirozen¢ je vSak agrese spojena s afektem vzteku.
Ulidi ale existuje 1 naucend instrumentalni agrese. Inventdr agresivity podle
Nakonecného zahrnuje napadeni, nepfimou agresi, negativismus, verbalni agresi aj.
Autor upozoriiuje, Ze zoologové pozorovali agresivni chovani castéji u samcd.
To odlvodiiuje ptritomnosti sam¢ich hormont. U lidi podle n€j hraje vyznamné;jsi roli
rozdilnd vychova chlapcti a divek. Na miru a projevy agrese ma vliv rovnéz
temperament a Uroven vzrusivosti.

Krajina (1999) se domniva, ze agrese vzdy vychdzi z mentdlniho stresu, at' uz
uvédomeélého nebo skrytého. Tento stres se poté projevi jako pocit napéti.

Mandel v roce 1959 vypozoroval, Ze za fadou agresivnich projevii mladych osob stoji
snahy o dominanci, dale pak tendence k neptatelskému jednani a télesny dotyk (Meili,
Rohracher & Chmelat, 1967).

Agresi se nezabyva jen psychologie, ale naptiklad i sociologie a jiné védni obory.

Sociologie vSak agresivitu fesi zejména ve vztahu k hodnotovému systému, davovému
chovani a k masovym médiim (Gal, 1994).

Agrese u muzi a u Zen

Agrese se lisi u jednotlivych skupin lidi v z&vislosti na jejich pohlavi, véku, kultute a
jinych faktorech. V dopravé je nejvice studovdna agrese u muzli a Zen. Rozdily
v agresivit¢ muzii a zen byvaji nejcastéji prisuzovany rozdilné hormondlni vybavé
a rozdilné vychové.

Muzi pachaji  vice krimindlnich ¢ini, jsou popisovani jako agresivnéjsi
a v interpersondlnim konfliktu maji vétsi tendenci reagovat fyzickou agresi. Muzi jsou
ve srovnani s Zenami agresivngj$i v ranych fazich zivota. Vyss§i mira agrese neni pouze
u muzul, ale obecné€ i u ostatnich samcti savcd. Je to ziejmé v dusledku hormonéalniho
profilu. Zeny mohou byt také agresivni, davaji viak agresivitu najevo jinymi zptisoby.
Zeny &astéji zakouseji pocit viny, uzkosti a strachu, pokud se dopustily agresivniho
¢inu. Tyto emoce pak mohou snizovat dalSi agresi. Pfispivaji-li situaéni podminky
ke snizovani pocitd viny, jsou Zeny stejné agresivni jako muzi. Zeny se vyhybaji
agresivnimu chovani, pokud by agrese obét” fyzicky poskodila, ublizila agresorovi nebo
by v Zenach vyvolala pocit viny. Zeny jsou nejvzteklejsi, kdyZ se jejich okoli chova
povySené. Muze nejvice provokuji interpersondlni konflikty, zeny konflikty
intrapersonalni. Vzorce agresivniho chovdni maji tendenci se uchovavat az do
dospélosti (Cermak, 1998).

3.3.2. Agrese u psychopatologickych stavi

Agrese u neurotickych osobnosti

Jedna se o agresi, kterou jedinec projevuje bez ohledu na vnéjsi situaci. Takovy clovek
povazuje vSechny lidi za nepiatele. Zivot je podle n& bojem viech proti viem
a pfezivaji jen ti nejsilnéj$i. Na kazdou situaci pohlizi pouze svyma o¢ima. Za vSech
okolnosti se snazi ziskat maximalni vyhody jen pro sebe. Domniva se, ze takto smysleji
vSichni. M4 zalibu v konfliktech. Touzi stat se dobrym stratégem a bojovnikem. Své
pravo na agresivni chovani zdivodiuje sob¢ 1 svému okoli tim, Ze je silnéjsi, bystiejsi,
schopngjsi apod. Nékdy piisobi dojmem uspésného ¢loveka. Cilem jeho zivota je stat se
silnym, uspéSnym. Nenavidi svou uzkost a strach. M4 silnou potiebu vynikat
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a dosahovat uspéchu. Tim ziskava subjektivni pocit sily a prevahy. Jeho ctizddostivost
je az chorobna (Krajina, 1999).

Agrese u schizoidnich osobnosti

Schizoidni ¢lovek se snazi byt co nejvice nezavisly a sobéstatny. Nechce byt na nikoho
odkéazan, nikoho nepotiebuje, nechce nikomu nic dluzit. DrZi se stranou od ostatnich
lidi, udrzuje si vétsi odstup. Na své okoli ptisobi chladné, neosobné. Takovy jedinec ma
neziidka nadprimérnou inteligenci, jeho city jsou vSak vyvinuty nedostate¢né. Je velmi
nejisty v mezilidskych vztazich a kontaktech, mé& problém porozumét neverbalni
komunikaci a pochopit emoce druhych (Reimann & Bosékova, 2007).

Schizoidni osoby byvaji precitlivélé, snadno zranitelné a psychicky labilni. Odstup
od ostatnich lidi si vyvareji proto, aby se citili vice v bezpeci. Nékteti schizoidni lidé
jsou vSak naopak intenzivné motoricko-expanzivni. Nechtéji se vazat, nedivétuji svému
okoli, strani se ostatnich, projevuji vice agresivity (Reimann & Bosakova, 2007).

Mezi pozitivni vlastnosti schizoidnich osob patii bezesporu jejich samostatnost a
nezavislost, maji velmi dobry pozorovaci talent, jsou vécni, kriticti, nejednaji pod
vlivem emoci, véti ve své schopnosti a v to, ze kazdy je striijcem svého $tésti (Reimann
& Bosakova, 2007).

Agrese se u téchto osob projevuje nejcastéji formou nendvisti ke svému okoli. Agrese
unich prameni z pocitu nelibosti a strachu. Agresivni ¢iny nejsou integrovany do
celkové osobnosti, nejsou ni¢im zadrzovany ani vazany. Jsou spiSe bezohlednym
pudovym odreagovanim aktudlniho stavu. Témto lidem silné chybi schopnost empatie,
zpravidla neciti vinu. Proto snadno druhého ¢lovéka zrani, aniz by si to uvédomili. Vici
ostatnim pocit'uji nedivéru. Maji slabou schopnost sebekontroly, a tak casto nekoriguji
ani své agresivni popudy. Agresivitu u schizoidnich lidi vSak 1ze vcelku dobfe korigovat
pomoci cilené psychoterapie (Reimann & Bosakova, 2007).

Agrese u depresivnich osobnosti

Deprese je onemocnéni, které se projevuje pocity zoufalstvi, beznad¢je, ztratou
radostného prozivéani, energie a vile. Od bézného smutku nebo rozladénosti se deprese
li§i zejména v tom, Ze je intenzivnéj$i, hlub$i, trvd déle a nepfiznivé ovliviluje
vykonnost.

Depresivni lidé maji staly strach ze ztraty, odlouCeni, pocitu nebezpeci a z osamélosti.
Ve svém zivoté vyhledavaji vSe, co jim mize piinést pocit jistoty. Trpi Casto pocity
ménécennosti a viny. Nékdy se k jejich psychickym obtizim ptidavaji i problémy
somatické, napf. poruchy zazivaciho traktu ¢i rGzné bolesti. Mlze se u nich objevit
hypomnézie, snizena schopnost zapamatovat si podnét. Také rychleji zapominaji
(Reimann & Bosakova, 2007).

Neékteii depresivni lidé se slovu agrese naprosto vyhybaji. Na agresi jiného cloveka
reaguji naprostym stazenim se do pozadi, nechaji si beztrestn¢ ublizovat. Jini lidé trpici
depresi naopak projevuji svou agresi verbdlné, prevazné bédovanim, naiky a
lamentovanim. Snazi se tak ve druhych vzbudit pocity viny. Nékdy mohou osoby
s depresi obratit svou agresi pifimo proti sob€, a to nejen v sebevrazednych pokusech,
ale 1 prehnanou starostlivosti, ideologizovanim skromnosti, trpitelskym postojem,
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sebeobviniovanim a sebetrestanim. Obecné maji depresivni lidé problém piiznat si své
agresivni pocity a vhodnym zpiisobem je ventilovat (Reimann & Bosakova, 2007).

Agrese u nutkavych osobnosti

Nutkavé osobnosti maji strach ze vSeho nového, boji se zmény. Siln¢ Ipi na svych
zvycich, zkuSenostech, postojich, nazorech a zasadach. K novym informacim pfistupuji
s pfedsudky. Maji velkou potiebu jistoty. Jsou opatrni, detailné¢ planuji svou
budoucnost. Boji se rizika, zmén a lidské pomijivosti. Nechtéji nechat vécem volny
prubéh, nejradéji by vSe sami fidili a organizovali. Stale kontroluji sebe 1 své okoli
(Reimann & Bosakova, 2007).

Lidi trpici nutkavosti se svymi agresivnimi pocity zachazeji opatrné, zpravidla zvazuji,
zda se vdané situaci viilbec mohou agresivné zachovat. Pokud se jiz agresivné
zachovali, maji tendenci to zmirfiovat. Nékdy jsou nutkavi lidé ptehnané korektni.
Odvolavaji se na hodnoty. Dbaji az pedantsky na pofadek ve viech zaleZitostech. Ridi
se pfisnymi normami, pravidly a principy. Mohou mit silny mocensky pud. Ten je pak
snadno dovede k agresivnimu jednani. Jejich agrese je vSak zpravidla skrytd, Gtoci spise
zaludné a lIstivé. Jindy svou agresi potlacuji. Ta se pak mize kompenzovat chybnymi
ukony. Pfipadné svou agresi maskuji nerozhodnosti, neochotou ¢i malichernym
Stouranim (Reimann & Bosakova, 2007).

Agrese u hysterickych osobnosti

Hysterické osobnosti se boji nevyhnutelnosti, definitivnosti, nutnosti a omezenosti nasi
svobody. Usiluji za kazdou cenu o zménu a svobodu. Maji potéSeni z rizika. Porusuji
snadno konvence, pravidla, predpisy i zékony. Stanovend pravidla zpochybiiuji,
relativizuji, bagatelizuji nebo prehliZeji. Jsou posedli svymi pranimi. Snazi se okamzZité
uspokojit kazdou svou potiebu, a to za jakoukoli cenu. Nedbaji na disledky svych ¢ind,
pokud néco Spatného provedou, doufaji v zazrak ¢i ndhodu. Maji tendenci nepiijemné
udalosti rychle zapominat. Casto jsou nedochvilni a neumé&ji planovat. Radi vypadaji
mladsi, nez jsou ve skute¢nosti. Neuzndvaji moralni zasady. Nedokazi pfijmout kritiku.
Ve vypjatych situacich neziidka unikaji do nemoci (Reimann & Bosakova, 2007).

Hysterické osobnosti svou agresi projevuji ¢asto neuvazené, bezstarostné a spontanné.
Chovaji se svévoln€ a impulzivné. Sviij vztek si spiSe vybijeji na lidech neZ na vécech.
Agresi tito lidé také vyuzivaji k lepSimu sebeuplatnéni. Touzi se stat stfedem
pozornosti, Casto prehdnéji, zobecniuji, radi druhé osoby vyvadéji z miry, snadno
zauto¢i. Nejsou schopni pfijmout kritiku, intrikafi, maji sklon délat scény. Chovaji se
vznétlive, precitlivéle, maji tendenci udévat druhé, nedokazi féroveé soupetit (Reimann
& Bosakova, 2007).

3.3.3. Teorie vzniku agrese

Teorie vzniku agrese se zamétuje na pricinu, pro¢ se lidé viibec agresivné chovaji.
Casto si kladou otazku, prameni-li agrese piimo z naseho genetického fondu, je-li ndm
vrozena nebo je-li naopak vypéstovana spolecenskym prostiedim, v némz Zijeme, tedy
ziskana. Ob¢ teorie maji své zastance. Piesto v soucasné dob¢ pievazuji kompromisni
tendence. Podle nich je sice pud agrese vrozeny, nicméné jeho projevy lze do znac¢né
miry ovlivnit pravé vychovnymi vlivy vnéjsiho prostredi.
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Biologické predpoklady agrese

Agresivni chovani jedince mize byt podpofeno biologicky, velky vliv maji zejména
heredita, fyziologické, neurofyziologické a chemické mechanismy. Na zakladé ¢etnych
vyzkumu lze pfedpokladat dédi¢nou souvislost mezi biologickymi otci a syny, socialni
vlivy jsou spiSe podplirnym faktorem. Jedna se vSak spiSe o dédi¢nost impulzivity a
dominance, nez agrese samotné. Agresivné se chovaji pacienti s Lesch-Nyhanovym
syndromem. Jedna se o vrozené onemocnéni, které¢ vede k vyraznému sebeposkozovani
a agresivnimu chovani. Na agresivité¢ se také mohou podepisovat chromozomalni
poruchy. Bylo zjiSténo, Ze muzi s karyotypem XYY se Castéji chovaji kriminalng,
naopak muzi XXY jsou méné agresivni nez muzi XY (Cermak, 1998).

Na agresi ma vliv i hormonalni profil. ZvySend sekrece testosteronu mulze vést
k vétsimu riziku agrese a krimindlnimu chovani u muzi. Kastrace vSak agresi
nepotlacuje a antiandrogenni 1éky sexudlni agresi pouze snizuji. Vysokou hladinu
testosteronu lze povazovat za dispozici posilujici agresi, kterd se vSak v chovéni
projevuje jen vyskytnou-li se soucasné i jiné podnéty. U Zen se Cetnost agresivnich
projevi v chovani zvySuje v pribéhu menstruace, coz mize byt vyvoldno sniZenim
hladiny progesteronu. Bylo také zjisténo, ze hladina testosteronu u adolescentll souvisi
s verbalni agresi, preferenci fyzickych sportil, sociabilitou, extroverzi a nekonformitou.
Testosteron tak miize pfimo souviset s osobnostnimi charakteristikami (Cermak, 1998).

Agrese také souvisi s mozkovymi systémy. Napft. limbicky systém ma vliv na agresivni
chovani, nebot’ kontroluje emoce. Hippocampus inhibuje agresi, amygdala je zdrojem
impulzl posilujicich agresivni reakci. Korové oblasti jsou spojeny se socidlnim uc¢enim
a predvidanim disledkl. Poskozeni frontdlniho kortexu vede k nadmérné citlivosti na
irelevantni podnéty z prostredi. Jedinec reaguje agresivné, je-li narusena jeho schopnost
anticipace nasledkii. Lidé s poskozenim frontadlniho laloku budou drézdivéjsi a vice
naladovi, snaze se zachovaji agresivné. Utoné osoby maji &asto dysfunkci levé
hemisféry. Obecné maji lidé s organickymi poSkozenimi mozku problémy s kontrolou
agrese. Pfevazna vétSina agrese je disledkem interakci mezi neuralnimi systémy,
neurotransmitery, hormony, stimuly prostfedi, nau¢enymi odpovéd'mi a osobnostnimi
dispozicemi. Mezi nasilnymi osobami se vyskytuje vice abnormalit v zaznamu EEG
(Cermék, 1998).

Agrese je n¢kdy davana do souvislosti s neurotransmitery, které kontroluji agresi.
Nejvétsi vliv na agresi ma acetylcholin, jenz souvisi se spusténim a riistem agrese.
Noradrenalin souvisi jak se systémem spoustéjicim agresi, tak se systémem, ktery agresi
vypina. Snizovani hladiny dopaminu redukuje agresivni projevy, serotonin agresi také
snizuje. Role neurotransmiterii v oblasti agrese je vyznamnd, doposud se vSak
nepodafilo vyvinout u¢innou latku, ktera by agresi snizila (Cermak, 1998).

Na agresi také maji vliv rovnéz alkohol a navykové latky. Alkohol zpravidla zvysuje
projevy agrese, nejvetsi vliv vSak ma na ztratu zébran a snizeni sebekontroly. Alkohol
méni hladinu neurotransmiteri souvisejicich s agresi. Nizkd davka alkoholu zpravidla
podporuje utok, vysoké jej potlacuje. Rist agrese vlivem alkoholu je zplsoben spiSe
ztratou zabran. Agresivni fantazie v projektivnich testech rostou s mnozstvim pozitého
alkoholu. Alkohol narusuje komplexni kognitivni procesy, jez jsou nutné pro aktivaci
mechanisml, které agresi tlumi. Clovék ovlivnény alkoholem se soustied’uje pouze na
nejvyrazn&ji ptisobici podnéty (Cermak, 1998).
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Kokain a amfetamin posiluji agresi lidi, protoze zvySuji aktivitu noradrenalinu a
dopaminu. Niz§i davky zfejm¢ agresi opravdu zvySuji, nicméné vyssi ji tlumi.
Predavkovani kofeinem se mlize projevit hyperiritabilitou. Nikotin agresi tlumi, naopak
nikotinovy deficit u kufakti vede k agresivnéjSim reakcim na stresujici podnéty.
Marihuana snizuje schopnost sebekontroly, coz miize v souvislosti sunavou ¢i
hladovénim zplsobovat agresi, nizké davky THC agresi posiluji, vyssi ji redukuji.
Anabolika agresi zvySuji. Pfi uzivani LSD je obtizné predvidat, jak se lidé zachovaji,
dlouhodobé zneuzivani této latky vede neziidka k bipoldrnim afektivnim porucham. U
zvitat nizké davky LSD zvySuji agresi. Inhalaty zvySuji agresi vice nez alkohol.
Sedativa ve vysokych davkach naruSuji usudek a sebekontrolu, a tak mohou pfispét
k mirnému zvyseni agresivniho chovéani (Cermék, 1998).

Teorie o vrozené agresi

Zastancem této teorie je vyznamny psychoanalytik Sigmund Freud. Ke konci svého
zivota tvrdil, ze lidé Cerpaji svou Zivotni energii ze dvou zakladnich zdroji, a to z libida,
které usiluje o rozko$ a z thanatosu, destruktivniho instinktu smrti. Pravé destruktivni

7w

energie pudu thanatos je pfi¢inou lidské agresivity (Hayesova, 1998).

Freud upozornuje, ze ¢lovék agresivitu omezuje pouzitim obrannych mechanismi. Ta
muze mit podobu urdzek, nadavek, sarkasmu, identifikace se s ito¢nikem, postoje, jako
by se nic nestalo, degradace a delegovani zodpovédnosti za své agresivni chovani na
spolecnost €1 jiné osoby. Sam Freud hodné o agresi uvazoval. Nejdfive ji povaZoval za
prekonavani vnéjsiho svéta, pak za sexualni pud, pozdéji za pud zivota a nakonec
ji podfadil pudu smrti (Fiirst, 1997).

Také K. Lorenz se domniva, Ze agrese je dusledkem vrozenych, genetickych faktort,
které vyvolavaji automatické neptatelské reakce. Lorenz studoval ptaky a ryby. Na
zakladé¢ svych vyzkumi se domniva, Ze agresivni energie se v jedinci hromadi, dokud se
nestane néco, co potom spusti jeji uvolnéni. Vlastnimu agresivnimu chovani casto
pfedchéazi vyhruzné gesto, napt. neptatelsky pohled. Lorenz se domniva, Ze spolecnost
by méla poskytovat svym ¢lenim dostatek prilezitosti k tomu, aby svou agresivni
energii bezpecné€ uvolnili. Pokud maji lidé pftileZitost pozorovat nasili druhych nebo
vyjadfit svou agresivitu spole¢ensky vhodnym zpiisobem (napft. pti sportu), dojde u nich
ke katarzi, kdy spotiebuji vlastni agresivitu a mohou se dale chovat bezpecné
(Hayesova, 1998).

Tato teorie vSak byla nckolikrat napadena. Nékteré vyzkumy prokazuji, Ze naopak
moznost projevovat oteviené svou agresivitu vede neziidka k tomu, Ze se jedinec za¢ne
chovat agresivnéji nez diive. Dokladd to napf. Buss, ktery zjistil, ze agresivita
respondentl, ktefi méli davat jiné osobé elektrické Soky, spiSe vzrlstala nez klesala.
Loew objevil, ze hnév respondentli, kteti jej sméli odreagovat napadenim jiného
Clovéka, vzrustal (Hayesova, 1998).

Jacobs, Brunton a Melville se zaméfili ve svych vyzkumech na abnormality
chromozomt. Shledali, Ze mezi vézni je vice osob s chromozomy XYY nez v bézné
populaci. Autofi se domnivaji, Ze osoby schromozomy XYY jsou agresivnéjsi
v disledku nadbytecného chromozému. Jejich agresivita je potom vrozend. Nicméné
jini autofi (napf. Witkin) podobnou souvislost neprokazali. Pravdivost této teorie je tak
zatim spornd (Hayesova, 1998).

91



U zvitat je vSak dédi¢nost agrese potvrzena. Napt. mysi, krysy 1 psy 1ze béhem nékolika
generaci vypéstovat na kmeny neagresivni nebo vysoce agresivni. Stejné tak u lidi bylo
zjisténo, Ze existuje souvislost mezi chovanim rodicl a jejich potomki. Nejlepsim
predikatorem asocidlniho chovani ditéte je kriminalni chovéani otce. Rozsahld narodni
danska studie zjistila nachylnost ke kriminalnimu chovéani u 52 jednovajecnych a
22 dvojvajecnych dvojcat. Toto je povazovano za presveédCivy ditkkaz genetického vlivu
na krimindlni chovéni. V jedné¢ holandské rodin€¢ byl zjistén mozny gen agrese.
V pozadi je ziejmé mutace genu pro monoaminooxidasu A (Koukolik, 1997).

Teorie socialniho uceni

Jednou zteorii vzniku agrese je teorie socialniho uceni. Ta fikd, ze pozorovanim
modelového chovani se ufime jednat s ostatnimi lidmi. Nejdalezitéj§imi uciteli jsou
nasi rodice, pozdé&ji uclitelé, vrstevnici, kamaradi, kolegové a celd spoleCnost, v niz
zijeme. Pokud se tedy ocitneme v prostiedi, které bézn¢ déva svij hnév najevo
fyzickym nasilim, je pravdépodobné, Ze se pozd¢ji zachovame stejnym zptisobem. Vliv
socialniho uceni je vyssi zejména v situacich, kdy je pro nas snadné identifikovat se
s modelem, je-li agresivni chovani povzbuzovano okolim nebo je-li celd situace
emocionaln¢ podbarvena (Kern, 1999).

Nejvyznamnégj$im zastancem této teorie je A. Bandura. Domniva se, Ze lidska agrese je
zcela naucend. Lidé se prosté chovaji agresivné, protoze se naucili, ze se to vyplati.
Toto socidlni uceni probiha bud’ na zaklad¢ vlastni zkuSenosti nebo pozorovanim
druhych. Bandura se domniva, ze na frustraci lze reagovat rizn¢, protoze lidé se uci
1jiné nez pouze agresivni reakce (Hayesova, 1998).

Mnoh¢é vyzkumy potvrdily, Ze sledovani agresivniho chovéni v televizi zvySuje riziko
agresivniho chovani u déti. Prvni takovy experiment ucinili Bandura a Walter, jejich
poznatky potvrdily i dal8i vyzkumy. Napf. experiment Erona zjistil, ze devitileti chlapci,
kteti déle sledovali televizni obrazovku, se agresivnéji chovali i o deset let pozdéji.
Leifer, Gordon a Graves zase zjistili, Ze déti, které sledovaly programy, ve kterych lidé
resili své problémy konstruktivné, se chovaly méné agresivné. Thomas vypozoroval,
ze dlouhodobé sledovani nésili v televizi, zejména je-li zobrazovano realisticky, vede
k otrlosti a lhostejnosti vici nésili v bézném zivoté. Parke tvrdi, Ze televizni programy
obsahujici nasili sniZzuji u¢innost normalnich spolecenskych sankci proti nasili. Gerber a
Gross uvadéji, ze lidé, kteti ¢asto sleduji televizi, povazuji svét za vice nebezpecny nez
ostatni lidé (Hayesova, 1998).

Agrese v televizi miiZze slouzit jako vzor vhodny k napodobeni. Imitace pozorovaného
agresivniho chovani se pak mize u ditéte stat soucasti kognitivni vybavy. Televize
poskytuje konkrétni podobu agrese, kterou divak piejima. Casté pozorovani nasili také
upeviuje divakovo piesvédCeni, Ze agrese je pripustny ¢i zadouci prostfedek k feseni
interpersondlnich konfliktl. Klesd pak sebekontrola agrese divdka. Média né€kdy agresi
moraln¢ ospravedliuji (obét’ si napadeni zaslouzila apod.). Motiv pomsty u divaka
nejvice posiluje vlastni agresivni tendence. Divaci se také mohou identifikovat
s agresorem prezentovanym médii. Agresivni projevy clovéka jsou pak v konfliktnich
a stresujicich situacich snaze dostupné. Realistické zobrazeni agrese v televizi obvykle
divaka vice zaujme. Cim je agrese v médiich realngjsi, tim je vétsi pravdépodobnost,
Ze se agrese objevi 1 vchovani divdka. Osoby, které sleduji agresivni chovani
v médiich, jsou tolerantnéjsi vaci nasili. Pozorovani nasili také navozuje vzrust
arousalu, a tim podporuje projevy agrese u pozorovatele. Jedinci nachylni k agresi
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si Gast&ji vybiraji agresivngjsi porady, ¢imz vlastni agresivitu je§té podporuji (Cermaék,
1998).

Teorie frustrace - agrese

Dalsi vyznamnou teorii je teorie frustrace - agrese. Ta vidi pfi¢inu kazdého agresivniho
chovani ve frustraci jedince. Pficinou frustrace jsou nejcastéji naruseni raného vyvoje
v détstvi, soukromé faktory hnévu, krize a stresu, pfiliSnd socialni hustota, anonymita
méstskych forem Zivota a diiraz na vykon a soupefivost (Kern, 1999).

Tuto teorii navrhli v roce 1939 J. Dollard a jeho kolegové. Rikaji, Ze k agresivnimu
chovani dochazi tehdy, jsme-li frustrovani ve svych snahach dosahnout né¢jakého cile ¢i
uspokojit svou potiebu. Agresivné nejedndme, mame-li uspokojeny své zdkladni
potieby a dafi-li se ndm dosahovat svych cilti. Dlouhotrvajici nebo intenzivni agresivita
vznikd z deprivace a stresu (Hayesova, 1998).

Také tato teorie mé fadu odpurct. Napt. Bandura zdtraznil, Ze lidé na frustraci reaguji
mnoha zptisoby, nejen témi agresivnimi. Také Seligman dokazal, ze ustavi¢na frustrace
muze vést spiSe k pasivnimu stavu, ktery je potom pfi¢inou deprese. Tento stav nazval
naucenou bezmocnosti. Berkowitz poukazuje na to, ze existuji ptipady, kdy agresivni
chovani neni zplisobeno zadnou frustraci. Napf. sportovec se chova agresivng, protoze
je za to placen (Hayesova, 1998).

Kognitivni teorie

Kognitivni teorie jsou piesvédceny, ze svou roli pfi rozvoji agresivniho chovani hraje i
oc¢ekavani. To, ze cClovék ocekava (kognitivni prvek), ze svym jednadnim uspéje
(zpevnéni), je rozhodujicim kritériem pro agresivni chovani. ProtoZze se agresivni
chovani samo odménuje, tak se také Castéji vyskytuje. Toto sebeposilovani hraje pii
uceni a uchovani agresivnich zpisobi chovani dulezitou roli. Pfikladem je fyzické
trestani déti. Pokud uznavame fyzické trestani déti jako vhodny vychovny prostredek,
pak nas jeho uziti vede k védomi, Ze jsme ucinili n€co spravného, tedy k odméné (Fiirst,
1997).

Tyto teorie také véfi, ze kognitivni vlivy jako vysvétlovani, soucit nebo vciténi se
mohou agresivni chovéani tlumit. Dusledky agrese mohou byt naopak twvahami
zmirilovany nebo ospravedliiovany (Fiirst, 1997).

Socialné-teoretické modely

Tyto modely vychazeji z toho, Ze déjiny vzniku agresivniho chovani je tfeba hledat
spise ve spolecenskych podminkach nez v individuu. To v nasi spole¢nosti vede napf.
k tomu, ze muzsky agresivni zpisoby chovani byvaji hodnoceny pozitivné, a to napt. ve
sportu ¢i politice (Fiirst, 1997).

3.3.4. Podnéty vyvolavajici agresivitu

Jak jiz bylo feceno, tendenci k agresivnimu jednani méa v sobé kazdy clovek. Je jen
otazkou jeho osobnostnich vlastnosti a vychovy, jak Casto a vjaké mife ji bude
projevovat. Agresivitu mohou vyvolavat rizné podnéty. Témi nejvyznamnéjSimi se
nyni budeme zabyvat.
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Emoce

V bézném 7zZivoté se lidé nejCastéji chovaji agresivné proto, ze jsou nahle zaplaveni
negativnimi emocemi, napt. hnévem, vztekem ¢i zlosti. Silnd emoce pak zablokuje
anticipacni schopnosti a ¢loveék reaguje, aniz by premyslel nad nasledky. Zdrojem
agresivni reakce také mohou byt nahromadéné drobné negativni prozitky. Emocionalni
agrese nebyva promyslena dopiedu, propuka ndhle, mize vSak slouzit ke znovunabyti
ohroZené sebetcty, k ziskani pocitu moci, posileni socialniho statusu, prosazeni svého
apod. Propuka casto v dusledku negativnich pociti zavinénych stresem. Negativni
emoce (zejména hnév, vztek Ci uzkost) miize agresi aktivovat. Smutek, zklamani,
deprese, inava, nuda a n&kdy i hnév naopak agresi tlumi (Cermak, 1998).

Nabuzeni (arousal, excitace) je stav, ktery vybavuje chovani ¢lovéka energii. Toto
nabuzeni muze vést ke zvySeni agresivity. Experiment s touto tématikou provedli v roce
1972 D. Zilllmann, A. H. Katcher a B. Milavsky. Zkoumané osoby byly provokovany
pomocnikem experimentatora, potom byla polovina z nich zaméstnana usilovnou jizdou
na kole. Zbytek zpracovaval fyzicky nenarocny ukol. Poté bylo zkoumanym osobdm
dovoleno, aby byly vii¢i provokatérovi agresivni. Osoby, které za sebou mély fyzickou
namahu, byly agresivnéj$i. Efekt cviCeni na agresi byl minimdlni u téch, ktefi
provokovani nebyli (Fiirst, 1997).

Hnév je v zivoté ¢loveka casto podbarven smutkem nebo provazi depresi. Bylo zjisténo,
ze truchlici osoby mimo smutku vyjadiovaly také hnév, dokonce se n€kdy dopoustély
nasili. Také Zaci, jejichz kamaradi zemieli, se chovali agresivnéji (Cermak, 1998).

Kohoutek (2001) povazuje za hlavni priciny a podnéty agrese frustraci, konflikty, stres,
pfemiru energie, nedostatek sebekontroly a discipliny, Zarlivost, fevnivost, pocit
nepochopeni, nedostatek pocitu akceptace, inavu, hlad utrpeni poruchu zékladni zivotni
nalady.

Hnév a zlost se u néas objevuji, pokud vici ndm nékdo jiny neprojevi uctu, kterou
¢ekame, pokud nejsou uspokojeny nase potieby a pokud n¢kdo zattoci na nase osobni
pfesvédceni. Takové chovéani druhého totiz snizi naSe sebevédomi. A na obranu
vlastniho ja potom sami zareagujeme agresivné (Ktivohlavy, 2004).

Lidé maji tendenci chovat se agresivné tehdy, maji-li pocit, Ze je omezovana jejich
svoboda. V reakci na to se pak chovaji agresivné, trucuji, vSe destruktivné kritizuji,
zlobi se a stavi se do opozice (Ktivohlavy, 2004). To Casto nastavd napt. u fidic¢t
¢ekajicich v dopravnich zacpach.

Jednou z Castych pficin agresivniho chovani je strach. Kiivohlavy (2004) ho definuje
jako tisnivy pocit tryzné a obav vyvolany piedstavou ¢i o¢ekavanim néceho nemilého a
zlého, ptipadné neklid vyvolany pfedstavou ohroZeni, ztraty nékoho ¢i néceho. Strach
snizuje sebedivéru Cloveka a aktivuje jeho obranné mechanismy. Takovy jedinec pak
nad sebou snadno ztraci kontrolu, hnéva se, roz¢iluje se a chova se agresivné.

S vyraznéj$imi projevy hnévu a zlosti se setkdvame u lidi, ktefi trpi pocity
ménécennosti. Tyto osoby se podcenuji, jsou pfili§ zavislé na hodnoceni svého okoli.
Clovék, ktery trpi pocity ménécennosti, se snazi ziskat co nejlepsi vyhody a pocit
vitézstvi nad ostatnimi i za cenu ohrozeni ostatnich (Kfivohlavy, 2004).
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Environmentalni prifiny agresivity

Na agresivitu ma vliv také zivotni prostiedi, které¢ mize pisobit jako stresor. Jednim
z negativnich faktort prostfedi je hluk. Clovék, ktery se asto pohybuje v ruiném
prostiedi, mize mit zhorSeny sluch, hypertenzi, stres a nizsi efektivitu feSeni problému.
Intenzivni hluk vyvolava také agresivni chovéni, zejména pokud jedince hluk frustruje.
Dilezitou roli hraje, zda je osoba schopna hluk eliminovat. Moznost kontroly stres,
frustraci a naslednou agresi snizuje. Pokud je ¢lovék rozzlobeny, hluk jeho hnév jeste
zvysuje a posilituje (Ktivohlavy, 2004).

Donnerstein a Wilson zjistili, Ze se lidé chovaji agresivnéji v hluéném prostiedi. Také
vyzkoumali, Ze respondenti, ktefi véfili, Ze mohou uroven hluku ovlivnit, na néj reaguji
mén¢ agresivné¢ (Hayesova, 1998). Ztoho plyne domnénka, ze lidé, ktefi
v automobilech poslouchaji hlu¢nou a rytmickou hudbu, fidi agresivnéj$im zptisobem.

Baron a Bell se pfesvédcili, Ze se lidé chovaji agresivnéji v horkém pocasi. V letnich
dnech maji vétsi tendenci napodobovat agresivni model. Toto bylo pozdé€ji potvrzeno
mnoha dalS§imi experimenty 1 z oblasti dopravy (Hayesova, 1998).

Predpoklada se, ze vysoka teplota prostfedi zvySuje aktivaci jedince, a tak posiluje
1 pfipravenost k agresivnim reakcim. Ta se projevuje zejména je-li pied tim pokusna
osoba vystavena negativné plisobicim podnétim (Cermak, 2008).

Aiello, Nicosia a Thompson shledali, ze osoby se chovaji agresivnéji, pokud pied tim
pobyvaly v pieplnénych a stisnénych podminkach. Tento jev byl potvrzen u déti
1 dospélych. Pfitomnost v davu je obecné vyznamnym faktorem agrese (Hayesova,
1998).

Zillman je presvédcen, ze zakladnim podnétem agrese je zvySené vzruSeni. Pokud je
clovék fyziologicky vzruSen, mize snadno sklouznout ke vzteku, jakmile se objevi
vhodny podnét. Tuto myslenku potvrzuje i studie Schachtera a Singera, ktera ukazala,
ze vhodny socialni podnét mize vyvolat podobnou emoci (Hayesova, 1998).

Agresivitu ovliviiuji také toxické latky, které se bézné vyskytuji v prostfedi. Mohou mit
vliv na nervovy systém jedince. Dochazi u n¢j zejména ke snizeni poznavacich funkci a
zménam emocionality. Skodliviny v ovzdusi mohou zpiisobit fyziologické problémy,
ale i psychické poruchy, prokdzadn byl jejich vliv na vznik depresivni nalady,
nespokojenost s prostfedim, naruseni socidlnich vztahli, sniZeni inteligence
a kognitivnich schopnosti, mohou také ovliviiovat agresivitu. Skodlivé zapachy
vyvolavaji averzi a mohou osoby provokovat k agresivnimu chovani. Sirouhlik zvySuje
unavu, protrahovany spanek, impotenci, tremor, ale také snizuje jemnou motoriku,
zhorSuje abstraktni inteligenci, zhorSuje pozornost a kratkodobou pamét. ZvySuje
emocni labilitu, podrazdénost, iritabilitu, vede k neurotickym projeviim, snizuje
sebekontrolu a muiZe sekundarné vyvoldvat zvySenou agresivitu. V testu DOPEN
zpisobuje u vySetfovanych osob zvySeni skori v dimenzi psychoticismu a
neuroticismu. Bylo také zjiSténo, ze vysokd koncentrace pozitivné nabitych iontil
v ovzdusi je spojena s negativnimi emocemi. Tato koncentrace totiz zvySuje aktivaci
organismu, a tato aktivace v souvislosti s hnévem nebo osobnostni agresivitou nasledné
vyvolava agresivni chovani. Na koncentraci iont v ovzdusi jsou citlivi zejména lidé
méné piizplisobivi a hnévivi (Cermak, 2008).
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Mnozi autofi se kloni k poznatku, ze agrese vznikd na zakladé nckolika riznych
faktorti; roli hraji jak osobnostni faktory, tak faktory prostfedi. Napt. Taylor, Gammon
a Capasso vefi, ze nckteré drogy a alkohol zvySuji pravdépodobnost agresivniho
chovani, ale jen u lidi, ktefi se naucili reagovat na nckteré podnéty agresivné
(Hayesova, 1998).

Koukolik tvrdi, Ze existuji tfi druhy nasilného chovani: epizodicka porucha kontroly
chovéni, antisocidlni porucha osobnosti a ndsilné chovani spojené s nutkavymi
mechanismy. Existuje také celd tada kulturnich a socialnich proménnych, které
souviseji s nariistajici vlnou agresivniho chovani (Koukolik, 1997).

Dentemarova & Kranzova (1996) se domniva, ze vyjadieni odporu vici svému okoli je
u mladych lidi vcelku pfirozené. Dospivajici totiz experimentuji se svétem dospélych
a Casto odmitaji pasivné piijimat jejich pravidla. Dokazuji si tak svou samostatnost.
Hnév a agrese jsou pro adolescenta dilezité, protoZze mu umoznuji stat se nezavislym.
Bohuzel, pii tizeni vozidla mize za revoltu vici pravidlim silni¢niho provozu draze
zaplatit.

3.3.5. Agrese v prirodé

Agrese se neprojevuje jen u lidi, ale 1 u zvifat. Agrese je u nich vSak fizena zpravidla
pudovym chovanim. Nicméné povazuji za vhodné nékteré poznatky =z agrese
v zivoCisné 1iSi ve své praci zminit, nebot’ mnohé z téchto informaci jsou typické i pro
lidsky svét.

Agrese vuci jinym zivym tvortim je v pfirodé béznou. U socidlnich Zivoc¢isnych druha
je agrese zaméiena vici jinym konkuren¢nim druhtim v daném teritoriu. Druhym typem
je agrese zacilend vici jinym skupindm vlastniho druhu. Ttetim typem agrese je boj o
postaveni v hierarchii v ramci konkrétni skupiny zivoc¢ichii. Typickym piikladem tietiho
typu agrese je agresivni strategie vcelstva. Pokud vcelat umisti do ulu véelu z jiného
ulu, ostatni veely ji ihned zlikviduji (Novak & Capponi, 1996).

Agresi mezi zivoCichy mitizeme délit na agresi meziskupinovou (interspecifickou)
a vnitroskupinovou (intraspecifickou). Meziskupinovd agrese mize probihat mezi
zvitaty stejného ¢i rozdilného Zzivoc¢isSného druhu. Meziskupinovd agrese je vzdy

N4

(Novék & Capponi, 1996).

Meziskupinova agrese je Casto motivovana potiebou ziskani potravy nebo rozdéleni
¢i rozsifeni svého teritoria (Kern, 1999).

Vnitroskupinova agrese se tyka zvitat stejného druhu. Typickym piikladem je boj zvitat
o hierarchii v ramci jedné smecky nebo boj o samici. Ne vSechna zvifata vSak Zziji ve
spolecenstvich s hierarchickym uspofadanim. Naptiklad u hlodavct Zijicich v koloniich
panuji zcela demokratické vztahy, nemaji mezi sebou vztahy nadfazenosti
¢i podfizenosti. Obecné lze fici, Ze hierarchicky zijici Zivo€ichové jsou vici sobé uvnitf
skupiny agresivnéjs$i nez jiné druhy. Podobna tvrzeni je mozné ovéfit 1 u lidskych
spolecenstvi (Novak & Capponi, 1996).
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Vnitroskupinova agrese ma nékdy podobu ritudlu, napf. pii boji samcit v dob¢ fije.
Nejde o boj v pravém slova smyslu, ale o zapas s pravidly, ktera stanovuji, kdo je vitéz,
a zaroven zarucuji pfeziti porazeného. V ramci vnitroskupinové agrese jsou boje
na zivot a na smrt zcela vyjime¢né (Novak & Capponi, 1996).

Koukolik déli agresi u zvifat na afektivni a predatorni. Afektivni agresi doprovazi
zvySena aktivita sympatiku a vokalizace. Objevuje se mezi pfislusniky stejného druhu.
Lze ji délit na ofenzivni a defenzivni. Predatorni agrese probihd bez vyznamnéjsi
aktivity sympatiku, zpravidla mezi pfislusniky odlisnych druhi (Koukolik, 1997).

Agrese ma u zvifat dulezitou selektivni funkci. Vede k tomu, Ze silnéj$i samci maji
vys$$i Sance, Ze budou mit potomstvo s dokonalejSi samici. Tak preziji ti nejsilnéjsi
svého druhu (Kern, 1999).

Ma-li vSak agrese plnit svou biologickou funkci, je nutné, aby nevedla k zabijeni rivali.
Ma je pouze zastrasit, pfipadné znemoznit dalsi ptipadny utok. Ve svéte zvirat kazdému
napadeni predchazeji cetné varovné signaly, kterymi zvife ddva najevo svou
pfipravenost na soka zautoCit. Ten tak ma dostatek pfilezitosti svij Utok vzdat
a ptimému ohrozujicimu konfliktu se vyhnout (Kern, 1999).

3.3.6. Agresivita v dopravé

Agresivita na nasich silnicich je v posledni dobé Casto diskutovanym tématem. Lidé
hovoti o individualité, svobod¢ a neziidka zapominaji na zodpovédnost vi¢i druhym.
To se projevuje 1 pii fizeni vozidla. Pribyva fidica, ktefi si st€zuji na agresivni jizdu
a pocity ohroZeni ze strany druhych automobilisti. Divodu, pro€ jsou agresivni projevy
za volantem v soucasnosti vice vidét, je nékolik.

Jednim z nich je pocit anonymity fidi¢a. Ridi¢ ¢asto sedi ve vozidle sam a ma tak pocit,
ze jeho chovani nikdo jiny nesleduje. Jednd se o podobnou situaci, jaké je Clovék
vystaven v davu. I zde ma pocit, ze nemusi tolik kontrolovat své chovani, protoze je
ostatnimi v davu ostatnich tézko identifikovan. Pocit anonymity ve vozidle jesté zvySuji
tmava skla. Ridi¢ se pak domniva, Ze viibec neni vidén a tim, jak klesa spoletenska
kontrola jeho chovéni, mize se dopustit ¢intl, které¢ by v normélni situaci neudélal, napft.
troubeni a blikéani pfi jizd€¢ za pomalejSim vozidlem (Havlik, 2005).

Druhym divodem je medializace a komunikace o problému agresivity. Pokud se
o tomto problému mnoho nehovofilo, lidé si takovych projevi, jestlize nebyly extrémni,
prilis§ nevSimali. Nyni védi, co si maji pod pojmem agresivniho chovani fidict
predstavit a dokazi takové projevy na silnicich snaze identifikovat.

Dalsim divodem vzriistajici agresivity na silnicich je zvySujici se pocet automobild.
Ridi¢ se pak ¢astéji dostava do naroénych ¢&i frustrujicich situaci, na které ma tendenci
reagovat agresivnim zplsobem (dopravni omezeni, dopravni zacpy, jizda
za zmatkujicim fidi¢em apod.).

Také pietizeny ¢i stresovany tidi¢ pojede agresivnéji nez ten, ktery se citi ptijemné.
Stava se naptiklad, ze profesiondlni fidi¢ ma ptikdzdno ujet urcitou trasu v urcitém case
bez ohledu na dopravni situaci. Pokud se na trase zpozdi, je nucen pospichat, jet na
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hranici svych schopnosti, bez pracovnich prestavek. Snazi se podat co nejlepsi vykon,
neciti se vSak nejlépe, podléha vysokému stresu a vzristajici tinavé, prestava brat
ohledy na ostatni fidiCe a miize snaze reagovat agresivné tfeba na drobné chyby
ostatnich i¢astniktl silni¢niho provozu.

V USA uvadégji, Ze agresivita zvySsila mezi roky 1990 az 2000 pocet dopravnich nehod
o vice nez padesat procent. Neziidka se objevuje 1 fyzické nasili mezi fidi¢i. Pfi¢inami
agresivity mohou byt napf. potfeba vzruseni z nebezpeci, potieba soutéZzit, predvést se,
snaha dojet do cile co nejdiive, pocit naruseni svého teritoria a komplex moci (Havlik,
2005).

Ridi¢i v USA se nejéastéji rozzuii vlivem dopravni zicpy, dlouhych vzdalenosti,
kazdodenniho vypéti a sklonu ¢lovéka obhajovat své teritorium. Ridici se pak napf. lepi
na auto pted sebou, aby ho donutili zrychlit, riskantné ptejizdéji mezi pruhy, kfici, mlati
do volantu, nadédvaji, ukazuji neslu$na gesta a troubi klaksonem. Za poslednich sedm let
v USA zahynulo zhruba 290 tisic osob, ztoho pfes 45 tisic pfipadl bylo zavinéno
agresivni jizdou (Largo, 2008).

Predpoklada se, ze agresi motivované porusovani dopravnich ptedpisi lze rozd¢lit
nadva typy. Prvni se vztahuje k vzteku/hostilit¢ a odrdzi obecné osobnostni
charakteristiky. Druhy typ se tyka ziskavani vyhod nad ostatnimi ucastniky silni¢niho
provozu a udrZeni této vyhody za kazdou cenu. K takovym dopravnim piestupkiim
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useky s necekanymi prodlevami (Parker, 2005).

Vyzkum ve Velké Britanii zroku 1999 neprokazal, Ze by dopravni piekazky (napf.
zacpy nebo prace na silnici) vyvolavaly agresivni reakce u britskych fidic¢t. Lze to
vysvétlit tim, ze tyto prekazky jsou v dneSni Anglii natolik bézné, ze s nimi fidici
pocitaji, a proto se kviili nim neciti frustrovani. Frustracné-agresivni hypotéza se tedy
vztahuje pouze k situacim, kdy jsou zaméry fidi¢e piekazeny ndhlou a neocekavanou
udalosti (Parker, 2005).

V dopravé byly identifikovany situace, které¢ snadno vyvolavaji zlost nebo agresivitu
u fidici. Jsou to nesluSnost a nezdvofilost v dopravé (napf. je-li fidi¢ oslnén dalkovymi
svétly), situace, kdy ostatni fidi¢i ohrozuji ostatni ucastniky dopravniho provozu
nebezpecnym stylem jizdy (napf. neustadlym piejizdénim mezi pruhy pii dopravni
zacp€), zpochybnovani fidi¢skych schopnosti (napt. troubenim, blikdnim, gestikulaci,
nadavkami) a omezovani vlastni jizdy nerozhodnosti nebo pomalosti jiného fidice (napft.
clovek se zpravidla naprosto iracionalné domniva, ze druhy jede pomalu naschval jen
proto, aby mu znepiijemnil cestu). (Parker, 2005).

Na agresivitu ma vliv také pocasi. Jiz v 18. stoleti byl v Italii vliv horkého, vlhkého
vétru u soudu povazovan za polehcujici okolnost, kterd zplsobila pfi trestném ¢inu
naruseni lidské soudnosti. V roce 1986 provedli psychologové D. Kenrick a S. W.
Macfarlane ve Velké Britanii experiment, v némz zkoumali vliv pocasi na fidice pii
dopravnich zacpach. Jejich experimentalni vozidlo za riznych klimatickych podminek
z ni¢eho nic zastavilo na ktizovatce a zistalo stat, i kdyz na semaforu naskocila zelena.
Poté zjistovali reakce tidich na tuto frustrujici situaci. Zjistili, Ze existuje pifima
souvislost mezi teplotou pocasi a agresivnimi reakcemi fidict (Hamernikova, 2009).
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Trzil (2009) z Policejniho prezidia CR je piesvédlen, ze ke zvySovani agresivity
na pozemnich komunikacich piispiva stres, hustota silni¢niho provozu, vytvateni kolon
a neznalost dopravni situace. Agresivita se pak v silniénim provozu projevuje zejména
porusovanim pravidel silnicniho provozu nebo vyvoldvanim rizikovych situaci.
Agresivni fidi¢i nerespektuji dovolenou rychlost, piedjizdéji v mistech, kde je
to zakazano, nespravné piedjizdéji, nerespektuji sveételné signalizacni zatfizeni, nedavaji
prednosti v jizd¢, nedodrzuji bezpe¢né vzdalenosti a v disledku toho nejsou schopni
spravné vnimat dopravni situaci a reagovat vhodné na vzniklé podnéty. Nerespektovani
pravidel silni¢niho provozu z hlediska chovadni agresivniho fidi¢e pak miize mit
za nasledek i zvySeni agresivity u jiného fidice.

Trzil (2009) se domniva, Ze snizovani agresivity u ucastnikl silnicniho provozu je
nezbytné, a to zejména lepSim vzdélavanim fidicl, dopravné-inZenyrskymi zasahy,
preventivni ¢innosti a represemi.

Kotan (2009) tika, ze agrese predstavuje jednu z obecnych technik vyrovnavani se
s naroénymi zivotnimi situacemi. Pfi frustrujici situaci za volantem se podle n€¢j mohou
vyskytnout vSechny stupné agrese. Agresivni fidi¢i ¢asto jednaji zkratovité, nedodrzuji
rychlost a bezpecnou vzdalenost mezi vozidly, predjizdéji v nebezpecénych tusecich,
vynucuji si domnélou pfednost apod.

Agresivita za volantem je podle Kofdna (2009) zdmérné¢ a s rozmyslem zvySované
riziko kolize, motivované netrpélivosti, nepiatelstvim nebo snahou o ziskéani ¢asu. Autor
se domniva, ze jednim z podnétii rostouci agresivity za volantem je anonymni prostiedi
fidi¢a a pocitovand bezpecnost za volantem.

Vyzkum v Belgii ukéazal, ze agresivni jizda muze zplsobit narist spotieby vozu az
o Ctyricet procent (Dankova, 2009).

Jizda autem casto slouzi k regulaci svého sebevédomi, zejména ke kompenzaci pocitu
ménccennosti. Vyhleddvani vzruSeni, soutéZeni, nedostate¢né rozvinutad schopnost
vnimat signaly hroziciho nebezpeci, nedostatek anticipace, nedostatek sebekriti¢nosti,
spoleCensky negativismus a socialni exhibice jsou cCastymi pfi¢inami agresivniho
jednéani v doprave. Agresivita za volantem muze byt také situacné podminéna, napft.
v dopravni zacpé ¢i pii vynucené jizdé za pomalym vozidlem na zké silnici, kde neni
moznost piedjeti (Kotéan, 2009).

Pardel (1988) se domniva, ze agresivni chovani za volantem slouzi k odreagovani napéti
vyvolaného psychickou namahou, stresem, konfliktem, frustraci, unavou, alkoholem
¢i medikamenty. Muze také pramenit zpocitu ménécennosti, ktery fidi¢ skryva
za odvéazny styl jizdy.

Agrese v dopravé je rovnéZ spojena s fenoménem sensation seeking, ktery popsal
v 60. letech 20. stoleti Zuckermann. Sensation seeking je chapano jako osobnostni znak,
kdy clovék vyhledava rizné nové komplexni a intenzivni podnéty a zkuSenosti bez
ohledu na fyzicka, pravni a finan¢ni rizika, ktera jsou s takovou zkuSenosti spojena.
V dopravnim prostfedi pak tyto zazitky souviseji s fyzickym a socidlnim rizikem.
Typickym piikladem je extrémné rychld jizda spojend s riskantnim ptedjizdénim
(Smolikova, Stikar & Hoskovec, 2009).
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Larson (1996) vytvofil typologii agresivnich fidi¢i. Prvnim typem je zévodnik, ktery
zévodi s ¢asem. Jeho cilem je dosdhnout mista urc¢eni co nejrychleji. Kdyz je jeho usili
zmareno, 1idi¢ se snadno rozzlobi. Druhym typem je soutézici agresor, ktery se snaZzi
zvysit své sebevédomi tim, Ze se pokousi pretrumfnout ostatni fidice v danych situacich.
Kdyz se mu to nedaii, jeho zlost a agresivita se jeSt¢ zvysi. Tretim typem je pasivni
agresor, ktery mafi pokusy jinych fidict, ktefi jej chtéji pfedjet. Tim, Ze maii jejich
vlastni cile, vzbuzuje v nich zlost. Ctvrtym typem je narcista, ktery se ¥idi rigidnimi
pravidly, tykajicimi se fidiciho chovani. M4 zlost, jeho standardy ostatni nespliuji.
Poslednim typem je strazce, ktery se povazuje za soudce a vykonavatele trestu ostatnich
fidicu.

Agresivita v dopravé byla zkoumdna v mnohych experimentech. Napt. v roce 2004
Shinar a Compton pozorovali vice nez dva tisice projevil agresivniho fidi¢ského
chovani béhem 72 hodin. Mira agresivity se pohybovala od délani mysek (coz bylo
nejcastéji pozorovanym jevem), pies troubeni az po piejizdéni pies nékolik jizdnich
pruht ¢i predjizdéni odstavnym pruhem. Muzi fidili agresivnéji nez Zeny, mladi fidici
fidili agresivnéji nez tidici starsi 45 let. V dopravnich zacpach se Cetnost agresivniho
chovani zvysovala (Smolikové, Stikar & Hoskovec, 2009).

Blowsova vroce 2008 gzjistila, Ze riskantni fizeni je vyznamnou pfiinou urazil
spojenych s nehodami motorovych vozidel. Vyzkumu byli podrobeni fidi¢i ve véku
fizeni béhem stejného Casového useku zranéni ti, ktefi Casto zédvodi v auté pro pocit
vzruSeni, prekracuji rychlost jizdy o vice nez 20 km/h nad limit anebo spéachali jiny
prestupek béhem poslednich dvanacti mésici. Tyto vysledky potvrzuji potiebu cilenych
intervenci proti riskantnimu ¥zeni (Smolikova, Stikar & Hoskovec, 2009).

Simons-Morton, Lerner a Singer studovali vroce 2005 vztah mezi adolescenénimi
spolucestujicimi a nebezpecim dopravnich nehod u mladych fidicd. Vystupem jejich
studia je zjisténi, Ze adolescentni fidi¢i jezdi rychleji nez starsi fidi¢i a nechavaji si
krat3i rozestupy, zejména pokud maji za spolujezdce dalsiho adolescenta (Smolikova,
Stikar & Hoskovec, 2009).

U nas se podobnym vyzkumim vénuji napt. Stikar, Hoskovec, Smolikova
a Cernochova. V posledni dob¢ napf. zkoumali postoje a chovani 655 ucastniki
silni¢niho provozu (Smolikova, Stikar & Hoskovec, 2009).

Agresivné zpravidla fidi vozidlo lidé, ktefi maji premrSténou sebediivéru, snazi se
prosadit za kazdou cenu, potfebuji byt nejlepsi, maji velkou potiecbu moci a
nadfazenosti, ¢imz zpravidla zakryvaji pretrvavajici pocit ménécennosti. V praci maji
konflikty se spolupracovniky, jejich partnersky vztah je Casto asymetricky. Maji
tendence reagovat v bé&znych situacich podrazdéné, naladové, vznétlivé. Jejich
pozornost kolisa podle aktualni néalady. Takovi lidé by se nikdy neméli stat tidici
z povolani.

Agresivni Tidi¢ pojimé ostatni jako soupete. Neustile se s nékym srovnava, nevydrzi

klidn¢ cestovat. Jezdi rychle, zavodi, poruSuje pravidla, ohrozuje okolni auta,
bezohledné¢ se prosazuje, jednd impulzivné, napied konda, uvazuje az potom. Zlovéstné
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blika reflektory, macka klakson, nadava, povazuje ostatni za nepratele, domniva se,
ze chybujici fidi¢e musi potrestat.

U fidict jednajicich agresivné lze Casto psychologickym vySetfenim zjistit zdiraznéné
agresivni sklony, nizkou frustra¢ni toleranci, nedostate¢nou stresovou odolnost, prchlivé
reagovani, podprimérnou inteligenci a emocni plochost.

Agresivni fidi¢i jsou ndpadni svym stylem jizdy a chovdnim. Vyznacuji se védomym
nerespektovanim pravidel provozu na pozemnich komunikacich, védomym
omezovanim a ohrozovanim ostatnich ucastniki silni¢éniho provozu, nezodpovédnosti a
netolerantnosti vii¢i ostatnim. Zdroji tohoto chovani jsou nejcastéji poruchy socializace,
celkova nezralost osobnosti, poruchy emocni stability, neadekvatni zebti¢ek hodnot,
poruchy psychického razu, psychickd onemocnéni, zavislosti aj. (Kotan, 2009).

Agresivni fidi¢ zapomind, ze vozidlo se muze stit i vrazednym nastrojem.
Je sebestfedny, nezodpovédny, bezohledny a sobecky. Nerespektuje prava jinych,
ostatni jej obtézuji, vnima je jako prekazku pii jizd€, snazi se s nimi bojovat, pokofit je,
dat jim najevo jejich slabost a bezvyznamnost. Takovy fidi¢ spéchd, 1 kdyz nemusi,
zavodi s jinymi fidi¢i, roz¢iluje ho, je-li predjet, snazi se vysokou rychlosti ziskat pocit
vyluénosti, béhem jizdy nadava, troubi, vulgarné gestikuluje, vyhledava konflikty, pii
jizd€ vybiji svou negativni energii. Useda za volant unaveny, rozzlobeny, né¢kdy i pod
vlivem alkoholu. Nevazi si sebe ani ostatnich Gc¢astnikl silni¢niho provozu. Ma pocit,
ze je dualezitéj$i nez ostatni, nerespektuje dopravni znaceni, rychlost respektuje pouze
na usecich, které byvaji sledovany policii. Snadno se rozhnéva kvili objizdce
&i dopravni zacpd. Ridi agresivné, vynucuje si vyhody. Nebezpeéné predjizdi, nerad
dava prednost (Budinsky, 2007).

Agresivita neni jen aktudlni chovani, ale delsi psychicky stav. Agresorovi chybi zdravy
nahled na Zivotni hodnoty a zodpovédnost vici druhym. Casto nedomysli, ze ohrozuje
sebe 1 své okoli. Bere jizdu jako hru bez ohledu na nasledky (Kotéan, 2009).

3.3.7. Agresivita v mladi

Agresivita se projevuje u riznych lidi rozdiln€, roli hraje zejména pohlavi, v&k
a kultura. V této praci se zabyvame rizikovymi charakteristikami mladych fidica,
a proto se zminime pouze o agresivité v mladi.

Agresivita byla u mladych lidi popisovana i kritizovana jiz v ddvnych dobach. Mladez
byla témét vzdy povazovana za nezvladnutelnou a rusivou. StarSi lidé maji neziidka
vici mladym predsudky. K jejich agresivnim ¢intim jsou pak kritictéjsi. Reaguji na né
zpravidla trestem, odplatou nebo socidlnim odmitnutim. To vSak u mladych osob
neziidka rozpouta novou agresi, nebot’ zdsah okoli chapou jako ohroZeni své vlastni
integrity. Také se zde stfetavaji kulturni stereotypy, kdy je agresivita u mladych
odmitana, ale pfesto je stale cenén mlady bojovny muz, Gspé€Sny sportovec, ktery ma
agresivni styl, hru, jizdu apod. (Portmannova, 1996).

Mladi lidé, ktefi se chovaji agresivné, maji Casto narusené vnimani své tclesnosti.
Vyhybaji se t€lesnym kontaktiim. Pro n¢ je vhodné zapojit do terapie interakéni cviceni
a hry, kdy je tfeba agresivitu n¢jakym zpisobem projevit. Agresivni chovani byva
v takovych hréach ritualizovano, a mlady ¢lovék tak mize snaze odreagovat svlij hnév
¢1 nepratelstvi. Cilem téchto aktivit je zvysSit u mladych osob vnimavost pro agresivni
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chovani, uvédomit si své reakce, naucit se je korigovat a reagovat spravnym zptisobem.
Osvédcily se také techniky vyuzivajici zaménu roli (Portmannova, 1996).

Koukolik (1997) uvadi, ze agresivita vrcholi v pozdni adolescenci a v rané dosp€losti.
Nekteti jedinci vSak ziskavaji dospélou miru sebekontroly, ptredvidani, usuzovani
a socidlni odpovédnosti az kolem tficatého roku veéku. Mozkové casti, které jsou
zodpoveédné za agresivitu, dozravaji az ve treti, ptipadné ¢tvrté dekadée zivota ¢loveka.

V ramci interakénich her a cviceni si mladi lidé snaze uvédomi a nauci se Iépe
a adekvatnéji vyjadiit své agresivni pocity. Nauci se 1épe porozumét sob¢ i ostatnim,
ovladat se, odbouravat zlost a agresivitu. Potiebuji posilit své vlastni ja a ziskat pocit
své hodnoty. Diky zvySenému sebevédomi se zdokonali v komunikaci i v mezilidskych
vztazich, a snaze se pak nauci feSit a zvladat konflikty. Pii téchto technikach hraji
dilezitou roli i ritudly, které jsou spojeny s vyjadfovanim agrese. Ackoli se nam to
muze zdat umélé, je to u mnohych pfirodnich kultur béZznou a uzite¢nou praxi
(Portmannova, 1996).

Mladi lidé, ktefi se chovaji agresivng, c¢asto maji problémy s vlastni identitou,
sebevédomim, nerozumi fadné svym emocim ani naladam svého okoli. Proto je tfeba,
aby se nejdiive naucili porozumét sami sob¢, aby ziskali zkuSenost, Ze hnév a agresivita
jsou pocity, které ma aspon obcas kazdy ¢loveék. Znakem dospé€lého jedince vsak je, ze
umi tyto emoce zvladat a vyjadfovat je spoleCensky inosnym zplisobem.

3.3.8. Typicti agresori
Ackoli se agresivné mtze chovat kazdy clovék, pifeci jen byly definovany
charakteristiky osob, které k agresivnim projevim tithnou castéji.

Agresory muzeme rozdélit do dvou skupin, a to na emociondlné reaktivni a
instrumentalni agresory. Emocionaln¢ reaktivni agresoii jsou prchlivi, vznétlivi,
vybu$ni, impulzivni. Agrese u nich vznikd zpravidla proto, Ze se nechaji snadno
vyprovokovat. Takovi lidé jsou snadno iritabilni, reaguji Gto¢n€ 1 na slabé podnéty.
Snadno nad sebou ztraceji kontrolu, jsou nedutklivi, netrpélivi, nesnaSenlivi, maji
nizkou frustracni toleranci, maji strach ze selhani, mohou se citit smutni, bezbranni
a bezmocni, jsou precitliveéli na kritiku. U reaktivnich nasilnikii tohoto typu se nejvice
kombinuje slaba inhibice agrese a extrémni antisocidlni tendence. Tito lidé si snadnéji
vybavuji myslenky na agresi nez ostatni (Cermak, 1998).

Instrumentalni typ agresora charakterizuje osoby, které pouzivaji agresi, cht&ji-li
védomeé uspokojit své potfeby nebo dosahnout cile. Takovi jedinci mivaji silnou potiebu
ovladat druhé, maskuji svij strach agresivnim chovanim, vyhleddvaji zdmérné
konflikty, podnécuji agresivni stiety, chtéji sami sebe presvédcit, ze jsou tvrdi, silni,
mocni, ze pohrdaji sentimentalitou, soucitem a n€hou. Jsou trvale agresivn¢ naladéni
(Cermak, 1998).

Cermak definuje osobnostni indikatory agrese. Radi k nim iritabilitu, nachylnost
k emocionalnim reakcim, hostilni pfemitani, toleranci vac¢i nasili, strach z trestu
a potfebu napravy. Agresi naopak inhibuje zdvofilost a sebeucta, facilituji ji
ospravedliiovani agrese, role tieti osoby a anonymita (Cermak, et al., 2003).
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V agresivnim chovani hraje také diilezitou roli motivace agresora. Pro sebeprezentaci
Cloveka je dilezité, aby ostatni vyjadiovali souhlas sjeho jednanim a davali najevo
pozitivni emo¢ni odezvu. Zdrojem motivace pro sebeprezentaci muze byt i ziskani
moci. Agrese jako prostfedek posilovani vlastni identity je sycena pifedevSim motivem
sebepotvrzeni, odplatou, spravedlivym rozhoi¢enim, opovrzenim, zajiSt€énim vyhody
posilujicim vlastni identitu a atribuci tmyslu (Cermak, et al., 2003).

Vys$si mira agresivniho chovani také zpravidla byva u osob s ptiliS nizkou ¢i pfilis
vysokou sebeuctou. Lidé s nizkou sebetictou jsou nachylnéjsi k pocitu zahanbeni za to,
co se jim ptihodilo, sndze obvinuji ostatni a mohou vi¢i nim vyjadfovat svou zlost a
hostilitu. Pocit zahanbeni muze zprostfedkovavat efekt provokace na sebeuctu. Lidé
s nizkou sebeuctou zpravidla to¢i na slabé, bezmocné a ty, u nichz neptedpokladaji
odplatu. Depresivni, sebeodmitajici, nesmé¢li a nejisti lidé jsou vSak v populaci
nasilnych osob zastoupeni méné (Cermék, et al., 2003).

Egoismus je v oblasti agresivniho chovani také rizikovym faktorem. Predstavuje
jedince, ktery o sob& smysli jen pozitivné, bez ohledu na to, jdou-li takové myslenky
ospravedlnitelné ¢i nikoli. Je domyslivy, narcisticky, precitlivély k urazkam a arogantni.
Nasili se u néj objevuje nejcastéji, je-li ohrozena nebo zpochybnéna jeho sebeucta a
v ptipadech, kdy se domniva, ze je tolik nadfazeny, Ze nemusi brat ohled na prava
druhych (Cermak, et al., 2003).

3.3.9. Diagnostika agresivity

Diagnostika agresivity je dilezitd nejen v oblasti klinické a forenzni psychologie, ale
také v oblasti psychologie dopravni. ZvySena mira agresivity je rizikovym faktorem
v oblasti dopravni bezpec¢nosti.

V literatute byvaji uvadény dva podobné znéjici pojmy, agrese a agresivita. Agresi vSak
chapeme jako projev chovani, zatimco agresivitu jakozto osobni rys. Agresivita fidici je
potom predmétem psychologické diagnostiky u vybranych jedinc. Mezi indikatory
pfipadné agresivity fadime impulsivnost, pfemrSténé sebevédomi, emocni labilitu,
soutézivost, nesvédomitost a netrpelivost (Seitl, 2009).

Piimé diagnostika fidi¢ské agresivity je v Ceskych podminkach problematicka,
u mnohych testti chybi Cesky preklad a standardizace. Zpravidla se vyuzivaji jen urcité
subskaly dotazniki DOPEN a IHAVEZ. Pro diagnostiku agresivity 1ze vyuzit Test ruky
od autorti Bricklina, Piotrowského a Wagnera nebo Rorschachiiv test (Seitl, 2009).
Nékteti dopravni psychologové vyuzivaji dotaznik BDI, ktery jsme na zakladé
konzultaci s nimi vybrali pro svou praci i my.

Dalsimi diagnostickymi metodami, které vSak u nds nejsou rozsifené, jsou napf.
Dotaznik agrese (AQ; jeho starS$i verze znama pod zkratkou BDHI byla vyuzivana
iunds), Capartovy testy agresivity (test zachycuje iritabilitu, nachylnost
k emocionalnim reakcim, strach z trestu, potiebu napravy, hostilni pfemitani a toleranci
vuci nasili) a STAXI (The State — Trait Anger Expression Inventory; dotaznik z roku
1988 vyvinuty Spielbergerem a kolegy, od roku 1994 experimentalné validizovan v CR,
zjistuje stav hnévu, rys hnévivosti a vyjadrovani hnévu) (Seitl, 2009).
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Lze také pouzit NEO-PI-R (nebo NEO-FFI; méfi mj. fidiCcovu extroverzi,
neuroticismus, privétivost a svédomitost), Freibursky osobnostni dotaznik (z roku 1970
od autort Fahrenberga, Selga a Hampela; doporucuje se zaméfit na dimenze nervozity,
spontanni agresivity, vzrusivosti, reaktivni agresivity a emociondlni lability), PF nebo
CAQ (Cattelovy dotazniky umoziujici zachytit patologické rysy osobnosti). (Seitl,
2009).

Specialnimi metodami, které u nés nejsou piili§ znamy, jsou DAS (The Driving Anger
Scale, vydana Deffenbacherem a kol. v roce 1994; zjistuje miru hnévu respondenta
v dopravnich situacich), DAX (The Driving Anger Expression Inventory, autorem je
Deftenbach a kol., 2002; skéla je zaméfena na reflexi zplisobli chovani pii vzniku hnévu
béhem ftizeni), DVQ (The Driver Behavior Inventory; Glenddon, 1993; dotaznik
zjiStuje miru agrese pii fizeni, odpor k fizeni, ostrazitost pfi fizeni, podrazdénost a
frustraci pii predjeti), DSP (The Driving Vengeance Questionnaire zroku 2000
od Wiesenthala a kol.; dotaznik se vyuziva k posouzeni pfipravenosti fidi¢e mstit se pii
fizeni) nebo ADBS (The Aggressive Driving Behavior Scale od Houstona, Hartuse a
Normana z roku 2003; Skala sleduje konfliktni chovani a rychlou jizdu fidice). (Seitl,
2009).

Grey, Tiggs & Narelle (1989) doporucuji k diagnostice fidiCovy agresivity vyuzit
neéktery ztéchto testii: Minnesota Multi-phasic Personality Inventory (MMPI),
Minnesota Counselling Inventory, Maudsley Personality Inventory, Guildford-
Zimmerman Temperament Scale, Eysenck Personality Inventory, Thurstone
Temperament Scale, Dotaznik 16 PF, Hostility and Direction of Hostility Questionnaire,
Holme and Rahe Life Events Checklist, Buss Aggression Scale, Dilemmas of Choice
Quiestionnaire, Gibson’s Spiral Maze, Taylor Anxiety Scale, Zuckerman’s Sensation
Seeking Scale, Burrat’s Impulsivity Scale, Allport-Vernon Study of Values, McGuire
Safe-Driver Scale, Driver Rules nad Attitude Checklist, Self Report Driving
Questionnaire a Risk-taking Questionnaire.

3.2.10. Setkani s agresorem

Setkani s agresorem nas vystavuje moralnimu dilematu. Mizeme se citit prekvapeni
¢i zaskoCeni, a to zejména tehdy, pokud se sami v podobnych situacich agresivné
nechovame. Mame totiz v sobé urcity smysl pro spravedlnost, ktery piedpoklada,
ze kdyz néco druhym lidem ne¢inime my, nebudou tak €init ani druzi ndm. Kdyz se pak
stane néco, co je v rozporu s nasSim chapanim moralky a spravedlnosti, jsme rozladéni.

Evropska spravedlnost je zalozena na principu provinéni a trestu. V jinych kulturach
muze byt chapani spravedlnosti rozdilné. Napt. biskup Tutu zjizni Afriky ftika,
ze v Africe je pojeti spravedlnosti odlisSné. Tam se neklade diraz na trest,
ale na napravu. Tim, Ze vinik situaci napravi, obnovi naruSenou rovnovahu. Tim je véc
smazana (Hass, 1999).

Setkani s agresorem je také zkouskou naseho sebeovladani. I kdyz sami vime, jaké
chovani je dobré a jaké chovani je Spatné, ne vZdy se nam chce udélat prave to spravné.
A jsme-li vystaveni agresivnim utoktim jiné osoby, mame chut’ vratit mu stejnou minci.
S nejvétsi pravdépodobnosti pro nés bude obtizné potladit chvilkové impulzy a reagovat
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s chladnou hlavou. V takové situaci se doporucuje odpoutat se od svych aktudlnich
pocitli a zamyslet se nad trvalymi hodnotami, k nimz se ve svém Zivoté upiname (Hass,
1999).

Sebekontrolu jedince naopak oslabuji napt. davova setkani, rockova hudba ¢i nésilné
filmy. Vedou k uvolnéni pudového chovani i u téch, ktefi se v béznych Zivotnich
situacich chovaji mirn€. A pravé sniZzeni sebekontroly neziidka vede k agresivnimu
chovani (Gal, 1994).

V nékterych situacich je v§ak vhodné dat svou agresivitu najevo. Jedna se totiZ o silnou
emoci, kterd se obcCas potfebuje vybit ven. Jen je nutné dat svij vztek najevo
spoleCensky tUnosnym zplsobem, napt. Stipdnim dfeva, sportovnimi aktivitami,
vykficenim se ze svého vzteku, v manzelskych poradnach se n€kdy vyuziva i zépas
molitanovymi palicemi (Kern, 1999).

Nékteii lidé se domnivaji, Ze vyjadfit sviy hnév navenek, je zcela Spatné. Voli pak
ruzné, zpravidla vSak dlouhodobé nevhodné taktiky k potlaceni své agrese. Jdou z cesty
kazdému, skym by se mohli dostat do konfliktu, zaviraji o¢i pfed spornymi
zalezitostmi, snazi se neslySet a nereagovat na kritické poznamky, strkaji hlavu do
pisku, maji-li fesit néjaky spor, hledaji vinu u druhych, racionalizuji konflikty, kterych
se sami zucastnili (zpétn€ si je ospravedliuji), vybiji si vztek na svych blizkych, hledaji
si obétniho beranka nebo ndhradni objekt, na kterém si svilj vztek odreagovavaji (Kern,
1999).

Na silnicich se mizete setkat s riiznymi Gto¢nymi typy agresora. Pokud jste ohrozovani
agresorem, ktery je rozzuieny, ale kontroluje se, je vhodné vyslechnout ho, aby
vyventiloval svij vztek a pak se pokusit s nim problém fesit raciondln¢. Pokud je
agresorem utocny, 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 utoc¢i, hdda se nebo vas chce fyzicky napadnout,
nedejte najevo svou nejistotu. Chovejte se, jako byste me¢li situaci pod kontrolou.
Narazite-li na impulzivniho fidice, postupujte vii¢i nému raznég, jasné, hovoite s nim
vécngé, snazte se vyhnout slovnim soubojim. Chce-li s vami jiny ucastnik manipulovat,
dejte mu najevo, Ze si jeho snahu uvédomujete. Nediskutujte s nim dlouze o problému,
hovoftte vécn€, na manipulativni vyzvy nereagujte (Hamernikova, 2010).

3.4. Uzkost

Uzkost popisuje zvlastni stav o¢ekavani nebezpedi ¢i piipravy na né. Strach naopak
vyzaduje urcity predmét, kterého se clovék obava. Oba pocity jsou citovymi odezvami
na ohrozeni. Strach se vztahuje ke skutecnému a jasné rozpoznanému ohroZeni, tizkost
je reakci na nepoznané ¢i imaginarni ohrozeni (Drapela, 1998).

Autorem pojmu uzkost je S. Freud. Uzkost povazoval z vysledek potladenych t&lesnych
impulzl. Vé&fil, Zze se jednd o libidindzni predstavu, ktera byla shleddna nebezpe¢nou,
a proto byla potlatena a pfeménéna na uzkost. Pozd¢€ji chéapal uzkost i1 jako reakci
na nebezpeci. Jesté pozdéji pak odlisil tzkost od strachu (Hartl, 2005).

105



Uzkosti se zabyval i H. S. Sullivan. Chape uzkost jako stav napéti z nesouhlasu
meziosobnich vztahii. J. Wolfe naopak definuje uzkost jako autonomni odpovéd’, kterd
je charakteristickd pro konkrétni organismus jedince, pokud na néj plsobi Skodlivy
podnét. Uzkost mize byt vyvolana i ambivalentni podmétovou situaci (Hartl, 2005).

Eysenck ztotoziiuje uizkostnost s neurotismem, emocni labilitou. Poukazuje na nejistotu,
nepiizpisobenost a nedostatecnou vnitini psychickou integraci (Nakone¢ny, 2000).

Uzkost je zékladni existencidlni pocit. Uzkosti se zabyval jiz dansky filozof
S. Kierkegaard, ktery zdaraznil, Ze se tizkost vyviji z nitra ¢lovéka jako néco specificky
lidského, jako reflexe lidského byti plného bezmoci i nadé€je. Byl piesvédcen, ze tzkost
je lidska emoce a u zvifat se nevyskytuje. Pfedmétem uzkosti je nicota splyvajici
s pocitem viny, cizi moci. Uzkost je spojena s nevédomosti (Nakoneény, 2000).

Uzkost je tedy jakousi obavou, ktera nema predmét, je specificky lidska a vyjadiuje
existencialni nejistotu ¢lovéka, tugené ohrozeni. Uzkost nema uréity predmét. Uzkost je
bezptedmétna. Vztahuje se na néco budouciho, zatimco strach mé vztah k pfitomnosti.
Strach se tyka objektu, zatimco uzkost subjektu. Uzkost nelze lokalizovat v misté
a Case, ani se ji vyhnout. Tykad se pocitl nejistoty, je provdzena obavami z vlastni
bezmocnosti a ztraty integrity vlastni osobnosti (Nakone¢ny, 2000).

Uzkost je nepiijemny dusevni emoéni stav, ktery je doprovazeny piedtuchou nejasného
nebezpeci. Zazitek uzkosti se vyznacuje prechodnym stavem sevienosti, ktery je
pocitovan i télesné. Uzkost se projevuje fadou vegetativnich a behavioralnich p¥iznaka,
jako je mnapf. poceni, zvySend tepovd frekvence, neklid, uhybné reakce apod.
V psychologii ma tzkost dva vyznamy: chapeme ji jako psychickou tenzi nebo jako
obavu z néceho neurcitého (Nakonecny, 2000).

Uzkost je nepiijemny a dezintegrujici pocit. Psychika se proti izkosti snazi branit nap.
racionalizaci, bagatelizaci, projekci, regresi, nutkavym jedndnim, ritualy, piejidanim,
zneuzivanim alkoholu a drog (Nakonec¢ny, 2000).

R. L. Salomon a L. C. Wynne soudi, Ze uzkost je slozita reakce, kterda ma slozky
visceralni  (zprostfedkované autonomnim nervovym  systémem), motorické
(zprostfedkované mozkovou klrou fizenou c¢innosti kosterniho svalstva), endokrinni
a kortikalni. Uzkost je doprovazena kardiovaskularnimi a gastrointestinalnimi zménami
a zmé&nami Vv Cinnosti kosterniho svalstva. Je spojena s vysokou urovni aktivace
(Nakonec¢ny, 2000).

Podle Krajiny (1999) je tzkost nepfiznivym nasledkem mentalniho stresu, neskryt¢ho
obranou. Uzkost je spojena také se snizenim hladiny endorfini. Uzkost se podle néj
projevuje ve tfech formach, a to jako pocit ménécennosti, hypochondrie a v pfimém
védomém prozivani Uzkosti za mimotadnych situaci (u zdravych lidi nebo jako
uzkostna porucha u dusevné oslabenych).
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3.4.1. Rozdéleni uzkosti

Uzkost délime na neurotickou a morédlni. Uzkostni lidé se obavaji, Z¢ nedokazou
ovladnout své pudy a dopusti se nepfijatelného chovéani. Pti neurotické uzkosti se
obavaji trestu od spolecnosti ¢i vnéjsi autority, pfi moralni uzkosti se obavaji pociti
viny od superega (Drapela, 1998).

Psychoanalyza odliSuje tfi druhy Uzkosti. Prvni je redlna izkost z néceho skute¢ného
(Freud neodliSoval tzkost od strachu), druhd je neurotickd tzkost, ktera vychazi
z obavy, ze se pudy vymknou kontrole. Tteti je uzkost moralni, ktera vychazi z pfisnosti
osobni moralky, superega (Nakone¢ny, 2000).

Hamilton na zaklad¢ faktorové analyzy odlisil dvoji tzkost, a to somatickou (jeji
symptomy maji povahu poruch v ¢innosti organll) a psychickou (projevuje se tenzi,
obavami a depresi) (Nakone¢ny, 2000).

Cattell a Scheier provedli faktorovou analyzu vice nez 800 testi iizkosti a nalezli faktor
uzkosti. Rozeznavali uzkost jako stav a uzkostnost jako rys osobnosti. Faktor tzkosti
koreluje podle nich s napétim, které generuji aktivizované potieby, s nedostatkem volni
kontroly a astenickou stavbou téla. Cattell fadi uzkostnost mezi nezavislé faktory
osobnosti, které koreluji napf. s emocni labilitou, sklonem k pocitim viny, zvySenou
psychickou drazdivosti, nedostateCcnou sebediivérou, podeziravosti, vahavosti
a zvySenou vnimavosti vii¢i nebezpeci (Nakonec¢ny, 2000).

3.4.2. Freuduv pohled na uzkost

Freud zpocatku chépal uzkost jako druh intoxikace ze sexualnich frustraci. Pozdéji jako
pocit spojeny s vnitinim napétim. Clovek se snazi tizkost redukovat pomoci obrannych
mechanismi (Nakonec¢ny, 1995).

Freud vénoval pozornost afektu uzkosti, ktery je béznym piiznakem mnoha
psychickych poruch. Nevybité libido se podle n&j transformuje v tizkost. Uzkostné
prozitky jsou vysledkem neuspésné represe energetické komponenty pudového prani,
jehoz kognitivni slozka je odsunuta do nevédomi. Cast pudové energie viak zlstava
ve védomi jako tzv. volna tzkost. Uzkost je podle Freuda nepiijemny afektivni stav,
provazeny ruznymi télesnymi zménami, ktery vznika v egu jako odezva na nebezpecné
nebo traumatické situace. Freud odliSuje dva zakladni druhy uzkosti. Prvni je tizkost
automatickd (bezd&€fnd), vznikd samovolné, jakmile je ego zaplaveno ptivalem
nezvladnutelnych podnéti. Bezdécna tizkost je tak intenzivni, Ze ni¢i obranné zdroje
ega, coz vede ke vzniku pocitu bezmocnosti a paniky. Ego trpi pocitem tuzkosti,
podiizuje se mu. Automatickd tuzkost vznika nejCastéji v détstvi, kdy je ego nezralé.
Druhym typem je signalni tzkost, je slabsi intenzity nez uzkost automatickd. M4 za
nasledek mobilizaci sil a obrannych mechanismu (Plhakova, 2003).

3.4.3. UzKost z pohledu K. Horneyové
Zabyvala se problematikou neurdéz. Hlavnim zdrojem neurotické uzkosti jsou
nepratelské pudy, spojené s nutkavymi impulzy.

Velmi agresivni ¢i velmi rychld jizda mize byt nutkavym jednanim. Pro prevenci
dopravnich nehod je u téchto osob tfeba individudlnich ¢i skupinovych terapii
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zaméfenych na nalezeni vhodnych opatieni k odstranéni tzkosti nutici fidiCe napf.
k nutkavému pied;jizdéni.

Ke vzniku Gzkosti mize pfispivat i bazalni uzkost prozitd v détstvi. Vznika z nejistoty
citové deprimovaného ditéte.

Bazalni uzkost se vyviji jiz vraném détstvi. Jde o stav nejistoty, ktery je vyvolan
zazitky Casté a masivni socidlni separace (separacni uzkost). Pozd¢ji se pak mize vracet
v podminkach socialniho znejisténi (Nakonec¢ny, 2000).

Bazalni uzkost Ize vidét i za Gizkosti pfi fizeni. Ridi¢ se miZe citit bezmocny, pocitovat
nepratelstvi vii¢i ostatnim tc€astniklim silniéniho provozu apod. Terapie takového fidice
musi spocivat v odstranéni bazalni tizkosti pomoci psychoterapie. Vhodné jsou také
kurzy napt. defenzivni jizdy.

Uzkost vyvolava konfliktnost, ale také pocity ohroZeni, a to dale vyvolava agresivni
tendence, které jsou vSak potlacovany. Tak vznika nevédomé nepratelstvi. To mtize byt
také pocitovano vic¢i ostatnim fidicim nebo specifickym skupindm ftidi¢l, napft.
fidi¢tm vykonnych vozidel, ndkladnich automobilii, motorkartim apod.

Bazalni uzkosti se ¢lovek brani laskou, podtizenosti, moci a distancovanim (stahnutim)
se. Jadro neurdzy je v nefesSitelnych konfliktech, svét je pak pocitovany jako hrozba.
Uzkost budi nutkavé pocity a jednani. Podstatnym znakem neurotického charakteru je
sebeobviilovani, nenavist k sobé samému, coz vede k sebetrestani, pochybovani o sob¢,
sebedestruktivnim tendencim, riskovanim Zzivota, hazardovani se Zzivotem apod.
(Nakonec¢ny, 1995).

3.4.4. Prozitek a projevy uzkosti

Uzkost lze pocitovat jak emocionalng, tak fyzicky. Obdt se miiZe citit vydésena, mit
pocit rozpadani se, ztraty identity. To mize byt provazeno buSenim srdce, zrudnutim,
tfesem, mrazenim, pocenim, podrazdénim travici soustavy, bolestmi hlavy, nevolnosti,
ztuhnutim $ije, svalovymi kfecemi apod. (Rubin, 2000).

Uzkost je prozivana jako stisnénost, coz poukazuje na vztah tizkosti a deprese. Uzkost
muze byt jednim z ptiznakt deprese (Nakonecny, 2000).

Mezi fyziologické komponenty patii zmény v kyselosti zaludecnich §tav, zvySené
svalové napéti, zrychleny tep, bolest na hrudi, dechové obtize, zazivaci obtize, nutkani
na zvraceni, prijmy, zvysSena potivost (Nakonecny, 2000).

Projevy zkosti jsou podobné projeviim strachu. Patii k nim zvySeni srdecniho tepu,
zvySeni krevniho tlaku, zrychlené dychani, zpocené dlan¢, rozsitené zornicky, sucho
v ustech, zalude¢ni nevolnosti, prijem, zvraceni, CastéjSi nuceni na moceni, vzrust
drazdivosti, vyssi svalové napéti, zhorSena pohybova koordinace, sniZzena psychicka
koncentrace, zrychleny tok asociaci, snizené uchovéani vjemu a pokles vykonnosti
(Hartl, 1993).
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Koukolik (1997) uvadi, ze aspon jednu ataku panického strachu prodéla v priab&hu
Zivota vice nez jedna tfetina populace. Lid¢ prozivajici ¢asto uzkost umiraji diive, a to
bud’ na srde¢ni onemocnéni nebo na sebevrazdy.

Uzkost miize mit rozdilny vliv na vykonnost jedince. Miize aktivovat i utlumovat jeho
chovani a psychickou aktivitu. Ve stavu Uzkosti miize uceni probihat 1épe i hufe,
vykonnost se miize snizovat i zvySovat. Silnd uzkost dezorganizuje chovéani. Vlivem
uzkosti se objevuje stereotypie chovani, rozsah a proménlivost reakci jsou zuzeny.
V silné tzkosti neni clovek schopen od sebe fadné odlisit podnét, ktery nese realné
nebezpeci, od ostatnich podnéti. Na oba druhy podnéti pak clovék reaguje stejné.
Uzkost aktivuje zejména reakce, které jsou zafixovany zvykem (Nakoneény, 2000).

Mezi situace, které vyvolavaji tizkost, patii snizovani a ztrata prestize, nemoc a fyzické
ohrozeni, Skolni prace a zkousky, problémy a konflikty v rodinnych vztazich, finan¢ni
tézkosti, ztrata dilezité hodnoty, pocity ménécennosti aj. (Nakonecny, 2000).

Anticipacni uzkost proziva ¢loveék napf. ze stafi, nemoci, smrti, aniz by si ¢lovek byl
védomy, ¢eho se vlastné obava (Nakonecny, 2000).

3.4.5. Uzkost v dopravé

Uzkost fidi¢e je rizikovym faktorem, ktery zvySuje riziko dopravni nehody. Ma vliv
nejen na prozivani, ale i na chovani fidi¢e. Ma negativni dopad na razné psychické
stavy a procesy.

Uzkostny precitlivély fidi¢ jede neklidnou, nejistou, trhavou jizdou. Nejradgji ¥di
na okraji vozovky. Byva nerozhodny, reaguje rozvlekle (Havlik, 2005).

Uzkostny fidi¢ vnima ostatni u¢astniky silni¢niho provozu jako nepfatele a pokouseji se
je odstradit. Snazi se az pedantsky dodrzovat dopravni piedpisy. Uzkostnost
a nerozhodnost vedou ktomu, Ze se takovy fidic dlouho odhodlava k predjeti,
ma problémy s odhadem vzdalenosti, miji viiz v tésné blizkosti, a co nejdiive se vraci
na svou stranu. Na tyto fidi¢e se nedoporucuje troubit ani je jinym zplisobem
znejistovat. Snadno by mohli zpanikatit (Havlik, 2005).

Nekteti fidi€i se za volantem neciti dobfte, ackoli jsou zcela v potfadku. Pfi fizeni vozidla
totiz citi nepfijemné obavy, strach, uzkost az fobii. Rizeni je pro né spojeno
s nepfijemnymi pocity, poti se jim ruce, busi jim srdce, maji potize se soustiedénim.
Zpravidla se pokouseji fizeni pokud mozno vyhnout. Tim, jak svému strachu neceli,
jejich uzkost roste. Obecné plati, Ze ¢loveék by mél vyhledat odbornika, pokud mu jeho
strach, uzkost nebo fobie brani vykonavat bézné socialni role v kazdodennim Zzivote¢.

Strach ¢i tzkost pti fizeni neziidka trapi Zeny — fidicky. Mnohé z nich ziskaly fidi¢ské
opravnéni kratce po osmnactych narozenindch. Od té doby netidily viilbec nebo jen
velmi zfidka, a to cizi vozidlo, patiici obvykle rodicim nebo piateliim. Po dlouhé
odmlce potom zjistuji, ze by jim osobni automobilova doprava usnadnila kazdodenni
Zivot, nicméné z ovladani vozidla maji strach. V sou¢asné dobé pro né existuji v Ceské
republice 1 v zahrani¢i speciadlni programy, které je zbavi nepiijemnych pociti
spojenych s jizdou, pfipomenou jim diive osvojené¢ dovednosti a pomohou v ziskani
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sebejistoty na silnicich. V zahrani¢ich maji dobré zkuSenosti i1 s kurzy, které vyucuji
nové piistthované obyvatele do velkomést orientovat se a jezdit v hustém dopravnim
provoze, napi. v New Y orku.

Bylo zjisténo, ze tidi¢i zazivaji nepfijemné pocity podobné strachu nebo uzkosti
zejména pii parkovani, pii jizd¢ v oblasti kiizovatek, délnic, v nezndmém prostredi,
v no¢nich hodindch, za snizené viditelnosti, v hustém dopravnim provozu, v blizkosti
velkych nakladnich automobilii apod. K obavdm maji vétsi tendenci Zeny nez muzi,
fidi¢1 vyssiho véku, uzkostni jedinci a osoby s nedostateCnym sebevédomim (What
Drives You To Fear?, 2010).

Existuji vSak 1 fidi€i, jejichz obavy z fizeni ptekrocCily béznou miru. Potom hovotime
o fobii z fizeni, tzv. amaxofobie. Mlze vzniknout i z neznamych pficin, zpravidla vSak
za jejim vznikem stoji traumatickd zkuSenost spojend s jizdou v dopravnim prostiedku
nebo s jeho fizenim, pfipadné zhlédnutim takové scény napi. ve filmu. Takovy ¢lovék
pak pfi fizeni pocituje velmi nepiijemné pocity, velikou uzkost az hriizu, dés. Mlze jej
zachvitit i panika. Clovék je potom bledy, kratce a rychle dycha, méa nepravidelny
srde¢ni rytmus, poti se, je mu nevolno, tvafi se vydésené. Neadekvatné vnima dopravni
situaci 1 vSe, co se kolem néj odehrava (Dou You Suffer..., 2010).

Uzkostnost

Uzkostnost neboli anxiozita je stav bezpfedmétného strachu. Jedinec citi vnitini napéti,
neklid a obavy. Neni vSak piesné schopen fici pro¢. Anxiozita je hlavnim pifiznakem
uzkostnych neurdz (Hartl, 1993).

Spurny se domniva, Ze Gzkost vznikd v novych, neznamych a neobvyklych situacich
a podminkach, pfi nadmérné zatézi psychiky, pti télesném oslabeni, intoxikaci apod.
Prozitek uzkosti je spojen s pfedtuchou nejasného nebezpeci ¢i ohrozeni, ktery je
doprovazen nejistotou, pocity bezmocnosti, obavou ze ztrdty vyznamnych hodnot,
zdravi & zivota. Uzkost miize podminit vznik uzkostnosti (anxiety), ktera se projevuje
jako stav bezmocnosti, stereotypniho ¢i nutkavého chovani, zptsobuje zkreslené
vnimani okoli, naruSeni vztahu k druhym lidem a prosttedi (Spurny, 1996).

Uzkostna neurdza se projevuje nadmérné vystupiiovanym a dlouhotrvajicim pocitem
uzkosti. Tento stav neodpovidd zivotni situaci pacienta. Tato neurdza Casto prameni
z nechuti aktivné feSit osobni problémy. Projevuje se snizenou vykonnosti, zhorSenou
pozornostni a paméti, nepokojem, neklidem, nechutenstvim, neschopnosti odpocivat
a dal§imi projevy. Clovék trpici takovym typem neurdzy neni schopen bezpecné fidit
dopravni prostfedek (Hartl, 1993).

Panicka porucha

Panick4d porucha se projevuje ve tiech formach. Akutni panika je charakteristicka
nahlym nastupem zesilujicitho se pocitu hrizy, ktery je doprovazeny autonomnimi
pfiznaky. Tento stav trva asi deset az tficet minut, pak se vraci do normalniho stavu.
Druhou formou je anticipacni tizkost. Pfi ni se nemocni obavaji, Ze je panicky stav
postihne znovu. Tteti formou je Uzkostné vyhybava porucha. Nemocni se vyhybaji
vSem situacim, o kterych si mysli, ze by u nich mohly vyvolat zdchvat panické uzkosti.
Na této poruSe se ziejm¢ podili systémy mozkového kmene, limbického systému
a prefrontalni ktiry (Koukolik, 1997).
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3.4.6. Neurotismus v dopravé

Neurotismus je vlastnost, kterd je odvozend od ptiznakil neurotika. Za neurotika zde
povazujeme Cloveéka trpicitho dusevni poruchou zvanou neurdza. Neuroticky c¢lovek
byva neklidny, zkostny, déla si zbyte¢né starosti, chova se nedospéle, je podrazdény,
chybi mu sebedlvéra, trpi pocity ménécennosti, je snadno zranitelny, dlouho se trapi
drobnymi nepitijemnymi udalostmi. Mohou jej trapit i fyzické obtize, jako jsou mdloby,
zavraté, poruchy spanku a no¢ni désy. Tito lidé také nezfidka trpi riznymi fobiemi,
které je omezuji v kazdodennim Zivoté. Pro Eysencka je neurotismus synonymem
psychické lability (Ri¢an, 2007).

Neurdza je stav, kdy cCloveék trpi télesnymi ¢i dusevnimi obtizemi, které nemaji
organicky podklad, nelze prokdzat poskozeni ptislusnych télesnych orgdnti nebo mozku.
Potize maji souvislost s dusevnimi stavy a problémy ve vztazich v rodin€, v praci
a v mezilidském styku. Prameni Casto ze zévaznych vnitinich ¢i vnéjSich konflikti,
které neziidka souviseji svyvojem, postoji a osobnostnimi vlastnostmi jedince
(Kratochvil, 2000).

K télesnym potizim, které byvaji neurotického plvodu, patfi rizné bolesti hlavy,
zévraté, tlak ¢i pichani u srdce, busSeni srdce, tlak ¢i bolest zaludku, fihani, nechutenstvi,
zvraceni, prijmy, tfes rukou, chvéni, zadchvaty kieci, poruchy chiize ¢i pohyblivosti
koncetin, ztrata hlasu, nadmérné poceni, pocity mravenceni, brnéni ¢i svédéni, nékteré
poruchy zraku a sluchu a bolesti v riiznych castech téla. K neurotickym duSevnim
obtizim patfi stavy napéti a podrazdénosti, pocity vycerpanosti a Unavy, deprese,
uzkosti, nutkavé myslenky, nutkavé strachy, poruchy spanku, pocity slabosti viile,
clovek si nedovede porucit, podléhd zlosti a vzteku, nedokaze se dobie sousttedit, trpi
pocity ménécennosti ¢i naopak vlastni veledtilezitosti, domniva se, ze mu vSichni kiivdi,
nedokdze se rozhodnout, je zavisly na ndzoru ostatnich, neumi se samostatné
rozhodovat, trpi obavami z nemoci (Kratochvil, 2000).

Neuroza pfimo neohrozuje zivot jedince, ale snizuje jeho kvalitu, protoze si s ni sam
nedokaze poradit. Neurotici se tak ¢asto subjektivné citi hlife nez vazné té€lesné¢ nemocni
pacienti (Kratochvil, 2000).

K neur6zam jsou nachylngjsi urcité osobnostni typy. Patii mezi né napt. melancholici,
kteti jsou vazni, svédomiti, pfemyslivi, citlivi, uzaviengjsi, nedovedou se Casto pfilis
prosadit, jsou vahavi, nedokazi se aktivné branit, prozivaji pocity ménccennosti
a kiivdy. Cholerici jsou €astéji neurotizovani, zejména proto, ze jsou prudei, vznétlivi,
htre se ovladaji, maji sklon ostatni fidit a organizovat, snadno se dostavaji do konflikta
s druhymi lidmi (Kratochvil, 2000).

Neuro6za je onemocnénim, které vznikd souhrou vnéjSich a vnitfnich faktort. Neurdza
byvé diagnostikovana zejména poté, co 1€kafi vylouc¢i organické ptiCiny potizi pacienta.
Neur6zy mohou vzniknout disledkem celkové oslabené¢ho organismu, napt. po vazném
onemocnéni, urazu ¢i z piepracovanosti. Nékteti lidé jsou méné odolni jiz od détstvi,
zazitky, udélosti a konflikty, které jini hravé zvladnou, na né pisobi pfili§ silné.
Oslabeni nervové soustavy byva zakladnou, na niz pak neurdza snaze vznika. Hlavni
pfi¢inou neurdz byvaji zazitky duSevniho razu, které jedinec nedokaze zvladnout. Tyto
zazitky bud’ byvaji jednorazové a zpravidla silné, nebo naopak slabsi, ale dlouhodobé
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konfliktové situace, naptf. zivot v napéti, konfliktech, nejistoté, nevyiesenych
problémech apod. Mnohé pfiiny neur6z vSak nevyplyvaji jen ze soucasné Zzivotni
situace, ale ¢asto zasahuji 1 hluboko do minulosti pacienta. Opakuje se to, co se Clovéka
v minulosti siln¢ dotklo a ucinilo jej nepfiméfené citlivym na urcité podnéty
(Kratochvil, 2000).

Neuro6za je chorobny stav, pii némz prevlada prozivani pocitl chorobnosti, jako jsou
obavy, podrazdénost, nutkavé predstavy, pocit ubyvani energie, pocit ménécennosti,
aniz by doslo k poskozeni nervového systému. NejcastéjSimi ptiznaky neurdz jsou
pocity unavy, slabosti, citova labilita, drazdivost, Spatna pfizplsobivost, pocity slabosti,
malatnosti, deprese, vnitiniho napé€ti, nejistoty, poruchy spanku, neschopnost
odpocinout si, neschopnost soustiedit se, bolesti a jiné (Bena, et al., 1968).

K neuréze z vyCerpanosti mize dojit nékdy u fidicl, kteti maji mnoho pies¢asovych
jizd nebo u téch, ktefi maji kromé pracovnich povinnosti i mnoho mimopracovnich
¢innosti. AvSak doba fizeni sama neni hlavni pfi¢inou vzniku neurdzy. Urcitou roli
hraje i organizace prace, stfidani dennich a no¢nich smén, Spatny rezim sttidani doby
prace a odpoCinku i béhem jizdy, neuspokojivé vztahy, zatéz plynouci z dopravniho
provozu, z poruch vozidla ¢i z tézkosti s cestujicimi nebo z pocitu izolace ve vozidle.
Velmi casto se tyto vlivy kombinuji s mimopracovnimi problémy, a to nejcastéji
s krizemi rodinnymi, spolecenskymi, sexualnimi ¢i télesnymi. DuSevni zatéz, které je
fidi¢ vystaven mimo zaméstnani, mize mit vétsi negativni vliv na dusevni stav fidice
nez ta, kterd se vyskytuje pfi praci v zaméstnani (Bena, et al., 1968).

Rada experimentii byla zaméfena na oblast psychické stability a lability u nehodovych a
beznehodovych fidi¢i. U nehodové skupiny byly zjistény vétsi zmény v koZnim odporu,
fidi¢i s vétsim poctem nehod také vice podlé€haji tizivé situaci. Pfiznakem obecné
nevyrovnanosti mohou byt $patné vztahy se spolupracovniky a nadfizenymi. U fidic¢h
s vétsim poctem nehod se Castéji projevuje nekolektivni a agresivni chovani (Bena, et
al., 1968).

Pro neurotika se jizda stava obrovskou zatézi, takovy fidi¢ se citi nadmérné ohroZen,
snadno se rozhnéva nebo znejisti, tihne k tizkostnym reakcim. Jeho nezvladnuté
negativni emoce mohou zavinit selhani pfi fizeni (Havlik, 2005).

Neurotikové reaguji na zatéz zcela neadekvatné, trpi silnou psychickou tenzi, mohou
se snadno zachovat neuvazené, nepiedvidatelné ¢i nebezpecné (Havlik, 2005).

Pro prevenci neur6z je tieba zaméfit se na pocit vnitiniho klidu, jistoty a bezpeci, a to

nejen pii jizde, ale i v Zivoté. Pro profesionélni fidice je tfeba vytvofit dobré pracovni
podminky (Bena, et al., 1968).
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4. Prevence dopravnich nehod

Prevenci mizeme definovat jako soubor opatieni, ktera maji pfedchazet konkrétnimu
nezddoucimu jevu. Politika preventivnich opatfeni je ovlivnéna casovymi limity,
geografickym rozsahem, politickymi a etickymi aspekty a definovanim cilové skupiny.
Cilem prevence je zlepsit zdravotni i duSevni stav vefejnosti. Prevenci délime
na primarni, sekundarni a terciarni (Sucha, 2009).

Dopravni prostiedi miizeme charakterizovat jeho anonymitou, jednorazovosti kontaktu,
relativni beztrestnosti, nerovnosti mezi jednotlivymi Ucastniky a vlivy minulych
zkuSenosti ve  vztahu  kdodrzovani  pravnich norem. Tyto  faktory
vedou k nerespektovani pravidel silni¢niho provozu. Preventivni opatieni tedy musi stat
na posilovani zodpovédného piistupu fidi¢e k sob¢ 1 ke svému okoli. Vhodné by bylo
napf. snizeni pocitu anonymity fidici nahrazenim béznych statnich poznavacich znac¢ek
jmény fidict (Pardel, 1988).

Prvnim dopravné preventivnim opatienim byla tvorba pravnich norem, pravidel
a pfedpist o silniénim provozu. Dal$im krokem pak byly stitem fizené a provadéné
zkousky novych fidict a vznik autoskol. V soucasné dob¢ hraje vyznamnou roli také
nauc¢nd literatura a Casopisy tykajici se fizeni, konstrukce, Gdrzby a oprav vozidel,
pravidel silni¢niho provozu a zasad bezpecné jizdy (Pavlicek & Kopecky, 1995).

Prevence v dopravé je rovnéz zaméfena na technickd opatieni sméiujici ke zvySeni
dopravni bezpec¢nosti. Patfi sem technicka Gprava vozidel tak, aby odpovidaly potiebdm
fidie, vybaveni automobili inteligentnimi systémy, navrhy dopravni infrastruktury,
dopravniho fizeni a dopravniho znaceni v souladu se zakonitostmi lidské psychiky,
vhodna uprava prostiedi okolo silnic apod.

Pardel (1988) se domnivd, Ze prevence dopravni nehodovosti se ma zaméfit
na posuzovani psychologické zpisobilosti fidiCe, na organizaci rezimu prace
a odpocinku fidice, na vychovu a vycvik fidi¢t a ostatnich ucastniki silni¢ni dopravy.

Pardel (1988) vidi nejlepsi prevenci dopravni nehody v uméni predvidat. Toto uméni 1ze
ziskat studiem, pozornym sledovanim dopravy, analyzou dopravnich nehod a vlastni
zkuSenosti. Je dulezité pfedem se pripravovat na mozna nebezpeci a predstavovat si, jak
se jim vyhnout. Aby jizda fidice byla predvidatelnd, je tfeba, aby fidil jednozna¢né
a jasné.

Hoskovec, Pour & Stikar (1970) se domnivaji, e nejlepsi prevenci dopravnich nehod
mladistvych je bud’ co nejvice oddalit vékovou hranici pro ziskani fidi¢ského opravnéni,
nebo naopak zacit s fizenim vozidla zahy, ale s intenzivni dopravni vyukou, a to jak
pted vycvikem, tak i pfi vycviku a po ném.

Budinsky (2007) uvadi, Ze k zakladnim preventivnim opatfenim patii dostavba novych
usektl dalnic a rychlostnich silnic, na kterych dochazi v ptepoctu na ujeté kilometry
k nesrovnatelné¢ nizSimu poctu nehod stézkymi a smrtelnymi nasledky. Autor
predpoklada, ze pokud by byly naraz zprovoznény vSechny planované useky, poklesl by
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pocet usmrcenych pii dopravnich nehodach o 20 — 30 %. Druhym opatfenim je
budovani mechanickych zabran na mistech s nadmérnym mnozstvim dopravnich nehod,
zejména kruhovych objezdi a retardéri. Nejucinn€j$im opatfenim je pak vychovné
pusobeni na fidice a jejich okoli. To ma byt zaméteno na Sifeni vSeobecného povédomi,
ze primarni pfi¢inou vétSiny dopravnich nehod je Spatny psychicky stav. Dale je tieba
u vSech tucastnikli silni¢niho provozu maximaln¢ eliminovat nebezpe¢né negativni
psychické stavy.

V dopravé se vramci prevence zaméfujeme na cilovou skupinu fidic¢t a ostatnich
ucastnikt dopravniho provozu. SnaZime se ptedejit vzniku rizikového chovani nebo je
co nejvice oddalit, pfipadné zménit chovani rizikovych osob nebo jejich nebezpecné
chovani jinym zplGsobem eliminovat. Nejcastéj$imi opatfenimi jsou dopravni vychova
na Skolach, vycvik a vzdélavani v autoSkolach, informaéné-edukativni a medidlni
kampané a rehabilitacni programy pro fidi¢e. Za rizikové chovani v dopravé
povazujeme chovani, které je v rozporu s oficialnimi a neoficidlnimi pravidly, agresivni
chovani a nezvyklé chovani (Sucha, 2009).

Standardné prevenci délime na primarni, sekundarni a terciarni. Primarni prevence
zahrnuje intervenci jiz pfed samotnym vznikem problému, napt. pred vznikem dopravni
nehody. Zabyva se napt. ovlivilovdnim chovani a postojt cilové skupiny. Roli zde hraji
informace, vzdélavani, nacvik a budovani osobnosti. Dlouhodobym cilem by méla byt
zména postoji a vybudovani projektivnich faktorti. Prevence ma byt vysledkem
spolecného pusobeni rodich, uciteld Skol a autosSkol, médii, experti na dopravni
bezpec¢nosti, policistlh a jinych odbornikdi. Priméarni prevence se ma vyhnout
odstrasovani, ma byt schopnd oslovit nejbliz§i okoli rizikové populace, ma byt
provadéna jako kontinudlni proces, pfimétfena cilové skupiné, opfena o vyznamné
osobnosti, vrstevniky, neformalni diskusi a ma mobilizovat pozitivni rysy spolecenstvi,
rodin i jednotlive (Sucha, 2009).

Sekundarni prevence piedchdzi vzniku, rozvoji a pretrvavani rizikového chovani
u osob, které se chovaji rizikoveé. Jde zejména o vc€asnou intervenci a poradenstvi.
Terciarni prevence pak predchdzi zdravotnim, socidlnim a pravnim nasledkim
rizikového chovani. Zahrnuje napf. rehabilitaci, intervenci u rizikovych fidi¢t apod.
(Sucha, 2009).

Ke zvySeni dopravni bezpecnosti je tieba optimalizovat miru a charakter
psychosomatické zatéze, minimalizovat ndroky na pamét, redukovat pulsobeni
stresovych faktorli, optimalizovat naroky na senzomotorickou ¢innost, optimalizovat
psychologické podminky fidici ¢innosti, zejména z hlediska vigilancni zatéze, vyskytu
Spicek v zatézi, informacéni nejistoty ruSivych ciniteli a vlivu neadekvatniho feSeni
technickych prostredkt, zajistit dostate¢nou miru informace o realizovanych ukolech,
zajistit davéru v systém, koncipovat systém, ktery by byl odolny proti trividlnim
chybam obsluhy, zajistit signalizaci abnormalnich stavii, koncipovat veskeré prvky
soustavy tak, aby mély logickou stavbu, vnitini konzistenci a jednotnou vnégjsi formu,
optimalizovat miru redundance informaci, klast diraz na smysluplnost, snadnou
identifikaci, diskriminaci a detekci informaci a koncipovat systém tak, aby jej bylo
mozno déle rozvijet (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Evropska unie se snazi snizovat po¢ty dopravnich nehod. Vydala dvoji balicek opatteni,
a to k harmonizaci opatfeni a k zavadéni novych technologii pro oblast bezpecnosti
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silni¢niho provozu. Co se tyce harmonizace opatfeni, cilem je sladit kontroly a sankce
v jednotlivych clenskych statech. SankEni opatfeni by méla byt stejna. V bolestni
novych technologii jde o nasazeni automatickych prostfedkli a palubnich pfistroji jako
pomocnikl v jizdé. Technologicky vyvoj] mé také sméfovat k zavedeni lepSich
materidli a novych projekti pro lepsi ochranu cestujicich pfi dopravnich nehodach
(Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).

Snahy o zvyseni dopravni bezpe¢nosti podporuje i viada Ceské republiky, ktera zfidila
usnesenim &. 276/1990 Radu vlady CR pro bezpeénost silniéniho provozu, jako sviij
trvaly koordinacni a iniciativni organ. Jeho cilem je zvySeni bezpe€nosti silni¢niho
provozu u nas. Tento program se zamétfuje na legislativu a koordinaci ptedpist,
dopravni vychovu na Skolach, vychovu ucastnikli silnicniho provozu, dohled nad
dodrzovanim pravidel silni¢niho provozu, ptfezkuSovani zdravotni a psychické
zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel, vliv alkoholu a ndvykovych latek na chovéani
ucastnikti silniéniho provozu, vytvafeni vzord zadouciho dopravniho chovani,
technickou zpiisobilost motorovych vozidel, komunikace a dopravni zafizeni, zachranné
a pomocné systémy a dopravné bezpecnostni propagace (Pavlicek & Kopecky, 1995).

Dopravni nehody jsou, jak jiz bylo feceno, nejcastéji zpisobeny selhanim lidského
faktoru. Je tedy tieba tyto lidské faktory redukovat, a to ve ctyfech zadkladnich
kategoriich, jimiz jsou komplexita, prediktabilita, racionalita a vulnerabilita.
Komplexita se vztahuje k dopravnimu systému jako k celku. Jde o mnoZstvi novych
informaci, které ma ucastnik k dispozici. Prediktabilita oznacuje spolehlivost, s niz fidi¢
muze predvidat vyskyt rizikového faktoru. Individudlni racionalita se tykd rozsahu,
v némz fidi¢ jednd zpusobem, ktery maximalizuje uZzitecnost. Racionalitu tlumi jak
Spatné znaceni, poruchy vozidel, tak i stav clovéka. Pii dopravnich nehodéch jsou lidé
rizné zranitelni, maji rozdilnou individualni vulnerabilitu (Stikar, Hoskovec &
Smolikova, 2003).

Jednim z preventivnich dopravnich opatieni je nucené snizeni rychlosti. Cim vyssi je
rychlost jizdy, tim vys$i je i duSevni zatéz fidi¢e. Rychld jizda totiz vyzaduje
intenzivnéjsi koncentraci, bleskové zpracovani informaci, hodnoceni dopravni situace a
reagovani. Pii vysoké rychlosti se zuzuje i zorny uhel fidi¢e. Clovék pak nestiha
sledovat Udaje na pfistrojich a vnimat nékteré dulezit¢é informace zokoli. Jiz
od rychlosti 60 km/h znatelné klesa spolehlivost odhadu fidic¢e. Nizsi rychlost v piipadé
dopravni nehody miva mensi dopady na zdravi a majetek ucastnikli kolize (Havlik,
2005).

K preventivnim ukontim by méla patfit vyuka fidi¢e ke kooperativnim zpiisoblim jizdy.
Ta mé zahrnovat vyuku o tom, jak se zachovat, setka-li se fidi¢ na silnici s vozidlem
zachranné sluzby, hasi¢i ¢i policie, jak se zachovat pfi necekaném nezbytném
zastaveni, v nouzi, u dopravnich nehod, jak se vzdat prednosti, chovat se ohleduplné
apod. (Havlik, 2005).

K preventivnim ¢innostem fidi¢e patfi pfedevsim dukladné sebepozorovani vlastniho
télesného 1 dusevniho zdravi. Ridi¢, ktery neni v dobré kondici, by za volant vibec

nem¢l usedat. Dulezita je také piiprava vozidla. (Havlik, 2005).

Vhodny je zékaz telefonovani pfi fizeni. Ridi¢ neni handicapovan pouze tim, Ze jednou
rukou drzi telefon, a tudiz ji nemiiZze pouzit k fizeni. V Kanadé& v roce 2000 vyzkoumali,
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ze telefonovani béhem jizdy zvySuje riziko dopravni nehody ctyfnasobné, a to
1 v pfipad¢, Ze fidi¢ nedrzi telefon v ruce. Riziko selhani pietrvava zhruba ¢tvrt hodiny
po ukonceni hovoru, protoze pokles koncentrace odezniva pomalu. Telefonovani je
riskantni a zatézovou cinnosti, ktera nuti fidice k rozdélovani pozornosti, a to
i v piipadé pouziti hands-free. Zeny jsou schopny rozdélovat pozornost 1épe nez muzi.
Nehody nejcastéji nastavaji pii zvonéni telefonu, kdy je osoba zaskoCena nahlym
zvukem, a potom pii manipulaci s pfistrojem. Telefonovani znacné zvysuje reakcni Cas,
u mladych fidict asi o pil vtefiny, u starSich az o vtefinu a pil (Havlik, 2005).

K prevenci patii téZ pouziti bezpecnostnich pdasii. Pfipoutany tidi¢ ma Sestkrat vétsi
Sanci na preziti, také ma 1,2krat nizsi pravdépodobnost vzniku jakéhokoli zranéni.
Pfipoutani cestujici na zadnich sedadlech jsou vystaveni tfikradt niz§imu riziku nez
nepfipoutani. Vroce 2003 zahynulo na naSich silnicich 1319 osob, ztoho
332 neptipoutanych. Odhaduje se, ze se asi polovina motoristli ve méstech nepouta.
Casto se jedna o osoby lehkomyslné, nezodpovédné, roztrzité, zapomnétlivé, suverénni,

se sklonem k riskovéni a nerespektovani norem (Havlik, 2005).

Opatieni pro zvySeni bezpe¢nosti v dopravé

Ke zvyseni bezpecnosti silni¢niho provozu je nutny systematicky pfistup, ktery bude
zaméfen na infrastrukturu, vozilo i1 vS§echny ucastniky silni¢niho provozu. Pro uspésnou
implementaci opatieni sméfujicich ke zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu je nutna
existence narodni bezpec¢nostni politiky. Narodni strategie BESIP byla schvalena vladou
CR v dubnu 2004. Stanovila cile a priority do konce roku 2010. Hlasila se k cili EU:
zredukovat do roku 2010 pocet obéti dopravnich nehod o 50 % oproti roku 2002. Urcila
pet hlavnich skupin dopravné-bezpecnostnich opatfeni, a to opatfeni zaméfena
na uzivatele, na vozidla, na infrastrukturu, zdchranné systémy a prevenci a vyuziti
nehodovych dat (Pokorny, 2006).

Dopravné-psychologické vySetieni

Vyznamnym preventivnim opatienim je nutnost dopravné-psychologického vySetfeni
profesionalnich tidi¢t. Podle Zakona ¢. 411/2005 Sb. § 87a je od 1. 7. 2006 povinné
absolvovani dopravné — psychologického vysetfeni a EEG pro ur€ité skupiny
profesiondlnich ftidi¢th. Dopravné-psychologické vySetfeni provadi psycholog nebo
klinicky psycholog, EEG popisuje neurolog s pfislusnym vzdélanim a hodnoti jeho
vysledek v kontextu klinického neurologického vysetfeni. Pisemné vyhotoveny zdznam
vysledkl téchto vySetfeni je podkladem k posudku o zdravotni zplsobilosti. Néklady
na tato vySetteni si hradi fidi¢ sam.

§ 87a zakon 411/2005 Sb. Dopravné psychologické vySetieni a vySetfeni elektroencefalografem

(1) Dopravné psychologickému vysetfeni a vySetfeni neurologickému, vcetné
elektroencefalografického (déle jen "EEG") je povinen se podrobovat

a) drzitel fidi¢ského opravnéni skupin C, C+E a C1+E, ktery fidi ndkladni automobil o nejvetsi
povolené hmotnosti prevysujici 7 500 kg nebo specidlni automobil o nejvetsi povolené hmotnosti
prevysujici 7 500 kg nebo jizdni soupravu, ktera je slozena z nakladniho automobilu a pfipojného
vozidla nebo ze specialniho automobilu a ptipojného vozidla a jejiz nejvétsi povolend hmotnost
prevysuje 7 500 kg,

b) drzitel fidi¢ského opravnéni skupin D a D+E a podskupin D1 a D1+E, ktery #idi motorové
vozidlo zafazené do piislusné skupiny nebo podskupiny fidi¢ského opravnéni.
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(2) Dopravné psychologickému vySetieni a neurologickému a EEG vySetieni je drzitel fidicského
opravnéni uvedeny v odstavci 1 povinen se podrobit pfed zahdjenim vykonu ¢innosti uvedené v
odstavci 1, a dalsimu dopravné psychologickému vySetieni a neurologickému a EEG vysetfeni
nejdiive Sest mésict pred dovrSenim 50 let a nejpozdéji v den dovrSeni 50 let a dale pak kazdych pét
let.

(3) Dopravné psychologické vysetfeni provadi psycholog nebo klinicky psycholog.

(4) EEG popisuje neurolog s ptislusnym vzdélanim a hodnoti jeho vysledek v kontextu klinického
neurologického vysetteni.

(5) Dopravné psychologické vySetieni a neurologické vysetieni, véetné EEG se vyhotovuje
pisemnou formou a je podkladem k posudku o zdravotni zptisobilosti.

(6) Néklady na dopravné psychologické vySetfeni a vysetfeni neurologické, véetné EEG drziteli
fidi¢skych opravnéni uvedenych v odstavci 1, hradi fidic.

(7) Povinnost dopravné psychologického vysetfeni a vySetfeni neurologického véetné EEG se
netyka fidice, ktery provadi silni¢ni dopravu soukromé povahy, pokud neni provadéna za tplatu.

Dopravné-psychologické vySetfeni ma diagnostikovat vlastnosti a schopnosti nezbytné
pro bezpecnou fidi¢skou profesi. Psycholog posuzuje zejména osobnost a vlastnosti
fidice, jeho inteligenci, schopnosti, koncentraci, vnimani, hodnoceni, rozhodovani,
reagovani, pozornost, vizualni diskriminaci, pamét’, pracovné-psychickou zplisobilost
pro konkrétni typ dopravniho prostiedku, dopravni chovani osoby v béznych
a stresovych situacich, sklon k selhani v dopravnich situacich a moznost kompenzace
nedostatki pomoci psychoterapie v tréninku (Havlik, 2005).

Prevence agresivniho chovani pri Fizeni

Opatieni pouzivana v boji s agresivnimi fidic¢i 1ze rozdélit do tii skupin, a to na pouziti
technologii, vzd€lavani a donucovani (v angli¢tiné se pouzivaji pojmy Engineering,
Education a Enforcement).

Technologicka opatfeni zahrnuji infrastrukturu a vozidlo. Infrastruktura ma byt
piehlednd, s omezenym poctem kiiZzovatek, s mensi kapacitou a vhodnymi opatienimi
proti dopravnim zacpam. Vozidlo mé byt kvalitné vybaveno, alespoii u profesiondlnich
f1dich. Zavady na vozidle jsou totiz ¢astym zdrojem stresu fidi¢e. Mélo by byt vybaveno
klimatizaci, kterd udrzuje fidi¢e v pfijemném prostfedi i za horkych dni. Navigacni
systémy zase zamezi pocitu nejistoty. Omezovace rychlosti zabrani velkym rychlostnim
vykyvim.

Vzdélavani méa byt zaméfeno na zisk znalosti a osvojeni si vhodnych postoji. Vzdélani
fidi¢e ma podpofit jeho pozitivni a eliminovat negativni emoce. Siroka vefejnost ma byt
informovéana o nebezpeci, které hrozi tém, kdo usedaji za volant rozéileni, o tom,
co zahrnuje agresivni chovani a o nebezpecnych situacich, které agresivni reakce
vyvolavaji. Ridi¢i maji byt vychovavani ke klidu a empatii pii Fizeni, maji byt
podporovany jejich pocity hrdosti, vlastni kompetence a ohleduplnosti. Je vhodné tuto
vychovu realizovat prostfednictvim informacnich filmt. Policie jiz vyuzila informaéni
kampané napt. pii zipové kampani a pifi kampanich zdiraziujicich nebezpeci
z nedodrzovani dostateéné vzdalenosti. Ridi¢i by také méli védét, jak zvladat svou
unavu. Zakladni znalosti o dopravni psychologii by méli mit i firemni manazefi
vozovych park.
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Donucovaci prosttedky zahrnuji vybér fidicl, zejména profesionalnich. Dale sem
zafazujeme dohled policie a jejich aktivity, které mohou napomoci propagovat
myslenku bezpecnosti v silni¢nim provozu (Pokorny, 2006).

Standing Committee Traffic Psychology pfi EFPA doporucuje zkoumat agresivni
chovani fidict a prvky agresivniho fizeni zatadit do seznamu aktivit postihovanych
bodovym systémem. Podle tohoto vyboru je tieba s agresivnimi fidi¢i psychologicky
pracovat, vhodné jsou zejména preventivni programy zaméiené na zvladani hnévu a
fidi¢ské agrese. Osvédcilo se 1 psychologické vySetieni fidict (Kotéan, 2009).

Dalsi typ prevence je zaloZen na expozici neagresivniho modelu. V fad€ experimentii
byly zkoumané osoby provokovany, ale nez mohly agresi projevit, byly vystaveny
pusobni neagresivniho modelu. Ukazalo se, Ze tyto osoby pak byly vii¢i provokatérovi
mnohem méné agresivni (Cermak, 1998).

Vhodné jsou kognitivni techniky kontroly agrese, napt. hledani polehcujicich okolnosti
na strané¢ provokatéra, pfemySleni o pfi¢indch provokatérova chovani, omluva
provokatéra a vysvétleni pric¢in, dale empatie a humor na stran¢ obéti (Cermak, 1998).

Bohuzel, preventivni opatfeni vic¢i agresivnim fidicim nebudou vzdy zcela Gcinna,
a to z n€kolika diivodl. Agrese je totiz geneticky pfedurcena jako dispozice k chovani a
v lidské spolecnosti se vzdy najdou podminky k jejimu oziveni. Dosud se také
neprokdzala jednoznacnd ucinnost nckteré metody zvladani agrese. Ani v piipadé
nalezeni efektivniho prostfedku kontroly agrese nelze ocekavat uspésnost pii jeho
zavedeni do praxe. Je vSak ucelné, aby vlada kontrolovala vlastniky zbrani a prezentaci
nasili v médiich (Cermak, 1998).

Prevence zaloZena na trestu

Trest je soucasti pravniho systému vétSiny zemi. Pfedpokladd se, Ze trest ma
odstrasujici u¢inky na mozného pachatele. Trest agresi nékdy snizuje, jindy ji zase
zvySuje. Kdyz je provokace a nasledny hnév stfedni az slaby, pak je pohrtizka trestem
ucinnd. Impulzivni typ agresora neni schopen vnimat nebezpeci trestu. Pokud miize
jedinec od nasilného &inu mnoho ziskat, trest ho neodradi. Cim je trest vétsi, tim vice
jedince od nevhodného chovani odrazuje. Trest je vSak potrestanym ¢asto vniman jako
nespravedlivy, coZ v ném vyvolava hnév a neziidka 1 dalsi agresi. Trest je u¢inny pouze
tehdy, je-li mezi agresivnim chovanim a potrestanim kratky interval, je-li intenzita a
neptijemnost trestu vysoka a je-1i jasné¢ definovana souvislost mezi chovanim trestané¢ho
a trestem (Cermak, 1998).
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4.1. Zahranicni zkuSenosti v oblasti prevence

V oblasti dopravni bezpecnosti a prevence bylo realizovano mnoho raznych projekta.
Nékteré probihaji ¢i probihaly natolik nekoordinované, Ze o jejich realizaci a efektivité
mnoho nevime. V této kapitole zminime alespon nejvyznamnéjsi evropské projekty.

Role EU

EU zdiraziuje nutnou koordinaci v legislativé statit OECD. Policie by méla sjednotit
restrikce, postupy kontrol, rozsah a stupeit svych pravomoci. Je nutné vybrat potiebna
data pro dobrou statistiku a jeji vyhodnoceni, zejména v oblasti dopravniho rizika
a bezpecCnosti. Je tieba, aby vlady stath OECD sjednotily svou bezpec¢nostni politiku.
Celoevropskym problémem je nedostatek vhodné dopravni vychovy jiz od détstvi a
mladi (Skacal, 2007).

Ve Velké Britanii a Severnim Irsku probéhla v poloviné devadesatych let dvacatého
stoleti akce Zdravé mésto. Tento projekt se tykal prevence kriminality, dopravni
nehodovosti a zlepSovani zivotniho prostiedi. Dulezitou soucasti byl dopravné-
bezpecnostni audit komunikaci. Odbornici posuzovali jednotlivé silni¢ni useky, diky
tomu potom podstatné klesla nehodovost (Havlik, 2005).

V Dansku doslo ke stanoveni novych cilii ke zvySeni bezpecnosti. Snahou je vice
motivovat fidice, provadet efektivnéj$i méteni, Iépe monitorovat, zapojit privatni i statni
sektor do oblasti dopravni bezpecnosti. Nejvyznamnéjsi kampani je Vizion zero, Road
Safety a Road Safety Inspection (Skécal, 2007).

V USA provedli vroce 1992 vyzkum o vlivu reklamnich tabuli na dopravni
nehodovost. Ackoli tato souvislost neni statisticky vyznamna, bylo zjisténo, ze pokud
fidi¢ zafixuje svij pohled na billboard pii rychlosti 100 km/h, ujede mnoho desitek
metrl, aniz by se vénoval fizeni (Havlik, 2005).

V New Yorku a nékterych dalSich méstech USA zacali policisté zabavovat automobily
motoristiim podezielym z poziti alkoholu. Pokud byli nevinni, automobil dostali zpét.
Pokud jim byl alkohol prokazan, jejich vozy se prodaly v aukci (Havlik, 2005).

V Kanad¢ se buduje novy dopravni informacni systém. Ma vyuZzivat minulych
zkuSenosti a pomahat fidicim tim, Ze upozorni na kritickd mista a maximalni dovolené
rychlosti jizdy. Informace maji byt dostupné i chodiim a cyklistim. Snazi se zde
implementovat nové technologie a softwarové dopliiky pro zvySeni bezpecnosti
ucastnikt dopravniho provozu (Skacal, 2007).

Ve Francii ukazovali televizni zébéry s drastickymi scénami dopravnich nehod,
zoufalym kiikem obéti a placem pozlstalych. To vSe dopliovala tiSe hrajici
bezstarostnd piseil. Ukazovali fidice, ktefi po dopravnich nehodach skoncili na
invalidnich vozicich. Podobny odstrasujici efekt ma mit ceskda kampann Nemyslis,
zaplatis! (Havlik, 2005).
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V Japonsku maji od konce Sedesatych let dvacatého stoleti vézeni uréené specidlné pro
fidi¢e. Ti se tam u€i pochopit zavaznost svého chovani, resocializuji se, uci
se odpovédnosti, discipliné a duSevni harmonii. Nejcastéjsi osobnostni handicapy jsou
ve sféfe egoismu, agresivity, emocionality a inteligence. (Havlik, 2005).

Jako Uc¢inné tresty pro dopravni provinilce se v zahranici nejvice osvédcily trestné body
a pokuty, zdkazy fizeni v dob& vikendovych Spicek, vikendova Skoleni a dopravné-
psychologické vySetfeni, zvefejnéni jmen chronickych prestupkaiti v regionalnim tisku,
viditelné¢ oznaceni vozidel téchto viniki, psychologické ¢i psychiatrické vySetfeni,
docasné pretazeni fidi¢e zachranné zdravotnické sluzby na préci sanitdfe na Grazovém
odd¢leni nemocnice, vetejné-prospésné prace v oblasti dopravy ¢i zdravotnictvi aj.
Velmi efektivnim trestem pro fidice, kteti prekracuji rychlost, je povinnost po zaplaceni
pokuty hodinu ¢ekat na stejném misté (Havlik, 2005).

MEZINARODNI DOPRAVNE-PREVENTIVNI PROJEKTY

Mezinarodni projekt CLOSE TO

Projekt Close to byl spolufinancovany Evropskou Unii. Probihal v letech 2004 — 1010.
Na projektu participovalo jedenact zemi: Rakousko, Recko, Slovinsko, Spanélsko,
Polsko, Kypr, Francie, Némecko, Svédsko, Mad’arsko a Ceské republika. Projekt byl
zaméteny na mladé fidice motorovych vozidel. Cilem projektu bylo pfivést tyto mladé
ucastniky silni¢niho provozu k pozitivni zméné jejich postoji vztahujicich se
k bezpecnosti na pozemnich komunikacich a k zodpovédnosti fidi¢e za zivoty svych,
pasazérli 1 ostatnich ucastnikl silni€niho provozu. Nazev projektu ,,Close to* ma
symbolizovat snahu odbornikti pfiblizit se k mladym lidem, ktefi se chtéji stat
plnohodnotnymi ucastniky silni€niho provozu. JelikoZ jsou instruktofi v autoskolach
zpravidla o dost star§i nez zacinajici fidi¢i, hiife se mohou stat vzorem pro mladého
zacatecnika. Tento projekt se snazil vyuku v autoSkolach obohatit o sd€leni vrstevnik,
ktefi svym vystoupenim zacinajiciho fidi¢e motivuji k zodpovédné a bezpecné jizde.
Jednalo se v podstaté¢ o tzv. peer-metodu. Ta je jiz mnoho let uspéSné vyuzivana
v preventivnich programech zaméfenych na prevenci zneuzivani navykovych latek c¢i
onemocnéni AIDS.

V projektu Close to prichdzeli do autoskol mladi lidé, ktefi na vlastni kazi prozili
zavaznou dopravni nehodu. Mnozi z nich byli viniky takovychto nehod, vystupovali
vSak i spolucestujici, obéti a ti, ktefi po dopravni nehod¢ obétem aktivné pomdhali. Tito
mladi ucastnici dopravnich nehod fungovali jako tzv. peer-mentofi. Kazdy peer-mentor
proSel specidlnim proskolenim. To mélo v riznych zemich rozdilnou podobu. U nas
trvalo dva dny a bylo uréeno pro skupinku zhruba deseti ucastnikd. V rdmci seminaie
se peer-mentofi ucili nejen spravné a vhodné komunikovat sbudoucimi ziky
v autoSkolach, poutavé a pfirozené prezentovat svilj piibéh a pfipravit se na piipadné
komplikace béhem piednasky, ale také se vé€novali prozZité dopravni nehod¢. S pomoci
psychologickych her, vytvarnych projevi, verbalnich aktivit a jinych technik znovu
zpracovali celou udalost, mnohdy na ni pravé ve skupince ostatnich peer-mentorti
ziskali lepsi nahled.

Vystoupeni peer-mentora v sobé zahrnovalo dva hlavni momenty, a to vliv vékové
blizkosti a ztratu anonymity. Je znamo, Ze pravé vlil vrstevnikll je pro mladé lidi
je nejpisobivejsi. Informace ziskané vrstevnikem (peer-mentorem) tak maji mnohem
vetsi vahu neZ podobné poznatky predavané rodici €i instruktory v autoSkolach. Ztrata
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anonymity je pro ucinek sdéleni také dilezita. Kazdy fidi¢, 1 ten nezkuSeny, vi, Ze
dopravni nehody se stavaji. Casto si viak za¢inajici fidi¢ neuvédomi, Ze takova nehoda
se muZe stat 1 jemu. Sami z ust mladych vinikti dopravnich nehod nezfidka slychdme
vétu: myslel jsem, ze se mi to nemuze stat. Poslucha¢ by si mél uvédomit, ze i on
se muze dostat do podobné situace. Ale nejlépe by bylo, aby se diky vyslechnutému
ptibehu choval tak, aby k obdobnym nehodam nedochézelo.

Utastnikim i posluchadtim autodkol, ktefi vystoupeni nevyslechli, byly rozdany
dotazniky, které zjistovaly zejména postoje mladych fidi¢t k dopravni bezpecnosti,
nehodovosti, dopravnim piedpisim a zodpovédnosti. Tyto dotazniky byly
administrovany pfed vystoupenim peer-mentora, po ném a poté za tfi az Sest mésicu.
U studenti, kteti peer-mentora vyslechli, byly 1 po pil roce zaznamenany vyznamné
pozitivni zmény v postojich.

Mezinarodni projekt eIMPACT

Mezinarodni projekt eIMPACT se zabyval socio-ekonomickym zhodnocenim dopadu
zavadeéni inteligentnich bezpecnostnich systému do vozidel. Bézel v letech 2006 — 2008.
Byl soucasti Sestého ramcového programu EU pro Informacni spolecenské technologie.
Konsorcium bylo vedeno nizozemskou instituci pro aplikovany védecky vyzkum
(TNO). Skladalo se ze tfinacti partnert z riznych evropskych zemi, ktefi zastupuji
vyrobce automobild, vysoké Skoly a vyzkumné instituce. Projekt obsahoval pét
pracovnich casti. Prvni ¢é&st byla zaméfena na vytvofeni piehledu a popisu
inteligentnich systémi, které jsou predmétem studia projektu eIMPACT. Seznam
systému potifebnych pro ohodnoceni projektem byl zformulovan odborniky z riznych
zemi EU. Ve druhé ¢asti probihala cost-benefit analyza téchto systémii: FSR ACC,
Speed alert, Emergency braking, Keep line support, Lateral and rear monitoring,
Intersection safety, Wirelless local danger warning, Night vision, Collision mitigation
and pre-crash protection of vulnerable road users, eCall, Driver drowsiness monitoring
and warning a ESC. Systémy byly také ohodnoceny =z hlediska jejich dopadu
na spolecnost a ekonomiku. Tteti pracovni ¢ast byla zamétena na zhodnoceni dopadii
inteligentnich systému ve vozidlech, a to jak z hlediska postaveni na trhu, tak z hlediska
dopravni bezpecnosti a dopadu na dopravu vibec. Vytvarely se scénafe pro rok 2010
a 2020, tykajici se akceptability inteligentnich systémii a jejich pronikani na trh. Ctvrty
blok vyvijel mozné scénéfe, jimiz bude probihat pronikdni vybranych inteligentnich
systému na trh. Navrhoval politické a ekonomické nastroje, které mohou byt vyuzity
pro podporu rozsifeni inteligentnich systémi. Patad ¢ast se snazila zhodnotit dopad
pronikani inteligentnich systém do vozidel zriznych whld pohledu. Odhadovala
zmény z hlediska ucastnikdi dopravniho provozu, uzivatell vybavenych automobili,
automobilového primyslu, pojistovacich spolecnosti a vefejnosti. Poukazovala také na
celkové ekonomické a socidlni disledky proniknuti inteligentnich systémt ve vozidlech
na trh.

Mezinarodni projekt CAST

Projekt CAST se zabyval kampanémi a strategiemi pro zvySovani povédomi
o0 bezpecnosti v dopravé. Jeho plny nazev je Campaigns and Awarenes-raising Strategie
in Traffic Safety. Projekt vytvarel nastroje pro vyhodnocovani a navrhovani
masmedialnich kampani v oblasti bezpecnosti silnicniho provozu. Tyto nastroje umozni
Evropské komisi vytvaret a implementovat vhodné kampané a vyhodnocovat jejich
izolovany vliv na dopravni nehodovost (Pesak, 2005).
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Norsky projekt Vision Zero — Effects and Challenges

Ucelem projektu bylo zjistit, jak je projekt Vision Zero piijiman a interpretovan
vedoucimi osobnostmi ve spolecnosti a jaké jsou prekazky v aplikaci ze strany National
Road Administration (Norského fiditelstvi silnic). Vision Zero v praxi piinesl pfesun
mysleni z poctu dopravnich nehod na hodnoceni jejich zavaznosti. Projekt v praxi
znamenal presun odpovédnosti zfidiCe na poskytovatele systému. Kazdy dopravni
systém musi byt konstruovan tak, aby pocital s lidskymi chybami. Musi zajistit, aby
kolizni rychlosti nebyly vys$s$i nez Celni stfet v rychlosti 70 km/h, bo¢ni v rychlosti
50 km/h a s chodcem v rychlosti 30 km/h (Skécal, 2007).

Belgicky projekt Enforcing Road Traffic Law in the EU (ETSC)

Tento projekt se tykal doporuceni, jak maji ¢lenské staty EU provadét a zlepSovat dozor
a dohled v silniénim provozu. Doporucil napf. vyssi vyuziti automatického dozoru
rychlosti nebo uzivat elektronické pfistroje pro méteni alkoholu v dechu (Skacal, 2007).

Projekt ETSC

Projekt pozoroval, jak jsou stanovend dopravné preventivni doporuceni v jednotlivych
staitech EU realizovana. Sledoval praci policie, ale také vozidla a komunikace se
zabudovanymi prvky dohledu a dozoru. Projekt bézel v letech 2004 az 2007 (Skacal,
2007).

RTR program

Program vznikl vroce 1996. Zamétuje se na ekonomické analyzy, vliv politiky,
multimodalni dopravni strategie aj. Provadi také rozbory nehodovosti statt IRTAD. V
pfevazné vétsing statd v poslednich 10 letech byl zaznamenan velky nariist nehodovosti
mimo zastavénou oblast. Mezi hlavni problémy v dopravni nehodovosti patii alkohol,
nedokonalé zadkony, nepfiméfend rychlost, ptekazky na vozovce, pomalé vozidla, zver,
chodci a cyklisté, motocykly a mopedy (Skéacal, 2007).

4.2. Ceské projekty zamérené na zvySeni bezpefnosti na pozemnich
komunikacich

Stejné jako v zahranici, i v Ceské republice probiha mnoho preventivné-bezpeénostnich
akci zamétfenych na oblast dopravy. Nékteré akce jsou pouze malého rozsahu (napf.
rizné akce v ramci détskych dni, propagacnich aktivit pojistoven aj.), jiné jsou urceny
Siroké vetejnosti. PopiSeme nejvyznamnégjs$i projekty a aktivity u nds, které byly
realizovany v poslednich letech.

Od podzimu roku 2007 probihd systematicky vyzkum agresivity na pozemnich
komunikacich na izemi CR, ktery je zaméfeny zejména na fidi¢e motorovych vozidel.
Na tomto projektu spolupracuje Ministerstvo dopravy, Dopravni fakulta CVUT
a Policejni prezidium Policie CR. V ramci projektu je analyzovana situace na nagich
silnicich, vytvaii se databdze jednotlivych piestupkll, které poukazuji na agresivni
chovani ze strany vinika. Popisuji se udélosti, které mohou zplsobovat agresivni
chovani a popisuji se také nejcastéj$i projevy agresivity. V neposledni fadé budou
navrzeny metody ke zvySeni tolerance k ostatnim ucCastnikiim silni¢niho provozu.
NejcastéjsSim projevem agresivity v soucasné fazi vyzkumu je vyrazné piekraCovani
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nejvyssi dovolené rychlosti, dale pak nebezpecné a bezohledné piedjizdéni a
nedodrzovani bezpecné vzdalenosti. Ve vyzkumu bylo potvrzeno, Ze pomala a necitelna
jizda vyvolava u ostatnich fidi¢i agresivitu. Agresivni reakce vyvoldvaji nedostatky
v dopravnim znaceni (napf. bezdlivodné snizovani rychlosti kvuli udajné praci
na silnici, kterd se vSak nekona). Naprostou vétSinou vinikit byli prozatim muzi, a to
zejména do 35 let véku. Frekvence bezohledného a agresivniho chovani na ceskych
silnicich je pomérné vysoka, setkavame se s ni kazdou 6,4 minutu (Lis4, 2009).

Projekt PRESTUP a PREVENT

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. bylo vroce 2005 povéfeno feSenim projektu
PRESTUP, které se zabyvalo automatickym systémem pro odhalovani a postihovani
dopravnich pfestupki na silnicich v CR. Cilem projektu bylo zvyseni bezpecnosti
a snizeni nehodovosti v CR, sniZeni nakladii spojenych se sanaci negativnich jevi
spojenych s dopravou, preventivni vychova ucastnikli silni¢niho provozu pomoci
informac¢niho panelu, informovani fidict o konkrétnim spachaném piestupku v realném
Case, snizeni rychlosti dopravniho proudu v konkrétnich lokalitich, omezeni
agresivniho chovani fidict v nehodovych lokalitach, sbér dopravné-inzenyrskych dat,
podavani dopravnich informaci na sledovanych lokalitdch, zefektivnéni prace policie
s mobilnimi méfici, ziskavani statistickych dat a zvefejiiovani pribéznych vysledku.
Resitelsky tym se soustfedil na dodrzovani maximalni povolené rychlosti a zjistoval
prijezd na cerveny signal. Posléze byl navrzen modularni preventivni automaticky
systtm PREVENT, ktery fe$i problém s problematickym vymahanim pfestupka
a usnadiiuje praci spravnich organt. Tento systém se snazi piimét fidice k pozitivni
zmé&né chovani. Systém ma chréanit zejména nehodové lokality, zaméfuje se na prevenci.
Sklada se ze tii zakladnich moduld, a to z detek¢éni a komunikac¢ni technologie, z datové
centrdly a koordinac¢ni a vyvojové centraly. Pilotni provoz byl spustén 15. 1. 2008
v Odrach (Hajek & Séerba, 2009).

Kampan Nemyslis — zaplatis!

Cilem této kampané bylo snizit pocCet dopravnich nehod na naSich silnicich.
Specifickym cilem jbylo snizit pocet smrtelnych nehod a pocet umrti mezi ucastniky
silnicniho provozu. Kampai byla zahajena v fijnu 2008 a trvala do konce roku 2010.
Projekt zahrnoval televizni (70 %) a rozhlasové spoty, tiskové inzeraty, internetové
bannery a billboardy. Souc¢asti kampané byla interaktivni vzdélavaci kampan Jizda pro
zivot. Hlavni tematické oblasti kampané byly agresivita a rychlost, alkohol a navykové
latky a pouZivani bezpecnostnich systémil. Cilovou skupinou byli mladi fidi¢i. Spoty
se snazily v lidech probouzet pocity zodpovédnosti, solidarity a ochoty pomoci druhym.
Poukazovaly na negativni jevy ve spolecnosti, pfeddvaly poselstvi, prohlubovaly
spoluzodpovédnost a snazily se ménit stavajici postoje. Vyuzivaly moment prekvapeni,
¢imz umoziovaly plné si uvédomit mozny dopad nespravného chovani. Kampan miftila
k lidskym potifebam preziti, bezpeci, zdravi, ohleduplnosti, respektu a vyspélosti. Spoty
pusobily naturalisticky. Mély Sokovat, zastraSovat a poukdzat tak na mozné disledky
nezodpovédného chovani. Na kampan nejlépe reagovali fidi¢i, ktefi se dopravnich
pfestupki dopustili jen pfilezitostné — takovym je primérny cesky fidi€. Lze
predpokladat, ze na fidiCe, ktefi jsou agresivni, disocidlni, impulzivni a narcisticti,
neméla zadny vliv. Kratkodobé negativni dopad mohla mit kampan na déti, zejména
uzkostné, introvertni, senzitivni, s poruchami chovani a emoci, na uzkostné
a hypersenzitivni dospélé jedince, osoby trpici posttraumatickou stresovou poruchou,
neurotiki a osob, které samy autonehodu prozily. U¢innost kampané a efektivita
vynaloZenych prosttedki jsou v soucasné dob& vyhodnocovany (Suchy, 2009).
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Projekt Za volantem jen s ismévem

Propagatorem tohoto projektu je autor knihy Za volantem jen s ismévem, Véaclav
Budinsky. Projet ma pét ¢asti. Prvni ¢ast pfedstavuje uvedend kniha, kterd se zabyva
predevsim agresivitou a dal§imi negativnimi psychickymi stavy za volantem. Druhou
casti je kampan zalozena na letacich, plakatech, billboardech, inzeratech v novinach a
Casopisech. Tteti Cast spociva v audiovizualnich produktech zprostiedkovanych televizi
a rozhlasem. Ctvrtou &asti je kampaii na internetu. Posledni &ist ma mit podobu
aktivnich akci se zpétnou vazbou, jako jsou hry, soutéze, dialogy, zakladani détskych
hlidek, rozdéavani letdkt, publikaci, DVD apod. (Budinsky, 2007).

Projekt The Action

Jedna se o specificky projekt zaméfeny na mladé a zacinajici fidi¢e. Cilem projektu je
prevence uzivani alkoholu a drog pted a béhem fizeni motorovych vozidel. Projekt se
snazi motivovat mladé lidi k zodpovédné jizd€. Projekt pouziva moderni komunikacni
prostfedky srozumitelné teenagerim a mladym lidem. Bezstarostny svét je piimo
konfrontovan s realitou skutecného Zivota zasazen¢ho dopravni nehodou. Divék je
vtazen do pribéhu a emoci, které se odehravaji nejen béhem dopravni nehody, ale i po
ni. Casto je seznamen s moznymi dopady v podobé zdravotniho postizeni, které miize
trvat po cely zbytek zivota. Na realizaci projektu spolupracuji i slozky integrovaného
zachranného systému, které¢ se podileji na likvidaci nasledkit dopravnich nehod. Projekt
se nesnazi poucovat, nesdéluje zavér. Plsobi na emoce a vede divaky k uvédomeéni
si zavaznych pravidel. Predstaveni jsou bezplatnd, organizovand zejména pro studenty
stiednich skol a zaky 9. tfid zdkladnich $kol. Prezentace trva zhruba hodinu. Premiéra se
uskutecnila v prosinci 2004. Vidélo ji pres 130 tisic divéki z celé CR. Tento projekt
vznikl v Holandsku, agentura EuroNet.CZ jej u nas muze realizovat az do roku 2015
(Prochazka, 2010).

Projekt Domluvme se

Jde o kampan zaméfenou opét na mladé fidice. Varuje je pred fizenim pod vlivem
alkoholu. Vychazi zpodobnych zahrani¢nich kampani, jako jsou naptf. Designated
Driver, EUROBOB nebo Captaine de Spireo. Projekt u nas bézi od roku 2006. Jeho
hlavnim sloganem je: ,,Pokud jedete za zdbavou autem, domluvte se, kdo bude fidit
a nebude pit alkohol.“ (Besip, 2010a).

Rizeni automobilu je dnes pokladano za samoziejmost a ten, kdo automobil neovlada, je
Zasto povazovan za ménécenného nebo nesamostatného. Ridi¢ské opravnéni v Ceské
republice vlastni vét§ina dospélych osob. Rizeni je neziidka povazovano za snadnou
¢innost, kterou bez problému zvladne kdokoli.

Neni to viak zcela pravda. Rizeni automobilu neni tak snadné, jak se zda. Ovladani
vozidla vyzaduje vybornou koordinaci psychickych i fyzickych schopnosti a vlastnosti
fidice. I ten, kdo v laboratoti psychologa poda v jednotlivych testech vyborny vysledek,
nemusi byt dobrym fidi¢em. Na silnici se totiz nikdo z nas nepohybuje sam. Usp&sny
fidi¢ musi myslet nejen sdm za sebe, ale také za ostatni ucastniky silni¢niho provozu.
Dopravni situace také neni nikdy stejnd, méni se a ten, kdo se nedokdze pruzné
ptizptisobovat, snadno chybuje.
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4.3. Moznosti vychovy a vzdélavani mladého ridice

V dnesni dobé je velmi modernim pojmem celozivotni vzdélavani. Toto celozivotni
vzdélavani neni uréeno jen lékaiim, zdravotnim sestram ¢i ucitelim, ale tyka se vSech
sfér naseho zivota. Dnesni spoleCnost je totiz neobvykle dynamicka, velmi rychle se
méni, mnohem rychleji, nez tomu bylo v minulosti. A protoze se t¢émto zménam ¢clovek
nestihd samovolné ptizptisobovat, je tieba celozivotniho vzdélavani. Toto vzdélavani je
nutné 1 v oblasti dopravy. Méni se dopravni piedpisy, méni se nékteré¢ funkce
automobill, a tim se méni nase zplsoby pfi ovladani vozidla. Oc¢ekava se, ze se budou
meénit 1 dopravni nehody a dopravni chovani. Proto je tieba fidice vzdélavat po cely
zivot, nejen nékolik tydnl v autoskole.

Jednim ze zakladnich pfedpokladi uspéchu ve vychové fidi€e je ujasnény plén
bezpecnostni vychovy. Ten ma vychazet ze statistik a rozbori nehodovosti. Statistické
udaje osvétli, kde jsou hlavni zdroje a pficiny dopravnich nehod a tim umozni, aby nas
plan byl zaméfen na problémy a situace, které tvoii jadro urazovosti. Pak je nutné
naplanovat jednotlivé akce, a to z hlediska tématického (pfesna népln akci), ¢asového
(terminy) a osobniho (dé&lba tkolt) (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).

Vvoev

dopravniho provozu. Pro tuspéch popularizace dopravni bezpecnosti je dllezita
obsahova 1 formalni hodnota popularizacnich prosttedkii a jejich spravné zatazeni
do systému dal3ich prostfedki edukativniho piisobeni na widastniky dopravy (Stikar,
Hoskovec & Smolikova, 2006).

Ridi¢ musi projit dostateéné odbornym vycvikem a vyukou. Vycvik je proces, kterym
¢loveék nabyva urcité dovednosti. Vyuka zahrnuje osvojeni si znalosti. Vyuka 1 vycvik
jsou nezbytné pro osvojeni si Fizeni motorovych vozidel (Stikar, Hoskovec, &
Smolikova, 2003).

Pardel se domnivd, Ze vycvik a vychova fidici ma obsahovat mimo vzdélani
v autoskolach také rizné dopliikové kurzy, Skoly smyku, povinna Skoleni pro
profesionalni i amatérské fidic¢e aj.v (Pardel, 1988).

Ridi¢e lze informovat pomoci plakatli, brozur, ¢asopisu, rozhlasu, televize, filmu,
propagacnich akci, kurzl pro neptizplisobivé fidice (Stikar & Hoskovec, 1995).

Dopravné-bezpecnostni vychovné akce jsou zpravidla zaméiené na ovlivnéni postoje
fidi¢e. Postoje totiz ovliviiuji vniméni, rozhodovani a jednani. Diky nim neni naSe
vnimani zcela objektivni. Jestlize ma fidi¢ k urCitym situacim realisticky postoj, je
1 vnimani téchto situaci realistické a jedndni v nich byva bezpe¢né. Abychom védeéli, jak
menit postoje, musime nejdiive poznat strukturu postojii u osob, u nichz chceme postoje
ménit. Musime védét, jaké znalosti o bezpe€nosti silni¢niho provozu tyto osoby maji
ana ¢em jsou zalozeny. Musime zjistit, jakou roli hraje urcity postoj v chovani fidice
a jaké potieby jsou timto postojem uspokojovany. To ndm potom umozni navrhnout
efektivni preventivni postupy, které by tidi¢e naucily uspokojit své potifeby nahradnim
zptisobem chovani. Cim dfive se postoje Fidi¢e ovlivni, tim je tato zména efektivngjsi a
trvale;jsi (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).
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Charakter norem silni¢niho provozu

Normy silni¢niho provozu se 1isi od béznych socidlnich norem v mnoha bodech. Prvnim
rozdilem je relativni kratkost norem silni¢niho provozu. Obyceje a mravni hodnoty se
vyvijely soubézné s vyvojem tradic dané spolecnosti. Také pravo a mezilidské normy
maji vice nez tisiciletou tradici. Normy silni¢niho provozu jsou vSak mnohem mladsi,
nedosahly jesté¢ ani stafi sta let. Je také urcitd celospoleCenskd nechut k dodrzovani
vSech pravidel silni¢niho provozu, pramenici z nedostate¢ného zvnitinéni téchto
pravidel. Druhym rozdilem je neosobnost vztahu mezi ucastniky silni¢niho provozu
a z toho plynouci neosobni chdpani norem. Ttetim rozdilem je relativni anonymita
ucastnikti, dalSim pak jednorazovost a kratkodobost setkani lidi v silni¢nim provozu.
Patym rozdilem je zdanliva nendvratnost nesluiného chovani. Clovék se domniva,
ze jiny ucastnik silni¢éniho provozu mu hrubé a bezohledné chovani nemuize oplatit.
Sestym rozdilem je nemoznost diisledné kontroly, sedmym pak to, Ze zkusenost Ffidice
casto vede k lehkovaznéjsimu a nesvédomitéj§imu postoji k pravidlim silni¢niho
provozu. Posledni rozdil prameni znerovnosti jednotlivych ucastnikii silni¢niho
provozu. Néktefi fidi¢i se pak z diivodu domnélé nadfazenosti chovaji vici ostatnim
bezohledné¢ (Chorvat & Orlik, 1982).

4.3.1. Vychova v rodiné

Dité se dopravnimu chovani uci od rodicl, postoj k pravidlim je zévisly na vztahu
rodi¢t a ostatnich Clent rodiny k dopravni kazni. Rodice jsou détem vzorem (Stikar,
Hoskovec & Smolikova,, 2006).

Zpocatku by nemél jezdit za¢inajici fidi€ sdm ani v doprovodu svych kamarada, méli by
ho doprovazet rodice nebo jiny fidi¢ s dostateCnou praxi (alesponi pét let). Pfitomnost
rodi¢e ve vozidle fizeném zacinajicim fidi¢em vede k opatrnéjsi a zodpovednéjsi jizde
mladistvého. Rodi¢e by méli se zacateCnikem jezdit nejlépe prvnich Sest mésicu
po ziskani fidi¢ského opravnéni.

Mlady fidi¢ je zpisobily k samostatné jizd€, pokud se jiz béhem fizeni dostal do vétSiny
situaci, s nimiZ se muze v dopravnim provozu setkat; pokud prokézal, ze je schopen
snadno urcit rizikové situace a je schopen na né rychle zareagovat; pokud je pro néj
fizeni jiz plné automatizovanou c¢innosti; pokud je pro néj pouzivani bezpecnostniho
pasu samoziejmosti; pokud za jizdy nepouzivd mobilni telefon; pokud je schopen
sledovat dopravni provoz a nerozptyluje se pfili§ jevy okolo sebe; pokud nejezdi
agresivn¢ a pokud za svou jizdu nese plnou zodpovédnost.

Rehnova (2007) se domniva, ze prevence v rodiné ma zahrnovat zaméfeni na kvalitni
vyuziti zéalib od 1utlého détstvi, vychovu k redlnému spolecenskému Zzivotu, vybér
kvalitni autoskoly, zdjem o pribéh vycviku, o fidi¢skou praxi, vhodny vlastni piiklad
rodicu, pratel a starSich sourozencii. Rodi¢e by nem¢éli fesit zivotni problémy potomka
zakoupenim vozidla, zpochybiiovat opravnénost sankci za prestupek, omlouvat jeho
chybné chovani a financovat za né¢j pokuty a ndhrady Skod, které zptsobil svym
nezodpovédnym fizenim.

V soucasné dob¢ zacina byt zfejmé, Ze vychova mladého fidice v roding i jeho pfiprava
v autoskole jsou nedostatecné a pocet mladych obéti dopravnich nehod je znepokojujici.
Odbornici proto diskutuji o opatfenich, ktera by mladé fidice pfed nebezpecimi
¢ihajicimi na silnicich ochrénila.
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4.3.2. Dopravni vychova

Dopravni vychova zalind zpravidla ve Skolce, kdy se déti uc¢i zakladni znalosti
o silni¢nim provozu a osvojuji si navyky bezpecného chovani. Dale se pokracuje na
prvnim stupni zdkladnich Skol, kde je do jednotlivych pfedméti zarazeno ucivo
s dopravné vychovnou tématikou. Na druhém stupni je vyuka vice soustiedéna na roli
cyklisty (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2006).

Dopravni vychova v predskolnim véku

Déti v predskolnim véku se o dopravnim prostiedi u¢i zejména od svych rodicd,
sourozencu a ostatnich dospélych osob. Nejvhodnéjsim zpisobem vychovy je vlastni
priklad spojeny s vysvétlovanim. Nejvychovnéj$im zptisobem je, maji-li déti navzajem
vysvétlovat dopravni ptedpisy svym vrstevnikim. Vhodné je, aby déti dopravni
pravidla ptrevedly do své fe¢i a vytvorily si tzv. dopravni smysl. PredSkolni dit¢ musi
chépat:

e Proc¢ chodim na chodniku vpravo

e Jak si vyberu nejbezpecnéjsi misto k prechazeni

e Pro¢ se musim nejprve podivat vlevo

e Pro¢ se musim podivat vpravo a znovu vlevo

e Proc¢ na nékterych silnicich se musim nejprve podivat vpravo. Jak tyto ulice
poznam. (Ulice s jednosmérnym provozem).

e Pro¢ musim dobie poslouchat (nez vstoupim na silnici 1 pfi pfechazeni)

e Pro¢ maji n€kterd auta pednost

e Pro¢ se musim znovu rozhlédnout vpravo, kdyZz jsem uprostied silnice

e Proc¢ se musim rozhlédnout, i kdyZ jdu s maminkou (s dalsi osobou)

e Pro¢ se musim rozhlédnout, 1 kdyz je na piechodu policista

e Proc¢ se musim podivat fidi¢ovi v auté do oci

e Jak poznam, ze m¢ vidi a nevjede na piechod

e Pro¢ se musim rozhlédnout, i kdyZ mi sviti zelena

e Co vSechno vidim/nevidim na rovné silnici, v zataCce, za kefem, za autem, na
sttedovém ostriivku.

e Kdy mé fidi¢ nevidi

e Proc rlizné auta, tramvaje apod. brzdi rizné (rychlost, vaha, povrch, rizné
podminky)

e Proc¢ nékterd auta (tramvaje, kloubové autobusy, nakladni auta..) potiebuji v
zatacce vic mista, a pro¢ nesmim v této zatacce (na rohu) stat.

e Proc, kdyz jdu s maminkou, musim byt dél od silnice (na vzdalené;si stran€ od
silnice)

e Proc¢ se nesmim mamince vytrhnout z ruky a utikat ptes silnici

e Proc si nesmim hrat u silnice

e Proc nastupuji do auta z chodniku a vystupuji na chodnik

e Pro¢ nesmim vystupovat do silnice

e Proc¢ se musim pfi vystupovani z auta rozhlédnout

e Proc se v aut¢ vSichni musi pripoutat

e Proc¢ se musim spravné ptipoutat

e Proc¢ nesmim v auté pouzivat ostré hracky

e Pro¢ nesmi v auté byt rizné véci nepiipevnéné

e Co se muze stat, kdyz auto prudce zastavi

e Pro¢ nesmim rodice (fidice) v auté rusit, polekat

e Pro¢ musim z autobusu a tramvaje vystupovat na ostriivek pomalu
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e Proc¢ se nesmim na ostrivku strkat

e Proc¢ se musim v autobuse drzet

e Pro¢ musim jezdit na tfikolce, kolobézce, kole na chodniku opatrné a ohleduplné
(ohled na chodce)

e Pro¢ nesmim s kolem (tfikolkou..) sdm na silnici

e Pro¢ musim pouzivat piilbu

e Proc¢ se na hfisti, chodniku vyhybame s kamarady zprava (dit¢ nemusi znat,
kterd strana je prava a leva, protoze tuto znalost ziskavaji n€kdy az v deseti
letech, ale je diilezité zautomatizovani vyhybani se na spravnou stranu)
(Heinrichova, 2007a).

Dopravni vychova ve $kolnim véku

Pro déti na zakladni Skole jsou dulezité jejich vzory. Na prvnim stupni tuto roli
zpravidla hraje oblibeny ucitel, na druhém stupni jsou to kamaradi a popularni idoly. Je
tteba, aby do obdobi puberty dité vstoupilo s pevnym postojem a schopnosti uvédomit
si, ze nasledovani nevhodnych kamaradl s sebou nese velka rizika. Dité se musi naucit
fikat ne. K osvojeni spravného dopravniho chovani je vhodné vyuzit edukativni hry.
Dit¢ ma umét bezpecné piechdzet silnice, pomoci mlad§im kamarddim, seniorim a
handicapovanym, piedvidat mozna rizika, hrat si jen na bezpe¢nych mistech, naplanovat
prostfedi, orientovat se v mapé¢ a umét se chovat ve skupin€. V dopravnim prostfedku
ma umét bezpené¢ pouzivat zadrzny systém, chovat se bezpetné v hromadnych
dopravnich prostfedcich a na zastavkadch. Ma umét jezdit spravné na kole, ptfipadné
skateboardu, in-line bruslich ¢i kolobézce. M4 znat spravné vybaveni prostfedku,
se kterym jezdi po silnici, pouzivat ochranné pomicky, jezdit ohleduplné, podle
pravidel silni¢niho provozu, znat ptfednost v jizd¢ na kifizovatkach, spravné odbocit a
pfedem na to upozornit, poskytnout prvni pomoc, telefonovat na nouzova telefonni ¢isla
a spravné se zachovat pii dopravni nehod¢. Tato témata je tieba vlozit do Ramcového
vzd¢lavaciho programu pro zékladni vzdéldvani. Protoze Skoly maji omezenou
hodinovou dotaci, nemohou se vénovat dopravni vychove jako samostatnému predmétu.
Proto je tfeba zallenit ji do ostatnich vyufovanych pfedméti. V roce 2006 vysly
publikace, ve kterych mohou pedagogové ziskat informace, jak dopravni vychovu
spravné provadét, jak naucit déti vyznamu dopravnich znacek a jak zaclenit dopravni
vychovu do Skolnich vzdé€lavacich programi. Jmenuji se Bezpecnd cesta do Skoly,
Metodika vyuky vyznamu dopravnich znacek a Implementace dopravni vychovy
do $kolniho vzdélavaciho programu ZS (Heinrichova, 2007).

4.3.3. Ridi¢ské opravnéni na zkousku

Toto opatfeni je realizovano v mnohych evropskych zemich. ZkuSebni obdobi je pro
zaCinajiciho fidice zpravidla dvouleté. V této dobé je mlady tidi¢ pfisnéji trestdn za
poruseni dopravnich piedpist, musi dodrzovat ur¢itd zvlastni opatfeni, jako je napf.
stanoveni niz8§i maximalni povolené rychlosti, oznaceni svého automobilu symbolem
zacateCnika apod.

Pozitivni dopady fidi¢skych opravnéni se zkuSebni dobou hlasi ze vSech zemi, kde byl
tento institut zaveden. Doslo ke snizeni poctu dopravnich nehod, na kterych se podileli
nezkuSeni fidi¢i. Napf. v Rakousku doslo po zavedeni fidi¢skych prikazi na zkousku
k poklesu umrti v disledku dopravni nehody o 140 osob b&hem jediného roku
(Weinberger, 2002).
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Ridi¢sky prikaz na zkousku zavedli v rtiznych formach a za riiznych podminek napi-.
na Slovensku, ve Francii, Némecku, Rakousku, Mad’arsku, Norsku, Portugalsku,
Lotyssku, Svédsku, Finsku, Lucembursku, Velké Britanii, Severnim Irsku a na Malt¢.

V Rakousku podl¢hd zacinajici fidic dvouletému zkuSebnimu obdobi. To je uvedeno
povinen se podrobit dopliiujicimu Skoleni. Ulozenim skoleni se dvouleta zkusebni doba
prodluZuje o jeden rok. Toto prodlouZeni se opét zapisuje do fidi¢ského priikazu. Obsah
doplitujiciho $koleni se li§i podle sloZzeni skupiny Fidic¢t, ktefi se ho ucastni. Skoleni
muze mit individudlni nebo skupinovou formu. Néaklady za né&j si hradi kazdy fidi¢ sam.
Utelem $koleni je vést mladé fidice k respektovani dopravnich predpist, zvyseni jejich
bezpecnosti a v koneéném disledku k poklesu poctu dopravnich nehod u zacinajicich
fidicd. Mezi prestupky, za néz se fidi¢ musi Skoleni podrobit, patfi napt. jizda
v protisméru, nebezpecné predjizdéni, nedbani zdkazu ptedjizdéni, neddni piednosti
v jizdé, utek od dopravni nehody, piekroceni nejvyssi povolené rychlosti jizdy v obci
o vice nez 20 km/h a mimo obec o vice nez 40 km/h nebo poziti alkoholickych napojl
béhem jizdy nebo pied ni (Weinberger, 2002).

4.3.4. Kvalitnéjsi vyuka v autoSkolach

Jednim z prvkl ke snizeni nehodovosti mladych fidici je zdokonaleni vyuky
v autoskolach. Z mnoha vyzkumt vyplyva, Ze souCasny zpusob vzdélavani v nasi
republice neni komplexni a v disledku toho ani pfili§ efektivni. Vyuka mladych fidic¢t
by méla byt zaméfena i na oblast psychomotorickych, percepcnich a kognitivnich
schopnosti. Mélo by byt posilovano kritické mysleni zakid. Lekce by mély obsahovat
zaklady dopravni psychologie, poukazat na rozdily v fizeni u mladych a starSich fidica,
na rozdily mezi muzi a zenami za volantem, na tuskali riskantni jizdy apod. Chybi také
dostatek informaci o dopravni prevenci. Ridi¢i neumgji zvladat rizikové situace jako
napt. smyk. Zaci pfi vyuce nejsou aktivni, chybi dostateéné pedagogické vzd&lani
instruktorti (Havlik, 2005).

Vyuka v autoSkolach by méla byt orientovana na problémy fidiCe v kazdodennim
dopravnim provozu, rizikové chovani za volantem, socidlni aspekty dopravniho
provozu, znalost vékovych a individualnich zvlastnosti fidicl, potiebu sebepoznani
fidi¢e, dopravné-psychologickd hlediska v systému fidi¢ — dopravni prostiedek —
dopravni prostiedi a na zakladni slozky prevence dopravni nehodovosti (Havlik, 2005).

Auto3kolstvi v CR

V Ceskych autoskolach probiha vyuka teorie i prakticky vycvik. Teorie obsahuje vyuku
piedpisit o silni¢nim provozu, nauku o konstrukci a udrzbé, teorii jizdy, zasady
bezpecné jizdy a zdravotnickou pfipravu. Prakticky vycvik je zaméfen na vycvik
v fizeni, praktickou tdrzbu vozidla a praxi v oblasti zdravotnické piipravy (Pavlicek &
Kopecky, 1995).

Ukolem autogkol je naudit uchazeée o fidi¢ské opravnéni fedit kazdodenni situace
v dopravé. Cilem je vychovat spolehlivého a zodpovédného fidice, ktery bude schopen
spravné reagovat a odolavat zat€zi spojené s vykondvanim této ¢innosti. V autoSkole se
také studujici uéi, jak spravné reagovat v nékterych situacich (napf. pii dopravni
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nehodg). V soudasnosti v Ceské republice ptisobi okolo 2500 autorizovanych autogkol.
Jednim z nastrojii na zvySeni kvality vyuky v autoskolach je Smeérnice Evropského
parlamentu a rady 2006/126/ES ze dne 20. 12. 2006. Sjednocuje pozadavky na zadatele
o fidi¢ské opravnéni, ucitele autoskol a zkuSebni komisafe v ramci statl Evropské unie,
s cilem zvysit bezpecnost silni¢niho provozu. Sblizuje také normy na zkousky zadatelti
o fidi¢ské opravnéni a pro vydavani fidicskych prikazti v rdmci Clenskych zemi
Evropské unie (Strnadova, 2007).

V autoskole je u nas prozatim povinnych pouze 28 hodin praktickych jizd, coz je
pomérné malo na to, aby mlady ¢lovek ziskal dostateCnou praxi v fizeni vozidla. Ackoli
se ma zacinajici fidi¢ seznamit s jizdou za ztizenych podminek, vét§inou mé moznost
vyzkousSet si pouze jizdu po setméni.

V bézném provozu se vSak zaCinajici fidi¢ Casto dostavd do naro¢nych situaci, se
kterymi béhem vyuky nepfisel do styku. Ne vzdy je schopen na né spravné reagovat.
Prvni jizdy v redlném provozu bez asistence lektora mu zpravidla zptsobuji citelny
stres. Potfebuje delsi a rozsahlejsi praxi, aby se naucil bezpecné ovladat automobil.

4.3.5. Celozivotni vzdélavani ridici
Je tfeba podporovat i jiné formy celozivotniho vzdélavani tidich, napt. Skoly smyku,
kurzy defenzivni jizdy, vyuku v pouzivani inteligentnich systémii ve vozidlech apod.

Kurzy bezpeéné jizdy

Kurzy bezpeéné jizdy poiada v Ceské republice nékolik autoskol a jinych instituci.
Obvykle trvaji jeden az osm dni. Jsou urCeny pro jednotlivce 1 skupiny ucastniki.
apod. Ridi¢i se zde udi zvladat své vozy ve ztizenych klimatickych podminkach a
v krizovych situacich, se kterymi se mohou kdykoliv setkat. Kurzy byvaji orientovany
podle druhy dopravniho prostfedku, zaméfeni a potieb jeho vyuziti (osobni vozidla,
nakladni automobily, autobusy, motocykly, off road). Nejcastéji se konaji o vikendech.
Mivaji teoretickou a praktickou slozku. Po absolvovani kurzu obdrzi ucastnik
osveédceni.

Cilem kurzu je piedejit vzniku krizovych situaci pii fizeni. Ukolem lektora je piimét
ucastnika silnicniho provozu vykladem, diskusi a testovou ¢asti k zamySleni se nad
problémy silni¢niho provozu, uvédomeéni si problému nebezpeci pii fizeni motorového
vozidla a pfizptisobeni svého chovani. Je vhodné, aby tcastnik pti vyuce vyuzival své
vlastni vozidlo.

Ridi¢i jsou na kurzech cvigeni v tom, jak maji p¥ipravit k jizdé sebe i své vozidlo. Jsou
seznamovani s vlastnostmi svého vozidla a s tim, jak jejich automobil reaguje ve
vyjimecnych situacich. Probiraji se zdkladni znalosti z fyziky, jako je tieba plisobeni
odstfedivych sil, adheze pneumatik, reakéni a brzdné doby nebo vliv nakladu
na vlastnosti vozidla (Informace o kurzu..., 2011).

Kurzy defenzivni jizdy

Kurzy defenzivni jizdy jsou hojné realizované v USA nebo ve Velké Britanii. Do Ceské
republiky se dostaly na konci devadesatych let minulého stoleti. Jde o vyuku ve stylu
jizdy, kdy se tidi¢ snazi ud€lat maximum pro to, aby se pii fizeni nedostal do krizové

130



situace. UCi se predvidat a analyzovat aktudlni dopravni situaci s ohledem na maximalni
bezpecnost (Vaculik, 2008).

Kurzy defenzivni jizdy se obvykle skladaji ze dvou casti. Prvni je zaméfena
na seznameni ucastnikil s teoretickymi principy defenzivni jizdy. Druha je realizovana
v bézném silni€nim provozu. Cilem Skoleni je odstranit chybné navyky a nebezpecné
prvky pfi fizeni, jsou vyhodnoceny schopnosti a reakce fidice.

V teoretické Casti kurzu defenzivni jizdy jde o uvédomeéni si nebezpeci, ktera tidici pii
jizd¢€ hrozi. Hlavnimi tématy jsou rizikové postoje a chovani, které zpiisobuji problémy
na silnici, rozdil mezi dobrou a defenzivni jizdou, jak je mozné hrozici nehodé predejit,
rizika béhem jizdy, faktory, které plisobi negativné na fidi¢e, mistni specifika silni¢ni
dopravy, vliv drog a alkoholu, postupy, které lze pouzit ve zhorSenych jizdnich
podminkach, hlavni chyby fidice, které mohou zavinit nehodu, pro¢ fidici jezdi rychle,
jak se chovat bezpecné na kfizovatkach, rizika pii predjizdéni, tifi faze bezpecného
ptedjizdéni, jak se vyhnout ¢elnimu stietu, bezpecnd vzdalenost, vyhody komentované
jizdy, prohlidka vozidla pted jizdou, spravny zplsob sledovani situace za volantem,
dilezitost spravného ovladani vozidla, vyziti bezpe¢nostnich systémi pro ochranu
pasazérl, vyuziti podvozkovych elektronickych systému, nasledky, které by méla
pfipadnd nehoda na mne, mou rodinu a mého zaméstnavatele. Praktické jizdy trvaji
zpravidla hodinu. Hodnoti se piredevsim pfiprava fidi¢e i vozidla pied jizdou, technika
jizdy, vztah fidice k provozu, k ostatnim ucastnikim apod. (Informace o kurzu...,
2011).

4.3.6. Bodovy systém

Bodovy systém je povazovan za jeden znejlepSich prostiedkid dopravni prevence a
represe. Chovani fidice je hodnoceno podle pfedem stanoveného a motoristim zndmého
bodovani. Pouzivd se v mnoha evropskych zemich, Austrdlii ¢i na Novém Zéland¢
(Havlik, 2005).

Ve vSech vyspélych statech policie diirazné postihuje ty fidice, ktefi se opakované
dopoustéji prestupkt proti pravidlim silnicniho provozu. Z vyzkumd a praxe
ve vyspélych evropskych statech jednoznacné vyplyva, ze pouhé vybirani pokut je
v oblasti prevence bezpecnosti viceméné netispésné.

Proto mnohé evropské zemé zavedly bodovy systém, jehoz princip spocivd v odnéti
fidicského opravnéni fidici, ktery se opakované dopoustél prestupkli proti pravidlim
silnicniho provozu. V Evropé existuji dvé varianty bodového systému. V prvni jsou
fidichm body odnimany (napf. ve Francii), naopak ve druhé jsou fidi¢im za dopravni
pochybeni trestné body ptidélovany (napt. Spolkova republika Némecko, Velka
Britanie, Mad’arsko, Polsko). (Rehnova, 2006).

Systém bodového hodnoceni fidi¢li pracuje se seznamem dopravnich piestupkd, které
jsou rozélenény podle zavaznosti a na zaklad¢é toho ptislusné bodové ohodnoceny.
Po ziskani urCité hranice bodii nastupuje odnéti fidicského opravnéni. Toto ohodnoceni
se ovSem Vv riznych statech 1isi. Systém bodového hodnoceni piestupkll je ve vétSing
piipadi doplnén sazebnikem pokut za konkrétni piestupky.
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V sitich bodového systému maji uviznout fidi¢i, ktefi maji skutecné problémy
a predstavuji pro ostatni u¢astniky silni¢niho provozu realné nebezpeéi. Casto se jedna
o fidiCe, ktefi nepfestavaji pachat dopravni pifestupky a trestné ¢iny ani po cetnych
pokutach. Hrozba odebrani fidi¢ského opravnéni je pro né vétSim rizikem. Je tfeba mit
na paméti, ze fidi¢ porusSuje dopravni piedpisy zcela dobrovolné a s védomé pfijatym
rizikem. Jednim z cili bodového systému je zarucCit svédomitym a zakona dbalym
ucastnikiim silniéniho provozu co nejvétsi miru bezpe€nosti jako odménu za jejich
slusnost (Rehnova, 2007).

Utinnost bodového systému vzriista s jeho znalosti ze strany vefejnosti, dale diky
dislednym a opakovanym kontroldm, pfesnym hodnocenim provinéni a moznosti
vymazani ur¢itého poctu trestnych bodd za bezproblémovou jizdu nejméné po roce.
Zadost o vraceni odebraného fidi¢ského opravnéni je viak nutno podminit 1ékaiskym a
psychologickym vysetienim (Havlik, 2005).

Bodovy systém v CR

Bodovy systém byl u nas zaveden novelou zdkona o silni¢nim provozu ¢. 361/2000 Sb.
ze zafi roku 2005 s ucinnosti od 1. Cervence 2006. Je jednim z mnoha opatieni
ke sniZeni poétu a néasledkii dopravnich nehod v Ceské republice do roku 2010, ktera
jsou obsazena v ramcové Narodni strategii bezpecnosti silni¢niho provozu. Tu schvalila
vlada Ceské republiky svym usnesenim ¢&. 394 ze dne 28. dubna 2004 (Ministerstvo
dopravy, 2010a).

Bodovy systém v Ceské republice je nastaven tak, Ze po dosaZeni dvanacti bodi piijde
fidi¢ na jeden rok o svij fidi¢sky prikaz. Pred jeho opétovnym ziskdnim musi slozit
zkousku z odborné zptisobilosti fidi¢e. Naopak, pokud fidi¢ za rok nespacha zadny
ptfestupek, budou mu pficteny Ctyti body. Trestné body zaznamenéava obecni ufad, ktery
fidi¢sky prikaz vydal. Ten vSak nemd povinnost fidice o jeho bodovém kontu
informovat diive, nez dosdhne dvanacti bodli. Trestné body jsou odstupfiovany
v rozmezi jednoho az sedmi bodi, podle zavaznosti spachaného prestupku. Policie CR
dopravni pfestupky zjiStuje, dokumentuje, piipadné¢ ftesi na mist¢ v blokovém
tizeni(Ministerstvo dopravy, 2010a).

Podle zakona ¢. 361/2000 Sb. § 123 se bodovym hodnocenim zajistuje sledovani
opakovaného pachani prestupki nebo trestnych ¢intl, spachanych porusenim vybranych
povinnosti stanovenych piedpisy o provozu na pozemnich komunikacich fidicem, nebo
7e se Fidi¢ poruSovani téchto povinnosti nedopousti. Ridi¢i motorového vozidla,
kterému byla pfisluSnym organem ulozena sankce za prestupek nebo za trestny Cin, se
zaznamenava v registru fidicl. Zaznam v registru fidict pak provede ptisluSny obecni
urad obce s rozsifenou pilisobnosti, a to do péti pracovnich dnti ode dne, kdy mu bylo
doruceno pfislusné oznameni ¢i rozhodnuti. Pfislusny obecni Ufad obce s rozsitenou
pusobnosti zaznamenava fidi¢em dosazeny pocet bodi pouze do celkového poctu
dvanacti bodl. Dopustil-li se fidi¢ jednim skutkem vice pfestupkll ¢i trestnych ¢int,
zaznamenava piislusny ufad pouze pocet bodl stanovenych pro nejzavaznéjsi z nich.
Pokud fidi¢ dosdhne dvandcti bodi, vyzve jej piisluSny obecni ufad k odevzdéani
fidi¢ského prukazu. O vydani nového fidi¢ského opravnéni pak fidic miize zazadat
nejdiive po uplynuti jednoho roku. Ode dne vraceni fidi¢ského opravnéni podléha fidic
novému bodovému hodnoceni, to znamena, Ze jsou mu vSechny trestné body smazany.
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Dale jsou podle tohoto zdkona smazany fidi¢i ¢tyfi body z celkového poctu dosazenych
bodt, pokud se po dobu 12 po sobé¢ jdoucich kalendarnich mésicti nedopustil zadného
prestupku ani trestného ¢inu podle tohoto zakona. Po naslednych dvanacti po sobé
jdoucich kalendafich mésicich jsou fidi¢i odecteny dalsi c¢tyti body, pokud fidil
v mezich zédkona. Po 36 mésicich jsou mu pak odecteny vSechny zbyvajici body. Dale
mu mohou byt odecteny 3 body, pokud nemél vice nez deset bodl za poruseni pravnich
predpistt ohodnocenych méné nez Sesti body a zlcastnil se Skoleni bezpecné jizdy
v ptislusném stfedisku. O tento odecet musi fidi¢ do jednoho mésice od absolvovani
kurzu pisemné pozéadat.

Bodovy systém slouzi k zachyceni fidi¢i, kteti se dopoustéji hrubych dopravnich
prestupkil, zejména recidivisti. Z ¢eskych tidi¢t je vybodovanych osob necelé 1 %
z registrovanych fidi¢i, ani jeden trestny bod neobdrzelo zhruba 90 % registrovanych
fidica. Nejvice problematickou skupinou jsou fidi¢i od 20 do 23 let véku. Nejkriticté;si
jsou prvni dva roky od ziskani fidi¢ského opravnéni. Bodovy systém je zaloZeny
na sankénim ucinku, sam o sobé je vSak v oblasti napravy fidi¢e nedostatecny
(Rehnova, 2009).

4.3.7. Dalsi vzdélavaci moZnosti

Zpusobt, jak si rozsifit své fidicské obzory, je zajisté mnoho. Autoskoly a rtizné
vzdélavaci instituce zaméfené na bezpecnost dopravy nabizeji kurzy pro fidice
referenCnich vozidel, pro chronické zacateCniky, pro maminky — fidicky, pro seniory
apod. Zde se ucastnici seznamuji zejména s dopravnimi pravidly, znackami,
nebezpeénymi misty na silnicich, zasadami poskytnuti prvni pomoci a v praxi si mohou
projet trasy, které budou nejcastéji vyuzivat.

Existuji kurzy pomoci pifi dopravnich nehodéch. V nich se posluchac¢i nauci, jak si
bezpecné nastavit zachranné pasy, airbagy nebo jak spravné nainstalovat détskou
autosedacku. Dozvédi se, jak se maji zachovat v piipadé, Ze se stanou ucastnikem nebo
svédkem dopravni nehody. Soucasti byva také vycvik ve vyuzivani Iékarnicky,
poskytovani prvni pomoci ¢i sejmuti ptilby zranénému motocyklistovi.

Stikar, Hoskovec & Smolikova (2006) doporucuji cilené dopravné-bezpe¢nostni
propagacni akce v hromadnych sdélovacich prostfedcich, nejlépe v televizi. Tyto akce
vSak museji byt zaméfeny na konkrétni skupiny fidi¢d, nikoli na obecnou vefejnost.
Cilem musi byt vyvolani spravnych motivi u fidi€e. Vybér tematickych cilti se musi
zam@fit na stézejni otdzky, které musi byt uréeny na zakladé studia pfi¢in nehodovosti.

Obecné se ma za to, Ze trest za prokdzanou vinu pii dopravni nehod¢ a nerespektovani
dopravnich predpisti bude mit odstrasujici vliv na ostatni fidice. BohuZzel, tento trest je
efektivni pouze tehdy, pokud nésleduje ihned po provinéni, coz se vSak Casto nestava.
U vybranych vézna jsme zjistili, Ze mezi jejich dopravni nehodou a nastupem do
véznice neziidka uplynula doba i tfi let. Represe je nicméné soucasti dopravni prevence.
Psychologicky efekt trestu nespociva jen v penézitych pokutach, trestnych bodech nebo
odebrani fidi¢ského opravnéni. M¢l by zde byt vzdy zastoupen i vychovny ucinek.
Nejvhodnéjsim prostiedkem je vetfejna pochvala fidicl, ktefi jezdi bez nehod nebo
jinym zpisobem vyniknou mezi ostatnimi fidi¢i (Havlik, 2005).
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V ramci dopravni prevence se doporucuje realizovat vychovu k seberegulaci. Dopravni
vychova ma zacit jiz v Gtlém détstvi, kdy se dité stdva ucastnikem silni¢niho provozu
pii béznych prochazkach s rodi¢i. Déti maji ziskat schopnosti obezietného a sebejistého
chovani v silni¢nim provozu. Maji znat a dodrzovat pravidla silni¢niho provozu. Proto
je tfeba zaclenit do vyuky dopravni vychovu, nejlépe od tii let véku. Ma probihat
ve dvou fazich. V prvni jde o informativni ptsobeni, kdy se dit¢ u¢i pravidlim a
instrukcim. Ve druhé fazi si dit€¢ tyto poznatky hloubéji internalizuje a zaroven je
vedeno k tomu, aby tyto poznatky uplatiiovalo v praxi (Stikar, Hoskovec & Smolikova,
2006).

Moznosti, jak si zlepsit své fidicské schopnosti a zdokonalit své fidi¢ské uméni, je
v soucasné dob¢ dost a lze ocekavat, ze téchto piilezitosti jeste v blizké budoucnosti
pribude. Zalezi vSak na zodpovédnosti a pristupu kazdého zftidicu, ptipadné jejich
zaméstnavatelll. Pokud chce byt fidi¢ povazovan za skuteéného profesiondla, musi si
uvédomit, ze prubézné vzdélavani se v soucasné dobé, kdy se dopravni situace, zejména
dopravni pravidla, znacky a chovani ucastnikii silni¢niho provozu, rychle méni, stdva
holou nutnosti.

Chorvat & Orlik (1982) doporucuji vozidla rizikovych fidicti oznacovat specialnimi
znackami. Tato sankce by pak plsobila odstrasujicim ptikladem ostatnim podobnym
zbytecné riskujicim osobam. Bohuzel, tento napad je v praxi tézko proveditelny, jiz
proto, ze s jednim vozidlem cCasto jezdi vice lidi.

Hoskovec, Pour & Stikar (1970) upozoriiuji na to, Ze vychova a vzdélavani fidice je
celozivotnim procesem, ktery je tieba zacit jiz v détstvi, nejlépe na trovni piedskolniho
veéku. V tomto véku se dit¢ uci dopravnimu chovani zejména od rodict. Pozdé&ji lze
zacClenit hry s dopravni tématikou, akce na dopravnim hfisti a rGzné soutéze (napf.
v jizd€ na kole, pohanéni obruce nebo volnym béhem, kdy bézici dit¢ nesmi ohrozit ani
omezit jiného bézce). Ve skolnim véku pak lze dopravni vychovu zac¢lenit do béznych
ucebnich osnov, napt. do ¢teni, psani, prvouky, télesné vychovy a jinych predméti.

4.3.8. Rehabilita¢ni programy pro Fidice

Rehabilitace fidict vychazeji z poznatku, ze mnohym fidicim nestaci pouhé potrestani,
dopusti-li se dopravniho pfestupku ¢i trestného ¢inu. Samotny trest je zpravidla
efektivni jen pro malou skupinu fidi¢i, a to spiSe pro Zeny a pro prvopachatele. Jini
fidi¢i neziidka pfijmou trest, ale nepouci se a pravidla porusuji nadéle.

V zahrani¢ni bylo zjiSténo, Ze je-li trest vhodné kombinovan s rehabilitaénim kurzem,
stava se toto opatieni efektivnim a dochazi pak ke snizeni recidivy. To znamena, Ze si
fidi¢ uvédomi své nevhodné chovani, snazi se jej eliminovat a pfipadn¢ se nauci
pouzivat alternativni opatieni. Takovym alternativnim opatfenim je napf. pouziti
zafizeni, které fidi¢i neumozni nastartovat vozidlo v pfipad¢, ze md v dechu obsazen
alkohol.

Rehabilitace problematickych fidich patii jiz tficet let k preventivné bezpecnostnim
opatfenim. VyuzZivaji se specifické kurzy, zvolené¢ vzdy s ohledem na konkrétni cilovou
skupinu. VSechny kurzy slouzi k podpote zptsobilosti fizeni motorového vozidla. Tyto
kurzy mohou byt navstévovany dobrovolné¢ nebo povinné (zpravidla byvaji nafizeny
osobam s vétSim mnozstvim piestupkil). Nezbytnym piedpokladem pro uspéSnou
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rehabilitaci problematickych fidici je odborna lekarsko-psychologicka diagnostika
zpisobilosti (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Kurzy jsou nejCastéji zaméfeny na problematické mladistvé fidiCe, na fidice
s opakovanymi prestupky a na fidiCe, ktefi fidili pod vlivem alkoholu ¢i drog (Stikar,
Hoskovec & Smolikova, 2003).

Usp&sné rehabilitaéni kurzy obsahuji analyzu problematické Fidi¢ské praxe, aktivni
ucast, vypracovani osobni strategie vyvarovani se pachani pfestupkt v budoucnu,
evaluaci Ucinnosti a praci s homogennimi skupiny z hlediska charakteru pachanych
prestupktll. Analyza fidi¢ské praxe vychdzi z vypisu z evidence tidica. Zjist'uji se trestné
body fidiCe. Jednotlivé prestupky pak fidic spolu s psychologem analyzuji. Kurzy
nesmé&ji byt nezajimavé a mentorujici. Ugastnici v nich museji vyvinout vlastni Gsili
a osobni angazovanost. Kurzy pracujici s homogennimi skupinami jsou efektivnéjsi nez
kurzy obecné¢ napravné (Rehnova, et al.., 2009a).

Rehabilitacni kurzy mohou probihat formou individualnich konzultaci s dopravnim
psychologem, formou poradenské intervence s dopravnim psychologem na zakladé
vysledkt dopravné psychologického vysetfeni, formou jednodenniho seminaie, formou
vicedenniho rehabilitacniho kurzu, formou individualni konzultace s dopravnim
psychologem, formou cileného dopravné psychologického vySetfeni s naslednym
opatienim, formou varovnych dopist, spadajicich do kompetence spravce registru fidicl
(napt. SRN), formou cilené dopravné bezpecnostni kampané spadaji do kompetence
BESIP, ptfipadné krajskych a obecnich ufadi nebo formou kratké osvétové intervence
zdravotnich pracovniki (I€kaiti) (Rehnova, et al., 2009a).

Efektivita kurzu

Efektivita jednotlivych kurzl je rozdilnd. Do jist¢ miry zdvisi na tom, jestli kurz
absolvuje tidi¢ dobrovolné ¢i povinn€. Pii povinné ucasti nemusi byt fidi¢ na zménu
pfipraveny a zraly. Faktor motivace je pro Uspéch terapeutické intervence klicovy. Proto
v ramci efektivity vychazeji jako G¢inngjsi kurzy, kterych se tidi¢i ucastni dobrovolné
(Rehnova, et al., 2009).

Posouzeni ispéSnosti rehabilitacnich programi

Posouzeni uspéSnosti jednotlivych programl je dilezité. Mizeme tak urcit, které
zpisoby prace s klienty jsou ucinnéjsi jak zhlediska vynalozenych financi, tak
z hlediska recidiv fidi¢e. Programy se porovnavaji v ramci jednotlivych zemi i v rdmci
jednotlivych poskytovatelt sluzeb.

Uspé&snost rehabilitaénich programii se posuzuje podle snizeni po&tu dopravnich nehod,
podle sniZeni recidivy, pfi externim hodnoceni jizdy instruktory, zménou v postoji
klienta a zvySenim jeho znalosti. Mizeme ji také odvodit z toho, zda se tiastnici kurzt
ucastni dobrovolné ¢i zda jsou do nich nuceni, jaké jsou Cetnosti preruseni 1écby, jak
jsou spokojeni ucastnici a jak jsou ochotné ke spolupraci oficidlni organy. Lze ocekavat,
ze bezpecnost v dopravé by se zvysila, kdyby ucastnici vice dodrzovali pravidla
silniéniho provozu, a to zejména v otdzce dovolené rychlosti a limitu pro mnozstvi
alkoholu v krvi. Efektivita rehabilitaénich kurzii se casto posuzuje podle recidiv, ty
se vSak musi méfit v del$im ¢asovém useku. Méfi-li se kratce po skonceni kurzu, mtize
se stat, Ze ma jeSt€¢ mnoho uCastnikli odebrano fidicské opravnéni (Summary and
Publication..., 2007).
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Formy poradenskych a rehabilita¢nich opatieni

Forem poradenskych a rehabilitacnich opatfeni je velké mnoZstvi. Rlizné formy jsou
vhodné pro jiné typy klienth. Razné zpiisoby prace s klientem jsou také odlisSné
efektivni. Cile jednotlivych kurzii se mohou mirné odliSovat, mély by vSak obecné vést
ke zvySeni dopravni bezpecnosti.

Konzultace, pohovor s dopravnim psychologem

V ramci tohoto programu probihd analyza dopravniho chovani konkrétniho fidice.
Je pozadovano piedloZeni vypisu z evidence fidi¢e/evidence trestnych bodt. Ridi¢
vyplni kratky anamnesticky dotaznik, sdm popise své prestupky, nehody a ve spolupraci
s psychologem pak hledd pfiiny a moznosti napravy. Psycholog vyda pisemné
potvrzeni o absolvovani a vysledku pohovoru. V pfipad€ podezieni na problematickou
zdravotni zptsobilost mtze vydani tohoto potvrzeni podminit absolvovanim
orientacniho dopravné psychologického vySetfeni, vyzadat si lékarskou konzultaci.
V ptipad¢ zjisténi zdravotni nezpulsobilosti psycholog potvrzeni o absolvovani
pohovoru za ucelem umazdni trestnych bodl nevyd4d a tuto skuteCnost oznadmi
prislusnému spravnimu organu. Klientovi doporuc¢i dalsi postup (rehabilitaéni kurz,
1écbu apod.). (Rehnova, et al., 2009a).

Jednorazovy (jednodenni) dopravné psychologicky seminar

Ucast na seminafi je dobrovolnd, limitovany pocet éastnikii je patnact osob. Naplni
seminafe je seznameni se s nasledky neptizptisobivého dopravniho chovani v obecné;jsi
roving (statistiky a rozbory dopravnich nehod). Seminaf poskytuje obecnéjsi navody na
napravu (vCetné zdsad Zivotospravy, zivotniho stylu, postoji k bezpec¢nosti, respektu
k ostatnim u¢astnikim dopravy apod.). Ucastnici jsou aktivni, diskutuji, na zavér
vypracuji struény elaborat (dle osnovy, kontrolni otazky). (Rehnova, et al., 2009a).

Dopravné psychologické vySetieni

Ucast na vySetfeni je povinna, na zakladé jeho vysledkd totiz psycholog rozhoduje
o dal$im postupu. Bud’ vydé potvrzeni pro potfeby umazani trestnych bodt neprodlené
po absolvovani pohovoru, nebo az po piipadném vyhodnoceni kladného efektu
rehabilitaéniho kurzu. Metody ovéfeni U¢inku musi byt pfiméfené zdvaznosti, napf.
pohovor, dotaznik ¢i orientacni dopravné psychologické presetfeni (Rehnova, et al.,
2009a).

Rehabilitac¢ni kurzy

Ugast na t&chto kurzech je povinna. V piipadé skupinové terapie je pevné stanovena
délka trvani. Preferovany jsou kratSi, ale intenzivnéj$i kurzy. Velikost skupiny je
do deseti ucastnikl. Pied vydanim potvrzeni pro ucely umazani trestnych bodi musi byt
ovéfena ucinnost stanovené¢ho opatieni. Naplni rehabilitaénich kurzli je predevsim
feSeni osobnostnich, motivacnich a postojovych problémii. Aktivni ucast frekventanti je
podminkou pro kladné ovéfeni Gi€innosti. Soucasti kurzu mohou byt i staZe nebo besedy
(Rehnova, et al., 2009a).

Individualni forma rehabilitace

Tato forma je indikovdna podle uvazeni psychologa na zaklad¢ vysledkd dopravné
psychologického  vySetfeni. = Pocet  sezeni  stanovi  psycholog  pfedem
(minimum/maximum). Individudlni prace je zvolena ptedevsim v piipadé nevhodnosti
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¢1 nepiipravenosti klienta k zafazeni do skupiny. Nésledné ptefazeni do skupinového
rehabilitaéniho kurzu je na zvazeni psychologa (Rehnova, et al., 2009a).

Varovny dopis

Zatim je u nas suplovan osobné vyzadanym vypisem z evidence trestnych bodu. Je zde
organizac¢ni a finan¢ni problém, jak zabezpecit rozesilani pisemné informace o aktudlné
nactenych trestnych bodech a dasledcich v pokracovani pachani dopravnich prestupki
(Rehnova, et al., 2009a).

Kratka intervence

V ramci vySetfeni dopravnim psychologem je provadén pohovor nad vysledky. Zkuseny
dopravni psycholog je schopen provést kratkou intervenci, poradit, ptipadné si vyzadat
kontrolni pohovor (Rehnova, et al., 2009a).

Doskolovani (povinné dopliikové kurzy pro mladé ridic¢e — delikventy)

Vyrazem doSkolovani neboli Driver Improvement nazyvame opatieni, kterd se snazi
o kladné ovliviiovani chovani delikventti, ale pfitom se odliSuje od oficidlnich trest
v trestnépravnim fizeni. Do této skupiny patii vystrazné dopisy, pohovory, odnéti
fidi¢ského opravnéni, podminecné odnéti fidi¢ského opravnéni, odmény, rizné formy
stimulace 1 skupinové terapie. Tyto programy piedstavuji kombinaci vychovného,
psychologického a socidlniho ptisobeni na klienta. Vyuzivaji se napf. v Némecku,
Rakousku, Francii a nékterych statech USA. Pro mladé fidice jsou specifické predevSim
postoje k riziku a jejich vyssi nebezpeci nehody. S témito problémy programy pracuji.
Doskolovaci programy maji pozitivni vliv na dodrzovéani pravidel silnicniho provozu.
Tyto kurzy pisobi na zménu postoji a chovani. Obsah kurzu se soustfedi
na reflektovani osobni Zivotni situace a socidlniho kontextu, jsou podporovany
skupinové vychovné efekty. Kurzy musi spliiovat vysoky kvalitativni standard. Kladou
pozadavek na nezbytné psychologické vzdélani moderatort kurzii (Christ, et al., 1999).

Dobrovolné kurzy dal§iho vzdélavani

Efektivita téchto kurzli je nizsi, protoze je nabizeno malo stimulii a obsah i metody
kurzi se nezaméfuji na sebehodnoceni a sebereflexi. Cilem kurzl je zlepSeni ovladani
vozidla, nacvik spravného pouzivani smysll, rozvoj bezpeénych a ekonomickych
zpisobtl jizdy. Svédsky vyzkum ukézal, ze k uspéchiim mohou vést i skupinové
diskuse. Kvalitu programi je tfeba trvale zlepSovat. Kurzy maji byt pfizptisobeny
cilovym skupindm. Maji v nich byt védomé& podporovany skupinové procesy (Christ, et
al., 1999).

Klasické kurzy ridi¢ského zlepSeni

Tyto kurzy jsou béZzné¢ v némecky mluvicich zemich, napt. v Némecku, Rakousku
a Svycarsku. Skupinové kurzy jsou vedeny pro pachatele se stejnymi problémy (Fidici
pod vlivem alkoholu, drog, fidi¢i s vysokym poctem trestnych bodi). Deficity, které
vedou k dopravnim pfestupkiim a trestnym cCiniim, vychazeji ze znalosti, postoji
a osobnosti fidict. Cilem té€chto kurzi je naucit ucastniky analyzovat jejich Zivotni styl
a chyby, ziskat nové =znalosti o duasledcich svého pochybeni a pfevzit za
n¢ zodpovédnost. Klient se ma v budoucnu vyhybat pochybenim a ma se naucit
strategiim, jak se chybam vyhybat Gspésné. V Némecku jsou kurzy orientované vice
behavioralné a &asto pracuji se skupinovou dynamikou. Uéast na kurzech je dobrovolna
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pod vlivem alkoholu, jsou hodné& specifikovany, napt. na prvopachetele, osoby podruhé
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pfistizené, na opakované recidivisty, na osoby s hladinou alkoholu vy$§i nez 1,2 %o
apod. Tyto kurzy lze absolvovat vzdy az po negativnim Iékatsko-psychologickém
vySetieni, které neprokdze akutni alkoholismus ucastnika. Podminkou pro tucast
v takovém kurzu je zpravidla naprosta abstinence. Naopak v USA funguje rehabilita¢ni
program, ktery klade diraz na kontrolu jizdy, ne na zvladnuti piti. Kurz se sklada ze
¢tyt 2,5 hodinovych setkdni. Ma ucastniky motivovat k tomu, aby v budoucnu nefidili
pod vlivem alkoholu. Program je vhodny pro prvopachatele a osoby, které nejsou
zavislé na alkoholu. Klasické kurzy fidi¢ského zlepsSeni snizuji recidivu o 50 %
v némecky mluvicich zemich. Je tfeba, aby byly recidivy kontrolovany za tfi, pét a deset
let (Summary and Publication..., 2007).

Kratkodobé kurzy defenzivni jizdy

Tyto kurzy jsou urCeny osobam, které¢ maji vyssi pocet trestnych bodu. Jedna se
o obecné, skupinové kurzy s prednaSkou a cvicenimi. Recidiva vice klesd u osob, se
kterymi se pracuje individualng. Kurzy, které se zabyvaji vyhradné¢ dopravnimi predpisy
nebo posuzovanim dopravnich situaci, jsou povazovany za pomérn€ neucinné z hlediska
pravdépodobnosti recidivy (Summary and Publication..., 2007).

Evropsky projekt ANDREA

Projekt ANDREA analyzoval rehabilitacni programy pro fidi¢e. Tyto programy jsou
systematicky zaméfené na dopravni provinilce, nejéastéji na fidice pod vlivem alkoholu
a na ty, ktefi nedodrzuji pfedepsané rychlostni limity. Cilem je zména jejich chovani a
prevence dal§iho protipravniho chovani. Ridici, kteii idili pod vlivem alkoholu, jsou
v dopravé menSinou, ale jsou zodpovédni za deset procent vSech dopravnich nehod
v EU. Dal$imi podobnymi projekty EU jsou projekt GADGET a projekt DAN-project.
Do programi se fidi¢ dostavd na zaklad¢ kategorického piikazu (napt. po spachéani
ur¢itého trestného ¢inu), individudlné¢ na zakladé¢ rozhodnuti soudu nebo licenéniho
ufadu, dobrovolng, pokud chce vinik ziskat své fidicské opravnéni diive nebo pted
1ékatisko-psychologickym zhodnocenim svého stavu. Rehabilitatni programy snizuji
recidivu asi o padesat procent. Tyto programy maji piimy dopad na bezpecnost
silnicniho provozu. Rehabilita¢ni kurzy byly realizovany jiz v sedmdesatych letech, a to
v Rakousku, Némecku a Svycarsku. Podobné kurzy se pozdéji zaGaly realizovat napt.
v Anglii a USA. Vsude je pocet ucastniki ve skupiné okolo deseti, ne vice. Kurzy
zpravidla trvaji 3 az 8 tydni. Obvykle probiha 3 az 6 setkani, ktera trvaji 2 az 3 hodiny.
Kurzy jsou vedeny profesiondly. Klade se v nich diraz na sebereflexi. Museji byt
realizovany pro co nejhomogennéjsi skupinu, napi. nejen pro fidice, kteti fidili opili.
Cilova skupina se musi co nejvice specifikovat, tfeba podle individudlnich zvyklosti
spojenych s pitim, podle miry alkoholu pfi zadrzeni apod. Na zdkladé¢ vyzkumi asi
89 % ftidicu citi vinu za to, ze fidilo pod vlivem alkoholu. Rozdil mezi mladymi a
zkuSenymi fidi¢i je zanedbatelny, okolo 0,3 %. Existuji také dlouhodobé programy pro
vysoce riskantni viniky. Jde Casto o osoby, které jezdi s vysokou hladinou alkoholu,
maji tfi a vice zévaznych dopravnich pfestupkil, jsou extrémné agresivni nebo
opakované selhavaji v rehabilitacnich kurzech. Pro né byly vyvinuty specialni kurzy
v Némecku, experimentalné se realizuji v Rakousku. Jsou obvykle nafizeny autoritou.
Probihaji né€kolik mésicti, zpravidla na individudlnich setkanich. Po 20 sezenich
(6 mésicll) je mira recidivy 3 %. Recidivita je Casto zplsobena nedostate¢nou kontrolou
vlastniho chovani, nezfidka tyto osoby rehabilitacni kurz nedokon¢i. Recidiva je
nejnaro¢néjSim  kritériem pro posouzeni efektivity programu. Pfed zacatkem
rehabilitaéniho programu je tfeba nastudovat konkrétni rizikovou skupinu v daném
regionu a metody, jakymi bude tato rizikovost méfena. Potom je tfeba stanovit redlné
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cile kurzu a jeho napln. Pti realizaci kurzl je Casto tfeba zavést nepopularni politicka
opatfeni. Je tfeba vzit v uvahu, ze pfi tvorbé konkrétniho kurzu nestaci pouze pouzit
kurz, ktery dobte funguje v jiné zemi. Aby mohly programy v zemi dobfe fungovat, je
tteba dobie spolupracovat s registrem dopravnich vinikd (jako je tomu tfeba
v Némecku). Rehabilita¢ni kurzy jsou dobie politicky zakotveny v Némecku, Rakousku
a USA. Pro zacatek je také tieba, aby existovala organizace, kterd si realizaci kurzt
vezme na starost. Musi to byt trénované osoby, znalé komunikace s ufady a
administrativou. Mé&lo by jit o experty na problémové chovani. Statni ufady by mély
kontrolovat kvalitu a metody pouzivané v kurzech. Kurzy maji mit oficidlni akreditaci.
Jednotlivé kurzy by také mély byt hodnoceny z hlediska jejich efektivity. Dulezity
je diagnosticky screening klientd. Tuto metodu ma dobfe vypracovanou Némecko.
Je tfeba vyttidit fidice, ktefi jiz nikdy nebudou smét fidit, dale najit vhodné ucastniky
pro jednotlivé kurzy. Kurzy by mély byt ¢asteéné vzdélavaci, socialné i psychologicky.
Utady musi mit vypracovéan systém supervizi. Je také tieba peélivé zvazit metody a cile
kurzu. Metody se musi ménit podle cilové skupiny. Kurzy museji trvat delsi dobu,
jednodenni kurzy jsou zcela neadekvétni. Béhem kurzu maji UcCastnici zménit své
zivotni styly, napravit fidi¢ské chyby a naucit se vhodné zptisoby fizeni, coz né&jakou
dobu trva. Némecké rehabilitani kurzy se snazi napravit negativni postoje dopravnich
provinilct vii¢i dopravnim pravidlim a spolecenské zodpovédnosti. Rehabilitaéni kurzy
dopliuji systém sankci, jako jsou pokuty, zdkaz fizeni apod. (Bartl, et al, 2002).

Projekt SUPRIME

Projekt se zaméfil na urCeni efektivity rehabilitatnich kurzd a navrhl doporuceni pro
efektivngj$i praci s problematickymi #idi¢i. Ucinek rehabilitaénich projekti byl
ovéifovan nasledujicimi kritérii: dopravni nehodovost, recidiva pachani prestupk,
ovéfeni zlepSeni instruktory, zména postojii, rozsifeni znalosti a informaci. Dalsi
doplnujici hlediska byla: pocet ucastniki kurzu, povinnost/dobrovolnost ucasti, délka
trvani, spokojenost ucastnikli, ochota ufadi spolupracovat. Duvody vylouceni
ze systému rehabilitanich opatfeni byly zavislost na alkoholu a drogach, nizky intelekt
nebo nedostatecna znalost jazyka. Ovéfovany byly nejriiznéjs$i formy rehabilitacnich
procedur, od vyukovych (Skolsky typ), ptes psychologické intervence az po prevazné
terapeuticky zaméfené programy. Hlavnim cilem rehabilitacnich programt byly zmény
ve znalostech a postojich jako prvni stddium zmény dopravniho chovani. Toto
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(Rehnova, et al., 2009).

Analyzovany byly tfi kvalitativné odlisné skupiny rehabilitacnich programii: neptimé
plsobeni, zadny osobni kontakt (varovné dopisy, korespondencni kurzy), ptisobeni
skupinové (vyuka v ucéebné) a individudlni (pfimy osobni kontakt mezi lektorem a
ucastnikem). Na zaklad¢ projektu SUPRIME bylo zjiSténo, Ze nejvétsi efekt ma
kombinace rehabilitacniho opatfeni s odebranim fidi¢ského opravnéni, prednost pred
vSemi opatfenimi ma analyza klientovych problémil (osobnost, z4vislost na alkoholu a
drogach). Cim je vétsi problém, tim vice je potiebné rehabilitaéni opatieni. Nepifjemna
a lécebna opatfeni plisobi jen na osoby bez schopnosti kontrolovat své jednéni.
Empaticky pfistup je nutny v pfimém kontaktu s klientem, konfrontacni jednani by me¢lo
byt vylouceno. Omezujici opatfeni (alkolock) je efektivni, kdyz je pouZivano. Ma
vyznam pro lidi, ktefi jsou na pouzivani auta zavisli. Rehabilitatni programy, které
Rozporna byla zjisténi ohledné délky intervence. Krat$i intervence jsou vhodnéjsi
k navozeni zmény chovani, kterd je pak uplatnéna nezévisle. Jsou ucinné, protoze
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mohou byt provaddény vSeobecnym Iékafem a v relativné raném stadiu problému
(s alkoholem, drogou). Rizeni s odebranym fidi¢skym opravnénim musi byt urychlend
preruseno kviili zabranéni negativniho ucCeni. Rehabilitacni opatfeni by mélo byt
zahéjeno co nejdiive, nez se upevni negativni navyky. To plati zejména pro mladé fidice
(Rehnova, et al., 2009).

REHABILITACNi PROGRAMY V CR

Rehabilitaéni programy v Ceské republice prozatim oficialné neexistuji. V ramci
prevence nehodovosti je u nds povinné pouze dopravné-psychologické vySetieni
profesiondlnich fidict. Diky nému jsou nevhodné osobnostni charakteristiky fidici
¢asto odhaleny a ackoli fidi¢ nemiize vykonavat své vysnéné povolani, ma toto opatieni
vysokou ucinnost z hlediska prevence vzniku dopravnich nehod.

Pilotni projekt Véznice

Pilotni projekt Véznice byl realizovan vroce 2008. Uastniky projektu byli muzi
do 35 let, v dobrém dusSevnim stavu, komunikativni a motivovani. Byli odsouzeni
k trestu odnéti svobody za zavinéni zdvazné dopravni nehody. Vybér ucastniki
realizovala Vézeiniska sluzba. Program byl koncipovan do péti pracovnich dni, probihal
3 hodiny dopoledne a 3 hodiny odpoledne. Ucastnici byli testovani vstupnim a
vystupnim dotaznikem, dotaznikem znalosti z oblasti dopravni nehodovosti, dotaznikem
zpétné vazby a byly také vytvoreny zaznamové a hodnotici formulafe pro lektory. Kurz
byl realizovan ve véznici v Pardubicich, kam byli soustfedéni vSichni vybrani vézni.
Prvni reakce byly vesmés pozitivni, vyplnéné dotazniky byly statisticky vyhodnoceny.
Doporuceni pro dalsi kurzy: na skupinu 10 az 12 ucastnikl je tieba zapojit tii lektory,
kteti musi byt sehrani. Vhodné je mit k dispozici pracovni a relaxa¢ni mistnost a
télocvi¢nu. Efektivni je zatadit do vycviku jizdu na trenazéru s brylemi mameni, praci
ve dvojicich a v malych skupinkéch. Je tfeba mit k dispozici pocita¢, data-projektor pro
promitdni bezpeénostnich klipti a zafadit relaxa¢ni pasdze. Uastnici by méli po
absolvovani kurzu obdrzet potvrzeni. Také se ukazalo, ze vétSina vézii méla problémy
hlubsiho razu, proto by prace s nimi méla byt komplexnéjsi. Kurzu by méla ptredchazet
individuélni terapie (prace s pocity viny, nezvladnutym alkoholem, rodinnymi traumaty
apod.). Nutnosti je dobrovolnost kurzu a motivace u zucastnénych (Rehnova, et al.,
2009).

Rehabilitace problémovych Fidici, péce o obéti dopravnich nehod

Krizova intervence ma byt zapocata co nejdiive, nejpozdéji do 24 hodin od zavolani
pomoci. Je tfeba zhodnotit akutni stresovou situaci a minulé zplsoby vyrovnani se
s krizemi, zhodnotit existujici podplirné systémy dostupné klientovi, pomoci klientovi
uvédomit si faktory zahrnuté v reakci na krizi, naslouchat a je-li u klienta vysoka tizkost
¢i deprese, nasadit psychofarmaka. Dale je tfeba zabyvat se piitomnou udalosti
a vyhnout se nadmérnému zkoumani minulého. Doporucuje se zaméfit se na zvySeni
sebedlivéry a zahrnout do 1é¢ebného planu rodinu. Terapie ma byt ukoncena do Sesti
sezeni. Je tfeba vytvofit pomahajici vztah, projevovat pocit zdjmu a porozuméni,
zaujmout nehodnotici postoj. Je tfeba aktivné naslouchat, doprovazet neverbalné,
opakovat jiz sdélené, zrcadlit pocity, dovolit vyjadieni pocitt slzami ¢i zlosti. Ti, ktefi
pracuji s traumatizovanymi klienty, by si m¢li uvédomit, Ze jsou ohrozeni syndromem
vyhoteni a méli by pecovat o své télo i dusi (Kotan, 2007).
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Rehabilitacni péce o problémové ridice a poradenstvi

Vlivem dlouhodobého pracovniho zatizeni v pribéhu pracovniho procesu se zhorSuje
pracovni vykonnost fidi¢l. Dochéazi pak k pracovnim urazim, nehodam, chybnému
rozhodovani, ke konfliktim mezi spolupracovniky a ke konflikthm s cestujicimi.
Konfliktni byvaji i partnerské a rodinné vztahy, do nichz se stres z prace pienasi.
Preventivni a rehabilitacni péce je realizovdna formou pravidelnych ¢i mimotadnych
preventivnich prohlidek u zavodniho Iékafe. Pravidelné preventivni prohlidky jsou
vykonavany u fidi¢h do padesati let jednou za dva roky, u starSich fidi¢l ro¢n€. V ramci
preventivnich prohlidek muze Iékat poslat fidi¢e k psychologovi na kontrolni
psychologické vySetfeni a naslednou rehabilita¢ni ¢i poradenskou péci. Kritériem pro
vyzéadani psychologické porady ¢i rehabilitace je neptiznivy nehodovy vyvoj v pocatku
fidicské praxe. Také byva realizovana po nehodé, pii vyssi frekvenci konfliktt
s cestujicimi €i stiznosti nebo na vlastni Zadost fidice. Cilem rehabilitacni poradenské
péée je dopatrat se hlubsich p¥i¢in problému &i neptiznivého nehodového vyvoje. Ridi¢
musi byt pro aktivitu dostate¢né¢ motivovan, musi mit zpracovan posttraumaticky stres,
zejména po nehodach. Rehabilitacni péfe se provadi individudlné ¢i skupinové. Pii
skupinové praci musi byt skupina monotématicka, klienti museji mit stejné ¢i obdobné
problémy. Osvédéilo se vyuzit skupinového sdileni, naslouchdni a spoleéné hledani
nejvhodngjsiho fedeni. Cim dfive se rehabilitaéni péée zahaji, tim je efektivnéjsi. Dobry
ohlas ma poradenstvi, zvlast¢ v oblasti osobnich problému. Individualni rehabilita¢ni
péce prevazuje nad skupinovou (Kuzelova, 2007).

Skoleni k umazani trestnych bodi

Podle Zakona ¢. 374/2007 Sb. a Vyhlasky ¢. 156/2008 Sb. poskytuji nékteré komeréni
spolecnosti dobrovolné Skoleni bezpecné jizdy pro fidiCe, ktefi maji zaznamenany
trestné body v registru fidi¢e. Toto koleni je realizovano od 5. 9. 2008. Skoleni se
mohou Ucastnit fidici, ktefi nemaji ke dni podani Zadosti o ucast na Skoleni v registru
fidict zaznamendno vice nez 10 bodl za poruseni pravnich ptredpisti, ohodnocenych
méné nez Sesti body za jeden ptestupek. Po ukonceni kurzu je fidi¢i, ktery Skoleni
ukon¢il, vydano potvrzeni o absolvovani kurzu. Ridi¢i, ktefi dolozi zadost o odeéteni
bodl z registru u pfisluSného obecniho ufadu s rozsifenou plsobnosti spolu s timto
potvrzenim, budou, spliuji-li ke dni absolvovani Skoleni kriteria potiebna k pfijeti
ke 8koleni, odeéteny 3 body (Svidrnoch, 2011).

Jedna se o ojedinély projekt, nebot’ zahrani¢ni zkuSenosti s timto typem napravnych
kurzt jsou prevazné Spatné. Tyto kurzy nejsou vhodné pro zacdinajici nebo agresivni
fidice a recidivisty. Misto oekdvané zméeny v postoji k bezpecnosti a zodpoveédnosti
u takovych ucastnikli zpravidla spiSe naroste fidicské sebevédomi a tidi¢i jezdi neziidka
jesté¢ bezohlednéji, nez diive. Naopak rehabilitaéni kurzy vedené dopravnimi
psychology vedou ke snizeni recidiv a pozitivni zméné v chovani za volantem.

Projekt REPADO

V soudasné dobé je v Ceské republice realizovan projekt REPADO, ktery si klade za cil
navrhnout metodiku pro realizaci rehabilitacnich kurzd u nas. Projekt REPADO probiha
v letech 2010 az 2015. Snazi se navrhnout vhodné rehabilitacni programy pro fidice,
kteti spachali dopravni nehodu nebo se dopustili dopravnich ptestupki ¢i trestnych ¢inti
spojenych s fizenim vozidla.
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Vramci projektu byla stanovena expertni komise, kterd se zameéfuje na sbér
zahraniCnich zkuSenosti, spolupracuje se zainteresovanymi c¢eskymi i zahrani¢nimi
institucemi, pfipravuje ndvrh metodiky pro praci s rizikovymi fidi€i, navrhne souvisejici
legislativni zmény a bude se vSestrann¢ podilet na piipraveé a realizaci rehabilitacnich
programi v CR.

Prvni pilotni rehabilitacni programy by mély byt realizovéany jiz v roce 2011, v ramci
projektu budou kurzy realizovany pro dobrovolniky a vybrané viniky zcela zdarma.
Prvni informace o tomto projektu a moznosti zapojeni se do néj budou od 1. 6. 2011
zvefejnény na internetu (www.repado.cz) a v propagacnich materidlech umisténych
napft. na Cerpacich stanicich.

REHABILITACNI KURZY V NEMECKU

V Némecku bézi rehabilitacni kurzy od roku 1968. Jsou realizované pro zacinajici
fidice, ktefi se provinili, pro recidivisty, pro viniky, ktefi fidili pod vlivem alkoholu a
pro fidice, ktefi tidili pod vlivem drog. Je tfeba udé€lat rozdil mezi kurzy ke zlepSeni
fidicskych dovednosti a vychovné-pedagogickymi zédsahy v rehabilitaénich kurzech
¢i rehabilitacné-psychologické zasahy. Kurzy ke zlepseni fidi¢skych dovednosti mohou
byt urCeny =zacinajicich fidi¢hm, ktefi opakované pdachali dopravni ptestupky.
Specializované¢ kurzy byvaji uréeny pro zacinajici fidice, ktefi spachali dopravni
prestupek pod vlivem alkoholu. Obecny kurz se realizuje pro opakované viniky ¢i osoby
s vysokym poctem trestnych bodl. Specidlni kurzy navstévuji opakovani vinici, kteti
tidili pod vlivem alkoholu. Ackoli jsou si kurzy podobné, cilova skupina nikdy nemiize
byt heterogenni. V obecnych kurzech pro viniky — zacinajici fidice je 6 az 12 ucastnikd,
kazdé setkdni trvd 135 minut, setkani jsou 2 az 4 tydny. Ucastnici navitévuji
individualni konzultace, a to alespon 4 sezeni po 60 minutach. Dalsi ¢asti intervence je
tficetiminutovy fidi¢sky test pod dohledem instruktora autoskoly (Bartl, et al., 2002).

Specialni kurzy pro zalinajici fidice, ktefi fidili pod vlivem alkoholu, jsou vedeny
v duchu behaviordlni ¢i individudlni terapie. Kurz se skldda ze tifi setkédni
po 180 minutach, individudlni konzultace jsou zpravidla tfi, po 90 minutich (Bartl, et
al., 2002).

Rehabilitacni kurzy pro fidice, kteti netidili pod vlivem alkoholu, ale provinili se jinak,
jsou zpravidla urceny pro 8 az 10 ucastnikli a probihaji minimalné v sedmi sezenich
po dobu 6 tydnii. Doba sledovani a dohledu trva 15 mésict (Bartl, et al., 2002).

Kurzy pro prvopachatele, ktefi fidili pod vlivem alkoholu, jsou urceny pro 8 az 10
ucastnikli, pocet sezeni je 3 az 6, trvaji 3 az 4 tydny (Bartl, et al., 2002).

Kurzy pro fidice, kteti byli opakované pfistizeni pii fizeni pod vlivem alkoholu,
probihaji ve skupiné o 11 ucastnicich a trvaji vice nez 7 tydnd. Pocet sezeni v jednom
kurzu je 6 az 13. Kurzy maji za cil zménit postoje a chovani ucastniki (Bartl, et al.,
2002).

Rehabilitacni kurzy pro fidie, ktefi maji problém s drogami, trvaji 24 hodin
v 6 sezenich. V prvnich Ctyfech sezenich se pracuje na problematickych postojich,
chovani a konzumaci drog klienta. Prakticka implementaéni faze trva 5 tydnd. Uspéchy
a neuspéchy se fesi ve druhé fazi kurzu, ktera se sklada ze 2 sezeni (4 hodiny). Cilem je
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absolutni abstinence. Respondenti byvaji sledovani nasledujici dva roky po skonceni
kurzu ve tfech screeninzich (Bartl, et al., 2002).

Kurzy pro obecné zlepSeni ftidi¢skych dovednosti jsou realizovany instruktory
z autoskol, ktefi maji specidlni vzdélani. Specidlni kurzy pro fidice jsou realizovany
psychology, zejména dopravnimi psychology. V kurzech museji byt pouzivany odborné
metody, na realizaci se muze podilet pouze kvalifikovany personal. Vyuka musi
vychézet z védeckého zdkladu a musi byt pfedem garantovéana kvalita vyuky. Kvalita je
zajiStovana statnimi regulacemi, oficidlnim zlepSenim ucastnikii na zékladé méfeni
dohledu statnich ufadl, expertni diskusi a kreditujicimi organy. Akreditace zajistuje
vysokou kvalitu kurzi, je prezkuSovana kazdy rok, plati po dobu péti let. Doporucuje se
co nejvice specifikovat cilovou skupinu programu a mit nizky pocet ucastniki. Roli
hraji slozky kurzu a jeho trvani (pfedpfiprava, sezeni, domaci ukoly), metody a cile
kurzu. Dilezitou soucésti je kromé ucasti na skupinovém kurzu také individualni sezeni.
Vysoké pozadavky jsou kladeny na vedouci kurzli, na zodpovédné statni urady
a pravidelné supervize (Bartl, et al., 2002).

Rehabilitac¢ni semina¥r pro zacinajici ridice

Cilovou skupinou jsou zacinajici fidi¢i, ktefi se ve zkuSebni dob¢ dopustili trestného
¢inu proti dopravnim predpisim. Kurz je povinny. Cilem opatieni je zabranit opakovani
trestnych &inti. Uastnici jsou informovéni o rizicich na silnicich a tim motivovani, aby
se chovali bezpecnéji a ohleduplnéji k ostatnim. Intervence se sklada ze sebereflexe, ze
zmény chovani a postoju a vytvoreni novych strategii. Obsahuje i zpétnou vazbu mezi
tcastniky. Ugastnici absolvuji celkem 15 sezeni po 45 minutich, kurz trva 5 dni.
Néklady jsou 200 az 300 € na ucastnika, naklady na Skoleni vedouciho seminaie 600 az
800 €, administrativni naklady na ucastnika 30 az 40 €. Opatieni probihd v kombinaci
se zkusebni dobou fidi¢e. Nebyl zkoumam vliv kurzu na recidivu ucastnikd (Summary
and Publication..., 2007).

Obecné kurzy pro mladé ridice s opakovanymi prestupky

V kurzu je 6 az 12 ucastnikti. Museji absolvovat 4 lekce po 135 minutach, po dobu 2 az
4 tydni. Nasleduje test fizeni v rozsahu 30 minut. Uéastnici maji moznost nahradit kurz
individudlnimi konzultacemi v podobé 4 sezeni po 60 minutach. S ucastniky jsou
diskutovany pfic¢iny piestupkd, problémy mladych fidica pfi fizeni, vypracuje se
strategie na vyhnuti se podobnym pfestupkiim v budoucnu a na odstranéni jinych
dopravnich problémil. Soucasti je 1 test fizeni, pfi némz v auté jede ucastnik, trenér
a dva dalsi studenti. VSichni pozoruji fidicovo chovani, prestupky apod. Vse je nasledné
probirano, ucastnikiim se poskytuje zpétnd vazba. Zakladnimi pracovnimi metodami
jsou diskuse, pozorovani, poskytovani informaci a analyza problémovych situaci
(Rehnova, et al., 2009).

Specialni kurzy pro mladé ridi¢e s opakovanymi prestupky, véetné piestupkii pod
vlivem alkoholu

Kurzu se ucastni 6 az 12 klientd. Absolvuji 3 lekce v délce 180 minut, po dobu 2 az
4 tydnti. Maji moznost individualnich konzultaci v podobé tfi 90 minutovych sezeni.
S klienty se pracuje formou behavioralni ¢i adlerovské terapie (Rehnova, et al., 2009).
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Rehabilita¢ni kurzy v Rakousku

V Rakousku byl prvni rehabilitaéni program realizovan v roce 1972. Prvni kurz pro
fidice, kteti fidili pod vlivem alkoholu a dostali se do vézeni, byl realizovan v roce
1976. Prvni mezinarodni workshop tykajici se rehabilitacnich programi, prob¢hl v roce
1979. V roce 1992 byl v Rakousku zaveden ftidi¢sky priikkaz na zkouSku. Diky tomu
poklesl pocet dopravnich nehod u zacinajicich fidi¢d. Dnes jsou v Rakousku
rehabilitatni kurzy ustanoveny jako soucast licencniho systému a jsou vysoce
akceptovany. Recidiva klesla o 50 % (Bartl, et al., 2002).

Od 1. 3. 1999 miZze mlady fidi¢ ziskat fidicské opravnéni jiz v 17 letech. Od 1. 1. 1992
je zavedeno tidi¢ské opravnéni na zkouSku. V Rakousku jsou realizovany ptredevsim
rehabilitaéni kurzy pro problémové fidice. Trenéry jsou psychologové s minimalné
ttemi lety praxe, musi mit vzdélani v oboru dopravni psychologie. 90 % ucastnikt kurzt
jsou muzi. Primérny v&k zacinajicich fidicu je 20,5 let, zkusenych 41 let. NejcastéjSimi
pri¢inami pro ucast na kurzu jsou alkohol pfi fizeni a nedodrzovani dovolené rychlosti.
Kurzy jsou stanoveny zdkonem. Diiraz je kladen na empatii, vyladéni a akceptaci.
Vzajemny pozitivni vztah ma vliv na efektivitu kurzu (Bartl, et al., 2002).

Vicefazovy vycvik

Vicefazovy vycvik byl v Rakousku zaveden od 1. 1. 2003. V obdobi 2 az 4 mésicii
od obdrzeni fidi¢ského opravnéni musi zék absolvovat zdokonalovaci jizdu s lektorem
autoskoly. Za 3 az 9 mésict po obdrzeni fidi¢ského opravnéni musi student absolvovat
vycvik  bezpeéné jizdy v dopravné-technickém  stfedisku  spolu s dopravné-
psychologickou &asti (skupinovy pohovor). Sest az 12 mésici po obdrzeni fidiéského
opravnéni poslucha¢ absolvuje druhou zdokonalovaci jizdu. Ta se sklada nejen z jizdy
za pritomnosti lektora autoskoly, ale i z rozhovoru se skolitelem. Vyskytnou-li se u zédka
nedostatky v teoretickych znalostech ¢i pii praktické jizdé, skolitel navrhuje prostfedky
pro jejich odstranéni. Ve Vycviku bezpecné jizdy je ucastnikiim vysvétlen vyznam
fyzikélnich zakonu a jejich vliv na dopravni nehody. Je pfedveden vztah mezi rychlosti
a brzdnou drahou. Nasleduje ponauceni, jak si pocinat v rizikovych situacich, zejména
pii nouzovém brzdéni. Instruktor se vyhyba cvi¢enim, kterd by mohla vést
k pfecenovani a vzristu sebediivéry ti€astnikii (napt. skolam smyku). Vysledkem tohoto
opatieni je snizeni nehodovosti ve druhém roce po obdrzeni fidi¢ského opravnéni, a to
038 % umuzi a o 8 % u Zen (Moték, 2007).

KURZY V DALSICH ZEMICH

Vzdélavaci kurzy pro mladé delikventy, ktefi Fidili pod vlivem alkoholu, Belgie

Cilova skupina byla ve véku 18 az 25 let. Jednalo se o osoby, které fidily pod vlivem
alkoholu nebo drog. Program byl dobrovolny, pachatelé¢ se mohli rozhodnout pro ti¢ast
v programu nebo jit k soudu. Intervence se zamétila na podavani informaci o alkoholu a
legislativé, bojovala proti neredlnym piedstavdm o jizd€ a proti sebeobrané, zvySovala
povédomi o skupinovém tlaku a jejim riziku. Program se skladal ze skupinovych sezeni
po 6 az 10 ucastnicich, trval 20 hodin. Byl rozdélen do péti dni (jedna sobota a Ctyfi
veéery). Casova prodleva mezi prestupkem a zahajenim programu byla 3 az 12 mésici.
Kurzy organizoval Belgicky institut pro bezpec¢nost silni¢niho provozu. Vedli jej
socialni pracovnici nebo psychologové se specializaci na skupinovou praci a chovani
fidict. Naklady na kazdého ucastnika byly vycisleny na 280 € a financoval je Federalni
urad vlady. Program nebyl provadén v kombinaci s jinymi opatfenimi. Neni k dispozici
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hodnoceni programu vzhledem k dopadiim na bezpecnost silni¢niho provozu (Summary
and Publication..., 2007).

Vzdélani pro zacinajici ridice, kteri jiz vlastni Fidi¢ské opravnéni. Evaluace
tréninkového programu, Spanélsko

Studie hodnotila zavedeni druhé faze programu Skoleni pro zac¢inajici fidice. Program
byl zamétfen na vzdelavani v oblasti chovani fidice. Vychovné-vzdélavaciho programu
se Ucastnilo 263 zacinajicich fidich. Byli rozdéleni do pokusné a kontrolni skupiny.
Probihalo objektivni hodnoceni Uc€astnikl 1 jejich sebevypovédi. Sledovaly se jejich
dopravni nehody. Skoleni probihalo v obdobi, kdy Fidi¢ za¢ina jezdit sam, pfi¢emz bylo
potieba, aby jiz mél néjaké zkusenosti se samostatnou jizdou. Skoleni probihalo formou
diskuse, sebehodnoceni, sebeanalyzy, dale bylo realizovdno vzdélavani, které se
soustfedilo na chovani fidi¢t, jejich cile a dovednosti pro zivot, kontext a motivy
individudlni automobilové dopravy. Dulezité také bylo zvySovani povédomi o rizicich
a sebehodnoceni vlastnich dovednosti. Tréninkovy program sledoval zkusenosti fidicu,
ziskaval zpétnou vazbu o jejich redlné jizd€. Dale probihaly skupinové diskuse.
Prakticky vycvik se skladal z nouzového brzdéni s ABS a bez ABS, a to kluzkém a
drsném povrchu. Ridi¢i byli pfi fizeni rozptylovani a zatéZovani. Ridili v m&sté i mimo
obec, kazdy ucastnik jel 20 minut. V kazdém vozu byl trenér a tfi stazisté. Ve skupinové
diskusi se zdlraziiovaly psychologické a sociologické aspekty silni¢niho provozu, diraz
byl kladen na natlak, alkohol, drogy, piekroceni povolené rychlosti, riskovani,
predvadéni se apod. Skoleni bylo soustiedéno do jednoho dne. Ridi¢i vyplnili pre-test
a post-test. Ugastnici byli ve véku 18 az 24 let, museli jezdit méné nez 3 roky a bydlet
v Madridu, Barceloné, Valencii nebo jejich okoli. Vyzkumu se zacastnilo 621 osob,
321 muzd a 300 zen, byli ndhodné rozdéleni do kontrolni a experimentalni skupiny.
Zjistovala se rizika pii fizeni, dovednosti a navyky fidicd, a to predevSim skrze
sebehodnoceni. Dillezitymi informacemi byly vék, vzdélani, vzdélani rodicl, pocet let
skute¢né jizdy, délka vlastnictvi automobilu, jeho vykonnost, hodnota a stafi, pocet
roén¢ najetych kilometri, pocet pokut, pocet nehod, typ komunikaci, po kterych
nejcastéji jezdi, hlavni divody pro fizeni, motivace pro ucast na Skoleni. Post-test
zjiStoval nazor absolventll na vzdélavaci kurz, jeho organizaci, trenéry, zajimavost
obsahu, didaktick¢ pomucky, uzitecnost, potencial pro zlepSeni fizeni apod. Dopis
s Zzadosti o UcCast byl poslan vlednu 2003, post-test probéhl v bfeznu 2004. Jizdy
probihaly v ¢ervenci 2003. Ob¢ skupiny byly srovnany pomoci t-testu. Vysledky
prokazaly, ze ucastnici programu fidili peclivéji. Pre-test a post-test byl vyplnén
s prodlevou 9 mésicll. Zpétna vazba uéastniki byl velmi pozitivni. Skoleni by mélo byt
spiSe kratsi, kazda aktivita by méla byt prodlouzen z 90 na 120 minut. Je tieba také 1épe
naplanovat redlnou jizdu — neméla by pfipominat standardni jizdu v autoskole.
V diskusni ¢asti by méli byt ucastnici vice podnécovani ke komunikaci a vice hovofit
o vlastnich zkusenostech (Molina, et al., 2007).

Nezletili Fidici, kteri Fidili pod vlivem alkoholu a moZnosti jejich 1é¢by v Texasu,
USA

V Texasu bylo studovano 7096 klientt, ktefi jsou mladsi 21 let a ktefi tidili pod vlivem
alkoholu ¢i drog. Hlavnim problémem téchto klientl bylo, ze alkohol ¢asto doplhovali
marihuanou. Pokud byl klient v domacnosti vystaven zneuzivani alkoholu a drog, byl
vici lé€bé odolny. Pii siln€jSich rodinnych problémech osoby méné abstinovaly.
Nejcastéjsimi tresty pro tyto osoby jsou pokuty, pozastaveni fidi¢ského opravnéni,
zadrzeni vozidla, povinnd lécba a ucast na vzdélavacich programech. Vzdélavaci
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programy jsou urCeny zpravidla pro prvopachatele a obvykle trvaji 10 az 14 hodin.
Ptedpokladaji nedostatek znalosti o alkoholu a rizicich spojenych s fizenim pod vlivem
alkoholu. Kurzy vedou ucastniky k tomu, aby uznali sviij problém s alkoholem a
zvazovali jiné alternativy, neZ je jeho uzivani. Vyzkum probihal v letech 1997 a 2007.
Podil mladych opilych fidi¢i se v tomto obdobi zvysil z 8 % na 11 %. Podil osob bilé
rasy klesl ze 47 % na 37 %, u Hispanct se zvysil z 38 % na 54 %. Primérna délka 1écby
trvala vroce 1997 74 dni, v roce 2007 65 dni. Osmdesat procent ucastnikii pii 1€cbé
abstinovalo. Respondenty nadéle sledovala probac¢ni sluzba. 18 % osob mélo primarni
problém s alkoholem, 68 % osob mélo problém s marihuanou. Né&kteti uzivatelé
marithuany méli dal§i psychické problémy. Cilem programu je, aby cloveék zacal
abstinovat. Kdyz toho neni schopen, tak aby asponi neusedal za volant pod vlivem
alkoholu. Ridi¢i se domnivaji, Ze riziko piistizeni je mnohem vy3si u alkoholu nez
u drog. Bylo zjisténo, ze vzdélavaci programy a terapie mohou snizit riziko recidivy
(Maxwell, Freeman & Davey, 2009).

REHABILITACNI KURZY BUDOUCNOSTI

Rehabilitace jsou casto neefektivni, Caste¢né i vinou justiéniho systému. Je tfeba
nejdiive  diagnostikovat potencidl jedince klécbe, vychazet =z psychiatricko-
medicinského modelu pficin a 1écby kriminality. Rehabilitace musi byt zaclenéna
do delsiho napravného programu. Existuje malo vyzkumi zkoumajicich do hloubky
problematiku recidivy. Cilem programu je zménit chovani jedince, coz je narocny ukol.
Tato zména se tézko méfi, mefeni by melo byt hloubkové a dlouhodobé, coz zpravidla
neni. Recidivy snizuje dlouhodoba a intenzivni probace. Rehabilitacni programy
by mély byt efektivni i z hlediska vynaloZenych financi (Spiro, 1978).

4.3.9. Doporucena preventivni opatieni uréena zacinajicim rFidi¢im

Ke zvyseni dopravni bezpecnosti mladych fidict nestaci aplikace jediného feSeni. Je
tteba hledat vhodné kombinace rtznych opatfeni. Mezi né patii docasné fidicské
prukazy, niz§i povolena hladina alkoholu, dopravni vychova dospivajicich, zlepSeni
vyuky v autoSkolach, zdokonaleni zkousek fidi¢ské zptlisobilosti, vyuka fizeni
po krocich, tizeni pod dohledem anebo vyuka k rozpoznani nebezpeci (Pokorny, 2010).

Docasné ridi¢ské priukazy

Zacinajici tidi¢i se Casto dopoustéji dopravnich nehod, kdyZ ptfeceni své schopnosti.
Tomu by mély zabranit docasné fidi¢ské prukazy. Ty napt. od biezna 2002 funguji
v Holandsku. Diky nim jsou motorist¢é seznamovani s dopravnim provozem
po jednotlivych krocich. Soucasti opatfeni je 1 moznost odebrat fidi¢i fidi¢ské
opravnéni, pokud se béhem péti let od jeho obdrzeni dopusti zacinajici fidi¢ tii
zavaznych prestupkll. Mezi vazné piestupky patii ohroZovani nebo omezovani dopravy,
zpusobeni smrtelné nehody nebo nehody s disledkem vdzného zranéni, nedodrzovani
dostate¢ného odstupu pii vysokych rychlostech a ostatni ptestupky, které vedou
k materidlnim nebo télesnym Skoddm, zejména jizda na Cervenou a nedani prednosti
v jizd€. Pokud jsou zacinajici fidi¢i pfistizeni pod vlivem alkoholu, museji absolvovat
Skoleni o vlivu alkoholu na fizeni. Opatieni se vztahuje na vSechny zacinajici fidice,
nejen na mladistvé. V piipadé spravného fidi¢ského chovani ziskaji uchazec¢i po péti
letech bézny fidi¢sky prikaz (Pokorny, 2010).
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Nizsi povolena hladina alkoholu pro mladistvé

Mladistvi vykazuji vysoké procento ucCasti na dopravnich nehodach. Zaroven
nedisponuji vys$si schopnosti vstiebavat alkohol. To vede k tomu, Ze u mladych fidic¢t
s hladinou alkoholu v krvi ve vysi 0,5 %o je pravdépodobnost vzniku dopravni nehody
Sestkrat vys$si nez v piipadé zkuSenéjsich fidi¢t. Sedesat procent nizozemskych Fidi¢t
ve veéku 18 az 24 let souhlasi se zavedenim zakazu konzumace alkoholu pro zacinajici
fidice (opatfeni ,,nula %0*). V Rakousku je od roku 1992 zaveden limit 0,1 %o pro
vSechny fidice, ktefi obdrzeli fidi¢sky prikaz pred méné nez péti lety Tento limit
prokazal pozitivni efekt na bezpecnost silni¢niho provozu (Pokorny, 2010).

Dopravni vzdélani pro vékovou skupinu 12 az 18 let

V mnoha statech nema dopravni vychova na vysSich stupnich zékladnich skol a na
sttednich Skolach pevnou strukturu. V praxi to znamend, ze mladi cyklisté a fidici
mopedt se uéi fidit sami v podminkach silniéniho provozu. Casto nevédi o nebezpedi,
které jim v dopravé hrozi. Jejich schopnost fidit zpravidla neodpovida poZzadavkim
bezpecného a odpovédného jednani v silni¢nim provozu. Mladi ucastnici silniéniho
provozu by méli byt dostatecné pouceni o nebezpecich spojenych s ucasti v silnicnim
provozu, o odpovédnosti spojené s ucCasti v silni¢nim provozu a o mife omezeni
vlastnich schopnosti. Pfedpokladem je pouzivani vhodnych a zajimavych vyukovych
metod, napf. skupinovych debat, hrani roli a praktického tréninku (Pokorny, 2010).
Bohuzel, tyto metody se 1 u nas vyuzivaji velmi zfidka.

Vyuka v autoskolach

Autoskoly by si nemély svobodné urCovat obsah vyuky a zpasob, jakym bude
provadéna. Je tfeba, aby si Zaci vpribéhu vyuky vstipili dostate¢ny vhled
do problematiky dopravy a jeji bezpecnosti, aby byly jednotlivé kurzy ptizpisobeny
jednotlivei a jeho osobitému zplsobu fizeni. Vyuka by tedy méla probihat predevS§im
individualné. Pfedem museji byt stanoveny cile vyuky, véetn¢ schopnosti, které musi
zak prokazat na konci vyuky, kroky, pomoci nichz mohou byt tyto schopnosti
vyucovany, poznatky o tom, kterd posloupnost uvedenych krokt je nejefektivné;jsi,
které¢ didaktické metody mulze instruktor pouzit, jak mohou byt tyto metody
praktikovany na riizné typy zaku a jak lze rozeznat rizné typy zakt (Pokorny, 2010).

Vyuka Fizeni po krocich

Jde o program, ktery se sklada ze ¢tyf moduld. Prvnim je kontrola a ovladani vozidla,
druhym zvladani jednoduchych tkont spojenych s obsluhou vozidla a jeho fizenim,
ttetim pokrocild znalost vozidla a zvladani slozitych ukon a tukold a poslednim
bezpecna a zodpovédna ucast v silnicnim provozu. AutoSkola po krocich zahrnuje
39 operacnich schémat pro rutinni ukony spojené s fizenim. Béhem vyuky je zacinajici
fidi¢ absolvuje krok za krokem. Muze postoupit k dalSimu schématu ¢i modulu az
po zvladnuti toho pfedchoziho. Kazdy modul kon¢i testem, posledni oficialni zkouskou.
Prvni ohlasy na tento novy kurz jsou pozitivni, spokojeni jsou instruktoii i zaci.
Procento uspésného ukonceni kurzu je vyssi nez u ostatnich typti vzdélavani (Pokorny,
2010).

Podobny systém funguje napt. v USA. Zalinajici fidi¢i zde mohou fidit pouze

situacich. Mladi fidi¢i nesm¢&ji fidit v no¢nich hodinach, po konzumaci alkoholu,
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se spolujezdci - vrstevniky apod. Diky tomuto opatieni klesla jejich nehodovost o 10 az
16 % (Pokorny, 2010).

Rizeni pod dohledem

Vyuka v autoskole zpravidla neni dostatecna a mnohé dovednosti se fidi¢ uci metodou
pokus-omyl az v redlném prostiedi. To by mohlo byt ¢aste¢né kompenzovano tim, Ze by
se zacinajici fidi¢i mohli procvi¢it pod dohledem zkuseného fidice. Tento systém
funguje v Belgii, Anglii, Norsku i Svédsku. Svédsko zavedlo jizdu pod dohledem v roce
1993. Zacatecnik mtize tidit pod dohledem dospélé osoby od svych Sestnécti let.
DohliZejici osoba musi mit alespont 24 let a musi vlastnit fidicské opravnéni nejméné
pét let. Tento zpisob jizdy si zvolilo zhruba 45 az 50 % mladych Svédi. Absolvovali
v priméru 118 hodin tréninku a praxe, neZ se zicastnili fidi¢ské zkousky. Odhaduje se
snizeni dopravni nehodovosti u téchto fidicti o 15 % na jeden kilometr jizdy. V Norsku
byla v letech 1994 az 1995 sniZena vékova hranice fidice na 16 let. ZkouSky vSak miize
mladistvy slozit az v 18 letech. Cilem bylo umoznit zakim ziskat vice zkuSenosti dfive,
nez podstoupi praktickou zkousku. K vyraznéjSimu snizeni rizika dopravni nehody
u mladych fidi¢d motorovych vozidel zde vSak nedoslo. Ve Francii byl snizen vék pro
absolvovani autoSkoly jiz v roce 1989, a to na 16 let. VEk k ziskani fidi¢ského prikazu
zustal na 18 letech. Ti, ktefi chtéji zacit autoskolu jiz v 16 letech, podepisi smlouvu
s autoskolou a dohlizejicim fidicem. Musi pak v obdobi mezi 16 a 18 lety absolvovat
minimalné 20 hodin vyuky fizeni a podstoupit teoretickou zkousku. Navic musi ujet
nejméné tii tisice kilometrd. Zak a dohliZejici osoba musi absolvovat dvé lekce
potadané autoskolou. Na zaka se vztahuji specialni rychlostni omezeni (Pokorny, 2010).

Rozpoznani ohroZeni

Schopnost rozpoznat ohroZeni je povaZzovana v oblasti bezpe¢ného dopravniho chovani
za klicovou. Jde o schopnost rychle odhadnout, zda si dopravni situace vyzaduje
urgentni reakci fidice, jako je napf. sniZzeni rychlosti ¢i zména sméru jizdy. Zacinajici
fidi¢i potfebuji k rozeznani ohrozeni o 1 az 2 vtefiny vice nez zkuSeni fidi¢i. Mnozi
uchazeci o fidi¢ské opravnéni nejsou zbehli v posouzeni okolnosti jizdy a v predvidani
situace. V nékterych australskych statech je test schopnosti rozeznat ohrozeni jednim
z testl zaveéreénych fidicskych zkousek (Pokorny, 2010).

Prevence dopravnich nehod je velmi dileZitou soucasti dopravy vibec. Pozitivnim
bodem je, Ze je dnes prevence v centru zajmu odbornikil, médii i vefejnosti. Evropska
unie 1 jednotlivé stity investuji nemalé financni prostfedky do zvySeni dopravni
bezpecnosti. Prevence pokryva vsechny duilezité Cinitele dopravni bezpecnosti: dopravni
komunikace, dopravni prostiedky 1 samotné¢ ucastniky dopravniho provozu.
Nejvyznamnéj$i zménou u nds je snaha vclenit do legislativniho rdmce povinnost
absolvovat rehabilitaéni kurzy pro provinilé fidie. Prace s témito fidi¢i je potifebna a
u nas zatim, bohuzel, nedostatecna.

Negativem je stala pritomnost dopravnich nehod a relativné vysoka recidiva nékterych
jedincii. Diskutovanym tématem je u nds nizkd mira sebereflexe fidici a tendence
k obchdzeni ¢i nedodrzovani dopravnich predpisti. Nicméné dopravni nehody z naSich
silnic s nejvétsi pravdépodobnosti nikdy nezmizi. Pouze ocekdvame, Ze se zméni jejich
charakter. Dopravni nehody budoucnosti by nemély vést ke ztratdm na zivoté ¢i
k zdvaznym zranénim (pfispét k tomu by mély zejména vyvijené inteligentni systémy
instalované do vozidel, napft. systémy testované v ramci projektu eIMPACT).
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zmén v oblasti dopravni technologie, architektury, legislativy 1 psychologie. Nas
vyzkumny projekt chce k tomuto cili také prispét.
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VYZKUMNA CAST

5. Metodologicky ramec vyzkumu

5.1. Problém, cile, hypotézy

5.1.1. Teoreticka vychodiska

Vyzkum vychézi z poznatkli zakladniho vyzkumu a snazi se reagovat na pozadavky
praxe. Prameni zpotfeb kazdodenniho zivota. V souCasnosti je totiz dopravni
nehodovost mladych fidi¢t predmétem zajmu jak odbornikt, tak vetfejnosti. V posledni
dobé se hovoifi o legislativnich opatfenich pro zacinajici fidie, napf. o zfizeni
fidi¢ského prikazu na zkousku nebo ucinnosti rehabilitacnich programti.

Domnivame se, ze mladi fidi¢i vykazuji vice rizikovych psychologickych charakteristik
nez zkuSeni fidi€i, a proto Castéji zpusobuji dopravni nehody. Nas predpoklad vychazi
ze studia literatury, kterd uvadi, Ze za naprostou vétSinou dopravnich nehod stoji selhani
fidice (Havlik, 2005; Chmelik, 2009; Pardel, 1988; Stikar, Hoskovec & Smolikova,
2006). Mladi fidici jsou podle statistickych vystupii castymi viniky dopravnich nehod.
Podle odbornikl za jejich zvySenou nehodovosti nestoji pouze nedostatecné osvojené
schopnosti spojené s ovladanim vozidla, ale také nevhodné osobnostni charakteristiky.
Jedinci, ktefi zaCinaji fidit ve zralejSim véku, totiz nehavaruji tak casto jako mladi fidici.

Predpokladame, ze mladi fidi¢i vykazuji vyss$i miru agresivity nez zkuSeni fidi¢i. Podle
Smolikové (2009) tidi mladi fidi¢i agresivnéji nez zkuSeni fidiCi. Agresivita je obecné
povazovana za faktor, ktery zna¢né ptispiva ke zvySeni dopravni nehodovosti.

Také mame za to, ze mladi fidi¢i vykazuji vy$$i miru tzkostnosti nez zkuSeni fidici
(Koukolik, 1997). Uzkostnost je dalSim vyznamnym faktorem, ktery byva davan
do souvislosti se vznikem dopravnich nehod.

Usuzujeme, ze vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi skore v testu KFP nez fidici,
ktefi dopravni nehodu nezpusobili. Tento test byl specidlné navrzen, aby podchytil
rizikové fidice. Ti zpravidla dosahuji v tomto testu vyssich hodnot (Bakalat, 1980).

Soudime, Ze vinici dopravnich nehod maji Castéji nez ostatni fidi¢i problematické
osobnostni vlastnosti. Na zéklad¢ studia dopravné-psychologické metodiky bylo urceno
nékolik rizikovych vlastnosti, které lze prostfednictvim vybrané testové baterie zjistit.
Ptredpokladame, ze tytéz rozdily ve vysledcich nalezneme i1 v nasem vyzkumu.

5.1.2. Cile vyzkumu

Cilem tohoto vyzkumu bylo zjistit vyskyt rizikovych charakteristik u mladych fidici.
Zacinajici fidi¢i jsou totiz v dopravnim prostfedi velmi rizikovou skupinou. Jsou
castymi viniky dopravnich nehod. Odbornici se domnivaji, ze to mize byt zplisobeno
jejich specifickymi osobnostnimi charakteristikami (viz kapitola 2.3.1. Psychologické
charakteristiky mladého fidice). Byly urceny specifické vlastnosti, které¢ by méli fidici
mit, aby nebyli v dopravnim prostfedi nebezpecni. Tyto vlastnosti se testuji v ramci
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dopravné-psychologického vySetieni u profesionalnich tidi¢h uréenych zakonem. Bézni
fidi¢i vSak obdobnym testovanim zpravidla neprojdou.

Pro naSi vyzkumnou préci jsme vybrali tyto zakladni rizikové vlastnosti fidict:
agresivitu, uzkostnost, neuroticismus a psychoticismus. Poté jsme zvolili psychologické
testy, které se k posouzeni téchto vlastnosti bézné pouzivaji mezi ¢eskymi dopravnimi

psychology.

Realizace vyzkumu probihala v jednotlivych krocich - cilech.

Prvnim dil¢im cilem naseho vyzkumu bylo vyhledani vhodnych ucastnikii studie, ktefi
byli ihned rozdéleni do cilové a srovnavaci skupiny. Cilovou skupinu tvofili mladi
fidi¢i. Jednalo se o bézné i profesionalni fidi¢i ve véku 18 az 25 let, o viniky dopravnich
nehod 1 ty, ktefi nikdy dopravni nehodu nezplsobili. Srovnavaci skupinu potom tvofili
zkuSeni fidi¢i, a to ve veéku 35 az 55 let. Také zde byli zastoupeni fidi¢i bézni
1 profesiondlni, vinici i fidi¢i, ktefi nezpusobili dopravni nehodu. Do vyzkumu byli
zahrnuti pouze zkuSeni fidici, ktefi vlastni fidi¢ské opravnéni alespon deset let a ktefti
aktivné tidi. Mezi beznehodové zkusené fidice byli zahrnuti i ti, ktefi zavinili dopravni
nehodu, pokud se jednalo o ojedin€lé selhani, které prob&hlo v obdobi mladi (do 25 let)
a uplynulo od néj deset let a vice.

V ramci druhého dil¢iho cile jsme na zakladé¢ studia odborné literatury a realizovanych
vyzkumt stanovili rizikové vlastnosti {idic¢l, jejichz vyskyt jsme ovéfovali
doporuc¢enymi psychologickymi testy.

Tfetim dil¢im cilem bylo zpracovani a analyza ziskanych dat. Pomoci vybranych
psychologickych testli jsme ohodnotili osobnost respondentli a srovnali vysledky
ziskané u jednotlivych typl fidi¢d.Srovnanim téchto dat jsme potom urcili rizikoveé
vlastnosti fidict, které jsme vybranou testovou baterii prokazali.

Na zéklad¢ zjisténych udaji jsme se rozhodli navrhnout vhodna opatifeni pro
diagnostiku, prevenci a rehabilitaci mladych fidi¢i. Tyto navrhy vychazeji ze studia
zahrani¢ni literatury, zovéfenych zahrani¢nich zkuSenosti a vysledkd pilotnich
projektii, které jiz byly anebo jsou v soudasnosti v Ceské republice realizovany.
Preventivni a rehabilitacni opatieni jsou soucasti ¢tvrté kapitoly teoretické casti prace.

5.1.3. Hypotézy

Vychozi predpoklad: Mladi fidi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu, vykazuji statisticky
vyznamné vice rizikovych psychologickych charakteristik nez mladi beznehodovi
fidici.

Hypotézy:

H 1: Mladi fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné vyss§i miru agresivity nez zkuseni fidici.

H 2: Mladi fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné vys$i miru tzkostnosti nez zkuseni
fidici.
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H 3: Mladi fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné vyssi miru neuroticismu nez zkuSeni
fidici.

H 4: Mladi fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné vyssi miru psychoticismu nez zkuseni
fidici.

H 5: Mladi fidi¢1 vykazuji statisticky vyznamné vyssi skore v testu KFP nez zkuSeni
fidici.

H 6: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji statisticky vyznamné vys§i miru agresivity
nez mladi beznehodovi fidici.

H 7: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji statisticky vyznamné vys$§i miru
uzkostnosti nez mladi beznehodovi fidici.

H 8: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji statisticky vyznamné vyS$§i miru
neuroticismu nez mladi beznehodovi fidici.

H 9: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji statisticky vyznamné vys$S§i miru
psychoticismu nez mladi beznehodovi fidici.

H 10: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji statisticky vyznamné vyssi skore v testu
KFP nez mladi beznehodovi fidici.

H 11: Mladi profesionalni fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné niz$i miru agresivity nez
mladi bézni fidici.

H 12: Mladi profesionélni fidi¢i vykazuji statisticky vyznamn¢ niz§i miru uzkostnosti
nez mladi bézni fidici.

H 13: Mladi profesiondlni fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné niz$i miru neuroticismu
neZ mladi bézni fidici.

H 14: Mladi profesionalni fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné niz§i miru
psychoticismu nez mladi bézni fidici.

H 15: Mladi profesionalni fidi¢i vykazuji statisticky vyznamné nizsi skore v testu KFP
nez mladi bézni fidici.
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5.2. Aplikovana metodika

5.2.1. Dotazniky

Psychologické dotazniky se zacaly ve véEtsi mife pouZivat za prvni svétové valky.
V americké armad¢ se jimi vyhledavali branci, u kterych se predpokladalo vyskytnuti
psychologickych komplikaci (zhrouceni se v bitv€, neschopnost sndset zivot v armadé
apod.). Pozdé&ji se psychologické dotazniky rozsifily a zacaly se vice vyuzivat i ke
zkoumani psychickych vlastnosti a jinych osobnostnich charakteristik (Ri¢an, 2007).

RozliSujeme tii hlavni typy psychologickych dotazniki, a to dotaznik anamnesticky,
zajmovy a osobnostni. Anamnesticky dotaznik se podoba interview. Obsahuje otazky
tykajici se Zivotnich okolnosti a udéalosti. Jeho funkce je orientacni, ma zajistit, aby ndm
neunikl zadny dulezity tdaj. Umoznuje probandovi rozepsat se Sifeji 1 o udalostech,
o kterych by se tfeba zdrahal hovofit p¥imo (Ri¢an, 2007).

Zajmovy dotaznik slouzi ke zjiStovani zajmu klienta. V psychologickém dotazniku nas
jednotlivé polozky nezajimaji zvlast, ale teprve ve svém souhrnu (Rican, 2007).
Vyuziva se napt. k ur¢eni profesni orientace, hodnotového zebticku apod.

-----

vlastnosti probanda. Odpovédi se potom obvykle scitaji pomoci bodového systému.
Z téchto souctli (hrubych skortl) potom vychazi dalsi zpracovéani a zhodnoceni (Rican,
2007).

V nasem vyzkumu jsme pouzivali k testovani tidi¢l jeden anamnesticky dotaznik
a Ctyfi psychologické dotazniky, z toho dva se zamétovaly na celou osobnost probanda
(DOPEN a SPIDO), jeden zjistoval agresivitu (BDI) a druhy potencidlni rizikovost
fidice (KFP). VSechny tyto dotazniky jsou bézn¢ pouzivany dopravnimi psychology
v CR.

V dotaznicich byly obsazeny i kontrolni otazky, které maji za cil provéfit vérohodnost
odpovédi respondentii. Anamnesticky dotaznik obsahoval i filtraéni otdzky, u nichz
dochdzi k postupnému dé€leni respondentii na specifické podskupiny a ke konkrétnim
otazkam postupuji jen nékteti. Otazky v dotaznicich byly uzaviené i oteviené.

Anamnesticky dotaznik byl vybran namisto individualniho rozhovoru po konzultaci
s PhDr. Helenou Kopeckou z Dopravniho podniku mésta Brna. Obdvali jsme se,
ze v osobnim rozhovoru by se respondenti zdrdhali popsat svou dopravni nehodu
a snazili by se zmirnit své zavinéni.

Ziskana data jsme zpracovavali statisticky pomoci programu MS Excel. Statisticka data
jsme pouzivali k zachyceni zavislosti mezi osobnostnimi charakteristikami a dopravni
nehodovosti.

Anamnesticky dotaznik

Anamnesticky dotaznik je zkracenou verzi dotazniku, ktery pouziva pro testovani fidict
Dopravni podnik mésta Brna. Kli¢ové pro nés byly otazky tykajici se v€ku a dopravni
nehodovosti klienta, dale pak jeho fidicska praxe, dosaZzeného vzdélani a profesni
historie.
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BDI

Jednd se o kratky dotaznik, ktery testuje agresivitu jedince. Autory testu jsou Buss
a Durkee. Autofi se domnivaji, ze agresivita je komplexni fenomén a lze rozlisit nékolik
podtiid hostiln¢ agresivniho chovani. Autoii vytvofili osm zdkladnich podskupin, a to
fyzickou agresi, nepfimou agresi, iritabilitu, negativismus, ressentiment, podeziravost,
verbalni agresi a pocit viny. Fyzickd agrese neboli pfimé zahrnuje pouziti fyzického
nasili proti osobam, rvacky, ne vSak destrukce predméti. Nepfiméd agrese zahrnuje
zpisoby chovani, jako jsou zlomyslné klepy ¢i kanadské Zertiky, tedy agresivni
chovani, kdy osoba nenapada jiného ptimo, ale zaludnymi prostredky. Iritabilita neboli
popudlivost zahrnuje slozky vyjadfujici pohotovost reagovat agresivné na malé
provokace. Clovék vybuchne pro mali¢kost. Tyto vlastnosti nazyvame prchlivosti,
brucounstvim, podrazdénosti a hrubidnstvim. Negativismus pfedstavuje opozicni
chovani zamétené proti autoritdm. Patii sem odmitani spoluprace, neochota, odpor proti
pravidlim a zvyklostem. Ressentiment se tyka Zarlivosti a zanevieni na druhé, pocitii
zlosti na cely svét pro skuteéné ¢i domnélé kiivdy. Podeziravost znamend projekci
hostility na druhé lidi. Pohybuje se od nedivéry k lidem a ostrazitosti vi¢i niz az
po presvédceni, Ze ostatni maji v imyslu jedinci ublizit. Verbalni agrese je negativnim
afektem, ktery je vyjadfovan ve stylu a feci. Patii sem hadani se, huldkani, jeCeni,
vyhrozovani, kleni a pfehnana kritika.

Buss a Durkee chape agresi jako reakci, kterd je zdrojem Skodlivych podnétl pro jiny
organismus. Tato definice vyluCuje zamér, ucel, autoagresi, zdlraziluje naopak
interpersonalni kontakt a zptisobeni Skodlivych podnéti, bolesti apod. Nékteré polozky
v dotazniku vytvofili autofi sami, jiné pfevzali zjinych dotaznikd. Dotaznik BDI
se sklada ze 75 polozek. Kromé agresivity je také schopen zachytit sklony k izkostnosti
fidiCe, a to v piipad¢ vysokého skore iritability a zaroveil pocitu viny.

KFP — 30 (déle jen KFP)

Dotaznikovy psychologicky test MB 30 (KFP — 30) se osvédCil pii vySetfovani
a posuzovani fidict v zahrani¢i 1 u nds. Nazev MB znamend prvni pismena jmen autorti
(Miller, Brickenkamp), ¢islo 30 indikuje pocet otazek dotazniku. Jednad se o kratky
dotaznik  pro  problematické ptfipady. Byl zkonstruovian vramci praci
pfi psychologickém vysetfovani zptsobilosti k povolani v oblasti dopravy. Pfi téchto
vySetfenich musime  zaujmout stanovisko kotazkdm  socidlni  adaptace,
konfliktogennosti a zplisobu zpracovani afektt klienta. Doposud u nas nebyly vyvinuty
zadné postupy, které by umoziovali spolehlivou klasifikaci pro toto posouzeni. Test
KFP se sklada ze 30 otazek, na které musi vySetfovana osoba odpovédet jednou z téchto
alternativ: souhlasim, nesouhlasim ¢i vaham. Administrace trva 5 az 10 minut. Test
se snazi identifikovat fidi¢e s napadnym chovanim, tedy ty, kteti maji ¢i s vysokou
pravdépodobnosti budou mit zdvazné ¢i Casté prestupky. Otazkou stale zistava, zda test
zachycuje vSechny nebo jen nékteré rizikové tendence jedince. Na zdklad¢ obsahové
analyzy polozek se domnivame, Ze test zachycuje tendence k egocentrismu,
nedostateCny vhled do problému, vyhybani se problému, agresivitu a poruchy
v kontaktu (Bakalat, 1980).
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DOPEN

Jde o 86 polozkovy dotaznik, ktery byl podle studii a podkladi H. J. Eysencka
zpracovany I. Ruiselem a J. Miillnerem. Dotaznik méii Ctyfi dilezité osobnostni
dimenze, a to introverzi — extroverzi, emocionalni stabilitu — neuroticismus,
psychoticismus a L - skor. Pii posuzovani fidi¢ské zpisobilosti je sledovana zejména
Skala introverze - extroverze, nebot’ bylo zjiSténo, ze extrovertni fidi¢i jsou ponckud
rizikov¢j$i. Se sklonem k dopravnim nehodam koreluje i zvySend neeroti¢nost (Ruisel
& Miillner, 1990).

Hans Jiirgen Eysenck zil v letech 1916 — 1997. Byl jednim z nejvyznamnéjsich badatelti
v oblasti psychologie osobnosti. Pomoci faktorové analyzy dotazniki a posuzovacich
Skal dospél ke tfem zakladnim faktorim osobnosti. Jsou jimi extroverze-introverze,
neurotismus a psychoticismus (Ri¢an, 2007).

Eysenck ve své koncepci navazoval na Spearmana a Burta. Jeho prvni studii bylo
zhodnoceni 700 neurotikii. Nejdiive popsal neuroticismus, neboli emocni nestabilitu.
Neuroticky clovek trpi nedostatkem energie, ma Uzké z4jmy, Casto se objevuji
abnormality u rodi¢t. Pozd¢ji Eysenck stanovil introverzi a extroverzi. Introverti maji
Casto symptomy konverze, pohlavni anomadlie, hysterické postoje, malou pracovni
uspésnost, nizsi IQ, podifadné zajmy a nedostatek energie, trpi uzkostmi, depresemi,
obsesemi, apatii, nestabilitou a tremorem, jsou neSikovni. Eysenck se domnival, Ze
extroverze a introverze souvisi s rozdilnym prahem vzrusivosti a s aktivaci mozkové
kury. Introverti maji vysokou miru aktivace (Ruisel & Miillner, 1990).

Skaly dotazniku
povazovana za indikator disimulace. Eysenck se také domnival, ze tato Skéla zobrazuje
predstirani nebo socialni naivitu (Ruisel & Miillner, 1990).

Skala E

Extrovertniho ¢lovéka si mliizeme ptedstavit jako osobu druznou, kterd rada chodi do
spole¢nosti, ma mnoho pratel, potiebuje ke svému zivotu mit kolem sebe dostatek lidi,
se kterymi by mohl hovofit. Extroverti neradi o samoté studuji a ¢tou. BaZi po vzruSeni,
chapou se prilezitosti, Casto riskuji, jednaji na zdkladé¢ okamzitého podnétu, jsou
impulsivnéjsi. Maji radi legraci, odpovidaji pohotove, miluji zmény. Jsou bezstarostni,
optimisti¢ti, veseli, jsou stale v pohybu. Nedokazi vsak prili$ kontrolovat své city, neni
na n¢ spolehnuti, maji sklon k agresivité, snadno ztraci naladu nebo se nechaji odradit,
nejsou trpélivi (Ri¢an, 2007).

Introverti jsou naopak tisi, stahuji se do sebe, maji rad€ji knihy nez lidi. Misto velké
spolecnosti preferuji ptitomnost blizkého pfitele, jsou introspektivni, rezervovani, drzi
si od okoli odstup, hodné planuji, nedtvéiuji okamzitym impulziim. Nemaji radi velké
vzruSeni a prekvapeni, preferuji ve svém Zivoté fad a pofadek. Své city drzi pod
kontrolou, jsou spolehlivi, trpélivi, tithnou k pesimismu, agresivné se chovaji jen zcela
ziidka, kladou diiraz na etické normy a spoledenska pravidla (Ri¢an, 2007).

Skala N
Neuroticismus zminuje Cattel. Chape jej jako dispozici k neurdze. Eysenck jej oznacuje
za faktor izkosti (Nakone¢ny, 2000).
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Jedinec s vysokym neuroticismem ma sklon k Gzkosti, starostem, naladovosti
adepresim. Obvykle se chovd vrozporu snormami spoleCnosti a trpi
psychosomatickymi poruchami. Byva pfehnan¢ emotivni, vznétlivy, t¢Zko se uklidnuje
po vzruSujicich zazitcich. Hufe se prizplisobuje, ma tendenci chovat se iracionalné a
rigidné. V kombinaci s extroverzi byva takovy jedinec nedutklivy, neklidny, nadmérné
vzru$ivy az agresivni, pfipadné zvysen¢ uzkostny. Eysenck doporucuje neuroticismus
nahradit pojmem emocionalita (Ruisel & Miillner, 1990).

Shaw a Sichel vroce 1971 zjistili, ze sklon k dopravnim nehoddm byva spojeny
s vy$§im neuroticismem (Ruisel & Miillner, 1990).

Skala P

Psychoticismus podle Eysencka znamena latentni vlastnost, kterd se v riizném stupni
projevuje u kazdého jedince. Tato predispozice je vSak vzdalend od aktualnich psychdz,
které se vyvinou jen u nizkého poctu lidi. Eysenck pro psychoticismus navrhuje spise
pojem zatvrdilost. Clovék s vysokym psychoticismem je samotaisky, Ihostejny k lidem,
neptizpusobivy, kruty, nelidsky, citové oplostély, necitlivy, nesoucitny, vyhledava
vzruSeni, chova se nepratelsky, agresivné, miluje neobvyklé a vystiedni véci, ignoruje
nebezpeci, je zbrkle odvazny, siln¢ vzrusivy, pobuiuje své okoli (Ruisel & Miillner,
1990).

Psychoticismus je syndromem ryst jako je agresivita, chlad, sobectvi, neosobnost,
impulzivita, antisocidlnost, nedostatek empatie, necitlivost a uréity druh kreativity
(Rican, 2007).

V této skale zpravidla muzi dosahuji vyssich skora, skore klesa se zvySujicim se vékem.
Jednotlivec s vysokym skore je samotaisky, kruty, trpi nedostatkem citli a empatie, je
hostilni, vyhledava senzace, miluje podivné a neobvyklé zazitky. Vysoké skore mivaji
lidé se slabou vigilanci, vysokou kreativitou, osoby originalni, sneobvyklymi
asociacnimi odpovéd'mi a poruchami koncentrace. Tito lidé preferuji sexudlni kontakt,
maji zalibu v hororovych filmech, vzdélavani a kultura pro né€ nejsou dulezité. Jejich
uméleckd produkce se vyznacuji bizarnosti a preferenci neobvyklych vyjadfovacich
prostiedki. Castéji se jedna o schizofreniky, psychotiky, psychopaty a delikventy.
Psychotici mivaji neobvykle vysoké skore P a L. Psychotismus je pomérné casto
dédi¢ny, neni kulturné zavisly (Ruisel & Miillner, 1990).

Psychoticismus byva ¢asto spojeny s nizkou vigilanci, zhor§enou pozornosti, rychlejsim
reakénim casem, variabilitou reakéniho Casu, abnormalitou percepcnich hodnocenti,
hor§$i manualni zrucnosti, impulzivitou, agresivitou v kresbach, zatvrdilymi
spoleCenskymi postoji, s drogovou zévislosti, Spatnou prognézou pii 1é€bé neurotiki,
s chromozomalnimi abnormalitami a alkoholismem u rodi¢ti (Ruisel & Miillner, 1990).

Skala L
Skala L zjiStuje tzv. L - skor, tendenci jevit se v pfiznivEj$im svétle.

Tillman a Hobbs vroce 1949 upozornili, Ze pomoci dotazniku DOPEN je mozné

sledovat sklon k dopravnim nehoddm. Ve svém vyzkumu srovnali 20 dobrych a
20 vynikajicich taxikart. Zjistili, Ze Spatni fidi¢i méli sklon k psychopatickému a
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kriminalnimu chovéni. Dobf1 fidi¢i naopak projevovali socidln¢ piijatelné zajmy. Dobii
fidi¢i byli spiSe introverti, Spatni fidi¢i extroverti. Dalsi vyzkumy tykajici se vztahy
mezi extroverzi a dopravni nehodovosti uskutecnili napt. Fine (1963), Shaw a Sichel
(1971), Buikhuisen (1968), Biesheuvel a White (1949), Manehimer a Mellinger (1967)
a Cattell (1970). Loo (1978) zjistil, ze extroverti maji delsi reakéni Casy na skryté
dopravni znacky a maji vice dopravnich nehod (Ruisel & Miillner, 1990).

Grey, Tiggs & Narelle (1989) doporucuji k testovani agresivity pii fizeni pouzit mimo
jiné néktery z Eysenckovych osobnostnich dotaznikii.

Osobnost podle Eysencka

Eysenck definuje osobnost ,,jako pomérné trvalou organizaci charakteru, temperamentu,
intelektu a fyzickych vlastnosti, které specificky determinuji zplsob pfizplsobeni
se prostiedi (Ruisel & Miillner, 1990, s. 15).

Eysenck se snazil dokazat, ze faktory, které objevil, jsou temperamentové, to znamena,
ze maji dédicny zéklad. Tento biologicky zadklad hledal ve zplsobu fungovéni
nervového systému, zejména v neurofyziologickych vlastnostech mozkové kury
a autonomniho nervového systému. Eysenck napf. zjistil, ze extroverti rychleji vytvareji
podminéné spoje. Tyto vysledky jsou velmi presvéd¢ivé. Nicméné neuroticismus
a psychoticismus jako soucast temperamentové vybavy clovéka nebyly uspésné
prokéazany (Ri¢an, 2007).

Eysenckiiv model vykladu osobnosti delikventa

Eysenck definuje osobnost jako relativné trvalou organizaci charakteru, temperamentu,
intelektu a télesnych vlastnosti, které specifickym zptisobem urcuji prizptisobeni jedince
prostfedi. Podle Eysenckovy teorie osobnosti je delikvence projevem nedostate¢né
socializace, kterd se uskute¢iiuje prostiednictvim podminovani. Osobnost delikventa se
vyznacuje vysokou extroverzi a neuroticismem, ale také psychoticismem, impulzivitou
a narusenou adaptaci. Eysenck piehlizel vlivy socidlniho prostfedi, nebot’ se domnival,
ze toto zkoumani mé byt pfedmétem sociologie. Piesto v genezi delikventniho chovéni
povazuje socialni podminovani za vyznamné hledisko (Koudelkova, 1995).

SPIDO

Dotaznik SPIDO byl zatazen do Alternativni metodiky pro psychologické vySetfovani
fidi¢l z povolani. Pouziva se zejména u vySetiovani fidich MHD, fidici autobusové
dopravy, u vybranych skupin problémovych fidi¢a, u fidi¢h s pravem piednostni jizdy,
vojenskych tidict a u dalSich dopravnich povolanich (Bakalar, 1980).

Vysledky dokazuji, ze dotaznik SPIDO pokryva strukturu osobnostnich proménnych,
kterd je relevantni z hlediska uspéSnosti v povolani fidi€e i1 z hlediska potencidlni
nehodovosti, coz bylo ovéfeno i v dal§ich vyzkumnych studiich.

Aplikaci dotazniku SPIDO bylo zjisténo, Ze potencialni nositelé vzniku a rozvoje
havarijnich situaci se vyznacuji specifickymi osobnostnimi dispozicemi. Zpravidla
vykazuji nizky pocit zodpovédnosti, nedostate¢nou anticipaci, vyhledavaji situacni
vzru$eni, maji sklon k dobrodruznosti, tendenci predvadét se ¢i kompenzovat pocity
ménécennosti, vysoké aspirace, nerealnou sebedivéru, sebejistotu, lehkomyslnost a
tendenci spoléhat na ndhodu (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).
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Dotaznik SPIDO byl vytvoifen ve Vyzkumném ustavu psychiatrickém, v laboratofi
psychickych zatézi. Autorem je O. Miksik. Dotaznik ma 200 otazek.

Komplexni struktura psychické variabilnosti osobnosti je diagnostikovana
v nésledujicich skalach: KO, EM, RE, AD, OV, MH, KR, ER, KA, EA, RA, FM, US
aEX. Skala KO popisuje kognitivni variabilnost tykajici se kognitivnich funkci,
postihovani a zpracovavani komplexu situacnich proménnych. Vysoké syceni je
priznacné tendenci ke zmeéné, tihnutim k vysoké kvantit€¢, dynamice a proménlivosti
intenzivnich vnéjSich podnétii pfi jejich komplexnim postihovani a zpracovavani. Nizké
syceni je pak trendem k interakcim s prostiedim stabilnéj$im, kognitivné chudym a
s nizkou prichodnosti kognitivni kapacity pro dynamické postihovani a zpracovavani
situanich proménnych (Miksik, 1991).

EM postihuje emociondlni variabilnost tykajici se prozivani interakci s prostfedim
a situacnich zmén. Posuzujeme zde dynamiku emoci a jeji disledky v oblasti kognitivni
a konativni. Na plus polu vystupuje vysokd emocionalni vzrusivost, sklon prozivat
situacni napéti, tenze i euforie, na minus polu pak emociondlni stabilita, snizena
emotivita az chudost (Miksik, 1991).

RE oznacuje regulacni variabilnost tykajici se regulujicich ¢i usmérnujicich funkci
konativni modality, kvality autoregulace, cilesmérnosti a ovladani aktivit. Vysoka
variabilnost se projevuje nizkym sebeovladanim, malym zvazovanim moznych
dasledka aktivit, snizenymi autoregulacemi situacné ucelového chovani. Nizka
variabilnost se projevuje soustavnym viazovanim budoucitho mozného efektu
do rozhodovacich procest, do ¢innosti a systému chovani (Miksik, 1991).

AD znaci adjustacni variabilnost tykajici se tendence jedince vpravovat se do novych
podminek a okolnosti. Vysoka variabilnost se projevuje tendenci odpovidat jak na
inertnost, tak i na dynamiku pisobeni situa¢nich proménnych ptizptisobovacimi
aktivitami. Opacny pdl se projevuje adjustacni rigiditou. Jedinec ma tendenci setrvale se
ptidrZovat vlastnich pfistupi, ¢innosti a schémat chovani (Miksik, 1991).

OV zachycuje obecnou hladinu psychické vzruSivosti, spontaneity, vnitini cilosti,
dynamismu a nabuzovani. Ve vyssich skorech se behavioralné projevuje jako tendence
tihnout k dynamickym interakcim spojenym s intenzivnim psychickym nabuzovanim a

jako vysoka situacni vzrusivost ve smyslu ,,arousal* (Miksik, 1991).

MH znaci motorickou hybnost a jeji regulovani. Pii vysokych hodnotach se projevuje
vyhleddvanim zmén pifi menSich regulacnich zabranach a vysoké emociondlni a
adjustacni rigidité. Pfi minusovych hodnotach se projevuje tendenci vyhledavat klid pfi
vysoké emocionalni vzrusSivosti, regulovanosti a pfizpisobivosti (Miksik, 1991).

KR postihuje regulacni variabilnost, kterou lze behaviordlné spojit s piiznacnou
protikladnosti riskantniho a opatrnického chovani. Na plus polu je pfiznacnd vysoka
zvidavost, zéliba v dynamismu, rozruchu a zmeéné, spojend s nizkou anticipaci a
cilesmérnosti, s nedostate¢nymi regulacemi, coz je zdkladem rizikového chovani.
Naminus pélu vystupuje kognitivni rigidita s pfemirou regulativnich zdbran, coz
zaklada tzv. opatrnicky styl interakce s prostiedim (Miksik, 1991).
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ER je emocionalné regulacni variabilnost, jiz 1ze obecné charakterizovat impulzivni
chovani. Na plus p6lu jde o nefizené, emociondln¢ impulzivni chovani, na minus p6lu
pak o chovéni anticipované, determinované rezistenci a sebeovladanim (Miksik, 1991).

KA zobrazuje kognitivné adjustacni variabilnost, kterou lze vztdhnout ke konven¢nim
nebo ambiciéznim schématim interakce s prostiedim. Vysoké hodnoty prokazuji
zvyseny sebecit, sebeprosazovani, chapani vlastni dulezitosti, vysocké ctizadosti,
aspirace a osobni prestize. Nizké hodnoty prokazuji tendence ke konvencnosti a
nendpadnosti (Miksik, 1991).

EA znaci emociondln¢€ adjustacni variabilnost, ktera se tyka otdzek situa¢niho vciténi se.
Na plus pélu vystupuje situacni optimismus, eldn, dobra pohoda, sebedivéra
a spokojenost. Na minus polu pak situacni precitlivélost, snizena sebedivéra, Zivotni
pesimismus, sniZzend vnitini integrovanost s urcitou trudnomyslnosti a depresemi
(Miksik, 1991).

RA zobrazuje regulacné adjustacni variabilnost, kterd mize byt pojimana jako jisty
ukazatel protikladnosti motivovaného a frustrovaného chovani. Na plus polu se
projevuje cilevédomosti, motivovanym a aktivnim vpravovanim se do redlnych
zivotnich situaci, zdsadovym a rozhodnym pfistupem k regulovani interakénich aktivit.
Na minus p6lu se projevuje impulzivitou, situacni frustraci, nestadlym ¢i situacné
poddajnym chovanim (Miksik, 1991).

FM odrazi povahu pftistupu k interakcim se situaénim proménnymi emociogenni
povahy. Na plus p6lu se projevuje tendenci fesit situaci (maskulinni povahy), na minus
polu pak tendenci feSit situace prozitkové povahy se snizenou motorickou odezvou
(feminni povahy). (Miksik, 1991).

US je skalou usedlosti — bezstarostnosti. Pfi vysokych hodnotdch v mlad$im véku je
mozné hovofit o vysokém opatrnictvi, konzervatismu, rezervovanosti a starostlivosti.
Nizké skore ve vysSich veékovych kategoriich znaéi tzv. zastydlou pubertu,
bezstarostnost, fantazirovani, bohémstvi a nevazanost (Miksik, 1991).

EX je inventaiem extrémnich odpovédi, ktery slouzi jako 1zi skore nebo jako ukazatel
extremity osobnosti (Miksik, 1991).

Nehodovi fidi¢i se od beznehodovych lisi zejména ve Skalach RG, ER, EM, EA, FM,
MH OV. Ve skale RG vykazuji nehodovi fidi¢i nizs§i autoregulacni zabrany, chovaji se
ucelove, maji niz8i miru anticipace a odpovédnosti a zvySenou tendenci spoléhat se
na ndhodu. Ve skdle ER se prokazuje jejich tendence k nefizenému, emotivné
impulzivnimu az cholerickému chovani. Ve Skdle EM vykazuji castéjs$i projevy
emocionalni vzruSivosti, prozivani tenzi, situacniho napéti a uzkosti. Ve Skile EA
projevuji snizenou emocionalné adjustacni variabilitu, jsou situaéné piecitlivéli, maji
snizenou sebediivéru a nizsi integrovanost osobnosti. Ve Skidle FM se projevuje jejich
femininni pfistup k interakci se situacnimi proménnymi. Ve Skdle MH vykazuji
snizenou motorickou hybnost, kterd indikuje tendenci vyhledavat klid, jak podnétovy
tak ak¢ni, pfi zvySené emocionalni vzrusivosti. Ve Skale OV potom sledujeme zvysSenou
situacni vzrusivost a tendenci k netfizenému chovani (Bakalar, 1980).
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Predpokladem k bezpe¢nému vykonu fidi¢ské profese je vyrazn€ maskulinni neboli
resitelsky pfistup k interakci s dynamikou situacnich proménnych, vyssi usedlost, jista
rezervovanost, seriéznost, starostlivost a zdravy konzervatizmus a relativné nizké skore
na Skdle extremity svédCici o zdravé pohotovosti k uméfenému a dostatecné
adekvatnimu zpiisobu interakce s prostfedim (Bakalar, 1980).

Vsechny pouzit¢ metody sbéru dat jsou reliabilni i validni. Jsou bézné pouzivané
v ramci dopravné-psychologického vysSetfeni v CR. Jsou standardizované na ceskou
populaci i na ¢eské fidice a fidicky.

5.2.2. Statistika

Metoda ziskavani a zpracovani dat

Data byla ziskdna kvantitativni metodou, konkrétné technikou dotazniku. Zptsob
aplikace byl kombinovany. Cast respondentii dostala dotaznik pimo (osobng),
vyplnovali je individudln¢ nebo hromadné s moznosti konzultace. Mald cast
respondentli obdrzela dotazniky posStou, vypliovali je individudlné s moznosti
konzultace.

Intervalové proménné

Vystupnimi daty dotazniki byly Cciselné tdaje. MuUzeme je charakterizovat jako
intervalové proménné. Cisla vyjadiuji, jak velké jsou rozdily mezi objekty. Nula je
u téchto proménnych stanovena pouze arbitralné. Cisla lze séitat a odegitat, nelze je
nasobit nebo délit. Nemtizeme fici, Ze jeden objekt ma dvakrat tolik vlastnosti,
co druhy. Nepracujeme s kvantity, ale s intervaly. Tyto hodnoty Ize hodnotit pomoci
aritmetického primeéru, smérodatné odchylky, Studentovych t-testii, Fischerova F-testu,
analyzy rozptylu, korelacnich koeficientii apod. (Reiterova, 2008).

Ziskand data jsme dale zpracovavali a vyhodnocovali pomoci Studentova t-testu
a pomoci korelace. Uvedené techniky slouzi ke zjiSténi rozdild mezi dvéma ¢i vice
skupinami respondentli, coz bylo pfedmétem naSeho vyzkumu. Srovnévali jsme fidici
bézné a profesiondlni, fidi¢e, ktefi zavinili dopravni nehodu a fidice, kteti dopravni
nehodu nikdy nezavinili. V zdvéru jsme porovnavali fidice mladé a fidi¢e zkuSené,
abychom ovéfili, zda informace ziskané vyzkumem mladych fidi¢i jsou platné i pro jiné
vekové kategorie fidic.

Ke statistickému zpracovani dat jsme vyuzili bézné dostupny program MS Excel. Tento
program ke zjisténi potfebnych informaci, které jsme se zavdzali v ramci vyzkumu
zjistit, postacuje. Dal§im divodem byly nulové naklady na potizeni tohoto programu a
moznost prace s programem bez nutnosti dlouhodobého zaSkoleni pro praci
se specialnim statistickym programem.

Studentiiv t-test

Tento test se pouzivad k porovnani dvou populaci. Z kazdé populace mame zvlasStni
vybér. Porovnavame primeéry a sledované proménné. Zajima nas, zda mé rozdil
praméri ur¢enou hodnotu nebo ne (Hendl, 2004).

Studentiv t-test pro porovnani dvou nezavislych souborl pouzivame v piipadé,
ze zname aritmetické pruméry, smérodatné odchylky a rozsahy sledovanych soubort.
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Zjistuje se jim, zda existuje signifikantni rozdil mezi dvéma vybérovymi soubory
vjejich parametrech. Hodnotu ,t“ pak porovndvame s kritickou hodnotou
ze statistickych tabulek.

Studentovy t-testy jsou testy vyznamnosti rozdilu dvou praméra. Podle typu alternativni
hypotézy mizeme t-testy délit na jednostranné a dvoustranné. U dvoustranného testu se
piedpoklada, ze nulovou hypotézu odmitame, je-li odchylka od ni nepravdépodobné
velkd na jednu ¢i druhou stranu. V nékterych piipadech nds zajiméd jen odchylka
na jednu stranu (Reiterova, 2003). Ve vyzkumu jsme pouzivali dvoustranného typu
testu.

Protoze se jednalo o soubory s po¢tem ucastnikl vice nez 30, pouzili jsme metodu pro
dva velké nezavislé vybéry (Hendl, 2004).

Korelace

Korelace zjistuje miru vztahu mezi dvéma proménnymi. Vypocitd se korelacni
koeficient, coz je ¢islo, které vyjadiuje pomér kovariace (spoleéného kolisani obou
proménnych) k soucinu standardnich mér kolisani kazdé z proménnych zvlast. Tam,
kde neni zadné spolecné kolisdni obou proménnych, mé korela¢ni koeficient hodnotu
nula. Tam, kde je maximélni spolecné kolisani (spole¢ny rozptyl), tam je korelacni
koeficient roven 1. Nékdy mutzeme dostat i negativni korelani koeficient. V tom
hodnota druhé proménné. Pokud se jednd o dv¢ intervalové proménné, pouziva
se sou¢inovy koeficient korelace ,r*, zatimco pokud jsou obé proménné potadové,
pouziva se Spearmentv koeficient ,,R“. korela¢ni koeficient vSak neni nevyhnutelné
informaci o pfi¢innych souvislostech (Ferjencik, 2000).

5.3. Zkoumany soubor

Objektem naseho zkoumani byly osoby ve véku 18 az 25 a 35 az 55 let, ktefi vlastni
fidi¢sky prukaz alespont skupiny B a ktefi alesponn obcas fidi automobil, piipadné
vykonny motocykl.

Nasim umyslem bylo zjistit, zda se u vybran¢ho souboru mladych fidict vyskytuji
rizikové vlastnosti a zda tyto vlastnosti vedou k jejich zvysSené rizikovosti pii fizeni.
Testovali jsme mladé fidice ve veéku do 25 let. Do tohoto veku je fidi¢ povazovan
za mladého a nezkuseného a je u néj vyssi riziko vzniku dopravni nehody. Vybirali jsme
muze i1 Zeny, viniky dopravnich nehod i osoby, které dopravni nehodu nezavinily.

Respondenti
Na dopravni nehodovost ma velky vliv veék fidice. Havlik (2005) udava, ze nejvice
dopravnich nehod péchaji fidi¢i ve véku do 25 let a nad 65 let.

Pro srovnani jsme testovali také fidice zkuSené, a to ve vékovém rozmezi 35 az 55 let.
Jedna se o tidice, ktefi byvaji ozna¢ovani za nejbezpecnéjsi vzhledem k svému véku. Jiz
maji pevny hodnotovy systém, jsou zralou osobnostni a jsou na vrcholu svych
schopnosti. Jest¢ nezestarli natolik, aby se zhorsily jejich vykonové schopnosti.
[ u téchto tidi¢h jsme testovali muze i Zeny, viniky dopravnich nehod i osoby, které
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dopravni nehodu nezavinily. Mezi viniky dopravnich nehod jsme tadili ty, ktefi zavinili
dopravni nehodu ve véku 35 az 55 let a neuplynulo od ni vice nez 7 let.

Celkem jsme otestovali 230 respondenti. 139 osob (60 %) bylo mladych fidi¢i, ve véku
18 az 25 let. 91 (40 %) osob bylo zkuSenych fidici, ve v€ku 35 - 55 let. Z celkového
souboru 230 osob bylo 151 (66 %) béznych fidic¢h a 79 (34 %) profesionalnich fidicu.
167 (73 %) tidi¢h dopravni nehodu nezavinilo a 63 (27 %) dopravni nehodu zavinilo.

Z celkového poctu 139 mladych fidic¢h bylo 105 (76 %) béZznych tidich a 34 (24 %)
profesionalnich fidi¢d. 103 z té€chto fidic¢h (74 %) nikdy nezavinilo dopravni nehodu.
36 mladych fidict (26 %) dopravni nehodu zavinilo. Béznych fidi¢t, kteti zavinili
dopravni nehodu, bylo 22 (16 %), béZnych fidich, kteti dopravi nehodu nezavinili, bylo
83 (60 %). Ctrnact profesionalnich fidi¢t dopravni nehodu zavinilo (10 %) a dvacet
profesionalnich fidi¢t dopravni nehodu nezavinilo (14 %).

Z celkového poctu 91 zkuSenych fidi¢h bylo 46 (50,5 %) béznych fidict a 45 (49,5 %)
profesiondlnich fidi¢d. Dvacet sedm fidi¢d (29,7 %) zavinilo v poslednich 7 letech
dopravni nehodu, Sedesat ctyti (70,3 %) jich dopravni nehodu nezavinilo (bud’ nikdy
nebo pouze v mladi). Béznych fidici, kteti zavinili dopravni nehodu, bylo testovano
patnact (16,5 %), béznych fidici, kteti dopravni nehodu nezavinili, bylo tficet jedna
(34,0 %). Profesionalnich tidi¢t, ktefi zavinili dopravni nehodu, bylo testovano dvanact
(13,2 %) a ticet tfi profesionélnich fidict dopravni nehodu nezavinilo (36,3 %).

Pro zjednoduseni pouzivame v textu pojmenovani ,,mladi fidi¢i* pro fidice ve véku 18
az 25 let a ,,zkuseni fidi¢i“ pro fidi¢e ve veéku 35 az 55 let. Za ,,bézného fidi¢e™ nebo
»laika® povazujeme osobu, kterd vlastni fidicské opravnéni, ale vykondva jinou profesi.
Za ,profesionalniho fidi¢e™ povazujeme toho, kdo je zaméstnan na pracovni pozici
s nazvem ,,fidic*, pfipadné je jeho profese pojmenovana jinak, nicméné fizeni vozidla je
jeho kazdodenni a hlavni zaméstnaneckou Cinnosti. Za ,,beznehodového* povazujeme
mladého fidice, ktery nezavinil zddnou dopravni nehodu nebo zkuseného fidice, ktery
od svych 25 let nezavinil zadnou dopravni nehodu. Za ,,nehodového“ povazujeme
mladého fidi¢e, ktery v poslednich sedmi letech spachal dopravni nehodu nebo
zkuSeného tidice, ktery spachal dopravni nehodu v poslednich sedmi letech, pti¢emz byl
ve véku 35 az 55 let.

Vsechny skupiny fidi¢ii byly testovany stejnou testovou baterii.
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Tab. 1 Piehled respondentt

Pi'ehled respondentii

Cetnost | Procenta
Mladi fidi¢i 139 60
Zkuseni fidici 91 40
Celkem 230 100
Mladi Fidici
Bézni fidici 105 76
Profesionalni fidi¢i 34 24
Nehodovi fidici 36 26
Beznehodovi fidici 103 74
BézZni fidi¢i nehodovi 22 16
Profesionalni fidi¢i nehodovi 14 10
Bézni ridi¢i bez nehod 83 60
Profesionalni fidi¢i bez nehod 20 14
ZkuSeni Fidici
Bézni fidici 46 50,5
Profesionalni fidi¢i 45 49,5
Nehodovi fidici 27 30
Beznehodovi fidi¢i 64 70
BézZni fidi¢i nehodovi 15 16,5
Profesionalni fidi¢i nehodovi 12 13,2
Bézni ridi¢i bez nehod 31 34
Profesionalni fidi¢i bez nehod 33 36,3
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5.4. Organizace a prubéh Setfeni

Vybér respondentii
Respondenti byli vybrani vicestupiiovym vybérem.

Nejdiive byli vyhleddni metodou pfilezitostného vybéru. Jeji princip spocivd v tom,
ze vyuzivame prilezitosti, které se nam v pritbéhu realizace nabizeji k tomu, abychom
ziskali 0castniky vyzkumu (Miovsky, 2006). V nasem konkrétnim ptipadé Slo
o libovolny vybér a vybér dobrovolnikii.

Ptilezitostny vybér je zalozen na tom, Ze do vzorku jsou z dané populace vybrani
jedinci, ktefi jsou po ruce. Pfi¢inami jsou zpravidla nedostatek finan¢nich prostiedki,
organizani a Casové omezeni. Vyuzili jsme tak vzorek populace, ktery nam byl
nejdostupnéjsi. Tento zpiisob vybéru bohuzel nezaruCuje reprezentativnost vzorku.
Ptilezitostny vybér je vSak jednoduchou a nenaro¢nou metodou (Ferjencik, 2000).

Poté nasledoval kvotni vybér. Kvotni zamérny vybér probihd tak, Ze na zakladé
definovanych podskupin zékladniho souboru cilené vybirdme urcity pocet zastupct pro
vybérovy soubor. Zakladnim piedpokladem je znat a popsat kritéria, podle kterych je
mozné podskupiny zakladniho souboru rozlisit. Poté se rozhodujeme, na zaklad¢ jakych
vyzkumnych potieb je vhodné vybrat urity pocet Clenti podskupin pro vyzkum
(Miovsky, 2006).

Kritérii v naSem vyzkumu byl vek (18 az 25 let, 35 az 55 let), profese respondenta
(bézny Ci profesionalni fidi¢) a historie dopravni nehodovosti. Beznehodovi mladi fidi¢i
nehodu v poslednich sedmi letech. Beznehodovi zkuSeni fidi¢i nespachali zadnou
dopravni nehodu nebo spachali nezdvaznou dopravni nehodu ve véku do 25 let.

v v

55 let a zaroven od ni neuplynulo vice nez sedm let.

Respondenti byli ziskidni v téchto institucich: Narodni centrum oSetfovatelstvi a
nelékarskych zdravotnickych obord (profesionalni fidici), TENZA a.s. (bézni fidici),
CDV wv.vi. (bézni fidi€i), studenti stfednich a vysokych S$kol zaregistrovani
na Spoluzaci.cz (zpravidla bézni fidi¢i), navstévnici serveru Motorkari.cz (bézni
1 profesiondlni tidi¢i), navstévnici serveru Proridice.cz (zpravidla profesiondlni fidici),
klienti Probaéni a mediacni sluzby v riiznych krajich CR, zaméstnanci Dopravniho
podniku mésta Brna a uchaze¢i o toto zaméstndni, zaméstnanci prepravni firmy
VYDOS BUS a.s., zpévaci sboru CHSM USA v Brné a studenti maturitniho ro¢niku
Biskupského gymnazia v Brné.

Testovani respondentii
Celkem bylo rozdano 466 dotaznikd v papirové formé a 61 dotaznikii v elektronické
formé&. Navratnost byla 44 %.

Vyhodnoceni psychologickych dotazniki

Dotazniky byly vyhodnoceny ru¢né¢ za pomoci Sablon. Nelplné a nespravné
vyhodnocené dotazniky byly vylouceny. Rovnéz dotazniky vyplnéné fidici, které jsme
nemohli zaradit do zadné z vyzkumnych skupin, byly vytazeny. Ziskana data byla pod
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anonymnimi ¢iselnymi kody prepsana do tabulek v programu MS Excel. Byly oznaceny
vysledky, které se pohybovaly mimo normu béznou pro ¢eskou fidi¢skou populaci.

Zpracovani vysledkt pomoci statistickych metod a stanoveni zavéri vyzkumu
Vysledky jsme zpracovali pomoci statistickych metod programu MS Excel. Konkrétné
jsme pouzili Studentiiv t-test a korelace. Vyhodnotili jsme vyznamné vystupy, které
jsme pozdé¢ji interpretovali. Interpretace vysledkli se opirala onase dosavadni
zkuSenosti, o informace ziskané studiem literatury a o zahranicni zkuSenosti v této
oblasti. Zjisténé zavéry smeétuji predevsim do praxe, zejména do oblasti dopravné-
psychologické diagnostiky a do politiky dopravni bezpecnosti.

Etické aspekty vyzkumu

Utast na vyzkumu byla u viech ucastniki zcela dobrovolna. Ugastnici bud’ byli p¥imo
¢1 nepfimo osloveni vyzkumnikem nebo se piihlasili na zdkladé vyzvy zvefejnéné
na internetu ¢i vyvésce.

VSichni Gcastnici byli informovani o cilu a metodach vyzkumu a mohli bez jakychkoli
sankci Ui€ast na vyzkumu kdykoli ukoncit.

Vsechny dotazniky byly vyplnény respondenty zcela anonymné, dotazniky byly
opatieny poradovymi ¢isly a ndhodné rozdavany. Utastnici, ktefi méli zajem dozvédét
se své vysledky z psychologickych testl, piedali vyzkumnikim pfid€lené Cdislo
a emailovou adresu, na kterou chtéji zaslat zpravu. Vysledky konkrétnich osob nebyly
nikdy sdéleny jiné osobé.

Vyplnéné dotazniky jsou zachovéany v elektronické podobé. Respondenti dotaznikll jsou
s jistotou neidentifikovatelni.

Vyzkumnik byl hodnovérny, nezaml€oval zadné informace. Byl empaticky, neutralni,
nestranny, objektivni a diskrétni.

Vyzkum nezachazel do velkych podrobnosti tykajicich se prozitych dopravnich nehod,
a tak neoCekavame, ze by mohl mit na dusevni zdravi t¢astnikli negativni dopad.

Ucastnici nebyli za vyplnéni dotaznikii finanéné odménéni. V piipadé zajmu byly jejich
dotazniky pfednostné¢ vyhodnoceny a byl jim v kratkém casovém intervalu sdélen
vysledek psychologického testovani, pfipadné i s dalSimi doporucenimi. Vice nez
polovina respondenti pozddala o sdé€leni svych vysledki a s ndlezem zpravidla plné
souhlasila.

Od nékterych ucastnikd byla ziskdna zpétna vazba, ta byla vzdy pozitivni ve vztahu
k vyzkumu ¢i osobé vyzkumnika. Ne&ktefi respondenti byli zaskofeni c¢asovou
naroénosti dotaznikli. Cast oslovenych respondentti dotazniky nevyplnila kvili
nedostatku ¢asu ¢i nedivéte k psychologickému testovani obecné.
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5.5. Symbolika vysledkové casti

MI. Mladi fidici

Prof. Profesionalni fidic¢i
Nehod. Ridi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu
Bezneh. Ridi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu
Zk. ZkuSeni tidici

FyA Fyzicka agrese

NeA Nepiima agrese

Irr Iritabilita

Neg Negativismus

Res Ressentiment

Pod Podeziravost

VeA Verbalni agrese

PoV Pocit viny

Uzk Uzkostnost

P Psychoticismus

E Extroverze

N Neuroticismus

L L - skore

KO Kognitivni variabilnost
EM Emocionalni variabilnost
RE Regulacni variabilnost
AD Adjustacni variabilnost
ov Obecna vzrusivost

166



MH

KR

ER

EA

FM

uUsS

EX

Motorické hybnost

Kognitivné regulacni variabilnost),
Emocionaln¢ regula¢ni variabilnost
Kognitivné adjustacni variabilnost
Emocionaln¢ adjustacni variabilnost
Regulac¢né adjustacni variabilnost
feminni a maskulinni pfistup

Skala usedlosti

Inventat extrémnich odpovédi

Suma; v textu >, BDI, soucet v§ech hodnot dosazenych v dotazniku BDI
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6. Vysledky vyzkumu

Vysledky jsou prezentovany postupné, podle jednotlivych testli, a to v potfadi BDI,
KFP, DOPEN a SPIDO. Nejdfive jsou prezentovany vysledky mladych fidict, poté
vysledky fidict zkuSenych. Vzdy je prvni umisténa tabulka s konkrétnimi vysledky
jednotlivych skupin fidict v daném dotazniku. Nésleduje tabulka ukazujici vysledky
Studentova t-testu. Timto testem jsme srovnavali béZzné¢ a profesiondlni fidice a
nehodové a beznehodové fidice, pripadné beznehodové mladé fidice se zkuSenymi a
nehodové mladé fidice se zkuSenymi.

Studentv t-test jsme provadéli pomoci programu MS Excel. Vystupy uvedené
v tabulkach tak pfedstavuji pravdépodobnosti nulovych hypotéz o shodé priméra
uvedenych konkrétnich skupin fidict.

6.1. Zakladni vysledky

Zpracovani vysledkl probéhlo kvantitativnim zptisobem. Vyzkum se totiz zaméfoval na
vEtsi ¢ast populace. Snazil se vypovidat o tom, jak jsou konkrétni rizikové vlastnosti
mezi mladymi fidi¢i zastoupeny. Ke sbéru dat jsme pouzili dotazniky. K vyhodnoceni
potom statistickych metod.

6.1. 1. Vysledky jednotlivych psychologickych dotazniki

BDI

V dotazniku agresivity BDI je bézna hodnota do péti bodi. Osoby, které presahnou
hranici péti bodii na skdle FyA (fyzické agrese), NeA (nepiima agrese), Irr (iritabilita),
Neg (negativismus), Res (ressentiment), Pod (podeziravost), VeA (verbalni agrese) a
PoV (pocit viny) vykazuji zvySenou miru agresivity. ZvySenou uzkostnost
diagnostikujeme od deseti bodii.

Tab. 2 Primérné vysledky BDI u mladych fidict

Priumérné vysledky dotazniku BDI u mladych Fidi¢i (N = 139)

Mladi Fidici FyA NeA Irr Neg Res Pod VeA PoV Uzk
Bézni 32 34 36 35 32 39 46 36 12
Profes. 19 26 23 21 25 38 36 34 57
Nehodovi 24 27 26 27 29 38 39 35 6

Beznehodovi 2,7 3,2 3,3 2.9 2.9 3,8 4.4 3,5 6.8

BéZni nehodovi 3 3,2 3,3 3,6 3,2 3,9 4,5 3,4 6,7
Prof. nehodovi 1,8 2,3 1,8 1,9 2,6 3,8 3.4 3,5 5,4
Bézni bez nehod 34 35 3,9 3,4 3,2 4 4,7 3,7 7,6
Prof. bez nehod 2,1 2.8 2,7 2,3 2,5 3,7 39 32 6
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Mladi fidi¢i ve vSech kategoriich dosahli béznych vysledkd. Neprokazal se predpoklad,
ze tidici, kteti zavinili dopravni nehodu, pfesahnou kritickou hodnotu péti bodt. Lze
tedy fici, Ze mladi fidi¢i nemaji statisticky vyznamné zvySenou hladinu agresivity oproti
stanovené norm¢. Hladinu agresivity nemaji zvySenou ani nehodovi fidi€i, u nichz jsme
toto predpokladali.

Pro zjiSténi rozdili mezi skupinou béznych a profesionalnich fidict a fidict, ktefi
zavinili dopravni nehodu a téch, ktefi dopravni nehodu nezavinili, jsme pouzili t-test.

V tabulkach shrnujicich vysledky t-testu jsou pouzity nasledujici symboly:

p <005 signifikantni rozdil *
p <001 vysoce signifikantni rozdil koE
p <0,001 velmi vysoce signifikantni rozdil ok

Pomoci Studentova t-testu jsme srovnali skupinu mladych béznych a profesionalnich
fidict a nasledné skupinu mladych nehodovych a beznehodovych fidi¢i. Vysledky
shrnuje tabulka Tab. 3 a Tab. 4.

Tab. 3 T-test BDI, mladi fidic¢i

T-test (N =139)
Miadi Fidici FyA NeA Irr Neg Res
B&ni /prof. fidici 0000247 001701" 000017 001085  0,13637
Nehod.bezneh. fidici 01244 011705 001063 064528 082279

Tab. 4 T-test BDI, mladi fidici

T-test (N =139)

Mladi fidici Pod VeA PoV Uzk
B&ni /prof. Kidici 059882 00025447 0591853 0012627

Nehod./bezneh. fidici 08535 0108263  0,765288 0,097033

Za pouziti t-testu jsme jiz urCité rozdily mezi jednotlivymi skupinami zjistili. Velmi
signifikantni rozdil je v mife fyzické agresivity u béznych a profesionalnich fidi¢a a
v mife iritability béznych a profesionalnich fidich. Bézni fidi¢i vykazuji signifikantné
vys$i miru fyzické agresivity a iritability nez profesionalni fidici, ackoli vysledky obou
skupin jsou v pAsmu normy.

Vysoce signifikantni rozdil je v mife verbalni agresivity béznych a profesiondlnich
fidicu.

Signifikantni rozdil pak nachazime v rozdilné mife nepfimé agresivity, verbalni
agresivity a uzkostnosti u béznych a profesionalnich fidi¢l a v mife iritability u fidic¢t
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nehodovych a beznehodovych. Bézni fidi¢i vykazuji vysSSi miru nepiimé agresivity,
verbalni agresivity i uzkostnosti nez fidi¢i profesionalni. Ridiéi, ktefi zavinili dopravni
nehodu, vykazuji piekvapivé nizs$i miru iritability nez fidici, ktefi dopravni nehodu
nezavinili.

Z danych vysledkl vyplyva, ze existuji vétsi rozdily v dosazenych hodnotich mezi
fidi¢1 béznymi a profesiondlnimi, nez mezi fidi¢i nehodovymi a beznehodovymi. Bézni
fidi¢i vykazuji signifikantné vyssi hodnoty nez profesionalni fidi¢i, coz poukazuje na
jejich vyssi miru agresivity, a¢ v rdmci normy. Naopak rozdily mezi fidi¢i, ktefi zavinili
dopravni nehodu a mezi beznehodovymi fidi¢i jsou minimalni, nehodovi fidi¢i dokonce
vykazuji o néco lepSich vysledkd.

Tab. 5 Primérné vysledky BDI u zkusenych tidi¢h

Priumérné vysledky dotazniku BDI u zkuSenych ridica (N = 91)
ZkuSeni ¥Fidi¢i |[FyA NeA Irr Neg Res Pod VeA PoV Uzk

BéZni 2,5 35 32 29 47 34 44 37 7
Profes. 3,1 2,7 29 27 32 4 44 3,6 65
Nehodovi 29 3,1 29 19 28 34 41 35 64

Beznehodovi 28 3,1 32 3,6 52 4 48 38 7

Bé&zni nehodovi | 2,5 3,7 3,1 2 2,1 3,1 42 3,6 6,7
Prof. nehodovi | 3,2 24 2,7 1,8 34 38 4 3,5 6.2
Bézni beznehod | 2,5 3,3 34 3,7 7,3 3,7 46 39 173
Prof. bez nehod | 3,1 3 31 35 3 43 49 3,77 6.8

Zkuseni ftidi¢i ve vSech kategoriich dosdhli béznych vysledkli. Neprokazal
se predpoklad, Ze fidi€i, ktefi zavinili dopravni nehodu, pfesdhnou kritickou hodnotu
péti bodl. Lze tedy fici, Ze zkuSeni fidi¢i nemaji zvySenou hladinu agresivity oproti
stanovené normé&. Hladinu agresivity nemaji zvySenou ani nehodovi fidi¢i, u nichz jsme
toto predpokladali. ZvySenou miru agresivity vykazuji v oblasti ressentimentu zkuseni
fidi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu (5,2 bodi). Tato zvySend hladina je patrna
zejména u béznych fidi¢a (7,3 bodl, norma je do 5 bodl). Hrani¢ni hodnotu agresivity
vykazuji profesionalni fidi€i, ktefi nezavinili dopravni nehodu (zvySend agresivita je
od 5 bodu, tito fidi¢i dosahli v priméru 4,9 bodu).

Pro zjisténi rozdili mezi skupinou béznych a profesionalnich fidict a fidica, ktefi

zavinili dopravni nehodu a téch, ktefi dopravni nehodu nezavinili, jsme pouzili t-test.
Jeho vysledky jsou v tabulce Tab. 6 a Tab. 7.

Tab. 6 T-test BDI, zkuSeni ridi¢i

T-test (N = 91)

Miadi ridici FyA NeA I Neg Res
B&mi /prof, idii 0,057736 0,028623" 0,329856 0,872215 0,394587

Nehod./bezneh. fidici 0,981145 0,915855 0,353299 0,012096  0,445247
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Tab. 7 T-test BDI, zkuSeni fidici

T-test (N =91)
Miadi Fidici Pod VeA PoV Uzk
Be&ni /prof. fidici 0,075574 0,698355 0,740129  0,494788
Nehod.bezneh. Hdici 0,108073 0,08365 0,654102  0,456705

Na zaklad¢ t-testu jsme zjistili pouze nepatrné odchylky ve vysledcich jednotlivych
skupin. Signifikantni rozdily nachdzime v mife nepifimé agresivity u béznych a
profesiondlnich fidi¢t a v mife negativismu u fidich, ktefi zavinili a ktefi nezavinili
dopravni nehodu. Bézni fidi¢i maji oproti profesiondlnim fidi¢im signifikantné vyssi
miru nepiimé agresivity, ovSem 1 piesto jsou vysledky v obou skupinach v rdmci normy.
Nehodovi fidi¢i piekvapivé vykazuji signifikantné niz$i miru negativismu nez fidici,
ktefi dopravni nehodu zavinili. Vysledky obou skupin jsou vSak v pdsmu normy.

Pro zjisténi rozdili mezi skupinou mladych a zkusenych tidic¢t jsme opét pouzili t-test.

Tab. 8 T-test BDI, mladi a zkuSeni fidici

T-test (N = 230)
Miadi ridici FyA NeA Irr Neg Res
Bezneh. mladi/zk. fidi¢i [0,272738 0,271044 0,123327 0,33741 0,215052
Nehod. mladi/zk. fidi¢i ] 0,556541 0,501111 0,606443 0,119579 0,582468

Tab. 9 T-test BDI, mladi a zkuSeni ridi¢i

T-test (N = 230)
Miadi Fidici Pod VeA PoV Uzk
Bezneh. mladi/zk. fidi¢i | 0,737842 0,523501 0,608565 0,616356
Nehod. mladi/zk. ¥idici 0,242061 0,916043 0,886256  0,72165

Mezi témito skupinami fidi¢l jsme zadné signifikantni rozdily nenalezli. Mezi mladymi
a zkuSenymi fidi¢i tak neni statisticky vyznamny rozdil v dosazenych vysledcich. Ty
jsou v pasmu normy. Rozdily jsme nezaznamenali mezi tidi€i, kteti zavinili dopravni
nehodu ani mezi fidici, ktefi dopravni nehodu nikdy nezavinili.

KFP

Dotaznik KFP zjistuje rizikovost fidi¢e z hlediska socialni adaptace, konfliktogennosti
a zpusobu zpracovani afekti. Normalni hodnoty jsou 26 — 32 bodu. Za rizikové fidice
jsou povazovani ti, kteti dosahli vice nez 32 bodl
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Tab. 10 Primérné vysledky dotazniku KFP u mladych fidict

Primérné vysledky KFP u mladych ridic¢a (N = 139)
Miadi Fidici Hodnoty
Bézni 26,8
Profes. 26,4
Nehodovi 26,2
Beznehodovi 27
Bé&Zni nehodovi 27,7
Prof. nehodovi 24,8
Bé&zZni bez nehod 26
Prof. bez nehod 28,1

Mladi fidi¢i ve vSech kategoriich dosahli béznych vysledkti. Neprokazal se predpoklad,
ze tidici, ktefi zavinili dopravni nehodu, ptesdhnou kritickou hodnotu 32 bodt. Lze tedy
fici, ze mladi fidi¢i nemaji zvySenou hladinu rizikovosti (urCenou charakteristikami
dotazniku KFP) oproti stanovené norm¢. Hladinu rizikovosti nemaji zvySenou ani
nehodovi fidi¢i, u nichZ jsme toto predpokladali. Nejniz§i miru rizikovosti vykazuji
profesionalni fidi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu. Nejvyssi miru rizikovosti naopak
vykazuji profesionalni fidici, ktefi dopravni nehodu nezavinili.

Pro zjisténi rozdili mezi skupinou béznych a profesiondlnich tidi¢t a ftidici, ktefi
zavinili dopravni nehodu a téch, kteti dopravni nehodu nezavinili, jsme pouzili t-test.

Tab. 11 T-test KFP, mladi fidici

T-test (N =139)

Bézni /prof. fidici 0,747276898
Nehod./bezneh. ridici 0,876090397

Na zaklad¢ vyhodnoceni t-testu mlizeme fici, Ze nebyly zjiStény zadné signifikantni
rozdily mezi béznymi a profesionalnimi fidi¢, ani mezi fidici, ktefi zavinili ¢i nezavinili
dopravni nehodu.

Tab. 12 Primérné vysledky dotazniku KFP u zkusenych fidict

Prumérné vysledky KFP u zkuSenych Fidi¢i (N =91)
Zkuseni Fidici Hodnoty
Bézni 22,7
Profes. 28.5
Nehodovi 25,9
Beznehodovi 25,3
BéZni nehodovi 22,9
Prof. nehodovi 29
BéZni bez nehod 22,6
Prof. bez nehod 28
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Zkuseni tidi¢i ve vsech kategoriich dosahli vcelku béznych vysledkl. Neprokazal se
predpoklad, Zze tidici, ktefi zavinili dopravni nehodu, ptesahnou kritickou hodnotu 32
bodi. Lze tedy fici, Ze zkuSeni fidi¢i nemaji zvySenou hladinu rizikovosti (uré¢enou
charakteristikami dotazniku KFP) oproti stanovené¢ norm¢. Hladinu rizikovosti nemaji
rizikovosti,dokonce niz§i, nez je norma, vykazuji bézni fidi¢i, a to nehodovi 1
beznehodovi.

Pro zjisténi vyznamnosti rozdili mezi skupinou b&znych a profesiondlnich fidic¢h a

ridica, kteti zavinili dopravni nehodu a téch, ktefi dopravni nehodu nezavinili, jsme
pouzili t-test.

Tab. 13 T-test KFP, zkuseni fidici

T-test (N =91)

B&ni /prof. fidici 0,0001819427 |
Nehod./bezneh. ridici 0,878185417

Na zékladé¢ t-testu jsme zjistili velmi vysoce signifikantni rozdil mezi skupinou béznych
a profesionalnich zkusenych fidi¢t. Bézni fidi¢i v dotazniku KFP doséhli mnohem
mén¢ bodd, neZz profesiondlni fidi¢i. Jejich hodnoty jsou podprimémé nizké.
Profesionalni fidi¢i méli vyssi pruimérnou hodnotu bodi, kterd vSak odpovidala normé.

Pro zjisténi rozdilti mezi skupinou mladych a zkusenych tidicti jsme opét pouzili t-test.
Vysledky zobrazuje Tab. 14.

Tab. 14 T-test KFP, mladi a zkuSeni fidi¢i

T-test (N = 230)
Bezneh. mladi/zk. fidi¢i 0,3454762
Nehod. mladi/zk. fidi¢i 0,532767

Zde jsme vSak zadné signifikantni rozdily mezi jednotlivymi skupinami fidict nenalezli.
Mezi mladymi a zkuSenymi fidici tak neni statisticky vyznamny rozdil v dosazenych
vysledcich. Rozdily jsme nezaznamenali mezi fidic¢i, kteti zavinili dopravni nehodu ani
mezi fidi€i, ktefi dopravni nehodu nikdy nezavinili.

DOPEN
Eysenckliv dotaznik DOPEN ma ctyfi zékladni Skély, a to P (psychoticismus), E

(extroverze, introverze), N (neuroticismus) a L (L - skér). Normdalni hodnoty jsou pro
Skalu P =1, pro 8kalu E = 11 az 17, pro $kdlu N =4 az 7 a pro Skalu L = 6 az 10 bodi.
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Tab. 15 Primérné vysledky DOPEN u mladych fidi¢a

Primérné vysledky dotazniku DOPEN u mladych ridi¢a (N = 139)
Miadi Fidici P E N L
Bézni 32 16,1 8,9 5,2
Profes. 1,6 17,5 5,1 7,3
Nehodovi 2,7 17,1 6,2 6,3
Beznehodovi 2,1 16,5 7.8 6,2
Bé&zni nehodovi 3,7 15,5 973 5,3
Prof. nehodovi 1,6 18,7 3,1 7,2
Bé&zni bez nehod 2,7 16,7 8,5 5,1
Prof. bez nehod 1,6 164 7,1 7,4

Ze zjisténych vysledki Ize fici, ze obecné maji fidici vyssi miru psychoticismu, zjistény
primér presahuje normu. BéZni mladi fidi¢i maji hodnoty psychoticismu v pasmu
nadpriméru, coz muze jejich rizikovost v dopravé mirn€¢ zvySovat. Nejvys$si miru
psychoticismu maji bézni mladi fidi€i, kteti zavinili dopravni nehodu. Jejich primérné
hodnoty jsou v pasmu vysokého psychoticismu a mohou byt jednou z pfiCin jejich
nehodovosti. Ve vysledcich experimentdlniho souboru vidime, zZe zvySeny
psychoticismus muzeme nalézt u béznych fidict a u fidi¢i nehodovych. Naopak
profesionalni fidi¢i dosahli mnohem nizsiho skore, a to i mladi profesionalni fidici, ktefi
zavinili dopravni nehodu.

Mladi profesionalni fidi¢i maji naopak zvySenou hodnotu extroverze. NejvysSich
hodnot extroverze doséhli mladi profesiondlni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu.

Mladi bézni fidi¢i vykazuji zvySenou miru neuroticismu, bézni fidi¢i maji neuroticismus
v norm¢. Nejvyssi miru neuroticismu maji mladi bézni fidici, ktefi zavinili dopravni
nehodu.

Hodnoty L - skoru dosahuji priméru ¢i mirného podpriméru u vsech sledovanych
skupin.

Pro zjisténi vyznamnosti rozdili mezi béZznymi a profesionalnimi fidi¢i a mezi fidici,
ktefi zavinili ¢i nezavinili dopravni nehodu, jsme pouzili t-test. Jeho vysledky jsou
zobrazeny v Tab. 16.

Tab. 16 T-test DOPEN, mladi fidi¢i

T-test (N =139)

Mladi Fidici P E N L
Bé&mi /prof. fidici 0,028964" 0,412129 0,007105" 0,0006w

Nehod./bezneh. fidici 0,475912  0,90452 0,260404 0,3964

Na zéklad¢ t-testu jsme zjistili signifikantni rozdily ve skupiné béznych a
profesionalnich fidi¢t. Tito fidi¢i vykazuji velmi vysoce signifikantni rozdil v mife L -
skoru. Bézni fidi¢i maji L - skor znaéné niz$i nez fidici profesiondlni.
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Bézni fidi¢i vykazuji vysoce signifikantni rozdil v hladin€ neuroticismu oproti
profesionalnim fidicim. Bézni fidi¢i maji zvySenou hladinu neuroticismu nejen oproti
profesionalnim fidi¢tim, ale i oproti normé pro ¢eské fidice.

Bézni tidic¢i vykazuji signifikantni rozdil ve Skale psychoticismu. Na zaklad¢ vyzkumu
muzeme fici, ze bézni fidi¢i maji vyznamné vyssi miru psychoticismu nez fidici
profesiondlni. Hodnoty béznych fidi¢li jsou dvojnasobné vysoké nez hodnoty
profesionalnich fidi¢a a dosahuji hladiny pro diagnostiku rizikového fidice.

T-test neprokazal zadné vyznamné rozdily mezi tidici, ktefi zavinili dopravni nehodu a
mezi fidic¢i, ktefi dopravni nehodu nezavinili.

Tab. 17 Primérné vysledky DOPEN u zkusenych fidic¢t

Primérné vysledky dotazniku DOPEN u zkuSenych Fidica (N = 91)
ZkuSeni ridici P E N L

Bé&zni 1,7 134 73 6,4
Profes. 1,9 13,3 6 5.8
Nehodovi 1,8 12,8 5,6 5,7
Beznehodovi 1,8 13,9 7,7 6,5
BéZni nehodovi 2,1 13,4 6,4 5,5
Prof. nehodovi 1,5 12,3 4,9 5,9
BéZni bez nehod 1,4 13,5 8,2 7,3
Prof. bez nehod 2,2 143 7.1 5.8

Zkuseni fidi¢i dosahli vysledk, které se vice blizi normé&, nez je tomu u mladych fidict.
Hranice psychoticismu je u zkuSenych fidi¢l vesmés v normé&, pouze mirn¢ zvysena je u
béznych idich, kteti zavinili dopravni nehodu a u profesiondlnich fidicu, ktefi dopravni
nehodu nezavinili. Hodnoty extroverze jsou u celého sledovaného vzorku zcela
v rozmezi normy. Mira neuroticismu je mirn¢ zvysend u béznych tidi¢i, ktefi nezavinili
dopravni nehodu a pak obecn¢ u beznehodovych fidic¢i. Tento vysledek je rozdilny
oproti piedpokladu, Zze dopravni nehody castéji zavini fidi¢ se zvySenou hladinou

L - skoru vykazali bézni zkuseni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu.

Pro zjisténi vyznamnosti rozdili mezi béznymi a profesiondlnimi fidi¢i a mezi fidici,
kteti zavinili ¢i nezavinili dopravni nehodu, jsme pouZili t-test. Jeho vysledky zobrazuje
nasledujici tabulka.

Tab. 18 T-test DOPEN, zkusSeni ridi¢i

T-test (N =91)

ZkuSeni Fidici P E N L
Bémi /prof. idici 0,253352 0,812374 0,329497 0,217975
Nehod/bezneh. fidi¢i | 0,955048 0,430762 0,105279 0,225464
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Na zéklad¢ provedeného t-testu mlizeme fici, Ze nebyly nalezeny zadné signifikantni
rozdily mezi béZnymi ¢i profesionalnimi fidi¢i ani mezi fidic¢i, ktefi zavinili a fidi¢i ktefi
nezavinili dopravni nehodu.

Tab. 19 T-test DOPEN, mladi a zkuSeni fidici

T-test (N =230)

P E N L
Bezneh. mladi/zk. fidici 0,09408 0,000872m 0,582035 0,056648
Nehod. mladi/zk. fidi¢i 0,140025 0,007989" 0,447974 0,603634

Provedenim t-testu jsme zjistili velmi vysoce signifikantni rozdily u Skaly extroverze.
Tyto vyznamné rozdily lze nalézt u fidici nehodovych i beznehodovych. Mladi fidi¢i
maji v obou ptipadech hladinu extroverze signifikantné vyssi nez fidi¢i zkuSeni.

SPIDO

Miksiktiv dotaznik SPIDO se snazi postihnout komplexni strukturu psychické
variabilnosti osobnosti. Tu diagnostikuje v nasledujicich Skalach: KO (kognitivni
variabilnost), EM (emociondlni variabilnost), RE (regula¢ni variabilnost),
AD (adjusta¢ni variabilnost), OV (obecna vzrusivost), MH (motorickd hybnost),
KR (kognitivné regulacni variabilnost), ER (emocionalné regulacni variabilnost),
KA (kognitivné adjustac¢ni variabilnost), EA (emociondln¢ adjustacni variabilnost),
RA (regulacné adjustacni variabilnost), FM (feminni a maskulinni pfistup), US (Skala
usedlosti) a EX (inventai extrémnich odpovédi). Popis jednotlivych §kél je v kapitole
5.2 Aplikovana metodika.

Tab. 20 Primérné vysledky SPIDO u mladych fidi¢t

Primérné vysledky dotazniku SPIDO u mladych ridi¢i (N =139)
Miadi Fidici KO EM RE AD (00Y MH KR
Bézni 10,1 7,6 6,6 13,6 5,5 7,2 5,4
Profes. 9 3,9 5.9 15,7 4,2 6,3 3,7
Nehodovi 9,7 4.8 5,5 14,8 4,1 6,8 4,5
Beznehodovi 9,5 6,7 6.9 14,5 5,6 6,7 4,6
BéZni nehodovi 9,5 7,4 6 13,5 4,6 7,2 5
Prof. nehodovi 9,9 2,2 5,1 16,1 3,6 6,4 3,9
Bé&zni bez nehod 10,8 7,7 7,3 13,7 6,4 7,2 5,7
Prof. bez nehod 8,2 5,6 6,6 15,4 4.8 6,3 3,6
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Tab. 21 Primérné vysledky SPIDO u mladych fidi¢t

Priimérné vysledky dotazniku SPIDO u mladych ridi¢i (N = 139)
Mladi Fidici ER KA EA RA FM US EX
Bézni 6,1 9,1 9,5 8,2 12,6 10 5,1
Profes. 4,8 9,3 11,8 9,6 13,5 10,8 4,9
Nehodovi 5 9,1 11,1 9,3 13,5 11,5 5,1
Beznehodovi 5,8 9,3 10,3 8,5 12,6 9,3 4,8
BéZni nehodovi 6,3 8.8 9,6 8 13 10,6 49
Prof. nehodovi 3,8 9.4 12,6 10,6 14 12,4 5,3
Bézni bez nehod 5,9 9,4 9,5 8,4 12,2 9,4 5,2
Prof. bez nehod 5,8 9,2 11 8,6 13 9.3 4,5

Zjisténé hodnoty se pfili§ neodchyluji od stanovenych norem pro eskou fidicskou
populaci. Hladina KO (kognitivni variabilnost) je mirné snizena u profesiondlnich
fidicd, zejména u mladych profesionalnich fidici, kteti nezavinili dopravni nehodu.
Na skale EM (emociondlni variabilnost) dosahli bézni fidi¢i mirn¢€ zvysenych hodnot, a
to bez ohledu na to, zda se jednalo o fidi¢e nehodové ¢i beznehodové. Mladi
profesionalni fidi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu, vykazovali mirn¢ snizené hodnoty
na Skdle RE (emociondlné¢ regulacni variabilnost). Na Skdldch AD (adjustaéni
variabilnost), MH (motorickd hybnost), KR (kognitivné¢ regulacni variabilnost),
ER (emocionalné¢ regulacni variabilnost), KA (kognitivné adjustacni variabilnost) a
EX (inventdf extrémnich odpovédi) dosahovali vSichni fidi¢i primérnych vysledkl
odpovidajicich stanovenym normam. Na Skadle OV (obecnd vzrusivost) vykazovali
bézni fidi¢i mirn¢ zvySenych hodnot, zvlaste¢ bézni mladi fidici, ktefi dopravni nehodu
nikdy nezavinili. Na Skélach EA (emociondlné adjustacni variabilnost), RA (regula¢né
adjustacni variabilnost) a US (Skala usedlosti) dosahovali zvySenych hodnot oproti
norm¢ mladi profesiondlni fidi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu. A na Skale
FM (feminni a maskulinni pfistup) dosahovali niz§ich hodnot bézni fidi¢i, zejména
bézni tidi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu. Mirn€ snizené hodnoty lze nalézt i u
profesionalnich fidict, ktefi nespachali dopravni nehodu.

Pro zjisténi vyznamnosti rozdili mezi béznymi a profesiondlnimi fidi¢i a mezi fidici,
kteti zavinili ¢i nezavinili dopravni nehodu, jsme pouZili t-test. Jeho vysledky zobrazuje
nasledujici tabulka.

Tab. 22 T-test SPIDO, mladi fidici

T-test (N =139)
Mladi ridi¢i| KO EM RE AD ov MH KR

B&mi /prof. 036624 0,02261° 0,08157 0,11565 0,00442 03868 0,11405
Ridici
Nehod/bezneh. | 0,45302  0,05436 0,01823° 0,36314 0,00103" 0,80301 0,24439
fidici
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Tab. 23 T-test SPIDO, mladi ridi¢i

T-test
Mladi ridici ER KA EA RA FM US EX

B&ni /prof. 0,19293 0,69821 0,00749" 0,59417 0,09686 0,17196 0,65605
Ridici
Nehod/bezneh. |0,24987 0,46968 0,03018° 0,66505 0,14489 0,02923" 0,89666
fidici

Na zéklad¢ provedeného t-testu jsme zjistili, Ze u vétSiny $kal neni vyznamny rozdil
mezi vysledky respondentti. Na Skidle EM (emociondlni variabilnost) jsme zjistili
signifikantni rozdil mezi béZnymi a profesionalnimi fidi¢i. Bézni fidi¢i méli vyssi
hodnoty nejen oproti profesiondlnim fidi¢tim, ale i1 oproti stanovené normé. Na Skale
RE (emociondlné regulacni variabilnost) jsme zjistili signifikantni rozdil mezi
nehodovymi a beznehodovymi fidi¢i. Nehodovi fidi¢i doséhli nizSich hodnot nejen
v porovnani s beznehodovymi fidi¢i, ale i v porovnani s normou pro ceské fidice.
Na skale OV (obecna vzruSivost) jsme zjistili vysoce signifikantni rozdily mezi tidici, a
to mezi béznymi a profesionalnimi i mezi fidi¢i nehodovymi a beznehodovymi. Bézni
fidi¢i méli vyssi hodnoty nez je norma i nez byl naméfeny primeér u profesionalnich
fidi¢t. Ridiéi, ktefi zavinili dopravni nehodu, méli velmi vyznamné vyssi hodnoty nez
ti, ktefi dopravni nehodu nezavinili. Vyznamnéj$i rozdily prokazala 1 Skala
EA (emocionéalné adjustacni variabilnost). Nalezli jsme vysoce signifikantni rozdil mezi
béznymi a profesiondlnimi fidi¢i. Bézni fidi¢i dosahovali nizSich hodnot, avsak tyto
hodnoty odpovidaly stanovenym normam. Signifikantni rozdil je i mezi nehodovymi
a beznehodovymi fidi¢i. Nehodovi fidi¢i dosahovali vysSich hodnot, které vSak
odpovidaly normém. Signifikantni rozdil je 1 u skaly US (Skala usedlosti), kde nehodovi
fidi¢i dosahovali vysSich hodnot nez fidici, ktefi dopravni nehodu nezavinili. Jejich
hodnoty jsou mirn€ zvysené oproti norme.

Tab. 24 Primérné vysledky SPIDO u zkusenych fidict

Primérné vysledky dotazniku SPIDO u zkuSenych ridi¢a (N = 91)
Miadi ridici KO EM RE AD ov MH KR
Bézni 8,8 72 49 14,1 3,7 5,8 3,9
Profes. 8,8 55 5.1 14,6 3.8 7,7 3,9
Nehodovi 8,4 57 49 14,2 3,9 6,3 3,6
Beznehodovi 9,2 7 5,1 14,5 3,6 7,2 4,2
Bézni nehodovi 9,2 6,4 573 14,1 3,7 6,2 4
Prof. nehodovi 7,5 49 4,6 14,3 4 6,3 3.3
Bézni bez nehod 8,3 8 4,6 14,1 3,6 5,4 3,9
Prof. bez nehod 10,1 6 56 14,9 3,5 9 4,6
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Tab. 25 Primérné vysledky SPIDO u zkusenych tidict

Primérné vysledky dotazniku SPIDO u zkuSenych ridi¢a (N = 91)

Miladi Fridici ER KA EA RA FM US EX

Bézni 5,5 85 95 8,1 13 13,4 4,7
Profes. 4.8 89 10,5 10,1 14,2 12,7 43
Nehodovi 4.8 8,7 10 8,9 13,8 13,1 4,6
Beznehodovi 5,5 8,7 10,1 9,3 13,4 13,1 4.4
BéZni nehodovi 5,5 8,7 9,4 7,6 13,5 13 5,1
Prof. nehodovi 4,1 8,8 10,5 10,2 14,2 13,2 4,1
Bézni bez nehod 5,6 83 97 8,7 12,5 13,8 4,3
Prof. bez nehod 5,4 9,1 10,5 10 14,3 12,3 4,5

Naprosta vétSina zjisténych dat odpovida normé. Vysledky jsou v nékterych Skalach
niz$i nez u mladych #idi¢a, nicméné blizko b&znym hodnotam. Skaly AD (adjustacni
variabilnost), OV (obecnd vzruSivost), KR (kognitivné regulani variabilnost),
ER (emocionaln¢ regulac¢ni variabilnost), RA (regulacné adjustacni variabilnost),
US (Skala usedlosti) a EX (inventaf extrémnich odpovédi) byly zcela v souladu
s platnou normou pro Ceské tidice. Ve skale KO (kognitivni variabilnost) dosahovali
zkuSeni fidi¢i nizSich vysledkl nez je norma. Ve Skale EM (emociondlni variabilnost)
byly vysledky vramci normy, zvySené skore vykézali pouze bézni fidi¢i, ktefi
nezpusobili Zddnou dopravni nehodu Ve $kale RE (emociondlné regulacni variabilnost)
dosahli zkuSeni fidi¢i ve vSech skupinach nizSich vysledkl, nez stanovuje norma.
Ve skdle MH (motorickd hybnost) a KA (kognitivné adjustacni variabilnost) byly
vysledky v ramci normy, jen bézni fidici, kteti nezpisobili dopravni nehodu, méli pocet
bodi nepatrné nizsi (o bod niZsi neZ je norma). Ve Skale EA (emocionalné adjustacni
variabilnost) dosahli niz§iho poctu bodi bézni fidici, zvlasté pak bézni fidi¢i, ktefi
zavinili vznik dopravni nehody. Ve skile FM (feminni a maskulinni pfistup) dosahli
taktéz niz§iho poctu bodi bézni fidici, zejména tidici, kteti nezavinili dopravni nehodu.

Pro zjisténi statistické vyznamnosti rozdili mezi jednotlivymi skupinami fidi¢ jsme
opét pouzili t-test.

Tab. 26 T-test SPIDO, zkuseni fidici

T-test (N =91)

ZkuSeni ridici KO EM RE AD oV MH KR
Bézni /prof.

fidic¢i 0,36374 0,09626 0,36945 0,33582 0,9906 0,28846 0,485458
Nehod./bezneh.

fidici 0,40089 0,27489 0,79364 0,62074 0,66131 0,72163 0,263994
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Tab. 27 T-test SPIDO, zkuSeni fidici

T-test (N =91)
Zkuseni Fidi¢i | ER KA EA RA FM US EX
Bézni /prof.
fidici 0,37998 0,33888 0,09955 0,00459" 0,03216 0,12605 0,67066
Nehod./bezneh.
fidici 0,26594 0,94333 0,74848 0,37875 0,5794 0,97054 0,512981

Na zékladé t-testu nebyly nalezeny signifikatné¢ vyznamné rozdily mezi zkuSenymi
fidi¢i, ktefi zavinili a ktefi nezavinili vznik dopravni nehody. Drobné rozdily jsme
zaznamenali mezi béznymi a profesiondlnimi fidi¢i. Signifikantni rozdil vykazovali tito
fidi¢i ve skale FM (feminni a maskulinni pfistup), kde bézni fidi¢i dosahli niz§ich boda
nez fidi¢i profesiondlni. Vysoce signifikantni rozdil jsme zaznamenali u Skaly
RA (regulacné adjustacni variabilnost), kde bézni fidi¢i rovnéz dosahli vyznamné
nizsiho poctu bodl nez profesionalové.

Tab. 28 T-test SPIDO, mladi a zkuSeni fidi¢i

T-test
KO EM RE AD ov NH KR

Bezneh.

mladi/zk. fidiéi | 0,10452 072535 000013 029123 0" 088129 0026105
Nehod. mladi/zk.
Fidici 023351 074348 031652 064137 069658 034536 0,176704

Tab. 29 T-test SPIDO, mladi a zkuSeni fidi¢i

T-test
ER KA EA RA M US EX

Bezneh. mladi/zk.

solek

fidic¢i 034912 008471 050862 069972 089412 0 0,096343
Nehod. mladi/zk.
fidic¢i 054326 06844 0,19213 09809  0,59155 0,04789* 0,519492

Provedenim t-testu jsme zjistili signifikantni rozdily mezi mladymi a zkusenymi fidici.
Signifikantniho rozdilu dosahli ve Skale KR (kognitivné regula¢ni variabilnost) mladi
fidi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu. Vykazali vyssi pocet bodi nez zkuseni fidici,
kteti také nezavinili dopravni nehodu. Signifikantniho rozdilu také dosahli nehodovi
a beznehodovi fidici ve skale US (Skala usedlosti). Ve skéle US (Skala usedlosti) dosahli
mladi fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu, niz§ich bodl nez nehodovi zkuSeni fidici.
Velmi vysoce signifikantni rozdil vykéazaly Skala RE (emociondlné regulacni
variabilnost), OV (obecna vzrusivost) a US (Skala usedlosti) u beznehodovych fidica.
Mladi beznehodovi fidi¢i vykazali vyznamné vys$i pocet bodl na skdle RE a OV,
naopak vyznamné niz§iho bodi na Skale US.
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6.2. Korelace

Pro zjisténi souvislosti mezi vysledky fidich v jednotlivych testech jsme pouzili
korelace. Zékladem byly dotazniky BDI a KFP. Hledali jsme souvislosti s vysledky
ziskanymi v téchto testech s vysledky osobnostnich dotazniki DOPEN a SPIDO.
Ackoli tabulky obsahuji vSechny zjisténé vysledky, v komentéfich pod tabulkami se
budeme zabyvat pouze souvislostmi vysledkii s dotazniky BDI a KFP. V textu
zminujeme i korelace mezi vysledky dotazniku BDI a mirou tizkostnosti. Tato korelace
je vsak zcela zakonita, nebot’ tzkostnost byla méfena praveé timto dotaznikem. Tabulka
kritickych hodnot je uvedena v pfiloze.

Vysvetlivky.

*  znaci signifikantnost korelace na hladiné o. = 0,05
** znaci signifikantnost korelace na hladiné o = 0,01

Tab. 30 Korelace u vSech mladych fidict I.

VSichni mladi fidici - Korelace I. (N =139)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
> BDI 0,796933" 1
KFP 0,083904 0,263485"" 1
P 0,254996"  0,273945"°  0,12103 1
E -0,184"  -0,12934 0,099477  -0,08859 1
N 0,335981""  0,323518™" 0,168471 0,494174" -0,31733" 1
L -0,22167°  -0,26005" -0,01254 -0,24802° -0,04768 -0,32562"" 1

Z vysledki vyplyva, Zze zvySend agresivita mladych fidi¢l se projevuje zvySenymi
hodnotami tizkostnosti, psychoticismu a neuroticismu, zaroven zvysuje rizikovost fidice
testovanou dotaznikem KFP. Se zvySujici se agresivitou klesa L — skor.

Tab. 31 Korelace u vS§ech mladych fidica II.

VSichni mladi Fidi¢i - Korelace II. (N = 139)

KO EM RE AD oV > BDI
KO 1
EM 0,119167 1
RE 0,282222" 0,178512" 1
AD -0,0305 -0,12873  -0,09955 1
oV 0,439908" 0,436505" 0,548573"° -0,02626 1
> BDI 0,074716 0256013 0,245237" -0,10784 0,223979" 1
KFP -0,06353  0,006814 0,1197 0,098872 -0,09169 0,263485
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Z vysledkti vyplyva, ze zvySena agresivita mladych fidi¢i se projevuje zvySenymi
hodnotami emocionalni vzruSivosti, nizkym sebeovladdnim, vysokou vzruSivosti a
dopravni rizikovosti testovanou dotaznikem KFP.

Tab. 32 Korelace u vSech mladych fidict III.

VSichni mladi Fidici - Korelace IIL. (N = 139)

MH KR ER KA EA S BDI KFP
MH 1
KR 0,3293"" 1
ER 0,154  0,43187" 1
KA 0,25217" 0,290116" -0,08 1
EA 0,0765  -0,17656 -0,5239" 0,33738"" 1
SYBDI 00869 019077  0,1041 -0,0268 -0,2824" 1
KFP  -0,0129 -0,09255  -0,1474 -0,13608 -0,0674 0,26349" 1

Z vysledkt vyplyva, ze zvySena agresivita mladych fidi¢a se projevuje zvySenou touhou
po zméné a dynamice v jednani, s precitlivélosti, nizkou sebediivérou a pesimismem.
Souvisi se zvysenou dopravni rizikovosti testovanou dotaznikem KFP.

Tab. 33 Korelace u vSech mladych fidi¢a I'V.

VSichni mladi Fidici - Korelace IV. (N =139)
RA FM US EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,163259 1
US 0,352161°7° -0,15943 1
EX -0,38876 " -0,07477 0,032539 1
> BDI -0,25639 -0,18344" -0,12918 0,196879" 1
KFP -0,05392 -0,03852  0,1182 0,155872 0,263485 " 1

Z vysledkii vyplyva, Zze zvySena agresivita mladych fidi¢i se projevuje zvySenou
impulzivitou, niz$i frustrani toleranci, nestdlym chovanim, tendenci feSit situace
prozitkové povahy se snizenou motorickou odezvou, vys$simi hodnotami L - skoru a
vy$si dopravni rizikovosti testovanou dotaznikem KFP.
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Tab. 34 Korelace u béznych mladych tidict 1.

Bézni mladi ridici - Korelace I. (N = 105)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
> BDI 0,733986 1
KFP 0,133808 0,267908"" 1
P 0,180514  0,174947 0,154046 1
E -0,08802  0,005367 0,069276  -0,10545 1
N 0,105807  0,061114 0,169466 0,432244°° -0,364" 1
L -0,11763  -0,14415 0,062307 -0,22791" -0,03536 -0,32563 1

Z vysledkit vyplyva, Ze zvySena agresivita mladych béznych fidici se projevuje
zvySenou uzkostnosti a zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP.

Tab. 35 Korelace u béznych mladych tidica II.

Bé&Zni mladi Fidici - Korelace I1. (N = 105)
KO EM RE AD ov > BDI
KO 1
EM 0,100691 1
RE 0,241091° 0,111833 1
AD -0,0233  -0,0618 -0,01911 1
oV 0,435762"° 0,32666  0,550327 " 0,048159 1
SYBDI  0,095468 0,162457 0,257517 -0,11958 0,219424 1
KFP 0,053 -0,01588 0,185532 0,137622 -0,04508 0,267908""

Z vysledkil vyplyva, ze zvySena agresivita mladych béznych tidi¢l se projevuje nizkou
schopnosti ovladdat se a zvySenou tendenci vyhleddvat situacni rizika. Také vede
k vys$im hodnotam v dotazniku KFP, ktery zjistuje dopravni rizikovost fidice.

Tab. 36 Korelace u béznych mladych tidich III.

Bézni mladi ridici - Korelace II1. (N = 105)

MH KR ER KA EA Y BDI KFP
MH 1
KR 0,276848"" 1
ER -0,2006°  0,40406" 1
KA 0,246724" 0,296327  -0,08202 1
EA 0,156595  -0,10289 -0,52259" 0,340849"" 1
S BDI | 0,101943 0,1844  0,154483 0,029828 -0,23047" 1
KFP 0,047611 -0,04741  -0,16262 -0,05777 -0,11542 0,268" 1

Z vysledkt vyplyva, ze zvySena agresivita mladych béznych tidici se projevuje situacni
precitlivélosti, snizenou sebediivérou, zivotnim pesimismem, snizenou vnitini
integrovanosti a zvySenymi hodnotami ziskanymi v testu KFP.
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Tab. 37 Korelace u béznych mladych fidica I'V.

BéZni mladi Fidici - Korelace IV. (N = 105)
RA FM US EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,096485 1
LIN 0,323978"" -0,26524"" 1
EX -0,40799  -0,0694 -0,00343 1
> BDI -0,29049  -0,1575 -0,15484 0,243863" 1
KFP -0,06235  0,02249 0,053626 0,163631 0,267908" 1

Z vysledkit vyplyva, Ze zvySena agresivita mladych béznych fidici se projevuje
zvySenou impulzivitou a zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP.

Tab. 38 Korelace u profesionalnich mladych tidi¢t 1.

Profesionalni mladi ridici - Korelace 1. (N = 34)

Uzk S BDI KFP P E N L
Uzk 1
Z kok
BDI 0,92507 1
KFP -0,05075 0,09289 1
P 0,110738  0,203485 0,443556 1
E -0,31314 0,192 0,165043 0,074861 1
N 0,135244  0,190054 0,429351°" 0,716531" -0,11821 1
L -0,25425  -0,25372  -0,03616  -0,15034 -0,17703 -0,1533 1

Z vysledkil vyplyva, ze zvySend agresivita mladych profesionalnich fidict se projevuje
zvySenou uzkostnosti fidice. Zvysené hodnoty ziskané v testu KFP souvisi se zvySenou
mirou psychoticismu a neuroticismu.

Tab. 39 Korelace u profesionalnich mladych fidict II.

Profesionalni mladi ridic¢i - Korelace I1. (N = 34)
KO EM RE AD ov S BDI
KO 1
EM -0,02726 1
RE 0,339361°  0,30085 1
AD 0,236746  0,022467  -0,30915 1
ov 0,353649" 0,665312°" 0,489449" 0,076957 1
' BDI 0,056198  0,41275°  0,40288° -0,09464 0,322159 1
KFP 0,33099°  0,288967 0,363913° -0,15514 0,387824 0,09289

Z vysledki vyplyva, Ze zvySena agresivita mladych profesionalnich fidi¢l se projevuje
zvySenou emocionalni vzruSivosti a sniZenou autoregulacni schopnosti. ZvySené
hodnoty v dotazniku KFP souviseji se zvySenou touhou po zméné a dynamice
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probihajicich ¢innosti, se snizenou schopnosti autoregulace a s tendenci vyhledavat
situacni vzruseni.

Tab. 40 Korelace u profesionalnich mladych fidict III.

Profesionalni mladi Fidici - Korelace II1. (N = 34)

MH KR ER KA EA Y BDI KFP
MH 1
KR  0,384092 1
ER -0,13806 0,41361" 1
KA 0,279951 0,313338  -0,07962 1
EA 0,06477 -0,05644 -0,46445"" 0,475603" 1
Y BDI 0,100531 0,254017 0292197 -0,13436  -0,2573 1
KFP  0,183077 0,403916° 032055 0,192061 -0,06325 0,09289 1

Z vysledki vyplyva, ze zvySené hodnoty ziskané v dotazniku KFP se projevuje vysokou
zvidavosti, zalibou v dynamismu, rozruchu a zméné¢, s nizkou anticipaci a cilesmérnosti,
a nedostate¢nymi regulacemi.

Tab. 41 Korelace u profesionalnich mladych fidict IV.

Profesionalni mladi Fidici - Korelace IV. (N = 34)

RA FM US EX > BDI KFP
RA 1
FM 0,439992" 1
US 0,485231°" 0,370968" 1
EX -0,14532  -0,06056 0,526618" 1
Y BDI 0,185283  0,15986 -0,17833 -0,01523 1
KFP 0,090292 -0,23822 -0,52418" -0,29178  0,29884 1

Z vysledkii vyplyva, ze zvysené hodnoty u mladych profesiondlnich fidi¢t ziskané

v dotazniku KFP se projevuji bezstarostnosti, fantazirovdnim, bohémstvim a
nevazanosti.
Tab. 42 Korelace u mladych nehodovych fidi¢i I.
Nehodovi mladi Fidici - Korelace 1. (N = 36)
Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
Y BDI  0,830627 1
KFP 0,096013  0,161877 1
P 0,231656  0,217924 0,060842 1
E -0,07059  0,062549 0,242304  -0,02294 1
N -0,05062  -0,07432 0,226759 0,484932""  -0,48857" 1
L -0,08125  -0,16088 -0,27766  -0,12492  0,023841 -0,31504 1
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Z vysledkii vyplyva, ze zvysend agresivita mladych nehodovych tidi¢h se projevuji
zvysSenou mirou uzkostnosti.

Tab. 43 Korelace u mladych nehodovych fidict I1.

Nehodovi mladi Fidi¢i - Korelace I1. (N = 36)

KO EM RE AD (3% > BDI KFP
KO 1

EM -0,01911 1

RE 0,139476 0,081512 1

AD -0,18509 -0,29416 -0,15046 1

OV 0,423962" 0,356694" 0,480975 -0,28087 1

YBDI 005126 0,036855 0,073446 0,030429  0,254038 1

KFP 0,17395 0,156327 0,38382° -0,1013 0,419469" 0,161877 1

Z vysledka vyplyva, ze zvysené hodnoty v dotazniku KFP u mladych nehodovych
fidica se projevuji sniZzenou schopnosti sebeovladani a se zvysenou tendenci vyhledavat
vzruseni.

Tab. 44 Korelace u mladych nehodovych fidica I11.

Nehodovi mladi Fidici - Korelace I11. (N = 36)

MH KR ER KA EA S BDI KFP
MH 1
KR 0,337738" 1
ER 0,154758 0,573404" 1
KA 0,457545"  0,395749"  0,090428 1
EA -0,00336  -0,17567 -0,55849" 0,131859 1
YBDI 0212163  0,237404  0,154356 -0,07897  -0,0048 1
KFP 0,226019  0,352832° 0,412455° 0,028732 -0,23019 0,161877 1

Z vysledki vyplyva, ze zvySené hodnoty v dotazniku KFP u mladych nehodovych
fidich se projevuji vysokou zvidavosti, zalibou v dynamismu, rozruchu a zmeéng,
s nizkou anticipaci a cilesmérnosti, s nedostate¢nymi regulacemi a s tendenci
k impulzivnimu chovéani.

Tab. 45 Korelace u mladych nehodovych tidi¢a I'V.

Nehodovi mladi Fidic¢i - Korelace IV. (N = 36)

RA FM US EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,043473 1
US 0,208313 -0,31489 1
EX -0,4596" 0,189095  0,044496 1
Y BDI 0,159996 0,30725 -0,44042"" -0,24728 1
KFP -0,3274 -0,00377 -0,47094"" 0,08249 0,396492" 1
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Z vysledki vyplyva, Zze zvySend agresivita i zvySené hodnoty ziskané v dotazniku KFP
u mladych nehodovych fidi¢h se projevuji pfiliSnou bezstarostnosti, fantazirovanim,
bohémstvim a nevazanosti.

Tab. 46 Korelace u mladych beznehodovych fidict I.

Beznehodovi mladi Fidici - Korelace I. (N = 103)

Uzk S BDI KFP P E N L
Uzk 1
SYBDI  0,779198" 1
KFP 0,112258 0,258366 1
P 0,182591 0,208324° 0,149018 1
E -0,17197  -0,10192 0,130084  -0,12059 1
N 0,200565"  0,200764" 0,150657 0,51265" -0,2475" 1
L -0,23385" -0,26511" 0,016455 -0,31301"" -0,08032 -0,32345" 1

Z vysledkt vyplyva, ze zvysSena agresivita mladych beznehodovych tidi¢ii se projevuje
zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP, zvySenou tuzkostnosti, vys§i mirou
psychoticismu a neuroticismu a niz§im L — skérem.

Tab. 47 Korelace u mladych beznehodovych fidicu II.

Beznehodovi mladi Fidici - Korelace II. (N = 103)

KO EM RE AD oV > BDI KFP
KO 1
EM 0,158229 1
RE 0,315163"  0,17124 1
AD 0,036229"  -0,04679 -0,06705 1
oV 0,445795 0,432117°  0,536841" 0,098135 1
> BDI 0,157184 0,196233°  0,290249" -0,06887 0,302643 1
KFP 0,058436 0,038752  0,193988 0,069189 0,013535 0,2584"" 1

Z vysledkt vyplyva, ze zvysSena agresivita mladych beznehodovych tidi¢i se projevuje
zvySenou emocionalni vzruSivosti, snizenou schopnosti ovladat se, tendenci tihnout
k dynamickym interakcim spojenym s intenzivnim psychickym nabuzovanim a
zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP.

Tab. 48 Korelace u mladych beznehodovych fidica I11.

Beznehodovi mladi ridi¢i - Korelace I11. (N = 103)

MH KR ER KA EA Sy BDI KFP
MH 1

KR  0,326417 1

ER -0,274517" 0,378041" 1

KA 0,180134 0,250672° -0,16715 1

EA 0,112001  -0,16022 -0,49811°" 0,448958"" 1

Y BDI  0,170084 0,260042°° 0,070863  0,029985 -0,28475"" 1

KFP 0,026788  -0,02428  -0,10571 -0,07457  -0,12351 02584 1
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Z vysledki vyplyva, Zze zvySend agresivita mladych beznehodovych fidicl se projevuje
vysokou zvidavosti, zalibou v dynamismu, rozruchu a zméné, spojend s nizkou
anticipaci a cilesmérnosti, nedostatenymi  regulaénimi  mechanismy, situacni
precitlivélosti, snizenou sebediivérou, zivotnim pesimismem, sniZzenou vnitini
integrovanosti a zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP.

Tab. 49 Korelace u mladych beznehodovych fidict IV.

Beznehodovi mladi ridici - Korelace IV. (N = 103)

RA FM US EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,194805" 1
LIS 0,406106"  -0,1784 1
EX -0,3753"4  -0,12872 0,034413 1
S BDI -0,34309 -0,11473 -0,15312 0,261055 1
KFP -0,02459  -0,02965 0,029006 0,222729° 0,258366" 1

Z vysledki vyplyva, Zze zvySend agresivita mladych beznehodovych idi¢l se projevuje
zvySenou impulzivitou, vétSim poctem extrémnich odpovédi a zvySenymi hodnotami
v dotazniku KFP.

Tab. 50 Korelace u vSech zkuSenych tidicu I.

VSichni zkuS$eni Fidi¢i - Korelace 1. (N =91)

Uzk S BDI KFP P E N L
Uzk 1
> BDI 0,539393" 1
KFP 0,095718  0,022124 1
P 0,09578  0,100763 0,241038" 1
E 0,139622  0,031287 0,133 -0,00451 1
N 0,020188  0,122904 0,295313" 0,457473" -0,29862"" 1
L 0,081078  -0,07854  -0,07228 -0,34154""  -0,10513 -0,06136 1

Z vysledkii vyplyva, ze zvysSend agresivita zkusenych fidi¢li se projevuje zvySenou
uzkostnosti. ZvySené hodnoty dosazené vtestu KFP se poji se zvySenym
psychoticismem a neuroticismem.
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Tab. 51 Korelace u vSech zkusenych tidict II.

VSichni zkuSeni Fidici - Korelace II. (N =91)

KO EM RE AD oV > BDI KFP
KO 1
EM -0,17416 1
RE 0,175213 0,327116 1
AD 0,096742  -0,00624 0,071819 1
(0)% 0,180049 0,406592"" 0,367954" 0,000519 1
S BDI 0,232902° 0,021195 -0,02422 0,181644 0,07532 1
KFP 0,017939 0,288963" 0,286054" 0,211096  0,051355 0,022124 1

Z vysledkil vyplyva, Ze zvySena agresivita zkuSenych fidic¢l se projevuje tendenci ke
zméng, tihnutim k vysoké kvantité, dynamice a proménlivosti intenzivnich vnéjSich
podnéti pfi jejich komplexnim postihovani a zpracovavani. Zvysené hodnoty KFP
souviseji se zvySenou emociondlni vzrusivosti, zhorSenym sebeovladanim a tendenci
odpovidat jak na inertnost, tak 1 na dynamiku plsobeni situacnich proménnych

ptizpiisobovacimi aktivitami.

Tab. 52 Korelace u vSech zkuSenych tidi¢a II1.

VSichni zkuS$eni Fidici - Korelace III. (N =91)

MH KR ER KA EA > BDI KFP
MH 1
KR 0225256 1
ER -0,16065 0,092595 1
KA 0,023384 0,254052° -0,27606 1
EA 0,10242 0,130837 -0,53235 " 0,549498"" 1
YBDI -0,08333 -0,06577 0,136482 0,059723 0,105429 1
KFP  -0,13717 -0,02321 0,264969°  0,035269 -0,07155 0,022124 1

Z vysledkii vyplyva, ze zvysené hodnoty v testu KFP se u zkusenych tidict se projevuji

1 v emocionalné impulzivnim chovani.

Tab. 53 Korelace u zkusenych fidic¢t I'V.

VSichni zkuSeni Fidici - Korelace IV. (N =91)

RA FM US EX > BDI KFP
RA 1
FM 0,269375" 1
US 0,166939 -0,14321 1
EX -0,53505"" -0,14071 -0,11206 1
> BDI 0,046303 -0,00061 -0,0881 -0,18536 1
KFP 0,277328" -0,14236 0,044724 -0,13965 0,022124 1
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Z vysledkii vyplyva, ze zvySené hodnoty v testu KFP se u zkusenych tidic¢t projevuji
piekvapivé cilevédomosti, motivovanym a aktivnim vpravovanim se do reéalnych
zivotnich situaci, zdsadovym a rozhodnym ptistupem.

Tab. 54 Korelace u béznych zkuSenych fidicu I.

BéZni zkuSeni Fidi¢i - Korelace 1. (N = 46)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
Y BDI 0,458817 1
KFP -0,0195  -0,04119 1
P -0,02164  0,036676 0,292448"" 1
E 0254686  -0,01542 0,094118  -0,02347 1
N -0,11071  0,077896 0,37604" 0,422092°" -0,35419" 1
L 0,084177  -0,14122  -0,20876 -0,39546"  -0,15821 -0,06147 1

Z vysledki vyplyva, Ze mira agresivity se u béznych zkuSenych fidict zvySuje zaroven
s mirou uzkostnosti. ZvySené hodnoty v dotazniku KFP u téchto fidict souviseji se
zvySenym psychoticismem a neuroticismem.

Tab. 55 Korelace u béznych zkuSenych fidica II.

BéZni zkuSeni Fidi¢i — Korelace II. (N = 46)

KO EM RE AD oV > BDI KFP
KO 1
EM -0,23541 1
RE 0,14124 0,390111" 1
AD 0,149341 0,047186 0,201222 1
()% 0,32898° 0281289 0,653018°  0,284353 1
Y BDI  0,3819" 0,016001 0,043246 0,197248 0,158001 1
KFP -0,05093 0,39805  0,432986  0,406706  0,349355° -0,04119 1

Z vysledki vyplyva, ze mira agresivity se u béznych zkuSenych tidict zvySuje zaroven
s tendenci ke zméng¢, tihnutim k vysoké kvantité, dynamice a proménlivosti intenzivnich
vnéjSich podnéth pfi jejich komplexnim postihovani a zpracovavani. ZvySené hodnoty
v dotazniku KFP rostou spolu semociondlni vzruSivosti, nizkou schopnosti
sebeovladani, dobrou schopnosti prizptisobovat se a tendenci vyhledavat situacni
vzruseni.
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Tab. 56 Korelace u béznych zkusenych tidici I11.

BéZni zkuSeni Fidi¢i - Korelace II1. (N = 46)

MH KR ER KA EA > BDI KFP
MH 1
KR 0,116987 1
ER -0,21557 0,123409 1
KA -0,24143 0241836 -0,28935" 1
EA -0,04094 0,21615 -0,54185" 0,542115"" 1
S BDI 0,082191 0,042742 0,204644 0,073099 0,165813 1
KFP  -0,38483" 0,207556 0271765 0,261134 0,00538 -0,04119 1

Z vysledkii vyplyva, ze ziskané hodnoty v dotazniku KFP se u béznych zkuSenych
fidica zvysuji zaroveinl s tendenci vyhledavat klid pti vysoké emociondlni vzruSivosti,
regulovanosti a ptizptisobivosti.

Tab. 57 Korelace u béznych zkusenych tidic¢a I'V.

BéZni zkuSeni Fidici - Korelace IV. (N = 46)

RA FM US EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,279804 1
US 0,30013 -0,08187 1
EX -0,631477  -0,21969 -0,20638 1
Y BDI -0,04083 -0,15328 -0,18165 -0,12685 1
KFP 0,312986° -0,13491 -0,14438 -0,1084 -0,04119 1

Z vysledkit vyplyva, Zze hodnoty ziskané v dotazniku KFP se u béznych zkuSenych
fidica prekvapiveé zvysuji zaroven s cilevédomosti a zasadovym chovanim.

Tab. 58 Korelace u profesionalnich zkuSenych fidict I.

Profesionalni zkuSeni Fidici - Korelace 1. (N = 45)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
Y BDI  0,809505 1
KFP 0,541604" 0,577146" 1
P 0,225161 0,389612°  0,247962 1
E 0,126479  0,08495 0 0,01296 1
N 0,347288" 0,468159" 0,412832"" 0,549402" -0,21534 1
L 0,102147  -0,02409 -0,03197 0,247 -0,02224 -0,0973 1

Z vysledki vyplyva, ze mira agresivity se u profesionalnich zkuSenych tidic¢t zvySuje
zéroven s hodnotami dosazenymi v dotazniku KFP a s mirou psychoticismu a
neuroticismu. ZvySené skore v dotazniku KFP se projevuje 1 vyS$$im poctem bodii na
Skale neuroticismu.
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Tab. 59 Korelace u profesionalnich zkusenych fidict I1.

Profesionalni zkuSeni Fidi¢i - Korelace I1. (N = 45)

KO EM RE AD oV Y BDI KFP
KO 1

EM -0,07525 1

RE 0,193735 0,309714° 1

AD 0,026448  -0,02629 -0,07063 1

oV 0,03418 0,559675  0,098045 -0,27033 1

S BDI 0,232422 0,292464° 0,274744 0,062533 0,245788 1
KFP 0,106905 0,538237 0,379241" 0,141831 0,176381 0,577146" 1

Z vysledka vyplyva, Ze mira agresivity se u profesionalnich zkuSenych fidi¢t zvysuje
zaroven s emocionalni vzruSivosti a hodnotami ziskanymi v dotazniku KFP. Skore
v dotazniku KFP rovnéz vzriistd spole¢né¢ s emocionalni vzruSivosti a také s nizkou
schopnosti sebeovladani.

Tab. 60 Korelace u profesionalnich zkusSenych fidica I1I.

Profesionalni zkuSeni Fidi¢i - Korelace II1. (N = 45)

MH KR ER KA EA > BDI KFP
MH 1
KR 0,292492" 1
ER -0,18686 0,075053 1
KA 0,07031 0,257895  -0,24293 1
EA 0,142201 0,007524 -0,50655 " 0,543825" 1
> BDI  -0,13897 0,114995 0,305574° 0,193259 -0,07071 1
KFP -0,23244  -0,0473 0,449199”  -0,06771 -0,30743" 0,57715" 1

Z vysledki vyplyva, Ze mira agresivity se u profesiondlnich zkusenych fidic¢i zvySuje
zaroven s tendenci k impulzivnimu chovéani a s dosazenymi hodnotami v dotazniku
KFP. U dotazniku KFP vzristd skoére spolu s tendenci k impulzivnimu chovani a se
situacni precitlivélosti, snizenou sebedtivérou a zZivotnim pesimismem.
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Tab. 61 Korelace u profesionalnich zkuSenich fidi¢a IV.

Profesionalni zkuSeni Fidici - Korelace IV. (N =45)

RA FM US EX > BDI KFP
RA 1
FM 0,056155 1
US 0,068184 -0,16254 1
EX -0,46524™  -0,03163 -0,01993 1
> BDI 0,245864 -0,26933 -0,08692 0,15349 1
KFP 0,167643 -0,4655  0,09453 -0,05721 0,577146 1

Ze ziskanych vysledkii vyplyvd, Ze se hodnoty =ziskané v dotazniku KFP u
profesiondlnich zkuSenych fidi¢i zvySuji spolu s mirou agresivity a tendenci feSit
situace prozitkové povahy se snizenou motorickou odezvou.

Tab. 62 Korelace u nehodovych zkusenych fidict L.

Nehodovi zkuSeni Fidi¢i - Korelace 1. (N = 27)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
Y BDI 0,822947" 1
KFP 0,30339 0,460832"" 1
P 0,4900117 0,404183™" 0,035032 1
E 0,057306  0,222873 0,302277 0,115401 1
N 0,182  0,099404 -0,22654 0,538891°°  -0,2081 1
L -0,28952  -027647 -0,3042 -0,31536 -0,07263 0,093945 1

Z vysledkt vyplyva, Zze mira agresivity se u nehodovych zkuSenych fidi¢t zvySuje
zaroven s hladinou uzkostnosti, psychoticismu a vysledkem dotazniku KFP.

Tab. 63 Korelace u nehodovych zkusenych fidicu II.

Nehodovi zkuSeni Fidi€i - Korelace I1. (N =27)

KO EM RE AD oV > BDI KFP
KO 1
EM  -0,36628 1
RE  0,242233 0,370519" 1
AD 0341368 -0,27027 0,149313 1
OV 0,024429 0,702041" 0,493317" -0,2236 1
Y BDI -0,0823 0,70149™ 0,366338 -0,09748 0,678951" 1
KFP  0,017902 0,095488 0,178816 0,344212 0,284433 0,460832" 1

Z vysledkt vyplyva, ze mira agresivity se u nehodovych zkusSenych fidict zvySuje
zaroveil s vysokou emociondlni vzru$ivosti, tendenci k vyhledavani situa¢niho vzruseni
a zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP.
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Tab. 64 Korelace u nehodovych zkusenych tidict I11.

Nehodovi zkuSeni Fidi¢i - Korelace II1. (N =27)

MH KR ER KA EA > BDI KFP
MH 1
KR -0,02678 1
ER -0,37871° 0,052625 1
KA 0,088121 0,283447  -0,45581" 1
EA 0,251796 0,027723 -0,55935" 0,455363" 1
YBDI -0,69819" 0,42617°  0,365623 0,136165 -0,2975 1
KFP -0,23268 0,182403  -0,06058 0,265374 0,245324 0,460832" 1

Z vysledkt vyplyva, Ze mira agresivity se u nehodovych zkusenych fidi¢t zvySuje
zarovenn s tendenci vyhledavat klid pfi vysoké emociondlni vzruSivosti, s vysokou
zvidavosti, zéalibou v dynamismu, rozruchu a zméné, spojené s nizkou anticipaci a
cilesmérnosti, s nedostateCnymi regulacemi se zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP.

Tab. 65 Korelace u nehodovych zkuSenych fidict I'V.

Nehodovi zkuSeni Fidi€i - Korelace IV. (N =27)
RA FM US EX Y BDI KFP

RA 1

FM 0,340725 1

US -0,01247  -0,0944 1

EX -0,66657 " -0,15415  -0,0731 1

> BDI 0,066534 -03414 -0,15272 0,288805 1

KFP 0,362482 0,203966 -0,26413 -0,0046 0,460832" 1
Z vysledki vyplyvéa, ze agresivita u nehodovych zkuSenych fidi¢t roste spolu
s hodnotami dosazenymi v dotazniku KFP.

Tab. 66 Korelace u beznehodovych zkusenych fidicu 1.
Beznehodovi zkusSeni Fidici - Korelace 1. (N = 64)
Uzk Y BDI KFP P E N L

Uzk 1
> BDI 0,507922° 1
KFP  0,131898  0,06532 1
P -0,09569  0,046032 0,370854" 1
E 0,15985 -0,0294  -0,01979  -0,06742 1
N -0,05165  0,10082 0,434005" 0,442786" -0,36233"" 1
L 0,21245  -0,07525 -0,17464 -0,36003"  -0,13622 -0,14541 1
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Z vysledki vyplyva, ze agresivita u beznehodovych zkuSenych fidi¢i roste spolu
s mirou jejich tzkostnosti. Hodnoty KFP vzrastaji spolecné s mirou psychoticismu a
neuroticismu.

Tab. 67 Korelace u beznehodovych zkuSenych fidicu II.

Beznehodovi zkuSeni Fidici - Korelace I1. (N = 64)

KO EM RE AD oV Y BDI KFP
KO 1
EM -0,12477 1
RE 0,150643 0,312999" 1
AD -0,01393  0,08453  0,041901 1
oV 0,293431°  0,283503" 0,327762" 0,157254 1
YBDI 0,315091° 0,022836 0,031281 0,219047 0,186328 1
KFP 0,060184 0,460863° 0,485624 0,27343" 0,266441" 0,06532 1

Z vysledki vyplyva, ze agresivita u beznehodovych zkuSenych fidict roste spolu
s tendenci vyhledavat zmény. Hodnoty ziskané v dotazniku KFP se zvySuji spolu
s emociondlni vzruSivosti, snizenym sebeovlddanim, vyhleddvanim situa¢niho vzruseni
a schopnosti ptizpiisobovat se.

Tab. 68 Korelace u beznehodovych zkusenych fidict III.

Beznehodovi zkuSeni Fidi¢i - Korelace I11. (N = 64)

MH KR ER KA EA > BDI KFP
MH 1
KR  0,275767 1
ER -0,16516 0,090872 1
KA 0,021095 0,24353"  -0,20479 1
EA 0,098564 0,167755 -0,53444"" 0,592996" 1
Y BDI -0,08813 -0,03617 0,175198 0,084429 0,091573 1
KFP  -0,17296 0,08936 0,434669 " 0,019144 -0,18099  0,06532 1

Z vysledkit vyplyva, ze hodnoty dosazené¢ v dotazniku KFP u beznehodovych
zkuSenych fidich rostou spolu s tendenci k emocionalné impulzivnimu chovani.

Tab. 69 Korelace u beznehodovych zkusenych fidi¢a I'V.

Beznehodovi zkuSeni Fidi€i - Korelace IV. (N = 64)

RA FM US EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,25626° 1
US 0,26742"°  -0,16409 1
EX -0,46235"  -0,14467  -0,1325 1
> BDI -0,04514 -0,05539 -0,14738 -0,14376 1
KFP 0,288909" -0,27681°  -0,0112 -0,12643  0,06532 1
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Z vysledki vyplyva, ze hodnoty dosazené v dotazniku KFP u beznehodovych
zkuSenych fidi¢l rostou spolu s cilevédomosti, zdsadovosti a tendenci feSit situace
prozitkové povahy se snizenou motorickou odezvou.

Tab. 70 Korelace u vsech fidi¢a 1.

VSichni Fidici - Korelace I. (N =230)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
S BDI  0,648588" 1
KFP -0,04207 -0,01691 1
P 021136 0,180913  0,097443 1
E -0,05714 -0,05658  0,055816  -0,01966 1
N 0,230873" 0,217777°  0,033933 0,481435 -0,27813"" 1
L -0,1105 -0,16085  -0,00703 -0,27413""  -0,09151 -0,23409" 1

Z vysledkl vyplyva, Ze agresivita u fidict roste spolu uzkostnosti a neuroticismem.

Tab. 71 Korelace u vsech fidi¢ua II.

VSsichni Fidici - Korelace II. (N = 230)

KO EM RE AD oV > BDI KFP
KO 1
EM 0,007682 1
RE  0,268741" 0224814 1
AD 0,014624  -0,0812 -0,04786 1
OV  0,3637397 0,409063" 0,527641°° -0,02821 1
> BDI 0,056139 0,103214 0,107571  -0,0347 0,117686 1
KFP  0,021495 -0,10758 0,038877 0,022198 -0,03604 -0,01691 1

V této tabulce jsme nezjistili Zddné vyznamné souvislosti tykajici se miry agresivity ¢i
hodnot ziskanych dotaznikem KFP s jinymi sledovanymi skéalami.

Tab. 72 Korelace u vsech fidi¢a I11.

VSichni Fidici - Korelace II1. (N = 230)

MH KR ER KA EA Y BDI KFP
MH 1
KR  0,183836 1
ER -0,12519 0,329185" 1
KA  0,064199 0289195  -0,14554 1
EA 0075969 -0,07467 -0,52482"" 0,417673" 1
Y BDI -0,02969  0,14676 0,101562 0,035021 -0,12561 1
KFP  -0,09838 -0,12668  -0,1927 0,011912 0,014352 -0,0169 1

Ani vtéto tabulce jsme nezjistili Zadné vyznamné souvislosti mezi agresivitou,
hodnotami ziskanymi dotaznikem KFP a jinymi sledovanymi skalami.
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Tab. 73 Korelace u vSech fidi¢a IV.

VSichni Fidic¢i - Korelace IV. (N = 230)

RA FM US EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,223644" 1
US 0,289009  -0,06554 1
EX -0,45474"  -0,11927 -0,08178 1
> BDI -0,11803 -0,07738 -0,10834 0,122562 1
KFP 0,06768  0,08369 0,037321 0,083656  -0,01691 1

Z téchto vysledki jsme neidentifikovali Zddnou vyznamnou korelaci mezi agresivitou,
dotaznikem KFP a jinymi skalami.

Tab. 74 Korelace u vSech béznych fidicu 1.

VSichni bézni Fidi¢i - Korelace I. (N = 151)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
> BDI 0,556518" 1
KFP 0,101654 0,106522 1
P 0,150198 0,101594 0,219847" 1
E 0,018072  -0,0076 0,142072  -0,02865 1
N 0,052702 0,062443 0,236323" 0,428005" -0,32612"" 1
L -0,06604 -0,12837 -0,09132 -0,28662"  -0,12954 -0,24978" 1

Z vysledkii vyplyva, ze agresivita u béznych fidi¢l roste spolu s jejich uzkostnosti.
Hodnoty dosazené v dotazniku KFP se =zvySuji spoleéné s neuroticismem a
psychoticismem.

Tab. 75 Korelace u vSech béznych fidicu I1.

VSichni bézni Fididi - Korelace II. (N = 151)

KO EM RE AD oV > BDI
KO 1
EM -0,00101 1
RE 0,266659" 0,178383" 1
AD 0,013233  -0,03051 0,013377 1
oV 0,447575" 0,297712°" 0,620571"  0,082406 1
> BDI 0,204329"  0,086297 0,138041 0,026014 0,159225 1
KFP 0,013231 0,108316 0,311924" 0,189108" 0,16073 0,106522

Z vysledkil vyplyva, ze agresivita u béznych tidicii roste spolu s tendenci ke zméné a
tihnutim k vysoké kvantité, dynamice a proménlivosti intenzivnich vnéjSich podnéti.
Vysledky dosazené dotaznikem KFP vzristaji spolecné s nizkou schopnosti
sebeovladani a dobrou schopnosti pfizplisobovat se.
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Tab. 76 Korelace u vSech béznych fidica III.

VSichni bézni Fidi¢i — Korelace II1. (N = 151)

MH KR ER KA EA Y BDI KFP
MH 1
KR 0282079 1
ER -0,17589 0,337289" 1
KA 0,105128 0,305437"" -0,13644 1
EA 0,082921  -0,02309 -0,5277" 0,399915 " 1
SBDI  0,081699 0,103624 0,166249 0,045529 -0,0382 1
KFP -0,0186  0,091343 -0,00505 0,085958 -0,07917 0,106522 1

V této tabulce jsme u béznych tidi¢t nezjistili Zddné vyznamné souvislosti tykajici se
miry agresivity ¢i hodnot ziskanych dotaznikem KFP s jinymi sledovanymi skdlami.

Tab. 77 Korelace u vSech béznych fidicta I'V.

VSichni bézni Fidici - Korelace IV. (N = 151)

RA FM UsS EX Y BDI KFP
RA 1
FM 0,162076 1
US 0,275761" -0,13453 1
EX -0,46083"" -0,11827 -0,10482 1
> BDI 0,146  -0,144 -0,14223 0,073455 1
KFP 0,076422 -0,03964 -0,15573 0,119016  0,106522 1

Ani vtéto tabulce jsme nezjistili zadné vyznamné souvislosti mezi agresivitou,
hodnotami ziskanymi dotaznikem KFP a jinymi sledovanymi Skalami.

Tab. 78 Korelace u vSech profesionalnich fidi¢u 1.

VSichni profesionalni Fidi¢i — Korelace I. (N =79)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
2 -
BDI 0,861137 1
KFP 0,182792 0,233911° 1
P 0,163834  0,238269" 0,329224" 1
E 0,155  -0,08877 0,013886  -0,0006 1
N 0,143477  0,195505 0,415883" 0,641558" -0,19214 1
L -0,0587  -0,13547 -0,05923 -021621  -0,0084 -0,14605 1

Z vysledkti vyplyva, ze agresivita u profesionalnich fidi¢t roste spolu s jejich
uzkostnosti, psychoticismem a hodnotami ziskanymi v dotazniku KFP. Skoére
v dotazniku KFP je spojeno s vyssi mirou psychoticismu a neuroticismu.
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Tab. 79 Korelace u vSech profesionalnich fidict I1.

VSichni profesionalni Fidi¢i - Korelace I1. (N =79)

KO EM RE AD ov > BDI KFP
KO 1
EM -0,04346 1
RE 0,253309"  0,279098" 1
AD 0,081886  -0,03966  -0,12479 1
oV 0,166666 0,57141°° 0,282325" -0,13583 1
>
BDI  0,032898 0,517897  0,205332 -0,02822 0,27557 1
KFP  0,195692 0,463453" 0,347059" 0,039939 0,233064" 0,233911" 1

Z vysledkii vyplyva, Ze agresivita u profesiondlnich ftidi¢h roste spolu s jejich
emociondlni vzrusivosti a vysokou situa¢ni vzruSivosti. Hodnoty dotazniku KFP se
rovnéz zvysuji s emociondlni a situacni vzrusivosti fidi¢l, dale s nizkym sebeovlddanim
a agresivitou.

Tab. 80 Korelace u vSech profesiondlnich fidica I1I.

VSichni profesionalni ridici - Korelace II1. (N =79)

MH KR ER KA EA Y BDI KFP
MH 1
KR  0,235346 1
ER -0,14041 0,256647" 1
KA 0,069469 0,278432°  -0,16154 1
EA 0,094651 -0,04712 -0,46894" 0,503848"" 1
> BDI -0,077 0,234652° 0,312625°  -0,0357 -0,24578" 1
KFP  -0,16744 0,151759 0,388809 " 0,026984 -0,25518  0,233911" 1

Z vysledkii vyplyva, ze agresivita u profesiondlnich fidict vzrlsta spolu s vysokou
zvidavosti, zéalibou v dynamismu, rozruchu a zméné, spojené s nizkou anticipaci a
cilesmérnosti a snedostatecnymi regulacemi, déale simpulzivhim chovanim,
precitlivélosti, snizenou sebediivérou, zivotnim pesimismem, snizenou vnitini
integrovanosti a zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP. Pocet bodi dosazenych
v dotazniku KFP je taktéz spojen s impulzivnim chovanim a ptecitlivélosti.

Tab. 81 Korelace u vSech profesionalnich fidici IV.

VSichni profesionalni Fidici - Korelace IV. (N =79)

RA FM US EX Y BDI  KFP
RA 1
FM 0,174807 1
US 0,209636 0,009958 1
EX -0,40705  -0,03511 0,062917 1
' BDI 0,090462 -0,22476" -0,10069 -0,07658 1
KFP 0,161072 -0,3349"  -0,027 -0,11364 0,233911" 1

199



Z vysledki vyplyva, Ze mira agresivity 1 vysledky dotazniku KFP u profesionalnich
f1dich vzristaji spolu s tendenci fesit situace prozitkové povahy se snizenou motorickou
odezvou.

Tab. 82 Korelace u vSech nehodovych fidicu I.

VSichni nehodovi Fidici - Korelace I. (N = 63)

Uzk S BDI KFP P E N L
Uzk 1
Y BDI  0,822244" 1
KFP 0,181432  0,278644° 1
P 0,286843"  0,268829" 0,066262 1
E -0,03342  0,131339 0,283654°  0,08729 1
N 0,0211 -0,01783 0,052375 0,501356  -0,33842" 1
L -0,16066 -0,19454 -0,27542" -0,16037  0,00757 -0,1822 1

Z vysledkit vyplyva, Zze agresivita u nehodovych fidi¢h vzrasta spolu s jejich
uzkostnosti, psychoticismem a skérem z dotazniku KFP. Hodnoty dosazené v dotazniku
KFP rostou spolu s extroverzi a L — skorem.

Tab. 83 Korelace u vSech nehodovych fidict I1.

VSichni nehodovi Fidici - Korelace I1. (N = 63)

KO EM RE AD ov > BDI KFP
KO 1
EM -0,15362 1
RE 0,19571 0,176796 1
AD 0,044474 -0,28568"  -0,02297 1
()% 0,233381 0,495025"° 0,480168" -0,24688 1
Y BDI 0,012897 0,249947 0,179392 -0,01254 0,425001° 1
KFP  0,112881 0,121216 0,29514° 0,120492 0,347997" 0,278644° 1

Z vysledka vyplyva, ze agresivita u nehodovych fidict vzrustd spolu s tendenci
vyhledavat situaéni vzruSeni a s dosazenymi vysledky v dotazniku KFP. Hodnoty
dotazniku KFP rostou navic i se snizenou schopnosti autoregulace.
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Tab. 84 Korelace u v§ech nehodovych fidict I1I.

VSichni nehodovi Fidic¢i - Korelace I11. (N = 63)

MH KR ER KA EA > BDI KFP
MH 1
KR 0,191881 1
ER -0,05249 0,402129" 1
KA 0,284124" 0,352914"  -0,10757 1
EA 0,119188 0,073 -0,53588"" 0,257475° 1
YBDI  -0,14902 0,307076"  0,224162 0,004709 -0,0853 1
KFP -0,00502 0,283383"° 0211672 0,149188 -0,00579 0,278644" 1

Z vysledkii vyplyva, Ze u nehodovych fidi¢l vzristd mira agresivity i dopravni
rizikovosti méfené dotaznikem KFP spolu s vysokou zvidavosti, zalibou v dynamismu,
rozruchu a zméné, spojené s nizkou anticipaci a cilesmérnosti a s nedostateCnymi

regulacemi.
Tab. 85 Korelace u vSech nehodovych fidi¢ta I'V.
VSichni nehodovi fidi¢i — Korelace IV. (N = 63)
RA FM US EX Y BDI KFP

RA 1
FM 0,184899 1
US 0,090744 -0,19872 1
EX -0,5696" 0,024547 -0,03969 1
Y BDI -0,04558  -0,079 -0,2707" 0,076999 1
KFP 0,074644 0,078417 -0,3632" 0,040212 0,278644" 1

Z vysledkii vyplyva, Zze u nehodovych fidi¢ti vzristd mira agresivity i dopravni
rizikovosti méfené dotaznikem KFP spolu s pfiliSnou bezstarostnosti, fantazirovanim,

bohémstvim a nevazanosti.

Tab. 86 Korelace u vSech beznehodovych fidict L.

VSichni beznehodovi ridici - Korelace I. (N = 167)

Uzk Y BDI KFP P E N L
Uzk 1
> BDI 0,602981" 1
KFP 0,121721 0,102552 1
P 0,116109 0,119602 0,213301° 1
E -0,03924 -0,08296 0,086457  -0,06528 1
N 0,116392 0,14325 0,266398°" 0,487249"° -0,2673" 1
L -0,07175 -0,12726  -0,08156 -0,32768" -0,13616 -0,2606" 1

Z vysledkt vyplyva, Zze u beznehodovych fidi¢t vzrista mira agresivity spolu s jejich
uzkostnosti. Hodnoty dotazniku KFP rostou spolu s psychoticismem a neurotismem

fidich.
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Tab. 87 Korelace u vSech beznehodovych fidict II.

VSichni beznehodovi ridici - Korelace I1. (N = 167)

KO EM RE AD oV > BDI KFP
KO 1
EM 0,050315 1
RE 0281421 0,217961" 1
AD 0,005613  0,003099  -0,05188 1
()% 0,40677"° 0,356494" 0,534892"" 0,072438 1
YBDI  0,220706° 0,097664 0,126629 0,087114 0,180595" 1
KFP 0,066602 0,232246 03113417 0,155923 0,129789 0,102552 1

Z vysledkil vyplyva, Ze u beznehodovych fidi¢ii vzristd mira agresivity se zvySenou
tendenci ke zméné a nadmérnou situacni vzrusivosti. Hodnoty dotazniku KFP rostou
spolu s emociondlni vzrusivosti a sniZenou schopnosti autoregulace.

Tab. 88 Korelace u vSech beznehodovych fidict I11.

VSichni beznehodovi ridici - Korelace I11. (N = 167)

MH KR ER KA EA Y BDI KFP
MH 1
KR 0,19288 1
ER -0,15046 0,291651" 1
KA  0,043106 0,262947" -0,16977 1
EA 0,081096  -0,06351 -0,5143"" 0,493535" 1
Y BDI -0,04621 0,103558 0,115695 0,046611  -0,07645 1
KFP  -0,11848 0,028943 0,145791 -0,02189 -0,15185 0,102552 1

V této tabulce jsme u beznehodovych fidich nezjistili zddné vyznamné souvislosti
tykajici se miry agresivity ¢i hodnot ziskanych dotaznikem KFP s jinymi sledovanymi
Skalami.

Tab. 89 Korelace u vSech beznehodovych fidict I'V.

VSichni beznehodovi Fidici - Korelace IV. (N = 167)

RA FM US EX > BDI KFP
RA 1
FM 0,245886" 1
LIN 0,376977"  -0,0543 1
EX -0,41796" -0,15898 -0,09808 1
> BDI -0,14927 -0,06961 -0,13049 0,039236 1
KFP 0,120745 -0,14385 -0,03431  0,0782  0,102552 1

Ani v této tabulce jsme nezjistili u beznehodovych fidi¢h zadné vyznamné souvislosti
mezi agresivitou, hodnotami ziskanymi dotaznikem KFP a jinymi sledovanymi Skalami.
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6.3. K platnosti hypotéz

Hlavni predpoklad:

Mladi 7idici, kteri zavinili dopravni nehodu, vykazuji vice rizikovych psychologickych
charakteristik nez mladi beznehodovi Fidici.

Mladi vinici dopravnich nehod neprokazali vice rizikovych psychologickych
charakteristik nez mladi beznehodovi fidi¢i. Naopak prokdzali lepsi vysledky
v dotazniku BDI a dotazniku SPIDO ve skalach OV, FM a US. Zamitame hlavni
piredpoklad.

Hypotézy:

H 1: Mladi Fidici vykazuji vyssi miru agresivity nez zkuSeni ridici.
Mladi fidi¢i nevykdzali vyS$§i miru agresivity nez zkuSeni fidi¢i. Zamitame H 1
(viz Tab. 8 a Tab. 9).

H 2: Mladi Fidici vykazuji vyssi miru uzkostnosti nez zkuseni ridici.
Mladi fidi¢i nevykazali vy$$i miru Gzkostnosti nez zkuSeni fidi¢i. Zamitame H 2
(viz Tab. 9).

H 3: Mladi ridici vykazuji vyssi miru neuroticismu nez zkuseni ridici.
Mladi fidi¢i nevykazali vy$$i miru neuroticismu nez zkuSeni fidi¢i. Zamitame H 3
(viz Tab. 19).

H 4: Mladi 7idici vykazuji vyssi miru psychoticismu nez zkuSeni ridici.
Mladi fidi¢i nevykézali vys$§i miru psychoticismu nez zkuSeni fidi¢i. Zamitame H 4
(viz Tab. 19).

H 5: Mladi 7idici vykazuji vyssi skore v testu KFP nez zkuSeni 7idici.
Mladi fidi¢i nevykazali vyssi hodnoty v testu KFP nez zkuSeni fidi¢i. Zamitdme H 5
(viz Tab. 14).

H 6: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi miru agresivity nez mladi
beznehodovi Fidici.

Vyzkumem bylo zjisténo, ze mladi vinici dopravnich nehod nevykazuji vys§i miru
agresivity nez mladi beznehodovi fidi¢i. Zamitdme H 6 (viz Tab. 3 a Tab. 4) .

H 7: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi miru uzkostnosti nez mladi
beznehodovi Fidici.

Vyzkumem bylo zjisténo, Ze mladi vinici dopravnich nehod nevykazuji vy$$i miru
uzkostnosti nez mladi beznehodovi fidi¢i. Zamitame H 7 (viz Tab. 4).

H 8: Miladi vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi miru neuroticismu nez mladi
beznehodovi Fidici.

Vyzkumem bylo zjisténo, ze mladi bézni vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi miru
neuroticismu neZ mladi béZni beznehodovi fidi¢i. U mladych profesionalnich fidic¢h
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v§ak tento rozdil zaznamenan nebyl. Casteéné potvrzujeme H 8 stim, Ze jsme jeji
platnost prokazali pouze u mladych béznych fidi¢i (viz Tab. 16).

H 9: Miladi vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi miru psychoticismu nez mladi
beznehodovi Fidici.

Vyzkumem bylo zjisténo, Ze mladi fidi¢i maji obecné zvySenou hladinu psychoticismu.
Nejvyssi hladinu psychoticismu vykazali mladi bézni tidi¢i, ktefi zavinili dopravni
nehodu. U mladych profesiondlnich fidica, ktefi zavinili dopravni nehodu, vSak
k tomuto vzestupu nedoglo. Castecné tedy potvrzujeme H 9 s tim, Ze jsme jeji platnost
prokazali pouze u mladych béznych fidict (viz Tab. 16).

H 10: Mladi vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi skore v testu KFP nez mladi
beznehodovi Fidici.

Vyzkumem nebylo zjiSténo, ze mladi vinici dopravnich nehod vykazuji vyssi skore
v testu KFP nez mladi beznehodovi fidi¢i. Zamitame H 10 (viz Tab. 11).

H 11: Mladi profesionalni 7idici vykazuji nizsi miru agresivity nez mladi bézni ridici.
Vyzkum potvrdil, Ze mladi profesionalni fidi¢i vykazuji niz$i miru agresivity nez mladi
bézni fidic¢i. Mladi bézni fidi¢i dosahli vyssiho skore predevSim v mife fyzické
agresivity, iritability, nepfimé a verbalni agresivity. Potvrzujeme H 11 (viz Tab. 8 a
Tab. 9).

H 12: Mladi profesionalni 7idici vykazuji nizsi miru uzkostnosti nez mladi bezni ridici.
Vyzkum potvrdil vy$§i miru Gzkostnosti u mladych béznych fidi¢l oproti mladym
profesionalnim fidicim. Potvrzujeme H 12(viz Tab. 9).

H 13: Mladi profesionalni vidici vykazuji nizsi miru neuroticismu nez mladi bézni ridici.
Vyzkum potvrdil, Ze mladi profesiondlni fidi¢i vykazuji niz$i miru neuroticismu nez
mladi bézni fidi¢i. Bézni fidi¢i maji zvySeny neuroticismus nejen oproti profesionalnim
fidictm, ale 1 oproti normé pro Ceské fidice. Potvrzujeme H 13 (viz Tab. 16).

H 14: Mladi profesionalni ridici vykazuji nizsi miru psychoticismu nez mladi bézni
Fidici.

Vyzkum potvrdil, ze mladi profesiondlni fidi¢i vykazuji vyrazné niz§i miry
psychoticismu nez mladi bézni fidi¢i. Potvrzujeme H 14 (viz Tab. 16).

H 15: Mladi profesionalni 7idici vykazuji nizsi skore v testu KFP nez mladi bézni 7idici.
Vyzkum neprokézal rozdil ve vysledcich dotazniku KFP u mladych profesionalnich
a béznych tidict. Jejich vysledky byly podobné. Zamitame H 15 (viz Tab. 11).
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7. Diskuse

V nasi praci jsme chtéli pojmenovat zakladni rizikové charakteristiky mladych fidict a
otestovat vhodné nastroje k jejich testovani.

Zjistit rizikové vlastnosti mladych tidi¢t nebylo pfili§ narocné, na toto téma jiz bylo
publikovdno mnoho teoretickych i vyzkumnych praci. Za zékladni rizikové osobnostni
charakteristiky jsme urcili agresivitu, uzkostnost a neuroticismus.

Diagnostiku jsme provedli pomoci psychologickych dotaznikd, které jsou v Ceské
republice rozsifené mezi dopravnimi psychology a které zjistuji cilové osobnostni
charakteristiky. Zvolili jsme dotazniky BDI, KFP, DOPEN a SPIDO. Zakladni
demografické idaje jsme zjistili pomoci anamnestického dotazniku. Z mnozstvi udajt
jsme se soustiedili na vék respondentti a jejich fidi¢skou nehodovost.

Predpokladali jsme, ze bude snadné odliSit skupinu nehodovych a beznehodovych
fidicl, a to na zaklad€ vysledkt psychologickych dotazniki. Kone¢né vysledky pro nas
byly velkym ptekvapenim, i kdyz odbornici, s nimiz jsme je konzultovali, je povazuji za
vérohodné.

Nejprve se budeme vénovat jednotlivym dotaznikiim a zjiSténim, kterd jsme udélali.
Byli bychom radi, kdyby zjisténé informace byly co nejvice vyuzity v praxi, zejména
v oblasti psychologické diagnostiky mladych fidica.

7.1. Dotaznik BDI

Jak jiz bylo uvedeno, dotaznik BDI zjistuje agresivitu jedince. Zamétuje se na fyzickou
agresi, nepiimou agresi, iritabilitu, negativismus, ressentiment, podeziravost, verbalni
agresi a pocit viny. Na zaklad¢ tohoto dotazniku Ize diagnostikovat i tizkostnost, a to
v ptipadé€ zvySeného poctu bodu u iritability a pocitu viny.

Bezpecni fidi¢i v tomto dotazniku dosahuji do péti bodu, fidi¢i agresivni a potencialné
nehodovi dosahuji pét bodli a vice. Domnivali jsme se, ze praimér nehodovych fidica
proto v tomto testu dosdhne alespoi péti bodti a bude se znateln¢ odliSovat od bodového
pruméru bezpe¢nych fidict

Ptekvapivym vysledkem je, Ze v tomto dotazniku vSichni fidi¢i dosahovali primérnych
hodnot do péti bodl (ackoli jsme zaznamenali drobné individualni odchylky).

Vysvétleni, pro¢ tomu tak je, je n€kolik. Prvnim diivodem mtize byt prithlednost testu,
kdy testované osoby snadno odhadnou, jaka je oCekavana odpovéd’, a tak neodpovidaji
podle svého presvédceni ¢i chovani, ale na zakladé¢ ocekavani. Tento dotaznik
neobsahuje Lzi-skor, takze toto vysvétleni je mozné.

Druhym divodem mitize byt to, ze obecné¢ mladi fidi¢i prosté zvySenou agresivitu
nemaji. Ackoli se zvySend agresivita vyskytuje u nékterych jedincl, v priméru tato
tendence nemusi byt patrna. ZvySenou agresivitu jsme skute¢né u nékterych jedincu
zaznamenali, nicmén¢ ne vzdy se jednalo o fidice, ktefi zavinili dopravni nehodu.
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Mladi ridici

U mladych fidict je zajimavym zjisténim, ze existuji vétSi rozdily mezi skupinou
béznych a profesiondlnich fidict nez mezi skupinou nehodovych a bezpecnych fidica.
Bézni tidi¢i v testu BDI vykazovali mnohem vys$i verbalni a fyzickou agresivitu a
iritabilitu.

Pokud je tomu skutecné tak, mizeme fici, Zze bézni fidi¢i jsou agresivnéjSi nez
profesionalni fidi¢i (tento rozdil je patrny u vSech typu agresivity zjistované timto
testem). Mozna kfizeni pfistupuji méné zodpoveédn€, nebot fidi¢ské opravnéni
nepotiebuji k vykonu svého povolani. Nebo je jizda zpusobem, jak svij hnév
odreagovat, zatimco pro profesiondlni fidi€e je zaméstndnim, za jehoz vykon jsou
hodnoceni a placeni.

Je také mozné, Ze profesionalni fidici jiz prosli dopravné-psychologickym vysetfenim, a
tak se v testech Iépe orientuji. Snaze pak odhadnou, jakd odpovéd’ je ocekavand, a tu
uvedou. Mozna také maji nizsi vysledky, protoze agresivngjsi fidi¢i psychologickym
vySetfenim neprosli, a tak nepracuji jako profesionalové. Jejich primérné hodnoty jsou
pak nizsi, nebot’ ztad béznych fidi¢i nebyli predem vyfazeni jedinci projevujici
patologické tendence.

Rozdily mezi fidi¢i nehodovymi a beznehodovymi jsou minimalni. Tam, kde jsme
rozdily zaznamenali, jsme narazili na piekvapeni: fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu,
vykazovali niz$i agresivitu nez fidici, ktefi dopravni nehodu nikdy nezavinili. To miize
byt zapti¢inéno napf. tim, ze fidi¢i, ktefi havarovali, touto zkuSenosti po fidi¢ské strance
dospéli, srovnali si své hodnoty a chovaji se za volantem méné agresivne.

o Jeve

ZkuSeni ridici

Zkuseni fidi¢i dosdhli béznych hodnot v rdmci normy. ZvySenou miru ressentimentu
vykazali bézni fidi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu. Tato hodnota odpovida
zarlivosti, ukfivdénosti, pocitim zlosti na druhé i na cely svét. Hrani¢ni hodnoty
(4,9 bodli) dosahli zkuSeni profesionalni fidici, ktetfi nezavinili dopravni nehodu. Je
pozoruhodné, Ze pocit ukiivdénosti je silnéjsi u osob, které dopravni nehodu nezavinily.

Bézni fidi¢i dosahli vyssiho poctu bodii oproti profesiondlnim fidiciim v oblasti neptimé
agresivity. Zde nas napada nékolik vysvétleni. Bézni tidi¢i mohou byt vice neptimo
agresivni, nez fidi¢i profesionalni. Profesiondlni fidi¢i mohli odpovidat méné poctive,
protoze jiz podobnym testovanim prosli a sndze odhadnou, jakd odpoveéd se od nich
ocekavi a také jsou motivovani udrzenim své dobré povésti v zaméstnani.

Ridici, ktefi nezavinili dopravni nehodu, vykézali vyssi hodnoty v mife negativismu.
Pro toto zjiSténi nemame odivodnéné vysvétleni.

V souboru zkuSenych fidi¢t zpravidla dosahli lepsich hodnot fidi¢i, ktefi jiz zavinili
dopravni nehodu. Mizeme se domnivat, ze fidi¢i, kteti zavinili dopravni nehodu, jsou

jiz opatrnéjsi a chovaji se méné agresivne.

Z vysledki zjisténych dotaznikem BDI vyplyva, Ze tento test neni schopen spolehlivé
predpovedét uspésnost fidice. Je mozné, Ze odhali jen skutecné patologické fidice, ktefi
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vSak v kvantitativnim zpracovani vysledkt splyvaji s primérem. Také je mozné, Ze jeho
otazky jsou formulované tak jednoduse, ze bézny ¢loveék odhali jejich zdmér a neodpovi
zcela pravdive, spiSe odpovi podle toho, co je povazovano za spravné.

Zajimavym zjiSténim jsou zjiSténé signifikantni rozdily mezi skupinou béznych a
profesionalnich fidi¢d, a to u mladych i zkuSenych fidict. Tyto rozdily mohou byt
psychologickych testi ¢i jinymi faktory. Bakalar (1980) upozoriiuje, ze validita
pruhlednych testli je snizend tendenci vySetfovanych osob ptisobit co nejlepSim
dojmem.

Vzhledem k tomu, Ze nebyly zjiStény vyznamné rozdily mezi skupinou nehodovych a
bezpeénych tidic¢l, domnivame se, Ze je-li test spravné koncipovan a méfi-li skuteéné
agresivitu jedince, pak agresivita nehraje v oblasti dopravni bezpecnosti tak velkou roli,
jak jsme predpokladali. Agresivita v dopravé také nemusi nutné znamenat zvySenou
agresivitu jakozto osobnostni charakteristiku jedince. Agresivita pii fizeni muze byt
pouze naucenym zpusobem jizdy, jedinec se vSak v jinych situacich mize chovat
naprosto standardné. Patologicky agresivnich fidi¢l, ktefi by v testu BDI vykazovali
odchylky, je tak malo, Zze v priméru zanikaji. Mizeme se tedy domnivat, Zze skute¢n¢
agresivnich fidi¢d je na naSich silnicich relativné madlo. Za to vSak mohou byt
zodpovédni za vétsi mnozstvi nehod.

Neprokazala se ani zvySena agresivita u mladych fidi¢t oproti fidi¢im zkuSenym.
Naopak Koukolik (1997) uvadi, ze agresivita v mladi vrcholi. K diagnostice agresivity
lze jesté pouzit nékteré Skaly dotazniku DOPEN, ktery jsme v naSem vyzkumu také
pouzivali (Seitl, 2009).

7.2. Dotaznik KFP

Dotaznik KFP se vyuziva k posouzeni rizikovosti fidice. Vyuziva se zejména ke zjisténi
zpusobilosti fidice pro vykon povolani profesionalniho fidice. Zjist'uje socialni adaptaci,
konfliktogennost a zplisob zpracovani afektii, poukazuje na egocentrismus, agresivitu,
nedostateCny vhled a vyhybani se problémim. Odbornici si nejsou jisti, zda test
skute¢né podchycuje vSechny rizikové tendence.

V dotazniku KFP nevySly hodnoty u zadné ze sledovanych skupin fidict vyssi nez
norma. Ve velmi ojedinélych pripadech fidi¢i normu ptekrocili, jednalo se o nehodové i
bezpecné fidice. Nemiizeme tak potvrdit pivodni predpoklad, ze fidici, ktefi zavinili
dopravni nehodu, dosdhnou v testu KFP vyssiho poctu bodt. Bakalar (1980) uvadi, ze
hodnoty ptesahujici normy dosahovali fidi¢i s télesnymi vadami, s dopravné ndpadnym
chovanim bez delikti zptisobenych pozitim alkoholu, s dopravné napadnym chovanim
s delikty zpusobenymi pozitim alkoholu a s dopravné napadnym chovanim celkové.
Muzeme se domnivat, ze test podchycuje jen velmi problematické typy fidicu, ktefi se
vSak na naSich silnicich nevyskytuji vtakovém poctu, aby vynikli v prib¢hu
kvantitativniho zpracovani vysledki.
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Mladi ridici

Nejvyssi miru rizikovosti vykazuji profesiondlni fidi¢i, ktefi nezavinili dopravni
nehodu. U béznych fidi¢i je pomér opacny, bézni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu,
dosahli vyssiho skoére nez bézni tidi¢i, ktefi dopravni nehodu nezavinili. Je mozné, Ze
profesionalni fidic¢i, ktefi jiz dopravni nehodu zavinili, jsou opatrnéj$i. Dopravni nehoda
a naslednd ztrata fidi¢ského opravnéni nebo ztrata divéry zaméstnavatele jsou pro né
takovou hrozbou, ze tidi zodpovédnéji. Je také mozné, ze hodnoty a postoje k dopravni
nehodé a bezpecnosti se u jedince zménily az poté, co prozili dopravni nehodu. Kdyby
byli testovani jiz pfed zavinénim nehody, mohly byt jejich vysledky v testu KFP
odlisné. Ridici, ktefi nikdy dopravni nehodu nezavinili, mohou véfit, Ze se jim dopravni
nehoda nemuize stat (velmi ¢asty nazor u mladych fidict), a proto v postojich k dopravni
bezpecnosti mohou projevovat jistou nezodpoveédnost.

Naopak u mladych béznych fidi¢l se potvrzuje predpoklad, ze nehodovi fidi¢i jsou
svym chovanim napadngjs$i. Pfesto je nutno podotknout, ze nehodovi bézni fidi¢i
doséhli o 0,4 bodl v priméru méné nez profesiondlni fidici, ktefi nikdy dopravni
nehodu nezavinili. Pii pouziti Studentova t-testu jsme vSak zjistili, ze zjisténé rozdily
mezi skupinou béznych a profesionalnich fidi¢t a nehodovych a bezpecnych fidict jsou
zanedbatelné.

ZkuSeni ridici

ZkuSeni fidi¢i obecné dosahli nizSich hodnot, neZ mladi fidi¢i. U jednotlivych skupin
vSak vykazovali vétsi rozdily. Nejvyssiho poctu bodt dosahli profesionalni fidici, ktefi
zavinili dopravni nehodu (29), zatimco bézni fidi¢i, kteti zavinili dopravni nehodu
dosahli bodi mnohem mén¢ (22,9). Domnivame se, ze samotny fakt dopravni nehody
jiz neni pro zkuSené fidice takovym meznikem, kvili kterému by poté zménili svij
ptistup k fizeni vozidla a k dopravnimu chovéani.

Profesionalni fidi¢i obecné dosahli vétsiho poctu boda (28,5) nez bézni fidici (22,7).
Bézni tidici dosahli nizsiho poctu bodi, nez je primér nasi fidic¢ské populace (ten je 26

— 32 bodi). Tato odchylka od priméru by neméla znamenat jejich vyssi rizikovost.
Tento rozdil jsme vyhodnotili pomoci t-testu jako vysoce signifikantni.

Ridi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu i bezpeéni fidi¢i dosahli podobnych primérmych
hodnot (25,9 a 25,3 bodl). Nezjistili jsme tedy rozdil v osobnostnich charakteristikach
zjiStovanych timto testem u bezpecnych a rizikovych fidi¢i. Bud’ je dopravni nehoda
spiSe nahodou a rizikového fidice nejsme schopni spolehlivé odhalit timto
psychologickym dotaznikem, nebo je tento dotaznik natolik prithledny, Ze nema
vypovédni hodnotu o pfipadném rizikovém chovani jedince.

Zkoumali jsme i piipadné rozdily primérnych hodnot u mladych a zkuSenych fidicu,

ktetfi zavinili nebo nezavinili dopravni nehodu. Zjistili jsme, Ze mezi témito skupinami
nejsou zadné signifikantni rozdily.
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7.3. DOPEN

DOPEN je psychologicky dotaznik od Eysencka, sklada se z 86 polozek. Dotaznik méfi
psychoticismus, extroverzi a neuroticismus. Zjistuje také Lzi-skoér. Psychoticismus
byva v dopravé spojen se zhorSenou pozornosti, zrychlenym reakénim c¢asem,
abnormalitou v oblasti percepce, hor§i manudlni zrucnosti, impulzivitou, zatvrdilosti,
sklonem k zavislostem a agresivité. ZvySena hladina psychoticismu zvySuje rizikovost
jedince v dopravnim prostiedi.

Extroverze ma také vliv na dopravni bezpecnost. Vyzkumy prokézaly, ze introverti jsou
lepS$imi fidi€i, zatimco extroverti maji vice dopravnich (Ruisel & Miillner, 1990).

Neuroticismus  zvySuje riziko uzkostnosti, depresi, asocidlniho chovani a
psychosomatickych onemocnéni. Ridi¢i se zvySenou hladinou neuroticismu jsou
precitlivéli, vznétlivi, nedutklivi, neklidni az agresivni. Hrozi u nich vys$i riziko
dopravni nehody (Ruisel & Miillner, 1990).

L - skor zjistuje predstirani dobra a méfi stupen socidlni naivity (Svoboda, 1999).
Poukazuje na to, Ze se klient stylizuje do n¢koho jiného nebo odpovidéa podle toho, co
povazuje za ocekavanou spravnou odpovéd’. Na zaklad¢ toho odhadujeme vérohodnost
odpovédi v dotazniku. Bézna hodnota je 6 az 10 bodii (Bakalat, 1992).

Mladi ridici

psychoticismu vykazovali profesiondlni fidiCi, a to bez ohledu na to, zda zavinili ¢i
nezavinili dopravni nehodu. Bézni fidi¢i dosahli v priiméru 3,2 bodl, coz ukazuje na
zvySenou miru psychoticismu. Nejvyssi psychoticismus vykdzali bézni fidici, ktefi
zavinili dopravni nehodu (3,7 bodil). Jednd se o vysokou miru psychoticismu, ktera
muze byt pfi¢inou zvyseného rizika pfi fizeni. Tento vysledek potvrdil predpoklad, ze
nehodovi fidi¢i maji vys$i psychoticismus nez fidi¢i bezpecni. T-test prokazal
signifikantné rozdilné vysledky u béznych a profesionalnich tidict (bézni fidi¢i méli
vy$si pocet bodi, tj. vyssi rizikovost z pohledu dopravni psychologie).

Co se tyCe extroverze — introverze, byli mladi fidi¢i zpravidla v pasmu praméru.
Zvysené hodnoty jsme nalezli pouze u profesiondlnich fidici, kteti zavinili dopravni
nehodu. Naopak bézni fidici, kteti zavinili dopravni nehodu, vykazovali o néco nizsi
miru extroverze nez bézni mladi fidi¢i, ktefi dopravni nehodu nezavinili. Jejich hodnoty
se vSak pohybovaly v pdsmu normy. T-test vS§ak zadné vyznamné rozdily mezi skupinou
béznych a profesionalnich a nehodovych a bezpecnych fidi¢t neprokazal.

Na skale neuroticismu doséahli bézni fidi¢i vyssich hodnot nez tidi¢i profesiondlni, a to
zejména bézni mladi fidi€i, ktefi zavinili dopravni nehodu. Jejich hodnoty jsou v pasmu
zvySené¢ho neuroticismu a muzeme je interpretovat jako rizikovy ukazatel v oblasti
dopravni bezpecnosti fidice. Naopak profesionalni fidi¢i byli zcela v pdsmu normy.
Dokonce nehodovi profesionalni fidi¢i dosahli nejnizsiho poctu bodu (jejich vysledky
jsou v pasmu snizené¢ho neuroticismu). Zde se tedy piedpoklad, ze nehodovi fidici
vykazi zvySené hodnoty neuroticismu, nepotvrdil. Je mozné, ze tidi¢i po spachani
dopravni nehody piehodnotili své postoje a protoze se jednd o mladé osoby, tak se jeste
dokazaly zménit. Miizeme se také domnivat, ze profesionalni fidi¢i neodpovidali zcela
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pravdivé, ale spiSe podle predpokladaného ocekavani experimentatora. Nicméné jejich
Lzi-skore je zcela v normé. T-test prokazal vyrazné rozdily mezi skupinou béznych a
profesiondlnich fidicli, naopak mezi viniky dopravnich nehod a bezpecnymi fidici
rozdily neprokéazal. Je mozné, ze profesiondlni fidi¢i jsou jiz vice vyjezdéni a pfistupuji
k fizeni zodpovédné&ji. Bohuzel, toto dostatetné¢ nevysvétluje rozdily v osobnostnich
charakteristikach. Je také otazkou, nakolik je neuroticismus vrozeny a jakou roli u n¢j
hraje Zivotni a fidi¢ska zkuSenost jedince.

L — skoére byl u vSech skupin fidi¢li v pasmu normy. Pfesto profesionalni fidici
vykazovali vys$§i hodnoty nez fidi¢i bézni. Tyto rozdily potvrdil i provedeny t-test.
Domnivame se, ze profesionalni fidi¢i chapou fizeni jako zdroj obzivy a prestize, a
proto se vice snazi plisobit dojmem dobrého fidiCe. T-test neprokédzal rozdily mezi
nehodovymi a bezpeénymi fidi¢i. Predpokladame, ze obé skupiny fidi¢t odpovidaly
stejn¢ vérohodné.

ZkuSeni ridici

Zkuseni tidi¢i dosahli ve vétsin€ vysledkt hodnot zcela odpovidajicich normé. Jejich
vysledky byly vyrovnanéjsi nez ve skupiné€ mladych fidict.

Co se ty€e psychoticismu, ten byl u nékterych zkuSenych fidi¢lh mirné zvyseni, ale
presto nizsi nez u mladych fidi¢d. Nejvyssich hodnot dosahli profesionalni fidici, ktefi
nezavinili dopravni nehodu a bézni fidi¢i, kteti dopravni nehodu zavinili. ZvySené
hodnoty u bezpecnych profesionalnich fidi¢t jsou prekvapenim. Nicmén¢ u mladych i
zkuSenych tidi¢h vysly zvySené hodnoty psychoticismu u nehodovych béznych fidicu,
zatimco u nehodovych profesionalnich fidici byly v normé. Domnivame se, Ze
profesionalni fidi¢i Cast&ji havaruji, ackoli jsou po osobnostni strance v poradku. Je to
tim, ze na silnici travi vice Casu a tak se vystavuji vétSimu poctu rizikovych situaci.
Také si nemohou pro své jizdy vybrat idedlni ¢as, pokud nejsou vyloZzené¢ nemocni,
musi obvykle usednout za volant, a¢ tieba probdé¢li noc s nemocnym ditétem, fesi
narocné rodinné problémy nebo se jen neciti ve své klzi. T-testem jsme nezjistili
podstatné rozdily mezi jednotlivymi typy zkuSenych fidica.

Na skale extroverze dosahli vSichni zkuSeni fidi¢i normadlnich, primérnych hodnot,
které se neodliSovaly v zddné ze sledovanych skupin fidi¢h. T-testem jsme nezjistili
podstatné rozdily mezi jednotlivymi typy zkuSenych fidica.

Neuroticismus zkuSenych fidict byl nizsi nez u fidi¢d mladych, hodnoty mély mensi
rozptyl. Pfesto normu ptesahli bézni fidici, ktefi nezavinili Zadnou dopravni nehodu a
obecné bezpecni fidici. Jejich hodnoty byly v pdsmu mirného zvySeni. Domnivame se,
ze mirné zvySeni téchto hodnot nepoukazuje na skutec¢né rizikového fidice, u takového
by byly hodnoty skute¢né vysoké. Muize se jednat o drobné odchylky, které vSak nelze
interpretovat jako rizikové ve vztahu k fizeni vozidla. T-testem jsme nezjistili podstatné
rozdily mezi jednotlivymi typy zkuSenych tidic¢t.

Lzi-skor byl u vSech zkusenych tidi¢ti v normé, nepatrné snizeny byl pouze u béznych
fidicu, ktefi zavinili dopravni nehodu. Z téchto vysledkil usuzujeme, ze pokusné osoby
vyplnovaly psychologické dotazniky zodpoveédné, vérohodng, méli k experimentatorovi
diavéru a nechtéli plisobit lepSim dojmem. Nizké hodnoty najdeme i1 u profesionalnich
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fidich, ktefi zavinili dopravni nehodu. Nemiizeme tedy potvrdit domnénku, ze
profesionalni fidi¢i odpovidali tak, aby ptsobili lepSim dojmem, napt. z obav ze ztraty
zaméstnani. Pokud tedy hodnoty v testech u fidict, ktefi zavinili dopravni nehodu, vysly
v pasmu normy, nemame divod o téchto vysledcich pochybovat.

T-testem jsme je$t€¢ hodnotili rozdily mezi nehodovymi a bezpeénymi mladymi a
zkuSenymi fidi¢i. Vyznamné rozdily jsme nalezli pouze na Skale extroverze.
U nehodovych i bezpecnych mladych tidi¢t byly hodnoty podstatné vyssi nez u fidict
zkusenych. Domnivame se, ze se jednda o faktor, ktery je spojeny svékem a
osobnostnim vyvojem jedince. Tento faktor také mulZe pftispivat k vys§i dopravni
nehodovosti mladych fidict. Jak jiz bylo feceno vySe, zvySené hodnoty extroverze
v tomto dotazniku poukazuji na vyssi riziko v bezpecnosti dopravy (Ruisel & Miillner,
1990).

7.4. SPIDO

Dotaznik SPIDO se u nas bézné pouziva k vysSettovani profesionalnich fidi¢t. Nehodovi
fidi¢ v tomto dotazniku vykazuji nizky pocit zodpovédnosti, nedostate¢nou anticipaci,
vyhledadvaji situacni vzruSeni, maji sklon k dobrodruznosti, tendenci predvadét se ¢i
kompenzovat pocity ménécennosti, vysoké aspirace, neredlnou sebediivéru, sebejistotu,
lehkomyslnost a tendenci spoléhat na nahodu (Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2003).

Komplexni struktura psychické variabilnosti osobnosti je diagnostikovana
v nésledujicich skéalach: KO, EM, RE, AD, OV, MH, KR, ER, KA, EA, RA, FM, US a
EX. Skala KO popisuje kognitivni variabilnost tykajici se kognitivnich funkci,
postihovani a zpracovavani komplexu situacnich proménnych. EM postihuje
emociondlni variabilnost tykajici se prozivani interakci s prostfedim a situa¢nich zmén.
RE oznacuje regulacni variabilnost tykajici se regulujicich ¢i usmérnujicich funkci
konativni modality, kvality autoregulace, cilesmérnosti a ovladani aktivit. AD znaci
adjustacni variabilnost tykajici se tendence jedince vpravovat se do novych podminek a
okolnosti. OV zachycuje obecnou hladinu psychické vzrusivosti, spontaneity, vnitini
Cilosti, dynamismu a nabuzovani. MH znaci motorickou hybnost a jeji regulovani.
KR postihuje regulac¢ni variabilnost, kterou lze behaviordlné spojit s ptiznacnou
protikladnosti riskantniho a opatrnického chovani. ER je emociondln¢ regulaéni
variabilnost, jiz lze obecné charakterizovat impulzivni chovani. KA zobrazuje
kognitivné adjustacni variabilnost, jiz 1ze vztadhnout ke konven¢nim nebo ambiciéznim
schématim interakce s prostfedim. EA znaci emocionalné adjustacni variabilnost, ktera
se tyka otdzek situa¢niho vciténi se. RA zobrazuje regulacné adjustaéni variabilnost,
kterd muze byt pojimana jako jisty ukazatel protikladnosti motivovaného a
frustrovaného chovani. FM odrazi povahu pfistupu k interakcim se situaénim
proménnymi emociogenni povahy. US je Skalou usedlosti az bezstarostnosti a EX je
inventafem extrémnich odpovédi, ktery slouzi jako 1zi skore nebo jako ukazatel
extremity osobnosti. Nehodovi fidi¢i se od beznehodovych lisi zejména ve Skalach RG,
ER, EM, EA, FM, NH a OV (Miksik, 1991).

Dotaznik byl standardizovdn na profesionalnich fidi¢ich, a to na beznehodovych
fidi¢ich i na téch, kteti v dobé do dvou let zavinili alespoii jednu vaZznou nebo vice méné
vaznych dopravnich nehod. Normy jsou stanoveny pro b&zné i profesiondlni fidice
(Bakalar, 1980).
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Mladi ridici

Na skale KO (kognitivni variabilnost) doséhli mladi fidi¢i béznych vysledki. Pouze
profesionalni fidic¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu, doséhli niz§iho poctu bodii. Tato
Skala postihuje kognitivni kapacitu jedince. Mirné snizeni vysledkovych hodnot tak
neznamend zvySenou rizikovost fidice. T-test neprokdzal vyrazné rozdily mezi
jednotlivymi skupinami fidi¢a.

Na skale EM (emocionalni variabilnost) dosdhli profesionalni fidi¢i béznych hodnot,
coz sv&d¢i o jejich emociondlni stabilité. O néco vysSich hodnot dosdhli bézni fidici.
Jejich hodnoty dosahuji pasma mirného zvySeni, a to u nehodovych i beznehodovych
béznych fidicha. Z vysledkli usuzujeme, ze bézni fidi¢i jsou emocionalné vzrusivéejsi,
napjatéjSi a uzkostnéjsi, nez profesionalni fidi¢i. Tento rozdil zaznamenal i t-test.
Rozdily mezi nehodovymi a beznehodovymi fidi¢i jsme nezjistili ani pomoci t-testu.

Na skéle RE (emocionalné regulacni variabilnost) dosdhli mladi fidi¢i normadlnich
vysledkt, niz§i skore nez stanovuje norma ziskali pouze profesiondlni fidi¢i, ktefi
nespachali dopravni nehodu. Nizs§i hodnoty v této Skdle mohou znamenat cilevédomé
regulované a anticipacni chovani. Z vysledkd vyplyva, ze profesionalni fidici, ktefi
zavinili dopravni nehodu, se sice odchyluji od normy, nicméné v opaéném sméru, nez
bychom predpokladali — jejich anticipacni a regulované chovani je lepsi. Otazkou je,
zda tyto vysledky znamenaji trvaly rys osobnosti nehodovych fidici nebo zda se
zménili az prozitou dopravni nehodou. Pak ovS§em nevime, pro¢ ke zméné nedoslo i u
béznych fidich. T-test prokazal rozdil mezi skupinou béznych a profesionélnich fidici.
Neprokdzal vyznamny rozdil mezi nehodovymi a bezpecnymi fidici.

Na skale AD (adjustacni variabilnost) dosahli vSichni fidi¢i normalnich hodnot. T-test
neprokdzal Zadné rozdily mezi béznymi a profesiondlnimi a nehodovymi a
beznehodovymi fidici.

Na skale OV (obecna vzrusivost) dosahli fidi¢i zpravidla béznych hodnot. Zvysenych
hodnot dosahli bézni fidici, ktefi nezavinili dopravni nehody, déle bézni fidi¢i a
beznehodovi fidi¢i obecnd. Skala OV popisuje psychickou vyrovnanost jedince a jeho
situacni vzrusivost, ma tak zna¢ny vliv na predikci dopravni nehodovosti fidice. Vyssi
hodnoty zna¢i nevyrovnanost a vyhleddvani nebezpeci. T-test prokazal vysoce
signifikantni rozdily mezi skupinou béznych a profesiondlnich fidi¢t a velmi vysoce
signifikantni rozdily mezi skupinou nehodovych a bezpecnych fidici. Na zakladé
zjisténych vysledki mizeme fici, Ze profesiondlni fidi¢i v naSem vzorku jsou
vyrovnanéj§i a l1épe se ovladaji, nez bézni fidi¢i. Ridi¢i, ktefi nezavinili dopravni
nehodu, se v této skale jevi jako rizikovéjsi z hlediska osobnostnich vlastnosti nez je
tomu u fidi¢d, ktefi jiz dopravni nehodu zavinili. Je mozné, Ze zavinéni dopravni
nehody vedlo u mnohych mladych tidict ke zvySeni jejich zodpovednosti, k lepSimu
sebeovladani a ustoupeni od vyhledavani vzruSeni, kterého mladi lidé snadno dosahuji
prave riskantni jizdou.

Na Skale MH, KR, ER, KA a EX dosahli vSichni mladi fidi¢i béznych vysledki. T-test
neprokéazal zadné rozdily mezi skupinami béznych a profesionalnich nebo nehodovych
a beznehodovych fidi¢h. Kromé Skdly MH nemaji ostatni Skéaly prokazany vliv na
dopravni nehodovost.
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Na skale EA (emocionaln¢ adjustacni variabilnost) dosahli mladi fidi¢i zpravidla
béznych vysledkil, pouze profesionalni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu, vykézali
nadprimérné hodnoty, které svéd¢i o optimismu, elanu, sebedlivéte a zivotni pohodg.
Zvysené skore tak neznamena vysSi riziko dopravni nehodovosti. Nepatrné
podprimérné hodnoty (o 0,5 bodu) vykazali bézni fidi¢i. T-test vSak prokézal rozdily
mezi béznymi a profesionalnimi fidi¢i i mezi nehodovymi a beznehodovymi fidici.
Bézni fidi¢i dosahli nizSich hodnot nez profesionalni fidi¢i. Primér hodnot
u profesionalnich tidict se vSak stale nachdzi v pasmu priméru. U béznych fidica je
velmi mirn€¢ podprimérny, coz miize znamenat urcitou situacni precitlivélost
¢ipesimismus a muze zvySovat riziko vzniku dopravni nehody. Beznehodovi
i nehodovi fidi¢i sice vykazuji signifikantni rozdily ve vysledcich, ty jsou vSak v obou
skupinach v rozmezi normy.

Na skéle RA (regulaéné adjustaéni variabilnost) doséhli niz§ich hodnot bézni fidici, a to
zejména nehodovi. Ackoli se jejich hodnoty do normy odliSovaly jen mirn¢€, mohou tyto
hodnoty znacit vyss$i riziko dopravni nehodovosti, vzhledem ke zvySené impulzivité,
situani frustraci a nestdlému chovani. T-test vSak signifikantni rozdily mezi
jednotlivymi skupinami neprokazal.

Na skéale FM (feminni a maskulinni pfistup) dosahli fidi¢i zpravidla o néco niz§ich
hodnot, nez stanovuje norma. Pouze profesionalni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu,
vykazali standardni hodnoty. NejnizSich hodnot dosahli bézni fidi¢i, ktefi nikdy
nezavinili dopravni nehodu, dale pak bézni fidi¢i a beznehodovi fidi¢i. Niz§i hodnoty na
této Skdle obecné znamenaji tendenci zivotni situace spiSe prozivat nez fesit,
emocionalni pfevahu jedince a femininni rysy povahy. Tyto rysy odpovidaji rizikovému
typu fidice (Bakalat, 1980). Ptesto se tyto rizikové vlastnosti neprojevily u fidict, ktefi
zavinili dopravni nehodu. Domnivame se, Ze profesionalni fidici, kteti zavinili dopravni
nehodu, nevykazuji v béZzném osobnim ¢i pracovnim kontaktu zadné patologie, nebot’
stale pracuji jako profesiondlni fidi¢i. Je mozné, ze mladi fidi¢i, kteti dopravni nehodu
prozili, se pozdéji zménili, ujasnili si své hodnoty, a proto ted’ v dotaznicich vychazeji
jako bezpecnéjsi fidi¢i. T-test neprokazal signifikantn¢ vyznamné rozdily mezi
jednotlivymi skupinami fidi¢t.

Na 8kale US (Skala usedlosti) dosahli nejvyssiho po¢tu bodl profesiondlni fidici, ktefi
zavinili dopravni nehodu. Nejméné bodi ziskali fidici, kteti dopravni nehodu nezavinili,
a to bézni 1 profesiondlni fidi¢i. Vyssi pocet bodu signalizuje opatrného, rezervovaného
a starostlivého jedince, naopak niz$i pocet bodi znaci patologickou nevazanost a
bezstarostnost. Tyto vlastnosti charakterizuji rizikového fidi¢e. Zde se opét potvrdil
predpoklad, Zze profesionalni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu, vykazuji mnohem
lepsi osobnostni charakteristiky, nez jini fidi¢i. Nicméné vSechny hodnoty jsou v ramci
SirSi normy. T-test vSak prokézal signifikantni rozdil mezi skupinou nehodovych a
beznehodovych tidich.

ZkuSeni ridici

Ve skale KO (kognitivni variabilnost) dosahli zkuSeni fidi¢i niZSich hodnot, nezZ je
primér, coz miize znamenat jejich o néco nizsi kognitivni kapacitu. Primérnych hodnot
doséhli pouze profesiondlni fidi¢i, ktefi nezavinili Zddnou dopravni nehodu. Tato Skala
nema vyznamny vliv na zjisténi rizikovosti fidi¢e. T-test neprokazal signifikantné

vyznamné rozdily mezi jednotlivymi skupinami fidica.
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Ve skéle EM (emociondlni variabilnost) dosahli zkuseni fidi¢i standardnich vysledkd,
pouze bézni fidici, ktefi nezavinili dopravni nehodu, méli zvysené skoére. Tato hodnota
znamena vys$$i emocionalni vzrusivost, vétsi prozivani tenzi, situaéniho napéti a uzkosti
a ma vliv na rizikovost fidice. T-test vSak neprokazal signifikantn¢ vyznamné rozdily
mezi béznymi a profesiondlnimi nebo nehodovymi a beznehodovymi fidici.

Ve skale RE (emocionalné regulaéni variabilnost) doséhli zkuSeni fidi¢i niz§ich hodnot
nez mladi fidi¢i 1 nez stanovuje norma. Nenasli jsme vSak vyrazné rozdily mezi
jednotlivymi skupinami fidicl, a to ani za pouziti t-testu. Tyto niz§i hodnoty mohou
znamenat silnéjsi cilevédomé regulované a anticipa¢ni chovani a poukazuji na
bezpecného fidice.

Ve skale AD, OV, KR, ER, US a EX dosahli zku$eni fidi¢i béznych vysledkl. Nezjistili
jsme zadné rozdily mezi jednotlivymi skupinami fidi¢l, a to ani s pouzitim t-testu.

Ve skale MH (motoricka hybnost) dosahli zkuseni fidi¢i béznych vysledkt, pouze bézni
fidi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu, méli niz8i skére, nez je norma. To miiZe
znamenat jejich nizs§i vnéjs$i motorickou hybnost a tendenci k vyhledavani klidu. T-test
nezaznamenal vyrazné rozdily mezi jednotlivymi typy fidict.

Ve skdle KA (kognitivné adjustacni variabilnost) dosahli fidi¢i primérnych hodnot,
pouze bézni tidici, ktetfi nezavinili dopravni nehodu, dosédhli mensiho pocétu bodi, nez
udava norma. To vypovida o jejich konvencnosti az tendenci k sebepodcenovani. Tato
Skala vSak podle Bakalafe nema vliv na stanoveni rizikovosti fidi¢e (Bakalar, 1980).

Ve skale EA (emociondln¢ adjustacni variabilnost) dosahli fidi¢i zpravidla primérnych
vysledkt, niz§i pocet bodli vykazovali bézni fidi¢i a zejména ti z nich, ktefi zavinili
dopravni nehodu. Toto nizsi skoére interpretujeme jako situacni piecitlivélost, snizenou
sebedlivéru, pesimismus az depresivni ladéni, a tato charakteristika miize mit vliv na
vy$s$i rizikovost fidica. T-test vSak signifikantné vyznamné rozdily mezi jednotlivymi
skupinami neukézal.

Ve skédle RA (regulacné adjustacni variabilnost) dosdhli bézni fidi¢i mensiho poctu
bodl nez fidi¢i profesionalni. Niz§i hodnoty obvykle znamenaji zvySenou impulzivitu,
situacni frustraci a nestalé chovani, které je v oblasti dopravni bezpe¢nosti rizikovym
faktorem. Profesiondlni fidi¢i podle této Skaly vychazeji jako bezpecnéjsi fidici nez
bézni fidici. T-test prokdzal vysoce signifikantni rozdil mezi béZznymi a profesionalnimi
fidi¢i, mezi nehodovymi a beznehodovymi fidi¢i vSak rozdily neidentifikoval.

Ve skale FM (feminni a maskulinni pfistup) dosahli fidi¢i dosahli profesiondlni fidici
béznych hodnot, bézni fidi¢i vykazovaly hodnoty v nizSich mezich, zejména pak b&zni
fidi¢i, kteti nikdy nezavinili dopravni nehodu. Niz$i hodnoty Ize interpretovat jako
tendenci k ptiliSnému prozivani situaci a mohou predikovat vyssi rizikovost fidice.
T-test prokézal signifikantni rozdil mezi béznymi a profesionalnimi fidi¢i, nikoli vSak
mezi fidi¢i nehodovymi a beznehodovymi.
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Mladi versus zkuS$eni ridici

Pomoci t-testu jsme hodnotili rozdily ve vysledcich jednotlivych skdl mezi mladymi a
zkuSenymi fidi¢i. Sledovali jsme rozdily mezi nehodovymi a beznehodovymi fidici.
Nehodovi tidi¢i vykazali signifikantni rozdil ve skale US, kde mladi tidi¢i dosahli
nizSich hodnot nez fidi¢i zkuSeni. Nizké skore znali bezstarostnost, fantazirovani,
bohémstvi a nevazanost. Tyto vlastnosti mohou piisobit vyssi rizikovost mladych fidica.

T-test dale prokazal signifikantni rozdil u beznehodovych fidiclt, a to ve Skélach
RE (emociondlné regulaéni variabilnost) a KR (kognitivné regulacni variabilnost).
Ve skale RE test prokazal velmi vysoce signifikantni rozdil. Mladi fidi¢i dosahli vyssich
hodnot, coz poukazuje na vétsi lehkomyslnost, spoléhani se na ndhodu, nedostatek
cilevédomosti a malou anticipace. Tyto vlastnosti mohou vést k vy$simu poctu
dopravnich nehod u mladych fidict a byvaji udavany jako typické charakteristiky
mladi.

Ve skale KR pak mladi tidi¢i dosahli vyssiho poctu bodi, coz znamena vétsi tendenci
k riskantnimu chovani a dobrodruznosti. Tyto vlastnosti jsou u mladych fidict ¢asto
zminovany jako rizikové charakteristiky.

Jiné vyznamné rozdily mezi mladymi a zkuSenymi fidi¢i prokazany nebyly.

7.5. Celkové vyhodnoceni vysledkii jednotlivych testii

Celkové testy nezaznamenaly vyrazné rozdily mezi jednotlivymi skupinami fidict.
Vétsi rozdily jsme zaznamenali mezi skupinou béznych a profesionalnich fidict.

Profesionalni fidi¢i obecné dosahli lepSich vysledki nez fidi¢i bézni. Bézni fidici
dosahli lepsich vysledkd pouze ve skupiné zkusenych fidicl, a to u dotazniku KFP a
ve skupiné mladych fidicd ve Skdle L - skéru u dotazniku DOPEN. Naopak
profesionalni fidi¢i doséhli lepSich vysledki u dotazniki BDI (mladi i zkuSeni),
u dotazniku DOPEN ve $kalach psychoticismu a neuroticismu (v obou piipadech mladi
fidi¢i) a u dotazniku SPIDO ve skalach EM (mladi fidi¢i), OV (mladi fidici),
EA (zkuseni fidici), RA (zkuSeni fidici) a FM (mladi i zkuseni fidici).

Velkym piekvapenim je, Ze fidi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu, vykazali
v dotaznicich stejné nebo lepsi vysledky nez fidici, ktetfi jezdi bez nehod. Lepsich
vysledkt dosahli nehodovi fidi¢i v dotazniku BDI (mladi i1 zkuSeni fidi¢i), v dotazniku
DOPEN ve skale neuroticismu (zkuseni fidi¢i) a v dotazniku SPIDO ve skalach
OV (mladi fidi¢i), FM (mladi fidi¢i) a US (taktéz mladi fidici).

Tim, Ze jsme neshledali vyrazné rozdily mezi nehodovymi a bezpe¢nymi fidi¢i, jsme

byli zaskoceni. Pak jsme si vSak udélali tabulku primérnych hodnot u testu SPIDO
(Bakalat, 1980).
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Primérné hodnoty testu SPIDO podle Bakalare
KO EM RE AD OV NH KR ER KA EA RA FM US EX
Pramér norma 11 85 8145 55 7 55 6 10 95 10,6 12,5 13 32
Pramér nehodafi 105 8 74 146 51 54 4,1 63 96 89 94 119 11,9 42
Pramér beznehodovi 11,4 4,7 6,5 151 36 72 44 43 99 11,1 104 153 11,5 33

Zjistili jsme, ze 1 v metodice vychdzeji nehodovi fidi¢i se svymi vysledky ve vétsing
Skal blizko normy. Pfedpokladdme, Ze nehodové tidice tedy 1épe odhali nikoli primérny
pocet dosazenych hodnot, ale ptimo profil daného fidi¢e. Profilové zpracovani vysledki
se vSak nehodi pro kvantitativni zpracovani vysledkd.

7.6. Vysledky korelaci
7.6.1. Mladi ridici

VSichni mladi ridici

Zvysena agresivita se u mladych fidici se projevuje zvySenymi hodnotami
psychoticismu, neuroticismu, vzrusivosti, impulzivity, zvySenou touhou po zméné
a dynamice v jednani, ptrecitlivélosti, nizkou sebediveérou a sebeovladanim, snizenou
frustracni toleranci, pesimismem, nestalym chovanim, tendenci fesit situace prozitkové
povahy se snizenou motorickou odezvou, vyssimi hodnotami L - skéru a vyssi dopravni
rizikovosti testovanou dotaznikem KFP.

Mladi béZni Fidici

Zvysena agresivita se u nich projevuje nizkou schopnosti ovladat se, snizenou
sebedivérou a wvnitini integrovanosti, Zivotnim pesimismem, zvySenou tendenci
vyhledavat situacni rizika, impulzivitou, situacni piecitlivélosti a zvySenymi hodnotami
ziskanymi v testu KFP.

Miadi profesionalni Fidici
Zvysena agresivita se u téchto fidich projevuje zvySenou emocionalni vzruSivosti
a snizenou autoregulacni schopnosti.

ZvySené hodnoty ziskané vtestu KFP souvisi se zvySenou mirou psychoticismu,
neuroticismu, touhou po zméné a dynamice probihajicich cinnosti, s tendenci
vyhledavat situa¢ni vzruSeni, vysokou zvidavosti, zdlibou v dynamismu, rozruchu
azméné, se snizenou schopnosti autoregulace, anticipace a cilesmérnosti,
s bezstarostnosti, fantazirovanim, bohémstvim a nevazanosti.

Mladi nehodovi Fidici
Zvysena agresivita i zvySené hodnoty ziskané v dotazniku KFP u mladych nehodovych

fidicl se projevuji ptiliSnou bezstarostnosti, fantazirovanim, bohémstvim a nevazanosti.

Zvysené¢ hodnoty v dotazniku KFP se projevuji snizenou schopnosti sebeovladani,
anticipace, cilesmérnosti, seberegulace, zvySenou tendenci vyhledavat vzruSeni,
impulzivitou, vysokou zvidavosti, zalibou v dynamismu, rozruchu a zméné.
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Mladi beznehodovi Fidici

ZvysSena agresivita se u téchto fidici projevuje zvySenou emocionalni vzruSivosti,
tendenci tihnout k dynamickym interakcim spojenych s intenzivnim psychickym
nabuzovanim, impulzivitou, vysokou zvidavosti, zalibou v dynamismu, rozruchu
azméné, snizenou schopnosti ovladat se, nizkou sebedlivérou, anticipaci
a cilesmérnosti, nedostatenymi regulacnimi mechanismy, situani piecitlivélosti,
Zivotnim pesimismem, snizenou vnitini integrovanosti, vétSim poctem extrémnich
odpovédi a zvySenymi hodnotami v dotazniku KFP.

7.7.2. ZkuSeni Fidici

Zvysena agresivita zkusenych tidi¢a se projevuje tendenci ke zméné, k vysoké kvantité,
dynamice a proménlivosti intenzivnich vngjSich podnéti pii jejich komplexnim
postihovani a zpracovavani.

Zvysené¢ hodnoty dosazené vtestu KFP se poji se zvySenym psychoticismem,
neuroticismem, emociondlni vzruSivosti, zhorSenym sebeovladanim, impulzivnim
chovanim, piekvapivé i s cilevédomosti, motivovanym a aktivnim vpravovanim se
do realnych zivotnich situaci, zdsadovym a rozhodnym ptistupem.

ZkusSeni bézni Fidici
Mira agresivity se u téchto fidi¢l zvySuje zdrovenn s tendenci ke zméné, k vysoké
kvantité, dynamice a promenlivosti intenzivnich vnéjSich podnéta.

Zvysené¢ hodnoty v dotazniku KFP souviseji se zvySenym psychoticismem,
neuroticismem, emociondlni vzrusivosti, nizkou schopnosti sebeovladani, dobrou
schopnosti ptizpiisobovat se, cilevédomosti a zasadovym chovéanim.

Zkuseni profesionalni Fidici

Mira agresivity se u zkuSenych profesiondlnich fidi¢h zvySuje zaroveil s hodnotami
dosazenymi v dotazniku KFP, smirou psychoticismu, neuroticismu, emocionalni
vzrusivosti a impulzivity.

ZvySené skore v dotazniku KFP se projevuje 1 vySSim pocCtem bodii na Skale
neuroticismu, emocionalni vzru$ivosti, tendenci k impulzivnimu chovéni, zvySenou
agresivitu, s nizkou schopnosti sebeovladani, sebedlvérou, situacni precitlivélosti,
zivotnim pesimismem a s tendenci feSit situace prozitkové povahy se snizenou
motorickou odezvou.

Zkuseni nehodovi Fidici

Agresivita se u zkuSenych nehodovych ftidich zvySuje zédroven s hladinou
psychoticismu, s vysokou emociondlni vzruSivosti, zvidavosti, tendenci k vyhledavat
situa¢ni vzruSeni, se zalibou v dynamismu, rozruchu a zméné, spojené s nizkou
anticipaci a cilesmérnosti, s nedostate¢nymi regulacemi a se zvySenymi hodnotami
v dotazniku KFP.
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ZkuSeni beznehodovi Fidici
Agresivita u beznehodovych zkusSenych fidici roste spolu s tendenci vyhledavat zmény.

Hodnoty KFP vzriistaji spolecné s mirou psychoticismu, neuroticismu, emociondlni
vzrusivosti, vyhledavanim situa¢niho vzruSeni a schopnosti pfizptisobovat se, s tendenci
k impulzivnimu chovéni, s cilevédomosti, zdsadovosti, snizenym sebeovladanim
a tendenci fesit situace prozitkové povahy se snizenou motorickou odezvou.

7.7. Vybrané podobné vyzkumy v zahranici

Jedni z prvnich vyzkumnikd, ktefi se zabyvali osobnosti fidice, byli Tilllman a Hobbs
(1949). Jsou autorem znamého réeni, ze Clovek tidi tak, jak zije. Studovali tfi mésice
chovani dvaceti vysoce rizikovych a dvaceti malo rizikovych fidict taxi sluzeb. Zjistili,
ze rizikovi fidi¢i jsou agresivnéj$i a maji problém s respektovanim autority (Grey, Tiggs
& Narelle, 1989).

Brown a Berdie (1960) prokazali, ze rizikovi fidi¢i jsou extrémné hostilni a v testu
MMPI také Casto vykazuji zvySené skory depresivity.

V Australii Williams, Henderson & Mills (1974) zkoumali sto motorist, ktefi zavinili
zavaznou dopravni nehodu. Byli testovani nékolika psychologickymi testy. Jednim
z nejucinngjSich testli byl Cattelliv dotaznik 16 PF. Vinici dopravnich nehod zde
vykazovali zvySenou impulzivitu, nizkou socialni zodpovédnost a vice psychiatrickych
symptomu uzkosti a deprese nez ostatni fidici.

Mayer & Treat (1977) zjistili, Ze mladi fidi¢i ve v€éku 18 az 19 let, ktefi méli podil
na dopravni nehodég, vykazuji vy$si miru impulzivity.

Loo (1979) zjistil, ze faktor extroverze definovany Eysenckem poukazuje na moznou
dopravni rizikovost fidiCe. Extroverze se u jedince projevuje impulzivitou,
vyhledavanim vzruSeni a rychlosti rozhodovani.

Lewis (1980) zjistila, ze nejagresivnéj$imi fidici jsou mladi muzi ve véku 17 az 35 let.

Pestonjee & Singh (1980) zkoumali vliv neuroticismu a extroverze na dopravni
nehodovost. Zkoumali dvé skupiny fidich po dvaceti osobach. V prvni skupiné byli
beznehodovi fidi¢i, ve druhé fidi¢i, ktefi zavinili dopravni nehodu. Pozd¢ji byla druha
skupina tidi¢li rozd€lena na prvopachatele (14 osob) a recidivisty (6 osob). Autofi
zjistili, Ze statisticky vyznamny byl rozdil v mife extroverze u nehodovych
a beznehodovych fidica.

Grey, Tiggs & Narelle (1989) na zaklad¢ studia literatury dosli k zavéru, ze zadny
ojedinély osobnostni faktor ndm neukaze, zda je jedinec rizikovym fidicem ¢i nikoli.
Dulezit¢ je zméfit obecné fidiCovu miru agresivity, hostility, soutézivosti,
bezohlednosti, postojil, impulzivity a sklont k riskovani. V pozadi fidi¢ova riskantniho
chovani vsak ¢asto najdeme agresivni postoje ¢i odpovedi.
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Renner & Anderle (2000) zkoumali extroverzi a agresivitu v dopravé u mladych fidica.
Do studie zahrnuli 81 muzi a 17 zen. U pokusnych osob testovali extroverzi,
neuroticismus, psychoticismus, impulzivitu a odvaznost. Ridi¢i, ktefi selhavali
v dopravé, vykazovali vys$si miru odvaznosti a extroverze nez bezproblémovi fidici.
Souvislost mezi dopravni rizikovosti a psychoticismem nebo impulzivitou prokazana
nebyla.

Gylfason, Thorisdottir & Peersen (2004) zkoumali 1782 mladych fidica ve véku 17 az
30 let. Zjistili, ze riziko vzniku dopravni nehody je u obou pohlavi ve véku 17 let stejné.
Riziko nehodovosti poté klesa, u Zen rychleji nez u muzt. Pfi prvni dopravni nehod¢ je
Cast¢ji vinikem muz nez zena. Mezi nejrizikovéjsi faktory dopravni nehodovosti patii na
strané osobnostnich charakteristik pfemrs$téné sebevédomi, védomé poruSovéni pravidel
a impulzivita. Cim vice spacha mlady fidi¢ dopravnich pfestupkt, tim je
pravdépodobnéjsi, Ze zavini dopravni nehodu. Muzi se ke své dopravni nehod¢ Castéji
pfiznaji, Zeny maji tendenci svou vinu svalovat na druhého fidice. Ridi¢, ktery vykazuje
vy$$i miru sebeprosazeni, nasili nebo impulzivity, je o 56 % rizikovéjs$i nez primérny
fidi¢. Vyzkum také ukazal, Ze mezi nejrizikovéjsi osobnostni charakteristiky mladych
riskantnich fidict patii impulzivita, extroverze a nizkd mira sebekontroly. Mladi muzi
jsou impulzivnéji nez mladé Zeny. Ridi¢i ve véku 17 let jsou impulzivngjsi neZ starsi
fidi¢i. Mladé Zeny pii fizeni vykazuji vy$§i miru uzkosti nez muzi. Mladi fidi¢i vykazuji
vys$s§i miru uzkosti nez star$i fidici. Muzi jsou agresivnéjsi nez zeny, starsi fidi¢i jsou
agresivnéjsi nez mladsi fidici. Nejméné agresivni jsou fidici ve véku 17 let.

Carrasco et al. (2006) zjisStovali vliv osobnostnich faktord testovanych Eysenckovym
osobnostnim dotaznikem na agresivitu jedince. Nalezli souvislost mezi psychoticismem
a extroverzi a antisocialnim chovanim.

Suemer & Lajunen (2005) zkoumali dopravni nehodovost fidi¢l a jejich vysledky
v osobnostnim dotazniku Big Five. Testovali 1001 fidi¢t, z toho 705 muzt a 296 Zen.
Zjistili, ze vSechny osobnostni rysy zjiStované dotaznikem maji nepiimy vliv na
dopravni rizikovost jedince.
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8. Zavér

Za nejrizikovéjsi  vlastnosti fidici byvad oznaCovana agresivita, uzkostnost,
neuroticismus a psychoticismus. Tyto vlastnosti byly zkoumany i v ramci naSeho
vyzkumu. K diagnostice jsme pouzili psychologické dotazniky, které se ke zjisténi
téchto vlastnosti bézné pouzivaji ¢eskymi dopravnimi psychology, a to BDI, KFP,
DOPEN a SPIDO. Zikladni demografické udaje jsme ziskali pomoci anamnestického
dotazniku. Soustiedili jsme se zejména na vék respondentll, jejich profesi a dopravni
nehodovost.

Vyzkum jsme provedli u 230 respondentii, ztoho 139 bylo mladych fidica a
91 zkuSenych fidi¢id. Z celkového souboru 230 osob bylo 151 béznych fidica
a 79 profesionalnich fidi¢i. 167 fidict dopravni nehodu nezavinilo a 63 dopravni
nehodu zavinilo. Srovnavali jsme vysledky mezi mladymi a zkuSenymi, béznymi a
profesionalnimi a nehodovymi a beznehodovymi fidici.

V dotazniku BDI dosdhly vSechny sledované skupiny fidict primérnych hodnot.
Nepotvrdil se tak ptredpoklad, ze rizikovi fidi¢i dosdhnou vysSiho poctu bodu.
U mladych fidi¢i jsme zaznamenali rozdily mezi skupinou béznych a profesionalnich
fidich. Bézni fidici vykazovali vySsi verbalni a fyzickou agresivitu a vysSi miru
iritability. U zkuSenych fidic¢t dosahli bézni fidi¢i vice bodii nez profesionalni v oblasti
nepfimé agresivity. Bézni fidiCi, ktefi nezavinili dopravni nehodu, vykazali oproti
ostatnim skupindm {idi¢l zvySenou miru ressentimentu. Beznehodovi fidi¢i také
vykézali vysS§i hodnoty v mife negativismu. Mladi fidi¢i neprokazali vys$si miru
agresivity nez fidi¢i zkuSeni. Tento test spolehlivé neodhalil rizikové fidice.

V dotazniku KFP dosdhly vSechny sledované skupiny fidi¢l primérnych hodnot.
V ojedinélych pfipadech fidi¢i normu piekrocili, jednalo se vSak o nehodové
i beznehodové fidice. Nemiizeme potvrdit predpoklad, Ze vinici dopravnich nehod
dosahnou v tomto testu vysS§iho poctu bodi. U mladych fidict ziskali nejvice boda
profesionalni fidi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu. Nejméné bodlu ziskali
profesionalni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu. Mladi bézni fidici, kteti zavinili
dopravni nehodu, doséhli vyssiho poc¢tu bodii nez bézni mladi tidici, kteti dopravni
nehodu nezavinili. Mladi fidi¢i dosahli obecné vyssiho skore nez zkuSeni fidici.
Nejvyssiho poctu bodit dosahli z fad zkuSenych fidi¢l profesiondlové, ktefi zavinili
ZkuSeni profesionalni fidi¢i dosahli vyssiho poctu bodii nez bézni zkuSeni fidi¢i. Ani
tento dotaznik neodhalil nehodové fidice.

V dotazniku DOPEN ptesahli mladi fidi¢i ve vSech skupinich normu v mife
psychoticismu, coz poukazuje na jejich potencidlni rizikovost v doprave. Nejvyssi miru
psychoticismu dosahli mladi bézni fidici, ktefi zavinili dopravni nehodu. Mladi bézni
fidi¢i dosahli vyrazné vysSiho poctu bodii nez mladi profesiondlni fidi¢i. Ve Skale
extroverze byli mladi fidi¢i v pasmu priméru, zvySené¢ hodnoty vykazali profesionalni
fidici, kteti zavinili dopravni nehodu. Ve Skale neuroticismu doséhli mladi bézni fidici
vys$ich hodnot nez profesionalni fidi¢i. Tento vysledek poukazuje na jejich zvySenou
dopravni rizikovost. ZkuSeni fidi¢i se nejcastéji pohybovali v pAsmu normy. Ve Skéle
psychoticismu dosahli niz§ich hodnot nez mladi fidi¢i. Ve Skale extroverze nebyly
zjistény u zkuSenych fidi¢h Zzadné vyznamné rozdily mezi jednotlivymi skupinami
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f1dich. Ve Skale neuroticismu dosahli zkuseni fidi¢i niz§iho poctu bodi nez mladi fidici.
Vyssitho poctu bodi dosdhli beznehodovi fidi¢i, zejména ztad béznych fidica.
Domnivame se, Ze tento dotaznik dokaze pomérné dobie odhalit potencidlné rizikové
fidice a doporucujeme jej pro pouziti vramci dopravné-psychologického vySetfeni
fidicu.

V dotazniku SPIDO vykazali ve Skale EM (emocionalni variabilnost), RA (regulacné
adjustacni variabilnost), FM (feminni a maskulinni ptistup) a OV (obecné vzrusSivost)
vys$i rizikovost mladi bézni tidi¢i nez mladi profesionalni fidi¢i. Ve Skale US (Skala
usedlosti) dosdhli nejlepSich vysledki mladi profesionalni fidi¢i, kteti zavinili dopravni
nehodu. Ve skale EM (emociondlni variabilnost) dosahli vyssich hodnot zkuseni bézni
fidi¢i, ktefi nezavinili dopravni nehodu, coz poukazuje na jejich vyssi rizikovost.
Ve skale EA (emocionaln¢ adjustacni variabilnost) doséhli niz§iho poctu bodi zkuSeni
bézni tidi¢i, zv1asté pak ti nehodovi. Tento vysledek také poukazuje na jejich vyssi
rizikovost. Ve Skale RA (regula¢né adjustacni variabilnost) doséhli niz§iho poc¢tu bodt
zkuSeni bézni tidi¢i oproti zkuSenych profesionalim, coz také poukazuje na jejich vyssi
dopravni nebezpecnost. Ve skdle FM (feminni a maskulinni pfistup) prokazali vyssi
rizikovost zkuSeni bézni fidi¢i. Tento test doporucujeme pro podchyceni rizikovych
fidica v ramei dopravné-psychologického vysetieni.

Obecné dosahli lepsich vysledkl profesionalové nez bézni tidi¢i. Napada nas nékolik
divodl, pro¢ tomu tak je. Prvnim je dopravné-psychologické vySetieni, kterym
profesionalni tidi¢i prochazeji. Diky tomu ziskaji ve vypliovani psychologickych testi
jisty cvik. Druhym davodem je fakt, Ze fidi¢i, kteti jim pro svou psychickou
nezpusobilost neprosli, nemohou pracovat jako profesionalni fidi¢i. Profesi fidic¢e si
pravdépodobné voli lidé, ktefi pti fizeni zazivaji pfijemné pocity, nikoli vztek, agresi,
uzkost ¢i podrazdéni. Bézni fidi¢i mohou fidit pouze z nutnosti a nezifidka i navzdory
svym osobnostnim vlastnostem, které se s fizenim pfili§ neslucuji. Profesionélni fidici
jsou s vétsi pravdépodobnosti vice hrdi na své povolani, a tak chtéji ptisobit dojmem
lepsiho fidice.

Vinici dopravnich nehod dosahli zpravidla obdobnych nebo lepSich vysledkii nez
beznehodovi fidici. Je to sice neobvykly vysledek, piesto mize mit n€kolik logickych
pfi¢in. Dopravni nehody u sledované populace mohou byt disledkem neptiznivych
okolnosti, nikoli nevhodnych osobnostnich vlastnosti. Nebo se na vzniku dopravnich
nehod podileji vice jiné vlastnosti nez ty, které jsme sledovali. Pfipadné se vinici
dopravnich nehod snazili ptisobit lepSim dojmem a neodpovidali zcela spolehlivé oproti
fidic¢am, ktefi dopravni nehodu nezavinili.

Korelace u mladych fidi¢li potvrzuji souvislosti mezi agresivitou, psychoticismem,
neuroticismem, impulzivitou, zvySenou vzrusivosti a touhou po zméné, piecitlivélosti,
nizkou sebedivérou, sebeovladanim, zivotnim pesimismem a dopravni rizikovosti
prokézanou zvysenymi hodnotami ziskanymi v dotazniku KFP. U mladych nehodovych
fidica se navic objevuje 1 ptilisnd bezstarostnost, bohémstvi a nevdzanost.

U zkuSenych fidict korelace dokazuji souvislost mezi agresivitou a tendenci ke zméné a
k vysoké kvantité, dynamice a proménlivosti intenzivnich vnéjSich podnéti pfi jejich
komplexnim postihovani a zpracovavani. ZvysSené¢ hodnoty dosazené v testu KFP se
u zkusenych ftidict poji se zvySenym psychoticismem, neuroticismem, emociondlni
vzruSivosti, zhorSenym sebeovladanim, impulzivhim chovénim, piekvapive
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1 s cilevédomosti, motivovanym a aktivnim vpravovanim se do redlnych Zzivotnich
situaci, zdsadovym a rozhodnym ptistupem.

U zkusenych nehodovych fidici se objevuje souvislost mezi agresivitou
a psychoticismem, vysokou emocionalni vzrusSivosti, zvidavosti, tendenci k vyhledavat
situacni vzruseni, se zalibou v dynamismu, rozruchu a zméné€, spojené s nizkou
anticipaci a cilesmérnosti, s nedostateCnymi regulacemi a se zvySenymi hodnotami
v dotazniku KFP.
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9. Souhrn

Prace se zabyva rizikovymi charakteristikami mladych fidic¢t. Z hlediska teorie tato
prace shrnuje podstatné informace zoblasti dopravni bezpecnosti a dopravni
psychologie. Poukazuje na osobnostni vlastnosti mladych fidi¢i a popisuje jejich
odlisnosti od jinych skupin fidict. Dilo se zabyva hlavnimi osobnostnimi rizikovymi
faktory zhlediska dopravni bezpecnosti a shrnuje dosavadni zkuSenosti na poli
prevence dopravnich nehod.

Dopravni nehodovost je negativnim jevem souvisejicim s fizenim a s lidskou tendenci
dopoustét se pochybeni. Dopravni nehody mohou byt zpisobeny selhanim clovéka,
dopravniho prostfedku nebo dopravniho prostiedi. NejcastéjSim vinikem dopravnich
kolizi je pravé cloveék, obvykle fidi€. Byly definovany minimélni pozadavky
na osobnost fidice, které vSak zpravidla nejsou u béznych tidica testovany. Muze se tak
stat, Ze za volant usedne osoba fizeni zcela nezplsobild. VEtsina fidict je handicapovana
pouze vyjimecn¢, napf. vlivem unavy, stresu, medikamentli, naruseného télesného
¢i dusevniho stavu. OvSem ani zcela zdravy fidi¢ se nékdy nevyhne chybé, ktera
za neptiznivych okolnosti mize vést k dopravni nehod¢. Proto se odbornici z riiznych
oborli snazi navrhnout inteligentni vozidla a inteligentni komunikace, které dokazi
eliminovat chyby fidi¢t. Presto vSak nelze ocekavat, ze bude jednou dopravni
nehodovost zcela vymycena.

Mezi fidi¢i se vyskytuji fidi¢i zodpovédni i ti, ktefi v dopravnim prostfedi snaze
selhavaji. Dopravni normy obvykle porusuji fidici, ktefi obecné nedodrzuji spolecenska
pravidla a normy. Tito jedinci byvaji popisovani jako nepozorni, surovi, roztékani,
neukaznéni, sobecti, ctizadostivi, neklidni, nejisti, neposlusni, riskujici, netrpélivi,
hrubi, nesnasenlivi, nesvédomiti, nespolehlivi a bezohledni.

Za jednu z nejohrozenéjsich skupin fidi¢h byvaji povazovani mladi fidi¢i. Od ostatnich
fidich se odliSuji predevSim svou osobnosti, postoji a zpusoby ovladani vozidla.
Na zptisobu jejich jizdy se viditelné odrazi typické povahové vlastnosti pro obdobi
pielomu dospivani a dospélosti. Takovi jedinci jsou na vrcholu svych fyzickych i
psychickych sil a jsou si toho zpravidla plné¢ védomi. Maji ptesnéj$i vnimani,
dokonalejsi soustfedénost, uvazen€j$i rozhodovani, siln€jSi potiebu intenzivnich
prozitki,, jsou flexibilnéjsi, cilevédoméjsi a kriti¢téjsi. Upeviluji svou identitu,
odpoutavaji se od rodi¢i, hledaji vlastni zivotni cestu, vytvareji si své hodnotové
zebiitky a plany do budoucna. Casto vtomto obdobi dokonéuji $kolni dochazku,
nastupuji do zaméstnani, hledaji zivotniho partnera, zakladdaji vlastni rodinu.

Typickymi vlastnostmi mladych fidict, které¢ se projevuji za volantem, jsou nezralost,
nevyjezdénost a nezkuSenost. DalSimi charakteristikami jsou impulzivita, dobré
smyslové funkce, télesnd zdatnost, zivost, soutézivost, dravost, ale také nedostateCna
sebekriticnost, prehnand sebedivéra, neakceptovani autorit, undhlenost, agresivita,
precitlivélost, tzkostnost, tendence k sobeckému a impulzivnimu prosazovani se na
silnici, zaméfenost na kratkou casovou perspektivu, sebestiednost, niz§i schopnost
vnimat rizika, experimentovani s fizenim, spoléhani se na nahodu, predvadéni se, nizsi
pocit zodpovédnosti, netolerance k ostatnim tcastnikiim silni¢niho provozu, premrsténa
sebedlivéra, nekriticnost k vlastnim schopnostem, vzdor vuc¢i autoritdm, konvencim,
omezovanim, pravidlim a ptikaziim, nevazanost a naprostd svoboda.
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Mladi fidi¢i jsou si dobie védomi svych prav, ale povinnosti radi prehlizeji. Kompenzuji
si své neuspechy v jinych oblastech riskantnim tfizenim. Chtéji, aby se jim ptizplsobil
cely svét. Nic pro né neni problém. Vykazuji znacny rozpor mezi relativné vyzralymi
fidi¢skymi schopnostmi a nevyzralymi osobnostnimi a moralnimi vlastnostmi.

Nezkuseni fidici se vice soustiedi na aktudlni okamzik. Chtéji vyzkouset vlastni hranice
1 hranice svého vozidla. V dopravnim provozu selhavaji, protoze jim chybi védomi
zodpovédnosti a nejsou schopni dobfe predvidat nasledky svého jednani. Podcenuji
pfipadnd rizika a vé&fi, Ze se jim nemiiZe nic stat. Problematika dopravni bezpecnosti
je prilis nezajima.

Tito ftidici soustfedi zrak spiSe na své vozidlo nez na dopravni prostiedi. Maji
nedostateén¢ zautomatizované fidi¢ské dovednosti a chatrné zkuSenosti. Snadno
selhavaji za stresujicich podminek. Maji nizs$i schopnost zaznamenavat dopravni rizika
a pokud je zachyti, reaguji na né€ s delSi ¢asovou prodlevou nez zkusSeni fidici. Jejich
pozornost a soustiedéni za volantem jsou snaze naruSené distrakci. Nedokazi
kontrolovat vozidlo a pfidavné zafizeni tak dobte jako zkuSeni fidi¢i. Nejsou zpravidla
schopni spravné reagovat pii krizovych manévrech. Prehnané si véri, ze se dokazi
vyhnout dopravni nehod¢. Rychleji ztraceji kontrolu nad vozidlem.

V zavéru teoretické cCasti shrnujeme moznosti prace s mladymi rizikovymi fidici.
Zakladem ma byt psychologicka diagnostika uchazect o ziskani fidi¢ského opravnéni
nebo alesponi potencidlné rizikovych osob, napt. téch, ktefi méli v poslednich péti
letech kazenské ¢i vychovné problémy, jedincti dusevné oslabenych ¢i po zavaznych
urazech a onemocnénich. Nasledné by mélo dojit ke zkvalitnéni vyuky v autoskolach
a doplnéni této vyuky o kurzy celozivotniho vzdélavani fidici. Vhodnym opatienim je
také zavedeni bodového systému. Uginnym se jevi opatieni v podobé fidi¢ského
opravnéni na zkouSku, které umoziuje zvySeny dohled nad zacinajicimi fidici
a podchycenti rizikovych jedincii hned v pocatcich jejich fidi¢ské kariéry. Toto opatfeni
ma eliminovat zakofenéni mladého fidiCe v nesprdvnych navycich pfi fizeni
a nevhodném zplisobu chovani na silnici. Pro chybujici mladé fidice je tieba navrhnout
a realizovat vhodné rehabilitaéni programy, zaméfené zejména na zménu postoji a
doplnéni chybéjicich znalosti z oblasti dopravni psychologie a dopravni bezpecnosti,
ptipadné nedostatkti v oblasti ovladani vozidla.

V praktické ¢asti jsme zkoumali vybrané rizikové vlastnosti mladych fidica. Chtéli jsme
nejen urCit nebezpecné vlastnosti, které¢ jsou typické pro zacinajici fidice v mladém
veéku, ale také zjistit, zda bézn¢ pouzivané psychologické testy tyto nevhodné
charakteristiky spolehlivé identifikuji. Tyto poznatky mohou byt v praxi, zejména pii
dopravné-psychologickém vysetfeni fidi¢d a navrhovani vhodnych korek¢énich postupt,
velmi uZzitecné.

Psychologickymi dotazniky jsme testovali mladé¢ fidice ve véku 18 az 25 let, a to fidice
bézné i profesionalni, nehodové i beznehodové. Pozd€ji jsme vyzkum rozsifili
o skupinu zkuSenych fidici ve véku 35 az 55 let, abychom s nimi mohli srovnat
vysledky ziskané u mladych fidi¢h. Mezi zkuSenymi fidi¢i byli rovnéz fidi¢i bézni
1 profesiondlni, nehodovi i beznehodovi.
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Celkem jsme zkoumali 230 respondentd, ztoho 139 osob (60 %) mladych fidic¢h a
91 (40 %) zkuSenych fidict. Z celkového souboru bylo 151 (66 %) béznych ftidich
a 79 (34 %) profesiondlnich fidicd. 167 (73 %) zkoumanych tidi¢l dopravni nehodu
nezavinilo a 63 (27 %) bylo vinikem dopravni nehody.

K testovani respondentli jsme vybrali psychologické dotazniky BDI, KFP, DOPEN
a SPIDO. Zékladni demografické uidaje jsme zjistili z anamnestického dotazniku. V nasi
vyzkumné praci jsme sledovali tyto zdkladni rizikové vlastnosti mladych fidici:
agresivitu, uzkostnost, neuroticismus a psychoticismus.

Sledovali jsme rozdily v ziskanym vysledcich mezi skupinami mladych a zkuSenych,
béznych a profesionalnich a nehodovych a beznehodovych tidicth.

V nasem vyzkumu jsme potvrdili urCité rozdily mezi mladymi a zkuSenymi fidici.
Mladi fidi¢i vykazali vyssi miru extroverze, bezstarostnosti, lehkomyslnosti a tendence
k riskovéani. Tyto vlastnosti obecné zvysSuji dopravni rizikovost jedince v dopravnim
prostiedi. Naopak neprokazali rozdilné hodnoty v mife agresivity, uzkostnosti,
neuroticismu ani psychoticismu. Na zvySenou rizikovost mladych fidich nepoukézaly
ani vysledky dotazniku KFP.

Prokézali jsme ¢etné rozdily mezi profesionalnimi a béznymi tidi¢i. Profesionalni fidici
vykazovali v psychologickych dotaznicich lepsi vysledky nez bézni fidici.
Profesionalové dosahli signifikantné niz§itho skoére v mife agresivity, uzkostnosti,
neuroticismu 1 psychoticismu.

Rozdily mezi skupinou nehodovych a beznehodovych fidich byly minimalni,
zaznamenali jsme je spiSe u béznych tidi¢h nez u profesiondlti. Mladi bézni tidici, kteti
zavinili dopravni nehodu, dosahli vyssich hodnot v mife neuroticismu a psychoticismu.

Vyzkum obecné nepotvrdil vyrazné osobnostni rozdily mezi viniky dopravnich nehod
a bezpecnymi fidi¢i. Do budoucna by bylo vhodné zjistit, jaky podil na dopravnich
nehodéch tvofi fidicské dovednosti, osobnostni vlastnosti, aktudlni psychicky stav fidice
a jiné vyznamné okolnosti. Na§ vyzkum voln¢ dopliiuje probihajici vyzkumny projekt
HADN, ktery realizuje Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. a ktery se soustfedi na
zjisStovani detailnich pfi¢in dopravnich nehod pfimo v terénu.

Zjistili jsme, ze testy DOPEN a SPIDO jsou schopny podchytit rizikové fidice.
Dotazniky BDI a KFP vSak na rizikové fidi¢e neupozornily. Na viné muze byt
konstrukce testli a jejich celkova prithlednost, coz vSak nejsme schopni zcela potvrdit,
nebot’ tyto testy nedisponuji L - skorem. Je také mozné, Ze testy zachyti jen skute¢né
patologické fidice, ktefi vSak v naSem vyzkumném vzorku byli zastoupeni jen v malém
mnozstvi a pii statistickém zpracovani vysledk jejich vystupy splynuly s primérem.

Pro béznou praxi dopravnich psychologli jsou pfinosné zejména zjisténé rozdily mezi
béznymi a profesiondlnimi fidi¢i. Poukazuji na smysluplnost provadéného dopravné-
psychologického vysetieni, které neumoziiuje vykondvat praci profesionalniho fidice
potencialné rizikovym jedincim. Potvrdily se také urcité rozdily mezi mladymi
a zkuSenymi fidi¢i, ty vSak spiSe jen potvrzuji existujici teorie. Naopak minimalni
rozdily mezi skupinou nehodovych a beznehodovych fidict vyvolavaji spoustu otazek
a nabizeji prostor pro budouci experimenty.
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Abstrakt

Nazev prace
Vybrané rizikové charakteristiky mladych fidict

Abstrakt

Mladi fidi¢i jsou cCastymi ucastniky dopravnich nehod. Od ostatnich fidict lisi
osobnostnimi vlastnostmi, postoji 1 zplisobem fizeni vozidla. Dopravni nehody mohou
dopravni bezpecnosti je vSak osobnost fidi¢e. V ramci diserta¢ni vyzkumné prace jsme
se veénovali rizikovym osobnostnim charakteristikdim mladych ceskych ftidi¢a. Za
zakladni rizikové vlastnosti jsme wurCili agresivitu, uzkostnost, neurotismus a
psychoticismus. Diagnostiku fidi¢i jsme provedli pomoci psychologickych dotaznikt
BDI, KFP, DOPEN a SPIDO. Zékladni demografické udaje jsme zjistili pomoci
anamnestického dotazniku. Objektem naseho zkoumani byly osoby ve véku 18 az 25 a
35 az 55 let, kteti vlastni fidi¢sky pritkaz alespoii skupiny B a ktefi alespoil obcas fidi
automobil, ptipadné vykonny motocykl. Celkem jsme otestovali 230 respondentti (60 %
mladych a 40 % zkuSenych fidic¢i). Celkové psychologické testy nezaznamenaly
vyrazné rozdily mezi jednotlivymi skupinami fidict, vysledky se zpravidla nachéazely
v pasmu normy. Mezi fidi¢i nehodovymi a bezpe¢nymi byly zjiStény pouze minimalni
rozdily. Ti, ktefi zavinili dopravni nehodu, vykézali v dotaznicich stejné nebo lepsi
vysledky nez tidici, ktefi jezdi bez nehod. Profesionalni fidi¢i dosahli vyznamné lepSich
vysledki nez fidi¢i bézni.

Klic¢ova slova
Mladi tidi¢i, riskantni faktory osobnosti, dopravni psychologie, dopravni nehodovost,
dopravni bezpecnost

Nazev prace (anglicky)
Selected Risk Factors of Young Drivers

Abstract (anglicky)

Young drivers are frequently involved in traffic accidents. They differ from other
drivers' personality characteristics, attitudes and manners of driving. Traffic accidents
can be caused by a driver, a vehicle or traffic environment. The most important factor in
traffic safety is the driver's personality. In the doctoral research work we focused on risk
personality characteristics of young Czech drivers. We have identified aggression,
anxiety, neuroticism and psychoticism as the basic risk characteristics. Driver diagnosis
was performed by using psychological questionnaires, the BDI, KFP, DOPEN and
SPIDO. Basic demographic data were found by the anamnesis questionnaire. Objects of
our study were those aged 18-25 and 35-55 years, who own a driving license for at least
the group B and at times, driving an automobile or a powerful motorcycle. We tested a
total of 230 respondents (60% of young and 40% of experienced drivers). Overall,
psychological tests have not recorded significant differences between the groups of
drivers; the results are usually located in the zone standards. Among the safe and the
risk drivers, only minimal differences were found. Those who caused an accident
reported the same or better results in the questionnaires than drivers who drove without
accidents. Professional drivers have reported significantly better results than ordinary
drivers.
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Novice Drivers, Personal Risk Factors, Traffic Psychology, Traffic Accident Rate,
Traffic Safety

239



240



	Obsah
	1.1. Dopravní bezpečnost
	1.2. Dopravní nehodovost
	1.2.1. Dopravní nehoda

	1.3. Řidič jako viník dopravní nehody
	1.3.1. Hlavní příčiny dopravních nehod
	1.3.2. Požadavky na osobnost řidiče
	1.3.3. Faktory zvyšující rizikovost řidiče
	1.3.4. Rizikoví řidiči
	1.3.5. Teorie vysvětlující rizikové chování člověka

	1.4. Dopravní nehody mladých řidičů

	2. Osobnost mladého řidiče
	2.1. Osobnost řidiče
	2.1. 1. Motivace řidiče
	2.1.2. Chování řidiče
	2.1.3. Schopnosti
	2.1.4. Pozornost
	2.1.5. Vnímání
	2.1.6. Paměť
	2.1.7. Myšlení
	2.1.8. Inteligence
	2.1.9. Emoce
	2.1.10. Charakter
	2.1.11. Temperament 
	2.1.12. Výkonnost 
	2.1.13. Rozdíly mezi muži a ženami za volantem
	2.1.14. Diagnostika osobnosti řidiče

	2.2. Adolescence a mladá dospělost
	2.2.1. Adolescence
	2.2.2. Mladá dospělost

	2.3. Specifika mladého řidiče
	2.3.1. Psychologické charakteristiky mladého řidiče
	2.3.2. Typologie mladých řidičů


	3. Psychologické charakteristiky riskantního řidiče
	3.1.  Hlavní příčiny dopravních nehod 
	3.2. Charakteristiky bezpečných a nebezpečných řidičů
	3.2.1. Úspěšní řidiči
	3.2.2. Neúspěšní řidiči
	3.2.3. Psychologické charakteristiky delikventního řidiče
	3.2.4 Alkohol a drogy při řízení
	Marihuana a hašiš obsahují stejnou účinnou látku, THC. Tyto drogy prodlužují reakční čas a oslabují krátkodobou paměť. U řidiče zhoršují schopnost řídit motorové vozidlo minimálně na deset hodin po požití, někdy však i na několik dní či týdnů. V pokusech na trenažérech se prokázala zhoršená schopnost řídit až dvacet čtyři hodin po vykouření jedné cigarety marihuany. Řidič pod vlivem této látky působí ospalým dojmem, reaguje zpomaleně, je nepozorný, přehlíží dopravní značky, nerespektuje chodce na přechodech, mění bezdůvodně rychlost vozidla. Hrozí mu zvýšené riziko oslnění kvůli rozšíření zornic. Toxický efekt trvá minimálně dvě hodiny, mění se vnímání, cítění i myšlení, dochází ke ztrátě orientace, zejména v čase a místě (Chmelík, 2009).
	Opiáty (např. heroin) působí na řidiče tlumivě a prodlužují jeho reakční čas. Schopnost řídit je výrazně oslabena i v období odvykání. Tyto látky tlumí duševní aktivitu, zpomalují motoriku a zužují zornice. Řidič pak hůře vidí za šera, je euforický, má povznesenou náladu, zvýšený krevní tlak, zrychlený pulz, zvýšenou frekvenci dýchání (Chmelík, 2009).
	Organická rozpouštědla (např. toluen) a jiné těkavé látky jsou nejčastěji zneužívány v dětství a dospívání, protože jsou snadno dostupné a levné. Jejich účinek značně zhoršuje vnímání a myšlení. Způsobují přeceňování vlastních schopností, poruchy koordinace, pozornosti, opožděné reakce, snění a ospalost. Vedou k halucinacím, bolestem hlavy, zmatenosti, nevolnosti, samovolným pohybům. Mohou způsobit smrtelné problémy s dýcháním. Rovněž poškození orgánů uživatele může být nevratné (Chmelík, 2009).
	Vliv kokainu na řízení i doba jeho účinku jsou značně individuální. Tato droga zvyšuje sebedůvěru řidiče. Kokain působí dvoufázově. Ve fázi útlumu zvyšuje riziko usnutí za volantem a zpomaluje reakce. Ve fázi aktivace stimuluje aktivitu řidiče a zvyšuje jeho sebedůvěru. Takový řidič si pak všímá i naprosto nedůležitých podnětů, které zaregistruje, má vybičované smysly, avšak není schopen odlišit podstatné od nedůležitého. Řidič pod vlivem kokainu jede zpravidla rychle, má zhoršenou pozornost a rozšířené zornice, díky čemuž je velmi citlivý na oslnění (Chmelík, 2009).

	3.2.5. Zakázané medikamenty při řízení
	Tlumivé léky (různé medikamenty na spaní, uklidnění nebo proti bolesti) u řidičů snižují hladinu bdělosti a prodlužují jejich reakční čas. Řidiči někdy jezdí pod vlivem sedativ, hypnotik, analgetik, anxiolytik a jiných preparátů. Benzodiazepin snižuje výkon v oblasti prostorového vidění a udržení pozornosti. Předávkování se projevuje ospalostí, útlumem, poruchami hybnosti, zmateností, vyhasínáním reflexů, v krajním případech až bezvědomím (Chmelík, 2009).


	3.3. Agresivita
	3.3.1. Agrese
	3.3.2. Agrese u psychopatologických stavů
	3.3.3. Teorie vzniku agrese
	3.3.4. Podněty vyvolávající agresivitu
	3.3.5. Agrese v přírodě
	3.3.6. Agresivita v dopravě
	3.3.7. Agresivita v mládí
	3.3.8. Typičtí agresoři
	3.3.9. Diagnostika agresivity
	3.2.10. Setkání s agresorem

	3.4. Úzkost 
	3.4.1. Rozdělení úzkosti
	3.4.2. Freudův pohled na úzkost
	3.4.3. Úzkost z pohledu K. Horneyové
	3.4.4. Prožitek a projevy úzkosti
	3.4.5. Úzkost v dopravě
	3.4.6. Neurotismus v dopravě


	4. Prevence dopravních nehod
	4.1. Zahraniční zkušenosti v oblasti prevence
	4.2. České projekty zaměřené na zvýšení bezpečnosti na pozemních komunikacích
	4.3. Možnosti výchovy a vzdělávání mladého řidiče
	4.3.1. Výchova v rodině
	4.3.2. Dopravní výchova
	4.3.3. Řidičské oprávnění na zkoušku
	4.3.4. Kvalitnější výuka v autoškolách
	4.3.5.  Celoživotní vzdělávání řidičů
	4.3.6.  Bodový systém
	4.3.7. Další vzdělávací možnosti
	4.3.8. Rehabilitační programy pro řidiče
	4.3.9. Doporučená preventivní opatření určená začínajícím řidičům


	Výzkumná část
	5. Metodologický rámec výzkumu
	5.1. Problém, cíle, hypotézy
	5.1.1. Teoretická východiska
	5.1.2. Cíle výzkumu
	5.1.3. Hypotézy

	5.2. Aplikovaná metodika
	5.2.1. Dotazníky
	5.2.2. Statistika

	5.3. Zkoumaný soubor
	5.4. Organizace a průběh šetření
	5.5. Symbolika výsledkové části

	6. Výsledky výzkumu
	6.1. Základní výsledky
	6.1. 1. Výsledky jednotlivých psychologických dotazníků

	6.2. Korelace
	6.3. K platnosti hypotéz

	7. Diskuse
	7.1. Dotazník BDI
	7.2. Dotazník KFP 
	7.3. DOPEN
	7.4. SPIDO
	7.5. Celkové vyhodnocení výsledků jednotlivých testů
	7.6. Výsledky korelací
	7.6.1. Mladí řidiči
	7.7.2. Zkušení řidiči

	7.7. Vybrané podobné výzkumy v zahraničí

	8. Závěr
	9. Souhrn
	Literatura
	Přílohy

