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0 UVOD

Doprava plni dlezitou roli pii zprostedkovani kontakt mezi
jednotlivymi staty a néarody, spojuje mezi sebouilid celé planetyCeska
republika se z geografického hlediska nachazi v &amsrdci“ Evropy a ma
nejvétSi Sanci se podilet na rozvoji dopravy. NasSe Zgostupr navazuje na
tradice, které ziskala mezi dwma swtovymi valkami, kdy sefadila mezi
nejvyspelejsi staty s¥ta.

Funkénost dopravy je vCeské republice jako i v ostatnich statech
Evropy, dilezitym pitedpokladem hospodakého fastu a prosperity zein
Doprava, kterd zp&atku lidem jen umo#ovala rejakym zpisobem pekonéavat
vzdalenosti, se stala hybnou silou sp&iesti.

D¢jiny civilizace jsou spjaté s historii a rozvojemopmravy. Ta
zpiistupnilaclovéku swt a stala se nevyhnutelnosti jeho kazdodenniho taivo
Urcuje rytmus hospod&tvi kazdého statu.

Odhadem nasSi planetu ovinulo fiplizné¢ 1,5 milionu Kkilometf
Zelezntnich trati a asi 25 milionu kilomeircest a déalnic. Po Zeleznicich
jezdi téngf pul milionu lokomotiv, které uvadi do pohybu az 10 lronu
vagoni. Cesty zaplnilo kolem il miliardy osobnich a nakladnich automoib.l
Swétova mae kiizuje priblizne¢ 60 000 gevazre nakladnich lodi. Z 500
hlavnich s¥tovych letig¥ startuje den& nékolik tisic dopravnich letadel. To
jsou Udaje ukazujici na nezastupitelné misto dopriav dnesni dob.

Vznik a vyvoj dopravy je pimo spojen s rozvojem spaiposti a
vyvojem spoléenskoekonomickych formaci. Uz préky c¢lovek si zaal
upravovat stezky, po nichz se dostal tam, kde nagelSi obzivu a lepSi
piilezitost k lovu. Odstraoval prekazky a pes baziny a potoky kladl &tve.
Na wvétvich pravdpodobre i vliekl své ulovky a tento smyk sergmé stal
zarodkem sani — jako jednoho z prvnich primitivnidbpravnich prosedka.
Kratké a kulaté kmeny pouzival nejprve jako valackdyz ho zkratil, vzniklo
kolo. Evoluce zapicinila, Ze se Zivot dneSniha&lovéka zrychlil. Velkou
mérou se na tom podepsal vynalez automobilu. Zadmy jvynalez nensl na
¢lovéka tak vyrazny vliv.

D¢jiny automobilové dopravy trvaji ve srovnani s p&mé dlouhou
piedevSim bojoval o zivothdilezité zdroje, snazil se oifpZiti a reprodukci,
o dobyti teritoria a prosazovani dominantniho pestd. To az do salasnosti
ovliviiuje lidstvo v jeho instinktivnim chovani, reflexechve vniméani
rychlosti pohybu a v firozené agresivit. Maximalni rychlost, kterowloveék



byl schopen vyvinout, se pohybovala kolem B@xh.1 . Takto rychly pohyb
nepiedstavoval pro lidskou bytost nebeZpe spiSe naopak nebezfe
odvracel. Sotasnost je ale zcela odliSna¢hem poslednich &kolika let dosSlo
v naSi zemi k vyznamnému rozvoji automobilismu,imtio faktem souvisi
piedevSim obrovsky ast paitu osobnich automohil a také fist paitu cest
konanych &mito dopravnimi prodedky. | pres nepochybné fpnosy now
nastalé situacefipnesl tento rozvoj sktera negativa: zvySené mnozstvi emisi
a prachu v ovzdusi, vice hluku a vibraci v okolizpmnich komunikaci, ale
piedevSim znany narmist patu dopravnich nehod a jejich nasladkDnesSni
hustota a rychlost pohybu v doprawyzZaduje extrémni naroky na bezpest
provozu a naidice.

Bezpe&nost silniéni dopravy se stava igdem pozornosti spoéaosti.
Na naSich silnicich réné umira pes tisic osob a desetitisice dalSich jsou
t¢Zzce a lehce zramy. Pfima hmotna Skoda ip téchto nehodach se &to¢
pohybuje kolem deviti miliard korun. V motoristickwyspélych statech
Evropy se bezp&ost silniéni dopravy stala jednim ze zakladnich ukazatel
vyspélosti spol&nosti. Odborna viejnost v Echto statech si davno
uvédomila, Ze k problematice dopravni nehodovosti sdza sta¥t pasivre.
Vysledkem aktivniho fistupu je, Ze dopravni nehodovost je &chlito zemich
pii porovnani relativnich ukazatelpodstat® nizSi nez u nas. Dvoda lze
vyjmenovat mnoho.

Omezit lidska selhani naftpatelnou miru, znamena zacelit trhliny,
které se v poslednim desetileti prohloubily v doprem systému tvieném
¢lovékem, prostedim a vozidlem.

Budoucnost bezpmosti v silnini dopra¥ bude mozZna pait
cast&nému vylokeni lidského faktoru, a to automatizaciciych fidicich
cinnosti, to by ovSem znamenalo zvySeni bezmeti na ukor svobody a
pozitku z jizdy, coZ je ale dnes povazovano za nelmglné. Otazkou astava
do kdy budou tyto svobody naazeny hodnat lidského Zivota, protoZze stale
plati, Ze nehodam je dobré&gxchéazet.



1 LITERARNI RESERSE

1.1 Prehled sowasného stavu v oblasti dopravy
1.1.1 Dopravni nehody

Podle zakona¢. 361/2000 Sb., o silghim provozu 847 je dopravni
nehoda udéalost provozu na pozemnich komunikacich, nigpad havarie nebo
srdZzka, ktera se stala nebo byla z&pt@ na pozemni komunikaci atipniz
dojde k usmrceni nebo zrami osoby nebo ke Sk@&dna majetku v pime
souvislosti s provozem vozidla v pohybu.

Rust dopravni nehodovosti v osmdesatych letech odgalvzhruba dstu
dopravniho vykonu, ale od roku 1990 ma higmivy vyvoj. Paet dopravnich
nehod v devadesatych letech rostl podsé¢atychleji nez dopravni vykon, coz
lze pricitat predev8im obecnému poklesu k&zhdica.

Od roku 1980 do roku 1999 dochazelo kwstu patu dopravnich
nehod. Tento stav byl #Zgoben hned &kolika faktory. Prvnim a tim
nejzasadijSim byl nafst dopravniho provoz. Na tuto situaci nezareagovali
dostaténé¢ zakony upravujici provoz na komunikacich. Od tos® vyvijela
prace policejnich orgéan DalSim faktorem byl Spatny stav silnic, coz
vyplynulo z nizkych investic do tohoto sektoru. Bahi ciniteli byli napt.
nizka kazé fidica nebo Spatny technicky stav vozidel.

Po roce 2000 se situace mérzlepSila a stabilizovala. iedevSim diky
preventivnim programm, které nmEly zabranit hlave Spatné ukazinosti
motoristi. Pfesto vSechno se naSe republika jigkalik let drzi mezi staty s
nejhorSimi vysledky v oblasti silahiho provozu v porovnani se zapadnimi
zemeémi i Stredni Evropou(1)

1.1.2 Vinici dopravnich nehod

Vinikem dopravnich nehod je t&hvzdy ¢loveék, technika a prosedi se
na nich podili pouze gkolika procenty. Existujitidici, ktefi jsou k nehodam
nachylni. Kazdyridi¢ déla chyby. Nektery prost nezna pedpisy, dalSi ma
sniZzenou pozornost nebo reaguje op&kd dalSi jednoduSe Spainzvlada
samotnéfizeni vozu, protoZze neziskal gebnéftidi¢cské dovednosti. Bkteti
lidé piji pred jizdou alkohol nebo uZzivaji Iéky anebo jiné Mtksnizujici
zpasobilost k fizeni vozu. Picinou nehody vSak ifwe byt i aktualni
depresivnic¢i Uzkostna epizoda, a sami@gmé také ¢innost nesouvisejici s
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fizenim, jako volani z mobilniho telefonu, obsluhédra nebo CD, upravovani
se ped zgtnym zrcatkem, hledani v mé&pkonzumace jidla a piti, kdeni a
dalsi.

Rada @i¢in maze zpisobit stejny negativni vysledek. Ngglad
alkohol, drogy, Iéky, ale ifeba Unava, negativni psychické natad¢i silna
bolest maji za nasledek deformované vnimani, smaaesebekontrolu a atsi
tendenci k riskovani. Spatné vyhodnoceni situacéZen zpisobit i strach,
panika ¢i vztek. Ridi¢i v takovémto rozpoloZeni vidi nebezfei tam, kde
objektivné neni. Stres vede k podr&&dosti a impulsivnim reakcim.

Dulezité jsou faktory rizikovosti, jako je pokédy vék, odrazejici se
témét ve vSech oblastech poznavani, vnimani a mototiklyée, a zhorSujici
tak schopnost rychle a efektivnzpracovavat informace,¢inné distribuovat
pozornost a obstatip reSeni neobvyklych situaci. Svou rolituthe hrat také
silni¢niho provozu a schopnost pruZa adekvata reagovat na nové situace.

Existuji i fidici, kteti nemusi mit depresi, midi opili a jejich
pozornost, znalost figdpisi i pozornost a inteligence jsou v no&mPiesto
jsou ozn&ovani jako rizikovic¢i nebezpéni. Mezi vlastnostmi d&chto fidic¢u
dominuje nizk&d zodpaddnost za vlastni¢iny, hostilni postoje wu¢i lidem,
emocionalni labilita, nejfedvidatelnost jejich reakci, nizka frustrd
tolerance a odolnostidi stresu, Spatna sebekontrola, sklony k podgduodti
a agresivita. Chovantidice lze za agresivni ozdda zjednoduSed tehdy,
pokud zvySuje riziko kolize a je motivovano neétpyosti, negatelstvim nebo
pouze snahou o ziskanéasu, ganim dorazit k cili dive nez ti ostatn(2)

1.1.3 Pozadavky naridic¢e

Kvalifika¢nim ptedpokladem praidic¢e je platnéridiéské opraveni. Na
pozemnich komunikacich smiidit vozidla jen osoby, které jsou drziteli
platnéhotidi¢ského ptikazu. Podrobnosti pro jeho ziskani upravufispusna
ustanoveni zakona&. 12/1997 Sb., o bezpeosti a plynulosti provozu na
pozemnich komunikacich, ve &mi pozdjSich predpidi, zakona¢. 361/2000
Shb., o provozu na pozemnich komunikacich a e¢rach rekterych zakoii, ve
znéni pozjSich predpidi, a vyhlasky¢. 31/2001 Sb., a@idi¢skych piikazech
a o registracitidi¢a. Jsou v nich upraveny obecné zasady a dalSi podada
napt. vékové hranice pro jednotlivé kategoriedié¢skych piikazi, pozadavky
na tlesnou a duSevni schopnost, spolehlivosttikeni, splgni dalSich
podminek profizeni rekterych skupin nebo druhmotorovych vozidel a dalsi.
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Ridici, ktefi ¥idi silniéni motorové vozidlo v pracowpravnim vztahu a
fizeni vozidla je druhem prace, ktery maji sjednangracovni smlou¥, nebo
fidi vozidlo pi provozovani silnéni dopravy podle Zivhostenského zako®a
455/1991 Shb. ve zmi poz&jSich pedpidi, pati do skupinyfidi¢t z povolani
tzv. fidi¢a profesionah. Ridi¢am z povolani v3ak jiz nestak i fizeni vozidla
pouze fidi¢ské opraveni dané skupiny, ale musi se j&Stpodrobit
pravidelnym lékéskym prohlidkam a ztastnit se pravidelného Skolehidici,
véetné prezkouSeni, pokud z jejicktinnosti nevyplyva povinnost dalSiho
Skoleni, jako nap utidic¢a, ktefi zajistuji prtepravu nebezpmych wci. (3)
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1.2 Lidsky ¢&initel
1.2.1 Podil lidskéhoéinitele na vzniku dopravnich nehod

Celjak konstatuje, Zeilovék spolu s technikou a prosdim vytvai
ergonomicky systém. Limitujicimtlankem tohoto systému jeélovék a jeho
spolehlivost.Clovék je tedy omezujicim faktorem uvedeného systéa).

Ridi¢ jako &astnik silntniho provozu je nejproblémejsi a nejvice
selhavajici faktor celého systémuClovék je Zivy organismus Zzijici v
civilizovaném swté provazeném vysokou urovni techniky. Vy#Wwasi svou
integritu a jeho chovani nelze technickymi priestky ani ovladat ani
naprogramovat. Lidska bytost sedici za volantem rdepiho prostedku
zastava staleclovékem. Pro zkoumani rolefidice pri vzniku konfliktni
dopravni situace sitppadnym vyusinim do dopravni nehody ma dominantni
vyznam jeho psychicky stav a projev v ramci doprinvnchovani v konkrétni
dopravni situaci(5)

Bezpe&né dopravni chovanfidice je podle STIKARA(6) Gzce zavislé
piedevsim na:

- vykonovych moznostechlovéka (na dopravni zijsobilosti),

- jeho temperamentovych vlastnostech a jeho zoddowsti v

dopravnich situacich,

- ptipravenosti pro tuto roli (ziskané znalosti a zknésti),

- télesnych a duSevnichitpdpokladech.

Chybéjici nebo snizené figdpoklady v uvedeném ¥yu v kombinaci s
konkrétni dopravni situaci mohou vyrazsnizit aroveér bezpe&nostifidicova
chovani a vést ipmo ke vzniku kritické dopravni situace s jejim mmyin
nehodovym vyudsinim.

Clovék je integréalni sodasti dopravniho systému. Strukturu systému
Ize popsat jakoif subsystémy a jejich vzdjemné vztahy:

1. Dopravni progtedek a jeho dynamické vlastnosti,
2. Provoz a jiné podminky dané dopravni cestou,
3. Lidsky faktor s jeho dynamickymi vlastnostmi,

Bezpe&nost fidice pii fizeni dopravniho proseédku zalezi na stupni

integrace docilené mezimito subsystémy. Tyto subsystémy jsou atevé,
protoZze v nich doché&zi k vy¢mé informace.
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Cely dopravni s#t je chapan pevazre jako opticky komplex informaci.
V ném provadné cinnosti pfi fizeni vychéazeji z vizualniho zpracovarichto
informaci. Je potvrzeno, Ze nejm&mM0 % vSech informaci tdezitych pro
Gcastniky provozu je vniméno opticky a jen 10 %pada na vnimani jinymi
smysly. Aby relevantni detaily dané dopravni siteabyly rychle a jist
ziskdny a vedly k zZadané reakci, musi isdi¢ osvojit specifické zrakoveé
vnimani. To se rozviji zpravidlaéghem prvnich 30 000 az 60 000 ujetych
kilometra. (6)

1.2.2 Spolehlivost lidskéhatinitele

Spolehlivosti lidskéhatinitele se obvykle rozumi pra¥godobnost, Ze
osoba spravé provede gkteré systémo& pozadované aktivitginnosti kEhem
daného casového obdobi, bez provéad jiné cinnosti, kterd niZze systém
narusit.

Spolehlivostéloveka, respektive lidské chybovani, je parametr ama
slozity a nepedvidatelny. Pi jeho posuzovéani je proto pi@ba vnimat
skuteinost, Ze se nejedna o izolovany krok nebo jednovézmzhodnuti, ale o
soubor gi¢in, vlivi a faktoffi, véetné jejich vzajemnych kombinaci, které
celkovou spolehlivost utv&ji.

Uplné patatky v rozvoji oblasti, kterou dnes spolehlivostdského
Cinitele predstavuje, Ize nalézt uz na ¢gatku 20. stoleti. Kolébkou se staly
Spojené staty americké, kde jiz v roce 1911 polio@Gilbreth a Taylor zaklady
pouZzitelné pro rozvoj sloztfSich analytickych nastrdj Byly definovany
taxonomie dovednosti zalozené na psychometrickéskakci, které se staly
mySlenkovym zakladem proétSinu dneSnich analytickych metod. Pracovni
studie poskytovaly soubor zakladnich pfivjako nagiklad vybér, pochopeni a
sbér poznatki popsanych opakujicich se manualnich operaci, kiteeéale
ukazaly jako nedostateé ¢i nevhodné pro mentalni praci, jakymi jsou dnes
tak dilezité operace monitorovani, kontrolovani a rozhod@oi. Nékteré prvky
zavedené jiz Gilbrethem, jako jefetba vylEr, uZz naznaovaly kognitivni
proces, ale jeho pokusy nebyly jéftostaténé seridzni.

Vyvoj v oblasti posuzovani spolehlivostilovéka podpdila i druh&
svétova valka. Tehdy z#&li konstruktéi letadel gemySlet nad tim, pro
fizeni letounu dla potize nezkuSenym nowvkim. V disledku chyb piloi,
bylo v uritém obdobi na stran spojendé ztraceno vice letadel, neZfip
bojovych akci nefitele. Diky rozvijejici se systémové teorii nehléda
odbornici gi¢inu pouze v lidech, ale zatili se na to, jak lze slozity stroj
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konstruovat tak, aby se jej no¥@&@ nawili co nejrychleji a nejefektivaji
ovladat. Analyzou¢innosti piloth dosgli k tomu, Ze musi znit ovladaci a
sdélovaci systém tak, aby vyhovoval lidsk&imzenosti. Tim byly polozeny
zaklady systematickéhotfstupu, ktery se jiZ nesousd’oval parciali jen na
né¢které faktory a prvky, ale integralnimiigtupem zohletloval vazby mezi
strojem aclovékem a to od jeho samotného navrhuiep konstrukci az k
ovladani a uzivani.

Po skoreni 2. s¥tové valky se rovina zajmuipnesla pedevSim do
jaderného pimyslu, kde poatkem 50. let 20. stoleti vznikaji prvni aplikace
skuteiné rozvinutych analyz spolehlivosti lidskéhonitele. V USA se jednalo
o techniky utené pro pedpowdéni vzniku lidské chyby, které byly zgatku
vyvijeny jako kvalitativni kontrolni metody, naiklad pro odhad chybovani
montéml jadernych hlavic v Sandia National Laboratiriesiz Xehdy byly
aplikovany distribéni prvky potebné pro tzv. citlivostni analyzu. Zdhto
zkuSenosti pak byla Swainem v roce 1972 vybma Technika profgdpowd
miry lidské chyby (Technique for Human Error Ratee®iction) znama pod
zkratkou THERP. Tato prace byla pagd rozSitena i o lidské chyby i
Ukolechtizeni provozu se zvlaStnimiretelem na provoz jadernych reaktor
Toto rozSfeni bylo nasled& vyuzZito i v Rasmussen@vzpraw znamé jako
WASH-1400, ktera se stala zakladnim péin pro metody rozvijené préawro
potieby jaderné energetiky, které jiz obsahovaly gecolk&i Gdaje pro
pravdkpodobnostni analyzu pro komari jaderné reaktory v USA(7)

1.2.3 Kognitivni pristup

V prubéhu 70. a 80. let byla vyvinuta tzv. kognitivni psydogie majici
poznavaci vyznam a tedy i pravdivostni hodnotu.iJepznatky a teorie
aplikované pi analyze lidské spolehlivosti imesly zmeny v nahledu na
¢lovéka jako na pasivnéernou skinku k vyuziti poznatk, Ze jednotlivci maji
urcité umysly a Ze jejich akce jsou oviievany budoucimi cili a plany. Tento
piistup je aplikovatelny zejména n&nnosti jako je planovani a jednani v
mimoradnych situacich. Metody zahrnuji analyzu kognifistm Gkoli, ktera se
zamgiuje na chyby pi zpracovavani informaci a na pouZivani podpory
rozhodovani pro jednani v mimédnych situacich. Tento fstup je
nejupIréjSi z hlediska hodnocenitfi@in chyb, které jsou v pozadi jevové
stranky. Z toho vyplyva, Ze je obzvl&Stelevantni pro analyzu opakujicich se
chyb a pro predikci specifickych chyb, které mohaolit zavazné dsledky,
coZ je sowast analyzy bezpmosti.
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Kognitivhi ergonomie se zabyva zpracovavanim infaon ale od
dosavadniho fistupu se liSi v tom, Ze dale zkouma, jak lidé typdormace
vnitiné¢ reprezentuji a pouzivaji Kizeni chovani. Kidovym rozdilem od
klasického ergonomickéhotistupu je, Ze kognitivni pstup zdiraziuje roli
zamgru, cila a vyznamu jako centralniho aspektu lidského chavan
Namisto koncepcelovéka jako pasivniho elementu systému, ktery funguje
stejnym zmsobem jakocerpadlo nebo ventil, kognitivni fpstup zdiraziuje
skuteinost, Ze informace jsou vzdy nositeléjakého vyznamu a Ze akce lidi
jsou ténetf vzdy nasnérovany k ugitému explicitnimuci implicitnimu cili. (7)

1.2.4 Direktivy

Po velké havérii chemické tovarny v italském Sevestoce 1976 byl na
pielomu 70. a 80. let 20. stoleti zajad celoevropsky legislativni proces,
ktery vyuastil v pgijeti smérnice 82/501/EEC, resp. 96/82/ES znamé pod
ozna&enim Direktiva SEVESO. V ni byly definovany pozadgv na
vypracovavani rizikovych analyz, které spolehlivodidského faktoru
zahrnuji. VCeské republice byla tato stmice pijata v roce 1999 v podab
zakona 353/1999 Sb. o prevenci zavaznych havéartieryk byl nahrazen
zakonem¢. 59/2006 Sb.

Pro &ely tohoto zakona museji provozovatelé objektebo zdizeni s
rizikem vzniku zavazné havarie vypracovavat posalizevlivu lidského
cinitele v souvislosti s relevantnimi zdroji rizikia. vyhlaska¢. 256/2006 Sb.
a to pro normalni i mimiddné provozni podminky. Spolehlivost lidského
Cinitele je tedy nedilnd sadst hodnoceni rizik uvashych v bezpénostni
dokumentaci, coZz je reprezentovdno popisy, inforemac a prokadzanim
existence a funkce ditych subsystém a &innosti opateni v souvislosti s
piedmétnym objektem, respektive ti@enim.

Vliv lidského ¢initele se uéuje na udalosti a procesy, které mohou vést
ke vzniku a rozvoji zavazné havarie. Jedna se o méomiciani udalosti,
piechodové jevy &izené procesy, do kterychuhe lidsky ¢initel pfimo nebo
neprimo vstupovat a to prostdnictvim vykonu kontrolyfizeni objektu, nebo
zarizeni na kterych rze ke vzniku uvazované zavazné havarie dojit. Lidsk
cinitel jako zvlastni faktor v sob pti analyze soutasre integruje také
opateni. Nagiklad analyza vhodnych osobnostnich natoka obsluhu je
zarovei také opatenim ke zvySeni spolehlivosti lidského faktol@)
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1.2.5 Lidské chybovani

Lidskou chybu definoval v roce 1990 Reason, jakceot® pouzitelny
vyraz, ktery zahrnuje vSechny udéalosti, kde planoywaled mentalnich nebo
fyzickych ¢innosti nedosahuje zamySleného vysledku a jestlidgm selhani
nemohou byt pipsdna na vrub intervenciépkého nadhodného gsobeni. Z
toho vyplyva, Ze chyba je zaloZzena na nedosaZersledku ¢i cile. Systém
neuctlal to, co se pedpokladalo. Slova, ,,planovany, zamysleny®, pak
znamenaji, ze amysl je G®tdni v celé perspektévteoretickych tvah. Umysl
sestava z konmeého stavu, kterého ma byt dosazeno, tedy cilerostpedka,
tedy ¢innosti, kterymi ma byt cil dosazen.

Selhani je odchylka od Zadouciho stavu, ktery byfedepsan
vykonovym harmonogramenii pracovnim popisem. Chybovani je sled chyb,
at' jiz vzajemre ptrimo souvisejicich, anebo proces, ve kterém &né chyby
navzajem nezavisle vyskytnou. Chybovatize jedinec nebo i cely kolektiv
sowasre. Kazda chyba vznikd na zakladpusobeni uéitych negativnich
vliva, tedy g@icin.

Lidské chyby Ize klasifikovat jako chyby vynechaaichyby provedeni.
Chyby vynechani znamenaji, zdovék vynechal ¢i neprovedl rjaky krok,
ktery provést mil, napriklad zapom#l, neuwdomil si, nerozpoznal signal
apod. Chyby provedeni charakterizuji akce provedem&prave, at’ jiz ve
Spatném pbadi, @ilis brzy nebo piliS pozd&, v ptiliS malém rozsahu nebo ve
Spatném srmru. K tomuto tidéni lze pidat jeSt dalSi chybu, kdyc¢lovek
provede gco, co neni poZzadovanaibec. Toto jednoduché&idéni je zaloZzeno
na vreéjSich znacich, nepostihuje psychologickiégny chyb. (7)

1.2.6 ldentifikace pri¢in selhani

Nalézani pi¢cin selhani je nejobtiz)Sim krokem, @i hodnoceni vlivu
lidského ¢initele. Jedna se o krok, ve kterém se predikugeo co se jest
nestalo, a zarove se hledaji faktory, jejichz {msobenim k dané chybdoslo.
Jedna se tedy o moznéfipiny selhani lidskéhocinitele, které je snaha
odhalit. Lze postupovat i obracéntedy hledat piciny jiZz probéhnuvSiho
selhani. Napiklad pii vySetrovani gicin zavazné havarie. Lidéini chyby z
raznych divoda a cinnost provedena pro prevenci, nebo redukci jednoho
druhu chyb, nemusi byt nejlepSimigoben, jak se vyp@dat s jinymi druhy
chyb.
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NejvyznamrgjSi druhy lidskych chyb a jejich obecné&ipiny lze shrnout
nasledovi:

1. chyby, kterym lze fedejit lepSim Skolenim nebo pokyny, famsoba,
kter4d se chyby dopustila, nédéla, co ma dlat. Tyto chyby nazyvaji
chyby v disledku Spatného umyslu.

2. chyby, kterym Slo fedejit lepSi motivaci, ndp osoba, kterd se chyby
dopustila, ¥déla, co ma dlat, ale neudlala to, protoZze se rozhodla to
neuctlat. Tyto chyby se nazyvaji ipstupky, nebt osoba, kterad se
piestupku dopustila, skute¢ veédeéla, Ze poruSeni iedpisi nebo
obvyklé praxe neni omluvitelné.

3. chyby zmisobené nedostatkem fyzickych nebo duSevnich schsgino

4. chyby zfisobené snizenim nebo kratkodobou ztratou pozornaktiysl
byl spravny, ale nebyl proveden.

Problematika spolehlivosti lidskéh&nitele predstavuje slozity systém,
ktery nelze nikdy zcela dokonale rozkryt. Kazdhovék je zcela individualni
entitou atrada detailh vztahujicich se k jeho spolehlivostiigtavat skryta.
Pitesto lze za pomoci tyin odborniki odhalovat nejvyznami)$i negativni
faktory, které svym psobenim mohou u danéhdovéka vyvolat selhani, tj.
vykonéani chybné operace, kter&ibe zpisobit nagiklad az zavaznou havarii.
Na zaklaad peclivé analyzy lze definovat opigni, kterd snizi riziko selhani
lidského cinitele na gijatelnou mez a zvySit tak bezpmrost vykonavanych
cinnosti. (7)

1.2.7 Opakovand selhani

HAVLIK (8) uvadi, Zze selhat za volantemuie kazdy, ale jsou lidé,
kteti selhavajicasgji proto, Ze disponuji nedostateou kapacitou prdizeni a
mohou postradat i schopnostitize zkuSenostiRizeni vozidla je zalezitosti
psychiky, ktera diriguje vnimani a tim i reagovana neustale se &mici
podminky dopravniho provozu a podle toho ovlada detmy. Existuje mnoho
fidi¢a, kteti najezdili milion a vice kilometr bez jediného Skrabnuti,
nesvadaji to na Ststi, ale tvrdi, Zefidi hlavou a mysli na druhé. Jsou to lidé
klidni, rozvazni, vysoce motivovani profesi, segahou rozumu nad emocemi,
ktefi se citi ztotozani s vozidlem a vzdy jezdi v souladu s momentalnim
psychickym a zdravotnim stavem i s podminkami atf@oskymi a
dopravnimi.
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Za pri¢cinu nehod je negjastji pokladana nefiméiena rychlost. Dvoda
k tomu existujetada. Nejvice, jak psychologické posudky u¥Ad k tomuto
stylu jizdy inklinuji osoby egoistické, které potklavanou agresivitu nedokazi
projevit adekvata a otewené, ale skryg, v anonymit dopravniho provozu,
lidé lécici si komplexy mé#cennosti tim, Ze na silnici fpdstihnou jiné,
jedinci, kterym adrenalinova jizda uuolje nahromadné tenze a finasi
uspokojeni, lidé, u kterych wti emoce nad intelektem a ti, z jejichz
nevyvazené osobnostni struktury é&njvaji psychopatické rysy. Pod tihou
nevhodného dopravniho charakteru jsou zaujati posteou samymi, povazuji
rizikové chovani za firozené, nedokazi reanvnimat a vyhodnotit situaci,
podceiuji nebezpei a neohliZzeji se na ostatnéastniky silnéniho provozu.

DalSi p‘icinou je nepozornost vyskytujici se iidi¢a s problémovym
vhimanim. Vnimani neni vithi. Vyborny zrak neni zarukou beznehodovosti.
Lze vidét, ale vidkné nemusi byt vnimano a néasledna situace v provozu
spravre zhodnocena. V kazdémlanku lze chybovat, kliové je vnimani jako
psychicky proces a ten mohou zkomplikovat nestalé@oee, myslenky,
vyusttné v nekoncentrovanost. Osoby s problémy se geddhosti, nejsou
schopné vnimat mnoZinu podti v dopra¥ a rozliSit podstatné od
nepodstatného.

K mére ¢astym gi¢inam dopravnich getd nalezi nedani idnosti v
jizdé a nedodrzeni dostateé vzdalenosti mezi vozidly. Hlavni ulohu hraji
narusené vnimani, dekoncentrovanost a neschopniestvpdat. Zde se jedna
opét o priliSnou sebejistotu, ktera neni ve slkosl Urovni schopnosti, emotivni
labilitu, oslabenou seberegulaci, tendenci k riskova spoléhani na nahodu.

U mikrospanku, jako fi¢iné kolize, se jedna aofi o nevyvazené
vlastnostiridi¢e, ofidi¢ce neodpo¥dného, gipadnt nezkuSeného, ktery nedba
piiznaki unavy a spankového deficitu anebdepnar odpowdného, ktery
chce za kazdou cenu dojet rfas kamionem ¥as na misto weni a domniva
se, Ze Unavu iemaze wili. Vyjime¢né ma mikrospanek na sdomi
neurologicka vada.

Alkohol je pricinou nehod u psychicky nezralych jedincegoistickych
a lehkomyslinych, s vyznamnou ztratou sebekontrdiygra se projevuje idve
nez se opiji a usednou za volant. Jsou to i jedmotl s rozpornym
sebehodnocenim, sebéastini, velice pecitlivéli a zavisli, bezohledni k s@ba
ostatnim.

Narist nehodovosti u Zen ma specifickéavwbdy spjaté s jejich
osobnostnim zaloZzenim. Dopravni chovanfidicek s pevazujicimi
maskulinnimi rysy, se vyzraje rychlou acasto riskantni az bezohlednou
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jizdou, koudenim za volantem aifphnanou sebed/é¢rou. Prevzaté negativni
muzské rysy jsou obvykle fp¢inou selhani. Za selhani u Zen s vypjatymi
feminnimi vlastnostmi stoji nizké seb&lomi, vratké emoce, Uzkost, obavy,
nejistota, dekoncentrace, problémové, zejména m@Mé vnimani,
impulsivni nebo opoz&ghé rozhodovéani a reagovani a siegvidavost. Podil na
celkové osobnostni nevyrovnanosti ma i kratka praxeezkuSenost8)

MikSik zjistil, Ze mezi vyrazné rysy rizikovyctidic¢u pati:

1. niz8i autoregulace osobnosti a wmit kontrola, souvisejici se sniZzenou
anticipaci a odposdnosti, s bezstarostnosti a tendenci spoléhat na
nadhodu;

2. emocionalni vzrusivost a instabilita;

3. podléhani bezprostdne emocionalnim dinkam situa&nich kontext na
psychiku;

4. iregulovana emocionalita;

5. snizena emociona¢nptizpusobovaci variabilita;

6. situa&né¢ vyvolavana dezorientace, ztrata sebe&try a rozpad
integrovaného fistupu k pekvapivému vyvoji situace spojend i s
naruSenim osvojenych dovednosti

Vytvorit tak obecny profil rizikovychtidi¢a nelze, mohlo by to
vést k zjednoduSené interpretaci, a je proto neabypracovat s individualni
diagnostikou osobnostnich igdpokladi ve vztahu k utujicim Kkritériim
uspedného vykonuiznych funkci v systému dopravy2)
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1.3 Agresivita
1.3.1 Charakteristika agresivity

V zasaa lze rozliSit agresivitu jako fyzickou a psychickoBodle délky

trvani je kratkodoba a dlouhodobéa. Existuje cel&ldékagresivniho chovani
podle intenzity (od strkani,iphlizeni az slovnti fyzicky teror, ublizovani
na zdravi). Obechse tento jev objevuje ve vSeckkovych kategoriich.

Teorie agresivity se také zabyvaji problematikosobnosti agresoréi
obéti. Pokud jde o osobnost agresoraepazuji gipady, kdy se jedna
osobnosti se sniZzenou citovou Urovni, bez soucmuavnich zabran,étesre
zdatni se sklony k nasili. Osobnosti , které saévaji okEtmi jsou wtSinou
nevyrazni jedinci, pecitlivéli, uzkostni, izolovani. V zas&dvSak plati, Ze
agresorem i obti se mize stat kdokoliv.

Z hlediska pohlavi je n4silné jednani t4@jSi pro muzZe, v sotasnosti
vSak pgiibyva agresivity i mezi divkami.

Jednani, které méa za nasledek Ujmu fyzickowsychickou se oznaije
jako asocialnici antisocialni.

K formam agresivniho jednani gatvytrznictvi a vandalismus. Oboji
patti k projevim skupinového chovani. Objevuje séimpo programo¥ ve
vystupovani #kterych hnuti (anarchisté, skinheads, punk). Jeucaeti
chovani mnoha fanouskna sportovnich stadionech (vlajkonoSi, rowdies).
Velmi ¢asto jde o fadkni“ bez jakéhokoliv smyslu i motivu, ted¥§isté jen
agresivita pro agresi. Wadé piipadi méa toto jednani charakter trestné
cinnosti.

Skupiny tohoto typu lze ozt jako extrémistické. S vystupovanim
téchto skupincasto souvisi jev, ktery byva ozéavan jako davova agrese.
V takovych situacich agresivni chovani vyvolava fahgresivitu. Atmosféra
je typickd anonymitou, ktera zbavuje pocitu odpduosti a @astnici ztraceji
jakékoliv zabrany (9)

1.3.2 Agresivni chovani

Agresivni chovani je obvykle spojeno se stresem onepocitem
frustrace. To plati v Zivati pti fizeni automobilu. Agresivita @Ze byt velmi
nebezpeéna.

Pojem agrese nelze jednoduSe definovat, a z tohovodu také
neexistuje jednotna definice, ale pouze mnoho teoPresto vSichni velice
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dobie chapou, co se pod timto pojmem skryva. Lidé sei setkavaji kazdy
den, v téc¢i oné podoks. A to jak na stra& agresora, talkfasto i na stra&
objektu agrese(10)

1.3.3 Instinkt jako sowast agresivity

Agrese je charakterizovana jako vybojné jednaniojev negéatelstvi
vaci urc¢itému objektuci pirekazce, osob nebo gedmétu stojicimu v cest k
uspokojeni utité potteby. Agresivni chovani fike byt reakci na pocit
osobniho ohrozZzeni nebo frustrace. Nikbad nemoznost dosahnout realizace
ur¢ité potreby. Miaze byt také Uzce svazano s trvalejSimi osobnostniysiy
nebo byt projevemuznych duSevnich poruch.

Agrese je neodditelnou sowdasti lidské podstaty, Gzce souvisi se
sowasnym zmsobem zivota. Tendence k projiem agresivity, a to jak
piimym, tak i skrytym, nafiklad ve fantaziich a snech, souvisi s
nejzakladrjSimi lidskymi instinkty, které jsme zdlili od naSich pedki
lovcu, ale zarove také se vzorci chovani, jez jsme ziskaléhlem celého
zivota. (10)

1.3.4 Agresivni chovani za volantem

Agresivni chovani za volantem je obtizné definovatto z ohledem na
mnoho jeho #iznych projewi, ale mit jasnou definici je idezité pro policii a
pro usgsSnost pravnich krok Globalni pazkum o z&lezitostech agrese za
volantem zorganizovany Y¥ijnu 2000 v Kanad definuje chovani za volantem
jako agresivni tehdy, pokuildi¢ s rozmyslem zvySuje riziko kolize a je
motivovan netrglivosti, negatelstvim nebo ziskanimasu.(11)

Agresivita za volantem je rizikovym faktorem. Agresi fidi¢i obvykle
piekracuji dovolené rychlosti, nedodrzuji bezfreou vzdalenost, nerespektuji
dopravni pedpisy, klckuji, neumouji ostatnim fidicam zaadit se do
jizdniho pruhu a nevhodnpouZzivaji dalkovéa sstla nebo zvukovd znameni.
Nékdy dochazi k verbalnimii neverb&lnim uGtokm smérovanym k dalSim
Gcastnikim dopravy, nezdrzenlivi lidé nevéhaji pouzit i fgké nasili.

Agresivni fidi¢i byvaji ¢asto nevhod& zaujati chovanim dalSich
Ucastniki dopravy, respektive maji pidgbu trestat tytofidice za chovani,
které se jim nelibi. Pokud néiklad takovyftidi¢ ziskad pocit, Ze auto za nim
jede @ilis blizko jeho auta, Slapne prudce na brzdu, aby¢Zz musel udlat i
fidi¢ za nim. Jestlize se mu zda, Ze jej jihdi¢ predjede piliS riskantnim a
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nevhodnym zpsobem, udla totéZz jemu, pofipack mu jeS€ posviti do
zrcatka. Kdyz #kdo jede na jeho vkusifdiS pomalu, trochu jej ,popozene";
napiiklad tim, Ze jededsné¢ za nim atd.

Drahé auto je znakem spa@lenské prestize. &kteii lidé mohou swj viz
vnimat jako dlezitou sowast své image i identity. Existuje nebeZpg
mytus o relaxovani za volantem, kd§idi¢i uvadi, Ze jsou nervlézni a
potiebuji se odreagovat a jdou si zajezdit. S takovypraktikami nelze
souhlasit. Zde se ejedna o Iék na deprdspodrazdni. Ridi¢i kteti maji pred
usednutim do vozu negativni emoce, jsou mnohem wl&epSi k rizikovému
chovani g jizdé¢ a svym psychickym stavem a styleifzeni ohrozuji ostatni
acastniky silngéniho provozu.

Psycholog Leon James z univerzity v Havaji jagepwdceny, Ze
agresivni chovéani za volantem je celésswym problémem a na zaklad
spoluprace s dopravnimi psychology vémecku, Velké Britanii, Dansku,
Holandsku a Svycarsku odhaduje, Ze na vzniku 80%ch3dopravnich nehod
zpusobenych lidskym faktorem se podileji pgaagresivni slozky v chovani
fidica. Dale upozoiiuje na to, Ze velké procento agresivnitidica lze najit
mezi taxik&i a ridi¢i autobus. (2)

Dle prizkumu Gallupova Ustavu zatfeného na agresivni chovéani za
volantem, ukodeného v lednu 2003, je tento problém Siroce rbas8i 66%
respondent v USA, 65% v Ruské federaci a 48 % v Evropské uniedlo, Ze
bylo v pfredchozim roce odti agresivniho chovani ip tizeni motorového
vozidla. Pazkum sowasnt prokazal silnou vazbu mezi agresivnim chovanim
své osoby a agresivnim chovéanic¢v sobe, 70 % fidi¢ta v EU, kteai pripustili
nékdy své agresivni chovéanitignali i agresivni chovani druhyckidiét vaci
Své 0sob.

Praizkum prokazal, Ze &oli agresivni chovani neni novym fenoménem,
stale na@stad. Na otdzku zda agresivitedi¢cu v poslednich letech nasta 65%
respondent v Rusku, 75% v EU a 80 % v USA uvedlo, Ze souhlasi

Formy agresivniho chovani se mohou v jednotlivychatech a
kontinentech ligit.Ridi¢i, ktefi se v poslednim roce stali bmi agresivniho
chovani, byli tAzani na jeho konkrétni formu. V USA % z nich uvedlo, Ze
bylo agresivé pronasledovano. V EU 60 % respond&navedlo, Ze bylo
piedmétem agresivniho pouzivani dalkovych ¢sel a v Rusku nejasgjsi
odpowdi 47 % byl verbalni Gutok. Kdyz ti santidi¢i byli tAzani na to, kde k
poslednimu agresivnimu incidentu doslo, jasn&Sima z nich 67 % Rus
uvedlo ve iEstech, picemz v EU byla rovnovaha mezigntem a mimo misto,
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oboji v 47 %. V USA byla situace obdobna s 48 % meéstech a 46 % mimo
mésto.

Ve studii Gallupova ustavu v piméru 50 % respondefitv EU a 37 % v
USA odpowdélo, Ze je pro & velmi iritujici vidét ostatniftidice za jizdy
telefonovat. Akoli nedavna studie britského autoklubu RAC uvadie, pouze
1 z 5fidi¢u ve Velké Britanii gipousti pouziti mobilniho telefonu za jizdy,
63 % motorist za jizdy ¢asto vidi bezohledn fidit ostatni, kdyZz pouZzivaji
mobilni telefon.

Agresivni jizda ma také negativni vliv na zZivotnfogtredi. Vyzkum
Vlamského institutu pro technologicky vyzkum z Bedg prokazal, Ze
agresivni jizda za intenzivniho provozuife zagi¢init naraist spoteby o 40
%. Sowasnt vyfukové plyny z agresivé jedoucich vozidel obsahuji mnohem
vice latek, negativé pasobicich na zZivotni prosédi a v gipadk kysli¢niku
uhelnatého byl jeho vyskyt 8x vysSSi ne#iézné jizd. Agresivni fizeni
muze vyustit az v extrémni nasi(lLl)

1.3.5Cetnost agresivity na silnicich

Martin Maticka z Policejni akademi€R realizoval vyzkum, ve kterém
se zamkfil na hodnoceni problematiky agresivity v dopetawmezi BzZnymi
ob¢any, ale i gislusniky Policie.

Ve sveém vyzkumu zjistil, Ze. celych 100 % respondese setkava s
agresivitou v silnénim provozu opakovan VSichni respondenti zarovie
odpowd¢li, Ze sami se agresivniho chovani v dopfaxkdy dopustili, a to i
pies fakt, Ze agresivitu na silnici odsuzuji a poldfidi za negijatelnou.

Mezi projevy agresivity, se kterymi secdstnici vyzkumu setkavaiji,
nejcaskji patti nebezpeéna a riskantni jizda, netolerance k pomalym a
ob¢asnymfiidi¢cim, gesta a neverbalni komunikace vyjagdci ponizZeni.

Nejvice agresivnimi jsou dle dotazovanyétidi¢i ve véku 18-25 let. S
piibyvajicimi lety poteba agresivniho chovani iudi¢a klesa. Tendi vSichni
dotazovani byli také nazoru, Ze muZzi jsou za vokamtagresivajSi nez Zeny.
Agresivni chovani pokladaji z&as®jSi u mu# i zahranéni vyzkumy, a to v
pomeru 9:1.

Padesat procent dotazovanychzmava, Ze agresivitu na silniciatasto
oplaci. VSichni dotazovani jiffisuzuji svym nezvladnutym emocim.

Tento vyzkum, ale i celdada dalSich, tak poukazuji na to, Ze agresivitu
na silnicich vSichni vnimaji jako nezadouci a z&iwelmi nebezpeénou,
zarovai se ji ale ¥tSina, mnohdy bez amyslu, dopoustio)
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1.3.6 Fi¢iny agresivniho chovani za volantem

K vysvétleni agresivniho chovani existuje mnohbznych teoretickych
piistupi a Zadny z nich nepodava uplné vysieni. Biologické teorie povazuji
agresivni chovani za vrozené¢kali zvlastni reakce mohou byt modifikovany
zkuSenosti. V psychoanalytické tradici se zd&uje hypotéza frustrace, agrese
na roli externich faktar. Situace, kdy je¢lovék frustrovan zZe zé&ne nebo
piedejde ®jakou z forem pokraujiciho cileného chovani, jsou brany tak, Ze
mohou pisobit jako katalyzator agresivniho chovani. Socialptistupy
namitaji, Ze agrese je né&na odpowd prostednictvim sledovani nebo
napodobovani ostatnich sociélmlizkych. VSechny tyto fistupy se liSi ve
svém [istupu, ale obeonh je predpokladano, Ze agresivni chovani je
kombinaci vSech zmimych faktof.

V agresivnimiizeni hraje roli mnoho psychologickych fakfoa mnoho
z nich je velmi ¢zké zvladnout. Lidé jsou odifrody nachylni k teritorialid a
maji tendenci brat vozidlo jako roz&ini svého osobniho teritoria. Maji pocit
byt ohroZeni ostatnimi vozidly a potom reaguji agmné nebo tak, Ze ztraci
pocit sebeochrany.

Rizeni vede Bdkteré fidice k tomu, Ze za volantem maji pocit, ktery
nemaji napiklad ve svém zagstnani nebo v rodih To se miZze projevit
efektem, kdy se #¢kdo uctivy a mily stane za volantem agresivnim.

Lidsky prirozeny instinkt nize byt faktorem v agresivnintizeni.
Nekteri fidici odpovidaji na pedjeti tak, Ze jsou vyzvani k soiti. To maze
vést k gedvadni se a k zavoghi rychlostmi, které jsou nad stanovenym
rychlostnim limitem a k provaai riskantnich pedjizdécich manévii. Jinym
piikladem soutZe na silnici jsouridici, kteti sou€zi, kdo rychleji projede na
svétlech swtelné signalizace.

NejvazrejSi rizika predstavuji fidici, kteti se pokouSeji hrozit nebo
trestat ostatni za drté chovani, které je jim nepohodiné. Toto chovani
zahrnuje najizéni na vozidlo jedouci veedu, nahlé brzéhi jako varovani
vozidlu jedoucim vzadu, blokovani jizdniho pruhuslimvani dalkovymi
svétly jako trest pro ostatntidi¢e, pokikovani nebo provaghi obscénnich
gest na ostatnitidice. VSechny tyto typy chovéani jsou déle podporovéany
stresem a nedostatkemasu. Rostouci pget preplnénych silnic a rostouci
poc¢et dopravnich kongesci také vede k paait frustrace a jsou zodpedné
za pipady agresivniho chovani. Nedostatek ucty k ostatnprojevujici se
napriklad nedovolenym vyuzZivanim krajnice, Zmou jizdniho pruhu bez dani
znameni a neumoZnim zaazeni se jinym do jizdniho pruhu. Dale vedou ke
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zlosti nagiklad na pomalu jedouciidice nebo na ssteln¢ tizené KiZzovatce,
pokud se gkomu zda, Ze ke z#ém¢ signalu nedochazi dostat® rychle.

Vyzkumy ukazuji, ze ti, ktd maji agresivni, emocionalni pocity, nebo
pocity zlosti jeS¢ pred tim, nez usednou za volant jsou mnohem n&gink
obdobnému chovani itp jizdé. Navic pravédpodobnost agresivniho chovani
muze zvySit poziti alkoholu nebo drog.

Agresivni tizeni je nadené chovéani. Bti se agresivni chovani ip
fizeni &i od svych rodéa. (11)

1.3.7 Agresivita ve spolé&nosti

D¢je ve spolénosti a zivot jednotlivce vSak nelze pochopit @¢bhe,
protoZze spolénost Zivot jednotlivce do zramé miry formuje, sama se vSak
z zivotai a osudi mnoha jednotlivé sklada. Steja tak nemiZzeme i nasSich
Uvahach oc¢lovéku, lidstvu a budoucnosti opomenout pohledy n&Er@dni
zakonitosti, jez kulturni vyvoglovéka, a tim padem i vyvoj celé spaleosti,
determinuji a ohraruji a které se staly nedilnou s®asti veSkerého lidského
konani. To, Ze piciny a okolnosti sotiasného stavu lidského spd@knstvi
nemohou byt uspokoj vysvétleny ¢i popsany v ramci jednoho omezeného
védeckého systému poznani, si jiz adomuje mnoho lidi, jez se Gvahami
tohoto typu zabyva, a tak ideme byt s¥dky celétady odvaznych fistupa
slu¢ujicich metody #@znych wdeckych obo@i pii studiich tykajicich se
clovéka. Jako piklad zde nizeme uvést kognitivni &du, psycholingvistiku,
sociobiologii, a i samotnou psychologii, kter4d pdéwd& mezi-oborovych
piistupi k pochopeni lidského chovani a obja&an nékterych zasadnich otazek
0 podstat lidské mysli.(11)

1.3.8 Teorie vzniku agrese

Existuji tfi teorie vyswtlujici pavod agrese. V realném Zivbtse
vzajemre prolinaji a dopihuji. Samostaté vSak nejsou 100% prokazatelné:

1.3.8.1 Vrozena agrese
V prvni polovire 20. st. prezentuje Freudova psychoanalyticka
koncepce vznik agrese na zakEaexistence dvou soupieich instinkti v

lidské osobnosti - Libido a Thanatos. Zakladni Zér@nergie soupé mezi
sebou,¢imz zpisobuji konflikty a rozpory v lidském chovani. V r@d 950 na
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zaklad etologickych studii ptak a ryb Konrad Lorenz shledavaiyod agrese
v genetickych faktorech. Také je autorem tzv. hydrekého modelu katarze.
Pokud hromadni agresivni energie neni kompenzovano spetesky
akceptovatelnou agresivitou (sport, am...), dojde ke katarzi, kterou se
¢lovék ocisti od negativni energie a jeho agrese je redukavarento pistup
pokusy popiraji nafp Buss (1966), Loew (1967), Bandura (1973). Teozie
roku 1965 od Jacobse, Bruntona a Melvilla zalozena abnormalit
chromozoni, téZ nebyla doloZzena dost&teymi dikazy. (12)

1.3.8.2 Reaktivni teorie agrese

Agrese je reakci na Si nebo vnitni podréty. Dollard sestavil
nejproslulejSi hypotézu frustrace-agrese, kdy jeeag disledkem frustrace a
frustrace vede k agresi. Kritika Bandury odkazuje edliSnost reakci jedince
na frustrujici situace 9 dosahovani cil (mohou i motivovat). Selingman
poukazuje, Ze dlouhodoba frustraceize veést naopak k pasieit(ptipadre ke
stavu tzv. natiené bezmocnosti ). Tato teorie upozornila rgppd nastavajici
pii nemoznosti pekonani zdroje agrese - orientaci agresivity nayjobjekt
tzv. obétniho beranka(12)

1.3.8.3 Na&ené chovani

Agrese je nadienym vzorcem socialniho chovani. @gob reagovani na
opakujici se situaci je n&eny a vyvolava agresivni chovani zaellem zisku.
Praikopnikem této teorie je Bandura (70. léta 20.stkyery empiricky i
experimentald dolozil vyznam ti cinitela pfi uc¢eni se agresivnich vzoic
chovani:

* averzivni zkuSenost

* predvidané zisky

* pozorovani jinych agresar
Teorie vyvolala mnoho otdzek a experim&ndhledre prezentace agrese a
nésili v masmédiich (Bandura, Walters, Hicks, Parkeifer). (12)
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1.4 Védeckeé teorie

1.4.1 Riazné pristupy

1) Psychoanalyticky igstup (agrese jako pud).

Zastanci psychoanalytické teorie vychazeji z pbjeagrese jako
vrozeného, trvale fgtomného pudu, ktery je vyvolan vzdy, kdyZz je jedmn
frustrovan neschopnosti dosahnoutitého cile. Agresivni pud pak motivuje
jedince ke zdolani danéipkazky. Tato hypotéza frustrace-agrese Whye
smysl agresivniho chovani u lidi, agresivita pomahdem prekonavat
piekdzky, gedpoklad agrese jako trvalefrippmného vrozené pudu, ktery je
potieba ventilovat, v8ak byl vyvrdcen jednak vyzkumystzndi teorie
socialniho «¢eni, jednak antropologickymi studiemi pacifistickyc
spolenosti.

2) Biologicky pristup (biologické faktory ovliiujici agresivni chovani).

Vyzkumy biologické podmiénosti agresivniho chovani u zait
prokazaly existenci mozkovych center, jejichZz stimee vyvolava agresivni
chovani. Tato centra jsou lokalizovana v hypothalanV jedné studii byla
laboratorni krysa, ktera nikdy nezabila mys a aewvigéla jinou krysu zabit
myS, stimulovana v witych oblastech hypothalamuébem toho, co byla
umistna ve spoleéené kleci s mySi. Tato krysa setgud stimulaci chovala
k mySi mirumilovré, avSak v okamziku, kdy byla stimulovana, se vhra
myS a zabila ji pesrg stejnym zgisobem jako divoka krysa. Tyto vyzkumy
prokazali ¢di¢né dispozice k agresiwit a také utité geneticky zakédovanée
vzorce agresivniho chovani. U vySSich zéwohu jsou vSak tyto instinkty pod
kontrolou korovych mozkovych center, které jsou gmau nerou formovany
prostedim. U lidi byla zjis¢éna urita souvislost mezi mirou agresivniho
chovani a hladinou testosteronu v krvi. CoZz by nwmhlyswtlovat obecr
vySSi vyskyt agresivniho chovani u muzZe zoologickych vyzkur vyplyva,
Ze existuji fizné specialni a dosti rozdilné kategorie agresienidhovani.
Muzeme rozliSit nejméh sedm Kkategorii: ochrana a dobyti teritoria,
prosazovani dominantniho postaveni v ramci organan@® skupiny, sexualni
agresivita, projevy nefatelstvi @i odstavovani mldat, agrese proti kiosti,
obranna agrese proti dravm, moralisticka agrese k upe¥mi spol&enskych
pravidel.
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3) Behavioralg-kognitivni pristup (agrese jako ngena odpoyd).

Teorie socialniho ¢eni vychazi z behavioristického vyzkumweani u
zvitat, ale zabyva se socialnimi interakcemi lidi.clié socialni chovani fize
byt odménéno a jiné naopak trestano, lidé si nakonec vybiragipsngjsi
vzorec chovani. Na rozdil od striktniho behaviorisnse zde zllraziuje
vyznam kognitivnich procdsa zastupného aeni. Lidé si jsou schopni, diky
svym kognitivhim procesm, piedstavit gipadné disledky svych¢int, coz
ovlivinuje jejich rozhodovani. Stegntak maji lidé schopnostcit se pomoci
sledovani chovani druhych lidi. Stoupenci teorieciabniho weni odmitaji
koncepci agrese jako vrozeného pudiugeneticky zakotveného instinktu. A
zastavaji nazor, Ze agrese je soctlnawené chovani, které, stajnjako
kazdé jiné chovani, se bude vyskytovat tim prgyadobrgji, ¢im castji bude
posilovana. Dle této teorie je nasledkem frustraneptijemnd, gFedem
nedeterminovana, emoce. OdpaV na tuto emoci mzZe byt agrese, ale i
n¢jaké jiné chovani (nap depresivni nalada). Frustrace bude vyvolavat agre
u jedinai, ktefi se nauwili, Ze agrese je nejuggnéjSi odpowd na frustrujici
chovani. Vyzkumy ¥dcut, zastavajicich teorii socialnihcceni, ginesly celou
fadu zajimavych poznatk oswtlujicich povahu agresivniho chovani, jako
napriklad dikazy, Ze agresivni chovani se lze dauimitaci, Ze agresivita je
citlivA vuc¢i pozitivnimu posilovani. Mezi zajimavé objevy phattaké
vyvraceni pudové teorie agresivity, v rozsahlé s@8 studii autot, kteti se
zabyvali problematikou agrese a katarze. Tyto seudiedpokladaly, Ze
jestlize je agrese trvaleifgomny pud, pak jeji intenzivni proziti by &o mit
za nasledek uvokmi tohoto pudu. Vyzkumy vSak prokazaly, Ze intemndiv
proziti agrese ji naopak spiSe posiluje, nez tlumeorie socialniho &eni
neprindsi vyswtleni pavodu agresivniho chovéani v lidské spoém®sti ani se
nezabyva jejim vyznamem pro jedince a sgolest. Poskytuje vSak cenné
poznatky o principech, jimiz se agresivni chovaidii Fidi.

Tyto raznorodé pistupy, jimiz se psychologové snazili objasnit
mechanismy agresivniho chovani, ndm mohou poskytnoeleny pohled na
lidskou agresivitu na drovni individua. Z jednotfigh vyzkumi vyplyva, ze
lidé maji vrozené dispozice (stgjnjako ostatni Ziveichové) chovat se
agresivie v piipad ohrozenici frustrace. Zdali se vSak toto chovani projevi a
v jaké forme, je zna&né zavislé na prosedi, ve kterém se&lovék vyviji.
Existuji urité faktory, které mohou byt zodp®é@né za zvySenou miru
agresivniho chovani, tyto faktory jsou jak biologé (testosteron, dkteré
psychoaktivni latky), tak socialni (nasili v televj bojové sporty)(12)
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1.4.2 Sociobiologie a sociologie

Chovanim vSech druhorganizmi véetné ¢lovéka se zabyva &dni obor
sociobiologie. Dle profesora E. O. Wilsona lze naki¢nich a genetickych
zakladech dnesipswdcivé vysvetlit sobectvi i altruismus, monogamii i sklon
k newie volny trh i valku, ale zarowejsou tato témata vstupem na tenky led.
Sociobiologie je interdisciplinarni &dou spojujici poznatky z biologie,
sociologie, antropologie, psychologie, etologie,oblmgie, ekologie aj.,imz
na jednu stranu riskuje omyly, ale zardveji to poskytuje velkou
dynaminost.

Wilson se zamysSli nad lidskoufipozenosti, podle & hloubavy ¢lovék
vi, Ze jeho Zivot je veden biologickou ontogeneizidu Zivotnich stéadii.
Rozpad transcendentalnich ¢ispole&eenského smrovani. Nutnost volby mezi
etickymi predpoklady vlastnimi biologické iprozenosti ¢lovéka. Vrozeni
cenzdi a motivatai v mozku ovliviuji naSe etické fedpoklady. Lidské
emocionalni reakce a vSeobecné etické praktiky jsoaprogramovany
piirozenym vylkErem po tisice generaci, ukokdy je deSifrovat jejich vyznam
pomoci rekonstrukce evoéni teorie mysli.

Etologové Julian Huxley, Karl von Frish, Konrad femz, Nikolas
Tinbergen tvrdi, Ze sociologie je hybridni discipdi zahrnujici poznatky
z etologie, ekologie a genetiky a snaha odvoditoldcné principy tykajici se
biologickych vlastnosti celych spalrosti. Je zaloZena na srovnavani
socialnich druh z hlediska genetické a socialni evoluce. Nesprayea
piedstava #kterych teoretik, Ze socialni chovani se dargivéet do
libovolné polohy, nebo Ze kulturagth ¢lovéka. Ve skuténosti je kazda osoba
formovana pmsobenim progedi a svych gein které ovliviuji sociélni
chovani.

Sociologie se zabyva i sexualitou. Sexualita jeladkim prvkem lidské
biologie. M4 mohutny vliv na naSi existenci. Primmarneni poskytovanki
piijimani rozkoSe. Sex vyt¥ad rozmanitost. Systém dvou pohlavi je
nejefektivréjSi zpisob dlby préace.

MuZzi jsou v piiméru silnéjSi a rychlejsSi, rozdily v temperamentu,

P

dominovaly muzi. V ndbozenstvi prakticky take.
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Psycholog Lawrence Kohlberg whenil a popsal Sest stadii etického
mysSleni:

1. prosta poslusSnost pravidel a autority; vyhnseitrestu

2. prizpusobeni se skupithna zaklad odmény a vynmenovani si sluzeb

3. orientace na ,dobrého“, konformita; vyhnuti setkém, nepizni a
odmitani druhych

4. orientace na povinnost, konformita; vyhnuti setkam autority,
naruSeni pvadku, pocittim viny

5. legalistickd orientace, uznani hodnoty smluv,aygdel, cil udrzeni
vSeobecného blaha

6. orientace na s\domi ¢i zasady a to fedevSim vlastni zadsadyjzené
vlastnim tGsudkem.

Stadia jsou zaloZzena na verbalnich reakcic¢hi cha otdzky moralnich
problémi. VétSina lidské spolénosti dosahujettvrtého nebo patého stadia a
tudiz je gipravena Zit vicemé&nharmonicky. Mozek je produktem evoluce,
jedinou dolozitelnou funkci moralky je napoméahatphieno uchovavat lidsky
geneticky materia(13)

1.4.3 Psychologické teorie

Dopravni psychologie se zabyva subjektivnimi tendemi fidice k
rizikovému chovani. Sklony k riskantnimu chovani jmaelmi raznorodé
osobnostni zdroje, jako je malad odmawnost Wici druhym, nedostatEné
vyvinuta schopnost anticipace, vyhledavani sémido vzruSeni a sklony k
dobrodruznosti, sklon kigdvadni se, nerealna sebejistota nebo kompenzace
pocitu mércennosti.

McNally a Stone navrhli hypotézu o chovani typu 2ejim zakladem
jsou poznatky o chovani lidi, kiejsou nachylni k onemoeémi ischemickou
chorobou srdéeni. Autofi této teorie, charakterizovalifpdstavitele chovani
typu A jako dravé, ctizddostivé, impulsivni, se reib snahou o vykon, s
tendenci riskovat a sotuit.

Jinym zpisobem, jak jiZz zavedenymi psychologickymi terminy
vystihnout rizikovéridice, je Zuckermanova teorie o vyhled&veh vzruSeni,
vyraznych vjeni a adrenalinovych zazitk Takovi lidé potebuji a
vyhledavaji vysokou hladinu stimulace neboli sitn&ho vzruSeni. Widic¢a se
tato poteba projevuje vyhledavanim rychlosti, séiénim, riskantnimi
manévry, gedvadnim se apod.
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DalSim vys¥tlenim chovani nebezgeého fidice maze byt podle
psychologa L. Jamese nedostatek emocionalni ineéslcg, nizky stupe
moralniho vyvojec¢i nepratelsky postoj uci druhym lidem.(2)

1.4.4 Teorie agresivity

Existujetada teorii vys¥tlujicich podstatu agresivniho chovéani. Nap
E. Fromm rozliSuje agresivitu hravou, kompenmg frustrani, z pomsty.
V posledni dob je celada tato oblast socialnich deviaci obzvylagktualni
v souvislosti s vyraznym néstem nasili a brutality na obrazovkach, ve
Skolach, v trestnéinnosti, terorismu(9)

E.Fromm provadi &leni agrese naizné kategorie. K projedm benigni
(nezhoubné) agresetradi pseudoagresi, hravou agresi, agresi jako
sebeprosazeni, obrannou agresi a agresi, ktergyelana ohroZzenim svobody
clovéka. Ke zdrofim obranné agreséadi Fromm zraény narcismus. Pojem
narcismus formuloval S.Freud v ramci teorie libid&alSim dilezitym
zdrojem obranné agrese je agrese jako reakce naigppokynést do ¥domi
potlacené snahy a fantazie. Jinym biologicky adaptivhigpegm agrese je
instrumentélni agrese, jejiz cilem je ofiatsi nutné nebo Zadouci¢ei. Cilem
neni n&eni jako takové, to slouzi pouze jako priestek k dosaZeni
skuteného cile.

NejdalezitéjSim pripadem instrumentalni agrese je valka. Toto pojeti
zastavaji instinktivisté a psychoanalytici. Teze, @i¢inou valky je vrozena
lidské destruktivita, se podle Fromma musi zdatgwabsurdni kazdému, kdo
ma sebenepat&jsSi déjepisné znalosti.

Vedle benigni agrese, biologicky adaptivni agres&éerd v podstat
slouzi zivotu, existuje i agrese maligni, zhoubdéadin&né uclovéka je to, Ze
maZze mit sklony k vraz#éni a tyrani pro radostClovék je jediny Zivaich,
ktery mize zabijet a poSkozovat jedince vlastniho druhuizdwy z toho ngl
n¢jaky biologicky nebo ekonomicky uzitek. Tato agrepe typicky lidska a
nevznikla z zadného ziwoSného instinktu. Fromm zde rozvadi svou hypotézu,
jak bychom mohli definovat podstatu neboinpzenostélovéka. Newrti, Ze to
lze provést pomoci jediné vlastnosti, rtéddad lasky, nendavisti, rozumu,
dobra ¢i zla. Muzeme to udlat jediné pomoci zakladnich protiklad které
charakterizuji lidskou existenci a prameni z biadldg dichotomie mezi
chybgjicimi instinkty a sebeusdoménim. Clovék je nucen pekonavat hiizu
ze své izolovanosti, bezmoci a osamocenosti a nashaové zpsoby, jak
vytvaret svij vztah ke s¥tu, tak aby se vé&m zase mohl citit ot doma. Tyto
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raizneé typy uspokojovani existencionalnich pali se projevuji prosédnictvim
vasni jako je laska, @nost, touha po spravedlnosti, nezavislost, ipba
pravdy, ale také nenavist, sadismus, masocismusitrdktivita a narcismus.
Fromm je oznauje jako vass zakaenéné v charakteru, jsou soasti
charakteruclovéka. Charakter je relativnstaly systém vSech neinstinktivnich
pohnutek, kterymi sec¢lovék vztahuje k lidskému a fprodnimu swétu.
Charakter nizeme chapat jako nahradu za chljibi zviteci instinkt, je druhou
pifirozenosti¢lovéka.

Fromm dale pechazi k objaséni pojmu destruktivita. Vyskytuje se
podle rtho ve dvou #znych forméach: spontanni a vazané na charakterovou
strukturu. Prvni formou je mySleno vypuknutitichajicich (ne nut#
potlatenych) destruktivnich podita, které se aktivuji mimiadnymi
okolnostmi. To je protikladem destruktivnich chatakovych rysi, které
existuji trvale, i kdyz se neprojevuji vzdy. Desktivita jde ®&lit na
pomstychtivou a extatickou divost, ktera niize prejit i ve vzyvani ntivosti.
Sowasti destruktivniho charakteru je sadismus, kteryzen byt sexualni
povahy, ale i nesexualni. Jako klinickyipad nesexualniho sadismu uvadi
Fromm J.Stalina. Pro sadisticky charakter musi b§¢chno Zivé ovladatelné.
Zivi tvorové se stavaji &cmi. E.Fromm podotyka, Ze pieba podrobeni je
zako‘enéna v masochismu. Sadismus a masochismus jsou vzgjespjaté
pojmy, jsou to dva aspekty jedné a téze zakladniuagde: zazitku Zzivotni
neschopnosti(14)

Freud se zabyva psychoanalyzou a zavadi psychiakgprat, teorie
instinkti, vyvoj sexualni funkce, psychické kvality, snovéterpretace,
techniky psychoanalyzy, wpsSi swt a vnittni swt . Freudova teorie ila
tendenci nalézt, pokud moZzno, co nejelementdn podobu ¥tSiny, ne-li
vSech psychickych mechanismVe Freudo¥ dile je patrnd snaha o dosazeni
funk¢niho modelu lidské psyché na zakbadjednoduchého fyzikalniho
mechanismu. Timto svymifstupem Freud bezpochyby %g5il a objasniliadu
skuteinosti, do té doby neznamych. Hleda nové cesty, adit\ypodnréty pro
SirSi chapéani reality naSeho Zivota. PokouSi seikapht psychoanalytické
vidéni na n&eSené problémy socialni psychologie. Diskutuje peomatiku
hrazy z incestu, em&ni ambivalence spjaté s fenoménem tabu. Nachéazi
paralely mezi tabu praktikami a obsedantni neurézbale se zabyva stylem
zachazeni s ndpelem, existenci tabu nad vladci, nad smrti. Poj@d o
animismu, magii a omnipotenci mysSleni. Objevuje eélmismus v dtstvi v
podoke fobii ze zvtat, v adoraci jidla v podabkanibalismu otce jako Boha.
Psychoanalyza vychazi z Oidipovského komplexdahdm rehoz sedétyf nebo
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pétileté dit musi utkat se svymi nejintenzigjsimi pranimi v objektnich
vztazich. Jde o fani malého chlapce mit sexualni styk s matkou, acsl ji
privliastnit a jakymkoliv zisobem se zbavit otce, velmiasto v podob pirani,
aby zenikel. Toto gani vidi Freud v konfliktu s chlapcovou laskou kcbta s
jeho strachem, Ze jim bude zavrzen, pope mu otec &esré ublizi, zejména
se mu pomsti tim, Ze mu poSkodi genital (tzv. kasti uzkost). U malého
dévéatka jsou pomry obdobné a ulohy rodii obracené. (Jednu dobu byl
pouzivan vyraz Elekin komplex.

Freud zavedl pojem ,instinkt smrti“.Hlavni Ukol stinktu smrti
spxival podle Freuda ve zoeni sebe i okoli. Jeho vysledkem bylaepéna
organické pirody v neorganicky stav, vysdéani Zivota smrti. Freudovo
tvrzeni o existenci instinktu smrti gdc¢ilo o jeho hlubokém pesimismu. Podle
jeho nazoru pojem lidské dobroty byl pouze iluzédpim z omyh lidstva.
Princip zla a ndivé tendence vladnou ve &\, protoZze vrozené instinkty jsou
silngjSi a jsou zakladem individualniho i historickéhgwoje. Instinktu smrti
nalezi vedouci misto mezi vrozenymi instinkty a owsislosti s timto
tvrzenim se freudisté domnivali, Ze valka jerpzenym stavem lidi, nejlepSim
zpusobem realizace instinktivnich potendi3)

Freud a mnozi jeho sdéasnici se domnivali, Ze afekt§i emoce, jako
napiéiklad hniv nebo vztek, souviseji s agresivnim pudem.

Konrad Lorenz posuzoval lidskou, respektive muzslamresivitu steja
pesimisticky jako Sigmund Freud. Dodpk nazoru, Ze lidem, stegn jako
zvitatim je spol€ny obecny instinkt agresivniho chovani, které jibta kdyz
se nahromadi, vzdyépak odreagovat. Redpokladal, zetlovék byl odjakziva
agresivni, Ze satasnyc¢loveék tu agresi po svychiedcich zadil.(15)

Wald Sussman tvrdi, Zeclovék se vyvinul jako mirumilovny,
spolupracujici a spobtensky tvor. Jednim z nejlepSichimgobi obrany, ktery
se obejde bez fyzickéhoigttu se Selmou, je Zivot ve skuginVsichni primati
s denni aktivitou (tedy ti, co jsou ve dne Wizh a v noci spi) Ziji v trvalych
spoleienstvech. ¥tSina zoolodg se shoduje v tom, Ze tlak ze strany predator
je jednim z hlavnich motiv pro Zivot ve skupia. Cim vice zvtat je ve
skupirg, tim vice @&i a usSi hlida a tim &Si Sance jsouip Uutoku predatora —
at uz se zviata rozhodnou zastrasit Gtomika shluknutim do skupiny nebo jej
naopak zmast tim, Ze se rozprchnou na vSechny gtran

Dle Sussmana tohle vSechno nevedlo na$edky k tomu, aby byli
disponovani k agresivét a utanosti, ale spiSe naopak. Vyhodu ziskavala
spoleienstvi, kde se uplabvala spoluprace a nezistny altruismus. Nejsme od
piirody agresivni, naopak nasili a konflikty se nd@motivi. Pokud ma vojak
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zabijet, musi se to n&u. Jeho instinkty na to samy o s®bnest&i. Bojime
se terorismu, protoZze nasili argdevSim vrazda nahodnych &b je v naSi
spoleinosti vnimana jako Zrdna odchylka od normalyl16)

1.4.5 Teorie prostedi

Behavioristé a neobehavioristé, maji nazor podler&ho je lidské
chovani utovano vyhrada prostedim, to znamena faktory socialnimi a
kulturnimi v protikladu k faktoim vrozenym. To plati i o agresi, jedné z
hlavnich pgekazek pokroku lidstva. B.F.Skinnera stolu prvky tradiéniho
optimistického liberalniho mySleni se socialni a cbovni skuténosti
kybernetické spolénosti. Skinnerismus je psychologii oportunismu,
navlecenou do havu moderniho ¢deckého humanismu. Behavioristické
chapani agresivity jaden definoval A.H.Buss jako ,reakci, ktera vysila
Skodlivé podrty k jinym organisnim.” Behavioristéti psychologové jako
A.H.Buss a L.Berkowitz se daleko vic veiji do lidskych pocit nez Skinner,
ale i oni se hlasi k zasadze objektem ¥deckého zkoumani ma byin a ne
jeho pivodce. Existuje mnoho behavioristicky orientovanystiudii agresivity,
ale Zadna z nich nerozviji vSeobecnou teorii o pgapch agrese a givosti, s
vyjimkou teorie frustrace-agrese od J.Dollarda, rktetvrdi, Ze vyskyt
agresivniho chovani fedpoklada vzdy existenci frustrace a obréacen
existence frustrace vede vzdy kéjaké forme agrese. Podle Fromma tato
teorie trpi silk mnohoznanosti toho, co rozumime frustraci.

E.Fromm shrnuje své vyhrady k instinktivish a behavioristm v dalsi
kapitole. Tvrdi, Ze podle teorii instinktivistproziva ¢lovék minulost druhu,
zatimco podle behaviorigt prozivd gitomnost svého socialniho systému.
Clovék je tedy podle prvni psychologické 3Skoly ,strojem'ktery mize
produkovat jen vzory z&déné z minulosti, kdezto v druhémftipadk muze
tento ,stroj* pouze vzory dané socialnifippmnosti. Instinktivismus a
behaviorismus maji spotaou zakladni premisu, Zz&dovék nema dusi s vlastni
strukturou s vliastnimi zakony14)
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1.5 Urazy
1.5.1 Charakteristika Urazia

Uraz pedstavuje poskozeni zdravi, které vznikd nahlésagbenim
vn¢jsi sily, kterd svoji intenzitou fesahuje adaptai moznosti lidského
organizmu. Urazy se stavaji zavaznym zdravotnickymkonomickym a
spole&genskym problémem na celém &¥. Pati k nejzavazgjSim prihodam
trvale menicich zdravotni stav a jsoufiginou amrti, kterd zaujimaji fgdni
mista statistik. Naklady spojené s uarazyegstavuji vynaloZzeni velkych
financnich prostedki a to nejen na k&u ale i na rehabilitaci, na nasledky,
které sebou Urazim@&Si. Z pohledu ztracenych let pro invaliditu akhedi s
tim spojenych je alarmujici zavaznost Urazové peotdtiky. Mnohé Udrazy
zanechavaji trvalé nasledky, znamenaji handicapggré& provazeji jedince po
cely Zivot, vyznam#a ovlivni Zivoty mnoha dalSich lidi —¢lena rodiny,
spolenosti. V disledku Uraa umird na sv¥té kazdym rokem 5 miliof lidi,
coz predstavuje 9% vSech umrti a 12% nakiadynaloZzenych na k&eni. (17)

1.5.2 Dopravni arazy

Dopravni Urazy pedstavuji jednu z hlavnichi@in amrti v disledku
Urazu. Na seznamu WHO p@gatk deseti hlavnim fi¢cindm podilejicich se na
glob&lni za¢zi v disledku nemoci, pokud se nezZm negiznivy trend zragni
pii dopravnich nehodéach, stanou se konceiisfpho desetiletifeti negastjsi
piicinou uamrti. Do roku 2020, pokud bude s@sny trend pokr&ovat, se
pocet lidi, ktefi ptijdou roéné o zivot pii silnicnich dopravnich nehodach nebo
se v jejich disledku stanou trvale invalidnimi, zvySi o vice né® %. V
Evropé kazdor@né umira v disledku dopravnich nehod 32 000 osob mladSich
25 let, dopravni nehody jsou v Evromejcas€jSi pricinou amrti osob ve &ku
5-24 let. Také vysoké pmay uUrazi bez fatalnich nasledkjsou v disledku
dopravnich nehod.

Problematika Urak je nejwtSi u d&ti a mladistvych, kde je néastjSi
piicinou amrti. Urazy v dtském wku jsou podle WHO povaZzovany za
nejvétSi problém, pedstavuji pedéasna a zbytena umrti. Kazdym rokem je
pro Uraz oSdeno az 20% eé&lti.

Vyhodnocenim z&kladnichifin dopravnich nehod, ip nichz doSlo k
Urazu dcti, bylo prokazano, zZeipc¢iny dopravnich nehod &i nelze hledat v
jejich neznalosti pravidel provozu na pozemnich korvikacich, ale zejména v
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jejich Spatném chovani v realném provozu. Jednadoosnahlé vbhnuti do
vozovky, Spatny odhad vzdalenosti a rychlostitijigdéjiciho vozidla,
nepozornost, zbrklé a spontanni chovani v provoza mpozemnich
komunikacich, hru na vozovce, nerespektovani pravgllnicniho provozu pi
jizd¢ na kole, nepouziti cyklistickych igeb, pasi a d&tskych zadrznych
systémi. Rizikové faktory Gra#t jsou zndmé a tudiZz jsou Urazy preventabilni,
nedkji se ndhodn, ale zevni piciny jejich vzniku lze odhalovat a zmiovat
jejich mozné jisobeni nebo mozné dopady. Znalost vSech okolnosdzilje
dulezitd pro omezovani afpdchazeni vznikuéchto nezadoucichiphod, pro
nastaveni preventivhich opani. Prevenci je mozné vyskyt Utazyrazre
snizit.

Dr.Haddon navrhl deset zakladnich strategii k presiedraz:

zamezeni vzniku nebezpie

snizeni mnozstvi rizika

prevence uvoléni rizika v prostoru

zména distribuce rizika v prostoru

izolovani rizika v¢case nebo prostoru

odc&leni nebezpéi aclovéka bariérou

zmeéna zakladni podstaty rizika

zvySeni obrany proti riziku

© ® N A WDNE

ihnedcelit nasledkim drazu
10.stabilizace, definitivni p&, rehabilitace

Vytycuje tak cesty k efektivnim krakm primérni prevence, z nichz

prioritni je zamezeni vzniku rizika. Ke zlepSenipiiznivé situace vede jen
soustavna a cileAdoma prevence(l7)
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2 METODICKY POSTUP

2.1 Hlavni cil prace

Hlavnim cilem prace je proveést analyzu rizik, Skadurazi v oblasti
silni¢nich  motorovych vozidel. Na jejim zaklad definovat nejvice
problémové oblasti a vypracovat navrh &m ve prosgch snizeni poétu
havarii a uraét v Ceské republice.
2.2 Dilei cile

* Provést analyzu vyvoje nehod a jejich naslédid roku 1990

* Provést analyzu hlavnichii@in nehodtidi¢at motorovych vozidel
za poslednich 5 let

* Provést mieni v terénu a vyhodnotit informace o chovani
Gcastniki silni¢niho provozu, potvrzeni hypotézy

* Provést analyzu rizik vzniku arézpii dopravnich nehodach
* Na zakla@& provedenych analyz vypracovat obecné &§v pro

snizeni dopravni nehodovosti u prvkiéidice jako sowdasti
systému

2.3 Hypotéza

Nezanedbateln&4ast ridicih motorovych vozidel ohrozuje bezpmost
silni¢ni dopravy poruSovanim pravidel sitimiho provozu.
2.4 Zdroje informaci

Statistiky Ministerstva vnitra, statistiky Ministgetva dopravy,

informace z Centra dopravniho vyzkumu, odbornéarhtera, zdkony.
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3 ANALYTICKA CAST PRACE
3.1 Vyvoj nehod a jejich nasledk od roku 1990

Od roku 1990 3étla Policie CR na pozemnich komunikacich 3 191 721
nehod, @i nichz bylo 22 906 osob usmrceno, 97 425 osoboht¢fce zrakno
a dalSich 501 400 osob bylo zramo lehce. Odhadnutd hmotna S$koda
piesahuje 112 miliard & jak je znazorano v tabulce 1.

Z porovnanicetnosti zakladnich ukazatelvyplyva, Zze v piméru kazdé
necelé 3 minuty $étla Policii CR nehodu, kazdych 21 minut bykipnehod
lehce zragn ¢lovék a kazdé 2,2 hodinyégce. V paméru kazdych 7,8 hodiny
zemrel pfi nehod ¢lovék. Kazdou hodinu pak byla figobena hmotna Skoda
piesahujici jeden milion K

Tabulka 1 - Nehody a jejich nasledky od roku 1990

Rok Patet Usmrceno TéZVce Lehvce ) Hmotné
nehod zraréno zrareno Skoda v mil. K
1990 94 664 1173 4519 23 371 606,0
1991| 101 387 1194 4 833 22 806 1014,2
1992| 125599 1 395 5429 26 708 1794,2
1993| 152157 1355 5629 26 821 2 988,3
1994| 156 242 1473 6 232 29 590 4 262,9
1995| 175520 1384 6 298 30 866 4 877,2
1996| 201 697 1 386 6 621 31 296 6 054,4
1997| 198431 1411 6 632 30 155 5981,6
1998| 210138 1204 6 152 29 225 6 834,0
1999| 225690 1322 6 093 28 747 7 148,8
2000 211516 1 336 5525 27 063 7 095,8
2001| 185664 1219 5493 28 297 82439
2002 190718 1314 5 492 29 013 8 891,2
2003| 195851 1319 5253 30 312 9 334,3
2004 196 484 1215 4 878 29 543 9 687,4
2005 199 262 1127 4 396 27 974 9771,3
2006 187 965 956 3990 24 231 9116,3
2007| 182736 1123 3 960 25 382 8 467,3
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V priloze A na obrazku 1je graficky znazoraén vyvoj pcctu nehod a
jejich nasledk od roku 1990. V roce 2007 doSlo ke zvySentfmousmrcenych
a lehce zraénych osob. P&et nehod v roce 2007 je od roku 1990 sedmy

R

s v s

bylo pti nehodach usmrceno 956 osob. Nejvice usmrcenydb byoce 1994,
kdy zahynulo 1 473 osob z toho vyplyva, Ze¢cppbusmrcenych v roce 2007 je
oproti roku 1994 nizsSi o 350 osob. &1 t€Zce zragnych osob je od roku

s v s

s v s

lehce zra®nych osob je za poslednich 18 let
zrarénych bylo ged 11 lety v roce 1996 a naopak nejménroce 1991.

Z vyvoje paitu usmrcenych osob vyplyva, Zze pteth UsgsSnych letech
dochazi k mezirdnimu nahstu patu usmrcenych osob, ktery je za poslednich
18 let teti nejvySSi. Naproti tomu ne§¥Si mezir@ni sniZzeni je registrovano
v roce 1998, kdy poet usmrcenych byl o 207 osob nizsi, nez v roce 194i%
byl pokles ovlivren pitedevSim sniZzenim rychlostniho limitu v obcich aealal
v roce 2006, kdy tento rozdil ipdstavuje 171 osob ovli¥my predevSim
zavedenim bodového systému. V roce 2007 se tak stavych vratil do doby
pied zavedenim bodového systému a cely vyznam tolsgsiému byl zn&ané
zpochybrén.

3.2 Nehodovost

Z tabulky 2 je patrné,zavinéni a paet mrtvych na tisic nehod za
posledni 3 roky.NejhorSi ukazatel je u motocykl kde na 1 000 nehod
piipada bezmala 39 usmrcenych osob.alRérna hodnota tohoto ukazatele
republice 2007 fgdstavuje 6,15 wusmrcenych
pitipadajicich na 1000 nehod.

v Ceské VvV roce osob

Tabulka 2 — Zavaznost nehod v letech 2005 az 2007

Druh vozidla Zavaznost nehc Zavaznost |Zavaznost nehc
rok 2007 nehod rok 200 rok 2005
Maly motocykl 13,3 12 25,3
Motocykl 38,7 41,3 33,2
Osobni automobil | 6,3 51 5,7
Nakladni automobi | 5,1 3,9 4,5
Autobus 4,3 7 4,7
Traktor 9,6 2,6 6,2
Jizdni kolo 28,1 18,4 18,2
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NejvyssSi zavaznosti nehod u osobnich automilpél u objemoveéitdy

s~ v

Tabulka 3 - Clenéni nehod a pdtu usmrcenych osob v zavislosti na
objemu valci osobnich automobiti v roce 2007 a 2006

Osobni

au'tomobily Patet i % Patet % Rozdil ZavaznostRozdil
objemovattida -| nehod J: usmrcenych J- usmrcenychnehod nehod
rok 2007

do 1l 3617 | 3,2 33 4,6 12 9,1 -230
1l1az14 46 260 40,4| 260 36,1 -4 5,6 -3115
15az1,9 44 504 38,8| 300 416 85 6,7 -878
2az3 19 148| 16,7| 120 16,6 24 6,3 -524
nad 3 litry 1033 | 0,9 8 1,1 1 7,7 93

Potet nehod zaviény tidi¢i vozidel vyrobenych ped rokem 1980 je
pomérné nizky. Vozidla vyrobena ied rokem 1980 se na ptu nehod podileji
1,2% a na poétu usmrcenych 1,4% jak jefegjmé ztabulky 4.

Tabulka 4 - Pocet nehod a jejich nasledk podle roku vyroby osobnich

automobild
OffkbC'yﬁ)‘éfﬁfTSE Y Paet Rozdil Pacet Rozdil | Zavaznost
2007 nehod usmrcenych nehod

2005 - 07 17 21y 5310 61 34 3,5
2000 -04 29882 -5191 128 19 4,3
1995 - 99 34955 -1058 253 45 7,2
1990 - 94 18 929 -278 161 38 8,5
1985 - 89 10022 -1908 85 -7 8,5
1980 - 84 1608 -907 11 -8 6,8
pied r. 1980 1360 -534 10 -5 7,4

NejvyssSi podil na p&tu nehod (30,5%) a pdu usmrcenych osob
(35,1%) majifidi¢i osobnich automobil vyrobenych v rozmezi let 1995 az
1999. Druhou negjetn¢jSi skupinu pak tvbi nehody vozidel vyrobenych
v letech 2000 az 2004, jejichi&dici zavinili 26,1% z celkového pdu nehod
kategorie osobnich automofiila na pétu usmrcenych se podileji 17,8%.
Bezmala % z celkového ptu usmrcenych i nehodach zaviénych fidici
osobnich automobil ptipada na nehody zavéma fidi¢i vozidel vyrobenych
v letech 1990 az 1994. Zavaznost nehod tjcgtousmrcenych ifipadajicich na
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1 000 nehod je nejvysSSi u vozidel vyrobenych v td&td990 az 1994 a v letech

1985 az 1989, kde shodmdosahuje hodnoty 8,5 usmrcenych na 1000 nehod a
iZzSi hodnota je u

vozidel vyrobenych v roce 2004 a 2007 a to 2,8 usamych, tj. 44% pimérné

hodnoty platné pro osobni auta.

Z tabulky 5 je patrné, ze v roce 2007 zaviniliitgs 30% nehodidici
vékového rozmezi 25 az 34 let a velkou skupinufiviotidici vékové skupiny
35 az 44 let.

Tabulka 5 - Porovnani nehod zavignych ridi¢i osobnich automobii v
zavislosti na jejich wku

Vek ridice _ paet Paet Tj. % T %
zavirgnych nehod usmrcenych nehod usmrcenych
do 18 let 229 4 0,2 0,6
18-20 8725 80 7,9 11,3
21-24 14 405 106 13,0 14,9
25-34 34 006 174 30,7 24,5
35-44 22 284 121 20,1 17,0
45-54 14 843 81 13,4 11,4
55-64 10 711 81 9,7 11,4
>64 5 632 56 5,1 7,9
nezjiséno 12 8 0,0 1,1

V roce 2007 zavinili nejvice nehod nakladnich automobiltidici
kategorie do 3,5 tun a na jimi zawimé nehody pipada nejvice usmrcenych tj.

44,4% z celkového pdu, jak je uvedeno vtabulce 6.

Tabulka 6 - ¢lenéni nehod a jejich nasledki u nehod zavirgnych Fidi¢i
nakladnich automobilia podle hmotnostnich kategorii v roce 2007

Nakladni automobily Patet Usmrceno Rozdil Rozdil
hmotnostniitida; rok 2007| nehod poctu nehod | poctu usmrcenych

do 3,5 tuny 13676 68 4 457 39

3,6az7,5tun 3 649 16 -2 870 -7

7,6az11,9 2 965 16 -1 283 0

nad 12 tun 9223 47 -1 682 -6
nezjiséno 560 6 122 5

celkem 30073 153 -1 256 31
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V tabulce 7 jsou uvedeny nasledky nehod chadeavinenych tidici
motorovych vozidel z dvodu neumoZz#ni neruSeného a bezpeého gejiti

vozovky za poslednich sedm let.

Tabulka 7 - Nasledky nehod chod@ za poslednich sedm let

Rok 2000| 2001 | 2002| 2003| 2004 | 2005| 2006 | 2007
Patet nehod 446) 938 898 758 869 846 816 952
Usmrceno osob 7 30 34 19 20 21 16 14
TéZce zraBno 131 210| 234 182 210 192 197 188
Lehce zraano 374 | 736 658 592 67¢Y 651 639 748
Nezrarno 8 15 16 14 17 23 17 5]

3.3 Hlavni pri¢iny nehod ¥idi éa motorovych vozidel

Pocty nehod motorovych vozidel a jejich hlavniipiny za poslednich 5
let jsou uvedeny tabulce 8.

Tabulka 8 - Hlavni pFri¢iny nehod Fidi¢a motorovych vozidel od roku 2003
do roku 2007

Pricina nehody 2003 2004 2005 2006 2007
Nepimérena rychlost 27 499 29 890 31 006 25 892 25 019
Nespravne fedjizcni 4 297 4 224 4274 3732 3421
Nedani pednosti 32 043 32 225 33 152 31 37¢ 32 179
Nespravny zfisob jizdy | 116 688 | 114 063 115975 113 152 107 014

V obdobi let 2003 az 2007 bylo zidodu nespravného #Zobu jizdy
zavinéno nejvice nehod v roce 2003 (116 688 nehod). Ver@®04 doslo k
poklesu o0 2,25 % a v roce nasledujicim (2005) ddSlezirainimu zvySeni o
1,68 %. V roce 2006 doSlo ¢ép k poklesu, a to mezikmé¢ o 2,43 %. V roce
2007 byl p@&et nehod z dvodu nespravného #gobu jizdy na drovni 91,7 %
arovné roku 2003.

Potet nehod zaviétnych fidi¢i motorovych vozidel z dvodu
nepriméiené rychlosti jizdy a nedaniigpdnosti v jizé od roku 2003 do roku
2005 mirre rostl. V roce 2006 doSlo ke snizeni ggo nehod zfisobenych
témito pricinami, pficemz k nej¢tSimu snizeni p&tu nehod doSlo u
nepiimeérené rychlosti jizdy (mezireni pokles o 16,65 %). V roce 2007 se
tento vyvoj zastavil a byl srovnatelny s rokem 2006
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Hlavni pfi¢cina nespravny zjsob jizdy se v roce 2007 podili téimna
64% nehod zaviétnych fidi¢i motorovych vozidel. DalSich vice jak 19% nehod
piipada na nedani fpdnosti v jizé¢, necelych 15% nehod fgpada na
nepriméienou rychlost jizdy a 2,0% nehod zaviniltidi¢i z davodu
nespravného iedjizdkni. Nejvice usmrcenych osob fipada na nehody
zavinené z divodu negiméiené rychlosti jizdy, tj. bezmala polovina
z nasledk nehodfidi¢t motorovych vozidel.

Zvlas€ vysoky paet wusmrcenych osob v kategorii nespravne
piedjizdkéni charakterizuje agresivitu ékterych fidi¢ca motorovych vozidel.
NezavazwijSi nasledky stale maji nehody zaw¥me z titulu nepimérené
rychlosti jizdy, neb6é v praméru pii kazdé necelé 51. neh&éd doSlo
k usmrceni zGastniné osoby. Podobn zavazné jsou i nasledky nehod
zavinénych nedanim fednosti v jizé, kde doSlo k usmrceniip kazdé vice
jak 51. nehod.

NejcetnéjSi pricinou nehodiidi¢t motorovych vozidel v roce 2007 bylo
nevwnovani potebné pozornosti fizeni vozidla, nedodrzeni bezgee
vzdalenosti za vozidlem a nespravné @ai nebo couvani. Tytofit priciny
piedstavuji témi 48% celkového p&tu nehodfidi¢a motorovych vozidel, jak
je uvedeno vtabulce 9.

Tabulka 9 - Deset nefetnéjSich pri¢in nehod Fidi¢d motorovych vozidel za
rok 2007

Paadi Pricina nehody rI?eori(ce)td

1. | Ridi¢ se pl# newénovaltizeni vozidla 32558
2. Nedodrzeni bezpeé vzdalenosti za vozidlem 29 6b9
3. Nespravné ot&ni nebo couvani 17 483

4. Negizpasobeni rychlosti stavu vozovky 11 628
5. Nedani pednosti upravené dopravni 2kau: Dej grednost v jizd! 10 460

6. Nezvladnuttizeni vozidla 7 630

7. Negrizpusobeni rychlosti dopra¥rtechnickému stavu vozovky 7 386
8. Vjeti do protisniru 5489

9. Jiny druh nespravné jizdy 5069
10. | Vyhybani bez dostateého bdniho odstupu 4 990

Z tabulky 10 je patrné, Ze nejtragi¢jSi pticinou nehod v tomto obdobi
bylo negizpasobeni rychlosti doprawntechnickému stavu vozovky, nasleduji
nehody zavigné z divodu vjeti do protismiru a negizpiasobeni rychlosti

vvvvvv
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43% z celkového p&u usmrcenych osob. VYabulce 10 jsou zaznamenany i
n¢které dalsi piciny vzniku dopravnich nehodidi¢t motorovych vozidel
v obdobi let 2003 az 2007.

Tabulka 10 - Deset nejtragttéjSich pri¢in nehod Fidiéa motorovych
vozidel v letech 2003 az 2007

Paradi | Ricina nehody a pity usmrcenych 2003 2004 2005 2006 2007

1. Nemz_pugobenl rychlosti dopra¥n 173 158 173 147 198
technickému stavu vozovky

2. | Ridi¢ se plr newnovaltizeni vozidla 142 129 121 9% 124

3. Negrizpusobeni rychlosti stavu vozovky 110 104 1136 103 105

4. Vjeti do protisniru 145 108 100 104 10p

5 Ner_rlzpusot,)enl rychlosti vlastnostem 73 73 55 63 85
vozidla a nakladu

6. Nezvladnutfizeni vozidla 87 67 45 37 51

7 Ne@am pednostl upravene dopravni 40 53 30 30 34
znakou: Dej grednost v jizd!

8. Fekrateni redepsané rychlosti 35 36 35 28 30

Pocet usmrcenych z idvodu nev¥novani se pla fizeni vozidla trvale
klesal v obdobi let 2003 az 2006. V roce 2006 do&osrovnani s rokem 2003
k podstatnému sniZzeni pw usmrcenych u vSech figin kromé pric¢iny
neprizpusobeni rychlosti stavu vozovky, ale v roce 2007 taasobrat
k horSimu prakticky ve vSech ukazatelich.

Policie CR v roce 2007 evidovala 7 466 nehod zawifich pod vlivem
alkoholu, @i kterych bylo 36 usmrcenych a 2 881 zeaych osob. Poet

s v s

nehody gipada 3,2% z celkového ptu silnicnich obkéti a to je jeden

v v s

Z celkového potu 7 466 &chto nehod pipada natidi¢ée osobnich
automobii 6 097 nehod, natidice nakladnich automohil 467 nehod, na
cyklisty 462 nehod, na chodce 196 nehod,fidi¢e motocykhh 138 nehod, na
fidice traktofi 33 nehod, nd&idice malych motocykl 21 nehod.

Z celkového potu policii Setenych nehod bylo 27,5% z celkového
poétu mimo obce a na tyto nehody dalegada:

* 66,0% z celkového pdu usmrcenych,

* 47,6% z celkového pdu téZce zragnych,

e 44,1% z celkového pdu lehce zraanych,

e 40,0% z celkového odhadu hmotnych Skod a
e 26,7% nehod zaviinych pod vlivem alkoholu.
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Vyvoj poctu usmrcenych osob od roku 2003 do roku 2007 podle
hlavnich gicin je uveden vtabulce 11.

Tabulka 11 — Pdlet usmrcenych osob od roku 2003 do roku 2007 podle
hlavnich p¥#iéin

Pri¢ina nehody 2003 2004 2005 2006 2007
Nepimérena rychlost 496 461 481 420 492
Nespravne fedjizcni 74 74 71 35 67
Nedani pednosti 161 191 142 107 121
Nespravny zfisob jizdy 445 378 321 293 312

NejvysSi p@et usmrcenych v absolutnim vyjghi ve vSech letech
z divodu nespravnéhoipdjizdkni. V roce 2006 doSlo oproti minulym rékn
sledovaného obdobi k poklesu gia usmrcenych u vSeclityi pii¢in. Potet
usmrcenych z tivodu nespravného Zgobu jizdy ¢l v obdobi 2003 az 2006
trvale klesajici trend. NeptSi mezir@ni pokles (2006/2005) byl zaznamenan
u priciny nespravne fedjiz&kni (pokles témit o 50 %). V roce 2007 se tento
piiznivy trend zcela zvratil a stav se navratil k medam ged rokem 2006.

Vyvoj poétu usmrcenych osobipnehodéach v obci a mimo obec za
poslednich 10 let se nachazitabulce 12.

Tabulka 12 - Pafet usmrcenych osob v obci a mimo obec, za posledhid@0

let

Rok Pa@&et usmrcenych osob Patet usmrcenych osob
v obci mimo obec

1998 464 740
1999 507 815
2000 520 816
2001 455 764
2002 501 813
2003 486 833
2004 438 77
2005 425 702
2006 366 590
2007 382 741

Potet usmrcenych osob v obci v roce 2007 je v obdodslednich 10 let

s v s
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2000, kdy @i nehodach v obci zahynulo 520 lidi. 8 usmrcenych osobip

v v s

v roce 2006 a naopak nejvice usmrcenych bylo v rd@e3.
Negativni trendy v porovnani let 2007 a 2006 byigznamenény v

nanistu patu usmrcenych u nasledujicich nehod:

* u nehod, které se staly na suchém povrchu (o 1%bps
 u nehod, které se staly mimo obec (o 151 osob)
* u nehod, které se staly na silnicich ltidy (o 73 osob)

* U nehod zavianych negiméienou rychlosti jizdy (o 72 osob)

* unehod v noni dok, v mistech bez osttleni (o 72 osob)

e unehod v denni dah (za dobré viditelnosti) (o 61 osob)
e s (Kasti osob ¥kové skupiny 25 az 34 let (o 60 osob)
 u nehod kogicich srazkou jedoucich vozidel (o 52 osob)
* u nehod kogicich srazkou s pevnouirekazkou (o 52 osob)

* u nehod,které se staly v n&d (o 45 osob)

* u nehod kogicich havarii (o 40 osob)
 u nehod, které se staly na silnicich lI¥idy (o 37 osob)
 u nehod, které se staly v pogld (o 35 osob)

* u nehod zavianych nespravnymigdjizd&knim (o 32 osob)
 u nehod, které se staly v atery (o 31 osob)
* pocet usmrcenych &ové skupiny nad 64 let (o 29 osob)
* u nehod, které se staly na silnicich iidy (o 28 osob)

* u nehod, které se staly na mistnich komunikacich 2(bosob)

* u nehod, které se staly v patek (o 24 osob)

u nehod, které se staly na mokrém povrchu vozovky 24 osob)

e s (Kasti osob ¥kové skupiny 35 az 44 let (o 24 osob)
* nehod, které se staly wdvrtek (o 24 osob)

* s (Kasti osob ¥kové skupiny 45 az 54 let (o 22 osob)
* unehod v noci, bez ostleni, zhorSena viditelnost (o 21 osob)
* u nehod kogicich srazkou s chodcem (o 21 osob)
* u nehod zavianych nespravnym zamsobem jizdy (o 19 osob)

* u nehod, které skayily poZzarem vozidla (o 18 osob)

* u nehod, které se staly v obci (0o 16 osob)
* unehod v noci, s ogtlenim, nezhorSena viditelnost (0o 16 osob)
* u nehod, které se staly na dalnicich (o 14 osob)
* u nehod zavidnych nedanim fednosti v jizad (o 14 osob)
 u nehod, které se staly v sobotu (o 10 osob)
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Pozitivni trendy v porovnani let 2007 a 2006 bykhaznamenany u

nésledujicich nehod:

* u nehod, které se staly na sledovanych komunikavieméstech(o 9 osob)

* u nehod zavianych nezjisS¢énym fidicem ujel z mista nehody) (o 8 osob)
* u nehod zavidnychfidicem autobusu (o 7 osob)
 u nehod, které se staly na naledi -dgéeém (0o 7 osob)

* u nehod v noci,s i@jnym os¥tlenim, zhorSené pmsi (0o 7 osob)

* u nehod, které se staly na suchém, alec¢i$téném povrchu (o 6 osob)
* U nehod kogicich srazkou se zaparkovanym vozidlem (o 6 gsob
* u nehod zavianych pod vlivem alkoholu (o 6 osob)
 u nehod, které se staly ve dne (za svitani nebansaklu) (o 5 osob)
 u nehod, které se staly na Zelegmim piejezdu (0 4 osohy)
* u nehod zavianychfidicem nakladniho automobilu s né&sem (o 4 osoby)
* u nehod zavianychtidicem pracovniho stroje (o 4 osoby)

3.4 Urazové prevence

Urazova prevence musi byt z&kmena na v3echny &kové skupiny,
piedevSim na é&tskou populaci, ktera je nejrizik@ysi vékovou skupinou.
Musi vychazet z arazové situace a podminek danéalibk na zaklad
validnich dat, dinnych legislativnich opd&enich a investic do pro&di a na
zakladk koordinované multidisciplinarni spoluprace. Nezb§tje pov¥domi
odborné i laické viejnosti o zavaznosti a mozné prevenci Uraa tedy cilena
edukace, ktera p#itdo systému preventivnich ogeni. Zahranini zkuSenosti
napt. ze Svédska, Velké Britanie, Holandska potvrzuje koordinovana a
dusledna prevence Urazpredevsim dtskych vede ke sniZzenigtskych Urax
i umrtnosti.

3.5 Pri¢iny Uraza a rizikové faktory drazia

Ceska republika pat mezi staty s vysokym vyskytem urazV Ceské
republice jsou dtské Urazy negjas€jSi pricinou amrti dti a mladych
dosplych a fteti pricinou uamrti celé populace. Na nasledky Urazu uminaji
Ceské republice stale vysoké @y déti a to hlave na nasledky dopravnich
nehod (29% nehod s fatalnimi nasledky) . | kdyz tmost na Grazy v posledni
dobd v Ceské republice mirh klesa gedevsim v dsledku dobrého systému
zdravotni pée, celkovy péet Urazi neklesa.
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Pocty hospitalizovanych v dsledku Graa nejsou po&Sitelné a v
poslednich letech se zvySuji. Hospitalizovani proazl tvaii kolem 11%.
Pritom Udaje o hospitalizaci vigledku Urazu a umrtifestavuji pouze vrchol
Urazové pyramidy, mnoha zrami nejsou ve statistikach podchycena. Vrchol
piedstavuje relative maly paiet pripadi, Sirokou zakladnu a spodndast
pyramidy tvdi nejéast®jSi Urazy, které nejsou registrovany. V evropském
regionu gipadd na kazdé umrti 20tipadi hospitalizovanych a 70 Iéksky
oSetenych pacient.

3.6 Dopravni Grazy vCR

Dopravni Grazy pedstavuji vCR zavazny problém. V pdu amrti v
dusledku dopravni nehody na pet obyvatel jsme nafednim mist ve swté.
Na 1 milion obyvatel pipada kazdordn¢ 120 usmrcenych ip dopravnich
nehodach, coz je ndp ve srovnani s Velkou Britanii, Holandskem nebo
Svédskem dvojnasobek.

3.7 Hlavni rizikové faktory dopravnich Urazi

1. zakladni rizikové faktory:

- ekonomickeé faktory

- demografické (¥k, pohlavi)

- zpusoby dopravy

- kombinace vysokorychlostni dopravy a vulnerabémidkastnika
silnié¢niho provozu

- nedostateéna legislativa: maximalni rychlost, dopravni
infrastruktura

2. rizika vzniku dopravni nehody:
- nepiméfena rychlost
- alkohol, uziti drog
- Unava
- mladyftidi¢
- mladi lidi ve vozidle s mladymidi¢em
- méstska oblast
- fizeni za tmy
- $Spatna adrzba vozidla — brzdgizeni
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- Spatna udrzba komunikaci, kterd vede k nebémperu chovani
fidicu

- Spatna viditelnost vicssledku zhorSenych podminek

- Spatna korekcedamich vadfidi¢a

3. faktory ovliviiujici zavaznost dopravnich nehod a uraz
- lidska tolerance
- nepiméfena rychlost
- nepouzivani bezgmostnich pas a dttskych sedaek
- nepouzivani bezgamostnich pileb pii jizdé¢ na kole, motocyklu
- nedostaténa zabrana vésné blizkosti komunikace
- nedostatené bezpeénostni prvky vozidel
- uziti alkoholu nebo jinych drog

4. faktory po dopravni nehed
- prodleni transportu a poskytnuti I&ské pomoci
- pozar i kolisi
- unik, prosakovani nebezpeych materiah
- alkohol a jiné drogy
- obtizna evakuace z autobusu, z postiZzeného vazidl
- nedostaténa predlékaska pé€e
- nedostaténa nemocnini p&e

5. vliv alkoholu na zavaznost dopravnich Gitaz

- konzumace alkoholididi¢cem zvySuje riziko dopravni nehody

- riziko signifikantre nanmistd @i obsahu alkoholu v krvi od
0,04qg/dl

- nezkuSeny mladyidi¢ s alkoholem v krvi 0,05g/dl ma 2,5krat
vétsi riziko dopravni nehody nez zkuSehidic

- pti obsahu alkoholu v krvi 0,10g/dl je riziko neho®krat vyssi
nez @i 0,05g/dl, coz je limit v mnoha vyspych zemich. PFi
obsahu 0,08g/dl je riziko 2x vySSi

- konzumace alkoholiidi¢i motorovych vozidel ohroZzuje chodce a
fidice motocykh a kol

6. vliv alkoholu na dopravni nehodu:

- poziti alkoholu u mladych lidi iedstavuje signifikant& vy3Si
riziko dopravni nehody s fatalnimi nasledky. Umstidasledku
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dopravni nehody klesa vyznamrs vySSim ¥kem a dostat&nou
zkuSenosti

mladi fidic¢i, kteti #idi vozidlo pod vlivem alkoholu, jsou ve
vy8S8im riziku dopravni nehody, jestliZze maji pasgZzee vozidle
nez kdyz jsou ve vozidle sami

védomi fidice, Ze je mald prawgpodobnost kontroly na pouziti
alkoholu, zvySuje riziko dopravni nehody

7. pouZzivani bezpsostnich pileb:

cyklistické pilby zabrani 85 % uarakz hlavy a az 88 % fipadi
porareni mozku

fidi¢i dvoukolovych motorovych vozidel a kol, ktienepouZzivaji
piilby, jsou ohroZeni Grazem hlavyikréat vice

pired rizikem Urazu hlavy &i nechrani pouziti filby pro dosglé
ptilby nechrani ped zrarnim v oblasti krku, neznamenaji, Ze
fidi¢ je 1épe vidn ani bezpénou jizdu v hustém provozu

8. bezpeénostni pasy:

nepouziti bezp&ostnich pas% znamena wtSi riziko fatalni
piihody

mladi lidé pouzivaji mén ¢asto bezpénostni pasy acasgji
zpusobuji dopravni nehody

efektivita pouziti bezp&nostnich pas zavisi na zavaznosti
dopravni nehody a pozici pasazéra

jsou vice efektivni p pfevraceni vozidlagelnim narazu a nizsi
rychlosti vozidla

spravre pouzity bezpeénostni pas redukuje riziko umrtitiplizné
na 60%

9. détskeé sedaky:

pouZziti sedaek sniZuje umrtnost ip dopravni nehod u déti v
71% a batolat v 54%

typ détské sedéky a bezpénostnich pé&s musi odpovidat
véku/vySce a hmotnosti dite

sowasné pouziti sed&y a bezpeénostnich pas pro dosglé
redukuje jejich preventivni potencial, ro¥h tak nevhodné
upevreni sedéky v kombinaci s pouzitym air-bagem
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10. materialy pouzité na obdeni a jejich viditelnost :

cervenda barva zvySuji viditelnost na 18 m
Zlutd barva zvysSuji viditelnost na 37 m

bild barva zvySuji viditelnost na 55 m
reflexni prvky zvySuji viditelnost az na 153 m

11. Rizikové skupiny populace z aspektu dopravrdzinvosti:

Déti jsou z hlediska vzniku dopravnich UrMaz mimoradne

rizikovou skupinou:

dit¢ se stdvd uzivatelem dopravy v dglkdy neni adaptovano na
poZadavky dopravy vzhledem k jeho vyvojovym zviagttem

mala vySka didte miZze zpisobit jeho nedostatemy rozhled a
skryti za gekazkou

dit¢ mize mit zhorSenou prostorovou orientaci a zrakovemani
ditt neni schopno odhadnout momentiettt ani rychlost
ptijizdéjicich vozidel

malé di€ nedokaze bezgmé rozliSit stojici vozidlo od jedouciho
reakni ¢as ditte je prodlouzeny, takzeépileté dit potiebuje
zhruba dvojnasobekasu dosplého

piti feSeni dopravnich situaci se #&idopousti vice chyb nez
dosply, a stava se tak nejen &th, ale i vinikem dopravnich
nehod

DalSi rizikovou skupinou jsou mladi lidé pro jejich

psychologickou charakteristiku ve vztahu kizeni motorovych

vozidel:

jsou impulsivni

s kratkoucasovou perspektivou — tady adte

jsou sebegedni s nizSi odpaddnosti za sva rozhodnuti a jednéani
maji niZSi schopnost vnimani rizika

experimentuji, riskuji, bavi se pro ,adrenalin

jsou soutzivi s tendenci sefpdvadt

preceaiuji vlastni schopnosti, jsou nekrétii

projevuji generéni vzdor Wi¢i piikazim a zakaam, autoritam

Senidi jsou rizikovou skupinou populace z hlediska dopréch

Urazi piredevSim jako chodci. Trvalé néasledky Utazenioii zhorSuji
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vyznamre jejich kvalitu Zivota omezenim s@btatnosti a omezenim

pohybové aktivity. Hlavni charakteristiky vedoucé kvysSeni rizika

Urazu:

- pomala clize

- poruchy zraku a sluchu

- zAvrat, instabilita

- poruchy chovani — demence, poruchy gaimkoncentrace apod.

- zvySena unavitelnostiptfizeni motorového vozidla

- nekritické hodnoceni dopravnich situaci a jejmHadani

- zmeény télesné vykonnosti, vyzivového stavu, komunékach
schopnosti, sadstatnosti apod.

3.8 Prevence dopravnich Graé v CR

tvorbg

Prevence urakz je zalezitost multisektorovad a multidisciplinarnkK
a realizaci koncepce prevence dopravnich drakyla #Zizena

Koordinani rada ministra dopravy pro bezypeost provozu na pozemnich
komunikacich. Byla fijata Narodni strategie bezpeosti silniniho provozu,
schvalena usnesenim Vladieské republiky ze dne 28. dubna 2004394

3.8.1

prevence Urax je jednim z cih dlouhodobého programu zlepSovani
zdravotniho stavu obyvatelstv@R — Zdravi pro v3echny v 21.stoleti,
ktery piijala viadaCR usnesening.1046 dne 3Q@ijna 2002

prevence dopravnich uraze jednou z priorit NPZ - Projektpodpory
zdravi. Z uspSnych projekt Ize jmenovat projekty ,Bezpma
komunita“ — zaloZzena na Sirokécasti vSech sektdr dané komunity a
municipalit, ,Na kole jen s filbou“- projekt zanéfeny na dti a jejich
pouzivani cyklistickych fileb, , Bezp&na cesta do Skoly“- projekt pro
dopravni vychovu é&ti, ,MazeS gedejit urazu?“a ,Poznej rizika svého
Zivotniho stylu® — interaktivni webové stranky natéernetu uéené
détem starSiho Skolniho éku a dosglym, ,VidiS mé?* — kampa
vyhlaSend pro rok 2007 k pouzivani reflexnich prvk

Hlavni snéry v prevenci
legislativni opateni tykajici se silnini dopravy. Nap. prvky pasivni
bezpe&nosti, tj. povinné uzivani ijplby pro dti do 15 let, povinné

uzivani autosedmk pro dti mladsi 12 let a mensi 150 cm, zakaz uziti
mobilnich telefori bez sady hands free.

53



 Upravy dopravniho proseédi vedouci k ochranzranitelnych dastnika
silnié¢niho provozu (chodic a cyklisti) tj. retardéry, trasy pro cyklisty,
ostraivky na p‘echodech pro chodce

 edukace spravného chovandtdi dosplych v silnicnim provozu s cilem
zlepSit znalosti a fedevSim chovéani zejména v rizikovych dopravnich
situacich. Legislativni opa&eni pati z hlediska moZnosti snizeni
Urazové incidence k nejvyznamj$im wvibec, zngna chovani dti i
dosplych je jednim z pedpokladi u¢inné prevence dopravnich Gnaz

3.8.2 Preventivni opafeni dopravnich Urazi a jejich odhadovany efekt

e snizeni patmérné rychlosti o 1km/hod - 5% sniZzeni rizika zavaghy
nebo smrtelnych Uraz

* pouziti pilby pt#i jizdé na motocyklu - 72% snizeni rizika zavaznému
porareni hlavy a 39% rizika amrti

* pouzivani cyklistickych pileb - zabrani az v 88% porani mozku

 pouzivani @tskych autosedsk - 71% sniZzeni smrtelnych zram deti
ve veku 1-4 roky a 54% smrtelnych zrami déti do 2 let ¥ku

» uplatiovani testovani alkoholu v krvi dechovou zkouSkaliZsije paity
smrtelnych nehod za&ginénychtizenim pod vlivem alkoholu o 36-42%

* pouzivani bezp&nostnich pas - 45-55% snizeni rizika zr&ni

» bezpe&nostni zklidiujici zony maji efekt na 11% gtu dopravnich
nehod

3.9 Prevence a vyhodnoceni Grazovosti ¢R

Urazy jsou preventabilni, o to vice to plati o dapnich GrazechCR
piijala Narodni strategii bezgaosti silnikniho provozu, jejimz za#rem je
snizit do r. 2010 peet usmrcenych v provozu na pozemnich komunikaciah n
50 % urovre r. 2002, tj. na 650 osob. Aby tohoto cile mohlot lskutené
dosaZzeno, jsou nezbytna opami nejen v problematice lidskéhanitele ale
také v oblasti zvySeni bezpeosti vozidel:

- VvySSi bezpenostni standardy
- konstrukce
- vybaveni
v oblasti dopravni infrastruktury:
- modernizace
- zavadni dopravr-inZenyrskych prvk k eliminaci nehod
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Bezpe&nost silnEniho provozu se stava &wvou prioritou. V roce 2007
OSN vyhlasilo prvni Globalni tyden bez@reosti silniniho provozu, jehoz
cilem je zvySit po¥édomi o spoléenském dopadu dopravnich uf@zobjasnit
riziko mladym &astnikim silniéniho provozu, podpiat aktivity ke zvladani
klicovych faktofi, které maji nej¥tSi dopad na prevenci dopravnich Utaz
Ceska republika seifhlasila k naplgni vyzev tohoto tydneadou akci, na
kterych se aktiva podilely mizné sektory spokeosti.

Vyvoj nasledkKi nehod na pozemnich komunikacich v roce 2007 jenvel
nepiiznivy, neba@ mezirani zvySeni nasledk nehod, pedevSim pak p&u
usmrcenych osob, dosahuje nebyvale vysokych hodAdmtto zvySeni je 3.
nejvyssi od roku 1990, kdy toto meztmi zvySeni bylo také nejvysSi. Naproti
tomu nejwtSi mezir@ni snizeni jsme zaznamenali v roce 1998 a v roc@620
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4 TERENNi M ERENI
4.1 Cil pozorovani

Cilem terénniho pozorovani bylo zjistit, do jakérgije respektovana
legislativa upravujici chovani ¢astnilkid silnicniho provozu, a potvrzenéi
vyvraceni hypotézy, Ze nezanedbatelr@st fidica motorovych vozidel
ohroZzuje bezpénost silnéni dopravy poruSovanim pravidel sitimiho
provozu.

Pozorovani bylo provedeno @eskych Budjovicich v obdobi 5.2. az

15.2. 2008.

4.2 PoruSeni povinnosti davat znameni o zémé sméru jizdy p¥i prajezdu
k¥izovatkou

Pti prajezdu vozidel kizovatkou byl zji¥ovan paet fidi¢a ménicich
smér jizdy, kteri nedali znameni o zémé¢ sméru jizdy. Méifeni bylo provedeno
na swtelné Kizovatce, Na dlouhé louce u vystawdt Ceskych Budjovicich
v dobé od 15,00 do 17,00 hodin.

Tabulka 13 - PoruSeni povinnosti davat znameni o zémé sméru jizdy
Podiltidicu, kteti nedali
Znameni 0 Z/N¢ Smeru
jizdy z celkového pgu

. , Pasettidic¢n, kteti nedali
Patet pozorovanych . .
znameni o0 z¥né sneru

fidi¢a celkem

jizdy

fidica

200 ks

12 ks

6 %

4.3 Nerespektovani dopravni zné&ky ,Stij, dej prednost v jizdé"

Byli sledovani fidici

v motorovych vozidlech, Kkté

nedodrzeli

povinnost zastavit vozidlo na mistodkud maridi¢ do kiizovatky nalezity

rozhled (ged picnou c¢arou souvislou). Mieni bylo provedeno na
kiizovatce, Zizkovy a Novohradské eskych Budjovicich v dok® vypnutého

signalizaniho zd&izeni mezi 21,00 a 23,00 hodinou.
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Tabulka 14 - Nerespektovani dopravni zn&ky ,Stij, dej prednost v jizdé"

Patet pozorovanych
ridi¢u celkem

Pasetfidicu, ktg'i nezastavili
vozidlo

Podiltidicu, kteti nezastavili
vozidlo z celkového piiu
fidica

200 ks

82

41 %

4.4 Mira pouzivani bezpé€nostnich padi v motorovém vozidle @i jizdé

Piedmétem pozorovani bylo zjistit miru poruSovani povimstiofidicu
motorovych vozidel (osobni automobily), byt za jizgiipoutdn na sedadle
bezp&nostnim pasem. Pozorovani bylo provedeno, Na dlouldce
v Ceskych Budjovicich v dot® od 14,00 do 15,00 hodin.

Tabulka 15 - Mira pouzivani bezpé€nostnich pagi

Patet negipoutanychridict z

Patet pozorovanych celkového pétu

sidiz celkem Patet negipoutanychridict

fidi¢u
200 ks 78 ks 39 %
4.5 Pouzivani telefonniho pistroje za jizdy
Predmétem pozorovani bylo zjigni podilu ftidi¢a (osobnich

automobili), ktefi v dobe¢ pozorovani porusSili zakaz drzetigizdé¢ vozidlem v
ruce nebo jinym zfisobem telefonni idstroj. Pozorovani bylo provedeno, Na
dlouhé louce WCeskych Budjovicich v dok® od 14,00 do 15,00 hodin.

Tabulka 15 - Pouzivani telefonniho pistroje za jizdy

Patet telefonujicichidica za
jizdy z celkového p&iu
fidicu

3 %

Patet pozorovanych
fidi¢u celkem

Pctet telefonujicichidica za
jizdy

200 ks 6 ks
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4.6 Jizda naéervenou

Predmétem pozorovani bylo zjigni podilu ftidi¢a (osobnich
automobil), kteti v dobé pozorovani poruSili zdkaz jizdy né&ervenou, na
kiiZzovatkachtizenych s¥telnymi signaly. Méfeni bylo provedeno na stelné
kiizovatce Na dlouhé louce u vystawsv Ceskych Budjovicich v dok® od
15,00 do 17,00 hodin.

Tabulka 15 - Jizda kFizovatkou pri ¢ervené signalizaci

Patetfidicu, kteti nezastavili Podilfidica, kteri nezastavili
vozidlo a projeli pi cervené| vozidlo a projeli pi cervené
signalizaci signalizaci

200 ks 13 ks 6,5 %

Patet pozorovanych
rfidi¢u celkem

4.7 Zavéry pozorovani

Hypotéza, Ze nezanedbatelgast ridici motorovych vozidel ohrozuje
bezp&nost silntni dopravy poruSovanim pravidel sitimiho provozu, byla
potvrzena. Na zakladterénniho pozorovani lze konstatovat, &ést fidica
motorovych vozidel nedodrzuje povinnosti, které jimklada zakon ¢.
361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikaci8kédéi to zarove o
piitomnosti agresivity mezfidi¢ci a o vysokém nebezgé které hrozi vSem
Gcastnikim provozu na pozemnich komunikacich. Potvrdilo Be fidici jsou
neopatrni, neukazmi, netolerantni a neustale &yhaji.
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5 DISKUSE A DOPORUCENI

V Ceské republice se i ips uskuténéné preventivni programy a
bezp&nostni opateni nedéi stadle pozvednout standardy bezZpesti silnini
dopravy na urove béZnou v EU. A to ani na natlak ze strany zapadnitdiis
¢i Siroké veejnosti.

Rok 2006 byl, alespio podle vyvoje nasledk nehod, svym zfpsobem
vyjimeény, ale bohuZel tento trend se nepbitia udrZzet a v roce 2007 doslo
ke zvySeni nasledknehod.

Neptiznivy vyvoj ovlivnili predev8imtidici osobnich automobil, na
celkovém zvySeni maji vice jak 2/3 podil. Nejhotsilanci vykazuji tidici
osobnich automobil mladSi 35 let, kdy fi jimi zavinénych nehodach
zahynulo o 75 lidi vice. Podobnnepiznivy vyvoj je i u nakladnich
automobili, kde @i nehodach zaviénych fidi¢i kategorie N1 zahynulo 68
lidi, tj.o 39 osob vice. Po#mn¢ velké zvySeni zaznamenavame i u nehod
zavinénych cyklisty a toto zvySeni Zjgobily predevSim nehody zavémé
starSimi cyklisty v kategorii 55 aZz 64 let je zvy8eo 9 usmrcenych a
v kategorii nad 64 let pak dokonce o 16 osob. Sounbrlze konstatovat, Ze
osoby mladsi 35 let figdstavuji bezmala 42% z celkového¢pw usmrcenych
pii nehodach v roce 2007. Pty usmrcenych a zramych osob odpovidaji
stavu zjiS€éném do 24 hodin po neheéd

Situace na pozemnich komunikacichCeské republice se tak stava
neanosnou. V evropském d&fitku pafi naSe statistiky nehodovosti Em
nejhorsim.

Pozitivni vyvoj, ktery nastal v roce 2006 v souhisti se zakonem
¢. 411/2005Sb. o silghim provozu a pak zejména se zavedenim bodového
systému se v roce 2007 zcela zvratil aéopdoSlo k zadsadnimu nastu
mrtvych a zragnych na silnicich Weské republice. Hlavni cil Narodni
strategie dosadhnout do roku 2010 sniZzenttpousmrcenych na 50% uUro¥n
roku 2002 se tak jevi jako nemoZzny. Zejména pak m&ma a drasticka
opateni, ktera prosadila policie v podélbodového systému, se ukazala byt
ne&inna. Zpaatku, po zavedeni bodového systému, skotenastal ubytek
poétu nehod a uamrti, ale ten byl #@poben pedevSim obavoufidica,
vyplyvajici z neznalosti zakona a wisledku toho =z okamzité ztraty
fidicského opravani po usednuti za volant. To potvrzuje vyrazny Udkyt
spotteby pohonnych hmot Ceské republice, po vstoupeni platnosti tohoto
zakona. Steja jako po jinych jednorazovych #mnénich vyhlasky se i zde
ukazalo, Ze se stav brzy bude navraceti&deSlym hodnotam jak je patrné
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z prilohy A obrazku 2. Dale se ukazalo, Ze policii prosazovana repreasi
tim pravym fteSenim, jak snizit nehodovost. fteRIstava, Ze s tvrdymi
pravomocemi bude mit policie neomezenou vladu na zeponich
komunikacich, by Iépe pasovala do doby &alik desetileti zgt. Poté, co si
fidi¢i ovérili, Ze jim smérem ze strany policie nic nehrozi, navrétili se
k zpasobu jizdy, ktery praktikovalii®ed zavedenim bodového systému.

Mozek a chovéantlovéka jsou (ilis slozité na to, abyidici pristoupili
na systém vyhtzek a omezeni, ktery policie spéi® s vladou prosadila.
Dnes je jiz Zejmé, Ze se musi postupovat zcela kompkgkna vice arovnich,
piedevSim v oblasti prevence, ve vyckRovitidice, v komunikaci,
informovanosti o problému, zcela vyléenim rizikovych jediné z dopravy,
maximalnimu omezeni lidského faktoru v dopéaa co nejétSimu sniZzeni
poétu negativnich vliw piasobicich nafidice.

Hustota dopravy se v poslednich letech zdvojnasolalto ma vliv na
plynulost a bezp&ost pozemnich komunikaci. MnoZidi¢i se skryvaji za
anonymitu svych voZ a chovaji se tak, jak by se na regnosti nikdy
neprezentovali. Penize se staly hybnou silou negkonomiky, ale i lidi
v produktivnim ¥ku, ktefi si uvddomuji, Zecas ma pimy vliv na to kolik si
vydélaji a za kazdou cenu, se snazi byt na sistas. Mnohdy je k tomu nuti
zamestnavatel nesmyslinymi poZzadavky. Né&dice je vyvijen neustéaly
psychicky néatlak z #&kolika stran a ne kazdy jedinec je schopen takovému
stresucelit. Muze to vyustit az ve zdanlévnelogické a netekavané jednani,
nebezpéné nejen jeho pvodci, ale zejména jeho okoli.

Jednou z podminek pro ziskatridi¢ského ptikazu je Iék#éské potvrzeni
o zdravotni zpsobilosti. Léka& ovétuje smyslové funkce jako sluch, zrak,
barvocit a celkovy zdravotni stav. LékaSak nemusi byt vzhledem ke svému
odbornému vzdlani kompetentni zjistit drove psychologické zpsobilosti k
fizeni motorovych vozidel. V zak@&no ziskavani a zdokonalovani odborné
zpusobilosti ktizeni motorovych vozidel je jizZ povinnost absolvédwkopravre
psychologické vysSé&eni fidi¢ca profesional, prozatim vSak pouzecéhkterych
kategorii: fidi¢i autobusi, vozidel taxisluzby,ridi¢i pouzivajici vystraznych
zvukovych z#@izeni. Mezi metodami ke zjf®vani fidicské zpisobilosti se
nejcastji objevuji testy pozornosti a koncentrace, vizualnverbalni panti,
zkousSky prostorové orientace, realch schopnosti, adaptibility u¢i
psychické z&tzi a diagnostika osobnosti, ale ukazuje se, Ze ytese¢jsou
mnohdy vyhodnoceny skut¢aymi odborniky a tedy pozbyvaji §yvyznam. Je
to patrné i ze statistik nehodovosti profesiondmfidicu.
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NejrizikovejSi skupinou jsou mladi lidé, kiesi jeS€ neuwdomuji miru
rizika, které jim hrozi a ktié se citi ve svych vozech svobodni a nezranitelni
a ¢asto usedaji za volant pod vlivem omamnych latekadd si mysli, Ze se
s nastalou situaci vypgéadaji |épe, nez ostatni. To ale neni vzhledem
k mnoZzstvi ziskanych zkuSenosti realné. | po zisk&idicského opravani
jsoutidici stale nezkuSeni a néipraveni kieSeni krizovych situaci.

Z reSerSni ¢asti prace dale vyplyva, Zze do zZm& miry ovliiuje
nehodovost agresivni chovani za volantem. Lidsk&earyita ma mnoho
raznych forem, wgkteré jsou Zadouci a jiné naopak velice zhoubné.
S agresivitou sellovék setkava jiz od poatka lidstva. Slouzila lidem jako
prostedek k geziti a dale nebylo po¢ba zkoumat, jaké nasledky takové
chovani mohlo vyvolat. Odéth dob se spokmost civilizovala a agresivni
chovani bylo vytlgeno na samy okraj zajmu, ale je pelba si u¢domit, ze
v kazdém z nas se i"e projevit. AZ v 19. stoleti se timto tématemcéakm
zabyvat odborna spoteost. Bylo vysloveno &kolik teorii zabyvajicich se
psychikou a stavem mystilovéka, nagiklad ¢im setidi a co ji ovlada. Jejich
nejznangjSimi autory jsou nafklad Freud, Lorenz, Fromm, nebo
v poslednich letech Sussman. Ja bych se nejbliZklgnil k nazoru Walda
Sussmana, ktery tvrdi, Zdovék se vyvinul jako mirumilovny, spolupracujici
a spoleéensky tvor a Zze naSitpdci byli vedeni ke spolupréaci, namisto toho,
aby byli disponovani k agresiwit a atainosti. Nejsme tedy od iprody
agresivni, naopak nasili a konflikty se nam prdtixCela problematika
agresivniho chovani za volantem ma tedy soaialgchovnou dimenzi. To, co
déti vidi u rodicu, pokladaji za normalni a tedy, Ze agresivni chdvgndo
velké miry automatickym zvykem a normou, nez abylobymotivovano
agresivitou jako takovou.

Na zaklad reSerSe literatury a provedenycheiani navrhuji nasledujici
opateni k eliminaci pétu dopravnich nehod a uraz silni¢nim provozu:

. Vést cilenou inform&ni kampa v médiich, celospokeenskou diskusi
uvazujici napiklad o omezenti Uplném zédkazu potenci&tnrizikovych
reklam, nap. na rychlad auta, jelikoz televizni reklamy adorumiodely
fidicského chovani nestitelné s bezpénosti.

I[I. U cerstvych drziteh fidicského opravani zptisnit postihy za vazne
piestupky vedouci k bezpragtdnimu ohrozeni lidskych zZivot
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VI.

VII.

VIII.

Zavesttidi¢sky prikaz na zkouSku, dvoufazovy vycvikdi¢t-novica a
rehabilitatni kurzy tidic¢u-prestupkdn, odebrat jimtidicské opraveini a
na vlastni naklady je nechat povihnabsolvovat celozivotni kursy
bezp&ného jednani v sil@nim provozu.

Policii 1épe informovat o0 nebezpaych Usecich a nenadalych
rizikovych situacich v silminim provozu. Casgji provadt silni¢ni
kontroly a dohled na pozemnich komunikacich.

Upnout pozornost policie na useky, na kterychchazi k wtSiné nehod.
Aktivh¢ prosazovat zmnu feSeni dopravni situace na rizikovych
mistech.

Dusledre a systematicky vyhodnocovat policii data o nehddacjejich
pii¢inach.

Dat za povinnost vycvikovym sediskim vybavit se z#izenim, které
bude schopno simulovat n&gnivé podminky pro jizdu. Na&pklad
néledi, mlhu, nadhlé osvtleni apod.

Zadatele o fidicské opraveni vystavit narénym psychologickym
testim a podrobAa u nich oWfit daroven dosaZzenych fidi¢skych
zkuSenosti a dovednosti.

Ridice z povolani pravidekh podrobovat narénym psychologickym
testim, které prokazi, zda nedochazi u daného jedinoefimeétrenému
naristu agresivity.

Povinre vybavit motorova vozidla zaznamovym iiaenim, které by
bylo schopno poskytnout veSkeré informace febné Kk objaséni

nehody, pracujici na principtiernych skinék zabudovanych do letadel
a zaznamenavajicich vesSkeré udajeg nehodou a po nehddPripadre

umis&ni takového z&izeni ve vozidle nddit soudre osobam, které se
dopustily zavaznych iestupki. Na takovém postupu by se zcela §ist
mohly podilet i poji§ovny, které by tak fedchazely pojistnym
podvodim a pojistnym udalostem. V z4mu statu by byldispivat na
takova zdizeni i ostatnimfidicam, ktefi by se instalaci takového
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XI.

XII.

X111,

XIV.

XV.

XVI.

XVII.

XVIII.

XIX.

zarizeni, chtly vyhnout jakymkoliv. mozZznym nesrovnalostem
plynoucich z nezavitné nehody.

UmozZnit policii zabaveni vozidla nd&fklad na 24 hodin takzvanym
spéchajicimiidi¢caim, nebo do doby uhrazeni pokuty.

Zavést motiv&ni nastroje jako jsou odémy za nulovy pdet bodi a to u
vySe zakonného poji8hi vozidel.

Aktivn ¢ji provazat a optimalizovat technickymi prdetky systém
Ridi¢ — Automobil - Prostedi. Napgiklad: Vysilat umisg&ny
v rizikovém uUseku d& pokynigimaci v automobilu, aby sniZil rychlost
jizdy, resp. nepovolil rychlost vyS8Si nez beZpeu. Senzor
v automobilu by reagoval na poruSeni pozornostiidice a vydal by
signal k naprav (sledovani oénich vicek). Analyzator alkoholu v dechu
by dal pokyn k zablokovani spusti motoru apod.

Zdokonalit zpisob vyuky v autoSkoldch. Vychazet Zeglpokladu, Ze
fidi¢ se dopousti dopravnich nehod avada, Ze ¢innost neovlada, tedy,
Ze nebyl naten. Nikdo nezpsobuje dopravni nehody umysin

Ucinit vyukové instruktory pimo zodpow¥dné za pipravenost
zacinajicichtidica.

Vybavit ktiZzovatky kamerovym systémem, ktery by okamZit
vyhodnotil ziskané Gdaje a vyslal nejbliZzSi policejednotku k vozidlu,
které poruSilo pedpisy.

Postihovat nespravnéipchazeni vozovky chodci natgchodech i mimo
ne.

ZvySit pocéty meéieni rychlosti mobilnimi radary se zaznamovym
zarizenim, n&fit ¢asg€ji rychlosti mobilnimi radary za jizdy. Zaétit se
na mistacastych dopravnich nehod @pobenych pekratovanim limiti
povolené rychlosti a agresivni jizdou.

ZvySit srozumitelnost dopravniho zdani, aby sefidi¢ mohl plne
vénovatiizeni vozidla.
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XX. ZlepSit technické zabezgeni Zelezninich prejezdi tak, aby agresivni
fidi¢i neméli moznost vjezdu naiejezd @i signalizaci zakazu vjezdu.

XXI1. Povinné vybavit automobily a motocykly omezowiarychlosti u fidi¢u,
ktefi se timto pestupkem provinili.

XXII. Zanést do povinné vybavy tester na alkohol.

XXIIl. Zavést dochazeni k psychologovi pro r@eéi ktai opakovag nepouziji
povinnych zadrznych systé&mk piipoutani svych dti.

XXIV. Vybavit policisty a policejni vozy zaznamovymzatizenimi, aby
nedochazelo ke korgmimu jednani.

XXV. Systematicky @msobit natidice aby si osvojil obecné zasady:

- Respektovat svoje schopnosti

- Respektovat zajem druhéhiodice a ostatnich dastniki silni¢niho
provozu

- Respektovat mentalni kapacitu a dovednosti drwhiédice

- Respektovat situaci v sileBmim provozu i kdyZz se jevi v rozporu
s legislativou

- Respektovat sy zdravotni stav a &k

VesSkera @inéné opateni mohou byt d@innd pouze tehdy, jsou-li strikén
kontrolovana a vyzadovana policii. Za primarniig@nu, pro¢ tomu doposud
tak nebylo, lze povazovat nizkou aktivitu statu, spektive zastupic
zakonodarné moci, vV legislativnicinnosti a nizkou produktivitu prace
policejnich organ v terénu.
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Obrazek 1 - Vyvoj paftu nehod a jejich nasledk, trend od roku 1990.
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Obrazek 2 - Vyvoj postu usmrcenych na pozemnich komunikacich €R (1996 - 2007),
v zavislosti na legislativnich opatenich.
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