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			Úvod

			Ralf Risser

			Když psycholog řekne, že se zabývá dopravou a mobilitou, často se ho ptají, co má psychologie s těmito věcmi společného. Odpověď zní, že doprava je chování. Silnice je silnice, vozidlo je vozidlo, most je most, ale až určité jednání lidí z nich činí součást dopravy a mobility. Lidé se přemisťovali a migrovali statisíce let, aniž by měli k dispozici sofistikovanou infrastrukturu a jakákoli vozidla. Přesto osídlili celý svět. Dnes disponujeme moderními prostředky vysoké kvality. Bez činnosti lidí však není doprava, ani mobilita. A proto každý, kdo se jimi zabývá, se musí současně zabývat i lidským chováním.

			To je úkolem i této knihy. Autoři jednotlivých kapitol nazírají chování z mnoha různých úhlů pohledu. Zabývají se otázkami vnímání, motivačními aspekty, sociálními a socializačními předpoklady, soubory podnětů a stimulů, které ovlivňují chování, otázkami soužití a komunikace, inteligencí a rozhodováním a v neposlední řadě i otázkami politiky. Bližší pohled na předkládané texty odhaluje jejich úzké propojení s praxí. Při prezentaci laboratorních výsledků je vždy demonstrována jejich hodnota pro reálný život – dopravu a mobilitu. Je-li řeč o teoriích, nikdy nechybí zmínka o možnostech jejich praktického využití. Slovy Kurta Lewina „není nic praktičtějšího než dobrá teorie“. 

			Jedním z předních teoretických modelů je v této souvislosti tzv. model Diamond (česky také jako „diamantový model“), o němž je pojednáno hned v několika kapitolách. Podle něj je chování účastníků silničního provozu utvářeno individuálními předpoklady, ad-hoc komunikací s ostatními účastníky silničního provozu, společenskými předpoklady, které jsou zdrojem formálních i neformálních norem, charakteristikami infrastruktury a vlastnostmi užívaného dopravního módu (včetně našich vlastních nohou). Chronologicky předmětnou problematiku rámuje několik článků zabývajících se dějinami dopravní psychologie a různých teorií a modelů, které určovaly směr psychologické práce ve zkoumané oblasti. 

			Cílem tohoto úvodu není komentovat či shrnovat obsah jednotlivých kapitol knihy. Každá kapitola je doplněna abstraktem a informačním rámečkem, podle něhož bude mít potenciální čtenář možnost se rozhodnout, zda by jej mohla konkrétní kapitola zajímat. Doporučení tedy zní: Podívejte se a sami se rozhodněte.

		

	
		
			

			Foreword

			Ralf Risser

			When a psychologist says that he/she deals with traffic and mobility he/she is frequently asked what a psychologist has to do with those things. The answer is that traffic is behaviour. A road is a road, a vehicle is a vehicle, a bridge is a bridge, but without people’s activity, they do not represent traffic and mobility on their own. They are not even necessary ingredients in the concept of mobility. People have moved and migrated for hundreds of thousands of years without sophisticated infrastructure and without vehicles of any type. Nevertheless, we have populated the whole world. Nowadays, modern high-quality means are at our disposal. Still, without human activity, there is no traffic and there is no mobility. Anybody who makes traffic and mobility their objects of consideration needs to deal with human beha­viour.

			This book does so. The authors of the different chapters look at behaviour from many different angles. They discuss perception issues, motivation aspects, social and socialisation preconditions, the stimuli and incitements that affect behaviour, questions of co-existence and communication, intelligence and decision of course strong making and policy issues. A closer look at the texts displays their connection to practice. When laboratory results are presented, their value for real life – traffic and mobility – is always demonstrated. When theories are discussed there is always a turn to showing the practical use of those theories. Following Kurt Lewin “there is nothing more practical than a good theory“. 

			In this case, one leading theoretical model is the diamond model that is presented and discussed in several chapters. It postulates that road user behaviour is shaped by individual preconditions, the ad-hoc communication with other road users, the societal preconditions that provide both formal and informal norms, infrastructure characteristics, and the features of the transport mode used (including our own legs). As a chronological frame, several articles deal with the history of traffic psychology and of different theories and models that have led psychological work in the areas of transport and mobility. 

			However, this introduction will not comment or summarise the different chapters in this book. Every chapter is accompanied by an abstract and an info box that allows the potential reader to decide whether to read any chapter that might be of interest. Thus, the recommendation is: Have a look and decide.

		

	
		
			1	Dopravní psychologie v každodenním životě 

			Jak dopravní psychologie souvisí s naším každodenním životem 

			Matúš Šucha & Ralf Risser

			Klíčová slova: kvalita života, veřejné a individuální zdraví, ekologické otázky, bezpečnost, využití území, ekonomická udržitelnost

			Summary

			The aim of traffic psychology is to understand human behaviour in the public space, the realm of mobility and traffic. We move from A to B or we are just outside in order to sojourn, but even sojourning is a movement out of the house, i.e. out of the private sphere. Analysing human action and interaction in the public space is not a goal by itself: in a modern understanding of its role, traffic psychology wants to assist society in achieving sustainable mobility. Seen from the societal side, this requires behaviour on the part of citizens’ that fosters safe transport, or traffic, and sustainable mobility. The latter goal involves the protection of the environment, the general quality of life in the areas where people live, and the inclusion of groups which otherwise are disadvantaged. All this is shaped – or not so – by what people in the public space do. Traffic is behaviour, it is what we do. This needs to be underlined once again. On the basis of the understanding of citizens’ behaviour in the public space, provided by analyses that are carried out with the help of the instruments that psychology provides, traffic psychology deals, or should deal, with the question as to how to contribute to achieving wished-for behaviour. In this respect, it may help to point out the advantages of such behaviour for the individual. Many of those advantages seem to be invisible to many citizens. For example, a change from using an automobile over short distances to active modes such as walking or cycling is often labelled as „renouncing“ something. We know from people who regularly use such active modes that they usually see their personal advantages rather than accentuating the renouncing aspect. These advantages encompass health, fitness, getting time for oneself. This is just one example, and traffic psychology could and, hopefully, will work in this direction, and more so in the future than it has done so far. Specifically, the focus of traffic psychology so far has been on personal assessment of mainly car drivers, plus rehabilitation measures intended for persons who have lost their drivers‘ licences. And that is certainly not enough. However, a change in the direction indicated above is under way and much progress to this effect has been made in recent years. 

			Úvod

			Abychom mohli uspokojovat své každodenní potřeby a plnit své úkoly, musíme být všichni mobilní. Dopravu tak vytváříme my všichni pohybující se a vstupující do vzájemné interakce ve veřejném prostoru ve snaze o dosažení určitých cílů a naplňování těchto každodenních potřeb a povinností. Činíme tak na základě našich osobních charakteristik: našich postojů, zvyků a zájmů. Naše jednání však závisí také na daném fyzickém rámci (dopravní infrastruktuře) a využívání různých typů dopravy: automobilů, jízdních kol, různých forem veřejné dopravy či jednoduše chůze. Naše chování pak neméně ovlivňuje i společenské charakteristiky, např. legislativu, neformální pravidla, mediální sdělení a sociální klima. 

			Psychologie se jako vědní obor zabývající se lidským chováním, jeho poznáváním a působením na toto chování snaží vysvětlovat vztahy mezi těmito výchozími podmínkami a výsledným chováním a podle potřeby přispívat k dosažení nápravy věcí. Konečným cílem je poskytnout podporu jednotlivým účastníkům silničního provozu a spoluutvářet hmotné a společenské prostředí při současném respektování sociálních, ekonomických a ekologických kritérií v zájmu dosažení udržitelného systému dopravy. Důležitým rysem udržitelné dopravy je její bezpečnost.

			1.1 Co je to dopravní psychologie? 

			Pokusíme se v této souvislosti definovat, co všechno by mohla, resp. měla, obsáhnout dopravní psychologie. Daná diskuse vychází z modelu „Diamond“ (obr. 1.1); tento model je založen na předpokladu, že naše chování v roli účastníků silničního provozu se neřídí pouze našimi vlastními postoji, osobností, motivy či dalšími osobními charakteristikami. Rovněž „mimo“ naše individuální rysy působí silné vlivy; jejich původcem je zejména interakce s jinými lidmi ve veřejném prostoru, kultura a sociální předpoklady, infrastrukturní prvky a podmínky vyplývající ze zvoleného, resp. dostupného módu mobility. 
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					Obrázek 1.1: Model Diamond (Risser, 2006)

				

			

			1.1.1 Jednotlivec – co určuje naše chování?

			Chování jednotlivce v dopravě je velmi komplexním jevem pod vlivem nejrůznějších faktorů včetně těch souvisejících s daným jednotlivcem (jeho osobností, emocemi, návyky, sociodemografickými charakteristikami apod.) a těch souvisejících s danou situací (situačními faktory – mikro- a makrokontextem). Individuální chování (jež lze pozorovat) je tudíž kombinací těchto vstupů. V této části pojednáme právě o těchto individuálních faktorech, resp. faktorech, které určují chování každého jednotlivce. Zaměříme se tedy na faktory, které utvářejí chování jednotlivce v dopravě. 

			Kvalita života se obecně považuje za kombinaci objektivních podmínek a vnímané kvality každodenního života jednotlivce, tj. subjektivního hodnocení míry osobní pohody. Spadají sem všechny emoční, sociální a fyzické aspekty života jedince. Kvalita života je vícerozměrný konstrukt, jenž odráží osobní hodnoty jednotlivců (Snoek, 2000) anebo sděluje, zda byly potřeby jednotlivce v různých oblastech uspokojeny či nikoli.

			Rozlišují se tři dimenze kvality života:

			1.	fyzická: zdraví,

			2.	psychická: sebeovládání, vnímání vlastních kompetencí, láska, spokojenost, radost, morálka, sebedůvěra, kontrola nad vlastním životem, očekávání od života, přesvědčení, touhy,

			3.	sociální:

			a.	soukromá: sociální vazby, zázemí, příjmy, vzdělání, práce,

			b.	veřejná: komunita, sociální klima, sociální bezpečí, kvalita bydlení, životní prostředí, estetika životního prostředí, doprava, zločinnost, rovnost, spravedlnost.

			Ve vztahu k dopravě se zaměřujeme na následující indikátory:

			•	mobilitu pro všechny (dostupnost, přístupnost a využitelnost),

			•	bezpečné prostředí (bezpečnost),

			•	pohodlné prostředí (pohodlí),

			•	zabezpečené prostředí (zabezpečení),

			

			•	čisté prostředí (čistota, absence exhalací),

			•	příjemné prostředí (estetičnost),

			•	frekventované prostředí (dostupnost služeb a zařízení),

			•	živé a přátelské prostředí (sociální aspekty),

			•	podíl veřejnosti na rozhodování.

			Kvalita života hraje důležitou roli nejen během cesty, ale z pohledu cesty jako celku, „od dveří ke dveřím“, tj. z hlediska mobility jako takové. Jedním z relevantních témat dopravní psychologie, jež mají zásadní dopad na kvalitu života, je strach z řízení. Odhaduje se, že příznaky fobie z řízení vykazuje až 15 % populace (Taylor & Paki, 2008). Chorobným strachem z řízení (amaxofobií) trpí 1  % populace, většinou mladé ženy. Strach z řízení je rovněž problémem u starších osob (55+), neboť minimálně lehkým strachem tohoto typu trpí 25  % z nich (Deane, Taylor, & Podd, 2000). Příčiny a patogeneze fobie z řízení nejsou příliš jasné. Dosavadní výzkumy (např. Deane et al., 2000) považovaly fobii z řízení za poruchu rozvíjející se v důsledku nehod s motorovými či nemotorovými vozidly. I z některých aktuálnějších výzkumů vyplývá, že touto fobií trpí 18–77  % osob, které byly účastníky nějaké vážné nehody (Taylor & Paki, 2008). 

			Kvalita života je rovněž důležitým aspektem u řízení z povolání (Wong et al., 2012). Podle výsledků studie těchto autorů vykazovali řidiči z povolání horší kvalitu života v oblasti fyzického a duševního zdraví než obecná populace.

			V moderní společnosti představuje vážný problém nedostatek fyzické aktivity. Zásadním je, že v rámci běžného denního programu by se podstatná část doporučeného (WHO) denního množství fyzické aktivity dala splnit chůzí, jízdou na kole nebo využíváním prostředků veřejné dopravy, aniž by musel člověk vyvíjet nějaké další úsilí. Přínos těchto dopravních módů pro fyzickou kondici a zdraví člověka je značný, ale, jak se zdá, samotní účastníci dopravního provozu si tento fakt uvědomují nedostatečně. Psychologie by mohla – a měla – přispívat k produkování přesvědčivých informací o přínosu jednotlivých dopravních módů pro fyzickou kondici člověka a poukazovat tak na postoje a existující překážky, které stojí v cestě větší míře fyzické aktivity. Stávající habituální využívání automobilů je třeba nahradit racionálnějším chováním, jež umožňuje volit jiné módy v situacích, kdy je to příhodné. Proto je také nezbytné vytvářet podmínky pro zatraktivnění těchto dopravních módů. Toho však nelze dosáhnout bez porozumění motivace účastníků silničního provozu, jejich přáním a zájmům. Je všeobecně známo, že snahy o řešení ne­udržitelných vzorců dopravy zahrnují detailní pochopení dopravního chování a důvodů k upřednostňování jednoho dopravního módu před druhým. Způsob volby dopravního módu se stále častěji vysvětluje prostřednictvím psychologických faktorů, mezi něž patří životní styl, vnímání, identita, sociální normy a návyky (Forward, 1994). Dopravní psychologové se zaměřují na analýzu motivů, postojů, povědomí o problému, norem a přesvědčení účastníků silničního provozu, aby tak lépe pochopili individuální volbu dopravního módu a identifikovali možnosti přechodu k udržitelnějším modům dopravy. Podle nejnovějších poznatků je takový posun možný, pokud bude mít pozitivní dopad na kvalitu života. Co to však je kvalita života? Podle toho, co nacházíme v aktuální odborné literatuře, i podle zralé úvahy se kvalita života odvíjí od toho, jakým způsobem lidé hodnotí podmínky, v nichž žijí, přičemž synonymem kvality života se někdy rozumí subjektivně vnímaná osobní pohoda (Risser et al., 2006). Ta je pojmem, který obsahuje velké množství subjektivních prvků. Hakamies-Blomqvist a Jutila (1996) dospěli ve své studii k následujícímu výsledku: Když lidé hodnotí svou životní situaci ve vztahu k dopravním podmínkám („výchozí stav“), posuzují mimo jiné sociální hodnoty (kontakty, vztahy, transakce), zdravotní aspekty, poskytované pohodlí („snadné užívání“), ochranu proti povětrnostním vlivům (dešti, slunci, sněhu, větru), bezpečnostní podmínky (reflektující především pocit bezpečí), mobilitu (ve smyslu možnosti spontánní mobility) a estetično. 

			•	Sociální hodnoty: jedním z problémů, který nemotorizovaní účastníci silničního provozu a rezidenti ať už vědomě či nevědomě zažívají, je nízký status jejich dopravních modů, zejména v porovnání s řízením automobilu. Automobil totiž symbolizuje takové koncepty jako je moc, prestiž, nezávislost, svobodu a postavení, přičemž infrastruktura může svým způsobem různým věcem přisuzovat různou hodnotu: například zklidňování dopravy přisuzuje oficiálně větší váhu chození pěšky a jízdě na kole. Povaha interakce mezi různými účastníky silničního provozu navíc ovlivňuje pocit sebejistoty. Zklidňování dopravy vytváří spravedlivější podmínky pro interakci. Současně platí, že pocit bezpečí je do značné míry ovlivňován povahou této interakce.

			•	Zdraví: Chůze a jízda na kole prospívá zdraví. Infrastruktura, jež je příznivá pro pěší a cyklistický provoz, tak bude mít určitý zdravotní efekt. Dobrý zdravotní stav se také obvykle pojí s mírou subjektivně vnímané osobní pohody. 

			•	Pohodlí: veřejné komunikace nepředstavují jen prostor vy­užívaný k dopravě, ale také k potkávání druhých lidí, trávení volného času a odpočinku. Zařízení, které specifickým způsobem přispívají k většímu pohodlí osob, které tímto způsobem využívají veřejné komunikace, tvoří lavičky, odpadkové koše, směrovníky, přístřešky a veřejná WC, kavárny, kiosky, restaurace apod. Pohyb nemotorizovaných účastníků silničního provozu v užším smyslu slova je do značné míry určován stavem chodníků. Příčinou negativních zážitků bývají nečistoty nebo překážky na chodníku, kterým je třeba se vyhnout. Pocity nedostatečné bezpečnosti souvisejí se špatným stavem povrchu (díry, rozrušený povrch, odpadky nebo střepy) a nedostatečnou šířkou chodníků. Pokud lze na takové podmínky do určité míry působit, infrastruktura může přispět k většímu komfortu.

			•	Počasí: povětrnostní podmínky působí na osoby, které nejedou v automobilech. Lze-li zajistit přístřeší chránící před sluncem nebo deštěm, což lze v mnoha situacích snadno učinit (např. kryté zastávky autobusů, stříšky před obchody apod.), mnohé z „povětrnostních problémů“ lze vyřešit a snadno tak dosáhnout zlepšení situace v této oblasti v porovnání s dnešním „nezklidněným“ stavem. 

			•	Bezpečnost: pociťovaná bezpečnost nemusí vždy korelovat s objektivní bezpečností. Aby se cyklista cítil bezpečněji, je zapotřebí jej oddělit od motorových vozidel. Pocit bezpečnosti na straně chodců, zejména v případě seniorů, snižují jak automobily, tak cyklisté. Osobní bezpečnost ohrožuje zejména nedostatečné osvětlení. Tento problém se týká obzvláště žen. Pokud infrastrukturní opatření pamatují na potřeby nemotorizovaných účastníků silničního provozu a rezidentů, kteří chtějí mít jistotu ohledně bezpečí svých dětí pohybujících se ve zklidněných lokalitách, významně to přispívá k subjektivně vnímané osobní pohodě.

			•	Mobilita: mobilitu nejvíce ovlivňují dva infrastrukturní aspekty: prostor (např. lidé nebudou jezdit autem do míst, kde jsou omezené možnosti parkování, příp. lidé nebudou chodit pěšky tam, kde jsou úzké chodníky nebo kde chybí ucelená síť komunikací pro pěší provoz) a bezpečnost/zabezpečení: starší řidiči se vyhýbají komunikacím, které kladou zvýšené nároky na řízení, příp. rodiče nechtějí své děti nechat chodit samotné po „nebezpečných“ komunikacích. Jako výrazný problém je vnímáno také zastavování na semaforech. Semafory neposkytují spravedlivé rozdělení času mezi motorizované a nemotorizované účastníky silničního provozu. 

			•	Estetično: řidiči automobilů a spolujezdci se dívají převážně před sebe na cestu. Obvykle registrují pohyb dalších účastníků silničního provozu, osob a zvířat, které by mohly nějak zasáhnout do jejich jízdy směrem vpřed. Pokud svůj zrak odvrátí od vozovky, většinou jejich pozornost upoutají nějaké výraznější objekty, např. budovy. Chodci a cyklisté se pohybují pomaleji, a mají proto čas se dívat kolem sebe a pozorněji si všímat okolního prostředí. Pozitivně je hodnocena zejména okolní zeleň. Jako estetický i zdravotní problém pak bývá vnímán hluk okolní dopravy a znečištění ovzduší. 

			

			1.1.2 Společenské otázky – sociální a kulturní dopady

			Dopravní pravidla a normy jsou výsledkem politické moci a politických rozhodnutí. Pokud například společnost považuje rychlou jízdu nebo nedodržování práva přednosti chodců ze strany řidičů automobilů za velký problém, bude to mít dopad na formální i neformální pravidla silničního provozu v dané zemí a tato pravidla tomu budou přizpůsobena. Významnou roli v tomto ohledu hrají média svou podporou některých názorů a ovlivňováním postojů lidí k problémům v dopravě. Například problémy týkající se zvolené rychlosti, vzdálenosti od vozidla jedoucího před námi nebo vedle nás mohou vznikat podobně jako problémy s ovládáním vozidla, např. v důsledku individuálních nedostatků. Problém neformálních norem je však také dosti výrazný; jak vnímat situaci, kdy jedeme nedovolenou rychlostí spolu s mnoha dalšími řidiči v plynulém dopravním proudu? Člověk by třeba i rád dodržoval dopravní předpisy, ale to je mnohdy obtížné, ne-li nemožné; vlastně bychom tím mohli i vytvořit nebezpečné situace. V mnoha případech je tak žádoucí, aby se řidiči chovali podobně jednotně. V tomto ohledu představují specifický problém mladí řidiči, neboť se chovají „dynamičtěji/energičtěji“, a může se zdát, že zejména ty neformální normy, které odrážejí dynamičnost a energii – například překračování povolené rychlosti – si tato skupina bere za své a ještě dále posouvá jejich hranice (Chaloupka-Risser & Risser, 2011). Velké problémy mohou nastat zejména, chová-li se člověk podle neformálních pravidel pod vlivem vrstevníků, zejména pokud je takové jednání v rozporu s formálními pravidly a vede k porušování předpisů (např. řízení pod vlivem alkoholu na cestě z diskotéky). Takové případy rozhodně nemají mnoho společného s nedostatkem schopností, ale souvisejí spíše s motivací chovat se jinak, než by člověk měl. Příčinou určitých forem přístupu k řízení je tak nedostatek rutiny, ale i to, že se člověk „nikdy nenaučil nic jiného“. Závěrem lze konstatovat, že ke konkrétnímu chování, které je v rozporu s dodržováním pravidel, často vedou sociální podmínky: pracovní doba v případě řidičů z povolání, věkové charakteristiky a tlak vrstevníků u mladých řidičů apod. Jak již bylo řečeno, definice „problému“ je ze společenského hlediska složitá a formální pravidla (legislativa) i neformální pravidla se mohou lišit. Pokud se však veřejnost shodne na existenci nějakého problému (pokud se takový problém stane „tématem“), pak takové aberantní chování postupně vymizí a převáží chování žádoucí.

			Individuální chování v dopravě je socializační proces pod vlivem kulturních procesů. Dopravní prostředí poskytuje sociální kontext s velmi specifickými pravidly a normami, které si účastníci silničního provozu mezi sebou předávají v čase a napříč generacemi. Podle Rosenbloomové (2009) například muži přecházejí na červenou častěji než ženy. Rozdíly lze pozorovat také v podmínkách, za nichž lidé vstupují do vozovky na červenou. Na tu přecházejí lidé častěji, pokud jich na chodníku čeká méně. Postoje vůči chování v dopravě jsou z větší části získané a uplatňuje se zde tak vliv rodičů, vrstevníků, médií a dalších účastníků silničního provozu. Jeden z potenciálních zdrojů kulturního a normativního vlivu na chování v dopravě, zejména u mladých lidí, představují rodiče. Jiným důležitým zdrojem kulturního a normativního vlivu jsou média, která však často spíše upřednostňují nebezpečí a riskování před propagací bezpečnosti jako normální součásti chování v dopravě.

			1.1.3 Interakce mezi účastníky silničního provozu – komunikace

			Komunikace mezi účastníky silničního provozu (Risser, Haindl, & Ståhl, 2010) představuje téma klíčového významu. Lepší komunikace a tím i větší bezpečnosti lze dosáhnout teoretickou a praktickou přípravou a adekvátním řešením infrastruktury (např. povrchovou úpravou). Komunikace mezi účastníky silničního provozu musí mít při koncipování infrastruktury nejvyšší prioritu, protože nehody mezi dvěma či více účastníky silničního provozu (převážná většina nehod v hustě zalidněných oblastech) je vždy třeba chápat jako selhání komunikace. Je nutné, abychom věděli, jak se chovat vůči druhým. V dopravním provozu je efektivní komunikace s druhými životně důležitá, protože k ní dochází za podmínek, při nichž může dojít k fyzické újmě. Velkým problémem je, že se v autoškolách systematicky neučíme reflektovat účinky našeho chování (zejména v pozici řidičů) na ostatní účastníky silničního provozu (tj. osob v bezprostřední blízkosti vozidla). Pokud jde o naše chování účastníků silničního provozu, neučíme se příliš formulovat naše přání a potřeby způsobem, který by byl dostatečně konkrétní a současně respektoval zájmy ostatních. Nevíme proto, jak se vůči druhým chovat, tak abychom přispívali k fungujícímu, plynulému dopravnímu provozu či k větší bezpečnosti dopravy, z čehož by v konečném důsledku měli prospěch všichni účastníci silničního provozu. Účast na dopravním provozu je oblast, kde se komunikace do značné míry omezuje na interakci mezi těmi, kdo sedí v motorových vozidlech, a všemi ostatními. Možnost poskytovat a přijímat sociální zpětnou vazbu – ve snaze zjistit něco o druhých – má z důvodu velmi krátké doby kontaktu a fyzických překážek do značné míry jen osoba, která řídí dvoustopé nebo jednostopé motorové vozidlo. Výsledkem je situace, kdy člověk musí jednat na základě vlastního uvážení a zájmu. Z hlediska bezpečnosti je komunikace bezpochyby nejdůležitějším aspektem. Odhadované procento nehod se zraněními při účasti dvou a více aktérů (tedy selhání komunikace) se pohybuje mezi 60  % a 80  % (v závislosti na různých účastnících silničního provozu, zemích nebo metodice vyhodnocování dat). Jedním z nezbytných kroků ke zvýšení bezpečnosti silniční dopravy je proto zlepšení komunikace. Jak již bylo řečeno, řidič automobilu má velmi omezené komunikační možnosti a metakomunikace je jednoduše nemožná. Z auta je například velmi obtížné dát někomu najevo, že něco, co jsme před vteřinou udělali, „nebylo míněno ve zlém“. Tyto situace jsou každopádně velmi problematické, protože jsou původcem stresu a nevraživosti a (zejména) nijak nepřispívají k dopravní bezpečnosti (Risser et al., 1990). Komunikace pak v neposlední řadě utváří naše chování: jejím prostřednictvím se dovídáme „jak se člověk na silnici chová“, tj. jak se respektují normy a jaká neformální pravidla by se měla dodržovat. Takové věci se učíme pozorováním druhých, což je součástí komunikace. 

			Není snadné si představit, jakým způsobem by se dalo na komunikaci aktivně působit. Pomoci by mohla infrastrukturní opatření. Například v citlivých situacích by bylo možné regulovat rychlost za účelem eliminace komunikace, jež akcentuje vlastní zájmy; např. pokud někdo nesníží rychlost před přechodem, může jej na to upozornit zpomalovací práh. Dojde tak ke snížení rychlosti a ke zlepšení komunikace, např. mezi řidiči motorových vozidel a chodci. Další možností je kontrola a represe, ale tato opatření budou účinná jen při důsledném provádění dopravních kontrol a pokud budou systematicky postihovány jasně definované způsoby komunikace. Účastníci silničního provozu musí být obeznámeni s problematickými způsoby komunikace a musí si jich být vědomi. Ideálním případem vymáhání předpisů by bylo ukládání pokuty za každé ohrožení chodců, nedání přednosti apod. Vytvoření takového systému se jeví jako obtížný úkol. Nicméně my psychologové bychom měli pomoci při hledání řešení; vzdělávací, edukační, infrastrukturní a další opatření budou muset být založena na detailních poznatcích o lidském chování a interpersonální komunikaci.

			Část komunikačního procesu ústí do více či méně otevřených interpersonálních konfliktů. Mnohé z různých typů konfliktů mezi dvěma účastníky silničního provozu se odehrávají na křižovatkách a mohou vyústit do nebezpečných incidentů či dokonce nehod. Výsledky studie autorského kolektivu J. K. Kim, S. Kim, Ulfarsson a Por­rello (2007) ukázaly, že více než 50  % nehod, při nichž došlo ke střetu cyklisty s jiným vozidlem (v 70 % případů se jednalo o automobil), se stalo na křižovatce. Komunikace mezi účastníky silničního provozu také slouží k odvrácení konfliktů a nehod. Silniční doprava by vlastně nemohla bez účastníků silničního provozu, kteří mezi sebou komunikují, vůbec fungovat, neboť veškerý pohyb a interakci nelze regulovat do té míry, jako je tomu např. v případě letecké dopravy. Účastníci silničního provozu musejí v mnoha případech postupovat na základě vzájemné „dohody“. V této oblasti by měla pomoci právě psychologie.

			1.1.4 Infrastruktura

			Infrastruktura bezpochyby ovlivňuje chování účastníků silničního provozu. Problém spočívá v tom, v jakých konkrétních detailech se tento vliv na chování projevuje. Infrastruktura skýtá určitá omezení a občas je bezpečnému chování v dopravě na překážku. Například velmi nízký rychlostní limit na rovné a široké nefrekventované silnici se bude obtížně dodržovat, stejně tak jako chodci budou ignorovat červenou na semaforu u přechodu, kde nic nejezdí a na zelenou se dlouho čeká.

			Orgány zodpovědné za správu silnic možná vědí, proč jsou některá opatření nezbytná, ale účastníkům silničního provozu to jasné nebude. Je proto nutné usilovat o adekvátní konstrukčně-technická řešení dopravního prostředí, protože infrastruktura ovlivňuje chování účastníků silničního provozu neustále: zmiňované široké a rovné silniční úseky vybízejí k rychlejší jízdě, evokují (psychologicky) přednost před chodci na přechodech, upoutávají fokální pozornost řidiče na prostor před ním, a tudíž oslabují periferní vidění objektů v bezprostřední blízkosti. 
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					Obr. 1.2: Horizontální vs. vertikální svět (Carl Jirg)

				

			

			Na dopravní bezpečnost může mít například negativní dopad dokonale rovný povrch vozovky (Theeuwes, 2021). Je zajímavé se zamyslet nad tím (s ohledem na vliv okolního prostředí), že následky rychlosti v horizontálním směru v nás (přirozeně) nevyvolávají takové obavy jako riziko působené gravitací ve vertikálním směru, které může mít v konkrétních situacích rovněž fatální následky.

			Závěrem lze konstatovat, že infrastruktura může mít na řidiče vliv do té míry, že u něj dojde k podcenění rizika na základě dojmu vyvolaného konstrukčním řešením silnice (hladký a čistý silniční svršek, rovná a široká vozovka, žádné stromy podél krajnice apod.). Infrastrukturní opatření ke zvýšení bezpečnosti by mohla sestávat z prvků podporujících komunikaci (Falk, Fehr, & Fischbacher, 2003), opatření vedoucích k omezení rychlosti, zejména v místech, kde nutně dochází k interakci mezi jednotlivými účastníky silničního provozu, úprav upozorňujících na pravidla silničního provozu (např. úsekové měření rychlosti) apod. V rámci diskuse o infrastruktuře vyvstávají důležité otázky: Jaký druh podpory infrastruktura nabízí pro využití různých módů dopravy? Jak infrastruktura podporuje vztahy mezi různými účastníky silničního provozu a jaké komunikační procesy infrastruktura podporuje? Chování ovlivňují jak dojmy, tak fyzická realita. Například rána do podvozku vozidla, která následuje, přejedeme-li zpomalovací práh příliš velkou rychlostí, působí jako negativní podmíněné posílení („trest“). Byť se jedná o velice účinný prvek, infrastruktura může také ovlivňovat chování řidiče způsobem, který má za následek podcenění rizik. „Po silnici, která vypadá jako dálnice, se bude jezdit jako po dálnici“, a to i přesto, že povede kolem školy. Infrastrukturní koncepty založené na vlivu infrastruktury jsou:

			•	samovysvětlující komunikace,

			•	opatření na zklidňování dopravy,

			•	sdílený prostor.

			To vše je charakterizováno snahou formovat chování účastníků silničního provozu pomocí konstrukčně-technického řešení komunikací a okolního prostoru, jakož i dalších podpůrných opatření (informací apod.). 

			Dalo by se říci, že činnosti zaměřené na zklidňování dopravy byly „vynalezeny“ v hustě obydlených oblastech. Záměrem nebylo zklidnit dopravu obecně, ale provoz motorových vozidel. Stále častěji totiž docházelo k tomu, že motorizovaná doprava postupně narušovala všechny další funkce, které by komunikace v městských lokalitách měly rovněž plnit. V zájmu podpory těchto dalších funkcí je nutné v prvé řadě snížit rychlost vozidel pomocí infrastruktury, zajistit maximální plynulost jízdy a nahradit určitý podíl motorizovaného provozu chůzí a jízdou na kole (v kombinaci s hromadnou veřejnou dopravou). Podle výsledků prací realizovaných v rámci různých evropských projektů mají tato opatření značný potenciál: na základě studie provedené v rámci unijního projektu WALCYNG (Hydén et al., 1998) bylo zjištěno, že 50  % všech uskutečněných jízd v Evropě je kratších než 5 km (= 10 až 15 minut na kole) a 15  % až 20  % je kratších než 1 km (10 až 15 minut pěšky). Tato zjištění potvrdil i nedávný britský výzkum (Le Vine, Jones, & Polak, 2009). 

			Z hlediska společenských věd a věd o člověku je zde obecný předpoklad, který odráží určité konflikty mezi různými zájmy účastníků silničního provozu /občanů. Řidiči často pociťují nevoli vůči zklidňování dopravy, když sedí v autě, ale jako místní obyvatelé taková opatření vítají. Zklidňování dopravy současně poskytuje vyšší kvalitu života jak pro všechny nemotorizované účastníky silničního provozu, tak pro obyvatele „zklidněných“ lokalit. Jak vzniká tento úhel pohledu? Následující argumenty se primárně zaměřují na nemotorizované účastníky silničního provozu: lepší podmínky pro nemotorizované účastníky silničního provozu, např. méně hluku a exhalací, jsou samozřejmě vítány (Risser & Wunsch, 2003). Výsledkem může být jiný způsob využití prostoru komunikace, který odráží její oživení a atraktivitu. Dokonce i sami řidiči se přiklánějí k názoru, že optická atraktivita – estetický stav komunikace, je důležitá (viz Falk et al., 2003). Všechny zmíněné proměnné souvisejí s kvalitou života (Ausserer & Risser, 2003). Obecně lze říci, že vysoká kvalita infrastruktury může mít pozitivní dopad na kvalitu života.

			1.1.5 Charakteristiky dopravního módu

			Chování do značné míry ovlivňují charakteristiky vozidla. Například zařízení, která ve vozidle regulují rychlost, jsou dnes navrhována takovým způsobem, že řidič dostává velmi málo zpětné vazby ohledně rychlosti. Hluk, vibrace, protivítr, fyzická námaha a další zpětnovazebné indicie zvenčí postupně mizí (Risser & Petica, 1998). Naše chování vnímající rychlost tak může být často výsledkem nesprávného vyhodnocení situace. V obecnější rovině rovněž platí, že charakteristiky dopravního módu se podílejí na chování a komunikaci účastníků silničního provozu. Například pěší „vozidlo“, naše tělo, se snadno unaví a velmi citlivě reaguje na fyzickou námahu, dlouhé vzdálenosti, strmé schody apod. Mnoho let se nepřikládala velká váha praktickým vlastnostem jízdních kol, např. využití při nakupování, dobrému osvětlení apod. U moderních automobilů v mnoha ohledech chybí zpětná vazba týkající se rychlosti: nižší hlučnost motoru, vibrace, proudění větru a další vlivy z okolního prostředí. Charakteristiky vozidla/dopravního módu rovněž ovlivňují bezpečnost dopravy: např. podle starší odborné literatury se silné a rychlé automobily častěji podílejí na vážných a smrtelných nehodách než menší a slabší vozidla. Z výsledků amerických studií vyplývá, že řidiči SUV jezdí problematičtěji než řidiči „normálních“ aut (Rudin-Brown, 2006) a že jsou také častěji účastníky dopravních nehod. Je proto důležité zkoumat pohnutky k využívání vozidel a podporovat ty, jež jsou vhodné pro veřejný prostor, kde by neměl být nikdo ohrožován. O problematických motivech je třeba diskutovat veřejně i v rámci rehabilitačních opatření. Osoby, které staví na odiv svůj status, projevují se dynamickým stylem řízení nebo se snaží vyvyšovat nad druhé pomocí svého vozidla představují z hlediska dopravní bezpečnosti problém. Reklamy na motorová vozidla často podporují problematické a sporné motivy, avšak pomocí psychologie vědeckým přístupem k takovým problematickým motivům by mělo být možné bezpečnost a kvalitu dopravy zvýšit. Při plánování konkrétních kroků musí odpovědní činitelé zohledňovat, jakým způsobem vlastnosti dopravního módu či vozidla ovlivňují chování a komunikaci účastníků silničního provozu. 

			Je samozřejmě potřeba se zamýšlet také nad technickým vybavením vozidel. Je například nutné zajistit v automobilech lepší zpětnou vazbu ohledně rychlosti; informace poskytované tachometrem nestačí. Současně je třeba věnovat pozornost adaptačním a kompenzačním účinkům souvisejícím se zařízeními určenými k zvyšováním bezpečnosti: přenášení odpovědnosti, imitační procesy, kompenzace rizika apod. V neposlední řadě je třeba provést důkladnou analýzu omezení komunikace, jež mohou nová zařízení působit. Může nastat situace, kdy pozornost řidiče věnovaná rozhraní člověk-stroj převládne nad pozorností, kterou věnuje „reálnému“ sociálnímu prostředí.

			k zapamatování

			Cílem dopravní psychologie je porozumět lidskému chování ve veřejném prostoru, oblasti mobility a dopravního provozu. Pohybujeme se z bodu A do bodu B nebo jen pobýváme venku. I takový pobyt mimo domov znamená opustit soukromý prostor. Analýza jednání a interakce lidí ve veřejném prostoru není cílem jako takovým: v rámci moderního pojetí své role chce dopravní psychologie pomoci společnosti dosáhnout udržitelné mobility. Z perspektivy společnosti vyžaduje naplňování takového cíle chování občanů směřující k bezpečné dopravě a udržitelné mobilitě. Udržitelná mobilita se pak pojí s ochranou životního prostředí, celkovou kvalitou života v místech, kde lidé žijí, a se začleňováním jinak znevýhodněných skupin. To vše je utvářeno (či nikoli) počínáním lidí ve veřejném prostoru. Doprava je chování, tvoříme ji svými činy. To bychom měli ještě jednou zdůraznit. Na základě pochopení chování občanů ve veřejném prostoru dosaženého prostřednictvím analýz prováděných pomocí nástrojů, jež poskytuje psychologická věda, se dopravní psychologie zaobírá, resp. měla zaobírat, otázkou, jakým způsobem lze přispět k dosažení žádoucího chování. V této souvislosti si lze pomoci upozorňováním jednotlivců na výhody takového chování. Řada z těchto výhod může mnohým občanům zůstávat skrytá. Například nahrazení automobilu aktivními módy dopravy, jako je chůze nebo jízda na kole, při přesunech na krátké vzdálenosti je často vnímáno, jako že se člověk něčeho „zříká“. Od osob, které pravidelně využívají aktivní módy dopravy, víme, že obvykle nijak nezdůrazňují aspekt zříkání se něčeho, ale spíše vidí individuální výhody. Mezi tyto výhody patří zdraví, lepší kondice, více času pro sebe a tzv. „mind-walking“ a v neposlední řadě pak pocit osobní pohody, který se obvykle dostavuje po návratu z pěší pochůzky nebo cesty na kole. A to je jen jeden z příkladů. Právě dopravní psychologie by se do budoucna měla, a my předpokládáme, že bude, tímto směrem ubírat více než doposud. Dopravní psychologie se totiž zatím zaměřovala hlavně na individuální posuzování zejména řidičů motorových vozidel a na rehabilitační opatření určená osobám, které přišly o řidičské oprávnění. A to rozhodně nestačí. Nicméně výše uvedená změna směřování již nastala a v uplynulých letech došlo v této oblasti k výraznému posunu.
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			2	Cíl a záběr dopravní psychologie 

			Jaké jsou oblasti dopravní psychologie?

			Matúš Šucha & Ralf Risser

			Klíčová slova: kompetenční přístup, chování účastníků silničního provozu, přístup založený na důkazech, dopravní systém

			Summary 

			Traffic psychology studies the behaviour of road users and the psychological processes underlying such behaviour. This includes the background and origins of traffic behaviour, specifically the skills and knowledge, motives, beliefs, attitudes, values, and personality traits of road users. In addition, traffic psychology addresses other factors that influence behaviour: the physical environment (infrastructure), the transportation mode (vehicle), the social environment (interaction with other road users), and social or cultural factors. Other, more general challenges that traffic psychology is concerned with include pollution, congestion and land use, mobility, quality of life, public health, and the possibilities of influencing transport mode choice and travel behaviour.

			A road crash may be viewed as the consequence of a chain of events involving a human, a vehicle, and infrastructure factors. Various factors such as the condition of the vehicle, of the road, and of the road user play an important role in traffic accidents. Road user behaviour or human error is recognised around the world as being the major factor in traffic accidents.

			Improving traffic safety has multiple aspects. The road infrastructure needs to be improved, vehicles have to be made safer, and the capabilities of the road user need to be improved. Thus, an integrative approach to road safety is required.

			Úvod

			Dopravní psychologie je dílčí disciplínou psychologie, která zkoumá chování účastníků silničního provozu a psychologické procesy stojící v pozadí tohoto chování. Dopravní psychologie se snaží pojmenovat determinanty chování účastníků silničního provozu v zájmu vytváření efektivních opatření vedoucích ke změně chování lidí v kontextu dopravy a cestování (Rothengatter, 1997). Spadá sem:

			•	vědecký výzkum pozadí a původu dopravního chování, např.

			–	dovednosti a znalosti, 

			–	motivy, 

			–	přesvědčení, 

			–	postoje, 

			–	hodnoty a 

			–	osobnostní rysy účastníků silničního provozu, 

			

			•	a také výzkum způsobů, jimiž toto chování ovlivňuje:

			–	fyzické prostředí (infrastruktura), 

			–	dopravní mód (vozidlo), 

			–	sociální prostředí (interakce s ostatními účastníky silničního provozu) a 

			–	sociální a kulturní faktory. 

			Dopravní psychologie se tímto způsobem snaží pochopit, popsat, predikovat a formovat chování účastníků silničního provozu. V kontextu této kapitoly se dopravní psychologie primárně zaměřuje na snižování počtu zranění a úmrtí při dopravních nehodách podporou bezpečného chování v dopravě. Velkou výzvou pro dopravní psychologii je rovněž vliv dopravního systému na životní prostředí, co se týká 

			•	znečišťování ovzduší, 

			•	dopravních kongescí a využití území,

			•	mobility, 

			•	kvality života,

			•	veřejného zdraví a 

			•	možností ovlivňování volby dopravního módu a dopravního chování.

			2.2 Doprava a dopravní systém

			Účast v dopravě není jen prostým přesunem z bodu A do bodu B. Jedná se o dynamický a neustále se měnící proces interakce mezi účastníky dopravy za využití konkrétního dopravního módu v nějakém fyzickém prostředí. Budováním předvídatelné a rozpoznatelné infrastruktury se stát snaží toto dynamické chování bezpečně a nenásilně regulovat. Tvorbě predikovatelné silniční infrastruktury se proto věnuje značné úsilí. V konstrukčně-technické oblasti se neustále usiluje o vývoj co nejbezpečnějších vozidel zaváděním systémů pasivní a aktivní bezpečnosti. Cílem vzdělávání ve všech jeho formách (dopravně-bezpečnostní výchova, kampaně, výcvik řidičů atd.) není jen poskytovat účastníkům silničního provozu odpovídající znalosti a kompetence, ale má také formovat žádoucí postoje vůči bezpečnosti. Příznivý postoj je pravděpodobně nejdůležitější podmínkou bezpečného a odpovědného chování v dopravě. Pravidla a zákony jsou potřeba k usměrňování dopravy a regulaci vozidel. Jejich udržitelnost je zajišťována prostřednictvím efektivní kontroly a represe. Dochází tak ke kompenzaci nedostatků v konstrukčně-technickém řešení komunikací a eliminaci odchylného chování. V odborné literatuře se tyto tři přístupy (konstrukčně-technické řešení, kontrola a represe a vzdělávání a výcvik) označují jako 3E (podle anglického Engineering, Enforcement a Education; pozn. překl.). Jejich záměrem je přivodit odpovídající chování, resp. eliminovat nesprávnou, agresivní nebo nebezpečnou jízdu.

			Dopravní nehodu lze nazírat jako důsledek řetězce událostí, na nichž se podílí lidský faktor, vozidlo a infrastruktura (viz obr. 2.1). Při dopravních nehodách sehrávají důležitou roli různé faktory, mezi něž patří stav vozidla, vozovky a účastníka silničního provozu. Jak však vyplývá i z obr. 2.1, lidský faktor je rozhodující. 
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					Obr. 2.1: Příčiny dopravních nehod

				

			

			Chování účastníků silničního provozu či lidská chyba (vědomá či nevědomá) se celosvětově považuje za faktor, který výrazně přispívá ke vzniku dopravních nehod. Z provedených odhadů vyplývá, že nesprávné chování účastníků silničního provozu se podílí na vzniku cca 94  % nehod, přičemž u přibližně 65  % všech nehod figuruje jako jediný faktor (Sabey & Taylor, 1980). Lidské chyby souvisejí s dovednostmi (disponování technickými dovednostmi k zvládání vozidla, ale také dovednostmi vyššího řádu, např. schopností vnímat a předvídat riziko), znalostmi (neznalost dopravních předpisů nebo neznalost rizik plynoucích z řízení pod vlivem alkoholu, drog nebo léků), motivací (nerespektování pravidel silničního provozu, vyhledávání vzrušení, riskování apod.), emocemi (rozčilení, deprese apod.), přechodnou indispozicí (nepozornost, ospalost, ovlivnění léky, alkoholem nebo drogami) nebo trvalým deficitem (např. omezené zrakové vnímání, poruchy pozornosti, diabetes, epilepsie apod.).

			2.3 Integrativní kompetenční přístup

			Připravovat lidi na to, aby byli odpovědnými účastníky silničního provozu a neohrožovali druhé, nespočívá jen ve výuce pravidel a osvojování si dovedností nutných k tomu, aby se člověk choval bezpečně. Prvními, kdo tento soubor aspektů komplexně uchopili ve svém GDE modelu zpracovaném pro účely řidičů automobilů („Cíle pro vzdělávání řidičů“), byli Hatakka, Keskinen, Gregersen a Glad (1999). Analýza úkolu řidiče a dopravních nehod ukázala, že odpovídající psychomotorické dovednosti, znalosti a fyziologické funkce nejsou ještě dostatečnou podmínkou pro dobrý a bezpečný výkon řidiče (Näätänen & Summala, 1974). 

			V souladu s kompetenční perspektivou řízení navrženou v modelu GDE je stále častěji směřována pozornost na výuku a posuzování aspektů řízení vyššího řádu: tolerance vůči riziku, reflexe vlastního chování v dopravě a vnímání rizika. Vztahuje se to samozřejmě na účastníky silničního provozu obecně. V rámci nizozemské „koncepce celoživotního učení“ byly vytvořeny GDE modely se specifickými učebními cíli pro další důležité skupiny účastníků silničního provozu, jako je školní mládež, zkušení řidiči a starší účastníci silničního provozu (Vissers, Van Betuw, Nägele, Kooistra, & Harteveld, 2007). 

			Dopravní psychologie usiluje o to, aby si lidé v dopravních situacích uvědomovali sami sebe a minimalizovali tak riziko, že způsobí nehodu nebo se stanou jejími účastníky. Patří sem vytváření podmínek pro reflexi vlastních postojů, pohnutek a osobnostních rysů, díky níž se podaří předcházet tomu, aby účastníci silničního provozu nepřiměřeně reagovali na vývoj dopravní situace. 

			Zvyšování dopravní bezpečnosti má mnoho aspektů. Jak jsme se již zmínili, dochází k interakci mezi dopravní infrastrukturou, vozidlem a účastníkem silničního provozu (viz obr. 2.2). Změny k lepšímu jsou nutné ve všech třech pilířích dopravní bezpečnosti. Zlepšit je třeba dopravní infrastrukturu (funkci, kategorie a dispozice, kvalitu povrchu, viditelnost apod.), je nutné zvýšit bezpečnost vozidel (bezpečnostní pásy, airbagy, konstrukce kabiny, systémy podpory řidičů atd.) a současně je zapotřebí zdokonalovat schopnosti účastníků silničního provozu. Žádný efektivní program, jehož cílem má být posun k lepšímu, se neobejde bez přijímání řady opatření ve všech oblastech od infrastruktury a konstrukce vozidel až po způsob řízení a chování řidičů. Vůči bezpečnosti v dopravě je proto nutné uplatňovat integrativní přístup.
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					Obr. 2.2: Tři pilíře dopravní bezpečnosti

				

			

			2.4 Oblasti výzkumu

			Dopravní psychologie hraje důležitou roli ve všech třech komponentech dopravního systému. Výzkum zaměřený na způsoby, jimiž tyto komponenty mohou zlepšit dopravní chování různých účastníků silničního provozu, je důležitým tématem a současně nezbytným předmětem evaluací. Zde je několik příkladů:

			•	Bezpečné komunikace 

			Konstrukčně-technické řešení komunikace, které má předcházet výskytu nehod, musí zajistit, aby se účastníci silničního provozu řídili relevantními podněty, což se označuje jako „samovysvětlující komunikace“, a současně zajistit, aby se účastníci silničního provozu na základě těchto podnětů konzistentně chovali způsobem, který odpovídá konstrukčně-technickému řešení komunikace, což se označuje jako „behaviorální inženýring”. Zatímco v rámci konceptu „udržitelné bezpečnosti“ je podnětem standardizace konstrukčně-technického řešení komunikace, otázka, kterou je nutné se dále zabývat, se týká možnosti modelování standardizace konstrukčně-technického řešení komunikací způsobem, který by standardizoval chování účastníků silničního provozu v míře, která by odpovídala očekávání řidiče (Wegman, Dijkstra, Schermers, & Vliet, 2006). 

			Například vzezření komunikace (samovysvětlující komunikace) hraje v některých případech důležitější roli než její technická dispozice. Pokud komunikace budí dojem, že je velmi snadno sjízdná, zvyšuje se rychlost a lidé věnují řízení méně pozornosti. Tato vratká rovnováha mezi objektivní a subjektivní bezpečností je typickým psychologickým jevem. 

			Psychologové vypracovali v některých oblastech (zejména v komerčním světě reklamy) několik technik „postrkování“ („nudging“), jejichž cílem je ovlivňovat lidské chování. Některé z těchto podvědomých intervenčních technik lze úspěšně aplikovat v dopravních situacích. Zde je několik příkladů:

			1.	Na rychlost vozidla může mít vliv optický klam (využití vzdálenosti mezi dopravními značkami, stromy atd.). 

			2.	Využití podprahových stimulů („priming“), např. kresby dětí na ulici nebo konkrétní vůně. 

			3.	Využití dodatečných pozitivních signálů („prompting“) k dodržování standardního pravidla. 

			Možné uplatnění a potenciál všech těchto technik z hlediska jejich přínosu pro bezpečnost dopravy je nutné dále analyzovat a zjistit, v jaké konkrétní situaci a jakým způsobem by se daly tyto techniky využít?

			•	Bezpečné automobily

			Vývoj v automobilových technologiích jde velmi rychle dopředu. Vyvíjí se stále více systémů, které mají řidičům pomáhat eliminovat nesprávné počínání za volantem. Myšlenka autonomního vozidla nabývá velmi realistické obrysy. Provedeme-li srovnání s jinými sektory dopravy, plná automatizace je pravděpodobně utopií. Dokonce i v letectví a u většiny vlaků, kde je možná vysoká míra automatizace, zůstává podíl člověka v některých situacích nepostradatelný. Zavádění plně automatizovaných automobilů budou navíc předcházet přechodová stadia, v nichž bude hrát řidič nadále zásadní roli z hlediska bezpečnosti. Rozvíjení teorie „smysluplné lidské kontroly” nad automatizovanými systémy řízení (ADS) a její převedení do doporučených konstrukčních a řidičských postupů je výzvou jak pro techniky, tak dopravní psychology. V této souvislosti je třeba klást otázky týkající se vzdělávání a výcviku řidičů, nároků na udržení pozornosti a pocitu bezpečí. 

			•	Bezpečnost účastníků silničního provozu 

			Při navrhování konstrukčně-technických řešení komunikací a vozidel je nutné věnovat značnou pozornost lidskému faktoru. Ačkoli dopravní psychologie by rozhodně neměla opomíjet systém dopravy jako celek, v centru jejího zájmu zůstává samozřejmě účastník silničního provozu. Tato tradice původně souvisela hlavně s praxí diagnostiky, testování a rehabilitace řidičů. Od 80. let 20. století se dopravní psychologie věnuje stále více i výzkumu chování lidí v dopravě v obecnější rovině. Intenzivněji se zkoumají zejména fenomény jako pozornost a vnímání rizika. Byly vypracovány modely vysvětlující dopravní chování, jejichž prostřednictvím lze získat lepší představu o interakci mezi základními třemi komponenty dopravního systému. O klasifikaci všech stávajících modelů se poprvé pokusil Michon v roce 1985 (Michon, 1985). Pravděpodobně nejprobádanějším modelem je konstrukt autorského kolektivu Ronis, Yates a Kirscht (1989), který vychází z teorie plánovaného chování formulované Fishbeinem a Azjenem (1975). F. Fylanová (2017) pak tento model doplnila o konkrétnější faktory (viz obr. 2.3). 
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					Obr. 2.3: Integrovaný model řidiče (Fylan, 2017)

				

			

			Fullerův model rozhraní úkol-schopnost (Task-Capability Interface, TCI) (Fuller, McHugh, & Pender, 2005) popisuje dynamickou interakci mezi determinanty nároků na plnění různých úkolů ze strany řidiče a jejich schopností, a poskytuje tak dobrou představu o dopravním chování. Tento model je založen na předpokladu, že řidiči si osvojí určitou preferovanou mírů nároků na řízení, jež je výsledkem vztahu mezi vnímanou náročností úkolu a vnímanými vlastními schopnostmi. Obtížnost úkolu závisí na vnějších faktorech, jako je hustota dopravy, povětrnostní podmínky apod., ale může být také ovlivněna chováním řidiče samého, zejména pokud jde o volbu rychlosti, míru pozornosti a obezřetnosti. Proces vyvažování náročnosti úkolu a vlastních schopností se také někdy označuje jako „kalibrace“ (Kuiken & Twisk, 2001).

			2.5 Přístup založený na důkazech

			Dopravní psychologie obecně staví na vědeckých důkazech. Sackett, Richardson, Rosenburg a Haynes (1997) definují takový přístup založený na důkazech jako propojování individuální (klinické) erudice s nejlepšími dostupnými externími důkazy získanými na základě systematického výzkumu. Briner (1998) tento přístup popisuje jako proces sestávající ze tří kroků: Nejprve je třeba získat co nejlepší představu o všech aspektech vzniku a rozvoje daného problému. Následně je nutné tyto informace převést na zodpověditelné otázky. Druhý krok spočívá v hledání nejlepších možných řešení založených na empirických datech a důkazech. A konečně vůči zvolené intervenci si musíte zachovávat kritický odstup a snažit se vyhodnocovat dosahované výsledky a obohacovat své poznatky. 

			V Nizozemsku byl v roce 2011 (Vissers, 2013) vytvořen kontrolní seznam intervencí, který po vzoru metodologie „mapování intervencí“ (Bartholomew, Parcel, Kok, Gottlieb, & Fernández, 2011) poskytuje popis jednotlivých kroků při koncipování a vyhodnocování intervencí v oblasti bezpečnosti dopravy. Tento desetipoložkový kontrolní seznam by měl motivovat tvůrce a financující organizace k rozvoji programů založených na výzkumem ověřených poznatcích a věnovat více pozornosti zvyšování kvality a evaluačním studiím.

			2.6 Cyklus evaluace intervencí

			Dopravní psychologie je v mnoha zemích novým oborem, proto jsou neustále generovány nové poznatky. Ty mohou ovlivňovat praxi. Široké spektrum akademického výzkumu se neustále zvětšuje, nicméně odborníci z praxe nemají vždy přístup k jeho výsledkům. Pokud se však člověk ve své praxi snaží uplatňovat vědecky podložené postupy, učí se „za pochodu“. Monitoring a evaluace musí být součástí všech fází konkrétní intervence, od jejího plánování až po vlastní implementaci, a své místo musí mít i v následných fázích. Podmínkou úspěšnosti monitoringu a evaluace je vzájemná provázanost strategického plánování a tvorby monitorovací a evaluační strategie. Tato spolupráce je znázorněna jako cyklus evaluace intervencí (viz obr. 2.4).
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					Obr. 2.4: Cyklus evaluace intervencí

				

			

			2.7 Uplatnění dopravní psychologie 

			Prvopočátky dopravní psychologie lze spatřovat již v roce 1900, kdy se Patrizi (citováno v příspěvku Pereira, 2015) zmiňuje o případné záhodnosti psychologického vyšetření řidičů. Tento koncept byl záhy medicínsky konkretizován jako „absence zdravotní indikace (nemoc, dysfunkce), jež by mohla řízení automobilu učinit nebezpečným nebo je zcela znemožnit“. Realita nás však upozorňuje na jiné, „psychologičtější“ aspekty, které lze z hlediska příčin dopravních nehod považovat za významnější, např. stres a emoce, schopnost udržet pozornost, rozptylování a pracovní zátěž. 

			Své první praktické uplatnění našla pravděpodobně dopravní psychologie při výběru řidičů. U řidičů z povolání (řidiči kamionů a autobusů) je psychologické vyšetření jako součást výběrového procesu stále akceptovanější praxí v mnoha zemích a přepravních společnostech v celosvětovém měřítku. 

			Vyšetření způsobilosti k řízení požadované evropskou směrnicí o řidičských průkazech je v mnoha evropských zemích společným úkolem lékařů a psychologů, byť psychologický prvek není ještě v evropské směrnici explicitně zakotven.

			Druhá tradiční sféra zájmu dopravní psychologie obnáší deviantní chování zejména u osob, které opakovaně porušují dopravní předpisy, nebo těch, které se dopouštějí závažných deliktů. U mnohých, kdo se dopouštějí těchto prohřešků, je takové negativní chování příznakem nějakého základního problému psychologické povahy. Nejvíce je to patrné u osob řídících pod vlivem alkoholu. Proto byly rehabilitační kurzy byly vytvořeny s cílem nejen minimalizovat řízení pod vlivem alkoholu, ale také cílit na problémy s alkoholem obecně. Na základě úspěšnosti těchto protialkoholních kurzů začaly vznikat kurzy zaměřené i na jiné typy deviantního chování, např. nedodržování maximální povolené rychlostí nebo agresivní chování.

			Dopravní vzdělávání má různé podoby od kampaní, přes výchovu ve školách až po výcvik řidičů a celoživotní učení. Jak již bylo zmíněno, bezpečné řízení není jen o znalosti pravidel a kompetencích. Neobejde se rovněž bez motivace, sebeuvědomění a copingového chování. Tyto dovednosti vyššího řádu jsou typicky psychologickými koncepty a dopravní psychologie tak může dosahovat i za hranice edukačních přístupů. 

			Psychologický výzkum může vymezovat procesy i témata pro účely různých kampaní. Znalost konkrétních pohnutek (např. pro překračování povolené rychlosti) může zlepšit obsah a koncepci kampaně. 

			Psychologové jsou zvyklí pracovat s pohnutkami a emocemi a jsou schopni vytvářet specifické programy, jejichž cílem je motivovat lidi, aby pracovali s riziky, jichž jsou si u sebe vědomi.

			V rámci vzdělávání a výcviku řidičů mají kompetence vyššího řádu blíže k oboru psychologie, neboť souvisejí s kognitivními a motivačními aspekty. S těmito aspekty lze pracovat pouze s důkladnou znalostí psychologie. V rámci vzdělávání a výcviku řidičů je třeba klást zvýšený důraz na dobrou znalost a pochopení individuálního rizikového profilu řidiče. 

			Vzdělávací a psychologické intervence nejsou určeny jen řidičům automobilů. Své role v dopravě si musí být vědom každý účastník silničního provozu a v zájmu bezpečnosti odpovídajícím způsobem přizpůsobit své chování. Specifické skupiny se pojí se specifickými riziky, které vyžadují pozornost a obezřetnost. Psychologie je schopna pomoci najít nejvhodnější vědecký způsob, jak tyto problémy řešit.

			k zapamatování

			Dopravní psychologie zkoumá chování účastníků silničního provozu a psychologické procesy, které toto chování podmiňují. Patří sem východiska a původ dopravního chování; konkrétně dovednosti a vědomosti, pohnutky, přesvědčení, postoje, hodnoty a osobnostní rysy účastníků silničního provozu. Dopravní psychologie se současně zabývá i dalšími faktory ovlivňujícími chování: fyzickým prostředím (infrastrukturou), dopravními módy (vozidly), sociálním prostředím (interakcí s ostatními účastníky silničního provozu) i sociálními a kulturními faktory. Další dopravně psychologická témata jsou obecnější povahy, např. znečišťování ovzduší, dopravní kongesce a využití území, mobilita, kvalita života, veřejné zdraví a možnosti ovlivňovat volbu dopravního módu a dopravního chování.

			Dopravní nehodu lze nazírat jako důsledek řetězce událostí, na nichž se podílí lidský faktor, faktor vozidla a infrastruktury. Při dopravních nehodách sehrávají důležitou roli různé faktory, mezi něž patří stav vozidla, vozovky a účastníka silničního provozu. Chování účastníků silničního provozu či lidská chyba se celosvětově považuje za faktor, který výrazně přispívá ke vzniku dopravních nehod.

			Zvyšování dopravní bezpečnosti má mnoho aspektů. Zlepšit je třeba dopravní infrastrukturu, je nutné zvýšit bezpečnost vozidel a současně je zapotřebí zdokonalovat schopnosti účastníků silničního provozu. Vůči bezpečnosti v dopravě je proto nutné uplatňovat integrativní přístup.
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     Summary
    
   

   
    
     Within the chapter
    
    
     we have focused on the human factor in transport. We looked at when
    
    
     it first emerged as a research topic and how it is steadily gaining
    
    
     research popularity. We then focused on the individual human factors most commonly encountered in
    
    
     traffic psychology research.
    
   

   
    
     We began with stress behind the wheel and its effect on
    
    
     driving ability, discussing how stress can also have a positive impact and to some extent
    
    
     can be desirable. We looked at how stress behind the wheel
    
    
     manifests itself and how we can measure it as well as which drivers are more
    
    
     likely to be stressed behind the wheel than others. We then
    
    
     looked at driver aggression. We outlined how it manifests itself, what
    
    
     causes it, with what ways and methods it can be measured, and
    
    
     what it is related to. Which drivers are more prone to aggression behind the
    
    
     wheel? Subsequently, in a similar way, we also discussed
     fatigue,
    
    
     we also clarified what the
    
    
     differences between attention, inattention and distraction are and which of the mentioned terms
    
    
     traffic psychology is most concerned with. The last of the individual human factors
    
    
     discussed was the somewhat neglected, boredom, its definition, its placement in
    
    
     the context of traffic psychology, and its subsequent introduction in a manner similar to that
    
    
     of the previous factors.
    
   

   
    
     Since people are largely shaped by society, we
    
    
     could not omit the social level. Therefore, we proceeded with a brief analysis
    
    
     of the influence of culture on driving and driving safety and then the influence of
    
    
     parents on their children‘s driving style.
    
   

   
    
     Finally, we offered the reader a view
    
    
     of the human factor issue from the other side, i.e.
    
    
     when the driver is at the forefront and not a specific factor. Therefore, we
    
    
     have introduced two topics that have long resonated in traffic psychology, namely the
    
    
     topic of risky drivers and the topic of vulnerable road users.
    
   

   
    
     Úvod
    
   

   
    Hovoříme-li o oblasti dopravní psychologie jako takové, těžko by se nám hledalo zjevnější téma k diskusi, než je právě téma lidského faktoru v dopravě. Zkoumání člověka je de facto smyslem psychologie jako vědy a má-li psycholog expertně a výzkumně působit v oblasti dopravy, dost možná prvním tématem, které člověku přijde na mysl, je lidský faktor a jeho působení na dopravní situaci, či naopak působení dopravní situace na člověka.
   

   
    Těmito tématy se tedy budeme zabývat v následující kapitole. Hned z počátku považujeme za důležité zmínit, že na problematiku lidského faktoru je v dopravě z pochopitelných důvodů nahlíženo v drtivé většině v kontextu dopravní bezpečnosti. Tohoto úhlu pohledu se budeme držet i v této kapitole.
   

   
    
     
     3.1 Stručný historický exkurz
    
   

   
    Začněme od začátku – kdy poprvé nalézáme problematiku lidského faktoru v dopravě jako téma odborných publikací? Pokud budeme hledat pomocí oblíbené databáze Scopus, nalezneme první článek datovaný už k roku 1927, a sice práci Stronga (1927) zaměřenou především na územní plánování, v jehož kontextu zmiňuje autor i lidský faktor jako jeden z prvků, který by měl být určujícím právě pro územní plánování. Podle slov autora volí lidský faktor vždy cestu nejmenšího odporu (a to i v kontextu vyhodnocení optimální trasy). Ač často ne explicitně, s přirozenou tendencí člověka hledat cestu nejmenšího odporu se setkáváme v dopravní psychologii ve velkém i nadále, např. v problematice pokročilých asistenčních systémů. Považujeme tedy za příhodné, že hned jeden z prvních článků věnovaných lidskému faktoru v dopravě zmiňuje tuto tendenci.
   

   
    Vůbec nejstarší článek týkající se zkoumaného tématu se nám podařilo dohledat pomocí neméně oblíbeného Google Scholar. Hovoříme o práci Dodge (1923), který v ní velmi trefně poukázal hned na několik aspektů, kterým by se měl budoucí výzkum věnovat. Mají totiž jednoznačný dopad na silniční bezpečnost, a přitom do doby publikování vůbec výzkumně podchyceny nebyly. Zmiňoval např. nutnost blíže prozkoumat problematiku pozornosti řidiče i chodce a jejich vzájemné interakce, dále potřebu zohlednit a systematicky analyzovat variabilitu a individualitu jednotlivých účastníků provozu, ale také třeba upravit uniformy dopravních policistů tak, aby byly lépe viditelné za šera a tmy. Mimo jiné zmiňuje i potřebu testovat řidiče standardizovanou formou a vzdělávat širokou veřejnost ohledně dopravní bezpečnosti. Zde vidí prostor právě pro psychology.
   

   
    Práce Dodge (1923) byla ale opravdu jednou z oněch pověstných „prvních vlaštovek, které jaro nedělají“. Totiž do 70. let minulého století nalézáme dle databáze Scopus jen desítky prací za rok obsahující lidský faktor v dopravě mezi klíčovými slovy. Až s přelomem druhého tisíciletí se začínají ročně objevovat stovky prací na toto téma
    a přibližně od roku 2008 dále pak nalézáme již více než tisíc prací na námi zkoumané téma ročně (Scopus, 24. srpna 2022). To však zajisté není pro čtenáře zásadním objevem, přihlédneme-li k faktu, že ač jsou s námi např. automobily (výzkum silniční dopravy tvoří velkou část zmiňovaných článků) již přibližně od přelomu 19. a 20. století, dopravní bezpečnost, a tedy nepřímo i lidský faktor v dopravě, se stala pro veřejnost zajímavým tématem až výrazně později. Jako vhodný referenční bod v tomto případě můžeme uvést např. zavedení bezpečnostního pásu, jednoznačně zásadního bezpečnostního prvku schopného redukovat závažnost dopravní nehody až o 55 % (National Highway Traffic Safety Administration, Plans and Programs, Office of Planning and Analysis, 1984). Za jeho masové užívání můžeme vděčit především inženýrům automobilky Volvo a došlo k němu až na počátku 60. let minulého století (Andréasson, Bäckström, & Vattenfall, 2000), přičemž uzákonění povinnosti užívat bezpečnostní pásy následovalo v některých případech ještě o několik dekád později (v závislosti na legislativě daného státu).
   

   
    Jak již bylo několikrát zmíněno, zkoumáme-li z psychologického hlediska lidský faktor v dopravě, zkoumáme do velké míry lidský faktor v silniční dopravě. Ptá-li se čtenář na důvod této skutečnosti, nabízí se jednoduché vysvětlení – silniční doprava je nejčastějším způsobem přepravy lidí, a proto je také statisticky způsobem nejrizikovějším. Dává tedy největší smysl věnovat se právě lidskému faktoru v silniční dopravě.
   

   
    V závislosti na posledním odstavci pak ale nesmíme opomenout také další oblasti dopravy, kde je lidský faktor zkoumán. Mimo silniční dopravu se výzkumně setkáváme také s dopravou leteckou (např. Wise, Hopkin, & Garland, 2016) či s dopravou železniční (např. Kecklund, Mowitz, & Dimgard, 2011), přičemž do velké míry spojujícím prvkem pro všechny zkoumané oblasti je zaměření se na řidiče/pilota/strojvedoucího. Ač tedy zkoumáme pokaždé v jiném prostředí a oboru, v jádru se jako psychologové ve většině zaměřujeme na totéž – na člověka jakožto jedince interagujícího se strojem a jeho okolím a na případné možnosti popisu, vysvětlení, či ovlivnění zmíněné
    ho.
   

   
    
     3.2 Nejčastěji zkoumané lidské faktory
    
   

   
    V následujících podkapitolách se budeme věnovat jednotlivým lidským faktorům, se kterými se v psychologickém výzkumu nejčastěji potkáváme. Řazení podkapitol je záměrně náhodné, protože nelze určit (a ani by nemělo být jednoznačně určeno) pořadí jednotlivých faktorů týkající se jejich dopadu na dopravní bezpečnost. Vedou-li různé faktory ve finále k obdobným rizikům, nedává nám takovéto řazení zásadní smysl. Nečlenění faktorů podporuje i skutečnost, že se ony faktory ve velké míře vzájemně doplňují, podněcují či posilují.
   

   
    3.2.1 Stres
   

   
    Stres je bez nadsázky, stejně jako v jakékoliv jiné oblasti života, zásadním lidským faktorem i ve sféře dopravy a dopravní bezpečnosti. Protože se ale hodláme věnovat stresu „pouze“ jako tématu jedné z podkapitol, dovolíme si přeskočit obšírnější teoretický úvod do této problematiky jako takové a zaměříme se pouze na kontext dopravy a dopravní bezpečnosti.
   

   
    Čistě pro pořádek a pouze ve stručnosti definujme stres – jedná se o
    
     stav fyziologického, psychologického, nebo emočního náporu prožívaného jedincem, přičemž tyto skutečné nebo domnělé nároky vyústí ve zvýšenou mobilizaci zdrojů ve snaze vyrovnat se s oněmi nároky
    (Lazarus & Folkman, 1984).
   

   
    Stres v kontextu dopravy
   

   

   
    Nesmíme však také opomenout vymezit stres v „celé jeho šíři“. Podle identifikace Selyeho (1976) můžeme totiž vývoj působení stresu na organismus rozdělit na tzv.
    
     eustres
    a
    
     distres
    , tedy jakýsi pozitivní a negativní stres. Eustres se objevuje víceméně ihned od okamžiku, kdy jedinec pociťuje sebemenší zátěž v libovolné formě. Distres se z eustresu stává v moment, kdy začne být tlak subjektivně příliš vysoký. Jakmile pociťuje jedinec maximální množství eustresu, aniž by se stihl tento nápor subjektivně překlonit v distres, je v tuto chvíli podle Selyeho (1976) teorie jedinec ve svém snažení maximálně efektivní, a to ať mluvíme o jakékoliv práci, učení se nebo právě řízení
   

   
    Toto dělení, respektive spektrum stresu, je pro nás v kontextu dopravní bezpečnosti zásadní také proto, že skrze něj stres bezprostředně a jednoznačně souvisí s pozorností, nudou, únavou, či agresí za volantem. Pozorný čtenář si zajisté všiml, že jsme právě propojili aktuální podkapitolu s podkapitolami následujícími, a to ne náhodou. I na následujících stranách se budeme setkávat s podobnými referencemi odkazujícími jednotlivé lidské faktory na sebe navzájem. Pokud by se čtenář pídil po jednom jediném „lidském faktoru – původci“, nenabídnou dosavadní výzkumy uspokojivou odpověď. Nedovedeme jimi zkrátka vzhledem k poměrně komplikované povaze jednotlivých faktorů totiž určit, jestli bylo první příslovečné vejce nebo slepice.
   

   
    Vraťme se ke stresu: Autoři Healey a Picard (2005) v kontextu dopravní bezpečnosti doplňují přehledným způsobem spektrum eustres-distres o průvodní jevy náležící na pomyslné konce tohoto kontinua. Pokud se tedy pohybuje jedinec na samém počátku působení eustresu, nebo pokud dokonce žádný eustres nevzniká, pozorujeme ztrátu pozornosti, únavu či výskyt nudy. Naopak na druhé straně, tedy při maximálním distresu, pozorujeme (nejen) v dopravním kontextu výskyt strachu, nervozity, vyčerpání, úzkostnosti, netrpělivosti a hněvu. V kontextu stresu tak můžeme hovořit o opravdu velmi širokém spektru všemožných faktorů působících celou škálu dopravních situací, ale my se nadále budeme zabývat těmi, které vyplývají z distresu, tedy z abnormálně zvýšené hladiny stresu.
   

   

   
    Stresory v dopravě
   

   
    Co tedy působí řidičům stres? Tyto faktory můžeme rozdělit dle Chunga, Chonga a Lee (2019) do čtyř základních skupin na
    
     fyzický a mentální stav řidiče
    
    
     stav silnice a dopravní situace
    
    
     stav vozidla
    a
    
     vnější rušitele
    
   

   
    V případě
    
     fyzického a mentálního stavu řidiče
    můžeme nalézt (z podstaty termínu) velkou spoustu jednotlivých činitelů, které stres působí. Za fyzické činitele uveďme např. nedostatek spánku, a tedy ospalost řidiče, ke které se blíže vyjádříme níže. Stran psychických činitelů můžeme uvést např. subjektivně vnímanou úroveň řidičské zkušenosti působící stres (Kompier & di Martino, 1995).
   

   
    Stran
    
     stavu silnice a dopravní situace
    je bezpochyby očekávaným stresorem dopravní zácpa. Wiesenthal, Hennessy a Totten (2000) identifikovali, že lze pozorovat korelaci v nárůstu hustoty silniční dopravy a nárůstu prožívaného stresu. Dalším faktorem ze stejné oblasti je i šířka vozovky. Schießl (2007) uvádí, že zužující se vozovka ovlivňuje prožívanou úroveň stresu, nutnost řídit na úzké vozovce plné zatáček působí řidiči větší psychickou zátěž, než je tomu na cestách širších či rovnějších.
   

   
    Není také zajisté překvapení, že se na úrovni prožívaného stresu řidiče podílí i
    
     stav vozidla
    . Ze skupiny stresorů s ním souvisejících můžeme uvést např. rozličné neobvyklé zvuky, které může vozidlo začít vydávat nebo technické potíže typu disfunkce motoru (Wiesenthal et al.,
   

   
    Poslední skupinou jsou
    
     vnější rušitelé
    . V tomto případě hovoříme o relativně širokém množství potenciálních stresorů, ať už vně či uvnitř auta, přičemž mnohé z nich závisí pouze na konkrétní situaci. Enström (2008) zmiňuje přítomnost spolujezdce v autě jakožto potenciálně stresující, přičemž ono „potenciálně“ je zde zásadní – v určitých situacích může naopak spolujezdec působit na řidiče pozitivně (např. v situacích řidičovy únavy či nudy). Pokud však spolujezdec vyžaduje řidičovu pozornost uprostřed dopravní špičky ve velkém městě, stává se jednoznačným původcem stresu. Podobný efekt můžeme pozorovat i u asistenčních systémů. Reimer, Mehler a
    (2010) uvádějí, že pouhá přítomnost těchto systémů, obzvláště je-li doplněna jejich funkčností, stres řidiče redukuje. Pokud však daný systém nespolupracuje, stává se naopak stresorem. Stejně tak působí jako stresor, pokud některý z těchto systémů sice funguje, ale řidič jeho funkčnosti dostatečně nerozumí. Z rušitelů vně auta pak nesmíme opomenout počasí. Hill a Boyle (2007) uvádějí, že deštivo, mlhavo a obecně nepříznivé počasí samo o sobě také zvedá hladinu řidiči prožívaného stresu.
   

   
    Pakliže bychom se zaměřili na
    
     samotné řidiče a jejich náchylnost ke stresu
    , zjišťujeme, že obecně ženy mají tendenci být za volantem více ve stresu než muži, starší řidiči bývají ve stresu častěji než řidiči mladší a jedinci se zkušeností s havárií se stresují jako řidiči více než ti bez této zkušenosti (Hill & Boyle,
   

   
    Měření stresu
   

   
    Formy měření stresu za volantem můžeme rozdělit (podobně jako formy měření agrese, únavy, pozornosti, či nudy) do 3 základních oblastí. Těmi jsou:
    
     psychodiagnostika
    
    
     psychofyziologické měření
    a
    
     pozorování chování řidiče
    
   

   
    Protože stres rozhodně není novinkou v oblasti psychologického výzkumu, není problém nalézt hned několik účelových dotazníků zaměřených jak na měření stresu jako takového, tak sledujících stres přímo v kontextu řízení. Jak uvádějí Chung et al. (2019), napříč dopravně-psychologickými výzkumy se tak setkáváme s úplně jednoduchými účelovými škálami monitorujícími aktuální subjektivně vnímanou úroveň stresu (většinou ve smyslu hodnocení vnímané úrovně stresu verbálně s pomocí škály 1–10, kdy 1 je úplně bez stresu a 10 absolutně ve stresu; např. Reimer et al., 2010), ale i s plnohodnotnými normovanými dotazníky, jakými jsou např. Driving Stress Inventory (DSI), Driving Behavior Inventory (DBI), či Stress Arousal Checklist (SACL). Specifickými jsou pak dotazníky Dundee Stress State Questionnaire (DSSQ), nebo NASA Task Load Index (NASA-TLX), které 
    se sice nezaměřují přímo na stres jako takový, ale mapují úroveň kognitivní zátěže, která se stresem jednoznačně souvisí.
   

   
    Pokud bychom hledali metody připravené pro užití českou populací, nacházíme např. škálu vnímaného stresu (PSS – Percieved Stress Scale) přepracovanou pro Českou republiku Buršíkovou Brabcovou a Kohoutem (2018).
   

   
    Zaměříme-li se na fyziologické ukazatele stresu, setkáváme se ve výzkumech nejčastěji s elektrokardiografií, elektroencefalografií, ale také s galvanickou kožní reakcí či s fotopletysmografií. Tento druh výzkumného ověřování stresu je, troufáme si tvrdit, ve stále větší oblibě, protože psychofyziologie nabízí tzv. tvrdá data, i proto, že ze své podstaty reprezentuje (v menší či větší míře, v závislosti na konkrétním výzkumu) interdisciplinární přístup k výzkumu. Přibližme si tedy několik aktuálních prací z této oblasti. Z výzkumů věnujících se elektroencefalografii uvádíme výzkum Affanniho, Aminosharieha Najafiho a Guerciho (2022) zabývající se vývojem EEG čelenky schopné pomocí kombinace fuzzy a case-based reasoning přístupů kognitivní vědy rozpoznávat, zdali je řidič ve stresu nebo ne (především skrze aktivitu beta vln). Může tak být využita v široké škále navazujících výzkumů. Elektrokardiografii se věnují např. Cardone et al. (2020), kteří ve své práci v kontextu EKG a stresu zmiňují tzv. stress index (Baevsky & Chernikova 2017), tedy specifický ukazatel, který v rámci proměnlivosti srdečního tepu udává právě úroveň stresu daného jedince. Výzkum Kima, Parka, J. a Parka, J. (2020) se zabývá galvanickou kožní reakcí. Vytvořili statistický model, jenž je na základě binární logistické regrese schopný právě analýzy stresu u řidičů čistě skrze GSR. S fotopletysmografií (tedy poslední zmíněnou metodou) se pak setkáme většinou spíše jako s doplňujícím fyziologickým ukazatelem než jako se samostatnou metodou (např. Rastgoo, Nakisa, Rakotonirainy, Chandran, & Tjondronegoro, 2018; Singh, Conjeti, & Banerjee, 2011). Tak jako tak můžeme o fyziologické detekci stresu prohlásit, že se ve většině nejedná pouze o nějaký jeden jednoduchý ukazatel typu „více stresu = vyšší tep“, ale naopak o důslednou analýzu mnoha ukazatelů dohromady (jako výše uvedený „stress index“).
   

   

   
    Zbývající oblastí možných způsobů měření stresu za volantem je pozorování chování řidiče. To se může odehrávat na několika rovinách. Lze totiž pozorovat řidiče buď „pouhým okem“ (ať už skrze kamerový záznam, nebo in vivo), nebo také s pomocí různých ukazatelů, které jsou nejčastěji součástí OBD-II (integrované diagnostické jednotky automobilů monitorující rozličné procesy např. změny polohy volantu či jednotlivých pedálů). Ty bývají pro potřeby jednotlivých výzkumů vyvíjeny také samotnými vědci (např. Lee et al., 2017). Pokud by čtenáře zajímaly konkrétní ukazatele narůstajícího stresu řidiče, jde ve výzkumech především o pozorování změn úhlu volantu, o úpravu rychlosti, kterou se řidič pohybuje a změnu jeho reakčního času (Abou Elassad, Mousannif, Al Moatassime, & Karkouch, 2020).
   

   
    3.2.2 Agrese
   

   
    Agrese za volantem je zásadním tématem dopravních psychologů již desetiletí, setkáme se dokonce s názorem, že se jedná dost možná o nejzkoumanější řidičský styl (Sagberg, Selpi, Bianchi Piccinini, & Engström, 2015), jelikož právě agrese a z ní plynoucí agresivní styl řízení jsou jedním ze zásadních činitelů bezpočtu dopravních nehod po celém světě. Jak zmiňují např. Berdoulat, Vavassori a Sastre (2013), agresivní řízení je vnímáno většinovou populací jako jeden hlavních problémů dopravní bezpečnosti, navíc se takové chování vyskytuje stále častěji.
   

   
    Agrese v dopravní psychologii
   

   
    Jak již mohl čtenář v úvodu zaznamenat, hovoříme-li v kontextu dopravní psychologie o agresi, nejčastěji tím máme na mysli 
    
     agresivní řidičský styl
    či
    
     agresivní řízení
    (v angličtině jsou užívány především termíny
    
     driving aggression
    
    
     aggressive driving
    ). Po vzoru AAA Foundation for Treaffic Safety (2009) lze definovat agresivní řízení
    
     jaké
     koliv nebezpečné řidičské chování, ke kterému dochází volně, bez ohledu na bezpečnost a se záměrem uškodit.
    
   

   
    Jedná se však o poměrně obecnou definici, pod kterou lze „schovat“ celkem široké množství dílčích řidičských projevů. Proto si dovolíme agresivní řízení ještě dále podle Shinara (2017) rozdělit na
    
     hostilní
    („nenávistnou“) agresi a
    
     instrumentální
    („účelovou“) agresi.
   

   
    Hovoříme-li o hostilní agresi za volantem, máme na mysli jakoukoliv nepřátelskou činnost namířenou vůči ostatním účastníkům provozu, která je samoúčelná, tedy nemá v konečném důsledku žádný vliv na mobilitu daného jedince. Pod hostilní agresi tak řadíme i tzv. road drage, tedy termín, pro který nenalézáme v češtině vhodný ekvivalent, ale který vyjadřuje právě samoúčelné agresivní chování za volantem (Shinar, 2017).
   

   
    Instrumentální agrese je oproti tomu souhrnným označením pro veškeré agresivní chování, jehož záměrem je dosáhnout rychleji cíle absolvované trasy. Řadíme sem tedy např. předjíždění, rychlou jízdu, kličkování, nedodržování bezpečného odstupu či projíždění semaforů na červenou (Shinar, 2017).
   

   
    Sagberg et al. (2015) pak dále vhodně doplňují, že existují specifická řidičská chování spadající pod agresivní řízení, která mohou být v závislosti na konkrétní situaci jak hostilně agresivní, tak instrumentálně agresivní. Např. troubí-li řidič, může troubit jak proto, že je zkrátka ve vzteku z aktuální dopravní situace a potřebuje si mentálně ulevit, tak proto, že chce vybudit k akci řidiče před ním, který mu jinak brání v rychlejším dosažením cíle.
   

   
    Abychom agresi za volantem alespoň základně vymezili i negativně, dovolíme si srovnat agresivní řízení s riskantním řízením (v angličtině jako
    
     risky driving
    ), které je taktéž velkým tématem nejen pro dopravní psychologii a které je tématem blízkým právě agresivnímu řízení. Jaký je tedy rozdíl? Du (2018) uvádí, že k riskantnímu stylu řidiči přistupují často z toho důvodu, že touží po vzrušení, de facto po dodatečné stimulaci, přičemž výsledkem je pak např. rychlá jízda. Naopak u agresivního řízení je hlavním motivem uvolnění frustrace a
    Zde můžeme pozorovat potenciální významový překryv mezi riskantním řízením a instrumentální agresí. Je však důležité mít na paměti, že ač je instrumentální agresivita motivována rychlejším dosažením cíle, jedná se stále o agresivní řidičský styl, tedy je v něm přítomen negativní emoční náboj, na rozdíl od riskantního řízení, které cílí zkrátka na dosažení co největšího množství nových prožitků.
   

   
    Kdo je agresivní řidič
   

   
    Pro čtenáře jistě nebude žádným překvapením, že agresivní řízení úzce souvisí s osobností řidiče, konkrétně pak s mírou jeho agresivity. Napříč odbornou literaturou se setkáváme s konsensem, že lze-li u daného jedince v obecné rovině pozorovat zvýšenou míru agresivity, bude se pak tato tendence projevovat i v jeho řidičském stylu (Berdoulat et al., 2013). Podle Lajunena a Parkera (2001) můžeme považovat agresivní řidičský styl víceméně za rys, tedy za relativně stabilní způsob vyjadřování této agrese.
   

   
    Je však důležité zohlednit také rozdílnost jednotlivých druhů agresivního řízení, tedy hostilní a instrumentální agresivitu. Řidiči – nositelé hostilní agresivity – chtějí především uškodit dalším účastníkům provozu. Jedná se o reaktivní agresi – řidič má tendenci se především mstít. Naopak u agresivity instrumentální jde o proaktivní agresi, tedy o jednání s určitým emočním nábojem a za účelem dříve dosáhnout řidičova cíle (Pouliot et al., 2007).
   

   
    Snažíme-li se identifikovat agresivního řidiče, osobnostní rysy jsou, tak jako tak, jednoznačně možným a také často voleným klíčem. Jak zmiňují Skippon et al. (2012), lze řidičské styly přímo srovnávat např. s konkrétním osobnostním profilem v rámci „velké pětky“. Když chce mladý muž dát ženám najevo svou mladistvost, spontaneitu a mužnost, bude tak činit skrze agresivní řidičský styl, zatímco naopak, chce-li se starší muž projevit jako vyzrálý a vhodný pro dlouhodobý vztah, bude řídit spíše opatrně. Opatrný řidičský styl tak koreluje s vysokými skóry svědomitosti a přívětivosti, zatímco u agre
    sivního řízení jsou tytéž skóry nízké. Lajunen a Summala (1995) dále identifikovali souvislost agresivního řízení s neuroticismem, osobností typu A a do určité míry také s nízkým sebevědomím a s nízkým sense of coherence (salutogenní koncept osobní nezdolnosti; Antonovsky, 1993).
   

   
    Zaměříme-li se spíše na demografické ukazatele, pak zjišťujeme, že mladší řidiči jsou ve svém přístupu obecně agresivnější než řidiči starší (Sagberg et al., 2015) a že muži jsou obecně agresivnější než ženy (Berdoulat et al., 2013).
   

   
    Měření řidičské agrese
   

   
    Jak lze na základě poslední podkapitoly tušit, na agresi za volantem pohlížíme v drtivé většině skrze psychodiagnostické nástroje, konkrétněji především skrze účelové a osobnostní dotazníky. I když je agresi možné poměrně jednoduše vztáhnout k jedné ze základních emocí, a to ke vzteku, v dopravně-psychologickém výzkumu se s jejím měřením skrze fyziologické ukazatele setkáváme zřídkavě (např. Mesken, Hagenzieker, Rothengatter, & De Waard, 2007). Jedním z důvodů může být skutečnost, že potřebujeme-li měřit řidičskou agresi, činíme tak často proto, že usilujeme o (pokud možno) co nejkvalitnější identifikaci těch, kteří jsou potenciálně nebezpeční pro ostatní účastníky provozu. V následujících řádcích tohoto odstavce vycházíme z přehledu Sagberga et al. (2015). Z nástrojů zaměřených čistě na mapování řidičské agrese či agresivního řízení uvádíme např. Multidimensional Driving Style Inventory (MDSI), Driving Vengeance Questionnaire, Driving Anger Scale (DAS), Driving Anger Expression Inventory (DAI), Driving Aggression Indicators Scale (DAIS) a Propensity Towards Angry Driving (PAD). Dalšími nástroji zkoumajícími agresi v řidičském kontextu, avšak již ne na agresi výlučně zaměřenými, jsou např. Driving Behaviour Questionnaire (DBQ), Dula Dangerous Driving Inventory (DDDI), Driver Behaviour Inventory (DBI), či Multidimensional Driving Style Inventory (MDSI). Z metod normo
    vaných pro českou populaci uvádíme českou verzi DBQ zpracovanou Šuchou et al. (2019), dostupnou i v elektronické podobě.
   

   
    Druhým přístupem k měření agrese je stejně jako u stresu pozorování řidičského chování. V tomto kontextu se opět setkáváme s již výše zmíněnými specifickými řidičskými chováními, která pod agresivní řízení spadají, tedy např. s rychlou jízdou, s častou jízdou v levém pruhu, s problikáváním ostatních řidičů, či s jízdou „brzda-plyn“ (Sagberg et al., 2015). MacAdam, Bareket, Fancher a Ervin (1998) dokonce na základě svého výzkumu spočívajícího v pozorování řidičského chování stanovili „driving aggressivity index“ (tedy index řidičské agresivity) sestávající z poměru výskytu jednotlivých sledovaných druhů chování.
   

   
    3.2.2 Únava
   

   
    Únava je dalším z esenciálních témat dopravní psychologie. Každý si zajisté pod termínem „únava“ představí obdobné, ale pro pořádek si ji přibližme. Patří mezi neurobiologické procesy, které regulují cirkadiální rytmus a lidskou potřebu spát. Sama únava je pak přechodným obdobím mezi bdělostí a spánkem. Jejím nejvýznamnějším dopadem je fyziologická skleslost. Jedná se o
    
     stav snížené připravenosti reagovat, přičemž jsou postiženy schopnosti vykonávat jak kognitivní, tak psychomotorické úkony
    . Únava tak ústí v celkový pokles výkonu jedince a zabraňuje vykonávat libovolnou činnost efektivně (Duta, Alford, Wilson, & Tarassenko, 2004; Lal & Craig, 2001). Larue (2010) dále doplňuje, že proto lze únavu definovat i jako neschopnost zachovat po delší dobu určitou úroveň
   

   
    Únava v dopravě
   

   
    Konkrétně v oblasti dopravní bezpečnosti je únava jednoznačným výzkumným „evergreenem“. Únava totiž, podobně jako agrese,působí 
    každoročně vskutku nemalé množství dopravních nehod a řadí se tak mezi několik nejzásadnějších hrozeb silniční bezpečnosti. V Evropě a Spojených státech je únava zodpovědná za přibližně 21 % všech fatálních nehod (Zheng et al.,
   

   
    Pro potřeby specifického výzkumu můžeme únavu dle Maye a Baldwina (2009) dále dělit na únavu
    
     aktivní
    
    
     pasivní
    a
    
     se spánkem související
    . Pod aktivní únavou si může čtenář představit libovolnou činnost, která vyžaduje aktivní účast daného člověka: vysokou hustotu silniční dopravy, jízdu za špatné viditelnosti nebo nutnost vykonávat jakoukoliv sekundární činnost při řízení. Pasivní únava vzniká v situacích, které jsou monotónní a řidiče nedostatečně stimulují, tedy např. v dopravních zácpách či při jízdě po prázdné rovné dálnici. Únava se spánkem související je pak ta, která nastává na základě přirozeným fyziologických procesů a cirkadiálního rytmu. Pro každého z nás je totiž přirozené cítit se se v určitých částech dne více bdělý než v částech jiných. Čas mezi druhou a čtvrtou hodinou ranní a mezi první a třetí hodinou odpolední je u dospělých vnímán jako ten s nejvýraznějším poklesem energie, s přirozeně největší únavou (Sikander & Anwar,
   

   
    Jak tedy můžeme řidičskou únavu identifikovat? Projevuje různými způsoby, a to např. zíváním, zpomaleným reakčním časem, přivíráním víček, uhýbáním pohledem, častějším mrkáním, pokyvováním hlavy, oslabeným úchopem volantu, nepozorností či oslabením senzorických funkcí. Je však důležité mít na paměti, že lze pozorovat různé příznaky a úrovně únavy, proto nelze pracovat pouze s jedním „absolutním“ ukazatelem, ale naopak je třeba jich pro větší přesnost měření vždy zahrnout více (Li, Z., Li, S. E., Li, R., Cheng, & Shi, 2017; Sikander & Anwar, 2018).
   

   
    Je také důležité mít na paměti, že únava a její fyziologické projevy nevznikají nezávisle, ale že naopak úzce souvisí s motivací řidiče, s nudou, či monotonií. Jak bylo již vícekrát zmíněno, lidské faktory se navzájem jednoznačně podporují a doplňují, a a při jejich zkoumání je tedy třeba tuto skutečnost zohledňovat (Larue, 2010).
   

   
    Pokud by čtenář hledal problematiku únavy v dopravě v anglickém textu, setká se termíny
    
     driver/driving
    
    
     fatigue
    
    
     sleepiness
    a
    
     drowsi
     ness.
    Jedná se o synonyma.
   

   
    Unavený řidič
   

   
    Protože při zkoumání únavy primárně nehovoříme o osobnostním rysu, ale o stavu daného člověka, nemůžeme úplně jednoduše vyčlenit demografickou skupinu či osobnostní profil, který by byl při řízení „ospalejší“ než jiný. Na druhou stranu bychom si ale netroufli tvrdit, že neexistují výzkumy hledající odpovědi i na takové otázky.
   

   
    Tàpia-Caballero, Serrano-Fernández, Boada-Cuerva, Sora a Boada-Grau (2022) ve své práci zaměřené primárně na profesionální řidiče uvádějí, že jistou roli přece jen rysy v tendenci rychleji se unavit hrají. Konkrétně hovoří o otevřenosti vůči zkušenosti, přičemž čím výše skóruje řidič na této škále, tím pravděpodobnější u něj bude tendence podléhat únavě. Důvodem je podle autorů fakt, že lidé více otevření zkušenosti mnohem hůře snáší monotonii, která je, minimálně v případě pasivní únavy, jednoznačným činitelem. Larue (2010) pak doplňuje ještě další dva rysy. Prvním je extraverze, což vysvětluje tvrzením, že extroverti jsou náchylnější k nudě, která mnohdy únavě předchází. Druhým je pak vyhledávání vzrušení, u nějž nacházíme podobné vysvětlení jako u výše zmíněné otevřenosti vůči zkušenosti.
   

   
    Z demografických ukazatelů nacházíme jediný — věk řidiče, přičemž podle výsledků právě ten negativně koreluje s tendencí se unavit. Mladí řidiči budou za volantem podléhat únavě pravděpodobněji než řidiči starší. Výzkumníci si tuto domněnku vysvětlují tím, že jsou si starší řidiči více vědomi rizik, a proto jsou k řízení více motivováni. Mají tedy menší tendenci k ospalosti (Tàpia-Caballero et al., 2022).
   

   
    Měření řidičské únavy
   

   
    Při zkoumání řidičské únavy jednoznačně převažují studie zaměře
    né na fyziologická měření, proto se právě fyziologickým ukazatelům únavy je nutné věnovat jako prvním. Podle výše uvedených skutečností je únava komplikovaný fenomén a jako takovou ji jednoduše není možné měřit pomocí jediného ukazatele (Xiao & Abas, 2021). Z fyziologických ukazatelů se nejčastěji setkáváme s elektrokardiografií (EKG), elektroencefalografií (EEG), elektrookulografií (EOG) a elektromyografií (EMG). V rámci EKG je nejvíce pracováno s proměnlivostí srdečního tepu (HRV). Získávání těchto informací je také čím dál jednodušší, díky stále dostupnějším chytrým hodinkám, které dovedou poskytovat mnohdy i relativně složité diagnostické údaje stran srdeční činnosti. Při určování únavy skrze EEG se vychází ze specifického projevu mozkových vln, konkrétně delta a théta vlny se objevují častěji, naopak alfa a beta vlny se při únavě vyskytují méně. Belakhdar, Kaaniche, Djmel a Ouni (2016) vytvořili jednokanálovou metodu automatické detekce únavy řidiče založenou na umělých neuronálních sítích, která únavu rozpoznává rychlou Fourierovou transformací z jednoho EEG kanálu. Za EOG uvádíme práci Ma, Li a Yan (2016), kteří vytvořili nositelný systém pro detekci únavy, jenž přes Bluetooth přenáší informace ohledně aktivity okohybného svalstva do chytrého telefonu. V rámci EMG se pracuje s frekvencí, přičemž ostrý pokles této frekvence značí, že se daný řidič nudí.
   

   
    Dalším častým nástrojem měření nudy je pozorování chování řidiče. Stejně jako u stresu i v případě únavy můžeme pozorovat jak chování samotného řidiče, tak monitorovat jeho chování prostřednictvím diagnostických nástrojů vozu (Xiao & Abas, 2021).
   

   
    V případě prvního zmíněného, tedy Při detekci chování samotného řidiče, se výzkumníci opírají o již uvedené příznaky únavy. Zkoumají se změny v pohybech očí a úst; v pozici hlavy; ve výrazu tváře. Budeme-li konkrétnější ohledně očí, pozorujeme při únavě zpomalení frekvence mrkání, poměr otevřených a zavřených očí se mění, oči jsou celkově otevírány na užší štěrbinu. Únava je pak nejčastěji určována na procentuálním přivřením víček (v ang. 
    
     percentile eyelid closure
    ; PERCLOS), frekvencí mrkání (v
    
     blink rate
    ; BF) a maximální délkou času, po jaký jsou oči řidiče zavřené (v
    
     ma
     ximum closure duration
    ; MCD) (Xiao & Abas, 2021). Při určování únavy pozorováním úst je nejjednodušším a zjevným ukazatelem zívání, ale mimo něj jsou pro sofistikovanější identifikaci užívány také tvar úst, pozice koutků úst a míra, do níž jsou ústa otevřena (Shi, Tang, & Wang, 2017). Prostřednictvím pohybů hlavy je únava určována poměrně jednoduše (oproti předchozím zmíněným), a to pokyvování řidičovy
   

   
    Pokud chtějí výzkumníci identifikovat nudu prostřednictvím diagnostických systémů auta, zaměřují se na detekci jízdy v pruhu, úhel otočení volantu, zrychlování a brzdění. V prvním případě se pohlíží na řidičovu schopnost držet se v jízdním pruhu. Úhel volantu je o něco rafinovanější. Je třeba totiž monitorovat nepravidelnost, s jakou řidič volantem manipuluje. To je nejčastěji realizováno právě prostřednictvím dat o řidičském úhlu (angl.
    
     steering wheel angle data
    ; SWA), kde lze stanovit normu pro daného řidiče a od té pak pozorovat odchylky (Li et al., 2017). V případě posledního měřeného kritéria jsou monitorovány změny v akceleraci a brzdění (Wang et al.,
   

   
    Samozřejmě nesmíme opomenout také psychodiagnostické nástroje. Jak jsme již nastínili výše, únava při výzkumu primárně není vztahována k osobnostnímu profilu. Proto se, na rozdíl od předchozích faktorů, nesetkáme s velkým množstvím diagnostických nástrojů. Repertoár je v tomto ohledu naopak značně omezený, a to na sebehodnotící škály. Nejčastěji je pracováno s Karolinskou škálou ospalosti
    
     Karolinska Sleepiness Scale
    ; KSS) (Gillberg, Kecklund, & Åkerstedt, 1994), mimo ni se pak setkáváme také se Stanfordskou škálou
    
     Stanford Sleepiness Scale
    ; SSS) (Shahid, Wilkinson, Marcu, & Shapiro, 2012). V tomto případě se osobnostní dotazníky víceméně nenalézáme, což je ale pochopitelné vzhledem výše uvedenému – únava je stavem, nikoliv
   

   
    3.2.4 Pozornost a rozptýlení
   

   
    Pozornost, nepozornost a rozptýlení nebo častěji rozptýlené řízení
    jsou v odborné literatuře uváděny společně proto, že se jedná o „dvě strany téže mince“. Hovoříme tak jako tak o tématu, které je pro výzkumníky v dopravní psychologii esenciální. Jak bylo uvedeno v úvodu celé kapitoly, lidské faktory v dopravě neexistují izolovaně, ale naopak se více či méně ovlivňují. Pokud bychom pak měli uvést jediný faktor, který lze vztáhnout ke každému ze zmiňovaných lidských faktorů, bude to právě pozornost. Dokladem jejího významu budiž také fakt, že řidičské nepozornosti a rozptýlenému řízení je co dva roky věnována celá mezinárodní konference tradičně s hojnou účastí (8th International Conference on Driver Distraction and Inattention, 2022).
   

   
    Všechny tři výše uvedené termíny včetně jejich vzájemného vztahu si blíže vysvětlíme následující definicí –
    
     rozptýlené řízení je často popisováno jako specifický druh řidičské nepozornosti, který obsahuje odklon pozornosti od aktivit zásadních pro bezpečné řízení a její zaměření směrem ke konkurenční aktivitě
    (Regan, Lee, & Young, 2009). Ač je tedy rozptýlení považováno za jev podřízený pozornosti,
   

   
    
    
    
    
    
    
    
    
   

   
   

   
    
   

   
    
    
    
    
    
    
    
    
   

   
    
   

   
   

   
   

   
   

   
    
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   

   
    
    
   

   
   

   
   

   
   

   
    
    
   

   
    
   

   
    
    
   

   
   

   
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
   

   
   

   

   
   

   
   

   
    
    
    
    
    
    
    
    
    
    
   

   
    
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   

   
    
    
   

   
   

   
    
   

   
   

   
   

   

   
   

   
   

   
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
   

   
    
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
    
   

   
   

   
   

   
    
   

   
    
   

   
   

   
   

   
    
   

   
   

   
   

   
   

   
    
    
    
    
    
    
    
    
    
   

   
   

   
    
    
   

   
   

   
   

   
   

   
    
    
    
   

   
    
    
   

   
   

   
   

   
   

   
    
   

   
   

   
   

   
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
   

   
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
   

   
   

   
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    

    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
    
    
    
   

   
    
   

   
   

   
    
    
    
    
   

  

 




    Vážení čtenáři, právě jste dočetli ukázku z knihy Dopravní psychologie.

    Pokud se Vám ukázka líbila, na našem webu si můžete zakoupit celou knihu.
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