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NEKI VAZNIJI TEHNICKI I PSTHOLOSKI TRENDOVI KAO UZROCNICI
AGRESIVNE VOZNJE U DRUMSKOM SAOBRACAJU

Sazetak

Kroz rad prezentujemo bitnije socijalne i psiholoske karakteristike osoba koje ispoljavaju agresivno
ponasanje u voznji. Medu vaznije tehni¢ke i psiholoSke faktore koji odreduju agresivno ponasanje vozaca
ubrajamo: osobine li¢nosti, psihopatologka stanja kao 1 ljutnju i stres voza¢a. Kod socijalnih faktora isti¢u se: spol
i dob vozaca a kod tehnickih, kori$tenje mobilnog telefona u voznji, te upotreba psihoaktivne supstance. Postoji
nekoliko teorija koje nastoje objasniti na koji nacin se stvara agresivnost kod vozaca koja za posljedicu ima
ugrozavanje vlastite i tude sigurnosti u saobracaju $to dovodi do lakih, srednje teskih ili teskih povreda sudionika
u saobracaju, kao i smrtnih ishoda.

Kljucéne rijeéi: tehnicki, mobilni telefon, socijalne, psiholoske, agresivni vozaci, saobracajne nesrece,
prevencija.

UVOD

-----

uvjeti, doba dana, stanje kolnika itd. (Veselinovi¢ 1 Kisi¢, 1982). Istrazivanja u podrucju
prometa su pokazala da je oko 90% nesreca na prometnicama uzrokovano uglavnom ljudskim
faktorom (Lewin, 1982; Zagorac i Peroti¢, 2004). To se podudara s podacima MUP-a
(statisticki pregled 2015. godine) prema kojima su najeS¢e okolnosti koje pridonose
prometnim nesre¢ama nepropisna brzina, brzina neprimjerena uvjetima, voznja na nedovoljnoj
udaljenosti, zakaSnjelo uocavanje opasnosti, nepropisno pretjecanje, nepropisno obilazenje,
nepropisno mimoilazenje, nepropisno uklju¢enje u promet, nepropisno skretanje, nepropisno
okretanje, 1 nepoStivanje svjetlosnog znaka. Sve navedeno se smatra agresivnom voznjom.
Drugim rijeima, voznja motornim vozilom se smatra agresivnom ako je namjerna te ako
postoji mogucnost uzrokovanja sudara te je motivirana nestrpljivoscu, iritiranoscéu i/ili

pokusajem da se ustedi vrijeme (Grey, Trigg 1 Haworth, 1989; prema Ani¢, 2013).

Specifiéno vodenje rasprave o agresivnoj voznji, temeljilo se na potencijalnim

faktorima koji su rasporedeni u dvije Siroke kategorije:

- faktori povezani s osobom i
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- kontekstualni faktori (Odbro za droge i1 prevenciju kriminala, 2005; Shinnar,
1998).

- Usporedbe radi, relativno je mali broj istrazivanja proveden o kontekstualnim
faktorima koji doprinose agresivnoj voznji.

Postojeca istrazivanja su otkrila da dob i spol kod vozaca, vremenski pritisak,
opterecenje, kao 1 bilo kakve posljedice ponaSanja na cesti i opaZena kasnjenja uti¢u na osjecaj
bijesa i vjerovatnost pojavljivanja agresivnog ponaSanja u voznji (Lajunen i Parker, 2001; O
Brien, Tay i Watson, 2005; Underwood, Chapman, Wright i Crundall, 1999). Neki od klju¢nih
faktora koji utiCu na oblike ponasanja u saobracaju su: frustraciona agresivnost, odvracanje
prijetnjom, opreznost/paznja, odgovor okruZenja, znanje, vjestine, potrebni stimulansi, navike,
vremenski pritisak, kultura voznje, i neformalne grupne norme (Lonero i1 Clinton, 2008).

Istrazivaci u saobracaju svevise istiCu slozenost ponaSanja vozaca i pokusSavaju da
otkriju zakonitosti koje doprinose nebezbjednom ponasanju u saobracaju.

Svako novo saznanje, u saobracajnom sistemu, otvara i nove mogucnosti zastite
bezbjednosti. Djelovanje saobracajne policije 1 mjesto koje zauzima u organizaciji
bezbjednosti saobracaja, zahtjeva njeno pracenje i odgovarajuce reagovanje na bezbjednosne
izazove 1 unapredivanje sopstvene prakse rada. Krajnji ocekivani efekti rada policije su
smanjenje stope saobracajnih nezgoda i tezine posljedica, minimiziranje vremenskih gubitaka
u saobracajnim tokovima, efikasno suzbijanje, otkrivanje i dokumentovanje saobracajnih
prekrSaja i kriviénih djela protiv bezbjednosti javnog saobracaja.

Kroz preventivne i represivne sadrzaje rada, policija kontroliSe poStovanje propisa iz
oblasti saobracaja, interventno reguliSe saobracaj, dokumentuje i procesuira saobracajne
prekrsaje, obraduje saobracajne nezgode, neposredno obavlja i druge bezbjednosne aktivnosti,
prati obiljezja 1 pokazatelje bezbjednosti saobracaja i Cini ih dostupnim zainteresovanim
subjektima. Cilj ovog preglednog rada je pokuSaj opisa psihosocijalnih karakteristika koje

ispoljavaju vozaci pri agresivnoj voznji.

1. NEGATIVNE KARAKTERISTIKE AGRESIVNIH VOZACA

Tokom godina broj prometnih nesreca se uvelike povecao, postali smo svjedoci sve
riskantnijim 1 agresivnijim ponaSanjima u prometu. Analizom 2041 prometne nesrec¢e utvrdilo
se da je 95% njih uzrokovano ljudskim faktorom, stoga su brojna istraZivanja provedena kako
bi se identificirale varijable koje utjeCu na sudjelovanje u prometnim nesreCama, te na

riskantna i agresivna ponasanja u voznji (Ulleberg i Rundmo, 2003).
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Agresivna voznja se manifestira kombinacijom namjernih prometnih prekrsaja
ili nesigurnom voznjom koja ukljucuje (Grey, Trigg i Haworth, 1989):

Nedovoljni razmak medu vozilima

- “Slalom” medu vozilima, “driftanje”
- Neprikladno skretanje (na primjer, presjecanje puta drugim sudionicima u
saobracaju)
- Voznja pomo¢nom trakom
- Neprikladno mijenjanje prometne trake (bez signalizacije)
- Oduzimanje prava prednosti
- Spre€avanje drugih vozaca u obilaZenju
- Nepostivanje znaka stop
- Prolazak kroz crveno svjetlo
- VozZnja pri brzinama ve¢im od ogranicenja
Iz literature je vidljivo da na manifestaciju ovih kategorija agresivne voznje utjecu

odredene psihosocijalne karakteristike vozaca kao:

1.1. Pol vozaca

Muskarci su spremni vise riskirati nego Zene, manje su motivirani pridrZavati se
saobracajnih pravila, saobracajne prekrSaje dozivljavaju kao manje opasnima te su CeSée
ukljuceni u nesre¢e koje su rezultat voznje u alkoholiziranom stanju ili prebrze voznje.

Zene u prosjeku bolje shvac¢aju opasnosti i manje su sklone rizicima. Cine manje
prekrSaja u prometu a posebno rjede prekoracuju brzinu i manje prolaze kroz crveno svjetlo
na semaforu. Kada je rije¢ o agresivnoj voznji zene rijetko voze agresivno ili pod utjecajem
alkohola (Oltedal i Rundmo, 2006).

Pokazalo se da musSkarci i zene razli¢ito procjenjuju svoje vozacke vjestine,
odnosno muskarci se procjenjuju bolje od Zena. U scenarijima vozZnje unatrag, prosudbe Sirine
automobila 1 voZnje po nepoznatom podrucju, zene su procijenile da su podjednako dobre kao
1 prosjean voza¢ dok su muskarci i u tim scenarijima procijenili se boljima od prosjecnog
vozaca. Ovo istrazivanje pokazalo je da muskarci znacajno viSe precjenjuju svoje vozacke
vjestine od zena, iako muskarci 1 Zene imaju u osnovi isti koncept prosjecnog vozaca (James,
1997; prema Zitko, 2007).

Prvo, muskarci 1 Zene razli¢ito procjenjuju musku i Zensku sigurnost u voznji pri ¢emu
1 muski i Zenski procjenjivaci smatraju da su Zene bolje u sigurnosti u voznji od muskih.

Unato¢ pretpostavkama i implicitnim mis$ljenjima da su Zene losi vozaci, istrazivanje Zitko
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(2007) pokazalo je da se Zenske vozacke vjestine procjenjuju boljima nego muske vozacke
vjestine. Muskarci se smatraju bolji u perceptivno motorickim vjeStinama a Zene bolje
u sigurnosti. Dobiveni rezultat razlikuje se od nalaza koje su dobili Ozkan i Lajuen (2006) u
kojem se vjesta voznja automobila izjednacava s perceptivno motorickim vjestinama u voznji,
te se zbog toga smatra da su muskarci bolji vozaci. Varijabla pola se pokazala vrlo
kompleksnom kada su u pitanju agresivna voznja i sklonost prometnim nesre¢ama. Naime,
neki statisticki podaci pokazuju kako muskarci sudjeluju u dvostruko viSe prometnih nesre¢a
za razliku od Zena, dok je vjerojatnost da ¢e zena stradati u prometnoj nesre¢i 25% niza u
odnosu na muskarca. Nadalje, istrazivanja su pokazala da je vjerojatnije da ¢e muskarci biti
uklju€eni u nesrece uzrokovane prebrzom voznjom, alkoholiziranoscu ili veéim riskiranjem
nego zene, odnosno vjerojatnije je da ¢e uzrok prometnih nesreca koje ¢ine muskarci biti u
nepostivanju prometnih pravila, dok ¢e kod zena uzrok biti loSa procjena (Yagil, 1998). Neka
istrazivanja su pak dobila suprotne rezultate. Primjerice, Skaar 1 Williams (2005)
izvjeStavaju o vecoj frekvenciji nesrea 1 prometnih prekrSaja prouzrokovanih od strane
vozacicai upozoravaju istrazitelje 1 osiguravaju¢a druStva da odbace novonastajuci

Drugi razlog odnosi se na stil voznje (navike tijekom voznje i nacin na koji je vozac
odlucio voziti). Stil voznje se Cesto ispituje Upitnikom o ponaSanju vozaca u prometu
koji razlikuje prekrsaje (namjerne devijacije od onoga Sto se smatra uobicajenim i sigurnim)
od pogresaka (neuspjeh nekog planiranog c¢ina, neuspjesi tijekom opazanja ili krive
prosudbe). Koriste¢i ovaj upitnik istrazivanja su pokazala kako su muskarci skloniji
prekrSajima, posebice oni koji ¢eSée voze, a zene su sklonije pogreskama.

Tre¢i razlog su vozacke vjestine, one opisuju Sto vozac/ica moze. Razlikujemo
vjesStine povezane sa sigurnoscu (vjesStine koje omogucuju ranije uocavanje i izbjegavanje
nesrece) 1 perceptualno — motorne vjestine (vjeStine povezane s pokretom koje omogucuju
interakciju s okolinom, §to bi u voznji znacilo primanje informacija iz okoline i postupanje u
skladu s njima). VjeStine povezane sa sigurnoS¢u 1 perceptualno — motorne vjestine
vazne su jer ravnoteza izmedu njih odrazava stav vozaca prema sigurnosti. Istrazivanja su
pokazala kako muskarci precjenjuju svoje perceptualno - motorne vjestine, dok su kod Zena
zastupljene vjestine bazirane na sigurnosti.

Razlika medu spolovima, kada su u pitanju prometni prekrsaji, pokusala se objasniti
teorijom racionalnog izbora prema kojoj osoba uvijek promisli prije nego nesSto uciniti,
odnosno hoce li nesto uciniti ovisi o troSkovima i1 dobicima tog djelovanja. U terminima ove
teorije istrazivanja su pokazala da muskarci podcjenjuju opasnosti (troSkove) prisutne pri

razli¢itim vozackim aktivnostima i, kao Sto je ve¢ navedeno, procjenjuju svoje vozacke
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sposobnosti natprosje¢nima. Nadalje, socijalne norme podupiru stavove prema pocinjenju
prekrsaja kada je u pitanju spol. Tako je, primjerice, prihvatljivije da muskarci voze nakon

popijenog pica a za Zene je to socijalno neprihvatljivo.

1.2. Dob vozaca

Prema sluzbenim podacima zdravstvenih, socijalnih, odgojno-obrazovnih ustanova te
izvjestaja policije, spektar rizicnih ponaSanja mladih vozaca prosSiruje se na neka nova kao
Sto su opasne no¢ne utrke, rizicne voznje motornim vozilima te iskakanja i uskakanja u jureca
vozila (Zlokovi¢ i Vreelj, 2010). Usporedujudi ih sa starijim vozac¢ima mladi ne samo da voze
mnogo brze ve¢ preferiraju stil riskantnih pretjecanja, odabiru nagle i brze te nedovoljno
promis$ljene poteze (Williams 1 sur. 1996; prema Jessor, 1998). Kada se takva ponaSanja
dovedu u vezu sa cCinjenicom o vozackom neiskustvu i reduciranim sposobnostima u
prepoznavanju visoko rizi¢nih situacija, konzumiranjem alkohola ili droga rezultat je veliki
broj nastradalih osoba.

Utjecaj vozackog iskustva pokazao se kao znacajan faktor kako bi netko postao dobar
1 siguran vozac. Rizik nastanka prometne nesre¢e mnogo je veci kod mladih neiskusnih
vozaca, a taj rizik opada kako raste broj godina starosti i iskustva. Rezultati istrazivanja u
pojedinim zemljama koje su se bavile ovim problemom pokazuju da najveci rizik nose
najmlade kategorije neiskusnih vozaca. Mladi i neiskusni vozaci osim §to uocavaju manji broj
opasnosti u prometu i uoc¢avaju ih sporije istovremeno i podcjenjuju razinu njihove opasnosti
1 na taj nacin povecava se rizi¢nost njihove voznje s obzirom na procjenu prometne situacije
(Mikus i Blazini¢, 2014).

Mladi vozaci imaju prekomjerno samopouzdanje u svoje sposobnosti kao vozaca.
Precjenjuju svoje vozacke vjestine te Cesto pokazuju svoje vjestine upravljanja vozilom ne
obaziru¢i se na sigurnost (Lajunen i Summala, 1995). Takoder smatraju da je voznja pod
utjecajem alkohola izvan kontrole vozaéa. Sto se ti¢e agresivnog ponasanja u voznji, ¢injenica
je kako su mladi najzastupljenija grupa u prometnim nesre¢ama. Nakon 25-te godine broj
prometnih nesreCa pocinje znacajno opadati 1 zadrzava trend smanjenja do otprilike
sedamdesete godine Zivota, kada lagano raste. Takoder, neiskustvo utjece i na proces
donosenja odluke te poduzimanje odgovaraju¢ih postupaka. Neiskusan voza¢ moze uociti
dogadaj, ali ga procijeniti neopasnim sto dovodi do nesrece. Suprotno tome, moze dogadaj
procijeniti opasnim, ali se mora osloniti na process pokusaja i pogresaka kako bi prigodno

reagirao na opasnost $to moze dovesti do nesrece (Porter, 2011).
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1.3. Osobine li¢nosti vozaca

Sli¢no odnosu ugodnosti 1 rizicnog ponaSanja u prometu, istraZzivanja nalaze znacajnu
povezanost savjesnosti i ukljuenosti u prometne nesrece (Arthur i Graziano, 1996; Clarke i
Robertson, 2005). U tim se istrazivanjima, temeljenima na samoiskazima vozaca, pokazalo da
su osobe koje sebe procjenjuju savjesnijima (tj. samodiscipliniranijima, odgovornijima,
pouzdanijima) rjede uklju¢ene u prometne nesre¢e od osoba koje se procjenjuju niZe na tim
osobinama. Siimer, Lajunen, Ozkan (2005) navode da je u njihovom istrazivanju
savjesnost imala najznacajniju prediktivnu snagu u predvidanju sudjelovanja u prometnim
nesrecama u odnosu na ostale osobine li¢nosti iz modela ,,Velikih pet* osobina licnosti. Da
podsjetimo, savjesnost se odnosi na socioloski uvjetovan impuls kontrole koji olakSava
postizanje ciljeva i usmjerenosti zadatku (Therrisen, 2013). Visoko savjesni pojedinci su jako
dobro organizirani, postavljaju prioritete i planiraju (John i sur., 2008). Savjesnost se sastoji
od faceta kompetencija, dosljednosti, teznje izvrSavanja zadatka, samodiscipline 1 prosudivanja
(Costa 1 McCrae, 1992; prema Therrisen, 2013).

Neka istrazivanja koja su se fokusirala na ponasanje vozaca (Vukobrat 1 Mitrovic,
2008) sugeriraju da povezanost izmedu osobina licnosti i ponaSanja vozaca postoji i da priroda
te povezanosti uglavnom podrzava stav da se ljudi prilikom voznje ponasaju na slican nacin
kao 1 u drugim situacijama. Niski rezultati na skali otvorenosti predvidali su rizi¢nu voznju, a
niska ugodnost gubljenje kontrole nad vozilom, dok je emocionalna stabilnost negativno
predvidala agresivnu voznju (Dahlen i White, 2006). Visoka ekstraverzija, niska savjesnost i
niska ugodnost (Arthur i Graziano, 1996; Clarke i Robertson, 2005; prema Luczak i
Tarnowski, 2014) najcesce se smatraju povezanima s prometnim nesre¢ama. Niska ugodnost
takoder je povezana s udestalijim prometnim nesreéama u istrazivanju Zivkovié, Nikoli¢ i
Marki¢ (2013). No istraZivanja ne daju uvijek jednoznacne rezultate. Neka su pokazala da je
ekstraverzija pozitivho povezana, dok je neuroticizam negativno povezan s brojem prometnih

nesreca pojedinih vozaca (Lajunen, 2001; prema Luczak 1 Tarnowski, 2014).

1.4. TraZenje uzbudenja, impulzivnosti i stil voZnje

TraZzenje uzbudenja je dimenzija liCnosti koju obiljezava potreba za traZzenjem
uzbudenja 1 trazenje novih, raznovrsnih, slojevitih i1 intenzivnih podrazaja iz okoline te
ukljucuje odredenu razinu rizika u fizickim, socijalnim i financijskim podru¢jima, najcesce
poradi samih iskustva (Zuckerman, 1994). Visoka potreba za uzbudenjem dovodi se u
vezu sa trazenjem 1 sudjelovanjem u raznovrsnim intenzivnim aktivnostima primjerice

ekstremnim sportovima kao Sto su alpinizam, padobranstvo i automobilisticke utrke, zatim
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traZenju izazova putem uma i osjeta, koristenju psihostimulansa, dezinhibiranom socijalnom
ponasanju, netoleranciji na dosadu, preferenciji egzoti¢ne hrane i slicno (Aluja, Garcia 1
Garcia, 2003). Osobe koje su sklone takvom ponasanju izgleda da imaju specific¢an profil
li¢nosti koji Frank Farley (1986) naziva T- tipom li¢nosti ili ,,Veliki T*. ,,T* je skrac¢enica od
engleskog izraza za takvu osobu — thrilseeker (ljubitelj  uzbudenja). ,Velikog T
karakterizira sklonost ulaZenja u rizi¢ne situacije i avanturizam, trazenje uzbudenja i
dozivljaja gdje god ih moZe nadi i iskusiti. Sa druge strane kontinuuma trazenja uzbudenja se
nalazi ,,mali t*, koji oznacava osobe koje teze izvjesnosti i predvidljivosti te koje izbjegavaju
upustanje u rizik 1 nepoznato (Farley, 1986). Vecina ljudi nalazi se negdje izmedu te dvije
krajnosti, nemaju toliko izrazenu potrebu za uzbudenjima i rizicima ali nisu ni toliko ovisni o
sigurnosti 1 predvidljivosti kao ,,mali t*.

Impulzivnost se moze definirati kao predispozicija prema naglim i neplaniranim
ponasanjima uz izostanak svjesnosti o negativnim posljedicama koje takva impulzivna
ponaSanja imaju za pojedinca ili druge (Moeller i sur., 2001). Impulzivnost je idejno sli¢na
traZzenju uzbudenja, medutim, impulzivnost se bavi sa kontrolom osobe nad mislima i
ponaSanjem dok se trazenje uzbudenja odnosi na preferenciju osobe prema novim iskustvima

1 spremnost na poduzimanje rizika (Dahlen i sur., 2005).

1.5. Ljutnja kod vozaca

Deftenbacher, Oetting 1 Lynch (1994) osmislili su 33 Cestice za procjenu ljutnje kod
vozaca pomocu skale. Vozaceva ljutnja je bila operacionalizirana kao osobina li¢nosti koja
je povezana sa osobinom ljutnje, ali specificno u vezi situacije na putu (Deffenbacher i sar.,
1994). Cestice se odnose na izvjestavanje o ponasanju agresivnih vozaca na putu koji su
predtsvljeni kao “neko ko vozi znatno iznad dozvoljene brzine” 1 specifican nacin voznje koji
je predstavljen kao ugrozavanje drugih ucesnika u saobracaju bez da se u obzir uzme njihovo
aktivno ucesce.

U studiji je koriStena Skala ljutnje kod vozaca, istrazivaci su pronasli mlade koji su
sami izvjestili o visokom nivou ljutnje u voznji (sa prosjekom starosti od 19 godina)
izvjesStavali su o vecoj ljutnji tokom voznje, veem agresivhom ponaSanju na putu, vecoj
agresivnosti 1 riziénim ponaSanjima (Deffenbacher, Filetti, Richards, Lynch, i Oetting, 2003).
Ovi vozaci su takoder posjedovali velike nivoe osobina impulzivnosti 1 agresivnosti. Dodatno,

ovi vozaci su izvjestili o manjoj kontroli ekspresije ljutnje.

1.6. Saobracajne nesrece i lokus kontrole
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Prema Luczak 1 Tarnowski (2014), svijest o mogucnosti kontrole pokazala se
varijablom u kojoj se znacajno razlikuju oni vozaci koji su dozivjeli prometne nesrece i
prekrsaje od onih koji nisu. Vozaci s povijescu prekrsaja imali su znacajno loSije raspolozZenje,
Sto se odnosilo na vise razine anksioznosti, depresije, umora, zbunjenosti i smanjene vitalnosti,
kao 1 znacajno viSe indirektnih oblika agresije, poput ventiliranja svojih agresivnih poriva
nemarnim i agresivnim stilom voznje, za razliku od onih vozaca koji nisu imali prekrSaje
(Sanyal i sur., 2012; prema Luczak i Tarnowski, 2014).

Zbog prirode navedenog istrazivanja ne moze se zakljucivati o tome doprinosi li
eksternalni lokus kontrole pove¢anom broju prometnih nesreca ili nesre¢e uzrokuju vjerovanja
koja karakteriziraju eksternalni lokus kontrole, odnosno, manju moguénost kontrole nad
dogadajima u vozackoj okolini. S druge strane, visoki internalni lokus kontrole moze
biti povezan s rizicnim stilom voznje, zbog uvjerenja vozaca o vlastitoj sposobnosti
izbjegavanja nesre¢a (Arthur 1 Doverspike, 1992; prema Holland, Geraghty, Shah, 2010).
Mlade Zene u manjoj su mjeri od muskaraca imale internalni lokus kontrole, no s dobi se ta
razlika postupno izjednacavala. U istrazivanju Holland, Geraghty i Shah (2009) dobiveno je

da Zene u vecoj mjeri imaju eksternalni lokus kontrole nego muskarci.

1.7. Iskustvo stresa na putu

U uslovima stresa vozaci ¢e vjerovatnije pokazivati blaze oblike agresije 1 veci
broj pogresaka 1 prekrSaja na putu (Aseltine 1 sar., 2000; Deffenbacher 1 sar., 2000; Gulian,
Matthews Glendon, Davies i Debney, 1989; Hartley 1 Hassani, 1994; Wiesenthal i Hennessy,
1999). Kao i u drugim istrazivanjima stresa, utvrdeno je da znatna izloZenost stresu ima za
posljedicu prelijevanje i u drugim zivotnim situacijama (Hennessy i Wiesenthal, 1997).
Saobracajna psihologija naglasava da se to prije svega odnosi na negativan uticaj stresa na
vozaca koji dovodi do slabije vozacke sposobnosti 1 snalazenja u kompleksnoj saobracajnoj
okolini (Westerman i Haigney, 2000; Novaco, Stokols, i Milanesi, 1990). Kao posljedica toga,
mnogi vozaci osjecaju frustraciju, iritiranost, pa ¢ak i ljutnju, Sto moze dodatno povecati
vjerovatnost da se pogresno uklju¢e u saobracaj ili agresivno voze (Aseltine 1 sar., 2000;

Deffenbacher 1 sar., 2000; Westerman i Haigney, 2000).

1.8. Agresivna voZnja pod uticajem droge i alkohola
Vezu izmedu zloupotrebe droga / alkohola i agresivnog ponaSanja nije jednostavno
definisati zbog vise faktora kao $to su: socijalna situacija, nivoi unosa i prethodno socijalno

ucenje (Taylor 1 Hulsizer, 1998). Medutim, opce istrazivanje ljudske agresije pokazuje da

28



Neki vazniji tehnicki i psiholoski trendovi kao uzrocnici agresivne voznje u drumskom saobracaju

alkohol narusava socijalnu prosudbu smanjenjem inhibicija ili procesa interne kontrole
(Volavka i Citrome, 1998), ¢ime se povecava vjerovatnost agresivnog ponaSanja. Nadalje,
alkoholno opijanje povezano je s nasilnim zlo¢inima (Taylor i Hulsizer, 1998). Opsezno
istrazivanje takoder je provedeno o ucinku droga na agresivno ponaSanje (Taylor i Hulsizer,
1998). Do sada su najvjerodostojniji rezultati pokazali vezu izmedu psihostimulansa kao §to
su: kokain i amfetamin i agresivnog ponasanja (Volavka i Citrome, 1998). Medutim, ti su
rezultati takoder predmet razmatranja drugih faktora kao §to su brzine doziranja (vece doze
su povezane s agresijom), nafin uzimanja, predispozicija agresivnih tendencija i situacijski

kontekst (Volavka i Citrome, 1998).

1.9. KoriStenje mobilnog telefona za vrijeme voZnje

Vozaci koji koriste mobilne telefone tokom voznje predstavljaju opasnost za sebe i
druge sudionike u saobracaju. Upotreba mobilnog telefona tokom voznje jedan je od
najznacajnijih uzroka saobracajnih nesreca, jer ometa vozaca da bude usredotocen na voznju.
Provedenim istrazivanjem na Univerzitetu u Utahu, Salt Lake City, utvrden je znatan uticaj
mobitela na reagovanje vozaca od trenutka uoCavanja opasnosti, pa sve do
zaustavljanja vozila. Istrazivanjem, u kontrolisanim laboratorijskim uslovima se htjela
usporediti voznja izmedu vozaca koji koriste mobitel tokom voznje i vozaca pod uticajem
alkohola (0,08%o alkohola u krvi). U istrazivanju se koristio simulator voznje visoke kakvoce
na kojem su se usporedile performanse vozaca sa mobitelom s performansama vozaca koji su
bili pod dejstvom alkohola. Rezultati su pokazali da je reakcija kocenja vozaca koji koriste
mobitel bila sporija za 9% od onih koji nisu koristili mobitel. Nasuprot tome vozaci pod
dejstvom alkohola su pokazali agresivniji stil voznje prilikom priblizavanja vozila ispred njih

1 primjenjivali za 23% vecu silu kocenja.

ZAKLJUCNO RAZMATRANJE
Cinjenica da je na primjer na putevima Bosne i Hercegovine samo u 2018. godini
stradalo 277 lica, predstavlja obavezu za sve subjekte bezbjednosti saobracaja, a prije svega
policiju, da preduzme mjere iz svoje nadleznosti kako bi unaprijedili bezbjednost
saobrac¢aja. Posebna kategorija vozaca, koja ima znacajnu ulogu u ,,stvaranju‘ negativnih
posljedica saobracaja, su, svakako, agresivni vozaci.
Upravljanje motornim vozilom je agresivno, ako postoji moguénost uzrokovanja

sudara i motivirano je nestrpljivoscu, iritiranoscu, hostilnos¢u i/ili pokuSajem da se ustedi
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vrijeme. Agresivna voznja se manifestira kombinacijom namjernih prometnih prekrSaja ili
nesigurnom voznjom.

Vaznu ulogu u objasnjavanju agresivnog ponasanja vozafa imaju psiholoski i
socijalni faktori. Medu najvaznije psiholoske faktore ubrajamo: osobine li¢nosti vozaca,
psihopatologiju vozaca, ljutnju i stres vozaca. Kod socijalnih faktora isticu se: spol 1 dob
vozaca, koriStenje mobilnog telefona u voznji, upotreba psihoaktivne supstance.

Postoji nekoliko teorija koje nastoje objasniti na koji nacin se stvara agresivnost kod
vozaca koja za posljedicu ima ugrozavanje vlastite i tude sigurnosti u saobracaju §to dovodi
do lakih, srednje teskih ili teSkih povreda sudionika u saobraéaju, kao i smrtnih ishoda.
Svaka teorija nastoji na sebi svojstven nacin 1 sa svoje polaziSne tacke objasniti fenomen
agresivnosti kod ucesnika u saobracaju.

Postoje razliciti programi koji se implementiraju na mladim ili starijim voza¢ima s
ciljem suzbijanja njihove ljutnje i bijesa prilikom aktivnog uceS¢a u saobracaju, a $to se
ispostavilo kao jedan od kljucnih faktora s ciljem poboljsanja cjelokupne saobraéajne situacije

na dobrobit svih uc¢esnika u saobracaju i osoba koje se nalaze s njima u motornim vozilima.
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SOME IMPORTANT TECHNICAL AND PSYCHOLOGICAL TRENDS AS
CAUSES OF AGGRESSIVE DRIVING IN ROAD TRAFFIC

Summary

Through the paper, we present the most important social and psychological characteristics of people who exhibit
aggressive driving behavior. Among the more important technical and psychological factors that determine the
aggressive behavior of drivers are: personality traits, psychopathological conditions as well as anger and stress
of the driver. Among the social factors, the following stand out: the driver's gender and age, and among the
technical factors, the use of a mobile phone while driving and the use of psychoactive substances. There are
several theories that try to explain how aggressiveness is created in drivers, which results in jeopardizing their
own and other people's safety in traffic, which leads to light, medium or severe injuries to road users, as well as
fatalities.

Keywords: technical, mobile phone, social, psychological, aggressive drivers, traffic accidents, prevention.
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