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Abstrakt

Disertacni prace je V teoretické Casti zaméfena na rozbor vychodisek,
determinujicich psychologickou intervenci u problémovych fidicu.

Teoreticka ¢ast je v prvnim bloku (kapitoly 1-6) zamétena na problematiku
nehodovosti a narozbor chovani. fidi¢t. Druhy blok (kapitoly 7-9) analyzuje
teoretické piistupy k prevenci nehod a k moznym intervencim. Vybrané teorie a
postupy jsou popsany a komentovany. Kapitola 10 ptinasi charakteristiky dvou
cilovych skupin, na né€z jsme se zaméfili a které by mély byt v budoucnosti
pifedmétem snahy zvysit jejich bezpeénou tcast v dopravé. Kapitola 11 obsahuje
metodické otazky rozboru chovani fidi¢a.

Empiricka ¢ast disertatni prace obsahuje charakteristiku cili vyzkumu,
soubor pouzitych metod a vysledky dvou vyzkumnych etap feSeni tkolu.

V prvni etapé byla vyzkumné zjistovana vhodnost tii dotaznikovych
metod pro diagnostiku problémovych fidi¢i (DAS, DBQ a IMCH) u souboru 655
fidicd. Ve druhé etapé vyzkumu u vybrané skupiny fidicd s vy$$i mirou
rizikovosti byly zjistovany vztahy osobnostnich charakteristik (méfenych
SPARO) k vykonovym charakteristikam, zejména k riskovani (v testu WRBTV)
a nehodovému chovani (zjistovanému DBQ a DAS i vyjadienému poétem nehod
a prestupkt). Ziskané vysledky umoznuji doporucit tyto metody k hodnoceni

f1dich v ramci intervencnich programii.



Abstract

The dissertation thesis in the first part is focused on psychological causes of
accidents and the possibilities of psychological prevention. The advantages of
various theories and the importance of intervention programs are emphasized.

Author bring the overview of knowledge for two focus group, about changes of
abilities of older driver and knowledge about risky driving, which can lead to
negative effects during driving.

In the second empirical part attitudes and behavior of 655 drivers using three
questionnaires were explored. Czech version of Driver Anger Scale Questionnaire,
used for discovering frustration and type with frequency of anger in traffic situations,
Driver Behaviour Questionnaire, used for discovering different kinds of errors of
behavior and their frequency, and Brief Inventory of Small Errors, which is
concerned on smaller errors and their frequency. The purpose of present study was
also to test DBQ and DAS through correlations with the SPARO Personality
Inventory and WRBTYV test for risky behavior. The results show that these methods

can be recommended for risky driving assessment and intervention programs.
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Uvod

Nartstajici po¢et nehod na pozemnich komunikacich vede k nutnosti prohloubit
usili o snizeni jejich Cetnosti a zavaznosti. Rozbory dopravnich nehod ukazuji, ze
selhani Clovéka je jejich nejcastéjsi pfi¢inou. Na zakladé védeckych poznatkl
a reliabilnich zdroju dat je tfeba volit spravné intervence, a hodnotit jejich efektivitu.
Jinak feCeno systematicky ptfehled a hodnoceni dopravnich nehod a jejich pficin je
zékladem pro tvorbu, uziti a hodnoceni u¢innosti preventivni strategie a zvySovani
bezpecnosti v dopravé.  Hlavni pfi¢iny vaznych dopravnich nehod zahrnuji
predevsim pfiliSnou rychlost, nedéni piednosti v jizdé, chyby pfi predjizdéni,
nedodrzeni bezpec¢né vzdalenosti, distrakci pozornosti a nedostatek rozvahy. Z tohoto
zjisténi plyne, Ze nehody a urazy jsou piedevsim dusledkem lidského chovani, které
lze modifikovat. A psychologové se praveé o takovou modifikaci snazi.

Predkladana prace je vysledkem viceletého usili vytvaret poznatkovy zaklad pro
odbornou ¢innost dopravnich psychologti a dalSich dopravnich specialistii. Vychazi
I z pfedchozich vyzkumnych projektd a na jejich zjisténi se obsahové navazuje
Vv teoretické casti. Cilem je na zdklad€ naSich 1 zahrani¢nich poznatkili pfispét
k vytvofeni teoretickych a metodickych vychodisek pro odborné zalozeny systém
intervenci u problémovych fidicu.

V ramci zkoumani uvedeného zédkladniho cile této prace je dulezité se zabyvat
vice okruhy problémt, které k feSeni zvoleného tikolu mohou pfispét a v nich pfinést
a vymezit teoreticka vychodiska a koncepty.

Zahrani¢ni zkuSenosti ukazuji, Ze na zdklad€ klasifikace skupin osob, které
potiebuji dopravné psychologické intervence, lze rozhodnout o zplisobech
doskolovani, poradenstvi nebo terapie ve prospéch zlepSeni nebo napravy fidic¢ské
zpusobilosti. Jedna se obvykle o specidlni kurzy nebo seminafe pro mensi rizikové
skupiny kolem deseti osob. Osobnostni rehabilitaci je tfeba individualizovat.
Propracovany jsou postupy vic¢i osobam podléhajicim navyku piti alkoholu
a konzumentiim drog. Je tieba vytvaret a ovéfovat metody a postupy i pro jiné cilové
skupiny a ty pak doporucit k dal§imu vyuziti. V ¢asti teoretické jsme se zaméfili na
analyzu poznatkl o fidi¢ich starSich ve vztahu ke zpiisobilosti k fizeni a o fidi¢ich

s vy$si mirou riskovani a tendenci k agresivnimu jednani.



V ¢asti empirické je naSim cilem prispét predev§im K ovéfeni a moznému uziti
vybranych diagnostickych metod pro potieby vycvikovych a terapeutickych aktivit

s cilem zménit chovani vybranych skupin problémovych fidi¢u.

CAST TEORETICKA

1. Pric¢iny nehod

Dopravni nehoda je udalost, pii niz vznikne zranéni nebo smrt anebo materialni
Skoda v pfimé souvislosti s dopravnim provozem. K dopravni nehod¢ dochazi
v disledku obvykle nahlych a neptedvidatelnych okolnosti, které porusily spravny a
bezpe¢ny chod dopravy.

Faktorem, ktery mé podstatny vliv na bezpecnost silni¢niho provozu, je lidské
chovani. Zvlastni vyznam ma princip homogenity chovani ucastnikti dopravy
Vv silni¢énim provozu. Ten muze podstatné zmeénit socialni vnimani zejména fidict
motorovych vozidel ve smyslu spravného predvidani chovani jinych osob, ve smyslu
spravného rozhodovani a ve smyslu potlaceni soupetivého ¢i agresivniho chovani.
Rozhodujici je individudlng psychologicky zazita a pfijata homogenita.

Rada vyzkumt v minulosti se soustiedila na nehodovost jako miru schopnosti
Cloveéka tidit motorové vozidlo. Nehodovd mira ma vSak urcitda omezeni. Jednim
z nich je to, Ze nehody jsou fidké udéalosti mnohostranné determinované. Nehodova
mira je statisticky vyjadiena Poissonovou distribuci. Druhym omezenim je méfeni
nehodové miry. Uzivaji se statistické piehledy vytvofené rliznymi organizacemi,
zdznamy o nehodach ¢&i vlastni vypovédi osob. Rada studii se rovnéz zaméfila na
alternativni zplsoby detekce zpusobilosti k fizeni pomoci standardizovanych
fidicskych  testi pfimo vprovozu ¢i v modelovych situacich  pomoci

standardizovanych testovych baterii.



K postizeni slozitosti nehodového déje nevystaci statistika. Témet kazda nehoda, i
kdyz je tfeba stejného druhu je vzdy prece jen v né¢em odlisna (Stikar, Hoskovec,
Stikarova, 2003).

Pfesto porovnani statistik je piinosné a plyne z né€j nutnost podrobnéjsiho rozboru
pfi¢in nehod rézu psychologického. Z hlediska zaméteni nasSi prace jsou dulezité
statistické prehledy, v nichz jsou uvedena naptiklad specifika pro vekové skupiny
f1di¢h nebo agresivita.

Z hlediska nehodovosti a jejich nasledki ptfedstavuji problém zejména fidi¢i ve
véku do 24 let.

Tabulka 1

wrwe

2009 v CR

Pfi¢ina nehody pocet nehod pocet usmrcenych pocet tézce zranénych
Neptfiméiena rychlost 4293 97 371
Nespravné predjizdéni 292 12 39
Nedani pfednosti v jizdé 1840 12 153
Nespravny zpusob jizdy 4751 32 178

Zdroj RSDP PP CR in MD, BESIP, 2011

Mezi témito pti¢inami nehod (viz tabulka 1), v nichZ jsou prvky agresivity,

Mrve

smrtelnych nasledkii. Znaéné prekracuje Cetnosti zjisténé u jinych v€kovych skupin

fidicu.

V nasledujici tabulce 2 je provedena podrobnéjsi klasifikace pfic¢in dopravnich

nehod zavinénych agresivni jizdou s jejich nasledky.
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Tabulka 2

Hlavni p¥i¢iny nehod zavinénych agresivni jizdou a jejich nasledky za rok 2009 v CR

Pticina nehody pocet nehod pocet usmrcenych pocet tézce zranénych

Vjeti do protisméru 2592 88 195

Vyhybani bez dostate¢ného

bo¢niho odstupu 1827 3 16
Nedodrzeni bezpecné

vzdalenosti za vozidlem 6 198 4 50
Bezohledna, agresivni,

neohleduplna jizda 441 2 13
Néhl¢ bezdtivodné snizeni

rychlosti jizdy, zastaveni 30 0 1

Zdroj RSDP PPCR in MD, BESIP, 2011

I kdyZ pocty nehod a jejich nasledkii pro skupiny starSich fidici nejsou tak
alarmuyjici, je tfeba vytvaiet podminky pro zvySenou péci a pomoc pro zajisténi jejich
bezpecné mobility. Pomoc s ohledem na udrZeni schopnosti starSich lidi bezpecné
fidit motorova vozidla je cilem jak Evropské komise pro dopravu KOM 389 (Bila
kniha o dopravni politice 2010 — 2020), tak Narodni strategie bezpecnosti silnicniho
provozu v CR na obdobi let 2011 — 2020. V ni je téZ uvedeno, Ze rehabilitaéni
programy mohou byt alternativou k moZznym sankcim a prostfedkem ke vzdélavani a
vychoveé fidica.

65 let, tak vidime, Ze problémem neni naptiklad agresivita v nepiiméfené rychlosti,
ale spiSe nepfiméfenost orientace a nedostatecny vhled do situace.

Vybér téchto dvou rizikovych skupin pro nas vyzkum s cilem intervenénich
Vv jimi formulovanych cilech ke zvyseni bezpecnosti v silni¢ni dopravé ma zameéteni

shodné.
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Tabulka 3
Hlavni pfi¢iny nehod a jejich nasledky zavinénych fidic¢i ve véku nad 65 let za rok
2009

Pticina nehody pocet nehod pocet usmrcenych pocet tézce zranénych
Neptiméiena rychlost 339 12 28
Nespravné predjizdéni 69 2 3
Nedani piednosti v jizdée 126 21 95
Nespravny zpusob jizdy 1462 27 80

Zdroj RSDP PP CR in MD, BESIP, 2011

Nérodni strategie bezpeénosti silni¢niho provozu (NSBSP) v Ceské republice
zduraziiuje opatieni, ktera by méla specialné reagovat na identifikované rizikové
skupiny fidi¢t a jejich rizikové chovani. V kurzech je velmi postradana prace
bezpecnostni delikty, ¢i se opakované dopoustéli dopravnich piestupkl. Takeé je tieba
zdaraznit pomoc skupindm seniord. NSBSP identifikovala prioritni oblasti nové
strategie, kde jsou zdlraznény: nepiiméfend rychlost, agresivni zpusob jizdy
a starnouci populace. Na prevenci nehod ve vztahu k t€émto pfi¢indm je tfeba zaméfit

i psychologickou pomoc.

2. Teorie nehod

Pomoc psychologie pii zjiStovani pficin dopravnich nehod je Zzadouci.
Psychologicky rozbor nehod lze totiZ zobectovat a pouzit pfi prevenci nehodovosti.
Psychologicky vyzkum a praxe maji byt dobie teoreticky podlozeny. Teorie musi
odpovidat faktim. Abychom mohli testovat teorii, musime mit platné a spolehlivé
udaje. Teorie v empirické véde, jako je psychologie, je uspotadany vyrokovy systém
slouzici k objasnéni vztahli mezi proménnymi a/nebo piijimanymi pravidly uvnitt

urcité oblasti skute¢nosti, v tomto piipadé nehodovosti.
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Kvalitu nekterych empirickych studii v oblasti dopravni bezpecnosti snizuje to, ze
postradaji teoreticky zaklad a spocivaji spise na intuici vyzkumnych pracovniki.

Pti rozboru kazdé dopravni nehody je tfeba myslet na pfitomnost lidského
Cinitele. Vime, Ze k nehod¢ dochazi spise pii urcitém selhani clovéka a v nevhodnych
podminkach prostredi.

Nékteré teorie nehodovosti jsou na velmi nizké Grovni abstrakce. Tyto teorie
jednoduse popisuji tukony, ¢innosti ¢i manévry fidicl, které casto vedou k nehodam,
jako naptiklad nepiiméfena rychlost, predjizdéni, nedostate¢na vzdalenost od vpiedu
jedouciho vozidla, opomenuti signalizace, ptehlédnuti dopravnich znacek a signalt.
Tyto teorie ,,specifickych reakci® vytvarely ¢asto podklady pro preventivni opatieni.

Mendelsohn (1964), jak uvadgji Stikar, Hoskovec a Smolikova (2006), vytvofil
teorii, podle niz je ve vzijemném vztahu vnimani prostfedi fidicem a skute¢né
prostiedi. Nazval ji subjektivné pravdépodobnostni funkéni teorii. Mendelsohn
(1964) vychazi zptedpokladu, ze lidé ftidi v kontextu dvou souvisejicich
pravdépodobnostnich systémil, objektivnim rizikem dopravniho prostiedi a se
subjektivnim odhadem pravdépodobnosti nehody. V podminkach, kdy subjektivni
odhad koreluje velmi vyznamné se skuteCnou pravdépodobnosti, snizuje se
pravdépodobnost nehod. Cim vétsi je viak nesoulad mezi subjektivni a objektivni
pravdépodobnosti, tim vétsi je 1 pravdépodobnost nehody.

Taylorova teorie je zaloZena na ,pocitu rizika“. Taylor (1964) analyzoval
velikost subjektivniho pocitu rizika ve vztahu k rychlosti jizdy. Podle ného lze
snizeni nehodovosti  dosdhnout uritymi opatfenimi, kterda by manipulovala
S pocitem rizika u fidict a obracenim pozornosti k dosud nevnimanému riziku.

Mezi teoretickymi pfistupy je uvddéna Wildeova teorie homeostize rizika
(1982, 1994) a dale ruzné teorie adaptace chovani na poZadavky dopravni
bezpecnosti (Evans, 1991, Elvik. 2004). Simonet a Wilde (1997) zduraznuji, Ze
vnimani a pfijeti rizika ma ustfedni vyznam v pficinach nehod. Teorie homeostaze,
podle nich, mize vést k uziteénym preventivnim opatfenim. M4 vsak urcitd omezent,
napiiklad v tvrzeni, Ze pokud se nezméni cilova uroven subjektivniho rizika, coz je
uréeno kazdym jednotlivym ucastnikem silni¢éniho provozu, pak nelze ocekavat
dosazeni stalych zmén v bezpe€nosti. AvSak tato teorie nevysvétluje, jak jedinec

urcuje svou cilovou Uroven rizika. Ani neuvadi, jak empiricky tuto Groven méfit.
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Vyraznym krokem k zaclenéni vyssich kognitivnich funkci pfi posuzovani lidské
spolehlivosti bylo vytvoifeni modelu vhledu do situace (VDS) — situation awareness
(SA) v ramci analyzy pric¢in nehod v dopravé. Endsley (1999), autor tohoto modelu,
zduraznil, ze v jednotlivych kategoriich VDS (percepci, porozumeéni a predvidani) je
tteba hodnotit dalsi faktory. Jeho analyza nehod ¢i skoronehod v dopravé obecné
ukazuje, ze primarni pfi¢inou lidskych chyb v komplexnich systémech neni $patné
rozhodovani, ale $patné uvédomeéni si situace. Vhled do situace je dynamickym
mnohotvarnym jevem, ktery zahrnuje nejen percepci, porozuméni a hodnoceni
klicovych situaci (zejména kritickych) a jejich relevantnich kontextt, ale také se tyka
percepce, porozuméni a hodnoceni sama sebe. Rozhodujici je tedy skutecnd Groven
vhledu do situace pozadovand k uspéSnému vykonu a vnimand, tj. metakognitivni
percepce vlastniho vhledu fidice.

Lze pozorovat, ze urcité ,specifické reakce nebo ,selhani“ se projevuji u
nékterych jednotliveti opakované. Mluvime o ,,nachylnosti“ k nehodam, potencialité
nehod, agresivnim fizeni vozidla, rysech osobnosti nebo stavech emo¢ni nestability,
nedostatku specifickych dovednosti, zkuSenosti apod. Tyto teorie nas podnécuji
zam¢fit specidlni pozornost na ty skupiny problémovych fidi¢i, které jsou
charakterizovany uréitymi rysy nebo syndromy. Ridi¢e takovych skupin je oviem
titeba spravné diagnostikovat s vyuZzitim vhodné metodiky a pak je mozné zvySovat

jejich dopravni zputsobilost.

3. Teorie chyb

Jsou kladeny otdzky, jaké chyby délaji lidé, pro¢ de€laji chyby, jak jim lze
zabranit. Teoreticky pfistup k lidskym chybam obsahoval riiznd pojeti, napiiklad
psychoanalytické, kybernetické, socialné teoretické, teorie pole, teorie rozhodovani,
konceptu S-R, aktiva¢ni urovné, stresu, lidského vykonu a dovednosti.

Reason (2003) uvedl historicky pfehled vyznamnéjSich ptispévkil psychologil
ke studiu lidskych chyb. Pocinaje Jamesem Sully (1881) a Sigmundem Freudem
(1904, 1922) dochazi k Williamu Jamesovi (1880), jehoZz poklada za autora téméf
ucelené teorie chyb. Pokracuje Josephem Jastrowem (1905), gestaltisty Maxem
Wertheimerem, Wolfgangem Kohlerem a Kurtem Koftkou (1912) a jejich

nasledovnikem Kurtem Lewinem V mezivaleéném obdobi. Vyzvedava pfinos
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neuropsychologa Karla Lashleye (1917, 1951) a Henry Heada (1920), jenz zavedl
pojem ,,schéma® jako vysvétlovaci princip pro nékteré psychofyziologické jevy.
Po druhé svétové valce byla pfinosnad zejména teorie informaci (napt. Miller, 1956).
Zamgéieni na kognitivni procesy vedlo k fad¢ vyznamnych zjisténi, zejména vzniku
konceptu pracovni paméti (Baddeley a Hitch, 1974) a k zdkladim teorie
rozhodovani, kterou propracovali Tversky a Kahneman (1974), ktefi uzili pojem
,»omezené racionality. Reason (2003) rovnéz uvadi piinos Jense Rasmussena (1974)
K teorii ¢innosti, o kterou se dale opira pti své analyze lidskych chyb.

Spolehlivost je urCovana povahou cloveka, ktery ma ze své pfirozenosti
tendenci k provadéni chybnych vykoni a prostiedim, v némz se ¢innost odehrava.
Timto prostiedim neni minéno pouze prostiedi fyzikalni, chemické a biologické, ale
1 socialni. Pfi analyze chyb, skoronehod a nehod se rozliSuji tyto kategorie pficin:
bezprostfedni pficina — ta, ktera vedla k disledku ptimo, pfi¢iny pfispivajici, jez
k nehodovému d¢ji ptispély, naptiklad snizena viditelnost a pfi¢iny kotenové, které
jsou skryty za fadou pficin ptispivajicich (napt. podminky spolecenského charakteru
a postoje k bezpecnosti).

Chyba je odchylka od optimalniho stavu, tj. jev, ktery vznika, jestlize tidi¢
selze v rozhodnuti, jak se chovat optimalnim zptisobem. Projev chyby sledujeme
Vv jejim disledku. Identifikace chyby vyzaduje specifikovat optimum. Kazdou chybu
muzeme klasifikovat alesponn Vvjedné ze cCtyf tfid dimenzi: objektivni, osobni,
zamérné a nezamérné.

Dimenze objektivni — osobni se vztahuje na osobu, kterd specifikuje optimalni
jednani. Objektivni chyba se projevuje v selhani fidice splnit optimum, jeZ je mozné
specifikovat. Dusledek objektivni chyby je rozdil mezi pozorovanym chovanim
fidice a tim, o kterém pozorovatel prohlasil, ze je zddouci. Osobni chyba se projevuje
v selhani fidice v tom, jak by se mohl chovat, kdyby optimalné reagoval na dané
podminky prostiedi. Specifikuje-1i fidi¢ optimélni rozhodnuti pro kazdy podnét v
jeho prostiedi, pak existuje osobni chyba pro kazdou odchylku od jednotlivych
optimélnich rozhodnuti. V tomto smyslu disledek osobni chyby je rozdil mezi
pozorovanym chovanim fidi¢e a tim chovanim, o kterém se sam vyjadiil, ze je
zadouci. Objektivni a osobni chyby se vzajemné nevylucuji.

Dimenze zamérného — nezdmérného se tyka pticiny chyby. Zamérna chyba je
vyvolana rozhodnutim reagovat na podnét jinak, nez je zadouci. Je disledkem
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aktivniho rozhodnuti momentalné¢ nemit na zfeteli podminky prostfedi. Nezamérna
chyba vznikne selhanim fidi¢e pfi vnimani vnéjSich podminek, které ovliviiuji
jednani. Je disledkem nedostatecné informovanosti. Pro objektivni definici chyby
V tomto pojeti je zapotiebi dosadhnout jednoticich kritérii pfi definovani optima.
Soucasny vyzkum chyb a s ni souvisejici snaha o prevenci zdaraznuji

systémovy pfistup se snahou podchytit i latentni pfic¢iny selhani. Systémovy pfistup
k lidskym chybam vyjadiuje Reasoniv model. Podle jeho nazoru by chyby mély byt
nazirany jako nasledky spiSe nez jako pfi¢iny. Nehoda je dasledkem interakce
riznych prvkl na riznych trovnich systému, tedy i dopravniho. V jeho modelu lze
identifikovat tfi roviny chovani fidi¢i: technickou (napf. tdrzba vozidla),
individudlni a socidlni (chovéani ucastnikii dopravy) a rozhodovani (mize vést
k chybam a pfestupktim).

Je tfeba odliSovat rizné typy chyb, které I1ze oznacit podle Reasona (2003)
jako ,.kiks“, opomenuti, omyl a védomé, tj. zamérné poruseni pravidel.

,Kiks®“ se stane, jestlize ¢loveék se snazi provadét spravnou akci, ale udéla ji
nespravné. Chyby se vztahuji na pozorovatelnou €innost a jsou obvykle spojeny
s chybami pozornosti ¢i percepce.

Opomenuti  jsou vnitfni udalosti, obvykle jsou to vypadky paméti. Jde
o vynechani n¢jaké ¢innosti..

Omyl je chyba, kterd se stane, kdyz ¢lovék provede nespravnou akci. Akce
muze byt udélana perfektné, ale neni to akce, ktera méla byt provedena. Omyly se
odehravaji na vyS$$i Grovni neZz je percepce - jde o mentdlni procesy naptiklad
pfi vyhodnoceni informaci, které jsou k dispozici.

Védoma poruseni jsou akce, ucinéné zamérné, které vSak nejsou spravné. Lidé
zamysleji pouze porusit pravidlo, ale ne trpét moznymi dusledky. Tento druh chyb je
nejobtiznéji potlacitelny.

Dilezita je detekce chyb. V podstaté jsou tfi zpusoby, jimiz miize byt chyba
odhalena. V prvni tadé je to sebekontrola, sebemonitorovaci proces, ktery je
nejucinnéjsi pii uvédomeéni si zmén na fyziologické a dovednostni trovni. Chyba
muZe byt signalizovdna urCitymi environmentdlnimi signdly, naptiklad pomoci
funkce, ktera brani dalSimu pokracovani Cinnosti. Mize byt téZ objevena jinym
clovékem, cozZ je cesta, kterou Ize urcité chyby zjistit ve slozitych, nebezpecnych ¢i
stresovych situacich. Rozbory naznacuji, Ze asi tfi ze ¢tyf chyb jsou svymi pivodci
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zjistény. Sance na jejich opravu je nejlepsi u dovednostni trovné a nejniz§i na Grovni
znalosti.

Rasmussen (1983) prispél k vytvofeni taxonomie chyb rozliSenim tfi Grovni
vykonu. Rozlisil chyby:

Dovednostni - Cloveék provadi rutinni, vysoce nacvicené ukoly, které lze
charakterizovat jako automatizované. Vyjma pfilezitostné kontroly je takové chovani
spojeno s malym védomym usilim. Chyby na této urovni se tykaji vnitini variability
sily, prostoru nebo koordinace ¢asu.

Zalozené na pravidle - znamena feSeni situace, kterd nastava tehdy, jestlize se

situace trochu zméni a modifikuje nase pfipravené chovani. Chyby jsou spojeny

se Spatnou klasifikaci situace, vedouci kuziti Spatného pravidla nebo

S nespravnym vybavenim postupu..

Znalostni - tento druh chyb se objevuje v novych situacich, kdy nemame Zadna

aplikovatelna pravidla. Mdme neuplné ¢i nespravné znalosti pro feSeni problému.

,,Kiksy* a opomenuti se vztahuji hlavné k ukoliim zalozenym na dovednostech, v
nichz neni mnoho kognitivniho usili. Malé rozdily v situaci mohou byt nepovS§imnuty
pii selhani pozornosti.

Omyly se objevuji zejména pii ukolech zaloZzenych na pravidle a na znalostech,
napiiklad neexistuje pravidlo pro danou situaci anebo neni nalezeno spravné feseni
problému.

Tato taxonomie doznala pocatkem 90. let minulého stoleti podstatnych zmén,
které odstranuji nékteré teoretické nedostatky a zavadéji nové koncepty do tivah o
zalozenych na znalostech.

Verschuur a Hurts (2008) vytykaji Reasonovu modelu pfi¢in nehod (1990, 1997)
néktera omezeni pro predikci a porozuméni ur€itym behaviordlnim aspektiim nehod.
Naptiklad jaky typ nebezpecného jednani predchéazel nehodé, ¢i jaké specifické, vice ¢i
mén¢ stalé postoje €i chovani umoznily ¢i omezily bezpecné chovani. Shrnuji, ze tento
model je obtizné uzit ke generovani ¢i testovani hypotéz o specifickych pfic¢inach
nebezpecného chovani za specifickych podminek ¢i pro specifické fidic¢ské skupiny.
Jestlize chceme Reasonliv model pfic¢in nehod, plivodné vyvinuty pro organizacni
nehody, aplikovat na fizeni dopravnich prostfedkd, je tfeba zdliraznit psychologické
predpoklady (prekurzory). Nebezpecné jednani se hodnoti jako aktivni chyby (kiksy).
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Latentni chyby jsou chybna rozhodnuti ¢i nedostatky v systému fizeni (napf. chybna
inzenyrsko technickéd feSeni). Latentni chyby (failures) se mohou zménit na aktivni
jedin¢ tehdy, kdyz existuji urcité psychologické podminky zvané psychologické
predpoklady. Jejich pirikladem je nepozornost nebo stres. Psychologické predpoklady
se mohou vztahovat k latentnim chybam (napf. ve vazbé k nedostate¢nému vycviku)
ale i kjinym Ccinitelim (napf. Ginavé po nedostatku spanku ¢i deprese v dasledku
osobnich problémi).

Proto Verschuur a Hurts (2008) dodali k Reasonovu modelu nasledujici
konstrukty:

1. detekce typu nebezpecného jednani ¢i chyby fidice predchazejici nehod¢, k niz
uzili charakteristiky z Driver Behaviour Questionnaire.

2. fidiovy postoje, normy a presvédceni s pouzitim konstruktu, odvozeného
Z teorie planovaného chovani ve vztahu k prestupkiim.

3. strategické, k fizeni vztazené rozhodovani tidice, provadéné zpravidla pred
jizdou.

4. fyzicky a psychicky stav fidice pii fizeni.

Jimi stvofeny model nazvali model Fidi¢ského chovani ve vztahu
k bezpe¢nosti. Jejich pfistup ma dvé omezeni. Soustfed’uji se na psychologické a
télesné predpoklady bezpecnosti ve vztahu k chovani a nezahrnuji faktory prostiedi ¢i
jiné externi faktory. A za druhé zdlraziuji individudlni proménné. Nezaméiuji se
na interakci fidi¢l s vozidlem, silni¢nim provozem a prostiedim.

Psychologické ptredpokladané piiciny odpovidaji do¢asnym psychickym Stavim
ovlivnénym riznymi Ciniteli. Ne vSechny aspekty stavu mohou byt pod kontrolou
jednotlivého tidice. Ale predpoklada se, ze fidi€ si je védom svého stavu kdyz fidi. Lze
se domnivat, Ze psychologické pfi¢iny narGstaji u chyb z nepozornosti a u
nebezpecnych chyb (piedevsim bez uvédoméni si fidi¢em), ale ne tak u piestupkd,
které jsou v podstaté vice védomé a zamémé. Ty jsou ovlivnény strategickym
rozhodovanim.

Télesné predpoklady odpovidaji viceméné stalému télesnému a duSevnimu stavu
fidiCe pii fizeni (napf. nemoc ¢i télesnd omezeni). Ne vSechny aspekty tohoto stavu
mohou byt pod kontrolou fidiCe, ale je mozno se domnivat, Ze fidi€ si je vzdy védom
tohoto stavu, kdyz fidi. Ovliviiuji oba druhy chyb (z nepozornosti i nebezpecnych
chyb).
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Strategicka rozhodovani jsou definovana jako kvalita rozhodnuti fidice pied
cestou (napiiklad volba trasy). Toto rozhodnuti mize byt nezavislé na nékterém
Z konstruktu teorie planovaného chovani. Je nedostatek poznatkii o podstaté téchto
vztaht.

Postoje, osobni normy a vnimana kontrola chovani, odvozené z teorie
planovaného chovani ovliviiuji pocet ptestupkd. Byly zkoumany pouze ve vztahu
k dvéma specifickym druhiim piestupkt, tj, piiliSné rychlosti a poziti alkoholu.
Realizovala se naptiklad interven¢ni studie Parkera, Strandlinga a Mansteada (1996)
vyuzivajici teorie planovaného chovani scilem modifikovat nazory a postoje
k pfekracovani rychlostnich limitt jizdy. Verschuur a Hurts (2008) neocekavaji, ze by
tento konstrukt mél vliv na ¢etnost chyb, zejména pozornostnich, protoze ty mohou byt
mnohdy neuvédomované. PouZzivaji termin kauzalni (pfi¢inné) chovani, oproti terminu
latentni chyby, pouzitym Reasonem (1990, 1997), i kdyZ obsah je podobny.

Vyznam modelu Verschuura a Hurtse (2008) spociva vtom, ze jej ovérili
v zamé&feni na predikci. Piestupky lze 1épe predikovat. Méné lze predikovat nehody.
Psychologické i télesné piedpoklady umoziiuji predikovat chyby z nepozornosti. Jejich
pfitomnosti nartsta pravdépodobnost, ze latentni pficiny ovlivni jednani i nehodovost.
Ukaézalo se, Ze nebezpecné jednani, nejen prestupky jsou ovlivnény teorii planovaného
chovani. Postoje tak predikuji nékteré docasné psychické stavy pohody. Verschuur
a Hurts (2008) konstatuji, Ze specificka je iluze kontroly, kterd implikuje, Ze ti, ktefi
délaji prestupky nadhodnocuji rozsah svych moZznosti zvladnout rizikové situace.

Pro teoretické 1 praktické tcely je vhodné klasifikovat tyto lidské rozdily do tfi
skupin, které predstavuji stalé individudlni charakteristiky, vyvojové faktory
a pfechodné variabilni faktory.

Stalymi individualnimi charakteristikami se mini vrozena nebo v détstvi nabyta
struktura a povaha chovani, télesny typ, intelektovd kapacita, senzoricka
a psychomotoricka kapacita a struktura osobnosti. Tyto faktory zistavaji s ohledem
na dopravni nehody konstantni, bez ohledu na vék. Jejich variabilita neni vyznamna.
Kazdy jednotlivec ma svou relativné stalou troven.

Vyvojové faktory jsou nejCastéji spojeny s veékem osoby. VEék ma vliv
na fyziologické a psychologické zmény a jejich prostfednictvim i na
pravdépodobnost nehody. Rozdilna ¢etnost a charakteristika nehod u osob rozdilného
véku je dobfe zndma. Kromé téchto bezprostiedné na veku zavislych faktort je zde
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jsou vychova, vycvik a zkuSenosti. Vliv znalosti, pracovnich navykti a postoji
na nehodovost je v zasad¢ jasny. Preventivni opatfeni u faktort zavislych na Case
zahrnuji stanoveni vékovych limitd (napf. pro fidi¢ské prikazy), pozadavki na
minimalni vycvik, zkuSenosti a vychovu k bezpecnosti zaméfenou na zvyseni
znalosti a zlepSeni postojti.

Prechodné variabilni faktory jsou nepravidelné a rychle se ménici charakteristiky
jako kratkodoba nemoc a unava, ucinek alkoholu a drog, docasné stavy deprese nebo
roz¢ileni. Tyto faktory mohou za urcitych okolnosti zvysit pravdépodobnost nehod,
i kdyz dana osoba patii do kategorie "bezpecnych" u obou ptedchozich skupin.
Preventivni opatieni, jako u stalych faktori, zde nejsou ve stejném rozsahu mozna.
Bezprostiedni kontrola docCasné variabilnich faktorti zavisi na samotné osobg.

Pokracovat v analyzach vedoucich k preventivnim opatfenim je naprosto nezbytné.

4. Model chovani ridi¢u

K metodologii analyzy chovani fidici sohledem na bezpecnost piispéli
Brezillonové a Tijus (2007), ktefi vysli z evropského projektu dopravni bezpecnosti
GADGET. Tento projekt se zaméfuje na hodnoceni faktorti dopravni bezpecnosti a
jejich vliv na chovani fidi¢, na analyzu vlivu pfistroji ve vozidle, rtizného
silnicniho prostfedi, vychovy a vycvikovych programti, kampani dopravni
bezpecnosti a pravnich mér (v€etné postihu) na chovani fidi¢i. Studie Younga aj.
(2006) ukazala, ze je snazsi ucit se z chyb lidi nez z jejich Gspéchu. Zamérili se na
dobré a $patné chovani fidica a klasifikaci fidi¢t zalozili na chybach pfi fizeni.

Metoda GADGET popisuje Cinnost fidicu s rozdélenim fidi¢skych tukolt a
fidi¢ského chovani do tii hierarchickych trovni s vyuzitim modelti Michona 1 Van
der Molena a Bottichera (Michon, 1985, Van der Molen a Botticher, 1988):

A. Strategickd viroveii: Ukoly a chovani na této irovni jsou napiiklad planovani a
piiprava na cestu, volba trasy a doba odjezdu. Tato Uroven neni zatim typologicky

zpracovana.
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B. Takticka uroven: Na této stfedni Girovni jsou ukoly a chovani spojeny se situaci pii
fizeni samém. Tato Groven je jiz v typologiich zahrnuta.

C. Operacni uroven: Na této trovni jsou tkoly a chovani spojeny s momentalni
O této GADGET matici se pozd¢ji psalo jako o GDE matici (Perdaho, Keskinen a
Hatakka, 2003) a nad tyto tifi trovné se doplnila jesté ctvrtd ,cile pro zivot a
dovednosti pro ziti*, pozd¢ji oznacena jako socialni troven.

D. Socialni urovenn neni v typologiich zatim patficn€¢ zohlednéna. Bezprostiedné
neobsahuje zadny fidicsky tukol a fidi¢ské chovéani, ale je spojena s tadou
charakteristik jako je osobnost, skupinova identifikace aj. Tato uroven byla doplnéna,
protoze tyto charakteristiky mohou ovlivnit, jak fidi¢ tesi tkoly a ovliviiuje chovani
fidi¢e na nizSich Grovnich. Jak se fidi¢ chova jako osoba, miize mit vliv na to, jak
fesi ukoly na strategické urovni, napiiklad jak dobfe planuje jizdu. Spatné planovani
ma vliv na ukoly a chovani na nizsi urovni. Podobn€ i jiné urovné jsou spojeny,
napiiklad védomosti a dovednosti relevantni pro schopnost fesit ukoly na kazdé
trovni. Ridi¢ musi védét jak nespravna &i chybéjici informace &i dovednost miize
vést ke zvySeni rizika. Na nejvyssi urovni osobnost vyhledavajici riziko je z hlediska
dopravni bezpecnosti nezadouci. Na strategické irovni mtize vést fizeni pod vlivem
alkoholu ke zvySeni rizika, zatimco pfili§ rychld jizda je Spatna volba na taktické
urovni a nedostatek technickych dovednosti pro fizeni na opera¢ni urovni.

Autofi chtéji revidovat GADGET metodologii v kontextu fidi¢skych aktivit.
Benefity vychazeji z fidic¢ské zkuSenosti. V systému je tfeba identifikovat spravné
a nespravné chovani, determinovat je v situanim prostoru, aby se fidi¢ vratil
do normalni situace a ke spravnému chovani, s cilem vytvaret scénaf pro vycvik
fidica (Brezillonova, Brezillon, Tijus, 2009, Brezillon, Brezillonova, 2010).
Brezillonova a Tijus (2007) vytvareji metodologii TR-CAD (Tree Representation of
Context Awareness for Driver Behavior). Matice byla vytvoiena pro definovani
novych proménnych a jejich uspofadani.

Za prvé jsou zde proménné zamerené na fidice, osobni proménné (pohlavi, vék,
prace aj.), promeénné praxe (zkuSenosti, druh fidi¢ského prikazu, kdy ziskan, zda

denné tidi aj.).
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Za druhé jsou zde proménné zamétené na preference fidic¢e (zda fidi ekonomicky
usporné, zda jezdi nejrychleji, jak miize ¢i ne, zda se vzdy snazi vyhnout poskozeni
vozidla, zda rad zavodi aj.).

Za tteti jsou to proménné popisujici fidichv dusevni stav (unaveny, stresovany,
uzkostny aj.).

V ndvaznosti na proménné tykajici se fidie jsou to dodatecné proménné,
vztahujici se k situaci fizeni jako jsou klimatické podminky (dést, mlha, snih),
zvirata, chodci aj.

Pak jsou to jesté proménné, tykajici se vozidla (barva, znacka, typ a vztah mezi
fidicem a jeho vozidlem aj.).

Matice byla upravena. VSechny proménné, tykajici se fidi¢e nebyly zahrnuty
do GADGET matice (napf. pohlavi). V odborné literatuie 1ze nalézt studie, které
se vztahuji k jedné urovni matice. Napfiklad studie zaméfend na reakéni dobu
na operacni urovni. Jind studie vytvaii model mentalni reprezentace fidice vuci
silnici na taktické trovni. Brezillonova a Tijus (2007) zduraziuji, Ze modelovani
fizeni vyZaduje soucasné zahrnout vSechny trovné matice GADGET, protoze
nejvyssi uroven ma vliv na urovné nizsi. Naptiklad je-1i fidi¢ vice stresovan, netidi
jako obvykle a nékdy vice riskuje. Jestlize naptiklad modelujeme tento ptipad pouze
na taktické Grovni, modelujeme fakt, Ze Fidi¢ vice riskuje. Rekneme, Ze je
nebezpecny fidi¢, ale nemame Zadnou predstavu o tom, Ze je naptiklad stresovan.

Simultanné se snazime brat v uvahu vSechny proménné matice, vSechny trovné.
Jsou zde dva zpusoby seskupovani: proménné se objevuji nékolikrat v matici (pfimo
ovlivnéno zvysS§i Urovn€) ¢ proménné popisuji tutéz cast fidi€ského tukolu.
Naptiklad proménna, ktera se Vyskytuje na operacni 1 taktické trovni je v polozkach
»jestlize se fidi¢ rozhodne jet v obtiznéjSich podminkéach nebo ne, jestlize ma fidi¢
silné a slabé slozky zautomatizované zékladni dopravni dovednosti nebo ne, ostie
vidi ndhodné situace, ma realistické sebehodnoceni “. Tyto proménné jsou na obou
urovnich a fidi¢ se rozhodne sniZit rychlost (taktickd urovei) a déle stlaci nohou
brzdovy pedal (operacni tiroven).

Proménnou, spole¢nou pro strategickou a socialni trovei je ,,jestlize se fidi¢ musi
vyrovnavat se socialnim tlakem nebo ne®. Tato proménna ukazuje, zda je fidic, ktery
planuje svou cestu schopen zmény ve své mysli, kdyz ho naptiklad zadaji déti, které
veze, aby zastavil.
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Dale jsou dulezit¢é proménné, které popisuji zivotni styl fidi¢e. VSechny tyto
proménné popisuji zpusoby, jak fidi¢ vnima kontext fizeni. Jedna se o proménné,
které vyjadiuji, jak se fidi¢ vyrovna se socidlnim tlakem a k nimz mutze byt citlivy
(skupinové normy, vyrovnavat se se socidlnim tlakem, hodnoty postoji vuci
spole¢nosti ¢i pro socialni skupinu).

Naptiklad fidi¢ nemusi jet stejnou cestou. Jestlize ma déti ve vozidle, je
opatrnéjsi. To se tyka proménnych jako sebekontrola, trpélivost (napf. v reakci
na dopravni svétla). Proménna chovani fidi¢e ve $patnych podminkach je pro fizeni
rovnéz dulezita. Kdyz pocasi neni dobré a fidi¢ velmi zpomali, vyjadfi tim opatrnost.
Takové proménné vyjadiuji nedostateCné zautomatizovani, Spatné ocekavani,
informacni pfetizeni, silné a slabé slozky zakladnich fidi¢skych dovednosti,
realistické sebehodnoceni, kontrolu sméru a polohy pro fidi¢ské chovani. Celkové
vyjadiuji tyto proménné silné a slabé slozky ukoll pfi fizeni.

V dalsi skuping jsou proménné popisujici motivaci fidice: pfizptisobeni rychlosti,
pfedvidani situace, osobni fidicsky styl, akceptaci rizika, respekt k dopravnim
pfedpisim, tendenci riskovat, silné a slabé slozky nédhodnych situaci, bezpecnostni
hranice, vys$$i hladina vyhledavani vzruSeni. Tyto proménné jsou ve vztahu
k riskovéni fidi¢e. Ridi¢ mize nadhodnotit svou zdatnost (nékdy se pouziva pojem
kompetence, ktery zahrnuje vztahy znalosti, dovednosti, hodnot, postoji a téch
osobnostnich charakteristik, které se pozdé€ji povazuji za dilezité pro tspé€Sny vykon
¢innosti) a riskovat. Tyto proménné vyjadiuji také skutecnost, Ze fidi¢ rad soutézi
a chce byt lepsi nez jini fidici.

Nasledujici skupina ukazuje osobni proménné jako osobni dovednosti
pro kontrolu podnét a sebekontrolu fidi¢e (takové proménné jak je fidi¢ schopen
sdm sebe kontrolovat v dopravnich situacich, které ho Castecné stresuji),
sebepieceniovani pfi fizeni, uziti alkoholu a drog (miiZe se domnivat, Ze to pro ngj
neni nebezpecné).

Posledni skupina proménnych charakterizuje vlastnosti vozidla, napf. vlastnosti
brzd, pfilnavost pneumatik a fyzikalni vlastnosti.

Brezillonova a Tijus (2007) vysli ze 4 tfid proménnych popsanych diive a
upravili je. V nové Upravé namisto hierarchické struktury proménné kategorizovali

podle typu. Vytvotili proménné o:
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- Zivotnim stylu, coz zahrnuje postoje ke spole¢nosti, Fidi¢skou zdatnost,
automatismy, informacni ptetizeni, trajektorii vozidla, socidlni kontext fizeni,
stav fidice aj.

- Motivaci fidie, zda mé& motivaci riskovat, vyhledava silné vzruseni,
fidicskou zdatnost pro feSeni neocekdvanych ¢i rizikovych situaci,
pfizptsobeni rychlosti, ptedvidani vyvoje situace, akceptace rizika aj.

- Osobnich datech fidice, coz obsahuje jeho zkuSenost, v€k, jeho aktivity,
poziti alkoholu, sebekontrolu aj. Nékteré udaje o vozidle, zda fidi¢ pecuje o

vozidlo, zda auto je drah¢ aj.

Data pro typologii fidi¢l zalozenou na chybéch byla ziskdvana dotaznikem,
vychazejicim z GADGET matice, obsahujicim 162 otdzek pro celkem 61
proménnych. Vysledky jsou zalozeny na 419 relevantné vyplnénych dotazniki.
Autofi zjistili 15 tfid a po analyze redukovali 61 proménnych na 3 a klasifikovali
nova data pomoci aglomerativnich metod. Pro kazdou tfidu identifikovali
proménné, které maji specifickou hodnotu v této tfidé a jinou hodnotu v jinych
ttidach a nazvali je ,,specifické®. Poté urcili v kazdé tfidé specifické proménné,
které maji vztah k riskovani. Pak ziskali typologii fidicl zaloZenou na riskovani.
Nakonec analyzovali vyvoj fidi¢ského chovani ve vztahu k véku fidice.
Zjistovali, zda mladi fidi¢i vykazuji specifické chyby odlisné od starSich fidict.
Byly zjistény Ctyfi stupné ve vyvoji chovani fidi¢i ve vztahu k véku:

Osvojovaci faze (discovering step) — chyby pfedev§im z nedostateéné zdatnosti
pro fizeni (informacni pfetizeni, Zadné zhodnoceni nezbytnosti cesty, zadny
ohled na bezpecnost aj.).

Riskujici faze (risk step) — fidi¢ experimentuje pii fizeni, poznava hranice své
zdatnosti riskovanim (jeho osobni fidi€sky styl, nerespektovani dopravnich
pravidel aj.).

Stabilni faze (stable step) — fidi¢ nalezl a udrzuje si svij fidi¢sky styl, chyby
V této fazi jsou podobné piedchozi skuping.

Zménéna faze ridicského stylu (new driving style step) — fidi¢ hleda a soustfed’uje
se na nové zpusoby fizeni (napf. nejezdi ve shluku vozidel, vytvaii si vetsi

rozestupy).
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5. Rizikové jednani

Mnohokrat se prokazalo, ze rizikové jednani vede ve vztahu k jedinci i k populaci
k nehodam a zranénim. Teoretickym 1 empirickym analyzam problematiky
rizikovosti predchazela specifikace rozdilu mezi rizikovym jednanim a rizikovou
tendenci. Rizikovym jedndnim rozumi Roskova (1995) rozhodovaci jednani
V konkrétni situaci, které podmiiiuji mnohé Cinitele, naptiklad protichtidné tendence
jednani ¢i hladina akceptovaného rizika. Rizikovou tendenci jednotlivee se rozumi
pfipravenost, pohotovost, tendence, ochota vystavovat se riziku ¢i jednat nebezpecné.
Miksik (1991) uvadi, Ze rizikovou tendenci jednotlivce urcuji specifické soubory
osobnostnich charakteristik, jejichz uroven je pro daného jednotlivce piiznacna,
tj. neprojevuje se jako dusledek situacnich tlakt, ale jako interakéni trend tam, kde
umozni Situace jejich projev. Zakladni strukturalni slozky této rizikové tendence
podle ného jsou: uroven aspirace, hladina anticipace, tendence spoléhat se na
nahodu, socialni exhibicionismus a obecna dimenze individualni tendence k riziku,
ktera je funkci miry a strukturdlnich vazeb uvedenych charakteristik.

Vzhledem Kk povaze dané cinnosti zasluhuje zvlastni pozornost subjektivni
tendence fidiCe k rizikovému jednani. Je zfejmé, Ze Cinnost fidiCe obsahuje mozny
naboj konfliktu dvou tendenci: dosaZeni cile (vykonu, uspokojeni néjaké potieby)
a dosaZeni bezpecnosti.

Lidé voli v riznych typech situaci riznou miru rizikovosti akce. Pfitom je zde
zéavislost na vztahu mezi obecnou mirou a strukturou jejich osobnostnich faktort,
podminujicich stupent rizikovosti v chovani na jedné strané a specifickym
komplexem téch osobnostnich rysi, jez dany typ situace svoji povahou u jedince
mobilizuje na stran€ druhé.

V kazdém typu téchto situaci Ize postihnout urcitou optimalni hladinu tendence
Kk riziku. Pfi této riskujici tendenci jde o hledani nejvyhodnéjsiho vztahu mezi
pfedpoklady daného subjektu kfeSeni situace a jeho volbou akce k jejimu
adekvatnimu feSeni. Odklon vykazované tendence riskovat v obou smérech (k ptili§
vysoké €1 naopak neumérné nizké mife) vede k neadaptivnimu a neadekvatnimu
chovani.

Rizikovost volby je nejen objektivni, ale i subjektivni kategorii. Tataz volba

V téze situaci muze znamenat u kazdého jedince jinou hladinu pfijeti rizika
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(riskantnost volby), a tudiz svéd¢i o jiné tendenci k rizikovému chovani. To proto, Ze
jde o vztah mezi subjektivnimi ptedpoklady k feseni situace a volbou akce.

Z hlediska interakce fidice a komplexniho prostiedi pfi silni¢nim provozu
1ze povazovat za nezbytné pro zjisténi intervenujicich osobnostnich struktur hodnotit:
kdo se potencidln¢ nejCastéji dostava do rizikovych situaci (tzn. kdo je svymi
osobnostnimi vlastnostmi nositelem piemény moznosti vzniku rizikové situace ve
skutecnost); kdo ,,psychicky selhava®, jestlize se v aktualizované rizikové situaci
Z raznych pficin ocitne a kdo je naopak schopen rizikové situace 1épe fesit.

Miksik (1974) ptedpokladd, ze jedinci, ktefi maji sklon dostavat sebe ¢i jiné
ucastniky silni¢niho provozu do rizikovych situaci a nejsou schopni fesit tyto situace
vhodnym systém adaptivniho chovani, nemusi nutné pifedstavovat osobnostné
homogenni soubor. Jejich sklony k takovému chovani totiz mohou mit velmi
riznorodé osobnostni zdroje (maly pocit odpovédnosti vici druhym, nedostate¢né
rozvinutd schopnost anticipace, vyhleddvani situa¢niho vzruseni a sklony
k dobrodruznosti, socialni exhibice, nerealna sebejistota, kompenzace pocitu
ménécennosti atd.). Druhou zadkladni hypotézou pii hledani intervenujici struktury
osobnostnich proménnych tvoii predpoklad, ze neni pfimd, linedrni zavislost mezi
sklonem k rizikovému chovani a bezpeénosti silni¢niho provozu v tom smyslu, ze
nizké hodnoty prvého by zabezpecCovaly pozitivni vysledek druhého. SpiSe lze
predpokladat, ze je zaddouci urcitd mira schopnosti nést piijatelnou (z hlediska situace
optimalni) miru rizika pfi schopnosti redlné anticipace vyvoje situace a zpusobu
jejiho teSeni. Obé krajni tendence na kontinuu rizikovosti volby jsou pak
neadekvatnim subjektivnim faktorem.

Uvedena struktura osobnostnich rysi je jednou z determinant neadekvatniho
chovéni v silnicnim provozu. I takové jevy, které vystupuji jako klicové ukazatele
bezprostfednich pfi¢in vzniku nehod (alkoholismus, nedodrZzovani bezpecné
vzdalenosti, pfedjizdéni na nepiehlednych mistech, fizeni ve stavu ospalosti Ci
vysoké unavy, poziti psychofarmak atd.) se vaZou na osobnostni strukturu toho, kdo
je potencialnim nebo v daném pripad¢ aktualnim nositelem rizika (kdo se napije pied

jizdou, kdo se chova agresivné, kdo voli akci neimérnou schopnostem apod.).
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6. Potencialita nehod

»Nachylnost“ k nehoddm, neboli tendence k nehodam ¢i nehodova dispozice
vyjadfuje relativni neschopnost Clovéka vyhovét pozadavkim dopravni situace,
které jsou narocné na jeho fyzickou, duSevni a socialni pfipravenost pii feSeni
dopravnich ukola.

Henderson (1971) kritizuje historickou koncepci predispozice k nehodam.
tzv. "nehodaie", tzn. zjistit relativné stabilni, konstantni osobnostni znaky, které by
mohly zpiisobovat nehody, a to do urcité miry, bez zavislosti na ¢innosti a prostiedi.
Vyzyva, aby se zanechalo vyzkumi nehodovosti vztazenych pouze na osoby, ale aby
se braly v tvahu zmény lidského chovani za odlisnych podminek prosttedi. Pies toto
zaméfeni spravné konstatuje, s ohledem na abnormalni osobnosti a chronicky
nemocné, 7e lze hovofit o nachylnosti k nehodam ve smyslu manifestace
patologickych jevi alespoii po urcité obdobi.

V Sedesatych letech byl mytus "nachylnosti" k nehodam nahrazen nazorem, zZe
nehody jsou udalosti, které se stdvaji vétSinou "normalnim" osobadm. Protoze urcité,
pfevazné docasné duSevni, resp. télesné oslabeni je ¢ini nachylnymi k selhani
za specifickych podminek. Stupen zvladdnuti a pfizplisobeni se situaci je zavisly
na komplexu subjektivnich faktort, z nichz mnoho se méni v prubéhu fidi¢ské praxe.
Jejich vyvoj vzdy probiha od nezkuSenosti ke zkuSenosti a od mladi ke stafi. Behem
tohoto vyvoje se nékteré faktory méni v jednom sméru a napomahaji pfizptisobeni.
Zatimco jiné se mohou ménit v druhém sméru a pirizpisobeni naruSovat. Potencialita
nehody jedince v kterémkoli okamziku je z tohoto hlediska odrazem jeho schopnosti
¢1 neschopnosti udrZet rovnovahu mezi takovymi faktory.

Posuzovano z hlediska vyvojové psychologického, v riznych obdobich Zivota
muize byt rovnovaha porusena. Potencialita nehod prochazi urCitymi fazemi.
Tak napt. mladistvi pti vySS$i télesné zdatnosti a lepsi psychomotorické koordinaci
budou nepochybné riskovat vzhledem k mensi zkuSenosti a pii duSevni a socidlni
nedospélosti (Hoskovec, Pour a Stikar, 1970). Naproti tomu néktefi star$i lidé
1 pfi své zkuSenosti a duSevni a socidlni zralosti budou selhavat vzhledem k de-
terioraci nékterych télesnych a dusevnich funkci. Je to ovSem individudlné zavislé

(Hoskovec a Stikar, 1972).
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7. Prevence nehod

Usili o snizeni poc¢tu nehod smétuje do tii oblasti, do oblasti primarni, sekundarni

a terciarni prevence.

Primarni prevence dopravnich nehod znamena intervenci ptfed vznikem ohrozeni
zivota, zdravi ¢i vzniku materidlnich Skod. Zabyva se téz ovliviiovanim postoji
a chovani cilové skupiny. V tomto procesu jsou dulezité¢ informace, vzdélavani
a vycvik. Vyznamna role je pripisovana dopravni vychové a dopravné

bezpecnostnim kampanim.

7.1 Dopravni vychova

Dopravni vychovou rozumime vSechny zamérné a pokud mozno systematické
snahy o zménu v oblasti vykonové a osobnostni, které jsou relevantni pro orientaci a
jednani v oblasti silni¢niho provozu. Dopravni vychova formuje specifické znalosti,
dovednosti, navyky, postoje, a tim zaroven také podporuje upevnéni obecnéjsich ryst
jako je kooperativnost, odpovédnost, odolnost aj. Mize to byt pfinosem i pro praci
mimo dopravu a pro osobni vztahy.

Utinku mtizeme docilit presvédeovanim, kdy piesvédéujeme uéastniky silniéniho
provozu o bezpodmine¢né nutnosti toho, aby se v praxi fidili osvojenymi ptedpisy.
Také je seznamujeme s nebezpecim, které je miiZe ohrozit.

Dopravni vychové je ve velké mife pfiznavana integrativni funkce. Minéna
je kontinuita tohoto vychovného procesu a vzajemny vztah mezi teorii a praxi
1 vyty€eny cil — osvojeni si znalosti, postojii a chovani.

V zahrani¢i byly rozvijeny velmi rozdilné koncepce dopravni vychovy
(Smolikova, 2006). Jednou z t&chto koncepci je koncepce dopravni kazné. Znaény
vzrist poctu dopravnich nehod vedl ke zdaraznéni poZzadavku, aby chovani
Vv dopravé odpovidalo piedpisim. Koncepce dopravni kazné¢ pozadovala vedle
vychovy napomindnim a objasfiovdnim jako trvalé vychovné opatieni také tresty
ucastnikim dopravy, protoze byly povazovany za nejucinngjs$i vychovnou formu.
Proto se usilovalo o zostieni zakonnych piedpisti v dopravé a jejich ptisna kontrola.
Pozadovalo se, aby se opatfeni vztahujici se k disciplinovanému chovani a

soustied’ujici se na dopravni pravidla zacala realizovat jiz ve Skole.
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Dopravni vychova, kterd byla uplatinovana podle vySe uvedenych predstav
v 50. letech, byla chéapana jako opatfeni k ovlivnéni lidského chovani s cilem
odstranit nespolehlivost ¢lovéka pti jeho Gcasti v silniénim provozu. Trvalé zlepseni
dopravni bezpec¢nosti mélo byt uskuteCnéno prostfednictvim piisného dodrzovani
dopravnich predpisti.

Zaklad této koncepce tvorily dva predpoklady:

1. Platné dopravni pfedpisy jsou tak obsahlé, ze z nich mohou byt vyvozeny pro
vSechny dopravni situace optimalni, spravné zpiisoby chovani pro kazdého
ucastnika silni¢niho provozu.

2. Hlavni pfi¢inou nehod v silnicnim provozu je lidské selhani, které muize byt
vztazeno k nedostateCnym fidi¢skym schopnostem relativné malé skupiny
f1dict nebo k nedostatecnému vénovani pozornosti dopravnim piedpisim.

Koncepce dopravni kazné byla zrtznych piic¢in kritizovana. Z této
kritiky vznikly nezavisle na sobé dvé dalsi koncepce, a to Hermanna
Holsteina a Gerharda Munsche.

Holstein (1972) navrhuje k ptekonani mozného nebezpeCi navyk na silni¢ni
provoz. Navyk lIze vyjadfit jako systematické sblizovani nékterych vykonovych
schopnosti s pozadavky silni¢niho provozu.

Munsch  (1971) klade diraz na rozpoznani nebezpetné situace a zdroji
nebezpeci. Cilem ma byt pfedvidavé mysleni. V této souvislosti hovofi o tréninku ,,3
A%, zahrnujiciho ve€k (Alter), pozornost (Aufmerksamkeit) a zamér (Absicht)
druhych  Gcastnikli  silnicniho  provozu. Tak miZze byt predpovézena
nejpravdépodobnéjsi reakce v konkrétni dopravni situaci.

Druhé oblast, dynamika dopravy, ma zachytit a zkoumat priabéhy pohybu v silni¢ni
dopravé se zvlastnim zietelem k pohybu vozidel, které plisobi na vznik
nebezpecnych dopravnich situaci. Ve tteti dil¢i oblasti, dopravni taktice, patii vedle
osvojeni si spravného a rychlého reagovani na nebezpeci v riznych dopravnich
situacich také zabrdnéni nebezpecnym situacim. ,,Defenzivnim dopravnim
chovanim®“ miZe byt snizena moZnost nebezpeci. V defenzivnim chovani vidi

vvvvv

znamena, ze jim formulované cile maji byt platné pro vSechny vékové skupiny.
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Bongard a Winterfeld (1977) zavedli pojem dopravni porozuméni. Podle nich
tento pojem zahrnuje schopnosti, které jsou nutné k analyze dopravniho problému
a ke kognitivnimu zpracovani takového problému s cilem ho vyiesit.

Dopravni problémy jsou ukoly z oblasti silni¢niho provozu, které se vyznacuji
pfekonavanim obtizi pii jejich feSeni. Ne vSechny dopravni situace jsou podle této
definice problémovymi situacemi. Konkrétni dopravni situace je problémovou jen
tehdy, kdyz je rozhodovani ztizeno strukturdlné¢ podminénou obtizi. To znamena,
ze vse zavisi na schopnostech nebo zkusenostech urcitych osob nebo skupin osob.
Obtizi, kterd muze ptifadit dopravni situaci k problémovym, mtize byt napt. konflikt
mezi riznymi cili, napt. mezi rychlosti a bezpec¢nosti jizdy.

Ucastnici dopravniho provozu museji byt vedeni k socidlnimu partnerstvi
V dopravé. Je Zadouci piejit od vychovy k dopravni kazni k vychové socialni
kompetence v dopravé. Socialni kompetence se chape jako realisticka zodpovédnost
a ohleduplnost vznikld na zakladé znalosti pfednosti a nedostatkii vlastnich

1 pfednosti a nedostatkt jinych Ucastnikli dopravy.

7.2 Dopravné bezpecnostni kampané

Tyto kampané, zaméfené na zlepSeni chovani Uc€astnikil silni¢niho provozu, jsou
béZnou soucasti mnoha aktivit zabyvajicich se dopravni bezpecnosti.
K psychologickému pochopeni vychodisek dopravné bezpecnostnich kampani
piispivaji poznatky socialni psychologie o postojich.

Propagovani bezpecnosti silni¢niho provozu vétsinou zahrnuje pokusy presvédcit
jednotlivce, aby zménil své chovani a v této souvislosti je klicovou otazkou vztah
mezi postoji a chovanim. Literaturu, kterd se zabyva touto problematikou, lze
rozdelit na dve skupiny podle toho, zda zastdva nézor, ze kampané ovliviiuji chovani
jedince a timto vlivem dochazi nasledné ke zméné postojii, anebo uvadi, Ze prvotné
dochazi ke zméné postojii a nasledné ke zméné chovani. Soucasti kampani dopravni
bezpecnosti je také vynucovani urCitého chovani v rdmci dodrzovani predpist. Za
ucelem vytvoreni predstavy o zménach vchovani a v postojich piezkoumala
Delaneyové a kol. (2004) nékolik teorii ¢i modelt zmény.

Tyto teorie ¢i modely, které¢ se zamétuji na zmeénu znalosti, postoji a/nebo chovani
jsou nasledujici: teorie odiivodnéného jednani, teorie planovaného chovani, model
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presvédceni o zdravi (prevence), socidlni uceni/kognitivni (raciondln¢ poznavaci)
teorie, Rogersova teorie motivace K ochrané, sdélovani rizika/motivace strachem,
rozSiteny model paralelnich procesii kognitivnich a emocnich a teorie obecného
odstrasovani.

Z téchto teorii se dvé ukdzaly byt nejpouzitelnéjsi pro vyvoj kampani dopravni
bezpecnosti: Rogersova teorie motivace k ochrané a rozSiteny model paralelnich
procest kognitivnich a emoc¢nich. Vhodnou je téZ teorie obecného odstraSovani.
Kampané pouzivajici motivaci strachem se rovnéz ukazaly byt ucinné, je vsSak
potiebné 1épe urcovat primétenou uroven vyvolani strachu.

Vyzkumy zabyvajici se hodnocenim kampani zduraziuji hlavni prvky kampani
dopravni bezpecnosti, které souviseji se zlepSenim dopravni bezpecnosti. Kampang,
které jsou orientovany na presvédCovani a které vyuzivaji spiSe emocni nez
racionalni apel maji tendenci byt UCinn&jsi. Naproti tomu pouze informacni

a vzdélavaci kampané byvaji vétSinou mén¢ ucinné.

7.3 Sekundarni prevence
Sekundarni prevence pusobi proti pfetrvavani ¢i rozvoji rizikového jedndni
u osob, které jiz rizikové jednaly. N&kdy je ztotoznovana s tzv. v€asnou intervenci
¢1 poradenstvim pro rizné skupiny problémovych osob.
Muze se uplatiiovat jeste terciarni prevence pii predchazeni nasledktim rizikového
jednéni u osob, které nechtéji nebo docasné¢ nemohou své chovani menit. Ta se

zamé&fuje zejména na snizovani naslednych rizik.

NaSe prace je zaméfena na problematiku sekundarni prevence. Na zakladé
rozboru pfic¢in selhdni resp. nehod lze klasifikovat skupiny osob, které potiebuji
dopravné psychologickou intervenci. Na zaklad¢ dostate¢nych poznatkd jsou jiz
propracovany postupy vici osobdm podléhajicim navyku piti alkoholu a
konzumentim drog. Na tyto skupiny neni tento vyzkum orientovan. Je vSak nutno
zamg&fit Se i na jiné skupiny, kde je tieba ziskavat poznatky. Mezi témito skupinami

z hlediska rizik, jak jiz bylo nasim rozborem statistik potvrzeno, jsou v poptedi fidici
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starS§iho véku a fidi¢i agresivni. Na tyto dvé skupiny jsme se z hlediska analyzy,

diagnostiky a nasledné pomoci zamétili.

8. Rehabilita¢ni programy pro problémové ridice
Rehabilitacni programy pro problémové fidi¢e maji za cil zménit jejich
chovani scilem prevence dalSiho selhdni. Jsou zaméfeny na sniZzeni poctu
dopravnich nehod, zranéni, smrtelnych urazt a prestupkd. Rehabilita¢ni postupy jsou
uréeny k ovlivnéni postojii a chovani u rizikovych skupin fidict, bez ohledu na to,

zda jim je nebo neni odebran fidi¢sky prukaz.

8.1 Charakteristiky a vyvoj rehabilita¢nich programi

Zatimco rehabilitaéni programy pro fidice jsou rehabilitacné psychologické
intervence, existuji téz zdokonalovaci programy (driver improvement programmes)
které nabizeji spiSe vychovné vycvikovy piistup ¢i specifické terapeutické intervence
(Bartl aj., 2002). V né¢kterych studiich, naptiklad o jejich efektivité, nejsou
rozliSovany (Bardodej, 2010).

Programy slouzi k podpofe zpiisobilosti pro fizeni motorového vozidla
a to v ptipadech, kdy byl zjistén nedostatek zptisobilosti podle pravniho fadu nebo na
zakladé lékarsko—psychologického vySetfeni. V nékterych evropskych systémech
doSkolovani jsou zahrnuty 1 programy pro fidice, ktefi projevuji tendence
K nespravnému ¢i rizikovému chovani v dopravé. Objevuji se pod riznymi nazvy
jako: habilita¢ni kurzy, nadpravné kurzy, psychologické kurzy, zdokonalovaci kurzy,
dopravni terapie Ci treatment kurzy a zahrnuji doskolovani, poradenstvi 1 terapie.

Stephan, Brenner-Hartmann a Bartl (2009) rozlisuji ve vztahu k psychologickym
intervencim dva pojmy ,dopravné psychologické doskolovani“ a ,dopravné
psychologickou terapii®, skupinovou i individualni. Rozdil mezi nimi vidi v jejich
zaméieni a metodice. Prvni z nich je soucasti dopravné pedagogického doSkolovani
v autoskolach a je zameéfena piedevSim na védomosti a dovednosti. Pojem
intervence pouzivaji ve vztahu k definované skupiné ucastnikii dopravy podle
ur¢itetho druhu a ndpadnosti v neadaptaci. Mezinarodn€ uzivany pojem je ,,driver
improvement”. Termin ,,dopravné psychologicka terapie* povazuji za obsahové

nepiesny. Pro klasifikaci preventivnich opatfeni (primarni az terciarni prevence)
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zdaraznili ,,model pro vytvoreni, udrzeni a znovuobnoveni individualni mobility*,
ktery navrhli Schubert a Mattern (20006).

Kroj (1995) jako specifické cile rehabilitacnich opatfeni pro zajiSténi

psychologické zpusobilosti k fizeni doporucuje: zlepSeni sebepozorovani pii fizeni,
uvédomeéni si spoustécich a zesilujicich cCiniteld nebezpeéného chovani, nové
kognitivni zhodnoceni nebezpecnych zplsobl chovani a detailni planovani,
uskutecnéni a stabilizaci konkrétnich alternativ chovani.
Bardodejova (2010), kdy Henderson a Kole realizovali prvni kurzy pro problémové
fidice v americkych véznicich, ¢i pozdéji v roce 1938 DaSilva uskutecnil takovéto
kurzy v Pennsylvanii. Prvni rehabilitani postupy pod patronaci policie byly
uskute¢nény na Klinice nehodové prevence v New Jersey v roce 1952. Legislativné
byly tyto programy, zpocatku pro fidi¢e zpusobujici nehody pod vlivem alkoholu,
zavedeny v USA od roku 1966.

Existuji i jiné moznosti ovliviiovani chovani. Jak uvadgji Stikar, Hoskovec a
Stikarova (2003) bylo v Japonsku v provozu roku 1969 zvlastni vézeni otevieného
typu pro fidi€e, ktefi zavinili zdvazné dopravni nehody nebo se dopustili zdvaznych
dopravnich ptestupk. Smyslem napravného programu v I¢ihafe bylo, aby si fidici
uvédomili z&vaznost jejich protispolecenského pocindni a snazili se fidi¢sky
resocializovat, tj. aby se stali odpovédnymi za své chovani v dopravnim provozu.
V tomto sméru je vedl odborny tym véetné psychologa. Vyhodnoceni terapeutického
a vycvikového programu za rok 1984, kdy do n¢ho zaradili 504 odsouzenych fidici,
ukazalo dobré vysledky.

Nasledn¢ byly rehabilitacni programy pro problémové fidiCe zavadény
I Vriznych evropskych zemich. Mezi prvni evropské zemé zavadéjici rehabilitacni
programy V Sedesatych a sedmdesatych letech patii Némecko, Svycarsko a
Rakousko. V Némecku byl jiz prvni poZzadavek na existenci téchto kurzii zvefejnén
v roce 1963. V roce 1966 jiz doslo k uzédkonéni téchto kurzi s nezbytnymi pravnimi
dopady. V Némecku byl prvni rehabilitacni program oznacen ,,Driver Clinic* a byl
vytvoten v Koliné n .R. v roce 1968. Byl zaméfen na fidice, kteti dosahli kritického
poétu trestnych bodi v bodovém systému za prestupky. Ugasti v programu mohli
snizit pocet trestnych bodl ¢i zamezit hrozici ztraté fidi¢ského opravnéni. Program
se soustfedil na problematiku, jak se vyhnout nebezpecnym dopravnim situacim, ale
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byl posléze orientovan na cilovou skupinu fidi¢t ukazujici deficity v postojich
k bezpeénému dopravnimu chovani, spiSe nez na adekvatni anticipaci nebezpecnych
situaci. To pozdéji vedlo ke zméné obsahu kurzu. Dalsi ziskané zkuSenosti
s rehabilitacnimi kurzy vedly k zavéru, Zze je tifeba vytvaret strukturu kurzi
pro specifické skupiny. To je v souladu s nasimi nazory, které vychazeji z vlastnich
zkuSenosti a z klasifikace pfic¢in nehod.

Od roku 1990 v Némecku disponuje Bundesanstalt fiir Strassewesen (BASt).
védecko vyzkumnymi podklady, zaméfenymi na ucel, obsah a metody
rehabilitacnich programt pro fidi¢e Kvalifikace vedoucich téchto programi je
legislativné regulovéana. Akreditaci vydava BASt.

V Némecku cesta k zafazeni do rehabilitaéniho programu zdvisi na odnéti
fidi¢ského opravnéni v disledku prestupku. Ridi¢i, u nichZ nevede prestupek
k zdkazu ftizeni, jsou zafazeni do kurzu podle pfedem stanovenych pravidel bez
nutnosti projit dodateénym hodnocenim. Ridi¢i po piestupku, kdy jim bylo zadrzeno
fidicské opravnéni, prochéazeji lékaisko-psychologickym vySetienim, v némz se
hodnoti jejich schopnosti k fizeni. Po ném jsou fidi¢i s deficity, o nichz se lze
domnivat, Ze nemohou byt ovlivnény rehabilitacni kurzem (napiiklad zavazné
ptrestupky pod vlivem alkoholu ¢i drog) navrzeni na adekvatni terapii, spiSe nez
zatazeni do rehabilita¢niho kurzu. V ptipadech, kdy se zda byt rehabilitani program
pfiméfenym prostfedkem néapravy, je fidi¢ navrZzen na jeho absolvovéani, s cilem
obnovit jeho zpisobilost fidit motorové vozidlo ve vztahu k jasné¢ definovanym
kritériim zohlednujicim druh ptestupku a jeho castost. Lékaisko-psychologické
vySetfeni je screeningovym systémem, pomoci né¢hoz jsou problémovi fidici
rozdéleni do podskupin a zafazeni do vhodného programu. Tak se dosdhne co
nejvetsi shody mezi obsahem kurzu a charakteristikami t€astnikti kurzu (Bardode;,
2010).

V Rakousku se prosadila skupina ,,Driver improvement* pii Kuratoriu pro
dopravni bezpecnost vroce 1973. V roce 1989 bylo zalozeno sdruzeni INFAR,
Institut pro doSkolovani fidi¢l. V roce 1991 byl zaveden fidi¢sky priikaz na zkousku
a Vv této souvislosti byla také dofeSena otazka doSkolovacich kurzl. Tyto tfi zemé
také organizovaly prvni mezinarodni workshop o rehabilitaci fidi¢t v roce 1979.
Dalsi zemé& vytvately programy k napravé problémovych fidi€l v nasledujicich
letech. Byla to Francie, Belgie, Holandsko, Italie, Velka Britanie, Portugalsko a
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Finsko. Zavadéné programy se mezi sebou liSily, protoze kazda zemé jimi feSila

své specifické problémy dopravni bezpecnosti a preferovala urcité cilové skupiny.
Evropsky projekt SARTRE a ANDREA konstatoval, ze zemé& s niz§i nehodovou

mirou a s fidi¢i vice orientovanymi na bezpecnost, jako je Velka Britanie a severské

zeme, tyto programy zavadély pozdéji.

8.2 Typy rehabilita¢nich programi

V Rakousku existuji legislativné zakotvené Ctyfi typy rehabilitanich fidi¢skych
programu. Jsou to:

1. Rehabilita¢ni programy pro fidice s prestupky pod vlivem alkoholu,

2. Rehabilita¢ni programy pro osoby fidicimi pod vlivem drog ¢i farmak,

3. Rehabilitacni programy pro fidi¢e — prestupkate,

4. Rehabilita¢ni programy pro fidice s vysSim poctem bodi v bodovém systému.

Pro vSechny tyto typy programi jsou stanovena kritéria pro zafazovani
problémovych fidicd. U tietiho typu programi je to zejména prekracovani
povolenych rychlosti. U c¢tvrtého typu programl je kritériem pro zafazeni
do programu spachani dvou piestupkti ze stanovené skupiny tfinacti zavaznych
prestupkii béhem dvou let. Pro vSechny druhy programi je pfesné stanoveny
hodinovy rozsah, uspofadani i jejich obsahova napli.

Nejveétsi vyznam a nejpropracovanéjsi jsou projekty zaméefené na fidice, u nichz je
nehodovost spojend s pozitim alkoholu ¢i uzitim drog. Jiz pied patnéacti lety
publikovali Spoerer a Ruby (1996) ramcovy piehled vybranych rehabilita¢nich kurzt
pro fidie, zejména pro delikty ve vztahu s poZitim alkoholu. VétSinou byly
oznacovany zkratkami ALFA, NAFA, ASK, Punktefrei und Sicher Fahren, Hamburg
79, Mainz 77, Saarland 1, IFT, LR.A.K., LEER. Zatimco kurz ALFA vychazi
Z individualni psychologie podle Adlera, model NAFA a IFT a dal$i maji velmi
rozmanita teoretickd a metodickd vychodiska (jako teorie uceni, analyza zivotniho
stylu, sebekontrola, motivacni tkoly, sebezkusenost, komentované fizeni, hrani roli,
pracovni listy, videofilmy aj.) ale i specifické cile, coz charakterizuje velkou
variabilitu pfistupii v minulych dekadéach. Sjednocujici hlediska ptinesly ,,Pozadavky
na realizaci kurzi pro obnovovani zpusobilosti k fizeni®, které vytvofilo a
publikovalo akreditacni stfedisko, kterym je Bundesanstalt fiir Strassenwesen
(BAS).

35



Do evropského projektu DRUID, ovétujiciho programy orientované na poziti
alkoholu a drog u fidict, bylo zapojeno 12 evropskych zemi, které realizuji
rehabilitacni programy pro fidice, kteii zpisobili nehody pod vlivem alkoholu. Jsou
to: Rakousko, Belgie, gvycarsko, Némecko, Francie, Velka Britanie, Mad’arsko,
Italie, Holandsko, Polsko, Portugalsko a Spanélsko. Pouze v Rakousku, Némecku,
Belgii a Portugalsku byly zavedeny programy pro fidi¢e, kteti selhali pod vlivem
drog ¢i farmak.

Peclivéa analyza kurzi zamétenych na rehabilitaci fidi¢t jednajicich pod vlivem
alkoholu a drog provedenych vramci tohoto projektu mulze piinést pouceni
1 pro kurzy zaméfené na jiné cilové skupiny. Bukasovd a Klippova po skonceni
vyzkumt publikovaly vysledky a vytvotily védecky podlozené zékladni standardy
pro u¢inné zavadéni vhodné miry intervence na evropské urovni (Bukasa, Klipp,
2009, Klipp, Bukasa, 2010). Na projektu spolupracovali odbornici z vyznamnych
instituci Rakouska (KfV), Belgie (IBSR), Némecka (BASt a IFT), Francie (INRET)
a Recka (CERT-HIT). Celkové bylo hodnoceno 87 nabizenych programd, z toho 53
zamé&fenych na alkohol, 21 zamétenych na drogy a 13 program bylo smiSenych bez
specifikace cilové skupiny. Autofi pfinaseji informace o pravnim ramci téchto kurzl
a konceptu jejich programu. Zdiraznuji, Ze je muze na zdklad¢ psychologicko
terapeutickych interven¢nich koncepti provadét jen odborny psycholog
s dodate¢nou kvalifikaci.
hodnoceni a diagnostickému screeningu®. Snaha vytvofit specifickou typologii
idi¢h, kteti fidili pod vlivem alkoholu ¢i drogy nebyla Gispé$na pro jejich zna¢nou
heterogenitu. V dalsim vyzkumu by bylo tieba identifikovat a analyzovat faktory,
které jako zakladni determinuji rizikovost jednani a jejichZ plisobeni uZiti alkoholu ¢i
drog zvySuje. V tom vidime spojitost pro vyzkum rehabilitatnich postupli u skupin
selhavajicich fidict 1 bez vlivu alkoholu ¢i drog. Odhlédneme-li od specifickych
ucinki alkoholu, jsou dilezitymi faktory:

Sociodemografické charakteristiky (pohlavi, veék, vzdélani, socioekonomicky stav,
rodinny stav),

Ridicske charakteristiky (zkusenost, poget piestupk, chyb, skoronehod a nehod),
Zdravotni klinické priznaky (vyjma ve vztahu k alkoholu a drogam),
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Osobnostni rysy (agresivni tendence, pfipravenost riskovat, obecné vice riskujici
zivotni styl, niz8i sebekontrola a nizsi schopnost feSeni resp. zvladnuti problému),
Charakteristiky zpiisobu rozhodovadni (deviantni postoje, védomostni deficity, nizsi
vnimani rizika aj.).

Lékarska a psychologicka diagnostika ve vztahu k alkoholu, porovnavana
v riznych evropskych zemich, ukazala rozdilnou diagnostickou strategii, kritéria a
postupy. Rozdilné zkuSenosti i ndstroje pro zjiStovéani UCinkt ovliviiuji snahy
vyvinout klinickou diagnostiku ve vztahu k dopravnimu chovani.

Efektivita rehabilitacnich programi pro fidice nachylné k pozivani alkoholu ¢i
drog byla hodnocena analyzou 36 studii. Ukazala primérnou redukci opakovani
45,5 % ucastnikd, ale 1 znacnou variabilitu redukce (15% az 71 %). Konstatovaly se
metodické deficity nekterych vyzkumt, naptiklad chybéjici kontrolni skupiny, chyby
sebehodnoceni, nedostatecnd kontrola proménnych v dobé sledovani. Presto byly
zjiStény pozitivni ucinky programi.

Teoretickd vychodiska skupinovych intervenci v ramci rehabilitaénich programt
pro fidi¢e zavislé na alkoholu ¢i drogach vychézeji z kognitivnich, motivac¢nich
a na chovani zaloZenych modifikaci. VyuZit byl transteoreticky model (TTM), ktery
vytvofili Prochaska a DiClemente (Prochaska, Redding a Evers (1997) a ktery se
uzival v oblasti chovani k ochrané zdravi. Bukasa a Klipp (2010) blizsi udaje o tomto
modelu neuvadéji. Pfi rozboru zakladnich konceptid Svycarského kurzu BFU
(Widmer, Hubacher a Bichli-Biétry, 2005) jsme se s nim orientacné seznamili a
doplnili jej do casti Teorie zmény chovani.

Vysledky srovnani skupin fidicd s alkoholovou recidivou a bez ni ukazaly
Vv psychologické vykonové diagnostice, Ze ve vysledcich osmi dopravné
psychologickych vykonovych testi v oblasti koncentrace pozornosti, zrakového
vnimani, reaktibility, senzomotoriky, mysleni a inteligence nebyly zjistény statisticky
vyznamné rozdily. Jen nékteré¢ vyznamné rozdily byly zjiStény v dopravné
specifickém osobnostnim testu, zaloZzeném na pétifaktorovém modelu osobnosti a
Vv testu pro fidie alkoholiky (TAAK). Recidivisté byli v odpovédich oteviené;si
pii charakterizovani svych osobnich postojii 1 v otdzkach o vztahu k alkoholu (Skala
otevienosti v sebecharakteristice, Skala specifické disimulace ve vztahu k alkoholu).

Znacné pozornost byla vénovana zajisténi kvality programt v této oblasti. Kritéria
managementu kvality byla identifikovana z pozadavki stanovenych v oficialnich
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dokumentech ministerstev, ufadil ¢i instituci z deseti dotdzanych evropskych zemi.
Byl vytvoten koncept prostfedkti pro hodnoceni rehabilitacniho programu DRET se
¢tyfmi kategoriemi hodnoceni. Materialy zahrnuté v projektu RIPCORD jsou zatim
nevefejné (Bukasa, Klipp, 2010). Navrh na dal$i vyzkumné aktivity v oblasti
alkoholové a drogové zavislych fidict podporuje vyzkum rehabilitaénich programi
1 pro jiné specifické skupiny nehodovych fidict.

Dalsi informace o doporucCenich na zéklad¢ projekti ANDREA, SUPRIME a
DRUID uvadi Rehnova (2010).

Svycarska Beratunsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu) ma autorsky chranéné dva
kurzy, k nimz vytvorili zakladni koncepci a metodickou piiru¢ku ve spolupraci se
Svycarskou dopravné psychologickou spoleénosti ke kurzu pro fidi¢e s opakovanymi
nehodami ,,Zatacka® Widmer, Hubacher a Béchli-Biétry (2005) a ke kurzu pro
nehodové fidice, kterym byl docasné odebran fidi¢sky prukaz ,,Zatacka — vystraha®
Widmer a Hubacher (2007). Cilovou skupinu nehodovych recidivistii charakterizuji
motivy K fizeni (ofenzivné riskujici zptsob ftizeni ptinasejici radost pii nedostatku
pocitu nebezpec¢i a obav a pocit osobni svobody a nezavislosti), postoje (sportovni
ambice, milujici riziko a agresi, mala sebekriticnost, casté piekracovani povolené
rychlosti), osobnostni vlastnosti potvrzené psychologickou diagnostikou zptsobilosti
k fizeni (nedostatecna schopnost sebekontroly, zvySeny pocit sebejistoty,
nedostate¢né sociadlni pfipisobeni, zvySend emocionalita, chybé&jici frustracni
tolerance, agresivita), zivotni styl (zejména u mladistvych fidici) a chybgjici
socidlni normy (vztahované k teorii planovaného chovéani).

Ve vyzkumnych projektech se zkoumal vztah mezi prestupky a postoji (intence
prekrocit dopravni pfedpisy), subjektivnimi normami (co je povazovano za spravné)
a subjektivnimi kontrolnimi ocekavanimi (jaka je pravdépodobnost kontroly).

Kurz vychazi z transteoretického modelu, ktery vytvofil Prochaska, Norcross a
DiClemente, 1992). Ramcov¢ jsou uvedena hlavni témata a ustfedni otazky k obsahu
kurzu. Druha pfirucka je uréena pro kurzy, kdy byl fidi¢im docasné odebran tidi¢sky
prukaz. Tento kurz ma spiSe napln orientovanou k zasadam bezpecné jizdy a
zam¢fuje se na témata odpovédnosti, pravnich dasledkti chybného jednani

V silni¢nim provozu a motivacnimi koncepty zmény postojli a chovani. Absolvovani

vvvvvv

38



Boerner aj. (2006) pftipravili pfirucku K 70 pro kurzy k obnoveni zpusobilosti
K fizeni, které realizuje Technischer Uberwachungsverein (TUV). Byla vytvoiena
z roku 2006 zahrnuje ptedchozi upravy. Teoretické zaklady tvoii zejména teorie
uceni, vertikalni analyza chovani, interven¢ni techniky pro kognitivni strukturalizaci,
terapie racionaln¢ emotivniho chovani a na ni navazujici orientace na feSeni. Obsah
kurzu je zaméfen na 28 psychologickych témat. I tento material neni veiejné
pristupny.

Brieler aj. (2009) hodnotili rehabilitacni programy pro obnoveni zpusobilosti
k fizeni podle § 70 v souladu s platnou némeckou legislativni upravou. Porovnavani
neni jednoduché, protoze existuje fada organizaci, které piislusny kurz poskytuji a
odborny posudek o zpiisobilosti fidi¢e mohou vydat. Jsou to zejména TUV, DEKRA,
AVUS, BAD a IAS. Je zapotiebi, aby nezavislé instituce jako je BASt zajistovaly
podminky pro vyvoj a zlepSovani programi kurzii a soucasné vyvijely koncepty
jejich hodnoceni. Konstatuje se, ze diagnostika, rehabilitace a pfezkouSeni
zpusobilosti nejsou na sobé nezavislé, ale mohou je provadét jen nékteré organizace.
Naptiklad PRO-NON e.V. poskytuje dopravné psychologické poradenstvi
(informativni modul) a terapii. Certifikovanou koncepci tato spole¢nost pfipravila a
realizuje pro Ctyfi cilové skupiny. O vhodnosti klienta k zafazeni do terapie se
rozhoduje na zékladé¢ vysledki psychologické diagnostiky.

Heinrich aj, (2009) zduraznuji, Ze v psychologii jsou dlouho znamé pozadavky na
zajisténi kvality dopravné psychologické diagnostiky 1 intervenci, ale ne pod timto
oznacenim. Na prvnim misté testova kritéria nejsou nic jiného nez aspekty kvality.
Selektivnost a reliabilita, validita a objektivita jsou pojmy vztahujici se nejen
k jednotlivym testim, ale K celkovym vyzkumnym zkusenostem i psychologickym
intervencim. V oblasti intervenci je kvalita zajiStovdna piedev§im supervizi.
Akreditaci pro kurzy k obnoveni zptsobilosti k fizeni ma v Némecku Spolkovy tfad
pro silni¢ni dopravu (BASt) a provadi ji podle normy DIN EN 45010. Vytvafi se
zaklad pro evropské (EN-) 1 mezindrodni (ISO) normy.

Od roku 1999 se realizuji intervencni kurzy pod nazvem Kurzy pro obnoveni
zpusobilosti k fizeni. V lednu 2000 probehlo jednani expertd na problematiku
rehabilitace a terapie problémovych fidicl, kde se projednala kritéria a védecky
zaklad konceptli kurzti. Na zdklad¢ vysledkl jednani byly formulovany pozadavky
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na programy, cilové skupiny, psychologické cile, koncepcni zdsady a konkrétni
podminky realizace (Schmidt, Pfafferott, 2002).

Aktivity dopravnich psychologlhi v NSR jsou zameéfeny nejen na diagnostiku
zpusobilosti k fizeni ale 1 na dopravné psychologické poradenstvi.  Pravni
vychodiska, Sir§i dokumentaci a pozadavky k dopravné psychologickému
poradenstvi v Némecké spolkové republice zpracovala Sektion Verkehrpsychologie
BDP. V tomto desetistrankovém materialu, dostupném V plném znéni na

http://www.bdp_verkehr.de/service/berater leitfaden_1.html jsou  definovany

predmét a cile dopravné psychologického poradenstvi i predpoklady pro vykon této
¢innosti.

Sekce dopravni psychologie BDP v roce 2007 publikovala zpravu o vyvoji
dopravné psychologického poradenstvi za roky 1996 az 2007, kdy se ukézalo
potiebné jeho zkvalitnéni i aktualizace (BDP — Sektion Verkehrspsychologie, 2007).
V popiedi byla otdzka kritérii pro jeho srovnatelnost. V registru tifedné stanovenych
dopravné psychologickych poradcu podle§71 FeV bylo v roce 2007 celkem 472
poradkyn a poradct. Atestacni komise pracuje jiz od roku 1999 kontinuitné
a uspeéSné. Je zndzornéno cClenéni systému péce podle pozadavkil stanovenych
urCitymi paragrafy ve vztahu k fidi¢skému prikazu na zkousku (§ 2a, odstavec 2
StVG) a k bodovému systému (§4, odstavec 3 StVG).

Utedni statistika poétu poradenskych aktivit vedena Spolkovym tfadem pro Fidice
(KBA) se nepatrné 1isi s po¢tem provedenych ¢i hlaSenych porad BDP. Obé statistiky
vSak demonstruji zna¢né rostouci poradenské aktivity. KBA vroce 1999 (pocet
800), v roce 2006 (pocet 3700). BDP v roce 1999 (pocet 798), v roce 2005 (pocet
3266). Pro rok 2006 u BDP nebyl k dispozici zatim zavérecny soucet. Ukazalo se, ze
v roce 2005 bylo uskute¢néno pouze devét zkousek fizeni v provozu ve spolupraci
s ucitelem autoskoly ve vozidle s dvojim fizenim.

V roce 1999 byly hladSeny pouze dvé stiznosti fidi¢l na poradce. V pozdé;sich letech
se zadna stiznost nevyskytla. Sekce organizovala seminafe k vyméné zkuSenosti a
dalsimu vzdélavani poradcti. Hodnotici komisi byly rovnéz posouzeny protokoly o
provedeni poradenskych aktivit. Moznost volby mezi zdokonalovacim seminafem a
dopravné psychologickym poradenstvim, kterou tidi¢i maji, mize byt regulovana,

jestlize by byl zménén pocet odectenych trestnych bodl v rdmci bodového systému.
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V nasi republice probiha realizace projektu REPADO (Zamecnik, 2010),
planovaného na roky 2010 — 2015. Jeho cilem je navrhnout vhodné rehabilitacni
programy pro fidi¢e, ktefi zavinili vazné dopravni nehody nebo se dopustili
zavaznych dopravnich prestupki ¢i trestnych ¢inti spojenych s fizenim motorového
vozidla. Snahou je pfipravit téz navrh metodiky pro praci s rizikovymi fidici.
Vyznam posuzovani psychické zpuisobilosti k fizeni motorovych vozidel spatiuje
Rehnova (2010) i vramci rehabilitacnich programa. Vychazi pfitom z jejiho
srovnani mezinarodnich terapeutickych a rehabilitatnich opatfeni pro problémové
fidice vCetné psychologické diagnostiky.

V ramci Gsili zlepsit bezpecnou mobilitu ucastnikl silniéniho provozu nabyva
vyznamu program PASS (Psychological and Medical Assistance for Safe Mobility).
Allhof-Cramer A., Krohn B., Laub G., Nickel W., Rohlfing C., Rothenberger B.,
Schubert W. (2007) zpracovali z podnétu Sekce dopravni psychologie BDP v ramci
kulatého stolu navrh tohoto modelu k podpofte i rehabilitaci individualni zptisobilosti
K fizeni na vSech trovnich prevence nehodovosti i s cilem pfiblizeni soucasnych
rozdilnych narodnich systému.. Stala komise pro dopravni psychologii SCTP
pii Evropské federaci psychologickych asociaci EFPA klade dlraz na diagnostiku a
efektivni zlepSovani schopnosti vyrovnavat se s pozadavky silnicniho provozu a
tento program akceptovala. PhDr M. Koian, ¢len této komise za Ceskou republiku,
doporucuje v této souvislosti rozpracovat téz psychologickou praci s problémovymi
fidi¢i a napiiklad v souvislosti s agresivitou se zamé&fit na osobnostni charakteristiky
jako je labilita, tendence riskovat, nedostatek sebekritiCnosti a anticipace (Kofén,
2009).

8.3 Hodnoceni efektivity rehabilita¢nich programi

Hodnoceni efektivity programt lze charakterizovat jako pouziti vyzkumnych
postupil k systematickému zkoumani efektivity intervencnich programi. Pouzivame
ho kur€eni G¢innosti programi s cilem jejich optimalizace. Hodnoti se zejména
potieba intervence, design a provedeni programu, jeho vysledky a ndklady na n¢j
vynaloZené.

Hodnoceni programti déle slouzi jako kontrolni prostfedek zjisténi, zda dosahla
intervence pozadovanych cilti. Ugel a cile jsou zpravidla definovany ve spolupréci

s realizatory programu i s jeho ucastniky. Hodnoceni efektivity programu je zalozeno
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na tom, ze intervence vede k méfitelnym piinosim a k explicitnim cilim, jako je
napiiklad ziskani védomosti, dovednosti, ¢i zméné¢ postoji, hodnot nebo chovani.
Soucasné musi umoznit ziskat validni a reliabilni empirické zjisténi téchto piinost
systematickym uzitim védeckovyzkumnych metod.

Z téchto zasad vychazela 1 Bardodejova (2010) pii formativnim a sumativnim
hodnoceni programi pro rehabilitaci problémovych fidi¢i. S cilem zvysit kvalitu
rehabilitaénich kurzi pro problémové fidice provedla Rakouska spole¢nost
aplikované psychologie ve spolupraci s Ustavem ekonomické psychologie,
pedagogické psychologie a hodnoceni Videnské univerzity v roce 2003 a 2006 dvé
analyzy. Treti védecké hodnoceni provedla v dal§im obdobi Bardodejova (2010).
Rehabilitacni programy definuje jako systematickd opatfeni pro problémové fidice
s cilem ménit jejich chovani a pfispét k prevenci dalSich selhdni. Ty pak umoziiuji
ponechat ¢i obnovit fidicsky prikaz. Rehabilitace smétfuje k ovlivnéni postoji
a chovani rizikovych skupin fidi¢, kdy se ukazuje, ze docasnd diskvalifikace
odebranim fidi¢ského prikazu je nedostatecnd pro prevenci opakovanych dopravnich
prestupkil. Efektivngj$i prevenci opakovanych ptestupkil je ovlivnéni negativnich
postojii vii¢i dopravnim predpisim a zvySeni socialni odpovédnosti v dopravé.
Zatimco rehabilitaéni programy pro fidi€e jsou rehabilitaéné psychologickou
intervenci, existuji také programy nazyvané zdokonalovaci, které nabizeji vice
vychovné pedagogicky pfistup a specifické terapeutické intervence. Autorka mezi
nimi necini rozdil a oba oznacuje za fidi¢skou rehabilitaci.

Velmi podrobn€ uvadi historii a odliSnosti rehabilita¢nich programi ve vybranych
evropskych zemich. U nas podobny ptehled pfipravily Rehnova (2010)
a Hamernikova (2010).  Bardodejova (2010) se soustfedila na hodnoceni
rehabilitaénich programl s moznosti vyuzit ,tvrda™ i ,,mékka“ data. Rozebrala
moznosti sbéru a vyhodnocovani dat ve vztahu k postojim, chovani, védomostem
a mistu kontroly. Uvedla vysledky evropského projektu DRUID, analyzujiciho 36
hodnoceni rehabilitacnich programi realizovanych pro fidice uzivajici alkohol a
drogy. Sifeji uvedla &tyfuroviiovy Kirkpatricktiv model pro sumativni hodnoceni
vycvikovych programi a vyuzila tak poznatky z oboru psychologie prace a fizeni ve
vztahu k efektivité vycviku.

Cilem jeji vyzkumné studie v empirické ¢asti bylo zhodnotit rehabilitacni
programy {idi¢t Rakouské spolecnosti aplikované psychologie. Efektivita programt
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byla operacionalizovdna pomoci tii cili kurzu, které predstavovalo dosazeni
pozitivnich zmén postoji k relevantnim dopravnim piestupkiim, posileni vnitiniho
mista kontroly a ziskéni pozadovanych védomosti. Pfedpokladala, ze tyto zmény
nasledn¢ vedou k pozitivnim zméndm v chovani ucastnikli silni¢niho provozu.
K hodnoceni pretestem a posttestem se uzivaly specifické dotazniky. Byla hodnocena
data od 360 tcastnikti kurzi. Programy u alkoholovych pfestupki ukazaly, ze vedou
K podstatnym zménam v postojich a védomostech. Statisticky vyznamny efekt nebyl
zjistén u osob s jinymi piestupky, coz mohlo byt zpisobeno malym vzorkem. Urcité
tendence ke zlepSeni védomosti u vybodovanych fidi¢t ukazala analyza jednotlivych

ptipadi. VSechny programy dostaly velmi pozitivni hodnoceni od uc¢astnikd.

9. Teorie zmény chovani

Scilem porozumét chovani fidici a pfedpovidat jejich reakce v béznych
1 narocnych dopravnich situacich byla vytvofena fada modell pro objasnéni, jak a
pro¢€ se fidi¢i chovaji urcitym zplsobem. Autofi téchto modeld se snazi definovat
obtiZznost uloh a motivaci jednotlivce jako determinantu stylu fizeni a jeho

bezpecnosti.

9.1 Modely riskovani

Specifickou skupinu tvofi modely zaméfené na riskovani. Riziko je tieba
identifikovat a minimalizovat (Shinar, 2007). Proto vznikla fada modelti zamétenych
na riziko a riskovani. V né€kterych znich je zdliraznéna osobni motivace resp.
subjektivni Uroven tendence riskovat. Je to rovnovdha ¢i nerovnovaha mezi
osobnimi motivy (rychlost aj.) a subjektivnim rizikem vzniku nehody. Modely
riskovani se soustied’uji na to, jak se fidi¢ vyrovnava s objektivnim rizikem.
Nejvyznamnéj$im modelem je teorie rizikové homeostiaze. Pozdéji se pro ni
pouzivaly i jiné nazvy: Teorie cilového rizika, Teorie rizikové allostase, Teorie
nulového rizika a Model vyhnuti se ohrozeni. Delhomme aj. (2009) ptinaSeji
prehled téchto modelt, na ktery odkazujeme.

to jak fidi¢i mohou byt motivovani ke zméné chovani a na popis procesu zmény.
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Faktory, majici vztah Kk individudlnimu chovani, jsou vyjadfeny v nékolika
hlavnich teoriich. Je uzite¢né definovat zakladni pojem uzity v mnoha teoriich,
zejména ve vztahu k prestupkiim a tim jsou postoje a jejich vztah k chovani.
Na postoje se lze divat jako na piedpoklady, komplexni tendence ¢i psychologické
dispozice k ur¢itému chovani (negativnimu, neutralnimu ¢i pozitivnimu) vzhledem
ke zvolenému objektu.

V ramci vnitini struktury postoji rozeznavame tii slozky (emocni, kognitivni a
behavioralni), které reprezentuji tzv. tfislozkovy model vnitini struktury postoj.
Emocni slozka postoje vyjadiuje emocni vztahy k predmétu postoje. Je spjata
s emocemi ¢lovéka, které jedinec proziva viici objektu a dava postoji jeho motivacni
charakter, smérovost a vyrazné se projevuje v tendenci k chovani. Kognitivni slozka
postoje vyjadifuje stupent v&domosti, znalosti a minéni o pfedmétu postoje.
Behaviordlni slozka vyjadiuje tendenci jednat ve smyslu existujiciho postoje.
Obsahuje pripravenost, pohotovost k jednani, ale ne vzdy se projevi ve formé
faktické aktivity. V postoji nemusi byt tyto slozky vyvazené. Podle konkrétnich
okolnosti vystupuji do poptedi jednotlivé.

Problémem je predikce specifického chovani z obecnych postojii, napiiklad
obecné postoje k rychlosti jizdy a jejich predikce ve vztahu k prevalenci rychlosti pii
jizdé ve mésté. Princip kompatibility pouZity k feSeni mél urcity uspéch. Vyjadiuje,
7e jak postoje, tak i chovani museji byt méfeny na stejné tGrovni obecnosti Ci
zvlastnosti. Chovani musi byt zjiStovano a méfeno opakované a postoje je tieba
zjistovat raznymi polozkami. Druhy diivod nizké korelace mezi postoji a chovanim
je ve vztahu kK sile postoje. Vyraznéjsi postoje mohou vice ovliviiovat chovani.

Nékteré teorie byly formulovany s cilem predikce chovéani. Podrobnéjsi vyklad o
Teorii planovaného chovani, Teorii interpersonalniho chovani, Teorii
presvédceni o zdravi, Teorii motivace k ochrané a Teorii seberegulace ptinaseji

Delhomme aj. (2009).

9.2 Teorie planovaného chovani

K objasnéni chovani fidict byla téZ pouZzita Teorie planovaného chovani (TPB).
Tato Ajzenova (1991) teorie uvadi, Ze pocatky kazdodenniho chovani jsou pievazné,
ale ne kompletné pod volni kontrolou. Podle této teorie je tvoiena intence k chovani
kombinaci nékterych ¢initeld: 1. Postojem k pfedpokladanému chovéni, indikujicimu
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rozsah, v némz se chovani povazuje za atraktivni a/nebo za uzite¢né, 2. Subjektivni
¢i osobni normou ve vztahu k chovani navozujicimu rozsah, v némz je chovéni
povazovano za socidln¢ a osobn¢ akceptovatelné (indikujici rozsah, v némz jedna
myslenka mtze aktudlné vyvolat urcité chovani), a 3. Vnimanou kontrolou chovani
(naptiklad jsem presvédCen, ze jsem dobry a bezpeény ftidic¢; ¢i percepci dalSiho
vnitiniho nebo vné¢jsiho Cinitele, ze jsem schopen fidit rychlosti vyssi o 15 km/hod,
nez je predepsany limit). Ajzen (1991) zdiraznuje moznosti teorie planovaného
chovani jako proaktivniho nastroje k rozvoji postupti k prevenci dalSich nehod. Tato
teorie byla pouzita k objasnéni chovani fidi¢u specificky pro rizné typy dopravnich
prestupkt (Manstead a Parker, 1995, Rothengatter a Manstead, 1997). Toto uziti bylo
ale téz kritizovano, jak uvadéji Verschuur a Hurts (2008) vzhledem k rozdilim
pfinosu zminénych postoji a socidlnich norem pro predikci zdméra a chovani fidict.
Mozné rozdily mohou byt podle Rothengattera a Mansteada (1997) Vv pouzité
metodologii, ve specifikaci cili chovani a v kulturnich rozdilech.

Pouzit lze 1 Koncept sebeucinnosti nebo sebeuplatnéni (Self-efficacy), ktery
vychazi ze socialné kognitivni teorie A. Bandury a souvisi se schopnosti organizovat
a uplatnit takové formy jednani, které povedou k dosaZeni stanoveného vysledku
(Bandura, 1997). Koncept sebeucinnosti zahrnuje zaméfenost na dosazeni cile,
efektivni jednani vychazejici z potfebnych dovednosti integrovanych do aktivit,
Vhodné smérovanych a dynamicky provadénych vzhledem k aktualnim podminkam.
Lidé reaguji na rozpory mezi stanovenymi cili a redlné¢ dosaZenymi vysledky.
Splnéni cili vede k pocitim spokojenosti, nesplnéni cili vyvolava pocit
nespokojenosti. Odraz vlastni sebeucinnosti téZ uréuje, zda nespokojenost jedince se

sebou samym povede nebo nepovede ke zvyseni Usili.

9.3 Teorie interpersonalniho chovani (TIB)

Tato teorie, kterou formuloval Triandis (1980) podobné povazuje normativné
socialni faktory a vnimané nasledky chovani za prediktory zdméru, za prediktor
chovéni. Jsou zde ale nékteré klicové odliSnosti. Jednou znich je, ze TIB také
zahrnuje navyk, jehoZz vyznam se zvySuje u automaticky a poloautomaticky
provadénych procesti. TIB zdurazituje vztahy dvou proménnych chovani a zaméru,

ktery je funkci socialnich faktort, efektivity a vnimanych nasledkt chovani.
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9.4 Teorie motivace k ochrané

Tato teorie Rogersova (1975) je zaloZena na odhadu ohrozeni a odhadu reakce
na ohrozeni se zadmérem dat pifiméiené odpoveédi (motivace k ochran¢) nebo
nepfiméfené odpovédi, které mohou vést k maladaptivnim odpovédim jedince
ve vztahu Kk riziku. Podle této teorie je odhad ohroZeni funkci Cetnosti ohroZeni,
zranitelnosti a vnéjsich i vnitinich odmén spojenych s provadénim daného zdravotné

rizikového chovani (napt. predjizdéni). Zdiraznén je i vyznam sebetiCinnosti.

9.5 Teorie seberegulace (TSR)

Podle této teorie Carvera a Scheiera (2002) je proces zmény zaloZen na konceptu
negativni zpétné¢ vazby. To znamend, Ze jedinec srovnavéa svou situaci s cilovou
referenéni situaci. Jestlize zpozoruje rozdil vtom, ze napiiklad nedosahl
pozadovaného cile nebo nedosdhl pozadovaného chovani je v dalSich aktivitach

veden k minimalizaci rozdilu.

9.6 Teorie zmény

Transteoreticky model zmény vytvofili Prochaska, Norcross a DiClemente
(1992). Zékladni prvky modelu tvofi pét stupiiti zmény. Pti pfechodu z kazdého
stupn€¢ do nasledujiciho jsou nezbytné procesy zmény. Piechod z jednoho stupné
do jiného je ovliviiovan dvéma dal§imi faktory: vyvazovanym rozhodovanim
a ocekavanim kompetence.

Vyvazované rozhodovani znamend relativni zavaznost subjektivniho uZitku
a nakladd na ponechdni si ¢i zménu urcitého chovani. UZitky musi byt povazovany
za dualezité pro zménu stejné jako naklady. VyvaZované rozhodovani rozvinuje jeho
rostouci potencial plsobeni v pocatecnich fazich zmény. Ocekavani kompetence
oznacuje stupen nadéje, navzdory okolnostem, zamySlené chovani pozadovanym
zpusobem provést a jiné chovani opustit. Oc¢ekavani kompetence ma nejvetsi vliv
Vv pozdéjsich fazich.

P&t stupiili zmény je popisovano nasledovné (v zavorkach jsou uvedeny ptvodni
anglické nazvy):

1. Ptedstadium uvazZovani (Precontemplation)

2. Stadium uvazovani (Contemplation)

3. Stadium ptipravy (Preparation)
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4. Stadium jednani (Action)

5. Staddium udrzeni (Maintenance).

Z empirickych terapeutickych studii je znamo deset hlavnich procesti uzivanych
V procesu zmény. Lze je hierarchicky uspofadat do dvou dimenzi: emo¢né kognitivni
procesy a procesy zamétené na chovani. Tyto procesy jsou zakladnimi piedpoklady,
kterymi osoby museji projit, aby mohly pokrocit vzdy do nasledujiciho stupné. Pro
prvni fazi (stupen 1 a 2) jsou to emoc¢né kognitivni procesy a pro druhou fazi (stupeni

3,4 a5) jsou to procesy zamétené na chovani.

10. Charakteristiky zvolenych rizikovych skupin ridi¢a

10.1 Starsi Fidici

Snaha chranit seniory pted nebezpecim v silni¢ni dopravé a zachovat soucasné
jejich mobilitu musi vychézet ze znalosti jejich potieb a v€kové determinovanych
zmén vnimani, rozhodovéni a jednani. Ani z biologického, ani ze socidlné

psychologického hlediska neexistuji jednotné teorie starnuti.

10.1.1 Deficitni model

Deficitni model je pokladan za prvni teorii starnuti. Uvadi, ze po vrcholné
vykonnosti okolo 30 let klesaji s pfibyvajicim vékem duSevni, télesné a emocionalni
schopnosti (Prahl, Schroeter, 1996). Tato teorie byla vyvinuta z fady vyzkumu
na zacatku 20 stoleti, ve kterych byly testovany pokusné osoby riizného v€ku se
zamé&fenim na inteligenci, schopnost ucit se a reakéni pohotovost. Tento model
inicioval cetné vyzkumy. Pfestoze byl mezitim ve svém globalnim naroku vyvracen,
vedl kftadé dualezitych poznatkd. Napiiklad se ukazalo, Ze stafi je podstatné
az do vysokého veéku a prizptsobit se tim standardu mladSich. Vykon v oblasti
inteligence je ve stafi zavisly na zdravotnim stavu, vzdélani, socidlnim statusu apod.
Dalsi vyzkumy dokazuji zfetelné pokles a meze duSevnich vykonil, pfedevSim
V oblasti paméti. Psychomotorické zmény je mozné definovat jednoznacnéji, pficemz
se prodluzuje doba pifijmu informaci, tedy €as na zpracovani podnétu az k zacatku

pohybu, nikoliv sama pohybova reakce.
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explicitn€ jako pozitivni ve smyslu moudrosti ve stafi, nebo implicitné jako negativni
ve vztahu Kk ptibyvajici introverzi, rigidité, izkostnosti a depresivite.

Dopravni chovani zavisi nejen na védomostech, dovednostech a postojich
K bezpecnosti v dopravé, ale také na smyslovych, psychomotorickych a jinych
schopnostech.

Uloha fizeni vozidla je komplexni a vyZaduje zvlastni schopnosti vnimaéni,
zpracovani informaci, rozhodovani a pohybové reakce. Vizualni vnimani se podili
na celkovém vnimani tidice asi z 90 — 95 %. V¢étSina starSich tidi¢t disponuje touto
schopnosti, ackoliv procesy zpracovani informaci a rozhodovani vyzaduji
s pfibyvajicim vékem delsi Cas.

Ve vztahu K zajisténi mobility starSich osob v dopravé je tieba se zabyvat
funkcemi télesnymi, smyslovymi, psychomotorickymi, rozumovymi i celkovymi
zménami a kompenzacnimi moznostmi starnouciho ¢lovéka.

Typicky starsi fidi¢ z pohledu dopravni nehodovosti je osoba, kterd jezdi méné a
pomaleji nez diive, kterd méné ¢asto meni jizdni pruh, ¢astéji brzdi a méné zrychluje
nez mladsi fidic.

Ptedstavy, které maji starsi fidi¢i o svych schopnostech, odpovidaji u velké ¢asti
jejich skutecnému vykonu. Z tohoto diivodu pfizpiisobuji své jednani béhem jizdy
témto predstavam. Vlastni schopnost vykonu star§ich fidici je jimi samotnymi
kriticky uréovana, takze se Casto vyhybaji i situacim, které by jesté zvladli. Z tohoto
divodu u nich vznikaji pocity strachu a nejistoty spiSe nez v jinych veékovych
skupinach. Rychlost a komplexnost dopravniho systému vyvoldva strach zejména
u osob nad 75 let.

Mezi seniory existuje mensina, kterd uvadi, ze sice o svych vékoveé podminénych
deficitech vi, ale ignoruje je a chova se tak, jako by vSe bylo jako diive. Mnozi star§i
fidi¢i nevédi o svém deficitu, v disledku ¢ehoz ¢asto neptizplisobuji své jednani
a navyky.

Co se tyce nasledkil nehod, existuji zde velké rozdily. T€lesna zranitelnost starSich
lidi je podstatné vyssi neZ mladych.

nad 75 let je silngji ohroZena. Krom¢ toho maji seniofi jako fidi¢i spiSe rozumny
postoj k fizeni. Kompenzuji svou klesajici senzorickou, motorickou i kognitivni
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vykonnost zménou své ucasti v dopravé a svym chovanim. Vyhybaji se nepfiznivym
dennim dobam, vysoké hustot¢ provozu, nejezdi v dobé stmivani a tmy,
V nepiiznivych povétrnostnich podminkach a jezdi pomaleji a opatrnéji nez mladsi
fidi¢i a tim sniZuji riziko nehodovosti.

Ze srovnani nehodovosti seniorti se skupinou fidici mladsich 65 let vyplyva
nasledujici: seniofi relativné malo fidi pod vlivem alkoholu, dodrzuji pfedpisy, méné
Casto prekracuji rychlost, vice kolizi je u fidich seniori zaznamenano pii odbocovani,
nedani pfednosti v jizd¢€, otaceni, couvani a pii stietu s chodcem.
obratili s cilem ziskat data od starSich skupin tidi¢t, ktera se tykaji jejich télesné a
dusevni zdatnosti a fidi€skych navykil celkem na 205 fidich starSich 55 let.
Dotazniki se vratilo 95 a nékteré znich nebylo mozné vyhodnotit, protoze
obsahovaly netplné udaje. Sbér dat byl anonymni. Vyuzili jsme dotaznik pfipraveny
v ramci evropského projektu AGILE (garant Sascha Breker — Ustav hygieny prace
v Dortmundu).  Skupinu nehodovou a beznehodovou jsme vyrovnali v nékterych
charakteristikéch.

Cilem zjisténi pomoci dotazniku bylo provést hodnoceni naroku, které fizeni
klade na stars$i fidie a vytvofit vycvikové metody, aby se udrzely jejich schopnosti
a dovednosti.

Byly zpracovany tidaje od 30 fidict, ktefi neméli v poslednich dvou letech Zadnou
nehodu a 30 fidich, ktefi v této dobé zavinili jednu ¢i vice nehod a ktefi méli 1
v ptedchozich letech vétsi pocCet nehod. V kazdé skupin€é bylo 24 muzi a 6 Zen.
VSichni méli mnohaletou fidi¢skou zkusenost (minimalné 28 let).

Zjisténé rozdily ve zdravotnich a jinych potiZzich mezi obéma skupinami star§ich

fidi¢h neovlivnily ndvyky pfi fizeni.

10.1.2 Kompetence pro Fizeni
Dopravné bezpecnostni poradenstvi pro starsi ucastniky dopravy jako pfirucku
pro lékare publikoval Henning (2007). Shrnul v ni zakladni 1ékatsko - psychologické
poznatky pro diagnostiku, hodnoceni a poradenstvi ve vztahu k potiZim, které mohou
omezovat mobilitu starSich osob. K prohloubeni diagnostiky a rehabilitaénich

programu inicioval Bundesanstalt fiir Strassenwesen vyzkum vyvoje a hodnoceni
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screeningovych testll pro diagnostiku zpusobilosti starSich osob K fizeni a vydal
vyzkumnou zpravu k tomuto projektu (Tiilin aj., 2010).

Pro lepsi porozumeéni procesu, v némz se seniofi rozhoduji, zda budou i nadale
fidit motorové vozidlo, ¢i zda fizeni ukonéi, navrhl Brouwer (2002), jak uvadi
Obriot-Claudel, Gabaude (2004) viceuroviiové hodnoceni kompetence pro fizeni.
Prvni urovenn zahrnuje tidi¢ské dovednosti. Osoby se uc¢i jak hodnotit, vybrat ¢i
vyhnout se ur¢itym dopravnim situacim ¢i jak bezpecné v téchto situacich fidit.
Druha uroven je dana schopnostni Grovni fidit, ktera odpovida urovni fyzickych a
psychickych schopnosti a zda umoznuji osvojit si a aplikovat dopravni
pravidla. Treti urovni je tidi¢ské chovani, pii kterém se zjistuje, co skutecné fidi¢
déla, kdyz tidi vozidlo. Faktory, které vedou k negativnim ¢i pozitivnim disledkiim
mohou byt identifikovany ve vztahu ke kognitivnim a socialnim procestim.
Pii hodnoceni je tfeba se zaméfit na individualni rozdily. Ridi¢ské chovani nemiize
byt zkoumano jen jednou metodou. Pozorovani neni dostate¢né vzhledem fidkému
vyskytu chyb i pro obtiznou klasifikaci dil¢iho chovani zda je ¢i neni aberantni. Je
tteba pouzit 1 jiné metody jako je sebehodnoceni, sebekonfrontace ¢i jizdni zdznamy
(denik). Dotaznik o chovani fidi¢ct (DBQ) byl také zkouman jako prostfedek
k rozvoji sebehodnoceni star$ich fidic¢u.

Rada vyzkumti, provedenych s cilem umoznit star§im fidi¢im fidit vozidlo tak
dlouho pokud je to bezpetné, zdlraznila potfebu vyvinout hodnotici systémy pro
identifikaci a hodnoceni starSich tidict v souvislosti se zménami schopnosti ve
vztahu k véku. Tak vznikly i soubory rtznych jednodussich screeningovych testt
k identifikaci, zda ftidi¢i spliuji pozadavky zpusobilosti k fizeni. Vznikly i delsi
intenzivngjsi laboratorni testy pro uziti v podminkach pfi jizd€ na silnicich ve vztahu
k bezpecnému ftizeni (Engin, Kocherscheid, Feldmann, Rudinger, 2010, Obriot-
Claudel, Gabaude, 2011).

Potize s pamétovymi a pozornostnimi funkcemi, které uvadéji zejména ftidici
nehodové skupiny, by mély byt pfedmétem zvlastniho vyzkumu, ktery by mohl vést
pro rizikové useky ¢i situace, niz$i odolnost vici odvadéni pozornosti spolujezdcem).

Lze vyuZit 1 vysledky nékterych zahrani¢nich vyzkumi. Ukdazalo se naptiklad, Ze
rychlost a rozdélena pozornost s vétsi pravdépodobnosti vysvétluji spiSe rozdily
ve vykonu pii fizeni nez jiné komponenty.
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Zrakova pozornost, tj. kognitivni funkce zahrnujici patrani, vybér a pfepinani,
hraje u starSich fidi¢a dtlezitou roli v riziku pii fizeni. Se zrakovou pozornosti jsou
nejvice spojeny klicové manévry pii fizeni, které zahrnuji interakci s ostatnimi
vozidly a chodci, napiiklad dat pifednost v jizd¢ a bezpecné zvladnout odboceni.
Upftesnéni kognitivnich rizikovych faktor a jejich vlivu na problematické manévry
pfi fizeni u starSich fidi¢t, muze poskytnout podklady pro vyvoj zacilenych
intervenci ke sniZeni rizika.

Vyznamnym faktorem ovliviiujicim nepozornost je seberegulace. Rozeznavame
strategickou seberegulaci, naptiklad nepouzivani mobilu pfi jizd¢, nebo seberegulaci
operacni (snizeni rychlosti).

Existuji vycvikové a vzdélavaci programy ve prospéch pozorného tizeni. V téchto
programech lze vyuzit i vysledky experimentalnich vyzkumi (Metz, 2009) o zlepSeni
pozornostniho vykonu v naro¢néjSich situacich, naptiklad pifi jizdé na slozitych
ktizovatkach.

Mills (2010) doporucuje pfistup nazvany ukiznénd pozornost, ktery ma za cil
sniZit moZnost dopravni nehody. Kurz rozviji bezpecné styly fizeni. Ukaznéna
pozornost je ve vzdélavani fidic¢d novym pojmem. Za¢ina zrakovymi a kognitivnimi
naroky kladenymi na fidice na vSech turovnich pokrocilosti, od zacate¢nikti po
zkuSené profesiondly. Kurz ukdznéné pozornosti ¢erpa poznatky jak z moderni védy,
tak od Spi¢kovych instruktord v autoSkolach. Kurz ukéznéné pozornosti zacina
individualnim hodnocenim pfesvédceni, postoji a chovani, které jsou spojeny
S fizenim.

Za vyznamnou pomoc pro starSi fidiCe lze povaZovat vytvoreni a uplatnéni
edukacnich programi k rozvoji nahledu na vlastni schopnosti, zejména téch fidici,
kteti maji 1 ve vy$§im véku vice zavinénych nehod. Timto zpGsobem by se mohlo
zvysit procento starSich fidici, ktefi by pouZivali bezpecnéjsi strategie (navyky)
pii fizeni.

I ptes seberegulaci urcité Casti starSich fidici jsou nékteti, ktefi by potiebovali
pomoc Vv tomto sméru, aby lépe porozuméli zménam télesnych a psychickych funkci
pii starnuti a osvojili si vhodné zplsoby, jak 1 pfi téchto zménach spolehlive fidit a

zachovali si 1 pocit pohody pii fizeni.
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Ukazuje se, ze starnuti Ize chéapat konstruktivné, tzn. uvédomit si na jedné strané
urCité Ubytky funkci, ale na druhé strané kompenzacni moznosti pramenici

z dlouholetych zkusenosti.

10.2 Agresivni a riskujici Fidici

Vztek, agrese a vyhledavani vzruSeni na silnicich upoutaly v poslednich letech
pozornost svym nartastem. Agrese je obvykle motivované ni¢ivé jednani, zamér
nebo impuls, které =zapticiiuje psychologicky diskomfort a Gjmu lidem ¢i
jednotlivému ¢loveku.

Agresivni jizda je komplexnim behavioralnim fenoménem. Agresivni fidici tvori
heterogenni skupinu (podle Galovski, Malta a Blanchard, 2006). Existuje velka
variabilita mezi fidi¢i chovajicimi se agresivné.

Odborné studie o agresivnim fizeni jsou zalozeny na rozborech pficin nehod, na
metod¢ pozorovani chovani fidich a na datech zjisténych dotazovanim tidic¢u.

Agresivni fizeni je definovano jako ovladani motorového vozidla zptisobem, ktery
ohrozuje nebo témét ohrozuje osoby ¢i pfedméty. Definice zahrnuje Siroky rozsah
chovani od piestupkl jako je nadmérnd rychlost, klickovani, nebezpetné ménéni
dopravnich pruhli, nebezpetné mijeni, zneuzivani brzdovych svétel i1 svétel
potkavacich, nedodrZzovani bezpecnych vzdalenosti, predjizdéni, dale hostilni
mimiku a vyhrizna gesta rukou, zlobné vykiiky i nasilnou konfrontaci.

Koncept vzteku na silnicich zahrnuje, na rozdil od obecnych koncepti
nebezpecné nebo riskantni jizdy, konkrétni projevy zlosti a agrese, zdmérné cilené na
jiného fidice, vozidlo nebo objekt (napt. stavebni zabrany). Extrémni podoby vzteku
na silnicich, které Casto upoutaji pozornost médii, zahrnuji fyzické utoky jako je
najeti, vyhroZzovani, nebo pfima konfrontace s druhym fidicem se zdmérem zranit,
ktera miize skoncit skute¢nymi urazy.

Vyhledavani vzruseni a dobrodruzstvi popsal Marvin Zuckerman v psychologii
na zacatku 60. let minulého stoleti v konstruktu ,,sensation seeking*. Od t¢ doby bylo
provedeno mnoho vyzkumnych praci k tomuto tématu. Sensation seeking zde
pojimame jako osobnostni znak, ktery Zuckerman (1991) definuje takto: Sensation
seeking je rys definovany vyhledavanim raznych novych komplexnich a intenzivnich
podnétl a zkuSenosti bez ohledu na fyzickd, pravni a finan¢ni rizika, kterd jsou
spojena s takovou zkusenosti.
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Pokud pfijmeme tuto definici jako generalizované vyjadieni dispozice chovani
na zéklad¢ Casté zmény podnétl, které musi byt nové a komplexni, pak musime
pocitat s tim, ze tyto zazitky souviseji s fyzickym a socialnim rizikem. Tato tendence
podstupovat riziko se projevuje praveé zietelné v oblasti silni¢ni dopravy
pfi nadmérnych rychlostech a bravurnim pfedjizdéni, nékdy i za podpory poziti
alkoholu.

Vyzkum pfi¢in agresivniho jednani mizeme clenit do urCitych kategorii. Byl
zamefen napiiklad na hyperaktivitu, osobnost, emoce, postoje, pozornost.
Podrobnéjsi prehled o vysledcich zahrani¢nich vyzkumu agresivity za volantem jsme
pfinesli v n&kterych publikacich (Stikar, Hoskovec, Smolikova 2006, Smolikova,
Stikar, Hoskovec, 2009). Uvadény jsou zde zejména charakteristiky souvisejici
S naSim vyzkumem.

Jednim z faktort, o kterém se jiz dlouho vi, Ze predikuje nebezpecné chovani
fidicd, je osobnost fidi¢e. Dahlen aj. (2005) zkoumali potencialni vliv nékterych
osobnostnich charakteristik (vyhledavani vzruseni, impulzivity a sklonu ke
znudénosti) na vztek pii fizeni jako prediktor agresivni a riskantni jizdy. Celkem
224 univerzitnich studentli vyplnilo dotazniky méfici znaky vzteku pii ftizeni,
agresivniho a riskantniho fizeni, vyjadfovani hnévu pfti fizeni, vyhledavani vzruSeni,
impulzivity a sklon ke znudénosti. Vysledky poskytly ditkkaz pouzitelnosti Skaly
Driving Anger Scale - DAS ( autofi Deffenbacher, Oetting, Lynch) pro pifedpoveéd
riskantni jizdy. Hierarchické analyzy viceCetné regrese ukdzaly, ze vyhleddvani
vzruSeni, impulzivita a sklon ke znudénosti, ktery se jedinec snazi prekonat vétsi
rychlosti, pfinasi dalsi uzitecné informace v DAS pro pfedpovéd’ faktorti vedoucich

k nehodam, agresivnimu fizeni, nebezpecné jizd¢ a projeviim hnévu za volantem.

10.2.1 Zjistovani agresivniho chovani

Shinar a Compton (2004) pozorovali vice nez 2000 projevii agresivniho
fidi¢ského chovani béhem 72 hodin na Sesti rliznych mistech. Pro pozorovani byly
vybrany typy chovani, které se nejcastéji objevuji na seznamech ,agresivniho
fizeni®, tedy troubeni, d€lani ,,mySek* (najizdéni do pruhu tésn¢ pied dalSi auto)
a predjizdéni kolon jizdou ve vedlejSich pruzich. Dale byl pozorovan kontrolni
vzorek 7200 lidi, ktefi byli vystaveni tomuto chovani na stejnych mistech ve stejném
Case. Pro ziskani relativni pravdépodobnosti, s jakou rtizni fidi¢i jezdi agresivné
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v ruznych situacich, byla spocitana relativni rizika a pravdépodobnostni poméry.
Mira agresivity se snizovala od délani ,,mysek (coz bylo nejcastéjsi chovani), dale
troubeni a nejméné Casté bylo piejizdéni pres ne€kolik pruhti a ptedjizdéni kolony
Vv odstavnych pruzich. V poméru k relativnimu zastoupeni v populaci fidi¢t muzi
byli nachylngjsi fidit agresivngji nez Zeny. Ridi¢i star$i 45 let méli mensi tendenci
fidit agresivné nez mladi fidi¢i. Pfitomnost spolujezdct byla spojena s mensim ale
konzistentnim snizenim agresivni jizdy vSech typtli, obzvlasté troubeni na jiné fidice.
Autofi nalezli silnou linearni zavislost mezi dopravni hustotou a ¢etnosti agresivniho
chovani. Kdyz byla subjektivni hodnota ¢asu vyssi (napt. ve Spickach), byla
pravdépodobnost agresivni jizdy vzhledem k poctu tidi¢d vyssi, nez kdyz byla
hodnota Casu nizkd (béhem vikendu nebo pracovni den mimo Spicku). Tato zjiSténi
maji své logické disledky pro snahy o zménu chovani tidi¢l a zlepSeni dopravniho

prostiedi.

10.2.2 Analyza rizikového chovani

Je tfeba rozliSovat objektivni riziko v rizikové situaci pusobici z vnéjSku a
subjektivni riziko v jednani subjektu, oznaCované jako riskovani, riskujici tendence
¢1 tendence k riziku. Subjektivni tendence k rizikovému chovani asi nejlépe obsah
vyjadiuji, ale pouzivaji se spiSe zkratkovita vyjadieni.

Hamdar, Mahmassan a Chen (2008) popisuji vznik kvantitativniho indexu
nachylnosti k agresi na fizenych kiiZovatkach (API). Tento index by mél zachytit
celkovou nachylnost k agresivnimu fizeni, které se mize projevit na svételné fizené
ktizovatce. Index je hodnota, kterd miZe byt za pouziti modeli urcena z proménnych
pozorovatelného tidi¢ského chovani, environmentalnich a situaénich faktort. Aby se
ilustroval tento pfistup byla provedena empiricka studie 10 dilezitych kiizovatek se
sveételnymi signdly v $irS§i metropolitni oblasti Washingtonu DC,. API je uzite¢ny
nastroj jako a) pfistup na zachyceni a kvantifikaci agresivniho fidi¢ského chovani za
pomoci ur¢itych méteni na konkrétni kiiZovatce, b) pomtcka pro porozuméni faktorti
a Vlastnosti kfizovatky, které mohou ovlivilovat agresivitu a c¢) index pro
porovnavani riznych dopravnich tsekl s rtznymi charakteristikami. Tento index
muze zkvalitnit analyzu bezpecnostnich opatieni a rozhodovani.

Podle Blowsové aj. (2005) je riskantni fizeni vyznamnou pfi¢inou urazt
spojenych s nehodami motorovych vozidel. Autofi zkoumali vztah mezi rizikovymi
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navyky pfi fizeni, pfedchozimi tresty za dopravni prestupky a urazy v motorovych
vozidlech. Pouzili prifezova data od 21 893 jedinci na Novém Zélandu, z ¢ehoz
budou pfi fizeni béhem stejné doby zranéni ti fidi¢i, ktefi udavali, ze Casto zavodi v
auté pro vzruseni, piekracuji rychlost o dvacet a vice km/h rychleji nad limit anebo
spachali jiny pfestupek béhem poslednich dvanacti mésict. Rychla jizda (o 20 km/h
a vice nad limitem) byla zase vice rizikovym faktorem pro mladsi fidice (pod 25 let).
Tyto vysledky potvrzuji potfebu vékove cilenych intervenci proti riskantnimu fizeni
a ukazuji, Ze je tfeba pouzit rizné strategie pro rizné rizikové skupiny.

Simons-Morton, Lerner a Singer (2005) studovali v USA vztah mezi
adolescentnimi spolucestujicimi a nebezpe¢im nehod u mladych fidica, které muize
byt spojeno s riskantnim chovanim pfi fizeni. Zkoumali dvéma méfitky ucinek
ptritomnosti mladych spolucestujicich muzii a Zen. Monitorovana byla vozidla
opoustéjici parkovisteé u 10 stfednich skol a jejich spolucestujici byli hodnoceni podle
pohlavi a véku (rozdéleni adolescent/dospély). V blizkosti od parkoviste¢ byla
zaznamenana jejich rychlost a dodrZeni rozestupli. Adolescentni fidici jeli rychleji
nez starsi fidii a nechévali si krat§i rozestupy, obzvlasté¢ pokud v jejich auté sed¢l
dalsi adolescent muzského pohlavi. MuZsti 1 ZenS$ti adolescentni fidiCi si nechavali
krat$i rozestupy v piitomnosti muZského adolescenta (v porovnani se zadnym
spolucestujicim, anebo spolucestujicim - Zenou), zatimco za pfitomnosti Zeny v auté
muzsti fidici spiSe dodrzovali delsi rozestupy. Celkova pozorovana uroven riskantni
jizdy pro kombinaci dvou adolescentnich muzi (fidi¢e a spolucestujiciho) byla
zhruba dvojnasobna oproti priméru v dopravé. Zavérem lze tedy fici, Ze pfitomnost
muzského adolescentniho spolucestujictho byla u mladych fidici spojena
s rizikovym chovéanim pfi fizeni.

Vasallova aj. (2007) potvrdili, Zze vysSi tendence mladych lidi riskovat ma
1 v Australii za nasledek jejich vyssi nehodovost. Ackoliv fada studii zkoumala
konkrétni fizeni u mladych fidict a situacni faktory, které jsou spojeny s jejich
nehodami, nemaji austral§ti autofi tolik informaci o charakteristikdich nebo
okolnostech z jejich pfedchoziho Zivota, které mohly pfispét k jejich soucasnému
chovani pfi fizeni. Toto téma bylo zkouméno za pouziti dat z Australian
Temperament Project, velké komunitni longitudinalni studie, ve které se v 2443
rodinach sleduje psychosocialni vyvoj déti od détstvi az po mladou dospélost. Béhem
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posledni faze sbéru dat bylo ucastnikim 19-20 let, a proto mohla byt sebrana data
o jejich fidi¢skych zkuSenostech a chovani. Série analyz ukazuje, ze je mozné na
zéklad¢ informaci z détstvi odlisit skupinu mladych dospélych, jejichz fizeni bylo
vysoce riskantni, od téch, ktefi jezdili bezpecné. Mladi tidi¢i s tendenci rizikového
fizeni se od ostatnich liSili temperamentem, problémovym chovéanim,
nedostate¢nymi socialnimi kompetencemi a nepiizptisobenim ve skole.

Smolikova, Stikar a Hoskovec (2009) podali piehled vybranych zahraniénich
vyzkumnych poznatkt 0 vztahu urc¢itych charakteristik a riskovani. Z ného uvadime
nékteré, pro diagnostiku i rehabilitaci dulezité kategorie.

Hyperaktivita

Fischerova aj. (2007) zjistili v klinickych ptfipadech nepozornych, hyperaktivnich
déti s ADHD (attention deficit / hyperactivity disorder), které¢ byly sledovany do
mladé dospélosti, Ze ADHD bylo propojeno s hor§imi fidi¢skymi dovednostmi a
Spatnymi vysledky pii fizeni (nehody, pokuty). Jejich studie méfila kognitivni
schopnosti spojené s fizenim, chovani fidi¢a a historii nepfiznivych situaci pii jizdé
(nehody apod.). Baterie testil, zalozena na vice metodach a vice zdrojich informaci
byla pouzita ve skupiné mladych dospélych s hyperaktivitou (H; N = 147; stfedni
vék = 21,1) a kontrolni skupinu déti (K; N = 71; stfedni vék = 20,5), sledovanych
po vice nez 13 let. Skupina hyperaktivnich byla pokutovana castéji neZ kontrolni
skupina za bezohlednou jizdu, fizeni bez opravnéni, nehody, po kterych fidi¢ chtél
ujet a vice z nich mélo pozastavené¢ nebo odebrané fidi¢ské prikazy. Oficialni
dopravni zdroje ukazaly, ze ze skupiny hyperaktivnich dostalo vice fidi¢tu pokuty
a meli vyssi Cetnost odebrani fidicského opravnéni. Hodnota Skody pfi prvni nehodé
byla také vyssi ve skupin€ hyperaktivnich nez v kontrolni skuping. Méné bezpecné
chovani pfi fizeni bylo zjiStovano u skupiny lidi s ADHD jak sebeposuzovacimi
stupnicemi, tak hodnocenim skute¢ného fidi¢ského chovani. Pozorovani, které
provedli instruktofi autoskol béhem silni¢niho testu, uk4zalo vyznamné vice chyb
z impulzivity.

Emoce

Dahlen aj. (2005) zkoumali potencialni vliv n€kterych osobnostnich charakteristik
(vyhledavani vzruseni, impulzivity a sklonu ke znud€nosti) na vztek pti fizeni jako
prediktor agresivni a riskantni jizdy. 224 univerzitnich studentl vyplnilo dotazniky
méfici znaky vzteku pfi fizeni, agresivniho a riskantniho fizeni, vyjadiovani hnévu
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pfi fizeni, vyhledavani vzruSeni, impulzivity a sklonu ke znudénosti. Vysledky
poskytly dikaz pouzitelnosti skaly Driving Anger Scale- DAS ( autofi Deffenbacher,
Oetting, Lynch) pro pfedpovéd riskantni jizdy. Dalsi hierarchické analyzy viceCetné
regrese ukazaly, ze vyhledavani vzruSeni, impulzivita a sklon ke znudénosti, ktery se
jedinec snazi ptekonat vétsi rychlosti, pfinaseji dalsi uzite¢né informace k DAS pro
ptedpovéd’ faktorti vedoucich k nehodam, agresivnimu fizeni, nebezpecné jizdé a
projevu hnévu za volantem. Vysledky podporuji pouziti modelu uvedenych hledisek
pro lepsi porozuméni nebezpecnému chovani pfi fizeni.

Osobnost

Schwebel aj. (2006) uvadéji, ze v dopravnich nehodach ptichazi o Zivot vice
Ameri¢anl neZ v jinych oblastech Zivota. Jednim z faktort, o kterém se jiz dlouho vi,
ze predikuje nebezpecné chovani fidi¢l, je osobnost fidi¢e. Autofi zkoumali
nezéavislé i spojené ucinky tfi osobnostnich ryst — vyhledavani vzrusujicich zazitkd,
nesvédomitosti a zlosti/hostility — pro predikei riskantniho fidi¢ského chovani.
73 ucastnikli vyzkumu vyplnilo osobnostni dotaznik, dotaznik na dosavadni fidi¢ské
zkuSenosti a poté plnili tkol ve virtudlnim prostredi, ktery mél urcit riskantni chovani
pti jizdé. U kazdé ze sledovanych slozek osobnosti s rizikovym fizenim byla
provedena korelacni analyza nezavislymi jednovariaCnimi analyzami. V
multivariani analyze se ukdzalo jako nejlepsi prediktor fidi¢skych piestupkt
vyhledavani zazitkl. Zlost/hostilita a interaktivni efekt zlosti/hostility a vyhledavani
zazitkd vystoupily také v multivaria¢ni analyze jako dobré prediktory nékterych
piestupkil. Zadny osobnostni rys nepredikoval v multivariaéni analyze dat riskantni
fizeni v prostiedi virtualni reality, pravdépodobné proto, ze ve zkuSebni, sledované
situaci neriskovali.

Machin a Sankey (2007) analyzovali vztah mezi osobnostnimi charakteristikami
mladych australskych tidict, jejich vnimanim rizika a fidicskym chovanim. Podle
jejich vyzkumu, podcenuji nezkuSeni tidici rizika spojena s celou fadou situaci pii
fizeni. Osobnostni faktory maji také dilezity vliv na vnimani rizika i fidi¢ské
chovani. Zkoumali silu zavislosti mezi osobnostnimi faktory, vnimanim rizika
a fidi¢skym chovanim u mladych, vétSinou nezkuSenych fidi¢a. 159 studentii ve véku
mezi 17-20 lety vyplnilo internetovy dotaznik hodnotici pét vlastnosti osobnosti,
Ctyfi komponenty vnimani rizika a jednu miru fidi¢ského chovani. Jako metoda
hodnoceni celkové vhodnosti kazdého modelu bylo pouzito modelovani. Bylo mozné
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39% variance Vpolozce - prili§ rychla jizda- u mladych fidicd spojovat s
vyhledavanim vzruSeni, nedostatkem altruismu, nedostatkem averze k riskovani a se
subjektivnim odhadem, Zze nebudou mit nehodu. Pro vyssi Gcinnost intervenci za
vy$8i bezpe€nost na silnicich by se tedy mélo nejprve zjistit, zda posili védomi
mladych fidi¢t a jaky dopad budou mit jejich akce po pozitivnim posileni

altruistickych norem.

10.2.3 Postoje

Waylenova a McKenna (2007) zkoumali rizikové postoje k dopraveé u osob, které
jesté nemaji tidi¢sky prukaz. Nehody motorovych vozidel jsou jednou z hlavnich
pfi¢in Gmrtnosti a zranéni adolescentll. Ridi¢i muzského pohlavi jsou uéastniky
nehod castéji nez Zeny. Sledovan byl vztah fidicova véku a pohlavi s rizikovym
chovanim (napf. vysoka rychlost, pfestupky) a individualnimi charakteristikami
(napt. vyhledavani vzruSeni, nepfizpiisobené chovani). Cilem tohoto vyzkumu bylo
urcit, zda spojeni mezi rizikovym chovanim a individuélnimi charakteristikami jsou
funkei fidiCova chovéni, anebo zda jsou vnitiné dané a méfitelné 1 u osob piilis
mladych na to, aby fidily. Celkem 567 zaki ve véku 11-16 let ze tii stiednich Skol v
Anglii vyplnilo dotazniky zjistujici pocit vzruseni z rychlosti, postoje vici
porusovani  dopravnich  pfedpisii, tendenci k vyhleddvani zazitki a
nepiizptisobenému chovani. Chlapci vykazovali vice rizikové postoje nez divky ve
vSech téchto aspektech. Spojeni mezi vyhledavanim zazitkli, nepfizpiisobenym
chovanim a postoji k rizikovému fizeni bylo pfitomné od rané adolescence a bylo
nejsiln€jsi okolo 14 let, tedy jesté pred tim, nez se lidé uci fidit. Rizikové postoje k
fizeni jsou spojeny s individudlnimi charakteristikami a je moZné je pozorovat u
adolescentl dlouho pted tim, nez zacnou fidit. Bezpe¢né postoje k fizeni a chovani

fidi¢e by tedy mély byt propagovany od détstvi, aby se uspésné upevnily.

10.2.4 Vnimani rizika

Sagberg a Bjornskau (2006) analyzovali v Norsku vnimani rizika a fidi¢ské
zkuSenosti u zacinajicich fidicd. B&hem prvnich nékolika mésici po ziskdni
fidi¢ského opravnéni klesa rapidné riziko nehody, coz naznacuje, ze se béhem této
doby fidi¢i nauci n¢které dilezité dovednosti tykajici se bezpe€nosti provozu. Autofi
provétili hypotézu, zda toto snizeni rizika ma vztah se zlepSenou schopnosti
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odhadovat riziko. Videotest vnimani a reakce na riziko byl administrovan Ctyfem
skupinam ftidict podle doby, kterou méli fidi¢sky prikaz (1, 5 a 9 mésicti a nékolik
let). Pii testu byly méfeny reak¢ni ¢asy na 31 dopravnich situaci. Primérné reakcni
Casy s rostouci zkuSenosti klesaly, ale rozdil nebyl vyznamny. Vyskytlo se jen
nékteré vyznamné zlepSeni v individudlnich polozkdch, coz naznacuje vliv
zkuSenosti. Toto je vyznamné zjiSténi pro naS navrh diagnostického vyuziti testu
WRBTV K ovéieni v dal$i etapé naseho vyzkumu.

Motak (2010) neprokazal Vv experimentu vliv metakognitivniho zpracovani
na miru rizikového chovani fidi¢i. Metakognice predstavuje subjektivni uvédomeni
si schopnosti pochopit, fidit a regulovat vlastni kognitivni procesy.

U prvni nami vybrané cilové skupiny, starSich fidi¢ek a fidica, pii aktivitdch
K udrZeni ¢i napravé jejich zpusobilosti k fizeni Ize vychazet z poznatki o zménach
somatickych i psychickych funkci. Tyto zmény lze diagnostikovat vhodnymi
metodami. U druhé nami vybrané cilové skupiny (fidi¢i s vyssi tendenci k riskovani)
jsme v navaznosti na poznatky, které vychazeji z rozboru vysledki zahrani¢nich i
nasich vyzkumi realizovali i vyzkumny projekt s cilem prohloubit diagnostiku ve

prospéch zasahti u této skupiny.

oV O

11. Dotaznikové metody pro rozbor chovani Fridica
Psychologie byla po fyzice a chemii v pofadi tietim oborem ve vyvoji véd, ktery
pfijal a zacal pouzivat experimentalni metody. Ve druhé poloviné minulého stoleti se
rozvinula méné validni ,,dotaznikova* psychologie. I v oblasti dopravni psychologie
jsou dulezité pfimé analyzy a hodnoceni pracovni ¢innosti jak v oblasti diagnostiky
zpusobilosti k fizeni motorovych vozidel, tak i v oblasti vycviku a rehabilitace
problémovych fidich. Avsak tada studii o chovani tidi¢l je zaloZzena na datech, ktera
0 sob¢ uvadéji zkoumani fidi¢i. UZiti dotaznikll v téchto studiich mé nékteré vyhody,
zejména usporu casu a nakladi. Proto se preferuje pied nékladnéjSimi metodami
zjisStovani dat o fidiCich, ktefi naptiklad zavinili dopravni nehodu. Subjektivni
vypoveédi mohou vyjadiovat bias. Napiiklad Lajunen a Summala (2003) zjistovali
Vv kvaziexperimentalnim vyzkumném projektu vliv socialni desirability pfi rozboru
pfestupkil, v némz se ménil stupeit anonymity pii uziti dotazniku o chovani fidice.
Vysledky vSak ukazaly pouze maly vliv socialni desirability. Pouze jedna polozka,

fizeni pod vlivem alkoholu, tvofila vyjimku. Jiny mozny bias, ktery je tieba
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zohlednit, je zapomenuti nebo pfecenéni dovednosti jako mozného zdroje o
sdélovaném, naptiklad o opomenutich. KdyZ je otazka napftiklad na jejich Cetnost,

musi byt dotazovany schopen si tato opomenuti vybavit.

11.1 DBQ (Driver Behaviour Questionnaire — Dotaznik o chovani Fidice)

V ramci sebehodnoticich metodologii  se v poslednich desetiletich  vice
pouzivalo dotaznikd pro rozbor aberantniho chovani ftidic¢t. Nékteré uvadi 1 Seitl
(2009). Nejvice pouzivanym byl Driver Behaviour Questionnaire (DBQ), vytvofeny
Reasonem aj. (1990). Byl pouzit v riznych zemich a u riznych skupin fidica. Tii
typy Spatného fizeni V ném uvedené zahrnuji nebezpecné chyby, opomenuti a
prestupky. Opomenuti byla pozdé&ji rozdélena do dvou typt: chyby z nepozornosti a
chyb z nezkusenosti (Rimmé a Hakamies-Blomquist, 2002) a piestupky na bézné a
agresivni (Lajunen, Parker a Summala, 2004). V jejich i jinych studiich se ukazalo,
ze rozdily mezi chybami a pfestupky jsou znacné.

Rozdil mezi chybami a piestupky je analogicky rozdilu mezi fidi¢skou
¢innosti a chovanim fidice (Evans, 2004), dovednostmi a bezpecnostnimi motivy
(Lajunen a Summala, 1995), fidicskymi dovednostmi a stylem fizeni (Elander, West
a French, 1993).

Faktory DBQ, chyby a pfestupky byly zkoumany ve vztahu (korelacemi)
s jinymi dotazniky a testy, jako naptiklad Trait anxiety, Driving Style Questionnaire,
Big Five Personality Factors, Driver Attitude Questionnaire, Decision Making
Questionnaire, Cognitive Failures Questionnaire, Propensity for Angry Driving
Scale, Driver Perception of Pressure, Driving and Riding Avoidance Scale. Autory
téchto studii uvadéji DeWinter a Dodou (2010).

Jako dalsi cil doporucuji DeWinter a Dodou (2010) provést rozsahlou
validizacni studii pfi registraci kritériovych dat jako je naptiklad jizda na simulatoru,
informace o ptestupcich, registrace rychlosti a zkoumdani vlivu miry mozného
zkresleni spolehlivosti vysledk.

DBQ byl pitvodné zamyslen jako néstroj nahrazujici pfimé informace o €etnosti
vyskytu aberantniho chovéani pro rtzné podskupiny fidi¢l. Aberantni chovani je
chovédni, pfi némZz jedinec ¢i skupina poruSuje normu, ale norma neni
zpochybiiovéana. Vi, ze ji porusuje, ale nechce to zménit. Pozdéji se jeho konstrukt

60



stal soucasti Reasonova modelu pfi¢in nehod.. Podobné dotazniky vytvofili i jini,
napiiklad Lawton aj. (1997), Parker aj. (1998, 2000). Jednani je klasifikovano jako
chyby nebo piestupky.

DBQ byl intenzivné zkouman v Anglii, ale byl pouzivan v mnoha jinych
evropskych i mimoevropskych zemich, napt. ve Svédsku (Aberg a Rimmo, 1998),
Australii (Blockley a Hartley, 1995), Recku (Kontogiannis aj., 2002), Ciné (Xie a
Parker, 2002), Finsku (Mesken aj., 2002), Turecku (Ozkan aj., 2006), Holandsku
(Verschuur, 2003), Francii (Obriot-Claudel a Gabaude (2004), Brazilii (Bianchi a
Summala, 2002). Kroskulturalni studie (Lajunen aj., 2004) ukéazala, ze DBQ ma
podobné psychometrické vlastnosti v mnoha evropskych zemich. Nekteré dalsi
studie ukazaly vztah mezi pfestupky a nehodami, ale méné Casto mezi chybami a
nehodami. Holandska studie Verschuurova ukazala, Ze poloZky dotazniku maji vztah
ke ¢tyfem faktorim: piestupktim, nebezpeénym chybam, chybam z nepozornosti a
opomenutim.

Zajem o DBQ roste. Existuje vice variant DBQ 1 jeho piekladi. DeWinter a
Dodou (2010) identifikovali 174 vyzkumi, v nichz byl pozit DBQ a korelace
vypovédi o nehodach a chybach na 32 souborech osob a o prestupcich u 42 soubort
osob. Vysledky ukazuji, ze ptestupky predikuji nehody s korelaci 0.13 (tabelarni
podoba) a 0.7 (multivariaéni analyza). Chyby predikuji nehody s korelaci 0.10
(tabelarni podoba) a 0.06 (multivariani analyza). Metaanalyza rovnéz ukdzala, ze
chyby a prestupky koreluji negativné s v€kem a pozitivné s expozici fizeni. Ukazala
také, ze muzi uvadéji méné chyb a vice prestupkil nez Zeny. NejdulezitéjSim
vysledkem metaanalyzy je zjiSténi, Ze jak chyby, tak 1 piestupky pozitivné koreluji se
subjektivné uvadénym poctem nehod. Korelace chyb a prestupkil s registrovanymi
nehodami nebyly statisticky vyznamné. Ve studiich se pouzivaly rGzné miry:
korelace (praméry a standardni odchylky, F-statistika, t-statistika) a techniky:
regresni analyza, path analyza. Pro vyjadieni vztahu mezi prediktorem a kritériem
byla uzita multivariacni analyza.

Psychometrické vlastnosti vybranych dotaznikl jsou ovéfovany v rliznych zemich.
U skal, které jsou v rtiznych studiich pouzivany je tfeba ovéfit jejich konzistenci.
Rada studii akceptuje pozadavek Nunnalyho, aby Cronbachova alfa byla vétsi nez
0,70 (Spector, 1992). Nekteré skaly maji nedostatecnou konzistenci. Miize to byt
zptisobeno 1 malym poctem polozek. Totozné metody jsou pouzivany s riznym
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zaméfenim. Nas zajimd zejména vyuziti DBQ jako prostiedku k rozvoji
sebehodnoceni fidic¢h. Pouziti DBQ pfi zjistovani psychologickych proménnych u
f1dich s vyssi mirou riskovani je i cilem naseho vyzkumu.

Vyzkumné projekty byly realizovany v riznych zemich (USA, Australie, EU —
Rakousko, Némecko, Francie aj. i pod nazvy AGILE, NHTSA, FRAME, AEMEIS,
VeBo, PROSA.

Pro analyzu chyb starSich fidict byl v nékterych studiich pouzit Dotaznik chyb
fidi¢ca (DBQ). Obriot-Claudel a Gabaude (2004) uzili SirSi verzi dotazniku s 50
polozkami u souboru 1500 francouzskych tidi¢t penzijniho véku. Identifikovali tfi
faktory, chyby z nepozornosti, nebezpecné chyby a nebezpecné piestupky. Regresni
analyza wukdzala, Ze sebehodnoceni fidici je dobrym prediktorem chyb
Z nepozornosti 1 nebezpecnych chyb. Nebezpecné piestupky negativné korelovaly
s vékem. Pocet chyb z nepozornosti neklesa s vékem. Lze se domnivat, ze starsi
fidi¢i, ktefi nevnimaji zpétnou vazbu o svém vykonu tak ucinné jako ostatni fidici
jsou mén¢ piesni ve svém sebehodnoceni (Rimmo, Hakamies-Blomquist, 2002). Jsou
ale 1 nebezpecné chyby, typické pro star$i fidice, jako je nespravny odhad pfi
odboCovani vlevo a manévrovani bez pohledu do zpétného zrcatka.
Vysledky potvrdily, Ze DBQ umoziiuje popsat a zhodnotit typické charakteristiky
chyb star$ich fidi¢h s cilem rozvinout ¢innd doporuceni pro zlepSeni jejich chovani
1 bez pfimého pozorovani jak ftidi, metody kterou Klebelsberg oznacil jako
Fahrprobe.

Parker aj. (2000) v¢lenili DBQ o 24 polozkach do SirSiho dotazniku pii
vyzkumu, jehoz cilem bylo zjistit, jaké jsou piiCiny nehod starSich fidic¢h. Pouzili
Reasonovu typologii aberantniho chovani, se tfemi typy Spatného fizeni. Dotaznik
vyplnilo 1989 fidicl starSich padesati let (62 % muzl a 38 % Zen). Zjistilo se, Ze
vysSi skér nebezpenych chyb predikoval vétsi pocet zavinénych nehod, zatimco
nehody nezavinéné byly spojeny s nepozornosti. Nebyly zjistény rozdily mezi muzi
a Zenami, jak u zavinénych, tak i u nezavinénych nehod. I u téchto starSich fidict
vede asociace mezi uvadénou tendenci riskovat a nehodovosti k tomu, Ze je tieba se

.....

nejednali socialn¢ nepfijatelnym a nebezpe¢nym zptisobem.
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11.2 DAS (The Driving Anger Scale —Dotaznik zlosti p¥i izeni)

Tento Deffenbacheriv dotaznik (Deffenbacher, 2000) obsahuje v $irsi verzi 33
polozek a 14 polozek v krat§i verzi. Sir§i verze byla utvofena na zékladé trsové
analyzy 53 polozek z vysSetfeni 1500 studentti prvniho ro¢niku. Vysokych hodnot
dosahuje 6 faktorti pro hodnoceni miry zlosti v riznych typech dopravnich situaci
ve vztahu k jednani jinych fidict (napf. jejich provokativni chovani ¢i nebezpeéné
jednani, rychlost jizdy, nesignalizované nebezpetné manévry), k piekazkam
V dopravé nebo dopravnim podminkdm (napf. piitomnost policisti).

Podle instrukce si ma jedinec pfedstavit urCité jednani ¢i situaci, ktera se mu stala
a vyjadrit stupen zlosti, ktery u néj vyvolala a vSe vyjadfit na pétibodové skale.
Z4dna zpolozek neni reverzné $kalovana a tak i celkovy skor je pocitan jako
aritmeticky soucet individualnich skord v polozkach. Reliabilita i validita dotazniku
je vysoka. Reliabilita test — retest po deseti tydnech byla 0.88. Deffenbacher se
spolupracovniky v USA zjistil, ze zlost pfi fizeni nekoreluje s fidi¢skou zkuSenosti
(poctem najetych kilometrit) a potencidlné provokujicimi udalostmi. Porovnéni
vysledki v DAS se 3 — 12 mési¢nimi zaznamy z jizd ukézalo, Ze vice zlostni fidici
(vysoce skorujici v DAS) maji 2,5 az 3 krat Cast&jsi agresivni chovani v provozu,
nez f1dici s nizkym skorem. Jsou také vice riskujicimi fidi¢i (neuzZivaji bezpecnostni
pasy, piekracuji povolenou rychlost aj.). Také se u nich ukazala niz$i mira
pozitivnich  odpovédi pfi vyrovndvani se s obrazové prezentovanymi
provokativnimi udalostmi. Ridi¢i vice zlostni (vy3si skére v DAS) také uvadgji
vétsi pocet nehod a skoronehod.

Zlost pfi fizeni pozitivné koreluje s osobnostnim rysem zlost (hnév), otevienou
negativitou, mén¢ ovladatelnym vyrazem zlosti obecné, hostilitou, impulzivitou a
rysem Uzkostnosti. Tyto kognitivni, emocni a behaviordlni tendence mohou
spoluptisobit a facilitovat zkuSenost a negativni vyraz fidi¢ovy zlosti a/nebo zhorsit
rozhodovani a chovani fidice. Dotaznik miiZze byt uspéSné pouzit pii vyzkumu jak
snizovat zlost pii fizeni. Vztah k socidlni dezirabilit¢ dosud nebyl zkouman
(Deffenbacher aj., 2000).

Vyzkumy ukézaly i v dal§ich zemich, v nichz byl pouzit DAS, Ze zlost jako rys
osobnosti ma pozitivni vztah sriskujicim a agresivnim fizenim v dopravé.

Ve Velké Britanii byly zjiStény podobné vysledky, Ze polozky DAS pozitivné
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koreluji s celkovym poctem piestupkt, ale i s poctem piestupkl pii agresivnich a
neagresivnich udalostech (Underwood aj., 1999, Lajunen, Parker, 2001).

Podobné¢ v Norsku Iverson a Rundmo (2002) prokazali, ze fidi¢i s vySSim skore
v DAS oproti tém s niz§im skorem castéji riskovali ve svém chovani a m¢li vétsi
pocet nehod.

Ve Francii Villieux a Delhomme (2007) nepotvrdili u souboru 142
mladistvych fidict ve vé€ku 18 — 24 let Sestifaktorovou strukturu dotazniku DAS a
provedli novou konfiguraci sredukci polozek ve prospéch lepsi interpretace.
Zjistili, ze skére DAS pozitivné koreluje se tfemi faktory dopravnich nehod:
prilisSnou rychlosti, sebeprosazovanim a zlosti/hostilitou a s takovymi piestupky
jako je jizda na cCervenou ¢i rychlost jizdy vétsi nez 110 km/hod na silnicich
s rychlostnim limitem 90 km/hod. Vhodnégj$i soubor polozek francouzské verze
s uspokojivymi psychometrickymi charakteristikami byl potfebny a uziteCny pro
identifikaci situaci z hlediska zkuSenosti fidicl, pro néz by mély byt utvareny
intervenéni programy, které by pomohly jedinciim s vétsi nachylnosti k agresivité

vyrovnavat se s agresi pfi fizeni.

11.3 Charakteristika dalSich pouZitych metod
Pro nas§ vyzkum jsme pouZili nasledujici dotazniky:

1. Dotaznik dopravniho chovani DBQ - Po porovnani anglické (Parker, Reason,
Manstead, Stradling, 1995) a némecké (Hagemeister, Enderlein, 2008) verze
jsme prelozili a pouzili 24 polozkovou verzi némeckou. Polozky se
vztahovaly ke trem faktoram: P piestupky, N nebezpeéné chyby a NN
nepozornostni chyby ¢i opomenuti. Dotaznik je uveden v ptiloze 1.

2. Skala zlosti fidice DAS — Driver Anger Scale (Deffenbacher, Oetting, Lynch,
1994), némecka tprava Der Arger — Fragebogen (Hagemeister, Enderlein,
2008), francouzska uprava (Villieux, Delnomme, 2007). Pielozili jsme 27
polozkovou upravu némeckou, kterou uzili téz Parker a Summala (2004).
DAS je sebeposuzujici dotaznik, kterym se zjiStuje frustrace, druh a Castost
zlosti v riznych dopravnich situacich. V Ceské verzi ma 27 polozek,
popisyjicich agresivni chovani v dopravé. Polozky byly rozdéleny do ctyt
faktor: PN piimé neptatelstvi, NJ neohleduplnd jizda, BJ branéni v jizde¢,
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PP ptitomnost policistd. Osoby si mély predstavit, Ze popsana situace se jim
skute¢n¢ stala a oznacit na pétibodové stupnici od ,,vliibec se neroz¢ilim* po
»extrémné se rozCilim* jaky stupen zlosti kazda z uvedenych 27 situaci u nich
vyvolala. Dotaznik je uveden v piiloze 2.

3. Stru¢ny inventai malych chyb SIML — Short Inventory of Minor Lapses
(Reason, 1993) a v némecké verzi Kurze Inventar kleiner Fehler (Ko6hne,
2001, Hagemeister, Enderlein, 2008) je uveden v piiloze 3. Ten tvoii 17
otazek o chybach v dasledku nepozornosti v kazdodennim zivoté. Osoby
odpovidaji na pétibodové skale od ,,velmi Casto” az po ,téméef nikdy*.
Ze sedmnécti polozek jsme pred hodnocenim vyloucili Sest polozek, kde
chyby nebyly pfimo vazany na procesy paméti a pozornosti.

4. SPARO - dotaznik zjiStujici systém bazalni psychické autoregulace
osobnosti (Miksik, Psychodiagnostika, 2004, T-261) Dotaznik, ktery ma 300
polozek byl administrovan u vybrané skupiny studentdt FD CVUT. SPARO
povazujeme za vhodnou metodu ke zjiStovani osobnostnich ryst. Hlavné se
nam jednd o komplex rysu syticich dimenze sklonu k rizikovému chovéani.
Dale jsme pouzili:

Vienna Test System — Expert System Traffic VTS-EST (vyvinuty firmou
Schuhfried). U vybrané skupiny studenti FD CVUT bylo provedeno psychologické
vySetfeni pomoci pfistrojovych metod expertniho systému pro dopravu. Zahrnovalo:
test obecné inteligence AMT (Adaptive Matrices Test), test rozsahu vizudlni
percepce v dopravnich situacich TAVTMB (Tachistoskopic Traffic Perception Test),
test koncentrace pozornosti COG (Cognitrone), test tolerance ke stresu DT
(Determination Test), test rychlosti reakce RT (Reaction Test) a test pfipravenosti
riskovat v dopravé WRBTYV (Vienna Risk — Taking Test). Priklad zaznamu vysledka
z vySetteni je uveden v ptilohach 4 a,b.c. VySetieni timto systémem metod by mélo
slouzit 1 k ovéfeni jeho mozného Vvyuziti pii realizaci psychologické intervence u

problémovych fidict.

EMPIRICKA CAST

Vyzkum - 1. etapa
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12. Cile vyzkumu

Cilem naseho vyzkumu bylo v prvni etapé prozkoumat postoje a chovani vétsiho
souboru ceskych fidich za pouziti tii dotaznikovych metod, které jsme nejdiive
ptelozili: ¢eské verze dotazniki DAS (Driver Anger Scale), DBQ (Driver Behaviour
Questionnaire) a Stru¢ného inventafe malych chyb (oznaceného jako DAS 2 nebo
IMCH) a ov¢fit jejich vhodnost ve vztahu k nasledkim nepiizptisobeného ¢i
nebezpecného chovani v dopravé i K dalSim charakteristikam. Pfed administraci
téchto ti1 dotaznikid byl pouzit téz dotaznik k zdkladnim osobnim a fidi¢skym udajim
(viz ptiloha 5).

Zaméfili jsme se rovnéz na zjisténi a porovnani diferenci mezi skupinami, jez
tvotily celkovy soubor, zejména z hlediska v€ku, nehodovosti a poctu piestupki,
abychom mohli posoudit, zda skupina studentt FD CVUT je z hlediska nami
zjiStovanych charakteristik, zejména ve vztahu k riziku a riskovani, vhodné k dalsi
podrobnéjsi analyze.

Cilem bylo rovnéz zjistit reliabilitu §ka4l metod DBQ a DAS u celého naSeho
souboru a pozdé&ji umoznit retest u skupiny studentii FD CVUT v souvislosti s dal§im

psychologickym vySetfenim.

13. Metody

Pro zjistovani druhu chyby v jednani a Castosti byl pouzit dotaznik DBQ, ktery
ma 24 polozek a dotaznik DAS, ktery zjiStuje frustraci a druh i ¢astost zlosti
Vv riznych dopravnich situacich. Jeho ¢eské verze ma 27 poloZek. Stru¢ny inventar
malych chyb se soustifedi na mensi chyby a jejich ¢astost v mimopracovnich
situacich. M4 17 polozek.

Administrace metod byla provedena u vysokoskolskych studentt fakulty dopravni
CVUT au osob v ramci diagnostiky pro Ceskou armadu. Cely soubor tvofilo 655
0sob, z toho 593 muzi (4.90,5 %) a 62 Zen (tj.9,5 %), vékovy prumér = 28,65 let,
standardni odchylka = 6,24, min. vék = 18 let, max. v€k = 56 let.

Sledované skupiny byly nasledujici:
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Skupinu ,,studenti fakulty dopravni* (dale oznacovanou jako FD nebo DF) tvotilo
92 osob, z toho 75 muza (tj.81,5 %) a 17 zen  (4.18,5 %), vék: pramér= 25,33
let, SD = 3,36, min.= 22 let, max.= 44 let.

Skupinu ,,mise* tvofilo 372 osob, z toho 355 muzi (tj.95,4 %) a 17 zen (tj.4,6 %),
veék: pramér = 30,69 let, SD = 5,62, min.= 21 let, max.= 50 let.

Skupinu ,,rekrutanti* tvofilo 174 osob, z toho 147 muzu (tj.84,5 %) a 27 Zen
(.15,5 %), ve€k: pramér=25,46 let, SD = 5,76, min.=18 let, max.= 44 let.

Skupinu ,,ostatni” tvofilo 17 0sob, z toho 16 muza (t.94,1 %) a 1 Zena (tj.5,9 %),
veék: prumér = 34,65 let, SD = 11,29, min.= 20 let, max.=56 let. Skupinu

,»ostatni“ pfedstavuji Zadatelé o urcité profesni zatfazeni v armade

Diference mezi skupinami byly porovnavany z hlediska:

veku - skupina 1 (18 — 24 let), skupina 2 (25 — 30 let),
skupina 3 (31 — 40 let), skupina 4 (41 a vice let);
pohlavi — muzi/Zeny;
typu skupin — studenti dopravni fakulty, mise, rekrutanti, ostatni;
poctu nehod — dosud Zadna zavinéna nehoda, 1 zavinéna nehoda,
2 a vice nehod;

poctu pokut — dosud zadna pokuta, 1 pokuta, 2 a vice pokut.

14. Vysledky
14.1 Nehody a prestupky v jednotlivych skupinich
Srovnani nehodovosti mezi sledovanymi skupinami ukézalo, ze ve skupin¢ studenti
DF bylo nejvyssi procento jednotlivet, kteti méli 2 a vice nehod. Oproti skupiné mise a

rekrutanti byla procenta vyssi vice nez trojnasobné. Tento pomér se neukazal pfi
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srovndvéni skupin podle po&tu pokut, kde studenti DF méli vyrazné vyssi zastoupeni ve
skuping, kterd neméla 74dné pokuty. Oproti skupiné rekrutanti m&la skupina studenti DF

0 10% vy33i zastoupeni ve skuping 2 a vice pokut (viz tabulka 4).

Tabulka 4
Pocet nehod a pocet pokut v Jednotlivych profesnich skupinach

2 avice

zadna nehoda 1 nehoda nehod celkem
mise 240 80 14 334
studenti DF 61 14 16 91
rekrutanti 130 34 10 174
ostatni 10 5 1 16
celkem osob 441 133 41 615

zadna pokuta 1 pokuta 2 avice pokut| celkem
mise 11 112 73 296
studenti DF 44 15 32 91
rekrutanti 49 40 49 138
ostatni 4 3 ¥ 14
celkem osob 208 170 161 539
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Potet nehod a pokut byl porovnavén i ve vztahu k véku osob. Vysledky uvedené
v tabulce 5 neukézaly vy pocty nehod a pokut u nejmladsi vékove skupiny 18 - 24 Jet.
Vys§i podty nehod i pokut u skupiny ve véku 41 a vice let jsou dany i vétsim pottem let

fizeni,

Tabulka 5
Pocet nehod a pokut v jednotlivych vékovych skupinéch

pocet osob
2 avice

v8kova skupina Zadna nehoda | 1 nehoda nehod celkem
18- 24 let 144 31 10 185
25-30 let 162 59 16 237
31-40 let 145 37 10 162
41 avice let 20 6 5 31
celkem osob 441 133 41 615

pocet osob
vékova skupina Zadna pokuta 1 pokuta |2 a vice pokut celkem
18- 24 let 73 44 46 163
25 - 30 let 78 63 68 209
31-40 let 47 55 36 138
41 a vice let 10 8 " 29
celkem osob 208 170 161 539
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14.2 Popisna statistika vysledku ve Skalach DAS a DBQ

Udaje popisné statistiky vysledki celého souboru ziskanych z dotaznikii DAS a DBQ

Vv jednotlivych skalach jsou uvedeny v nasledujici tabulce 6.

Tabulka 6

Vysledky ve skalach dotazniku DAS a DBP u celého souboru

cely soubor

N =655 DAS-PN | DAS-NJ| DAS-BJ | DAS-PP| DBQ-P | DBQ-N | DBQ-NN
prumeér 1,54 1,67 1,64 1,07 1,33 1,17 1,42
modus 1,00 1,44 1,44 1,00 1,00 1,00 1,00
st. odchylka 0,74 0,45 0,46 0,28 0,37 0,26 0,40
minimum 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
maximum 5,00 3,44 4,11 4,50 3,63 2,75 3,38

Zkratky §kal znamenaji: DAS- PN piimé neptatelstvi

DAS- NJ neohleduplna jizda
DAS- BJ branéni v jizde¢

DAS- PP piitomnost policisti

DBQ- P prestupky

DBQ- N nebezpecné chyby

DBQ- NN nenebezpecné chyby

Vyrazné vyssi hodnoty jsou u dotazniku DAS ve Skalach NJ a BJ, coz znamena, ze

vys8i agresivitu vyvolava nebezpecna jizda jinych fidi¢i a branéni Vv jizd€ jinymi fidici.
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Ridi¢i uvadgji, ze délaji malo chyb, které jsou nebezpeéné. Potvrdilo se i odekavani, Ze

ptrestupky a nenebezpecné chyby budou uvadét jako Castéjsi.

Uvadime 1 grafické znazornéni distribuce vysledka v jednotlivych skalach

dotaznikd DAS a DBQ. Distribuce hrubych skore indikuje Sikmost jednotlivych skal.

Vyraznému pozitivnimu zeSikmeni u Skaly odpovida piedpoklad o fidsSim vyskytu

extrémnéjsich forem chovani. Pfi srovnavani je tieba prihlédnout k riznému rozsahu

hodnot na ose x ay. U skal DAS nejvice stimulujici agresi je neohleduplna jizda a

branéni v jizd¢. U skal DBQ je zvyraznéno, Ze nebezpecné chyby uvadéji fidici ve svém

jednani jako malo ¢asté. To je v souladu s vysledky uvedenymi v tabulce 6.

Grafické porovnani jednotlivych $kal dotazniki DAS a DBQ u celého souboru
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Udaje popisné statistiky vysledkt v jednotlivych $kalach dotazniki DAS a DBQ

jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach 7 — 11 pro srovnavané skupiny,
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Tabulka 7

Vysledky v dimenzich dotazniku DAS a DBP u muzii

DAS- | DAS- DAS- DBOQ-
MuziN==593 | pp NJ |DAS-BJ| PP |DBQ-P|DBQ-N| NN
primer 151 | 165 | 1,62 | 107 | 133 | 1,16 | 141
modus 100 | 1,33 | 144 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
st. odchylka 073 | 045 | 046 | 028 | 038 | 025 | 0,39
minimum 1,00 | 1,00 | 1,00 | 100 | 1,00 | 1,00 | 1,00
maximum 500 | 344 | 411 | 450 | 363 | 275 | 3,38

Tabulka 8
Vysledky v dimenzich dotazniku DAS a DBQ u Zen

Zeny N=62 D:;\ls _ DQJS ' |pas-B) DSPS_ DBQ-P | DBQ-N DI\?IS _
primer 177 | 186 | 1,74 | 110 | 1,28 | 127 | 151
modus 1,00 | 144 | 1556 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,13
st.odchylka 082 | 047 | 046 | 028 | 030 | 032 | 047
minimum 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
maximum 400 | 300 | 300 | 225 | 225 | 213 | 275

Pti porovnani tabulky 7 a 8 je vidéet, Ze zeny dosahovaly vysSich primérnych
hodnot ve skalach DAS -PN, DAS- NJ, DBQ- N a DBQ- NN. Ve skupin¢ muzi se
nachazeji jednotlivci, kteti uvadéji vyssi maximalni hodnoty.
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Tabulka 9

Vysledky v dimenzich dotazniku DAS a DBQ u skupiny rekrutanti

Rekrutanti DBO-
N =174 DAS-PN| DAS-NJ| DAS-BJ | DAS-PP| DBQ-P | DBQ-N | NN
pramer 153 | 167 | 166 | 1,04 | 129 | 120 | 1,44
modus 100 | 1,56 | 1,44 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
st.odchylka 0,60 | 038 | 040 | 013 | 03L | 025 | 035
minimum 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
maximum 333 | 300 | 322 | 1,75 | 250 | 2,25 | 3,38
Tabulka 10
Vysledky v dimenzich dotazniku DAS a DBQ u skupiny mise
Mise N=372 | As-PN| DAS-NI| DAS-BI | DAS-PP| DBQ-P | DBQ-N DI\?IS _
primer 134 | 157 | 151 | 1,03 | 124 | 109 | 128
modus 1,00 | 1,67 | 1,33 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
st.odchylka 053 | 037 | 037 | 015 | 026 | 017 | 0,29
minimum 100 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00
maximum 367 | 322 | 300 | 300 | 28 | 275 | 275
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Tabulka 11

Vysledky v dimenzich dotazniku DAS a DBQ u skupiny studenti DF

Studenti DF DBQ-
N =92 DAS-PN|DAS-NJ | DAS-BJ | DAS-PP| DBQ-P |[DBQ-N| NN
primeér 2,31 2,12 2,12 1,35 1,77 1,45 1,93
modus 1,00 2,22 1,89 1,00 1,13 1,25 2,00
st.odchylka 1,10 0,58 0,56 0,59 0,54 0,35 0,45
minimum 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
maximum 5,00 3,44 4,11 4,50 3,63 2,50 3,00

Z uvedenych vysledki v tabulkach 9 - 11je patrné, ze studenti fakulty dopravni (DF)

vykazuji vy$si pramérné hodnoty vSech $kal v obou dotaznicich. Krom¢ DBQ - N jsou

ve skupiné studentl vys$§i maximalni hodnoty. V této skupiné (na rozdil od skupiny mise

a rekrutanti) se nachazeji jedinci, kteti vice uvadéji extrémni odpovédi.

1)

2)

Vysledky ve skupiné mise mohou byt ovlivnény dvéma zpisoby:

Z vysledkd dale provedenych korelaci je ziejmé, ze dimenze DAS a DBQ jsou
ve vyznamném negativnim vztahu k véku. Star$i osoby vykazuji niZ§i hodnoty téchto
dimenzi. Osoby ve skupiné¢ mise maji nejvyssi vékovy prumér z porovnavanych
skupin. Mohl se zde projevit vliv véku.

Osoby ve skupiné mise se nachazely ve vybérové situaci a jejich odpoveédi mohly byt

téz zkresleny snahou o pfiznivy dojem.

14.3 Hodnoceni vyznamnosti rozdili pro DAS a DBQ
Pro zjisténi vyznamnosti rozdili ve vysledcich dotazniki DBQ a DAS mezi

vSemi vékovymi skupinami v souboru byl pouzit Kruskaliv-Wallisiv test.
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Pro zjisténi rozdild mezi jednotlivymi skupinami byl pouzit neparametricky
Manntv-Whitneyav test, vzhledem ktomu, Ze rozlozeni jednotlivych skupin
nevykazovala normalni rozlozeni. Manntav-Whitneyiv test, ktery porovnava poiadi
hodnot, je silnéj$i nez Kolmogoroviiv-Smirnoviv test, ktery porovnava kumulativni
¢etnosti. U Mannova-Whitneyova testu je mozné provést porovnani na zakladé

primérného potadi (Mean Rank) a urcit tak, kterd skupina dosahuje vyssich hodnot.

Vysledky uvedené v tabulce 12 ukazuji, Ze hodnoty u vSech $kal se pro vSechny

vékové skupiny lisi. Nejvyssich hodnot dosahovala vékova skupina 18 — 24 let.
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Tabulka 12

Kruskaltiv — Wallistiv test $kal DAS a DBQ u viech v&kovych skupin

vék-skupina N Mean Rank
DAS-PN 1 186 396,28

2 259 320,20

3 176 277,81

4 34 273,66
DAS-NJ 1 186 390.60]

2 259 317,58

<) 176 282,39

4 34 300,99
DAS-BJ 1 186 407,57,

2 259 32314

3 176 263,58

4 34 263,24
DAS-PP 1 186 370,26

2 259 318,17

3 176 303,61

4 34 297 96|
DBQ-P 1 186 394,41

2 259 312,18

3 176 285,41

4 34 305,65
DBQ-N 1 186 408 44

2 259 312,73

3 176 274,81

4 34 279,62
DBQ-NN 1 186 428,69

2 259 303,87

3 176 264,80

4 34| 28816

Test Statistics™®
DAS-PN DAS-NJ DAS-BJ DAS-PP DBQ-P DBQ-N DBQ-NN

Chi-Square 45597 32,305 57,811 43491 35210 59,065 79 461
df 3 3 3 3 3 3 3
Asymp. Sig. ,000 000 ,000 000 ,000 ,000 ,000

a. Kruskal Wallis Test

b, Grouping Variable: vék-skupina
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Vysledky potvrzuje i srovnani vékové nejvzdalengjsich skupin 1 (18 -24 let) a 4 (vék

s

nad 41 let). Mladsi skupina vykazuje vy3si hodnoty. Rozdily jsou viechny statisticky

velmi vyznamné (viz tabulka 13).
Tabulka 13
Rozdily ve Skéldch DAS a DBQ mezi vékove nejvzdalenéjsimi skupinami

NPar Tests
vekova skupina 1 {vék 18-24 let) - 4 (vék 41 a vice let)

Mann-Whitney Test

Ranks
vék-skupina N Mean Rank| Ranks
DAS-PN 1 186 116,92] 21746,50]
4 34 75,40|  2563,50
Total 220
DAS-NJ 1 186 115,12 21412,00
4 34 85,24 2898,00
Total 220
DAS-BJ 1 186 118,06] 21958,50,
4 34 69,16 2351,50
Total 220
DAS-PP 1 186 114,28] 21256,50
4 34 89,811 305350
Total 220
DBQ-P 1 186 115,23) 2143300,
4 34 84,62| 2877,00
Total 220
DBQ-N 1 186 116,73 21711,00
4 34 76,44/  2599,00
Total 220
DBQ-NN 1 186 118,13] 21973,00
4 34 68,74] 2337,00
Total 220
Test Statistics®
L DAS-PN DAS-NJ DAS-BJ | DAS-PP | DBQ-P | DBQ-N | DBQ-NN
Mann-Whitney 1968,500| 2303,000 1756,500] 2458500 2282,000| 2004,000{ 1742,000]
Wilcoxon W 2563,500( 2898,000 2351,500|  3053,500| 2877,000| 2599,000 2337,000]
z -3,610 -2,524 -4,130 -2.878 2,603 -3492 -4.179
Asymp. Sig. (2- ,000 012 ,000 004 ,009] 000! ,000]
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Bylo provedeno i srovnani mezi muzi a Zenami. Vysledky jsou uvedeny v tabulce 14.

VysSich hodnot pfi statisticky signifikantnich rozdilech dosahuji Zeny ve $kilich DAS
PN, DAS NJ, DAS BJ a DBQ N. Zendm vice vadi chovani ostatnich fidi&t, zjistované

v dotazniku DAS. Muzi jsou k tomuto chovani tolerantnjs.

Tabulka 14

Rozdily ve skalach DAS a DBQ mezi muzi a Zenami

diference muzi (skupina s kédem 1) - Zeny (skupina s kodem 2) iSi se $kaly.  DAS-PN,DAS-NJ,DAS-BJ (?), DBQ-N
NPar Tests
Mann-Whitney Test
Ranks

POHLAVI N Mean Rank Sum of Ranks
DAS.PN 1 593 32176 woFaE'

2 62 367,64 24033,50)

Total 855
DAS-NJ 1 503 319,46| 189441,50

2 62 409,685 25398,50)

Total 655
DAS-BJ 1 593 323,09 181590,00]

2 62 375,00 23250,00

Total 655
DAS-PP 1 593 326,47] 193598,50)

2 62| 342,59 2124050

Total 655
DBQ-P 1 593 329,90 195628,00!

2 62 309,87, 19212,00

Total 655
DBO-N 1 593 322,01 190949.50)

2 62 385,33 23890,50)

Total 655
DBQ-NN 1 593 324,67 192526,50)

2 62) 359,90) 22313,50)

Total 65|

Test Statistics®
DAS-PN DAS-NJ DAS-BJ DAS-PP DBQ-P DBQ-N oBanN |

Mann-Whitney U 14885,500) 13320,500) 15469,000 17478500 17259,000 14828500 16405500
[Wiicoxon W 190806,500 189441 500 191590000{  193599.500(  19212,000( 190949500  192526,560
z 2790 -3585 2,062 1,135 -805 2,687 -1,403
[Asymp Sig. (2-tailed) 005} ,000) 039 257 421 007] .153'
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Vysledky uvedené v tabulce 15 pti srovnavani skupiny beznehodové a skupiny, v niz
fidici uvadeli dvé a vice nehod ukazaly statisticky vyznamné rozdily ve Skéle DBQ P
(pfestupky) a DBQ NN (nenebezpetné chyby).

Tabulka 15

Rozdily ve skalich DAS a DBQ mezi beznehodovou a nehodovou skupinou.

NPar Tests

diference skupina s kodem 0 (dosud Zadna nehoda) a skupina 2 (dosud 2 a vice nehody)

Mann-Whitney Test
Ranks

nehody kod N Mean Rank | Sum of Ranks
DAS-PN 0 441 240,11] 105 888,00)

2 4 256,46 10515,

Total 482
DAS-NJ 0 . 441 24238| 106888,

2 41 232,07| 9515,

Total 482
DAS-BJ 0 441 23803 104970,

2 41 278,85 11 433,00

Total 482
DAS-PP 0 441 239,73 105719,00

2 4 260,59) 10 684,000

Total 482]
DBQ-P 0 441 235,16( 103 705,00|

2 4 309,71 12698,00)

Total 482,
DBQ-N 0 441 23853 105 190,00

2 4 27349 11213,00

Total 482)
DBQ-NN 0 441 237,10 104559,

2 4 288,87 1 843:4

Total 482)

Test Statistics(a)
DAS-PN [ DAS-NJ DAS-BJ | DASPP | DBQ-P DBQ-N [ DBQ-NN

Mann-Whitney U 8427, 8654000 7 509,000 8258, 6244000 7729, 7 098,500}
Wilcoxon W 105 888,000| 95150000 104 970, 105719,000[ 103705000 105190,000 104 559,500)
2 0,767, 4),45:’ 1,801 -1,588 -3,335 -1,638) -2,299
[Asymp. Sig. (2-tailed) 0,443 0,64 0,072} 0,112] 0,001 0,101 0,022}
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Vysledky uvedené v ndsledujici tabulce 16, stovnavajic skupinu bez pokut a skupinu,
v niZ studenti méli dvé a vice pokut, ukézaly, 7 se skupiny statisticky vyznamns lis
v poctu prestupki (DBQ P) a nenebezpednych chyb (DBQ NN).

Tabulka 16

Rozdily ve $kalich DAS a DBQ mezi skupinou bez pokut a s pokutami

NPar Tests

diference skupina s kodem 0 (dosud 2édna pokuta ) a skupina s kédem 2 (dosud 2 a vice pokut)

Mann-Whitney Test
Ranks

pokuty kod N Mean Rank | Sum of Ranks
DAS-PN 0 182400 37940,

2 188,3 30325,2%

Total
DAS-NJ 0 186,56 38 804,00

2 182, 29.461,00

Total
DAS-BJ 0 17849 37126,

2 19341 31139

Total
DAS-PP 0 18189 37832,

2 18902 30432,

Total
DBQ-P 0 16747 34833,

2 0765 334315

; Total

DBQ-N 0 181600 37773,

2 189,39 30491,

Total
DBQ-NN 0 721 35611,

2 20282 32654,

Total

Test Statistics(a)

[ DAS-PN DASNJ | DASBJ [ DASPP | DBQP | DBQN | DBQNN
Mann-Whitney U~ ©ou. o 162040000 164200000 15390000  16.096,500 13097,500] 16.07,500] 13875000
Wilcoxon W 37 940,000 29461000 37126, 378325000 348335000 37773500] 35611,000)
z C 0582 032 1,33 1,04 6% 07 -z,xl
Asymp. Sig. (2-ailed) 0,574 0,74 0,181 0,29 0,000 0.464‘ 0,
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Bylo provedeno srovnani mezi skupinou rekrutanti a studenti DF. Obé skupiny se
liSily. Studenti meéli statisticky vyznamné vy3i hodnoty ve viech $kalach dotazniki
DAS aDBQ (viz tabulka 17).

Tabulka 17

Rozdily ve Skalach DAS a DBQ mezi skupinou rekrutanti a skupinou studenti DF

NPar Tests
diference rekrutanti (skupina s kddem 4) - studenti DF (skupina s kédem 3)
véechny $kaly vykazuji vjznamné rozdily

Mann-Whitney Test
Ranks

SKUPINA| N Rank Ranks
DAS-PN 3 92[ 17091 15724,00,

4 174) 113,72 19787,00

Total 266,
DAS-NJ 3 92| 173,83 15992,00

4 174 112,18| 19519,00

Total 266
DAS-BJ 3 92| 17660 1625550

4 174 110,66| 19255,50

Total 266
DAS-PP 3 92| 166,47| 15315,00

4 174|  116,07| 20196,00

Total 266
DBQ-P 3 92| 182,88 16824,50]

4 174] 107,39 18686,50)

Total 266
DBQ-N ) 92( 172,63 15881,50

4 174)  112,81] 1962950

Total 266
DBQ-NN 3 92 187,67 17266,00

4 174]  104,86] 18245,00

Total 266

Test Statistics®

DAS-PN] DAS-NJ l DA&BJ[ DAS-PP ] DBQ-P | DBQ:-N [DBQ-NNI
Mann-Whitney | 4562,000( 4294,000] 4030,500( 4971,000(  3461,500] 4404,500| 3020,000
Wilcoxon W | 19787,000] 19519,000] 19255,500] 20196,000]  18686,500] 19629,500] 18245,000)
Z 5918 -6234| 6676 -7,040 -7684] 6,167| -8,387
Asymp. Sig. (2 000|000 000 000 0000 000, 000
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Srovnéni mezi skupinou mise a studenti DF ukézalo rovnéZ, Ze studenti méli

statisticky velmi vyznamné vyssi hodnoty ve vsech $kaléch dotazniki DAS aDBQ
(viz tabulka 18).

Tabulka 18

Rozdily ve $kalach DAS a DBQ mezi skupinou mise a skupinou studenti DF

NPar Tests mise
diference mise (skupina s kédem 1) / studenti DF (skupina s kédem 3}~ (vdechny :8kaly vykazuji vyznamné rozdity)
Mann-Whitney Test
Ranks

SKUPINA N Mean Rank | Sum of Ranks
DASPN 1 72 206,92 76973,00

3 2 335,95 30907,00)

Total 464
DAS-NJ 1 372 206,51 76820,5

3 92 337,60) 31059,50)

Total 464
DAS-BJ 1 372 203,03 7552650

3 92 351,67 32353,50)

Total 464
DAS-PP 1 372 213,56 7944350

3 92 309,09 28436,50)

Total 464
DBQ-P 1 372 203,40 75664,50)

3 92 350,17 32215,50)

Total 464
DBQ-N 1 an 201,87 75095,00)

3 92 356,36 32785,00)

Total 484
DBQ-NN 1 372 196,43) 73073,50)

3 2 378,33 34806,50

Total 464

Test Statistics®
DAS-PN DAS-NJ DAS-BJ DAS-PP 0BQ-P DBQ-N DBQ-NN

[Mann-Whitney U 7595,000) 74425000 6148,500) 10065,500]  6286,500]  5717,000]  3695,500)
Wilcoxon W 76973,000 76820500  75526,500 794435000  75664,500]  75095,000(  73073,500f
z -8,951 -8,428 9,551 -10,497 -9,541 -10,736 1,773
[Asymp. Sig. (2-taled) ,000) 000 ,000 ,000 ,000 000 00

Srovnéni skupiny studenti s dvéma skupinami, kde bylo nejvice osob

(viz tabulky 17 a 18) ukézalo, e ve viech $kaldch dotazniki DAS a DBQ dosahuji
studenti statisticky velmi vyznamné vyssich hodnot. Z hlediska véku pak nejmladsi

skupina 18 - 24 let. Tyto rozdily potvrzuji vhodnost vyberu skupiny studenti DF

jako skupiny s vyrazn&ji rizikovosti pro dalsi vyzkum. Ve srovnani muzi-Zeny

dosahuji vy33ich hodnot Zeny v dimenzi DAS-PN, DAS-NJ ,DAS-BJ a DBQ-N.

Zeném tedy vice vadi chovani ostatnich fidi&t zjistované v dotazniku DAS. Muzi

jsou k tomuto chovani tolerantngjs.
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14.4 Reliabilita dotazniki DAS a DBQ

Ve snaze ovéfit spolehlivost dotazniki u naseho souboru jsme zjistovali reliabilitu

skal podle jednotlivych polozek. Na odhad vnitini konzistence jednotlivych skal
dotazniki DAS a DBQ jsme vypocitali hodnoty Cronbachovy alfa. U DAS (N = 655)

byla Cronbachova alfa v rozmezi 0,799 - 0,889, nejvyssi pro piimé nepratelstvi a

tabulka 20). U skupiny vysokoskolskych studentd byly pouzity dotazniky DAS a DBQ

dvakrat s odstupem jednoho tydne, aby bylo mozné zjistit retestovou reliabilitu.

Retestova reliabilita byla 0,766 - 0,931 (viz tabulka 21).

Tabulka 19

Hodnoty vnitini konzistence ( Cronbachova alfa) skal DAS u celého souboru (N = 655)

Cronbachova
skala alfa
PN piimé nepratelstvi 0,889
NJ  [neohleduplnd jizda | | 0,799 |
BJ  |ranénivijizds | | 0,836 |
PP |pritomnostpolicie | | 0,833 |
Tabulka 20

Hodnoty vnitini konzistence ( Cronbachova alfa) skal DBQ u celého souboru (N = 655 )

Cronbachova

Skala alfa

P prestupky 0,773
N |nebezpecnéchyby | | 0736 |
NN  |nenebezpecné chyby | | 0728 |
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Tabulka 21

Cronbachova alfa (test — retest) pro skaly DAS a DBQ u skupiny studentti DF (N = 92)

Cronbachova
skala alfa

DAS -PN |pfimé neptatelstvi 0,931
DAS-NJ |neohleduplnd jizda | | 0,895 |
DAS-BJ |bréanénivjizde | | 0,904 |
DAS-PP |piitomnost policie | | 0,903 |
DBQ-P |pfestupky 0,865
DBQ-N |nebezpecnéchyby | | 0,820 |
DBQ- NN |nenebezpeéné chyby | | 0,766 |

Diskuse

Nami zjisténé hodnoty koeficientu alfa byly vyssi ve srovnani s tdaji némeckych
autorl (Hagemeister, Enderlein, 2008), kdy soubor tvofilo 25 Zen a 35 muzii od 21 do 50
let, primérny veék byl 28 let a rozptyl 8 let. Dotaznik DAS i DBQ byl jimi pouzit
dvakrat, s odstupem 2 - 3 dnti. Retestova reliabilita u nich byla 0,79 - 0,86.

Cronbachovu alfa vypocitali a uzili ke zhodnoceni vnitini konzistence DAS (francouzské
verze) téz Villieux a Delhomme (2007) u 202 fidict ve veéku 18-25 let ve Francii.
Celkové (0,82),
Deffenbacherové hodnoté reliability u krat$i formy dotazniku. Retestova reliabilita po 10

tydnech u Deffenbachera byla 0,84.

skore ukazuje dobrou vnitini konzistenci ktera odpovida

Jeletiova (2004) u souboru 234 slovenskych fidi¢t (z toho bylo 128 muzii a 106 zen,
primérny veék 33 let) administrovala zkracenou verzi DAS a pro jeji soubor byla

Cronbachova alfa 0,86.
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14.5 Polozkova analyza dotazniku DAS a DBQ

Krom¢ uvedeného byla provedena i polozkova analyza DAS a DBQ, zaméiena
k dalsimu zlepSeni dotaznikii. V tabulce 22 jsou uvedeny hodnoty vV jednotlivych

polozkach dotazniku DAS, sefazené podle Skal.

Tabulka 22

Hodnoty v polozkach dotazniku DAS

N =655 ¢etnosti v procentech
extrémné
viibec se [trochu sefroz¢ilim |velmise  [se

polozka [neroz¢ilimjroz¢ilim |se rozCilim  [rozCilim

14 59,8 27,9 9,5 1,7 1,1
DAS-PN| 22 | 661 | 226 | 83 | 18 | 12
5 | 595 | 291 | 86 | 17 | 12

2 36,0 47,8 14,5 1,2 0,5
5 | 476 | 388 | 107 | 26 | 03
6 | 77 | 188 | 31 | 05 | 00
7 | 443 | 418 | 110 | 26 | 03
DASNJ| 12 | 21 | 69 | 08 | 03 | 00
13 | 285 | 435 | 212 | 52 | 15
15 | 243 | 836 | 171 | 38 | 12
16 | 31,3 | 496 | 154 | 31 | 06
2 | 67,2 | 244 | 70 | 12 | 02

DAS-BJ 1 67,9 30,5 1,2 0,3 0,0




3 570 | 354 | 60 1,2 0,3
4| 461 | 440 | 82 | 15 | 02
s | 368 | 421 | 171 | 27 | 12
9 | 580 | 369 | 47 | 03 | 00
19 | 202 | 479 | 191 | 27 | 11
10 | 527 | 391 | 73 | 09 | 00
21 | 605 | 345 | 47 | 03 | 00
2% | 328 | 518 | 136 | 15 | 03

11 934 | 43 1,2 0,8 0,3
7 | 956 | 40 | 02 | 00 | 03

DAS-PP| |

23 97,3 | 20 | 06 0,0 0,2
27 | 91,6 | 66 | 17 | 02 | 00

18 860 | 125 | 14 0,2 0,0
20 | 585 | 328 | 63 | 18 | 06

DAS-PN:

Odpovédi jsou vyrovnané u vSech polozek. Asi 60 % respondentd uvadi, ze je

nepratelské projevy ostatnich Fidi¢ nechavaji v klidu.

DAS-NJ:

Nejvyssi pocet fidica (92,1 %). zvolilo odpoved ,,viibec se neroz¢ilim* u polozky ¢.12

couvani pfi vyjezdu. Tuto situaci tedy fidi¢i nepovazuji za neohleduplnou jizdu, polozka

témer nediferencuje.

Nejméné osob uvadi, Ze jim nevadi situace v poloZce 13 a 15. Vétsina ptfiznava, Ze u

nich vyvoléva zlobu nerespektovani ¢ervené nebo nerespektovani prednosti v jizdé a

rozsvicena dalkova svétla protijedouciho vozidla.

DAS-BJ:
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Nejvice osob pocituje vétsi zlobu v situacich polozky 19 a 26 (zrychleni pfedjizdéného

vozidla, jizda cyklisty uprostied jizdniho pruhu).

DAS-PP:

Odpovédi v polozkéch jsou velmi vyrovnané. Jen velmi malé procento osob piiznava, ze

je pritomnost policie roz¢ili. Pfitomnost policie tedy nevyvolava u fidict zlost.

V tabulce 23 jsou uvedeny hodnoty v jednotlivych polozkach dotazniku DBQ,
sefazené podle skal.

Tabulka 23

Hodnoty v polozkach dotazniku DBQ

N=655 Cetnosti v procentech

velmi témet

polozka |nikdy |ziidka |obcas Castéji  [pravidelné|stale

6 72,5 19,1 6,9 1,4 0,2 0,0
10 | 942 | 47 | 11 | 00 | 00 | 00
[ 12 | 36 | 365 | 205 | 53 | 14 | 08
15 | 649 | 267 | 70 | 08 | 05 | 02
DBQ-P |
16 68,5 22,9 7,2 0,9 0,3 0,2
21 | 959 | 34 | 08 | 00 | 00 | 00
[ 22 | 919 | 63 | 15 | 02 | 00 | 02
[ 24 | 05 | 76 | 14 | 05 | 00 | 00

1 85,2 13,0 1,4 0,2 0,2 0,2
3| 838 | 151 | 11 | 00 | 00 | 00
DBQ-N |
5 80,2 17,6 1,8 0,3 0,2 0,0
8 | 872 | 105 | 18 | 03 | 02 | 00




11 | 887 | 101 1,2 0,0 0,0 0,0
14 | 754 | 206 | 34 | 05 | 02 | 00
17 | 826 | 159 | 14 | 02 | 00 | 00
[ 19 | %62 | 38 | 00 | 00 | 00 | 00

2 762 | 197 3,8 0,3 0,0 0,0
4| 67,5 | 275 | 49 | 02 | 00 | 00
7| 782 | 173 | 43 | 02 | 02 | 00
9 | 776 | 190 | 32 | 02 | 00 | 00

DBQNN| |

13 | 466 | 224 | 196 5,4 49 1,1
18 | 788 | 171 | . 40 | 00 | 00 | 02
[ 20 | 690 | 243 | 63 | 03 | 02 | 00
23 | 623 | 281 | 73 | 21 | 02 | 00

DBQ-P: Nejvice osob ptiznava piestupky V polozce €. 12 (nedodrzovani rychlosti jizdy
v noci). Nejméné jedinct pfiznava, ze tidi pod vlivem alkoholu - polozka ¢. 21 (3,4 %

velmi ziidka, 0,8 % obcas).

DBQ-N: Jako nejcastéjsi chybu pfiznavaji respondentli nepodivani se do zpétného

zrcatka (polozka ¢. 14).

DBQ-NN: Asi polovina respondentd ptiznava, ze méné ¢i vice ¢asto projizdi na

svételném semaforu na tieti rychlostni stupeini (polozka €.13).
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14.6 Reliabilita Stru¢ného inventare malych chyb

Vypocitali jsme korelace mezi jednotlivymi polozkami a Skalou, tzv. item-scale
korelace. Jednalo se o redukovany pocet polozek inventate, ktery jsme pouzili u souboru
studentti DF v druhé etapé vyzkumu. Provedli jsme redukci, protoze obsahova analyza
nam ukazala pottebu vyloucit polozky 3, 7, 10, 12, 15, a 16, kde chyby nebyly pfimo
vazany na proces paméti a pozornosti.

Korelace celkového skore (DAS2 US) s jednotlivymi polozkami Inventaie (1, 2, 4, 5,
11, 13, 14, 17 je statisticky velmi vyznamnd, u polozky 9 je statisticky vyznamna.
Polozky 6 a 8 s celkovym skore nekoreluji statisticky vyznamné. Muze to byt i proto, Ze
nejsou ¢innostné zaméteny. Pro dalsi pouziti dotazniku Ize 1 tyto dve polozky vyloucit.

Korelac¢ni tabulka je uvedena v ptiloze 6.

14.7 Korela¢ni analyza
V tabulce 24 jsou uvedeny neparametrické korelacni koeficienty pro cely soubor
S vyznacenim statistické vyznamnosti. Pouzité zkratky znamenaji:
DAS (Driver Anger Scale), a skaly PN piimé neptatelstvi, NJ neohleduplna jizda, BJ
branéni v jizdé, PP ptitomnost policistd,
DBQ (Driver Behaviour Questionnaire) a Skaly P piestupky, N nebezpe¢né chyby, NN
nenebezpecné chyby,
DAS-PN: vyssi skére znamend, Ze osoby vice rozzlobi projevy ptfimého nepiatelstvi
jinych fidict,
DAS-NIJ: vyssi skore znamena, Ze osoby vice rozzlobi neohleduplna jizda jinych fidicu,
DAS-BJ: vyssi skore znamend, ze osoby vice rozzlobi zpisob jizdy jinych fidict, ktery
brani v jizd¢ ostatnim.
DBQ-P: vyssi skdre znamena Castéji ptiznané piestupky,
DBQ-N: vyssi skére znamena Castéji ptiznané nebezpecné chyby,

DBQ-NN: vyssi skore znamena ¢astéji ptiznané nenebezpecné chyby.
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Tabulka 24.

Neparametrickd Spearmanova korelace (cely soubor)

DAS- olet olet doba fidi¢ska
DAS-NJ | DAS-BJ | DAs-Pp | P P vlastnictvi | praxe | DBQ-P | DBQ-N | DBQ-NN Vek
PN nehod pokut y
RP (v km)
DAS-PN 1| ,473(**) 551(*%)| ,379(**)|  0,026| 0,029 -134(**) -303(*%)| ,378(**)| ,345(**)|  411(**)|-,270( **)
DAS-NJ AT
) 1| 627(**) ,380(*%)|  0,001] -0,007]  -098(*)| -,284(**)| 377(**)| ,365(**)  ,448(**)|-,206(**)
DAS-BJ 5510
| 627(+%) 1| ,399(*%) 0,060 0,057| -127(**%)| -281(**)| ,613(**)| ,482(**)  ,545(**)|-,303(**)
DAS-PP 3790
| 380(%)| ,399(**) 1| 0039 0,065 -0,036 - 273(*%)| ,297(**)| ,352(*%)|  ,368(**)|-,217(**)
Set neh
pocet nehod 0026) 0001 006 0,039 1 4110|1200 182(*%)| 138(*)| 0012 0053 | 116(*%)
pocet pokut 0,029  -0,007 0,057 0,065 ,411(**) 1 1420%%)|  ,245(*%)| ,157(**) 0,015  ,127(**)|,087(*)
doba vlastnictvi RP|,134(**
| -098(%)| -,127(**) -0,036) ,129(**)| ,142(**) 1| ,502(**)|  -0,032 -,118(**)|  -,110(*)|,731(**)
rklr(:)cskapraxe (v 303(+*
)| -284(x%) -281(*%)| -,273(**)| ,182(*%)| ,245(**)| ,502(**) 1| -151(%%)| -,301(*%)  -,302(**)| ,572(**)
DBQ-P 3780
N 377¢<%)| ,613(*%)|  ,297(**)| ,138(**)| ,157(**) 0,032 -,151(*%) 1| ,436(**%)  ,555(**)|-,199(**)
DBON 345(**
) 365(<%) ,482(**)| ,352(**)) 0,012 0,015 -118(*%)| -301(**) ,436(**) 1| 54209 -,279(**)
AL1(**
PBQ-NN )| 4480 sase)|  ase(v)| 0053 127¢%)|  -110(9 30207 555 5420 1] -323(%)
vk 270(**
)| -206(<%)| -,303(%) -,217(**)| ,116(*%)| ,087(*)| ,731(**)|  ,572(*%)| -,199(**)| -,279(*%)|  -,323(**)

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Diskuse vysledku
Délka tidi¢ské praxe vykazuje v hodnotach celého souboru velmi vyznamny zaporny
vztah se v§emi Skalami obou dotaznikt. Nejvyssi hodnoty jsou u DAS-PN, DBQ-N a
DBQ-NN. Ridi¢i s delsi praxi tedy uvadgji, e jim tolik nevadi neptatelské projevy
ostatnich fidi¢l a ptizndvaji méné nebezpecnych i nenebezpecnych chyb.
Velmi vyznamné pozitivni korelacni vztahy jsou mezi v§emi Skalami obou dotaznikd.
Velmi vyznamna negativni korelace je také mezi vékem a Skalamii obou dotaznikd,
s vyjimkou Skaly DBQ-P, kde lze ptfedpokladat, Ze né&které ptfiznané piestupky byly
pokutovany. Oba vyzkumy, némecky (Hagemeister, Enderlein, 2008) a nas, potvrdily
statisticky velmi vyznamny vztah mezi uvadénou Castosti chyb typu piestupki (DBQ- P)
a po¢tem nehod (viz tabulka 25).
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Korelaéni koeficienty mezi poctem nehod a Skalami DBQ a DAS

Tabulka 25

pocet nehod (v dospélosti)
némecky nas vyzkum
vyzkum N=59|N=655
DBQ-P prestupky 0,41 0,138
DBQ-N |nebezpecné chyby | 007 | 0012 |
DBQ-NN |nenebezpecné chyby | 013 | 0,053 |
DAS-PN  [pfimé nepratelstvi | - 001 | 0,026 |
DAS-NJ  |neohleduplna jizda | - 015 | 0,001 |
DAS-BJ [branénivjizds | 018 | 0,060 |
DAS-PP  [pfitomnost policie | 020 | 0,039 |
Tabulka 26
Nehodovost ve zkoumanych souborech osob
némecky vyzkum nas vyzkum
pocet nehod| pocet osob v % pocet osob v %

0 14 23,33 441 71,70
D 2 | 36,66 | 133 | 21,63
2 15 | 5 | 30 | 488
3 6 | 0 | 7 | 114
I R A 167 | 2 | o033
5 | N 167 | 2 | o033
8 | N 67 | |

V nasem vyzkumu se jedna vzdy o nehody s motorovym vozidlem, tj. u 0sob ve véku

18 a vice let. V némeckém vyzkumu (Hagemeister, Enderlein, 2008) jsou zahrnuty tii
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nehody na jizdnim kole, z toho jedna u osoby ve veéku 11 let. V némeckém souboru bylo
veétsi procento osob, které zpuisobily dopravni nehodu neZ v nasem souboru (viz tabulka

26).

Vztah DAS a DBQ ke Stru¢nému inventdii malych chyb
Pti vypoctu korelaci se Stru¢nym inventaiem malych chyb byly pouzity
polozky 1, 2,4,5,6,8,9,11, 13, 14, 17 (oznaceni IMCH 1, IMCH 2 atd. az IMCH 17).
Odpovédi v Struéném inventaii malych chyb jsou polarizovany opacné nez
Vv dotaznicich DAS a DBQ. Polozky Stru¢ného inventate malych chyb jsou
skérovany:
Velmi Casto=1 ...... Téméf nikdy = 5. Nizsi skore tedy znamena vyssi vyskyt piiznaku.
V druhé fazi vyzkumu u souboru studenti FD CVUT byly vsak tyto hodnoty pro
sjednoceni vypoctu polarizovany shodné.
Polozky dotazniku DAS jsou skorovany:
Vibec se neroz¢ilim=1 ...... Extrémné se roz¢ilim = 5
Polozky dotazniku DBQ jsou skoérovany:
Nikdy=1 .......... Témer stale = 6
Niz8i skore tedy znamena nizs8i vyskyt pfiznaku
Interpretace tedy je:
Napft.: r = - 0,520 (cely soubor, DBQ-N - IMCH 1) znamena: osoby, které uvadé;i
vy$§i hodnoty v dimenzi DBQ-N (vice nebezpeénych chyb) maji niz$i hodnoty
Vv poloZce ¢.1 Struéného inventafe malych chyb (Castéji zapomenou néco, co chtéli fici).
V tabulce 27 jsou uvedeny neparametrické korelace (Spearmanovo rho) mezi
polozkami Stru¢ného inventafe malych chyb a skalami dotazniki DAS a DBQ.
Vysledky ukazuji statisticky velmi vyznamny vztah mezi jedenacti zvolenymi polozkami
Stru¢ného inventafe malych chyb, oznacenymi jako DAS 2 (1, 2, 4,5, 6, 8, 9, 11, 13, 14
a 17) a vSemi Skdlami DAS a DBQ. Zaporna znaménka vyjadiuji kladny vztah

vzhledem k opacné polarizaci odpovédi v DAS 2.
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Vyzkum — 2. etapa

16. Cile vyzkumu

Cilem naseho vyzkumu Vdruhé etapé bylo zjistit vztahy osobnostnich
charakteristik meétenych SPARO k vykonovym charakteristikdm méfenym
metodikou VTS Schuhfried, zejména ve vztahu kriskovani (WRBTV) a
nehodovému chovani méfenému DBQ a DAS, 1 vyjadienému poctem nehod a
pirestupk.

Predpoklddame vztah mezi osobnostnimi a vykonovymi charakteristikami
zjiSténymi v ramci skupinového 1 individudlniho diagnostického postupu a
charakteristikami dopravniho chovani.

Rovnéz ptedpokladame, Ze tendence riskovat v obou diagnostickych vazbach
bude vice predikovat nehodovost a ptestupky jako zavislé proménné.

Nepotiebujeme odhalovat potencialni nositele havarijnich situaci, protoze v ramci
napravnych aktivit negativni dasledky jejich ¢innosti (nehody, skoronehody ci
pfestupky) zndme. Je ale tfeba zjiStovat pticiny selhani konkrétnich fidict. K tomu
ma slouzit i podrobné;jsi diagnostika osobnostnich ryst.

Sklony Kk neptizpisobenému i rizikovému jednani mohou mit riznorodé
osobnostni zdroje Podle Miksika (1974) jsou to: maly pocit odpovédnosti vici
druhym, nedostatetné rozvinutd schopnost anticipace, vyhledavani situa¢niho
vzruSeni a sklony k dobrodruznosti, socialni exhibice a neredlna sebejistota. My se
pokusime jeho hypotetické ptredpoklady ovétit. 1 kdyz se ur€ité dimenze vztahuji
k budoucimu vykonu a je mozné je méfit, neni znamé, zda vSechny tyto dimenze
mohou predikovat budouci chovéni fidice stejné uspesne.

Navic rozsifime vyzkum na ovéfeni nasledujicich tfi hypotéz ve vztahu k obecné
hladiné piijeti rizika (OR), tendence spoléhat na ndhodu (TN) a motorické hybnosti
(MH), které Miksik neuvadi:

Hypotéza 1. Vyssi hladina pfijimani rizikovych aktivit (OR ve SPARO) je
vyznamnym prediktorem riskovani (HSR) v testu WRBTV.

Hypotéza 2. Existuje statisticky vyznamna korelace mezi nehodovosti a dimenzi
individualni tendence riskovat, kterou je tendence spoléhat na ndhodu (TN ve

SPARO).
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Hypotéza 3. Existuje statisticky vyznamna korelace HSR WRBTV s bazalnéjsi
Skalou obecné variability, kterou je motoricka hybnost (MH ve SPARO).

17. Metody

Druha etapa vyzkumu byla zahajena retestem dotazniki DAS a DBQ u stejné
skupiny studentd DF, u niz byly tyto dotazniky administrovany v prvni etap¢.
Vysledky a hodnoty reliability byly uvedeny jiz u prvni etapy.

Déle jsme pozadali 62 studentd fakulty dopravni CVUT v Praze 0 posouzeni
zavaznosti ruznych druht agresivniho chovéani. Od nich jsme ziskali udaje uvedené
v tabulce 28. Ridi¢ské situace a manévry, V nichZ se objevuje agresivni chovani,

jsou uvedeny s pocty osob, které uvedly potadi zavaznosti situaci nebo manévru.

Tabulka 28

Zavaznost riznych druhi agresivniho chovani fidica

Situace ¢i manévr Pocet osob:
zavodeéni 39
najizdéni na jiné vozidlo 34
agresivni piedjizdéni 27
pronasledovani 27

nebezpeéné ménéni dopravnich pruhti v¢. , klickovani 17

nebezpecné mijeni 15
nedodrzovani bezpecné vzdalenosti 9
zdrZovani jinych vozidel 9
nadmérna rychlost nepfimérend podminkam 8

Tim jsme si ovéfovali jejich schopnost posouzeni rizikovosti a zavaznosti riznych

nebezpecnych druht chovani. Za pozornost stoji, ze asi jenom patnéct procent
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studenti ze zkoumaného souboru hodnoti nadmérnou rychlost nepfimétenou

podminkam jako zdvaznou ve vztahu k agresivité.

Studentiim jsme téz ptedlozili tzv. stupnici miry zlosti, v niz méli vyjadfit na

wewvr

situaci, kterou prozili. Vysledky jsou uvedeny v tabulce 29.

Tabulka 29.

Stupnice miry prozité zlosti

1. B¢&zné rozlobenost 13
2. Pobouienost 26
3. Velka zlost 16
4. Zufivost 6
5. ,.Silena* zufivost 1

Néami vybrand skupina studentl z hlediska prozivani zlosti ve vyhranénych

dopravnich situacich vyjadiuje reakce pfevazné pifiméfené.

Ve druhé etapé byl provadén vyzkum u tficeti vybranych studentii dopravni
fakulty, ktefi v dotaznicich DBQ a DAS méli vyrazné vysoké hodnoty. Byly
vytvofeny box ploty celého souboru pro ziskani piehledu o extrémnich jedincich.
Kritériem pro vybér extrémnich jedinch ze skupiny 62 studentd sledovanych i
Vv prvni etap€ bylo stanoveni priméru + 1 standardni odchylka pro jednotlivé
dimenze dotazniku DBQ a DAS. U takto vybrané skupiny studentii FD CVUT, ktefi
projevili v dotaznicich vy$$i miru agresivity a chybovosti jednani, byla provedena
administrace Miksikova dotazniku SPARO (Psychodiagnostika, 2004). Tito studenti
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byli rovnéz individudlné vySetfeni pomoci piistrojovych metod expertniho systému
diagnostickych metod pro dopravu VTS, vytvofeného firmou Schuhfried. Vybér
testh ma teoreticky zaklad v Groegeroveé (2000) modelu dopravniho chovani. Toto
vySetieni jsme doplnili o test WRBTV (Wiena Risk — Taking Test Traffic), coz je
objektivni osobnostni test odolny vuc¢i zkresleni, pro hodnoceni individudlni
tendence riskovat v dopravnich situacich prezentovanych pii pouziti multimedialni
techniky. Dimenze je subjektivné akceptované hledisko pti feSeni 24 dopravnich
situaci fidicem. Proménna je normovéana tak, ze podprimérné skory normy PR < 16
(percentil) a T < 40 (T skore) odpovidaji vyssi urovni subjektivné akceptovaného
rizika.

Systém VTS by mohl podle jeho tvirct slouzit i k identifikaci ptipadné potieby a
realizaci rehabilitacnich postupi u problémovych fidich. N&§ vyzkum ma prispét
K posouzeni, zda budou vysledky této psychologické diagnostiky vyuzitelné pfi
individualni rehabilitaci problémovych fidi¢i.

Piehled nami pouzitych metod z tohoto systému VTS a jejich zaméfeni je uveden

v tabulce 30 a v pfilohach 4 a,b,c.

Tabulka 30
Metody VTS a jejich zaméfeni

AMT (Adaptive Matrices Test) ..................e..e. obecna inteligence

COG (Cognitrone) .........coeeverierenianianinnannnn koncentrace pozornosti

RT (Reaction Test) ......c.oveviviiiiriiiiniieennn rychlost reakce, rychlost pohybu
DT (Determination Test) ...........ccevevvereninrnnnnnn tolerance ke stresu

TAVTMB (Tachistoscopic Traffic Perception Test). informace z dopravnich situaci

WRBTV (Vienna Risk-Taking Test) .................. ptipravenost riskovat v dopravé

AMT je neverbalni test obecné inteligence, ktery je zaloZzen na vyvozovani
vztahl. Diky adaptivni formé se jednotlivé administrované polozky automaticky
ptfizpusobuji trovni testované osoby na zaklad¢ jejich piredchozich odpovédi.

COGNITRON méti pozornost a koncentraci pozornosti na zaklad¢ srovnavani
jednotlivych obrazcl a jejich shody. Je zaloZzen na Reuleckeho teorii koncentrace
pozornosti. Ma velmi vysokou reliabilitu a validitu ovéfenou v fad¢ studii.
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RT méii reakéni ¢as na zrakové a sluchové podnéty. Kromé méteni reakéniho
Casu je test zaméfen na diagnostiku pozornosti, schopnosti potlacit chybnou c¢i
nepfiméfenou reakci a posuzovani urovné vigilance 1 zaméfené pozornosti.

DT je zaméfen na sledovani reakci testované osoby v zatézové situaci. Ukolem je
rychle a pfesné reagovat ve vnuceném tempu na vizualni a akustické podnéty piesné
stanovenym zpusobem pomoci tlacitek a pedali. Méti odolnost vaci zatézi, deficity
pozornosti a reak¢ni Cas.

TAVTMB tachistoskopicky percepcni test je zaméfen na diagnostiku rozsahu
vizualni percepce a percep¢ni rychlosti. Podnétovy material tvoii fotografie riiznych
dopravnich situaci.

WRBTYV je objektivni test uréeny k méteni specifické tendence k rizikovému
chovani ve 24 dynamickych dopravnich situacich zejména pii piedjizdéni. Vychazi

z Wildeovy teorie rizikové homeostaze.

Ziskana data jsme zpracovali pomoci statistického software SPSS. Statisticka data
jsme vyhodnocovali deskriptivni analyzou dat, neparametrickou korelaéni analyzou a
regresni analyzou (linearni regrese postupem BACKWARDS).

Pomoci regresni analyzy jsme chtéli zjistit nejvyznamnéjsi osobnostni a vykonoveé

prediktory variance nehodového jednani.

18. Vysledky
18.1 Korela¢ni analyza

V korela¢ni analyze jsme zaznamenali statisticky vyznamné korelace urcitych
osobnostnich dimenzi (SPARO) svykonovymi charakteristikami v testech
(WRBTV) a dotaznicich (DBQ a DAS) i korelace mezi Skalami a dimenzemi
Vv dotaznicich.

Hrubé skore riskovani ve WRBTV s poctem piestupktt v DBQ (0,377) koreluje
vyznamn¢ na hladiné 0,05.

Vztah skore branéni v jizdé (DAS-BJ) a kognitivni variability (KO) ve SPARO je
vyjadien statisticky velmi vyznamnou zapornou korelaci - 0,464.

Hodnoty v dimenzi uzavienost vs. kontaktivnost (KT) vyznamné koreluji
s hodnotami DBQ-P (0,395). Pro vztah s DAS-PN (ptimé nepratelstvi) korelace
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témer dosahuje statistické vyznamnosti (0,359). Ve vysSich hodnotach mize KT
vyjadfovat impulzivitu a rizikov€é exponovanou socidlni interakci. U DBQ-P
(pfestupky) byla zjisténa vyznamna korelace s dimenzi femininita — maskulinita
(FM) (0,440), coz mize vyjadfovat i tendenci k sebeprosazovani. DAS-PN
vyznamné koreluje s DAS-BJ (0,386) a s DAS-PP (0,382). Posledni skala
neohleduplna jizda v DAS-NJ neukédzala vyznamné korelace s ptredchozimi tfemi
Skalami, ale statisticky vyznamné koreluje s dimenzi emocionalita (EC) (0,375),
kterd vyjadfuje vysokou intenzitu a dynami¢nost prozitkii i vysokou situa¢ni
citlivost.

Cilem Setfeni bylo zjistit, zda ma vztah skore riskovani HSR v testu WRBTV
k nékterym faktorim ¢i dimenzim Miksikova dotazniku SPARO, zejména k tendenci
riskovat. Indexy komponent a dimenzi dotazniku SPARO jsou uvedeny v ptiloze 19.
Priklad vysledku v dotazniku SPARO je uveden v piiloze 20.

Pro néas nejdulezitéjsi je vztah skore riskovani v testu WRBTV - HSR k Miksikové
dimenzi R — individualni tendenci riskovat. Statisticky velmi vyznamny korela¢ni
vztah (na hladin¢ 0,01) byl zjistén v zékladni Skale rizika R k dimenzi OR (obecna
hladina pfijeti rizikovych aktivit). Hodnoty korelaci jsou uvedeny v tabulce 31.

Tabulka 31
Korelace mezi HSR WRBTYV a nékterymi dimenzemi a faktory SPARO

WRBTV — HSR a OR (hladina pfijeti rizikovych aktivit) 0,503**  dimenze rizika

HSR a MH ( motoricka hybnost) 0,410* faktor
HSR a SD (socialni disinhibice) 0,381* dimenze stimulace
HSR a OS (obecna stimulaéni hladina) 0,384 * dimenze stimulace
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Byla zjisténa t

MH (motorické hybnost)

Vztah HSR k dimenzi SE (socialni exhibicionismus) byl Vy$Si, ale nedosahl

statistické vyznamnosti, Tuto dimenzi viak uvadime proto, Ze velmi vyznamng

korelovala s komponentou KO (kognitivni variabilnost) (0,56
(psychické vzrusivost) (0,595%*)

Tabulka 32

0**) a s faktorem PV
, jak je vidét v tabulce vybranych korelac (tab, 32)..

Korelace vybranych dimenzi a faktor SPARO a HSR

¢Z statisticky vyznamn4 korelace (na hlading 0,05) HSR s faktorem

a s dimenzemi SD (socilni disinhibice) a OS (obecns
stimulani hladina). U faktorg RE (
vzrusivosti)

regulaéni variabilnost) a PV (obecnd hladina
byly sice korelace vy, ale nedoshly statistické vyznamnosti,

. OR DI sD ' | os AS AC TN SE
Spearman's HSR Corretation Coefficient 803" 326 381 [ 384|284 [ - 149 -018 ,294
tho Sig. (2-tailed) 005 079 038 036 159 | 433 922 115
N : 30 30 30 30 30 30 30 30
KO Correlation Coefficient ST 2400 185 6437 34| 276 322 560"
Sig. (2-tailed) ,001 015 327 ,000 048 | 139 ,083 ,001
N 30 30 30 30 30 30 30 30
EM Coelation Coefficient <25 | 408 A1 [ 263 | -492%] 007 -029 - 157
Sig. (2-tailed) 231 027 558 161 006 | 972 881 407
N 30 30 30 30 30 30 30 30
RE Correlation Coefficient ABE™torml | ger| a2 | 7mze|  eet™|  ater
Sig. (2-tailed) 010 ,000 ,000 046 079 | 000 ,000 022
N 30 30 30 30 30 30 30 30
AD Correlation Coefficient -,031 032 S110 | -013 [ 082 [ .27 107 230
Sig. (2-tailed) 871 868 564 948 786 | 147 574 222
N 30 30 30 30 30 30 30 30
PV Correlation Coefficient 1180 239 466" 232 A74 | .30 333 595
Sig. (2-tailed) 341 204 ,009 217 357 | 082 072 001
N 30 30 .30 30 30 30 30 30
MH Correlation Coefficient B (Ol T I 482 665" -061 -110 355
Sig. (2-tailed) 044 ,000 147 007 000 [ 750 563 054
N 30 30 30 30 30 30 30 30
VZ Correlation Coefficient 132 204 ,254 231 261 | 134 035 388"
Sig. (2-tailed) 486 280 176 220 164 | 481 854 034
N 30 20 30 30 30 30 30 30
LS Correlation Coefficient ,308 373|069 231 424 | 032 121 136
Sig. (2-tailed) 098 043 718 219 020 [ 866 523 AT3
N 30 30 30 30 30 30 30 30
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Jedinci dosahujici vysSich hodnot HSR jsou méné konformni (KN), lehkomyslni
(LS), nevazangjsi (NU) a frustrovanéjsi resp. situaéné poddajné;jsi (FC). Zde dosahuji
vysSich, byt statisticky nevyznamnych korelaci.

Uvadime tato zjiSténi proto, ze Miksik (2004) zdurazioval strukturalni vazby
ryst, 1 kdyz je OR (obecna hladina pfijimani rizikovych aktivit) diagnostikovana
specifickou Skélou. Tato $kala i Skala OS (obecna stimula¢ni hladina), kterou Miksik
nezdurazituje, maji obdobnou vyuzitelnost ve vztahu ke spolehlivosti vykonu.
Podobné je tomu i u faktoru motorické hybnosti (MH). Tuto moznou vazbu ukazeme
v kombinaci prediktoru TN a AS regresni analyzou.

Podle vysledkl vysetfeni metodikou VTS prokéazaly vSechny osoby zkoumaného
souboru zpusobilost k fizeni motorovych vozidel. Hodnoceni zpisobilosti je
vV metodice provadéno pomoci neuronovych siti.

Pfedmétem nasi prace nebylo analyzovat vysledky v jednotlivych testech, presto
je tieba uvést nékteré zajimavé vztahy k ptistrojovému vysetieni:

1. Pocet nehod statisticky vyznamné koreluje ( 0,497) s poctem spravnych
odpovédi v testu vhledu do dopravnich situaci TAVTMB — PSO. Lze
predpokladat, ze pti¢iny nehod nebyly pravdépodobné v pfijmu informaci.

2. Vyssi, 1 kdyz statisticky nevyznamna korelace (0,335) ukazuje, Zze vice
riskujici osoby ve WRBTV - HSR  maji vice spravnych odpovédi
v TAVTMB — PSO, tj. méné chybuji v kognici dopravnich situaci. Je to
podpora pro vyznam obecné stimulacni hladiny ve vztahu k riskovani? Bylo
by to tieba ovétit na vétsim souboru osob.

3. Vétsi pocet nenebezpecnych chyb v DBQ statisticky vyznamné koreloval
(0,397) spoctem chyb pfi identifikaci neshody podnéti na Cognitronu —
PCHN.

4. Mezi AMT (obecna troven inteligence) a riskovanim (WRBTV — HSR) byla
zjisténa statisticky vyznamna korelace (0,431).

5. Mezi AMT (obecna uroven inteligence) a hladinou piijeti rizikovych aktivit

(SPARO — OR) byla zjisténa statisticky vyznamna korelace (0,482).

Ve vztahu uvadéného pocétu nehod a pokut k osobnostnim dimenzim podle
SPARO byly zjistény statisticky vyznamné korelace mezi vy$§im poctem pokut
a vy$§im socialnim exhibicionismem, vys$si hladinou pfijimani rizikovych aktivit
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avySs{ obecnou hladinou psychické vzruivosti a u vySsiho poctu nezavingnych

nehod s vy$¥ adjustaéni variabilitou, Hodnoty korelacf jsou uvedeny v tabulce 33.

Tabulka 33

Korelace pottu nehod a pokut s vybranymi osobnostnimi dimenzemi SPARQ

Correlations
SE OR | wz RE AD PV

Speaman’s o ot2_potet nehod 135 218  -016°] 198 310 227
476 246 935 295 096 228

30 30 30 30 30 30
ot4_pokuty 449 441* 00 | 49 347 463"
013 015 598 185 060 010

30 30 30 30 30 30

ot5-doba RP 1129 452 -439* 122 1234 -077
496 012 015 522 213 684

30 30 30 30 30 30

ot6_nevi.vina -062 -089 130 094 405* A7
743 642 494 623 026 365

30 30 30 30 30 30
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17.2 Regresni analyza

Regresni analyza vztahu osobnostnich komponent i dimenzi (SPAROQO) a chybného
jednani (riskovani v testu WRBTYV, pocet pokut, pocet nehod).

Zavisla proménnd: pocet pokut

1. Regresni analyza, kde prediktory (komponenty integrovanosti a bazalngjsich
skal obecné variability AN, RE, KO, VZ, AD, MH, PV, LS, EM), i kdyz
s piekryvajicim vlivem, vyjadiily 59,9 % variance, ukazala, Ze nejvyraznéj$imi
prediktory jsou adjustacni variabilnost (AD), motoricka hybnost (MH) a emocionalni
variabilnost (EM) pro zavislou proménnou pocet pokut. Mira vlivu byla vyjadiena
vyznamnosti pro EM , t = 2,419, sig. 0,023, pro AD, t= 3,229, sig. 0,003, pro MH, t
= 4,088, sig. 0,000.

2. Regresni analyza, kde prediktory SE, AC, TN, AS vyjadiily 31,4 % variance,
ukdzala jako nejvyznamnéj$i dimenzi socidlni exhibicionismus (SE), zahrnuty
v dimenzi R (individudlni tendence riskovat). Mira vlivu byla vyjaddfena vyznamnosti

pro SE, t = 3,147, sig. 0,004.

Zavisla proménnd: pocet nehod

1. Regresni analyza, kde prediktory byly stejné jako vbodé 1. u zavisle
proménné pocet pokut, vysvétlily 35,3 % variance poc¢tu nehod. Nejvétsi vliv
Z nich ma obecna hladina vzruSivosti (PV) a psychicka labilita vs. stabilita
(LS). Mira vlivu byla vyjadiena signifikanci pro prediktory PV a LS
v ANOVA , F= 3,552, sig. 0,043,

2. Jina je skupina prediktordt PSVR, PCHO, TN a AS, jez se podileji na 25,5 %
variance poc¢tu nehod. Z nich nejvyznamnéjsi je tendence spoléhat na ndhodu
(TN) (t = 2,639, sig. 0,014) coz potvrzuje korelaéni vztah zjistény diive (viz
tabulka 34).
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Korelace mezi pottem nehod a tendenci spoléhat na nahodu

Tabulka 34

¢ Spearman's rho

ot2_potet

PSVR PCHO N AS nehod
PSVR 1,000 229 042 -194 020
: 223 827 304 916
30 30 30 30 30
PCHO 229 1,000 066 109 - 045
223 . 731 565 813
30 30 30 30 30
N 042 066 1,000 109 395*
827 731 . 567 031
30 30 30 30 30
AS -194 109 1109 1,000 176
304 565 567 : 353
| 30 30 30 30 30
ot2_poget nehod 020 -,045 ,395* 176 1,000
916 813 031 353 :
30 30 30 30 30

*. Correlation is significant at the 0,05
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Zavisla proménnda: DBQ- N nebezpecné chyby

1. Regresni analyza, kde prediktory NE, KN, KT, BE vyjadtily 35,7 % variance,
ukazala jako nejvyznamnéj$i dimenze tendenci K nezavislosti (NE) a
benevolenci a toleranci (BE), které vysvétluji varianci v 29,6 % (N = 1,625 +
0,086 BE — 0,079 NE).

2. Regresni analyza ukazala, Ze interakce prediktort SE, AC, TN, AS vysvétluje
varianci v 23,7 %. Tendence spoléhat na nahodu (TN) ma nejvétsi vliv (sig.
0,035).

Zavisla proménna: DBQ- P piestupky
1. Regresni analyza ukézala, Ze prediktor HSR vyjadiuje 16,4 % variance poc¢tu

prestupku (t = 2,340, sig. 0,027).

Zavisla proménna: HSR WRBTV

1. Nejprve jsme zvolili devét prediktorit FC, LS, SE, MH, OR, SD, KN, NU, OS,
o nichZz jsme ptfedpokladali, Ze by mohly byt vyznamné. Jejich interakce
vysvétluje varianci HSR WRBTV v 52,3 % (ANOVA F = 2,438, sig. 0,047)
(viz tabulka v piiloze 7 a graf v piiloze 8).

2. Regresni analyza ukézala, Ze interakce prediktort OI, OS a OR se podili
na riskovani v testu WRBTV z 31,6 % a nejvétsi vliv ma obecna hladina
pfijeti rizika (OR) (t = 3,398, sig. 0,002) (viz ptiloha 9).

3. Interakce prediktort SE, AC, MH, TN, AS vysvétluje varianci v 21,3 %.
Nejvetsi vliv z téchto prediktori ma motorickd hybnost (MH) (t = 2,548, sig.
0,017) (viz prilohy 10 a, b).
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4. Interakce prediktort OR a MH vysvétluje varianci v 33,8 %. Vyznamng;jsi
prediktor, u n¢hoz je procento vysvétlené variance 29,2 % je OR (ANOVA,
sig. 0,002) (viz ptiloha 11).

5. Zkazdé souborné dimenze byly vybrany jako prediktory dil¢i dimenze
s nejvyssi signifikanci. Byly to SD, AS, EC, KT, LO, US. Jejich interakce se
podili na riskovani v testu WRBTV v 29,7 %. Nejvyssi vliv mé socialni
nevazanost (SD), (t= 2,693, sig. 0,012) (viz pfilohy 12 a, b, c).

Za velmi dulezity poznatek povazujeme zjiSténi, Ze dimenze spoléhat na
nahodu (TN) a uroven aspirace (AS) statisticky vyznamné determinuji hladinu

ptijeti rizikovych aktivit (OR) v dotazniku SPARO.

18.3 Variabilita dimenzi R

Regresni analyza ukazala, ze dimenze SE, AC, TN a AS, které zahrnuje
dimenze R (individualni tendence riskovat), vysvétluji v 53 % varianci zavisle
proménné OR. NejvyznamnéjSim prediktorem je tendence spoléhat na ndhodu
(TN) a uroven aspirace (AS). OR = -2,366 + 0,432 AS + 0,401 TN (viz
ptilohy 13 a, b).

Regresni analyza rovnéZz ukazala, Ze bazalngjsi Skaly a komponenty
integrovanosti MH, PV, AD, KO, RE, EM vysvétluji 53,5 % variance zavisle
proménné OR. Znich nejvys§i vliv ma kognitivni variabilnost (KO)
(t = 3,852, sig. 0,001) a regulacni variabilnost (RE) (t = 2,949, sig. 0,007).
OR =-3,367 + 0,496 KO + 0,302 RE (viz ptilohy 14 a, b).

18.4 Kombinace prediktori
Vztah nékterych samostatnych prediktori k HSR nebyl prokazan
na signifikantni arovni. Jejich vyznam lze prokazat v jejich kombinaci.

1. Prediktory socialni exhibicionismus (SE) a pocet chybnych odpovédi
(PCHO) v TAVTMB (AV F = 8,79, sig. 0,026) (viz priloha 15).

2. Vztah spoléhani na ndhodu (TN) a aspirace (AS) k hrubému skoére
riskovani (HSR) nebyl prokazan na signifikantni urovni (viz piilohy
16 a, b). Tendenci riskovat projevuji v testu WRBTV osoby, které maji
soucasné vyssi skore AS a TN (TN + AS, AV F = 7,746, sig, 0,035) (viz
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ptiloha 17). Ridi¢i odhodlané vjedou do rizikové situace a spoléhaji na to,

ze ji stihnou uspésné vytesit.

Zavérem lIze konstatovat.

Byla potvrzena hypotéza 1. Vys§i hladina pfijiméni rizikovych aktivit (OR ve
SPARO) je velmi vyznamnym prediktorem riskovani v testu WRBTV (r = 0,503 **).
Rovnéz byla potvrzena hypotéza 2, zjisténim statisticky vyznamné korelace dimenze
spoléhat na nahodu (TN ve SPARO) s nehodovosti, suvadénym poctem
nebezpecnych chyb v DBQ-N. Korela¢ni vztah byl potvrzen regresni analyzou, kde
TN byla prediktorem.

Hypotéza 3 byla téZ potvrzena. Byl prokdzan dosud neuvazovany vyznam motorické
hybnosti (MH ve SPARO) jako prediktoru riskovani (HSR ve WRBTV). Motoricka
hybnost se pii vysokych hodnotach podle Miksika (2004) projevuje vyssi intenzitou
vyhledavani zmén pti mensich regulac¢nich zabranach a pti vysoké emocionalni a
adjustacni rigidité. Radi ji mezi faktory spolu sobecnou hladinou psychické

vzrusivosti (PV).

19. Diskuse vysledku

Byl analyzovan vliv osobnostnich dimenzi na projevené nebezpeéné chovani
v modelovych 1 skute¢nych dopravnich situacich. Nebezpecnou jizdu predikuji
osobnostni faktory, které byly popsany.

Byl potvrzen vztah mezi nékterymi osobnostnimi charakteristikami zjisténymi
v ramci diagnostického postupu a charakteristikami dopravniho chovéni ve vztahu
K riskovani. Podstatné¢ tak bylo rozsifeno zjisténi, které publikoval Hergovich,
Arendasy, Sommer a Bognar (2007), kteti zjistili, ze WRBTV (HSR) koreluje velmi
vyznamné se Skalou vyhledavani vzruSeni (0,40) a v osobnostnim dotazniku ITRPT
rovnéz velmi vyznamné S dobrodruznosti (0,34) a velmi vyznamné negativné
koreluje se sebekontrolou (- 0,28).

Podle naseho nazoru se do testu WRBTV (HSR) nepromita jen smyslova imprese
subjektu vzhledem Kk feSené situaci, ale promita se tu vztah k fadé osobnostnich
dimenzi: socialni disinhibici, obecné hladin€ stimulace, anticipaci, tendenci spoléhat

na ndhodu, tendenci k rizikovému chovani a Grovni sebejistoty.
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Regresni analyza vztahu osobnosti a chybného jednani potvrdila vyznamny podil
téch nezavislych proménnych, které se ukéazaly signifikantni ve vztahu k chybam
pii parcidlnich korelacich.

Regresni analyza vztahu ukazala, Ze nejvyssi procento variance u nespravného
dopravniho chovani je podle naSich zjisténi vysvétlitelnych linearni kombinaci
zejména téchto nezavislych proménnych: OR (hladina pfijeti rizikovych aktivit), MH
(motoricka hybnost), OS (obecna stimulacni hladina) a SD (socialni disinhibice).

Na zaklad¢ vysledki korelaéni analyzy lze uvaZovat o vice dimenzich
souvisejicich s nehodovosti a riskovanim, ale na zdklad¢ regresni analyzy se da
o nekterych z nich fici, Ze nejsou vysvétlitelné vlivem jiné proménné.

Nékteré¢ prediktory, napf. OR, byly uspé€Sné analyzovany pomoci jinych
osobnostnich dimenzi.

V postupu, kdy jsme vybrali z kazdé souborné dimenze dil¢i dimenze s nejvyssi
signifikanci ve vztahu k riskovani v testu WRBTV se ukazalo, ze nejvyssi vliv ma
socialni nevazanost (SD) ze Skaly stimulace, kterd mlZe nabyt v krajni hodnoté
az prahu asocialnosti.

Tendence spoléhat na ndhodu (TN) a uroven aspirace (AS) determinuji
v kombinaci jak hladinu pfijeti rizikovych aktivit (OR ve SPARO), tak i skutec¢né
rizikové jednadni ve WRBTV. Tendence spoléhat na ndhodu se projevuje hlavné
v rizikovych situacich, kdy nelze piedvidat vysledek a volba rozhodnuti je spiSe
zélezitosti sklonu k lehkomyslnosti. Vysokd Groven hladiny aspirace mize prispivat
k motivaci pro vybér ur¢ité hladiny rizik, bez ovlivnéni vlastni zkuSenosti nebo

zkuSenosti jinych osob.

Zavéry a navrhy

NasSe vysledky potvrdily vliv osobnostnich dimenzi riskovani na projevené
nebezpecné chovani v dopravnich situacich. Pokud jde o dimenzi rizika nebyly
zjistény prukaznéjsi souvislosti s vysledky v diagnostickych testech VTS.

Pokud jde o urcité prediktory nebezpecného chovani fidi¢t da se obecné fici, ze nase
vysledky podpofily ptredpoklad, ze vztah je komplexni. To znamend, Ze se neda
hovofit o néjakém celkovém vztahu, ale pfi jeho analyze je tfeba brat do tivahy
jednotlivé aspekty (konkrétni promeénné), které se k nehodovému chovani nevztahuji
stejne.
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Vyuzili jsme moznost zlepSit predikéni silu vicedimenzionalniho posuzovani
vyuzitim regresni analyzy, ktera ptifadi jednotlivym dimenzim (prediktoriim)
prislusné vahy a maximalizuje pfinos.

Ukazalo se, ze zvoleny diagnosticky piistup byl Gspeésny pii ziskavani poznatki,
které Ize v interven¢nim pisobeni vyuzit. Potvrdila se vhodnost dotaznikii SPARO,
DBQ, DAS i IMCH a testu WRBTV pro diagnostiku v ramci rehabilitace fidicu
s tendenci riskovat. DAS 1 DBQ pouzité na identifikovani vice riskujicich jedinct
umoziuji téz identifikovat situace, v nichz by fidi¢ ¢i fidicka reagovali agresivné.
Vzhledem knasim vysledkim lze v rehabilitaénich kurzech vychazet ze zjisténi
vyplyvajicich zuziti dotazniku SPARO a predpokladat u jedincti vykazujicich
zvySené relevantni hodnoty i1 néasledné riskovani ve vykonovych zkouskach. Cilem
vSak neni nahradit WRBTV jako metodu méfici riskovani a vyuZzivat jen dotazniky.
Jde o problém komparability, ovéteni spravnosti predpokladaného vztahu promitnuti
vybranych osobnostnich dimenzi do pfistrojové diagnostiky riskovani. Zjisténé
vztahy lze povazovat za dikaz nezbytnosti kombinovat vykonové zkousky byt i
sleduji jevove jednoducha kritéria (a jejich kombinace) s adekvatnimi osobnostnimi
testy ke zjisténi determinismu stejného vykonu — riskovani.

Ptistrojova simulace chovani pfimo v rizikovych situacich je vhodna. Navic
v budoucim vyzkumu Ize vyhody pfistrojové diagnostiky rozvinout napiiklad
modifikaci instrukce pii opakovani testu s cilem posilit riskovani. Cilem moZného
kvalitativniho rozboru fesSeni téchto uloh by bylo posoudit, zda ma dany jedinec
schopnost subjektivni percepce miry riskovani a schopnost vyrovnavat se
s rizikovymi situacemi ¢i nikoliv a za jakych okolnosti preferuje jedinec riskantnéjsi
aktivity. To uZ by ale mélo byt soucasti nasledné odborné rehabilitacni pomoci
fidi¢hm, ktefi maji v fidicské praxi problémy. I zde by mohla zac¢inat naptiklad
kognitivné behavioralni terapie S moznosti vyuzit nékteré zahrani¢ni zkuSenosti.

Naptiklad studie z Albany (USA) ( Galovski, Malta a Blanchard, 2006) prokazala
uspésnost tzv. kognitivné-behavioralniho ovliviiovani agresivniho fidi¢ského chovani
a moznost zmény k alternativnim fidi¢skym strategiim, spoc¢ivajicich v rozumovém
zpracovani situaci. Cilem je nikoli agresi vybit, ale chovani normalizovat, aby k ni
nedochézelo. Vzhledem k tomu, Ze uvedena UspéSnost byla prokézana pokrocilejsi
psychologickou metodologii, da se jiz nyni doporucit zavedeni psychologickych
kurzt pro agresivni fidi¢e, podobné jako je tomu u kurz defenzivniho fizeni nebo
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programu pro fidi¢e zavislé na alkoholu. Je tfeba rozpracovat obsah a metodiku
takového kurzu. Vyuzit by se mohl téz koncept Moora a Dahlena (2008) zdtraznujici
pfipominani si pravidel bezpecné jizdy a budoucich nasledkii nebezpecného chovani
nebo moznosti tzv. Gestaltterapie agresivnich osob, v niz se kultivuji socialni vztahy

(Staemmler a Merten, 2008).
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Piiloha 1 DBQ Dotaznik chyb fidice

DBQ

Jak &asto se vam stavaji véci jako tyto?

ZAZNNSEE, s oeoese

Nikdo neni dokonaly. Dokonce i ti nejlepsi fidi¢i délaji chyby. I vam se néco nepovede nebo
porusite as od asu pravidla. Nekteré z téchto zplisobti jednéni jsou bézné, ale nékteré jsou
potencidlné nebezpe&né. Prosim oznatte kifZkem u niZe uvedenych situaci, zda a jak ¢asto se
vam takové véci stavaji. Vade odpovédi na nasledujici dopravni situace vztdhnéte k minulému

roku.

Nikdy

Velmi
ziidka

Obcas

Cast&ji

Pravi-
delné

Témer
stale

Pokousim se pfedjet jiné auto, aniz
bych zjistil/a, Ze bliké doleva

Pfi vjezdu na kiiZovatku nebo
kruhovy objezd jedu omylem ve
$patném jizdnim pruhu

Ptehlédnu ,,Stop“ nebo dopravni
znacky o prednosti v jizdé a jen tak
tak se vyhnu sraZce s tim, kdo ma
piednost

Rozumim $patné informacni tabuli a
opoustim kruhovy objezd $patnym

{ smérem

Pfi odbo&ovani z hlavni silnice na
vedlejsi piehlédnu chodce

Jezdim velmi t&sné za vozidlem
jedoucim pfede mnou, abych
ukazal/a Fidi¢i, Ze ma jet rychleji
nebo udélat misto

Zapomenu, kde jsem zaparkoval/a
své auto

Pfi odbogovani vpravo na ulici

s prednosti v jizdé davam tolik pozor
na provoz na ni, Ze téméf najedu do
vozidla pfede mnou

Pii couvani jedu proti né¢emu, co
jsem dfive nevidél/a

10

Projizdim timysIn& kfiZovatkou,
kdyZ uz je Servend

11

Pii odbo&ovani doprava piehlédnu
vpravo ode mne jedouciho cyklistu

12

Pozdé v noci &i velmi brzy rano
nedodruji omezeni rychlosti jizdy.

13

Zkousim projet na svételném
semaforu na tieti rychlostni stupefi

14

Pfi jizd& z vyjezdu, pfi zméné
jizdniho pruhu apod. se zapomenu

podivat do zpétného zrcitka
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Nikdy | Velmi
Ziidka

Obcas

Castgji

Pravi-
delné

Téméf
stale

15

Mém averzi vii¢i ur€itym tGcastnikim
silni¢niho provozu a ukazuji to
vSemi moZnymi prosttedky

16

Jsem netrpélivy/a, kdyZz pomalejsi
fidi¢ blokuje levy jizdni pruh a
predjedu ho vpravo

17

Pii pfedjizdéni podceiuji rychlost
protijedouciho vozidla

18

Zapnu néco jiného, napt. svétlo, i
kdyZ jsem chtél/a zapnout napf.
stérace

19

Na hladké silnici brzdim pfili§ silné
a viiz oto¢im do Spatného sméru,
kdyZ se dostanu do smyku*

20

Chci jet smérem A, néhle procitnu a
zjistim, Ze jsem na cesté smérem B,
snad proto, Ze je to smér, kterym
jezdim Castéji

21

Sednu si za volant, i kdyZ vim, Ze
prekraduji zakaz poZiti alkoholu
pred jizdou

22

Mefim své Fidiéské uméni
s ostatnimi v neoficidlnich
,,zavodech”

23

Zjidt'uji, Ze na n&které useky
vozovky, které jsem pravé projel/a,
nemém jasné vzpominky

24

Jsem rozzlobeny/a jedndnim
druhého fidie a nasleduji jej proto,
abych mu to dal/a najevo
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Ptiloha 2 DAS Skala zlosti fidice

DAS

Datum:

Jak hodné se v nasledujicich situacich roz&ilite?
V dne3ni dobé je fizeni automobilu naroéné a vSichni fidi¢i jsou &as od ¢asu frustrovani nebo
roz€ileni. Prosim uved'te, jak zlostni se obvykle v nasledujicich dopravnich situacich citite.

Vhodnou odpovéd’ oznacte kiizkem v piislu$né kolonce.

Zazn. list ¢. ....

Vibec se | Trochu | Rozéilim | Velmi Extrémné
neroz&ilim | se se se se
roz<&ilim roz¢ilim | rozéilim

Nékdo pred vami se ihned
nerozjede, kdyZ se na semaforu
objevi zelena

Neékdo fidi pfili§ rychle
vzhledem k silni¢nim
podminkam

Chodec jde pomalu stfedem
ulice a vy musite jet pomaleji

Nékdo jede v levém jizdnim
pruhu pfili§ pomalu a zdrzuje
provoz

Nékdo za vami jede prili§
blizko k va§emu vozidlu

Nékdo neustéle stfida jizdni
pruhy

Nékdo se zatadi tésné pred
vase vozidlo na délnici

Neékdo zabere misto na
parkovani, na které jste cekali

Nékdo jede pomaleji nezZ by
bylo pfiméfené k dopravnim
podminkdm

10

Pomalé vozidlo na vozovce

s Castymi zatackami nejede pfi
pravé stran&, aby umozZnilo
ostatnim fidi¢am piedjeti

11

Vidite stat na zastréeném misté
policejni vozidlo, z néhoZ
policisté sleduji dopravu

12

Nekdo pfed vami couva
z n&jaké mezery nebo vjezdu

13

Nékdo projede na éervenou
nebo nerespektuje dopravni
znacku ,,Stij, dej piednost
v jizdé! g

14

Nékdo na vas troubi kviili
tomu, jak jedete

15

Né&kdo jede v noci proti vam,
aniZ by ztlumil dalkovi svétla
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Priloha 3 IMCH (DAS 2) Stru¢ny inventat malych chyb

Struény inventa¥ malych chyb

24z, HSt &, oavvene

Nésledujici otazky se vztahuji na mensi chyby, které se kazdému &loveku &as od &asu ptihodi.
Nekteré z nich se stavaji Sast&ji nez jiné. Radi bychom védgli, jak Gasto se vdam néco takového
v poslednim roce pfihodilo. V' fadku oznagte svou odpovéd’ v odpovidajici kolonce k¥izkem.

Velmi | Castgji | Prilezi-

Casto

tostné

Ziidka

Témét |
nikdy

Jak Casto zapomenete Fici néco, co jste chtéli
zminit?

Jak ¢asto maéte pocit, Ze néco chcete udélat - ted’
nebo pozdéji, ale uZ si nemiZete vzpomenout, co
by to mé&lo byt?

Jak ¢asto zpozorujete, Ze myslite na n&co, na co
byste rad&ji nemysleli?

Jak Casto se stava, Ze si nemiZete vzpomenout,
co jste prave délali, a kde jste préavé byli?

Jak &asto vynechéte nutny krok k provadéni
né&jakého tikolu (napf. zapomenete dat do Eajové
konvice &aj nebo do kdvovaru kdvu)? ;

Jak ¢asto se vam pfihodi, Ze si nemtizete
napoprvé vzpomenout na jména vam divérné
znamych osob, jejichZ jména vlastné znate?

Jak Casto si myslite, Ze se na néco sousttedite,
ale pfitom tomu tak ve skuteénosti neni?

Jak Casto mate pocit ,,pro¢ jsem tady?*, kdyz
zjistite, Ze jste zapomnéli, kviili Eemu jste sem
prisli?

Jak &asto se pristihnete, Ze délate n&jakou véc
jesté jednou, i kdy? jste ji jiz udélali?

Jak Casto se stane, Ze délate néco, co neni nutné
(napf. v mistnosti zapnete svétlo, i kdyZ je svétly
den)? )

Jak &asto zjistite, Ze jste zapomnéli udélat néco,
co jste méli v planu?

Néco délate a vase pozornost je odvedena. Jak
Casto se vam stane, Ze pak délate néco jiného?

Jak Casto zpozorujete, Ze hledate n&co, co jste

| pravé odlozili?
Néco d&late a jste prerudeni. Jak &asto délate po
preruSeni bezdééné néco jiného, i kdyz jste
vlastné chtéli dokongit prvni &innost?

Jak ¢asto vam odbihaji myslenky, kdyZ se musite
na néco soustiedit?

Jak Casto délate néco spravné, ale na $patnych
predmétech (nebo osobéch) (napf. rozbalite
sladkost, tu vyhodite a do tst si déte papir)?

Jak Casto zjistite, Ze hledéte n&co, co méte celou
dobu pfi sob&?
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PHloha 4a PHklad zdznamu vysledki z vySetfeni systémem Traffic

(VTS Schuhfried)

Dopravné psychologické vySetfeni: Skupina 1 - Ridi&i bez zvySené zodpovédnosti.
Priib&h testu: 7.4.2010

Profil:

T 20
AMT Obecné inteligence

DT Podet spravnych odpovedi

RT Priimérny reakéni ¢as

RT Prim&my &as motorické reakce

COG Primérny &as zamitnuti
TAVTMB Schopnost situaéniho piehledu
WRBTV  Ocheta riskovat

T T iz o —— |
PR 0.1 23 159 50.0 84.1 97.7 99.9
Pozndmka(y): Zvy &né oblast Zadi y rozsah vy ych schopnosti a osob ich dimenzi odpovidajicich

polozenym otézkém (skupina 1 - fiditi bez zvﬁené mdpovédnostl).

Kéd psychodiagnostického centra: 024683/01

Vienna Test System - Vysledky testu 7.4.2010 & 30.6.2010
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Piiloha 4p Piiklad zaznamu vysledki z vySetienim systémem Traffic
(VTS Schuhfried)

Dopravné psychologické vy3etfeni: Skupina 1 - Ridi¢i bez zvysené zodpovédnosti.
Pribéh testu: 7.4.2010

Vysledky testii:

Proménné testu _ Hruby skér _Parametr PR' T! Q!

O h
D

Obecna 119 (103-135)

intelience g 90 (58-99) 63 (52-74)

56 (54-58)

'6 ’74(67)

Primémy reakéni &as (msec) S1eo49)  50@sss)

Poget sprévnjch odpovédi

Primérny &as zamitnuti (s) . 1.681 99 (97-100 3 (69-78)

Potet reakei "odliiné tvary" M

Schopnost situatniho pichledu 86 609n 61 (2469

Ochatarisovat ' 9.16 e o 1 (5-29) j 39 (3445) :

Posuzované psychické schopnosti jsou
adekvatni

Pozndmka(y): Za standardnimi hodnotami jsou v zavorkéch uvedeny pfisluiné intervaly spolehlivosti.

'Pemgtil (PR), T-skér (T) a inteligentny kvocient (IQ) vyplyvaji z porovnéni s normou podle vzorku, ktery nebyl vékové rozliden.
%text not defined

Kéd psychodiagnostického centra: 024683/01

Vienna Test System - Vysledky testu 7.4.2010 % 30.6.2010
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Pfiloha 4c¢ Piiklad zaznamu vysledki z vySetfeni systémem Traffic

(VTS Schuhfried)

Vienna Risk-Taking Test Traffic (WRBTYV)
Test for assessing willingness to take risks in various road traffic situations
Test administration: 8.12.2011 - 13:05...13:26, Duration: 21 min.

Test results - Norm sample:

Test variable Raw score PR

Wil ; = o ;
Comment(s): Percentile rank (PR) and T-score (T) result from a comparison with the entire comparative sample 'Norm sample'.
confidence intervals given in parentheses next to the comparison scores have a 5% probability of error.

!The variable has been normed in such a way that below-average norm scores (PR<16 or T<40) correspond to a high level of
subjectively accepted risk.

Profile - Norm sample:

T 0 30 0 8
Willingness to take risks in traffic situations ¢
PR 0.' 1 2:3 15|.9 50.0 84.1 97|.7 99.9
Comment(s): The highlighted area represents the average area of the norm score scale.
Test protocol:

Item 1 2 3 4 5 6 3 8 9 0

1-10 | 02.50 | 04.41 | 08.55 13.60 | 05.90 | 09.88 | 09.97 | 06.03 | 22.15 | 13.93
11-20 | 08.82 | 08.03 | 04.40 | 15.06 | 05.05 15.07 | 08.10 | 06.12 | 06.15 | 08.15
21-24 | 03.93 11.62 | 09.14 | 03.31

C ): R times in d

P

@ Vienna Test System - Test results WRBTV; 8.12.2011, 13:05 4 8.12.2011
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Pfiloha 5 Dotaznik k zdkladnim osobnim a fidi¢skym tdajim

Zaznamovy NSt & ... uiiivnansin

Piijmeni:

Jméno:

Datum narozeni:

Pohlavi: o muz o Zena

Ridigsky prikaz od roku: Skupina ﬁdiéského prikazu:
Odhad poétu ujetych kilometri:

Pocet nehod: Z toho zavinénych:

Pocet prestupkd:

Dnesni datum:
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Pfiloha 6 Korelace celkového skore DAS 2 US s jednotlivymi polozkami
Stru¢ného inventafe malych chyb

S
Correlations
Correlations
DAS2US | DAS201 | DAS202 | DAS204 | DAS205 | DAS206 | DAS208 | DAS209 | DAS211 | DAS213 | DAS214 | DAS217|
e 1] 59109 6290|4720 | 8s()|  355|  255] 43509761+ 5100 | 554C) | ATTC*)
DAZIVE S O 009 054 004 008
oo 000] £ 73| os) 000 oo1|
N 30 30 30 30| 30 30 30 30 30 30 30 30
Pearson
Correlation S91(*%) 1],621(*%) 067 204 ,182 021)  -082},554(*%) 207 278 ,188
DAS201 i“..g)‘ 001 wool 72|  2s0| 337 ez  ees| o02] o] 37] 319
N 30| 30| 30 30] 30 0] 30| 3] 30 30 30 30
Do son| 529C*)] 621¢*%) 1| o] 20| oen| 32| -omfasxen| 00| 33| 256
DAS202 sig. @- 000 73] s26)  e33|  ass| 54|  00s| o2s| 0e2] am
N 30| 30 30 30 30 0| 30| 30| 30 30 30 30
Pearson
R son] 47200|  067| 070 1| ae2| -9 27| e8| 2| 7| as2| -aee
DaRIes: e 09| 25| 73 gos| s3] 229 oes|  0ss| os7| 09| ses
N 30] 30| 30 30| 30 30 30| 30| 30 30 30 30
Pearson
e on| 48500 24| w2 1| 208  00s| aoen| 20| 126| L038] 095
DAS205 ﬂ;a—[ 007] 280 s26] 05 a09| 618 0| Lus sl &7}
N 30| 30 30 30 30 30 30| 30 30 30| 30 30
|oseen 3ss| s e -9 298 | o) oss| 2] - o) e
LAR206 :"._g‘ os4) 337 3| ae3] 09 as6|  am| 35| 46| ess| M
N 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30
Pivesierss 2ss| om| 2| 27]  .95) 175 1| a2 -om| -u7| 169 091
DAS208 f_“.g ami| o1z s8] 229 e8] 356 s e8| sm| 3| e
N s0] 30| 30 30] 30 30 3] 30| 30 30 30 30
| ,'f"“" 435 -os2) 011 J3o08] 401|135 120 1 Jgss| o1 203 ,140
DAKe e “‘n ot6] 5| os4] 008 418|520 25| es2| am| e
N 30] 30 30 30 30 30 0] 30 30 30 30 30
Pearson | 7610v9| s54c)| 4800|  342| 204 24| -om| s 1| 4339 0009|197
e aF!J ooo] o02| w0s| oes| us| 5| 08| 325 7| oos| 29
N 30| 30 30| 30 30 30 30| 30 30 30| 30 30|
Pearson
5 swoe|  307] aosm| 37| 26| 22| 7| -on| s 1| 23] s
|pasas oo oo4| 009 o2s|  e7| so7| 4| s37|  es2| o7 16| 056
N 30| 30 30| 3] 30 30 30 30 30 30 30 30
Pearson
Poanion vl 5549  2m| sp| ¢ om1| a6 203) s00¢w| 203 1l 20
|pasza bt a’n oon| 37| os2| 09| se2| ess| 3m|  am| ees| Lue 29
N 30 30 30 30 30 30 30| 30 30 30 30 30
Pearson o] A77C0|  i88] 26| o8| eos|  ie| ee] ol | 32 200 1
e o8| ] am|  se| 7| 1| 34| ae2| 20| oss| 200
N 30, 30 30 30 30 30 30, 30 20, 30] 30 0
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Piiloha 7 RA prediktori FC, LS, SE, MH, OR, SD, KN, NU, OS a
zavisla proménna HSR WRBTV

Regression

Variables Entered/Removed®

Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 FC, LS, SE,
MH, OR,
SD, kN, Enter
NU, OS
a. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: HSR
Model Summary®
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Squar®\  Square the Estimate
1 7237 (,523 ,309 1,012
a. Predictars: (Constant), FC, LS, SE, MH, OR; SD;, KN, NU, 0S
ANOVA®
Sum of .
Model Squares df Mean Square E Sig.
1 Regression 22,476 9 2,497 2,438 ,0478
Residual 20,490 20 1,025
Total 42,967 29
a. Predictors: (Constant), FC, LS, SE, MH, OR, SD, KN, NU, OS
b. Dependent Variable: HSR
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 3,268 2,489 1,313 ,204
OR ,290 123 649 2,353 ,029
MH ,185 107 426 1,728 ,099
SD 151 107 ,353 1,402 176
os -033 ,092 -113 -,364 720
SE ,023 ,084 ,070 ,280 782
KN -5,30E-005 ,088 ,000 -,001 1,000
LS -054 ,053 -210 -1,022 319
NU 241 115 ,640 2,097 ,049
FC - 117 113 -,236 -1,039 311
a. Dependent Variable: HSR
Residuals Statistics®
Std.
Minimum | Maximum Mean Deviation N
Predicted Value 7,01 10,74 8,37 ,880 30
Residual -1,768 1,864 ,000 ,841 30
Std. Predicted Value -1,541 2,701 ,000 1,000 30
Std. Residual -1,747 1,842 ,000 ,830 30

a. Dependent Variable: HSR
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HSR

Piiloha 8 Scatter plot k piiloze 7

Scatterplot

Dependent Variable: HSR

10+ o O 00

9 e} @ @ O O W

8 o ® o0 00

7— o0 O

6 (]
T T I I T I
-2 -1 0 1 2 3

Regression Standardized Predicted Value
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Piiloha 9 RA prediktort OI, OS, OR a zavisl4 proménnd HSR WRBTV

Regression
Mode! Summary?
Adjusted R | Std. Eror of
Model R R Sq Square the Estimate
1 ,5622 3 ,237 1,063
2 5550 ,308 ,257 1,049
3 ,540¢ ,292 ,267 1,042
a. Predictors: (Constant), Ol, OS, OR
b. Predictors: (Constant), OI, OR
¢. Predictors: (Constant), [
d. Dependent Variable: HSR
ANOVAd
Sum of
| Model es df Mean Square E
1 Regression 13,576 3 4,525 4,003 ,018¢°
Residual 29,391 26 1,130
Total 42,967 29
2 Regression 13,239 2 6,620 6,012 ,007°
Residual 29,727 27 1,101
Total 42,967 29
3 Regression 12,546 1 12,546 11,548 ,002¢
Residual 30,421 28 1,086
Total 42,967 29
a. Predictors: (Constant), OI, 0S, OR
b. Predictors: (Constant), OI, OR
c. Predictors: (Constanf), OR
d. Dependent Variable: HSR
Coefficients®
Unstandardized Standardized
LCoefficients i
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 7517 ,649 11,581 ,000
0s ,041 076 ,140 546 ,590
OR 210 115 ,469 1,816 ,081
Ol -,040 ,049 -,138 -817 421
2 (Constant) 7,523 ,641 11,745 ,000
OR ,257 ,074 575 3,465 ,002
0l -,039 ,049 -132 -794 434
3 (Constant) 7,134 410 17,413 ,000
OR ,242 ,071 ,540" 3,398 £,002

a. Dependent Variable: HSR
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Pifloha 10 a  RA prediktorti SE, AC, MH, TH, AS a zavisla proménné

HSR WRBTV
Regression
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Sq uare the Estimate
1 4628 ,050 1,187
2 4620 ,088 1,163
3 ,456° A17 1,144
4 4479 141 1,128
5 434° ,159 1,116
a. Predictors: (Constant), SE, AC, MH, TN, AS
b. Predictors: (Constant), SE, AC, MH, AS
¢. Predictors: (Constant), SE, MH, AS
d. Predictors: (Constant), SE, MH
e. Predictors: (Constant), MH
f. Dependent Variable: HSR
ANOVAf
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1  Regression 9,172 5 1,834 1,303 12968
Residual 33,794 24 1,408
Total 42,967 29
2 Regression 9,172 4 2,293 1,696 ,1820
Residual 33,795 25 1,352
Total 42,967 29
3 Regression 8,940 3 2,980 2,277 ,103¢
Residual 34,026 26 1,309
Total 42 867 29
4 Regression 8,584 2 4,292 3,370 ,0494
Residual 34,383 27 1,273
Total 42,967 29
5 Regression 8,089 1 8,089 6,494 ,017¢
Residual 34,877 28 1,246
Total 42,967 29

a. Predictors: (Constant), SE, AC, MH, TN, AS
b. Predictors: (Constant), SE, AC, MH, AS

¢. Predictors: (Constant), SE, MH, AS

d. Predictors: (Constant), SE, MH
e. Predictors: (Constant), MH

f. Dependent Variable: HSR
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Piiloha 10 b RA prediktorti SE, AC, MH, TH, AS a zavisl4 proménna

HSR WRBTV
Coefficients?
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta fone Sig.
12 (Constant) 7,334 1,676 4,375 ,000
MH 196 108 452 1,845 077
AS -,058 133 -,132 -,437 ,666
AC -,030 ,098 -074 -,310 ,759
™N ,002 ,086 ,006 ,022 ,082
SE ,053 ,091 57 ,583 ,566
2 (Constant) 7,357 1,288 5,712 ,000
MH ,196 ,102 451 1,918 067
AS -,058 130 -,132 -,445 ,660
AC -,032 ,076 -,078 - 414 ,683
SE ,053 ,086 ,159 621 ,540
3 (Constant) 6,975 884 7,892 ,000
MH 197 ,100 ,455 1,966 ,060
AS -,066 27 -,150 -,522 ,606
SE ,065 ,080 ,192 1,805 428
4 (Constant) 6,759 770 8,781 ,000
MH ,168 ,082 ,386 2,053 ,050
SE ,040 ,063 17 ,623 ,538
5 (Constant) 7,098 ,538 13,195 ,000
MH ,188 ,074 434 2,548 ,017

a. Dependent Variable: HSR
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Ptiloha 11 RA prediktord OR, MH a zavisl proménnd HSR WRBTV

Regression
Model Summary®
Adjusted R | Std. Error of
Model R R S b, Square the Estimate
1 ,5828 ,289 1,026
5400 ,292 ,267 1,042
a. Predictors: (Constant), OR, MH
b. Predictors: (Constant), OR
c. Dependent Variable: HSR
ANOVA®
Sum of
Model Squares df Mean Square E Sig.
1 Regression 14,536 2 7,268 6,902 ,0042
Residual 28,431 27 1,053
Total 42,967 29
2 Regression 12,546 1 12,546 11,548 ,002°
Residual 30,421 28 1,086
Total 42,967 29
a. Predictors: (Constant), OR, MH
b. Predictors: (Constant), OR
¢. Dependent Variable: HSR
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients |
Mode! B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 6,676 523 12,759 ,000
MH ,104 ,076 241 1,375 181
OR 194 ,078 433 2,474 ,020
2 (Constanf) 7,134 410 17,413 ,000
OR ,242 071 ,540 3,398 ,002

a. Dependent Variable: HSR
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Piiloha12a  RA prediktord SD, AS, EC, KT, LO, US a zavisla
proménnd HSR WRBTV

Model Summary?

Adjusted R | Std. Error of
Model R ‘RS Square the Estimate
1 545° 113 1,146
2 544> ,150 1,122
3 ,533¢ 170 1,109
4 5119 176 1,105
5 ,486° ,180 1,102
6 454" A77 1,104

a. Predictors: (Constant), EC, KT, LO, AS, SD, US
b. Predictors: (Constant), EC, KT, AS, SD, US
c. Predictors: (Constant), EC, KT, SD, US
- d. Predictors: (Constant), EC, SD, US i
e. Predictors: (Constant), EC, SD
. Predictors: (Constant{ D ) _
g. Dependent Variable: HSR

ANOVA?
Sum of

Model Squares df Mean Square E Sig.

1 Regression 12,749 6 2,125 1,617 1878
Residual - 30,218 23 1,314
Total 42,967 29

2 Regression 12,732 5 2,546 2,021 1120
Residual 30,235 24 1,260
Total 42,967 29

3 Regression 12,222 4 3,055 2,485 ,069°
Residual 30,745 25 1,230
Total 42,967 29

4 Regression 11,236 3 3,745 3,069 ,0454
Residual 31,731 26 1,220
Total 42,967 29

5 Regression 10,155 2 5,077 4,178 ,026¢
Residual 32,812 27 1,215
Total 42,967 29

6 Regression 8,838 1 8,838 7,251 ,012f
Residual 34,128 28 1,219
Total 42,967 29

a. Predictors: (Constant), EC, KT, LO, AS, SD, US
b. Predictors: (Constant), EC, KT, AS, SD, US

c. Predictors: (Constant), EC, KT, SD, US

d. Predictors: (Constant), EC, SD, US

e. Predictors: (Constant), EC, SD

f. Predictors: (Constant), SD

g. Dgpendent Variable: HSR
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Pfiloha 12 b RA prediktord SD, AS, EC, KT, LO, US a zavisl4

proménnd HSR WRBTV
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 8,900 2,474 3,597 ,002
us -119 ,089 -433 1,325 ,198
AS ,066 ,105 151 ,633 ,533
LO -,009 ,076 -,027 - 114 ,910
KT ,073 107 ,181 ,689 498
SD ,109 133 ,256 ,821 420
EC -134 ,088 -,431 -1,521 142
2 (Constant) 8,705 1,748 4,979 ,000
us -116 ,085 -424 -1,363 ,186
AS ,065 ,101 147 ,636 531
KT ,072 ,104 ,178 ,695 494
SD 118 104 277 1,141 ,265
EC -,132 ,085 -, 425 -1,556 ,133
3 (Constant) 8,979 1,674 5,364 ,000
us -,008 ,080 -,359 -1,236 ,228
KT ,089 ,099 ,219 ,896 379
SD 132 ,100 ,310 1,322 ,198
EC -132 ,084 -, 425 -1,576 128
4 (Constant) 8,443 1,557 5,422 ,000
us -,067 071 -,244 -,941 ,355
sD ,194 ,072 455 2,687 ,012
EC -112 ,081 -,360 -1,391 176
5 (Constant) 7,149 731 9,786 ,000
SD ,198 ,072 ,465 2,757 ,010
EC -,055 ,052 - 175 -1,041 ,307
6 (Constant) 6,761 ,629 e 10,745 ,000
SD 193 072 454) 2,693 (012
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Piiloha12 ¢ RA prediktorii SD, AS, EC, KT, LO, US a zévisla

proménnd HSR WRBTV
Coefficients?
Collinearity Stafistics

Model Tolerance VIF
1 (Constant)

us ,287 3,483

AS ,536 1,866

LO ,539 1,855

KT : 442 2,262

SD ,315 3171

EC ,381 2,622
2 (Constant)

us ,303 3,302

AS ,550 1,817

KT ,446 2,242

SD ,497 2,012

EC ,393 2,547
3 (Constant)

Us ,340 2,940

KT 477 2,098

sD ,521 1,921

EC ,393 2,547
4 (Constant)

us 422 2,371

sD ,992 1,008

EC ,423 2,361
] (Constant)

sD ,996 1,004

EC ,996 1,004
6 (Constant)

SD 1,000 1,000

a. Dependent Variable: HSR
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Piiloha 13 a  Variabilita dimenzi SE, AC, TN, AS a zavisla proménna OR

Regression
Modef Summary
Adjusted R | Std. Error of
Modet R Sguare | the Estimate
1 7288 455 2,009
2 J27m° 598 A74 1,974
3 723° ,523 | 487 1,948 |
a. Predictors: (Constant), SE, AC, TN, AS
b. Predictors: (Constant), SE, TN, AS
¢. Predictors: {Constantj, TN, AS
ANOVAY
Sum of -
Mode! Squares df Mean Square E: Sig.
1 Regression 113,820 4 28,455 7,052 ,0012
Residual 100,880 25 | 4,035
Totat 214,700 29
2 Regression 113,366 3 37,789 9,696 ,000°
Residual 101,334 26 3,897
Total 214,700 29
3 Regression 112,201 2 56,100 14,778 ,000°
Residual 102,499 27 3,796
Total 214,700 29
a. Predictors: (Constant), SE, AC, TN, AS
b. Predictors: (Constant), SE, TN, AS
c. Predictors: (Constant), TN, AS
d. Dependent Variable: OR
Coefficients®
T o s
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 3,214 | 2,815 1,142 | 264
AS 1350 187 356 1,874 073
AC ,055 163 ,080 1336 740
™ 405 143 ,528 2,826 ,009
SE 087 154 15 564 578
2 (Constant) 2,440 1,587 -1,538 136
AS ,354 1183 ,361 1,934 ,064
™ 376 14 491 | 3314 003
SE ,082 151 ,109 547 589
3 (Constant) -2,366 1,560 1,517 141
AS 423 132 | 430 | 3,204 663
N 401 ,103 ,523 3,894 ,001

a. Dependent Variable: OR
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Ptiloha 13 b Variabilita dimenzi SE, AC, TN, AS a zévisla proménna OR

Excluded Variables®
Parial | Stafistics |
Model Beta In t Sig. Correlation Tolerance
2 AC 0602 336 740 067 583
3 AC 0520 292 773 057 ,587
SE ,109° 547 ,589 107 454

a. Predictors in the Madel: (Constant), SE, TN, AS
b. Predictors in the Model: (Constant), TN, AS
c. Dependent Variable: OR
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Piiloha 14a Variabilita dimenzi MH, PV, AD, KO, RE, EM a

zavisla proménna OR
Regression
Model Summary
Adjusted R | Std. Error of
Mode! R R Sgu Square the Estimate:
1 ,7328 414 2,083
2 7320 439 2,039
3 - 731¢ 460 1,999
4 ,730¢ 479 1,964
5 ,701¢ 453 2,012

a. Predictors: {Constant), MH, PV, AD, KO, RE, EM
b. Predictors: (Constant), MH, AD, KO, RE, EM

c. Predictors: (Constant), MH, KO, RE, EM

d. Predictors: (Constarit), MH, KO, RE

e. Predictors: (Constant), KO, RE

ANOVAS
Sum of i & |
Model Squares ean Square F Sig,
1 Regression 114,949 6 19,158 4,417 ,0042
Residual 99,751 23 4,337
Fotat 214,700 29 | '
2 Regression 114,943 5 22,989 5,531 ,002°
Residual 99,757 24 4,157
Totat 214,700 29
3 Regression 114,763 4 28,691 7477 ,001¢
Residual 99,937 25 3,997
Telal 214 700 29 {
4 Regression 114,439 3 38,146 9,892 ,000¢
Residual 100,261 26 3,856
Total 214,700 29 |
5 Regression 105,446 2 52,723 13,030 ,000°
Residual 109,254 27 4,046
Total 214,700 29

" a. Predictors: (Constant), MH, PV, AD, KO, RE, EM

b. Predictors: (Constant), MH, AD, KO, RE, EM
¢. Predictors: (Constant), M, KO, RE, EM

d. Predictors: (Constant), MH, KO, RE

e. Predictors: (Constant), KO, RE

T Dependent Variable: OR
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Piiloha 14 b Variabilita dimenzi MH, PV, AD, KO, RE, EM a

z4visla proménna OR

145

Coefficients®
Coefficients | _ Coefficients _|
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constan() 2,958 3,670 , -806 | 429
KO 437 145 468 3,022 ,006
EM -,028 A1 -,054 -,253 ,803
RE 284 126 383 2,250 034
AD -,030 73 -,028 | -172 ,865
PV -,006 A73 -,007 -,036 971
MH A74 193 179 ,901 377
T2 (Constant) -2,909 | 3,345 -870 ,393
KO 436 139 467 3,134 ,005
EM -,030 ,094 -,058 -,318 753
AD -,032 ,155 -,030 -,208 ,837
MH 173 187 178 925 ,364
3 {Constant)y -3421 z22t <1540 136
KO 432 135 462 3,199 ,004
EM -,026 ,090 -,049 -,285 778
RE ,260 107 377 2627 015
MH 185 A75 ,190 1,053 ,303
4 (Constant) -3,810 1,719 -2,216 ,036
KO A A32 464 3279 £03
RE 273 ,102 ,368 2,680 ,013
MH 214 ,140 ,220 1,527 ,139
5 (Constant) -3,367 | 1,736 -1.940 063
KO 496 129 ,631 3,852 ,001
RE ,302 ,103 407 2,949 ,007
a. Dependent Variable: OR




Piiloha 15 Variabilita dimenzi SE, PCHO a zévisl4 proménnd HSR WRBTV

Urniivariate Analysis of Variance

Tests of Between-Subjects Effects

Type Il Sum
Source of Squares Mean Square F _Sg I
Corrected Model 42,4672 25 1,699 13,589 010 |
Intercept 1357,212 1 1357,212 | 10857,694 000 |
SE 15,346 1 1,395 11,161 ,016
PCHO 6,974 6 1,162 9,299 ,025 |
SETPeng. 7,693 7 1,099 8,792 . 076
Error ,500 4 125
Total 2143,000 30
Corrected Total 42,967 29 %

a. R Squared =988 (Adjusted R Squared = ,916)
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Priloha 16 Korelace samostatné prediktory TN, AS a HSR WRBTV
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Ptiloha 17 RA samostatnych prediktorti TN, AS a zavislé proménné HSR

WRBTV
Regression
Variables Entered/Removed®
Variables Variables
Model Entered Removed Method
1 SE, AC
TN, AS® T
a. All requested variables entered.
b. Dependent Variable: HSR
Model Summary®
Adjusted R | Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,3192 ,102 -,042 1,242
a. Predictors: (Constant), SE, AC, TN, AS
b. Dependent Variable: HSR
ANOVAP
Sum of
Model Squares df Mean Square F Sig.
1 Regression 4,377 4 1,094 ,709 ,5932
Residual 38,589 25 1,544
Total 42,967 29
a. Predictors: (Constant), SE, AC, TN, AS
b. Dependent Variable: HSR
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Emror Beta t Sig.
1 (Constant) 7,721 1,741 4434 ,000
AS 079 5 179 680 ,502
AC -,057 ,101 - 141 -,568 575
N -,030 ,089 -,088 -,339 137
SE ,049 ,095 ,145 515 611
a. Dependent Variable: HSR
Residuals Statistics®
Std.
Minimum | Maximum Mean Deviation N
Predicted Value 7,67 9,22 8,37 ,389 30
Residual -2,864 1,865 ,000 1,154 30
Std. Predicted Value -1,795 2,205 ,000 1,000 30
Std. Residual -2,305 1,501 ,000 ,928 30

a. Dependent Variable: HSR
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Piiloha 18 AV kombinace prediktor TN, AS a z4vislé proménné HSR WRBTV

Univariate Analysis of Variance

Tests of Between-Subjects Effects
Dependent Variable: HSR
Type Ill Sum
Source of Squares df Mean Square F Sig.
Corrected Model 41,6332 25 1,665 4,996 ,064
Intercept 1456,188 1 1456,188 | 4368,565 ,000
TN 16,574 10 1,657 4,972 ,068
AS 12,639 9 1,404 4,213 ,090
TN*AS 12,910 5 2,582 7,746 ,035
Error 1,333 4 ,333
Total 2143,000 30
Corrected Total 42,967 29

a. R Squared = ,969 (Adjusted R Squared = ,775)
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Ptiloha 19  Indexy komponent a dimenzi v dotazniku SPARO.

Komponenty integrovanosti: KO kognitivni variabilnost

EM emocionélni variabilnost

RE regulani variabilnost

AD adjustacni variabilnost

Bazaln&jsi $kaly obecné variability: PV obecné hladina vzrugivosti

MH motoricka hybnost

Dimenze R individuélni tendence riskovat zahrnuje: AS trovei aspirace

Ostatni dimenze:

BE benevolence a. tolerance

EC emocionalita

FC frustrovanost vs. cilevédomost
IP intenzita prozivani

KN konformita

LO lehkomysnost vs. odpovédnost
NE tendence k nezavislosti

NU nevazanost vs. usedlost

0S obecna stimula¢ni hladina

PR prozitkovy vs. reagujici pfistup
RF rigidita vs. flexibilita

SD socialni nevazanost

TO trudnomyslnost vs. optimismus
UZ uzkostnost

AC hladina anticipace
TN tendence spoléhat na ndhodu
SE socilni exhibicionismus

OR obecné hladina pfijeti rizika

AN anomalie osobnosti
DI dynami¢nost interakce
EX extremita
FM feminita vs. maskulinita
KI korigovanost vs. impulsivnost
KT uzavienost vs. kontaktivnost
LS psychicka labilita vs. stabilita
NS nenépadnost vs. sebeprosazovani
OI G¢inna integrovanost osobnosti
PN pohybovy neklid

RR resistence vii¢i rusivym podnétim
SI smyslova imprese

US potladena vs. vysoka sebejistota
VZ vztahovacnost



Jméno : Datum vyseff. : 742010 Hodina vys. :
Skupina a podsk. : 000 Datum narozen : 10.3.1980 Prezentace :
Poznémka : '

Majitel Ticence : CVUT Fakulta dopravni, katedra HO

Piiloha 20 Piiklad vysledka vySetfeni v dotazniku SPARO

el

24

BT 15 [CER AR

Skila | HS | Z(pop)| Z(refy | Skila | HS | Z(pop) | Z(ref) | Skala | HS | Z(pop) | Z(ref)
1. STIMULACE 3. INTEGROVANOST 5. KOREKTIVNOST
SI 40 177 18| Uz 100 105 050 | RF 160 121 1,4
P 140 213 202 | EC 50 006 -047| LO 120 066 052
PN 140 1,16 152 | UR 150 019 062 | NU 80 -1,00 -LI8
DI 100 069 08 | RR 11,0 -138 094 | FC 60 142 -140
SD 100 091 098 | OI 1,0 -134 051 | KI 80 142 098
0s 1,0 136 1,5
2. RIZIKO 4. VZTAHY 6. SEBEPROSAZOVANI

AS 130 1,14 137 | KT 80 097 101 | US 90 203  -LI2
AC 80 -1,18 092 | BE 1200 139 13| TO 130 L0 125
TN 140 248 245 | KN 100 027 -045| PR 90  -197 094
SE 150 146  158.| NE 120 098 005 [ NS 100 009 026
OR 100 204 214 M 110 -2 024
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