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UvVOD

Teoreticka Cast’ diplomovej prace bola venovana vseobecnej problematike psychickej
sposobilosti ¢loveka na riadenie motorovych vozidiel a Specifické posudzovanie tejto
sposobilosti. Pozornost’” bola zamerana jednotlivym kognitivnym a osobnostnym
predpokladom, ktoré maji vplyv na bezpecné riadenie a metédam, ktoré sa v praxi
pouzivaju pre ich diagnostiku.

Osobitna pozornost sa zameriavala na popis aktudlneho stavu dopravno-
psychologickej praxe na Slovensku (na legislativne vymedzenie posudzovania zdravotne;j
a psychickej spdsobilosti a prax pri psychologickom vysetrovani vodi¢ov) a jej porovnanie
s ostatnymi europskymi Krajinami.

V teoretickej Casti boli d’alej opisané najmodernejSie testové metddy pouZzité na
hodnotenie psychickych predpokladov na riadenie motorovych vozidiel s dérazom na
vykonové testy. Velka pozornost’ bola venovana pristrojovej diagnostike Vienna Test
System, konkrétne batéridm vytvorenym k dopravno-psychologickym ucelom - Expert
System Traffic a ich doplnkovym testom, ktoré boli pouzité v empirickej Casti prace.

Empiricka cast sa fokusovala na ziskanie dat pomocou slovenskych verzii
vykonovych testov batérii Expert System Traffic STANDARD a PLUS a doplnkovych
testov a tvorbu testovych noriem reprezentativnych pre slovenska dospelt populaciu z
hladiska pohlavia, veku a vzdelania.

Ziskavanie dat prebiehalo v spolupraci s vybranymi pracoviskami dopravnej

psycholégie na Slovensku.



1. ZAKLADNE POJMY DOPRAVNEJ PSYCHOLOGIE

1.1. PSYCHOLOGIA CESTNEJ DOPRAVY, JEJ PREDMET A
MIESTO V DOPRAVNEJ PSYCHOLOGII

Dopravné psycholdgia je aplikovanou oblastou psycholégie, ktorej cielom je Studium
psychicky regulovaného spravania v Specifickych podmienkach danych druhom
a charakterom dopravy.

Podla charakteru rozdeluju dopravni psycholégiu viaceri autori (Stikar, Rymes,
Riegel, Hoskovec, Smolikové, Kuruc) na letecku, Zelezniéni a cestn.

V nasej praci sa budeme sustredovat na psycholdgiu cestnej dopravy, ktord sa
zameriava na psychicky regulované spravanie ucastnikov premavky (vodic¢ov, chodcov
a inych ucastnikov) v $pecifickych dopravnych podmienkach (Kleinmann et al., 2010).

Ako uvadzaji Stikar et al. (2003a), centrom pozornosti dopravnej psycholégie je
Studovanie sprdavania vodi¢a v systéme , clovek (posadka) — dopravny prostriedok —
dopravné prostredie . Podl'a autorov je tento systém tvoreny viacerymi zlozkami, pricom
kazda ma svoju ulohu a funkciu, acelkovo tak prispievaju k dosiahnutiu ciela celého
systému: zaisteniu dopravy a jej bezpe&nosti (Stikar et al., 2003a, str. 198).

Havlik (2005) tento systém rozlozil na podrobnejsie premenné: ,,clovek — prostredie —
vozidlo — dopravna cesta — socidlna dopravna Struktura“. Autor uvadza, ze ¢lovek ma
v tomto dopravnom systéme Ustredni tlohu. Na to, aby mohol plne akomplexne
vykonavat ¢innosti vodi¢a vediceho motorové vozidla, musi mat’ urcité kapacity ako
zdravotnu spdsobilost’, schopnosti, zru¢nosti, sklisenosti a znalosti a osobnostné vlastnosti
nevynimajuc. Dopravné prostredie alebo podmienky, v ktorych sa vodi¢ vedici motorové
vozidlo v danej chvili nachadza, vyrazne ovplyviiuji jeho spdsob a styl jazdy. Rovnako
ako aj jeho vnimanie a preZivanie a tym aj vyhodnocovanie celkového stavu dopravnej
situdcie a nasledné reagovanie. Napriklad klimatické podmienky, ¢i viditelnost. Vodic¢
pravidelne jazdiaci v horskych oblastiach bude mat pravdepodobne iné zruénosti,
skusenosti a §tyl jazdy ako vodi¢ z velkomesta. Vyrazné rozdiely budil aj medzi vodi¢mi
v severskych a juzanskych krajinach. Rovnako ako aj v jazde v lete, v zime, ¢i za dazda
v nasich zemepisnych Sirkach. NezanedbateI'nym rozdielom je aj jazda pocas dna alebo

v noci. Technicky stav vozovky, osvetlenie, ¢i dopravné znacenie ma taktiez nemaly podiel
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na celkovej jazde. Takisto ako aj socialna Struktura v dopravnej situdcii — pocet ucastnikov,
ich role a dopravné spravanie. Poslednou zo zloziek je samotny dopravny prostriedok, jeho
stav, technické a bezpe¢nostné vybavenie, atd’.

Ako vidno jednotlivé zlozky st vzajomne prepojené, zlyhanie alebo naruSenie jednej
modze negativne ovplyvnit’ systém celkovo. Dopravni nehodu méze sposobit’ tak skuseny

ree
1

a osobnostne vyrovnany vodi¢, ktorého v danej chvili ,zradi“ napriklad znizena
koncentracia, ako aj neskuseny vodié, ktory nie je dostato¢ne schopny zachytit’ podstatné

podnety, vyhodnotit’ dopravnu situdciu a adekvatne zareagovat’.

1.2. ANALYZA PRACOVNEJ CINNOSTI VODICA A JEJ
CHARAKTERISTIKY

Autori (Roskova, Kleinmann 2010, Kuruc 1978) vyjadruju spravanie vodica pri jazde
rovnicou R = f (S — O), kde R je spravanie vodi¢a (reagovanie na podnety), ktoré je
funkciou vnimanych aposobiacich podnetov na vodi¢a S ajeho osobnostnych
charakteristik O.

Podl'a uvedenych autorov mdze spravanie vodica prebiehat’ na dvoch trovniach. Na
nevedomej Urovni, tzn. zautomatizované ¢innosti vodica, a na urovni vedomej, kedy vodic¢
zautomatizované c¢innosti zapdja vedome, podla meniacich sa jazdnych podmienok
a podnetov a rozhoduje sa o0 najvhodnejsej spravnej volbe reakcie.

Podla Stikara et al. (2003b) je vedenie motorového vozidla komplexna &innost
zlozena z viacerych prvkov ako senzomotoricka koordinacia, reakénd doba, usudzovanie,
pozornost, emoécie, motivacia a schopnost” vytvarat zrucnost’ viest motorové vozidlo
formou ucenia.

Havlik (2005) zastava nazor, ze viest motorové vozidlo znamend ustavi¢ne reagovat
na premenlivé dopravné prostredie a plnit’ jeho poziadavky.

Zuvedeného vyplyva, Ze vedenie motorového vozidla je narocnou a komplexnou
¢innostou vyzadujicou neustalu pohotovost’ a reagovanie organizmu na prichadzajuce
podnety, ktoré moze prebiehat na vedomej a nevedomej urovni a je zavislé od viacerych
premennych. Od vodi¢ovych schopnosti, zru¢nosti, skisenosti. Od réznych kognitivnych
determindnt  zabezpecCujucich prijem aspracovavanie informacii z vonkajSieho

a vnutorného sveta. V dopravnej psycholdgii ide najmé o percepciu, pozornost, pamit
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a rozhodovanie. Vyznamnymi su tieZ emocie a nalady a r6zne osobnostné premenné ako
temperament, motivacia, postoje, hodnoty a zaujmy. Popri kognitivnych a osobnostnych
premennych zohrava dolezitt ulohu aj psychomotorika vodica, jeho flexibilita, koordinacia
pohybov a rychlost’ a presnost’ reagovania pri riadeni. Tymto jednotlivym determinantam

sa podrobnejsie venujeme v nasledujucich kapitolach.

1.2.1. SCHOPNOSTI A VLASTNOSTI

Schopnosti  vyjadruju  Siroki  paletu predpokladov potrebnych k uspesnému
vykonavaniu urc€itych ¢innosti a zru¢nosti. Vyvijaju sa na zdklade vrodenych dispozicii
(vloh), prostrednictvom ucenia (socidlnym ucenim, klasickym vzdelavanim, ¢i tréningom).

Standardne sa schopnosti rozdel'ujii na vieobecné schopnosti - inteligencia a $pecidlne
schopnosti, kam patria verbalne, numerické, pamitové, psychomotorické a umelecké
schopnosti, priestorova predstavivost’, percepéna pohotovost’. Na to, aby sme boli schopni
vykonavat’ ¢innost’ uspeSne, musime dosahovat urcity stupet rozumovych schopnosti.

Inteligencia v sebe zahina schopnost’ ucit’ sa zo skiisenosti a prispdésobovat’ sa
svojmu prostrediu (Sternberg, 2002, str. 502).

U vodicov by inteligencia nemala klesnut’ pod kriticki Groven. V literatire sa mdzeme
stretnit’ s réznymi hodnotami tejto kritickej urovne. Napriklad autori adaptivneho
matricového testu (AMT) vychddzaji z odporic¢ani nemeckého Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (Federalneho cestného vyskumného ustavu), ktory pracuje s dvoma
kategoriami vodiCov - bez zvySenej zodpovednosti a so zvysenou zodpovednostou (vodici
autobusov, vodic¢i vozidiel s pradvom prednosti v jazde a pod) . U vodicov bez zvySenej
zodpovednosti je stanovena minimdalna hodnota IQ 70 (resp. 16 percentil), u vodicov so
zvySenou zodpovednost'ou =IQ 85 (33 percentil).

Pri testovani vystupuju do popredia popri vS§eobecnych rozumovych schopnostiach zlozky
ako logické a analytické uvazovanie, koncentracia, vnimanie, priestorovd orientécia,
pozornost, psychomotoricka koordinacia, rychlost’ a presnost’ reagovania, reakény cas

a d’alsie.

10



Zakladné vlastnosti vodi¢a potrebné na vedenie motorového vozidla su:

- schopnosti percepéné — vnimanie, vizudlne, auditivne, kinestetické, koncentracia,
priestorova orientacia,

- schopnosti psychomotorické — rychlost’ a presnost’ reagovania, koordinacia pohybu,
flexibilita,

- schopnosti intelektové — poznévanie, hodnotenie logické, analytické, praktické

a kritické myslenie, zrakova pamét atd’. (Havlik, 2005, str.22).

1.2.2. PERCEPCIA

Percepcia alebo vnimanie zabezpecuje prijem a spracovanie informdcii pomocou
zmyslovej sustavy, ¢im nam sprostredkuva zdklad pre interakciu s naSim prostredim.
Sternberg (2002) vo svojej praci vychadza ztedrie Jamesa Gibsona, podla ktorého
predpoklady pre vnimanie objektu vonkajSieho sveta zalinaji skor, nez senzoricka
informécia dopadne na naSe zmyslové organy — receptory. ,,Vo chvili, kedy informacia
vstupi do kontaktu s prislusnymi zmyslovymi receptormi v o¢iach, usiach, nose, kozi alebo
ustach, dochadza k proximalnej (blizkej) stimulacii. Percepcia vznika v okamihu, ked
objekt vnimania nejakym sposobom odraza vlastnosti okolitého sveta.“ (Sternberg, 2002, s.
137).

Na to, aby sme boli schopni podnety vnimat areagovat’ na ne, je potrebné ich
zaznamenat' a adekvatne vyhodnotit. To, ze dany podnet nd$ receptor zachyti, eSte
neznamend, ze ho vo vedomi zaregistrujeme. Dolezitd tlohu tu hrd naSa pozornost,
zameranost’ na podnet a motivacia, tzn. ¢o €lovek moZe, chce, potrebuje aje schopny
zaregistrovat’.

Vnimanie teda predstavuje vyber zo Sirokého spektra podnetov posobiacich na
zmyslovy orgéan, ktory je zarovenn ovplyvneny schopnostami, skisenost'ami, intelektom,
emociami, motivaciou vodi¢a, podlieha psychologickym zakonitostiam a je ovplyvneny
momentalnym zdravotnym a psychologickym stavom vodi¢a (ndlada, Unava, choroba,
uzitie omamnych ¢i navykovych latok atd.) (Havlik, 2005).

Havlik (2005) popisuje, Ze percepcia byva dokonalejSia u vodi€ov S dlhoro¢nou
praxou, vyvazenou osobnostnou Strukturou, dobrym zdravotnym stavom, so schopnost'ou

koncentrovat’ sa na aktudlne vykondvanu ¢innost’.
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V dopravnych situacidch je dolezité, aby bol vodi¢ schopny rychlo zachytit

a zareagovat’ len tie podnety, ktoré s podstatné pre bezpecné vedenie motorového vozidla.

Zrak

V dopravnej psychologii je najdolezitejSim sprostredkovatel'om zmyslovych informécii
zrak. Vyplyva z neho minimalne 90 % vodicovych ¢innosti. Pomocou zraku ziskava vodi¢
prevaznu Cast’ informacii.

Podnety pdsobiace na vodi¢a sa pocas jazdy menia a sprostredkuvaju tak Siroké
spektrum informacii od nelplnych informécii az po naopak zahlcujice mnozstvo. Na
vodica st tak kladené rozne naroky vyzadujice sustredenie a pozornost'.

Schopnost” dobre vidiet' je ovplyviiovand viacerymi determinantami, vyvinutostou
zrakového organu, jeho funkciami, stupiiom pozornosti, paméitou, osobnostou, znalostami
a predchadzajucimi skusenostami vodica.

Nagayama (in Prieler 2007) za hlavna pri¢inu nehod povazuje oneskorené alebo nie
uplne spracované informacie. Analyzou nehodovych dopravnych situécii zistil, Ze asi 50 %
nehod by vodi¢ mohol predist, keby zaregistroval nebezpecenstvo o pol az 1 sekundu skor
a stihol sa tak nebezpecenstvu vyhnut. Podla autora je pri¢inou nehod oneskoreny alebo
chybajici vnem az u 53,7 % situdcii.

Zrakové vnimanie teda podlicha uréitym obmedzeniam. Jednym znich je aj
rozdielnost’ v rozliSovacej schopnosti v oblasti centradlneho a periférneho vnimania, ktora
moéze negativne ovplyviiovat’ bezpeént jazdu. Cohen (in Prieler 2007) poznamenava, ze
kym objekty v oblasti centralneho vnimania t.j. zameranie zraku na konkrétny bod alebo
miesto, vnimame vedome, v oblasti periférneho vnimania, ktoré postihuje celkovo vacsiu
oblast’ zrakového vnimania, musime ratat’ s moznost'ou prehliadnutia objektu. Ovplyviiuje

ju vzdialenost’ objektu od stredu zorného pola, ndpadnost’ objektu a zat'az vodica.

Periférne vnimanie je pocas jazdy spojené s 3 funkciami:

- Odhad rychlosti - ddlezitou je to vysoka uhlova rychlost’, ktord vznik4 prave

V oblasti periférie.

- Riadenie motorového vozidla — vd’aka periférnemu vnimaniu dokaze Sofér vnimat’

prechadzajuce objekty na kraji vozovky.

- Vnimanie okolia pri riadeni dopravného prostriedku — mysli sa tym schopnost’
detekcie objektov a situacii, ktoré pocas jazdy nastavaju, napr. chodec vchadzajici

na vozovku alebo predbiehajuce vozidlo.
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Zaujimavé informacie V oblasti centrdlneho a periférneho vnimania priniesla Studia
Mouranta a Rockwella (in Prieler 2007), ktord porovnavala vnimanie u skusenych
a zacinajucich vodicov. Autori zistili, Ze u vodi¢ov zaciatocnikov si vizualne podnety
prijimané prostrednictvom centralneho vnimania. Narastajucou skusenost'ou toto vnimanie

prechadza do periférnej oblasti.

Obohacujucimi poznatkami v tejto oblasti prispieva aj Stikar et al. (2003b), ktory
uvadza, ze kym v oblasti centralneho vnimania je I'udské oko dobre vyvinuté vo vnimani
zrakovej ostrosti a farby, v oblasti periférneho vnimania uz také kapacity nema. Oblast
periférneho vnimania je dobre zamerand na vnimanie pohybu v okoli, vo vnimani detailu
a farby je vsak obmedzena. Délezité je teda pocas riadenia motorového vozidla menit’ smer
pohladu a mat’ prehl'ad o celkovom diani v okoli vozidla. Za d’alSie problémové oblasti
skreslujuce zrakové vnimanie oznaduju Stikar et al. (2003a, b) vnimanie pohybu

a rychlost’ jazdy, vnimanie farieb a vnimanie za nevhodnych viditeI'nych podmienok.

Dalsie funkcie centralneho a periférneho vnimania popisané na prikladoch jednotlivych

aktivit vodica zobrazil Rockwell (1977 in Prieler 2007) v nasledujtcej tabul’ke.

Tabulka ¢. 1: Funkcie centralneho a periférneho vnimania. Podla: Prieler (2007, str. 7)

Aktivita Funkcia centrilneho vnimania Funkcia perifé rneho vnimania
Dévat pozor na predbichajuce vozidla.
Normalna . . Dévat pozor na vozidla vchadzajice na vozovku.
. Sledovanie dopravy pred vozidlom. ] L N
jazda Dévat pozor na vozidla na krizovatke.
Davat pozor na dopravné znacky, svetla a chodcov.
Prinasat’ informacie o zmenach vozidiel v
Prinasat’ informacie o vozidlach predbiehajicom pruhu.
nachadzajucich sa za vozidlom a o Déavat pozor na zmeny rychlosti u predbiehajicich
vozidlach chystajicich sa predbiehat’.  |vozidiel.
Davat’ pozor na dopravné znacky, svetla a chodcov.

PohPad do
zrkadla

Presné Davat pozor na predbichajice vozidla.
rozliSovanie TR e . " , P . . "
dopravnych Detailn¢ ¢itanie dopravnych znaciek.  |Dévat pozor na vozidla, ktoré menia jazdnti drahu

matiek alebo smeruju do vlastnej jazdnej drahy.

Z uvedenych prikladov vyplyva, Ze nedostatky, ¢i chyby v periférnom vnimani su

vyznamnou pri¢inou nehdd.
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Pre riadeni motorového vozidla nie je ddlezité len dobre vidiet, podstatnym je aj
spravne spracovavanie vonkajSich podnetov, cize schopnost’ spravne rozpoznavat co
vidime. Tato schopnost’ je podstatnd najma pri rozliSovani realnych vnemov od zrakovych
klamov. Napriklad farebnost’ podnetov pri vnimani hibky. Pri ctivani sa nAm méze zdat’, Ze
vozidlo svetlej farby je od nas vzdialenejsie ako tmavo sfarbené vozidlo. Casté zrakové
klamy vyskytujuce sa pri riadeni vozidla u vodi¢ov byvaji napriklad vnimanie rychlosti,

vel'kosti a smeru. Ukazka moznych zrakovych klamov je uvedena v prilohe €. 1.

Sluch, ¢uch, hmat

Sluchové, cuchové a hmatové zmyslové organy taktiez zohravajii svoju ulohu vo
vnimani vodi¢a. Napomahaju vodi¢ovi orientovat’ sa v danom prostredi a sprostredkuvaju
mu informacie potrebné k vedeniu aovladaniu motorového vozidla abezpeénému

zvladaniu dopravnych situécii.

Sluchova oblast’ je vodi¢ovi napomocna nielen pri poskytovani informacii 0 funkénom
stave jeho vozidla (napr. hukot vetra za jazdy mdze signalizovat’ zle zatvorené dvere na
aute), ¢i moznych bliziacich sa nebezpecnych situacii (napr. zatrabenie vodica auta za
nami, ak sme nepozorni pri ctivani). Délezitou oblast'ou su zvukové znamenia vozidiel so
zvlastnymi vystraznymi znameniami (napr. siréna), podla ktorych sa vodi¢i v cestnej

premavke musia riadit’.
Hmat taktiez postihuje Siroké spektrum informdécii potrebnych k bezpecnej jazde
a ovladaniu vozidla. Napr. nastavenie vybavy auta pred riadenim — nastavenie vzdialenosti

sedadla, pedalov a volantu, bezpe¢nostnych pasov.

Cuchové oblast’ taktiez prindsa dolezité informacie, napr. unikanie benzinu, brzdovej

kvapaliny, horenie atd’.
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1.2.3. POZORNOST

Sternberg (2002) definuje pozornost ako ndstroj, ktory ndm svojou cinnost’ou
umoZituje spracovavat’ vel’ké mnoZstvo informdcii (z dlhodobej pamite, zmyslovych
organov a z d’alSich kognitivnych procesov) a vyberat’ v danej chvili len potrebny
obmedzeny obsah.

Pocas jazdy na vodia poOsobi Siroka Skala podnetov (hudba z radia, rozhovor so
spolujazdcom) a napriek tomu je schopny udrziavat’ plynuli a bezpe¢nu jazdu. Havlik
(2005) uvadza, ze pocas jazdy je nas mozog schopny z celkového mnozstva podnetov, ¢o
je cca 3 milidny bitov za sekundu vnimat’ a spracovat’ v plnom rozsahu len 16 bitov.
Vodi¢ teda pocas jazdy nie je schopny vnimat vSetky podnety rovnakou intenzitou.
Z daného kvanta podnetov si vybera len niektoré, ktoré vnima presnejsie a intenzivnejsie,
selektivne vybera len tie zmyslové podnety, ktoré su pre nas v danej chvili potrebné alebo
zaujimavé, a utlmuje ostatné.

Spracovanie informacii prostrednictvom pozornosti prebieha v dvoch urovniach, na
vedomej a nevedomej. Nevedomd pozornost’ zahiria v sebe vietky podvedomé reakcie na
podnety vytvorené ucenim, kedy danym cinnostiam pri ich vykonavani uz nemusime
venovat’ tol’ka pozornost’ ako napriklad zapinaniu smerovky pri odboCovani Vv zakrute
a popritom prerad’ovaniu rychlosti. Tieto nevedomé ¢innosti su rizikové v situaciach, kedy
napriklad vojdeme do krizovatky, pretoze predtym bolo na tom mieste oznacenie hlavnej
cesty, ale v sucasnosti uz nie je a cesta je zmenena na vedlajsiu.

Vedoma pozornost’ ndam umoZituje zamerat’ pozornost’ na pre nds doleZité
informdcie a podnety. Podla Sternberga (2002, s. 91) prispieva k celkovej hodnote
pozornosti a v kauzalite poznavacich funkcii ma 3 hlavné ucely:

- sleduje naSe interakcie S vonkajSim prostredim, udrzuje povedomie o tom, ako sa
nam dari prisposobovat’ situacii, v ktorej sa nachadzame,

- prepaja naSu minulost’ (Spomienky) s pritomnostou (vnemy), ¢im dava
skisenostiam pocit suvislosti,

- riadi, kontroluje aplanuje nase budice akcie zalozené na informaciach
vyplyvajucich jednak zo sledovania primeranosti nasho prisposobenia a jednak

z vdzieb medzi spomienkami na minulost’ a si¢asnymi vnemami.
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Sternberg (2002, s. 102) d’alej uvadza, ze vedoma pozornost’ plni 3 hlavné funkcie:

1. Detekcia signalov — sem patri bdelost’ a schopnost’ vyhl'adavat’, kedy musime ur¢it’

¢i sa nejaky podnet objavil.

Patri sem:

- Bdelost’ — bdelost’ alebo vigilancia znamend schopnost’ sledovat’ dlhu dobu
pole stimulécie, priCom sa signal vyskytuje len vzacne, pasivne Cakanie na
podnet.

- Vyhladavanie — aktivne patranie po podnetoch.

2. Selekcia, ¢i vyberovost’ — Vv tejto ¢asti volime, ktorym podnetom budeme venovat

pozornost’ a ktoré¢ budeme ignorovat. Vyuzivame ju pri sledovani jedného druhu
informacie, priCom sucasne ignorujeme jej iny druh (napr. ked sme v cudzom
meste a potrebujeme sa zorientovat’, v danom momente uprednostnime informacie,
ktoré nam bude poskytovat’ navigator a prestaneme pocuvat hudbu z radia alebo to,
¢o nam hovori spolujazdec).

3. Delenie pozornosti — umoziuje rozdelovat’ pozornostny potencial, ktory mame

k dispozicii, aby sme v tej istej chvili zladili vykonavanie viacerych ¢innosti naraz.
Je dokazané, ze simultanny vykon viac nez jednej automatizovanej ulohy je 'ah8i nez
zvladnut’ simultanne prevedenie viac nez jednej kontrolovanej ulohy. Na druhej strane su
I'udia schopni zvladnut' na zaklade precvicovania viac nez jednu kontrolovanii ulohu

stcasne dokonca i Vv pripadoch vyzadujtcich chapanie a rozhodovanie.
Uvedené funkcie podrobnejsSie a vystiznejSie vystihuje Sternbergova upravena tabul'ka

(podl'a Humaj, 2010, str. 15), ktora funkcie nielen popisuje, ale prinasa priklady z praxe
tykajlce sa problematiky dopravnej psychologie.
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Tabul’ka ¢. 2: Funkcie pozornosti. Podla: Humaj (2010, str. 15)

Funkcie Popis Priklad
) Z mnozstva podnetov sa snazime rozlisit,, ¢i
sme registrovali alebo neregistrovali nejaky
Bdelost’ a |impulz, najmé nejaky Specificky cielovy Pri Soférovani v noci na ceste popri lese
detekcia  [signal, ktory nas zaujima. Prostrednictvom  |ddvame pozor, ¢i ndm do cesty nevbehne
signalov  |bdelej pozornosti zameranej na detekciu jeleri alebo ina lesna zver.
Detekcia s1gnalov., sme v @omente, kedy 1'ch i
signilov spozorujeme, pripraveni k rychlej akcii.
Palubna doska v aute pozostava z
: M . i mnohych kontroliek a ukazovatelov, v
: .. |Casto sa zapodievame aktivnym i o o
i VyhPadavanie ktorych sa vodic musi rychlo

vyhl'adavanim zvlastnych podnetov.

zorientovat, inak riskuje, ze sa prilis
dihi dobu nevenuje riadeniu.

Vyberova pozornost’

Trvale volime podnety, ktorym budeme
venovat’ pozornost’ a tie, ktoré budeme
ignorovat’. Ak ignorujeme niektoré podnety
alebo asponi znizime ich vyznam,
vyzdvihujeme tak iné zvlast’ vyznamné
podnety. Ststredend pozornost’ na zvlastne
informaéné podnety zvySuje nasu schopnost’
tymito podnetmi manipulovat’
prostrednictvom d’alSich kognittvinych
procesov, akymi su verbalne porozumenie
alebo rieSenie problémov.

Vodic, ktory sa v cudzom meste snazi
najst cestu na dialnicny obchvat, bude
venovat zvySenti pozornost informacnym
tabuliam a dopravnym znackam. Zvysi
tak pravdepodobnost, zZe Ziadnu z nich
neprehliadne. Na druhej strane vsak
ubuda jeho pozornost venovanda
|premavke a vozidlam, ktoré ma pred
sebou.

Delenie pozornosti

Casto sa nam darf zapodievat’ sa v jednom
okamihu viac nez jednou ulohou a podl'a
potreby prestvat’ pozornostné zdroje.

Skuseni vodici sa popri Soférovani
dokadzu rozpravat, avsak, ak sa zda, Ze
sa na nich ruti iné auto, rychlo presunu
svoju pozornost od rozpravania k
brzdeniu.

1.2.4. PAMAT

Pamét’ je psychicky proces odrézajuci minulé prezivanie a spravanie vo vedomi

¢loveka.

Sternberg (2002, s. 181) oznacuje pamét ako ,,prostriedok, ktorym siahame do svojej

minulej sktisenosti preto, aby sme thito informaciu vyuzili v pritomnosti*.

Crowder (in Sternberg, 2002) hodnoti pamét’ ako dynamicky mechanizmus tykajuci sa

ukladania a ziskavania informacii o minulej skusenosti.

Proces pamite je tvoreny troma zakladnymi operaciami:

Vystup (retrieval) — vybavenie.

Vstup (encoding) — kodovanie, ¢i zakddovanie do pamaite.

Uchovanie (storage) — uskladnenie materialu v pamati.
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Pamit’ z hladiska dizky uchovania materialu rozdel'ujeme na tri typy:

1. Senzorickd pamit — je Castym uloziskom velkej Casti informdcii, ktoré neskor

vstupuju do kratkodobej a dlhodobej pamite a umoznuje uchovavat obmedzené
mnozstvo informadcii na vel'mi kratku dobu.

2. Kratkodoba pamit — je schopna ukladat’ istd dobu informécie (v rozsahu 1

sekunda az 1 minuta), ale len v obmedzenom mnozstve (cca 7 +/- 2 polozky).

V praxi kratkodoba pamét napomdha vodiCom v konkrétnych dopravnych
situdciach ako napr. kratkodobé uchovanie obrazu dopravnej situacie, ¢i
zapamatanie si dopravnych znaciek.

3. Dlhodoba pamit — zabezpeCuje ukladanie informacii po velmi dlha dobu (od

niekol’ko minut po cely zivot).
Dlhodoba pamét’ ma svoju tlohu najmé pri osvojovani si poznatkov, pravidiel pri
dlhodobom pamitani (zapamétanie trasy jazdy, pravidiel cestnej premavky,

zautomatizovanie pohybovych navykov pri riadeni auta a pod.).

1.2.5. ROZHODOVANIE A JEDNANIE

Rozhodovanie vodi¢a pri riadeni motorového vozidla je VvV cestnej premavke
ovplyviilované mnohymi faktormi. Pocas jazdy je obklopeny velkym mnozstvom podnetov
(vonkajsich 1 vnutornych), rozhodujicim je, ktoré z nich vd’aka pozornosti zachyti a potom
sa na zéklade svojich sklsenosti aznalosti (pamite) rozhodne, pre v danu chvilu
najvhodnejsie rieSenie, ¢i uz ide o rizikovl alebo beznu situaciu. Ako napriklad ked sa
pocas pribliZzovania sa k svetelnej krizovatke, kde vidime, Ze prave zo ,,zelenej naskocila
ZIta* rozhodujeme, ¢i krizovatku prejdeme alebo zastavime. Rozhodnutie je zavislé nielen
od naSej pozornosti (¢i sme si vobec svetelné znamenie v§imli), okolnosti (¢i su alebo nie
su pred nami d’alSie motorové vozidla, aby sme pripadne mohli ,,dupnit’ na plyn*)
a skusenosti (¢i sme skuseni vodi¢i alebo zaciatoCnici), ale aj stavom vozidla (riadime
Favorit alebo Porsche 911), nasou osobnost’ou, motivaciou a celkovou situaciou.

Inak by sme sa rozhodli v situacii prave dokoncenej autoskoly a krizovatky plnej vodicov
cestujucich z prace domov a rovnako iné rieSenie by mala situacia, keby bola polnoc, v
okoli nikde nikto a v aute rodiaca manzelka.

Zaujimavy jav popisuje Stikar et al. (2003b), ktory hovori o tzv. psychologickej

prednosti, ide obud vzdanie sa pravidlom urCenej prednosti v jazde alebo naopak
18



presadzovanie prednosti v jazde v pripade, kedy ju vodi¢ nema. Tato situacia vel'mi ¢asto
nastdva na krizovatkdch bez svetelného riadenia, ale stiva sa aj na svetelne riadenych
dopravnych komunikéciach. PriCinou tohto javu je rozhodovanie, ked’ nemame dostatok
informacii alebo reflexné konanie.

Z uvedeného vyplyva, ze v dopravnych situdcidch mézeme jednat’ prisposobivo,
tzn. mat’ primerané reakcie (myslenie, spravanie, jednanie) k danej dopravnej situdcii alebo
neprimerane, kedy moze ist' o inStinktivnu skratova reakciu (napr. dupnutie na brzdy
Vv situdcii, kedy by bolo lepSie vyhnit’ sa nebezpecnej situacii pridanim plynu a zrychlenim
alebo reagovat’ na neoCakavanu situaciou zakrytim si o¢i rukami namiesto drzania volantu

a kontrolovania situacie.

1.2.6. OSOBNOSTNE A BIOLOGICKE DETERMINANTY

Bezpecné vedenie motorového vozidla nezavisi len od naSich zrucnosti, schopnosti,
znalosti, ¢i technického stavu vozidla. KI'icovym v danej situacii je samotny vodic, jeho
vnimanie, prezivanie a nasledné spravanie ovplyviuje celkovy vysledok situacie. A prave
osobnostna Struktara vodica, jeho temperament, emocionalita, motivy, postoje, schopnost’
zvladat’ zat'az majl rozhodujtci vplyv na dopravné spravanie.

Vysledky vysetreni dopravnych psycholoégov dokazuji, Ze osoby dopustajice sa
dopravnych nehdd st charakterizované ako: , svojrdznejsie, egocentrickejsie,
dynamickejsie, agresivnejsie a emocionalnejsie, s disharmonickou osobnostnou Strukturou,
S oslabenou sebaregulaciou, s narusenym sebahodnotenim, ale s primeranou psychickou
vykonnostou *“ (Havlik, 2005, str. 46).

Viaceri autori sa zhoduju v tom, Ze existuju charakteristické rozdiely medzi vodi¢mi
s Castymi dopravnymi priestupkami a nehodami a vodicmi bez nehdéd. Podla Havlika
(2005) su pre osoby zlyhavajuce v dopravnych situaciach charakteristické vlastnosti ako
neprisposobilost’, impulzivnost, nesvedomitost, precitlivenost’, rigidita, nezodpovednost,
neopatrnost, emocionalna labilita, agresivita ainé. Pre vodiCov, ktori nezlyhavaju
v dopravnych situaciach, st typické vlastnosti ako adaptabilita, prispoSobivost’ dopravne;j
situdcii, rozvaznost, zodpovednost, spolahlivost’, vyrovnanost’, sebadovera, emocionalna
stabilita, svedomitost’.

Hoskovec, Stikar, Stikarova (2003) rozdeluju vodi¢ov podobne. Autori popisuju, Ze

u vodicov s Castymi dopravnymi priestupkami st prizna¢né osobnostné charakteristiky ako
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neschopnost’ predvidat’ a spoliechanie na ndhodu, potreba byt stredobodom pozornosti,

potreba kompenzacie pocitov menejcennosti a odmietanie platnych i neformalnych noriem.

Dalej rozdel'uju vodi¢ov podla ich spravania sa pri vedeni motorového vozidla na 6

skupin. Ich charakteristiky su blizSie rozpisané v tabulke.

Tabul’ka ¢ 3: Skupiny vodicov podla spravania sa pri vedeni motorového vozidla. Podla Stikar,

2003b, str. 148

problémami alebo
poruchami spdsobenymi
emocionalnym napétim, ¢i
konfliktami. Intenzita a
mnozstvo je rozne. Patria
sem stavy izkostné,
depresivne, poruchy
pamite, agresivita,
neschopnost’ robit’
rozhodnutia, ¢i
neschopnost’ tesit’ sa zo
vztahov.

Popis Skupiny Jednanie vodiCov pri vedeni vozidla
Psychicky stabilni a 1 EDobre prisposobivi, z miery su vyvedeni len |V&&sinou nemaji nehodu ani nespdsobuju
vyrovnani l'udia. izriedkavo, ak ano, rychlo sa adaptuju. porusenie predpisov.

Trpia citovymi EMajﬁ dusevné problémy, st viak Vécésinou nemaju nehodu ani nespdsobuji

ispolo¢ensky zodpovedni a ovladaju sa.

porusenie predpisov.

;Majﬁ dusevné problémy, st spolo¢ensky

3 Ezodpovedm', ale byvaju vyvedeni z miery na

V urcitych obdobiach (tyzdnoch a mesiacoch)
majui nehody a dopravné priestupky.

{dIhé Easové obdobia.

;Spoloéensky zodpovedni, maji dusevné
iproblémy a sklon k ustavicnému rozruseniu.

Maju vysoky pocet nehdd a dopravnych
priestupkov.

;Majﬁ stalu tendenciu k nespolo¢enskému a

Stali naruSovatelia dopravnych predpisov, ktori
modzu mat’ vel’ku nehodovost.

‘asociativnemu spravaniu.

6 ;Rézne (epileptici, diabetici, duSevne zaostali,
fatd.)

Ich spravanie je nepredvidatel'né, jednanie pri
riadeni sa méze pohybovat’ na Skale vel'mi dobré

az vel'mi zIé.

Agresivita

Patria sem aj stavy ako zlost’ Ci agresivita, ktora sa v dopravnych situadciach moze

prejavovat’ roznymi spOsobmi (neprimerand rychlost’, ,tlacenie sa“ na predchadzajlce

vozidlo, tribenie, nereSpektovanie dopravnych pravidiel, fyzické alebo slovné vyhrazZanie,

¢i napadnutie ostatnych Gcastnikov cestnej premavky atd’.).

Matthews (in Horakova, 2009) zastava nazor, Ze agresivne spravanie v dopravnych

situdciach je spojené s celkovou predispoziciou hostilného a agresivneho spravania,

prejavujuceho sa v beznych situdciach.

Podl'a americkych psychologov Jamesa a Nahla (2002) sa agresivita za volantom stava

kultrnou normou. Zastavaji nazor, ze si toto spravanie osvojujeme uz v detstve. Autori sa

d’alej vo svojom vyskume zaoberali pojmom ,;road rage* (hostilita v doprave), ktora sa

prejavuje extrémnymi hadkami, bitkami a pod.
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Zataz

Pocas jazdy je vodic¢ vystaveny urcitej psychickej zatazi, ktorej zvladanie zavisi od
celkovej schopnosti zvladat' zataz a miery jeho stresovej tolerancie. Odolnost’ voci
psychickej zat'azi v dopravnej psycholdgii znamena schopnost’ spracovavat’ a vyrovnavat

sa z poziadavkami a vplyvmi dopravného prostredia.

Rozlisujeme 3 druhy psychickej zat'aze:

- Zmyslova zat'ai — zataz vyplyvajuca z posobenia podnetov na zmyslové organy,
pricom najCastejSie zatazenym byva zrak. Odborna literatira hovori o tzv. zrakovej
migréne, kedy sa v dosledku nadmernej zataze a pretazenia zacne vodicovi
rozostrovat’ zrak a vidi zahmlene.

- Mentdlna zat’aZ — vyplyvajica z prichadzajucich podnetov, informacii a ¢innosti,
ktoré musi vodi¢ pocas jazdy vykonavat. Napriklad zapnutie svetiel, preradenie
rychlosti, oto¢enie volantom, sledovanie cesty, prispdsobovanie sa meniacim sa
podmienkam a pocasiu, dennej a no¢nej jazde atd’. Havlik (2005) podotyka, Ze u
profesionalnych vodic¢ov ide okolo 5 000 operacii pocas jeho pracovnej doby.

- Emociondlna zat’ai — tyka sa situacii, ktoré maju dopad na emocionélnu zlozku

osobnosti.

Stres

Schopnost’ zvladat’ zataz a stres je pre bezpecnl jazdu nevyhnutnou podmienkou.
Vyskumy dokazuju, Ze na vodiCov pdsobia stresové situacie rozne. Ich vplyv je zavisly od
situacie a od typu povolania. Hill a Boyle (in Horakova, 2009) vymedzili 4 najddlezitejsie
stresory: pocasie, viditeI'nost’, interakcie s ostatnymi a samotné ulohy, ktoré su na vodica

kladené.

Unava

Unave sa nevyhne Ziaden vodi¢. Viésinou prichddza pomaly a neolakavanie. Jej
pOsobenie ma vSak casto krat az smrtel'né nasledky. Dopravna psychologia rozliSuje 4
druhy tnavy: fyzicka (vyplyvajica zo samotného vedenia vozidla), inava a oslabenie
nervovych reflexov, zmyslova tnava (najCastejSie sa tyka zraku a prejavuje sa zniZenou
ostrostou, oslabenym centrdlnym a periférnym videnim atd’.) aunava psychickych

procesov (oslabenie percepcie, koncentracie, pozornosti).
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Unava uzko suvisi s biologickym rytmom ¢loveka. Vyskumy dokazujd, Ze najéastejsie
dolieha tnava medzi polnocou a 4. hodinou rano. Havlik (2005) tento Cas spresiiuje na 2.
az 4. hodinu rano, kedy je spomalena psychosomatika, klesa krvny tlak, rychlost’ reakcii sa
znizuje, chybné reakcie narastaji. Biologické rytmy ¢loveka maja 24-hodinovu periodicitu
s roznou intenzitou a diZkou. Pdsobia na vykonnost &loveka, koncentraciu, pozornost’,
metabolizmus, krvny obeh atlak, vylucovaci systém, atd. Ovplyviiuji aktivitu
a chybovost’ ¢loveka (24-hodinovy biorytmus bdelosti vyjadreny na zaklade vyskytu chyb
je uvedeny v prilohe 3)

Dal§imi vyznamnymi determinantami ovplyviiujicimi bezpe¢nost vo vedeni
motorového vozidla su vek (najmenej zlyhavaji l'udia medzi 35. a 45. rokom veku),
zdravotny stav, medikamenty, povzbudzujuce, ¢i omamné latky pdsobiace na organizmus
(alkohol, kava, drogy, cigarety, atd’.) (Havlik, 2005).
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2. AKTUALNY STAV DOPRAVNEJ PSYCHOLOGII NA
SLOVENSKU

2.1. DOPRAVNO-PSYCHOLOGICKEVYSETRENIE V
ZAHRANICI A NA SLOVENSKU

V stcasnosti medzi eurépskymi krajinami existuje legislativna nejednotnost’ v ukotveni
dopravno-psychologického vysetrenia. Standardom dopravno-psychologického vysetrenia
V jednotlivych krajinach sa vo svojej praci venuji Seitl a Sucha (2010), ktory rozdiely
zhrnul do troch zékladnych kategorii. Na rozdiely jednotlivych krajin tykajice sa zdkonom
stanovenej povinnosti absolvovat’ dopravno-psychologické vySetrenie, vymedzenie
podmienok a kvalifikacie osobam vykonavajucim dopravno-psychologické vysetrenie
a samotnu vol'bu a pouzivanie diagnostickych metdd a uréenie diagnostikovanych oblasti.

Sucha akol. (2010) d’alej uvadza, Ze zdkonom stanovené dopravno-psychologické
vySetrenie je povinné len urcitym skupindm, o plati v krajinach ako Dansko, Francuzsko,
Taliansko, Nemecko, Rakusko, Svédsko, gvajéiarsko a Slovensko. Vo vSeobecnosti sa toto
vymedzenie tyka:

- 0s0b starSieho veku (od 65 a viac, vzhl'adom k danému typu krajiny),

- vodiCov prepravujucich osoby a vodiCov s preukazom kategorie C aviac (v
Dansku, Svédsku, Nemecku, Rakuasku, Velkej Britanii a Holandska je pripade
potreby dopravno-psychologické vySetrenie rozSirenim lekarskej prehliadky,
v Portugalsku, Pol'sku a na Slovensku dopravno-psychologické vySetrenie pre tieto
kategodrie ustanovené zakonom),

- 0s0b poruSujucich zakon (podmienky st tiez pre jednotlivé krajiny stanovené
rozne).

Naroky na osobu vykonavajucu dopravno-psychologické vySetrenie st V jednotlivych

krajinach rozne.

V klI'iCovych oblastiach diagnostiky dopravno-psychologického vySetrenia vSak
V jednotlivych krajinach panuje rovnaky nazor. Krajiny sa zhoduji na tychto oblastiach

vysetrenia:
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- senzorické asenzomotorické funkcie (reakénd doba, =zrakové vnimanie,

psychomotoricka koordinécia),

- kognitivne funkcie (pozornost, priestorova orientacia, pamaét’, inteligencia),

- osobnost (napr. tendencia riskovat’).

Velké rozdiely existuju aj vo volbe a vyuzivani metodiky. Velkéa vicSina europskych
krajin vsak vySetruje (¢i uz povinne alebo dobrovol'ne) pomocou pristrojovej diagnostiky
Vienna Test System (VTS), ktorej sti¢ast'ou st batérie Expert System Traffic, vytvorené na
dopravno-psychologické uc¢elom a mnoho dalSich testov majicich svoje uplatnenie
v dopravno-psychologickom vysetreni.

Expert System Traffic je vyuzivany v krajindch ako Rakusko, Nemecko, Finsko,
Francuzsko, Portugalsko a Slovensko. Jednotlivé krajiny si vyuzivaju v ramci dopravno-
psychologického vySetrenia aj dalSie testy Viedenského systému podla potreby
a zamerania dopravno-psychologického vysetrenia. Viedenskému testovaciemu systému sa
budeme venovat’ v nasledujtcich kapitolach — 2.3. Metddy dopravno-psychologického

vySetrenia, 2.4. Batéria Expert System Traffic.

2.2. LEGISLATIVNE VYMEDZENIE POSUDZOVANIA
ZDRAVOTNEJ A PSYCHICKEJ SPOSOBILOSTI
VODICOV

V sucasnosti medzi jednotlivymi eurdpskymi krajinami neexistuje legislativna
jednotnost’ v posudzovani dopravno-psychologickej sposobilosti vodiCov.

Na Slovensku je od 1. 2. 2009 v platnosti zakon ¢. 8/2009 Zb.z. o cestnej premavke
aozmene adoplneni niektorych zikonov. Stanoveny zakon vymedzuje podmienky
lekarskeho a psychologického vySetrenia na zistenie zdravotnej sposobilosti vodica na
vedenie motorového vozidla.

Zmenou Vv zakone je podmienka absolvovania psychologického vySetrenia tykajuca sa
vSetkych Ziadatelov o udelenie vodi¢ského opravnenie. Stanovend podmienka sa netyka
len skupiny ziadatel'ov o vodi¢sky preukaz typu A a B.

Ziadatel' podla vyssie uvedeného zidkona musi na ziskanie vodi¢ského opravnenia

mimo ostatnych podmienok preukédzat’ zdravotnua a psychicku sposobilost’.
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2.2.1. § 86 ZDRAVOTNA SPOSOBILOST

Podl'a § 86 sa pod zdravotnou spdsobilostou rozumie telesna a dusevna schopnost’
viest’ motorové vozidlo. Zdravotne spdsobily je ten, kto spifia minimalne poziadavky na
zdravotni spdsobilost’. Minimalne poziadavky na psychicki spdsobilost’ stanovuje
vSeobecne zavdzny pravny predpis — Vyhlaska ¢. 9/2009 (vydana 20. 12. 2008
Ministerstvom vnutra v spolupraci s Ministerstvom zdravotnictva SR).

Zdravotna spdsobilost’ sa posudzuje lekarskou prehliadkou a tikon si hradi ziadatel’
(mimo vodiCov z povolania, ktorym lekarske prehliadky, na zdklade povinnosti zo zékona,

zabezpecuje zamestnavatel’).

Povinnost’ podrobit’ sa lekarskej prehliadke sa zo zakona vzt'ahuje na:

Kazdého ziadatel’a o v vodi¢ské opravnenie.

Pravidelnym lekarskym prehliadkam kazdych pét rokov a po dosiahnuti veku 65
rokov kazdé dva roky st povinni podrobit’ sa vodi¢i, ktori vedi motorové vozidlo skupiny
C, C+E, D, D + E a podskupiny C1, C1 + E, D1, D1 + E. f)alej vodici, ktori ved vozidlo s
pravom prednostnej jazdy, motorové vozidlo vyuZivané na zasielatel'stvo a taxisluzbu a na
poskytovanie postovych sluzieb.

Ostatni vodi¢i st povinni podrobit’ sa pravidelnej lekéarskej prehliadke najskor dva
mesiace pred dosiahnutim veku 65 rokov a najneskér do dvoch mesiacov po dosiahnuti

veku 65 rokov a nésledne kazdé dva roky.

2.2.2. § 86 PSYCHICKA SPOSOBILOST

Psychickt sposobilost’ vymedzuje v zdkone § 88 ako schopnost’ viest motorové
vozidlo bez znizenia, naruSenia alebo obmedzenia minimalnej urovne psychickych
schopnosti. Psychicky spdsobily je ten, kto spiia minimalnu wrovei psychickej
spdsobilosti na vedenie motorovych vozidiel.

Psychicka sposobilost’ sa posudzuje psychologickym vySetrenim. Rovnako ako
zdravotnu sposobilost’ si vySetrenie hradi ziadatel’ (mimo vodicov z povolania).

Psychicku spdsobilost’ posudzuje psycholég s certifikditom na certifikovan ¢innost’

dopravna psychologia.
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Povinnost’ podrobit’ sa psychologickému vyS$etreniu sa zo zakona vzt'ahuje na:

Psychologickému vySetreniu je povinny podrobit’ sa ziadatel o udelenie vodi¢ského
opravnenia skupiny C, C + E, D, D + E a podskupiny CI, C1 + E, DI a D1 + E a ina
osoba, ktorej taka povinnost’ vyplyva podla tohto zakona.

Pravidelnym psychologickym vysetreniam kazdych pét’ rokov a po dosiahnuti veku 65
rokov kazdé dva roky su povinni podrobit’ sa vodici, ktori vedi motorové vozidlo skupiny
C,C+E,DaD +E a podskupiny C1, C1 + E, D1 a D1 + E, dalej vodici, ktori veda
vozidlo s pravom prednostnej jazdy, motorové vozidlo vyuzivané na zasielatel'stvo a
taxisluzbu a na poskytovanie postovych sluzieb.

Psychologické vySetrenia sa tykaju aj vodi¢ov prepravujucich nebezpecné naklady
(ADR).

Kritéria pre posudzovanie psychickej sposobilosti:

Kritéria pre posudzovanie psychickej sposobilosti vodi¢ov blizsie Specifikuje priloha
¢. 10 k vyhlaske MV SR ¢. 9/2009 Zb.z., ktora stanovuje minimalnu troven psychickych
schopnosti na vedenie motorového vozidla, ktoré¢ musi vodi€ pri psychologickom vySetreni
preukazat’.

Kontraindikacie na vedenie motorového vozidla:

1. Intelekt: vSeobecné rozumové schopnosti pod Groviiou podpriemeru populacie.

2. Analfabetizmus.

3. Vykonové dispozicie na tirovni podpriemeru populacie:

- pozornost’ v zat'azi (koncentracia, selektivita, distriblicia, rozsah),

- psychomotorické tempo,

- psychomotorickd reaktivita a koordinécia (rychlost’ a presnost’
senzomotorickych reakcii na série vizudlnych a akustickych podnetov),

- rozhodovacie procesy,

- pamit,

- ak ide ovodica vozidla s pravom prednostnej jazdy alebo vodi¢a vozidla
prepravujuceho nebezpecné veci, skima sa aj schopnost’ periférneho vnimania
pomocou pristroja na meranie periférneho vnimania.

4. Struktiira osobnosti nad tiroviiou nadpriemeru populdcie:
- sutaziva orientdcia, sebahodnotenie, nekriticky sebaobraz,
- problematicky ovladana agresivita,

- emociondlna labilita, impulzivnost’,
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- ovplyvnitel'nost,
- nezrelost.
5. Neurotickd alebo psychoticka symptomatolégia.
6. Psychicka odolnost’ voci zat’aZi na urovni podpriemeru populdcie:
- schopnost’ odhadnut’ a posudit’ mieru rizika,
- racionalna regulécia, sebaovladanie.
7. Motivdcia a vol’ové vlastnosti.
8. Anamnestickd pritomnost’ znakov, prizrakov a Ctt, ktoré st v rozpore so spravanim
prispdsobenym doprave, ako:
- vystrednosti vo vodic¢skej praxi,
- dopravné nehody a dopravné priestupky,
- odobraty vodi¢sky preukaz,
- absolutny a relativny pocet najazdenych kilometrov,
- Vyssi pocet urazov,
- opakovana trestna Cinnost’,
- vychovng, vyucbové a partnerska problémy,
- alkoholizmus a zavislost’ od psychotropnych latok,

- zdravotné chyby, poruchy a choroby.
Ak posudzujuci psycholdg pri pravidelnom psychologickom vySetreni zisti, Ze
osoba nie je psychicky spdsobild na vedenie motorového vozidla, oznami tato skutocnost’

do piatich pracovnych dni odo dila vykonania pravidelného psychologického vySetrenia

organu Policajného zboru prislusnému podl’a miesta pobytu posudzovanej osoby.

2.2.3. ZMENY, KTORE PRINIESOL NOVY CESTNY ZAKON

a) Zmeny tykajice sa vodicov

Zmenou V zakone je podmienka absolvovania psychologického vySetrenia tykajuca sa
vSetkych ziadatel'ov o udelenie vodi¢ského opravnenie. Stanovena podmienka sa netyka
len skupiny ziadatel'ov o vodi¢sky preukaz typu A a B.

Podl'a nového cestného zakona sa frekvencia psychologickych vySetreni upravila na 5
rokov. Z uvedeného vyplyva, ze pravidelnym psychologickym vySetreniam sa podrobuju
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vsetci vodici, ktori vedi motorové vozidlo skupina C, C+E, ako aj D, D+E a podskupiny
Cl1, Cl1 +E, D1, D1 + E, vodic¢i, ktori vedu vozidlo s pravom prednostnej jazdy, motorové
vozidlo a vyuzivané vozidlo na zasielateI'stvo a taxisluzbu a na poskytovanie postovych
sluzieb a ini vodici, ktorym takato povinnost’ vyplyva zo zadkona. Tito vodi¢i su povinni
podrobit’ sa pravidelnej lekarskej prehliadke a psychologickému vySetreniu najskér dva
mesiace pred dosiahnutim veku 65 rokov a najneskér do dvoch mesiacov po dosiahnuti
veku 65 rokov a nasledne kazdé dva roky.

Vodici ostatnych skupin nie st povinni absolvovat’ psychologické vysSetrenie, pokial
0 to nepoziada lekar alebo dopravny inSpektorat.

Dal$ou povinnostou vyplyvajucou zo zakona je, ze vyssie uvedeni vodi¢i (mimo
skupiny A, B a vodi¢i mladsi ako 65 rokov) musia mat’ pri sebe doklad o zdravotnej aj

psychickej sposobilosti.

b) Zmena vykonavatel’a psychologického vySetrenia

Psychologické vySetrenie posudzuje psycholog s certifikdtom na certifikovana ¢innost’
dopravnd psychologia. V predchadzajuicom zakone mohol psychickii sposobilost’
posudzovat’ len klinicky psycholdg, novela zédkona ju upravila, v siCasnosti moze vodica
posudzovat’ len psycholog s certifikatom, Specializovani klinicki psychologovia bez
certifikacie z dopravnej psycholdgie mali tito moznost’ do 31. 5. 2010).

Zoznam opravnenych psychologov je pravidelne aktualizovany na stranke
www.komorapsychologov.sk, dalej sa tieto zoznamy dvakrat ro¢ne zasielaji na
Ministerstvo vnutra SR, na Prezidium policajného zboru SR, Ministerstvo zdravotnictva

SR a Urad pre dohl’ad nad zdravotnou starostlivostou.

c) Certifikacia dopravnej psychologie

Novy zakon otvoril cestu certifikacii z dopravnej psycholodgie, z ¢oho v praxi

vyplyvaji dve podmienky:

1) Opravnenie posudzovat sposobilost’ vodi¢a a robit’ psychologické vysetrenie ma
len ten psycholog, ktory okrem Specializacie ma aj certifikdt z dopravnej
psycholoégie.

2) Na ziskanie certifikacie je potrebné absolvovat certifikaény kurz z dopravnej
psycholégie.

V stcasnosti je mozné takéto Stadium v Bratislave na Slovenskej zdravotnickej

univerzite formou trojsemestralneho kurzu.
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2.2.4. PSYCHOLOGICKE VYSETRENIE

Psychicka spdsobilost’ sa posudzuje psychologickym vySetrenim. Posudzovana je
celkovd osobnost’ vodi¢a s primarnou orientaciou na posudenie tych psychickych
dispozicii, ktoré podmieiiuju schopnost’ zvladnut’ obsluhu motorového vozidla a zlozitost’
cestnej premavky.

Ulohou psycholégov v dopravnej psycholdgii nie je len zistovanie sposobilosti vodi¢a
k vedeniu motorového vozidla, ale aj analyza procesu a pracovnych podmienok vodica a
analyza pri¢in urazovosti anehodovosti. Pracovna naplii dopravnej psycholdgie sa
rozsiruje o celu radu ¢innosti ako psychologicky vyber a rozmiestiiovanie vodiov, tvorba
sudnoznaleckych posudkov, ¢i vycvik, vyucba a reedukécia vodicov.

V ramci psychologického vySetrenia posudzuje psycholog aktudlny psychicky stav
vodi¢a, ¢o znamend, ze dany vysledok moze byt premenlivy v ¢ase. Po absolvovani
psychologického vysetrenia vydava psycholdg vodi¢ovi doklad o psychickej sposobilosti,
nie rozhodnutie. Vodi¢ov, ktori nesplnili podmienky v zmysle Vyhlasky ¢. 9/2009, zapise
do zoznamu neodporucenych vodicov na neverejnej webovej stranke SKP. Vodi¢ sa teda
voci dokladu neméa moznost’ odvolat, mdze vSak poZiadat’ o opdtovné preskiimanie svojho
psychického stavu, ale az po uplynuti 3 mesiacov od prvého vySetrenia.

Ak psycholog z vySetrenia nedokdZe jednoznacne urcit zéver psychologického

posudenia, moZze zakladné vysetrenie rozsirit’ o doplnkové psychodiagnostické testy.

Priebeh psychologického vySetrenia:

Vysetrenie moze prebiehat’ individualne alebo skupinovo.

Ako uvadza Klienmann (2010, str. 152), zdkladnymi metédami pri psychologickom
vySetreni su interview, pozorovanie, anamnéza, vykonové testy, psychodiagnostické
dotazniky, pristrojova a psychodiagnosticka technika.

Cielom psychologického vysetrenia je posudenie celkového stavu schopnosti vodica
a tym zhodnotenie jeho spdsobilosti viest’ motorové vozidlo.

Vysetrenie je zvyCajne vykonavane testovou batériou, ktora umoziuje objektivne
posudenie inteligen¢nych a vykonovych (pozornost’, pamét, senzomotorickd a priestorova
koordinacia) schopnosti a 0sobnosti vodica.

Sucastou diagnostického posudenia vodi¢a je taktiez anamnéza, interview

a pozorovanie.

29



Hlavné tlohy jednotlivych diagnostickvch metdd:

- Inteligen¢né testy — sustred’'uju sa na analyzu vodica z hl'adiska schopnosti optimélne
riesit’ dopravnu situdciu, €ize primerane sa prispdsobit’ danej situacii.

- Vykonové testy — uplatiiuju sa pri diagnostike ¢innosti, ktoré sa dominantne uplatituji
pri vedeni motorového vozidla. Patria sem testy na diagnostiku pozornosti,
senzomotorickej a priestorovej koordinacie.

- Testy osobnosti — tzn. diagnostika konativnej a emocionalnej Casti osobnosti vodica.
Testy st zamerané na postdenie pritomnosti tych psychickych dispozicii, u ktorych bol
preukazany kauzalny vztah srizikovou alebo nebezpeénou jazdou. Konkrétne ide
o diagnostiku agresivneho spravania, emocionalnej lability, impulzivnosti, sociability,
tendencie riskovat’, vyhl'adavat’ dobrodruzstvo atd’.

- Odolnost’ vo¢i zatazi — zistovanie pritomnosti psychickych faktorov determinujicich
spracovanie rizika, raciondlnu regulaciu a sebaovlddanie vodica v zatazovej situdcii,
pricom doéraz je kladeny na analyzu optimalnej hladiny stimulacie (potreby napétia,
nebezpecenstva, novych podnetov, zazitkov) a sledovanie rozhodovacich procesov pri
rizikovom spravani, najméa na tendenciu spoliehat’ sa na ndhodu a socidlnu inhibiciu.

- Anamnéza — interview je zamerané na analyzu vyskytu vystrednosti vo vodi¢skej praxi
dotazovaného (jeho dopravné nehody, priestupky, odobratie vodi¢ského preukazu
adovody odobratia, absolutny a relativny pocet kilometrov, trazovost, opakovana

trestnd ¢innost’, alkoholické ¢i drogové zavislosti, zdravotné problémy atd’.)

23. METODY DOPRAVNO - PSYCHOLOGICKEHO
VYSETRENIA NA SLOVENSKU

Metody dopravno-psychologického vySetrenia na Slovensku nie su legislativne
vymedzené. Pretoze nie je stanovena presna diagnostickd metoda, existuje rozdielnost’ vo
volbe metéd. Je teda na dopravnom psychologovi, akt zmetod pri dopravno-
psychologickom vySetreni zvoli. Vo vSeobecnosti ma na vyber z nasledovnych mozZnosti
kombinécie roznych druhov testov, co vSak mdéze mat’ dopad na nerelevantné vysledky
z dovodu vyuzitia neadekvatnho testu. Ako uvadzaji Kucek a Kucekova (Kleinmann
2010), psychologickym vySetreniam chyba pevne stanovena obsahova $truktara, rovnako

ako aj chyba odborna kontrola vykonavanej prace jednotlivych psycholéogov. Podla
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autorov je v dopravnej psychologii bezna zamena testov alebo vlastna uprava pristrojovej
diagnostiky (napr. Ze sa namiesto determinaéného pristroja pouziva biofeedback). Dalsou
z alternativ je vyuzitie kompletnych balikov metdéd urcenych na vySetrenia vodiCov.
Konkrétne ide o Bielu, Zelenti, Modra a Z1td metodiku.

Neoddelitelnou sucastou dopravno-psychologického posiudenia je pristrojova
diagnostika. Medzi najcastejSie vyuzivané pristrojové diagnostické metody na Slovensku
patri Vienna Test System (VTS), ktory je schvaleny aj Slovenskou komorou psychologov.
Inou z vyuzivanych pristrojovych diagnostik je GETA.

Silnou strankou pristrojovych diagnostik je Standardizacia a objektivita pri
administrovani a vyhodnocovani testov, jednoduchost” obsluhy, vysoké psychometrické

charakteristiky a mnoho d’alSich.

2.4. BATERIA EXPERT SYSTEM TRAFFIC

Expert System Traffic je batéria psychologickych testov, ktora je sucastou systému
pristrojovej psychodiagnostiky Vienna Test System (VTS), ktorého vyrobcom je raktiska
spolo¢nost’ Schuhfried. Testova batéria Expert System Traffic bola vyvinuta k dopravno-
psychologickym Uc¢elom a je zamerand na diagnostiku zakladnych psychickych funkcii,
ktoré maju preukazatel'ny vzt'ah k bezpecnosti riadenia.

Testové metddy su zamerané na koncentrdciu pozornosti, schopnost’ pohotovo
reagovat’ na vonkajSie podnety, zvladanie stresovych situacii, rozdelenie pozornosti a pod.

Zakladom systému Expert System Traffic s dve Standardizované a validizované
testové batérie, batéria STANDARD a batéria PLUS, ktoré je mozné pouzit’ podla potreby
testovania. Batéria PLUS navySe obsahuje Test periférnej percepcie (test vyuzivani napr.
pri testovani letcov, testujuci rozdelenli pozornost a schopnost’ vnimat’ a spracovavat’
vizudlne podnety v periférnej oblasti).

Testovl batériu je mozné doplnit’ d’alSimi vykonovymi a osobnostnymi testami
prinasajucimi dopliujuce informacie ako napr. Viedensky test rizikového spravania pri
riadeni (WRBTV), uréeny na diagnostiku tendencii k rizikovému spravaniu vodica

v dopravnych situaciach.
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Silné stranky batérii Expert System Traffic STANDARD a PLUS

Vysoké psychometrické charakteristiky — validita areliabilita su podlozené
mnohymi Stidiami.

Vysokd objektivita testov. Pristrojova administracia a vyhodnocovanie testov
zabezpecuje vysoku objektivitu. V ramci interpretacie vysledkov je objektivita
zarucena kvalitnym vytvorenim noriem vztahujucim sa k prevodu hrubého skore
na Standardné skore.

Prehladné zobrazenie vysledkov VvV podobe narativnej vyslednej spravy, ktora
zobrazuje vysledky v prehl'adnej podobe grafu ako aj tabulky, rovnako je ju mozné
upravovat’ podla potreby. Ukazky réznych verzii s v prilohe (vid. priloha ¢. 4).
Vysledky testu su vyjadrené v podobe hrubého skore, ktoré je d’alej prevedené na
Standardné skore 1Q alebo percentily, prip. T skory.

Vysledky je d’alej moiné exportovat’ do §tandardnych programov (SPSS, Excel
atd’.).

Program umoZituje anonymizdaciu testovanych osob.

Sucastou spravy je aj celkové posudenie schopnosti daného vodi¢a na riadenie
motorového vozidla vyplyvajuce z vysledkov jednotlivych testov.

Batéria pocita s moinost’ou kompenzdcie deficitu schopnosti Vv jednej oblasti
inymi silnymi schopnostami.

Prepracovand a flexibilna databdza osob, pri ktorej si pdvodni databazu mdze
uzivatel’ prispdsobit’ podl'a vlastnych potrieb. Databaza d’alej umoznuje T'ahké

filtrovanie a vyhl'adavanie vysledkov jednotlivych osob.
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- Jednoduchost’ hardwaru a softwaru
Software aj hardware Expert System Traffic prinasa ako uzivatelovi, tak aj
testovanému priatel'ské uzivatel'ské prostredie zaloZené na jednoduchosti a pohodli
ovladania a préace s batériou. Ukazky hardwaru a softwaru st uvedené v prilohe ¢.
5.

- Pre vsetky testy batérie Expert System Traffic STANDARD a PLUS boli
vypracované testové normy podl'a veku, pohlavia a vzdelania.

- Viacjazykovost’

- Systém je postaveny na neurénovych sietach

- Adaptivna forma u niektorych druhoch testov

2.4.1. VALIDITA EXPERT SYSTEM TRAFFIC

Pri¢inou vacsiny dopravnych nehdd je l'udsky faktor. Vyskumy ukazuji, ze chyba
vodica stoji v pozadi priblizne 90% nehod. Len zvySnych 10% nehdd mozno vysvetlit
zlym technickym stavom vozidla, dopravnou infraStruktarou a dalSimi faktormi.
Dopravna psycholégia sa preto snazi pomocou psychologického vySetrenia hodnotit’
sposobilost’ jedinca k bezpeénému riadeniu vozidla, tj. predikovat’, do akej miery sa dany
jedinec bude za volantom spravat’ bezpecne, ¢i naopak rizikovo.

V starSej literatire a vyskumoch (najmé z 60. rokov minulého storo¢ia) sa stretdvame s
tym, Ze schopnost’ bezpecného riadenia (fitness to drive) bola urovand pomocou
frekvencie dopravnych nehod daného jedinca v minulosti. Preto tieZ mnohé validizacné
Studie z tohto obdobia pracujii s poctom dopravnych nehod ako s kritériom. Niektori
autori vSak upozornili na metodologické nedostatky, ktoré takto definované kritérium
prinaSa. KI'i¢ovy problém spociva v tom, ze dopravné nehody st relativne vel'mi vzacnym
javom, ktorého vyskyt je navySe determinovany multifaktorialne. To vedie podl'a Rissera
et al. (2008) k nepriaznivym Statistickym vlastnostiam, ktoré so sebou nesie Poissonovo
rozdelenie malo pravdepodobnych (riedkych) javov. Ina tazkost spociva v tom, ze
validiza¢né S$tadie tohto typu casto nepracuju s oficidlnymi policajnymi tdajmi o
dopravnych nehodach, ale ako zdroj informacii vyuzivaji vypovede samotnych vodicov.
Vyskumy vSak ukazali, ze medzi vypoved’ami vodicov a Statistikami policie a poistovni o
dopravnych nehodéach byvaju velké rozdiely. Problémom nie je len prirodzena neochota

vypovedat’ o vlastnych zlyhaniach v minulosti, ale aj nespolahlivost’ nasich pamétovych
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funkcii. Chapman a Underwood (podl'a Risser et al., 2008) publikovali pozoruhodnu
studiu, podl'a ktorej na priblizne 80% malo vaznych dopravnych nehdd l'udia pocas 2
tyzdinov uplne zabudnt.

Z vyssie uvedenych dévodov sa v novsich pracach stale CastejSie stretavame s inymi
spdsobmi merania schopnosti bezpecného riadenia, najcastejSie so Standardizovanymi
testami riadenia motorovych vozidiel. Prikladom moéze byt Vienna Driving Test, v ramci
ktorého st posudzované najroznejSie behavioralne znaky pocCas konania (napr. jazda
extrémne vl'avo ¢i vpravo v jazdnom pruhu, prekracovanie povolenej rychlosti, oneskorena
zmena jazdného pruhu pred bliziacou sa prekazkou, nedostatoény odstup od vozidla
idaceho vpredu a d’alie). Je samozrejmé, ze Standardizovany test riadenia vozidla musi
vykazovat dostato¢nu mieru validity. Chaloupka a Risser (1995) preukazali, ze medzi
vysledkami Vienna Driving Testu a poctom dopravnych nehdd v minulosti
(zaregistrovanych viedenskou policiou) je Statisticky vyznamny vztah. Preto je mozné
tento test (resp. obdobné testy tohto typu) pouzivat’ ako spol'ahlivé kritérium v spractivani

validiza¢nych §tudii pre dopravno-psychologické testy a testové batérie.

Validizacia dopravno-psychologickvch testovvch batérii

Ak analyzujeme vysledky vyskumov zameranych na posudzovanie kriterialnej validity
dopravno-psychologickych testov, viac¢§inou nachadzame vel'mi nizke hodnoty korelacii
medzi testovymi premennymi a kritériom (nech uz je nim incidencia dopravnych nehod,
alebo standardizovany test riadenia vozidla). Pri¢inu tychto neuspokojivych vysledkov
mozno vidiet' v nereSpektovani principu symetrie (Wittmann a Suss, 1997, podl'a Sommer
et al., 2005) - zatial’ Co testy pouzivané pri dopravno-psychologickom vysSetreni meraju
spravidla jednodimenzionalne vel'mi Specifické schopnosti s nizkou mierou vSeobecnosti
(napr. reakény Cas). Bezpeéné riadenie motorového vozidla je komplexnou ¢innost'ou, na
ktorej sa podiel'a vel’ké mnozstvo schopnosti a predpokladov, ktoré st vo vzdjomnej
interakcii a medzi ktorymi funguju mimo iné¢ho rézne kompenzacné mechanizmy (vplyv
deficitu urcitej psychickej funkcie na bezpecnost’ jazdy moze byt kompenzovany inymi
funkciami).

Aby bol princip symetrie zachovany, je potrebné¢ vysledky jednotlivych testov
nejakym objektivnym spdsobom skombinovat’ a prepojit’ a pribliZit’ sa tak univerzalnosti a
komplexnosti kritéria. Existuje mnozstvo sposobov, ako vysledky testovych batérii
prepojit’ a vyvodit’ z nich diagnosticky zaver. V praxi je najbeznej$i klinicky tsudok

psychologa, ktory zhodnoti vysledky jednotlivych testov v ich vzajomnych vzt'ahoch a
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stvislostiach a vyvodi z nich zaver o vodi¢skych schopnostiach vySetrovaného jedinca. V
pozadi takéhoto rozhodnutia byvaju expertné znalosti a skisenosti daného psychologa.
Prax 1 vyskumné zistenia vSak ukazuju, Ze takéto klinické zavery byvaju zatazené
mnohymi chybami. Mézu byt ovplyvnené situacne, vysledky niektorych testov mézu byt
precenené na ukor inych, nehl’'adiac na to, ze vedomosti a sktisenosti roznych psycholégov
sa mozu natolko liSit’, Ze aj ich zavery budi do znacnej miery nekonzistentné. Takéto
subjektivne expertné postidenie ma samozrejme viacero nevyhod, ktoré sa premietaju do
praxe dopravnej psycholdgie. K najvyznamnejsSim patri Tahka spochybnitel'nost’
diagnostickych zaverov zo strany negativne hodnotenych vodicov.

Ovela objektivnejsi a spolahlivejsi sposob globalneho hodnotenia vysledkov
testovych batérii pontkaju Statistické metody a matematické postupy. NajcastejSie byvaju
vo validizacnych §tadidch vyuzivané klasické metody ako je diskriminacnd analyza c¢i
regresnd analyza. Ani tieto metdody vSak nie su pre ucely dopravnej psychologie
optimalne. Su vhodné pre modelovanie linearnych, resp. logickych korelacii, menej
vhodné st vSak pre zobrazovanie komplexnych korelacii, s ktorymi sa stretdvame prave v

dopravno-psychologickom ramci.

Validita testovej batérie Expert System Traffic

Ako vhodné rieSenie vysSie uvedenych obmedzeni klasickych linearnych Statistickych
postupov sa javi vyuzitie umelych neurénovych sieti. lde 0 matematické modely, ktoré su
inSpirované biologickymi neurénovymi sietami v 'udskom mozgu. Maji schopnost” ucit’
sa a rieSit nové ulohy na zaklade predchadzajticich skusenosti. Umelé neurénové siete
dokézu riesit’ nelinedrne tlohy, extrahovat’ a reprezentovat’ zavislosti v datach, ktoré nie st
zrejmé. K hlavnym vyhoddm neurdnovych sieti patri to, Ze maji schopnost’ modelovat’
komplexné nelinedrne vztahy.

Risser et al. (2008) a Sommer et al. (2005) publikovali $tudie, v ktorych porovnavali
validitu dvoch verzii testové batérie Expert System Traffic (STANDARD a PLUS) s
vyuzitim klasickych linearnych Statistickych metéd a nelinedrnych procesov (umelé
neurdnovée siete). Vyskumu realizovaného vo Viedni sa zcastnilo 222 0s6b (priemerny
vek 59 rokov, SD = 18). Vsetci ucastnici absolvovali testovil batériu Expert System
Traffic a bezprostredne potom Standardizovany test riadenia motorového vozidla (Vienna
Driving Test, dizka 45 minGt, hodnotitelia v rdmci tohto testu neboli oboznameni s
vysledkami psychologickych testov jednotlivych tucastnikov). Vysledky ukazali, ze

vyuzitie neurénovych sieti prinaSa lepSie vysledky (koeficient validity 0,68 u batérie
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STANDARD a 0,78 u batérie PLUS) v porovnani s klasickymi metédami ako je logisticka
regresnd analyza (koeficient validity 0,34 u batérie STANDARD a 0,36 u batérie PLUS).

2.4.2. ADAPTIVNA FORMA EXPERT SYSTEM TRAFFIC

Tato umoznuje dosiahnut’ presnejSie vysledky merania za krat$i Casovy usek. Pri
testovani sa hodnoti tzv. schopnostny stupen. Na zaciatku je testovanému zvycajne
prezentovana polozka so strednou obtiaznostou. Na to, aby program zistil schopnostny
stupen, je potrebné odpoved zaznamenat' a prezentuju sa dalSie polozky, kym nie je
zaznamenand aspoil jedna spravna a jedna nespravna odpoved’. Program d’alej pokracuje
v predkladani vyssich a nizsich poloziek liSiacich sa o konstantnii hodnotu. Vo chvili, kedy
testovany odpovie na vSetkych 10 poloziek spravne alebo nespravne, test sa zastavi a do
uvahy sa berie obtiaznost’ najt’azsej a najlahsej polozky, a tak sa ur¢i parameter testovanej

osoby.

2.4.3. PSYCHOMETRICKE CHARAKTERISTIKY EXPERT SYSTEM
TRAFFIC

K zakladnym psychometrickym vlastnostiam, ktoré sluzia na hodnotenie kvality
psychodiagnostickych nastrojov, patri spolahlivost’ (reliabilita) a platnost’ (validita).
Specificka situacia nastava pri pouzivani lokalizovanych narodnych verzii metod, ktoré
boli v originalnych verziach konstruované a Standardizované pre odlisné jazykovo-kultirne
prostredie. Hoci vykonové testy s neverbalnym obsahom, ktoré st su€ast'ou batérii Expert
System Traffic, m6zeme povazovat’ za metddy typu culture-free, resp. culture-fair, je aj u
nich vhodné poskytnut’ pouzivatelom vedecky podloZené udaje o reliabilite a validite
vzt'ahujice sa k tymto lokalizovanym narodnym verziam.

Nasim povodnym zamerom bolo v ramci tejto diplomovej prace overit reliabilitu a
validitu s vyuzitim datového suboru, ktory bol podkladom pre tvorbu noriem jednotlivych
testov. Ako dostatocné sa vSak ukazalo vyuzit’ iba Cast’ tychto dat, ktoré boli zozbierané do
roku 2009. Uz na tomto menSom suboru sa podarilo preukdzat’ dostato¢né psychometrické
vlastnosti lokalizovanych verzii. NemoZzno o¢akavat’, ze rozsiahlejSie subor by mohol tieto

vysledky spochybnit’.
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Reliabilita

Reliabilita bola vypocitand ako Cronbachtiv koeficient alfa (u testov s fixnymi
polozkami), pripadne ako priemer Standardnej odchylky merani (u adaptivnych testov).
Vysledky st zhrnuté v prilohe €. 5. Koeficienty reliability sa pohybuji od 0,70 do 0,94, ¢o
uplne vyhovuje Standardnym poziadavkdm na mieru spolahlivosti vykonovych i
osobnostnych testov. Zaujimavé je aj porovnanie s udajmi o reliabilite origindlnych

rakaskych verzii testov, ktoré su vel'mi podobné.

Validita

Z hladiska overovania validity bol vyskum zamerany na dimenzionalitu slovenskych
verzii testov Expert System Traffic a na ich konStruktova validitu. Vysledky boli
porovnané s datami ziskanymi na nemeckej a raktskej populaciu (s vyuzitim originalnych
verzii testov). Cielom bolo overit’ ekvivalenciu konsStruktov a meranie tychto testov. U
niektorych testov bolo mozné posudit’ aj inter-kultirne a inter-jazykova ekvivalenciu.

Vysledky ukézali, ze testy, resp. ich Skdly, meraju v origindlnych a slovenskych
verziach rovnaké jednodimenzionalne latentné vlastnosti. (Sommer, 2009) To je
dostato¢nou podmienkou pre to, aby sme mohli zov§eobecnit’ vyskumy kriterialnej validity
testov Expert System Traffic aj pre slovenskt populaciu. Overenie konstruktovej validity
bolo vykonané pomocou vypoctu interkorelaci medzi hlavnymi premennymi jednotlivych
testov batérie. Tieto korelacné koeficienty boli porovnané s povodnymi rakuskymi
verziami. (Sommer, 2009). Vysledky analyz potvrdili teoreticka o¢akavania - slovenské a

rakuske verzie testov mozno povazovat’ za ekvivalentné z hl'adiska konStruktove;j validity.
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3. VYSKUMNA CAST

3.1. CIELE VYSKUMU

Zakon o dopravno-psychologickom vySetreni vodicov je na Slovensku v platnosti od r.
2008. V roku 2009 prebehla tvorba prvej generacie slovenskych noriem vykonovych testov
batérii Expert System Traffic STANDARD a PLUS, ktord vzh'adom k mensiemu poctu
vodiov bola reprezentativna len pre muzska populaciu.

Batérie Expert System Traffic STANDARD aPLUS boli vytvorené rakuskou
spolo¢nostou Schuhfried za uc¢elom dopravno-psychologickej diagnostiky a st sucast'ou
pristrojovej diagnostiky Vienna Test System. Batérie tvoria sthrn vykonovych testov
mapujici psychické vlastnosti a funkcie podielajuce sa na riadeni. V dopravno-
psychologickom vySetreni st tieto batérie najcastejsie rozsirované o doplnkové osobnostné
testy mapujice osobnostné charakteristiky a vlastnosti. Konkrétne ide o suhrn
nasledovnych testov: AMT (inteligen¢ny test — v§eobecna inteligencia), COG (test pozornosti
— koncentracie), DT (determinac¢ny test — odolnost’ voci zatazi), RT (test reakéného Casu
a motorickej rychlosti), ATAVT (tachistoskopicky percepény test — schopnost’ ziskat’ situaény
prehl'ad), PP (test periférnej percepcie) a doplnkové testy IVPE (test osobnostnych vlastnosti
relevantnych v doprave), WRBTYV (test rizikového spravania pri vedeni motorového vozidla).

Cielom vyskumu je na zéklade testovych dat, ktoré boli ziskané pomocou slovenskych
verzii vykonovych testov batérii Expert System Traffic STANDARD aPLUS
a doplnkovych testov uvedenych vyssie, roz$irit’ reprezentativnu vzorku a vytvorit’ testové
normy reprezentativne pre slovenskil dospelu populaciu z hladiska pohlavia, veku
a vzdelania.

Druhym cielom je overit mieru reprezentativnosti ziskanej vzorky pomocou

Statistickych testov.
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3.2. VYSKUMNE HYPOTEZY

Hypotéza ¢ 1: U jednotlivych testov batérii Expert Systems Traffic STANDARD
a PLUS a doplnkovych testov, nenastane z hl'adiska veku a pohlavia Statisticky vyznamny
rozdiel v propor¢nom zastupeni v jednotlivych skupinach medzi o¢akavanym zastipenim
vodicov a ziskanou vzorkou vodicov.

Hypotéza ¢ 2: U jednotlivych testov batérii Expert Systems Traffic STANDARD
a PLUS adoplnkovych testov, nenastane z hladiska vzdelania Statisticky vyznamny
rozdiel v proporénom zastupeni v jednotlivych skupinach medzi o¢akavanym zastipenim

vodicov a ziskanou vzorkou vodi¢ov.

3.3. METODIKA VYSKUMU

Pouzita vyskumna metdda Vienna Test System (VTS) je na celom svete pouzivana ako
jedna z najspolahlivejsich testovacich dopravno-psychologickych metdd. Na Slovensku je
tato pristrojova diagnostika odporucana aj Slovenskou komorou psycholégov na posudenie
sposobilosti vodica na vedenie motorového vozidla.

Vyskumna vzorku tvorili vodi¢i podstupujuci dopravno-psychologické vySetrenie
zamerané na posudenie psychickej spdsobilosti viest motorové vozidlo.

Vyskum prebiehal v obdobi september 2008 — januar 2011 v spolupraci so Slovenskou
komorou psychologov, slovenskymi pracoviskami dopravnej psycholdgie na Slovensku,
so spolo¢nost'ou Assessment Systems s.r.o0., ktora je ¢eskym a slovenskym distribitorom
rakaskej diagnostiky Vienna Test System a poskytla na spracovanie dat interné zdroje a

rakuskou spolo¢nostou Schuhfried, ktora sa podiel'ala na spracovani dat.

3.3.1. CHARAKTERISTIKA VYSKUMNEHO SUBORU A PRIEBEH
VYSKUMU

Vyskumny stbor tvorili vodi¢i a vodicky (prevazne muzi vo veku 20-55 rokov), ktori

absolvovali dopravno-psychologické vySetrenie z povinnosti vyplyvajicej zo zakona.
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Podrobny popis stuboru je uvedeny v kapitole 2.1. Legislativne vymedzenie posudzovania
zdravotnej a psychickej sposobilosti, v ¢asti 2.1.2. Psychicka sposobilost’.

Testovania sa zuacastnili ako vodi¢i s predchadzajucou praxou, tak aj uchadzaci
0 povolanie profesionalneho vodi¢a. Konkrétne iSlo o profesionalnych vodicov s
predchadzajucou praxou, uchddzatov o povolanie profesiondlneho vodica bez
predchédzajicej praxe, vodi¢ov po odobrati alebo zadrzani vodi¢ského preukazu,
uchadzaci o rozsirenie vodi¢ského preukazu, vodi¢ov s pravom prednostnej jazdy alebo
ADR, taxikarov, postové sluzby skup. B, hasic¢i, vodi¢i mestskej policie, vodi¢ov skup.
B,C,D,E ziadajucich o navratenie odobratého vodi¢ského preukazu atd’.

V ramci ziskavania dat boli oslovené za spolupraci Slovenskej komory psycholégov
dostupné slovenské dopravno-psychologické pracoviskd. Cielom bolo vytvorit' druht
generaciu noriem reprezentativnu pre slovenski populaciu celkovo, nakolko
predchadzajiica generacia noriem bola reprezentativna len pre muzsku populaciu.

V spolupraci Slovenskej komory psycholégov bolo oslovenych 78 slovenskych
Statnych aj neStatnych dopravno-psychologickych pracovisk, z ktorych sa na ziskavani
a spracovani dat podielalo 25 slovenskych dopravno-psychologickych pracovisk. Data
pochadzaju z obdobia september 2008 — januar 2011.

Ziskan¢ data boli rozdelené podla veku, pohlavia a vzdelania (podrobny popis
uvadzame nizsie v tabulkéch).

Pre ucely vytvorenia testovych noriem bola z pévodnej vzorky u jednotlivych typoch
testov kvotnym vyberom vybrand vzorka, tak aby bola reprezentativna pre slovensku

dospelu populaciu z hl'adiska veku, pohlavia a vzdelania.

Tabulka ¢. 4: Rozdelenie zastupenia povodnej zozbieranej vzorky vodicov, podla pohlavia

Vv jednotlivych typoch testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov.

2

Test Muz Zeny
AMT/S11 | 8283 252
ATAVT/S1| 14921 446
COG/S11 | 12394 467

|
|
|
|
DT/S1 18913 E 1074
|
|
|
|

PP 3968 146
RT/S3 7525 290
IVPE 11587 878
WRBTV 4388 153
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Tabulka ¢. 5: Rozdelenie zastupenia povodnej zozbieranej vzorky vodicov (muzov a zien), podla
vzdelania Vv jednotlivych typoch testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov

(kategorie vzdelania podla VTS sit uvedené v priloha ¢. 7).

Test | VTSI | VIS2 | VIS3 | VIS4 | VTS5
AMT/SIL | 496 | 1346 | 2779 | 3119 | 795
ATAVT/SL| 717 | 2428 | 5830 | 5227 | 1164
COG/S11 | 786 | 2230 | 5350 | 5239 | 1166

DT/SL | 508 | 1284 | 3048 | 2660 | 593

PP 43 | 273 | 741 | 2323 | 728

RT/S3 | 510 | 1207 | 2890 | 2611 | 597

IVPE | 1099 | 2016 | 4147 | 4271 | 932
WRBTV | 136 | 1 1211 | 2344 | 695

Tabulka ¢. 6: Rozdelenie zastupenia pévodnej zozbieranej vzorky vodicov (muzov a zien), podla

veku V jednotlivych typoch testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov.

Test | 15-20 | 30-44 | 4559 | 60-74 | 75+
AMT/S11 | 1937 | 3017 | 2471 | 203 | 7
ATAVT/SL| 3473 | 6971 | 4527 | 386 | 10
COG/SIL | 3422 | 6882 | 4154 | 300 | 7

DT/SL | 1886 | 3666 | 2430 | 193 | 8

PP 869 | 2349 | 87 | 38 | 1

RT/S3 | 1825 | 3540 | 2278 | 164 | 8

IVPE | 2618 | 5807 | 3740 | 202 | 8
WRBTV 5 | 2389 | 1085 | 78 | 4

3.3.2. METODY ZiSKAVANIA UDAJOV

Ako metddy boli pouzité batérie Expert System Traffic (STANDARD a PLUS), ktoré
st sucastou komplexného systému pristrojovej diagnostiky Vienna Test System (VTS)
rakuskej spolo¢nosti Schuhfried. Batérie Expert System Traffic boli vyvinuté na dopravno-
psychologické testovanie. Slovenskou komorou psycholégov st hodnotené ako
najobjektivnejsie metddy posudzovania psychickej spdsobilosti vodiCov viest motorové
vozidlo.

41



Déata potrebné na vyskum boli zozbierané z testovych metod batérie STANDARD
a PLUS a z doplnkovych metdd najCastejSie vyuzivanych testov osobnosti pri hodnoteni
psychickej spdsobilosti vodica. Konkrétne boli pouzité testy AMT (Adaptivny matricovy
test), ATAVT (Adaptivny tachistoskopicky test), COG (Cognitron), DT (Determinacny
test), RT (Reak¢ny test), PP (Test periférnej percepcie), IVPE (Inventar osobnostnych
vlastnosti relevantnych v doprave), WRBTV (Viedensky test rizikového spravania pri

riadent).

Tabul’ka ¢ 7. Suhrn pouZitych testov z hladiska reliability a casu (batéria STANDARD, PLUS
a doplnkové testy IVPE, WRBTV). Podla: Podkonickad, Bohdanova, Kleinmann, 2010

Test Test/forma |Diagnostikovana oblast’ Reliabilita |Cas
Adaptivny matricovy test [AMT/S11 |VSeobecna inteligencia 0,7 20-30 min.
Cognitrone COG/S11 |Koncentracia 0,95 10 min.
Determinaény test DT/S1 Odolnost’ voci zat'azi 0,99 10 min.
RT/S3 ?chopnost reagovat’ a reakény 0,94 5-10 min.
Test reakéného Casu cas
Motoricka rychlost’ 0,98
Tachlstvos%mplcky ATAVT/SL Scho?nost ziskat situacny 083 510 min.
percepcny test prehlad
Koeficient validity: 0,68 Celkovo:
Klasifika¢na uspesnost>  80% 50-70 min.
Test Test/forma |Diagnostikovana oblast’ Reliabilita |Cas
Perifé i 0,99 .
Test periférnej percepcie |PP/S2 < erna-percepcm - 15 min.
Rozdelenie pozornosti 0,96
STANDARD batéria 50-70 min.
Koeficient validity: 0,77 Celkovo:
Klasifika¢na Gspesnost:  84% 65-85 min.
Doplnkovy test Test/forma |Diagnostikovana oblast’ Reliabilita |Cas
) , - koveh hota riskovat’ och -
Vle’dens.ky te.s‘F I‘lZlkf)Ve 0 WRBTV Qc ,ot.z} riskovat’ v dopravnyc 092 15 min.
spravania pri riadeni situdciach
Emocialna stabilita, Z 1
Inventr osobnostnych ngozi]ae d?l(fs? Seab,aoxrjllzszmzre
rysov stvisiacich s IVPE POVECNIOSE, SEOROVIAGANE, 1 0,69-0,76 |15 min.
: , . Tendencia vyhladavat
riadenim vozidla . L.
dobrodruzstvo a vzrusenie
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Sucast'ou pristrojovej diagnostiky je aj administracia a zacvik, ktoré prebiehali pred
samotnym testovanim. Pre participantov boli vytvorené objektivne podmienky a zaroven
mali dostatok ¢asu na pochopenie inStrukcie a zoznamenie sa s tlohou.

Popis jednotlivych testovych metod a ich premennych, ktoré su sucastou vyskumu,

podrobnejsie uvadzame nizsie.

AMT - Adaptivny matricovy test

Uloha 1

Neznam fedeni @I

Autori testu: L. F. Hornke, S. Etzel a K. Rettig

Doba administracie: Priemerna doba administracie cca 20-30 min.

Forma testu: S11

Opis testu:

Adaptivny matricovy test je neverbdlny test vS§eobecnej inteligencie, mapujuci Uroven
logického (induktivneho) usudzovania, zaloZenej na vyvodzovani grafickych vztahov
medzi polozkami testu.

Testové ulohy s tvorené grafickymi obrazcami a pricom jeden je s otaznikom.
Cielom testovanej osoby je najst medzi jednotlivymi grafickymi obrazcami na zaklade
induktivneho uvazovania urCité pravidlo a vybrat’ tak zponukanych alternativ jedno
spravne rieSenie a dosadit’ ho do obrazca s otaznikom.

Sucastou testu st aj zacvicné ulohy, pocas priebehu testu nemé testovand osoba
moznost’ ulohy preskakovat’ alebo sa vracat’.

Test je vzhladom k jeho neverbalnym polozkdm multikulturdlny (nie je zavisly od
socialneho a kultirneho zdzemia testovanej osoby).

Adaptabilita testu je dand tym, Ze sa obtiaznostou predkladanych poloziek
prispdsobuje schopnostiam testovanej osoby. Vyhodou je efektivita testovania — test tak

prinaSa rychlej$i a presnej$i vysledok za menej Casu a mnozstva testovych poloziek
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a komfortnost’ testovaného — nie je zatazovany prili§ lahkymi alebo prili§ tazkymi

ulohami (Hornke, Etzel, Retting, Prieler, 2007).

Premenné testu:

Hlavnou premennou testu je vSeobecnd inteligencia. Vedl'ajSou premennou je pocet

spracovanych poloziek.

Psychometricke charakteristiky:

Reliabilita dosahuje hodnoty 0,83.

Validita testu je potvrdena na zaklade faktorovej analyzy. Kriteridlna validita je

potvrdena viacerymi §tadiami z oblasti dopravnej a leteckej psychologie.

COG - Kognitron

Prosim porovnejte tyto cbrazce:

Autor testu: Gernot Schuhfried

Doba administracie: 10 min. vratane inStrukcie a zacviku.

Forma testu: S11

Opis testu:
Test je zamerany na diagnostiku koncentrdcie a pozornosti.

Vychéadza s Reuleckeho teoretického modelu, v ktorom koncentraciu vysvetl'uje na
zéklade 3 premennych (Reulecke 1991 in Wagner, Karner, 2006):
- Energia — koncentracia je stav vyzadujuci spotrebu energie, ¢o je vel'mi naroc¢né,
a preto by mala byt’ ¢o najefektivnejsie rozdelena
- Funkcia — zameranie koncentracie je rozne podla ¢innosti, ktoré vykonavame,
Reulecke preto rozdeluje funkciu na tri premenné ,orientacie (na zaciatku),

»presnosti a ,,stabilizacie®.
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- Koncetracia — zachytava nespecifické a nesystematické chyby vznikajuce vplyvom

rozptylenia pozornosti, podl'a Reuleckeho su I'udia schopni sustredenia len na 90%.

V stave koncentracie musi c¢lovek vedome regulovat ,energiu“, ,funkciu®

b49

a ,,preciznost’/presnost™ svojich aktivit tak, aby toho nebolo ,,ani prili§ mélo ani prili$
vela“. Tento stav Reulecke pomenoval ako ,,operativny stav®, ktory je naro¢ny a trvale
neudrzatel'ny a clovek sa v nom nedokaze nachadzat’ prili§ dlho (Wagner, Karner, 2006,
str. 8).

Testovanému sa predkladd 5 geometrickych tvarov, pricom 4 geometrické tvary
umiestnené v rade za sebou slizia ako predlohy. Pod nimi sa nachadza este jeden, ktory
vySetrovand osoba musi s vyS§ie zobrazenymi tvarmi porovnat arozhodnut, &i je
s niektorym z nich identicky alebo nie je.

V teste je mozné vyuzivat’ ako administraény panel, tak klavesnicu.

Vysetrovana osoba si stanovuje vlastné tempo odpovedi, d’alSia tloha prichadza az po
zodpovedani predchadzajucej ulohy. Test konci az po vyplneni vsetkych poloziek.

Zameriava sa na kvalitu, presnost’ a preciznost’.

Premenné testu:

Hlavnou premennou je priemerny ¢as sprdavneho zamietnutia (S) ,, correct rejection —
korektné zamietnutie (Cas, potrebny na zistenie, Ze tvar nie je totozny s predlohami).
Vedlajsimi premennymi su sudcet spravaych reakcii |, hits: zhoda — rovnaké tvary“, sucet
sprdavaych zamietnuti , correct rejection — korektné zamietnutie”, priemerny cas

sprdavnych reakcii (S),, hits: zhoda — rovnaké tvary “.

Psychometrické charakteristiky:

Reliabilita testu sa pre vSetky formy pohybuje nad 0,95.

Boli preukdzané r6zne druhy validity (obsahova, diskrimina¢nd, konStruktova
a kritérialna), ktoré¢ potvrdzuji celkovi validitu testu vyuzitelnu pre oblast’ dopravnej
psycholégie.
Napr. v oblasti kriteridlnej validity Karner dokdzal, Ze existuju signifikantné rozdiely
medzi kontrolnou skupinou a skupinou vodi¢ov, ktori sa dopustili priestupkov pod

vplyvom alkoholu.
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DT — Determinacny test

Navod ‘

Vpravo nahofe vidite Zluty krouzek. Tento signal
znamena, Ze mate tak rychle, jak je to jen mozné,
stisknout Zlutou klavesu. Nyni si to prosim
vyzkousejte.

Autor testu: Gernot Schuhfried

Doba administracie: 10 min. vratane inStrukcie a zacviku.

Forma testu: S1

Opis testu:

Determinanény test je zamerany na meranie reaktivnej stresovej tolerancie -
schopnost’ rychlo a presne reagovat’ pod ¢asovym tlakom, ktory je vytvoreny instrukciou
reagovat’ réznymi spdsobmi na plynulo za sebou prichadzajice rozne podnety.

Testovanému sa prezentuju podnety rézneho druhu (farba, tvar) a akustické signaly, na
ktoré ma reagovat’ stisnutim prislusného tlacidla na reakénom paneli alebo pedélu.
Konkrétne ide o nasledovné podnety a reakcie:

a) farba: biela — biele tlacidlo, modra — modré tlacidlo, zlta — ZIté tlacidlo, Cervena —

Cervené tlacidlo, zelena — zelené tlac¢idlo

b) ton: hlboky — &ierne obdiznikové tlagidlo dole uprostred panelu, nizky — $edé

obdiznikové tlagidlo hore uprostred panelu

c) signal pre nohy biely Stvorec v pravo a v I'avo dole na obrazovke: vlavo — lavy

pedal, vpravo — pravy pedal

Prezentovanie podnetov prebicha adaptivnou formou. Rychlost predkladanych
podnetov sa prisposobuje rychlosti testovanej osoby, td sa odvodzuje od priemeru
poslednych 8 reakénych casov — ak po podnete nenastane spravna odpoved’, systém
zdvojnasobi reakénu dobu odpovede. Testovany sa tak po cely ¢as pohybuje na hranici
vlastnej vykonnosti (Neuwirth, Benesh, 2007).
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Premenné testu:

Hlavnymi premennymi testu st sprdvne reakcie (pocet spravnych reakcii v danom
Case, rataju sa aj oneskorené reakcie).
Vedl'aj§imi premennymi testu su nesprdvne reakcie (kazdd neadekvatna reakcia na
podnet) a vynechané reakcie (tyka sa vSetkych tych reakcii, ktoré nenastali po zobrazeni

podnetu). Median reakénej doby je v sekundach (s).

Psychometricke charakteristiky:

Reliabilita testu u vsetkych foriem sa pohybuje od 0,98 — 0,99. Pricom nejde o test-
retest reliabilitu, ale o vnatorna Konzistenciu.

Validitu testu potvrdzuju viaceré Studie (Karner, Neuwirth, Dorfer 2000 in Neuwirth,
Benesch, 2007). Dokazuju, ze existuju signifikantné rozdiely medzi $tandardnou skupinou
vodi¢ov a ostatnymi skupinami ako napr. vzorkou vodi¢ov, ktori mali problémy

s alkoholom, ¢i od vysledkov neurologickych ¢i psychiatrickych pacientov.

RT — Reakénv test

Instrukee...

Poté bude méfena doba Vasi reakce. V okamziku, kdy se na
obrazovce rozsviti Zluté svétlo, tak prosim stisknéte co
nejrychleji ¢erné tlacitko. Stale je vychozim bodem pro Vasi
reakci zlaty knoflik. Poté, co stisknete &erné tlagitko, ihned prst
opét poloZte na zlaty knofiik.

Autor testu: Gernot Schuhfried

Doba administracie: 5 -10 min. vratane inStrukcie a zacviku.

Forma testu: S3

Opis testu:

Reakény test sa zameriava na zist'ovanie reakéného ¢asu tzn. ¢asu medzi podnetom
a pozorovatel’nou motorickou reakciou, kedy je testovand osoba poZiadand, aby
reagovala ¢o najrychlejsie. Test d’alej meria ¢as motorickej reakcie a niektoré formy testu

dokonca meraji pohotovostny rozmer pozornosti (Prieler, 2007).
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Testovany tak ako v predchadzajucich testoch najprv prejde fazou inStrukcie
a zacviku. Sucastou testu je administracny panel a slichadla v pripade potreby. V ramci
administracie su na monitore a cez sluchadla prezentované farebné (Cervena, ZIta, biela

Ulohou testovaného je mat’ vo faze kPudu poloZeny prst na kP'udovom tlagidlu (malé
zlaté tlacidlo v strede administraéného panelu) a ked sa zobrazi relevantny podnet,
zareagovat’ stlacenim reak¢ného tlacidla a nasledne sa vratit’ na tlacidlo kI'udové.
Podnety je mozné v ramci testovania administrovat’ od jednoduchych (jednoduchy svetelny
alebo zvukovy signal) az po zlozité kombinacie (kombinacie oboch podnetov). Vyuzitim

oboch tlacidiel test dokéaze rozliSovat’ reakény Cas a ¢as motorickej reakcie testovaného.

Premenné testu:

Hlavnymi premennymi testu su priemerny reakény cas (ms) (Cas medzi zobrazenim
relevatného podnetu a chvilou, kedy testovany opusti kl'udové tlacidlo) a priemerny cas
motorickej reakcie v ms (¢as medzi opustenim kl'udového tlacidla a stlaCenim reakéného
tlacidla, ako odpoved’ na relevantny podnet (Prieler, 2007)).

Medzi vedl'ajsie premenné testu patri miera rozptylu reakéného ¢asu a miera rozptylu
motorickej reakcie. Test d’alej informuje o pocte spravnych, nespravnych, chybnych alebo

Ziadnych odpovediach na relevatny podnet.

Psychometricke charakteristiky:

Reliabilita u vSetkych foriem testu sa pohybuje ureakéného ¢asu od 0,83 — 0,98

u motorického ¢asu 0,84 — 0,95.
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ATAVT — Adaptivny tachistoskopicky percepény test

Autor testu: Gernot Schuhfried

Doba administracie: Cca 10 min. vratane inStrukcie a zacviku.

Formy testu: Existuju 2 formy testu. Forma S1 je urcend pre krajiny v ktorych sa riadi
motorové vozidlo na pravej strane vozovky, forma S2 je uréena pre krajiny, kde sa vozidlo

riadi na l'avej strane.

Opis testu:

Ulohou adaptivneho tachistoskopického percepéného testu je zistit® pozorovacie
schopnosti, konkrétne schopnost’ vizudlneho situaéného prehl’adu v kratkom case.

Vysetrovanej osobe su v kratkych casovych tsekoch (od 700 mms-1300 mms,
rozdielny Cas sa vztahuje k néaroc¢nosti polozky) prezentované fotografie s roéznymi
dopravnymi situaciami. Ulohou testovaného je si tieto fotografie ¢o najpresnejsie prezriet
a zapamdtat’ si ich obsah. Po kazdej fotografii sa testovanému zobrazi pisomna odpoved’
obsahujuca 5 kategorii objektov, ktoré st beznou sucast’ou dopravnych situacii:

- Chodci, deti

- Automobilové vozidla, autobusy, ndkladné auté

- Cyklisti, motorky, mopedy

- Dopravné znacky

- Semafory

Testovany vyberie tie objekty, ktoré na danej fotografii vizualne zachytil.
Administracia je adaptivna — vyber poloziek sa prisposobuje vykonu vysetrovanej osoby.
Vyhodou adaptivneho testovania je, Ze testovana osoba je po cely ¢as merania na maxime
svojho vykonu, zaroven test prindsa rychle a presnejSie vysledky nez tie, ktoré sa dosiahnu
beznym testovanim S pevne ur¢enym poradim poloziek. Je konstruovany podl'a Raschovho
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pravdepodobnostného modelu testovania a prebieha dovtedy pokial’ sa nedosiahne cielova
reliabilita (Schuhfried 2009).

Premenné testu:

Hlavnou premennou testu je schopnost’ vizudlneho situacéného prehl’adu (schopnost’
ziskat’ pozorovat, zapamitat' si a ziskat prehlad vo vizudlnej situacii). Pomocnou

premennou je ¢as spracovania uvedeny v minatach (m) a sekundach (S).

Psychometrické charakteristiky:

Reliabilita testu je 0,80.

Kiriteridlna validita vyplyva z r6znych §tadii. V jednej zo $tudii preukdzali Sommer et
al. (2004 in Schuhfried, 2009), Zze pri pouziti testu ATAVT dosiahli 74,7% odhad
predpovedaného spravania pri riadeni motorového vozidla. Na overenie inkrementélne;j
validity pouzili vysSie uvedeni autori vykonové a osobnostné testy merajuce potrebné

vlastnosti v dopravnych situaciach.

PP — Test periférnej percepcie

Autori testu: Gernot Schuhfried, Jorg Prieler a Werner Bauer

Doba administracie: Cca 15 min. vratane inStrukcie a zacviku.

Formy testu:

Test periférnej percepcie ma len jednu formu, obsahujucu 40 svetelnych podnetov

prezentovanych po pravej a l'avej strane pristroja (20 vpravo a 20 vlavo).

Opis testu:

Test je zamerany na posudenie periférnych vizudalnych schopnosti.
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Ako sme uvadzali z predchadzajucich kapitolach, 90% informacii prichadzajicich
z vonkajsieho sveta spracovavame prostrednictvom zraku. Viacero literarnych pramenov,
z ktorych vychadzali aj autori testu, uvadza, ze v suvislosti s riadenim motorového vozidla
suvisi periférne vnimanie s troma hlavnymi funkciami riadenia dopravného prostriedku
(odhad rychlosti, riadenie motorového vozidla a vnimanie okolia pri riadeni dopravného
prostriedku) (Priegler, 2007):

Stcast'ou diagnostiky je administracny panel a pristroj na meranie periférneho videnia,
ktory je zostaveny zo svetelnych didod umiestnenych po pravej a 'avej strane pristroja. Na
nich sa v pravidelnych intervaloch zobrazuju svetelné podnety.

Ulohou testovaného je reagovat’ stisnutim pedalu v pripade, Ze sa podas prezentacie
podnetov zobrazi relevantny podnet.

Rovnako ako u predchadzajucich testov je test zlozeny z instrukénej, zacvicnej

a testovacej Casti.

Premenné testu:

Hlavnymi premennymi testu st zorné pole, zorny uhol vpravo, zorny uhol vlavo.
Pricom kontrolnou premennou je smerova odchylka.

VedlajSimi premennymi testu su pocet spravnych reakcii vpravo/vlavo, pocet
nespravnych reakcii, pocet vynechanych reakcii a priemer reakénej doby na podnety

vpravo/vlavo a celkovy priemer.

Psychometrické charakteristiky:

Reliabilita pre premennt zrakové pole je 0,96 a pre premennt smerovi odchylku 0.98.
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WRBTYV - Viedensky test tendencie riskovat’ v dopravnvch situaciach

'Dopravni situace ¢. 6 (celkem 24)

Autor testu: Hergovich, Bognar, Arendasy, Sommer

Doba administrdcie: Cca 15 min. vratane inStrukcie a zacviku.

Formy testu: Viedensky test tendencie riskovat” v dopravnych situdcidch ma len jednu

formu s 24 polozkami, pricom prva je skisobna.

Opis testu:

Test je urCeny ma meranie rizikového sprdavania vysetrovanej osoby, ktoré moze
nastat’ v dopravnych situaciach pri vedeni motorového vozidla.

Terminoldgia  rizikového sprdvania nie je v suCasnej literatire vymedzena
jednoznacne, spoloénym znakom je moZznost vzniku potencionalneho nebezpecenstva,
Skody, ¢i zranenia (Hergovich, Bognar, Arendasy, Sommer, 2007). Metoda sa opiera
0 Wildeho teoreticky model homeostazy rizika, ktorej predpokladom je, Ze na vnimani
rizikovych situécii sa podiel’aju 2 premenné — subjektivne a objektivne vnimanie.
Viedensky test tendencie riskovat’® v dopravnych situdciach na zaklade vysledkov
vyhodnocuje stupeii subjektivne prijatel'nej tirovne rizika v dopravnych situdciach.

Testovanému je v kratkych videdch prezentovanych 24 dopravnych situdcii. Kazda
situdcia sa premieta dvakrat po sebe. V prvej Casti je kazda situicie slovne popisana
a vysSetrovana osoba si ju len pozrie. V druhom kole ma za ulohu oznacit moment, od
ktorého by uz dana situdciu aakcie vnej povazovala za nebezpecné auz by ich
nevykonavala (napr. predbiehat’ vozidlo vo chvili, kedy sa blizi druhé vozidlo v protismere

alebo prechadzat’ cez vlakovu trat’ pri pribliZovani sa vlaku).

52



Premenné testu:

Metoda mé len jednu hlavni premennii ato tendenciu riskovat’ v dopravnych

situdcidch, merané v stotinach sekund.

Psychometrické charakteristiky:

Reliabilita testu sa v zavislosti od veku a pohlavia pohybuje od 0,911 po 0,935.

Validita testu bola overovana na viacerych stadiach, ktoré preukdzali signifikantné
rozdiely medzi premennou tendencie riskovat’ v dopravnych situdciach a roéznymi
metdédami zameranymi na mapovanie tendencie potreby vzrusenia a dobrodruzstva. Studie
kritéridlnej validity (Hergovich, Bognar, Arendasy, Sommer, 2005) zase preukazali
vyznamné rozdiely medzi skupinou vodi¢ov bez nehdd a s nehodami zranenia (Hergovich,

Bognar, Arendasy, Sommer, 2007).

IVPE — Inventar osobnostnych vlastnosti relevantnvch v doprave

Question 1039

| ke fast cars and motorcycles.

don't agree agree

Next :l

Autor testu: M. Herle, M. Sommer, M. Wenzl, M. Litzenberger

Doba administracie: Cca 15 min. vratane inStrukcie a zacviku.

Formy testu: Existuje len jedna forma testu.

Opis testu:

Dotaznik je zamerany na diagnostiku osobnostnych vlastnosti z dopravno-
psychologického hladiska. Konkrétne sa zameriava na emociondlnu stabilitu,
sebakontrolu, socidlnu zodpovednost’ a tendenciu vyhladavat’ dobrodruistvo
a vzruSenie.

Dotaznik ma 39 poloziek, na obrazovke sa zobrazi vzdy len jedna. VySetrovana osoba
sama hodnoti, do akej miery sthlasia zobrazené vyroky tykajuce sa réznych oblasti

(dopravné situacie, travenie volného Casu, pracovné Cinnosti) jej osobnosti ato tak, ze
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posunie znacku na liSte medzi krajnymi bodmi Skély. Test nie je Casovo obmedzeny.

Odpoved’ je mozné upravit’.

Premenné testu:

Hlavnymi premennymi testu si emociondlna stabilita, socidlna zodpovednost’,
sebakontrola, tendencia vyhl’addavat’ dobrodruZstvo a vzrusenie. Dodatocnou premennou
je Cas spracovania poloziek v sekundach (s) a celého testu v minutach (m) a sekundach (s)

(M. Herle, M. Sommer, M. Wenzl, M. Litzenberger, 2008).

Psychometrické charakteristiky:

Reliabilita testu je pre jednotlivé premenné roézna, pohybuje sa v rozmedzi 0,69-0,76.

Existuje viacero validizacnych §tidii podporujtcich validitu testu. Kriteridlnu validitu
overovali viaceri vyskumnici, zameriavali sa na porovnanie osdb s nizkou a vysokou
nehodovostou — Sommer at al (in M. Herle, M. Sommer, M. Wenzl, M. Litzenberger,
2008). Preukazali, ze vodiéi jazdiaci bezpecne bez nehdd sa svojimi vysledkami vyznamne
lisili od vodicov z nehodami.

Napr. Volsinger (in M. Herle, M. Sommer, M. Wenzl, M. Litzenberger, 2008)
preukazal vyznamnl koreldciu medzi Skdlou tendencie vyhladavat’ dobrodruzZstvo

a vzrusenie a preferovanou vysokou rychlost'ou.
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3.3.3. POSTUP PRI TVORBE NORIEM

Zakladnym predpokladom vytvorenia kvalitnych noriem pouzitelnych pre cela
slovenskt dospela populaciu je ziskanie normativnej vzorky, ktora by tato populaciu dobre
reprezentovala z hl'adiska troch zakladnych demografickych charakteristik, ktorymi su vek,
pohlavie atroven vzdelania. V pripade vytvarania noriem pre testovi batériu Expert
System Traffic sme pri stanovovani ofakavaného zastupenia vodi¢ov podla ich veku,
pohlavia aurovne vzdelania, ujednotlivych testov vychadzali z verejne dostupnych
databaz Statistického turadu Slovenskej republiky, V ktorych poskytuje informacie
0 percentualnom zastGpeni muzov a zien v populacii z hladiska ich veku aurovne
vzdelania.

Zo ziskaného vyskumného stboru bola pre kazdy jednotlivy test kvotnym vyberom
vybrana vzorka maximalne reprezentujica slovenskt dospelti populéaciu z hl'adiska veku,
pohlavia a urovne vzdelania (tabul’ka vysvetl'ujuca spdsob kategorizacie urovne vzdelania
v ramci VTS je uvedena v prilohe €. 7).

Na zaklade tdajov o percentualnom zastipeni muzov a Zien v populacii z hl'adiska ich
veku aurovne vzdelania a na zaklade velkosti vzorky vybranej kvotnym vyberom sme
U kazdého testu vypocitali ocakavané zastipenie muzov a zien z hladiska ich veku
a urovne vzdelania.

Miera zhody medzi oc€akdvanym a skutoénym zastipenim vodi¢ov v ziskanej
normativnej  vzorke z hladiska ich veku, pohlavia aurovne vzdelania (tj. miera
reprezentativnosti vzorky) bola overovana prostrednictvom testu chi kvadrat.

Po statistickom potvrdeni reprezentativnosti ziskanej reprezentativnej vzorky bolo
mozné prikro¢it k tvorbe noriem, teda kprevodu hrubych skoérov na premenné

jednotlivych testov na Standardné skore, konkrétne na percentilové skore a T-skore.

3.3.4. STATISTICKE SPRACOVANIE DAT

Na potvrdenie reprezentativnosti vzorky sme pouzili Statisticky chi kvadratovy test
dobrej zhody, ktory je zalozeny na porovnavani testovych tdajov s chi kvadratovym
rozdelenim pocetnosti. Chi kvadratovy test overuje nulova Statisticki hypotézu, ktora
tvrdi, Ze pocetnosti v jednotlivych kategoriach sa rovnaju ocakdvanym pocetnostiam. Inak

povedané, Statisticka nulova hypotéza predpoklada, ze experimentalne ziskané pocetnosti
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a ocakavané pocetnosti sa liSia len nahodne, tj. Ze medzi nimi nie je Statisticky vyznamny
rozdiel, ¢ize je vstlade sapriori ziskanymi predpokladmi o pravdepodobnostnom
rozdeleni urc¢itého znaku.

V nasom vyskume i$lo 0 porovnanie zlozenia ziskanej normativnej vzorky z hl'adiska
veku, vzdelania apohlavia socakavanym zastupenim vodicov tychto zakladnych

demografickych kategoriach.

Vyhodnocovanie pomocou chi kvadratu obvykle prebiecha nasledovne:
Zvoli sa hladina vyznamnosti, na ktorej budeme testovat’ nulovou hypotézu. Ziskané data
sa rozdelia do kategdrii. Stanovia sa hodnoty ocakévanych pocetnosti v jednotlivych
kategoriach. V statistickych tabulkdch vyhl'addme kriticki hodnotu testového kritéria (na
danej hladine vyznamnosti, ktord sme si zvolili ako dostato¢nu z hladiska miery rizika
chyby 1. druhu) aporovname ju Sjeho vypocitanou hodnotou. Na zaklade tohto
porovnania prijmeme alebo zamietneme nulovu hypotézu. Pokial’ vypocitana hodnota bude
viacsia nez tabulkovd, nulovi hypotézu zamietneme a moézeme tvrdit, Ze medzi
pocetnostami experimentalnymi alebo ziskanymi a o¢akavanymi je Statistiky vyznamny

rozdiel (Reiterova, 2003).

V naSom vyskume sme si stanovili hladinu vyznamnosti a = 0,05. S pomocou
tabul’ky chi kvadratového rozdeleni pocetnosti boli stanovené nasledovné kritické hodnoty
chi kvadratu:

- pre vek a pohlavie: crit(chi?) = 42,56 (d.f. =29)

- pre pohlavie v ramci jednotlivych vekovych kategoérii crit(chi?) = 3,84 (d.f. = 1)

- pre vzdelanie: crit(chi?) = 9,49 (d.f. = 4)
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3.4. VYSLEDKY VYSKUMU

U kazdého testu batérii Expert system Traffic (STANDARD a PLUS) a doplnkovych
testov sme vo vysledkoch premenné jednotlivych testov analyzovali zvlast. Vyznam
a popis premennych je bliz§ie popisany v kapitole 3.3. Metodika vyskumu v ¢asti 3.3.2.
Metody ziskavania udajov.

Postup pri tvorbe noriem a Statistické spracovanie dat je SirSie spracované v kapitolach
3.3.3. Postup pri tvorbe noriem a 3.3.4. Statistické spracovanie dat.

Stanovené normy, premenné a vysledky st prezentované jednotlivo podla typu testu.

3.4.1. AMT - Adaptivny matricovy test

Tabul’ka & 8: Ocakdvany percentudlny podiel muzov a Zien z hladiska veku, z toho vyplhvajiice
ocakavané zastupenie V jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test AMT.

[ AmT n=250 |

% podiel v | % podiel v | O¢akavané | O¢akavané | Ziskana Ziskana |[Oc¢&akavané | Ziskana Chi kvadrit
Vek populicii | populdcii | zastipenie | zastipenie vzorka vzorka | zastipenie | Vvzorka pre vek_ a
v . . N " . pohlavie

(muz) | (eny | (muz) Geny | (mué) | (eny) | (mt+d (m+2) n

15-19 44 4,2 11 11 11 3 22 14 5,37
20 - 24 49 4,7 12 12 13 14 24 27 0,48
25-29 52 5,0 13 13 13 15 26 28 0,49
30-34 52 50 13 12 14 16 25 30 1,15
35-39 42 41 10 10 11 13 21 24 0,78
40 - 44 41 41 10 10 11 13 21 24 0,76
45 - 49 42 4,2 11 11 13 14 21 27 1,72
50 - 54 43 45 11 11 14 16 22 30 2,79
55 - 59 37 41 9 10 11 8 20 19 0,80
60 - 64 25 31 6 8 6 1 14 7 5,88
65 - 69 19 2,6 5 7 7 1 11 8 5,80
70 - 74 14 2.2 3 6 5 0 9 5 6,17
75-79 11 2,0 3 5 4 0 8 4 5,55
80 - 84 06 13 2 3 2 0 5 2 3,48
85 aviac 03 08 1 2 0 1 3 1 131

48,1 52,0
chiz 42,54
crit(chi?) 42,56

Tabul'ka ¢. 8 nam popisuje ocakavany percentudlny podiel muzov a Zien rozdeleny do
vekovych kategoérii, z toho odvodené ocakavané zastipenie vodiCov v jednotlivych
kategoriach. Tabulka d’alej zobrazuje ziskani normativnu vzorku vodi¢ov (n = 250)

vytvorent kvotnym vyberom, z ktorej boli vypocitané normy pre test AMT. Miera zhody
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medzi ocakdvanymi a pozorovanymi pocetnostami bola overovana prostrednictvom
Statistického testu chi kvadrat. Kritickd hodnota testového kritéria, ktora test pre vek a
pohlavie nemal presiahnut’, bola pre dany pocet stupfiov vol'nosti a na hladine vyznamnosti
a = 0,05 vypocitana na crit(chi?) = 42,56. Vypocitana hodnota testového kritéria sa rovnala
42,54, ¢o je pod stanovenou kritickou hodnotou.

Z uvedeného vyplyva, Ze test chi kvadrat potvrdil, Ze neexistuje Statisticky vyznamny
rozdiel medzi ofakavanym a skutocnym zastupenim vodi¢ov v ziskanej normativnej
vzorke z hl'adiska ich veku a pohlavia, ¢o znamena, Ze normy vypocitané na vzorke n =
250 pre test AMT su reprezentativne pre slovensku dospeli populaciu z hladiska veku a

pohlavia.

Napriek tomu, ze vysSie uvedené vysledky Statistického testovania potvrdzuja, ze
ziskana normativna vzorka je reprezentativna a ze pochadza zo zakladného suboru, ktorym
je slovenska dospela populacia, pri podrobnejSom pohlade na ¢iastkové hodnoty pri
vypocéte celkového testového kritéria si mozeme vSimnut, ze v mladom veku 15-19 a od
veku 55 a viac, je Statisticky vyznamny rozdiel medzi ocakavanym a skutoénym
zastipenim vodi¢ov v ziskanej vzorke z hladiska ich pohlavia. Pohl'ad na konkrétne
Ciselné udaje v tabulke ukazuje, ze v tychto vekovych kategoériach nie st dostatocne

zastiipené Zeny — vodicky.

Tabulka ¢& 9. Ocakdvany percentudlny podiel muzov azien Vv jednotlivych vzdelanostnych
kategoridach a miera zhody medzi ocakdvanym zastupenim a ziskanou vzorkou muzov a Zien vo

vzdelanostnych kategoriach u testu AMT (overovana prostredniCtvom testu chi kvadrat).

. . % podiel |Oc¢akavané | Ziskana
Uroven . e ) ’
vzdelania populacii | zastapenie | vzorka |Chi kvadrat
(m+7) (m+7) (m+%)

EU1 1,79 4 5 006
EU2 26,46 66 66 0,00
EU3 29,59 74 67 0,66
EU4 3225 8l 23 067
EUS 991 25 25 0,00

chi? 1,40

crit(chi?) 9,49
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Tabulka ¢. 9 prinaSa informacie o percentudlnom podiele slovenskych muzov a zien
V jednotlivych kategériach rozdelenych podla dosiahnutého vzdelania. Tabulka dalej
popisuje mieru zhody ocakavaného zastipenia (vychadzajuce z percentualneho podielu)
a ziskanou vzorkou overovanu chi kvadratom. Kritickd hodnota, ktora test pre vzdelanie
nemal presiahnut’, bola pre dany pocet stupiiov vol'nosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05
vypocitana na crit(chi?) = 9,49. Vypocitané testové kritérium ma hodnotu 1,40, teda hlboko
pod kritickou hodnotou chi kvadratu. To znamena, Ze normativna vzorka pre AMT test (n

=250) je reprezentativna pre slovensku populaciu aj z hl'adiska vzdelania.

Tabul’ka ¢ 10: Prevedenie hrubého skére na percentilové skore a T —skore testu AMT.

___________________________ Hrubé skory
Percentil | V§eobecna inteligencia f T - skor
0 -3.88 I 20
5 -2.80 E
10 | -2.28 EL
15 -2.00 |40
20 -1.86 =
25 -1.70 | 43
30 -1.59 | 45
3B -1.48 | 46
40 -1.25 |47
45 -1.08 | 49
50 i -0.98 | 50
55 -0.79 B
60 | -0.63 I
65 -0.35 | 54
70 | -0.18 | 55
75 -0.01 | 57
80 | 0.09 =
85 0.29 | 60
90 i 0.64 | 63
95 1.17 | 66
100 | 2.22 | 80

V tabulke ¢. 10 vidime prevedenie hrubého skore premennej vSeobecna inteligencia

testu AMT na percentilové skore a T- skore.
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3.4.2. COG - Cognitron

Tabul’ka ¢ 11: Ocakdavany percentudlny podiel muzov a zien z hladiska veku, z toho vyplyvajice
ocakdavané zastupenie V jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test COG.

[ coc n=311 |

% podiel v | % podiel v | Otakévané | Otakévané | Ziskani | Ziskani |Otakévané| Ziskana |Co.Kvadrit
Vek populicii | populécii | zastipenie | zastiipenie | vzorka vzorka | zastpenie | vzorka ,:)r:h\llaevkiea
(muZi) (Zeny) (muzi) (zeny (muzi) (zeny) (m+%) (m+%) N
(m+z)
15-19 44 42 14 13 15 14 27 29 0,19
20 - 24 49 47 15 15 15 16 30 31 0,13
25-29 52 50 16 16 16 ‘ 18 32 34 0,38
30-34 52 50 16 15 17 18 31 35 0,50
35 -39 42 4,1 13 13 14 ! 16 26 30 0,92
40 - 44 41 41 13 13 13 16 26 29 0,81
45 - 49 42 4.2 13 13 14 | 18 26 32 1,88
50 - 54 4,3 4,5 14 14 14 18 28 32 1,07
55 - 59 37 41 12 13 15 ‘ 13 24 28 0,98
60 - 64 25 31 8 10 10 1 17 11 8,33
65 - 69 19 2,6 6 8 8 1 14 9 7,04
70 - 74 14 2,2 4 7 5 0 11 5 6,97
75-79 11 2,0 3 6 4 0 9 4 6,22
80 - 84 06 13 2 4 0 0 6 0 6,04
85 aviac 03 08 1 2 1 1 3 2 0,88
48,1 52,0
chi? 42,35
crit(chi?) 42,56

V tabulke ¢. 11 je mozné vidiet' ofakavany percentudlny podiel muZov a Zien
rozdeleny do vekovych kategorii a z neho vyplyvajuce ofakdvané zastupenie vodiCov V
jednotlivych kategoriach. Tabul'ka d’alej ukazuje ziskanti normativnu vzorku vodi¢ov (n =
311) vytvorenu kvotnym vyberom, z ktorej boli vypocitane normy pre test COG. Miera
zhody medzi o¢akavanymi a pozorovanymi pocetnostami pocitana prostrednictvom chi
kvadratu potvrdila, ze vzorka je reprezentativna pre slovenski dospeli populdciu z
hl'adiska veku aj pohlavia, nakol’ko vypocitana hodnota testu pre vek a pohlavie chi? =
42,35 nepresiahla kritickt testovll hodnotu crit(chi?) = 42,56, vypocitani pre dany pocet
stupiiov vol'nosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05.

Z uvedeného vyplyva, ze test dobrej zhody potvrdil, Ze nie je Statisticky vyznamny
rozdiel medzi o¢akdvanym a ziskanym normativnym zastupenim vodicov z hladiska veku
a pohlavia, ¢o znamend, ze normy vypocitané na vzorke n = 311 pre test COG su pre

slovenskt dospelu populaciu z hl'adiska veku a pohlavia reprezentativne.
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V tabulke je d’alej mozné pozorovat’, ze napriek vysSie potvrdenej reprezentativnosti
vzorky je mozné vidiet, ze pripade veku a pohlavia vznikol v jednotlivych vekovych
kategoriach (riadkoch) testu COG S$tatisticky vyznamny rozdiel. Kritickd hodnota pre
jednotlivé vekové kategorie (spadajiice do stipcu veka pohlavie) bola vypogitana pre dany
pocet stupiiov volnosti a na hladine vyznamnosti o = 0,05 na crit(chi?) = 3,84. Tato
kriticka hodnota bola prekro¢ena vo vekovych kategoriach 60 — 84 rokov.

Jednym z dovodov modze byt nedostatocné zastupenie zien — vodiCiek v danych
vekovych kategdridch, o mdézeme vidiet’ aj v konkrétnych ¢iselnych tidajoch.

Dalej mozeme pozorovat, ze vo vekovych kategériach 15-19 rokov a 60 rokov a viac
nastal vyrazny rozdiel medzi ofakavanym a skutoénym zastipenim vodiCov ziskanej

vzorky z hladiska ich pohlavia.

Tabulka ¢ 12: Ocakdavany percentudlny podiel muzov a Zien v jednotlivych vzdelanostnych
kategoriach a miera zhody medzi ocakdvanym zastupenim a ziskanou vzorkou muzov a Zien vo

vzdelanostnych kategoriach u testu COG (overovana prostrednictvom testu chi kvadrat).

- 9 % podiel | Ocakavané | Ziskana
Uroven . e ) ’
vzdelania populacii | zastipenie | vzorka | Chi kvadrit
(m+7) (m+z) (m+%)
EU1 1,79 6 5 003
EU2 26,46 82 79 026
EU3 29,59 92 a1 108
EU4 32,25 100 102 0,50
EU5 991 31 34 162
chiz 350
crit(chi?) 9,49

V tabulke ¢. 12 je zobrazeny percentudlny podiel slovenskych muzov a zien v
jednotlivych vzdelanostnych kategoriach, ocakdvané a ziskané zastupenie vodiov. Zo
zobrazenych vysledkov je vidiet, Ze aj v tomto pripade sa na zaklade Statistického chi
kvadratového testu potvrdila miera zhody medzi ocakdvanym a ziskanym normativnym
zastipenim, ¢im sa potvrdila reprezentativnost vzorky n = 331 pre test COG zo

vzdelanostného hl'adiska.
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Tabul’ka ¢ 13: Prevedenie hrubého skore na percentilové skore a T —skore testu COG.

S L.+ 4] A
Percentili  SH SCR | MTH | MTCR |T - skér
0 i 20 30 | 960 | 1430 | 20
5 21 31 | 652 | 947 | 34
10 32 | 544 | 78 | 37
15 22 | 490 | 679 | 40
20 33 | 458 | 631 | 42
25 | 397 | 574 | 43
30 34 | 362 | 526 | 45
35 | 345 | 447 | 46
40 23 | 331 | 426 | 47
45 | 370 | 400 | 49
50 3 | 29 | 380 | 50
55 2 | 279 | 352 | 5l
60 | 262 | 316 | 53
65 | 233 | 290 | 54
70 | 260 | 257 | 55
75 24 | 187 | 228 | 57
80 | 167 | 260 | 58
85 36 | 151 | 181 | 60
90 | 138 | 156 | 63
95 | 115 | 135 | 66
100 25 37 | 06l | 057 | 80

Vysvetlivky:

SH = sucet spravnych reakcii

SCR = sucet spravneho zamietnutia
MTH = priemerny ¢as spravnych reakcii
v sekundach

MTCR = priemerny ¢as spravneho
zamietnutia v sekundach

Tabulka ¢. 13 ukazuje prevedenie jednotlivych premennych testu COG z hrubého

skore na percentilové skore a T- skore. Konkrétne ide o hlavni premennt priemerny cas

odpovedi spravneho zamietnutia v (s) a vedl'ajSie premenné sucet spravnych reakcii, sucet

spravneho zamietnutia a priemerny ¢as spravnych reakcii v (s).
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3.4.3. DT — Determinacny test

Tabul’ka ¢ 14: Ocakdvany percentudlny podiel muzov a Zien 7 hladiska veku, z toho vyplhvajiice
ocakavané zastupenie V jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test DT.

[ bt n=382 |
% podiel v | % podiel v | O¢akavané | Otakévané | Ziskans | Ziskani |O¢akdvané| Ziskana |C Kvadrat
Vek populicii | populicii | zastipenie | zastiipenie | vzorka vzorka | zastdpenie | vzorka F;)fh\ll:vkiea
(muz) | Qeny) | (mua) | @eny | (mux) | @eny | @) | e ;
(m+%)
15-19 44 4,2 17 16 18 15 33 33 0,16
20 - 24 49 47 19 18 18 18 37 36 0,02
25-29 5,2 5,0 20 19 22 23 39 45 1,00
30-34 52 50 20 19 21 21 39 42 032
35-39 42 41 16 16 16 ‘ 19 32 35 0,73
40 - 44 4,1 4,1 16 16 17 19 32 36 0,78
45 -49 42 42 16 16 16 | 19 32 35 0,51
50 - 54 43 4,5 17 17 18 23 34 41 1,94
55 -59 37 41 14 16 15 ‘ 19 30 34 0,71
60 - 64 25 3,1 10 12 10 2 21 12 8,17
65 - 69 19 2,6 7 10 9 3 17 12 5,36
70 - 74 14 2,2 5 8 6 2 14 8 5,00
75-79 11 2,0 4 7 8 1 12 9 9,37
80 - 84 06 13 2 5 3 0 7 3 528
85 aviac 0,3 0,8 1 f 3 0 1 4 1 2,61
48,1 52,0
chi? 4197
crit(chi?) 42,56

V zobrazenej tabulke €. 14 je vidno percentudlny podiel muZzov a Zien rozdeleny do
vekovych kategorii a z neho vypocitané oCakavané zastipenie muzov a Zien. V tabulke je
mozné vidiet’ ziskany pocet vodicov v Zenskej a muzskej populacii vytvorenym na zaklade
kvotneho vyberu pre test DT velkosti n = 382, z ktorého boli vypocitané normy pre
uvedeny test. Za pouzitia Statistického chi kvadratového testu bola potvrdend miera zhody
medzi o¢akdvanym zastupenim a ziskanou normativnou vzorkou muzov a zien.

V teste pre vek a pohlavie vypocitana hodnota chi kvadratu chi> = 41,97 nepresiahla
stanovenu kritickii hodnotu vypocitani pre dany pocet stupiiov volnosti a na hladine
vyznamnosti a = 0,05 na crit(chi?) = 42,56.

Na zaklade uveden¢ho mdzeme povedat, ze nenastal Statisticky vyznamny rozdiel
medzi ocakdvanym zastipenim a ziskanou normativnou vzorkou, tym sa potvrdila

reprezentativnost’ vzorky n = 382 pre test DT ako z hl'adiska veku, tak z hl'adiska pohlavia.

| ked” uvedené¢ vysledky dokazuju reprezentativnost ziskanej normativnej vzorky,

mozeme vidiet, ze v pripade pohlavia nastal v jednotlivych vekovych kategoriach
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(riadkoch) testu DT Statisticky vyznamny rozdiel. Kritickd hodnota pre jednotlivé vekové
kategorie pre vek apohlavie bola pre dany pocet stupiiov volnosti ana hladine
vyznamnosti a = 0,05 vypocitana na crit(chi?) = 3,84. Tato hodnota bola prekrocena vo
vekovych kategoriach 60 — 84 rokov.

Déta nam ukazujt, ze v uvedenych vekovych kategéridch, nie su dostatocne zastipené
zeny.

Rovnako moézeme pozorovat, ze od veku 60 aviac je vyrazny rozdiel medzi

ocakavanym zastipenim muzov a zien a ziskanou normativnou vzorkou.

Tabulka ¢ 15: Ocakdavany percentudalny podiel muzov a Zien v jednotlivych vzdelanostnych
kategoriach a miera zhody medzi ocakavanym zastupenim a ziskanou vzorkou muzov a Zien vo

vzdelanostnych kategoriach u testu DT (overovand prostrednictvom testu chi kvadrat).

: . % podiel Ocakavané , ,
Uroven e , Ziskana , ,
vzdelania populacii zastupenie vzorka (m+) Chi kvadrat
(m+z) (m+z)
EU1 1,79 7 7 0,00
EU2 26,46 101 101 0,00
EU3 29,59 113 122 0,71
EU4 32,25 123 128 0,19
EUS 9,91 38 38 0,00
chi? 0,90
crit(chi?) 9,49

Tabulka ¢. 15 popisuje percentualny podiel muzov a zien testu DT v jednotlivych
vzdelanostnych kategoriach. V tabulke je d’alej vypocitana pomocou Statistického testu chi
kvadrat, miera zhody medzi ofakavanym zastupenim muzov a zien vo vzdelanostnych
kategoriach a ziskanou vzorkou. Chi kvadrat dosiahol hodnotu (chi* = 0,90), ¢im sa miera
zhody preukazala a tym sme potvrdili reprezentativnost’ vzorky z hl'adiska vzdelania pre

slovenskt dospela populaciu testu DT (n = 382).
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Tabul’ka ¢ 16: Prevedenie hrubého skore na percentilové skore a T —skére DT.

e JATUDE SkOPE
Perce ntil% Sprzivr_le ?Vynech?né } Nespré\_'ne T - skér
{  reakcie reakcie reakcie
0 | 74 157 | 70 20
5 95 110 | 35 34
10 111 102 | 28 37
15 124 100 | 25 40
20 139 % | 2 42
25 151 2 | 20 43
30 170 88 | 17 45
35 181 84 | 15 46
40 195 79 | 13 47
45 213 73 | 12 49
50 229 66 | 11 50
55 238 59 | 10 51
60 248 52 | 9 53
65 256 45 8 54
70 274 40 | 7 55
75 284 3B | 6 57
80 295 29 | 5 58
85 309 20 | 4 60
90 318 12 | 3 63
95 331 7 | 2 66
100 560 1 | 0 80

Hrubé skoére jednotlivych premennych testu DT je v tabulke ¢.16 prevedené na

percentilové skore a T — skore. Hlavnou premennou st spravne reakcie, vedlaj$imi

premennymi si chybné reakcie a vynechané reakcie. Median reakéného casu je v

sekundach (s).
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3.4.4. RT — Reak¢ny test

Tabul’ka ¢é. 17: Ocakdavany percentudlny podiel muzov a Zien z hladiska veku, z toho vyplyvajice
oCakdvané zastupenie v jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test RT.

[ RT n=263 |
% podiel v | % podiel v | Otakévané | Otakévané | Ziskani | Ziskani |Otakévané| Ziskana |CoKvadrat
Vek populicii | populécii | zastipenie | zastiipenie | vzorka vzorka | zastpenie | vzorka ,:)r:h\llaevkiea
(muZi) (Zeny) (muzi) (zeny (muzi) (zeny) (m+%) (m+%) N
(m+z)
15-19 44 42 12 11 12 ‘ 5 23 17 334
20 - 24 49 47 13 12 12 16 25 28 1,13
25-29 52 50 14 13 12 ‘ 17 27 29 1,33
30 -34 5,2 5,0 14 13 12 17 27 29 1,39
35-39 42 4,1 11 11 12 ! 14 22 26 1,06
40 - 44 41 41 11 11 13 14 22 27 1,35
45 -49 42 4.2 11 11 12 | 15 22 27 1,45
50 - 54 4,3 4,5 11 12 12 16 23 28 1,39
55 - 59 3,7 41 10 11 13 | 10 21 23 1,08
60 - 64 25 3,1 7 8 9 1 15 10 7,11
65 - 69 19 2,6 5 7 7 1 12 8 587
70 - 74 14 2,2 4 6 3 0 9 3 5,94
75-79 11 2,0 3 5 4 0 8 4 5,65
80 - 84 06 13 2 4 2 0 5 2 3,60
85 aviac 03 08 1 2 1 1 3 2 0,60
48,1 52,0
chi? 42,30
crit(chi?) 42,56

Tabul’ka ¢. 17 uvadza ocakavané zastipenie vodicov podla pohlavia v jednotlivych
vekovych kategoriach, odvodené z percentudlneho podielu muZzov a zien rozdeleného do
vekovych kategorii. Tabul'ka d’alej popisuje ziskani normativnu vzorku muzov a Zien (n =
263), ktora bola vytvorent kvotnym vyberom, a z ktorej boli pre test RT pocitané normy.

Miera zhody medzi ofakavanymi a pozorovanymi pocetnostami bola overovana
prostrednictvom Statistického testu chi kvadrat. Kritickd hodnota testového kritéria, ktora
test pre vek a pohlavie nemal presiahnut, bola pre dany pocet stupfiov volnosti a na
hladine vyznamnosti a = 0,05 vypocitand na crit(chi®?) = 42,56. Vypocitand hodnota
testového kritéria sa rovnala 42,30, ¢o je pod stanovenou kritickou hodnotou.

Test chi kvadrat potvrdil, Ze neexistuje Statisticky vyznamny rozdiel medzi
ocakavanym a skuto¢nym zastipenim vodicov v ziskanej normativnej vzorke z hladiska
ich veku a pohlavia, co znamena, Ze normy vypocitané na vzorke n = 263 pre test RT su

reprezentativne z hl'adiska veku a pohlavia pre slovenskt dospelu populéciu.
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Napriek tomu, ze chi kvadratovy test preukazal reprezentativnost’ normativnej vzorky
pre vek apohlavie, jednotlivych vekovych kategoriach (riadkoch) mézeme vidiet, ze
Vv pripade pohlavia nastal teste RT Statisticky vyznamny rozdiel. Vypocitana hodnota testu
pre vek apohlavie prekrocila stanovené testové kritérium (vypocitané pre jednotlivé
vekové kategorie (riadky), pre dany pocet stupiiov volnosti a na hladine vyznamnosti o =
0,05 na crit(chi?) = 3,84) vo vekovych kategoriach 60 — 79 rokov. V uvedenych vekovych
kategoériach mézeme pozorovat’ nedostatocné zastupenie zien.

V tabul’ke mozeme d’alej vidiet vyrazny rozdiel v pocetnosti medzi ofakavanym
zastipenim vodiCov a ziskanou normativnou vzorkou vo vekovych kategoriach 60 a viac

rokov.

Tabulka ¢ 18: Ocakavany percentudlny podiel muzov a Zien v jednotlivych vzdelanostnych
kategoriach a miera zhody medzi ocakavanym zastupenim a ziskanou vzorkou muZov a Zien vo

vzdelanostnych kategoriach u testu RT (overovand prostrednictvom testu chi kvadrt).

, . % podiel | Oc¢akavané | Ziskana
Uroven R o ¢ -
vzdelania populacii zastupenie vzorka |Chi kvadrat
(m+2) (m+z) (m+z)

EU1 1,79 5) 5) 0,02
EU2 26,46 70 59 1,62
EU3 29,59 78 90 191
EU4 32,25 85 89 0,21
EU5 9,91 26 27 0,03

chi? 3,78

crit(chi?) 9,49

V tabulke ¢. 18 vidime percentudlne rozloZzenie muzov a zien, podla jednotlivych
vekovych kategérii a K nim prislichajiice ocakavané a ziskané normativne zastiipenie
vodicov testu RT o vel'kosti n = 263.

Kritickd hodnota, ktora test pre vzdelanie nemal presiahnut, bola pre dany pocet
stupfiov volnosti ana hladine vyznamnosti a = 0,05 vypocitand na crit(chi*) = 9,49.
Vypocitana hodnota chi kvadratu kriticka hodnotu nepresiahla, co znamena, sa potvrdila
reprezentativnost’ vzorky testu RT pre slovensku dospelt populaciu z hl'adiska vzdelania a

pohlavia.
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Tabul’ka ¢ 19: Prevedenie hrubého skore na percentilové skore a T —skore testu RT.

Hrubé skore

Percentilii. MRT | MMT | MODR | MODM | T - skér
0 | 876 | 545 | 191 107 | 20
5 670 305 | 112 49 | 34
10 604 286 | 96 40 | 37
15 552 265 | 88 36 | 40
20 532 247 | 81 3B | &2
25 506 237 | 76 2 | 43
30 493 271 | 73 30 | 45
35 477 213 | 68 28 | 46
40 462 200 | 66 26 | 47
45 452 189 | 63 24 | 49
50 443 174 | 61 22 | 50
55 431 162 | 58 2 | sl
60 423 149 | 56 20 | 53
65 412 141 | 55 19 | 54
70 403 132 | 53 17 | 55
75 396 126 | 51 16 | 57
80 387 120 | 49 14 | 58
85 371 113 | 46 13 | 60
90 357 106 | 42 11 | 63
95 344 94 | 37 10 | 66
100 302 65 | 30 6 | 8

Vysvetlivky:

MRT = Priemerna reakéna doba v (ms)
MMT = Priemerny ¢as motorovych reakcii
v (ms)

MODR = Miera rozptylu reakéného ¢asu
MRT = Miera rozptylu motorického reakcie

Tabul'ka ¢. 19 zobrazuje prevedenie hrubého skore jednotlivych premennych testu RT

na percentilové skore a T — skore. Hlavnou premennou je priemerna reakéna doba v (ms),

priemerny ¢as motorovych reakcii v (ms). Vedlaj$imi premennymi testu RT st miera

rozptylu reakéného €asu a miera rozptylu motorického casu.
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3.4.5. ATAVT — Adaptivny tachistoskopicky percep¢ny test

Tabul’ka ¢ 20: Ocakavany percentudlny podiel muzov a Zien z hladiska veku, z toho vyplyvajice
ocakavané zastupenie V jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test ATAVT.

[ ATAVT n=331 |
% podiel v | % podielv | Otakévané | Otakdvané | Ziskand Ziskani | Otakévané | Ziskans | CruKvadrdt
Vek populdcii populdcii zastipenie : zastipenie vzorka vzorka zastipe nie vzorka pre vek_ a
) | Geny | ) Geny | i) Gem) | e | amp | PN

(m+7)

15-19 44 42 15 14 15 11 28 26 063
20-24 49 47 16 16 16 19 32 35 077
25 - 29 52 50 17 17 17 21 34 38 119
30-34 52 50 17 16 17 19 3 36 041
35 -39 42 41 14 14 14 17 27 31 0,89
40 - 44 41 41 14 14 14 17 27 3l 0385
45 - 49 42 42 14 14 14 17 28 31 0,66
50 - 54 43 45 14 15 15 18 29 33 0,60
55 - 59 37 41 12 14 15 17 26 32 1,39
60 - 64 25 31 8 10 10 1 19 11 867
65 - 69 19 26 6 9 8 2 15 10 563
70-74 14 22 5 7 7 1 12 8 6,67
75-79 11 20 4 6 5 0 10 5 7,08
80 - 84 06 13 2 4 3 0 6 3 4,88
85 a viac 03 08 1 3 0 1 4 1 209

48,1 520
chi 4241
crit(chi?) 42,56

Uvedena tabulka ¢. 20 ukazuje jednotlivé vekové kategorie, k nim prisluchajici
percentualny podiel muZov a Zien slovenskej populdcie a z neho odvodené ocakéavané
zastlipenie muzov a zien. V tabulke je d’alej vidiet’ ziskanu vzorku normativnu vzorku pre
test ATAVT o velkosti n = 331, z ktorej boli vypocitané normy. Reprezentativnost’ vzorky
bola overovana prostrednictvom chi kvadratového testu miery zhody medzi ocakavanym
zastipenim a ziskanou normativnou vzorkou.

V kriticka hodnota testu pre vek a pohlavie bola pre dany pocet stupniov volnosti a na
hladine vyznamnosti o = 0,05 vypocitana na crit(chi®) = 42,56. Chi kvadrat vypocitanej
hodnoty dosiahol hodnotu 42,41, ¢o znamena, Ze nestal $tatistiky vyznamny rozdiel medzi
ocakavanou a ziskanou normativnou vzorkou, ¢im sa potvrdila reprezentativnost’ vzorky

testu ATAVT n = 331, pre slovenskt dospelu populaciu z hl'adiska veku a pohlavia.

Aj v tejto tabul’ke mozeme d’alej pozorovat, ze v niektorych vekovych kategériach
(riadkoch) testu ATAVT nastal v pripade pohlavia Statisticky vyznamny rozdiel.
Vypocitand hodnota testu pre vek a pohlavie prekrocila stanovené testové kritérium

(vypocitané pre jednotlivé vekové kategorie (riadky), pre dany pocet stupiiov vol'nosti a na
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hladine vyznamnosti a = 0,05 na crit(chi?) = 3,84) vo vekovych kategoriach 60 — 84 rokov.
V uvedenych vekovych kategoéridch moézeme pozorovat’ nedostato¢né zastiipenie zien.

V tabul’ke mozeme d’alej vidiet vyrazny rozdiel v pocetnosti medzi ocakavanym
zastapenim vodicov a ziskanou normativnou vzorkou vo vekovych kategoriach 15-19

rokov a od veku 60 a viac.

Tabulka ¢ 21: Ocakdvany percentualny podiel muZov a Zien v jednotlivych vzdelanostnych
kategoriach a miera zhody medzi ocakavanym zastupenim a ziskanou vzorkou muzZov a Zien vo

vzdelanostnych kategoriach u testu ATAVT (overovand prostrednictvom testu chi kvadrat).

. " % podiel |O¢akavané | Ziskana
Uroven . , X ) '
vzdelania populicii | zastipenie | vzorka |Chi kvadrat
(m+Z) (m+?) | (mt3)

EU1 1,79 6 9 161
EU2 26,46 88 84 015
EU3 29,99 98 08 0,00
EU4 32,25 107 107 0,00
EU5 9,91 33 33 0,00

chiz 1,76

crit(chi?)| 9,49

Podla uvedenej tabulky ¢. 21 vidime, ze aj v pre test ATAVT (n = 331) bola
z hl'adiska vzdelania preukdzand miera zhody medzi o€akdvanou vzorkou zastiipenia
a ziskanou normativnou vzorkou. Na zaklade chi kvadratu, ktory dosiahol hodnotu chi? =
1,76, ateda nepresiahol stanovenu kritickti hodnotu (ktora bola pre dany pocet stupiiov
vol'nosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05 vypocitana na crit(chi?) = 9,49) sa tak potvrdila

reprezentativnost’ vzorky testu ATAVT pre slovensku populaciu aj z hl'adiska vzdelania.
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Tabul’ka ¢ 22: Prevedenie hrubého skore na percentilové skore a T —skore testu ATAVT.

Hrubé skore
Schopnost’ S.c ho;v)n(,)st’ ;
Percentil situaéného 51tua,cneho T - skor

- b prehladu vo ;

: . vztahu k veku :
0 P 321 -3,32 P20
5 | 208 -2,33 Er
10 | -143 i -1,88 P37
15 | -119 -1,49 40
20 :  -090 i -1,35 Y
25 | -077 -1,15 43
30 | -057 i -0,98 i 45
35 | -039 i -0,83 46
40 | 019 -0,70 P47
45 -0,02 : -0,58 L 49
50 0,04 : -0,44 i 50
55 0,16 : -0,31 i 51
60 { 033 i -0,12 i 53
65 0,52 : 0,04 i 54
70 077 i 0,34 i 55
75 0,92 : 0,56 . 57
80 i 113 i 0,71 | 58
85 i 1,54 : 1,37 60
0 | 255 i 2,11 | 63
95 i 2,94 : 2,87 i 66
100 | 520 i 5,40 80

Vyssie uvedend tabulka ¢. 22 popisuje prevedenie hrubého skoére premennych testu
ATAVT - schopnost’ situaéného prehl'adu a schopnost’ situa¢ného prehl'adu vo vztahu

Kk veku v (s) prevedené na percetnilové skore a T — skore.
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3.4.6. PP - Test periférnej percepcie

Tabul’ka ¢ 23: Ocakdvany percentudlny podiel muzov a Zien z hladiska veku, z toho vyplyvajice
ocakavané zastupenie V jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test PP.

[ PP n=152 |
% podiel v | % podielv | Otakévané | Otakdvané | Ziskand Ziskani | Otakévané | Ziskans | CruKvadrdt
Vek populdcii populdcii zastipenie : zastipenie vzorka vzorka zastipe nie vzorka pre vek_ a
) | Geny | ) Geny | i) Gem) | e | amp | PN

(m+7)

15 to 19 44 42 7 6 6 4 13 10 097
20 to 24 49 47 7 7 8 9 15 17 053
25 to 29 52 50 8 8 9 10 16 19 090
30 t0 34 52 50 8 8 9 10 15 19 099
35 to 39 42 41 6 6 9 8 13 17 159
40 to 44 41 41 6 6 8 7 13 15 056
45 to 49 42 42 6 6 10 10 13 20 405
50 to 54 43 45 7 7 9 7 14 16 087
55 to 59 37 41 6 6 9 0 12 9 820
60 to 64 25 31 4 5 5 0 9 5 506
65 to 69 19 26 3 4 4 0 7 4 443
70t0 74 14 22 2 3 0 0 5 0 549
75 to 79 11 20 2 3 1 0 5 1 321
80 to 84 06 13 1 2 0 0 3 0 295
85 a viac 03 08 0 1 0 0 2 0 1,71

481 52,0
chi? 4148
crit(chi?) 42,56

V zobrazenej tabul'ke ¢. 23 je vidno percentudlny podiel muZov a Zien rozdeleny do
vekovych kategorii, oCakavané zastipenie muzov a zien podla veku a ziskany pocet
vodicov v Zenskej a muzskej populacii (n = 152) vytvorenym na zaklade kvétneho vyberu,
Z ktorého boli pre test PP vytvorené normy. Za pouzitia chi kvadratu bola potvrden4 miera
zhody medzi o¢akavanym zastiipenim a ziskanou normativnou vzorkou.

Mobzeme vidiet, ze vypocitana hodnota chi kvadratu pre vek a pohlavie bola 41,56.
Uvedena hodnota tak nepresiahla stanovené testové kritérium vypocitané pre dany pocet
stupfiov vol'nosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05 na crit(chi*) = 42,56.

Z uvedeného mozeme konstatovat’, Ze ziskana normativna vzorka testu PP o vel'kosti n

= 152 je reprezentativna pre slovensku populaciu z hl'adiska veku a pohlavia.

Statisticky vyznamny rozdiel pre vek a pohlavie v jednotlivych vekovych kategoriach
(riadkoch) m6zeme vidiet’ vo veku 45-49 rokov a 55-74 rokov.
Rovnako mdzeme pozorovat, ze mladom veku 15-19 a od veku 55 a viac je vyrazny

rozdiel medzi o¢akavanym zastipenim a ziskanou vzorkou a to najmé v zenskej populacii.
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Tabulka ¢ 24: Ocakavany percentudlny podiel muzov a Zien v jednotlivych vzdelanostnych

kategoriach a miera zhody medzi ocakavanym zastupenim a ziskanou vzorkou muzov a Zien vo

vzdelanostnych kategoridch u testu PP (overovand prostrednictvom testu chi kvadrat).

. 9 % podiel |O¢akavané | Ziskana
Uroven . e ) i
vzdelania populacii | zastipenie | vzorka | Chikvadrat
(m+%) (m+2) (m+3)
EU1 1,79 3 3 003
EU2 26,46 40 37 026
EU3 29,59 45 38 108
EU4 32,25 49 54 0,50
EU5 9,91 15 20 162
chi2 350
crit(chi?) 9,49

Podl'a uvedenej tabulky ¢. 24 vidime, Ze aj v pre test PP bola z hladiska vzdelania

preukdzand miera zhody medzi o¢akavanou vzorkou zastipenia a ziskanou normativnou

vzorkou na zaklade chi kvadratu, ktory dosiahol hodnotu chi? = 3,50 ¢im sa potvrdila

reprezentativnost’ vzorky z hladiska vzdelania pre test PP o velkosti n = 152.
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Tabul’ka ¢ 25: Prevedenie hrubého skore na percentilové skore a T —skore testu PP.

SR L., 381, 2
Percentili Zorné pole | Smerova odchylka : T - skér
0 i 7330 | 37,00 20
5 11139 | 27,39 34
10 11750 | 18,39 37
15 12500 | 16,70 40
20 13339 | 15,59 42
25 13869 | 15,20 43
30 14539 | 13,89 45
35 15419 | 13,00 46
40 15800 | 12,50 47
45 16168 | 12,20 49
50 16400 | 11,80 50
55 16599 | 11,50 51
60 16869 | 11,10 53
65 17020 | 10,80 54
70 17149 | 10,59 55
75 17280 | 9,80 57
80 17499 | 9,59 58
85 17630 | 9,39 60
90 17900 | 8,79 63
95 180,79 | 8,90 66
100 19720 | 6,78 80

Vyssie uvedena tabul’ka ¢.25 popisuje prevedenie hrubého skore premennych testu PP

— zorné pole a smerova odchylku v stupiioch prevedené na percetnil a T — skor.
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3.4.7. WRBTV - Viedensky test tendencie riskovat’ v dopravnych

situaciach

Tabul’ka ¢ 26: Ocakdvany percentudlny podiel muzov a Zien z hladiska veku, z toho vyplhvajiice
ocakavané zastupenie V jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test WRBTV.

[ WRBTV  n=204 |

% podiel v | % podiel v | O¢akavané | O¢akavané | Ziskana Ziskana |[Oc¢akavané | Ziskana Chi kvadrit
Vek populicii | populécii | zastipenie | zastiipenie | vzorka vzorka | zastpenie | vzorka pr:h\llaevkiea

(muz) | (zeny) (mui) (Feny (muz) | (zeny) (m+2) m+z | P piers

15-19 44 42 9 9 9 4 18 13 245
20-24 49 47 10 10 12 13 20 25 164
25 - 29 52 50 11 10 14 12 21 26 1,37
30 - 34 52 50 11 10 1“4 | 13 21 27 1,99
35-39 42 41 9 8 1 1 17 22 154
40 - 44 41 41 8 8 10 [ 10 17 20 0,60
45 - 49 42 42 9 9 1 1 17 22 1,35
50 - 54 43 45 9 9 un | 7 18 18 1,07
55 - 59 37 41 8 8 10 1 16 11 7,26
60 - 64 25 31 5 6 7 | 0 11 7 6,99
65 - 69 19 26 4 5 5 1 9 6 388
70 - 74 14 22 3 5 2 | 1 7 3 2,99
75-79 11 20 2 4 3 0 6 3 4,30
80 - 84 06 13 1 3 1 | 0 4 1 277
85 a viac 03 08 1 2 0 0 2 0 2,29

481 52,0
chiz 4247
crit(chi?) 42,56

Vo vyssie uvedenej tabulke ¢. 26 vidime stanovené ocakavané zastiipenie vodiCov
vteste WRBTV vychadzajuce z percentudlneho podielu muZov aZien v jednotlivych
vekovych kategoriach. To je porovndvané na zdaklade Statistického chi kvadratu so
ziskanou normativnou vzorkou vodi¢ov vytvorenou na zaklade kvotneho vyberu, a z ktorej
boli vytvorené normy pre test WRBTV o vel'kosti n = 204.

Kriticka hodnota pre test veku a pohlavia bola pre dany pocet vol'nosti a na hladine
vyznamnosti a = 0,05 vypocitana na crit(chi?) = 42,56. Vypocitana hodnota chi kvadratu
dosiahla velkost 42,47, ¢o je pod stanovenou kritickou hodnotou.

Z uvedeného vychddza, ze medzi ofakavanym zastipenim a ziskanou normativnou
vzorkou nenastal Statisticky vyznamny rozdiel, ¢im sa potvrdilo, Ze normativna vzorka pre
test WRBTV o velkosti n = 204 je z hladiska veku apohlavia reprezentativna pre

slovensku dospelt populaciu vodicov.
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Napriek potvrdeniu reprezentativnosti vzorky aj Vv tejto tabul’ke moézeme vidiet', ze v
niektorych vekovych kategoriach (riadkoch) testu WRBTV nastal v pripade pohlavia
Statisticky vyznamny rozdiel. Vypocitana hodnota testu pre vek a pohlavie prekrocila
stanovené testové kritérium (vypocitané pre jednotlivé vekové kategorie (riadky), pre dany
pocet stupniov volnosti ana hladine vyznamnosti o = 0,05 na crit(chi?) = 3,84) vo
vekovych kategoriach 55 - 69 rokov a 75-79 rokov. V uvedenych vekovych kategoriach
mozeme pozorovat’ nedostatocné zastipenie Zien.

Dalej mozeme vidiet, Ze mladom veku 15-19 rokov aod veku 55 rokov aviac je
vyrazny rozdiel medzi ocakdvanym zastipenim a ziskanou vzorkou a to najmi v Zenske;j

populacii.

Tabulka ¢ 27: Ocakavany percentudlny podiel muzov a Zien v jednotlivych vzdelanostnych
kategoriach a miera zhody medzi ocakavanym zastupenim a ziskanou vzorkou muZov a Zien vo

vzdelanostnych kategoriach u testu WRBTV (overovana prostrednictvom testu chi kvadrat).

Uroveri | %0 Podiel | Oakivané | Ziskana
vzdelania populacii | zastapenie | vzorka |Chi kvadrat
(m+7) (m+%) (m+%)

EU1 1,79 4 4 004
EU2 26,46 54 52 007
EU3 29,59 60 45 301
EU4 32,25 66 77 101
chi? 7,58
crit(chi?) 9,49

Tabul'ka ¢. 27 zobrazuje chi kvadrdtom overenti mieru zhody medzi ofakavanymi
zastipenim muzov a Zien a ziskanou normativnou vzorkou (chi kvadrat dosiahol hodnoty
chi? = 7,58), ¢im nepresiahol kriticki hodnotu, o potvrdzuje reprezentativnost’ vzorky

slovenskej dospelej populacie vodicov WRBTV N = 204 z hl'adiska vzdelania.
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Tabul’ka ¢ 28: Prevedenie hrubého skore na percentilové skore a T —skére testu WRBTV.

Hrubé skore
Tendencia
Percentil: rlskovatj M T - skér
. dopravnych
I situaciach .
0 | 12,90 P20
5 | 10,26 P34
10 | 9,38 Y
15 | 9,00 P40
20 | 877 )
25 | 8,62 =
30 | 8,38 i 45
3B 8,10 L 46
40 | 7,74 D47
45 | 752 P49
50 | 7,32 L 50
55 | 711 i 51
60 ! 691 i 53
65 | 6,75 . 54
70 | 6,59 i 55
75 | 6,32 L 57
80 | 6,70 ;58
85 | 5,88 60
9 ! 5,46 . 63
95 | 494 i 66
100 | 3,67 L 80

V tabul’ke ¢. 28 vidime premennt hlavni premennt testu WRBTV - tendencia
riskovat’ v dopravnych situaciadch prevedent z hrubého skore a meranu V stotinach sekind

na percentilové skore a T-skore.
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3.4.8. IVPE - Inventar osobnostnych vlastnosti relevantnych v doprave

Tabulka ¢ 29: Ocakavany percentudlny podiel muzov a Zien z hladiska veku, z toho vyplyvajuce
ocakavané zastupenie v jednotlivych vekovych kategoriach a ziskané zastupenie v normativnej

vzorke pre test IVPE.

[ weE n=312 |
% podiel v | % podielv | Otakévané | Otakdvané | Ziskand Ziskani | Otakévané | Ziskans | CruKvadrdt
Vek populdcii populdcii zastipenie : zastipenie vzorka vzorka zastipe nie vzorka pre vek_ a
) | Geny | ) Geny | i) Gem) | e | amp | PN

(m+7)

15-19 44 42 14 13 14 6 27 20 387
20-24 49 47 15 15 16 17 30 33 041
25 - 29 52 50 16 16 17 19 32 36 0,77
30-34 52 50 16 15 17 19 32 36 0,87
35 -39 42 41 13 13 12 16 26 28 092
40 - 44 41 41 13 13 11 16 26 27 1,07
45 - 49 42 42 13 13 16 16 26 32 125
50 - 54 43 45 14 14 17 17 28 34 143
55 - 59 37 41 12 13 15 16 25 31 172
60 - 64 25 31 8 10 10 2 18 12 6,65
65 - 69 19 26 6 8 8 2 14 10 542
70-74 14 22 4 7 5 1 11 6 513
75-79 11 20 3 6 4 0 9 4 6,24
80 - 84 06 13 2 4 1 0 6 1 459
85 aviac 03 0.8 1 2 0 1 4 1 1,90

48,1 520
chi 42,24
crit(chi?) 42,56

V zobrazenej tabulke €. 29 moZeme pozorovat percentudlny podiel muzov a zZien
rozdeleny do vekovych kategorii a z neho vypocitané oCakavané zastupenie muzov a zien.
V tabulke je mozné vidiet ziskany pocet ziskanej normativnej vzorky vytvorenej na
zéklade kvotneho vyberu pre test IVPE velkosti n = 312, z ktorej boli vypocitané normy
pre uvedeny test. Za pouzitia Statistického chi kvadratového testu bola potvrdend miera
zhody medzi o¢akdvanym zastipenim a ziskanou normativnou vzorkou muzov a Zien.

V teste pre vek a pohlavie vypocitana hodnota chi kvadratu chi? = 42,24 nepresiahla
stanovenu kriticki hodnotu vypoditani pre dany pocet stupiiov volnosti a na hladine
vyznamnosti o = 0,05 na crit(chi?) = 42,56.

Na zéklade uvedeného mdzeme povedat, Ze nenastal Statisticky vyznamny rozdiel
medzi ocakdvanym zastipenim a ziskanou normativnou vzorkou, tym sa potvrdila
reprezentativnost’ vzorky n = 312 pre test IVPE ako z hl'adiska veku, tak z hladiska

pohlavia.

Dalej mozeme vidiet, Ze aj ked uvedené vysledky deklarovali reprezentativnost
ziskanej normativnej vzorky, Vv pripade pohlavia nastal v niektorych vekovych kategoriach

(riadkoch) testu DT Statisticky vyznamny rozdiel. Kriticka hodnota pre jednotlivé vekové
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kategorie pre vek apohlavie bola pre dany pocet stupiiov volnosti ana hladine
vyznamnosti o = 0,05 vypocitana na crit(chi?) = 3,84. Tato hodnota bola prekrocena vo
vekovych kategoriach 15-19 rokov a 60-84 rokov.

V danych riadkoch je mozné pozorovat’, Zze v uvedenych vekovych kategoriach, nie st
dostato¢ne zastupené zeny.

V tabulke je taktiez vidno rozdiel medzi ocakavanym zastipenim a ziskanou vzorkou

a to najmi v zenskej populacii vo veku 15-19 a od veku 55 a viac.

Tabulka ¢ 30: Ocakavany percentudalny podiel muzov a Zien v jednotlivych vzdelanostnych
kategoriach a miera zhody medzi ocakavanym zastupenim a ziskanou vzorkou muzov a Zien vo

vzdelanostnych kategoridach u testu IVPE (overovand prostrednictvom testu chi kvadrit).

. . |Percentudlny[Oc¢akavané| Ziskana
Uroven . . . . o
: podiel zastupenie | vzorka | Chi kvadrat
vzde lania . .
(m+z) (m+z) (m+2)

EU1 1,79 6 6 0,03
EU2 26,46 83 81 0,03
EU3 29,59 92 92 0,00
EU4 32,25 101 101 0,00
EUS 9,91 31 31 0,00

chi? 7,58

crit(chi?) 9,49

Na zaklade vysledkov vychadzajucich z tabulky ¢. 30 méZeme konStatovat’, Ze vzorka
n = 311 dana pre test IVPE vzhl'adom k overenej miere zhody na zaklade chi kvadratu
(vypocitand hodnota chi kvadratu 7,58 nepresiahla kritickli urovent vypocitant pre dany
pocet stupnov vol'nosti a na hladine vyznamnosti o = 0,05 vypocitana na crit(chi?) = 9,49)

je z hladiska vzdelania reprezentativna pre slovensku dospelu populaciu vodicov.
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Tabul’ka ¢ 31: Prevedenie hrubého skore na percentilové skore a T —skore testu IVPE.

ey Hrubé skory
Percentii, ES | SOR | SC | AANF |T-skér
0 | 1 | .20
5 8 o . 0 | 34
10 7 0 1 1 37
15 6 1 2 | |40
20 5 3 3 | 2 | 4
25 4 4 | I
30 5 ; | 45
35 3 6 4 | 3 | 46
40 5 L 47
45 7 L4 | 49
50 2 5 | | 50
55 . 5 | 51
60 8 | | 53
65 . 6 | 54
70 1 2 | 55
75 6 7 | 57
80 9 § | 58
85 . 8 | 60
90 0 : . 9 | 63
95 10 { 7 | 10 | 66
100 | | 80

Vysvetlivky:

ES = Emocionalna stabilita

SOR = Socialna zodpovednost
SC = Sebakontrola

AANF = Vyhladavanie vzru$enia
a dobrodruzstva

Hrubé skory uvedené v tabulke €. 31 jednotlivych premennych testu IVPE (ES =

Emociondlna stabilita, SOR = Socidlna zodpovednost’, SC = Sebakontrola, AANF =

Vyhl'adavanie vzrusenia a dobrodruzstva), si prevedené do percentilového skore a T —

skore.
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3.5. INTERPETACIA VYSLEDKOV VO VZITAHU K
HYPOTEZAM

Zo ziskanych vysledkov nam vo vztahu k stanovenym hypotézam vyplynuli tieto

zistenia.

1.

2.

Prva hypotéza predpokladala, Ze u jednotlivych testov batérii Expert System
Traffic STANDARD a PLUS a doplnkovych testov, nenastane z hl'adiska veku
a pohlavia $tatisticky vyznamny rozdiel v proporénom zastipeni v jednotlivych
skupinach medzi o¢akavanym zastipenim vodi¢ov a ziskanou vzorkou vodicov.
Vysledky jednotlivych testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov,
ktoré mozeme vidiet’ v tabulkach ¢. 8, 11, 14, 17, 20, 23, 26, 29 ukazali, Zze miera
zhody medzi oc€akdavanym a skutoénym zastipenim vodicov v ziskanej
normativnej vzorke, ktora bola pocitana Statistickym testom chi kvadrat, potvrdila
neexistenciu Statisticky vyznamného rozdielu medzi ocakdvanym zastupenim
a ziskanou normativnou vzorkou vodi¢ov (tym, Ze U jednotlivych testoch nebola
prekroc¢ena kritickd hodnota vypocitand pre dany stupeit vol'nosti a na hladine
vyznamnosti a = 0,05 pre vek a pohlavie na crit(chi?) = 42,56), ¢im sa potvrdila
reprezentativnost’ normativnej vzorky z hl'adiska veku a pohlavia.

Na zéklade uvedenych vysledkov hypotézu €. 1 prijimame.

Hypotéza C.
Traffic STANDARD a PLUS a doplnkovych testov, nenastane z hl'adiska vzdelania

2 predpokladala, ze u jednotlivych testov batérii Expert Systems

Statisticky vyznamny rozdiel v proporénom zastupeni v jednotlivych skupinach
medzi ocakdvanym zastupenim vodicov a ziskanou vzorkou vodicov.

Vysledky zobrazujuce potrebné udaje k prijatiu alebo zamietnutiu hypotézy
modzeme vidiet' v tabulkach ¢. 8, 12, 15, 18, 24, 27, 30 jednotlivych testov.

Z uvedenych vysledkov vyplyva, Ze Statisticky test chi kvadrat, ktorym bola
pocitand miera zhody medzi ocakdvanym a skutonym zastipenim vodiov
v ziskanej normativnej vzorke, potvrdil neexistenciu Statisticky vyznamného
rozdielu medzi ocakdvanym zastipenim a ziskanou normativnou vzorkou vodicov
(tym, Ze u jednotlivych testoch nebola prekroc¢ena kriticka hodnota vypocitana pre

dany stupent volnosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05 pre trovenn vzdelania
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crit(chi?) = 9,49), ¢im sa potvrdila reprezentativnost’ normativnej vzorky z hl'adiska
vzdelania.

Na zaklade uvedenych vysledkov hypotézu €. 2 prijimame.
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3.6. DISKUSIA

Vyskum prace bol zamerany na vytvorenie testovych noriem pre batérie Expert System
Traffic a doplnkové testy, reprezentativnych pre slovenska dospelt populaciu z hl'adiska
veku, pohlavia a vzdelania.

Na potvrdenie reprezentativnosti vzorky sme pouzili Statisticky chi kvadratovy test
dobrej zhody, ktory overuje nulova Statisticki hypotézu. Ta hovori, ze pocetnosti
Vv jednotlivych kategoriach sa rovnaju o¢akdvanym pocetnostiam. TO znamend, ze medzi
nimi nie je Statisticky vyznamny rozdiel (resp. ze pozorované rozdiely su len vplyvom
nahody anie dosledkom toho, ze by ziskana vzorka pochadzala z populécie s odliSnymi
charakteristikami).

V tomto vyskume iSlo o porovnanie ziskanej vzorky s ocakdvanym zastipenim
vodi¢ov v troch zikladnych demografickych kategoriach, ktorymi su vek, pohlavie
a uroven vzdelania.

Kritické hodnoty, ktoré jednotlivé testy nemali presiahnut’, boli pre dany pocet stupiiov
volnosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05, vypocitané na crit(chi®?) = 42,56 pre vek
a pohlavie a pre vzdelanie bola stanovena kriticka hodnota na crit(chi?) = 9,49.

Uvedené kritické hodnoty u jednotlivych testov neboli presiahnuté, na zaklade coho
modzeme dojst’ k zaveru, Ze v proporcnom zastipeni nenastal Statisticky vyznamny rozdiel
medzi oakdvanym zastiipenim vodi¢ov a ziskanou vzorkou vodi¢ov. Cim sa nam
potvrdila reprezentativnost vzorky pre slovensku dospelt populaciu z hladiska veku,

vzdelania a pohlavia.

Z uvedenych vysledkov d’alej vyplyva, Ze pre mnozstvo testov batérie Expert System
Traffic a doplnkovych testov nastali hraniéné vysledky v oblasti veku a pohlavia, nakol’ko
priemerna hodnota ziskanej normativnej vzorky pre vek a pohlavie jednotlivych testov,
dosahuje hodnotu 42,22, ¢o je tesne pod kritickou hodnotou crit(chi?) = 42,56 pre vek
a pohlavie (po¢itanou pre dany pocet stupiiov volnosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05).

Ak sa zameriame na proporéné zastipenie v jednotlivych vekovych skupinach
ujednotlivych testov, mdézeme vidiet, Zze vypocitand kritickd hodnota pre jednotlivé
vekové kategorie (riadky) crit(chi?) = 3,84, bola v jednotlivych vekovych kategoriach
(riadkoch) testov presiahnuta. Statisticky vyznamny rozdiel (¢iZe bola prekrodend kriticka

hodnota pre jednotlivé vekové kategorie pre jednotlivé vekové kategorie crit(chi?) = 3,84,
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pocitana pre dany pocet stupniov volnosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05) nastal
u testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov nasledovne:

V teste AMT (Adaptivny matricovy test) test pre vek a pohlavie prekrocil kriticki hodnotu
vo vekovych kategoriach 15 — 19 rokov, potom od 60 — 79 rokov. V teste COG
(Cognitron) test pre vek a pohlavie prekrocil kriticki hodnotu vo vekovych kategoriach 60
— 84 rokov. Vteste DT (Determinacny test) test pre vek a pohlavie prekrocil kriticka
hodnotu vo vekovych kategoriach 60 — 84 rokov. V teste RT (Reak¢ny test) test pre vek
a pohlavie prekro¢il kriticki hodnotu vo vekovych kategériach 60 — 79 rokov. V teste
ATAVT (Adaptivny tachistoskopicky percepény test) test pre vek a pohlavie prekrocil
kritickii hodnotu vo vekovych kategoriach 60 — 84 rokov. V teste PP (Test periférnej
percepcie) test pre vek a pohlavie prekro¢il kritickti hodnotu vo vekovych kategoriach 45 —
49 rokov a 55 — 74 rokov. Vteste WRBTV (Viedensky test tendencie riskovat
v dopravnych situaciach) test pre vek a pohlavie prekrocil kritickii hodnotu vo vekovych
kategoriach 55 — 69 rokov a 75 — 79 rokov. V teste IVPE test pre vek a pohlavie prekrocil
kriticktl hodnotu vo vekovych kategériach 15 — 19 rokov a potom vo vekovej kategorii 60
— 84 rokov.

Z vysledkov jednotlivych testov vyplyva, ze pri¢inou dosiahnutia Statisticky
vyznamného rozdielu medzi ocakdvanym zastipenim muZov a Zien a ziskanou
normativnou vzorkou muzov a zien vo vyssie uvedenych danych vekovych kategoriach
jednotlivych testov je nizsie zastupenie Zien — vodi¢iek v ziskanej normativnej vzorke. Co
potvrdzuje nielen rozdiel vo velkosti =ziskanej normativnej vzorky zien oproti
ocakavanému zastiipeniu Zien V danych vekovych kategoriach u jednotlivych testov batérii
Expert System Traffic a doplnkovych testov, ale aj samotné zastipenie Zien v povodnej
zozbieranej vzorke, ktoré mézeme vidiet' v tabul'ke ¢. 4 Rozdelenie zastipenia pdvodne;j
zozbieranej vzorky vodi¢ov, podla pohlavia v jednotlivych typoch testov batérii Expert

System Traffic a doplnkovych testov.

Celkové nizSie zastipenie pocetnosti v ziskanej normativnej vzorke muzov a Zien
Vv jednotlivych vekovych kategoriach u jednotlivych testov oproti o¢akdvanému zastiipeniu
muzov a zien, mdzeme vidiet najmé vo veku 15-19 a vo vyssom veku od 55 rokov a viac,
¢o sa taktiez prejavilo na celkovej zvysenej hodnote chi kvadratu v teste pre vek a pohlavie

testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov.
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Za hlavnu pric¢inu tychto vysledkov (tj. nizkeho zastiipenia muzov a zien v ziskanej
normativnej vzorke vo vekovych kategoriach 15-19 a vo vyssom veku od 55 rokov a viac,
a vznik Statisticky vyznamného rozdielu vo vysSie uvedenych jednotlivych vekovych
kategoriach testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov) povazujeme fakt,
ze ziskané data pochédzali z prevazne muzskej populacie vodi¢ov vV mladSom a starSom
strednom veku, absolvujucich dopravno-psychologické vysetrenie vyplyvajuce zo zakona.
Potvrdzuje to nielen uz vysSie odkazovana tabulka ¢. 4, ktora informuje o rozdeleni
povodného zastipenia zozbieranej vzorky vodiCov podla pohlavia, az ktorej je vidiet’
vyrazné nizsie zastipenie zien — vodiciek V povodnej vzorke, ale aj vysSia pocetnost
ziskanej normativnej vzorky muzov a zien oproti o¢akdvanému zastiipeniu muzov a zien

vo vekovych kategoriach 20-55 rokov.

S touto problematikou suvisi aj samotna vel'kost’ reprezentativnej vzorky. P6vodne sme
pocitali s velkostou cca N = 500. Reprezentativna vzorka sa vSak pohybuje v priemere N
= 275.,5, ¢o je skoro polovica. Pri¢inou takéhoto vysledku nie je ani tak mala pocetnost’
zozbieranej vzorky vodi¢ov (ako je vidno v tabul’kach ¢. 4 — 6), ale opat’ uz vyssie uvedené
niz8ie zastupenie vodi¢ov vo vekovych kategoriach 15-20 rokov a 55 a viac rokov a najma
celkové nizke zastipenie zien v povodnej a ziskanej normativnej vzorke. Vzhladom
K tomu, ze naSim cielom bolo rozsirit povodnu reprezentativnu vzorku vytvoreni na
slovenski. muzskt dospelt populaciu na vzorku slovenskej dospelej populacie ato
z hladiska pohlavia, veku a urovne vzdelania rozhodli sme sa preto pre menSiu, ale
reprezentativnu vzorku pre vSetky uvedené kategorie.

Napriek zmienenému, signifikantné kritické hodnoty (vypocitané pre dany pocet
stupfiov vol'nosti a na hladine vyznamnosti oo = 0,05) crit(chi?) = 42,56 pre vek a pohlavie
a pre vzdelanie crit(chi®?) = 9,49 jednotlivych testov neboli presiahnuté, ¢o znamena, ze
celkova ziskana normativna vzorka testov batérii Expert System Traffic a doplnkovych
testov je z hladiska veku, pohlavia a urovne vzdelania pre slovensk dospelt populaciu

reprezentativna.

Z vysSie uvedeného odporicame zrealizovat' v budicnosti tvorbu tretej generacie
noriem, ktorej cielom by bolo rozsirit’ suasnu reprezentativnu vzorku o zenskll populaciu
a celkové zastipenie muzov a zien v jednotlivych vekovych kategoriach, najmi vSak vo

veku 15-20 rokov a 55 a viac.
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Na zéklade analyzy udajov v teoretickej Casti dospievame k zéveru, Ze prinosom
nového cestného zdkona je nielen vymedzenie povinnosti absolvovat dopravno-
psychologické vySetrenie urCitym skupinam vodicov, ¢i stanovenie 0s0b vykonavajucich
dopravno-psychologické vySetrenie, ale najma otvorenost’ k certifikacii, ¢im sa otvara
cesta k $pecifikacii a centralizacii dopravnej psychologie na Slovensku.

Slabou strankou ostdva pravna ukotvenost metdod dopravno-psychologického
vySetrenia. Legislativne ustanovenie konkrétnych metodik pouzivanych pri dopravno-
psychologickom vysetreni stale chyba, ¢im sa zvysSuje pravdepodobnost’ roznorodosti vo
vyuzivani metod a slaba kontrola v overovani vhodnosti a spravnosti vyuzivanych metod,
¢o sa v kone¢nom dosledku moéze prejavit’ v nepresnosti a neobjektivite vysledkov.

Prinosom pristrojovej diagnostiky Vienna Test System je vysoka S$tandardizacia
a objektivita pri administrovani a vyhodnocovani testov, jednoduchost’ obsluhy, vysoké
psychometrické charakteristiky a mnoho d’alSich. Neprehliadnutelnym je preferencia
vyuzivania pristrojovej diagnostiky Vienna Test System (VTS) na dopravno-
psychologicku diagnostiku nielen na Slovensku, ale aj v okolitych krajinach europskych
krajindch ako napr. Rakusko, Nemecko, Finsko, Franctuzsko, Holandsko, Grécko, Pol’sko,

Bulharsko, Portugalsko, Turecko, Taliansko, Luxembursko, gvajéiarsko a Velka Britania.

Daldim z prinosov price je jej samotny prakticky dosah pre prax dopravno-
psychologickej diagnostiky na Slovensku. V stucasnosti Standardizaciu pouzivanych testov
vymedzuje vyhlaSka Ministerstva vnatra SR ¢.9/2009 Zb.z. (novela ¢.413/2010 Zb.z.)
nasledovne: ,, Posudzujici psycholog pri posudzovani psychickej sposobilosti pouZiva
Standardizované psychologické testy a prihliadne aj na predchadzajuce zdznamy v
zdravotnej dokumentacii .

Uvedené len potvrdzuje to, ¢o sme zmienili vysSie — dopravno-psychologicka prax je
regulovand legislativne, Standardizdcia pouzivanych testov je vSak momentalne
nevymedzena.

Poradny zbor Slovenskej komory psycholdégov vydal vo februari 2011 stanovisko ku
kritériam na Standardizaciu psychologickych testov, podl'a vyssie uvedenej vyhlasky. lde o
navrh kritérii, ktory poradny zbor predlozil prezidiu a rade SKP. Z hl'adiska testovych

noriem su pre nasu pracu relevantné body a) a c), v ktorych sa uvadza:
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»a) Test musi byt’ Standardizovany pre slovensku populdciu a validizovany na populdcii
vodicov

Zdovodnenie: Axiom normality: dusevné viastnosti maju v populdacii normalnu distribuciu,
tj. schopnost alebo vlastnost merand uvodica sa vyskytuje vroznej miere u celej
populacie. Vodic by mal vykazovat charakteristiky na Specifickej urovni vseobecnej
populacie. (...)"

Uvedené stanovisko nachadza tiez oporu v dostupnych poznatkoch o metodologii
psychologického vyskumu, v informéciach ziskanych zo =zahrani¢nych pracovisk
s dlhodobou skusenostou v oblasti metodoldgie psychometrickych merani spdsobilosti
vodicov (Prof. Schubert z DEKRY v Berline, PhDr. Toma$ Rodny z Cassys
Psychodiagnostika Praha, vo vysledkoch validizécie uverejnenych v manudloch testov

VTS s medzinarodnou pdsobnost’ou od firmy Schuhfried vo Viedni).

,»¢) Standardizdcia nemése byt starSia ako 10 rokov u vykonovych testov a 15 rokov
u sebavypoved’ovych testov

Zdovodnenie: Sebavypovedové testy meraju charakteristiky, ktoré sa menia pomalsie.
Projektivne testy nemozno posudzovat podla vseobecnych ndrokov na Standardizdciu a ich
posudzovanie si vyzaduje Specificky pristup.

Predchadzajtca a doteraz pouzivana verzia slovenskych noriem batérie Expert System
Traffic bola reprezentativna iba pre muzska cast’ populacie. Aktudlne normy, o ktorych
sme preukazali ich reprezentativnost’ pre muzskd i1 Zensku cast' dospelej populacie
Slovenska, si tak prvé, ktoré bezo zvysku spifiaju poziadavky platnych pravnych noriem,
resp. kritérii SKP.
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3.7. ZAVER

Cielom vyskumu prace bolo vytvorit’ testové normy pre batérie Expert System Traffic
a doplnkové testy tak, aby boli reprezentativne pre slovenskt dospelt populaciu z hl'adiska
veku, pohlavia a arovne vzdelania.

Reprezentativnost vzorky bola overovand prostrednictvom Statistického chi
kvadratového testu miery dobrej zhody overujuci nulovi hypotézu. Zamerali sme sa na
overenie nulovej hypotézy medzi o¢akavanym a skutoénym zastipenim vodicov v ziskanej
normativnej vzorke v troch demografickych oblastiach z hl'adiska ich veku, pohlavia
a vzdelania.

Kritické hodnoty, ktoré jednotlivé testy nemali presiahnut, boli vypocitané pre dany
pocet stupnov vol'nosti a na hladine vyznamnosti oo = 0,05 pre vek a pohlavie na crit(chi?) =
42,56 a pre vzdelanie bola stanovena kriticka hodnota na crit(chi?) = 9,49.

Vypocitané hodnoty testovych kritérii jednotlivych testov batérii Expert System Traffic
a doplnkovych testov nepresiahli stanovené kritéria, ¢ize nenastal $tatisticky vyznamny
rozdiel v proporénom zastipeni medzi ocakavanym zastipenim vodi¢ov a ziskanou
normativnou vzorkou vodiCov. Tym sa nam potvrdila reprezentativnost vzorky pre
slovensku dospelt populaciu z hl'adiska veku, pohlavia a urovne vzdelania. A podarilo sa
nam potvrdit’ vopred stanovené hypotézy a rovnako sa ndm podarilo splnit’ ciele vyskumu.

Hlavnym prinosom prace bolo samotné vytvorenie noriem pre jednotlivé testy batérii
Expert System Traffic a doplnkové testy, reprezentativnych pre slovenski dospelu
populdciu z hladiska pohlavia, veku avzdelania. Existujice normy, ktoré boli
reprezentativne len pre dospeli muzsku slovenskt populdciu sme tak rozsirili o dospelu
zenskil populaciu, ¢im sme vytvorili normy reprezentativne pre slovenskil dospelu

populaciu z hl'adiska veku, pohlavia a arovne vzdelania.
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SUHRN

Cielom naSej prace bolo vytvorit testové normy batérii Expert System Traffic
a doplnkové testy reprezentativne pre slovenskili dospelu populaciu z hladiska veku,
pohlavia aurovne vzdelania. Vychadzali sme pritom z aktudlneho stavu dopravno-
psychologickej praxi na Slovensku a z najmodernejSich testovych metdd pristrojovej
diagnostiky Vienna Test System vyuzivanych na postdenie dopravno-psychologickej
sposobilosti vodi¢a na vedenie motorového vozidla, schvalenych a preferovanych
Slovenskou komorou psychologov.

Teoreticka cast’ bola zamerana na problematiku psychickej spdsobilosti vodica,
podielajucej sa na vedeni motorového vozidla. V praci boli popisané jednotlivé
kognitivne, psychomotorické a osobnostné determinanty ovplyviiujuce ¢innost’ vodica pri
vedeni motorového vozidla a bezpecnost’ premavky.

Prinosom teoretickej Casti prace bol opis aktualneho stavu dopravno-psychologickej
praxi na Slovensku. Praca bola zmerand na zobrazenie stcasného stavu legislativneho
vymedzenia posudzovania zdravotnej a psychickej sposobilosti vodi¢a na Slovensku
a z toho plynuce povinnosti. Pozornost’ bola venovana pravnemu vymedzeniu psychologa
vykonavajuceho dopravno-psychologické vySetrenie ajeho c¢innosti, rovnako ako aj
celkovému zhrnutiu zmien, ktoré priniesol novy cestny zakon ¢. 8/2009 Zb.z. o cestnej
premavke s platnost’ou od 1. 2. 2009.

Osobita pozornost’ teoretickej Casti prace, bola venovana pristrojovej diagnostike
Vienna Test System, schvalenej aslovenskymi psychologmi odporicane) testovej
diagnostike. Konkrétne batériam Expert System Traffic STANDARD a PLUS
a doplnkovym testom zostrojenych avyuzivanych na  dopravno-psychologicka

diagnostiku, a ktoré boli vyuzité v praktickej Casti prace.

Empirickd cast’ prace bola zamerand na rozsirenie sucasnych slovenskych noriem
batérii  Expert System Traffic STANDARD aPLUS adoplnkovych testov
reprezentativnych pre dospelt muzskt slovensku populaciu.

Cielom naSej prace bolo vytvorit kvalitné testové normy reprezentativne pre celu
slovenskti dospelu populaciu z hl'adiska troch demografickych charakteristik — veku,

pohlavia a trovne vzdelania.
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Na potvrdenie reprezentativnosti vzorky sme pouzili Statisticky chi kvadratovy test
dobrej zhody, ktory overuje nulovu Statisticki hypotézu. T4 predpoklada, ze ziskané a
oCakavané pocetnosti sa liSia len nadhodne, ¢o znamen4, ze medzi nimi neexituje Statisticky
vyznamny rozdiel.

Nas vyskum sa zameral na porovnanie miery zhody medzi ofakavanou a ziskanou
normativnou vzorkou vodicov z hl'adiska veku, pohlavia a urovne vzdelania.

Pri  stanovovani vzorky ocakavaného zastipenia vodicov v jednotlivych
demografickych kategoriach sme vychadzali z verejne dostupnych databaz Statistického
uradu Slovenskej republiky, poskytujicich informécie o percentudlnom zastupeni muzov
a zien z hladiska veku, pohlavia a irovne vzdelania. Na zéklade tychto tidajov a na zaklade
velkosti vzorky vybranej kvotnym vyberom sme u kazdého testu batérii Expert System
Traffic a doplnkovych testov vypocitali o¢akavané percentualne zastupenie muzov a Zien
z hl'adiska veku a trovne vzdelania.

Mieru zhody medzi ocakavanym a redlnym zastipenim vodicov v ziskanej normativnej
vzorke sme overovali Statistickym chi kvadratom.

Kritické hodnoty, ktoré jednotlivé testy nemali presiahnut’, boli pre dany pocet stupiiov
vol'nosti a na hladine vyznamnosti a = 0,05, vypocitané pre vek a pohlavie na crit(chi?) =
42,56 a pre vzdelanie na crit(chi?) = 9,49.

Uvedené kritické hodnoty u jednotlivych testov neboli presiahnuté, z coho vyplyva, Ze
V proporénom zastllpeni nenastal Statisticky vyznamny rozdiel medzi ocakavanym
zastupenim vodi¢ov a ziskanou normativnou vzorkou vodi¢ov. Cim sa nam potvrdila
reprezentativnost’ vzorky pre slovenskil dospelt populaciu z hl'adiska veku, vzdelania
a pohlavia. Tym sme potvrdili nami vopred stanovené hypotézy a rovnako sa nam podarilo

splnit’ ciele vyskumu.

Hlavnym prinosom préace bolo samotné vytvorenie noriem pre jednotlivé testy batérii
Expert System Traffic a doplnkové testy, reprezentativne pre slovenska dospelti populaciu
z hl'adiska pohlavia, veku a irovne vzdelania. Existujice normy, ktoré boli reprezentativne
len pre dospeltt muzska slovenska populaciu sme tak rozsirili o dospelt zenskt, ¢im sme
vytvorili normy reprezentativne pre celi slovensku dospelt populaciu z hl'adiska veku,

pohlavia a urovne vzdelania.
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PRILOHY

Priloha ¢. 1: Abstrakt prace v slovenskom a anglickom jazyku.

Vysoka $kola: Palackého univerzita Olomouc Fakulta: filozoficka
Katedra: psychologie Skolsky rok: 2010/2011

ABSTRAKT DIPLOMOVEJ PRACE

Meno: Mgr. Katarina Ci¢akova
Odbor: Psychologia — jednoodborova
Veduci prace: PhDr. Matu$ Sucha, Ph.D.

Pocet stran:

Nazov diplomovej prace:

Expert System Traffic v dopravno-psychologickej praxi na Slovensku.

Abstrakt diplomovej prace:

Témou diplomovej prace je problematika psychickej sposobilosti vodica, jej vplyv na
riadenie motorovych vozidiel. Praca bola zamerana na determinanty ovplyviujticie vedenie
motorového vozidla, najmd na kognitivne a osobnostné cinitele. Nasa pozornost’ bola
primarne venovana dopravno-psychologickej praxi ajej aktualnemu stavu na Slovensku.
Fokusovali sme sa na diagnostiku psychickych predpokladov vodi¢a pomocou pristrojovej
diagnostiky Vienna Test System — batérii Expert System Traffic a doplnkovych testov
dopravnej diagnostiky. Vyskum bol zamerany na tvorbu druhej generacie noriem pre
slovensku dospelt populédciu z hl'adiska veku, vzdelania a pohlavia. Na zéklade vzorky
vytvorenej kvotnym vyberom sme vytvorili reprezentativne skupiny pre jednotlivé typy
testov. Medzi o¢akavanym zastiipenim a ziskanou vzorkou neboli zistené ziadne Statisticky
signifikantné rozdiely, ¢im sme potvrdili reprezentativnost’ vzorky noriem pre slovenska

dospelu populaciu z hl'adiska veku, vzdelania a pohlavia.
Krucové slova:

dopravna psychologia, psychicka sposobilost, dopravno-psychologické vysetrenie,
Viedensky Testovy Systém, Expert System Traffic,
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University: Palacky University Olomouc Faculty: philosophy
Department: psychology Year: 2010/2011

MASTER’S THESIS ABSTRACT

Name: Mgr. Katarina Ci¢akova
Department: Psychology — single department
Tutor: PhDr. Matthew Sucha, Ph.D.

Number of pages:

Title of thesis:

Expert System Traffic in traffic-psychological practice in Slovakia.

Abstract of thesis:
The theme of this thesis is the issue of mental fitness of the driver, its impact on the
management of motor vehicles. The work is focused on determinants that affect driving,
particularly on cognitive and personality factors. Our attention was primarily devoted to
the traffic-psychological practice and its current status in Slovakia. We have focused on
the diagnosis of driver mental assumptions through the instrument diagnostics Vienna Test
System - Battery Expert System Traffic and transport of additional diagnostic tests. The
research was aimed at creating the second generation of standards for the Slovak adult
population in terms of age, sex and education. Based on the sample created by quota
selection representative groups for different types of tests was created. Representation
between the expected and obtained sample did not reveal any significant differences, which
we confirmed the representativeness of the sample standards for the Slovak adult

population in terms of age, sex and education.
Keywords:

traffic psychology, mental capacity, traffic-psychological examination, the Vienna Test

System, Expert System Traffic
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Priloha ¢&. 3: 24-hodinovy biorytmus bdelosti vyjadreny na zaklade vyskytu chyb
Podla: Havlik 2005 str.79
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Priloha ¢ 4: Ukazka narativnych vyslednych sprav.

CASSYS

psychodiagnostika

Vysledky dopravné-psychologické diagnostiky

JMEMO & PRIIMENI: Jan Movak

DATUM NAROZENI: 1.1.1979
PRACOVNI POZICE: obchodni zastupce
SPOLECHOST: EEE

DATUM TESTOVANI: 28.4.2008
vychodiska

lan Movdk (nar. 1.1.1979) absolvoval dre 28.4.2008 dopravné-psychologické wydetieni ve spoleénost
fssessment Systems. Wysetfeni byl soudssti komplexmiho projektu spolednosti yux, jeboZ clem je
zwysovani bezpednosti zaméstnancd pii fizeni motorovych vozidel, Vygetieni bylo zaméfeno na posouzeni
zakladnich psychickych funke, kterd maji prokdzany veztah k begpetnosti pfl fizeni (koncentrace
pazornost, zvladani z&&favych siuaci, schopnost pohotovE reagovat na vrgpdl podnéty a daldi).
Wydetfeni bylo provedeno s wyufitim standardizovanych pristrojovych metod Vienna Test System
(Schuhfried),

visledky jednotivich testll jsou vyjsdfeny v percertilech. Percentil uddvd pfibliZné procento lidi v
dospélé populaci, ktefi dosahuji v daném testu stejnych nebo niZSich hodncot,

visledky testii
Administrace testové batene trvala celkem 45 minut.

Profil:

PR I .
AMT General nteligence i o~ |
DT HMumber of correct reactions

RT Mean reaction time

RT Mean motor tume

COG Mean time "correct rejections”

WERBTV  Willingness to take risks e
PR 0 20 40 60 80 100
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I Adaptivni matricovy test slouZi k posouzeni drovngé checne
inteligence, lan Nowvak v tomto testu dosahl wysledku, ktery
odpovida 72, percentill.

® o o o o 0 © o
[ Dale !

W Determinacnim testu, ktery je zaméfen na diagnostiku
reaktivni  stresové  tolerance, dosahl Jan Mowak 305
spravnych reakcl, Tento vysledek odpovida 95. percentilu.

te Huty
ryehin, Bk o
Nnl s

Reakini test slougi k posouzeni schopnosti rychle a piesné
reagovat na ¥néjsi podnéty, Jan Movak dosahl v tomto testl
prumérng reakéni doby 437 milisekund, coZ odpovida 47,
percentilu, Pokud jde o primérnou motorickou  rychlost,
dosahl Jan Movak hodnoty 102 milisekund, coZ odpovida 91,
peroertilu,

k. diagnostice konoentrace  pozornosti byl pougit test
Kngnitron. Jan Novdk dosdhl primérmeého Sasu spravne
odpovedi 2.191 sekundy. Tento wysledek odpovida 90,

nercertill.
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Miiller Franz
nar. 16.2.1974, muz, 31;8 let, Stupen vzdélani 4

[Dopravné psychologické vySetfeni:
[Vyhodnocovaci kod:
Priib¢h testu: 7.11.2005...26.1.2007

Profil:

T 20 30 40

50 60

70

AMT Obecna inteligence f
DT Pocet spravnych odpovédi

RT Primérny reakéni Cas

RT Primérny ¢as motorické reakce
COoG Primérny ¢as zamitnuti

TAVTMB  Schopnost situa¢niho prehledu ' 1
PP Zorné pole ‘f
PP Smérova odchylka

LVT Skor

—_—————

PR 0.1 23 15.9

500 841

97.7

Poznamka(y): Zvyraznéna oblast oznacuje poz ¥ rozsah vySetf % t ia ich dimenzi odpovidajicich p

Vysledky testii:

otazkam (skupina 1 - fidi¢i bez zvySené zodpovédnosti).

[Proménna testu

(Obecna inteligence: Adaptivni matricovy test (AMT)
(Obecna inteligence

[Reaktivni stresové tolerance: Determinaéni test (DT)
[Pocet spravnych reakci

Hruby skor  Parametr

248

-1.205

PR?

36 (9-73)

63 (55-70)

T Q!
46 (37-56) 95 (80-109)

53 (51-55)

Schopnost rychle a spravné reagovat: Reakéni test (RT)
[Pramérny reakéni Cas (msec)

IPrim&ry ¢as motorické reakce (ms)

[Pocet spravnych odpovédi

334
145
16

91 (81-97)
66 (55-75)

63 (59-68)
54 (51-57)

Koncentrace pozornosti: Kognitron (COG)
[Pramérny Cas zamitnuti (S)

[Pocet reakei "shodné tvary"

[Pocet reakei "odlisné tvary”

2.988
24
34

58 (41-74)

52 (48-56)

Schopnost si iho prehledu: T:
[Schopnost situa¢niho piehledu

y dopravni test (TAVTMB)

12

53 (23-82)

51 (42-59)

rné pole a rozd&lena pozornost: Test periferni percepce (PP)
mé pole
Smérova odchylka

165.6°
115

47 (32-62)
49 (38-60)

49 (45-53)
50 (47-53)

Vizualni orientace: Test sledovani &ar (LVT)
Skor

16

76 (56-90)

57 (52-63)

P i relevantnich pro Fizeni motorového vozidla

[Posuzované psychické schopnosti jsou adekvatni

Poznamka(y): Za i i jsou v zavorkach uvedeny piislusné intervaly spolehlivosti.
['Percentil (PR), T-skor (T) a inteligenény kvocient (1Q) vyplvaji z porovnani s normou podle vzorku, ktery nebyl vékové rozlisen.

[Kod psychodiagnostického centra: 011366/01
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Priloha ¢ 5: Ukdzka softwaru a hardwaru batérii Expert System Traffic STANDARD
a PLUS.

Pouzititestd  Zaznamy o testovani Nastaveni  Special Napovéds
Poutziti testd Zaznamy o testovani U Prehled testovanych osob Nastaveni
Testy Testové baterie Testovana osoba: |Novak. Jan; 1.1.1976 (562) j

Vyhodnocovaci kéd: |Proband 1

Poradi test( [+]+]

Double Labyrinth Test =l |1 auT 52 Standard fom
BSPO  Big Five Plus One 2 COG  $1 Figure set 1, no time limit
BDI2 Beck D ions-| Revision/BDI i 3 DT S2 Adaptive
BFW Berner Fragebogen zum Wohlbefinden 4 RT S1 Simple reaction yellow
COoG Kognitron 5 TAVTMB S1 for countries with right-hand traffic
CORSI  Corsi-Block-Tapping-Test 6 PP -~ Peripheral Perception
CPM Raven's Coloured Progressive Matrices 7 WRBTV -- Vienna Risk-Taking Test Traffic
DAl Differentielles-Leistungsangst-Inventar

DAKT  Differential Attention Test
DAUF Dlouhodoba pozornost
DDF Differentieller Depressionsfragebogen -

Dsl Differential Stress Inventory
DT Determinacni Test
DTKI Determination Test for Children
EBF Belastunas-Fr. Jazyk: nizozem‘étina i
EBFSPO Belast Fr »ogen fir Sportler jazykf portug:al_e.tma

azyk: rumunstina
EEV Fragebogen zum elterlichen Erziehungsverhalten Jazyk: rustina
EPP Eysenck Personality Profiler Jazyk: fettina
EPP6 Eysenck Perscnality Profiler V& Jazyk: slovenstina
EPPD Eysenck-Personality-Profiler, Deutsche Form Jazyk: srbstina
FABA  Dotaznik zvladnuti zatezovych podminek Jazyk: Spanélstina 1
FBIL Fragebogen zur Berufs-Interessen-Lage Jazyk: vedstina
FBS  Questionnaire for the Determination of Suicide Risk enyitirecting %
FET  Testof Leadership Ability Mazyk: cestina E|
FFT Questionnaire Concerning Functional Drinking
FIT Freizeit-Interessen-Test
1M Flickar/Fiisinn Framiancy | B2 Prerusovat testovani mezi jednotiivymi testy
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Priloha ¢ 6: Koeficienty reliability metod merajucich schopnost Viest vozidlo a

osobnostnych testov. Zdroj: Sommer, M. (2009). Psychometric Characteristics of the

Slovak Version of the Expert System Traffic. Schuhfried GmbH.

tendencie riskovat’)

Test Hlavné pre menné Reliabilita
AMT (Adaptivny matricovy test) |VSeobecnd inteligencia 0,70? / 0,70
ATAVT (Adaptivny o, )
hl 2 2
tachistoskopicky test) Situacny prehfad 080°/080
COG (Kognitron) Priemerny Cas spravneho zamietnutia 0,94l / 0,951
Sprdvoe | 098/099 |
DT (Determinatny test) Nesprdgvne | 093/095" |
Vynechané 0,95 / 0,98
Zorné pole ! !
PP (Test periférneho vnimania) p 094 /056
Smerova odchylka 0,97 /0,98
Priemerny reakény ¢ ! !
RT (Reakcny test) WMLW 092 109
Priemerny ¢as motorickej reakcie 0,941 / 0,981
Emocionihastablia | o70'/075" |
IVPE (Dotaznik osobnostnych  |Socidlna zodpovednost | 0gg'/ 0,76
rysov suvisiacich s riade nim) Sebakontrola 0,74/ 0,70
Vyhladévanie vzrusenia a dobrodruzstva 0,78' / 0,76!
WRBTV (Viedensky test Tendencia riskovat’ v dopravnych situaciach 0,94 / 0,92*

Poznamka:

lKoeﬁcient reliability vypocitany prostrednictvom Cronbachovej a.

2Koeﬁciem‘ reliability vypocitany na zdklade Standardnej odchylky merania.

Ako prvé su uvedené koeficienty reliability pre slovenské vzorky
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Priloha ¢ 7: Kategorie vzdelania podla VTS.

EUL Zladnzi sko.lfl nelvlkoncena (menej ako 9 rokov Skolskej dochadzky) tj. bez vzdelania
alebo Specialna Skola
EU2 Ukon’cena povinna Skolska dochadzka (9 - 10 rokov skolske;j (. 28
dochadzky)
Ukoncené odborné vzdelanie/ucebny odbor (10 - 12 rokov o .
EU3 t.j. SS b tu
Skolskej dochadzky) J- S5 bez maturity
Ukonéené stredné vzdelanie s maturitou (12 - 13 rokov $kolskej  t.j. SS s maturitou a
EU4 \ s .
dochadzky) vyssie vzdelanie
t.j. vSet 1.
EU5 |Ukoncené vysokoskolské vzdelanie 2J ;s)e\l;g stupne (1.,
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