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Silniéni doprava je nejrozsitenéjsi a nejbéznéjsi druh dopravy, se kterym se kazdodenné
setkava kazdy z nas. S rostouci populaci roste i hustota silni¢ni dopravy, spotiebovavame
vice zbozi, tim roste i potfeba Castéj$i nakladni dopravy, a tato rostouci koncentrace vozidel
S sebou nese i zvysena rizika. Rizika spojena se silni¢ni dopravou jsou hlavnim divodem,
pro¢ je tak dulezité zaméfit se na schopnosti a vlastnosti fidi¢d, kterych je na silnicich
kazdym rokem vice. Kli¢ovou roli pfi dopravnich nehodach hraje lidsky faktor, jehoz selhani
muiiZe vést az k fatalnim nasledkiim. Kazdoro&né piijde o Zivot v Ceské republice v priméru
600 lidi pfi dopravnich nehodach a tento pocet vyhaslych Zivoti jednoznacné stoji za

pozornost, kterou je nutné tématice dopravni psychologie vénovat.

oy

V praxi se témét denné setkavam s fidiCi, ktefi absolvuji z rtiznych davoda
dopravnépsychologické vySetfeni. Jiz v bakalairské praci (Madova, 2020) zabyvajici se
osobnostnimi vlastnostmi fidicd motorovych vozidel bylo zjisténo, Ze existuji statisticky
vyznamné rozdily mezi rizikovymi fidi¢i S odebranym fidi¢skym prikazem a ftidici
Z povolani (nerizikovymi) V ramci urcitych osobnostnich faktort. Na zdkladé téchto
poznatki se naskytla otazka, zda se tyto dve skupiny idict odliSuji také ve vykonové slozce,
a to konkrétné v pozornosti a rychlosti reakci. Pozornost a rychlost reakci fidica jsou totiz
dva velmi dulezité faktory, které (vedle osobnostnich faktor)) vyznamnym zplsobem

ovliviuji kvalitu fizeni a Casto se podili na nehodovosti.

Autofi (Sucha, Rehnova, Sramkova, Cernochova a Zameénik, 2015) metodiky pro
posuzovani psychické zptsobilosti k fizeni motorovych vozidel se této problematice diive
vénovali. Tito autofi ptisli se zjisténim, Ze mezi rizikovymi a nerizikovymi fidi¢i neexistuji
statisticky vyznamné rozdily ve vykonovych testech. Magisterska diplomova prace ma za
cil toto zjiSténi ovéfit a dale rozsifit o porovndni jednotlivych rizikovych ftidich ve
vykonovych testech.

Cilem prace je porovnat vysledky determina¢niho testu s pozornostnim testem d2 a
zjistit tak konzistentnost vysledkti dvou vykonovych testi.. Dal§im cilem prace je empiricky
ovétit, zda se rychlost reakei a pozornost rizikovych fidicu statisticky vyznamné 1i§i od
rychlosti reakei a pozornosti fidi¢t z povolani s bezproblémovym prib&hem fidi¢ské praxe.

Tretim cilem je porovnat mezi sebou vysledky jednotlivych rizikovych fidicd ve



vykonovych testech. Vyzkumnou otazkou prace je, jaké jsou nejCastéjsi druhy prestupkil
fidicu a jaky je nejcastéjsi divod odebrani fidi¢ského prikazu.

Z obsahového hlediska je diplomové prace rozdélena na dvé casti, teoretickou a
vyzkumnou. Teoreticka Cast je rozd€lena na tfi hlavni kapitoly. Prvni kapitola magisterské
prace je zamétena na kognitivni funkce pfi fizeni, predevsim na pozornost a rychlost reakci.
V druhé kapitole je detailné popsano dopravnépsychologické vySetieni rizikovych a
profesiondlnich fidict. Ve tieti a zaroven posledni teoretické kapitole je popsana nehodovost
fidich motorovych vozidel a rizikové chovani, v€etné nejcastéjSich druhtt dopravnich

prestupkd.

Co se tyce vyzkumné ¢asti, zde je uveden vyzkumny problém préace a sbér dat. Dale
jsou zde charakterizovany pouZzité testové metody vyzkumu a v neposledni fad¢ vyzkumny
soubor. Empirickou ¢ast tvoii pfedevsim statistickd analyza dat, kdy ziskand data jsou
vyhodnocena zakladnimi statistickymi postupy a vysledné poznatky jsou nésledné shrnuty

V zavérecné diskuzi.
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1 KOGNITIVNI FUNKCE PRI RIZENI

Pfifizeni je zapojeno velké mnozstvi kognitivnich procest. Jedna se konkrétn¢ 0 pozornost,
reak¢ni Cas (piesnost a rychlost reagovani), odolnost proti monotonnosti, periferni vidéni,
pamét a inteligenci (Seitl & Sucha, 2010). V dopravé je schopnost soustiedit se doslova

otazkou Zivota a smrti.

Havlik (2005) je toho nazoru, ze pozornost sehrava béhem fizeni auta jednu
Z nejdilezitéjSich roli a je zaroven podminkou zvladnuti naro¢nych operaci v dopravnim
provozu. Jde o kognitivni funkci, diky které fidi¢ rozeznava dulezité podnéty, zaméfuje se
na n¢ a rozhoduje se, jak se v dané situaci zachova. Takeé ze statistickych idaji o nehodovosti
vyplyva, ze chyby v pozornosti jsou jednou z nejéastéjsich pric¢in nehod. Sucha, Rehnova,
Kotan, Cernochova a Seitl (2013) dopliiuji, Ze s pozornosti velmi tizce souvisi také odolnost

proti monotonii, kterd byva taktéz castou pricinou dopravnich nehod.

1.1 Pozornost

Definic pozornosti je cela fada. Plhakova (2003, s. 77) napf. uvadi, Ze ,,pozornost je mentdlni
proces, jehoz funkci je vpoustet do vedomi omezeny pocet informaci, a tak ho chranit pred
zahlcenim velkym mnoZstvim podnétu‘. Podle Orla (2016) piedstavuje pozornost urcité
zaméfeni naseho védomi. Pozornost ndm tedy umoziluje monitorovat vnitini i vnéjsi
prostiedi a vybirat z n€j jen ty podnéty, které si v danou chvili piejeme anebo potiebujeme

uvédomovat. Uve€domovani si vSech podnétu by s nejvétsi pravdépodobnosti vedlo

K vnitinimu chaosu a ochromeni (Plhakova, 2003).

Wiliam James ve svém dile Principy psychologie (James, 2001, in Plhakova, 2003,
S. 77) uvadi, ze pozornost je ,,jasné a zivé zaujeti mysli jednim z nékolika moznych objektu
nebo myslenkovych pochodu®. Autor tedy definuje pozornost jako ,,vwbérové zaméreni a
soustredeni védomi na urcité objekty a aktivity™. Podstatou pozornosti je pak ,zaméreni a
soustredeni védomi, které ma za nasledek jeho odklon od nékterych véci ve snaze efektivné

zvladnout jiné* (Plhdkova, 2003, s. 78).
Plhakova (2003) dale uvadi, Ze pozornost jako mentalni proces mizeme rozdélit do
dvou zakladnich fazi. Prvni fazi je zaméfeni ¢i upoutani pozornosti, pfiCemz podstatou je

vybér relevantnich podnétl. Tato faze byva oznacovana jako selektivni pozornost a Casto



probiha nevédomé. Druha faze je vlastni soustiedéni védomi na psychicky obsah anebo
mentalni aktivitu. Pozornost poté mize byt zaméfena jak do vnéjsiho svéta, tak k vnitinim
psychickym obsahtim. Je zcela jisté rozdil, zda tidi¢ soustfedi svou pozornost na dopravni
situaci, nebo mu myslenky utikaji na néco jiného a okolnimu svétu vénuje minimalni

pozornost.

Pozornost je tedy zakladni kognitivni proces, ale nikdy neexistuje jen sama o sobg.
Podili se na ostatnich kognitivnich procesech a naopak ostatni kognitivni procesy se podileji
na ni. Podle Sternberga (2002) pozornost nejvice souvisi s védomim. Dle n¢j ma védomi
K pozornosti bezprostiedni vztah, tzn., Ze védomi a pozornost tvofi mnoziny, které se
piekryvaji. Pozornost vSak souvisi nejen s védomim, ale také s vnimanim, paméti, myslenim,

ucenim a dal§imi kognitivnimi procesy (Plhakova, 2003).

Podle Orla (2016) mGZeme pozornost rozdélit na volni (aktivni ¢i imyslnou), ktera
je zamérnym soustfedénim a zaméfenim pozornosti. Déale na pozornost mimovolni (pasivni
¢1 bezdécnd), kterd je automatickou a orientacni reakci a k zaméfeni pozornosti dochdzi
mimovolné. Poslednim typem pozornosti je pozornost protivolni, kterd je zpravidla

obtézujici a vnucuje se nam i pres snahu se odpoutat.

Pozornost miizeme charakterizovat hned né€kolika zakladnimi vlastnostmi. Jedna se
o selektivitu, koncentraci, kapacitu, distribuci a stabilitu. Selektivita neboli vybérovost je
schopnost zamétit pozornost na vyznamné podnéty, at’ uz vnitini nebo vnéjsi, a ignorovat
bezvyznamné ¢i opakujici se podnéty. Koncentrace neboli soustfedéni pozornosti je vlastni
zaméfeni na ur€ity podnét. Pozornost ma také omezenou kapacitu ¢i rozsah zahrnout vice
podnétii najednou. Tento rozsah odpovida zhruba rozsahu kratkodobé paméti, pficemz
americky psycholog G. A. Miller stanovil pocet prvka na 7+2. Tento pocet prvku byva
oznacovan také jako ,,Millerovo magické ¢islo*“ (Hunt, 2000). Distribuce neboli rozdéleni
pozornosti nam pak umoziuje sledovat vice objektl naraz. Pokud mluvime o vytrvalosti
neboli tenacité pozornosti, mame na mysli to, zZe jsme schopni udrzet pozornost po né¢jakou

dobu. Intenzita pozornosti se vyznacuje urcitou mirou stability ¢i stalosti, ale je bézné, Ze

kolisa (Orel, 2016).

Mezi poruchy pozornosti (prosexie) fadime celkové snizeni pozornosti, coz
nazyvame hypoprosexie. Uplnou ztratou pozornosti se oznaluje aprosexie. Pokud dojde
k naruSeni koncentrace a vytrvalosti pozornosti, hovofime o rozptylené pozornosti.

Narusenim distribuce a stability pozornosti dochazi k roztrzitosti. VySe zminéné dva stavy
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nemusi byt vSak pouze psychopatologické, mizeme je zazit bézné¢ b&hem vycerpani Ci
unaveé. ZvysSend pozornost v podobé zizeného zaméteni na urcité podnéty se nazyva
hyperprosexie. ,,Pri vysokém duSevnim napéti spojeném s vnitinim tenzi mize dojit
kK predcasnému nebo opozdénému zareagovani na podnéty — jde o presun pozornosti neboli

paraprosexii‘ (Orel, 2016, s. 116).

Dopravni vyzkumy, které souvisi s pozornosti, se dnes rozdéluji do tfi zékladnich
kategorii. Zaprvé se jedna o experimentalni vyzkumy, ve kterych se manipuluje se
situacnimi faktory a vykon se méfi na dopravnich simulatorech. Druhym typem je Setieni
dopravnich nehod, ve kterych psychologické testy identifikuji charakteristiky, které lze
piifadit k rizikovym faktorim daného ftidi¢e. Posledni kategorii tvofi automatizacni
vyzkumy, ve kterych jsou navrhovany systémy pro rozvoj potiebnych funkci (Trick, Enns,
Mills & Vavrik, 2004).

1.1.1 Psychodiagnostika pozornosti Fidi¢e

V ramci psychodiagnostiky pozornosti je pro zacatek vhodné popsat mechanismus
pozornosti na zakladé¢ funkéni anatomie mozku. Sternberg (2002) uvadi, ze
Vv neuropsychologii je pozornost projevem spoluprace riznych mozkovych oblasti, avSak
zadna oblast neni v ramci pozornosti specializovana pro vykon specifické funkce. Orel
(2016, s. 115) dopliuje, Ze ,,na urovni mozku je pozornost komplexni funkci rady oblasti,

napr. mozkové kury, mezimozku aj.*.

ey e

piepracovavana a dopliovana o nejnovéjsi poznatky z praxe. Pro maximalni piesnost jsou

star$i metody formou tuzka-papir pfevedeny do pocitatové podoby (Seitl & Sucha, 2010).
Test pozornosti d2

Test pozornosti d2 je testem, ktery je zalozen na principu Skrtaciho testu. ,.Je zkouskou
selektivni pozornosti a mentdlni soustiedénosti. Méri rychlost zpracovani, dodrzovani
pravidel a kvalitu vykonu p¥i rozlisovini podobnych znakovych podnétii (Seitl & Sucha,
2010, s. 19). Prvni verze testu byla vytvofena na pocatku 60. let v Némecku a autory jsou

R. Brickenkamp a E. Zillmer. Do ¢estiny ptelozil test K. Balcar.

Testované osobé je predlozeno na zdznamovém archu 14 tadku, které jsou tvoreny
celkem 658 polozkami tvofenymi pismeny ,,d* a ,,p*, ty jsou vzdy doplnény 1 az 4 svislymi

arkami. Ukolem testované osoby je skrtnout ,,d* se dvéma ¢arkami. Pro kazdy radek je

11



stanoven limit 20 vtefin. Administrace je mozna skupinové, ale i individualng. Potfebny Cas
pro administraci je zhruba 8 minut. Cas, ktery je potiebny pro vyhodnoceni a interpretaci je

asi 10 minut.

Standardizace testu byla provedena na souboru 6 000 osob. V ramci kulturni
nezavislosti testu jsou normy prevzaty z némeckého vydani. Autofi uvadéji vysoké hodnoty
jak pro reliabilitu, tak validitu metody (Seitl & Sucha, 2010). Test je dostupny také
V poditatové verzi, kterd neni od papirové formy nijak obsahové zménéna (Sucha et al.,

2013). Podrobngji je test pozornosti d2 popsan v kapitole 7.1 Testové metody.
Bourdontiv test (BDN)

Jak uvadi Seitl a Sucha (2010), Bourdontiv test méfi dlouhodobou koncentraci pozornosti a
dale tempo a kolisani tempa béhem dlouhodobé a monotonni ¢innosti. Test ma formu jak
pocitadovou, tak tuzka-papir. Sucha et al. (2013) dopliuji, Ze poitatova forma Bourdonova
testu je modifikaci Bourdonovy metody (BoPr). Administrace testu je mozna individualné

i skupinove. Doba administrace testu se pohybuje okolo 30 minut.

Test je zaloZeny na principu tfidéni informaci na vyznamné ¢i nevyznamné.
Testovand osoba ma za kol postupné skrtat tfi z celkové osmi moznych variant ¢tverecki
v daném tadku. Test obsahuje také zacvicnou fadu. Test ma celkem 2 250 ¢tvereck, které
jsou rozdéleny do 30 tadkt. Na kazdy fadek ma respondent 50 vtefin. Vystup testu je ve
formé kiivky, ktera poskytuje informace o vlivu tinavy, u€eni a osobnostnich charakteristik

testované osoby (Seitl & Sucha, 2010).
Test koncentrace pozornosti (TKP)

Jde o test pozornosti, ktery je zalozeny na principu korektury textu. Méii psychomotorické
tempo, spravnost psychomotorického vykonu, orienta¢ni psychické tempo a chybovost. Test
ma celkem tfi formy, A, B a C. Formu A a B tvofi ¢isla a pismena, formu C tvoii geometrické

fady (Seitl & Sucha, 2010).

Sucha et al. (2013) uvadi, Ze testovanad osoba musi srovnat pravy a levy sloupec
znakt, ve kterych se nachazeji urc¢ité odliSnosti. Kazdy sloupec pak obsahuje 25 fad o 15
znacich. Administrace je mozna individudlné, ale i skupinové a trva asi 5 minut. Dostupna
je také pocitaova verze, ve které jsou ponechany veSkeré aspekty papirové formy. Vyhodou

Jje ¢asova nenarocnost, nevyhodou je, Ze test neposkytuje informace o priabéhu vykonu.
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Autoti uvadi, ze mezi dalsi testy, které se vyuzivaji k psychodiagnostice pozornosti,

patii napi. Cognitron (COG), Ciselny obdéInik nebo Ciselny &tverec a mnoho dalsich.

1.2 Reak<ni Cas

Pti rozliSovani mezi uspéSnymi a selhavajicimi fidici je reakéni ¢as vyznamnou proménnou.
Reakéni Cas je Cas od registrace podnétu k pocatku reakce, tzn., Ze se jedna o rychlost, s jakou
fidi¢ dokaze rozpoznat diilezity podnét a reagovat na néj. ,,Pri rizeni totiz mnohdy rozhoduji
setiny vteriny, hlavné pri brzdeni, zaslechnuti varovného signalu ¢i zahlédnuti nebezpeci.
Dopravni psychologové také zjistuji faktory prodluzujici reakcni cas a moznosti, jak

takovym nezadoucim prodlevam zabranit™ (Seitl & Sucha, 2010, s. 10).

wReakcni cas je velmi uzce spjat s pozornosti a je ovlivnén jeji intenzitou, rozdeélenim,
ale i tinavou, alkoholem, vékem a psychickymi i fyzickymi handicapy* (Seitl & Sucha, 2010,
s. 10). Mezi dalsi aspekty ovliviiujici reakéni ¢as miizeme zatadit také pouzivani telefonu,
konverzaci s pasazéry, denni dobu, pocasi apod. Pokud tedy dojde ke sniZeni ¢i rozptyleni
pozornosti, reakéni ¢as se pochopitelné az nékolikanasobné prodlouzi (Seitl & Sucha, 2010).
Pokud fidi€ napt. pozoruje béhem fizeni reklamy anebo premysli nad vécmi, které nesouvisi
S fizenim, jeho reakéni doba se prodluzuje natolik, Zze fidi¢ mnohdy nestihne ani Zadnym

zpusobem zareagovat (Sucha et al., 2013).

V souvislosti s reakénim Casem je vhodné zminit také Yerkes-Dodsontiv zakon.
Z tohoto zakonu je patrné, ze v podminkach dopravniho prostiedi je fidi¢ schopny podat
optimalni vykon, tzn. rychly reakcni Cas, v ptfipadé stfedni trovné aktivace organismu,
jelikoz na této urovni se tidi€¢ nejlépe soustfedi. Naopak prili§ velka (prepéti Ci strach ze
selhani) anebo naopak pfili§ malad troven aktivace (nedostatecné naladéni az nuda) muize

vést k selhani (Boyle, Matthews & Saklofske, 2008).

V dopravni psychologii se setkdvame s reakénim Casem, ktery je potiebny
Kk seSlapnuti brzdy, coz je velmi dulezité pro brzdnou drahu a popiipadé pro vyhnuti se
nehod¢. U dospélého zdravého ¢lovéka se doba potiebna pro vznik vjemu pohybuje kolem
0,2 sekund, poté nésleduje reakce na tento vjem. Reakce na bézné véci se pohybuje nejcastéji
okolo 0,4 az 0,8 sekund. U dospélého stiizlivého ¢lovéka nastava reakce vétSinou
do 1 sekundy po zaregistrovani podnétu, napf. pii sedlapnuti brzdy (Sucha et al., 2013).
Johansson a Rumour (1971) zkoumali reakéni ¢as fidicli u zabrzdéni pii zaslechnuti troubeni

béhem jizdy ve mésté. Vysledky jejich studie poukazuji na primérny reakéni cas
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0,66 sekund. K podobnym vysledkim za podobnych podminek dosli také Makishita a
Matsunaga (2008), kteti uvadeéji prumérny reakéni cas 0,76 sekund. AvSak
Sucha et al. (2013) k tomu dopliuji, Ze je dlezité zminit, Ze uvadéna reakéni doba
0,7 s vychazi z piedpokladu, ze tidi¢ ofekava urcity signal a fixuje ho zrakem. U podnétt

zachycenych perifernim vidénim je totiz reakéni ¢as v praméru delsi nez 1 sekunda.

Jak uvadi Underwood, Boyle a Schultheis (2007), zkuSeni tidi¢i s vétsi praxi se
béhem fizeni zamétuji na objekty, které jsou vzdalené, kdezto ti méné zkuseni se zamétuji
na prostor, ktery je bliz k vozidlu. Malo zkuSeni fidi¢i jsou pomérné necitlivi ke zménam
v dopravnich podminkach a potiebuji obvykle delsi dobu na zpracovani informaci
z prostiedi. Tito fidi¢i maji problém piedvidat moznou hrozbu, vybrat relevantni informace,

rozdélit pozornost a vykonavat nardz vice fidi€skych tkonl. Tyto dovednosti ziskava

nezkuSeny fidi¢ az s Casem a praxi.

1.2.1 Psychodiagnostika rychlosti reakci

Mezi metody diagnostiky reakcniho Casu patii pristrojové metody s jiz dlouholetou tradici.
Mezi nejzndméjsi testy patfi determinacni test, reak¢ni test, disjunktivni reakéni Cas a

disjunktivni reak¢éni ¢as II. Jednotlivé testy jsou popsany nize.
Determinaéni test (DT)

Determinacni test je jednim z testit Vienna Test System a je vyuzivan v dopravni psychologii
v celé fad¢ evropskych zemi. Test slouzi k méfeni reakéniho ¢asu, odolnosti vici zatézi a

deficitd v pozornosti v situaci senzorického stresu.

Respondent ma za ukol rychle a piesné reagovat na barevné a zvukové podnéty
prostiednictvim stisknuti piislusnych tlagitek &i pedald (Seitl & Sucha, 2010). Test obsahuje
celkem 16 forem, avSak forma S7-S15 ma predevsim klinicky vyznam. Doba administrace
se pohybuje okolo 6 az 15 minut podle toho, jaka forma je zvolena. Test je k dispozici
v Ceském a slovenském jazyce. Autory je doporucovan k vyuziti v dopravni psychologii

(Sucha et al., 2013).

Determinacni test existuje také v baterii (PDS-5P) od spole¢nosti Geta Centrum
(2012). Test je opét urcen k vysetieni senzomotorickych reakci prostfednictvim vizudlnich
a zvukovych podnétt. Jde o 5 barevnych podnétd, 2 tony a 2 pedaly. Test se vyuziva hlavné

k diagnostice rychlosti reakci fidi¢u, ale 1ze jej vyuzit také u jinych profesi (obsluha stroju
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apod.). Vysledkem testu je reakeni Cas, pocet spravnych a chybnych reakci a opozdénych

reakci.

Determinacni barevny test od spolecnosti Psychosoft, ktery je modifikaci

Videniského determina¢niho ptistroje, je podrobné popsan v kapitole 7.1 Testové metody.
Reak¢ni test (RT)

Jak uvadi Seitl a Sucha (2010), reakéni test je dalii z testt Vienna Test System. Test existuje
v Ceské 1 slovenskeé verzi a je vyuzivan v ramci dopravni psychologie v celé fad€ evropskych
zemi. Tento test méti reakéni €as na vizualni a sluchové podnéty. Dale je zaméfen na
diagnostiku zamétfené¢ pozornosti, Urovné vigilance a schopnost potlacit chybnou c¢i

nepfimétenou reakci. Test méti rychlost reakci na tirovni milisekund.

V testu se vyuzivaji rizné barevné a zvukoveé podnéty, které se rizné kombinuji a
meéii tak rychlost reakce na jednoduché podnéty a dale podnéty, které jsou prezentovany
soucasné nebo Vv sekvencich (Sucha et al., 2013). Timto zjistuje reakci pfi jednoduché
I mnohonasobné volbé. Respondent zde ovlada reakéni klavesu a klavesu pauzy. To dokaze

odlisit jednoduchy reakéni &as od motorického asu (Seitl & Sucha, 2010).
Disjunktivni reakéni ¢as II (DRC 1I)

Test je modifikaci disjunktivniho reakéniho &asu I. (DRC L). V testu jde o rychlé rozligeni
tvaru podle ptedlohy a ma formu tuzka-papir. Test zjistuje mentalni rychlost a rychlost
rozhodovani (Sucha et al., 2013). Podle Svobody (2005) se interpretace tohoto testu shoduje
s interpretaci reak¢niho ¢asu. Administrace testu je mozna skupinova i individudlni a trva

zhruba 10 minut.

Respondent reaguje na bilé a ¢erné krouzky, které jsou vici sobé v riazné poloze.
Testovana osoba odpovida vedle krouzkl podle pfedem stanovenych instrukci vzajemnou

polohou danych krouzki (Seitl & Sucha, 2010).

v 7w

Disjunktivni reakéni ¢as (DRT)

Jedna se o pocitatovou modifikaci disjunktivniho reakéniho ¢asu II (DRC II). Testem
zjistime percepcni pohotovost a zaroven rychlost 1 spravnost reakci na zrakové podnéty.
Vysledky obsahuji €as a spravnost reakce. Existuje ve dvou formach, znakové a barevné,
kdy kazda z nich obsahuje 50 podnéti. Obé formy jsou tvofeny maticemi 4x4 barvy anebo
znaky (Sucha et al., 2013).
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1.3 Odolnost proti monotonii

Hlavni potiz monotonie je v tom, Ze zpusobuje ospalost, inavu a snizeni reakéniho Casu.
Nebezpeci monotonie je spojovano hlavné s jizdou po dalnici v no¢nich a rannich hodinach.
Problematika monotonie je Casto spojend piedevsim s fidi¢i z povolani, u kterych ma
mnohdy vliv na dopravni nehody (Seitl & Sucha, 2010). Aviak se zajimavym zji§ténim pfisli
Summala a Mikkola (1994), podle kterych je u fidici z povolani pocet nehod zavinénych

ospalosti ¢i tnavou, které monotonie zptisobuje, paradoxné¢ mensi nez u neprofesionalnich

fidich. Jen se o této problematice ¢astéji hovofi.

1.3.1 Psychodiagnostika odolnosti vii¢i monotonii

V ramci zjiStovani odolnosti proti monoténnosti se bézné vyuzivaji testy dlouhodobé
pozornosti, jako je napt. Bourdonova zkouska (BoPr), ktera je popsana v kapitole 1.1.1.
K tomuto uc¢elu muze byt vyuzit také v kapitole 1.2.1 zminovany Reakéni test (RT). Obecné
muzeme pro tuto oblast vyuzit metody, které nejsou primarné urceny pro méteni odolnosti

proti monotonii, ale diky své povahy mohou byt k tomuto uéelu vyuzity (Sucha et al., 2013).
Vigilancni test

Vigilanéni® test je (stejné jako determinaéni test) testem z baterie PDS 5 spole¢nosti Geta
Centrum. Test je vhodny pro jedince, ktefi vykonavaji monotonni ¢innost, béhem které je
zapotiebi se dlouhodobé soustiedit. Test miize byt urcen pro posuzovani zpusobilosti fidict.
Vysledkem testu je pocet spravnych, chybnych a vynechanych odpovédi a dale reakéni Cas,

ktery je hodnocen po intervalech (Geta centrum, 2012).

Vigilan¢ni test existuje také v baterii Vilis M.1.C. Zde je méfena ostrost pozorovani
a smysl pro detail, zaroven je jedince druhotné zatézovan zrakovymi (Cervené svétlo) a
sluchovymi (vysoky a nizky ton) podnéty. Test méii ¢as, kvalitu a kolisani tempa (Sucha et

al., 2013).

1.4 Periferni vidéni

Periferni vnimani mé souvislost s odhadem rychlosti, kontrolou vozidla a monitorovanim
dopravniho prostedi (Sucha et al., 2013). U nas se problematice periferniho vidéni v ramci

dopravniho vyzkumu nevénuje ptili§ pozornost. VEtSina vyzkumu v této oblasti vznikla

! Vigilance: bdglost, ostrazitost.
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v zahrani¢i, kde se bézn¢ pouziva pojem ,Useful Field of View™ (UFOV) anebo
,occupational visual field (Edwards, Ross, Wadley, Clay, Crowe, Roenker & Ball, 2006).

V ramci dopravépsychologickych vyzkumt bylo dokazéano, ze periferni vidéni uzce
souvisi s pozornosti. Dale se uvadi souvislost mezi poklesem periferniho vidéni a vys§im
vékem, a dale mezi perifernim vidénim a zkuSenostmi, tzn. rozdily mezi zacinajicimi fidi¢i

a zkusenymi (Patten, Kircher, Ostlund, Nilsson & Svenson, 2006).

1.4.1 Psychodiagnostika periferniho vidéni
Test periferni percepce (PP)

Sucha et al. (2013) uvadi, Ze test periferni percepce je jednim z testu Vienna Test System a
je bézné¢ vyuzivan v celé tadé¢ evropskych zemi. Je taktéz doporucovan pro
dopravnépsychologické vysetieni (DPV) fidict. Test méfi, v jaké mife je jedinec schopen
vnimat a zpracovavat periferni informace. Test ma jednu formu a je dostupny v ¢eském

i slovenském jazyce.

1.5 Pamét

Orel (2016, s. 116) definuje pamét’ jako ,.schopnost vstipeni novych informaci (recepce),
jejich uchovani po urcitou dobu (retence) a vybaveni uloZenych informaci (reprodukce)*.
Zapominani je pak pfirozeny jev, ktery s paméti souvisi.

Seitl a Sucha (2010) uvadi, Ze pamét’ je jednou z dalsich vyznamnych kognitivnich
funkci, kterd se podili na bezpecném fizeni. Diky paméti jsou fidi¢i schopni si zapamatovat
pravidla silni¢niho provozu a vyhodnotit rizikové situace na zaklad¢ svych piedchozich

Zkusenosti. Také poznatky a zautomatizované pohyby, které jsou ulozené v paméti, jsou

vyznamnymi faktory bezpecné jizdy.

Existuje nékolik typii paméti — sémantickd pamét’ ndm slouzi k uchovani slov a fakta,
epizodicka pamét’ uchovava udalosti a zkuSenosti. Tyto dva typy pak tvoii deklarativni
pamét, ktera uklada informace typu ,,co, kde, kdy*. Nedeklarativni pamét’ uklada predevsim

dovednosti a kognitivni zkuSenost, tzn. zptsoby ,,jak na to“ (Orel, 2016).

Sucha et al. (2013) uvadi, Ze v ramci vykonové &asti DPV je testovani paméti jeho
dtlezitou soucasti. Na fizeni vozidla ma vliv jak kratkodoba, tak dlouhodoba pamét’. Pokud
se vyskytne deficit v dlouhodobé paméti, je riziko, ze tidi¢ nebude dodrzovat pravidla
silniénitho provozu, protoZe je nebude znat. Kratkodobd pamét zase ve spolupréci
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v

S pozornosti umoziuje fidi¢i vykonavat bézné ftidi¢ské cCinnosti, jednalo by se napf.

0 zapamatovani znacky, kterou fidi¢ zrovna minul.

1.5.1 Psychodiagnostika paméti
Wechslerova §kala paméti (WMS)

Tento test je zaméfeny na zrakovou a sluchovou pamét’ a dale na kratkodobou a dlouhodobou
pamét. Test je mozny administrovat pouze individualng, ve formé tuzka-papir. Délka
administrace trva asi 15 minut. Test ma celkem 7 subtestil, nékteré subtesty jsou Casové
omezené (Seitl & Sucha, 2010). V dnesni dobé je jiZ tento test zastaraly, ale presto stale dosti

vyuzivany. Hruby skér jde pevést na pamétovy kvocient, znadeny MQ (Sucha et al., 2013).
Wechslerova §kala paméti, tieti vydani (WMS-111 a WMS-I11a)

Jde o revizi testu WMS. Wechslerova skala paméti (WMS-I11) ma celkem 11 subtestd, kdy
6 subtestil je zakladnich a zbylych 5 je volitelnych. Zakladni subtesty jsou administrovany
zhruba 30 minut, zatimco volitelné subtesty jen 15 minut, cely test trva administrovat asi
45 minut (Seitl & Sucha, 2010). Je moZnost provést i zkracenou verzi testu (WMS-I11a), ve

které se administruji 4 subtesty, asi 15 minut (Sucha et al., 2013).
Skala aktualni paméti (SAP)

Skala aktualni paméti je sebeposuzovaci $kala, kterou tvoii 56 polozek. Na zapominani je
zaméteno 33 polozek a zbylych 23 polozek na zapamatovani. Respondent odpovida na

pétistupiiové $kale. Hrubé skory mizeme pievést na percentily (Sucha et al., 2013).

Dalsi testy, které se vyuzivaji k psychodiagnostice paméti a stoji za zminéni, jsou
napt. Pamét’ovy test (LGT-3), Bentonuv vizualné reten¢ni test, Meiliho test auditivni

paméti a Meiliho test vizualni paméti.

1.6 Inteligence

Inteligence je sjednocujici prvek, ktery umoziuje vyse popsané kognitivni funkce vyuzivat
jako celek (Seitl & Sucha, 2010). Inteligence je komplexni rozumovou schopnosti a jedna
se o vrozeny predpoklad intelektu. Intelekt pak muZzeme povazovat za praktickou aplikaci
inteligence. Intelektové schopnosti se vyjadiuji skrze inteligenéni kvocient (IQ). Hodnota

IQ vymezuje primér, nadprimér a genialitu a na opacné strané podprimér a defekt intelektu.
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Poruchy intelektu se vyznacuji sniZenim intelektovych schopnosti a tim padem také

snizenim hodnoty IQ (Orel, 2016).

Sucha et al. (2013) uvadi, Ze posuzovani inteligence béhem DPV tvoii spojnici mezi
kognici, procesem usuzovani a osobnosti. I ptesto, Ze inteligenci nalezi v psychodiagnostice
mén¢ jednoznacné misto, nez je tomu u predeslych funkei, fidic by mél byt vybaven alesponi
uritym rozumnym usudkem, logickym myslenim a schopnosti spravné a efektivné
zpracovavat informace. Tim je pak ,zabezpecena schopnost dostatecné adaptace na

promeénlivé dopravni podminky a ucelného vyhodnoceni informaci vedouciho k ndslednému

rozhodnuti (Seitl & Sucha, 2010, s. 11).

1.6.1 Psychodiagnostika inteligence

V réamci psychodiagnostiky fidi¢li motorovych vozidel je inteligence jednou z nejméné
zkoumanych oblasti. Plhakova (2003) uvadi, Ze béhem diagnostiky inteligence je
z vychozich ptedpokladi (verbalni, Ciselné, prostorove atd.). V rdmci usuzovani se vyuzivaji
rizné myslenkové operace, napt. induktivni a deduktivni usuzovani, usuzovani na zaklad¢
analogie apod. Sucha et al. (2013, s. 62) dopliuji, Ze ,pFi Fizeni vozidla se vedle jinych

psychickych funkci uplatnuje usuzovani, jehoz podkladem je inteligence*.

Tito autofi (2013) dale uvadi, ze v ramci psychodiagnostiky intelektu a posouzeni
zpusobilosti k Fizeni se nesmi vyskytovat jakakoliv uroven mentalni retardace, ktera
zpusobuje niz§i schopnost orientovat se v prostiedi nebo v¢as rozeznat riziko. Problematicka
je také pritomnost demence, ktera postihuje kromé intelektovych schopnosti také pamét.
Havlik (2005) uvadi, ze 1Q tidi¢e by se mé¢lo pohybovat min. v rozmezi intervalu 85 — 115,
nicméné horni hranice intervalu neni pro posuzovani zpusobilosti nijak omezena. Bena,
Stikar a Hoskovec (1968) s timto tvrzenim souhlasi a dopliuji, Ze pokud je &lovék schopen
ziskat fidi¢ské opravnéni, nehraje jeho inteligence pifi nehodovosti pfilis roli, pfesto by se

ale vysledky inteligen¢nich testi mély pohybovat minimaln€ v paAsmu praméru.
Ravenovy standartni progresivni matrice (SPM)

Test obsahuje celkem 60 tikolii rozdélenych do 5 skupin aloh se vzristajici obtiznosti. Ulohy
jsou zamefeny na analogické usuzovani, které je pti fizeni dileZité. Testovana osoba vybira
z n€kolika nabizenych moznosti, ktera spravné doplni chybé&jici ¢ast obrazce. Administrace

je mozna individualng i skupinové, v &asovém rozmezi 35 — 45 minut (Sucha et al., 2013).
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Test struktury inteligence (1-S-T 2000 R)

Test mefi strukturu inteligence, kterd je rozdélena do tii oblasti: verbalni, numerickou a
figuralni. Obtiznost Gloh postupné nartsta. Je mozna individudlni i skupinovéa administrace.
Nevyhodou je dlouhd doba administrace, ktera v ptipadé celého testu (zahrnujici pamét’ a
rozsitujici modul) trva asi 140 minut. V zakladnim modulu trva okolo 90 minut (Sucha et
al., 2013). Rozsifujici modul zjistuje podil fluidni a krystalické inteligence. Subtesty pamé&ti
jsou zaméteny na pamét’ pro slova a pamét’ pro obrazce. Test je k dispozici v pocitacové

formé nebo tuzka-papir (Seitl & Sucha, 2010).
Adaptivni matricovy test (AMT)

Test méfi obecnou inteligenci ve smyslu usuzovani prostiednictvim matric. Testovana osoba
vybird z 8 nabizenych moznosti, kterd spravné doplni chybé&jici ¢ast obrazce. Test je
k dispozici na poc¢itaci a ma 4 varianty vzhledem k intelektové urovni jedince. Podle zvolené
varianty se administrace pohybuje okolo 20 az 60 minut (Sucha et al., 2013). AMT m4
princip adaptivniho testovani, tzn., ze vybér a pocet uloh se vyviji béhem testu podle

piedeslych spravnych ¢i §patnych odpovédi (Seitl & Sucha, 2010).

Mezi dalsi metody testujici inteligenci jedince patii napi. Wechslerovy testy
inteligence (WAIS-III), Videnisky maticovy test (VMT), Test intelektového potencialu
(TIP) a dalsi (Sucha et al., 2013).

Z divodu obsahlosti tématu psychodiagnostiky kognitivnich funkci neni bohuzel
mozné v této praci zminit a detailnéji popsat veSkeré vyuzivané testy. Z tohoto divodu byly
popsany pouze vybrané testy, které se v dopravni psychologii bézné vyuzivaji. Mezi
vybranymi testy pozornosti a testy na méfeni reak¢niho ¢asu jsou uvedeny zejména ty, jez

byly vyuzity ve vyzkumné ¢asti prace.
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2 RIDICI MOTOROVYCH VOZIDEL

Obecné muzeme rozlisit nékolik typi fidict vozidel. Prvni kategorii tvoti podle pravniho

......
v

.........

a fidic1 vozidla s ptednosti v jizd€ (sanitni vozy). Posledni kategorii tvoti podle osobnostnich
charakteristik (pohlavi, vék a zkuSenosti) mladi fidi¢i, nezkuSeni fidi€i, starsi fidic¢i apod.

(Sucha, 2019).

Autor uvadi, ze rozdil mezi soukromym fidi¢em a fidicem z povolani (komer¢ni
1di€) je v poctu najetych kilometrti za rok, dale v poctu hodin, které stravi ro¢né za volantem,
hmotnosti vozidla a ptedev§im v tom, zda mu vozidlo slouzi k obzivé. Soukromy fidi¢ je
osoba, ktera najede ro¢né méné nez 36 000 km anebo stravi za volantem ro¢né méné nez
720 hodin. Dale soukromy fidi¢ fidi vozidlo, které ma niz§i hmotnost nez 11 tun a fizenim
se nezivi. Ridi¢em z povolani je naopak osoba s ptislusnym fidi¢skym opravnénim, ktera

nespliuje definici soukromého fidice.

Obecné jsou vymezeny dvé skupiny fidi¢h. Prvni skupina zahrnuje fidi¢e béznych
motocykll, automobilii a dalSich mensich vozidel s piivésem ¢i bez piivésu. Druhou skupinu
tvofi fidi¢i vozidel nad 3,5 tuny ¢i osobnich vozidel s vice jak osmi sedadly kromé¢ fidice.
Do této skupiny spadaji taktéz fidici taxisluzby, sanitnich vozu a dalSich vozidel, které slouzi
pro sluzebni ucely. VSichni fidi€i, ktefi spadaji do této druhé skupiny, musi pred ziskanim
fidicského opravnéni podstoupit lékaiské a psychologické vySetieni a poté pravidelné

podstupovat kontrolni prohlidky (Sucha, 2019).

2.1 Rizikovi ridici
I ptesto, ze se na 95 % dopravnich nehod podili lidsky faktor, stile neni mozné urcit vztah
jednotlivych lidskych atributdi, vzorcli chovani ¢i vlastnosti, které by byly odpovédné za
zpiisobeni nehody. Ditvodem je velké mnoZstvi relevantnich vlivii, které na fidice plsobi
(Sucha, 2019).

Seitl a Sucha (2010) uvadi, ze vyzkumy, které se zabyvaly rizikovymi

charakteristikami fidich v Ceské i zahrani¢ni literatufe, se zaméfuji na urcité osobnostni

21



vlastnosti fidi¢e. Aviak Sucha (2019) doplituje, Ze souvislost mezi dopravni nehodovosti a
osobnosti fidi¢e nebyla dodnes dostatecné vysvétlena a nékdy byva dokonce nékterymi
autory zpochybnovana. Divodem je velké mnozstvi studii, jejichz vysledky nejsou
konzistentni. Tyto nekonzistentni ¢i Casto protichidné vysledky mohou plynout napf.
z teoretickych ¢i metodologickych nedostatkti ve vyzkumech. Osobnostnim vlastnostem
byla vénovana také bakalarskd prace (Madova, 2020), ze které tato prace v urcitych

kapitolach vychazi.

2.1.1 Osobnostni vlastnosti rizikovych Fidicu

V ramci posouzeni osobnostnich ryst tidi¢e se pozornost zamétuje na rizikové chovani a
miru vnimaného rizika. Dale se soustfedi na postoje jedince, jako je napi. ochota ke
spolupraci v dopraveé, postoje vici ostatnim ucastniktim silnicniho provozu, ale 1 vici
vozidlu, anebo navyky, které se tykaji konzumace alkoholu, tendence k riskovani apod.
V neposledni fadé se jedna také o zlost, agresivitu a hostilitu fidi¢e (Sucha, 2019). Agresivni
jizda je totiz jednou z hlavnich pti¢in velkého procenta dopravnich nehod, z tohoto diivodu
se pak pii zkoumani osobnosti klade velky diiraz na téma agrese a agresivniho fizeni (Sucha

et al., 2013).

Dalsi kategorii, ktera se posuzuje, je sklon k vyhledavani situa¢niho vzruseni neboli
,,sensation seeking®. Jak uvadi Plhakova (2003) koncept sensation seeking poprvé popsal
M. Zuckerman. Lid¢, kteti skoruji vysoko Vv této Skéle, maji sklon vyhledavat nové,
riznorodé ¢i intenzivni zazitky. Rosenbloom (2003) charakterizuje sensation seeking
prostiednictvim ¢ty hlavnich bodi. Jednd se o vyhledavani vzruSeni a dobrodruzstvi,
vyhledavani novych zkusenosti, dale jde o ztratu zabran a poslednim bodem je citlivost na
nudu (Madova, 2020).

Podle Boyce a Gellera (2002) je vétSina nehod vozidel zplisobena pfedevSim
chovanim ftidie. Spousta fidi¢u fidi cely Zivot, aniz by zpusobili n&jakou nehodu ¢i
prestupek, zatimco jini fidi¢i jsou v prabéhu svych Zivoti zapojeni hned do nékolika nehod
¢1 prestupki. Vysledky vyzkumil naznauji, ze rizikové fizeni, jako napf. nepouZzivani
bezpecnostnich past, dale prekracovani rychlosti a fizeni pod vlivem alkoholu je soucasti
vétSiho rizikového syndromu tizeni (Madova, 2020).

oy

Miksik (1991) je toho nazoru, zZe fidi¢i, ktefi maji sklon dostavat sebe anebo jiné
ucastniky silni¢ni dopravy do rizikovych situaci netvoii zpravidla homogenni skupinu
jedinct, ktera by se vyznacovala stejnymi ¢i podobnymi znaky. Podle tohoto autora jde prave
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naopak o0 heterogenni, tedy riiznorodou skupinu osob. Neadekvatni chovani fidic¢t v dopraveé
pak mize mit velmi rozmanité osobnostni zdroje. Mlze se vyznacovat napt. nizkou mirou
odpové&dnosti vici druhym, nedostate¢né rozvinutou schopnosti anticipace, nerealnou
sebejistotou anebo vysokou tendenci vyhledavat situa¢ni vzruseni. Do popiedi mize dale
vstupovat tendence riskovat a predvadet se pred ostatnimi ¢i ziskavat obdiv, to vSe ale mtize

byt projevem snahy piekonat vlastni pocity ménécennosti.

2.1.2 Psychodiagnostika osobnosti Fidice

V ramci psychodiagnostiky osobnosti fidice se ve vySetteni zamétuje pozornost predevsim
na osobnostni rysy, a to prostiednictvim osobnostnich testi nebo inventaii. Cilem
psychodiagnostiky osobnosti je ziskat urcité informace o jedinci, ze kterych je mozné
predvidat budouci chovani v dané situaci. To znamena, Ze jsou vybirani vhodni kandidati na
fidiCe a na druhé stran¢ je zaroven snaha pfedchazet vstupu potencialné rizikovych fidi¢a do

situace Fizeni (Sucha et al., 2013).
NEO pétifaktorovy osobnostni inventai (NEO-FFI)

Costa a McCrae jsou autory pétifaktorového modelu osobnosti, ktery se stal uzndvanym
modelem soucasné psychologie. Velka fada dotaznikii nasledné vychazi z tohoto modelu.
Test urCuje miru neuroticismu, extraverze, otevienosti vici zkuSenosti, piivétivosti a
svédomitosti (Hiebickova, 2011). Jak uvadi Svoboda (2005), existuje hned n¢kolik verzi
tohoto dotazniku, napt. NEO-PI, NEO-PI-R, NEO-FFI ¢i BFQ. Verze NEO-FFI ma pouze
60 polozek, konkrétné 12 pro kazdou Skalu. Je k dispozici ve formé papirové, ale
i elektronické. Administrace je mozna individualné i skupinové a zabere asi 10 minut (Seitl
& Sucha, 2010).

Inventar stylii osobnosti a poruch osobnosti (PSSI)

Dotaznik ma 140 vyrok, na které testovand osoba odpovida na ctyibodové skale. Dotaznik
obsahuje celkem 14 8kal, které se zaméfuji na pfevazujici styl osobnosti (Seitl & Sucha,
2010). Dotaznik vychazi z toho, Ze kazda porucha osobnosti ma piedstupeit v osobnostnim
stylu. Napf. ctizddostivy styl osobnosti odpovida narcistické poruse, sebejisty styl odpovida

disocialni poruse osobnosti atd. (Sucha et al., 2013).
Sestnictifaktorovy osobnostni dotaznik (16 PF)

Cattelliv Sestnactifaktorovy dotaznik je sice star$i metoda, avSak v diagnostice stale velmi

vyuzivana (Sucha et al., 2013). M4 celkem 187 poloZek a jsou k dispozici ¢eské normy.
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Stikar, Hoskovec a Stikarova (2003) uvadi, Ze rizikovy Fidi¢ ma nejéastdji rysy
neodpovédnosti, neopatrnosti, neinhibovanosti, impulzivity, ma zvySenou emoc¢ni
sensitivitu, nezralost, nejistotu, izkostnost a ma méng realistické postoje. Nerizikovi fidi¢i
maji pochopitelné¢ opa¢né hodnoty téchto ryst. Svoboda (2005) k tomuto dopliuje, Ze
S fizenim mohou souviset v ramci Cattellova dotazniku také faktory druhého fadu, a to

predevsim faktor extraverze a uzkosti (Madova, 2020).

Mezi dalsi hojn€ vyuzivané dotazniky osobnosti patii také Bochumsky osobnostni
dotaznik (BIP), dotaznik SPARO, Eysenckovy osobnostni dotazniky, dotaznik
interpersonalni diagnézy (ICL) a mnoho dal3ich (Sucha et al., 2013).

2.1.3 Dopravnépsychologické vySetieni rizikovych Fidici

V bakalafské diplomové praci (Madova, 2020) byla pozornost vénovana oblasti
dopravnépsychologického vysetieni. Tuto oblast je dilezité zminit také v magisterské

diplomov¢ praci.

Dopravni psychologie je sice mensi oblasti aplikované psychologie, ale je pokladana
za velmi vyznamnou oblast profesionalni psychologie. Naplni prace dopravnich psychologi
je predevsim vySetfovani a posuzovani psychické zpusobilosti fidi¢a k fizeni motorovych
vozidel. Pfi posuzovani psychické zpusobilosti k fizeni motorového vozidla vSak nejde
0 posouzeni télesného anebo dusevniho zdravi, ale zda je konkrétni zadatel ¢i uchazec
zpusobily Fidit motorové vozidlo (Sucha et al., 2013). Tito autofi dale zmifiuji, Ze psychicka
zpusobilost se posuzuje jak u fidi¢i z povolani, tak u fidich amatérd, kterym neslouzi
k vydéle¢né Cinnosti. Zpusobilost se posuzuje taktéZ u uciteli autoskol a u pracovniku

ve vybranych profesich zelezni¢ni a méstské dopravy.

Sucha, Sramkova, Zameénik, Cernochova a Rehnové (2016) uvadi jako nejéast&jsi
divod DPV bud’ odebrani fidi¢ského opravnéni anebo vysSetteni profesionalnich tidict. Tito
autofi dale dopliji, Ze vice jak v 70 % pripadi vSech vySetieni byva tidi¢ posouzen jako
zpusobily, v zhruba 20 % piipadd jako zpusobily s podminkou a ve zbytku piipadd jako
nezpiisobily. Mezi nejéastéjsi piestupky v CR patii rychla jizda, jizda pod vlivem alkoholu
¢i jinych navykovych latek, nepouzivani bezpecnostnich pasi, jizda na cervenou a
nepozornost fidice. Dalsi ¢asto zminované prestupky jsou unava fidice, agresivni jizda, stres,

tizkost a zlost fidi¢e (Sucha, 2019).
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Dopravnépsychologické vySetieni je dopodrobna popsano v zakonu o silni¢énim
provozu ¢. 361/2000 Sb., v § 87a, kdy se kazda osoba, kterd zdda o vraceni tidi¢ského
opravnéni, musi podrobit DPV ve ¢tyfech konkrétnich ptipadech. Zaprvé, pokud osoba
pozbyla fidi¢ské opravnéné v disledku dosazeni celkového poctu 12 bodii v ramci bodového
hodnoceni fidi¢d, tzn., Ze doslo k tzv. ,,vybodovani* fidi¢e. Za druhé, kdyz osoba pozbyla
fidi¢ské opravnéni v dusledku soudem ulozeného trestu zdkazu Cinnosti, ktery spoc¢iva
v zakazu Fizeni vSech motorovych vozidel. Tteti ptipad povinnosti vykonat DPV se tyka
osob, kterym byla spravnim organem uloZena sankce zakazu tizeni motorovych vozidel na
dobu nejméné Sesti mésicu. V poslednim ctvrtém ptipadu zmiiluje zakon o silni¢nim provozu
osoby, které pozbyly tidi¢ské opravnéni v disledku podminéného odlozeni podani navrhu
na potrestani ¢i podminéného zastaveni trestniho stihdni, v pribéhu jehoz zkusebni doby se

zavazala dana osoba zdrzet se fizeni motorovych vozidel?.

Dopravnépsychologické vysetfeni se dale vénuje studiu dodanych objektivnich
zprav. Jedna se predevSim o evidencni vypis z karty fidi¢e z piisluSného magistratu,
popiipadé¢ vymeénny poukaz od praktického I€kate, spolecné se zdivodnénim pozadavku
DPV u dan¢ho fidice. Dilezité je predev§im zjiStovani anamnestickych tdaji, zvlasté o
prubéhu fidi¢ské praxe. Tyto udaje mize dopravni psycholog ziskat pii rozhovoru ¢i za
pouziti standardizovaného anamnestického dotazniku anebo idealné z kombinace obou

zminénych (Sucha et al., 2013).

Pfi posuzovani dopravnépsychologické zptsobilosti je soucasti piedevSim
hodnoceni, které zahrnuje jak kvalifikaci, znalosti, dovednosti, tak dale praxi, zkusenosti,
zdravotni i t€lesnou zpusobilost a mravni profil fidi¢e (Havlik, 2013). Podle Havlika (2005)
by se mél psycholog v ramci pozorovani u vySetiované osoby zameéfit na verbalni a
neverbalni projevy, napf. gesta, mimiku, vystupovani, zarovein by mél sledovat celkovy
vzhled osoby, v§imnout si ucesu, obleceni, postoje, chtize apod. Psycholog by se m¢l zaméFit
také na to, jak tidi¢ reaguje v nejruznéjsich neobvyklych podminkach béhem vysetieni, napf.
ve stresu, pii vypliovani zadanych ukol, v Casové tisni, pfi zkouskach na pocitaci Ci
ptistrojich apod.

Jakmile dopravni psycholog provede vstupni rozhovor s fidicem a zjisti jeho

anamnestické udaje, pokracuje DPV zadavanim jednotlivych testd. Mezi vykonové testy

fadime napf. test rychlosti a kvality reakci na podnéty, déale testy inteligence, paméti,

2 Zé&kon o silniénim provozu ¢. 361/2000 Sb., § 87a, Dopravn&psychologické vySetfent.
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pozornosti a rozhodovani. Osobnostni dotazniky jsou zaméfeny pievazné na ty vlastnosti,
které mohou vést k ohrozeni bezpecnosti silni¢niho provozu. Jednd se napf. o vyraznou
labilitu, nezralost, soutézivost, zvySenou miru agresivity, impulzivitu, tendenci k riskovani,

k bagatelizaci atd. (Sucha, Rehnova, Sramkova, Cernochova & Zameénik, 2015).

Jakmile je vySetfeni fidice u konce, ndsleduje rozhovor, béhem kterého jsou
probirany veskeré vysledky vySetfeni, popiipadé vysvétleni omezeni ¢i sdéleni zaporného
vysledku. VySetfeni kon¢i sepsanim zavérecné zpravy pro zadavatele vysetieni anebo
vystavenim zavéreéného posouzeni piimo klientovi. Sucha et al. (2013, s. 27) uvadi, Ze
existuji tfi typy zavérecného posouzeni: ,Klient zpiisobily/nezpusobily ridit motorové
vozidlo, klient je zpusobily/nezpiisobily ridit motorové vozidlo pozadovaného typu vozidla a

posledni, klient je/neni vhodny pro daného zaméstnavatele (vybér ridicii pro firmu)*.

Podle zékona o silnicnim provozu ¢. 361/2000 Sh., v § 87b, vydava dopravni
psycholog posuzované osob¢ pisemny posudek o vysledku DPV. V zavéru posudku musi
byt zcela jasné, zda je posuzovany ftidi¢ psychicky zpisobily, psychicky zpisobily
s podminkou, anebo naopak psychicky nezpisobily fidit motorové vozidlo®. V ramci
celkového posouzeni se ptihlizi také k ziskanym anamnestickym dattim, dale k objektivnim
udajim o ftidi¢ské praxi, anebo k vysledkim ptedchozich vySetieni u (jiného) dopravniho

psychologa (Sucha et al., 2015).

Sucha et al. (2013) uvadi, Ze v ramci DPV se psycholog podrobné zaméfuje na ty
psychologické kategorie, které jsou pfi fizeni velmi dilezité a které determinuji styl jizdy
fidice. Prvni kategorii jsou osobnostni vlastnosti fidice. Druhou kategorii jsou kognitivni
funkce, kdy se vénujeme hlavné pozornosti, odolnosti proti monotonii, paméti, inteligenci,
dale reak¢nimu Casu (piesnost a rychlost reakci) a perifernimu vnimani (Madova, 2020).

Kognitivnim funkcim je v této praci vyhrazena prvni kapitola.

2.2 Ridici z povolani
Ridi¢ z povolani je ¥idi¢, jehoZ hlavni pracovni aktivitou je fizeni, ktera je v souladu s jeho
pracovni smlouvou a zarove fidi vozidlo o hmotnosti nad 3,5 tuny (Sucha, 2019). Ackoliv

se to nemusi na prvni pohled zdat, profese profesionalniho fidice klade zvysené naroky na

jeho psychiku.

3 Zéakon o silniénim provozu ¢&. 361/2000 Sb., § 87b, Dopravnépsychologické vysetieni.
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Néroky na profesionalni fidi¢e mohou byt rozdéleny do dvou skupin, a to na naroky
spolecné pro vSechny fidi¢e z povolani a naroky, které jsou specifické v ramci specifickych
pozadavk nékterych fidi¢skych profesi. Bakalar (1992) uvadi nasledujici naroky, které jsou
spole¢né pro vSechny fidi¢ské profese. Jedna se o naroky v oblasti inteligence, znalosti, dale
vV oblasti pamé&ti, naroky v oblasti pozornosti, odolnosti vii¢i zatézi, naroky v oblasti

senzomotorické koordinace a naroky na osobnostni charakteristiky.

Tito tidi¢i jsou v drtivé vét§iné pracovni doby vystaveni psychické zatézi a stresu,
proto ne kazdy muize tuto psychicky naro¢nou praci vykonavat. ,,Podle Svétové organizace
prace (International Labour Organization) patii profesiondlni Fidici (Fidici ve verejné
doprave, 7idici nakladnich vozui) mezi t7i nejohroZenéjsi profese (spolu s pracovniky rizeni
letového provozu a délniky na montaznich pasech a ropnych ploSindach)* (Hanzlikova,

20044, s. 3).

Podle Havlika (2013) hraje vyznamnou roli U téchto idi¢t nejen pozitivni motivace
k praci, ale i dlouholeta praxe, ktera mnohdy dokaze piekonat i nékteré nedostatky

ve struktuie schopnosti a vlastnosti.

Lynn a Lockwood (1998) jsou toho nazoru, ze u profesionalnich fidic¢u je vétsi
pravdépodobnost, Ze se stanou ucastniky dopravni nehody. S timto tvrzenim souhlasi také
Sucha (2019), ktery uvadi, Ze fidi¢i z povolani se znaéné podili na statistikach dopravnich
nehod. Nicméné hlavni pfi¢inou dopravnich nehod u f#idi€h z povolani nejsou
pravdépodobné jejich rizikové osobnostni charakteristiky. Jednim z hlavnich divodu je, ze
fidi¢i z povolani najedou oproti béznym fidicim daleko vice kilometri, a to nejen ve dne,
ale i v noci, béhem jakéhokoliv pocasi. Zajimavym zjisténim vsak je, ze piestoze nebereme
Vv potaz pocet najetych kilometrt, je pravdépodobnost dopravni nehody vyssi nez u béznych

fidi¢h ,,amatéra* (Broughton, Baughan, Pearce, Smith & Buckle, 2003).

Ridi¢i musi byt schopni sledovat velké mnozstvi informaci, které musi zaroven umét
spravné zpracovat, protoze vlivem Spatného vyhodnoceni situace mize dojit k dopravni
nehodé. Cartwright, Cooper a Barron (1996) uvadi jako hlavni pfi¢inu dopravnich nehod
u fidi¢t z povolani pfedevsim stres a unavu. Také Hakkanen a Summala (2000) zjistili, ze

nejen stres, ale i inava a zdravotni stav maji vyznamny vliv na nehodovost (Madova, 2020).

Podle Hanzlikové (2004a) patti u fidic z povolani mezi nejcastejsi pracovni stresory
vysoké ndroky na kognitivni procesy (pozornost, rozhodovani), zvySena odpoveédnost

(mozné nasledky selhani), dale proménlivost ¢i jednotvarnost ukond (nepravidelné nebo
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naopak monotonni), asovy tlak (jizda podle jizdniho tadu), rizikové ¢innosti (vliv hluku) a

intenzivni socialni aktivity (feseni konfliktd s lidmi).

2.2.1 Osobnostni vlastnosti profesionalnich Fidic¢i (nerizikovych)

Smékal (2002) definuje osobnost jako jedince se vSemi jeho dusevnimi a fyzickymi
vlastnostmi. V idealnim ptipadé by mél byt fidi¢ tedy zdravy jak po télesné strance, tak
dusevni. Antusek (1998) se domniva, ze Gspésny fidi¢ ma vyrovnany a silny typ nervové
soustavy, navic umi reagovat rychle a piesné. Rizikovy fidi¢ ma naopak tendenci

k nezodpovédnosti, neopatrnosti, impulzivité, emocionalni ptecitlivélosti a uzkostlivosti.

Podle Havlika (2005, s. 13) je v osobnosti bezproblémového fidice v popiedi
Lvyrovaana struktura, emotivni stabilita, sebeovladani, prizpusobivost, dale primérena
sebediivera, odolnost viici stresu, svédomitost a spolehlivost®. Dilezitou soucasti je také
schopnost myslet na ostatni, S nutnosti pfedvidat jejich chovani. Rizeni je &innost, kdy
jedinec musi myslet nejen za sebe, ale také za druhé. Ridi¢ zkratka musi poéitat s piipadnymi

chybami druhych a musi umét predvidat.

Podle Beny et al. (1968) je béhem testovani a vybéru profesionalnich ¥idi¢t nutné
vénovat pozornost predevs§im agresivité, emocionalni stabilité, spoleCenskému piizptisobeni
se a dale postojim jedince k predpisim, k pfi¢inam nehod a k dopravnim orgdnim. Havlik
(2013, s. 16) dopliuje, Ze u profesionalnich fidi¢t by se méla objevovat také ,psychickd
vyvazenoSt, rozvaznost, obezretnost, trpelivost, rozhodnost, samostatnost, spolehlivost,

odpovédnost a predvidavost™.

Havlik (2013) se domniva, ze v ramci urcitych slozek osobnosti fidice mohou byt
nékteré slozky zvyraznéné anebo naopak potlacené. U fidich s nckolikaletou praxi
fidi¢ského povolani u stejného druhu dopravy se postupné posiluji urCité vlastnosti, které
jsou velmi dilezité pro bezpecnou jizdu. Napf. fidi¢i autobusové dopravy postupem casu
roste smysl pro povinnost, zodpovédnost, zlepSuje Se jeho frustra¢ni tolerance a
sebeovladani. Podobné je tomu také u fidi¢h kamionl, ktefi se postupné stavaji
prizptisobivéjsi, vytrvalejsi a trpélivéjsi. Stikar, Hoskovec a Stikarova (2003) dopliuji, Ze

oy

vyzkumy dokazuji, ze fidi¢i, ktefi dlouhou dobu nezpiisobili Zaddnou nehodu, byli

vvvvvvvvvvvvv

fidi¢tm, ktefi méli v minulosti jiZ vétsi po€et nehod (Madova, 2020).
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2.2.2 Dopravnépsychologické vySetreni ridi¢i z povolani

V historii dopravni psychologie se postupné vypracovalo hned nékolik metod pro
posuzovani psychické zpuisobilosti k fizeni motorovych vozidel. Ty byly zpocatku zaméfené
predevsim na fidice z povolani. Zprvu ptevazovala vykonova slozka jako zakladni psychicka
funkce, postupné se vSak zacal klast vétsi duraz na velmi dilezitou oblast, a to na osobnostni

charakteristiky fidi¢e (Sucha et al., 2013).

Od roku 2005 =zacal platit zakon 411/2005 § 87a bod 1) o povinném
dopravnépsychologickém vysSetieni fidici z povolani. Prakticti 1ékafi maji povinnost
vydavat potvrzeni o zdravotni (ne)zpusobilosti fidit motorové vozidlo, konkrétné u drzitelt
skupin C, C1+E, D, D+E a podskupin. Toto vysetfeni musi podstoupit také ucitelé autoskol,
komisati a dale osoby, které jsou doporuceny l€katfem, policejnim vySetfovatelem, soudem

anebo advokatem (Havlik, 2013).

V zékonu o silni¢nim provozu €. 361/2000 Sb., v § 87a, je podrobn¢ popsdno DPV.
Je zde uvedeno, Ze tomuto typu vySetieni se musi podrobit drzitel fidi¢ského opravnéni pro
skupinu vozidel C1+E, C nebo C+E, ktery tfidi nakladni automobil o maximalni povolené
hmotnosti, ktera ptevysuje 7 500 kg ¢i specidlni automobil o maximalni povolené hmotnosti
pievysujici 7 500 kg. Dale se muize jednat taktéz o jizdni soupravu, kterd je sloZena
Z nakladniho automobilu a ptipojného vozidla ¢i ze specidlniho automobilu a piipojného
vozidla, s maximalni povolenou hmotnosti, ktera pievysuje opét 7 500 kg. Dalsi kategorii
jsou fidic¢i, ktefi jsou drziteli fidi¢ského opravnéni skupiny vozidel D1+E, D nebo D+E,
pokud fidi motorové vozidlo, které je zafazené do nékteré z téchto uvedenych skupin

vozidel®.

ovoe

Sucha et al. (2015) uvadi, Ze fidi¢i z povolani musi pravideln& vykonavat DPV. Toto
vySetteni podstupuji fidi¢i z povolani vzdy pred zah4jenim vykonu €innosti, dale podstupuji
vySetfeni nejdiive pul roku pied dovrSenim 50 let, avSak nejpozdé&ji v den 50. narozenin a
poté pravidelné kazdych 5 let. Havlik (2005) je toho nazoru, ze DPV nebyva u fidici
z povolani ptili§ oblibené. Vétsina téchto Fidi¢u piichazi s obavami, jelikoz nékdy nevi, co
Cekat a boji se, Zze neuspé&ji. Podle tohoto autora ale plati, Ze az na par vyjimek vede

beztthonna, alespon pétiletd praxe viceméné k dobrému psychologickému hodnoceni.

4 Zé&kon o silniénim provozu ¢. 361/2000 Sb., § 87a, dopravnépsychologické vysetien.
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Zakon ¢. 247/2000 Sb. o ziskavani a zdokonalovani odborné zpisobilosti k fizeni
motorovych vozidel uvadi ziskdvani a obnovovani profesni zptisobilosti v rdmci dal$iho
vzdélavani a vycviku®. ,, Pritkaz profesni zpiisobilosti idice se vydava ridiciim, kteii tispésné
absolvovali zdokonalovini odborné zpiisobilosti Fidicit a prezkouseni* (Sucha et al., 2013,
S. 134). Dale tito autofi doplhuji, ze fidi¢ je povinen zdokonalovat svou odbornou
zpusobilost, pokud fidi motorové vozidlo a je drzitelem skupiny vozidel C, C+E, D a D+E
nebo podskupiny C1, C1+E, D1 a D1+E. Soucasti zdokonalovani této odborné zptsobilosti
je vstupni $koleni a nasledné pravidelna skoleni. Prikaz profesni zpisobilosti je pak platny

5 let (Madova, 2020).

5 Zakon &. 247/2000 Sb., o ziskdvani a zdokonalovani odborné zpiisobilosti k fizeni motorovych vozidel, ve
znéni pozdéjsich predpisi.
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3 NEHODOVOST RIDICU
MOTOROVYCH VOZIDEL

v v

republice zaznamenano 18 419 nehod v silni¢nim provozu, pii kterych doslo ke zranéni nebo
usmrceni osob. Béhem téchto nehod bylo zranéno celkem 22 687 lidi a 518 bylo usmrceno.
Ze zajimavosti uved'me pro porovnani piiklady nehod v ostatnich druzich dopravy.
V Zelezni¢ni dopravé bylo zaznamenano 91 nehod, ve vSeobecné letecké dopravé 74 a

nejméng, 35, v lodni dopravé (Ministerstvo dopravy, 2020).

Pro srovnani uvadime také nejnovejsi statistiky z ro¢enky nehodovosti na pozemnich
komunikacich v CR za rok 2020 (Policejni prezidium, 2021). Policie CR $etiila za rok 2020
celkem 94 794 vsech nehod s celkovym poétem 460 usmrcenych osob do 24 hodin od
v roce 2020 je nezpochybnitelnym vlivem poklesu mobility osob vlivem koronavirové
pandemie. V roce 2020 kazdy den $etfila Policie CR v praméru 259 nehod, jinymi slovy byla
pocet osob usmrcenych nasledkem dopravni nehody v historii policejni statistiky. V praméru
piipada na kazdy den 1,26 usmrcené osoby. Tzn., Ze v disledku dopravni nehody v CR

zemre prumérné kazdych devatenact hodin jeden ¢lovek.

Jak jiz bylo naznaceno vySe, dopravni nehodovost byla v roce 2020 vyrazné
ovlivnéna opatienimi, které souvisely s pandemii COVID-19. V CR byl v roce 2020
vyhlasen nouzovy stav dvakrat, poprvé na jate (od 13. biezna do 17. kvétna 2020) a podruhé
na podzim a v zimé (od fijna do prosince). V dob¢ prvniho nouzového stavu doslo k pomérné
zna¢enému poklesu poctu dopravnich nehod, a to az 0 27 %. K poklesu fatdlnich nasledkii
dopravnich nehod doslo taktéz, a to 0 16,9 % oproti stejnému obdobi roku 2019. V dobé
druhého nouzového stavu doslo k vyraznéjsimu poklesu poctu usmrcenych osob (o 28 %),
zatimco pocet nehod klesl ,,pouze” o 19,7 %. Taktéz doslo k opétovnému vyraznéj$imu
poklesu dalsich nasledkii dopravni nehod, konkrétné u tézce zranénych osob o 29,3 % a

u lehce zranénych o 31,8 % (Policejni prezidium, 2021).
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3.1 Nehodovost ridi¢u osobnich vozidel

Z rocenky o nehodovosti za rok 2020 (Policejni prezidium, 2021) vyplyva, ze nejvice
dopravnich nehod v roce 2020 zavinili fidi¢i motorovych vozidel — jednalo se 0 79,5 % vsech
dopravnich nehod. Pfi téchto nehodach bylo usmrceno 417 osob, coz predstavuje 90,7 %
vSech osob usmrcenych pii dopravnich nehodach. Témét 60 % téchto nehod, tzn. 44 826
nehod, zavinili fidi¢i osobnich vozidel bez ptivésu. Pii téchto nehodach zahynulo 285 osob,

coz je 0 23,4 % mén¢ nez v piedchozim roce.

oy

Zbylych 20,5 % nehod bylo zavinéno tidi¢i nemotorovych vozidel, tzn. chodci, dale
lesni zvéri ¢1 domacim zvifetem, technickou zavadou vozidla ¢i zavadou komunikace anebo
jinym zavinénim. DuleZité je také zminit, Ze do uvedenych statistik nejsou zahrnuta

psychicka zranéni a dusevni ijmy vzniklé v disledku dopravni nehody.

Nejcastéjsi pricinou nehod fidict osobnich vozidel bylo v roce 2020 nevénovani se

vvvvvv

vvvvvvvvvv

vozidel neptizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky, vlivem cehoz

vyhaslo 54 lidskych zZivott (Policejni prezidium, 2021).

3.2 Nehodovost ridica nakladnich vozidel

Jelikoz se tato prace vénuje také fidicim z povolani, podivejme se pro srovnani také na
statistiku dopravnich nehod fidi¢t nakladnich vozidel. Ro¢enka nehodovosti z roku 2020
(Policejni prezidium, 2021) udava, ze fidi¢i nakladnich vozidel, nakladnich vozidel
s piivésem a navésem zavinili 10 052 dopravnich nehod, pii kterych dosSlo k usmrceni
celkem 66 osob. Nejvice dopravnich nehod zavinili fidi¢i nakladnich vozidel s hmotnosti do
3,5 tuny. Pii téchto nehodach bylo usmrceno 28 osob. Ridi¢i ndkladnich vozidel nad 12 tun

zavinili celkem 3 462 nehod a pfi téchto nehodach bylo usmrceno 25 osob.

vvvvvv

komunikacich zavinénych fidi¢i ndkladnich vozidel bylo v roce 2020 opét (stejné jako
v pfechozich letech) nevénovani se plné fizeni vozidla, kdy v ptipadé 2 427 nehod zahynulo
14 0sob, tj. 21,2 % osob usmrcenych pii téchto nehodach. Z téchto dat vyplyva, ze nejéastéjsi
pti¢inou dopravnich nehod jak u fidi¢i osobnich vozidel, tak fidi¢t nakladnich vozidel je
nevénovani se plné fizeni vozidla (Policejni prezidium, 2021). Mizeme tedy konstatovat, ze

pozornost hraje pti dopravnich nehodach zasadni roli.
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Je znamo, ze kognitivni funkce a reakce maji pfi provadéni monoténnich tkoli
tendenci klesat (Schmidt et al., 2009). Monotonie v dopravé zptsobuje piedevsim ospalost,
unavu a snizeni reakéniho ¢asu. Nebezpeci monotonie je ¢asto uvadéno v souvislosti se
zelezni¢ni dopravou a jizdou po dalnici, nehledé na to zda rano, odpoledne ¢i vecer (Pack,
Rodgman, Cucchiara, Dinges & Schwab, 1995). Obvykle se mluvi o dopadu monotonie na
profesiondlni fidice. Avsak zajimavym zjisténim je, ze u fidi¢l z povolani je pocet nehod
zptisobenych monotonii mensi nez u fidicd amatérd. Je to zplsobeno tim, Zze se o této

problematice Castéji hovoii (Summala, Mikkola, 1994).

3.3 Rizikové chovani pri rizeni

Jak uvadi Sucha (2019), rizikové chovani b&hem fizeni byva uvadéno ve spojitosti
se zvySenou pravdépodobnosti ticasti na dopravni nehodé. Existuje n€ékolik typt rizikového
chovani pfi fizeni a v praxi se velmi Casto také prekryvaji. Zpravidla se uvadi Ctyfi hlavni

typy rizikového chovani. Jedné se konkrétné o:

e nedodrzovani rychlosti,
e fizeni pod vlivem alkoholu ¢i jinych navykovych latek,
e nepouzivani bezpe€nostnich past a

e jizda na Cervenou ¢i nerespektovani pirednosti v jizdé.
Mezi dalsi typy rizikovych faktori mizeme zaradit:

e nepozornost fidiCe,

e TUnavu,

e agresivni styl jizdy,

e stres, uzkost ¢i zlost fidiCe a

e fizeni pro pracovni ucely.

Jak jiz bylo naznaceno vySe, jednotlivé druhy rizikového chovani jsou v dopravé
Casto propojeny. Tak napf. na zakladé¢ dopravnich vyzkumil bylo zjiSténo, Ze existuje
,.Spojitost mezi Fizenim pod viivem alkoholu a nepouzivini bezpecnostnich pdsii (Sucha,
2019, s. 205). Dale se zjistilo, ze neptipasani fidi¢i byvaji az dvakrat Castéji pod vlivem
néjaké navykové latky. Dalsi spojitost se vyskytuje mezi nepfipoutdnim se a jizdou na
cervenou. S jizdou na cervenou souvisi také piekraovani rychlosti. BohuZzel piesné
piekryvy mezi témito jednotlivymi rizikovymi chovanimi nejsou zndmy. Nicméné i piesto

je patrné, ze k uréitému piekryvani rizikovych faktorti dochazi (Sucha, 2019).
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3.3.1 Nedodrzovani rychlosti

---------

neptizpusobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky, nasleduje piejeti do
protisméru a na tfetim misté neptizptisobeni rychlosti stavu vozovky. Ctvrté misto obsadilo
jiz zminované nevénovani pozornosti fizeni a na patém misté znovu nepfizptisobeni rychlosti
vlastnostem vozidla. Ve 3 ptipadech z 5 je tedy nejtragictéjsi pric¢inou nehody néjakym
zpusobem nepiizptsobeni rychlosti. V roce 2020 bylo z divodu nepfiméfené rychlosti
zavinéno celkem 12 568 nehod, z toho usmrceno 185 lidi a zranéno 6 277 (Policejni

prezidium, 2021).

Co se tyce nejcaste)si priciny nehod v roce 2020, tak policejni prezidium (2021)
uvadi, ze na prvnim misté¢ bylo nevénovani se plné tizeni vozidla (7 488 nehod), dale
nedodrzovani bezpecné vzdalenosti za vozidlem (4 405 nehod) a tfeti nejCastéjsi pricinou

bylo nepfizptisobeni rychlosti stavu vozovky (4 355 nehod).

Podle Suchy (2019) je v rAmci bezpe¢nosti silniéni dopravy pravé rychlost jednim
z nejditlezitéjSich faktort. Rychlost ma vliv nejen na vyssi riziko ucasti na dopravni nehodé,
ale i na zavaznost nehody. Boyce a Geller (2002) k tomu dopliuji, Ze havarie vozidel
pozitivné koreluji s rychlosti vozidla, coz doklada nartst nehod, k nimz dochéazi soubézné
se zvySenim narodniho rychlostniho limitu. VSeobecné se da fici, ze ¢im vyssi rychlost je,
tim vys$$i je 1 riziko nehody spolecné s jeji zadvaZznosti. Rychlost se podili asi na 10 % vSech
nehod a na 30 % smrtelnych nehod. I pfesto se piekracovani maximalni dovolené rychlosti

*wvo

dopousti vétsina Fidi¢a (Sucha, 2019).

3.3.2 Rizeni pod vlivem alkoholu &i jinych navykovych latek

Vliv alkoholu na kazdého ¢loveka je velmi individualni, zalezi také na mnozstvi alkoholu,

ale obecné miizeme fici, Ze alkohol ma negativni vliv na fizeni.

Rizeni pod vlivem alkoholu je hlavnim rizikovym faktorem dopravnich nehod. Na
silnicich v zemich Evropské unie je pfi¢inou piiblizné¢ az 10 000 umrti roéné (Peden,
Scurfield & Sleet, 2004). Havlik (2005) uvadi, ze alkohol jiz v mnozstvi, které je vyssi nez
0,2 promile, naruSuje zrakové a prostorové vnimani, koncentraci, pozornost, postieh, zorné
pole a tihel, rozpoznani éervené a zelené barvy, emo¢ni hladinu a sebekontrolu. V dopravnim
provozu alkohol prodluzuje vnimani, hodnoceni, rozhodovani, reagovani, psychomotoriku

¢i koordinaci pohybil. Mnozstvi alkoholu, které je do 0,3 promile zvySuje riziko nehody na
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dvojnasobek. U hladiny alkoholu v krvi, které je v rozmezi od 0,3 do 0,99 promile je toto
riziko jiz 7x vétsi. AvSak podle Havlika (2005) je nejrizikovéjsi hodnota od 0,5 do 1,5
promile®, pii této hodnoté ¥idi¢ nema pocit, Ze by Fizeni nezvladl, pravé naopak, fidi¢ ma
v tuto chvili posilenou sebedtivéru, piestava vnimat nebezpeci, vice riskuje, jede rychleji a

opakovan¢ se dopousti chyb (Madova, 2020).

V roce 2011 se uskutec¢nil evropsky projekt SARTRE 4 (Antov et al., 2012), ktery se
vénoval problematice alkoholu za volantem. Tato studie doklada, Zze nejvétsi
pravdépodobnost fizeni pod vlivem alkoholu je u jedinci mezi 25 a 34 lety, nejcastéji
U muzl. Zajimavym zjiS§ténim je, ze u osob bez jakéhokoli dosaZen¢ho vzdélani se

pravdépodobnost jizdy pod vlivem alkoholu zvysuje az o neuvétitelnych 132 %.

Stikar, Hoskovec a Stikarova (2003) uvadi vyzkum, ktery byl proveden v Institutu
pravni mediciny na Univerzité v Salzburku. Tento vyzkum piinesl zjisténi, Ze fidi¢i po poziti
alkoholu velmi Casto pieceniuji své realné dovednosti. Tyto fidice je pak mozné rozdélit do
dvou skupin. Prvni skupina jedincti ma omezenou hladinu alkoholu (0,80 — 1,09 promile).
Prestupky téchto fidi¢t byvaji Casto ve spojitosti s oslavami ¢i navstévou diskotéky. U této
skupiny fidi¢l nemaji dalezity vliv osobni problémy ani navyk na alkohol. Druhd skupina
ma hladinu alkoholu nad 1,1 promile, kdy konzumace alkoholu se dé&je zpravidla ve

problémy, a to napf. v roding, v profesi ¢i ve vztahu (Madova, 2020).

Policejni statistiky dokladaji, ¢ v roce 2020 bylo v CR pod vlivem alkoholu
zavinéno 4 486 dopravnich nehod, pii kterych zemielo 50 osob, té€Zce bylo zranéno 173 osob
a 1 852 bylo zranéno lehce. Policie Setfila 3 543 nehod, kdy byl u vinika zjistén alkohol nad

1 promile. To piedstavuje 79 % vSech nehod zavinénych pod vlivem alkoholu.

V roce 2020 fesila policie celkem 261 nehod, které byly zavinény pod vlivem jinych
navykovych latek. Jedna se pak o druhy nejvyssi pocet takovych nehod od roku 2010. Pti
téchto nehodach bylo usmrceno celkem 12 osob. Oproti roku 2019 se jedna o nartist poctu

vyhaslych zivoti o 3 (Policejni prezidium, 2021).

Sucha (2019) doplituje, ze podle Evropské komise souvisi alkohol se zhruba 25 %

vSech smrtelnych nehod v Evropé. Neni pfekvapivé, Ze ¢im vyssi je koncentrace alkoholu

® Riziko nehody je jiz 31x vétsi. Pro porovnani, nad 1,5 promile je riziko 128x v&tsi.
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v krvi, tim vyS$$i je zaroven nehodovost a zdvaznost nehody. Napft., kdyz srovname

sttizlivého fidice s fidicem, ktery ma 0,8 promile, je u né¢j nehodovost az 2,7x vyssi.

Zhruba 25 % tidich se ptiznalo, ze jiz nékdy v minulosti fidilo pod vlivem alkoholu.
»Odhaduje se, Ze Fidic, ktery je dopaden pri jizdé pod viivem alkoholu, se v minulosti dopustil
téhoz jedndni jiz minimdlné dvé sté krat bez toho, aby byl pristizen (Sucha, 2019, s. 206).

Se zajimavym zjisténim piisli autofi Wegman a Aarts (2005, in Sucha, 2019) pii
porovnani miry rizika nehody pfi jizdé pod vlivem alkoholu a piekrac¢ovanim rychlosti.
Autofi dospéli k zavéru, Ze rychla jizda je téméf stejné nebezpecna jako jizda pod vlivem

alkoholu.

3.3.3 Nepouzivani bezpecnostnich pasi

Bezpe¢nosti pasy na piednich sedadlech pouziva odhadem asi 90 % fidi¢a. Zbylych 10 %
fidi¢t jezdi nepfipoutani, pti¢emz tento pocet souvisi az s 40 % tmrtimi. Riziko nehody
nezvysuje vylozené nepouzivani bezpecnostnich past, ale to, Ze toto chovani €asto souvisi
s ostatnimi formami rizikového chovani (Sucha, 2019).

Je dokazano, Ze nékteré rozdily v osobnosti dokazou spolehlivé pfedpovidat rizikové
chovani lidi pii tfizeni. Wilson (1990) prokazal, ze tidi¢i, ktefi nepouzivali bezpecnostni
pasy, jsou jedinci, ktefi Casto vyhledavaji vzruseni, byvaji impulzivnéj$i a za sviij Zivot
nashromazdili vétSi pocet dopravnich pfestupkit nez umirnéni a disledni uzivatelé
bezpeénostnich past. Ridi¢i, ktefi nepouzivaji bezpe¢nostni pasy, byvaji Gasto mladsi a

méné vzdélani muzi nez fidici, ktefi bezpecnostni pasy pouzivaji (Madova, 2020).

3.3.4 Jizda na cervenou ¢i nerespektovani prednosti v jizdé

Jizda na Cervenou a nerespektovani prednosti v jizd€ tvoii zhruba 18 % vsSech dopravnich
prestupkl, které jsou evidovany policii. Odhadem asi 7 % umrti a 8 % vaZnych zranéni
v dopravé se odehrava na kiizovatkach s Gipravou prednosti v jizdé. Jak uvadi Sucha (2019,
S. 208), ,,prevalence jizdy na cervenou nebo nerespektovani prednosti v jizdé se odhaduji na

cca 1%, coz vzhledem k velkému objemu dopravy predstavuje znacny problém*.

3.3.5 Nepozornost pri Fizeni

Rozptyleni pozornosti béhem fizeni miva fatalni nasledky, coz dokazuje také diive zminéna

policejni statistika nehodovosti. Az 90 % informaci, které se k fidi¢i dostanou, jsou
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predevsim vizudlni informace, jen zbylych 10 % aktivuje ostatni smysly (Rehnova, 2009).
Rozptyleni a nepozornost fidice patii mezi vyznamné faktory, které zpisobuji vznik nehod

v dopravé (Sucha, 2019).

Podle Janouska, Hoskovce a Stikara (1993) je nepozornost fidige zptisobena
odvedenim pozornosti jinam, bud k vné&jsim podnétim anebo k vnitinimu prozivani.

Nepozornost je pak v dopravnich statistikach jednou z nejcastéjSich pticin selhavani fidica.

Bylo zjisténo, Ze reklamni plochy u silnic hraji vyznamnou roli pfi nehodovosti.
Young et al. (2009) ve svém vyzkumu zjistili, ze existuji statisticky vyznamné rozdily pti
jizd€ po silnicich s reklamami ¢i bez reklam. Z vysledki téchto autort vyplyva, Ze reklamni

plochy neptiznivé ovliviiuji pozornost fidicu.

Rada vyzkumi poukazuje na to, Ze na pozornost fidi¢e maji negativni vliv také
informacni a komunikacni technologie, jako napf. autoradia ¢i mobily, které jsou jednou
z hlavnich ptic¢in dopravnich nehod (napf. Strayer, Drews & Johnston, 2003; Barkana,
Zadok, Morad & Avni, 2004; Svenson & Patten, 2005). Trick et al. (2004) doplnuji, Ze
spole¢né také se zhorSenim periferniho vidéni a zapamatovanim si objektd v dopravnim
prostiedi jsou to nejCastéjsi pfi¢iny vzniku nehod. Z téchto vySe zminénych divodu je dle
zékona o silni¢nim provozu €. 361/2000 Sb. §7 zakazano, aby fidi¢ béhem fizeni motorového
vozidla drzel ¢i jinak manipuloval s telefonnim ptistrojem. Zajimavé zjisténi pfindsi autofi
Redelmeier a Tibshirani (1997), kteti ve vyzkumu zjistili, Ze pouzivani hand-free sady misto
ruc¢niho pouzivani telefonu nema vliv na snizeni reak¢niho ¢asu. Pro fidi¢e je totiz mnohem
vétsi mentalni zatéZ z konverzace nez zatéz, kterou zptsobuje ruéni manipulace s mobilnim

telefonem.

O nebezpecnosti mobilnich telefont béhem fizeni existuje jiz cela fada studii, které
jejich uzivani za volantem nedoporucuji. Ptehled vybranych vyzkumu na toto téma lze najit
napf. v knize Handbook of traffic psychology (Porter, 2011). Je vsak velmi pravdépodobné,
7e s ohledem na rozvoj a vyuzivani modernich technologii, jako jsou chytré telefony,
multimedialni obrazovky v autech ¢i asisten¢ni systémy pro fidice, se bude tento problém

prohlubovat (Sucha, 2019).

Rada studii a autori se vénovala specifikiim mladych a zaéinajicich ¥idi¢t, napt. véku
a zkuSenostem. Dale byva u této skupiny fidi€l zminovana také odliSnost ve vizudlni
pozornosti (Underwood, Boyle & Schulteis, 2007). Zkuseni fidi¢i nemaji problém sledovat

vétsi rozsah vozovky, zaroven je jejich vnimani situace komplexnéjsi a staci jim kratsi
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interval pro zpracovani informaci. Naopak mladi a za¢inajici fidi¢i vénuji malo pozornosti
tém informacim, které by mohly znamenat eventualné riziko (Pollatsek, Fisher & Pradhan,
2006).

Naopak Baldock, Mathias, McLean a Berndt (2007) se zamé&fili na fidi¢ské
schopnosti u starSich osob nad 60 let a vice. Tito autofi zjistili, ze u starSich osob je oproti
chronologickému véku nejspolehlivéjsim predpokladem dobrého fidicského vykonu
vysledek méfeni vizualni pozornosti. Bédard, Leonard, McAuliffe, Weaver, Gibbons a
Duboisa (2006) dopliuji, Ze u fidi¢t vyssiho véku se pak klade diraz u vizualni pozornosti

na dobré funkce reflexivnich mechanismu.
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VYZKUMNA CAST
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4 VYZKUMNY PROBLEM

Vyzkumnym problémem prace je empiricky ovérit, zda se pozornost a rychlost reakei fidic,
kterym bylo odebrano fidi¢ské opravnéni, statisticky vyznamné 1i§i od pozornosti a rychlosti
reakci fidi¢t z povolani a dale, zda se mezi sebou v téchto testech 1isi také jednotlivi rizikovi

fidi¢i. Dal§im vyzkumnym problémem je ovétit konzistentnost vysledk dvou vykonovych

testtl, konkrétné testu reak¢niho ¢asu a pozornostniho testu prostiednictvim korelace.

V praci je stanoveno celkem 5 dil¢ich vyzkumnych cild, které jsou znaceny C1, C2,

C3, C4 aCs.
C1: Zjistit souvislost mezi rychlosti reakci a pozornosti fidi¢it motorovych vozidel.

C2: Zjistit, zda existuji statisticky vyznamné rozdily ve vykonovych testech mezi fidiéi,

oy

kterym byl odebran RP a Fidi¢i z povolani.

C3: Zjistit, zda existuji statisticky vyznamné rozdily ve vykonovych testech mezi
jednotlivymi skupinami rizikovych fidict.

C4: Overit nejéastéjsi divod odebrani fidicského prikazu (zakazu fizeni) fidich z jejich
evidencniho vypisu karty.

C5: Overit nejcastéjsi druhy prestupkt fidict z jejich evidencniho vypisu karty.

Vyzkumna ¢ast prace vychazi z teoretickych poznatkt, které se tykaji predevSim
dopravnépsychologického vysetteni rizikovych a profesionalnich (nerizikovych) fidi¢i a
dale ze statistik Ministerstva dopravy Ceské republiky (MDCR) a Policie Ceské republiky
(PCR). Piedpoklad vyzkumu této prace se opira o zjisténi a vysledky vyzkumd, které byly
na toto téma jiz uskutecnény.

Vyzkumnou otazkou prace je, 0 je nejéast&j§im diivodem odebrani RP rizikovych
fidi¢i. Dals§i vyzkumnou otdzkou prace je, co je nejcastéjSim dopravnim piestupkem,
kterého se Fidi¢i dopoustéji. Ze statistik MDCR a PCR miizeme zjistit, ze v horizontu min.
10 let je nejcastéjSim dopravnim prestupkem piekraCovani nejvyssi dovolené rychlosti. Co
se tyGe nejéast&jstho diivodu odebrani RP, ze statistik jednoznaéné vyplyva, Ze je to jizda

pod vlivem alkoholu.

Posledni vyzkumnou otazkou je, zda mezi jednotlivymi dopravnimi piestupky

existuje souvislost. Co se tyce vyzkumné otazky k dopravnim ptestupkiim, opirame se
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V préci o zjisténi Suchy (2019), Ze v praxi se rizikova chovani pti fizeni obvykle prekryvaji.
Uvadi se ptedevsim ¢tyfi hlavni typy rizikového chovani, a to fizeni pod vlivem alkoholu ¢i
jinych navykovych latek, nedodrzovani rychlosti, nepouzivani bezpecnostnich pasu a jizda
na ¢ervenou ¢i nerespektovani prednosti v jizd€. Dle vyzkumi jsou tyto jednotlivé druhy

rizikového chovani v dopravé ¢asto propojeny.

V roce 2015 vysla ,Metodika pro posuzovani psychické zpusobilosti k tizeni

silni¢nich motorovych vozidel“ (Sucha et al., 2015). Tito autofi zjistili, Ze mezi rizikovymi

......

ove

schopnostech. Neprokazalo se, ze by rizikovi fidi¢i v porovnani s nerizikovymi (¥idi¢i
Z povolani) dosahovali horsich vysledki ve vykonovych testech.

Riznorodost tidi¢ amatéri a jejich problémt je mnohem SirSi, nez je tomu
jsou pod neustalou kontrolou nadfizenych, podrobuji se pravideln¢ Iékaiskym a
psychologickym vySetfenim a jsou pravidelné¢ zkouSeni z pravidel silni¢niho provozu.
U fidict amatért se Casto vyskytuje disimulace, bagatelizace a 1zi. Déle je nutné pocitat také
.S nedostatkem praxe, neznalosti predpisii a s vyraznéjsi psychopatologii, ktera zatim unikla

pozornosti nejen psychiatrii, ale i vseobecnych lékaru‘* (Bakalat, 1992, s. 20).

Co se tyce problematiky porovnavani jednotlivych rizikovych tidi¢l mezi sebou ve
vykonovych testech, tak napf. Sucha a Stastna (2015) uvadi, Ze alkohol ma u fidi¢t velky
vliv na mnoho oblasti, které s fizenim souvisi. Alkohol ovliviiuje zejména exekutivni funkce,
a to predevsim planovani a rozhodovani se. Dale ma alkohol vliv na motorické a percepcni
schopnosti, prostorové vnimani, reak¢ni ¢as béhem rozhodovani se, koncentraci, pienaseni
a selektivitu pozornosti, zrakoveé prostorové schopnosti, explicitni pamét’ a jazykové
schopnosti. Pravidlem je, ze ¢im jsou tkoly komplexnégjsi, tim jsou naruSeni markantnéjsi a
Kk tomu, aby se projevil deficit, sta¢i i malé mnozstvi alkoholu. Dilezitym zjisténim je, Ze
vySe zminéna naruSeni ¢astecné pietrvavaji i po odbourani veskerého alkoholu z krve, tzn.
nasledujici rdno po konzumaci alkoholu. To se projevuje pievdzné zhorSenim reakéniho

Casu, naruSenim koncentrace a pfenaSenim pozornosti.

Karner a Neuwirth (2000) prokazali, ze v determina¢nim testu existuji statisticky
vyznamné rozdily mezi skupinou fidi¢l, ktefi méli problém s alkoholem a standardiza¢nim
vzorkem fidi¢a. Ridi¢i, ktefi méli problém s alkoholem, dosahovali vyznamné horSich

vysledkl nez standardiza¢ni vzorek. Také studie Neuwirtha a Dorfera (2000, in Neuwirth &
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Benesch, 2007) prokdzala, Ze determinacni test rozliSuje skupinu normalnich fidict od
riznych skupin, které absolvuji DPV (psychiatricti a neurologicti klienti, klienti po abuzu
alkoholu).

Zkoumalo se také, zda existuje souvislost mezi rychlosti jedouciho vozidla a
reakénim ¢asem. Tornros (1995) zjistil, ze béhem rychlé jizdy maji fidi¢i nizs$i primérny
reakeni Cas oproti niz§im rychlostem. Autor se domniva, Ze by to mohlo byt zptisobeno napf-.

vyssi tepovou frekvenci béhem rychlé jizdy.

Je dokazano, Ze test d2 koreluje s dalS§imi pozornostnimi testy, napf. s testem Symbol
Digit Modalities Test (SDMT), Stroopovym testem (SCWT) a s Testem cesty (TMT), s Casti
A i B (Baghaei, Ravand & Nadri, 2019). Na zaklad¢ tohoto zjisténi chceme ovéfit, zda

existuje korelace také mezi testem pozornosti d2 a determina¢nim barevnym testem.
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5 TYP VYZKUMU A POUZITE METODY

S ohledem na vyse uvedeny vyzkumny cil této prace byl zvolen kvantitativni typ vyzkumu,
konkrétné se jedna 0 korela¢ni studii. VSechna data pochézeji z dopravnépsychologického
vysetfeni fidi¢t konanych v letech 2016-2021 u akreditovaného dopravniho psychologa

V Moravskoslezském kraji.

Data obsahuji vysledky testti dvou skupin fidi¢a. Prvni skupinu tvofti rizikovi fidici,
kterym bylo odebrano fidi¢ské opravnéni, bud’ z divodu fizeni pod vlivem alkoholu ¢i jinych
navykovych latek, dale z diivodu pfekracovani povolené rychlosti anebo dosaZeni celkového
poctu 12 bodl. Druhou skupinu tvofi fidi¢i z povolani, ktefi maji zpravidla bezproblémovy
prabéh fidicské praxe. V této skupiné jsou fidi¢i s fidicskym opravnénim pro skupinu

motorovych vozidel C+C1+E, tzn. opravnéni pro fizeni nakladniho vozidla.

5.1 Testové metody

U vSech fidi¢a byly pouzity dva vykonové testy. Prvnim testem byl standardizovany test
pozornosti d2 ve formé tuzka-papir. Druhym vykonovym testem byl determinaéni barevny
test v pocitacové formée. Oba tyto testy byly pro vyzkum vybrany zamérné, jelikoz se bézné
vyuzivaji v ramci DPV fidicd. Testy byly poskytnuty akreditovanym dopravnim
psychologem a byly vyuzity pod supervizi tohoto psychologa, a to pouze K vyzkumnym
ucelim prace. Z divodu ochrany informaci neni mozné test pozornosti d2 ani determina¢ni

test zvetejnit.

5.1.1 Test pozornosti d2

V piirucce testu pozornosti d2 (Brickenkamp & Zillmer, 2000) je uvedeno, ze test byl
puvodné vytvofen pro vysetieni fidi¢skych schopnosti, ale pozd¢ji se stal hlavni metodou
pro méteni pozornosti nejen v Némecku, ale i v Evropé. Tento test se v minulosti vyuzival
nejen v dopravé, ale také v priamyslu, v klinikach, pti vybérovych tizenich a v dalsich
oblastech, coZ bylo jednim z diivodli, pro¢ rychle odsunul do pozadi jiné oficialni testy
pozornosti. Dal§im diivodem bylo, Ze test d2 je dostatecné vypovidajici, coZ je zajiSténo

psychometrickymi parametry (objektivitou, reliabilitou a validitou). Test ma navic snadnou
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administraci, je nenaro¢ny na ¢as a materialy, je dobfe pochopitelny a neni ptili§ slozity na

vyhodnoceni.

Dnes ma test vyuziti v oblasti profesniho poradenstvi a diagnostice pracovni a
firemni zpisobilosti, dale v dopravni psychologii, v klinické psychologii, ve Skolni

psychologii, ve vychovném poradenstvi, ale také napt. ve vyzkumu.
Charakteristika testu

Podle autoru ptirucky testu Brickenkampa a Zillmera (2000) je test d2 ¢asové omezena
zkouska zamétend na selektivni pozornost. Jedna se o tzv. standardizovany Skrtaci test. Test
méti konkrétné rychlost zpracovani, dodrZzovani pravidel a kvalitu vykonu béhem
rozliSovani podobnych vizualnich podnéti. Umoznuje ndm tak zjistit vykonnost jedince
Vv oblasti pozornosti a soustiedénosti. Test ma vékové rozmezi od 9 do 59 let. Forma testu je
pouze jedna a lze ji uskutecnit jak individualné, tak skupinové. Doba administrace testu je
kratka, véetné instrukci 1ze test administrovat béhem 8 minut. Normy testu jsou zaloZzeny na
ptvodnim némeckém vzorku a byly vytvofeny na zaklad€¢ rozsahlého standardiza¢niho

souboru, a to na vice nez 6 000 testovanych osobach.
Podoba testu

Na zaznamovém archu je z jedné strany ukdzka testu pro zacvik. Na druhé strané je jiz test,
ktery se sklada ze 14 radka, kdy kazdy fadek obsahuje 47 znakt, tzn. celkem 658 polozek.
Polozkami jsou pismena ,,d* a ,,p* vzdy s min. jednou az max. ¢tyfmi kratkymi svislymi
c¢arkami. Tyto ¢arky jsou umistény vzdy nad nebo pod pismeny ,,d“ a ,p*, a ¢arky jsou bud’
jednotlivé anebo v paru. Testovana osoba musi postupné prohlizet jednotlivé fadky a Skrtat
V nich vSechna pismena ,,d* se dvéma ¢arkami. Na kazdy radek je vymezen Casovy limit, a
to konkrétné 20 vtetin (Brickenkamp & Zillmer, 2000).
Skory
Jak uvadi autofi metody, test obsahuje celkem 6 jednotlivych skord, jedna se o:

- CP (celkovy pocet),

- Chl (opomenuti); Ch2 (chyby zdmény); Ch (celkem chyby v CP),

- Ch % (procento chyb v CP),

- CV (celkovy vykon),

- VS (vykon soustfedéni) a

- FR (fluktuaéni rozpéti).
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CP je soucet vSech polozek, které respondent prosel v omezeném case 20 sekund.
Ch % poukazuji na ptesnost a peclivost vykonu. CV je celkovy pocet polozek, od kterého
jsou odecteny vsechny chyby. VS je celkovy pocet spravné zaskrtnutych polozek, od kterého

jsou taktéz odecteny chyby. FR interpretuje stabilitu a konzistenci vykonu béhem testu.
Reliabilita a validita testu

Brickenkamp a Zillmer (2000, s. 6) uvadi, Ze reliabilita testu byla zjiStovana u jednotlivych
skord. ,,Homogenita testovych ukazatelit CP, CV a VS vychazi velice vysoko (r > 0,90).
Koeficienty homogenity Ch % a Ch jsou o néco niz$i. V sérii testi a retesti béhem rtznych
casovych intervalli (az po 40 mésicli) vykazuji ukazatele CP, CV a VS uspokojivou az

dobrou stabilitu (r > 0,70).

Pojmov4, faktoridlni 1 empiricka validita testu je podloZena velkym mnozstvim
vyzkumi, napi. v oblasti klinické psychologie a psychiatrie, dale pedagogické psychologie,
poradenstvi pro volbu povolani, psychologie sportu, psychologie prace a dopravni

psychologie.

V ramci testovani se u respondentt sledoval celkovy pocet (CP), celkova chybovost
(Ch) a vykon sousttedéni (VS).

5.1.2 Determinaéni barevny test

Ke zkoumani vykonové slozky rizikovych ftidica a fidi¢t z povolani byl vyuzit
standardizovany determinaéni barevny test. Jeho autorem je M. Rehék (n.d.) ze spole¢nosti
PsychoSoft System. Jedna se o pristrojovy test na pocitaci a je modifikaci Videniského
determinacniho pfistroje. Test mé&ii rychlost a spravnost reakci na vizudlni a akustické
podnéty, které se zobrazuji na pocitaci. Test dale umoziuje zmétit reakéni ¢as sériovych
motorickych reakci, které slouZzi ke zjiSténi kvality psychomotorické koordinace a tirovné

psychomotorického tempa.
Podoba testu

Test ma dvé ¢asti, volné a nucené tempo. Test predklada respondentovi 64 podnéta ve
volném tempu a 64 podnéti v nuceném tempu. V nuceném tempu ma respondent oproti
volnému tempu Casovy limit, béhem kterého musi stihnout né¢jakym zplisobem zareagovat.
Zde je Casovy interval standardné¢ 1 500 milisekund. Interval lze zménit také na

2 000 milisekund, avsak pro tuto variantu nejsou prozatim stanoveny normy. Pokud
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testovand osoba nezareaguje do 1,5 sekundy, podnét zmizi a objevi se dalsi. Ve volném

tempu naopak test ¢eka na reakci respondenta a nepiedlozi dalsi, dokud neni reakce spravna.

Test obsahuje obecné tfi druhy podnétd. Jedna se o Sest barevnych kruhi, dale dva
zvukové podnéty ve formé nizkého ¢i vysokého toénu a posledni moznosti jsou malé bilé
kruhy umisténé bud’ v levém, nebo pravém hornim rohu. Tzn., ze celkem se jedna o 10
jednotlivych podnéti. Ukolem respondenta je se co nejrychleji rozhodnout, o jaky podnét se
jedna a podle toho stisknout na panelu pro odpovédi prislusné tlacitko, popiipad¢ seslapnout
odpovidajici pedal. Pro lepsi pfedstavu je v Ptiloze ¢. 7 zobrazen panel s tlacitky spole¢né

S pedaly.

Stisknutim barevnych tlacitek respondent reaguje na barevné podnéty, Sipkami na
zvukové podnéty, pricemz Sipkou nahoru respondent reaguje na vysoky ton, Sipkou dold
reaguje na ton nizky. SeSlapnuti pedalu slouzi k rozliseni malého bilého kruhu v rohu
obrazovky. Levym pedalem respondent reaguje na bily kruh v levém hornim rohu, pravym
pedalem naopak reaguje na bily kruh v pravém hornim rohu. Test sleduje spravnost a

rychlost reakci, béhem nuceného tempa navic 1 pocet stihnutych reakei.

Pfed samotnym testem se provadi nejdiive zacvik. Zacvik slouzi predevsSim
K rozpoznani vysokého a nizkého tonu. Hlavnim rozdilem je, ze v zacviku neni ¢asovy limit.
Dalsi odlisnost je, ze test v zacviku upozorni respondenta na chybnou reakci a ¢ekd, az

respondent zareaguje spravné.

Normy testu jsou rozdéleny bud’ do vékovych kategorii anebo pro celou populaci bez
rozdilii, coz predstavovalo celkem 6 503 posuzovanych osob. VEkové normy jsou Vv testu
rozdélené do 4 kategorii, a to do 30 let (1 260 osob), dale v rozmezi 31 az 40 let (1 554 osob),
nasleduje rozmezi 41 az 50 let (1 859 0sob) a posledni kategorie nad 50 let (1 830 osob)
(Rehak, n.d.).

Vysledky testu

Po ukonceni testu program zobrazi vysledky ve dvou diagramech. Prvni diagram slouZzi pro
vysledky ve volném tempu, druhy diagram pro vysledky v nuceném tempu (1,5 S).

Anonymni vzor vysledki determinaéniho testu je uveden v Ptiloze ¢. 8 této prace.

Jak uvadi Rehak (n.d.), sloupce v diagramu piedstavuji délku reakce na konkrétni
podnét v sekundach. Sloupce jsou navic barevné odliSeny, modré sloupce piedstavuji
spravnou reakci, Cervené sloupce naopak chybnou reakci. Vedle sloupcli jsou napravo

zobrazeny dv¢ tabulky s nékolika hodnotami. Jedna tabulka zobrazuje vysledné hodnoty pro
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volné tempo, druhd tabulka pro nucené tempo. Tabulky obsahuji konkrétné primérny cas
reakce, odchylku a pocet spravnych reakci, v nuceném tempu jesté navic pocet stihnutych
reakci. Hodnoty jsou zobrazeny v hrubém skoru, z-skoru (Cerné tuéné pismo), ve stenech
(fialové hodnoty) a v percentilech (zelené hodnoty). Pro determinacni barevny test jsou

stanoveny celkem ¢tyfi skaly sledovanych hodnot:

- pramérny ¢as reakce — oznaceno ,,Pram. ¢as* (volné i nucené tempo),
- standardni odchylka reakci — oznaceno ,,Odchylka* (volné i nucené tempo),
- spravné reakce — oznaceno ,,Spravné* (volné i nucené tempo),

- stihnuté reakce — oznaceno ,,Stihnuté* (pouze nucené tempo)’.

U respondentti se v ramci testovani sledoval v nuceném tempu (1,5 s) primérny
reakeni Cas, spravnost reakci a pocet stihnutych reakci. Primérny reakéni €as znazornuje
vSech 64 reakci v nuceném tempu 1,5 sekundy. Spravné reakce znazoriiuji pocet spravnych
reakci v limitu 1,5 sekundy. Stihnuté reakce znazoriuji pocet stihnutych reakci v limitu

1,5 sekundy.

5.2 Formulace hypotéz ke statistickému testovani

Z dtivodu obsahlosti tématu je v praci stanoveno celkem 5 hypotéz, které jsou zaméfeny na
pozornost a rychlost reakci fidi¢ti motorovych vozidel.

Hi: Ridi¢i, kterym byl odebran RP, se li§i ve vysledcich v testu rychlosti reakci oproti

vvvvv

- Hua: Rizikovi fidic¢i se lisi v primérném reak¢énim case.
- Haup: Rizikovi fidici se lisi v poctu stihnutych reakci.

- Hic: Rizikovi fidic¢i se 1isi v testu rychlosti reakci v chybovosti.

H.: Ridi¢i, kterym byl odebran RP, se lisi ve vysledcich v testu pozornosti d2 oproti fidi¢tim

Z povolani.
- Hza: Rizikovi fidi¢i se 1isi v dimenzi celkového vykonu.
- Hoan: Rizikovi fidi¢i se 1i8i v dimenzi vykonu soustiedéni.

- Hoc: Rizikovi tidi¢i se 1isi v testu pozornosti v chybovosti.

" Volné z http://www.psychosoft.cz/PDoo.aspx
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Has: Rizikovi fidi¢i se mezi sebou odlisuji v testu rychlosti reakci.

- Haa: Ridi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu jizdy pod vlivem alkoholu, maji horsi
pramérny reakéni ¢as.

- Hap: Ridigi, kterym byl odebran RP z diivodu jizdy pod vlivem alkoholu, maji horsi
vysledky v poctu stihnutych reakci.

- Hae: Ridigi, kterym byl odebran RP z dvodu jizdy pod vlivem alkoholu, maji v testu

rychlosti reakci vétsi chybovost.

Ha: Rizikovi fidi¢i se mezi sebou odliSuji v testu pozornosti d2.

- Haa: Ridi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu jizdy pod vlivem alkoholu, maji horsi
vysledek v dimenzi celkového vykonu.

- Hap: Ridi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu jizdy pod vlivem alkoholu, maji horsi
vysledek v dimenzi vykonu sousttedéni.

- Hac: Ridici, kterym byl odebran RP z ditvodu jizdy pod vlivem alkoholu, maji v testu

pozornosti vétsi chybovost.

Hs: Mezi vysledky dvou vykonovych testu fidi¢t motorovych vozidel existuje souvislost.

- Hsa: Mezi chybovosti v testu pozornosti d2 a testu rychlosti reakci v nuceném tempu
existuje pozitivni korelace.

- Hsp: Mezi po¢tem vynechanych polozek v testu pozornosti d2 a vynechanych reakci
V nuceném tempu existuje pozitivni korelace.

- Hsc: Mezi celkovym vykonem v testu pozornosti d2 a rychlosti reakci v nuceném

tempu determina¢niho testu existuje negativni korelace.

Piedpoklad Hi a H, se opira o vysledky rozsahlého vyzkumu Suchy et al. (2015). Tito autofi
zjistili, Ze mezi rizikovymi fidi¢i a fidi€i z povolani neexistuji signifikantni rozdily ve
vykonovych schopnostech. Neprokazalo se, Ze by rizikovi fidi€i v porovndni s fidici
Z povolani dosahovali horSich vysledki ve vykonovych testech. Na zdkladé pfedchozich
zjisténi tedy predpokladame, ze Hi a H2 nebudou piijaty.

Co se tyce porovnavani jednotlivych rizikovych fidict mezi sebou ve vykonovych
testech (Hs a Ha), jsou fidi¢i rozdéleni do &tyf skupin. Za prvé, fidi¢i s odebranym RP
z diivodu jizdy pod vlivem alkoholu. Za druhé, ¥idi¢i s odebranym RP z diivodu jizdy pod
vlivem jinych navykovych latek (THC). Tteti skupinu tvoii fidi¢i s odebranym RP za
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prekrodeni rychlosti a posledni skupinou jsou vybodovani Fidi¢i. Sucha a Stastna (2015)
uvadi, ze alkohol u fidi¢t ovliviluje exekutivni funkce, motorické a percepcni schopnosti,
prostorové vnimani, reakéni ¢as béhem rozhodovani se, pozornost a zrakoveé prostorové
schopnosti. Karner a Neuwirth (2000) navic prokézali, Ze v determina¢nim testu existuji
statisticky vyznamné rozdily mezi skupinou fidica, ktefi méli problém s alkoholem a

standardiza¢nim vzorkem fidi¢u.

Miovsky (2008) uvadi, ze doposud nejsou v odborné literatuie vylozené jasné zavery
o dopadech uzivani konopnych drog na kognitivni funkce a Casto se nazory rozchazi.
Naznacuje se, ze dlouhodobé uzivani konopnych drog zpiisobuje jemné a selektivni naruseni

kognitivnich funkci, otazkou ale stale ziistava, zda jsou tato naruseni ireverzibilni.

Z ptirucky pozornostniho testu d2 (Brickenkamp & Zillmer, 2000) zjistime, Ze tento
test koreluje s dalsimi pozornostnimi testy. Baghaei, Ravand a Nadri (2019) uvadi korelaci
napt. s testem Symbol Digit Modalities Test (SDMT), Stroopovym testem (SCWT) a
s Testem cesty (TMT A, TMT B). Na zakladé tohoto zjisténi chceme ovéfit Hs, zda existuje

korelace také mezi dimenzemi testu pozornosti d2 a determinacnim barevnym testem.
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6 SBER DAT A VYZKUMNY SOUBOR

Vzhledem k povaze vyzkumu byl zvolen vybér vzorku z populace metodou zamérného
(GCelového) vybéru pres instituci. Vybér vzorku tedy nebyl ndhodny. Sesbirand data
pochazeji z dopravépsychologickych vySetfeni, které se konaly v letech 2016-2021
u akreditovaného dopravniho psychologa MDCR.

6.1 Proces sbéru dat determinac¢niho testu a testu
pozornosti d2

Data determinac¢niho testu byla z pocitace vyexportovana v elektronické podobé¢ v programu
Microsoft Excel, kde byla pivodné uvedena jména vSech respondentii spole¢né s datem
vysledky vsech fidict, ktefi tento test kdy absolvovali. Jednalo se bud’ o fidi¢e s odebranym
RP, fidi¢e z povolani, fidi¢e, ktefi m&li po urité dobé povinnou kontrolu (tzn., Ze tento test
absolvovali vicekrat), fidi¢e, ktefi absolvovali DPV ze zdravotnich diivodt®, ale také fidice

seniory®.

Nejprve muselo byt zjisténo, z jakého diivodu (odebrani RP nebo z diivodu povolani)
respondent absolvoval DPV. K tomuto u¢elu nam slouzila kompletni papirova dokumentace
z DPV ftidice, ze které byl zanalyzovan jeho evidencni vypis z karty fidi¢e. Evidencni vypis
slouzil také k analyze poctu a druhti piestupkt v minulosti jedince. Z ptivodnich 762 tidi¢a

......

souboru odstranéni. Po této analyze zistalo v datovém souboru 536 fidica.

Kromé vySe zminénych informaci bylo nutné také zjistit, zda tidi¢ absolvoval druhy
potiebny test pozornosti d2. Pokud ano, byl zatazen do analyzy, ale pokud absolvoval jiny
test (napf. ¢iselny obdélnik, TMT), musel byt z analyzy vyfazen pro nesplnéni podminek.
Pokud fidi¢ tedy absolvoval test pozornosti d2, byly vysledky tohoto testu piepsany do
databaze s vysledky determina¢niho testu. Po tomto finalnim roztfidéni fidi¢i zbylo

v databazi 311 fidict, se kterymi se dale statisticky pracovalo.

8 Na z4dost psychiatra.
% Na zadost praktického lékafe vzhledem k vyssimu véku.
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Jakmile byl zjistén diivod vysetieni, pocet a druhy ptestupkil z eviden¢ni karty ridice
a byly pfepsany vysledky testu pozornosti d2, byl nasledné jedinci namisto jména piirazen
pouze ciselny kod. Datovy soubor ve findlni podobé obsahuje diivod absolvovani DPV
(zékaz tizeni nebo vys. z povolani), datum vysSetfeni, pohlavi, vék a pocet a druhy prestupkd.
Nasledné se tedy nepracovalo s zadnymi udaji, podle kterych by bylo mozné danou osobu

identifikovat ¢i jakymkoli jinym zptisobem dohledat.

6.2 Vyzkumny soubor

U vyzkumného souboru se sledovalo nékolik charakteristik. Jednalo se o v€k, pohlavi, a
predevsim problémovou a bezproblémovou fidi¢skou praxi. U fidi¢ské historie se zjistoval
divod odebrani fidi¢ského opravnéni spole¢né s nejcastéjSimi druhy prestupkti. Pozornost
byla zaméfena na 8 nejCastéjSich druhi prestupkil, které se v evidencni karté fidice
objevovaly nejcastéji. Konkrétné fizeni pod vlivem alkoholu, fizeni pod vlivem navykové
latky (drogy), dosazeni celkového poctu 12 bodu, piekracovani rychlosti, zpisobeni nehody
a mafeni vykonu ufedniho rozhodnuti, nepouzivani bezpecnostnich pasii a jizda na Cervenou
¢i nedani piednosti v jizd€. Zajimavosti je, ze v rdmci jinych navykovych latek byla u fidict
ve vyzkumném souboru zjiSténa ptitomnost pouze THC.

Vyzkumny soubor tvoii celkem 311 fidi¢l motorovych vozidel, ktefi byli rozdéleni
do dvou skupin — rizikovi fidi¢i a fidi¢i z povolani. V datovém souboru byli nalezeni dva
respondenti, ktefi méli profesni osvédceni, a zaroven jim byl odebran fidi¢sky prikaz za
posledni 2 roky. Z tohoto dtivodu byli ze souboru tito dva respondenti vyfazeni. U fidi¢a z
povolani byla stanovena podminka maximalné na 3 dopravni pfestupky béhem celé jejich
fidi¢ské kariéry. U téchto fidi¢u byl stanoven také pozadavek na zadny dopravni piestupek
za posledni dva roky, stejné jako tomu bylo i v dopravnim vyzkumu Suchy, Stastné a
Zamecnika (2017).

Ridi¢i, ktefi pozbyli fidi¢ské opravnéni na min. 6 mésicti v ramci zakazu Fizeni
motorovych vozidel a ddle vybodovani fidi¢i spadaji do kategorie rizikovych fidict. Téchto

vvvvv

vozidel C+C1+E (nakladni auto). Divodem vybéru této kontrolni skupiny je piredpoklad, ze

profesionalni fidi¢i maji zpravidla bezproblémovy pribéh fidi¢ské praxe, na rozdil od vSech

vvvvv
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Vsichni tito fidi¢i vykonali ze zdkona povinné DPV a zédrovei byl u vSech pouzit test
pozornosti d2 a determinacni test. Test pozornosti d2 byl u respondenti realizovan formou
tuzka-papir. Determinac¢ni test prob&hl na pocitaci v programu Psychosoft, ktery slouzi k

ulehceni administrace, pfedevsim k vyhodnocovani testa.

Deskriptivni charakteristiky respondenti z hlediska v€ku spole¢né s poctem

respondentl jsou zobrazeny v Tab. 6.1.

Tab. 6.1: Deskriptivni charakteristiky respondentti z hlediska véku

skupina pocet primér sm.odchylka minimum  maximum
Rizikovi fidi¢i 210 38,5 10,4 18 59
Ridi¢i z povolani 101 42,8 10,7 20 59
Muzi 284 40 10,7 18 59
Zeny 27 38,9 10,5 18 59
Cely soubor 311 39,9 10,7 18 59

Vékové rozmezi vSech respondentti bylo 18-59 let. Horni hranice 59 let je stanovena normou
testu pozornosti d2, tudiz se v datovém souboru nemohli vyskytovat starSi respondenti.
Drtivou vétsinu vyzkumného souboru tvoii muzi, kterych bylo celkem 284 z celkovych 311

vvvvv

fidicské opravnéni a pouze jedna Zena z vyzkumného souboru je fidickou z povolani.

6.3 Etické hledisko a ochrana soukromi

Jak jiz bylo detailn¢€ popsano v kapitole sbéru dat, pti ziskavani dat pro tcely této prace se
nepracovalo pfimo s respondenty vyzkumu, ale jiz s vysledky jejich protokold. Ve finalni
podobé databaze se nepracovalo s zddnymi tdaji, podle kterych by bylo mozné danou osobu
identifikovat, ¢i jakymkoli jinym zpGsobem dohledat. V tomto piipadé se tedy jednalo
0 anonymizovany udaj, ktery definuje zakon ¢. 101/2000 Sb., o ochran€ osobnich tdaji v §
4 pism. c). Z toho vyplyva, Ze se nejednd o zakonem chranéné osobni ¢i citlivé udaje, které

zminény zdkon uvadi v § 4 pism. a), b), a tudiz nehrozi jakékoli poSkozeni respondenti.
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7 PRACE S DATY A JEJI VYSLEDKY

Tato kapitola je vénovana vSem poznatkiim, které byly ziskany od respondentii. Datova
matice byla pfepsana v programu Microsoft Excel a ndsledné byly ziskané udaje

vyhodnoceny statistickym programem IBM SPSS.

Pomoci Shapiro-Wilkova testu bylo u vSech hypotéz ovéteno normalni rozdéleni dat.
Data nespliovala predpoklad normalniho rozdé€leni, proto byly vyuzity ve vSech ptipadech

neparametrické testy.

Pro ovéfeni hypotéz a zjisténi statisticky vyznamnych rozdilt v testu pozornosti a
testu rychlosti reakci byla pouzita analyza kovariance (ANCOVA). ANCOVA je obdobou
analyzy rozptylu (ANOVA), pficemz ob¢ analyzy srovnavaji rozptyl dvou a vice skupin,
avsak ANCOV A bere navic v potaz efekt kovariatu. Analyza kovariance byla zvolena z toho
divodu, Ze ndm umoZznila odstranit vliv véku. Dale byl pouZit Spearmaniv korelacni

koeficient pro zjisténi tésnosti vztahu mezi dopravnimi piestupky.

Tab. 7.1: Interpretace hodnot korela¢niho koeficientu

Hodnota korelace Interpretace souvislosti
0-0,09 Z4adna
0,10 -0,29 Nizké az stiedni
0,30 -0,49 Stiedni az podstatna
0,50 - 0,69 Podstatna az velmi silna
0,70 -0,89 Velmi silna
0,90 - 0,99 Témet perfektni

Zdroj: De Vaus (2002)

Korelaéni koeficient nabyva hodnoty od -1 do 1. Cim vic je hodnota vzdalena od 0, tim

siln€jsi je korelace (De Vaus, 2002).

7.1 Vysledky ovéreni platnosti statistickych hypotéz

Ke splnéni cilil této prace byly stanoveny hypotézy, jejichZ ovéfeni potvrdi, zda u rizikovych
fidi¢u a fidi¢u z povolani existuji statisticky vyznamné rozdily ve vysledcich testu pozornosti
d2 a determinacniho testu. Déle ovéfime, zda se potvrdi souvislost mezi dvéma vykonovymi

testy.
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Platnost hypotéz je ovéfena pomoci analyzy kovariance, pficemz pozornost je
vénovana vysledktim, které byly statisticky vyznamné na hladiné 5 % (p < 0,05). Dale je
pouzit Spearmaniv korela¢ni koeficient, kde pozornost je vénovana hodnotam korelace

od 0,30.

7.1.1 Ovéreni hypotéz zamérenych na pozornost a rychlost reakci

Hi: Ridi¢i, kterym byl odebran RP, se lisi ve vysledcich v testu rychlosti reakei oproti

fidicim z povolani.

Tab. 7.2: Vysledky ANCOVY pro srovnani fidi¢i v testu rychlosti reakci

] R P Mira
Dimenze F p iy
M SD M SD ucinku
N CAS HS 852,72 71,28 853,14 75,85 2,919 0,089 /
N STIH HS 63,04 1,71 62,83 2,29 0,011 0,917 /
N OK HS 61,11 3,98 60,70 4.83 0,002 0,967 /

Pozn.: Sloupec F obsahuje hodnotu testové statistiky analyzy kovariance; p = p-hodnota; M = aritmeticky
pramér; SD = smérodatna odchylka; R = rizikovi fidi¢i; P = profesionalni fidici.

Pro srovnani vysledka profesiondlnich a rizikovych fidica v testu rychlosti reakei na tfech
jednotlivych dimenzich byly provedeny tii analyzy kovariance se zahrnutim véku jako
kovariatu. Statisticky vyznamny rozdil na hladiné vyznamnosti 5 % (p < 0,05) mezi t€mito
dvéma skupinami nebyl nalezen ani v jedné ze tti dimenzi (viz Tab. 7.2). Zkratky dimenzi

jsou vysvétleny v seznamu zkratek na konci prace na str. 85.

Prestoze V testu rychlosti reakci nebyly nalezeny statisticky vyznamné rozdily mezi
fidi¢i, pro srovnani uvadime vysledky determinaéniho testu v percentilech v Tab. 7.3. Pro
dimenzi primérného reakéniho ¢asu (N CAS) nejsou bohuzel u autora testu k dispozici

percentilové normy.

Tab. 7.3: Srovnani vysledku rizikovych fidica a fidict z povolani v testu rychlosti reakci
v percentilech

) R P
Dimenze
M SD M SD
N STIH PERC 83,17 25,31 82,45 25,09
N OK PERC 75,39 27,28 75,76 25,70

Pozn.: R =rizikovi fidi¢i; P = profesionalni fidi¢i; M = aritmeticky primér; SD = smérodatna odchylka.
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mezi nimi nebyl nalezen signifikantni rozdil.

Ha: Ridi¢i, kterym byl odebran RP, se statisticky vyznamné li§i ve vysledcich v testu

pozornosti d2 oproti fidicim z povolani.

Tab. 7.4: Vysledky ANCOVY pro srovnani fidi¢a v testu pozornosti d2

] R P Mira
Dimenze F p ‘xe
M SD M SD ucinku
D2 CV HS 417,28 85,83 412,84 91,33 0,223 0,637 /
D2 VS HS 160,12 42,85 160,34 44,76 0,918 0,339 /
D2 CHC HS 31,67 30,87 28,52 27,75 1,185 0,277 /

Pozn.: Sloupec F obsahuje hodnotu testové statistiky analyzy kovariance; p = p-hodnota; R = rizikovi fidi¢i;
P = profesionalni tidi¢i; M = aritmeticky primér; SD = smérodatna odchylka.

Pro srovnani vysledkli profesionalnich a rizikovych fidict v testu pozornosti na tfech
jednotlivych dimenzich byly provedeny tfi analyzy kovariance se zahrnutim véku jako
kovariatu. Statisticky vyznamny rozdil na hladiné vyznamnosti 5 % (p < 0,05) mezi témito

dvéma skupinami nebyl nalezen ani v jedné ze tii dimenzi (viz Tab. 7.4).

I pfesto, Ze v testu pozornosti nebyly nalezeny statisticky vyznamné rozdily mezi

oy

fidi¢i, pro srovnani uvadime vysledky testu pozornosti d2 v percentilech v Tab. 7.5.

Tab. 7.5: Srovnani vysledkt rizikovych fidi¢t a #idi¢th z povolani v testu pozornosti
v percentilech

R P
M SD M SD
D2 CV PERC 70,94 27,95 70,85 29,50
D2 VS PERC 57,73 34,96 61,57 32,50
D2 CHC PERC 50,75 30,10 57,20 28,65

Pozn.: R =rizikovi tidi¢i; P = profesionalni fidi¢i; M = aritmeticky pramér; SD = smérodatna odchylka.

Dimenze

oyoe

Z Tab. 7.5 lze vy¢ist, Ze mezi rizikovymi fidi¢i a fidi¢i z povolani nebyl témét zZadny rozdil
v testu pozornosti d2 v dimenzi celkového vykonu (CV); rizikovi fidi¢i méli pramérné

oy

percentil 70,94 a fidi¢i z povolani percentil 70,85.

Drobné odlisnosti vS§ak mlizeme nalézt v dal§ich dvou dimenzich. V dimenzi vykonu
soustiedéni (VS) méli rizikovi fidi¢i percentil 57,73 a tidi¢i z povolani percentil 61,75.
V dimenzi celkové chybovosti (CHC) méli rizikovi fidi¢i percentil 50,75 a tidi¢i z povolani

méli percentil 57,20.
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Hs: Rizikovi fidi¢i se mezi sebou statisticky vyznamné odliSuji v testu rychlosti reakci.

Tab. 7.6: Vysledky ANCOVY vybranych rizikovych fidi¢t V testu rychlosti reakei

Dimenze Skupina (n) M SD F p ﬁl\é/g;?u
Alkohol (96) 865,86 79,19
NCASHS ~Drowy(2n) 837,33 = 6976 ) 033 0,379 /
Rychlost (46) 834,78 57,33
Vybodovani (24) 853,76 72,62
Alkohol (96) 60,25 4,69
N OK HS Drogy (27) 61,19 439 o1 0088 /
Rychlost (46) 61,85 2,84
Vybodovani (24) 61,03 4,10
Alkohol (96) 62,72 0,18
N STIH HS Drogy (27) 62,86 033 3,140 0,027 0,048
Rychlost (46) 63,50 0,26 ’ ’ ’
Vybodovani (24) 63,46 0,35

Pozn.: Sloupec F obsahuje hodnotu testové statistiky analyzy kovariance. Tuc¢né jsou zvyraznény hodnoty,
u kterych byly nalezeny statisticky vyznamné rozdily. M = aritmeticky primér; SD = smérodatna odchylka;
p = p-hodnota; n = pocet fidi¢u ve skupiné.

Pro srovnani vysledka Ctyf skupin rizikovych fidict v testu rychlosti reakci na tfech
jednotlivych dimenzich byly provedeny tii analyzy kovariance se zahrnutim véku jako
kovariatu. V dimenzich primérného ¢asu (N CAS) a v poétu spravnosti reakci (N OK)

nebyly nalezeny zadné statisticky vyznamné rozdily na hladiné vyznamnosti 5 % (p < 0,05).

Statisticky vyznamny rozdil mezi témito C¢tyifmi skupinami byl vSak nalezen
v dimenzi stihnutych reakci v nuceném tempu (N STIH); kdy F (3, 188) = 3,140, p = 0,027.
V zavorce hodnota 3 znamena n-1, hodnota 188 ukazuje stupné volnosti. Post-hoc srovnani
dvojic ukazalo statisticky vyznamny rozdil mezi fidi¢i s odebranym RP za rychlost a fidi¢i
s odebranym RP za alkohol (p = 0,012). Dale byl vyznamny rozdil nalezen také mezi fidici

s odebranym RP za rychlost a fidi¢i s odebranym RP za navykové latky (p = 0,044).

vvvvv

v percentilech v Tab. 7.7. Opét, pro dimenzi primérného reakéniho ¢asu (N CAS) nejsou

k dispozici percentilové normy.
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v percentilech

Alkohol Drogy Rychlost Vybodovani

SD M SD M SD M SD

N STIHPERC 77,54 27,76 79,74 31,66 90,28 18,40 88,71 17,90
NOKPERC 71,10 2920 75,00 34,10 7891 22,84 8225 18,95

Pozn.: Tuéné jsou zvyraznény hodnoty, u kterych byly nalezeny statisticky vyznamné rozdily. R = rizikovi
fidi¢i; P = profesionalni fidi¢i; M = aritmeticky prumér; SD = smérodatna odchylka.

Dimenze

Z Tab. 7.7 vyplyva, ze v dimenzi po¢tu stihnutych reakei (N STIH) dosahovali nejlepsiho

oy

percentilu tidi¢i s odebranym RP za rychlost, konkrétné 90,28 percentil. V porovnani
s témito Fidi¢i zde nejhtif dopadli #idi¢i s odebranym RP za alkohol, tito Fidi¢i méli 77,54
percentil. Co se ty¢e dimenze spravnosti reakci (N OK), nejlépe vychazeli vybodovani fidic¢i

s percentilem 82,25.
Ha: Rizikovi fidi¢i se mezi sebou statisticky vyznamné odliSuji v testu pozornosti d2.

Tab. 7.8: Vysledky ANCOVY vybranych rizikovych fidi¢t v testu pozornosti

. . Mira
Dimenze Skupina (n) M SD F p ddinku
Alkohol (96) 405,42 81,75
Drogy (27) 413,26 82,09
CV HS 2,142 0,096 /
Rychlost (46) 445,93 89,02
Vybodovani (24) 413,46 82,69

Alkohol (96) 36,32 35,98

Drogy (27) 27,19 16,32
CHC HS 1,599 0,191 /
Rychlost (46) 26,07 20,10
Vybodovani (24) 24,83 30,70
Alkohol (96) 152,10 40,80
Drogy (27) 159,96 36,95
VS HS 3177 0,025 0,048

Rychlost (46) 176,87 43,25
Vybodovani (24) 162,75 41,56

Pozn.: Sloupec F obsahuje hodnotu testové statistiky analyzy kovariance. Tu¢né jsou zvyraznény hodnoty,
u kterych byly nalezeny statisticky vyznamné rozdily. M = aritmeticky pramér, SD = smérodatna odchylka;
p = p-hodnota; n = pocet fidic¢t ve skuping.

Pro srovnani vysledki ¢tyt skupin rizikovych fidicl v testu pozornosti na tfech jednotlivych
dimenzich byly provedeny tfi analyzy kovariance se zahrnutim véku jako kovariatu.
V dimenzich celkového vykonu (CV) a celkové chybovosti (CHC) nebyly nalezeny zadné
statisticky vyznamné rozdily na hladin€ vyznamnosti 5 % (p < 0,05) mezi srovnavanymi

skupinami.
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Statisticky vyznamny rozdil mezi témito ¢tyfmi srovndvanymi skupinami byl vSak nalezen
v dimenzi vykonu soustiedéni (VS); kdy F (3, 188) = 3,177, p = 0,025. Post-hoc srovnani
dvojic ukazalo statisticky vyznamny rozdil mezi fidi¢i s odebranym RP za rychlost a fidi¢i
s odebranym RP za alkohol (p = 0,003). Dale byl nalezen rozdil opét mezi #idi¢i s odebranym

RP za rychlost a fidi¢i s odebranym RP za navykové latky (p = 0,037). Pro srovnani uvadime

vysledky ¢tyi skupin rizikovych fidi¢t v testu pozornosti d2 v percentilech.

vvvv

Alkohol Drogy Rychlost Vybodovani

SD M SD M SD M SD

CVPERC 6837 27,43 67,66 27,08 7933 27,22 69,39 27,81
VSPERC 53,31 3481 50,09 3352 71,82 31,65 57,93 3347

CHCPERC 48,22 30,47 4524 2749 56,41 29,09 6198 30,02

Pozn.: M = aritmeticky pramér, SD = smérodatnd odchylka. Tu¢n€ jsou zvyraznény hodnoty, u kterych byly
nalezeny statisticky vyznamné rozdily.

Dimenze

Z Tab. 7.9 lze vy¢ist, ze mezi rizikovymi fidi¢i byl nejvétsi rozdil v percentilu zaznamenan
u skupiny fidi¢, kterym byl odebran RP z dtivodu nedodrZovani rychlosti v dimenzi vykonu
soustiedéni (VS). Tato skupina fidici méla také mirné lepsi vysledky v celkovém vykonu
(CV), ale ne natolik, aby byly vysledky statisticky vyznamné. V dimenzi celkové chybovosti
(CHC) vychazela nejlépe skupina vybodovanych fidica.

Hs: Mezi vysledky dvou vykonovych testt fidi¢t motorovych vozidel existuje souvislost.

Tab. 7.10: Korelace mezi vybranymi dimenzemi v testu pozornosti d2 a testu rychlosti
reakci v nuceném tempu

Dimenze Hodnota korelace
D2 CHC HSa N CHYBY HS 0,23
D2 Chl1 HSaN VYNECH HS 0,21
D2 CV HS a N CAS HS -0,43

Pozn.: Tuéné jsou zvyraznény hodnoty, u kterych byly nalezeny statisticky vyznamné rozdily.

Pro zjisténi miry korelace mezi chybovosti v testu pozornosti d2 (CHC) a testu rychlosti
reakci (N CHYBY) byl vypoéten Spearmantiv korela¢ni koeficient r = 0,23. Tato hodnota

naznacuje na nizkou az stfedni silu korelace mezi t€émito dvéma proménnymi.

Obdobné nizky byl také Spearmantv korela¢ni koeficient (r = 0,21) pro korelace
mezi po¢tem vynechanych poloZek v testu pozornosti d2 (Chl) a vynechanych reakci v testu
rychlosti reakci (N VYNECH).
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Stfedni az podstatnd hodnota negativni korelace se Spearmanovym korela¢nim
koeficientem r = -0,43 vsak byla nalezena mezi celkovym vykonem v testu pozornosti d2

(CV) a primérnou rychlosti reakci v determinaénim testu (N CAS).

7.1.2 Ovéieni vyzkumnych otazek
Tab. 7.11 nam dava odpovéd’ na otazku, zda mezi jednotlivymi dopravnimi piestupky

rizikovych tidi¢l existuje souvislost.

Tab. 7.11: Korelace mezi dopravnimi piestupky rizikovych fidict
ALKO DROG RYCH NEHO MARE TELE PASY CERV

ALKO 1 -0,38 -0,31 0,09 -0,05 -0,09 0,07 -0,22
DROG -0,38 1 -0,24 -0,08 0,08 -0,13 0,03 -0,08
RYCH -0,31 -0,24 1 -0,01 0,10 0,39 -0,10 0,29
NEHO 0,09 -0,08 -0,01 1 0,03 -0,03 -0,03 0,06
MARE  -0,05 0,08 0,10 0,03 1 0,15 -0,08 -0,02
TELE -0,09 -0,13 0,39 -0,03 0,15 1 -0,00 0,09
PASY 0,07 0,03 -0,10 -0,03 -0,08 -0,00 1 0,02
CERV  -0,22 -0,08 0,29 0,06 -0,02 0,09 0,02 1

Pozn.: Tuéné jsou zvyraznény hodnoty, u kterych byly nalezeny statisticky vyznamné rozdily. Vysvétlivky ke
zkratkam prestupki jsou uvedeny v seznamu zkratek na konci prace.

Z Tab. 7.11 vyplyva, ze mezi dopravnimi prestupky existuje nékolik souvislosti. Sttedni az
podstatna hodnota negativni korelace existuje mezi dopravnimi ptestupky jizdou pod vlivem
alkoholu a jizdou pod vlivem navykovych latek se Spearmanovym korela¢nim koeficientem
r = -0,38. Dalsi stfedni az podstatna hodnota negativni korelace existuje mezi jizdou pod
vlivem alkoholu a nedodrZzovanim rychlosti, zde byl nalezen Spearmantiv korela¢ni

koeficient r = -0,31.

Naopak pozitivni Kkorelace byla nalezena mezi nedodrzovanim rychlosti a
pouzivanim telefonu za jizdy, kde byl vypoéten Spearmantv koeficient r = 0,39. Za zminku
stoji také hrani¢ni nizky az stiedni Spearmantv koeficient (r = 0,29), ktery byl nalezen mezi
nedodrzovanim rychlosti a prestupky spojenymi S jizdou na cervenou. Nizkd az stiedni
hodnota negativni korelace byla nalezena také mezi nedodrzovanim rychlosti a jizdou pod
vlivem navykovych latek (r =-0,24). Obdobé nizka negativni korelace vychazela taktéz mezi

jizdou pod vlivem alkoholu a jizdou na ¢ervenou (r = -0,22).
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Pocet rizikovych ridica

Diivod odebrani RP

Absolutni ¢etnost Relativni ¢etnost

Rizeni pod vlivem alkoholu 96 45,7

Ptekroceni nejvyssi dovolené rychlosti 46 21,9

Rizeni pod vlivem navykové latky 27 12,9

Vybodovani 24 11,4

Zpisobeni nehody 9 4,2

Mateni vykonu tGiedniho rozhodnuti 8 3,8

Celkem rizikovych fidica 210 100

Z Tab. 7.12 vyplyva, Ze nejastéj$im diivodem odebrani RP rizikovych Fidi¢t bylo fizeni
pod vlivem alkoholu, téchto fidi¢t bylo celkem 96. Druhym nejcastéjSim diivodem odebrani
RP bylo piekrodeni nejvyssi dovolené rychlosti, tuto skupinu tvofilo 46 fidi¢t. Tietim
nejéast&jsim diivodem bylo odebrani RP z divodu jizdy pod vlivem néavykové latky, ¢ehoz
se dopustilo 27 fidi¢t. Poslednim necastéjsim divodem bylo dosaZeni celkového poctu 12
bodii (vybodovani), kdy tuto skupino tvofilo 24 fidi¢a. Dalsi dva diivody odebrani RP, které
nebyly tak pocetné, bylo zplisobeni dopravni nehody (9 tidicli) a mafeni vykonu ufedniho
rozhodnuti (8 fidica).

Tab. 7.13 nam dava odpovéd’ na otazku, co je nejcastéjSim dopravnim piestupkem,

oy

kterého se fidi¢i dopousti.

Tab. 7.13: Nejéastéjsi dopravni piestupky fidi¢t motorovych vozidel

Dopravni Pocet prestupkii R P

piestupek A getnost R.Cetnost A.&etnost R.fetnost A. fetnost R. Cetnost
RYCH 347 40,8 307 36,1 40 4,7
ALKO 169 19,9 169 19,9 0 0
PASY 113 13,3 99 11,6 14 1,6
TELE 76 8,9 68 8 8 0,9
DROG 44 5,2 44 5,2 0 0
CERV 41 4,8 39 4,5 2 0,2
NEHO 31 3,6 31 3,6 0 0
MARE 29 3,4 29 34 0 0
Celkem 850 100 786 92,5 64 7,5

Pozn.: R = rizikovi fidi¢i; P = profesionalni fidic¢i; A. Cetnost = absolutni ¢etnost; R. ¢etnost =relativni Cetnost.
Vysvétlivky ke zkratkdm prestupkti jsou uvedeny v seznamu zkratek na konci prace.
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Ridi¢i motorovych vozidel se v rimci dopravnich prestupkii nejéast&ji dopousti prekradovani
nejvyssi dovolené rychlosti. Druhym nejcastéjsim dopravnim piestupkem bylo fizeni pod
vlivem alkoholu. Na tfetim misté bylo nedodrzovani povinnosti byt pfi jizd¢ ptipoutan

bezpecnostnimi pasy. Ctvrtym nejcastéjSim piestupkem je pouzivani telefonu béhem fizeni.

Méné pocetné dopravni prestupky byly jizda pod vlivem navykovych latek, jizda na
cervenou ¢i nerespektovani prednosti v jizd¢é. Obdobné, jako tomu bylo u divodii odebrani
RP (viz Tab. 7.12), je tomu taktéZ u dopravnich prestupkil, kdy na poslednich mistech bylo

zpusobeni nehody a mateni vykonu ttfedniho rozhodnuti.

Celkem 101 fidi¢t z povolani mélo ve vypisech z evidenéni karty dohromady 64
dopravnich ptestupki, pficemz nejcastéji se dopoustéli prekracovani rychlosti. Na druhém
misté bylo nedodrzovani povinnosti byt za jizdy pfipoutan a na poslednim tfetim misté

manipulace s telefonem béhem jizdy.

Tab. 7.14: Deskriptivni charakteristika dopravnich ptestupku fidi¢t motorovych vozidel

R P
Pramérny pocet prestupki 3,74 0,63
Smérodatna odchylka 2,62 0,77
Minimum 1 0
Maximum 14 3

Pozn.: R =rizikovi fidi¢i; P = profesionalni fidici.

Pro piehled uvadime také deskriptivni charakteristiku dopravnich piestupki. Z tab. 7.14 Ize
fidice 786 dopravnich piestupki. Jeden tidic mél ve svém vypise z evidencni karty az
neuvétitelnych 14 dopravnich prestupki. Pro zajimavost, tento fidi¢ byl na DPV z duvodu
dosazeni celkového poctu 12 bodi. Ve vypisu z karty fidice mél opakované prestupky za
nedodrzovani rychlosti (5x), manipulaci s telefonem béhem jizdy (6x) a nepfipoutani se
bezpecnostnimi pasy (3x). Je evidentni, ze tento typ fidiCe absolutné nerespektuje a

nedodrzuje silni¢ni zdkony a nedokéze se ze svych chyb poucit.
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7.1.3 Shrnuti vysledkii ovéieni hypotéz

Hi: nemizeme piijmout. Nepotvrdil se statisticky vyznamny rozdil mezi fidici, kterym byl

v

odebran RP a Fidi¢i z povolani, ve vysledcich v testu rychlosti reakci.

H1a: Hodnota p = 0,089; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v pramérné
rychlosti reakci v nuceném tempu.

Hip: Hodnota p = 0,917; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v poctu
stihnutych reakci v nuceném tempu.

Hic: Hodnota p = 0,967; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil ve spravnosti

(chybovosti) reakci v nucenim tempu.

H>: nemiizeme ptijmout. Nepotvrdil se statisticky vyznamny rozdil mezi fidi¢i, kterym byl

odebran RP a fidi¢i z povolani, ve vysledcich v testu pozornosti d2.

H2a: Hodnota p = 0,637; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v testu
pozornosti d2 v dimenzi celkového vykonu.
Hopn: Hodnota p = 0,339; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v testu
pozornosti d2 v dimenzi vykonu soustiedéni.
Hac: Hodnota p = 0,277; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v testu

pozornosti d2 v dimenzi celkové chybovosti.

Hs: casteéné prijimame. Rizikovi fidi¢i se mezi sebou odliSuji v testu rychlosti reakci

V jedné ze tii dimenzi.

Hsa: Hodnota p = 0,379; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v primérné
rychlosti reakci.

Hap: Statisticky vyznamny rozdil mezi ¢tyimi skupinami rizikovych fidi¢t byl
nalezen v dimenzi po¢tu stihnutych reakci v nuceném tempu, kde F (3, 188) = 3,140,
p = 0,027. Post-hoc srovnani dvojic ukazalo statisticky vyznamny rozdil mezi fidici,
kterym byl odebran RP z diivodu piekradovani rychlosti a ¥idi¢i, kterym byl odebran
RP z ditvodu jizdy pod vlivem alkoholu (p = 0,012). Statisticky vyznamny rozdil byl
nalezen také mezi fidi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu piekradovani rychlosti a
mezi ¥idi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu jizdy pod vlivem navykovych latek
(p = 0,044).

Hsc: Hodnota p = 0,088; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil ve spravnosti

(resp. chybovosti) reakci.
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Ha: ¢astené prijimame. Rizikovi fidi¢i se mezi sebou odlisuji v testu pozornosti d2 v jedné

ze tfi dimenzi.

Hsa: Hodnota p = 0,096; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v testu
pozornosti d2 v dimenzi celkového vykonu.

Hap: Statisticky vyznamny rozdil mezi ¢tyfmi srovnavanymi skupinami byl nalezen
v dimenzi vykonu soustfedéni, kde F (3, 188) = 3,177, p = 0,025. Post-hoc srovnani
dvojic ukazalo statisticky vyznamny rozdil mezi ¥idi¢i, kterym byl odebran RP
z divodu piekradovani rychlosti a mezi ¥idi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu jizdy
pod vlivem alkoholu (p = 0,003). Statisticky vyznamny rozdil byl opét nalezen také
mezi Fidi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu piekradovani rychlosti a mezi Fidici,
kterym byl odebran RP z diivodu jizdy pod vlivem navykovych latek (p = 0,037).
Hac: Hodnota p = 0,191; tudiz se nepotvrdil statisticky vyznamny rozdil v testu

pozornosti d2 v dimenzi celkové chybovosti.

Hs: ¢asteéné prijimame. Mezi vysledky dvou vykonovych testii byla nalezena vyznamna

korelace mezi dvéma dimenzemi.

Hsa: Mezi chybovosti v testu pozornosti a chybovosti v testu rychlosti reakci byla
nalezena nizka az stfedni hodnota korelace se Spearmanovym koeficientem r = 0,23.
Hsp: Mezi poctem vynechanych polozek v testu pozornosti d2 a poc¢tem vynechanych
reakci v testu rychlosti reakci byla nalezena nizka az stiedni hodnota korelace se
Spearmanovym koeficientem r = 0,21.

Hsc: Potvrdila se stiedni az podstatna hodnota negativni korelace mezi vysledky dvou
vykonovych testti fidi¢h motorovych vozidel. Statisticky vyznamna negativni
korelace se Spearmanovym koeficientem r = -0,43 byla nalezena mezi celkovym

vykonem V testu pozornosti d2 a primérnou rychlosti reakei v determinac¢nim testu.

V ramci ovéfeni vyzkumnych otazek tykajicich se dopravnich ptestupkd jsme dosli

K nasledujicim zjisténim. Potvrdily se tii stfedni az podstatné hodnoty korelace mezi

vybranymi dopravnimi piestupky rizikovych fidi¢u.

Stfedni aZ podstatna negativni korelace se Spearmanovym koeficientem r = -0,38

byla nalezena mezi jizdou pod vlivem alkoholu a jizdou pod vlivem nadvykovych latek.

Stfedni aZ podstatna negativni korelace se Spearmanovym koeficientem r = -0,31

byla nalezena mezi nedodrzovanim rychlosti a jizdou pod vlivem alkoholu.
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Stredni az podstatna korelace se Spearmanovym koeficientem r = 0,39 byla nalezena
mezi nedodrzovanim rychlosti a pouzivanim telefonu za jizdy.

Co se tyde otazky, CO je nejéastéjiim diivodem odebrani RP (zakazu iizeni)
rizikovych tidi¢i, bylo zjisténo, Ze se jedna 0 Fizeni pod vlivem alkoholu. Z celkového
poétu 210 rizikovych ¥idi¢t byl 96 Fidi¢m odebran RP z ditvodu jizdy pod vlivem alkoholu.
je pirekroceni nejvyssi dovolené rychlosti. Z celkového poctu 850 piestupkt vSech fidic¢t

motorovych vozidel bylo 347 z diivodu piekracovani nejvyssi dovolené rychlosti.
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8 DISKUZE

Hlavnim cilem prace bylo porovnat vysledky pozornostniho testu s testem reakéniho ¢asu a
zjistit tak konzistentnost vysledkii dvou vykonovych testi u fidici motorovych vozidel.
Porovnavaly se konkrétné vysledky v pozornostnim testu d2 a determina¢nim barevném
testu. Dalsim cilem bylo ovéfit, zda se rychlost reakci a pozornost rizikovych tidici
statisticky vyznamné 1i$i od rychlosti reakci a pozornosti fidi¢t z povolani a zaroven, zda se
Ctyfi skupiny rizikovych idic¢t odlisuji mezi sebou ve vySe zminénych dvou testech. Ke
splnéni cilt této prace bylo stanoveno celkem 5 hypotéz zaméfenych na pozornost a rychlost

reakci.

Vyzkumnymi otazkami prace bylo, O je nejéastéjsim dopravnim prestupkem fidict
spole¢né s ovéfenim, co je nejéastéjsim diivodem odebrani RP. Dalsi otazkou bylo, zda

existuje souvislost mezi jednotlivymi dopravnimi piestupky.

8.1 Diskuze k vysledkiim test pozornosti a rychlosti
reakci

Vysledky prace poukazuji na urcité rozdily ve vykonovych testech mezi fidi¢i S odebranym
fidicskym prikazem.

v testu rychlosti reakci (H1) a testu pozornosti (H2) nebyly piijaty. Z odborné literatury
zjistime, ze bylo realizovano jiz velké mnozstvi vyzkumt, které se vénuji problematice
osobnostnich vlastnosti rizikovych a nerizikovych fidi¢u (napt. Hanzlikova, 2004b; Havlik,
2013; Lajunena, 2001; Lev, Hershkovitz & Yechiam, 2008; Vavrik, 1997). Taktéz
bakalarska prace (Madova, 2020) byla zaméfena na porovnani osobnostnich vlastnosti mezi
témito dvéma skupinami ftidich, ve které byly urcité osobnostni rozdily nalezeny

V osobnostnim dotazniku 16 PF.

Cilem vyzkumu této prace bylo zjistit, zda je dileZité se v praxi zamé&fit také na
vykonovou slozku téchto dvou skupin tidict a zda mezi nimi existuji signifikantni rozdily
anebo zda je dulezitéj$i se zaméfit na rozdily mezi jednotlivymi rizikovymi fidici.
Z vysledkt této prace vyplyva, ze mezi rizikovymi a profesiondlnimi fidi¢i neexistuji Zadné

signifikantni rozdily ve vykonovych testech. Toto zjisténi potvrzuje také vysledky vyzkumu
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Suchy et al. (2015), autorti metodiky pro posuzovani psychické zptsobilosti Fidi¢t. Naopak
bylo potvrzeno, ze se vyskytuji rozdily mezi jednotlivymi rizikovymi fidi¢i, coz bylo

ovéteno skrze dalsi dveé hypotézy.

Tteti a ¢tvrta hypotéza byly zaméfeny na rozdily mezi jednotlivymi rizikovymi fidici
V testu rychlosti reakci (Hs) a v testu pozornosti (Hs). V testech byly nalezeny nejvétsi
rozdily mezi 2 skupinami rizikovych fidict. Prvni skupinu tvofi fidi¢i, kterym byl odebran
RP z diivodu jizdy pod vlivem alkoholu &i jiné navykové latky a druhou skupinu tvoii Fidici,
kterym byl odebran RP z divodu nedodrzovani rychlosti a vybodovani fidi¢i. Ridi¢i se
zakazem fizeni z divodu jizdy pod vlivem alkoholu dosahovali horSich vysledkti v obou
testech. V determina¢nim testu byl statisticky vyznamny rozdil konkrétné nalezen v dimenzi
poctu stihnutych reakei v nuceném tempu. V tesu pozornosti d2 byl statisticky vyznamny

rozdil nalezen v dimenzi vykonu sousti-edéni.

Z téchto zjisténi tedy vyplyva, Ze fidi¢i s odebranym RP z dtivodu jizdy pod vlivem
alkoholu méli mensi pocet stihnutych reakci. To znamena, Ze se u nich vyskytoval vétsi
pocet vynechanych reakci v nuceném tempu v ¢asovém limitu 1,5 sekundy, kdy nestihali
vCas spravné zareagovat. Zaroven méli tito fidi¢i niz§i vykon soustfedéni oproti ostatnim
rizikovym fidicim. Velmi podobné vychazeli ve vykonovych testech takeé fidi¢i, kterym byl
odebran RP z divodu jizdy pod vlivem navykové latky. V odborné literatuie viak nejsou
doposud jasné zavéry o dopadech uzivani konopnych drog na kognitivni funkce a Casto se
nazory rozchéazi. Moderni vySetfovaci metody sice naznacuji, ze dlouhodobé uzivani
konopnych drog zpisobuje jemné a selektivni naruSeni kognitivnich funkci, otazkou ale
zustava, zda jsou tato naruseni ireverzibilni i po urcitém obdobi abstinence a do jaké miry

dochazi k naruseni kazdodenniho fungovani (Miovsky, 2008).

Co se ty¢e problematiky vlivu alkoholu, tak podle Suchy a Stastné (2015) ma u Fidi¢t
alkohol vliv zejména na exekutivni funkce, a to pfedev§im na planovani a rozhodovani se.
Dale alkohol ovlivituje motorické a percepcni schopnosti, zrakové prostorové schopnosti,
prostorové vnimani, reak¢ni Cas, a V ramci pozornosti hlavné koncentraci, pfendseni a
selektivitu. Tito jedinci jsou pomalejsi, zuZuje se jim vidéni a hlife rozliSuji barvy. Zhorsena
je taktéZ schopnost vyhodnocovat situace. Ridi¢ zkreslené posuzuje rychlost vlastni, ale také
ostatnich vozidel, uvadi Reza¢ (2018), feditel Divize dopravnich technologii a lidského

faktoru Centra dopravniho vyzkumu.
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S timto tvrzenim souhlasi také Preiss a Kucerova (2006), kteii uvadi, ze dochazi
predev§im ke kognitivnimu deficitu ve vykonovych testech. Dlouhodobé uzivani
navykovych latek je spojeno s prokazatelnym negativnim vlivem na kognitivni funkce,
u alkoholu se jedna o celkové snizeni psychomotorického tempa. Ridi¢ vykazuje problémy

se soustfedénim a vykonem pfi testech pozornosti a monotonie.

Také Karner a Neuwirth (2000) prokézali, ze v determinacnim testu existuji
statisticky vyznamné rozdily mezi skupinou fidi¢d, kteti méli problém s alkoholem a
standardizaénim vzorkem Fidi¢d. Ridi¢i, ktefi méli problém s alkoholem, dosahovali
vyznamné horSich vysledkl neZz standardiza¢ni vzorek. Neuwirth a Dorfer (2000, in
Neuwirth & Benesch, 2007) dopliuji, ze determinac¢ni test rozliSuje skupinu normalnich
fidici od raznych skupin, které se dostavaji na DPV, a to konkrétné¢ psychiatri¢ti a

neurologicti klienti a klienti po abuzu alkoholu.

Vysledky prace tedy potvrzuji zjisténi, ze u fidi¢a, kterym byl odebran RP z divodu
Jizdy pod vlivem alkoholu €1 jiné navykové latky, dochdzi velmi Casto ke zhorSeni pozornosti
areakéniho Casu. AvSak ptipadny kognitivni deficit nemiizeme ptimo pfisuzovat pouze vlivu
uzivané navykové latky. V nékterych ptipadech mize mit na kognitivni deficit daleko vétsi
vliv vzorec uzivani, kombinace s dal$imi latkami anebo celkovy Zzivotni styl jedince. Ten
pak byva velmi ¢asto spojeny s destruktivni Zivotospravou ¢i jinymi rizikovymi ¢innostmi
(Miovsky, 2006, in Preiss a Kucerova, 2006). Jednim z dalSich faktort ovliviiujicich
kognitivni deficit mtize byt pochopitelné také vék, jelikoZ s rostoucim vékem klesa postupné

pozornost. Avsak s timto faktorem se ve vyzkumu pocitalo a vliv véku byl odstranén.

Lepsi vysledky ve vykonovych testech u fidiét, kterym byl odebran RP z divodu
piekroceni rychlosti, mohou souviset pravdépodobné s tim, ze pokud tito fidi¢i zvladaji
rychlou jizdu, jejich pozornost a rychlost reakci budou nejspis na dobré urovni. Tito fidi¢i
budou pravdépodobné zkusenymi fidici, kteti jsou navic schopni sledovat vétsi rozsah
vozovky, jejich vnimani situace je komplexnéjsi a staci jim kratsi interval pro zpracovani
informaci (Pollatsek, Fisher & Pradhan, 2006). Avsak Havlik (2013, s. 12) je toho nazoru,
7e dobra schopnost soustfedéni, pohotovost vnimani, rozhodovani a hbité reagovani nemusi
vzdy znamenat jesté fidicskou uspésnost. Jde piedevsim o to, Ze ,,dusevni vykonové procesy

se nedaji oddeélit od celkové osobnosti struktury*.

Pata hypotéza (Hs) ovétovala existenci souvislosti mezi dimenzemi testu pozornosti

d2 a determinac¢nim testem a tim padem i konzistentnost vysledki ve dvou vykonovych

67



testech. Uvadi se, ze d2 koreluje s nékterymi testy pozornosti. Jako ptiklad mizeme uvést
Test cesty (TMT ¢ast A i B), Symbol Digit Modalities Test (SDMT) a Stroopuv test (SCWT)
(Baghaei, Ravand & Nadri, 2019). Z tohoto divodu se v praci ov&fovalo, zda test pozornosti

d2 koreluje s dimenzemi determina¢niho testu.

Mezi vysledky téchto vykonovych testi byla nalezena stiedni az podstatna hodnota
negativni korelace, a to mezi celkovym vykonem v testu pozornosti d2 a rychlosti reakci
v determina¢nim testu. To znamena, ze ¢im lepsi vysledek mél fidi¢ v dimenzi celkového
vykonu V testu d2, tim rychlej$i (niz$i) byl jeho primérny ¢as v determina¢nim testu. Dale
byla nalezena nizka az stiedni hodnota korelace mezi vynechanymi polozkami v testu d2 a
poc¢tem vynechanych reakci v determinacnim testu. Také mezi chybovosti v testu d2 a
chybovosti v testu rychlosti reakci byla nalezena nizka az sttedni hodnota korelace. Tudiz
pokud ma tidi¢ dobry vysledek v testu pozornosti, pravdépodobné bude mit také dobry

vysledek v primérné rychlosti v testu rychlosti reakci.

8.2 Diskuze k dopravnim piestupkim

V praci byly stanoveny celkem 3 vyzkumné otazky, které byly zaméfeny na dopravni
piestupky rizikovych tidici.

Otazkou prace bylo zjistit, zda mezi dopravnimi piestupky existuje souvislost. Jak
uvadi Sucha (2019), rizikové chovani pii fizeni se v praxi obvykle ¢asto prekryvaji. Uvadi
se predevsim ¢tyfi hlavni typy rizikového chovani, a to fizeni pod vlivem alkoholu ¢i jinych
navykovych latek, nedodrzovani rychlosti, nepouzivani bezpecnostnich pasti a jizda na
cervenou ¢i nerespektovani piednosti v jizd€. Dle vyzkumi jsou tyto jednotlivé druhy
rizikového chovani v dopravé Casto propojeny. V této praci byla stiedni az podstatna hodnota
negativni korelace nalezena mezi jizdou pod vlivem alkoholu a jizdou pod vlivem
navykovych latek. To znamena, Ze pokud se fidi¢ dopousti jizdy pod vlivem alkoholu, ma

mensi tendenci jezdit také pod vlivem jiné navykové latky.

Dalsi stfedni az podstatna hodnota negativni korelace byla nalezena mezi
nedodrZovanim rychlosti a jizdou pod vlivem alkoholu. To znamen4, Ze pokud se fidi¢
dopousti jizdy pod vlivem alkoholu, ma mensi tendenci ptekracovat rychlost. Tyto vysledky
nejsou prekvapivé, nebot’ to opét potvrzuje zjisténi, ze alkohol ma negativni vliv na

psychomotorické schopnosti, reakéni ¢as a pozornost. Ridi¢ zkreslené posuzuje rychlost jak
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vlastni, tak ostatnich vozidel. Tito fidi¢i jsou zpravidla pomalej$i, zuzuje se jim vidéni a hiie

rozliduji barvy. Dochazi také ke zhorSeni schopnosti vyhodnocovat situace (Rezag, 2018).

Posledni, tieti stfedni az podstatnd hodnota korelace byla nalezena mezi
nedodrZovanim rychlosti a pouzivanim telefonu za jizdy. To znamena, Ze fidici, ktefi se
dopousti piekracovani nejvyssi dovolené rychlosti, maji ¢asto tendenci pouzivat ¢i jinak
manipulovat s telefonem béhem jizdy. AvSak za zminku stoji také hrani¢ni nizky az stiedni
Spearmantv korela¢ni koeficient (r = 0,29), ktery byl nalezen mezi nedodrzovanim rychlosti
a jizdou na ¢ervenou. Také Sucha (2019) se domniva, Ze existuje spojitost mezi jizdou na

cervenou a piekracovanim rychlosti.

Dalsi vyzkumnou otazkou bylo, co je nejéastéjsim diivodem odebrani RP. Z vypisi
eviden¢nich karet fidica se zjistilo, Zze se nejcastéji jedna o jizdu pod vlivem alkoholu.
Z celkového poétu 210 rizikovych Fidi¢a byl 96 Fidi¢im odebran RP z diivodu jizdy pod
vlivem alkoholu. Druhym nejéastéjsim diivodem odebrani RP bylo piekrodeni nejvyssi
dovolené rychlosti, kterého se dopustilo 46 fidi¢i. Statistika piestupkt Ministerstva dopravy
(2018) uvadi, Ze za rok 2018 bylo celkem 18 172 zakazi fizeni z diivodu jizdy pod vlivem
alkoholu, coz byl nejcastéjsi duvod odebrani fidi¢ského opravnéni. Pro porovnani,
v souvislosti s ptekracovanim nejvyssi dovolené rychlosti bylo udéleno celkem ,.jen*

3 713 zakazt fizeni.

Posledni vyzkumna otazka zjistovala, co je nejcastéjSim dopravnim pirestupkem,
kterého se fidi¢i dopousti. Opét z vypisti evidenCnich karet fidi¢t se zjistilo, ze se jedna
nejCastéji o prekracovani nejvyssi dovolené rychlosti. Z celkového poctu 850 prestupkti
vSech fidi¢i motorovych vozidel bylo 347 z davodu piekracovani nejvyssi dovolené
rychlosti. Druhym nejpocetnéjSim dopravnim piestupkem bylo fizeni pod vlivem alkoholu
s celkovym poctem 169 piestupku. Statistika Ministerstva dopravy (2021, s. 8) uvadi, Ze za
rok 2021 bylo spachano celkem 167 245 ptestupkl spojenych s piekraCovanim nejvyssi
dovolené rychlosti. Pro porovnani uvadime opét jizdu pod vlivem alkoholu, v jejiz

souvislosti bylo spachano celkem 24 343 ptestupkll (Ministerstvo dopravy, 2021, s. 9).
Rozdil mezi nejéastéjsim diivodem odebrani RP (alkohol) a nejéast&j§imi piestupky

(rychlost) lze vysvétlit tim, Ze piestupky spojené s rychlosti ne vzdy souvisi pfimo

S odebranim fidi¢ského opravnéni. Zalezi, o kolik km/h tidi¢ pfekroci nejvyssi dovolenou

rychlost. Témto prestupkiim se vénuje Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich
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komunikacich, konkrétng §125¢ 1f) 210, §125¢ 1f) 3! a §125c 1f) 42, V piipadé poruseni
§125¢ 1f) 3 a §125¢ 1f) 4 muze #idi¢ za rychlou jizdu dostat ,,pouze* body a pokutu.

Naproti tomu, pokud bude mit fidi¢ pozitivni vysledek dechové zkousky na zjisténi
alkoholu, vzdy bude nasledovat zékaz fizeni, jelikoZ je v Ceské republice zaveden rezim
nulové tolerance alkoholu za volantem. Pro porovnani, kromé CR ma nulovou toleranci
u vSech fidi¢u taktéz Slovensko, Mad’arsko, Rumunsko, Estonsko, Srbsko, Rusko a
Ukrajina. Napt. Némecko, Chorvatsko a Recko zavedlo toto opatieni pouze u novych Fidi¢t

a 1idi¢h z povolani (Rezag, 2018).

8.3 Limity prace

Vyzkum obsahuje jisté nedostatky a limity, které musime brat v potaz. Data byla ziskana
béhem dopravnépsychologického vysetieni. Vysledky mohly byt zkresleny vlivem testové
situace — u rizikovych fidi¢u s cilem uspét kvili navraceni fidi¢ského opravnéni, u fidict
Z povolani s cilem uspét z divodu bezproblémového pokrac¢ovani v profesi. Obé skupiny
fidica byly zcela jisté velmi motivované k dosazeni Gspéchu. Na druhou stranu, vyhodou
vykonovych testti je, Ze respondenti nemohou pftili§ védome pozitivné zkreslit vysledky, jako

je tomu napi. u sebeposuzovaciho dotazniku, ve kterém nemusi byt fidi¢i zcela upfimni a

snazi se vykreslit v lepSim svétle.

Vysledky obou vykonovych testl jsou ziskany z omezeného ¢asového useku, ktery
vSak nemusi reprezentovat standardni uroven vykonu, chovani a prozivani fidi¢e. Béhem
DPV se pravdépodobné vsichni tidi¢i snazi predvést dobry vykon. V testové situaci
zaméfené na pozornost se Fidi¢ soustiedi na zvladnuti ulohy zhruba 10 minut, béhem fizeni
v auté musi ale jejich pozornost fungovat neustale. Ridi¢i musi na silnici davat pozor a
sledovat velké mnozstvi podnétii v Casto rusném prostiedi, coz se neda ptili§ dobre srovnat
s testovou situaci, kde zjistujeme pozornost béhem kratkého ¢asového intervalu, pokud

mozno vzdy V klidném prosttedi.

Souhlasime s tvrzenim Miksika (2007), ktery tvrdi, Ze pro zjisténi vykonu ¢lovéka
v konkrétni Cinnosti je diilezité ho testovat jak za optimalnich podminek a situaci, tak za

podminek redlnych z hlediska pozadavki na vykon. V ramci dopravniho chovani to znamena

10 prekroci nejvyssi dovolenou rychlost v obci 0 40 km/h a vice nebo mimo obec o 50 km/h a vice
11 prekrodi nejvyssi dovolenou rychlost v obci 0 20 km/h a vice nebo mimo obec o 30 km/h a vice
12 prekro¢i nejvyssi dovolenou rychlost v obci 0 méné nez 20 km/h nebo mimo obec 0 méné nez 30 km/h
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vystavit jedince béhem testovani ,,vyhrocené;jsi* situaci, ktera by tak odpovidala naro¢nym

situacim v dopravé.

Zaroven muze byt pro nékoho DPV samo o sobé dosti psychicky naro¢né. Musime
zohlednit také mozny vyskyt Unavy nebo Uzkosti z nezndmé situace i stres a strach
z neuspéchu. Tyto faktory by mohly na druhou stranu negativné ovlivnit ziskané vysledky.
Jednim z dalSich faktort, ktery ovliviiuje kognitivni deficit, mize byt napft. také vek, jelikoz
S rostoucim veékem klesa postupné pozornost. V tomto vyzkumu byl vSak Vv ramci

vyhodnocovani dat vliv véku odstranén.

Vyzkumny soubor byl vybrdn ucelové ptes instituci, coz mohlo ohrozit externi
validitu. Respondenti pochazeji zpravidla z Moravskoslezského kraje, takze zjisténé

skutecnosti miizeme omezit pouze na nd$§ konkrétni soubor.

Co se tyce dalsiho vyzkumu Vv této oblasti, bylo by vhodné do budoucna vénovat vice
pozornosti skupiné Fidi¢d, kterym byl odebran RP na zakladé jizdy pod vlivem alkoholu &i
jiné navykové latky, a pokusit se identifikovat divody horsich vysledkd ve vykonovych
testech, napf. pomoci kvalitativniho vyzkumu. Rozhodujicim faktorem by mohlo byt, zda se
jednalo pievazné o fidice s dlouhodobg¢jsim abuzem alkoholu ¢i jinych navykovych latek
anebo o jednorazové nedopatieni. Aviak Sucha (2019, s. 206) uvadi, Zze zhruba 25 % fidi¢t
piiznalo, Ze nékdy v minulosti fidili pod vlivem alkoholu. ,,Odhaduje se, Ze Fidic, ktery je
dopaden pri jizde pod viivem alkoholu, se v minulosti dopustil téhoz jedndni jiz minimalné

dve sté krat bez toho, aby byl pristizen*.

Béhem DPV je nutné brat ohled na vysledky ostatnich testi (pfedevSim
osobnostnich) a dale nesmime opomenout dosavadni prubéh fidi¢ské praxe, tzn. zjistit pocet
dopravnich ptestupki ¢i trestnych ¢intl ve vypisu Z evidencni karty fidi¢e. V neposledni fadé
je nutné provést s fidicem klinicky rozhovor, ktery je dalsim nepostradatelnym zdrojem
informaci. U tidict s alespon jednim zaznamem o jizdé pod vlivem alkoholu ve vypisu
z evidenéni karty by bylo vhodné zjistit dilezité informace tykajici se této problematiky.
Sucha et al. (2013) napt. doporuéuiji zjistit, zda se u fidi¢e jedna o zavislost na navykovych
latkach, nebo zda jde o jiny druh uzivani anebo rizikové uzivani. Pti podezieni je vhodné,
aby dopravni psycholog provedl screeningovy test pro odhad zavislosti a v piipadé
pozitivniho vysledku pozadal psychiatra (idealn¢ adiktologa) k vyjadieni se k zavislosti

fidice.
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9 ZAVER

Cilem magisterské prace bylo porovnat vysledky dvou vykonovych testd, a to pozornostniho
testu d2 s testem reak¢niho ¢asu (determinacniho testu) a zjistit tak konzistentnost vysledka
dvou vykonovych testli u fidici motorovych vozidel. Pozornost byla zaméfena také na
rozdilnost vysledki rizikovych tidi¢t a tidicd z povolani a déale na rozdily ve vysledcich
mezi jednotlivymi skupinami rizikovych tidi¢h. Vyzkumnymi otazkami prace bylo také
zjistit, jakych nejcastéjSich druhti dopravnich ptestupkd se fidi¢i motorovych vozidel
dopoustéji spolecné se zjisténim, co je nejéastéj$im divodem odebrani fidi¢ského opravnéni.

Teoreticka ¢ast byla tvofena celkem tfemi kapitolami. Prvni kapitola magisterskeé
prace byla vénovana kognitivnim funkcim dalezitym pfi fizeni, konkrétné pozornosti a
rychlosti reakci, dale odolnosti proti monotonii, perifernimu vidéni, paméti a inteligenci.
U zminénych kognitivnich funkci byla zaroven vzdy popsana jejich psychodiagnostika.
Druha kapitola byla zamétena na problematiku rizikovych fidi¢t a na fidi¢e z povolani,
jejich osobnostni charakteristiky spole¢né s informacemi o dopravnépsychologickém
vySetieni. Ve tfeti a zaroven posledni teoretické kapitole byla popsana nehodovost fidict
motorovych vozidel v Ceské republice a dale rizikové chovani spoleéné s nejastéjsimi

druhy dopravnich piestupka.

Kvantitativni vyzkum prace byl realizovan na vzorku celkem 311 fidict ve vékovém
rozmezi 18-59 let. VVzorek obsahoval jak muze, tak i zeny, pti¢emz velkou pfevahu méli
muzi, kterych bylo celkem 284. Vsichni respondenti byli rozdéleni do dvou skupin. Prvni
skupinu tvofili rizikovi fidi¢i, kterym bylo z riznych diivodi odebrano fidi¢ské opravnéni.
Nejcastéji se jednalo o jizdu pod vlivem alkoholu ¢i jiné navykové latky, nedodrzovani
rychlosti a dosaZeni celkového poctu 12 bodu. Druhou skupinu tvotili profesiondlni fidici,

coz jsou tidi€i z povolani s bezproblémovym pribéhem fidi¢ské praxe. Tuto skupinu tvofili
tidi¢i se skupinou C+C1+E.
Ve vyzkumné Casti prace bylo zvoleno celkem pét hypotéz (Hi-Hs), které byly

zaméefeny na pozornost a rychlost reakci fidici motorovych vozidel.

Statisticky vyznamné rozdily byly nalezeny mezi jednotlivymi rizikovymi fidi¢i, a to

pfedev§im mezi dvéma skupinami fidic¢. Prvni skupina byla tvofena fidici, kterym byl

odebran RP z divodu jizdy pod vlivem alkoholu &i jiné navykové latky a druhou skupinu
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tvortili fidici, kteti prekracovali nejvyssi dovolenou rychlost spole¢né s vybodovanymi fidici.
Ridi¢i s jizdou pod vlivem alkoholu ¢&i jiné navykové latky dosahovali v porovnani horsich
vysledkl v obou vykonovych testech. V testu pozornosti d2 byl nalezen signifikantni rozdil
konkrétné v dimenzi vykonu soustfedéni. V determinac¢nim testu byl signifikantni rozdil
nalezen v dimenzi poctu stihnutych reakci v nuceném tempu. Naopak jak se piedpokladalo,
statisticky vyznamné rozdily nebyly nalezeny mezi rizikovymi fidi¢i a fidi¢i z povolani. Tyto

dvé skupiny tidic vychazely v testu pozornosti a testu rychlosti reakci velmi podobné.

Co se ty¢e zkoumani vztahu mezi vysledky v testu pozornosti a testu rychlosti reaket,
byla zde nalezena stiedni az podstatna hodnota negativni korelace mezi celkovym vykonem
Vv testu pozornosti d2 a pramérnou rychlosti reakci v determina¢nim testu. To znamena, Ze
¢im lepsi vysledek mél fidi€¢ v dimenzi celkového vykonu v testu d2, tim rychlejsi byl jeho

prumérny ¢as v determina¢nim testu.

V ramci posuzovani existence souvislosti mezi dopravnimi piestupky byly nalezeny
celkem tii stftedni az podstatné korelace, a to konkrétné negativni vztah mezi jizdou pod
vlivem alkoholu a jizdou pod vlivem navykovych latek. Dalsi stfedni aZ podstatna hodnota
negativni korelace byla nalezena mezi nedodrzovanim rychlosti a jizdou pod vlivem
alkoholu. Posledni stfedni az podstatna korelace byla nalezena mezi nedodrzovanim

rychlosti a pouzivanim telefonu za jizdy.

Nejéastéjsim diivodem odebrani RP byla jizda pod vlivem alkoholu a nejéastéjsim
dopravnim ptestupkem, kterého se tidic¢i dopoustéli, bylo prekracovani nejvyssi dovolené

rychlosti.
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10 SOUHRN

Magisterska diplomova prace se zaobira souvislosti mezi rychlosti reakci fidici motorovych
vozidel a jejich pozornosti. Tito fidi¢i byli rozdé€leni do dvou hlavnich skupin, na rizikové
fidi¢e S odebranym fidicskym prikazem a fidi¢e z povolani s opravnénim C+C1+E. Dale
byli rozdéleni také rizikovi fidi¢i na ¢tyfi skupiny, a to podle nejcastéjsiho divodu odebrani
RP. Jednalo se o fidige, kterym byl odebran RP z diivodu jizdy pod vlivem alkoholu, jizdy
pod vlivem jiné navykové latky, dale o fidie, kterym byl odebran RP z divodu

nedodrzovani rychlosti a fidiCe, ktefi dosahli celkového poctu 12 bodl (vybodovani fidici).

Cilem prace bylo zjistit, zda existuji rozdily mezi témito skupinami ve dvou
vykonovych testech. Pro tento ucel byly zvoleny standardizované metody, a to test
pozornosti d2 a test rychlosti reakci, konkrétné determinaéni barevny test. Dale bylo cilem
ovetit, zda mezi témito dvéma vykonovymi testy existuje souvislost. Vyzkumnymi otdzkami
prace bylo zjistit, zda mezi jednotlivymi dopravnimi piestupky existuje souvislost a co je

nejcastéjSim dopravnim prestupkem a co nejcastéjSim divodem odebrani RP.

Prace byla rozdélena do tiech teoretickych kapitol. Prvni kapitola prace byla
zamétena na kognitivni funkce. Zde byla popsana pozornost, rychlost reakci, odolnost proti
monotonii, periferni vidéni, pamét’ a inteligence. U vSech téchto kognitivnich funkci byly
zminény nejcastéjsi metody pro diagnostiku kognitivnich funkci, které jsou bézné vyuzivany

béhem dopravnépsychologického vysetieni vSech fidici.

Druhé kapitola prace se vénovala popisu rizikovych fidi¢i a fidic¢t z povolani, byly
zde popséany rizikové a nerizikové osobnostni charakteristiky. Byla zde popsana také
psychodiagnostika osobnosti fidice. V této kapitole byly dale shrnuty informace o DPV
rizikovych tidi¢i a tidict z povolani.

Ve tieti kapitole byla pozornost vénovana nehodovosti fidict jak rizikovych, tak
S nejcastéjSimi dopravnimi pfestupky. Jednalo se 0 nedodrZovani rychlosti, fizeni pod vlivem
alkoholu ¢i jinych navykovych latek, nepouzivani bezpecnostnich pasti a jizdu na cervenou

&i nerespektovani prednosti v jizdé (Sucha, 2019).

Ve vyzkumné Easti prace byl nejprve popsan vyzkumny problém a zptisob realizace

samotného vyzkumu. Dale byly charakterizovany pouzité metody vyzkumu, vyzkumny
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soubor a sbér dat. Vyzkumnou cast tvorila predevsim statistickd analyza dat, veskeré

vysledné poznatky prace byly nasledné shrnuty v diskuzi.

Pro naplnéni cilii prace byl zvolen kvantitativni typ vyzkumu. Vyzkum obsahoval
311 respondentli, muze i zeny ve véku od 18 do 59 let. Rizikovych fidi¢t bylo celkem 210
a fidi¢t z povolani 101. Praimérny veék rizikovych fidi¢a byl 38,5 let a fidi¢t z povolani 42,8
let. Data pochazela z DPV, které se uskuteCnily v letech 2016-2021 u akreditovaného
dopravniho psychologa.

Pro obsahlost problematiky bylo ve vyzkumu zvoleno celkem 5 hypotéz, které byly
zaméfeny na rozdily v pozornosti a rychlosti reakci. V praci byly stanoveny také 3 vyzkumné

otazky, které se v€novaly problematice dopravnich piestupki fidict.

ey e

Jak se predpokladalo, mezi rizikovymi tidi¢i a fidi¢i z povolani nebyly nalezeny
zadné statisticky vyznamné rozdily ani v jednom z vykonovych testi. Signifikantni rozdily
byly vSak nalezeny mezi jednotlivymi rizikovymi fidi¢i. Nejvétsi rozdil byl nalezen mezi

oy

fidi¢i, kterym byl odebran RP z dtivodu jizdy pod vlivem alkoholu &i jinych navykovych
latek a ¥idi¢i, kterym byl odebran RP z diivodu piekra¢ovani dovolené rychlosti. Ridi¢i
s divodem odebrani RP za alkohol dosahovali horsich vysledki v obou vykonovych testech.
V pozornostnim testu d2 byl nalezen statisticky vyznamny rozdil v dimenzi vykonu
soustiedéni. V determinacnim testu byl statisticky vyznamny rozdil nalezen v dimenzi poctu

stihnutych reakci v nuceném tempu.

V ramci zkoumani vztahu mezi vysledky v testu pozornosti a testu rychlosti reakci,
byla nalezena stfedni az podstatna negativni korelace mezi celkovym vykonem v testu
pozornosti d2 a primérnou rychlosti reakci v determina¢nim testu. Z tohoto zjisténi vyplyva,
ze ¢im lepsi vysledek mél fidi¢ v dimenzi celkového vykonu v testu d2, tim rychlejsi byl

jeho primérny ¢as v determina¢nim testu.

Co se tyCe problematiky dopravnich ptestupku rizikovych tidi¢t, v praci byly
nalezeny tii stiedni az podstatné korelace mezi vybranymi dopravnimi piestupky. Stfedni az
podstatna negativni korelace byla nalezena mezi jizdou pod vlivem alkoholu a jizdou pod
vlivem navykovych latek. Dalsi stfedni az podstatna negativni korelace byla nalezena mezi
nedodrZzovanim rychlosti a jizdou pod vlivem alkoholu. Posledni stfedni az podstatna

korelace byla nalezena mezi nedodrzovanim rychlosti a pouzivanim telefonu za jizdy.
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Nejéast&jsim diivodem zékazu fizeni a odebranim RP rizikovych Fidi¢t bylo fizeni pod
vlivem alkoholu. Ovsem nejcastéjsim dopravnim piestupkem, kterého se fidi¢i sk. B a

C+C1+E dopoustéli, bylo ptekroc¢eni nejvyssi dovolené rychlosti.

Tato prace by mohla byt v budoucnu vyuzita pro posuzovani psychické zptisobilosti
K fizeni v ramci dopravnépsychologického vySetfeni. Prace ptispéla k analyze vztahu mezi
testem pozornosti d2 a determina¢nim testem u fidici motorovych vozidel sk. B, C+CI1+E.
Prace by tak mohla mit v budoucnu vyuziti pii posuzovani zejména vykonové slozky
rizikovych tidi¢li, pfedevSim tidict s problematikou jizdy pod vlivem alkoholu ¢i jiné

navykové latky, kteti dle vyzkumu méli v porovnani s ostatnimi tidi¢i nejhorsi vysledky.
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Ptiloha €. 1: Abstrakt magisterské diplomové prace v ¢eském jazyce

ABSTRAKT MAGISTERSKE PRACE

Nazev prace: Souvislost mezi rychlosti reakci fidicti motorovych vozidel a jejich pozornosti
Autor prace: Bc.et Bc. Aneta Madova

Vedouci prace: doc. PhDr. Matt§ Sucha, PhD.

Pocet stran a pocet znakii: 85 stran, 143 928

Pocet priloh: 8

Pocet titulii pouzité literatury: 79

Abstrakt:

Cilem préace je porovnat vysledky fidict v pozornostnim testu a testu rychlosti reakcei. DalSim

vvvvv

rozdily ve vysledcich mezi jednotlivymi rizikovymi fidi¢i. Poslednim cilem je ovéfit, jakych
nejCastéjSich druhit dopravnich piestupkii se fidici dopoustéji spole¢né s nejcastéjSim
divodem odebrani fidi¢ského opravnéni. K ovéieni zvolenych vyzkumnych cila je zvolen
kvantitativni typ vyzkumu. Vybérovy soubor tvoii 311 fidict ve veéku 18 — 59 let, ktefi jsou
rozd¢leni na rizikové tidice a fidi¢e z povolani. Rizikovi fidi¢i jsou dale rozdé¢leni do Ctyf
jednotlivych skupin. V praci je stanoveno celkem pét hypotéz.

oy

Z vysledki vyplyva, ze mezi rizikovymi fidi¢i a fidi¢i z povolani neexistuji zadné
statisticky vyznamné rozdily v testu pozornosti d2 a v determina¢nim testu. Naopak bylo
zjisténo, Ze tidi¢i, kterym byl odebran RP z divodu jizdy pod vlivem alkoholu &i jinych
navykovych latek, dosahovali signifikantné horsich vysledki. Mezi dopravnimi ptestupky
byla nalezena negativni korelace mezi jizdou pod vlivem alkoholu a jizdou pod vlivem
navykovych latek, a dale mezi nedodrzovanim rychlosti a jizdou pod vlivem alkoholu.
Naopak kladna korelace byla nalezena mezi ptekracovanim rychlosti a pouzivanim telefonu
za jizdy. Nejcastéj$im dopravnim piestupkem je piekracovani rychlosti a nejcastéjSim

diivodem odebrani RP je jizda pod vlivem alkoholu.

Kli¢ova slova: pozornost, reakéni cas, vykon fidie, osobnost fidiCe, rizikovy fidic,

profesionalni fidi¢, dopravnépsychologické vySetieni
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Supervisor: doc. PhDr. Mata$ Sucha, PhD.

Number of pages and characters: 85 pages, 143 928
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Abstract:

The aim of this thesis is to compare the results of drivers in the d2 attention test and
determination test. The next aim is to focus on the differences in the results of risky drivers
and professional drivers, as well as on the differences in results between risky drivers. The
last aim is to verify what are the most common types of traffic violations committed by
drivers, together with the most common reason for revoking a driving license. A quantitative
type of research is used to verify the selected research aims. The sample consists of 311
drivers aged between 18 and 59, who are divided into risky drivers and professional drivers.
Risky drivers are further divided into four individual groups. Five hypotheses are defined in
the thesis.

The results show that there are no statistically significant differences between risky
drivers and professional drivers in the d2 attention test and the determination test. On the
contrary, it was found that drivers whose driving license was revoked due to driving under
the influence of alcohol or other addictive substances achieved significantly worse results.
The relationship between traffic offenses was confirmed, namely the negative correlation
between driving under the influence of alcohol and driving under the influence of addictive
substances, as well as between speeding and driving under the influence of alcohol. On the
contrary, a positive correlation was found between speeding and using the phone while
driving. The most common traffic offense is speeding and the most common reason for

revoked driving license is driving under the influence of alcohol.

Keywords: attention, reaction time, driver's performance, driver’s personality

characteristics, risky driver, professional driver, psychological assessment of drivers



Ptiloha €. 3: Zadani magisterské diplomové prace



Ptiloha ¢. 4: Ukazka ¢asti datového souboru testu pozornosti

o
o
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VEK CK |CPHS|CPPE|CVHS|CVPE |CHHS|CHPE|VSHS |VSPE | FRHS

30 11 424 | 72,6 | 363 50 61 9,7 120 9,7 28

37 11 367 | 42,1 | 322 | 34,5 45 21,2 | 104 10 14

24 11 233 5,5 182 3,5 51 3,5 60 1,4 12

28 11 337 | 24,2 | 330 | 30,9 7 81,6 | 131 | 15,9 4

33 13 535 | 98,2 | 511 | 98,6 24 50 203 | 94,5 14

56 15 446 | 84,1 | 391 | 75,8 55 27,4 | 127 | 38,2 19

56 13 274 6,7 256 55 18 30,9 98 2,3 13

34 11 304 | 13,6 | 289 | 13,6 15 46 115 5,5 11

31 13 518 | 97,1 | 505 | 98,2 13 75,8 | 207 | 96,4 18

©0 |0 |N o |u s |w v |- |

42 11 430 | 78,8 | 377 | 72,6 53 25 130 50 24

[EEN
o

40 11 494 | 93,3 | 480 | 95,5 14 75 192 90 16

[y
=

24 11 401 | 57,9 | 358 46 43 18,4 | 123 10 13

[EEN
N

35 12 293 9,7 278 | 11,5 15 42,1 | 108 2,9 11

[EEN
w
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S
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[
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N
N
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N
w
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N
D
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N
wv
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N
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w
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Ptiloha ¢. 5: Ukazka ¢asti datového souboru testu rychlosti reakci
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Ptiloha ¢. 6: Ukazka ¢asti datového souboru dopravnich piestupkti
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Ptiloha ¢. 7: Ovladaci komponenty determina¢niho barevného testu

Zdroj: http://www.psychosoft.cz/PDoo.aspx



Ptiloha ¢. 8: Vzor anonymniho vystupu determinacni testu

w

Volné tempo

T max 00:03,23

T min 00:00,10

M1 00:01,18

M2 00:01.06
M1/ M2 1111

T sum 01:12,01
Prim &as |1,125(0,085| &
Odchylka [0,526] 0,277 | 4
Spravné | 62 | 0,332 | 59

TOUCH

Nucené tempo (1,5 s)

Zdroj: http://www.psychosoft.cz/PDoo.aspx

T max 00:01,42

T min 00:00,10

M1 00:00.84

M2 00:00,82

M1 M2 823,000

caflaage T sum 00:48.23
Prim. Cas [0,834(-0,580| 7
Odchyka |10,269(-0,004| 5
Y Spravné | 55 | 0,175 |52
Stihauté | 59 |-0,014( 43
———  soravné reakce
s chybné reakce

Norma : nad S0 let




