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Uvod

Jedna vtefina v déjindch lidstva se jevi témeér bezvyznamna. Stejny Casovy Usek
v zivoté jedince mlZe znamenat kompletni zménu, nebo dokonce smrt. V dobé, kdy
dopravni prostfedky dostupné Siroké verejnosti prekonavaji rychlosti, které lidé pred sto
lety povazovali za nedosaZitelné, a pred vice neZz 200 lety dokonce za Zivotu nebezpecné,

ovliviiuje rozhodovani jejich Fidicd Zivoty a zdravi vsech lidi.

Neni to ovSem jen rychlost pohybu, kterd uréuje miru nebezpeci. Pocet dopravnich
prostfedkd na komunikacich se zvysuje kazdy den geometrickou fadou. Zvysuje se tak
pocet podnétll, na které musi Fidi¢ reagovat. Vyvstavaji vétsi naroky na disciplinu vsech
Ucastnik(l provozu. Do pozornosti Fidi¢l jsou zahrnuty ostatni dopravni prostiedky, ale i

chodci.

Dalsi vyznam pak hraje hledisko Casu. Se zrychlenim dopravy prekonavaji Fidici stale
VEtSi useky ve stale kratSim Case. Faktorem urCujicim dneSni dobu je vSeobecny
a viudypritomny stres. Clovék je ovlivnén neustalym tlakem a ne kazdy jedinec je V(i
stresovym situacim dostatecné rezistentni. Vypjaté okamziky za volantem dok&Zou vyvolat

projevy agrese i u lidi, ktefi v béZném Zivoté zvladaji stresové situace s nadhledem.

Zminéné problémy jiZz v zékladnich psychologickych disciplinach FeSeny jsou,
vzhledem k zadvaznosti a vyznamnosti téchto jevll v dopravé, byl vsak nevyhnutelny vznik
prakticke aplikace obecné psychologie do této oblasti. Dopravni psychologie je zaméfena

na prozivani Fidic¢l pfi situacich, které béhem Fizeni na vozovce nastavaji.

Extrémné dilezitym se jevi zkoumani reakci profesionalnich Fidi¢l. Ti se v provozu
vyskytuji kazdy den a to po dobu znatelné delsi, nez je doba stravena za volantem pfi
béZzném pouzivani automobilu obcany. Jejich reakce jsou ovlivnény Gnavou, stresem,
dlouhou dobou soustfedéni bez odpocinku, télesnym diskomfortem a zaroven mnohdy i
socialnimi interakcemi s cestujicimi, které prepravuji. Jejich rozhodnuti pak ovliviuji je

samé, ostatni Gc¢astniky provozu na silnici i cestujici.

Psychologickéa vy3etfeni nejsou v Ceské republice povinna Fidictim, ktefi provadéji
silni¢ni dopravu soukromé povahy. Je ovsem vhodné se zamyslet i nad tim, jak ovliviuje
bezpeCnost  dopravy Fidi€ osobniho  automobilu, ktery napfiklad cestuje

do zaméstnani déle nez hodinu. Takovy Fidi€ stravi za volantem denné ¢asto nékolik hodin.
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TaktéZ je vykon jeho Cinnosti provazen nepohodou a Casto vyraznym stresem. Jedno

neuvazené rozhodnuti, ¢i opozdéna reakce fidi¢e mlze zplsobit nehodu nemalého rozsahu.

Bylo by tedy rozumné poZadovat psychologické vySetfeni u vSech profesionalnich i
neprofesionalnich Fidici? Ma vyznam do legislativy zafazovat pozadavek na testovani
vech Fidic( jiZ pFi procesu ziskavani Fidi¢ského opravnéni? Tyto otazky si jiz pfed Ceskou
republikou kladla Fada statd svéta. V zahrani¢i se ujalo pouzivani sebeposuzujicich $kal
pro celé spektrum Fidict. Skaly nadéle slouzi k vyhodnocovani profilu Fidice.

Tato prace se zaméfuje na dotaznik oznacovany jako Driving Behaviour Questionnaire
(DBQ), ktery je uzivan v fadé zemi svéta. Prace podava prehled o soucasnych pohledech
na psychologii dopravy, na mozZnosti psychodiagnostiky v dopravé a vyznam
sebeposuzujicich $kal vtomto odvétvi. Déale posuzuje vyznam dotazniku DBQ a jeho
uplatnéni v rGznych zemich svéta. V praktické Casti je proveden vyzkum, ve kterém je
aplikovan dotaznik DBQ do prostfedi Ceskych Fidicd. Z Setfeni jsou dale stanoveny
vystupy a definovan mozny pfinos dotazniku do praktik psychologického posuzovani
¢eskych Fidica.

,,Ukazatelem skutecného charakteru ¢lovéka je,
co by délal, kdyby védél, Ze na to nikdy nikdo neprijde.*

Thomas Macauley

Cilem préace je predstavit soucasny pohled na problematiku psychodiagnostiky Fidi¢d
v Ceské republice. Déle mé za cil definovat pfinosy uzivani dotazniku DBQ v prostredi
Ceské republiky.



Teoreticka ¢ast

V teoretické Casti prace jsou predstaveny zakladni informace o soucasném stavu
védéni voboru psychologie dopravy. Jsou zde uvedeny aktudlni moznosti
psychodiagnostiky a hodnoceni objektivity, validity a reliability sebeposuzovacich $kal pro
psychologicka vySetfeni v dopravé. Dale shrnuje vyuZiti dotazniku DBQ ve svété a jeho
posouzeni z hlediska objektivity, validity a reliability.



1 Psychologie dopravy

Dopravni psychologie se zabyva psychikou Fidicl. DlleZitost této védy tkvi predevsim
ve zkoumani psychickych jevd u profesionalnich Fidic, zminénymi faktory jsou vsak
ovlivnéni vsichni G€astnici silnicniho provozu (KFivda, 2006). Ohniskem vyzkumu je

zejména proZivani situaci, které pfi Fizeni vozidla vyvstavaji.

Vyznamnou Ulohu v psychologii dopravy hraje i dopravni vychova. Ta je zafazovana
do ucebnich osnov jiz v prostfedi materské Skoly. Détem tato vychova pomize nejen
v lepsi orientaci v dopravé do budoucna, ale m& za kol i internalizaci racionélnich

zplsobl chovani chodce, jakoZto G¢astnika silni¢éniho provozu.

Psychologie Fidice neni pFi vycviku Fidict v Ceské republice zahrnuta témér vibec
(Kratochvilova, 2008). Systém tak spoléhd v samé podstaté pouze na Usudek a charakter
samotného Fidice. Cerstvy absolvent autodkoly viak v pFevazné vétsiné neni stoprocentné
zplisobily k vyfeseni vsech situaci, které ho pfi Fizeni vozidla v praxi mohou potkat
(Hamernikova, 2010).

Cilem ¢innosti Fidice je udrzet vozidlo v optimalnim misté provozu, tedy tak, aby
nebyli dotCeni ostatni u€astnici provozu. Jedna se o udrZeni optimalni plynulosti a rychlosti
jizdy, sméru jizdy a zabranéni stranovym odchylkdm pfi jizdé (KFivda, 2006). Diky

dodrZeni tohoto urcitého Ffadu, je mozné udrzet plynulost provozu.

Rizeni vozidla zavisi na dovednostech a schopnostech Fidice. Hlavnimi faktory
limitujicimi tyto vlastnosti je stres, ktery se ¢asto promita v agresivnim chovani Fidic(
(Hacik, 2002). Lidska chyba predstavuje nesoulad mezi skutec¢nosti a myslenkovym
modelem jedince. Neadekvatni reakci nastdva jakysi fetézec chyb, které nakonec vyusti
v nehodu. Rozhodovaci proces predstavuje Sest fazi, které se uplatfiuji pfi jakékoliv
odchylce od klidného stavu. V momenté rozhodovani jedinec nejprve shird informace,
predevsim pozorovanim, dale nastava zhodnoceni situace, na které navazuje stanoveni cild
a volba dalSiho postupu. Nasledné je postup proveden a jsou monitorovany vysledky.
V kazdé z fazi procesu, na néjZz pri fizeni vozidla ¢asto nezbyva vice, nez nékolik sekund,

mliZe nastat chyba vedouci k nehodé (Valenta, 2012).

Pro uchopeni nastalych situaci v dopravé je stéZejni tzv. situacni uvédoméni, tedy

jasna predstava o tom, co se udalo, co se déje a co se dale mdze dit (Valenta, 2012).
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Situacni uvédomeni hraje roli v letecké dopravé (pro kterou je definovan) stejné tak, jako
v dopravé na silnicich. V kazdém momenté ma Fidi¢ disponovat znalostmi pro porozuméni
situaci — ma potfebné schopnosti, dovednosti, informace a opravnéni, zna vlastnosti i

omezeni stroje, ktery Fidi, sleduje prostfedi a ukazatele ve vozidle (Valenta, 2012).

V otazkach dopravy rozhoduje i sociologické hledisko, tedy problematika
prostorového chovani jedincl, ta je intenzivni predevsim v oblastech mést. Vyznamné
zahrnuje otazky kazdodenniho dojizdéni obyvatel do zaméstnani, za obchodem, roli hraje
rezidencni mobilita (Siwek, 2012). Tyto ustélené vzorce maji vliv na hustotu dopravy ve
specifickych ¢asech a obdobich roku (Frantal, 2012).

1.1 P¥iCiny dopravnich nehod

Sucha (2009) uvadi nejcastéjsi pficiny nehod. Ty pFedstavuji nespravna orientace,
mentalni kapacity FidiCe, popfipadé jeji pretiZzeni a agresivni chovani fidice.

Nespravna orientace Fidi¢e vyjadfuje napfiklad stav, kdy se fidi¢ pIlné nevénuje Fizeni
vozidla, nespravné se otaCi nebo couva, neda prednost v situaci upravené dopravni znackou

.Dej prednost v jizd&!*, nebo vjede do protisméru (Sucha, 2009).

Agresivni jednani fidiCe se pak projevi napfiklad tim, Ze nedodrZzi bezpeCnou
vzdalenost za vozidlem, nepfizplsobi rychlost dopravné-technickému stavu vozovky,
nezvladne fizeni vozidla, vjizdi do protisméru, vyhyba se bez dostateCného bocniho
odstupu, €i nedava prednost na komunikaci upravené dopravni znaCkou ,,Dej prednost v
jizdé!“ (Sucha, 2009).

Udaje o nehodé hraji dilezitou roli pfi vyvoji bezpetnosti vozidla. Zdroje Gdajti
0 nehodach jsou obvykle omezeny, pokud jde o mnoZstvi informaci, které je k dispozici
ohledné chovani fidi¢e pfed nehodou. Data se lisi v rlznych databazich, vzhledem k
rozdiliim ve zpdsobu analyzy hodnot a postup ke sbéru dat. Studie provedena ve Svédsku,
jiz se Ucastnil i vyzkumnik firmy Volvo, identifikovala fadu nehod zaznamenanych ve
dvou rliznych souborech dat. Prvni vysetfovany vzorek predstavovaly zpravy o nehodé z
postovniho prizkumu respondentdl — Gcastnik( nehod. Druhym zdrojem dat byly
dokumenty pojistnych udalosti sestavajici prevazné z pojistnych udalosti v ramci silni¢niho
provozu. Bylo zde moZné objevit tfi vyznamné faktory spolecné pro velké mnoZstvi

nehod. Jednalo se 0 nizkou bdélost (ospalost, nemoc), rozptyleni sekundarnim ukolem



(rozhovor s cestujicimi, pouzivani mobilniho telefonu) a rozptyleni vztahujici se k Fizeni

s> s s

(sledovani bliZiciho se vozidla a podobné) (Tivesten, 2013).

1.2 Chovani Fidice
Automobil se vyrazné podili na podpofe osobni nezévislosti jedince (Cirtkova, 2007).
Zaroven je umocnéna regrese dospélého ja do rané faze. Chovani a prozivani se diky

tomuto jevi infantilnimi. Ridi¢i tak mohou pocitovat jakousi véemocnost, touZit dokazovat

svou dominanci v(ici slabsim (Stikar, 2003).

Normy chovani

Na chovani FidiCe se podileji dva typy norem. Forméalni normy a socialné
psychologické normy (BaStecka, 2009). Formalni norma je vyZzadovana legislativou,
jedinec ji viak Gasto prekroGi proto, Ze ji povaZuje za neopodstatnénou (Stikar, 2003). Ve
schopnosti FidiCe predvidat hraje dlleZitou roli spolecenskd norma. Jedna se o zplsob
béZzného — oCekavatelného — chovani fidiCe na vozovce. Pokud se Fidi¢ odchyluje od
spoleCenskych norem, je jeho chovani tézko odhadnutelné pro dalsi GCastniky provozu,
timto pak ohroZuje ostatni FidicCe.

Samostatnym problémem Fizeni je agresivita. Agresivita Fizeni predstavuje naucené
chovani (Schreckenberg, 2004). Inklinaci ktomuto stylu chovani umocfiuje pocit
anonymity. Pro agresivni chovani je typické destruktivni jednani. Je mozné rozliovat dva
druhy tohoto jevu — agresivitu obrannou a agresivitu spojenou s nenavisti (Fischer, 2009).
PFi fizeni vede agresivita k neuvaZzenému chovani, které ovliviiuje vSechny ucastniky

silni¢niho provozu.

Nazory Fidice

Rozhodujicim pro vznik dopravnich nehod se déle jevi nazory Fidi¢i na dopravni
omezeni. V Japonsku byla provedena studie reflektujici nazory Fidi¢l, jejich postoje a
chovani s ohledem na rychlou jizdu a jizdu na ulicich v obytnych Ctvrtich s rychlostnim
limitem do 30 km / h. Vyzkum byl proveden pomoci dotaznikové studie na vzorku 367
japonskych Fidicd. Vysledky ukazaly, Ze Fidi¢i maji tendenci k presvédéeni, ze dodrzuji
rychlostni limit 30 km / h a chapou negativni dlsledky prekroceni povolené rychlosti.
Vétsina Fidich vnima poruseni rychlostniho limitu jako zplsob, jak zkratit svij Cas cesty.
Zatimco rozsah prestupkl povolené rychlosti byl zjistén jako velmi zavazny, fada FidicG si

uvédomuje nutnost rychlostni limit 30 km / h na ulicich v obytné ¢tvrti jako zpUsob, jak
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chrénit pravo zranitelnych uZivatell ulic. Bylo zjisténo, Ze Fidici, ktefi pfestupuji 30 km / h
rychlostni limit jsou témi, ktefi véfi, Ze je pfijatelné jet vysokou rychlosti, aniz by byla

naruSena prava ostatnich uzivatell komunikace.

Vyzkum vysetfoval rychlost rozhodovani fidic za rdznych konkrétnich jizdnich
podminek. Bylo pouZzito Sest zakladnich faktord, které ovliviiuji rychlost fidice - pFiznivost
jizdnich  podminek, aktudlni nalada, odpovédnost za ostatni, odpovédnost
za bezpecnost zranitelnych uzivateld ulic, nevhodné fizeni, dopravni situace (Dinh, 2013)

Vyzkum potvrdil, Ze téméF vSichni FidiCi prekraCujici rychlostni limit, maji v umyslu
tak ucinit i v budoucnu. Vétsina z Fidic véri, Zze prekrocenim rychlostniho limitu dojde ke

sniZeni Casu jejich cesty (Dinh, 2013).

1.3 Psychologické typy Fidic
Je mozné tvrdit, Ze styl Fizeni vozidla zavisi na pozornosti, paméti, dovednostech,

schopnostech, osobnosti, temperamentu a charakterovych vlastnostech Fidige (Stikar,
2003).

Je mozné se setkat s velmi disciplinovanymi a vykonnymi fidici, ktefi vénuji Cas
pfipravé na cestu. DalSi skupinu pak mohou tvofit fidiCi s citovymi poruchami, spiSe mirné
povahy. Treti skupinu pak tvofi FidiCi, ktefi obtizné kontroluji své jednani a zaroven jen
tézko sleduji zmény v dopravni situaci. Skupina Fidicl, jez tvofi predevSim netrpélivi
fidici, ma velky sklon k dopravnim prestupkim. Nebezpecnou skupinu tvofi Fidici, ktefi
jsou bezohledni, détinsti aZz psychopaticti. Do Sesté skupiny je pak mozné Fadit FidicCe,
jejichz onemocnéni z nich déla nepredvidatelné. Jedna se o pacienty s duSevnimi

poruchami, diabetes, ¢i nediagnostikovanou epilepsii (Stikar, 2003).

1.4 Profesionalni ridiCi

Dopravni nehody jsou obvykle zplisobeny zietézenim udalosti (Knoop, 2009). Jedna
se 0 kombinaci aberantniho jizdniho chovani Fidi¢d a Spatného dopravniho prostiedi
(Kontogiannis, 2002). Napfiklad chyby a prestupky Fidi¢d autobusl jsou zaloZeny

predevsim na plsobenti stresu.

Vnimame-li zdravi, jako stav UpIné bio-psycho-socialni pohody, pak stresujici prace
fidich autobusl tomuto holistickému pojeti zdravi neodpovida. Pritomnost aberantniho

chovani a zdravotnich problémd mezi zaméstnanci jsou nakladné pro organizace i samotné
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jedince. Navzdory dobfe dokumentovanym vztahlim, mezi Fidi¢skym stresem a
zdravotnimi problémy, naSe porozuméni zvladani procesu, jehoZ prostfednictvim pracovni

stresory ovliviuji FidiCe, jsou omezené (Kontogiannis, 2006).

Do skupiny profesionalnich Fidict je vhodné zahrnovat i fidi¢e vlakd, nebot’ lidsky
faktor je ve vlakové dopravé vyznamny tak, jako v doprave silni¢ni (Giesemann, 2013).

Specifika profesionalnich Fidicl zkoumala studie provedend na Taiwanu vyzkumnou
skupinou vedenou Chenem (2013). Studie se zaméfila na aplikaci dotaznikového Setfeni do
prostiedi Fidicl autobusd. Rizeni autobusu je stresujici praci, a mdZe mit za nasledek
aberantni chovani ¢i zdravotnimi problémy Fidicd. Ugelem této studie bylo zjistit, jaky vliv

méa syndrom vyhofeni Fidi¢d autobusu na jejich aberantni chovani a zdravotni problémy.

Syndrom vyhofeni je potenciélni reakce na emocionalni stres z préce s lidmi, ktefi jsou
v urcité nepohodé. Stresory byly obecné identifikovany jako podminky prostfedi, které
nepfiznivé ovliviiuji zdravi. Zaroven jsou FidiCi autobusl zatéZovani problémy spojenymi s
dopravou, cestujicimi, vozidly, kolegy, hodinami a plany. Mezi nejcastéjsi potize Fidicd
autobusl patfi problémy s vybavenim, cestujicimi, a silniéni podminkami (Chen, 2013).

Zvladani stresu Fidici vsak mlzZe pdsobit ve dvou smérech, jedna se o adaptivni
a maladaptivni zvladani. Konkrétngji, konfrontacni zvladani je spojeno s prestupky,
chybami a ztrdtou bezpecnosti. Na emoce zaméfené zvladani se dotyka ovladani
sebekritiky a strachu, coz mlze vést ke kognitivni interferenci, ktera rozptyluje fidice. Ten
se napfiklad sam kritizuje za vznik urcité chyby (Chen, 2013).

V taiwanské studii byla zaroven hodnocena role sebekritiky. Sebeposuzovaci dotaznik
byl navrzen tak, aby shiral empirickd data od Fidicl autobusl, pracujicich
v taiwanské autobusové spolecnosti. Vysledky potvrzuji, Ze syndrom vyhofeni ma silny
vztah k obéma problémdm. Sebekritika Fidi¢( sice pozitivné zmiriiuje nastup potizi, nema

vSak rozhodujici vliv na pfedchdzeni syndromu (Chen, 2013).

1.5 Agrese

Agresivni jizda prokazatelné zvySuje poCet a zaroven zavaznost dopravnich nehod.
Dopady agresivni jizdy se projevuji ve ztratach a poSkozeni lidského Zivota
(Schreckenberg, 2004). Z ekonomického pohledu je mozné cenu lidského Zivota vnimat

jako penézni Castku, kterou je spole¢nost nucena vynaloZit na zachranu lidského Zivota.
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Hodnota predstavuje ztratu produkce, které se da vyhnout zachranou Zivota
(Schreckenberg, 2004).

Je vSak nutné vnimat i jeji dalsi socioekonomicky efekt. Dochazi k tvorbé hmotnych
Skod a Skod na Zivotnim prostfedi. Z&roven je nutné vnimat i Casové ztraty a zvysSeni

spotfeby vozidla, které agresivni jizda generuje (Sucha, 2009).

S upozornénim na vyznamnost agresivity p¥i Fizeni pfiSel jiz Stikar v roce 1995.
Ridici, kteFi jsou Gcastniky opakovanych nehod, maji podle n&j asto, vlivem své agrese,
konflikty se zdkonem i mimo dopravu. Zaroven je agresivita, impulzivnost a neschopnost
prizplisobit se autorité spolecnym rysem nehodovych Fidicl. Nehodovi FidiCi jsou Casto

emo&né vzrusivéjsi a méné vyrovnani (Stikar, 1995) (Brecka, 2009).

Agresivita je vyznamnym fenoménem i pfi vycviku studentl autoskoly. UCcitelé
mohou pozorovat u zakd projevy agresivity v rlznych etapach vycviku. PFi vycviku
ve vozidle je mozné pozorovat projevy agrese Zaka vici uciteli, ale i ucitele vici zakovi
(Stikar, 2003) (Sucha, 2009). Ma-li Zak sklony k agresivité namifené k vlastni 0sobég, staci
obvykle malo k tomu, aby se jeho agrese obrétila vici jinym Gcastnikm provozu. U
uCitelli autodkoly se predpoklada nizka inklinace k agresivnim projeviim. Zak vystaveny
agresi ucitele si tento zazitek mliZze nést po cely Zivot a mlze negativné ovliviiovat jeho

Fidicské projevy (Sucha, 2009).

Ukolem ugitele autoskoly je rozeznat vyrazné projevy agrese v zakovi. Jedna se

o dilezity prvek prevence nehodovosti, ktery ovliviiuje Zivot celé spolecnosti.

1.6 Preventivni opatieni

V souvislosti s psychoanalyzou v dopravé je nutné zvaZzovat jeji prakticky pFinos

ke snizovani incidence nehod na silnicich.

Na zékladé vysledk( testovani fidicl je mozné postavit programy prevence dopravnich
nehod. Bezesporu dlleZitou roli v prevenci hraje jiz pFiprava a vzdélavani Fidicd
(Budinsky, 2008). Nejedna se vSak pouze o nutnost Uprav vzdélavaciho sytému Zadatelll o
fidicské opravnéni, ale i o vychovu Gcastnikl silniéniho provozu pomoci kontinualnich

vycvikovych programd.
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Prevence u Fizeni pro pracovni ucely

Samostatnou problematiku predstavuji Fidici, ktefi Fidi pro pracovni GCely. Havlik
(2005) klade dlraz jiz na samotnou fazi pfijimani Fidicl do podnikd. Zarazenim
sebeposuzovacich Skal do procesll pfijimaciho Fizeni zaméstnancl by bylo mozné odhalit
problematické jedince se sklonem Kk agresi jeSté pred jejich nastupem do zaméstnani.
Daslednym vybérem pracovnikl, vychovou Fidicl, pracovnimi podminkami, rezimem
¢innosti a technickymi prostfedky by tak mohlo byt vyznamné pfispéno ke zlepSeni

dopravné bezpecnostnich opatfeni (Havlik, 2005).

Prevence na arovni jednotlivce

Prevenci na Urovni jednotlivce je dodrZzovani zékladnich zasad defenzivni jizdy. Jedna
se 0 takovy zpUsob jizdy, kdy se vozidlo, ani Fidi¢ nedostanou za hranice vlastnich
moznosti. Ridi¢ vénuje maximalni pozornost vozovce a okoli, tkony k ovladani vozidla
jsou provadény s jistou automatizaci. Je vénovano Usili k pfedvidani situaci na vozovce,
véetné chyb ostatnich Fidicd. Ridi¢ si udrZuje odstup a sam davé své amysly najevo véas,
vyhyba se nebezpecnému predjizdéni a vénuje zvySenou pozornost nepfehlednym mistlim

a situacim (BydZovsky, 2008).

Typy prevence

Primarni prevence, jakoZto intervence pfed samotnym vznikem zdravotniho problému,
tedy dopravni nehody, ma byt provadéna jako kontinualni proces, ma byt schopna vyhnout
se odstrasovani, zaroven by méla byt pfimérena rliznym vékovym kategoriim a skupindm v
cilové populaci. Je vhodné, pokud jsou preventivni opatfeni koncipovana jako ziskani
vyvéazenych poznatk(l o rizicich daného chovani z hlediska zdravotniho, pravniho,
socialniho a bezpe€nostniho a schopna oslovit okoli rizikovych ¢leni populace (Sucha,
2009).

Sekundarni prevence by méla byt prezentovana, jako v€asna intervence a poradenstvi.

Jejim cilem je zabrani pretrvavani rizikového chovani u dotéenych jedinct (Sucha, 2009).

Tercialni prevenci pak v dopravé predstavuje rehabilitace u lidi po intervenci, dalSi
intervence u lidi, ktefi se chovaji rizikové a nechtéji své chovani ménit a Usili o sniZeni

negativnich dopadi samotného rizikového chovani (Sucha, 2009).

14



Sucha (2009) doklada, Ze aplikace preventivni kampané predpoklada urceni cile
a metod k ovéreni dosazenych cilll, volbu typu kampané, uréeni cilové skupiny kampané a

mista dosazeni cilovych skupin, zaroven pak volbu typu evaluace preventivni kampané.

Studie jako podklad pro tvorbu opatfeni

Dotaznikova Setfeni, jako nastroj vyuzivajici sebeposuzovani respondentd, je vhodné
podpofit vyzkumy s vysokou mirou objektivity. Jednd se 0 moZnosti, které soucasna véda
umozZiuje, Kk posuzovani fidi¢ského chovani pfimo ve chvili, kdy skutené dojde

k hodnocené situaci.

K narGstajicimu poctu provadénych studii Fidict pribyvaji nové metodiky. Jednou z
mozZnosti, jak provadét vyzkum Fidicd, ktery mdze vést ke stanoveni opatieni pro zvyseni
bezpeCnosti na vozovce, jsou jizdni trenaZery. Diky technickému pokroku jizdnich
simulatord doslo ke snizeni jejich ceny a zvySeni jejich presnosti a vérnosti. To z nich déla
uziteny nastroj pro zkoumani chovani fidicl v rizikovych nebo ojedinélych situacich. S
blizicim se zvySenim poctu starSich Fidic, kvali starnuti silnych populagnich ro¢niki,
budou dale Fidicské trenazéry dlezité pro provadéni Fidicskych vyzkum( a hodnoceni
pfedevsim starSich dospélych (Domeyer, 2013).

Kvili technologiim simulatoru, mohou néktefi lidé zaZivat zvlastni formu kinetézy,
zndmou jako simulatorovou nemoc. Tyto uCinky mohou byt vyraznéjSi u starSich
dospélych (Domeyer, 2013). Studie zkoumala proveditelnost opatfeni ke zmirnéni

priznakl této nemoci u Fidich, ktefi se GCastni studie Fidi¢ského hodnocent.

Vysledky ukazuji, Ze dvoudenni pFestdvka mezi pocatecni aklimatizaci k sedadlu
simulatoru a samotnym Setfenim v pohybu vede k priikaznému sniZeni zaznamenanych
projevil simulatorové kinetozy. Zjisténi této studie maji vliv na zlepseni komfortu
respondentli a mohou podporovat souhlas vysetfovanych s budouci Gcasti ve studiich.

Zaroven se podileji na zvyseni bezpecnosti vyzkumi (Domeyer, 2013).

DalSi moznosti vySetfovacich metod, které mohou vést k definovani preventivnich
opatfeni pro bezpe€ny provoz na silnicich je modelling. Pomoci metod vypocetni techniky
je mozné modelovat situace, které vyvstavaji na vozovkach (Tseng, 2013). VypocCetni
modelovani se ukézalo jako silny nastroj pro studium komplexniho fizeni vozidla. Jedné se
0 simulaci situaci a reakci, kter& umoZiuje prozkoumat parametry a omezeni tohoto

chovani. Metoda se zaméfuje na dil¢i procesy kontroly, monitoringu a rozhodovani v
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rlznych prostfedich. Slouzi k pochopeni chovani Fidicl v kontextu obecnych lidskych
schopnosti a omezeni pfi Fizeni. Takovéto modely mohou slouzit jako z&klad pro prakticke
aplikace, které predpovidaji a rozpoznavaji chovani Fidi¢l a upozoriuji na moznosti

rozptyleni a ovlivnéni jedincl pfi Fizeni (Cacciabue, 2007).

Odebrani ridi¢ského opravnéni

Uplatfiovanym néstrojem prevence opakovani dopravnich prestupk( predstavuje
odebrani fidicského prikazu. Studie zkoumajici G€innost zruseni Fidi¢ského priikazu a jeho
dopadu na pachatele, byla provedena v prostfedi Taiwanu. Jednalo se o dvoustupfiovy
prlizkum 768 pachatell. Bylo zjisténo, Ze po odebrani prikazu, celkem 23,4 % z téchto
pachatell Fidilo vozidlo jako predtim, 59,8 % jezdilo podstatné méné ¢asto, a pouze 16,8 %
z pachateld se vzdalo jizdy Uplné. DodrZzovani zékazu Fizeni vozidla vyznamné korelovalo
s osobnostnimi charakteristikami potrestanych (vék, pfijem), vysi trestu (uvéznéni, trvani
odebrani Fidi¢ského priikazu) a potfebou Fidit pro préci, dojizdéni a nakupovani. Starsi
pachatelé s nizkymi pfijmy ve vétsSi mife dodrzovali stanovena omezeni (Tseng, 2006).
Studie byla provedena na Taiwanu, kde je mozné identifikovat jiné kulturni

charakteristiky, nez ve statech Evropy.

1.7 Preventivni opatireni ve svété

Preventivni opatfeni v rdznych statech svéta jsou vazana na dlouhodobé Usili
predstavujici dlikladné posuzovani a diagnostiku konkrétnich problém( dopravy v zemi.
Naplanované a uskutecnéné programy prevence zakladaji na studiich rzné metodiky.
Velmi ¢astym fenoménem vyzkumi je aplikace sebeposuzovacich $kal do specifickych
skupin Fidi¢ské populace.

V Evropé je prevence dopravnich nehod zaméfena predevSim na osvétové kampané
provadéné prostrednictvim rlznych médii. Efekt kampané je mozné vyuzit pro dalsi

planovani preventivnich opatfeni po aplikaci evaluacni strategie.

V Rakousku je provadéna fada kampani k prevenci nehod, pouze vSak kazda Ctvrta
kampani je néjakym zplisobem evaluovana. Neni tak dosazeno adekvatni zpétné vazby. V
Recku je provadéna Fada preventivnich akci, jen ty hrazené ze zdroji Evropské Unie jsou

vdak nasledné hodnoceny. Obdobny pristup je aplikovan v Italii a Slovinsku (Sucha, 2009).
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Efektivni systém je zaveden v Belgii a Dansku, kde je provedena nezavisla evaluace
kampané a nasledné jsou stanoveny nové cile. Némecké kampané obsahuji v ramci
nasledného hodnoceni i provedeni cost-benefit analyzy. Nizozemsko disponuje modelem
evaluace zavaznym pro kazdou kampan — hodnoceni probiha pfed zahajenim akce i po
skon&eni (Sucha, 2009).

Studie provedena v Kataldnsku zkoumala vztah mezi vnimanim opatfeni
pro bezpe€nost silniéniho provozu a zapojenim do nehod z pohledu Zadatele o Fidicsky
prikaz. Ze studie vyplyva, Ze dlsledky programovych projektll a kampani jsou znacné
diskutabilni a jejich vyznam v prevenci nehod je omezeny (Arnau-Sabatés, 2013).

Vyzkumy zabyvajici se predvidanim porusovani predpisti Fidi¢i, predevsim mezi
zaCateCniky a Zadateli o FidiCské opravnéni, jsou realizovany v Nizozemsku. Zjisténi
dlvodd, pro¢ néktefi lidé délaji chyby a jini porusuji pravidla silni¢niho provozu je
predmétem programll pro bezpecnost na silnicich, kde jsou analyzovany predevsim
interakce Clovéka a stroje (De Winter, 2013). Védci na univerzité v Utrechtu se zaméfuji
na vyvoj technologickych feseni pro vycvik a pomoc Fidi¢lm, ktera zohlediuji individualni

rozdily jednotlivych Fidicd.
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2 Psychodiagnostika v doprave

Ucelem psychodiagnostiky je zhodnotit osobnost a psychické vlastnosti jedince. Jedna
se 0 soubor na sebe navazujicich krokd, které jsou do jisté miry i cyklicky provazany.
Cilem je odpovédét na otazky, jez jsou ucelem vySetfeni. Jedna se o obor, ktery
rozpoznava a uréuje charakteristiky vlastnosti jedincll. K procesu psychodiagnostiky jsou
vyuzivany riizné diagnostické néstroje, majici za cil ziskavani, zpracovani, interpretaci a

hodnoceni dat. Je vyuZzivano psychometrie a statistickych metod (Snydrova, 2008).

Psychodiagnostika je Uzce spojena s psychologii osobnosti a diferencialni psychologii,
ktera urCuje individualni rozdily mezi lidmi, definuje vlastnosti lidi a jejich vyvoj a trvani.

Jedna se o takzvanou statickou strukturu osobnosti (Snydrova, 2008).

Vyznam psychodiagnostiky v dopravé je rozsahly. Jejim ukolem je posuzovani
osobnosti v dopravé Zeleznicni, automobilové a letecké (Snydrova, 2008).

Moderni psychodiagnostické metody pracuji se specialnimi testy Vienna Test Systému
(VTS), ktery obsahuje vyzkumné ovérené moduly specializovanych testl. Mimo jiné
obsahuje i testy pro psychologické hodnoceni Fidi¢d. Testy jsou validovany pro jednotlivé
pracovni pozice. Jejich vyhodnocovani probihd za pomoci systému umélych neuronovych
siti. Rada autor(i povaZuje tento testovaci systém za nejkvalitngjsi v soucasnosti dostupny
testovaci system (Wagnerova, 2011).

Dopravné psychologické vySetieni obsahuje celkem tFi Casti. Jedna se o zhodnoceni
anamnestickych Gdajll, diagnostickou €ast a individualni rozhovor a poskytnuti zpétné
vazby. V rdmci diagnostické Casti jsou provadéna pristrojova testovani (Zaoral, 2010).

2.1 Platna legislativni opatfeni v CR

V soucCasnosti existuje povinnost podrobit se dopravné-psychologickému vySetfeni
zakotvend v 8 87a odst. 2 zakona €. 361/2000 Sb., ve znéni zakona €. 411/2005 Sb.

VSichni drZitelé fidi¢ského opravnéni vyjmenovani v odst. 1 paragrafu 87 jsou povinni
podrobit se: ,,Dopravné psychologickému vySetfeni a vySetfeni neurologickému vcetné
elektroencefalografického (EEG) pred zahajenim vykonu Cinnosti uvedené v odst. 1 a
dalSimu dopravné psychologickému vySetfeni a neurologickému a EEG vySetreni nejdfive
Sest mésicll pred dovrsenim 50 let a nejpozdéji v den dovrseni 50 let a dale pak kazdych pét
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let. Povinnost podrobit se uvedenym vySetfenim maji vSichni drzitelé Fidi¢ského opravnéni
uvedenych skupin pred zahajenim vykonu cinnosti spoCivajici v Fizeni stanovenych
motorovych vozidel, bez ohledu na vék.** (Zakon €. 411/2005 Sb.).

Dopravné psychologickému vySetfeni a neurologickému vySetfeni vCetné EEG je
povinen se podrobit: ,,DrZitel FidiCského opravnéni skupin C, C+E a C1+E, ktery Fidi
nékladni automobil o nejvétsi povolené hmotnosti prevySujici 7 500 kg nebo specialni
automobil o nejvétsi povolené hmotnosti prevysujici 7 500 kg nebo jizdni soupravu, ktera
je sloZzena z nakladniho automobilu a pFipojného vozidla nebo ze specialniho automobilu
a pripojného vozidla a jejiz nejvétsi povolena hmotnost prevySuje 7 500 kg. Déle pak
drZitel Fidi¢ského opravnéni skupin D a D+E a podskupin D1 a D1+E, ktery Fidi motorové
vozidlo zafazené do pfislusné skupiny nebo podskupiny Fidi¢ského opravnéni.”“ (Zakon ¢.
411/2005 Sb.).

V Ceské republice v soucasné dobé neni legislativné ukotvena povinnost pouZivat pro
dopravné-psychologické vySetfeni konkrétni metodiku Ci metody. Zvoleni konceptu
vySetfeni je tedy Cisté v kompetenci psychologa, ktery vySetfeni provadi. Vysetfeni je
opravnén provadét psycholog, €¢i klinicky psycholog. Jako vystup z vySetfeni slouZi

v s 7

pisemny posudek provadéjiciho psychologa (Zaoral, 2010).

2.2 Posuzované vlastnosti

Analyzy dopravnich nehod ukazuji, Ze lidské faktory hraji nejvétsi roli pfi nehodéch v
silninim provozu. Je mozZné tvrdit, Ze lidsky faktor v fizeni se sklddd ze dvou

samostatnych €asti - Fidi¢skych dovednosti a Fidi¢ského stylu (Stanton, 2012).

Psychologické posuzovani ma za cil nalézt predpoklad chovani jedince urcitym
zplsobem v budoucnosti. Chovani predstavuje soubor motorickych reakci, které tvori
urcity celek. Psychika Clovéka je v chovani a proZivani jednotna. Je zde vSak mozny i
nesoulad napfiklad v podobé pocitovaneho odporu, ktery je viak vyjadfovan na venek jako
souhlas. Expresivni chovani tak pFedstavuje pojem, vyjadfujici to, co Clovék skutecné
proziva. Adaptivni chovani pak vyjadfuje proZivani jedince, jehoZ vnéjsi projev je vSak
podminén situaci, ve které se nachazi. Toto stylizované chovani je uplatiovano napriklad
v pripadé spolecenskych rituald (Nakonecny, 1996).
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Predpokladem pro predikci budouciho chovani je osobni styl. Clovék se chova
konzistentné. To je zapficinéno vyvojem obsah(l zkusenosti jedince v ontogenezi. Tento
proces vede ke vzniku stereotypizovanych obraz( a charakteristickych zplsobl jednani
Clovéka (Smékal, 2009).

Urovefi a dokonalost ¢innosti je zavisla na nékolika predpokladech. Jedna se o vlohy,
schopnosti, inteligenci, tvofivost, nadani, poznavaci vlastnosti, kognitivni a ak¢ni styly
(Smékal, 2009). Ridicské dovednosti jsou tim, co slouzi ke zpracovéani informaci,

motorické dovednosti pak zlepSuji zvladnuti jizdy (Bener, 2008).

Styl jizdy je ovlivnén zejména jednotlivymi Fidi¢skymi navyky. Jedna se o zplsob,
jakym se Fidi¢ rozhodne Fidit. Styl se vyviji po fadu let, ale s mnohaletou praxi se nutné
nemusi stat bezpe¢ngjSim (Bener, 2008). Manchester Driving Behaviour Questionnaire

(DBQ) (Reason, 1990) je jednim z nejpouzivanéjSich nastroji pro méfeni stylu jizdy.

2.3 Sebeposuzovaci Skaly

Dopravni nehody jsou celosvétovym zdravotnim a ekonomickym problémem.
Psychologické a sociologické vyzkumy tento jev FeSi jiz fadu let. Pro vyfeSeni problému je
moznych budoucich havarii. Pokud by byla nalezena takovato feSeni, bylo by mozné
identifikovat akéni plany pro $koleni a dalsi zlep$eni vycviku Fidi¢l. To by logicky vedlo
ke snizeni nehodovosti a bezpe¢néjSimu provozu. Pro praktické pouziti by vSak musela byt

nalezena méfici technika pouzitelna ve velkém méritku — plo$né pro celou populaci Fidicl
(Lajunen, 2003).

Vv /s

Nejjednodussi zplisob méfeni chovani je pozadat jedince o zodpovézeni otazky, jak se
obvykle chovaji. Jednotlivé osoby by pak mohli slouzit jako své vlastni monitorovaci
zafizeni. Timto zplsobem by mohlo byt kazdé chovani, myslenka, postoj a zkusenosti
zachyceny velmi rychle a pfedevsim levné. V zasadé lze tvrdit, Ze neexistuji metody pro
predikci dopravnich nehod, které sdileji tyto vyhody. LékaFska vySetfeni se zaméfuji na
zjisténi souCasného somatického stavu jednotlivce (Lajunen, 2003). Setfeni pomoci
sebeposuzovacich $kal ma v8ak hodnotu i do budoucna. N&zory a postoje se sice béhem
Zivota vyvijeji, ale v horizontu let mohou slouzit jako ukazatele osobnosti ¢lovéka.
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2.3.1 Objektivita posuzovacich Skal

Obijektivita sebeposuzujicich Skal je vSeobecné zpochybnovana. V pfipadé DBQ je
vSak opakované prokazana vysokd mira pravdivosti odpovédi respondentli (Lajunen,
2003).

Obijektivita predstavuje v podstaté nezavislost testu na osobg, ktera odebira testovy
vzorek. Takovyto vysledek je zajistén standardizaci pomoci prirucek, manuali a pokynd.
Od nich se vySetfujici nesmi odchylovat. Vysledek objektivniho testu neni zkreslen ze
strany vySetfovanych osob. Za timto Gcelem se do dotaznikd uréenych k sebeposuzovani
vkladaji kontrolni otazky. Jejich hodnoceni je Casto oznafovano, jako lie-score, tedy mira
IZivych odpovédi v testu. Pro inteligentni jedince je snadné odhalit tyto kontrolni otazky
v testu, proto neni mozné stoprocentng spoléhat ani na toto (Snydrova, 2008). Objektivity
v psychodiagnostice je velmi téZké dosdhnout, je totiZz ovlivnéna jak vySetfovanym, tak

vysetfujicim.

Sebeposuzovaci $kaly jsou ovlivnény Cisté jen zasahem respondentd. Ve studiich,
které budou popsany dale, je mozné pozorovat, Ze respondenti jsou motivovani odpovidat
pravdivé nejvice v pfipadech anonymniho vypliovani DBQ.

2.3.2 Reliabilita posuzovacich skal

Posuzovanim reliability testu je vySetfovana presnost méfeni a spolehlivost testu.
Ve studiich je nutno prokazat, zda opakovany test za stejnych podminek je skutecné
schopen podat stejny vysledek. Jedn4 se o diivéryhodnost vysledkd testd (Snydrové, 2008).
U sebeposuzovacich $kal je reliabilita dlezitym ukazatelem — posuzuje totiz jak samotné
metody, tak i miru ddivéryhodnosti odpovédi respondent.

Test-retest

Pro urceni hodnoty reliability existuji uréené postupy. Test-retest pfedstavuje metody,
kdy jsou srovnatelnd méfeni provedena u stejnych osob pouze v jiném €ase. Pokud je volen
delSi Casovy odstup mezi testy, vysledek hovofi o mife stability testu. V kratSim ¢asovém
odstupu je pak mozno sledovat dependabilitu, tedy vérohodnost testu. Z testu je ziskan
korelacni koeficient, jehoZ hodnota by u kvalitativniho testu neméla klesnout pod 0,8
(Snydrova, 2008). Reliabilita DBQ je pfedmétem Getnych studii provedenych nezavisle na
sobé v rliznych statech svéta.
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Paralelni formy testu

Predmétem vyzkumu je koeficient ekvivalence, ktery ur€uje miru zaménitelnosti testd.
Test totiz prokazuje shodu mezi dvéma modifikacemi stejného testy. Testovani musi byt
provedeno bezprostfedné po sobé. Podminkou je aplikace testu na stejné osoby (Snydrova,
2008).

Split-half reliabilita

Test se provadi formou takzvaného plleni. Jednotlivé polozky jsou rozdéleny do dvou
Casti. Néasledné je stanovena jejich statisticka zavislost. Je vySetfovano, do jaké miry
hodnoti obé poloviny tutéz véc (Snydrova, 2008).

2.3.3 Validita sebeposuzovacich skal

Validita neboli platnost testu, slouzi k posouzeni, zda je méfen znak, ktery je
pozadovan. Jedna se v podstaté o shodu testu s vnéjSim pozadavkem (Af Wahlberg, 2009).
Cilem testu je dosahnout jednoznacného zavéru a Casto zaroven predikce budouciho stavu,
¢i chovani jedince. Validitu je mozné ovéfit pomoci dat z realnych situaci. Dal$i moznosti
ovéfeni je srovnani vysledk( testu s vysledky jiného testu, ktery vsak hodnoti stejny
problém. Dotaznikové metody jsou zatizeny problematickou validitou. Jedna se o
sebeposuzovani, mize tedy dochazet k ovlivnéni napriklad uvadénim socialné Zadoucich

odpovédi. Svou roli pak mdZe hrat i nepochopeni otazky (Snydrova, 2008).

KoncepCni validace je pfi méfeni v socialnich védach a klinické mediciné
problematickd. Sociéalni védci a lékafi jsou toho nazoru, Ze nékdy jedinym vzorkem
vysSetfovanych neni mozné uspokojit koncept prace, bud’ kvili potencialni zaujatosti, nebo
pouze Castecnému zapojeni cilové populace. Pfestoze témér vSechny spoleCenské védy Celi
tomuto problému, zejména vyzkum ve vyvojové psychologii a psychopatologii je na

zminéné problémy citlivy (Malik, 2012).

2.3.4 Kovalita psychologickych test(

Hodnoceni dotaznikovych Setfeni je velmi svizelné. V pripadé sebeposuzovacich $kal
je Setfeni zatiZzeno i ovlivnénim respondenty. Kvalitu urCuje dostatecna validita, objektivita
a reliabilita. Zaroven je vSak nutné vzit v potaz i okolnosti Setfeni. Skute¢nou hodnotu testu
dosahne vyzkum v pfipadé, Ze existuje moznost srovnavani, at' uz svysledky jinych

jedincd, ¢i celych vzorkd populace, nebo pouzitim konfrontace sdaty namérenymi
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v redlnych situacich. Studii vyuZivajicich DBQ, zasazenych do rliznych prostiedi, existuje
dostate¢né mnozstvi ke srovnavani namérenych tdajd.

Pro kazdé Setfeni je vyznamnym pilifem dostate¢na reprezentativnost vzorku. Plosné
Setfeni v Ceské republice by pFineslo vyznamna data pfedeviim v pfipadé, kdy by bylo
nasazeno systémove.
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3 Driving Behaviour Questionnaire

Driving Behaviour Questionnaire predstavuje psychodiagnostickou Skalu uréenou
k méreni prestupkl a chyb v dopravnim provozu. Jedna se o nastroj detekce agresivniho
poruSovani pravidel, béZzného porusovani pravidel a dale chybovost u Fidi¢l (Zaoral, 2010).
Je uzivan hojné v zahranici. V Ceské republice nebyl aplikovan.

Manchester Driving Behaviour Questionnaire je jednim z nejvice pouZivanych
nastroji pro méreni stylu jizdy a vyzkumu vztahli mezi jizdnimi vlastnostmi Fidi¢d a jejich

zapojenim do nehod (Bener, 2008).

DBQ je fundovany méfici nastroj, ktery se pouziva k posouzeni aspektd chovani
fidicl, to odrazi priciny lidské chyby, selhani a umysiného konani riskantnich akci pfi
fizeni vozidla. DBQ se uZiva jako jedno z fady opatfeni, které slouZi k definovani moznych

intervenci v bezpe€nosti silni¢niho provozu (Harrison, 2009).

Dotazniky sledujici chovani FidiCe byly velmi popularni nékolik desetileti. Nicméné
jen maloktera z navrhovanych variant mohla byt uplatnéna v praxi (Lajunen, 2003). Byla
vytvorena fada dotaznikd uréenych pro jednotlivé studie. Jednim z nich byl i Driving
Behaviour Questionnaire. Ukézalo se vSak, Ze DBQ je vhodny i pro Siroké uplatnéni a brzy
si ziskal velkou oblibu v rliznych statech svéta.

Originalni DBQ vyvinul Reason v roce 1990, ten se zaméfil na dva odlisné typy
chovani, které pojmenoval jako ,.chyby* a ,,pfestupky*. Oba faktory byly definovany jako
potencidlné nebezpecné (Lajunen, 2003).

Plvodni stupnice byla od té doby zménéna Lawntonem v roce 1997 tak, aby
zahrnovala dal$i polozky k posouzeni i dalSich faktord, které prispivaji k porusovani
predpisd Fidici (Davey, 2007).

3.1 Posuzované faktory
DBQ je zaloZen na teoretické taxonomii aberantniho chovani. Je rozdélen do dvou

kategorii - pfestupky a chyby.

Prestupkem je zamérna odchylka od postupd, které jsou nezbytné pro udrZeni

bezpecneho provozu. Jsou tedy potencidlné nebezpecné. Prestupky mohou byt
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klasifikovany jako agresivni a bézné. Agresivni prestupky zahrnuji zjevné agresivni tkony,

bézné sice tmysIné porusuji predpisy, ovsem bez agresivnich motivi (Mesken, 2002).

Chyby byly definovany jako selhani opatfeni k dosazeni zamyslenych vysledk(. Jedna
se 0 neimysiné odchylky od predpisovych postupl. Zaroveri je mozné do této kategorie
zahrnout akce ve snaze napravit jiz uskutecnénou chybu (Mesken, 2002).

Predméty vyzkumu pomoci DBQ jsou predevsim struktura aberantniho jizdniho
chovani (Rimmo, 2002), vztah mezi projevy aberantniho Fizeni uvadénymi v dotazniku
respondenty a zapojenim do nehod (Mesken, 2002), vztah mezi nenormalnim chovanim
fidicl a dopravnimi prestupky s nebezpecnym fFidi¢skym chovanim (Stradling, 2007),
vztah mezi psychologickymi rysy a stavy a zapojenim do havarii, nenormalni nebo
riskantni chovani u mladych nebo zacinajicich Fidi¢l (Bianchi, 2002), chovani Fidicd
autobus( a kamionl (Af Wahlberg, 2004), chovani fidi¢d vozidel s pohonem vsech kol
(Bener, 2008), agresivni a kriminalni chovani Fidicl (Hennessy, 2002), aberantni chovani

fidi¢d v neanglicky mluvicich kulturach (Ozkan, 2006).

3.2 Ovéreni DBQ studiemi

V soucasnosti bylo jiz vytvofeno a publikovano vice nez 54 studii na podkladé DBQ
(Lajunen, 2003). Nékteré ze studii uplatiuji dotaznik jen z ¢asti. DBQ ma za cil predikovat
dopravni nehody.

DBQ nebyl pfimo vyvinut pro fidice autobusl nebo jinych skupin profesnich Fidicd,
takze neni pouzitelny pro tyto vzorky. Bylo by mozné DBQ pfizplsobit pro tyto skupiny
fidich tim, Ze budou vypustény nékteré Casti. Ty pak musi byt nahrazeny relevantnimi
otazkami pro pripad Fizeni autobusli a dalSich prostfedk(. DBQ musi byt odolny proti
témto drobnym zménam obsahu nékterych predmeétd a zaroven byt stale schopen predvidat
nehody (Lajunen, 2003).

Studie rliznych autor(l z rliznych zemi uzivaji DBQ v lisicim se rozsahu. Plivodni $kala
obsahuje 50 poloZek. Jeho rdizné formy maji obvykle méné neZ tficet polozek, Ucastnik je
povinen reagovat na kazdou polozku tim, Ze uvede Cetnost vyskytu urcitého svého chovani
pri Fizeni (Harrison, 2009). Autofi ¢asto pouZzivaji pouze 20 i méné vybranych dotaz(, nebo
upravuji otazky pro pripad pouziti profesionalnimi fidici. U autor( se dale vyskytuji i riizné
moZnosti hodnoceni odpovédi respondenty. Ke kazdé z otdzek mize respondent vyjadrit
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hodnotu frekvence, s jakou danou €innost pfi svém tradicnim stylu Fizeni vykonava.
Plvodni variantu predstavuje Sesti-bodova stupnice od hodnoty ,,Never*, tedy ,,Nikdy*, az
po ,,Very often”, coZ pfedstavuje miru frekvence ,,Velmi Casto“.

Duilezitou roli hraji jak vnéjsi faktory, napriklad dopravni kultura statu, tak i vnitfni
faktory, tedy napriklad vék a pohlavi. Tyto faktory pak mohou ovlivnit ¢etnost rliznych
reakci Fidice, stejné tak jako zazitych vzorcl chovani (Ozkan, 2006). Napfi¢ provedenymi

studiemi je opakované toto sdéleni potvrzovano.

Zjisténi z predchozich studii dale ukazaly, Ze prestupky uvedené respondenty
v dotazniku jsou spojeny jak s aktivnimi nehodami, tedy v pfipadech, kdy Fidi¢ zasédhne
dal$i vozidlo, nebo Gcastnika provozu, ale i s pasivnimi nehodami, kdy je fidi¢ zasazen od
jiného vozidla. Kromé toho, takto uvedené prestupky predpovidaji zapojeni do nehody i
vyhledové. Prestupky byly zvIasté Casto spojeny u aktivnich nehod se ztratou kontroly a u
pasivnich nehod se stfetem z pravé strany, vysokou rychlosti a pfestupky pfi parkovani
(Mesken, 2002). Chyby se zdaji byt hlavnim prediktorem zapojeni do aktivnich nehod
(Parker, 2000).

3.3 DBQ ve svété

Pro hodnoceni vyznamu DBQ byla ve svété provedena velka fada studii. Vyznamnymi
pro dal3i badani se jevi studie provedené v USA, UK, Svédsku, Kanad&, Finsku, Australii a

zemich Perského zalivu.

Pro dal3i analyzu maji v soucasnych vyzkumech vyznam pfedevsim Ctyfi studie. Prvni
z nich je studii provedenou ve Spojenych statech, kde byla Skala DBQ pouZzita
pro neprofesionalni Fidi¢e. Druhou studii je pak vyzkum provedeny ve Velké Britanii
rovnéz u Fidich osobnich vozidel. Svédska studie se zaméFovala na Fidice autobusd. V

Kanadské studii byl dotaznik pouzit pro profesionalni fidi¢e nakladnich automobil(.

V kazdé ze studii je mozné pozorovat vlastni jedineChou kombinaci textovych
materiald, vzorku respondentli a zavislych proménnych. Soubor téchto studii vyznamné
prispél k upresnéni nejriiznéjSich aspektll tykajicich se pouZiti sebeposuzovacich metod
pouZzitim DBQ (Lajunen, 2003).

Data ke srovnani ve studiich maji ve v8ech uvedenych pfipadech vyssi vypovédni
hodnotu, nez sesbirané Gdaje od respondentli. Metody pouzité k analyze v jednotlivych
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studiich se velmi rdizni, pfesto je mozné pozorovat, ze DBQ je velmi variabilni a poskytuje

validni vysledky.

V roce 1999 bylo v dopravnich nehodach, v pFepoctu na 10 000 vozidel, zabito
1,8 osoby ve Finsku, 2,4 osob ve Francii, 1,5 osoby ve Velké Britanii a 1,9 osoby v USA
(IRF, 2003). Védci ze zemi s vysokym poctem amrti vykazuji ve studiich vysledky, jez

napovidaji moznosti uplatnéni plosného nasazeni DBQ v prevenci nehod.

Ukazuje se, Ze v zapadni a severni Evropé je mozné detekovat nizsi vyskyt chyb
a prestupkdl, nez v jizni Evropé a na Stfednim vychodé (Ozkan, 2006). Jednotlivé staty
svéta zaznamenavaji velké rozdily ve stylu Fizeni a kultufe dopravy. Témto faktlim je dale

ve vyzkumech nutno DBQ pfizpUsobit.

3.3.1 Spojené staty americké

Studie v USA byla provedena na vzorku starSich dospélych bez diagnézy demence,
Parkinsonovy nemoci, psychdzy, bez refrakterni ocni vady nebo Sedého zékalu. VSichni
byli drZiteli Fidi¢ského opravnéni statu Alabama a byli aktivnimi Fidici. Ridici byli vyzvani
k vyplnéni DBQ na zékladé jejich chovani v pribéhu poslednich 10 let. Jednalo se o
vzorek 307 fidicl, témér polovina byli muzi, z vétsiny byli respondenti bilé pleti (Lajunen,
2003).

Studie byla vztaZzena k poctu dopravnich nehod v minulém roce. Zaznamy o nehodach
dodal stat Alabama - sektor pro verejnou bezpecnost. Jednalo se o data za obdobi deseti let
pred a po odbéru sebehodnoceni tdaji (Af Wahlberg, 2007).

PFi analyze americké DBQ studie byly dvé polozky zkoumani vyrazeny kvili velmi
nizké mife odezvy. Jednalo se o problematiku automatické prevodovky (vétSina
americkych aut ma automatickou pfevodovku). VSechny reakce na tyto otazky byly silné
zkosené. To bylo pravdépodobné zplisobeno homogenitou vzorku — prevazné starsi Fidici.
Zbyvajici Udaje 48 polozek byly analyzovany (Lajunen, 2003).

3.3.2 Velka Britanie

Ucastnici britské studie byli zaméstnanci velké autobusové firmy ve Velké Britanii.
Celkem 248 fidict vyplnilo dotaznik, ale deset z nich muselo byt vyfazeno z diivodu

chybéjicich Gdajd. Koneény vzorek sestaval z 238 respondentll. Dotaznik obsahoval dotazy
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na jméno a mzdové Cislo, takZe vSichni respondenti mohli byt snadno identifikovani.

Z vétSiny se jednalo o bilé muZe se zhruba 12 lety praxe v Fizeni (Lajunen, 2003).

Hlavni britska autobusovd spoleCnost dodava zaznamenana data o dopravnich
nehodach ke studiim a k dalSi analyze ve Velké Britanii. Tato spole€nost zaznamenavéa
udalosti, které se vyskytnou pfi praci, po kazdé sméné. Je zavedena pfisna kontrolni
politika pfed predanim vozidla Fidici daldi smény. Udaje o nehodach jsou zaznamenany
veetné vyse veskeré Skody a pocCtu zranénych. VSe je vztazeno k chovani Fidice autobusu a
ostatnich Gcastnikd silniéniho provozu (Lajunen, 2003).

V Britskeé studii bylo analyzovano v3ech padesat poloZek dotazniku.

3.3.3 Svédsko

Ve Svédsku byl DBQ s ofrankovanou obélkou distribuovan asi 350 Fidicim
autobusové spolecnosti Gamla Uppsalabuss prostfednictvim jejich osobnich poStovnich
schranek na autobusové gardZi. Kazdy dotaznik byl oznaCen FidiCovym zaméstnaneckym
Cislem pro ucely identifikace. Odména sestavala z volné vstupenky do kina, ta byla poslana
kazdému respondentovi. Po tfech tydnech byla zaslana upominka Fidicdm, ktefi
nereagovali. Nakonec bylo nutné nékolik Fidicli kontaktovat osobné a pozéadat o vypInéni
dotazniku. Celkem 127 dotaznik(l se vrétilo s Gplnymi Gdaji pro Gcely provedené analyzy.
Z 85 % se jednalo o muze, z 65 % Svédského jména (Lajunen, 2003).

Ve $védské studii byly Gdaje o nehodéach autobustl shromazdéné z archivu Gamla
Uppsalabuss. Vyzkum byl navrZzen tak, aby proSetfil, zda existuje néjaky rozdil mezi
poctem v dotazniku udanych nehod a archivnich dat (Af Wahlberg, 2004).

Ve Svédské studii bylo analyzovéano 32 poloZek dotazniku.

3.3.4 Kanada

V Kanadé byli vSichni UcCastnici studie profesiondlni FidiCi distribu¢ni spoleCnosti
zabyvajici se dopravou ropy a zemniho plynu. Dotazniky byly distribuovany Fidi¢im
prostfednictvim firemniho kontaktu béhem ledna a Unora roku 1998. Pro zajisténi
anonymity pfFi sbéru dat byly dotazniky DBQ zasilany pfimo do rukou vyzkumnych
pracovnikl. Celkem 330 vyplnénych dotaznik(l bylo rozdano a 190 z nich bylo navraceno
zpét. Nicméng, jen 115 pripadl obsahovalo kompletni data pro vSechny proménné pouZzité
ve studii. Jednalo se z 97 % o muze (Caird, 2004).
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V kanadské studii, byly informace vztaZzeny na pocet nehod, pocet prestupki a pocet
kilometrd najetych bez nehod v poslednich dvou letech v zaméstnani. Kromé toho
Ucastnici vypliiovali také pocet situaci, které mohli vést k nehodé, které zazili za uplynuly
meésic. V8echny tyto proménné jsou bézné pouzivané ve vyzkumu bezpecnosti silni¢niho
provozu. Ridi¢i také vypisovali, zda jsou nebo nejsou ochotni zpFistupnit vyzkumnikiim
své osobni zaznamy pro vyzkumné Ucely. Ze 190 respondentd, 153 (80,5%) povolilo
pristup ke svym Fidi¢skym zaznamlm tykajicim se poctu nehod a poctu ujetych kilometrd
bez nehod (Lajunen, 2003).

Kanadska studie ve vysledku analyzovala 15 poloZek dotazniku a s nimi pfidané

prizplisobené otazky.

Vysledky analyz studii v USA, UK, Svédsku a Kanadé

Na zéakladé vysledk(l analyz lze dospét k zavéru, Ze polozky v DBQ mohou
predpovédét nehody u jednotlived. Tyto vysledky jsou v souladu s navrhovanymi
hypotézami (Lajunen, 2003). Vysledky je moZné vztahnout i na jiné dotazniky chovani
Fidicd, kde jsou pouzity sebeposuzovaci $kaly hodnotici postoje, chovani, osobnost a dalsi.
Stavajici zjisténi naznacuji, Ze data z dotaznik(l popisujici chovani, postoje, osobnost a
dalSi jsou ponékud precefiovany, jako prostiedek porozuméni spojeni mezi chovanim a

skuteénym zapojenim Fidi¢ do nehod.

Obecné Ize Fici, Ze hlavnimi argumenty vyzkumnikd, ktefi pouZivaji sebeposuzovaci
Skaly k ziskani dat jsou takové, Ze statni zdroje informaci jsou daleko méné presné. Toto se
tyka platnosti informaci, jako odrazu celkového poctu nehod (Lajunen, 2003).

3.3.5 Katar a Spojené Arabské Emiraty

Navzdory tomu, Ze arabské zemé Perského zalivu maji vyssi dopravni nehodovost a
umrtnost na zakladé dopravnich nehod ve srovnani s evropskymi zemémi a USA, DBQ
dfive nebyl v tomto prostfedi aplikovan.

Statistiky zemi Perského zalivu

V roce 2000 bylo v dopravnich nehodach zabito (v pfepoctu na 10 000 vozidel)
14,8 osob v Saudské Arabii, 11,7 osob ve Spojenych arabskych emiratech a 7,3 osoby
v Kataru (Bener, 2003). Studie ma vysokou hodnotu pravé diky aplikaci v zemich
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s vysokou nehodovosti a s vysokym po¢tem umrti béhem dopravnich nehod. Jeji vysledky

by totiz mohli vést ke snadnéjSimu definovani moznosti feSeni i v dalSich statech svéta.

Studie provedena v Kataru a SAE

Cilem studie, provedené v roce 2008 bylo zjistit moznou strukturu DBQ pouzitelnou v
téchto zemich a nasledné zkoumat vztahy mezi vysledky sebranych dotazniki DBQ a
skuteénym mnozstvim Uraz( pfi dopravnich nehodach. Déle bylo cilem studie porovnat
vysledky DBQ mezi dvéma zemémi Perského zalivu - Katarem a Spojenymi Arabskymi
Emiraty (SAE) (Bener, 2008).

Této studie se UcCastnilo 1110 obdan( Kataru (263 Zen a 847 muzll) a 1286 osob
ze SAE (294 Zen a 992 muzd). Ukolem bylo vyplnéni prizkumného dotazniku véetné
zakladnich osobnich informaci. Mezi dotaznikem v Kataru a v SAE byly i mirné rozdily

v obsahu a formulacich.

Ucastnici studie v Kataru byli vybirani z fad registrovanych pacient navitévujicich
jedenact zdravotnich center. Jednalo se o vzorek pfedstavujici vice nez 70% z celkoveho
poctu ndvstév za rok (Bener, 2008). Kvalifikované zdravotni sestry a edukacni sestry byly

instruovany, aby vedli rozhovory s vyplnénim dotaznik(i u ndhodné vybranych muz( a Zen.

Vzorek respondentll v SAE zahrnoval muze a Zeny ve véku 18 rokl a vyse. Vybrani
byli pomoci administrativnich zaznamd tfi mést SAE (Bener, 2008).

Reliabilita nékterych sub-3kal zde byla niZsi neZ v britskych studiich. Studie vychazela
z predpoklad(l zjisténych dFivéjsim zkoumanim. Obecné lze totiz pozorovat, Ze Zeny a
starsi FidiCi maji tendenci k poruSovani pravidel silni¢niho provozu méné ¢asto nez muZi a
mladi FidiCi (Joanne, 1997). Na druhé strané, Zeny a starsi Fidi€i zaznamenavaji vice chyb,
nez muzi a mladi Fidici. Bylo také zjisténo, Ze CastéjSi fizeni vyvolava Castéjsi tendence k
poruSovani pravidel silnicniho provozu (Bener, 2008). Studie se dotazovala na sedm
proménnych — vék, pohlavi, vzdélani, zaméstnani, pocet let fidi¢skych zkuSenosti, typ vozu

a pouZzivani bezpecnostniho pasu.

Vysledky studie v zemich Perského zalivu
Vysledky ukazaly, Ze Fidi¢i Spojenych arabskych emiratli zaznamenaly vys$si hodnoty
odpovédi u témeér vSech poloZzek DBQ ve srovnani s respondenty z Kataru. Pfekvapivé

byly prokazany jen velmi malé rozdily mezi muzi a Zenami v dotaznicich vyplnénych ve
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Spojenych arabskych emiratech. Vyznamné se zdalo pfedevsim zjisténi vysokych hodnot v

poloZkach feSicich prestupky, pfekracovani povolené rychlosti, chyby a agresivni chovani
(Bener, 2008).

Celkem 80,5% Katarskych Fidi¢l uvedlo, Ze byli zapojeni alespon do jedné dopravni
nehody. V SAE celkem 55,8% fidi¢l uvedlo, Ze byli zapojeni do nejméné jedné dopravni
nehody. Vysledky této studie jasné podporuji myslenku, Ze vngjSi faktory, jako jsou
napfiklad dopravni situace a uplatiovani pravidel silni¢niho provozu mohou byt nékdy
mnohem dllezitéj$i nez vnitfni faktory pro plynulost a bezpe€nost provozu. Doprava v
zemich Perského zalivu je velmi frekventovand, zaroven sankce za nedodrZovani
legislativnich opatfeni nejsou vybirany tak acinng, jako v zemich Evropy. Zda se, Ze Fidici
SAE si nejsou védomi rozdild mezi rliznymi druhy chovéni fidi¢d a jejich moznymi
disledky v dopravé. To znamena, Ze diferenciace jednotlivych faktord v SAE nebyla
pochopena spravné (Bener, 2008).

3.3.6 Australie

Studie provedenda v Austrélii v roce 2007 zkoumala jizdni chovani vzorku australskych
profesionalnich Fidicl. Jednalo se o prlizkum 443 respondentl. Byla pouzita faktorova
analyza, kterd identifikovala tfi faktory — chyby, pfestupky a agresivni prestupky. Nejvétsi
pocCet poloZzek dotazniku tradi€né souvisel s porusovanim pravidel silni¢niho provozu
spojeného s agresivni jizdou (Davey, 2007). Vzhledem k tomu, Ze FidiCi, ktefi Fidi pro
pracovni UCely, travi podstatné delSi dobu na cestach, neZ je béZzné u zbylé Fidicské
populace, mlZe byt tato skupina vice nachylna k zazivani zatéZzovych situaci a vykazovani

Sirsi skaly agresivnich ¢ind, je zde vétsi zajem zkoumat predevsim faktor agrese.

Vyznam v predikci prestupk

Vyznam australské studie tkvi predevsim v zaméru pouZit sebrana data k predikci
prestupkd. Vyznam trestnych ¢inl a selhani se ve studii ukéazal jako nedostatecné
signifikantni na multivariacni Urovni. Pouze mald Cast vzorku udavala svou Ucast pfi
havarii béhem posledniho roku, to prispélo k obtiZznosti stanoveni urcujicich faktord
spojenych s témito udalostmi. PoruSovani pravidel silni¢niho provozu, které vedlo k
pokutdm a odnéti bod(, odhalila vétsi ¢ast respondentd u kterych se sebeposouzenim v
dotazniku prokazal vyskyt chyb, prestupkd a agresivnich prestupkdl. Studie Davey (2007)
viak prokazuje, Ze na multivariaCni Urovni se ukézal byt vyznamnym prediktorem

takovychto trestnych ¢indi pouze pocet kilometr( ujetych za rok.
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Vysledky sebranych dat

Analyza spolehlivosti DBQ ve studii poskytla koeficienty, které byly pomérné
robustni a shodovaly se s predchozim australskym vyzkumem. | pfes zmény ve formulaci

poloZzek DBQ (tak, aby odrazel australské podminky), zlistala spolehlivost testu prijatelna.

Vysetfeni celkovych primérnych vysledkd s plvodnimi faktory DBQ odhalilo
podobné vysledky jako v pfedchozim zkoumani, poruseni pravidel silni¢niho provozu zde
bylo hlaSeno nejcastéji. Toto zjisténi je v souladu s pfedchozim vyzkumem, ktery uvadél
prekracovani povolené rychlosti jako nejcastéji hlaseny projev aberantniho chovani Fidicd

na verejnych komunikacich.

Vzhledem k tomu, jak Casto plsobi na Fidi¢e z povolani asova tisen, neni prekvapivé,
Ze prekroceni povolené rychlosti je nejcastéjsi formou aberantniho chovani fidicd, ktefi ridi
pro pracovni Gcely. Tento vysledek mliZe také odraZet obecnou predstavu, Ze drobné
prekroCeni povolené rychlosti je za urCitych okolnosti pfijatelné a nepredstavuje vazné

riziko pro bezpecnost silni¢niho provozu.

Starsi FidicCi s vice zkuSenostmi, osloveni pro studii, méné ¢asto hlasi chyby a agresivni
pfestupky. Zatimco se tradicné predpokladalo, Ze zkuSenéjsi Fidi¢i budou Castéji hlasit
pokuty z diivodl chyb, zkusengjsi GiCastnici této studie nespravné chovani hlasi méné. Neni
vSak jasné, zda tento vysledek vzeSel na podkladé mensi chybovosti Fidicl, nebo zda

zkuSeni fidici jen meéné chyby v dotazniku uvadéji (Davey, 2007).

Vystupy studie

Zatimco vyzkumnici se ¢asto domnivaji, Ze jedinci, ktefi travi delSi as na cesté, jsou
vystaveni vét§imu riziku zapojeni do nehody (Sullman, 2002), australska studie naznacuje,
Ze del$i pobyt za volantem je spojen také s vySSim rizikem vzniku pokuty a ztraty bod(
(Davey, 2007). Delsi doba stravend fizenim podnécuje Fidice k rizikovéjSimu jednani,
stoupa mira agrese a diskomfortu.

Praktické uplatnéni

Databaze organizaci, z nichZ FidiCi, ktefi Fidi pro pracovni ucely, pochazeli, se skladala
prevazng ze statistik nehod a souvisejicich udajl. Ty jsou shromazdovany po udalostech, a
obsahuji velmi maly podil informaci, které mohou naznaCovat, jaké Fidi¢ské chovani

pfispélo k havérii. VyuZiti DBQ a provadéni dalSich méfeni poskytuje proaktivni
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organizacni perspektivu. Zaznamy o typu chovani fidicli vede k moZnosti identifikovat
typy chovani spojené s trestnymi ¢iny a selhanim Fidicl. Dulezité vSak je nasledné pouziti
téchto zjisténi pfi rozvoji cilenych intervenci zaméfenych na sniZzeni pravdépodobnosti

havérie aplikovatelnych v dobé jesté pfed touto potencialni udalosti (Davey, 2007).

Studie, kterou provedl Davey (2007) upozorfiuje na pretrvavajici obavy ohledné
spolehlivosti  sebeposuzovani chovani respondentd. Byla pozorovana tendence
profesionalnich Fidicl k poskytovani socialné zadoucich odpovédi. Otazky vyvstavaji také
ohledné reprezentativnosti vzorku, jeZ byl v této studii tvofen predevsim firemni flotilou
Fidicd. Ridi¢ské styly této cilové skupiny totiz nemusi byt snadno pfenosné na zplisoby
fizeni jinych vzorkd populace. Davey (2007) déale zmifuje vyznam zapojeni dotazd na
pouzivani mobilniho telefonu do studii, které budou v budoucnu provadény. Jedna se o

fenomén vyznamné ovliviujici sou¢asnou dobu.

Vyznam formulace dotaz(i DBQ

Z vysledki tohoto vyzkumu vyplyva, Ze rozsah DBQ lze Uspésné vyuZzit ke zkoumani
aberantniho chovani Fidicd v ramci vozového parku. Nicméné, v souladu
s predchozimi vyzkumy (Lajunen, 2003) je mozné ménit pocet faktord, specifické faktory,
ale i strukturu stupnice. Ze studie vyplyva, Ze pfedmétem dalSich vyzkum@ by mélo byt
objasnéni faktu, zda Fidi¢i vozového parku vykazuji Sirsi Skalu agresivnich prestupki nez
ostatni populace Fidicd. Autofi dale upozoriuji, na vhodnost Upravy dotaz(i tak, aby

pfesngji odrazely australské podminky (Davey, 2007).

3.3.7 Finsko

Ve Finsku bylo provedeno nékolik studii. Zde jsou uvedeny dvé vyznamné:

1) Studie objektivity DBQ

Studie se zUcCastnilo 47 (43 muzl a 4 Zeny) Zadatel( o Gcast v kurzu pro instruktora
fidicského vycviku. Studie byla provedena verejné — do dotaznik( byla doplnéna jména
respondentll. Studie byla zatizena faktem, Ze pro Ucastniky konkurzu bylo dilezité
reagovat spole¢ensky Zadoucim zplsobem. Zaroveri bylo provedeno odebrani 54 (48 muzl
a 6 zen) stejnych anonymnich dotaznik( od studentd tohoto kurzu (Lajunen, 2003). Jednalo
se 0 kurz instruktora vycviku na Hame Polytechnic ve Finsku. Primérny vék Zadatelll o
kurz byl 28,4 rokd, Fidi¢sky prikaz méli v priméru po dobu 10,9 rok(l v prdméru a

primérné najeto kolem 513 000 km. Studenti jiz studujici v kurzu byli v prliméru ve véku
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30,8 let, byli drziteli Fidi¢ského prikazu 13,1 roku a méli najeto prlimérné 813 000 km
(Lajunen, 2003).

Metody sbéru dat

DBQ byl pro studii prelozen do finstiny podle Lajunena (2003) a preklad byl
kontrolovan tymem dopravnich psychologl zvladajicich jak finstinu, tak anglictinu. Byly
zaznamenavany zéakladni informace o respondentech (vék, pohlavi, ujeté kilometry a stari

fidicského prikazu).

Dotaznik byl frekventantim kurzu rozdavan pfi vyucovaci hodiné. Zadatelli o UCast
v kurzu byl dotaznik rozdavan jako soucast prijimacich testll, pricemz respondenti

nevedéli, Ze se nejedna o soucast prijimaci zkousky.

Drivejsi studie ukazaly, Ze plvodni Ctyr-faktorova struktura DBQ byla platna

i pro finskou populaci Fidi¢i (Mesken, 2002). Ve Finské studii byla tedy vyuZita.

Vysledky Setfeni

Cilem této studie bylo prozkoumat socialni zaujatost v sebeposuzovacim dotazniku
DBQ. Studie nefesila, zda odpovédi koreluji s pozorovanym chovanim fFidie (Lajunen,
2003).

Nenormalni chovani bylo hlaseno méné Casto u testu vypliiovaného verejné, nez
u anonymnich respondentl. Byl pozorovan vliv socialni nutnosti podavat pfijatelné
odpovédi pfi ur€itém stupni publicity. V pripadé Zadatelll o Gcast v kurzu byla logicky
zjisténa nutnost respondentli upravovat odpovédi na socialné Zadouci. Ve verejném
dotazniku Zadny z respondent( nepfipustil, Ze by poZil pred jizdou alkohol, zatimco v
anonymnich dotaznicich celkem 23,1 % respondentd priznalo, Ze Fidilo i pri prekroceni
stanoveného limitu alkoholu v krvi (Lajunen, 2003). Srovnani GspéSnych a nelspésnych
kandidatu pFineslo shodu s Uspédnosti a netspésnosti pfi DBQ (v tomto pFipadé byla jako

nelispésnost posuzovana vysoka mira prestupku).

DBQ vyzaduje, aby Fidi¢ hlasil, jak ¢asto se mu nepodafilo zaznamenat ddlezité
informace (napf. pfechod pro chodce, cyklisty), nebo si pamatovat udalosti béhem cesty
(napf. kde parkuje). Proto jsou respondenti Z&dani, aby hlasili ty pfipady, kdy néco
zapomnéli, nebo si né¢eho nevsimli (Lajunen, 2003). Odpoveédi, které respondent tipuje,

jsou ovérovany kontrolnimi otazkami. PFi hodnoceni pak nasleduje vyuZiti IZivych
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odpovédi pro kontrolu tendence spoleCensky Zadoucich reakci. Tato studie ukéazala,

Ze spoleCensky Zadouci reakce ma pouze nepatrny vliv na odpovédi DBQ.

2) Studie agresivniho chovani Fidicl
Cilem studie Meskena (2002) provedené ve Finsku bylo urCit rozdil mezi chybou,

prestupkem, selhanim a odlisit agresivni pfestupek od bézného. Déle byl zkoumén vztah
dopravnich nehod a tohoto chovani.

Metody sbéru dat

Celkem 1126 finskych Fidi¢l vyplnilo DBQ s rozSifenym rozsahem tykajicim se
prestupkd. Nasledovaly otazky tykajici se zakladnich informaci, jako jsou napfiklad vék,
pohlavi a pocet najetych kilometri. Zaroven byli respondenti dotazovani na predchozi
nehody a pokuty. Pro faktorovou analyzu bylo pouzito ¢tyf faktor(i — chyby, selhéni,
prekroceni povolené rychlosti a agresivni prestupky vici ostatnim Fidi¢im (Mesken, 2002).

Vysledky studie

Porusovani rychlosti a interpersonalni agrese byla hlasena nejvice u mladych muzi,
coz bylo v souladu s predchozimi zjisténimi. Regresni analyza prokazala, Ze chyby
pfedpovidaji budouci aktivni zapojeni do havérie. Interpersonélni agrese pak pozitivné
souvisi s UCasti v pasivnich nehodach (Mesken, 2002).

3.3.8 Brazilie

Bianchi v roce 2004 predstavil studii zabyvajici se moralnim Gsudkem a chovanim pfi
Fizeni v prostfedi Brazilskych studentd. Zivotni styl, socialni deviace, a trestni pozadi zemé
se vyrazné podileji na dopravnich nehodach. Studie se zabyvala spojenim mezi moralnim
usuzovanim a jizdnim chovani, zejména se jednalo o Umysiné poruSovani dopravnich
predpistl (Bianchi, 2004)

Metody sbéru dat

Vyzkumu se zlcastnilo 260 vysokoskolskych studentd (ve véku 18-30 rok(, z nichz
41 % bylo Zen). Respondenti méli za tkol vyplnit DBQ a dotaznik Sociomoral Reflection
Measure, tedy Hodnoceni sociomorélni reflexe. DBQ obsahoval 28 poloZek preloZzenych
do portugalstiny. Vysledky byly vyhodnocovany podle Gty faktord — pfestupky, agresivni
prestupky, chyby a selhani (Bianchi, 2004).
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Vysledky studie

Ve studii nebyly nalezeny vyznamné hodnoty spojeni moralniho usuzovani a chovani
pri Fizeni. Tento fakt nastal pravdépodobné z dlvodu malého rozptylu v moralnim

usuzovani vybraného vzorku (Bianchi, 2004).

3.3.9 Cina

Xie a Parker (2002) zkoumali Fidi¢e z povolani. V Ciné byly pozorovény &tyfi odlisné
specifické faktory — selhani a chyby, agresivni prestupky, chyby z nepozornosti,
opakované zamérné prestupky. Dotaznikova studie probéhla ve dvou Cinskych méstech.
Vysetfovany zde byly determinanty aberantniho chovani respondentl. Byl stanoven
takzvany The Chinese Driving Questionnaire (CDQ), tedy Cinsky dotaznik pro Fidice. Ten
byl vyvinut z DBQ a obsahoval rozsifenou sadu faktord relevantnich zejména v Cing.

Definované faktory

Pres dllezitost prestupkll ve vztahu k dopravnim nehodam, nebylo zndmo mnoho
faktor(, které ovlivriuji jizdni chovani konkrétné ¢inskych fidi¢d. Predchozi studie ukazaly,
ze frekvence pachani prestupkd je spojena i s urcitymi demografickymi proménnymi.
Uvéadéné demografické predpoklady, Zze muzsti Fidici se dopoustéji vice prestupkl, nez
zeny, mladi Fidici vice, nez starsi Fidici, a Ze ti, ktefi najedou vice kilometr(i ro¢né, porusuji
pravidla silni¢niho provozu Castéji nez ti, ktefi maji najeto méné, nemaji stejny ucinek v
¢inském vzorku populace (Xie, Parker, 2002). Bylo tedy moZne predpokladat vyskyt
dalSich faktor(, které maji vliv na poruSovani pravidel silni¢niho provozu ¢inskymi Fidici.
Odlidny pristup se ukézal jako nutny z nasledujicich ddvodd. Obyvatelstvo Ciny se
vyskytuje v ponékud jiném prostfedi. Jednd se o socialni, kulturni specifika a Groven
zivotniho prostredi (Xie, Parker, 2002). Bylo ocCekavano, Ze nékteré specifické kulturni

faktory by mohly mit vliv na vyskyt pfestupkd u ¢inskych Fidicd.

Faktorovd analyza v DBQ posuzovala Ctyfi faktory s hodnotami nad alfa
0,60. Faktorové analyza poloZzek CDQ také odhalila Ctyfi faktory s hodnotami alfa pres
0,60, jednalo se o smysl pro spoleCenskou hierarchii, potencialni bezpec€nost silni¢niho
provozu preventivnimi opatfenimi, ddivéra v mezilidské siti a dllezitost legitimnich autorit
(Xie, Parker, 2002).
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Metody CDQ

CDQ je v mnoha ohledech velmi specificky. Dotaznik, tak jak byl pouZit ve studii Xie
a Parker (2002) se sklada ze tfi hlavnich ¢asti: osobni informace, CDQ a DBQ. CDQ
zohledriuje konkrétni témata, ktera se objevila pfi rozhovorech, jez byly soucasti studie a
pri prezkoumani odborné literatury. Respondenti byli pozadani, aby vyjadfili svij postoj v
kazdé ze 40 poloZek pomoci pétibodové stupnice v rozmezi od 1 (silné nesouhlasim) az po
5 (rozhodné souhlasim). Obsah 40 prohlaseni se vztahuje na celkem deset zjiStovanych

okruhd.

Prvni okruh byl navrZen tak, aby proSetfil, jak se Fidi¢ bude chovat, pokud ho zastavi
dopravni policie za spachani prestupku. Zde se napfiklad prokéazala zna¢na shoda s
tvrzenim, kdy respondent pfijme a zaplati pokutu a zaroven se objevil ¢etny vyskyt vyroku
deklarujiciho, Ze FeSenim situace je pro respondenta zminit se 0 nékom, o kom si myslim,
ze ma vliv na policii. Tento priklad deklaruje inklinaci respondentd k Unikim ze
spoleCenské sité (Xie, Parker, 2002).

Druhy okruh feSil chovéani respondenta v pfipadé, kdy obdrzi vyzvu k uhrazeni pokuty.
Zde sehrél roli pfedevsim spolecensky statut Fidie spolu s faktem, v jaké instituci pracuje
(Xie, Parker, 2002).

Nasledujici problémy Fesili obavy respondentli po provedeni prestupku, respondenti
byli rovnéZ dotazovani na ndzor na rozsah opatfeni pro bezpecnost silni¢niho provozu.
Dalsi témata zahrnovala vyznam faktu, zda je respondentem mistni fidi¢. Dale pak otazky
zjistovaly, jak FidiC reaguje tvari v tvar ostatnim fidicam, ddvody pro které se Fidi pravidly
silni¢niho provozu, vnimani véku a zkuSenosti s Fizenim a v neposledni fadé i vliv

pfepravy cestujicich (Xie, Parker, 2002).

Na CDQ dale navazoval DBQ v rozsahu 24 poloZek. Tisténé kopie dotazniku byly
rozdavany respondentdim osobné. V nékterych pripadech tak ucinil pfimo vyzkumnik, ale
ve Vétsiné pFipadl bylo rozdéleni provedeno pomoci tieti osoby, pracujici v misté velkého
vyskytu Fidi€l. Zajisténi anonymity bylo stanoveno ve snaze povzbudit upfimné a poctivé
odpovédi (Xie, Parker, 2002). Celkem 550 dotaznik( bylo distribuovano v Pekingu a 120 v
Cheng-de. Koneény vzorek tvofilo 171 Fidich, kteri Fidi pro pracovni ucely, 27 fidicd
firmy BUS, 122 soukromych Fidicd, 34 Fidich taxi, 26 Fidi¢h autobust, 29 Fidi¢i nakladnich
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automobill a 34 policejnich a armadnich Fidich. Veék respondentli pohyboval v rozmezi 19
az 60 let.

Vysledky vyzkumu v Ciné

Nejcastéji hlasené chovani predstavovalo prestupky. Chyby se vyskytovaly pouze
zfidka. Vyznamné rozdily mezi muzskymi a Zenskymi Fidi¢i byly prokéazany i v Ciné.
Ridicky hlasili vyznamné vice chyby a selhani, nez muzsti Fidici. Ridicky dale hlasili
chyby z nepozornosti (Xie, Parker, 2002). V dotazniku CDQ bylo pozorovano vysoké
zatizeni u dotazi na vyznam socialniho faktoru. Cinsti FidiGi pFisuzuji vysoky vyznam
vlivnym osobam a snaZi se jejich prostfednictvim unikat sankcim. Legitimni autorita
dopravnich predpist byla nékterymi Fidi¢i zpochybnéna. Jedna se o Fidice, ktefi podle Xie
a Parkera (2002) mysli predevSim na vlastni pohodli, spiSe nez na bezpecnost silni¢niho
provozu. Jedna se spiSe o strach z pfitomnosti dopravni policie a potencialni dopravni
sankce, nez o obavu z poruSeni dopravnich predpisd a tim naruSeni bezpecnosti na
vozovce. PFiginy vysoké miry nehod v Ciné jsou p¥imo spojené se Spatnou poslusnosti.
Soucasné vysledky poskytuji ur¢ité empirické dlikazy pro souvislost mezi silnym smyslem

pro socialni hierarchii a tendenci k pachani prestupkl (Xie, Parker, 2002).

Vyznam pro praxi

Regresni analyza ukézala, Ze agresivni prestupky vyznamné pfispivaji
k zapojeni v dopravnich nehodach, a to nezavisle na demografickych proménnych. Tato
studie také stanovila néktera preventivni opatfeni pro bezpecnost silni¢niho provozu. Déle
pak, byla navrzena kampani pro bezpe¢nost silniéniho provozu uréena mladym fidictim do
veku 30 let (Xie, Parker, 2002).

3.3.10 Novy Ze¢land

Ve vyzkumu na Novém Zélandu bylo pomoci DBQ provedeno Setfeni ¢tyF faktorl —
chyb, selhani a prestupkd a agresivnich prestupkd. Vyzkum prinesl potvrzeni faktu, Ze
pravé prestupky maji nejvétsi podil na nehodovosti a poskytnul dilkazy o robustni povaze
DBQ pri zjistovani chovani v populacich Fidi¢h jinych vozidel, nez osobnich motorovych.

Vyzkum detekuje aberantni chovani Fidi¢l nakladnich vozidel v prostfedi Nového Zélandu
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(Sullman, 2002). Vyzkum je zaméfen na testovéni generalizability’ DBQ na vzorku Fidi&d

na Novém Zélandu.

7 s

Ridi¢i, ktefi Fidi pro pracovni tcely

Koncept, ktery ve studii zahrnuje vyhradné Fidici, ktefi Fidi pro pracovni ucely, poskytl
Chapman (2000) v prostfedi Velké Britanie. Prokazal, Ze FidiCi sluzebnich vozidel maji
zvysené riziko zapojeni do havarii, jednalo se o hodnotu kolem 50%. Zjistil vSak, Ze tato
hodnota neni rovnomérné rozloZzena mezi rlznymi typy FidicQ, ktefi Fidi pro pracovni
ucely. Ve studii, jez Chapman provadél, bylo stanoveno 6 faktor(i — chyby, agresivni
pfestupky, prestupky, selhani, chyby z nepozornosti, Sesty faktor kombinoval selhani s

agresivnimi prestupky.

Specifika Fidict nakladnich vozidel

Jiz dfive existoval nepublikovany vyzkum, ktery pouZil DBQ k Setfeni aberantniho
fidicského chovani mezi fidici tézkych vozidel a kamion(. U Fidi¢( kamiond Ize pozorovat
rozdilné demografické charakteristiky, zaroven i jinou dovednostni zéakladnu a jiné postoje
k ostatnim Fidicm, neZ je bézné u populace Fidicl osobnich vozidel. Kamiony jsou
zapojeny do méné nehod na milion ujetych kilometr(l, nez soukromi Fidi¢i, jsou vSak

zapojeny do neamérné velkého procenta smrtelnych nehod (Sullman, 2002).

Dle Sullmana (2002) je znamo, Ze profesionalni Fidi¢i kamionl maji vyssi primérny
vék, nez ostatni populace Fidi¢ll, zaroven travi vice ¢asu na cestach neZ Siroka verejnost.

Lze pozorovat, Ze jsou do provozu zapojeni v jiném socialnim kontextu, nez ostatni Fidici.

Metody sbéru dat

Celkem bylo rozeslano 1065 dotaznik(l Fidicim nakladnich vozidel, ktefi pracuji
pro firmy prepravujici dfevo, mléko a benzin na Novém Zélandu. Celkem 382 dotaznikd
bylo prijato zpét. Z 99,2 % respondentll se jednalo o muZe. Primérny vék predstavoval
40,4 let. Ridici méli v prliméru 18,4 let zkuenosti s Fizenim kamiond. Celkem 62,7 % z
fidict kamionl uvedlo, Ze nebylo zapojeno do havarie v pribéhu predchozich t¥i let
(Sullman, 2002).

! Generalizabilita predstavuje zobecnitelnost. Je uréena ke stanoveni spolehlivosti.
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Studie vyuZila 28 poloZzkovy DBQ s 5 bodovou 3kélou hodnoceni. Ridi¢i byli také
pozéadani o informace o vSech kamionovych nehodéch, do kterych byli zapojeni jako Fidici
v pribéhu tFi let. Respondenti byli rovnéz pozadani o strucny popis téchto nehod.

Byly kontaktovany pfedni spoleCnosti prepravujici dfevo, mléko a benzin na Novém
Zélandu. Jednalo se o celkem 55 firem. Ty byly dale kontaktovany telefonicky a poZadany
0 UCast ve studii. Spolecnosti nasledné distribuovali dotaznik vsem svym Fidi¢im
(Sullman, 2002).

Vysledky studie Fidi¢t nakladnich vozidel

v =v s

Nejcastéjsi prestupky v dotazniku predstavovaly nedodrzovani rychlostnich limit(i na
prazdné silnici, pouzivani klaksonu na ostatni fidice a projevovani agrese v0ci jinym
fidicm. Nejméné Casto se objevovalo zapominani, kde nechal Fidi¢ auto zaparkované,
neochota ustoupit z pruhu, kde hodla projizdét jiné vozidlo. Cronbachova alfa koeficienty
byly relativné nizké, jednalo se o 0,71 pro chyby, 0,66 pro prestupky, 0,57 pro agresivni
prestupky (Sullman, 2002).

vvs o=

Ridici, kteFi hlasili vy3si inklinaci k prestupkdm, byli mladsi s méné lety zku3enosti a

v

vy3$i preferovanou rychlosti jizdy. Ridi¢i kamionl hlésici vice agresivnich prestupk byli

v v/

pravdépodobné mladsi s vyS$im poctem roc¢né najetych kilometrd. Selhani byla hlasena
¢astéji lidmi s niz§im ronim poctem najetych kilometr(i a méné zkuSenostmi z Fizeni v
jejich soucasnem zameéstnani. Veék Fidice koreluje s poCtem let zkuSenosti. PoCet let praxe
vyznamné koreloval s fadou daldich proménnych. Cim vice let praxe mél Fidi€ za sebou,
tim méné prestupkd ohlasil. Preferovana rychlost vyznamné korelovala s pfestupky. Cim

vysSi byla hlaSena preferovana rychlost, tim vyssi
2002).

byl hlaSen i pocet prestupkl (Sullman,

3.4 Objektivita DBQ

Dotazniky a sebeposuzovaci $kaly jsou ¢astym nastrojem ke studiu chovani Fidicd.
Jedna se 0 metodu, kterd prinadsi zfejmé vyhody. Je vSak tfeba vzit v potaz, Ze dotazniky

jsou citlivé k tendencim respondentd odpovidat socialné zadoucim zplsobem.

Dikazem objektivity DBQ je vyzkum provedeny Lajunenem (2003). K nému byly
prizvany dvé skupiny respondent(. Jednou z nich byly studenti, ktefi méli za dkol vyplnit
test v ramci zavéreCné zkouSky kurzu autoSkoly. Druhd skupina byla sestavena

40



ze studentd, ktefi vyplnili test ve $kolni tfidé anonymné s tim, Ze jeho dopad nebude mit
vliv na Zadnou dalsi Cinnost studenta. Vysledky ANOVA testu prokazaly rozdil mezi
témito dvéma skupinami v Sesti poloZzkach skaly DBQ, pficemZ nenormélni chovani bylo
uvedeno v dotazniku méné Casto ve skuping, kdy studenti vypliovali dotazniky verejné,
tedy jako soucast své zavérecné zkousky. Na zakladé tohoto je mozné tvrdit, Ze mnoZstvi
odpovédi, které byly ovlivnény respondenty k pribliZzeni se socialné Zadouci odpovédi, je v
pfipadé DBQ relativné malé (Lajunen, 2003).

3.5 Reliabilita DBQ

PFi pouziti DBQ se pfedpoklada, Ze se jedna o spolehlivy méfici nastroj. Existuje vSak
jen malo dlkazli o jeho spolehlivosti. Zde jsou uvedeny dvé studie zabyvajici se
reliabilitou DBQ.

1) Studie Ozkana

Reliabilita byla prokazovana v pribéhu nékolika studii. Reliabilita DBQ
v jednotlivych 3kalach dle studie Ozkana a Lajunena ¢ini alfa 0,80, 0,58 a 0,61 (Ozkan,
2005). V této studii bylo dosazeno mirné nizkych hodnot reliability.

Ozkan (2006) uvadi vysledky studie, ve které 622 ucastnikd absolvovalo DBQ dvakrat
v rozmezi tii let. Vzorek respondentll byl sestaven z majitell vozidel vybranych dle
registracnich zaznamd. Jejich prdimérny vék cCinil 43 let. Vysledky naznacuji, Ze Gcastnici
odpovidali dlisledné. PFi pouziti dvoufaktorového fesenti, tedy déleni jednotlivych poloZzek
testu na kategorie chyby a prestupky, byl test stabilni v pribéhu uvedeného asu. Autofi

uvadéji hodnotu reliability pro test-retest kolem 0,6.

2) Studie Harrisona

Studie Warrena Harrisona v roce 2009 zkoumala faktor, strukturu, vnitfni konzistenci
a provadéla test-retest, pro zjisténi spolehlivosti DBQ. Byla pouZita na vzorku 822
mladych Fidicd, ktefi nové obdrzeli Fidicské opravnéni. Ti vypliovali DBQ celkem
dvakrat. Casovy rozestup mezi Setfenimi Cinil 6 mésicl. Vysledky studie dokazuji, Ze u
DBQ je mozné sledovat vysokou Groven vnitfni konzistence pro kazdou ze Ctyf polozek
vahy. Ze studie vyplyvaji hodnoty testu-retestu ve vysi 0,65 a 0,75 (Harrison, 2009).

Tato studie uvadi nékteré Udaje tykajici se stability DBQ po dobu Sesti mésicl

na vzorku mladsich Fidi¢d. Bylo ocekavano, Ze tato informace pomiZe pro rozhodnuti, zda
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pouzivat DBQ jako skutecné spolehlivy nastroj pro hodnoceni. Data byla ziskavana
pomoci on-line prizkumu spolu s telefonnim prizkumem - ten byl pouZit u obtizng
dosazitelnych respondentd. Ugastnici absolvovali priizkum dvakrat. Odpovédi prvniho
Setfeni byly uloZeny v databazi SQL (Harrison, 2009).

Zkoumané vlastnosti

Prizkum zahrnoval dotazy na demografické Udaje - véetné roku a mésice narozeni,
pohlavi, PSC a mista bydlisté, dale pak informace o vzdélani, rodinném stavu a
zaméstnani. Déle byly sbirany odpovédi na dotazy tykajici se zkuSenosti z kurzu auto$koly
- rok a mésic ziskani povoleni k fizeni studenta auto$koly, odhad poctu hodin praktického
vycviku FidiCe, zkuSenosti z praktickych hodin Fizeni, byl obsaZen i dotaz na faktory, které
naruSovali proces ziskavani praktickych zkusenosti. Dale bylo patrano po zkuSenostech pro
dokonceni vycviku Fidice, napfiklad ujeté vzdalenosti v minulém tydnu, pocet pokust pfi
zavérecné fidiCské zkouSce, schopnosti vnimani rizik praktické jizdy. Byly zahrnuty i
dotazy na informace o vlastnictvi automobilu. Zkouméany byly projevy a zaZitky fidie z
jizdy v poslednich dvou dnech - a to vCetné poctu cest, as straveny Fizenim, jizdni
podminky (svétlo, pfitomnost cestujicich, ucel). Nasledovalo sebehodnoceni Fidi¢skych
dovednosti ve srovnéni s vrstevniky a ve vztahu k detekci potencialni nebezpecnosti,
bezpec€nosti jizdy a jizdy v rdznych situacich (noc, nezndmé podminky, mokra vozovka)
(Harrison, 2009).

Samotny DBQ obsahoval 27 poloZek, sebeposouzeni rizik souvisejicich s chovanim,
pouzivanim mobilnich telefonl a omezovacich prostfedkd. Dale pak byly zjistovany
dopravni prestupky zjisténé policii nebo automatizovanymi fotoaparaty za poslednich 6
mésicl, zapojeni do nehod a nehodovych situaci v poslednich Sesti mésicich. Relevantni
byly dotazy souvisejici s pravidly a schopnostmi ovladani vozu, stejné tak, jako postoje

k pravidldm provozu.

Vyzkumny vzorek

Vzorek 2500 studentl auto$kol byl nadhodné vybran ze souboru v databazi studentd.
Vzorek byl omezen mistem bydlisté, vékem (16 let a vice pfi absolvovani vycviku a 18 let
a vice s fidicskym opravnénim, 70 let a méné, kdy by doSlo k odevzdani fidi¢ského
opravnéni), dobou drzeni povoleni k vycviku (po dobu 6 mésicll), drzenim aktualniho
fidicského opravnéni, respondent musel byt obfan statu Victoria a byt sexualné aktivni
(Harrison, 2009).
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Prvni Setfeni bylo ukonéeno s celkovym poctem 1227 Gcastnikl, druhé Setfeni pak
doséhlo poctu 867 respondentll. Konecny vzorek odpovidal 822 respondentdim s

podobnymi Udaji z obou vin Setfeni.

Vysledky Setfeni
Studii absolvovalo 363 muzskych Ucastnikl a 459 Zen. Muzi byli mladsi (prdimér 20, 3
let), nez zeny (21, 2 let) (Harrison, 2009).

Ve studii byly interpretovany 4 faktory podavajici rozhodujici vypovéd o chovani
Fidich. Faktor 1 predstavoval chyby. Ridi¢i s vysokym skére u poloZek, které byly
zaloZeny na tomto faktoru, pravdépodobné, délaji chyby pfi jizdé. Faktor 2 predstavoval
prestupky. Ugastnici s vysokym skore u téchto polozek hlasi jizdni chovani, které je
nezdkonne, nebo potencialné nezakonné. Faktor 3 pak oznaCoval selhani. Respondenti s
vysokym skoére v téchto pFipadech hlasili nepozornost pfi Fizeni motorovych vozidel, nebo
nedostatetnou koncentraci. Faktor 4 predstavoval agresivni prestupky. Ucastnici s
vysokymi vysledky v tomto faktoru by mohli, vice nez jini, reagovat agresivné vici

ostatnim Gcastniklim silni¢niho provozu (Harrison, 2009).

Psychometrické informace o Ctyfech vahach byly vypocteny jako soucet méfitka
reakci pro kazdou polozku dotazniku oznacenou jako zdroj jednoho ze ¢tyF faktord. Tyto
Ctyri vahy mély silnou vnitfni soudrznost. V obou priizkumech se prokézala hodnota alfa
nad 0,65 ve vSech pfipadech. V analyze pro test-retest byla prokazana velmi vysokéa
reliabilita (Harrison, 2009). To lze pozorovat ndzorné v grafu Cislo 1, konkrétné u polozky
»-Selh&ni“. Spolehlivost pro test-retest nebyla tak vysoka, coZ je moZné pozorovat u
polozky ,,Chyby*“ v grafu €. 1.
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Vysledky studie naznacuji, Ze DBQ je spolehlivym nastrojem pro psychodiagnostiku
fidicd. DBQ zde prokazal vysokou Uroven vnitfni konzistence v ramci Gtyf vah s
prokazatelnou stabilitou a zaroveri vysokou droven spolehlivosti. Vysledky testld se pfi
opakovanich prakticky neméni (Harrison, 2009).

Je mozné tvrdit, Ze vyzkum vede k zavéru, Ze mira porusovani predpisi hlasena

respondenty v dotaznicich koreluje se skutecnym zapojenim fidict do dopravnich nehod.

3.6 Validita DBQ

Dotaznikové testy jsou velmi zatizeny problematikou validity.

Platnost testu DBQ v rlznych fidiéskych skupindch byla studovana v Dansku.
Vyzkumny tym v Cele s Martinussenem vroce 2013 prinesl vysledky studie, ktera
hodnotila vliv véku, pohlavi a ujetych kilometrli pro DBQ. Tato studie méFi nenormalni
chovani fidi¢e pomoci plivodni DBQ, tedy takové, kterou definoval Reason v roce 1990.
Predpoklada pak, Ze chyby a prestupky na silnici pfedstavuji skute¢ny rozdil, co do

vyznamu Vv psychologii Fidice.

44



Struktura testu

Dansky DBQ ma celkové zménénou strukturu, tato studie zdlraziuje vyznam
provedeni explorativni analyzy pfi pouziti DBQ za Ucelem posouzeni problému v rliznych
oblastech v rdmci Fidi¢ské populace. Byla pouZita Ctyf faktorova struktura dotazniku.
Plivodni DBQ a dansky, ¢tyf faktorovy DBQ, prokazal stabilitu ve vSech podskupinach
(Martinussen, 2013).

Vyzkumny vzorek

Prizkum byl proveden mezi 11 004 danskymi drziteli Fidi¢skych prikazd,
z nichZ 2 250 muzd a 2 190 Zen bylo zafazeno do préizkumu. Ridici s Fidiéskym prikazem
licence typu B (licence pro osobni vozidlo) byly vybrany nahodné z registru danskych
drzitell Fidicského opravnéni. Vzorek byl stratifikovany podle véku a pohlavi tak, aby
zahrnoval 1 572 Fidi¢l v kazdém z téchto sedmi vékovych skupin: 18-24 let, 25-34 let, 35-
44 let, 45-54 let, 55-64 let, 65-74 let, 75-84 let (respektive 786 muzd a Zen ve vsech

vékovych skupinach).

Metody Setfeni

Dotaznik spolu s privodnim dopisem a obalkou, jez mohla byt zdarma odeslana zpét,
byla zaslana posStou vsem vybrany 11 004 Ucastnik(m. Dal$i moZnosti bylo odeslani
odpovédi pomoci webové adresy. Byly zasilany dvé upominky. Ug&astnici reagovali na
dotaznik anonymné. DBQ a demografické Setfeni byly spojeny do jednoho dotazniku.
Respondenti odpovidali na otazky tykajici se véku, pohlavi, a vzdalenosti ujeté v lofiském
roce. Originalni dotaznik byl preloZen do danstiny. Ridi¢i byli dotazovani, za pouZiti
standardnich DBQ dotazll a sebeposouzeni respondentd probihalo pomoci Sesti bodové
stupnice, kde 0 vyjadfovala nazor ,,Nikdy* a 5 oznacovalo ,,TéméF neustale®. Z originalni
Skaly otdzek bylo pouZito 27 poloZek (Martinussen, 2013).

Vysledky Setfeni
Soucasné vysledky prokazaly platnost a spolehlivost plvodniho modelu DBQ, stejné

jako danského modelu DBQ, a tim podpofili dalsi moznosti vyuZiti obou téchto variant
dotazniku.

Ve studii byla provedena exploracni faktorova analyza a konfirmacni faktorova
analyza. Tyto procesy vedly ke stanoveni nejvhodnéjsiho, tedy CtyF faktorového hodnoceni

testl. V procesu statistického hodnoceni byla data z dotaznikd srovnavana s rliznym
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poctem faktor(. Vysledky ukazali, ze DBQ je platny pfi pouZiti rlizného poctu faktord,

nejvhodnéjsSim se v3ak jevi tfi a Ctyr faktorové modely (Martinussen, 2013).
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Prakticka cast

V praktické Casti nasleduje praktické provedeni pilotniho studie - dotaznikového
Setfeni — na zakladé dat nasbiranych v teoretické Casti prace. Bude provedena definice
zkoumaného problému a stanoveni hypotéz. Tyto budou dale ovéfovany daty, sebranymi
pfi dotaznikovem Setfeni. Ovérovani dat je provedeno pomoci faktoroveé analyzy. Na
zakladé zahrani¢nich studii byly stanoveny Ctyfi faktory — chyby, selhani, prestupky a
agresivni prestupky. Je provedeno hodnoceni reliability celého DBQ pouZitého pro tuto
studii a dale hodnoceni reliability $kal pro ovéfovani jednotlivych faktor(l. Nasledné jsou
srovnany vysledky nasbiranymi v dotaznikovém Setfeni v Ceské republice s vysledky
sebranymi v roce 1990 ve studii provedené Jamesem Reasonem ve Velké Britanii.
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4 Vyzkumny problém, cile prace a hypotézy

Formulace problému

Vliv chovéni, jak bylo uvedeno pfedchozim textem prace, byl fadou autor( shledan
jako vyznamny Cinitel pFi tvorbé dopravnich nehod. Jednou z moZnych intervenci pro
prevenci nehod je systémové zafazeni sebeposuzovaci Skaly do procesu udélovani
fidic¢skych opravnéni novym Zadateldm. Podle ziskanych tidajl z test by bylo dale mozné
odpovédné rozhodovat, zda kandidat je zpUsobily Fidicské opravnéni obdrzet, ¢i nikoliv.
Tato praxe by mohla mit vliv na sniZeni incidence dopravnich nehod v Ceské republice.

V teoretické Casti prace byla analyzovana $kala DBQ, jako jeden z moznych nastrojl
k zavedeni psychologického testovani potencialnich Fidi¢d pomoci sebeposuzovacich $kal
v systému Ceské republiky. Bylo prokazano, Ze autofi studii z rliznych stat(i svéta potvrdili
objektivitu, validitu a reliabilitu DBQ. Bylo vSak také zjisténo, Ze formulace otdzek DBQ

v jednotlivych statech svéta ma vyznamny vliv na ziskana data.

Kultura Ceské republiky ma sva specifika a je tfeba prokazat, zda DBQ je vhodny
k zasazeni do tohoto prostfedi. Studie ma ukazat moznosti zavedeni DBQ do prostiedi
¢eskych Fidica.

V Ceské republice je dopravni situace problematicka, nicméné pocet nehod i Umrtnost

se snizuje.

V zahrani¢i byl prostfednictvim studii prokazan pFinos DBQ pfi predvidani
dopravnich nehod, ale v prostfedi Ceské republiky nebyla podobn4 studie provedena.

DBQ neni v Ceské republice aplikovan v praxi pro prevenci dopravnich nehod,
protoZe neni znam jeho efekt v kontextu ¢eského prostredi.

4.1 Vyzkumny problém

Je mozné aplikovat DBQ v prostfedi Ceské republiky? Byly stanoveny vhodné
formulace jednotlivych poloZzek DBQ? Existuji v CR rozdily v chovani Fidic( dle pohlavi a
véku? Existuji v CR rozdily mezi muZi a Zenami ve $kalach fesicich jednotlivé faktory?
Existuji v CR rozdily mezi respondenty réiznych vékovych kategorii ve $kalach fesicich
jednotlivé faktory? Budou seshodovat vysledky c¢eského vyzkumu s vyzkumem
provedenym Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990?
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4.2 Cile a ukol vyzkumu

Hlavnim cilem vyzkumné Césti této préace je ovéfit na pilotnim vyzkumném souboru
pfeklad DBQ do Ceského jazyka (pomoci porovnani ziskanych hodnot s hodnotami

originalni verze) a ovéfit souvislost s vékem a pohlavim respondent.

Tedy pomoci dotazniku (cely dotaznik je uveden v Pfiloze Cislo 3) zjistit, zda je
mozné aplikovat DBQ v prostfedi Ceské republiky. Zjistit, zda byly stanoveny vhodné
formulace jednotlivych polozek DBQ. Zjistit, zda existuji v CR rozdily v chovani Fidicd
dle pohlavi a véku. Zjistit, zda v CR existuji rozdily v chovani Fidi¢t profesionalnich,
fidich s vysokym poctem najetych kilometr( roéné (fidici, ktefi fidi pro pracovni tcely) a
fidich soukromych osobnich vozidel.

4.3 Hypotezy

Nasledné budou stanoveny hypotézy vyzkumu. Jsou stanoveny tfi zakladni hypotézy.
Kazda z hypotéz je rozdélena na dilCi hypotézy, jejichZ Gkolem je konfrontovat pfedpoklad
s kazdou z ¢asti Skaly, kterd fesi jeden z vlastnich faktord — chyby, selhani, pfestupky a

agresivni prestupky.

Platnost hypotéz je potvrzovana pomoci dat sebranych v dotaznikovém Setfeni
a ovérovana provedenym statistickym Setfenim. Vysledky Setfeni jsou uvedeny v diskusi
prace.

Hypotéza Cislo 1

Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi muzi a Zenami v dotazniku DBQ.

Hypotéza la
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi muzi a Zenami ve Skale ovéfujici "Chyby" v
dotazniku DBQ.

Hypotéza 1b
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi muzi a Zenami ve Skale ovérujici "Selhani*"
v dotazniku DBQ.

Hypotéza 1c
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi muZi a Zenami ve Skéle ovéfujici
"Prestupky" v dotazniku DBQ.
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Hypotéza 1d
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi muZi a Zenami ve Skale ovérujici "Agresivni

prestupky" v dotazniku DBQ.

Hypotéza Cislo 2

Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi respondenty rliznych vékovych kategorii v
dotazniku DBQ.

Hypotéza 2a
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi respondenty rliznych vékovych kategorii ve
Skale ovéfujici "Chyby" v dotazniku DBQ.

Hypotéza 2b
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi respondenty rliznych vékovych kategorii ve

Skale ovérujici "Selhani" v dotazniku DBQ.

Hypotéza 2c
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi respondenty rliznych vékovych kategorii ve
Skale ovéfujici "Prestupky" v dotazniku DBQ.

Hypotéza 2d
Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi respondenty rliznych vékovych kategorii ve
Skale oveérujici "Agresivni prestupky" v dotazniku DBQ.

Hypotéza Cislo 3

Existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky Ceského vyzkumu a vyzkumu
provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990, v dotazniku DBQ.

Hypotéza 3a

Existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky ¢eského vyzkumu a vyzkumu
provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990, ve Skale ovéfujici
"Chyby" v dotazniku DBQ.

Hypotéza 3b

Existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky Ceského vyzkumu a vyzkumu
provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990, ve Skale ovéfujici
"Selhani" v dotazniku DBQ.
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Hypotéza 3c

Existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky Ceského vyzkumu a vyzkumu
provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990, ve Skale ovéfujici
"Prestupky" v dotazniku DBQ.

Hypotéza 3d

Existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky Ceského vyzkumu a vyzkumu
provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990, ve Skale ovéfujici
"Agresivni pfestupky" v dotazniku DBQ.
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5 Metodologicky ramec a metody

5.1 Metody vyzkumu

Pro pilotni studii bylo pouzito dotaznikové Setfeni. Jedna se o aplikovany vyzkum. Pfi
tomto kvantitativnim vyzkumu bylo vyuZito metody dotazniku a k analyze dat statistickych
postupdl.

Dotaznik obsahuje celkem 50 otazek. Otazky jsou ziskany prekladem plvodniho DBQ
dle Reasona (1990) zanglického jazyka do jazyka Ceského. Formulace otazek je

pFizplisobena prostfedi Ceské republiky.

Dotaznik je anonymni. Na €ast obsahujici 50 DBQ otézek navazuje sekce osobnich
udaji, kde respondent uvede svij vék, pohlavi, povolani, znacku auta, pocet ujetych
kilometrd rocné, Gcel pouzivani auta, Fidicské schopnosti, pocet trestnych bodd, platna
fidicska opravnéni, UcCast v zavinénych a nezavinénych nehodach, prestupky a odebrani
fidicského prlikazu, rodinny stav, pocet déti, socialni zafazeni, kraj a velikost trvalého
bydlisté.

Respondent oznaCuje u kazdé véty hodnotu na péti bodové stupnici podle toho, jak
Casto danou ¢innost pfi Fizeni vykonava, pficemz 0 predstavuje ,,Nikdy“, 1 pfedstavuje
,TémEF nikdy“, 2 pak ,,Ob¢as“, 3 ,Docela ¢asto®, 4 znamenéa ,,Casto* a 5 predstavuje
»1emer porad”. Péti bodova stupnice byla zvolena na zakladé pouziti ve studii provedené
Reasonem ve Velké Britanii (1990).

5.2 Zpracovani udajd

Ke zpracovani Gdaji bylo vyuZito statistické procedury, jez umoziuje zkoumani
hromadnych jevli - vybérové Setfeni. K analyze se pouZziva aritmeticky primér, ten
umoziiuje srovnavani jednotlivych skupin odpovédi respondentd. K publikaci je uZito
tabulek a grafd.

K dalSimu statistickému hodnoceni je vyuZit software R Commander a Microsoft
Excel.
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5.3 Stanoveni faktor( pro analyzu

Pro dalsi analyzu dat byly zvoleny 4 faktory. Bylo tak uc¢inéno na zékladé poznatk(l ze
studii prozkoumanych bliZze v teoretické Casti prace. Jedna se o faktory oznacené jako

chyby, selhani, pfestupky a agresivni prestupky.

Chyby Fidi¢t byly v dotazniku $etfeny pomoci otazek: 1, 3, 6, 12, 15, 20, 23, 24, 25,
30, 31, 34, 36, 41, 45, 46, 49, 50.

Selhéni Fidicd byly v dotazniku Setfeny pomoci otazek: 2, 8, 9, 10, 11, 13, 14, 17, 22,
28, 32, 33, 37, 38, 42.

Prestupky Fidi¢l byly v dotazniku Setfeny pomoci otazek: 45, 16, 18, 21, 26, 29, 35,
39, 40, 43, 44, 47, 48.

Agresivni prestupky Fidi¢l byly v dotazniku Setfeny pomoci otazek: 7, 19, 27.

5.4 Etika provedeného vyzkumu

Vyzkum byl proveden pomoci anonymniho dotaznikového Setfeni. Anonymita byla
zajiSténa pomoci webového pfistupu k dotazniku.

O ucastnicich nebyla shromazdovana identifikacni data v podobé jmen, adres bydlisté,
rodnych Gisel, telefonnich Gisel, e-mailovych adres a jinych Gdaj, které by mohli vést ke
konkrétni identifikaci respondenta.

Osobni Gdaje, jez jsou predmétem dotazli ve vyzkumu, predstavuji: vék, pohlavi,
povolani, znacku auta, pocéet ujetych kilometr(i rocné, Gcel pouzivani auta, Fidi¢ské
schopnosti, pocet trestnych bodl, platna Fidiéskd opravnéni, Gcast v zavinénych
a nezavinénych nehodach, prestupky a odebrani Fidi¢ského prikazu, rodinny stav, pocet
déti, socialni zafazeni, kraj a velikost trvalého bydlisté.

Data, kterd uvadéli respondenti v dotaznicich, byla uchovana pomoci pFfimého
odesilani odpovédi do aplikace, zniZ bylo moZné vygenerovat soubor v programu
Microsoft Excel. Vyzkumnik nemgél pfistup ke jménlm a identifikacnim Gdajlim

respondent(. Zaroven nebyla uchovavana ¢isla IP adresy pocitact respondentd.
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Data vzeSla z dotaznikového Setfeni byla podrobena statistickému Setfeni. Vysledky
vyzkumu jsou prezentovany v této praci. Data nebyla dale nijak Sifena, ani pouZita autorem

prace pro jina Setfeni a vyzkumy.

Z celého souboru dat byly zcela odstranény odpovédi tFi respondenttl. Divodem bylo
neuvedeni informaci, jez dale ovlivitovali zafazeni dotazovaného do jedné ze specifickych

skupin respondent.

Respondenti nebyli nijak poskozeni. Anonymita respondentd nebyla porusena v zadné

fazi prace s daty. Samotné odpovédi respondentd nebyly dale nijak Sifeny.

Respondenti vypliovali dotaznik na zakladé vlastniho rozhodnuti, nebyli do jeho
vypliiovani nijak nuceni. UGast ve studii nebyla ni¢im podminéna. Z vyplnéni dotaznik(

neplynuly respondentlim Zadné vyhody a odmény.
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6 Vyzkumny soubor

Zplsob vybéru respondentd, ktefi byli pozadani o vypInéni dotazniku DBQ v on-line
formgé, byl zaloZen pomoci prostého zamérného vybéru. Prosty zamérny vybeér ,.spoCiva
vtom, Ze bez uplatnéni dalSich specifickych metod Ci strategii vybirdme mezi
potencidlnimi GCastniky vyzkumu (tj. GCastniky splfiujici urcité kritérium nebo soubor
kritérii) toho, ktery je pro ucast ve vyzkumu vhodny a souCasné sni také
souhlasi“(Miovsky, 2006, s. 136). Stouto metodou byla dale vyuzita metoda
prileZitostného vybéru, ktera probiha tak, Ze se ziskavaji ucastnici vyzkumu béhem jeho
realizace podle pfilezitosti. ,,Neni tolik dllezitd konzistence téchto konkrétnich strategii,
ale to, aby ziskavani novych Gcastnikd bylo dostate¢né efektivni z hlediska jejich poctu,

bohatosti, a pfedevsim teoretické saturace*.(Miovsky, 2006, s. 134).

Vzorek respondentd a zplsob distribuce dotaznik(l

Respondenty pilotni studie predstavuji Fidi¢i soukromych osobnich vozidel,

profesionalni FidiCi a Fidici, ktefi Fidi pro pracovni GCely, tedy Fidi¢i s vysokym poctem
najetych kilometr( v roce.

Dotaznik zvoleny pro vyzkum je sestaven na Katedfe psychologie Univerzity
Palackého v Olomouci. Dotaznik je distribuovan v elektronické formé — pomoci

elektronického odkazu na webovych strankdch: www.jsemridic.cz. Na webové strance je

umistén dotaznik, ktery je mozné vidét v pfiloze Cislo 3, této préce. Odkaz je predavan
pomoci Ustni Zadosti autora prace, dale pomoci e-mailovych vyzev. Oslovovani jsou
vhodni respondenti, tedy Fidi¢i soukromych osobnich vozidel, profesionalni fidici a Fidici,
ktefi Fidi pro pracovni Ucely. Neni omezen vék respondenta. Vyzkumu se Ucastni muZzi i
Zeny rliznych povolani, z riiznych krajd Ceské republiky. Neni omezeno, jaké vozidlo
respondent Fidi. Uastni se respondenti rliznych socialnich skupin i stav, s riznym poctem
déti, ¢i bezdétni. Celkem bylo vySetfovano 59 respondentd, ktefi vyplnili on-line dotaznik
v obdobi bfezen 2013. Z celkového poctu 59 zkoumanych bylo nutno vyradit 3
respondenty kvili nedplnosti vypInénych Gdajd. Celkovy pocet respondentd zahrnutych do

Setfeni ¢inil 56.
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7 Vysledky a interpretace ziskanych tudaju

Nasleduje predstaveni hodnot ziskanych Udaji a jejich statistické hodnocenti.
V nésledujici ¢asti prace je charakterizovan vzorek respondentll. Dale navazuje statistické
hodnoceni provedené na zakladé sebranych dat. Je provedeno inicialni hodnoceni a
faktorovad analyza. Na faktorovou analyzu navazuje urCeni reliability pouZité Skaly.
Hodnoty vze$lé z vyzkumu jsou v dalSich Castech prace porovnavany s daty ze studie
Reason (1990).

7.1 Charakteristika vzorku respondent(

V ramci charakteristiky vzorku respondentll jsou prezentovany proménné, pouzité pro

dalSi posuzovani.

Pro hodnoceni tohoto pilotniho vyzkumu nebylo pouZito viech proménnych, které
byly v dotaznicich Setfeny. Ty by bylo moZzné pouZit v detailnim Setfeni pfi vyzkumu na
vétsim vzorku respondentll. Neni vhodné analyzovat vliv odpovédi na prislusnost
respondenta v kategoriich, kde zastoupeni jednotlivych skupin nebylo dostaCujici pro
vyvozovani zavér(. Jednd se predevSim o znacku vozidla, Uroven vzdélani a

povolani/zaméstnani.

Pro posuzovani dat hraje roli rozdéleni respondentl do tfi souborl — profesionalni

Fidici, Fidici, ktefi fidi pro pracovni U€ely a fidi¢i soukromych osobnich vozidel.

Graf Cislo 2 reprezentuje rozloZeni vzorku respondentdl dle vyuZivani vozidla ve
vztahu k praci. Celkem 23 respondent(, jedna se 0 41 % celkového poctu dotazovanych,
jsou Fidici, ktefi Fidi pro pracovni Gcely. Celkem 30 respondentd, tedy 54 % z celkového
poctu, predstavuje FidiGe vyuzivajici vozidlo pfevazné k soukromym Gcéeldim. Profesionalni
fidici predstavuji ve vzorku respondentli 5 %, dotaznikového Setieni se tedy zucastnili 3

profesionalni Fidici.

Vzhledem k nizkému poctu respondentl v jednotlivych souborech bylo zéroven
provedeno celkové hodnoceni dat ze vSech dotaznikl. Kazdy soubor byl podroben

faktorové analyze.
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Skupina profesionalnich Fidicl nemohla byt hodnocena samostatné vzhledem
k nizkému pocCtu respondentdl v této kategorii. Profesionalni Fidi¢i jsou zahrnuti do
hodnoceni celého souboru respondentd.

B Profesionalni ridici
M Pracovni Ucely

m Soukromi fidici

Graf &. 2 - charakteristika vzorku respondent(i — Rizeni

Ve zkoumaném vzorku respondent( bylo dale mozné identifikovat 30 muz(, tedy 54
% z celkového poctu dotazovanych a 26 Zen, tedy 46 % dotazovanych. Graf Cislo 3

zobrazuje rozdéleni pohlavi v pozorovaném vzorku.

N =56

B muZz MZena

Graf €. 3 - charakteristika vzorku respondentti — Pohlavi
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Graf Cislo 4 dokazuje, Ze Setfeni se zUcastnilo celkem 15 Fidicl ve véku 26 — 30 let,
jedné se 0 27 % z celkového poctu dotazanych. Ridici ve véku 36 — 40 let byly ve vzorku
zastoupeni patnactkréat, jednalo se rovnéz o 27 % dotazovanych. Celkem 14 Fidicl (25 %)
bylo ve véku 31 — 35 let. Celkem 8 Fidicl (14 %) bylo véku 41 — 45 let. Celkem 3 Fidici
pak zastupuji skupinu 55 — 60 letych respondentd, jedna se 0 5 % souboru. Jeden Fidic,
tvofi 2 % souboru, byl ve véku 46 — 50 let.

2%

m26-30
m31-35
m36-40
m41-45
m46-50
m 55-60

Graf ¢. 4 - charakteristika vzorku respondentll — Vék

7.2 Analyza sebranych dat

Sebrana data jsou hodnocena pomoci primérného vyjadreni jednotlivych odpovédi,
dale je stanovena primérna hodnota odpovédi u jednotlivych otazek. Navazuje vyjadreni
smérodatné odchylky. Na toto zakladni hodnoceni navazuje faktorova analyza.

Popis inicialniho hodnoceni

Tabulka Cislo 1 zobrazuje prehled vSech testovych otazek poloZenych v dotaznikovéem
Setfeni. Otazky predstavuji manifestni proménné. U kazdé jednotlivé otazky je uvedeno
procento odpovédi u jednotlivych hodnot frekvence. Cisla u jednotlivych frekvenci
odpovidaji hodnotdm 0 - ,,Nikdy*, 1 - ,, Téméf nikdy*, 2 - ,,Obc¢as*, 3 - ,,Docela ¢asto“, 4 -
~Casto”, 5 - , TéméF porad“. Hodnoty frekvence &innosti Fidicl jsou v tabulce uvedeny

v procentudlni hodnoté, které vyjadfuje Cetnost odpovédi v jednotlivych kategoriich.
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Oznaceni ,,Mean* v tabulce predstavuje stfedni hodnotu jednotlivych hodnot.
Oznaceni ,,SD* v tabulce pFedstavuje hodnotu smérodatné odchylky. Jedna se o ukazatel
variability.

Pismeno N oznaCuje pocet respondentll zahrnutych do zkoumani. Pro analyzu
odpovédi vsech dotazovanych bylo pouzito kompletné vyplnénych dotaznikd

od 56 respondentd.

Vyznamné hodnoty z inicialniho hodnoceni

V tabulce €. 1 je pracovano s celkovymi hodnotami ze vsech sebranych dotaznikd.
V celkovych sebranych datech vyrazné vyCnivaji nékteré odpovédi. Hodnoty jsou v tabulce

zvyraznény Cerveng.

Frekvence odpovédi

Vyznamné se zde, co se tyka frekvence odpovédi, jevi pfedevsim otazka Cislo 6. Vice
nez 92 % respondentll tak nikdy neni vystaveno situaci, kdy se hodla rozjet bez toho, aby
zapnulo zapalovani vozidla. Rovnéz ze ziskanych dat vyplyva, Ze 91 % dotazovanych
nikdy nezapomina uhradit silniéni dan, nebo pojistku. Toto zjisténi dokladaji vysledky
otazky Cislo 22. V celém souboru pak vynika i otazka Cislo 44: ,P¥i jizdé na prazdnych
silnicich pozdé v noci nerespektujete ervenou na semaforu.“ Vice nez 91 % respondentd,
podle sebranych dat, nikdy v noci toto pravidlo silni¢niho provozu neporusuije.

V otazce 5, ktera zjistuje, zda fidiCi jezdi po vedlejSich silnicich stejné rychle bez
ohledu na to, zda maji zapnuta potkavaci nebo dalkova svétla se celkem 1,8 Fidicd
vyjadfilo ve smyslu neustdlého provadéni této Cinnosti. DalSi vyznamnou hodnotu
predstavuje 50 % vyjadreni Fidi¢l v otazce Cislo 2, ktefi obCas az pFi pohledu na tachometr
zjisti, Ze jedou rychleji, nez je povoleno. Celkem 3,6 % Fidi¢( v otazce Cislo 8 uvadi Casté
zapomenuti, kde parkuji na vicetrovriovych parkovistich. Dale pak v otézce Cislo 13 si
celkem 7,1 % Fidi¢l Casto najednou uvédomi, Ze si prili§ nevybavuje trasu, kterou jste
pravé projeli. Odpovédi na otazku ¢islo 15 demonstruji, Ze az 41 % fidicl obcas saha na
fadici paku, aby si pfipomnéli, ktery rychlostni stuperi ma momentalné zarazeny. Z otazky
26 vyplynulo, Ze 1,8 % Fidi¢l jede obCas autem z vecirku nebo z restaurace, prestoze si
jsou védomi toho, ze pili alkohol.

Mean

Vyznamné hodnoty jsou v tabulce ¢islo 1 vyznaceny ¢ervenou barvou. NejniZsi stfedni

hodnota odpovédi byla zaznamenéna u otazky Cislo 6. Jedna se o hodnotu 0,09, fidiCi tedy
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uvadéli nejméné Casto, Ze se pokouSeji rozjet, aniz by bylo zapnuto zapalovani vozu.
Velmi zfidkakdy Fidi¢i zapominaji uhradit silni¢ni dan, ¢i obnovit pojistku. Doklada to
stfedni hodnota 0,13 u otazky Cislo 22. Velmi nizka frekvence ¢innosti byla pozorovana u
otazky, zda fFidi¢i jedou pozdé v noci po prazdné silnici a nerespektuji Cervenou na
semaforu. Jedna se o stiedni hodnotu prdmérd 0,14 u odpovédi na otazku 44.

NejCastéji pak FidiCi pfi pohledu na tachometr zjisti, Ze jedou nevédomky rychleji, nez
je povoleno. Toto je prokazano stfedni hodnotou 2,46 u otazky Cislo 2. Druhou nejcastéjsi
¢innosti Fidicd je, Ze pozdé v noci nebo v ¢asnych rannich hodinach védomé nerespektuji
nejvyssi povolenou rychlost. Vyplyva to ze stfedni hodnoty ve vysi 2,20 v otdzce 21.
Stfedni hodnota ve vysi 1,86 se objevuje v otazce 13 a reprezentuje vysokou Cetnost

situaci, kdy si FidiCi najednou uvédomi, Ze si pFili§ nevybavuji trasu, kterou praveé projeli.

Smérodatna odchylka

odchylky. Ta se objevuje u otazky 6. Jedna se o hodnotu 0,34. Je mozné z ni odvodit, Ze
nejvétsi shoda mezi respondenty nastava v odpovédi na otazku, zda se Fidi¢ chce rozjet,
aniz by zapnul zapalovani. Druh& nejvétsi shoda mezi respondenty vyvstava u otdzky 40.
Jedna se o hodnotu 0,37 v pfipadé odpovédi, zda FidiCi nerespektuji znacku ,,Dej prednost
V jizd&" a témer se srazi s vozidlem, které ma prednost.

Nejmensi shoda je patrna v pfipadé otazky Cislo 5, tedy zda v noci jezdi Fidici
po vedlejSich silnicich stejné rychle bez ohledu na to, zda maji zapnuta potkévaci nebo
dalkova svétla. Jedna se o hodnotu smérodatné odchylky 1,39. Druhou otdzkou, u niz je
moZné pozorovat nejmensi shodu mezi respondenty je Cislo 29. Zkouma, zda FidiCi parkuji
na mistech, kde to neni dovoleno, a riskuji tim pokutu. Hodnota smérodatné odchylky Cini
1,10.
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N =56
. Frekvence (%)
Otazka Mean | SD
0 1 2 3 4 5

1. Chcet? se rfJZjet na zelenou a zjistite, Ze mate zafazen teti 589 | 393 | 1.8 0.0 0.0 0.0 0.43 0,53
rychlostni stupen.
2.VP_0d|vate se na tachometr a zjistite, Ze jedete nevédomky rychleji, 18 54 500 | 304 | 125 | 0,0 2,46 0,84
neZ je povoleno.
3. Zabouchnete si klie v auté. 768 | 214 | 18 0,0 0,0 0,0 0,25 0,47
4. Kdyz jedete za vozidlem, které blokuje levy (predjizdéci) pruh,
ztracite trpélivost a predjedete ho tam, kde to neni dovoleno (napf. | 23,2 | 33,9 | 35,7 | 18 54 0,0 1,32 1,02
mimo obec).
5.V noci jezdite po vefjlejs'lch Sllnl'CICh gtejnve rychle bez ohledu na to, 304 | 268 | 232 | 54 125 | 1.8 148 1,39
zda méte zapnuta potkavaci nebo dalkova svétla.
6. Chcete se rozjet, aniz jste zapnul(a) zapalovani. 929 | 54 1,8 0,0 0,0 0,0 0,09 0,34
7. Jezdite tésné za vozidlem jedoucim pfed vami nebo blikate na jeho
fidiCe, abyste mu tak naznacil(a), Ze ma jet rychleji nebo vdam ma | 339 | 39,3 | 232 | 18 18 0,0 0,98 0,90
uhnout z cesty.
8. Kdyz parlfgj_ete na viceuroviovych parkovistich, zapomenete, na 286 | 446 | 179 | 54 36 0.0 111 0,99
kterém podlaZi jste auto nechal(a).
9. Kdyz Vas néco rozptyli nebo myslite na néco jiného, az se
zpozdénim si uvédomite, Ze viz pfed vami zpomalil, a vy musite | 12,5 | 51,8 | 32,1 | 3,6 0,0 0,0 1,27 0,72
dupnout na brzdu, abyste odvrétil(a) kolizi.
ig(.)p(;?cete zapnout stérace a misto toho zapnete svétla, pripadné 554 | 304 | 107 | 1.8 18 0.0 0,64 0,87
11. Pfi odbocovani vpravo z vedlejsi silnice na hlavni silnici vjedete
do drahy pfijizdéjicimu vozidlu, kterého jste si nevsiml(a) nebo jehoz | 28,6 | 60,7 | 10,7 | 0,0 0,0 0,0 0,82 0,60
rychlost jste nespravné odhadl(a).
1%. Na par'kowstl Jste_ Spatné odh_adl @) vell!<ost vaseho parkovaciho 375 | 536 | 7.1 18 0.0 0.0 073 067
mista a (malem) narazil(a) do vozidla vedle vas.
13'. Najeqnou si uvédomite, Ze si pFilis nevybavujete trasu, kterou jste 125 | 214 | 464 | 125 | 71 0.0 1,80 1,04
prave projel(a).
i;ls.tuMmete spravny sjezd z dalnice a podstatné si tim prodlouzite 8.9 589 | 250 | 7.1 00 0.0 1,30 073
15. Siahat'e na rad|C|' p?ku,v abys,te si pfipomnél(a), ktery rychlostni 179 | 339 | 411 | 1.8 54 0.0 143 0,98
stupefi mate momentalné zafazeny.
16. KdyZ na silnici s jednim jizdnim pruhem v kazdém smeéru uviznete
za pomalu jedoucim vozidlem, mate snahu ho predjet, i kdyz je to | 179 | 30,4 | 429 | 7,1 18 0,0 1,45 0,92
riskantni.
17. Chcete JeE d_o bodu A, ale na!e:dno'u Z!IStIE(.%., Ze jste na cesté do 179 | 429 | 375 | 00 18 0.0 1,25 081
bodu B, protoZe je to trasa, po které jezdite Castéji.
18. Naskoci Cervend, ale vy to jeSté risknete a projedete. 429 1339 | 196 | 18 1,8 0,0 0,86 0,91
19. 'Kdyz vas roz€ili chovanl_ nejakeho fidice, 'zacnete jej 714 | 268 | 1.8 0.0 0.0 0.0 0,30 0,50
pronasledovat, abyste mu dal (a) najevo, co si 0 tom myslite.
20. Zacnete predjizdét, aniz byste se predtim podival (a) do zpétného
zrcatka, a Tidi¢ za vami, ktery jiz zahajil sv0j predjizdéci manévr, na | 51,8 | 46,4 | 1,8 0,0 0,0 0,0 0,50 0,53
Vas zatroubi.
21. Pozde_ \Y n_omwpebo v Casnych rannich hodinach védomé 71 8.9 536 | 17.9 | 125 | 0,0 2.20 1,01
nerespektujete nejvyssi povolenou rychlost.
22. ZJISEIte, ze Jez_dlt_e V_rozporu s pI_atny_r_m predpisy, protoze jste 011 | 71 0.0 18 0.0 0.0 013 047
zapomnél (a) uhradit silni¢ni daf/obnovit pojistku.
23. V'zamyslen_l r:eghate zapnuta davtlkova svetla'a az ,problikavani“ 196 | 500 | 286 | 1.8 0.0 0.0 113 073
ostatnich motoristl vas na tuto skuteénost upozorni.
24_. P'I'I odb?povan] vpravo malem srazite cyklistu, ktery se nahle 606 | 286 | 1.8 0.0 0.0 0.0 0,32 0,53
objevi po vasi pravé ruce.
25. V Fadé vozidel odbocujicich vpravo z vedlejsi na hlavni silnici
vénujete tolik pozornosti dopravé zleva, ze malem narazite na vz | 41,1 | 50,0 | 7,1 18 0,0 0,0 0,70 0,68
pred vami.
2?. Neékdy Jefjet_e aut_em z veCirku nebo z restaurace, prestoze jste si 804 | 179 | 1.8 0.0 0.0 0.0 021 045
védom toho, Ze jste pil alkohol.
27. l\/_Iatg averzi vuci nfekte_rym Gcastniklm silni¢niho provozu a tento 339 | 446 | 179 | 356 0.0 0.0 091 081
postoj davate vdemozné najevo.
28. VV zamysleni nebo z nepozornosti si nevSimnete chodce ¢ekajiciho
pred vyznaCenym prechodem pro chodce nebo Cervené na semaforu, | 32,1 | 60,7 | 7,1 0,0 0,0 0,0 0,75 0,57
ktera se pravé rozsvitila pred pfechodem pro chodce.
29. Parkujete na mistech, kde to neni dovoleno, a riskujete tim pokutu. 304 | 339 | 250 | 54 54 0.0 121 1.10
335;: predjizdéni nespravné odhadnete rychlost protijedouciho 321 | 625 | 54 0.0 0.0 0.0 073 0,55
31. Pfi couvani narazite na prekazku, které jste si pfedtim nevsiml(a). 339 | 518 | 143 | 00 0.0 0.0 0.80 067
32. AZ v poslednim okamziku si vSimnete osoby vychéazejici zpoza 268 | 643 | 89 0.0 0.0 0.0 0,82 057

autobusu nebo zaparkovaného vozidla.

61




Frekvence (%)

Otazka 0ol 112131475

Mean | SD

33. Spatné si naplanujete trasu své cesty a dostanete se tak do dopravni

zacpy, které jste se jinak mohl (a) vyhnout. 1961393 | 357 | 54 0.0 0.0 1,27 0.83

34. Predjedete kolonu stojicich nebo pomalu se pohybujicich vozidel,
naCezZ zjistite, Ze tato kolona se vytvorila pfed svedenim dopravy do
jednoho jizdniho pruhu nebo pfed semaforem fidicim dopravu v misté
omezeni v disledku praci na silnici.

339 | 339 | 286 | 3,6 0,0 0,0 1,02 0,88

35. Pomalu jedouci vozidlo pfedjedete v pravém nebo v odstavném

P 53,6 | 32,1 | 143 | 0,0 0,0 0,0 0,61 0,72
pruhu délnice.

36. ,Riznete” levototivou zatacku tak, ze musite néasledng prudce

strhnout Fizeni, abyste zabranil (a) stfetu s protijedoucim vozidlem. 6251286 | 7.1 18 0.0 0.0 0,48 0.71

37. Na kruhovém objezdu nebo pfed kfizovatkou najedete do

L 339 | 446 | 179 | 36 0,0 0,0 0,91 0,81
nespravného pruhu.

38. Podivate se Spatné na smérovou tabuli a vyjedete z kruhového

: P 19,6 | 58,9 | 214 | 0,0 0,0 0,0 1,02 0,64
objezdu nesprdvnym vyjezdem.

39. Nedéate prednost autobusu, jehoZ fidi¢ signalizuje, Zze se chysta

: : 304 | 46,4 | 179 | 54 | 00 0,0 0,98 0,83
vyjet ze zastavky.

40. Nerespektujete znaCku ,,Dej pfednost v jizdé" a témér se srazite s

vozidlem, které méa prednost. 8391 161 | 0.0 0.0 0.0 0.0 0.16 0,37

41. Nepodivate se do zrcatka predtim, nez vyjedete od krajnice,

zménite jizdni pruh, nebo odbocite. 696 | 268 | 36 0.0 0.0 0.0 034 054

42. Pokusite se predjet vozidlo, u néhoz jste si nevsiml (a), Ze

A o 60,7 | 35,7 | 3,6 0,0 0,0 0,0 0,43 0,56
signalizuje odboceni doleva.

43. Veédomé projedete prazdnou jednosmérnou komunikaci v

S 804 | 10,7 | 54 1.8 1.8 0,0 0,34 0,81
protismeru.

44. PFi jizdé na prazdnych silnicich pozdé v noci nerespektujete

N 91,1 | 3,6 54 0,0 0,0 0,0 0,14 0,48
Cervenou na semaforu.

45. Divate se do mapy, manipulujete s radiem a fizeni se vénujete jen

o 89 (393 (411 |71 3,6 0,0 1,57 0,88
tak na pul.

4?. PFi odbocovani z hlavni silnice na vedlej$i komunikaci prehlédnete 411 | 518 | 71 0.0 0.0 0.0 0.66 0,61
prechod pro chodce.

47. Nechate se strhnout k ,,zavodiim* s ostatnimi Fidici. 446 | 32,1 | 179 | 54 0,0 0,0 0,84 0,90

48. Na Uzké nebo silné frekventované silnici délate ,,mysky* pfi 607 | 286 | 89 18 0.0 0.0 0.52 073
predjizdéni. ' , ) ) ) ) , ,

49. Na kluzké vozovce pfili§ prudce brzdite anebo pfi smyku toCite

. 643 | 232 | 10,7 | 0,0 18 0,0 0,52 0,82
volantem na nespravnou stranu.

50. Spatné vyhodnotite interval, kdy je mozné bezpe€né odbotit

. - . . - 71,4 | 286 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,29 0,45
doleva, a malem se srazite s protijedoucim vozidlem.

Tabulka €. 1 - data z dotaznikového Setreni

7.3 Faktorova analyza

Pro kazdy z faktor( je sestavena tabulka reprezentujici hodnotu platnou pro kazdou ze
sledovanych skupin respondentl zvlast. V tabulkach jednotlivych faktorli se objevuji
otazky, které maji za ukol ovéfovat tento faktor.

Hodnocen je vZdy soubor manifestnich proménnych pfislusicich k danému faktoru.
Faktorova analyza je provedena ve statistickém software R Commander. Je pouZita metoda

rotace komponent Varimax.

Skupina profesionalnich Fidicd

Profesionalni FidiCi byli ve vyzkumném vzorku zastoupeni pouze 3 respondenty. Tato
skupina nemohla byt podrobena samostatné faktorové analyze, nebot’ odhad vzajemného
vztahu hodnot pfedstavuje Cislo mensi nez 6,70173E-17.
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7.3.1 Analyza chyb

Analyza chyb fidicl zahrnovala otazky specifikované v tabulce Cislo 2. V levém
sloupci tabulky jsou uvedeny jednotlivé otazky, které faktor chyb vySetfovali, vCetné Cisel
oznacujicich pofadi otazky v testu. Cely test je mozné vidét v pfiloze Cislo 3, této préace.
Sloupec oznaceny ,,Celkem* predstavuje hodnotu faktorové analyzy celkového souboru
respondentl. Chyby byly vySetfovany na vzorku 56 respondentd. Déle je uvedena hodnota
analyzy faktor( u vzorku 23 fidicl, ktefi Fidi pro pracovni Gcely. Soukromych Fidicl bylo
vysetfovano 30.

Silné vazby faktorova analyza doklada v pfipadech, Ze jeji hodnota dosahne Cisla

=y v oz

vétsiho, nez 0,6. Korelace je nizka, pokud hodnota dosahne €isla nizsiho nez 0,3.

Chyby
. S Pracovni Soukromi
Otéazka a jeji poradi v testu Celkem . S iw
N =56 Ucely ridici
N =23 N =30
1. Chcetg se rozjet na zelenou a zjistite, Ze méte zafazen treti 0,280 0,620 0,002
rychlostni stupen.
3. Zabouchnete si klice v auté. 0,228 0,004 0,250
6. Chcete se rozjet, aniz jste zapnul(a) zapalovani. 0,183 0,406 0,001
12. Na parkovisti jste 3patné odhadl(a) velikost vaSeho 0461 0720 0377
parkovaciho mista a (malem) narazil(a) do vozidla vedle vés. ' ' '
15. Sahate na fadici péaku, abyste si pfipomnél(a), ktery 0330 0165 0555

rychlostni stupefl mate zafazeny.

20. Zalnete predjizdét, aniz byste se predtim podival(a) do
zpétného zrcatka, a Fidi¢ za vami, ktery jiz zahajil sv(ij 0,490 0,274 0,706
predjizdéci manévr, na vas zatroubi.

23. V zamysleni nechate zapnutd dalkovd svétla a az
Lproblikavani“ ostatnich motoristdl vas na tuto skutetnost 0,377 0,004 0,527
upozorni.

24. Pri odboCovéani vpravo malem srazite cyklistu, ktery se

. S ” ; 0,503 0,965 0,170
nahle objevi po vasi pravé ruce.

25. V Fadé vozidel odboCujicich vpravo z vedlejsi na hlavni
silnici vénujete tolik pozornosti dopravé zleva, Zze malem 0,470 0,272 0,416
narazite na v(iz pfed vami.

30. Pfi predjizdéni nesprdvné odhadnete  rychlost

" ’ : 0,485 0,004 0,335
protijedouciho vozidla.
311?” couvani narazite na prekazku, které jste si pfedtim 0,420 0,591 0,194
nevsiml(a).
34. Predjedete kolonu stojicich nebo pomalu se pohybujicich
v02|_del, ZJlstlt_g, ze'kolona se vytvorllavpred svedenim dgp[ayy 0,288 0121 0,451
do jednoho jizdniho pruhu nebo pred semaforem Fidicim
dopravu v misté omezeni pro praci na silnici.
36. ,Riznete* levotoGivou zatatku tak, Ze musite nasledné
prudce strhnout Fizeni, abyste zabranil(a) stfetu s protijedoucim 0,429 0,409 0,457
vozidlem.
41.VN'ep9('j|vat'e se do zrcatka prﬁdtlm, nez vyjedete od krajnice, 0,337 0,182 0,115
zménite jizdni pruh, nebo odbogite.
4?. I_Dlva_te se do mapy, manipulujete s radiem a Fizeni se 0,605 0,390 0,578
vénujete jen tak na pul.
4?. Pfl odbogovanl z hlavni silnice na vedlej$i komunikaci 0,814 0572 0,704
prehlédnete pfechod pro chodce.
49;'Na kluzké vozovce prllls prudce brzdite anebo pfi smyku 0,266 0118 0,620
tocite volantem na nespravnou stranu.
50. Spatné vyhodnotite interval, kdy je mozné bezpecné 0,510 0,433 0,589

odbocit doleva, a malem se srazite s protijedoucim vozidlem.

Tabulka €. 2 - faktorova analyza | — Chyby
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Cely vzorek

U celkového vzorku lIze pozorovat vyznamnou shodu v otazce Cislo 46, kde koeficient
dosédhnul hodnoty 0,814. Druhou vyznamnou shodu predstavuje otadzka 45, kde se
prokazala hodnota ve vysi 0,605.

Vysoce specificka je otdzka 3 a otazka 6. Tyto otdzky prokazaly nejnizSi miru
korelace. P-value dosahnulo 0,00812. Byla stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Tvrdime,
Ze je prokazatelna shoda chyb s kategorii vSech Fidi¢l v celkovém hodnoceni.

Ridi¢i, ktefi Fidi pro pracovni Géely

Otéazka Cislo 24 prokazala nejvétsi shodu pfi hodnoté 0,965. Otazka Cislo 12 prokazala
shodu celkem 0,720. Shoda je pozorovatelna u otazky €islo 6 s hodnotou 0,620.

Vysoce specifickd je otdzka 3, 15, 23, 34. Tyto otazky prokazaly nejnizsi miru
korelace. Je bezpredmétné je zahrnovat do hodnoceni. P-value doséahnulo 0,000112. Byla
stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Tvrdime, Ze je prokazatelnd shoda chyb s kategorii

ridich, ktefi Fidi pro pracovni Gcely.

Soukromi Fidici

Shoda u soukromych Fidi¢ byla prokazana u otazky 20 v hodnoté 0,706. Déale pak u
otazek 46 s hodnotou 0,704 a otazky Cislo 49 s hodnotou 0,620.

Vysoce specificka je otazka 1, 3, 6, 24. Tyto otdzky prokazaly nejniz8i miru korelace.
Je bezprfedmétné je zahrnovat do hodnoceni. P-value dosahnulo 0,104. Byla stanovena 95
% hladina vyznamnosti. Je mozné tvrdit, Ze neni prokazatelna shoda s chybami u Fidicd

soukromych vozidel.

7.3.2 Analyza selhani

Analyza selhani u Fidi¢d zahrnovala otazky specifikované v tabulce ¢islo 3. V levém
sloupci tabulky jsou uvedeny jednotlivé otazky, které faktor selhani vySetfovaly, vetné
Cisel oznacujicich poradi otazky v testu. Sloupec oznaceny ,,Celkem* pfedstavuje hodnotu
faktorové analyzy celkového souboru respondentd. Selhani byla vySetfovana na vzorku 56
respondentl. Déale je uvedena hodnota analyzy faktor( u vzorku 23 Fidicl, ktefi Fidi pro
pracovni Gcely. Soukromych Fidi¢i bylo vySetfovano 30. Silné vazby faktorova analyza
doklada v pfipadech, Ze jeji hodnota dosahne Cisla vétSiho, nez 0,6. Korelace je nizka,
pokud hodnota dosahne €isla nizsiho nez 0,3.
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Selhéni
Otazka a jeji poradi v testu Celkem P:%;?;m So;iléirgiml
N = 56

N =23 N =30
2. Podivate se na tachometr a zjistite, Ze jedete nevédomky
rychleji, nez je povoleno. 0,100 0,391 0,004
8. Kdyz parkujete na viceuroviiovych parkovistich,
zapomenete, na kterém podlaZi jste auto nechal(a). 0,510 0,001 0,751
9. Kdyz Vas néco rozptyli nebo myslite na néco jiného, az se
zpozdénim si uvédomite, ze vz pred vami zpomalil, a vy 0,540 0,677 0,624
musite dupnout na brzdu.
10. Chcete zapnout stéraCe a misto toho zapnete svétla,
fipadng nacoch. 0,499 0,361 0,502
11. Pfi odboCovani vpravo z vedlejsi silnice na hlavni silnici
vjedete do drahy pfijizdgjicimu vozidlu, kterého jste si 0,627 0,666 0,753
nevSiml(a) nebo jehoz rychlost jste nespravné odhadl(a).
13. Najednou si uvédomite, Ze si pFiliS nevybavujete trasu,
kterou jste pravé projel(a). 0,593 0,494 0,649
14. Minete sprdvny sjezd z dalnice a podstatné si tim
prodlouZite cestu. 0,476 0,239 0,629
17. Chcete jet do bodu A, ale najednou zjistite, Ze jste na cesté
do bodu B, protoZe je to trasa, po které jezdite Castéji. 0,533 0,462 0,655
22. Zjistite, Ze jezdite v rozporu s platnymi pfedpisy, protoze
jste zapomnél(a) uhradit silni¢ni dai/obnovit pojistku. 0,007 0,218 0,001
28. V zamysleni nebo z nepozornosti si nevSimnete chodce
Cekajiciho pfed vyznafenym prfechodem pro chodce nebo
Cervené na semaforu, kterd se praveé rozsvitila pred pfechodem 0,452 0,362 0,392
pro chodce.
32. AZ v poslednim okamzZiku si v§imnete osoby vychéazejici
zpoza autobusu nebo zaparkovaného vozidla. 0,470 0,748 0,307
33. Spatné si naplanujete trasu své cesty a dostanete se tak do
dopravni zacpy, které jste se jinak mohl(a) vyhnout. 0,565 0,458 0,476
37. Na kruhovém objezdu nebo pred kFiZzovatkou najedete do
nespravného pruhu. 0,252 0,340 0,133
38. Podivate se Spatné na smérovou tabuli a vyjedete z
kruhového objezdu nespravnym vyjezdem. 0,291 0,301 0,283
42. Pokusite se pfedjet vozidlo, u néhoz jste si nevsiml(a), Ze
signalizuje odboceni doleva. 0,422 0,524 0,363

Tabulka €. 3 - faktorova analyza Il — Selhani

Cely vzorek

U celkového vzorku je mozné pozorovat shodu v otazce Cislo 11. Koeficient dosahnul
hodnoty 0,627. Soubor neobsahuje dalSi poloZzku s korelaci vysSi, nez jakou predstavuje
hodnota 0,6.

Vysoce specificka je otazka 2, 22 a 37. Tyto otazky prokazaly nejnizsi miru korelace.
P-value dosahnulo 0.631. Byla stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Nulovou hypotézu
nezamitame. Tvrdime, Ze neni prokazatelna shoda selhani s fidici v celkovém hodnoceni.
Ridi¢i, ktefi Fidi pro pracovni Géely

Nejvyssi shodu prokézala otdzka 9 v hodnoté 0,677, u otazky Cislo 11 s hodnotou
0,666, a u otazky Cislo 32 pfi hodnoté 0,748.
miru korelace. P-value dosédhnulo 0.66. Byla stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Je
mozné tvrdit, Ze neexistuje prokazatelnd shoda selhani s kategorii Fidicl, ktefi Fidi pro

YA

pracovni ucely.
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Soukromi Fidici
Nejvyssi shodu u skupiny soukromych Fidicli prokéazala otazka 8 pfi hodnoté korelace
ve vysi 0,751, dale pak otdzka 11 s hodnotou korelace 0,753 a otazka 17 pfi hodnoté 0,655.
Vysoce specifickd je otdzka 2, 22, 32, 37, 38. Tyto otazky prokazaly nejniz8i miru
korelace. Je bezpfedmétné je zahrnovat do hodnoceni. P-value dosahnulo 0.865. Byla
stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Je mozné tvrdit, Ze neni prokazatelnd shoda se

selhanimi u Fidi¢l soukromych vozidel.

7.3.3 Analyza prestupkd

Analyza prestupkll u fidicl zahrnovala otazky specifikované v tabulce Cislo 4.
V levém sloupci tabulky jsou uvedeny jednotlivé otazky, které faktor prestupkd
vySetfovali, vCetné Cisel oznaCujicich poradi otazky v testu. Sloupec oznaceny ,,Celkem*
predstavuje hodnotu faktorové analyzy celkového souboru respondentll. Prestupky byly
vysetfovany na vzorku 56 respondentl. Dale je uvedena hodnota analyzy faktor(i u vzorku
23 Tidicd, ktefi fidi pro pracovni Gcely. Soukromych Fidi¢h bylo vySetfovano 30. Silné
vazby faktorova analyza doklada v pfipadech, Ze jeji hodnota dosahne Cisla vétSiho, nez
0,6. Korelace je nizka, pokud hodnota dosahne ¢€isla nizsiho nez 0,3.

Prestupky
Otazka a jeji poradi v testu Celkem P:%;(i;m So;iléirgiml
N = 56

N =23 N =30
4. Kdyz jedete za vozidlem, které blokuje levy pruh, predjedete
ho tam, kde to neni dovoleno. 0,559 0,795 0,245
5. V noci jezdite po vedlejSich silnicich stejné rychle bez
ohledu na to, zda méte zapnuta potkavaci nebo dalkova svétla. 0,385 0,355 0,397
16. KdyZ na silnici s jednim jizdnim pruhem v kazdém sméru
uviznete za pomalu jedoucim vozidlem, méte snahu ho predjet, 0,432 0,229 0,417
i kdyZ je to riskantni.
18. Naskoci Cervena, ale vy to jesté risknete a projedete. 0,397 0,523 0,566
21. Pozdé v noci nebo v €asnych rannich hodindch védomé
nerespektujete nejvyssi povolenou rychlost. 0,326 0,445 0,252
26. Nékdy jedete autem z ve€irku nebo z restaurace, prestoze B
jste si védom toho, Ze jste pil alkohol. 0,158 0,298 0,149
29. Parkujete na mistech, kde to neni dovoleno, a riskujete tim
pokuty, 0,611 0,764 0,946
35. Pomalu jedouci vozidlo predjedete v pravém nebo v
odstavném pruhu dalnice. 0,346 0,394 0,162
39. Nedate prednost autobusu, jehoZ fidi€ signalizuje, Ze se
chystéa vyjet ze zastavky. 0,242 0,205 0,000
40. Nerespektujete znacku ,,Dej prednost v jizdé" a téméF se
srazite s vozidlem, které ma pfednost. 0,170 0,001 0,525
43. Védomé projedete prazdnou jednosmeérnou komunikaci v
profismru. 0,171 0,223 0,170
44. P¥i jizdé na prazdnych silnicich pozdé v noci nerespektujete
Cervenou na semaforu. 0,489 0,849 0,343
47. Nechate se strhnout k ,,zavodiim* s ostatnimi Fidigi. 0,583 0,422 0,377
48. Na Uzké nebo silné frekventované silnici délate ,,my3ky* pfi
redjizent 0,647 0,624 0,331

Tabulka €. 4 -faktorova analyza 111 — PFestupky
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Cely vzorek

U celkového vzorku je mozné pozorovat shodu v otazce Cislo 29. Koeficient dosahnul
hodnoty 0,611. Druhou poloZzkou s vysokou shodou je otazka Cislo 48. U ni dosahuje
koeficient hodnoty 0,647.
P-value doséhnulo 0,043. Byla stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Tvrdime, Ze existuje
shoda prestupkd s fidici v celkovém hodnoceni.

Ridi¢i, ktefi Fidi pro pracovni Géely

Nejvyssi shodu prokézala otdzka 4 v hodnoté 0,795. DalSi poloZkou s vysokou mirou
shody je otazka Cislo 29 s hodnotou 0,764.

Vysoce specificka je naproti tomu otdzka 16, 26, 39, 40, 43. Tyto otdzky prokazaly
nejnizSi miru korelace. P-value dosédhnulo 0.032. Byla stanovena 95 % hladina
vyznamnosti. Je mozné tvrdit, Ze existuje prokazatelna shoda prestupkl s kategorii Fidicd,

ktefi Fidi pro pracovni ucely.

Soukromi Fidici

Shodu prokézala pouze otazka Cislo 29 svyznamné vysokou hodnotou korelace
ve vysi 0,946.

Vysoce specificka je otazka 4, 21, 26, 35, 43. Tyto otazky prokazaly nejniz8i miru
korelace. P-value dosdhnulo hodnoty 0.035. Byla stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Je
mozné tvrdit, Ze je prokazatelna shoda s prestupky u Fidi¢d soukromych vozidel.

7.3.4 Analyza agresivnich prestupkd

Analyza agresivnich prestupkl u Fidi¢l zahrnovala otazky specifikované v tabulce
Cislo 5. V levém sloupci tabulky jsou uvedeny jednotlivé otazky, které faktor agresivnich
prestupkll vysetfovali, véetné Cisel oznacujicich poradi otazky v testu. Sloupec oznaceny
»Celkem* predstavuje hodnotu faktorové analyzy celkového souboru respondentd.
Agresivni prestupky byly vySetfovany na vzorku 56 respondent(l. Dale je uvedena hodnota
analyzy faktor( u vzorku 23 Fidicl, ktefi Fidi pro pracovni Géely. Soukromych Fidict bylo
vySetfovano 30. Silné vazby faktorova analyza doklada v pfipadech, Ze jeji hodnota
dosahne Cisla vétsiho, nez 0,6. Korelace je nizka, pokud hodnota dosahne Cisla niz§iho nez
0,3.
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Agresivni Prestupky
Otazka a jeji poradi v testu Celkem P:%;?;m So;iléirgiml
N =56

N =23 N =30
7. Jezdite tésné za vozidlem jedoucim pfed vami nebo blikéate
na jeho fidige, abyste mu tak naznacil(a), Ze ma jet rychleji 0,795 0,997 0,997
nebo vdm mé uhnout z cesty.
19. Kdyz vas rozgili chovani néjakého Fidice, zalnete jej
pronasledovat, abyste mu dal(a) najevo, co si 0 tom myslite. 0,368 0,490 0,002
27. Mate averzi vigi nékterym ucastniktim silniéniho provozu a
tento postoj davate vSemozné najevo. 0,183 0,285 0,002

Tabulka €. 5 -faktorova analyza IV — Agresivni prestupky

Cely vzorek
U celkového vzorku je mozné pozorovat shodu v otazce Cislo 7. Koeficient doséahnul
hodnoty 0,795. Neni mozné nalézt dalSi polozku s koeficientem v hodnoté vyssi nez 0,6.
Vysoce specifickd je otdzka Cislo 19 a Cislo 27. Tyto otazky prokazaly nejnizsi miru
korelace. P-value dosahnulo 0,338. Byla stanovena 95 % hladina vyznamnosti. Tvrdime,

Ze neexistuje shoda agresivnich prestupkd s Fidi¢i v celkovém hodnocent.

Ridi¢i, ktefi Fidi pro pracovni Géely
Nejvyssi shodu prokazala otazka 7 v hodnoté 0,997. Neni mozné nalézt dalsi otazky,
které by prokazaly sodu alespon v hodnoté 0,6.

v v s

korelace.

Soukromi Fidici

Shodu prokézala pouze otdzka 7 s vyznamné vysokou hodnotou korelace
ve vysi 0,977.

Vysoce specifickd je otdzka Cislo 19 a 27. Tyto otazky prokézaly velmi nizkou miru

korelace.

7.3.5 Korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou

V fadé zahrani¢nich studii (napf. Reason, 1990) je mozné sledovat provadéni testll na
korelaci sebranych hodnot s proménnymi v podobé véku a pohlavi. Reason (1990) vyuZiva
k porovnani korelace s vékem a pohlavim stfedni hodnoty jednotlivych poloZek Skaly
DBQ.

V nésledujici analyze je provéfena korelace véku a pohlavi se stfednimi hodnotami
v celém vzorku fidi¢l. Nasleduje zjisténi miry korelace véku a pohlavi u jednotlivych
faktor(. Toto Setfeni neni rozdéleno dle dalSich parametr(l, nezohlediiuje rozdéleni ve

skupinéch Fidicl dle profesionality, ani nezohlediuje dal$i proménné.
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Grafy Britské studie, jez jsou pouzity pro konfrontaci a diskusi s ¢eskymi vysledky,

jsou umistény v této praci jako pfiloha Cislo 4.

Vliv véku a pohlavi v celém souboru

Graf Cislo 5 doklada vysledky testu korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou
provedené u celého vzorku Fidicd. Soubor se sklada z padeséti testovych polozZek.
Scatterplot (bodovy graf) umoZniuje odhalit korelaci mezi vékem a stfedni hodnotou
jednotlivych poloZek.

Paohlavi

° MUz
“ Zena

Mean

Vék

Graf €. 5 - korelace pohlavi a véku se stfedni hodnotou

V tomto souboru byl k prokdzani shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otdzky
a proménné v podobé véku, byl proveden test pomoci Pearsonovy korelace. P-value
dosahla hodnoty 0,0047. Byl stanoven 95 % interval spolehlivosti. Korelace dosahla
hodnoty -0.366.

K prokéazani shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otdzky a proménné

pfedstavujici pohlavi, byl proveden test Pearsonovy korelace. P-value dosahla hodnoty
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0,1028. Je mozné tvrdit, Ze pohlavi a stfedni hodnota odpovédi nekoreluji. Korelace
doséahla hodnoty -0.216.

Vliv véku a pohlavi v souboru otazek pro chyby

Graf Cislo 6 doklada vysledky testu korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou
provedené u vzorku vsech fidic¢d. Soubor otazek sestava z 18 polozek. Jedna se o graf
scatterplot (bodovy graf). Ten doklada, Ze korelace mezi faktory véku, pohlavi a stfedni

hodnotou ve sledovaném vzorku nelze nalézt.
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Graf €. 6 - korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou — Chyby

K prokazéni shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otdzky a proménné véku,
byl proveden test pomoci Pearsonovy korelace. P-value dosdhla hodnoty 0,5803.
Pracujeme na zakladé 95 % intervalu spolehlivosti. Je mozné tvrdit, Ze vék a stfedni
hodnota odpovédi v tomto souboru nekoreluji. Korelace dosahla hodnoty 0,0754.

K prokézani shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otdzky a proménné
pfedstavujici pohlavi, byl proveden test Pearsonovy korelace. P-value dosédhnula hodnoty
0,6137. Méfeni je provedeno a zékladé 95 % intervalu spolehlivosti. Je mozné tvrdit, Ze
pohlavi a stfedni hodnota odpovédi vtomto souboru dat nekoreluji. Korelace dosahla
hodnoty -0.069.
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Vliv véku a pohlavi v souboru otazek pro selhani

Graf Cislo 7 doklada vysledky testu korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou
provedené u vzorku vsech Fidi¢d. Soubor otazek se sklada z 15 poloZzek. Jedna se o graf
scatterplot (bodovy graf). Za pomoci grafu neni mozné odhalit vyznamnou korelaci stfedni

hodnoty s pohlavim. Je mozné zaznamenat mirnou shodu s vékem.
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Graf €. 7 - korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou — Selhani

Test pomoci Pearsonovy korelace byl proveden k prokazani shody stfedni hodnoty
odpovédi na jednotlivé otazky a proménné predstavujici vék respondentll. P-value dosahla
hodnoty 0,8982. Pracujeme na zakladé 95 % intervalu spolehlivosti. Je mozné tvrdit, Ze
véka stfedni hodnota odpovédi v tomto souboru nekoreluji. Korelace dosahla hodnoty
0,017.

K prokézani shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otdzky a proménné
pfedstavujici pohlavi, byl proveden test Pearsonovy korelace. P-value dosédhnula hodnoty

0,654, na zakladeé 95 % intervalu spolehlivosti. Korelace dosahla hodnoty 0,613.

Vliv véku a pohlavi v souboru otazek pro prestupky
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Graf Cislo 8 doklada vysledky testu korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou
provedené u vzorku vsech Fidi¢l. Soubor otazek se sklada ze 14 poloZek. Jedna se o graf
scatterplot (bodovy graf). Na zakladé grafu neni mozné prokazat vyraznou korelaci stfedni
hodnoty s vékem, ¢i pohlavim.
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Graf €. 8 - korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou — PFestupky

K prokazéani shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otazky a proménné véku,
byl proveden test pomoci Pearsonovy korelace. P-value dosdhla hodnoty 0,3283.
Pracujeme na zakladé 95 % intervalu spolehlivosti. Je mozné tvrdit, Ze vék a stfedni
hodnota odpovédi v tomto souboru mirné koreluji. Korelace dosahla hodnoty 0,133.

K prokézéani shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otdzky a proménné
pfedstavujici pohlavi, byl proveden test Pearsonovy korelace. P-value dosédhnula hodnoty
0,146. Méreni je provedeno na zékladé 95 % intervalu spolehlivosti. Je mozné tvrdit, Ze
pohlavi a stfedni hodnota odpovédi v tomto souboru dat nekoreluji. Korelace doséhla
hodnoty -0.197.

Vliv véku a pohlavi v souboru otézek pro agresivni prestupky

Graf Cislo 9 doklada vysledky testu korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou

provedené u vzorku vsech Fidi¢l. Soubor otazek se sklada z 3 poloZek. Jedna se o graf
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scatterplot (bodovy graf). Grafem nelze prokazat korelaci stfedni hodnoty s pohlavim, €i

vékem v tomto souboru dat.
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Graf €. 9 - korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou — Agresivni prestupky

Test pomoci Pearsonovy korelace byl proveden k prokazani shody stfedni hodnoty
odpovédi na jednotlivé otazky a proménné predstavujici vék respondentll. P-value dosahla
hodnoty 0,722. Pracujeme na zakladé 95 % intervalu spolehlivosti. Je mozné tvrdit, Ze vék
a stfedni hodnota odpovédi v tomto souboru nekoreluji. Korelace dosahla hodnoty 0,077.

K prokazani shody stfedni hodnoty odpovédi na jednotlivé otazky a proménné
pfedstavujici pohlavi, byl proveden test Pearsonovy korelace. P-value dosédhnula hodnoty
0,1502, na zakladé 95 % intervalu spolehlivosti. Je mozné tvrdit, Ze pohlavi a stfedni
hodnota odpovédi v tomto souboru dat nekoreluji. Korelace dosahla hodnoty -0,195.

7.3.6 Reliability Skaly

Ovéreni reliability - konzistentnosti Skaly - probéhlo pomoci vypoctu Cronbachova
alfa ve statistickém software. Byl hodnocen nejprve cely soubor otazek, dale pak soubor
otazek pro chyby, selhani, pfestupky a agresivni pfestupky zvIast.

V tabulce Cislo 6 je mozné pozorovat hodnoty zjisténé timto Setfenim. V prvnim

sloupci je uveden soubor, pro jaky byl test proveden. Sloupec ,,N polozek” oznaCuje
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mnoZstvi poloZek testu, jez byly v konkrétnim testu zkouméany. Cely soubor sestava z 50
poloZek. Soubor vysetfujici chyby je sloZzen z 18 testovych polozek. Soubor pro zjisténi
selhani je sloZen z 15 otazek. Prestupky jsou feSeny 14 otdzkami. Agresivni pfestupky jsou
Setfeny celkem tfemi otdzkami. Sloupec oznaCeny jako ,,Cronbach Alpha* zobrazuje
vysledky testu reliability pouZivajici hodnotu Cronbachova alfa. ,,Standardized Alpha“ pak
uvadi ¢islo standardizované alfa hodnoty. Symbol ,N“ uvadi pocet respondent(, jez byli do
hodnoceni zahrnuti. Test byl proveden na celém vzorku Fidicd bez ohledu na dalsi
promeénne.

PoCet poloZek vySetfovanych pfi jednotlivych testovanich ma vliv na vysSi hodnoty
Cronbachova alfa. Cim vy33i je pocet poloZek, tim se zvy3uje jeho hodnota.
Ze zjisténého vyplyva, Ze cely soubor, faktory chyb, selhani a prestupkl jsou vySetfovany
vhodnym poctem a kvalitou otdzek. Hodnota Cronbachova alfa ve vysi 0,7 a vice
pfedstavuje vysokou miru reliability Skaly. Cely soubor padesati otazek dosahnul vysoké
miry reliability, jak dokazuje hodnota Cronbachova alfa 0,8811. Vysoka mira reliability je
u faktoru chyb prok&zana hodnotou Cronbachova alfa ve vysi 0,7793, v pfipadé selhani
pak hodnotou 0,7697 a u faktoru prestupkd pak hodnotou 0,7281. Nizka mira reliability u
souboru otdzek zjistujicich agresivni prestupky je dana nizkym poctem poloZek v

dotazniku. Jejiho zvyseni je mozné dosahnou pridanim dalSich dotaz( fesicich tento faktor.

Soubor otazek N Polozek | Cronbach Alpha | Standardized Alpha | N
Cely soubor 50 0.8811 0.8873 56
Otazky pro faktor: Chyby 18 0.7793 0.7902 56
Otézky pro faktor: Selhani 15 0.7697 0.7739 56
Otézky pro faktor: Pfestupky 14 0.7281 0.7248 56
Otézky pro faktor: Agresivni pFestupky 3 0.354 0.3784 56

Tabulka €. 5 - reliabilita aplikovaného DBQ

7.4 Porovnani hodnot se studii ve Velké Britanii

Jako referencni studie ke srovnavani vysledk( byla vybrana studie Jamese Reasona
z roku 1990, kterd byla provedena v prostfedi Velké Britanie.

Studie stanovila rozdil mezi chybami a prestupky, jakoZto dvéma formami odchylek
od normalniho chovani. Studii dokoncilo 520 Fidi¢d. Byly stanoveny tfi faktory — agresivni
prestupky, nebezpeCné chyby a selhani. Prestupky byly vazany na vék. Byl prokézan
pokles prestupkll se stoupajicim vékem. Chyby naopak pribyvali se stoupajicim vékem. U

muzd viech vékovych kategorii bylo hlaseno vice poruovani nez u Zen. Zeny byly

74



vyrazné nachylInéjsi na selhani nez muzi. Studie, jeZz je provadéna v ramci této prace, je
povazovana za pilotni vyzkum. Pocet respondentli je omezen 56 dotazovanymi. Vysledky
timto mohou byt zkresleny a je tedy vhodné k ovéfeni pravdivosti ziskanych dat provést
rozsahlejsi vyzkum — poctem respondent(i odpovidajici vzorku z Britské studie.

7.4.1 Srovnani sebranych dat

Porovnani dosaZenych hodnot s hodnoty v souboru z Velké Briténie je provedeno za
pouZziti studie Jamese Reasona z roku 1990. Jednotlivé hodnoty celého souboru jsou
porovnavany s priimérem z Britské studie. Srovnani sebranych dat je provedeno za pouZiti
jedno-vybérového t-testu.

Meéreni bylo provedeno na celém vzorku 56 Fidi€l. V tabulce €islo 7 je v prvnim
sloupci uveden obsah otdzky, nikoliv vSak doslovny. Sloupec ,,Mean CZ* shrnuje stfedni
hodnoty naméfené v souboru respondentll tohoto vyzkumu. ,,Mean GB* oznacuje stfedni
hodnotu, ktera je uvedena ve studii Reason (1990). Pismeno ,,t*“ oznaCuje vysledek jedno-
vybérového t-testu. Ten byl pocitdn na zdkladé srovnéni jednotlivych naméfenych hodnot
kazdého respondenta u kazdé otazky tohoto vyzkumu a stfednich hodnot z britské studie.
»P-value* prestavuje hodnotu p naméfenou v ramci jedno-vybéroveho t-testu. VSechna
méfeni byla provadéna na 95% intervalu spolehlivosti. Nulova hypotéza predstavuje
tvrzeni, Ze pokusny vybérovy soubor pochazi z populace, ktera ma stejnou stfedni hodnotu
jako znama konstanta predstavujici stfedni hodnotu britského vzorku u konkrétni otazky.
»F*“ o0znaCuje prislusnost polozky k ur€itému faktoru: ,,CH* oznaCuje faktor chyb, ,.S“
oznacuje faktor selhani, ,,P“ oznaCuje prestupky a ,,A“ oznaCuje agresivni prestupky.

N =56 df =55 a=0,05 kriticka hodnota = 1,617 HO: p = konst.
Otazka = Mean Mean t P
Ccz GB value
2. Zjistite, Ze jedete nevédomky rychleji, nez je povoleno. S 2,46 2,28 1,619 0,111
21. V&domé nerespektujete nejvy3si povolenou rychlost. P 2,20 1,85 2,550 0,014
39. Nedate pfednost autobusu. P 0,98 1,56 -5,136 3,802E-6
38. Podivate se Spatné na smérovou tabuli. S 1,02 1,49 -5,466 1,153E-6
15. Nevite, ktery rychlostni stupefi mate momentalné zafazeny. CH 1,43 1,48 -0,389 0,699
45. Divate se do mapy, Fizeni se vénujete jen tak na pill. CH 1,57 1,37 1,691 0,097
9. KdyZ Vs néco rozptyli, musite dupnout na brzdu. S 1,27 1,30 -0,331 0,742
33. Spatné si naplanujete trasu své cesty. S 1,27 1,24 0,248 0,805
13. Nevybavujete si trasu, kterou jste pravé projel(a). S 1,80 1,23 4,081 0,0001
37. Na kruhovém objezdu najedete do nespravného pruhu. S 0,91 1,19 -2,563 0,013
10. Chcete zapnout stérace a misto toho zapnete svétla. S 0,64 1,18 -4,554 2,965E-5
8. Zapomenete, na kterém podlaZi jste auto nechal(a). S 1,11 1,14 -0,245 0,807
5.V noci jezdite bez ohledu, jakéd méate zapnuta svétla. P 1,48 1,02 2,468 0,016
34. Predjedete kolonu stojicich vozidel. CH 1,02 1,00 0,151 0,880
23. V zamysleni nechéte zapnuté dalkova svétla. CH 1,13 0,99 1,365 0,178
29. Parkujete na mistech, kde to neni dovoleno. P 1,21 0,97 1,651 0,104
16. méte snahu pFedjet, i kdyZ je to riskantni. P 1,45 0,94 4,064 0,0002
4. Predjedete ho tam, kde to neni dovoleno. P 1,32 0,90 3,065 0,003
17. Najednou zjistite, Ze jste na cesté po které jezdite Castéji. S 1,25 0,89 3,307 0,002
11. Pfi odboCovani vpravo vjedete do dréhy vozidlu. S 0,82 0,88 -0,723 0,473
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Otazka = Mean Mean t P
CcZ GB value
7. Jezdite tésné za vozidlem jedoucim pfed vdmi nebo blikéate. A 0,98 0,85 1,094 0,279
30. Nespravné odhadnete rychlost protijedouciho vozidla. CH 0,73 0,83 -1,318 0,193
18. NaskoCi Cervend, ale vy to jesté risknete a projedete. P 0,86 0,82 0,301 0,764
25. Narazite na v{iz pfed vami. CH 0,70 0,79 -1,022 0,311
46. Prehlédnete prechod pro chodce. CH 0,66 0,78 -1,460 0,150
14. Minete spravny sjezd z délnice. S 1,30 0,76 5,523 9,374E-7
20. ZaCnete predjizdét, bez pohledu do zpétného zrcétka. CH 0,50 0,74 -3,330 0,002
28. NevSimnete si chodce. S 0,75 0,63 1,550 0,127
27. Mate averzi vigi nékterym G&astnikim silniéniho provozu. A 0,91 0,62 2,669 0,010
49. Na kluzké vozovce pfili$ prudce brzdite. CH 0,52 0,61 -0,830 0,410
47. Nechate se strhnout k ,,zavodiim* s ostatnimi Fidici. P 0,84 0,59 2,050 0,045
31. PFi couvani narazite na pfekazku. CH 0,80 0,56 2,712 0,009
26. Pil jste alkohol. P 0,21 0,55 -5,511 9,77E-7
41. Nepodivéte se do zrcétka. CH 0,34 0,55 -2,874 0,006
12. Narazil(a) jste do vozidla vedle vés. CH 0,73 0,53 2,245 0,023
22. Zapomnél(a) jste uhradit silni¢ni dafi/obnovit pojistku. S 0,13 0,48 -5,658 5,703E-7
24. Pri odboCovani vpravo mélem srazite cyklistu. CH 0,32 0,47 -2,187 0,033
36. ,,Riznete* levotogivou zatacku. CH 0,48 0,47 0,127 0,899
42. Pokusite se predjet vozidlo, jeZ signalizuje odboceni doleva. S 0,43 0,45 -0,282 0,779
48. Délate ,,mySky" pfi predjizdéni. P 0,52 0,44 0,789 0,433
19. ZaCnete pronasledovat. A 0,30 0,44 -2,035 0,047
32. V poslednim okamZiku si vSimnete vystupujici osoby. S 0,82 0,44 4,960 7,14E-6
3. Zabouchnete si klice v auté. CH 0,25 0,43 -2,826 0,007
1. Zjistite, Ze mate zafazen tfeti rychlostni stupen. CH 0,43 0,41 0,260 0,796
35. Predjedete v pravém nebo v odstavném pruhu délnice. P 0,61 0,37 2,429 0,018
44.V noci nerespektujete Cervenou na semaforu. P 0,14 0,35 -3,206 0,002
40. Nerespektujete znacku ,,Dej prednost v jizdé". P 0,16 0,28 -2,409 0,019
43. Vé&domé projedete jednosmérnou komunikaci v protisméru. P 0,34 0,16 1,646 0,106
6. Chcete se rozjet, aniz jste zapnul(a) zapalovéni. CH 0,09 0,05 0,852 0,398

Tabulka €. 6 - srovnani dat s daty britské studie

Nulovou hypotézu je mozné potvrdit v pfipadé, Ze t nepfekraCuje kritickou hodnotu
1,617, fekneme, Ze milzZeme zamitnout nulovou hypotézu. Rozdil v hodnotach je
vyznamny na hladiné p < 0,05.

Nejvyznamngjsi odchylky mezi soubory jsou patrny u otdzek 14, 32 a 13. Je tedy
mozné tvrdit, Ze v otazce 14, kterd deklaruje frekvenci, s jakou respondent miji spravny
sjezd z dalnice a podstatné si tim prodluZuje cestu. Vysledky testu prokazuji vyrazné vyssi
frekvenci tohoto jevu v podminkach Ceské republiky. Otazka 32 hovofi o frekvenci jevu,
kdy si FidiCi az v poslednim okamziku vSimnou osoby vychazejici zpoza autobusu nebo
zaparkovaného vozidla. Z testu je patrné, Ze tento jev je daleko East&jsi v prostfedi Ceské
republiky. Otazka 13 shromaZzduje Udaje o frekvenci situaci, kdy si Fidi¢ najednou
uvédomi, Ze si pfiliS nevybavuje trasu, kterou pravé projel. Vysledky Setfeni dokazuji
vyznamné vyssi frekvenci tohoto faktu v prostiedi Ceské republiky.

NejlepSi shoda byla testem prokazéna v otadzk&ch 9, 15 a 36. Otdzka 9 zjiStuje
frekvenci, s jakou Fidi¢i myslite na néco jiného a az se zpozdénim si uvédomi, Ze viiz pred
nimi zpomalil, a oni tak musi prudce zabrzdit, aby odvratili kolizi. Otdzka 15 zjiStuje,
s jakou frekvenci FidiCi sahaji na fadici paku, aby si pfipomnéli, ktery rychlostni stupen
maji momentéalné zarazeny. Otazka 36 pak uvadi Getnost pripadd, kdy Fidi¢i pFilis prudce
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projizdéji zataCky tak, Ze musi nasledné prudce strhnout fizeni, aby zabrénili stfetu s

protijedoucim vozidlem.

7.4.2 Srovnani korelace stifedni hodnoty s vékem a pohlavim

Ve studii ve Velké Britanii byly prokazany korelace véku a pohlavi se smérodatnou
odchylkou v pfipadech posuzovani agresivniho chovani a riskantnich chyb.

Ve vzorku odebraném v této studii byla prokdzana korelace véku a stfedni hodnoty
v celém souboru otazek. Svy3S§im vékem bylo mozZné zaznamenat niZsi frekvence
v odpovédich na otazky. Na zé&kladé tohoto pilotniho vyzkumu je mozné pozorovat vliv
pohlavi v otazkach Setficich selhani Fidic¢. Prestupky zde mirné koreluji s vékem avsak
pouze ve vzorku Zen, kde se s pribyvajicim vékem mlzZe jednat o ubyvani prestupkdi.

7.4.3 Srovnani reliability

Studie reliability DBQ byly provedeny ve Finsku (Ozkan, 2005) a ve staté Victoria
(Harrison, 2009).

Vysledky studie poradané ve Finsku dle vyzkumnikl Ozkana a Lajunena ¢ini alfa
testu DBQ hodnot 0,80, 0,58 a 0,61. Pfi pouziti dvou faktorového FeSeni, tedy déleni
jednotlivych poloZek testu na kategorie chyby a prestupky, byl tento test stabilni v priibéhu
dvou let. Autofi uvadéji hodnotu reliability pro test-retest kolem 0,6.

Studie Warrena Harrisona v roce 2009 zkoumala faktor, strukturu, vnitfni konzistenci
a provadeéla test-retest, pro zjisténi spolehlivosti DBQ. Ze studie vyplyvaji hodnoty testu-
retestu ve vysi 0,65 a 0,75 (Harrison, 2009).

V této studii bylo dosazeno vysokych hodnot pfi pouZiti Ctyf faktorového hodnoceni
vysledk(l. Cely soubor padesati otdzek dosahnul Cronbachova alfa 0,88. Vysoka mira
reliability je u faktoru chyb prokazéna hodnotou Cronbachova alfa ve vysi 0,78, v pfipadé
selhani pak hodnotou 0,77 a u faktoru prestupkd pak hodnotou 0,73. Faktor agresivnich

prestupkd vykazuje hodnotu 0,36.
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8 Diskuze

Preklad a formulace jednotlivych poloZek do Geského jazyka se na zakladé vysledkd
testu jevi jako odpovidajici. Pfesto Ize mezi poloZzkami nalézt vyznamovou nejasnost. U
polozky Cislo 4 - KdyZ jedete za vozidlem, které blokuje levy (pfedjizdéci) pruh, ztracite
trpélivost a predjedete ho tam, kde to neni dovoleno - je pak velmi zavadéjici dopliujici

zavorka: ,,napf. mimo obec”.

Odpovédi na nékteré otdzky pfinesli vyznamna zjisténi. Alarmujici se jevi Cetnost
hlasenych situaci v celkovém vzorku 56 respondentd, kdy Fidici pfi pohledu na tachometr
zjisti, Ze jedou nevédomky rychleji, nez je povoleno. Jedné se o Cinnost, ktera je tézko
odstranitelnd v rdmci osvétovych kampani. Velké mnoZstvi Fidicl pozdé v noci, nebo v
¢asnych rannich hodinach, védomé nerespektuji nejvyssi povolenou rychlost. Obé tyto
¢innosti Fidi¢t maji pfedpoklad reagovat na pfitomnost policejnich hlidek v provozu.

Faktor chyb odhalil vysokou shodu s nevénovanim pozornosti Fizeni, zaroven je zde
patrny vliv nevyuzivani zpétnych zrcatek. Tyto Cinnosti je mozné spojovat s nedokonalou
pripravou Fidi€l jiz v autoSkole. Detailni analyza tohoto faktoru na velkém souboru
respondentl by mohla poslouzit k definovani G¢inného planu vzdélavani Fidica.

Faktor selhani dokladd velkou miru shody s poloZzkami predevsim v souboru
soukromych Fidi¢h. PFicinou se jevi nedostate¢na praxe v fizeni v provozu.

Prestupky vykazovali shodu predevsim s Fidici, ktefi Fidi pro pracovni GCely. Jednalo
se 0 problematiku pFedjizdéni a nedovoleného parkovani. Tlak na tyto fidiCe je vyvijen ze
strany zaméstnavatele, ostatnich vozidel v provozu, ale i vlastnich ¢asovych pland.
Prestupky, jichZ se ucastni, tuto domnénku dokladaji.

Agresivni pfestupky doznaly vysoké miry v otazce, jeZ zjistuje, zda FidiCi jezdi tésné
za jinymi vozidly, Ci blikaji na jejich Fidice. Jednd se o fenomén, jeZz by bylo mozné
odbourat odhalenim agresivnich jedincd pomoci plosného psychologického testovani jiz v
ramci Z&dosti o Fidi¢ské opravnéni. Jde o nejpadnéjSi argument zavedeni téchto opatfeni,

vzhledem k tomu, Ze takovéto chovani jisté zvySuje riziko dopravni nehody.

Studie je omezena nizkym poctem hodnocenych respondentdl. To je zfejmé ve viech
oblastech hodnoceni. Pro ovéreni vysledkl a zajisténi validity jak hodnoceni, tak srovnani

je nutné opakovat test se vzorkem odpovidajicim referencni studii.
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Vyjédreni k hypotézam

Hypotéza Cislo 1, feSi domnénku, Ze budou patrny rozdily v odpovédich uvadénych v
dotazniku muzskymi a Zenskymi respondenty. Statisticky vyznamné rozdily zde lze
detekovat. Jedna se vSak o specifické otdzky. Je mozne tvrdit, Ze hypotéza byla potvrzena.
Prvni hypotéza feSi pomoci dil€ich hypotéz skupiny otazek pro jednotlivé faktory.

DilCi hypotéza la se snaZzi prokazat statisticky vyznamny rozdil mezi muZi a Zenami
ve Skéle ovéfujici "Chyby". Hypotéza se nepotvrdila, korelace, kterd nabyva statistického
vyznamu, nebyla nalezena. Vysledky je mozné konfrontovat se sloZenim vySetfovanych
Fidicd. Velka ¢ast respondent(i, 41 %, je tvofena Fidici, ktefi Fidi pro pracovni Gcely. Zeny i
muZi, jeZ se na tomto vzorku podileji, maji velké zkuSenosti s Fizenim v provozu diky
vysokému poctu ujetych kilometrd rocné. Lze tedy predpokladat, Zze chyb se bude
objevovat méné v obou skupindch, nez pokud bychom testovali samostatné vzorek
soukromych Fidi¢l. Pro validni ovéfeni této hypotézy je vhodné doporucit selektivni

testovani velkého vzorku soukromych Fidicd.

DilCi hypotéza 1b predpokladd, Ze existuje statisticky vyznamny rozdil mezi muzi a
Zzenami ve Skale ovérujici "Selhani" v dotazniku DBQ. Hypotéza se potvrdila. Na zakladé
tohoto pilotniho vyzkumu je mozné pozorovat vliv pohlavi v otdzkéch Setficich selhani

Vv ow

fidicd. Je mozné zaznamenat mirné vyssi cetnost selhani u Zenskych respondentt.

Dil¢i hypotéza 1c predpoklada statisticky vyznamny rozdil mezi muZi a Zenami
ve Skale "Prestupky" v dotazniku DBQ. Pfestupky zde mirné koreluji s vékem avsak pouze
ve vzorku Zen, kde se s pribyvajicim vékem mUze jednat o ubyvani pfestupkl. Hodnoty
korelace jsou velmi nizké. Z grafu korelace je vS8ak mozné vyvozovat inklinaci hodnot k
témto z&konitostem. Vysledek nemusi byt validni, je vhodné jej potvrdit dalSim Setfenim
na vétsim vzorku respondentd. Vzhledem k tomu, Ze v hypotéze neklademe diraz na

potvrzeni konkrétni miry korelace, je mozné tvrdit, Ze hypotéza byla potvrzena.

Dil¢i hypotéza 1d predpoklada statisticky vyznamny rozdil mezi muZi a Zenami
ve Skdle ovéfujici "Agresivni prestupky" v dotazniku DBQ. Hypotéza se nepotvrdila.
Faktor je ovlivnén malym poctem zGcastnénych respondentdl. VVzorek dotazovanych udaval
nizkou miru Ucasti na agresivnich prestupcich. Z grafu korelace je mozné pozorovat Ubytek
agresivnich prestupkll u Zen zaroven spojeny s vékem. Vzhledem k nizkému poctu

respondentek v daném véku v3ak nelze tento ndlez povaZzovat za vyznamny.
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Hypotéza Cislo 2 fesi, zda budou patrny rozdily v odpovédich uvadénych v dotazniku
respondenty réiznych vékovych kategorii. Hypotéza se potvrdila. Ve vzorku odebraném v
této studii byla prokézana korelace véku a stfedni hodnoty v celém souboru otézek. S

v v v

vysSim vékem bylo moZné zaznamenat niZsi frekvence v odpovédich na otazky.

DilCi hypotéza 2a ovéfuje, zda existuje statisticky vyznamny rozdil mezi respondenty
rlznych vékovych kategorii ve Skale "Chyby" v dotazniku DBQ. Hypotéza se nepotvrdila.
Je mozné tvrdit, Ze v testovaném souboru neni nalezena korelace mezi vékem respondentti
a zplsobem odpovédi ve Skale pro ,,Chyby“. Vzorek je charakterizovan malym poctem
respondentl v urcitych vékovych kategoriich. Je mozné, Ze néktera specifika véku tak
zlistala neprokazana. K validnimu ovéfeni hypotézy lze doporudit testovani Fidicl s

rovnomérnym rozvrstvenim respondentti ve vékovych kategoriich.

Diléi hypotéza 2b predpoklada existenci statisticky vyznamnych rozdili mezi
respondenty rdznych vékovych kategorii ve Skale ovéfujici "Selhani" v dotazniku DBQ.
Hypotézu nebylo mozné prokédzat. Ve vzorku respondentll neni mozné pozorovat

vyznamné rozdily mezi jednotlivymi vékovymi skupinami.

Diléi hypotéza 2c predpokladd pritomnost statisticky vyznamnych rozdill mezi
respondenty riiznych vékovych kategorii ve Skale ovéfujici "Prestupky" v dotazniku DBQ.
Hypotéza nebyla potvrzena. Neni mozné odvodit vyznamnou korelaci véku a stfednich

hodnot v souboru respondentd.

Dil¢i hypotéza 2d zkouma existenci statisticky vyznamnych rozdild mezi respondenty
rlznych vékovych kategorii ve Skale ovérujici "Agresivni prestupky" v dotazniku DBQ. V
grafickych znazornénich bylo moZzné odpozorovat Ubytek agresivnich prestupkl po
tficatém roku véku a jejich opétovny narlst po 35. roce véku. Nejedna se o vyznamny
nalez, je viak mozné tento predpoklad dale vySetfovat a klast konkrétni hypotézu
vztahujici se k témto obdobim Zivota v dalSich vyzkumech, jichZ se zucastni vétSi mnoZstvi

respondent.

Hypotéza Cislo 3, FfeSi domnénku, Ze budou nalezeny shody mezi vysledky Ceského
vyzkumu a vyzkumu provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990.
Hypotéza je potvrzena. Shody je mozné detekovat u nékterych otazek. Nejlepsi shoda byla
testem prokazana v otazkach na frekvenci, s jakou Fidi¢i mysli na néco jiného a az se

zpozdénim si uvédomi, Ze viiz pfed nimi zpomalil, a oni tak musi prudce zabrzdit, aby
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odvratili kolizi. Zaroven u otazky, jez zjiStuje, s jakou frekvenci FidiCi sahaji na Fadici
paku, aby si pFfipomnéli, ktery rychlostni stupefi maji momentalné zafazeny. Jedna se o
problémy, které nejsou vyreSeny ani v prostfedi Velké Britanie. K jejich odstranéni je
zapotfebi systematicka pFiprava Fidice ve smyslu psychologické vyuky vradmci kurzu
autoskoly.

DilCi hypotéza 3a predpokladd, Ze existuji statisticky vyznamneé shody, mezi vysledky
Ceského vyzkumu a vyzkumu provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce
1990, ve Skale ovéfujici "Chyby" v dotazniku DBQ. Hypotéza se potvrdila, nebot’ je
mozné zde pozorovat vyznamné shody v odpovédich, tykajici se pfedevsim chyb v podobé
neopatrného projizdéni zataCek a nezvlddnuti techniky Fizeni. To se projevilo
prostfednictvim dotazli na opakované revize zarazeného prevodového stupné Fidici. V
Britskem vyzkumu byla prok&zana velmi presvédCiva korelace chyb a véku s pohlavim.
Bylo pozorovano velmi vyznamné shody nizsiho véku s vyraznym poctem chyb a jejich
strmé sniZzovani s pfibyvajicim vékem. V Ceském vzorku tento vysledek neni mozne

potvrdit. Zde je vyzkum omezen nepomérné niz§im poctem respondentd.

DilCi hypotéza 3b predpoklada, Ze existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky
Ceského vyzkumu a vyzkumu provedeneho Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce
1990, ve Skale ovéfujici "Selhani" v dotazniku DBQ. Hypotéza se potvrdila, je mozné
objevit vyznamné shody. Nejvétsi shoda byla nalezena v otazce zjistujici rozptylenost
fidicd. V pripadé selhani je vsak ve vysledcich moZné pozorovat i nejvyznamnéjsi rozdily
mezi britskymi a Seskymi Fidici. Napfiklad minuti spravného sjezdu z dalnice je v Ceské
republice, oproti Velké Britanii, velmi Gasté. Cesti FidiCi si dale nepamatuji cestu, kterou
projeli a Casto neeviduji vystupujici osoby. Tyto vysledky by bylo vhodné konfrontovat s
analyzou kvality znaCeni vozovek a v3eobecné discipliné na silnicich, kterd4 souvisi s
mistnimi zvyky. V britském vyzkumu byla prokazana vyznamna korelace véku se
selh&nim. V tomto vyzkumu neni mozné podat stejné vysledky, vzhledem k mirné korelaci

zde, je vSak mozné predpokladat, Ze vétsi pocet respondenttl by pfinesl obdobna data.

DilCi hypotéza 3c predpokladd, Ze existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky
Ceského vyzkumu a vyzkumu provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce
1990, ve Skale ovéfujici "Prestupky" v dotazniku DBQ. Hypotéza byla potvrzena. Shodu je
mozné pozorovat v pripadé projizdéni krizovatek na Cervenou. U prestupkl je zaroven

pozorovatelny vyznamny rozdil mezi skupinou ¢eskych a britskych Fidi¢l. Srovnavame-li
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hodnoty stfednich hodnot odpovédi, je mozné si v§imat vyssi frekvence prestupkd u Fidicd
v Ceské republice.

DilCi hypotéza 3d predpoklada, Ze existuji statisticky vyznamné shody, mezi vysledky
Ceského vyzkumu a vyzkumu provedeného Jamesem Reasonem ve Velké Britanii v roce
1990, ve Skale ovérujici "Agresivni prestupky" v dotazniku DBQ. Hypotéza se potvrdila.
Britsti i Cesti Fidi¢i uplatiuji blikani na FidiCe, jeZz je na vozovce obtéZuje. V britském
vyzkumu jasné dominuje korelace véku s agresivnimi pfestupky. S pfibyvajicim vékem je
pozorovatelny jejich ubytek. RovnéZz Zeny maji nizSi miru inklinace k agresivnimu

chovani. V této pilotni studii nemohl byt britsky pfedpoklad potvrzen.
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9 ZAavéry

Dotaznik DBQ se stal pfedmétem Fady studii po celém svété. V kazdé zemi, kde byla
néktera ze studii provedena, je mozné pozorovat individualni podani. Jedna se o odliSnosti
ve formulaci otdzek, rozsahu Skaly, ale i zkoumaném souboru Fidicd. Vysledky studif

naznaCuji, Ze pravé narodni odlisnosti mohou vést ke zkresleni vysledk testu.

V této studii bylo vyuZito prekladu otazek plivodem z Velké Britanie (Reason, 1990),
u niz neni pocitovana vyrazna odlisnost od eské populace. Otazky jsou v Ceské republice
snadno pochopitelné. Respondenti v této studii odpovidali anonymné. V tomto prostfedi, je
v8ak vhodné doporucCit provedeni studie, kterd by srovnavala anonymni a verejné
odpoveédi. Bez téchto zjisténi, neni mozné pfedpovidat, zda by bylo mozné DBQ aplikovat

i verejné bez toho, abychom ziskavali pouze spolecensky pfijatelné odpovédi.

Ze vSech dat sebranych v ramci pFipravy této prace, at’ jiz v reSerSi literatury a studii,
¢i v samotném praktickém vyzkumu, je mozné stanovit nasledujici navrhy pro praxi:

Vzhledem k vyvoji doby, jez pfedurCuje kazdeho jedince ve spolecnosti stét se Fidicem
a vlastnikem auta, je nezbytné rozsifit vyuku spojenou s dopravni vychovou jiz v rdmci
materské Skoly.

Dopravni vychova na zékladnich Skolach je znané omezena, pritom se jedna o obdobi
Zivota, kdy plsobeni ucitele se zda byt stéZejnim pro spravny vyvoj jedince. Lze tedy
doporucit zafazeni dopravni vychovy jako samostatného vyuc€ovaciho predmétu.

Ke snizeni chyb a selhani Fidi¢l je vhodné zafazeni psychologie dopravy do osnov
kurzd autoSkoly. Prestupky znac¢né souvisi s disciplinou Fidicd. Jejich FeSeni spociva
v aplikaci odpovidajicich kampani a intervenci dopravni policie. Zde hraje roli obecné
autorita policisty.

Agresivni prestupky jsou problémem, jehoZ FeSeni tkvi ve vCasné detekci potencialné
nebezpecnych Fidicl a jejich vyfazeni z provozu. MozZnosti, jak nebezpecné Fidice
detekovat je systémoveé nasazeni sebeposuzovacich Skal. Otazka, ktera vSak neni doposud
vyfeSena, je zajiSténi validity odpovédi v dotazniku i za predpokladu, Ze dotazovany

vyplriuje test vefejné. Toto by se mélo stat predmétem dal$ich vyzkumi a Setfent.

Studie dokazuje, Zze pouziti DBQ v prostiedi Ceské republiky je mozné. UmoZiiuje
odhaleni stézejnich problém( populace Fidi¢h ve staté. Aplikace dotazniku na velkém

vyzkumném souboru by mohla pomoci definovat moZnosti prevence zapojeni do nehod.
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Vysledky Setfeni by poslouZily jako podklad pro validni planovani fungujiciho vzdélavani

Fidich a posléze i ke snizeni nehodovosti v Ceské republice.
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Souhrn

Tato diplomova prace se zaméfuje na oblast lidského faktoru v dopravé, dopravni
psychologii konkrétné na chovani Fidicl a psychodiagnostiku v dopravé se zamérenim na
sebeposuzovaci Skaly.

Prace se hlavné zaméfuje na dotaznik oznaCovany jako Driving Behaviour
Questionnaire (DBQ), ktery je uZivdn viadé zemi svéta a postupné vstupuje do
psychodiagnostiky v ¢eském dopravnim prostiedi. Dotaznik DBQ a jeho sebeposuzovaci
skaly zkoumaji chovani Fidicl, kde jsou vyznamnymi faktory stanoveny: chyby, selhani,
prestupky a agresivni prestupky.

Cilem préace je predstavit soucasny pohled na problematiku psychodiagnostiky Fidi¢d
v Ceské republice. Déale mé za cil definovat pfinosy uzivani dotazniku DBQ v prostredi
Ceské republiky.

V teoretické Casti prace jsou predstaveny zakladni informace o soucasném stavu
védéni voboru psychologie dopravy. Jsou zde uvedeny aktudlni moznosti
psychodiagnostiky a hodnoceni objektivity, validity a reliability sebeposuzovacich Skal pro
psychologicka vySetfeni v dopravé. Dale shrnuje vyuZiti dotazniku DBQ ve svété a jeho
posouzeni z hlediska objektivity, validity a reliability.

V praktické Casti je provedena pilotni studie, ve které je aplikovan dotaznik DBQ do
prostiedi ¢eskych Fidicd. Hlavnim cilem vyzkumné ¢asti této prace je ovérit na pilotnim
vyzkumném souboru preklad DBQ do Ceského jazyka (pomoci porovnani ziskanych

hodnot s hodnotami originalni verze) a ovéfit souvislost s vékem a pohlavim respondent.

Jsou stanoveny tfi z&kladni hypotézy. Prvni: ,Existuje statisticky vyznamny rozdil
mezi muZi a Zenami v dotazniku DBQ*". Druhé: ,,Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi
respondenty rliznych vékovych kategorii v dotazniku DBQ®. Treti: ,Existuji statisticky
vyznamné shody, mezi vysledky ceského vyzkumu a vyzkumu provedeného Jamesem
Reasonem ve Velké Britanii v roce 1990, v dotazniku DBQ*. Kazda z hypotéz je rozdélena
na dilCi hypotézy, jejichZz tkolem je konfrontovat predpoklad s kaZdou z Casti Skaly, kterd
resi jeden z vlastnich faktord — chyby, selhani, pfestupky a agresivni prestupky. Platnost
hypotéz je potvrzovana pomoci dat sebranych v dotaznikovém Setfeni a ovérovana

provedenym statistickym Setfenim.
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Dotaznik zvoleny pro vyzkum je sestaven na Katedfe psychologie Univerzity
Palackého v Olomouci. Vhodnym respondenttim byl dotaznik distribuovan v elektronické

formé — pomoci elektronického odkazu na webovych strankach: www.jsemridic.cz.

Vhodné respondenty pilotni studie pFedstavuji Fidi€i soukromych osobnich vozidel,
profesionalni FidiCi a FidiCi, ktefi Fidi pro pracovni ucely, tedy FidiCi s vysokym poctem
najetych kilometrl v roce. Celkové dotaznik vyplnilo 59 respondentt, ale 3 z nich byli

vyfazeni pro netplnost odpovedi.

Byly dodrZzeny etické zasady vyzkumu. Respondenti nebyli nijak poSkozeni.
Anonymita respondentdl nebyla porusena v zadné fazi prace sdaty. Samotné odpovédi

respondentl nebyly dale nijak Sifeny.

Ovérovani dat bylo provedeno faktorovou analyzou. Pomoci Cronbachova alfa bylo
zjistovano hodnoceni reliability celého DBQ pouZitého pro tuto studii a dale hodnoceni
reliability Skal pro ovéfovani jednotlivych faktord. Nasledné jsou pomoci jedno-
vybérového t-testu srovnany vysledky nasbiranymi v dotaznikovém Setfeni v Ceské
republice s vysledky sebranymi v roce 1990 ve studii provedené Jamesem Reasonem ve
Velké Britanii. K vypoctlim a hodnoceni byl vyuZit software R Commander a Microsoft
Excel.

VSechny tfi hlavni hypotézy byly potvrzeny, i kdyZ nebyly podpofeny viemi dil€imi
hypotézami. Nékteré z nich nebyly potvrzeny. Pilotni studie je omezena nizkym poctem
hodnocenych respondentll. To je zfejmé ve vSech oblastech hodnoceni. Pro ovéfeni
vysledkl a zajisténi validity jak hodnoceni, tak srovnani je nutné opakovat test se vzorkem

odpovidajicim referenéni studii.

Odpovédi na nékteré otdzky pfinesli vyznamna zjisténi. Alarmujici se jevi Cetnost
hlasenych situaci v celkovém vzorku 56 respondentd, kdy Fidici pfi pohledu na tachometr
zjisti, Ze jedou nevédomky rychleji, nez je povoleno. Jednd se o Cinnost, ktera je téZzko
odstranitelnd v rdmci osvétovych kampani. Velké mnoZstvi Fidicl pozdé v noci, nebo v

Casnych rannich hodinach, védomé nerespektuji nejvyssi povolenou rychlost. Obé tyto
¢innosti Fidi¢t maji pfedpoklad reagovat na pfitomnost policejnich hlidek v provozu.

Faktor chyb odhalil vysokou shodu s nevénovanim pozornosti Fizeni, zaroven je zde

patrny vliv nevyuzivani zpétnych zrcatek. Tyto Cinnosti je mozné spojovat s nedokonalou
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pripravou Fidi€l jiz v autoSkole. Detailni analyza tohoto faktoru na velkém souboru

respondentl by mohla poslouzit k definovani G¢inného planu vzdélavani Fidica.

Faktor selhani dokladd velkou miru shody s poloZzkami predevsim v souboru

soukromych Fidi¢h. PFicinou se jevi nedostate¢na praxe v fizeni v provozu.

Prestupky vykazovali shodu predevsim s FidiCi, ktefi Fidi pro pracovni GCely. Jednalo
se 0 problematiku pFedjizdéni a nedovoleného parkovani. Tlak na tyto fidiCe je vyvijen ze

strany zaméstnavatele, ostatnich vozidel v provozu, ale i vlastnich ¢asovych pland.

Agresivni prestupky doznaly vysoké miry v otazce, jeZ zjistuje, zda FidiCi jezdi tésné
za jinymi vozidly, Ci blikaji na jejich Fidice. Jednd se o fenomén, jeZz by bylo mozné
odbourat odhalenim agresivnich jedincd pomoci plosného psychologického testovani jiz v
ramci Zadosti o Fidi¢ské opravnéni. Jde o nejpadnéjsi argument zavedeni téchto opatfeni,

vzhledem k tomu, Ze takovéto chovani zvySuje riziko dopravni nehody.

Ke snizeni chyb a selhani Fidi¢l je vhodné zafazeni psychologie dopravy do osnov
kurzd autoSkoly. Prestupky znac¢né souvisi s disciplinou Fidicd. Jejich FeSeni spociva
v aplikaci odpovidajicich kampani a intervenci dopravni policie. Zde hraje roli obecné

autorita policisty.

Agresivni prestupky jsou problémem, jehoZ FeSeni tkvi ve vCasné detekci potencialné
nebezpecnych Fidicl a jejich vyfazeni z provozu. Moznosti, jak nebezpecné Fidice
detekovat je systémoveé nasazeni sebeposuzovacich skal.

V této pilotni studii bylo vyuZito prekladu otazek plivodem z Velké Britanie (Reason,
1990), u niZ neni pocitovéana vyrazna odlidnost od &eské populace. Otazky jsou v Ceské
republice snadno pochopitelné. Preklad a formulace jednotlivych poloZek do Ceského
jazyka se na zakladé vysledk( testu jevi jako odpovidajici. Respondenti v této studii
odpovidali anonymné. V tomto prostfedi, je vSak vhodné doporucit provedeni studie, ktera
by srovnavala anonymni a verejné odpovédi. Bez téchto zjisténi, neni mozné predpovidat,
zda by bylo mozné DBQ aplikovat i verejné bez toho, abychom ziskavali pouze

spoleCensky pFijatelné odpovédi.
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ABSTRAKT DIPLOMOVE PRACE

Nazev prace: Dotaznik DBQ - lokalizace dotazniku v ¢eském dopravnim prostredi
Autor préce: Bc. Marek Voitle
Vedouci préace: PhDr. Matus$ Sucha, Ph.D.

Pocet stran a znak: 93 stran a 151.067 znakd
Pocet pfriloh: 2

Pocet titul(l pouZzité literatury: 67

Abstrakt:

Tato diplomova prace se zaméfuje na oblast lidského faktoru v dopravé, konkrétné na
aberantni chovani fidicd a psychodiagnostiku v dopravé se zamérenim na sebeposuzovaci
Skaly. Prace se hlavné zaméfuje na dotaznik oznaCovany jako Driving Behaviour
Questionnaire (DBQ). Cilem prace je predstavit souCasny pohled na problematiku
psychodiagnostiky Fidi¢l v Ceské republice a dale definovat pfinosy uzivani dotazniku
DBQ vprostiedi Ceské republiky. V teoretické ¢Casti jsou probrany moznosti
psychodiagnostiky a hodnoceni objektivity, validity a reliability sebeposuzovacich $kal.
Déle shrnuje vyuZiti dotazniku DBQ ve svété a jeho posouzeni z hlediska objektivity,
validity a reliability. V praktické Casti je provedena pilotni studie, ve které je aplikovén
dotaznik DBQ do prostiedi ¢eskych Fidi¢d. Hlavnim cilem vyzkumné ¢asti je ovérit na
pilotnim vyzkumném souboru pFeklad DBQ do Ceského jazyka (pomoci porovnani
ziskanych hodnot s hodnotami originalni verze) a ovérfit souvislost s vékem a pohlavim
respondentl. Vhodnym respondenttim (Fidi¢i soukromych vozidel, profesionalni Fidici a
fidici, ktefi Fidi pro pracovni ucely) byl distribuovan odkaz na elektronickou on-line verzi
dotazniku DBQ. Pilotni studie potvrdila vhodnost zavedeni dotazniku DBQ do

psychodiagnostiky v ¢eském dopravnim prostredi.

Kli¢ova slova: Dotaznik DBQ, sebeposuzovaci Skala, objektivita, validita, reliabilita,

aberantni chovani Fidicd.



ABSTRACT OF THESIS

Title: Driver Behaviour Questionnaire — localization of the Questionnaire

in the Czech transport environment
Author: Bc. Marek Voitle
Supervisor: PhDr. Matus$ Sucha, Ph.D.
Number of pages and characters: 93 pages and 151.067 characters
Number of appendices: 2
Number of references: 67
Abstract:

This Thesis focuses on field of human factor in transport, namely on aberrant driver
behaviour and on psycho-diagnostics in transport with orientation to self-reported scale.
The Thesis mainly focuses on Questionnaire called Driving Behaviour Questionnaire
(DBQ). The goal of the Thesis is to introduce current view of driver psycho-diagnostics
issues in the Czech Republic and to define benefits of Driving Behaviour Questionnaire
application in Czech Republics. The Theoretic part discusses possibilities of psycho-
diagnostics and evaluation of objectivity, validation and reliability of self-reported scales.
Next it summarizes the DBQ application in the world and its appraisal from objectivity,
validation and reliability point of view. The Practical part is devoted to realisation of pilot
study that applies the DBQ in Czech driver environment. The main goal of the Practical
part is to verify the translation of the DBQ into Czech language on pilot research sample
(by comparing the values obtained with the values of the original version) and to verify
relation to age and gender of respondents. Applicable respondents (drivers of private
vehicles, professional drivers and drivers who drive for work purposes) were provided by
link to on-line version of the DBQ. Pilot study confirmed the feasibility of the DBQ to
psycho-diagnostics in Czech transport environment.

Key words: Driving Behaviour Questionnaire (DBQ), self-reported scale, objectivity,
validation, reliability, aberrant driver behaviour.



Priloha €. 3: Dotaznik pouzity ve studii
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Ridiéi,
toto Setieni se zabyva vlastnim hodnocenim vaSeho Fidiéského chovani.

Dotaznik je velmi jednoduchy — je to popis situaci, které mlzete zazit béhem fizeni auta. U ka2dé poloZky, prosim, oznaéte jak ¢asto, pokud vibec, se vam
stévaji.

Oznaéte v katdém Fidku jedno &islo u ka3dé véty. Cisla jsou na stupnici 0 — 5, a maji nasledujici vyznam:
0 = NIKDY, 1 = TEMER NIKDY, 2 = OBCAS, 3 = DOCELA CASTO, 4 = €ASTO, 5 = TEMER PORAD.

Je samoziejmé nemoZné odpovidat zcela pfesné: jde nam pouze o Vate obecné dojmy. Takie nemusite uvazovat nad kaZdou poloikou moc dlouho, prosté
udélejte co nejpfesnéjii a nejrychlejsi odhad a oznaéte Eislo, které mu odpovida. Pokud si svou odpovéd rozmyslite, jednodute piekliknéte na odpovéd’
jinou.

Nepotfebujeme znét Vaie jméno, odpovédi jsou anonymni. Rédi bychom o Vés ale védéli nékolik informaci, které naleznete v sekci OSOBNI UDAJE.

Zkuste byt, prosim, co nejupfimnéjsi. Vase odpovédi jsou anonymni. Dékujeme za Vasi pomoc.

Souhlasim se zpracovanim a vyuZitim mnou poskytnutych informaci. Vstupte do dotazniku »

Dotaznik je realizovan na Katedie psychologie Univerzity Palackého v Olomouci.
Pokud mate néjake dotazy, vepiste je do okna na konci dotazniku nebo nés kontaktuje na emailech: matus.sucha@upol.cz nebo lenka.sramkova@upol.cz.
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Dotaznikoveé setreni

Dékujeme Vam za spolupraci
a pfejeme pfijemny den!

Prosim, podélte se jesté o své nazory na dopravni policii: JElVErG I UG E LT eI Ce T
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Priloha €. 4: Vysledky korelace véku a pohlavi se stfedni hodnotou v britské studii
J. Reason et al.
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Figure 1. Age-by-sex relationship with violation scores.
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Figure 2. Age-by-sex relationship with error scores.
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Figure 3.

Age-by-sex relationship with lapse scores.



