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Abstrakt:

Teoreticka cast disertacni prace se zaméruje na psychologické souvislosti, které se
ucastni na formovani osobnostniho profilu profesionalniho fidic¢e. Pozornost
je vénovana predevSim vlivu emocni stability, sebediivery, agresivity, motivace
vykonu a vlivu zvladani stresu rtidice v rizikovych situacich silniéniho provozu.
Typologie tidi¢a ¢eskych i zahrani¢nich vyzkumi se snazi hledat osobnostni aspekty
bezpecnych a rizikovych profesionalnich ridi¢t. Zjistovani osobnostnich profila ridi¢a
je cilem psychologické diagnostiky, kterd je soucasti posuzovani psychické
zptisobilosti v CR.

Cilem empirické ¢asti smiseného vyzkumu je zamérit se na osobnostni di-
menze, které podporuji bezpecné (ispésné) a rizikové (netuspé€sné) dopravni chovani
profesionalnich ridi¢a. Vybérovy soubor tvorilo 1343 ridi¢d, ve véku 18 — 70 let.
K ovéreni hypotéz byly pouzity osobnostni dotazniky Cattell 16 PF, 5-verze, FPI,
IHAVEZ a nové standardizovany dotaznik TVP — Inventar dopravné
relevantnich vlastnosti osobnosti. Umoziuje zjistit a vzidjemné porovnat
situa¢né nezavislé a dopravné specifické osobnostni rysy zalozené na pétifaktorové
teorii osobnosti. Z analyzy vysledki vyplyva, Ze bezpeéni profesionélni tidi¢i jsou
v dopravnim chovani spiSe dominantni, aktivni a cilevédomi, emocné stabilni
a odolni viici zatézi. Zaroven jejich dominance je sycena trovni aspiraci, svedomitost
je podpotena zdravou mirou sebeovladani a emoc¢ni vyrovnanost je dana zdrzenlivosti,
sebejistotou a maskulinitou v dopravnim chovéani. Kvalitativni ¢ast vyzkumu
prispéla k objasnéni zdroji pozitivniho osobnostniho profilu ridice, ke kterym patii
vliv autority vrodinném zazemi, droven vzdélani, identifikace s pracovni roli a
spontanni prijeti norem a pravidel dané socialni skupiny.

Klicova slova: pétifaktorova teorie osobnosti, profesionalni ridi¢, dopravni
chovani, extraverze, emocni stabilita, svédomitost, otevienost, privétivost,
bagatelizace, reaktance
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The theoretical part of this dissertation is focused on the psychological context,
which participates in formation of personality profiles of professional drivers.
Attention is paid primarily to the influence of driver's emotional stability, self-
confidence, aggression, motivation to perform and ability to cope with stress while in
high-risk traffic situations. The typology of drivers of both Czech and foreign research
tries to look for the personality aspects of safe and risky professional drivers. The goal
of psychological diagnostics is to discover personality aspects that play a role in the
assessment of psychological capability of drivers in the Czech Republic.

The objective of the empirical part of mixed research, witch is focus of
personality variations that support the safe (successful) and risky (unsuccessful)
transport behavior of professional drivers. 1343 drivers were tested, between 18 and
70 years old. Psychological questionnaires Cattell 16 PF — 5th version, FPI, IHAVEZ
and recently standardized questionnaire TVP were used to prove the hypotheses.

It allows to identify and compare each other's situation-independent and traffic-
specific personality traits based on five-factor theory of personality. The analysis of
the results shows that safe professional drivers are more dominant in traffic behavior,
active and purposeful, emotionally stable and resilient to the load. At the same time,
their dominance is saturated with the level of aspirations, conscientiousness is
supported by a healthy degree of self-control, and emotional serenity is due to
restraint, self-confidence and masculinity in traffic behavior.

The qualitative part of the research helped to clarify the sources of the positive
personality profile of the driver, including the influence of authority in the family
background, the level of education, identification with the role of work and the
spontaneous adoption of norms and rules of the social group.

Key words: the five-factor model of personality, professional driver, traffic
behaviour, extraversion, emotional stability, dutifulness, openness, kindness,
trivialization, reactance.
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Uvod

Zijeme v moderni dobé, kdy se snaZime piijimat klady i zapory spole¢nosti.
Relativné se u¢ime na né reagovat, prizptisobovat se, nebo naopak s nimi nesouhlasit
a tvorit si svoje cesty k vyrovnavani vSech obtizi, které nadm zivot klade do cesty.

Zameérime-li se na oblast dopravni problematiky, ¢asto si ani neuvédomuje, Ze jet
autem k nasemu cili nebo byt pouhym ucastnikem dopravnich prostiedki, se stalo
zcela automatickou a samoziejmou zéleZitosti. Clovék se zastavi mozna az ve chvili,
kdy nastane problém — auto nejede, autobus neprijel, ridi¢ nedojel do cile apod.
V tom momenté nas zacne zajimat, pro¢ je to tak, pro¢ k tomu doslo. Hledame
divody, co vSechno mohlo dany vysledek zptisobit. Z pohledu makroklimatickych
podminek zacinaji v ekonomickych a socialné spolecenskych aspektech. Volné pak
piech4zi na lidsky faktor, ktery je soucasti mikroklimatickych podminek. Clovék
v nejriznéjsich zivotnich rolich se pak snazi obh&jit svoje kritéria hodnot, moralky
a norem dané socialni skupiny.

Jak se v§im jedinec obstoji, jaké budou jeho okamzité reakce, jak se vyrovna
s nedspéchem a dokonce jak zpohledu dlouhodobosti, dokaze prekonavat
kazdodennost své pracovni role, nAm pomahaji objasniovat psychologické pohledy na
osobnostni dispozice jedince. Stale diskutovany problém bezpecénosti silniéniho
provozu se tyka vSech obcéanii. Laicka vetfejnost prispiva predevsim svym bezpecnym
chovanim v dopravnim prostiredi. Odborna vefejnost se céastni na preventivnich a
represivnich opatfeni. Diserta¢ni prace je zamérena predev§im na profesionalni
ridice, kteri kazdodenné obhajuji své pracovni role, postoje, pohotové reakce, svoji
pozornost, odolnost viiéi stresu, viiéi stereotypni ¢innosti atd. Verejnost od nich
oc¢ekavad maximalni kvalitu svych reakei za kazdych situaci, ve dne i v noci, v zimé
i v1été. Centrem zajmu je osobnost Fidice, ktera miize za urcitych okolnosti prispét ¢i
odvratit riziko v dopravnim systému.

Pohybovat se kazdodenné v silnicnim provozu vyzaduje zakonité mnoho nutnych
technicko-odbornych znalosti, ale i psychickych schopnosti, které pozitivné posiluji
moznost se vyrovnavat v daném prostiedi.

Existuje mnoho teorii zabyvajicich se pri¢inami nehodovosti fidi¢id. Jsou
vyzkumy, které upfednostiiuji vyznam pozornosti, aktualni soustfedénosti,
periferniho vidéni, nebo vyzkumy, které shledavaji diilezitost v celé §iri komplexnosti
osobnostnich dispozic fidice.

Psychologické vyzkumy na vyznamnost jednotlivych osobnostnich aspekti ridic¢a
upozornuji jiz cela desetileti (Bures, 1973) a je velkym zadostiu¢inénim, ze Metodika
9202 sestavenid Eduardem Bakalarem (1992), kde ¢teme ,metodika ma desetiletou
Zivotnost, ve tretim tisicileti, v ramci trzni ekonomiky a ¢ilého styku s vyspélymi staty
Evropy i zamorim, bude nutné vypracovat metodiku dalsi, korespondujici s novymi
podminkami v silniécnim provozu“ méla pozitivni vliv na vytvoreni nové metodiky
v podobé ,Manualu doporucenych psychodiagnostickych metod pro vysetrovani a
posuzovani psychické zptisobilosti k fizeni motorovych vozidel“ (Zaoral et al., 2010).



Odborny manudl a dalsi odborné p¥ispévky Asociace dopravnich psychologti CR dale
prispély k podporeni vzniku zdkona 411/05 § 87a, kdy jsou profesionédlni ridici
nakladniho auta nad 7,5 t, autobusu ¢i privésu psychologicky vySetrovani.

Tato skutecnost oSetiena zakonem dala spolecnosti jasné najevo, Ze clovek v roli
ridice ma svoji dulezitost a vysledky dopravné psychologického vySetfeni maji
moznost upozornovat na vSechny mozné aspekty bezpec¢nosti ¢i rizikovosti ridice.

Tabulka 1 ukazuje hlavni priciny nehod z pohledu statistické analyzy, ke kterym
patii neptrimérend rychlost, nespravné predjizdéni, nedani prednosti v jizdé a
nespravny zpusob jizdy. Zakladni statistickd data nehodovosti vychéazi z materialt
oddéleni BESIP, ktery se zabyva narodni statistikou dopravnich nehod i nakladnich

automobild a jejich nasledki.

Vv

Hlavni pii¢iny nehod NA Sélo S privésem | S navésem Celkem
NEPRIMERENA RYCHLOST 1045 138 353 1536
1. 68 % 9% 23 % -
NESPRAVNE PREDJIZDENT 111 20 33 164

tj. 68 % 12 % 20 % -
NEDANI PREDNOSTI 944 56 235 1235
tj. 76 % 5% 19 % -
NESPRAVNY ZPUSOB JiZDY 4 619 546 1776 6 941
tj. 67 % 8% 26 % -

Zdroj: MD CR, 2015

Tabulka 2 poukazuje na problematiku uzivani alkoholu za volantem a dtsledky
zavinéni dopravni nehody. Témér kazdy tyden zavini nehodu jeden ridi¢ nadkladniho
automobilu pod vlivem alkoholu. V roce 2013 bylo takovych ridic¢i 49, v 78 % pripadt
se jednalo o sélo vozidla, z toho 8 % nakladnich vozidel s privésem a 14 % s navésem.

Tab 2 Alkohol a dopravni nehody Fidice nakladniho automobilu

Alkohol Sdlo S privésem|S navésem| Celkem
Alkohol zjistén u fidi¢e NV 202 12 24 238
1. 85 % 5% 10 % -
Alkohol zjistén u fidi¢e NV jako vinika DN 38 4 7 49
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Posledni statistickd analyza na grafu 1 nam ukazuje evropské srovnani
dopravnich nehod tézkych nakladnich vozidel nad 3,5 t. Primérna ro¢ni procentuélni
zména mezi roky 2001 a 2011 v poc¢tu usmrcenych osob pri dopravnich nehodach
s ucasti tézkych nakladnich vozidel ukazuje snizeni o 6 %. SnizZeni cca o 4 % radi
Ceskou republiku mezi podpriimérné zemé.

Graf 1 Dopravni nehody téZkijch nakladnich vozidel (nad 3,5t) v EU

-3%

-6%

EU* average -6.0%
=09, H

-12%  H

-15%

Zdroj: BESIP, 2014

Téma disertacni prace vychazi predev§sim z praktickych zkuSenosti diagnostiky
ridi¢t, které byly zarazeny do vyzkumu tak, aby byl podporen vyznam dutlezitosti
osobnostnich konstelaci u ridi¢a profesionald.

Cilem teoretické prace je popsat relevantni psychické a socidlni vlastnosti
profesionalnich ridi¢ti, prispét k odhaleni takovych vlastnosti, které mohou byt
pri¢inou riskantniho, nevhodného chovani, a tudiz i rizikového chovani ftidice
profesionala, které casto vedou k dopravnim nehoddm. Zahranicni teorie a vyzkumy
spolecné s céeskymi pomohly identifikovat rizikové faktory osobnosti v fizeni.
Pomohly vybrat psychologické kategorie, které jsou pfi rizeni diilezité a determinuji
ridi¢tv styl jizdy. Patii k nim kognitivni funkce, jako je pozornost, odolnost proti
monotonii, periferni vidéni, reakéni ¢as, pamét a inteligence. Dale pak osobnostni
vlastnosti jako je dominance, emocni stabilita, izkostnost, svédomitost, sebekontrola,
agresivita, na které se zaméril vyzkum disertacni prace.
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Teoreticka ¢ast

1 Profese ridice z povolani

Jiz témeér tfi stoleti je vénovana pozornost psychickym a socialnich
charakteristikam ridi¢ti. Na jedné strané jde technicky vyvoj neustale doptredu, na
druhé strané na dopravni situaci ptisobi také lidsky faktor. Clovék, ktery disponuje
urcitymi vlastnostmi, schopnostmi a dovednostmi, pottebuje obhéjit svoji Zivotni roli,
tudiz i svou pracovni pozici. Tento vztah je nutné variabilni, hlavnim usmeérnovacem
je vyvoj, ktery se netykd jen technického zazemi, ale i socidlniho komfortu,
komunikac¢nich vztahi, psychického vZivani se do kaZzdodennich situaci, které clovéka
provazi ve vSech zivotnich pozicich. Zakonitou potrebou zdravé osobnosti je vélenit se
a byt soucasti té Siroké rozmanitosti osobnostnich proménnych, které maji podil na
pozitivnim obhéjeni dané Zivotni role.

Ridi¢ vozidla musi kromé technickych dovednosti a znalosti silni¢nich pravidel
umét kognitivné zpracovavat informace z okoli. Byt odolny viidi stresu, frustraci a
hnévu, regulovat emoce a adekvatné se sebeovladat. Havlik (2005) upozoriiuje na
vlastnosti z oblasti percepce, které jsou nutna pfi fizeni: vnimani, koncentrace,
pozornosti, koordinace, poznavani a vyhodnocovani podnéti z okoli.

Oficialni termin ¥idi¢ je zakotven v zakonu Ceské republiky. Jedn4 se o zikon
¢. 361/2000 Sb., ktery definuje provoz na pozemnich komunikacich a informuje
o zménach nékterych dalSich zdkonu (zédkon o silnicnim provozu) v § 2. Vymezuje
zdkladni pojmy a definuje Ffidide: ,Ridi¢ je ucéastnik provozu na pozemnich
komunikacich, ktery tidi motorové nebo nemotorové vozidlo anebo
tramvaj“ (www.online-autoskola.cz).

Podle Evropské dohody v mezinarodni silniéni dopravé (AETR) profesionalni
ridi¢ znamena kazdou osobu, pobirajici nebo nepobirajici mzdu, ktera ridi vozidlo
treba jen kratkou dobu, nebo je ve vozidle, aby je popripadé mohla fidit
(www.doprava.vpraxi.cz).

Charakteristiku povolani tidiée silnicnich motorovych vozidel najdeme
v ,Katalogu praci podle povolani a stupni“. Katalog je metodickym navodem pro
hodnoceni a vyuzivani povolani jako zakladniho atvaru v personalistice, odménovani
a pracovnépravnich vztazich. I kdyz mé katalog praci nova vydani, povolani tidice je
stale jen vjeho prvnim vydani z roku 1996. V tomto katalogu ma ridi¢ ¢islo 0233 a
jeho povolani ma nazev ,ridic¢ silni¢nich vozidel®. Rozpéti stupnii u tohoto povolani je
2.—6. stupenl. Charakteristika povolani Fidi¢e je zde nasledovna: ,Rizeni, tidrzba a
bézné opravy silni¢nich motorovych vozidel, popf. véetné obsluhy mechanismi
namontovanych na vozidlech ramenovych nakladac¢ti apod. Vedeni prislusné evidence
o vozidlech a prepravé zbozi i osob* (www.katalog.nsp.cz).
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1.1 Ridi¢ nakladni dopravy

V narodni soustavé povolani v sekci doprava a logistika pod kvalifika¢ni trovni
NSP 3 je ¥idi¢ ndkladni dopravy definovan takto: ,,Ridi¢ ndkladni dopravy je schopny
bezpecné ridit silni¢ni nakladni vozidla a dopravovat naklad pri kratkych a dalkovych
trasach. Odborny zajem je vénovan skale dtlezitosti mékkych kompetenci, odbornych

dovednosti a schopnosti, obecnych dovednosti a zdravotnich podmi-

nek® (www.katalog.nsp.cz), jak je uvedeno v Tab 3.

Tab 3 Mékké kompetence a obecné dovednosti ridice ndkladniho vozidla

Meékké kompetence

Skala

Efektivni komunikace

Kooperace (spoluprace)

Kreativita

Flexibilita

Uspokojovani zakaznickych potieb

Vykonnost

Samostatnost

ResSeni problémt

Planovani a organizovani prace

Celozivotni uceni

Aktivni pristup

Zvladani zatéze

Objevovani a orientace v informacich

Vedeni lidi (leadership)

Ovliviiovani ostatnich

Obecné dovednosti

Skala

Pocitacova zptisobilost

Zptsobilost k fizeni osobniho auta

Numerickéa zptsobilost

Ekonomické povédomi

Pravni povédomi

Jazykova zptisobilost v ¢estiné

Jazykova zptsobilost v angli¢tiné

Jazykova zpisobilost v dal§im cizim jazyce
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Odborné znalosti

Pro vykon této typové pozice jsou obvykle pozadovany teoretické znalosti z téchto

oblasti:

fizeni nadkladnich automobilt (fidi¢sky prikaz skupiny C),
v silni¢ni doprave technicko-organiza¢niho zabezpeceni,
oSetrovani a udrzba motorovych vozidel.

Odborné dovednosti

Pro vykon této typové pozice jsou obvykle pozadovany tyto praktické dovednosti:

fizeni ndkladnich automobilii, specialnich silni¢nich motorovych vozidel a
silni¢nich navésovych tahact o riznych celkovych hmotnostech (3,5; 12;
16 i vice tun);

orientace v predpisech pro fizeni nakladnich automobili a tahaci a
dopravu nakladi po kratkych a dalkovych trasach;

kontrola provozuschopnosti nakladnich automobild a tahaét pred
zapocetim jizdy; kontrola nalozeni a zabezpeCeni nakladu v ramci
stanovené nosnosti vozidla;

kontrola  vykladky nakladnich automobild, vcetné piedavani
doprovodnych dokumentti, pripadné vybér trzeb a poplatki za dodané
zboZi;

vypliiovani a vedeni zaznamtl o provozu nakladnich automobild a tahadi,

obstaravani a kompletace dopravnich dokumentii, celnich a jinych
dokladu;

Zdravotni pozadavky

Vykon této pozice je omezen témito onemocnénimi:

onemocnéni obéhové soustavy;

zavazna endokrinni onemocnéni;

poruchy vidéni;

zavazna onemocnéni pohybového systému omezujici praci ve vynucené
poloze;

dusevni poruchy;
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1.2 Ridi¢ osobni dopravy

Ridi¢ osobni dopravy bezpe¢né ¥idi silni¢ni vozidla piepravy osob a dopravuje
cestujici pri kratkych a dalkovych cestach (www.katalog.nsp.cz), jak je uvedeno
v Tab 4.

Tab 4 Mékké kompetence a obecné dovednosti fidice autobusu

Skala

Meékké kompetence

Efektivni komunikace

Kooperace (spoluprace)

Kreativita

Flexibilita

Uspokojovani zakaznickych potteb

Vykonnost

Samostatnost

ResSeni problémt

Planovani a organizovani prace

Celozivotni uceni

Aktivni pristup

Zvladani zatéze

Objevovani a orientace v informacich
Vedeni lidi (leadership)

Ovliviiovani ostatnich

Skala

Obecné dovednosti

Pocitacova zptisobilost

Zptsobilost k fizeni osobniho auta

Numericka zpusobilost

Ekonomické povédomi

Pravni povédomi

Jazykova zptisobilost v ¢estiné

Jazykova zptsobilost v angli¢tiné

Jazykova zpisobilost v dal§im cizim jazyce

Zdroj: (www.katalog.nsp.cz)
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Odborné znalosti

Pro vykon této typové pozice jsou obvykle pozadovany teoretické znalosti z téchto

oblasti:

fizeni autobusi (ridié¢sky priikaz sk. D);
silni¢ni doprava technicko-organizacni zabezpeceni;
pravidla kontroly cestujicich v dopravnim prostredku.

Odborné dovednosti

Pro vykon této typové pozice jsou obvykle poZzadovany tyto praktické dovednosti:

orientace v predpisech pro fizeni autobusii, trolejbusii a tramvaji a
dopravu cestujicich po kratkych i dalkovych trasach;

kontrola provozuschopnosti autobusti, trolejbusit a tramvaji pred
zapocetim jizdy;

vypliiovani a vedeni zaznami o provozu autobusti, trolejbusti a tramvaji,
obstaravani a kompletace dopravnich dokumentt a jinych dokladd;
organizace piepravy osob, cestujicich autobusy, trolejbusy a tramvajemi,
véetn€ bezpecné prepravy jejich zavazadel;

Fizeni autobust a trolejbusti, véetné vybéru jizdného, poplatkd a nidhrad
podle prepravniho tarifu.
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2 Prijem a zpracovani informaci v souvislosti s rizenim

Pojem vizuilni orientace zahrnuje Sirokou oblast kognitivniho zpracovani
informaci. Stikar (1991) uvadi déleZité faze zpracovani informaci, mezi které patii
ziskani informace, hodnoceni informace, analyza situace, prijeti rozhodnuti a
vykonani prijatého rozhodnuti. Jednotlivé faze jsou pritom ovliviiovany rtznymi
faktory. K nim patii problematika rozhrani ¢lovek — stroj, informacni systémy stale
vyvijejicich se automobild, informacéni systémy okolniho prostredi, zplisoby
zpracovani a osobnostni vyporadani se s danou momentalni situaci.

Kognitivni procesy jsou podle teorie kognitivni psychologie definovany jako
procesy zpracovani informace, které se navzajem ovliviiuji. Podle Sternberga (2002)
probihaji sériové, tedy jedna polozka za druhou, nebo paralelné, tj. dvé ¢i vice polozek,
které jsou zpracovany soucasné.

Chovani ridiée je determinovano predpoklady dopravniho charakteru, tj. doved-
nostmi a znalostmi, dale schopnostmi, postoji a osobnostnimi vlastnostmi. Na
procesu prijmu a zpracovani informaci se podili vhiméni, pozornost, pamét, mysleni
a rozhodovani. VSechny tyto procesy predstavuji soucasti systému, ktery prijima a
zpracovava informace. Vnimani a pozornost se Gcastni piijmu, vybéru a klasifikace
informaci. Pamét uklad4d a vybavuje informaci. Myslenkové rozhodovaci procesy
organizuji informace do systémi. Vysledek kognitivni ¢innosti, tedy kognitivni vykon,
miiZe byt ovlivnén dal$imi osobnostnimi proménnymi, spolecné s proménnymi, které
patii jako do charakteru dopravniho prostiedi a dopravnich prostredka.

2.1 Vnimani

Vniméani (perception) predstavuje vybér ze spektra podnéti ptisobicich na
smyslové organy. Je ovlivnéno aktualnim psychickym i fyzickym stavem, naladou,
uzkosti, strachem, zlosti, ale i alkoholem, drogami, zkusenostmi, intelektem, motivy,
postoji a dalsimi faktory. Vnimani byva dokonalejsi u zkusen€jsich ridi¢t s delsi praxi,
kteri jsou motivovani svou profesi, u ridi¢ s vyvazenou osobnostni strukturou, u
somaticky zdravych osob, koncentrovanych na aktualni ¢innosti (Havlik, 2005).

Rozlisujeme dva druhy vniméni. Prvni typ se tyka vnimani bezprostiedni
dopravni situace, druhy se tyka planovani cesty a urceni mista, kde se vozidlo nachazi.
Promysleni cesty zahrnuje cinnosti, jako jsou sbirdni, organizovani, ukladani,
vybavovani a zpracovani informaci. Ridi¢ova predstava o cesté se vak miize zna¢né
1isit od skute¢nosti (Stikar & Hoskovec, 1995).

Vniméani je vzdy zalezitosti zcela osobni, poznamenanou jedine¢nosti kazdého
individua. Predstavuje vybér mezi tim, co dopravni situace k vnimani nabizi, a tim, co
ridic muze, chce a potfebuje registrovat. Vybrat spravné to nejdilezitéjsi
z dopravniho ruchu na kfizovatce byva jiné u méné zkusenych, citové zranitelnych,
unavenych a tuzkostnych fidi¢d nez u fidicd vyzralych, zkuSenych, emocné
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vyrovnanych a klidnych (Havlik, 2005). Objektivni zkuSenost v dopravé vnimame
vzdy pres filtr vlastni osobnosti. Vnimani byva dokonalejsi u ridici:

e zkuSenych, s delsi praxi;

e motivovanych profesi;

e svyvazenou osobnostni strukturou;

e psychosomaticky zdravych;

¢ koncentrovanych na aktualni ¢innost (Havlik, 2005).

Pri jizdé se uplatiiuje vnimani zrakové, sluchové, cichové i kinetické. Nejvice
informaci ziskdvame zrakem. Zrakové vnimani nam zprostiedkovava vizualni
informace o dopravni situaci. Dulezitou roli hraji predevSim rychlost postiehu,
pozornost, zameérenost, pamét, zkusenost, rozsah zorného pole, vnimani a barvocit
(Stikar & Hoskovec, 1995).

2.1.1 Zrakové vnimani

Pri rizeni vozidla se uplatiiuje rtiznou meérou zrakové, sluchové a hmatové
vniméani. Nejvice informaci vSak ziskava ridi¢ zrakem. Zrakové vniméani predstavuje
podnét a jeho rozpoznani. Vizualni informace je detekovana senzorickym systémem.
V predzameérné fazi jsou zpracovany jen hrubé senzorické atributy — barva, tvar,
velikost a umisténi v zorném poli, které maji tyto vlastnosti:

e Jsou automatické a objevuji se mimovolné.

e Informace zistavaji v senzorické paméti jen zlomek vtefiny. Jestlize
neprekona filtr, ktery predstavuje pozornost, je navzdy ztracena.

e Ma velkou kapacitu, zahrnuje celé zorné pole (Vajnerova, Bernaskova, &
Cernochova, 2008).

Takové mnozstvi informaci nemuzZe byt nésledné zpracovano. Je tieba
mechanismus, ktery vybere informace pro dalsi zpracovani, a tim je i pozornost. Ta
detekuje oblast pro dalsi zkouméani. Ridi¢ mimovolné pohne o¢ima tak, Ze se podnét
dostane do prostoru centralniho vidéni. Z hlediska fizeni automobilu je dtlezité, co
rozhoduje o tom, ktery z mnoha objektli v zorném poli pritdhne fidi¢ovu pozornost.
Vajnerova, et al., (2008) uvadeéji, ze s nejvétsi pravdépodobnosti to bude takovy
objekt, ktery:

e jevelky;

e ma vysoky kontrast;

e rychle se hybe, blika nebo se nahle vynoril;

¢ je smysluplny, detekuje dobte zndmé podnéty;
e je ocekavany.

Dalsi charakteristikou je rozsah vnimani, tj. pocet prvki, které je schopen clovék
zachytit v pribéhu jedné zrakové fixace. Z tohoto poznatku vychazi napf. umisténi
dopravniho znaceni, které souvisi s deficity ve zrakovém vnimani. Jednim z nich je
tzv. nepozornostni slepota, kdy neni vniman neocekavany podnét. Jednim
zvysvétleni je fenomén Blindsight, tedy jde o nevédomé, ale korektni zrakové
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vnimani, tedy schopnost vnimat podnéty, které jsou prezentovany v oblasti vypadku
zorného pole. Strasburger (2003) se domniva, Ze ktomuto jevu dochazi
prostfednictvim vhodnych o¢nich pohybti. Co vidime nebo o ¢em si myslime, Ze
vidime, je konstrukt naseho mozku.

Nezbytna je zrakova ostrost, schopnost rozeznavat predméty na rtiznou
vzdalenost a rozlisovat jejich obrysy. Barvocit je schopnost oka rozliSovat rtizné barvy,
vdopravé je dilezitd predevSim diferenciace mezi ¢ervenou a zelenou barvou.
Barvoslepy clovék zpravidla nejhtife odliSuje ¢ervené a zelené odstiny. Tyto barvy
jsou na semaforech umistény proto, Ze je lidské oko nejrychleji postfehne a jsou
nejzretelnéjsi i pii snizené viditelnosti.

Proces vnimani podléha zakonitostem centrace, vyraznosti, shody a uzavienosti.
Ridi¢ se setkdva se zrakovymi klamy, zvla$té pii vnimani velikosti a sméru.
Napiiklad p¥i noéni jizdé do kopce po silnici lemované svétly. Sifi vozovky vnima
jinak nejen v noci, v mlze nebo za sucha a desté, ale i na volném prostranstvi mezi
bloky vysokych domi ¢i hustym stromoradim. Klamné ptisobi i rychlost vozidla, ve
kterém sedi. V domnéle uz§im prostoru ma ridi¢ tendenci vnimat rychlost auta vyssi
nez je ve skutec¢nosti a naopak. Pii vysokych rychlostech nabyvaji méné zkuseni ridici
dojmu zuZzujici se silnice. S rychlosti se také méni vyse¢ zorného pole oéi. Obdobny
klam pronasleduje néjaky cas ridice z povolani pri prechodu z malého nakladniho
vozidla na velky viz. Nepresny odhad prostoru stoji v pozadi mnoha dopravnich
nehod (Havlik, 2005).

Dalsim dilezitym jevem vizualni koncentrace je ostrost vnimané situace.
Zrakova ostrost zavisi na intenzité osvétleni, na kontrastu figury a pozadi a misté
dopadu svazku paprski na sitnici. Za normalnich podminek oko rozezna dva body,
které jsou od sebe vzdaleny jednu thlovou minutu. Misto nejostiejSiho vidéni lezi
v podélné ose oka, ¢im dale k periférii, tim se zrakova ostrost snizuje. Na ostrost
vidéni m4 také vliv délka pozorovaného objektu, pohyb ¢ oslnéni (Sulec & Némec,
2006).

Opticky postieh zalezi na védomém usporadani vnimaného objektu. Ten je
posilovan maximalni koncentraci, pozornosti, ale i spravnym predvidanim situace.
Na rychlost optického postiehu ma vliv i soustiedéna pozornost, ktera je dana
zamérenosti, velikosti zorného pole, kvalitou barevného vidéni, ale i stavem nervové
soustavy ridice (Bena et al., 1968). Odhad vzdalenosti se poji se zrakovym vnimanim
a je povazovan za jeden ze zakladnich pozadavki na fidi¢e. Odhad prostoru se méni
v zavislosti na zkuSenostech ridi¢e a tzv. prostorovém nadhledu nad danou situaci
(Havlik, 2005).

Dilezity pojem ,funkéni zorné pole”, jedna se o oblast kolem bodu zrakové
fixace, ve které lze ziskat a zpracovat vizualni informace béhem zrakového vnimani
beze zmény fixace. Jde o ¢ast zorného pole, ve kterém je jedinec schopen v daném
okamziku vnimat objekty. Pouze informace vnimané v rozsahu aktualné funkéniho
zorného pole mohou ovlivnit dopravni chovani (Vagnerova et al., 2008). Zhorseni
vnimani v oblasti periferniho zorného pole vyvolava i zvySenou pozornostni zatéz.
Z hlediska dopravniho provozu je dilezity rozsah, tj. pocet prvka, které je ridic¢
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schopen zachytit béhem jedné zrakové fixace. Rozsah je omezeny, proto je treba
adekvatné prizptsobit mnozstvi informaci, které musi fidi¢ zpracovat. Selhani
pozornosti pri perifernim vidéni miize nastat pfi nedostatecném, nepruzném
vyhled4vani podnéti (Stikar, Hoskovec, & Smolinova, 2010).

Vztahem funkéniho zorného pole a tizenim vozidla se zabyva vice autord.
Edwards et al., (2005) ve studii nalezl souvislost mezi rozsahem funkéniho zorného
pole a dopravni nehodovosti. Jiné studie uzivaji méreni rozsahu funk¢éniho zorného
pole jako indikator velikosti psychické zatéze pri rizeni vozidla (Harms & Patten,
2003, Jahn et al., 2005). V dalsich vyzkumech se ukazal v€k jako vyznamny faktor
ovliviiujici rozsah zorného pole, spravnost odpovédi na periferni podnét i rychlost
reakce (Cernochovi, Rehnovi, 2010). Deficit vrozsahu zorného pole miize byt
kompenzovan do urcité miry zkuSenostmi a zptisobem jizdy (Cohen, 1984, 1987,
1998; Musseler et al., 2009).

Pri poruchach vidéni ¢i nedostatku vizualniho vniméani Lachenmayer (1995)
uvadi nasledujici typy nehod:

e nehody v situacich s prednosti v jizde€;

e chybné predjizdéni;

e nerespektovani dopravniho znaceni;

e nedostatecné vnimani ostatnich tcastnikti dopravniho provozu;

e manévrovani pri odbo¢ovani, otaceni;

e vjizdéni na hlavni silnici, na které se pohybuji vozidla vysokou
rychlosti.

Pro zrakovou ostrost plati, Ze ¢im je vyssi rychlost vozidla, tim lepsi musi byt
zrakova ostrost. Zarucuje rychlé rozpoznani dopravnich znacek, podili se na odhadu
rychlosti jizdy jinych vozidel.

Dale je pri rtizeni dtlezity tzv. opticky postreh. Pokud ridi¢ objekt vidi, ale
nevsimne si ho, svou roli zde hraje apercepce, tj. védomé usporadani vnimani. Souvisi
sreakénim casem, ktery je potiebny k vykonu dané cinnosti fidice. Na opticky
postieh ma vliv koncentrace, pozornost a predvidani situace (Pardel, 1988). Vyzkumy
potvrzuji, Ze postieh a predvidani jsou nutnymi dispozicemi profesionalniho fidice.

Se zrakovym vniméanim souvisi odhad vzdalenosti, ktery je povaZovan za jeden
ze zakladnich aspektti funkei fidi¢e. Piesto nelze jednoznaéné prokazat vyznamnost
tohoto faktu mezi ridi¢i nehodovymi a beznehodovymi. Jistéjsi odhad vzdalenosti
nabyva zkusSeny profesionalni ridi¢, ktery zaroven lépe predvida danou situaci (Havlik,
2005).

2.1.2 Sluchové vnimani

Sluch ztstava vedle zraku druhym nejdilezité€j§im smyslem pro orientaci. SlouZzi
ke zprostfedkovani informaci o vozidle a neocekavanych situacich ze strany ridice
ivSech ucastnikii dopravniho provozu. Vyzkumy nés informuji, ze vlivem hluku
u nékterych lidi znac¢né klesa vykonnost a zvySuje se iinava. Pfesto podle zahrani¢nich
statistik ridi¢i s vadami sluchu ridi bezpecnéji (Pardel, 1988). Svédéi to o psycho-
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logickém argumentu, ze motoristé se sluchovou vadou uméji sviij defekt vyrovnavat
zrakem a prizptisobuji mu styl jizdy.

Sluch velmi dobfe upozoriiuje na vozidla s prednosti v jizdé - zachranné sluzby,
hasice, policii, na zazvonéni tramvaje, varuje naptiklad na Zelezni¢ni prejezd bez
vystraznych signali nebo poméhé predchazet nestandardnim situacim. Sluch vsak
miZe byt i zdrojem nesnaze. Necekany klakson miiZe u fidi¢e vyvolat zménu sméru
jizdy, stylu jizdy ¢i jednat zbrkle, unahlené, nepriméren€. Zalezi na odolnost jedince a
umeéni se prizptisobit ne¢ekanym zvukim z okoli. DileZitou roli hraje hladina hluku.
V hluéném prostiredi dochézi rychleji k inavé sluchového organu. Odhadovani ¢asu je
v hluéném prostfedi méné presné. Nekteri autori se domnivaji, Ze hluk miize byt
jednou z moznych pric¢in dopravnich nehod (Bena et al., 1998).

Neslysici ridi¢i nemaji zakaz Tizeni, pouze museji mit vozidlo oznacené
specidlnim symbolem. Vyzkumy dokazuji, Ze ¥idic¢i s poruchami sluchu jsou schopni
tento nedostatek dobie kompenzovat. Nedoslychavost v§ak zvySuje riziko nehody na
nepirehlednych ktizovatkach, zelezni¢nich prejezdech se zvukovou signalizaci,
v hustém provozu apod. (Stikar & Hoskovec, 1995).

2.2 Pozornost

Pozornost (attention) oznacuje zamérenost ¢i soustiedénost dusevnich ¢innosti
na urcity objekt nebo d€j (Hartl, Hartlovd, 2000). Pozornost je néstrojem, jehoz
prostfednictvim aktivné zpracovdvame omezené mnozstvi informaci z ohromného
mnozstvi informaci z vnitiniho i vnéjsiho prostiredi (Sternberg, 2002). Havlik (2005)
definuje pozornost jako schopnost zamérit a soustredit psychiku na predmét, déj
nebo situaci. Miize byt vyvolana bezdééné nebo zamérné. Kazdou sekundu na nés
plisobi zhruba tii miliony biti informaci. Na§ mozek ale primérné zpracuje jen
Sestnact bitt za sekundu. Diky selektivité vybirame ty podnéty, které si ¢lovek preje ¢i
potiebuje uvédomit.

Pozornost zavisi na vnitinich s vnéjsSich cinitelich. Mezi vnitfni cinitele patii
télesny stav ridice (v€k, pohlavi, stavba téla, zdravotni stav, kondice, pfipadna nemoc,
unava, nevyspélost, alkohol, 1éky, zivotosprava a denni rytmus) a psychicky stav
(temperament, zajmy, potieby, psychicka pohoda, dusevni napéti, nalada, intenzivni
zazitky, konflikty, Gnava a monotonie). Kvné&j$§im cinitelim patii vlastnosti
podnétt — sila, velikost, délka, novost, neocekavanost, ojedinélost, pestrost a
diferencovanost. Vlastnosti fyzického prostiedi — osvétleni, hlucnost, teplota,
ventilace, vlhkost vzduchu, vypary a barevnost a také vlastnosti socialniho prostiedi —
jako je pritomnost jinych lidi, moZznost komunikace s nimi, mezilidské vztahy,
konflikty, stresy a ptisobeni ostatnich tGéastnikd silni¢éni dopravy (Stikar, Hoskovec, &
Smolinova, 2003). Kvalitu pozornosti ohrozuje rovnéz nezkuSenost Fidice, jeho
emoce, predstavy, napéti, inava, nedostateény spanek, konflikt, stres, alkohol, drogy,
koureni, bolesti, nachlazeni, proménlivé pocasi, mraz, horko, a dalsi faktory
(Havlik, 2005). Rizeni vozidla neni mo7né bez pozornosti. Ridi¢i musi byt v kazdé
dopravni situaci pozorni, protoze nepozornost vede k ¢astym kolizim na silnici.
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Opakem pozornosti je tedy ridicova nepozornost. Jde o pozornost obracenou
jinam nez na dopravni situaci. S nepozornosti miva nejvétsi problém ftidi¢ —
zacatecnik. Rizikem nepozorného fidice je, Ze miiZe nebezpec¢nou situaci sice zretelné
vidét, ale nemusi si ji viibec uvédomit. Na spravném uvédoméni si situace se
vyznamné podili zejména predchozi duSevni zaméfeni a zkuSenost (Stikar &
Hoskovec, 1995). Nepozornost je v dopravni statistice uvadéna jako jedna
z nejcastéjsich pricin selhani ridice. Rehnova et al. (2009) charakterizuje chybu
v tomto smyslu jako odchylku z optimélniho stavu, tedy jev, ktery vznika, jestlize ridi¢
selze v rozhodnuti, jak se chovat optimalnim zptisobem. Castou pfi¢inou chybného
jednani je pritom nedostatek informaci nebo jejich nespravny vybér a vyhodnoceni.

Sternberg (2002) upozoriiuje na chyby, ke kterym miZe dochazet pri
rozptylovani nebo prerusSovani automatickych procesi. Napiiklad pti odchyleni
vrutinni ¢innosti se odkloni od soustredéné pozornosti a nad c¢innosti neziska
kontrolu. Pti nizké mire pozornosti nebo pri vyssi mire distrakce, jako napriklad pfti
pozorovani reklam nebo premysleni nad vécmi nesouvisejicimi s fizenim, se reakéni
doba prodluzuje natolik, Ze v mnoha pripadech uz ridi¢i ani zddnou reakci nestihnou.
Zpomaleni reakéniho ¢asu z diivodu sledovani véci uvnitt auta, jako jsou navigace ¢i
poslech radia, uvadi napriklad Akutsu (1993).

S otazkou zkraceni nebo prodlouzeni reakéniho éasu souvisi kromé pozornosti a
mentalni zatéze také dalsi faktory jako napt. telefonovani nebo komunikace se
spolujezdcem za jizdy. Telefonovani za jizdy zpiisobuje vyssi riziko nehody nejen diky
distrakci, ale také pravé zvySovanim reakcéniho ¢asu (Brown, Tickner, & Simmonds,
1969; Consiglio et al., 2003; McEvoy, Stevenson, & Woodward, 2007). Redelmeier a
Tibshirani, (1997) v této souvislosti upozornuji na fakt, Ze uzivani hands-free sady
oproti ruénimu pouZivani na sniZeni reakéni doby téméF neptisobi. Ridi¢i vSak umi
castecné vyvazovat distrakci a mentalni zatéz zptisobenou telefonovanim pomoci
individudlnich kompenzaénich strategii (Youmg & Schreiner, 2008). Zavérem tedy
lze Tici, Ze s hands-free sadou sice tidi¢i reaguji o néco malo rychleji nez pii drzeni
mobilniho telefonu, ale ani hands-free nedokaze odbourat mentalni zatéz, jiz
konverzace zptsobuje.

Pozornost a reakéni ¢as

Reakéni ¢as (reaction time) je ¢as od registrace podnétu k pocatku reakce. Casto
se v souvislosti s reakénim ¢asem tidi¢ti uvadi také reakéni ¢as potrebny k seslapnuti
brzdy (break response time). Ten byl definovan Spaldingem et al. (1994) jako interval
mezi zaznamenanim signalu k brzdéni a dosazenim tlaku 100 N na brzdovy pedal.
Reakéni cas je velmi dilezity faktor pro brzdnou drahu ¢i vyhnuti se
nebezpedi, tedy pro predchazeni nehody. Jednoduché reakce na opticky podnét jsou
u dospélého zdravého clovéka 0,180 s, na zvukovy podnét 0,140 s. Tedy jsou zde
vysoké naroky na pozornost. Pokud nastane latence zpracovani podnétu v mozku,
treba diky nepozornosti, reakce je rovnéz opozdéna. Lidsky organismus vyzaduje, aby
podnét trval uréitou dobu, a mohl tim vzniknout vjem, po némz pak miize nasledovat
reakce. Clovék potiebuje na vznik vjemu v béZné situaci 0,2 s. Nasledna reakce je
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nejéastéji v rozmezi 0,4 s—0,8 s. Dospély clovék seslapne brzdu do jedné vteriny po
zaregistrovani podnétu (Stikar & Hoskovec, 1995; Brada¢, 1997).

Johannson a Rumour (1971) zkoumali reakéni ¢as u ridic¢d, kteri méli pri jizde ve
mésté zabrzdit pri zaslechnuti troubeni. Primérné reakce byla 0,66 s a rozsah reakei
0,3 s—2,0 s. Kpodobnym vysledkiim dosli i Makishita a Matsunaga, (2008). Jejich
primérna reakcéni doba do doslapnuti brzdy byla 0,76 s a rozsah reakei 0,35 s—1,21 s.
Pri snizené nebo rozptylené pozornosti se reakéni doba az nékolikanasobné
prodluzuje. U slozitych reakei, kdy je potfeba zamérit pozornost na vice véci nebo véci,
které jsou aktualné mimo oblast pozornosti, je reakéni doba do 2 sekund. Na reakcni
dobu ma vliv fada dalSich aspektt jako napt. stupen Gnavy ridice, mnozstvi alkoholu
v krvi, pouzivani navigace, mobilniho telefonu, konverzace s pasazéry a dalsi vnéjsi
podminky tykajici se stavu vozovky, pocasi, denni doby apod. (Stikar & Hoskovec,

1995; Bradac, 1997).

Dals$im aspektem vlivu na pozornost a rekéni cas je vék. Warshawsky-Livne, &
Shinar (2002 ) a Schlag (1993) prokazali, Ze na simulatoru starsi lidé reaguji pomaleji
nez mladi, nicméné prii testech v provozu nebyly rozdily z hlediska v€ku signifikantni.
Starsi lidé totiz zvladli adaptovat svoje chovani, kdyz brali v ivahu svoje eventualni
handicapy a prizptisobili tak zptisob jizdy. Vék hraje roli i na opaéném spektru.
Makishita a Matsunaga (2008) potvrdily vysledky, ke kterym dosp€l Sumida et al.
(2004) a sice, zZe reakéni doba u mladych tidi¢i je relativné nejdelsi v jednoduchych a
znamych situacich, které tito ridi¢i maji tendenci podcenovat.

2.3 Pamét

Pamét (memory) predstavuje schopnost zaznamenavat zivotni zkusenost, resp.
schopnost prijimat, podrzet a znovu ozZivovat minulé vjemy a informace (Hartl &
Hartlova, 2004). Sestava se ze tii odliSnych procesti — pamétového vstipeni, uchovani
a vybaveni (Plhakova, 2007). VSechny tii faze jsou pro diilezité pro bezpecné rizeni.

Pamét délime na senzorickou, kratkodobou a dlouhodobou. Senzoricka pamét je
ultrakratkd, uchovava informace pravé prichazejici ze smysli. Zachovava presny
obraz smyslovych podnétii, ktery v ném ziistava tak dlouho, dokud z néj psychika
nevyté€zi potrebné informace. Bezvyznamné podnéty jsou zapomenuty, ostatni putuji
do kratkodobé, nebo do dlouhodobé paméti (Plhakova, 2007). Kratkodoba pamét
umoznuje tidi¢i prabézné uchovavat zobrazeni aktualni dopravni situace (vozidla,
chodce, prekazky), kratkodobé uchovavat obraz dopravni situace pii odvraceni zraku
jinym smérem napt. pri pozorovani krajiny, pfi oslnéni apod. a kratkodobé
zapamatovani dopravnich znacéek (Stikar, Hoskovec, & Smolinova, 2003).
Kratkodoba pamét v kooperaci s pozornosti a dal§imi procesy umoziiuje provadét
bézné Fidi¢ské tkony. Nejbéznéjsim prikladem miZe byt uchovani dopravni znacky,
kterou jsme praveé minuli.

Dlouhodoba pamét slouzi k uskladnéni obrovského mnozstvi informaci. Je
zasobarnou neékolika miliond az miliard informacnich jednotek. Tvori ji dva
subsystémy, a to pamét explicitni a implicitni. V explicitni paméti uchovavame
znalosti a vzpominky. Patfi sem slozky epizodické a sémantické paméti. Implicitni
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pamét obsahuje zautomatizované senzomotorické dovednosti, percepcné - motorické
dovednosti a zautomatizované kognitivni operace a postupy (Plhakova, 2007).
Dlouhodoba pamét umoznuje Fidi¢i osvojeni zakladnich predpisti a pravidel silni¢ni
dopravy, vytvareni a upeviiovani pohybovych navykid a automatismi pti ovladani
automobilu, osvojeni si poznatkii, védomosti a zru¢nosti potiebnych pro udrzbu a
opravy vozidla, zapamatovani si trasy jizdy, dopravnich znadek a kiiZovatek (Stikar,
Hoskovec, & Smolinov4, 2003). Schopnost vybavovani z dlouhodobé paméti je
podminkou pro dodrzeni diive naucenych pravidel silni¢niho provozu (Rasmasen,
1986; in Stanton & Salmon, 2009). Deficit dlouhodobé paméti predstavuje riziko, na
zakladé kterého ridi¢ nebude dodrzovat pravidla silni¢niho provozu jednoduse proto,
Ze je nebude znat. Pamét tedy jako predpoklad uceni ridi¢i umoznuje zdokonalovani
osvojenych Fidi¢skych dovednosti prostfednictvim zkuSenosti (Cernochova &
Rehnova, 2010). Havlik (2005) uvadi, ze uspokojujici vysledky v pamétovych testech
jsou obecné povazovany za podminku ridi¢ské zptisobilosti profesionéalnich ridi¢t. Pri
Fizeni ma zasadni vyznam piredev§im pamét vizuélni.

Rizeni motorového vozidla klade naroky na pamét kratkodobou i dlouhodobou,
kdy jejich testovani je béZnou soudasti dopravné psychologického vysetfeni. Ridici
s dobrou pracovni i dlouhodobou paméti, predevsim s vizualni prostorovou budou
uspésnéjsi. Deficit pracovni, vizualni a auditivni paméti miize byt ukazatelem snizené
schopnosti fidit auto (Seitl & Sucha, 2010). Chapman a Groeger (2004) zkoumali
pamét ve vztahu ke schopnosti sebezdokonalovani fidi¢skych dovednosti. Schopnost
zapamatovat a vybavit si situace, do kterych jsme se jiz na silnici dostali, je podle
jmenovanych autort nutnym piedpokladem pro moznost poudit se z vlastnich nebo
cizich chyb. Zjistili vSak, ze lidé koduji do vizualni pameéti jen velmi malé mnozstvi
situaci, pravé ty, které sami vyhodnotili jako rizikové. Pamét ridice se tedy primo
odviji od jeho schopnosti diskriminovat riziko. Pfesto byla objevena lidska tendence
vytésnit vétSinu udélosti, které se blizily dopravni nehodé€. Tento typ Fidi¢h mé vetsi
Sanci, ze lépe zareaguje.

Chyby zptisobené paméti se déli na:

e chyby zplisobené opomenutim realizovat planovanou akei;
e chyby zptisobené vynechanim néjakého tkonu z planované sekvence;
e chyby zplisobené zapomenutim toho, co vlastné bylo zimérem udélat.

Prikladem takovych chyb zptisobenych selhanim paméti miize byt opomenuti
spustit ¢i vypnout blinkr. Jednd se o chyby zplisobené nizkou trovni paméti.
Vyzkumy jsou vSak vrozporu stvrzenim Stikara et al. (2006), které za pii¢inu
opomenuti povazuje selhani pozornosti.

Selhani paméti se ¢asto stava predmétem vyzkumi, kde jsou respondenti starsi
ridici. Napriklad ze studie Baldocka et al. (2007) vyplyva, ze starsi ridic¢i chybovali
méné, pokud skoérovali dobte v prostorové paméti, vizualni pozornosti a vnimavosti
ke kontrastiim. V dalsi studii bylo zjiSténo, ze s vySSim rizikem dopravni nehody
u star§ich osob se poji snizena kapacita paméti, rozhodovani v ¢asovém stresu a
vysoka sebediivéra pti jizdé s vysokou rychlosti (Lee et al., 2003). Pracovni pamét,
vedle pozornosti a psychomotorického tempa, doporucuji (Ott et al., 2008) u starsich
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osob prezkoumavat. Jednd se podle nich o procesy, jejichz deficit miize
predznamenéavat organickou poruchu mozku a ptimo zvySovat chybovost pfi fizeni.

Rada studii dava do souvislosti paméf pii ¥{zeni motorového vozidla se
specifickymi situacemi jako je zapamatovani dopravniho znacéeni nebo parkovaciho
mista, vliv socialnich faktori na vybavovani okolnosti dopravnich nehod ¢i
spolehlivost hodnoceni vlastnich Fidi¢skych navyk (Chapman & Groeger, 2004).
Jiné studie se vénuji vztahu pameéti ridi¢a s dal§imi proménnymi, napriklad emocemi
nebo vékem (Deffenbacher, 1983, 1991; in Chapman, Groeger, 2004).

2.4 Inteligence

Inteligence (intelligence) je individualni schopnost souvisejici s kvalitou mysleni,
ucenim a feSenim problémt. Umoznuje ucit se ze zkusSenosti, uzivat metakognitivni
procesy a prizptsobovat se prostiedi (Sternberg, 2002). Podle pristupu Sterna je
inteligence definovana jako obecnid schopnost umoziiovat lidskému jedinci
efektivnéjsi adaptaci na ménici se podminky (Smékal, 2002). Inteligence je obecna
dusevni schopnost ¢lovéka orientovat se v novych situacich poznavanim jejich vztahii
a souvislosti i jako slozita souhra dusevnich schopnosti a vykont, koordinace usudku,
postiehu a paméti, kde hraje roli koncentrovanost, vnimani, tempo a kvalita mysleni,
védomosti a zkuSenosti (Havlik, 2005).

Pri diagnostice inteligence je zpravidla v poptedi zajmu usuzovani, které mtizeme
chapat jako vyvozovani zavéri z vychozich predpokladi (Plhadkova, 2007). Vychozi
predpoklady mohou nabyvat rtiznych podob (verbalnich, numerickych, prostorovych)
a pri samotném usuzovani se uplatnuji rtizné typy myslenkovych operaci. Mezi
zakladni patti induktivni a deduktivni operace, které byvaji dopliiovany o dalsi typy,
jako je usuzovani na zakladé analogie.

V rozhodovacim procesu dochéazi k vybéru mezi nékolika riiznymi moznostmi. Pii
tomto vybéru hraje roli subjektivni uzite¢nost, hodnota disledkt uréitého rozhodnuti
a také pravdépodobnost, s niz urcitd moznost nastane (Plhakova, 2007). Rozhodovani
fidice vychazi z informaci o dané situaci a je zna¢né ovlivnéno jeho znalostmi a
zkuSenostmi. Ridi¢ ¢asto neni schopen vyuZit vSech informaci, které jsou mu
dostupné. Znacnou roli zde hraji osobnostni faktory a objektivni nebezpedi situace.
Aktualni rozhodnuti je ovlivnéno minulymi vysledky a volbami, stupném zavaznosti
volby, prostfedim a okolnostmi. V ¢asové tisni, v neptiznivém prostiedi ¢i v nevhodné
subjektivni situaci se kvalita rozhodovani zna¢né zhorSuje a casto dochazi
k nespravnému rozhodnuti (Stikar, Hoskovec, & Smolinov4, 2003).

Pri fizeni dopravniho prostfedku jsou =zapotfebi komplexni cinnosti.
Ve zjednoduseném piehledu zacinaji komplexni psychické procesy pii vnimani
dopravni situace, stavu rizeného dopravniho prostiredku a sebepercepci ridice.
Nésledujici procesy, na kterych se podili naucené reakce, pamét, usuzovani a
osobnost, vedou krozhodnuti, které usti do motorické reakce nutné pro rizeni
dopravniho prostredku. Do vstupni percepce zasahuji verbalni (informace o dopravni
situaci), numerické (aktualni rychlost, pocet ujetych km, hodin) i prostorové (poloha
vozidla viiéi ostatnim) predpoklady usuzovani. Inteligence je determinujicim
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¢initelem pro rozhodovani o psychické zptisobilosti fidice, ale vyzkumy jsou pomérné
nejednoznacéné pii posuzovani stupné dtlezitosti pro hodnoceni jejiho vyznamu.
Pozitivni korelace mezi inteligenci a pocétem dopravnich nehod byla potvrzena
u star$ich vyzkum@ (Hampel, 1962). V posledni dobé vyzkum Kim et al. (in Stikar,
Hoskovec, & Smolinova, 2006) potvrzuji, Ze ¥idi¢i s vy$sim poétem nehod vykazuji
zaroven nizsi troven inteligence.

Ridi¢ musi byt schopen adaptace na ménici se podminky v redlném ¢ase a za
predpokladu, ze miize byt konfrontovan se skute¢nostmi, se kterymi dosud nema
zkuSenost. Jde predevsim o adekvatni vyhodnoceni signali, které informuji ridice, ze
je akce vyZadovan4, opravna nebo thybné (Stikar, Hoskovec, & Smolinova, 2006).
Dany predpoklad je podporovan i nazorem Havlika (2005), ktery radi intelektualni
schopnosti mezi zakladni vlastnosti motoristy. Miniméalni pozadavek na zptisobilost
k fizeni je nepritomnost jakékoli arovné retardace, jako nizsi schopnosti se orientovat
vdaném prostiedi, v aktualni dopravni situaci (Hoschl, Libiger, & Svestka, 2002).
Havlik (2005) uvadi, ze inteligen¢ni kvocient fidice by mélo odpovidat minimalné
v rozpéti mezi 90—115 IQ. Problémy mohou ov§em mit i osoby s velmi nadpriimérnou
inteligenci - kolem 130 IQ. Vysoce inteligentni jedinci s introvertnimi projevy mohou
mit oslabenou pozornost zptisobenou nevytizenosti nebo monoténni jizdou.

Schopnost rozhodovat podminuje resit problém a predvidat situaci. Predvidani
situace souvisi s inteligenci, koncentraci pozornosti, vhimanim, myslenim, paméti,
predstavivosti a se schopnosti uéit se ze zkuSenosti. Bez dostatecné predvidavosti
nelze bezpecéné predjizdét (Havlik, 2005). Piredvidavost je predevsim funkei soustav-
né kritické analyzy dopravni cesty, situace a dopravniho prostfedku. Ridi¢ neustéle
mysli s predstihem. Predvidavost je pozitivné podporovana zkusenostmi, dopravni
moralkou viici ostatnim i sobé samotnym (Havlik, 2005).

Schopnost samostatné a tispé$né€ provadet smysluplné tkony zajistuji exekutivni
funkce. Exekutivni neboli fidici funkce mozku jsou odpovédné za planovaci a
organizacni schopnosti, stanoveni realistickych cili a sestaveni krok k dosazeni
téchto cili. Podle Koukolika (2002) jde o soubor kognitivnich funkci, mezi které jsou
Fazeny schopnost planovani, tvorba analogii, schopnost feSeni problémi, schopnost
respektovat pravidla sociadlniho chovani, ale také ukladat, zpracovavat a vyvolavat
informace z pracovni paméti.

Sucha (2009) popisuje exekutivni funkei jako multioperaéni systém, ktery je
zajisStovan prefrontalnimi oblastmi mozku, reciproénimi podkorovymi a korovymi
drahami. Exekutivni funkce pti fizeni vozidla zajistuje planovani reakci na neustale se
ménici situace v dopravnim provozu. Zajistuji koordinaci ostatnich kognitivnich
funkeci, umoznuji vyhodnocovat informace a flexibilné na né reagovat. Umoznuji také
souhru vice ¢innosti najednou. Patfi mezi né zautomatizované ¢innosti jako je razeni,
zapinani blinkrii a dal$i ¢innosti, které vyzaduji plynuly chod vozidla. Na nejnizsi
urovni ¢innosti Fidi¢e se nachazi naucené stereotypy, jako je udrzovani rychlosti ¢i
zabrzdéni. Tomu odpovidé piimé a zp€tnovazebni fizeni.

Dale na vyssi trovni uz jde o tizeni na zakladé pravidel, kdy ridi¢ resi dopravni
situaci na kiiZovatce, predjizdi ¢ odbocéuje. Ridi¢ koordinuje svou é&innost podle
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dopravnich predpisti, vyhodnocuje a rozhoduje. Rozhoduje na zakladé predchozich
zkusenosti, znalosti a schopnosti situa¢né reagovat (Havlik, 2005).

Motoristicka inteligence

Kazda profese vyzaduje specificky strukturovanou praktickou inteligenci. Ze
struktury ,motoristické inteligence® vystupuji do popredi praktické a socialni slozky,
vizualni pamét a postieh, rozpoznani souvislosti mezi vécmi, logické, analytické,
operacni a kritické mysleni, koncentrovanost na tukol, psychomotoricka koordinace,
rozpoznani prostorovych vztahti a dalsi (Havlik, 2005). Vyznamnou roli hraje
u profesionalniho ridice emocni inteligence, kterd je definovana jako vnimani,
zpracovani a regulovani emoci a vyuzivani téchto emoci nesoucich informaci
k dokonalej$imu poznavani a ovliviiovani reality (Goleman, 1997; in Havlik, 2005).
Pojem emocionalni inteligence, ktera zahrnuje schopnost sebevédomi, organizaci
vlastniho Zivota, motivovani samého, empatii a angazovanosti pro druhé lidi.
Dtilezitou mirou prispiva i fidi¢i vjeho procesu rozhodovani, stava se zakladnim
,odrazovym miustkem® pro jeho dalsi ocekavané reakce (Miksik, 2003).

Emocni inteligence zahrnuje (Havlik, 2005):

e schopnost regulovat a kontrolovat emoc¢ni stavy;

e sebepoznani;

e racionalni vyuzivani emoci;

e vciténi se do chovani a mysleni ostatnich tcastniki dopravy;

e schopnost ¢ist emoce druhych a mit k sobé i k ostatnim lidem pozitivni
vztah;

e schopnost spolupracovat a jednat odpovédné;

e schopnost ovladat negativni emoce a nakladat s city primérené k situaci;

e schopnost chapat chovani jinych ridi¢ti a neoplacet stejné stejnym,;

e schopnost tlumit zlobu, nenechat se kdekym a kdeéim ,vytocit“, dohlizet
na srdce hlavou.

V souvislosti se zodpovédnosti hraje do zna¢né miry i roli moralni inteligence.
Americky psycholog Hass (in Havlik, 2005) vidi podstatu moralni inteligence ve
smyslu pro povinnost a odpovédnost za blaho druhych lidi. Moralni inteligence
predstavuje schopnost rozliSovat mezi dobrym a Spatnym, vykonavat spravna
rozhodnuti ve sviij prospéch ostatnich lidi.

Moralni vyspéla osobnost je schopna jednat zodpovédné a ohleduplné a ma
potiebu takto jednat. Ma dostatecné citlivé svédomi, povazuje za soucast svého
vztahu k druhym lidem pravidelné vyhodnocovani dopadu svého jednani na druhé.
Zkouma, jaké pocity vyvolava svym jednadnim v druhych lidech a snaZzi se o napravu,
kdyz zjisti, ze své okoli zranuje (Smékal, 2002).

Na vysledné moralni chovani v silniénim provozu mé vliv rodinnd i Skolni
vychova jedince. Kvelkému nebezpeéi na silnici prispivaji ridi¢i se sklonem
k bezohlednosti, neschopnosti empatie, k nerespektovani pravidel a norem.
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3 Role osobnostnich vlastnosti profesionalniho ridice

Uvod

Osobnost je jednim znejdtlezitéjsich faktortt dopravni bezpecénosti. Je rada
pri¢in, které zpisobuji vznik dopravnich nehod a problémii na silnici, ale k tém
nejhtife prokazatelnym, byt k primarnim, patii osobnost fidice. Psychologie ma
moznost zkoumat osobnostni vlastnosti a dispozice, které mohou preventivné
upozornit ¢i nasmeérovat ridice k predvidani, a tudiz omezit konflikty v doprave.

Lidsky cinitel, jako nejvyznamnéjsi faktor bezpecnosti v dopravé, je chovani
fidice a jeho psychicka zptsobilost pro fizeni (Antusek, 1998; Havlik, 2005; Stransky,
2000; Stikar, Hoskovec, & Stikarovi, 2003). Jednani fidi¢e obecné vychazi
z charakteristik jeho osobnosti a dané situace. V nasledujici kapitole se zamérime na
osobnostni proménné, které podle soudobych vyzkumt souvisi s fizenim motorovych
vozidel. PopiSeme osobnostni charakteristiky, jejichz znalost je diilezita pro pouzivani
metodiky vybéru vhodnych kandidati na pozici profesionalniho ridice. Dale
pojedname o roli osobnosti v uzsim pojeti, specifickych vlastnostech ridice a rysech
rizikového tidice v Fizeni.

V psychologii osobnosti panuje koncepéni pluralismus, protoze védci nedosli
ohledné definice osobnosti ke konsenzu. V literature nachazime rtizné koncepty a
pristupy ke studiu osobnosti. Naptiklad Cloninger (2009) uvadi hlavni pristupy ke
studiu osobnosti: biologicky, kognitivni, humanisticky, dynamicky, teorii uéeni a
rysovy pristup, pricemz ke kazdému doklada hlavni koncepty a predstavitele
jednotlivych pristupi.

Jednim zvyznamnych autorii, ktefi se snazili shromazdit definice ostatnich
autort a definovat osobnost byl G. W. Allpport. V roce 1937 uvedl, Ze osobnost je
dynamicka organizace psychofyzickych systémi v jedinci, které determinuji jeho
jedine¢né prizptisobeni jeho vlastnimu prostfedi. Z osobnostnich charakteristik lze
vyvozovat, jak se bude chovat a jak bude prozivat situace v ramci vlastniho prostredi,
tzn. i v silni¢ni dopravé. Nicméné predikce nikdy nebude dokonala ,lidé jsou vyrazné
ovliviiovani situacemi a vétsina chovani je navic vyrazem nékolika rysi — prediktivni
konzistence v chovani nelze oéekavat® (Allport, 1937; in Pervin, 2003, 40)

Pro povale¢ny rozvoj psychologie osobnosti byla typicka specializace a diskuse
o tom, ktery z prvki osobnosti jsou pro popis a vyklad nejdiilezitéjsi. V pritbéhu
moderni historie se pak opakované oteviraly otazky o roli prostfedi a dédi¢nosti pti
formovani osobnosti nebo o vlivu osobnostnich a situa¢nich proménnych na chovani
cloveéka (Blatny, et al., 2010). Vzajemné interakce a souvislosti mezi jednotlivymi
slozkami osobnosti byly postupné dokladany i empiricky. Napriklad Winter, et al.,
(1998) poukazali na to, Ze rysy a motivy integruji v predikci chovani. Mischel a Shoda
(2008) do socialn€ kognitivni teorie zahrnuli dispozice a afektivni procesy. Soucasny
Vyvoj reaguje na znovu ozivéni zajmu o studium osobnosti jako integrovaného celku
(Barenbaum, et al, 2008; Blatny, Plhakova, 2003).
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3.1 Osobnost profesionalniho ridice

Ridi¢ stoji v systému dopravy (¥idi¢ - dopravni prostiedek — dopravni prostfedi)
jako rizikovy cCinitel. Jednim z divodi je i samotna osobnost fidice, ktera je jedine¢na
a neopakovatelna. Jedinec¢nost kazdé osobnosti soucasné zapric¢inuje tézkosti pri
nalezeni standardniho zptisobu posuzovani osobnosti fidice, aby metodika postihla
individualitu kazdé osobnosti zptisobilé k fizeni. Je mozné jen urcit vlastnosti, které
jsou pro osobnost ridice prinosem a rizikem obecné. Z pohledu dopravni psychologie
nabizime dvé takova rozdéleni.

Podle Antusky (1998) pocinani ridice ovliviiuje zejména jeho temperament a
charakter. Uspésni Fidi¢i mivaji vyrovnany a silny typ nervové soustavy, reaguji
presné a pohotove. Naproti problémovi fidi¢i maji rysy nezodpovédnosti,
neopatrnosti, impulzivnosti, emocionalni precitlivélosti a nékdy nerozhodnosti a
uzkostnosti.

Podle Havlika (2005) v osobnosti bezproblémového fidice stoji v popiedi
vyrovnana struktura, emotivni stabilita, prizptisobivost, sebeovladani, primérena
sebediivéra, odolnost vii¢i stresu, svédomitost a spolehlivost. Souéasti jsou i socialni,
napriklad altruismus vyjadfeny snahou myslet na ostatni a predvidat jejich chovani.
Naopak ridi¢, ktery zptisobuje dopravni nehody castéji, je svéraznéjsi, egocentricky,
dynamicky, agresivnéj$i, emotivnéjsi, s osobnosti disharmonicky strukturovanou,
s oslabenou regulaci, porusenym sebehodnocenim, ale s priméfenou psychickou
vykonnosti. Neselhavajici jedinci jsou vykonni, adaptabilni, odpovédni, citové
vyrovnani, ovladaji se a jsou schopni prekonévat zatéz a stres.

Idealni fidi¢ mé byt télesné i dusevné zdravy. Musi mit dobfe vyvinutou kostru,
svalovy systém a bezproblémové fungujici nervovy systém. Musi byt odolny vii¢i vlivu
prostredi, psychicky stabilni, schopen reagovat na neocekavané podnéty, zrucny,
nesmi trpét depresi ani tihnout k panickym reakcim. Musi mit dostatec¢né citlivé
smysly, vyvinuté specifické schopnosti spojené s tizenim, psychomotorickou
koordinaci, rychlym reagovanim a pohotovym vykonavanim zamysleného rozhodnuti.
Dilezité je bezchybné periferni vidéni. Tyto vlastnosti jsou otazkou dobré
neuromotorické koordinace i povahovych vlastnosti ¢lovéka (Chorvat & Orlik, 1980).

Pardel (1988; in Havlik, 2005) uvadi, Ze zakladni cinnosti fidice je
z psychologického hlediska poznavani a prizptisobovani se dopravnim podminkam a
moznostem vozidla. Toto poznavani se uskuteciiuje pomoci kognitivnich funkei, které
pomahaji ¢lovéku orientovat se vdopravnich podminkach a teSit pripadné
komplikace.

Osobnost miuZzeme tedy definovat jako jedince se vSemi jeho duSevnimi a
fyzickymi vlastnostmi. Tvori jednotu psychickych procesii, stavii a vlastnosti. Je
souhrnem determinant prozivani a chovani (Smékal, 2002). Smékal urcuje Sest
zakladnich sloZzek osobnosti. Jsou jimi stavba téla, temperament, zameérenost,
schopnosti, charakter a zivotni drdha. Osobnost je podle néj nestél4, jde o neustaly
proces sebeutvareni a sebeobnovovani. Zakladnimi kategoriemi v psychologii
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osobnosti jsou struktura a dynamika. Nakone¢ny (2009) definuje strukturu osobnosti
jako vnitini usporadani, skladbu prvkd, dispozic ¢i elementi osobnosti, které
poukazuji na trvalejsi stav psychické urcenosti ¢loveéka.

Podle Atkinsonové (in Nolen-Hoeksema, 2012) osobnost charakterizuji priznacné
a charakteristické vzorce mysleni, emoci a chovani, které definuji individualni osobni
interakce sfyzickym a socidlnim chovanim. Dynamika osobnosti pak dava
jednotlivym osobnostnim strukturam tzv. hybnou silu, uréuje zaméreni na dosazeni
cile a motivuje chovani. V osobnosti se prolinaji nejrtiznéjsi motivacni tendence
k chovani, které spolu surcitou vybavou ve strukture osobnosti vytvari jistou
variabilitu a zptisobuji jedine¢nost kazdé osobnosti ¢lovéka (Nakonecny, 2009).

Podle Havlika (2005) osobnost ridi¢e predstavuje soubor psychosomatickych
vlastnosti a schopnosti cloveka v kontextu s dopravnim prostredim a situaci.
Z osobnostnich vlastnosti a sklontt dominuji:

e prizplisobivost ve smyslu rychlé a spravné reakce na dynamiku a promén-
livou dopravni situaci,

e emocni stabilita manifestovand klidem, primérenou sebediivérou,
soustavnou sebekontrolou, predvidavosti a obezietnosti.

Miksik (2007) se zaméruje na vlastnosti osobnosti, které rozdéluje do substruktur
zahrnujicich:

e povahové vlastnosti (temperament, zptisoby a formy chovani);
e motivacni systém (zamérenost, obsah, smér interakei).

Cloninger (2003; in Blatny et al., 2010) temperamentem rozumi slozky osobnosti,
které jsou dédicné, vztahuji se kemocionalité, jsou vyvojové sociabilni
a neovlivnitelné socio-kulturni rysy. Splnuji tfi zdkladni podminky — objevuji se
béhem prvniho roku Zzivota, ziistavaji hlavnimi rysy osobnosti a v dospélosti jsou do
zna¢né miry dédi¢né. I pres shodu uzivani pojmu temperament existuji nazorové
rozdily, jaky rozsah osobnostnich charakteristik, spliiujicich podminky vrozenosti a
biologické determinovanosti, by mél byt pod tento pojem zahrnut. Jde o dvé odlisna
teoretickd stanoviska. Prvni teoretické stanovisko oznacCuje pouze emocionalni
charakteristiky osobnosti, které navazuje na nazor G.Allporta (1937). Druhy pohled
na temperament, podle Busse a Plomina (Buss, 1991; in Blatny et al., 2010) se
vztahuje na formalni ¢i stylistické aspekty chovani jako celku. RozliSuji dimenze
aktivity a sociability, ktera jedina spliiuje podminku ¢isteé stylistického rysu osobnosti.

Druhé teoretické stanovisko v obsahovém vymezeni pojmu se temperament
vztahuje spiSe ke genotypickému zakladu osobnosti nebo kjejimu
fenomenologickému obrazu. Smékal (2002) tak upozorniuje na zdroj individualnich
rozdilti a souhrn vSech projevii jedince. Chessova a Thomas (1991; in Blatny, et al.,
2010) oznacuji temperament jako styl chovani jedince.

Vramci rysového pristupu k osobnosti jsou casto pojmy ,temperament® a
,0sobnost“ pouziviny synonymné a jsou jimi oznacovany bazalni, biologicky
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determinované rysy osobnosti. Proto Eysenck hovori o rysech extraverze a
neuroticismu bud’ jako o temperamentovych, nebo osobnostnich dimenzich (viz kap.
3.4.4). Pro dileZitost objasnéni biologické determinovanosti temperamentovych
vlastnosti je potfeba zdlraznit, Ze temperamentové vlastnosti jsou jen velmi maélo
ovlivnitelné nejen vychovou, ale i do zna¢né miry nepodléhaji ani volni kontrole, jsou
tedy charakterizovany spontannosti projevii. Cloninger (1993) rozliSuje slozky
osobnosti temperament a charakter, vymezuje charakter oproti temperamentu jako
védomou reflexi sebe a s ni spojené intencionalni neboli volni chovani (dale viz kap.
4.1). Na tu skutecnost neprimo upozornuje i Balcar (1983; in Blatny, et al., 2010),
ktery uvadi, Ze ,vlastni temperament milizeme jen v nepatrné mire trvale a zamérné
ovlivnit, miZeme se vSak naucit icelné s nim zachazet“(s. 89).

Cloninger uvazuje o temperamentu jako o emocionalnim jadru osobnosti. To
zahrnuje vrozené neurobiologické dispozice k prozivani zakladnich emoci (jako jsou
strach hnév nebo bazalni ndklonnost) a automatické chovani (inhibice, aktivace nebo
pokracovani vdaném chovani), které vznika jako reakce na urcité okolni podnéty
plisobici na jedince (Svrakié¢ et al., 2002). Priblizné 50% rozptylu celkového skoru
temperamentu méreného Inventafem temperamentu a charakteru je vysvétlitelnych
dédicnymi a vrozenymi faktory (Cloninger, 1994b). Proto také temperament ziistava
béhem Zzivota pomérné stabilni a nepodléha vétsim zmeénam (Svrakic¢ et al., 1996).
Cloninger vytvoril zpocatku trifaktorovy model temperamentu zahrnujici tyto
dimenze - vyhleddvani nového, vyhybani se posSkozeni a zavislost na odméné.
Postupem c¢asu pak vyclenil ¢ast poloZek rysu zavislost na odméné a vytvoril tak
¢tvrtou temperamentovou dimenzi — vytrvalost (Cloninger, 1994a). Zaroven u tii ze
¢ty temperamentovych rysii identifikoval neurotransmitery, s nimz mohou byt
vyznamné spojené. Je zajimavosti, zZe kazdy ztemperamentovych rysii ptriblizné
odpovida starovéké teorii rozliSujici Ctyfi typy temperamentu — typ cholerika je
podobny rysu vyhledavani nového, melancholik pripominad charakteristiky rysu
vyhybani se poskozeni, sangvinik je nejvice podobny clovéku s vysokymi skéry
zavislosti na odméné a flegmatik do urcité miry odpovida jedinci s vy$si mirou
vytrvalosti. Na rozdil od téchto ¢tyt temperamentti jsou vSak Cloningerovy dimenze
soucasti jedné teorie temperamentu. To znamend, Ze je dimenzionalni spiSe nez
kategoricka.

Charakter je druhou ¢asti osobnosti, vysvétluje rozdily mezi lidmi, jejich cild,
hodnot a zptisobu, jakym se vztahuji k sobé samému, k druhym (Cloninger, Svrakic, &
Przybeck, 1993). Kromé kognitivni slozky jsou pro charakter typické i vyssi emoce,
predevS§im empatie, nad€je, laska, zavist, vira. Cloninger hovoii o existenci tii
dimenzi charakteru - sebefizeni, spoluprace a sebepresah (Svaki¢ et al., 1996).
Seberizeni (self-direstedness) zahrnuje vlastni pisobeni na objekty za ucelem
dosazeni naSich cild. Spoluprice (cooperativenes) je chapéana jako identifikace
s druhymi prostfednictvim empatie. Sebeptesah (self — transcendence) zahrnuje
spontanni pocity sounalezitosti s okolim. Charakter se prevazné buduje béhem zivota,
a to nejen v détstvi a dospivani, ale v priitbéhu celého zivota. Spojeni temperamentu a
charakteru vytvari osobnost ¢lovéka. Mira zapojeni jednotlivych dimenzi u kazdého
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z nas je individualni. I kdybychom nasli jedince se stejnym temperamentem, bude se
liSit jinym typem chovani (Cloninger at al., 1994).

3.2 Typologie ridic¢a

Jiz drive védci radili rizikové ridice do rtznych typologii s cilem urcit jednotlivé
kategorie a vlastnosti riskantni pro dopravni situace, coz mélo prispét k lepsi
orientaci pri posuzovani zptisobilosti ¢lovéka k fizeni.

K nejstarsi typologii patii typologie Chorvatova a Orlikova (1980), ktera nabizi
Sest typl nebezpecénych ridici, kteti predstavuji pro silni¢ni provoz nebezpedi a ridici
by s nimi mé€li na silnici pocitat. Patii k nim fidi¢ — zavodnik, hazardér, exhibicionista,
stihac¢, uhanéc a bazlivec.

V roce 1996 Larson (in Smolinova, Hoskovec, & Stikar, 2006) vytvoril typologii
agresivnich ridici, které rozdélil do péti kategorii:

e zavodnik s casem — snazi se dojet na misto urceni co nejrychleji, pokud je
v tom zabranéno, zac¢ne byt rychle agresivni;

e soutézici agresor — vyvolava soutéZz v dopravni situaci s ostatnimi ridici a
snazi se zvitézit. Pokud se to nepodari, zvySuje jeho zlost;

e pasivni agresor — snazi se ostatnim TFidichm mafit jejich snahy
o predjizdéni, zarazeni se do pruhu apod. Vytvari v ostatnich pocity agrese;
e narcista — rigidné dodrzuje predpisy a ma zlost, pokud je ostatni

nedodrzuji také;
e strazce — mysli si, Ze je povolan k trestani ostatnich za jejich prestupky
(Sucha et al., 2009).

Ulleberg (2001) ve svém vyzkumu s 2524 respondenty odlisil Sest subtypii
osobnosti fidice a identifikoval dva nejrizikovejsi subtypy:

e Knejrizikovéj§imu fidi¢i patfi muz snizkou mirou altruismu a
uzkostnosti, vysokou tirovni sensation seeking, neodpovédnosti a agrese za
volantem.

e Druhou rizikovou skupinou jsou fidi¢i s vysokou tendenci vyhledavat
zajimavé podnéty, agresivni, Gzkostni a se sklonem k hnévu pii Fizeni.
Zaroven obé€ rizikové skupiny nejméné reaguji na dopravné bezpecnostni
kampaneé.

Havlik (2005) klasifikuje profesionalni ridice takto:

e uzkostny ridi¢ — je precitlivély a jeho jizda se projevi neklidnou a nejistou,
trhavou jizdou a stylem rtizeni. Ma sklon k prehnané opatrné jizdé pri
pravém okraji vozovky. Jeho izkost mu nedovoluje pruzny styl jizdy, ktery
je treba v dnesnim provozu;

e zakomplexovany agresivni fidi¢ — se stavi kostatnim ucastnikim
silnicniho provozu jako k soupeftim. Ustavicné se srovnava a nevydrzi
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klidné cestovat vozem. Jeho jizda je agresivni a rychla. Neustale porusuje
predpisy, jedna impulzivné a bezohledné;

e explozivni cholerik — je vztekly ridi¢, ktery si vybiji svoje tenze na
ostatnich, pokud nejezdi podle jeho predstav. Casto pouziva klakson a
blikéa svétly, aby upozornil ostatni na jejich pseudochyby. Ostatni téastniky
povazuje za nepratele, a tak se k nim také chova.

e VAnglii bylo provedeno S.W. Quenaultem (in Stikar, Hoskovec, &
Stikarova, 2003) pozorovani Fidi¢d pii jizdé. Registrovala se preferovan
rychlost, castost predjizdéni v poméru nechat se predjet, signalizovani,
uziti zpétného zrcatka. Vyzkum vedl k vytvoreni typologie idi¢t a nabizi
¢tyti hlavni skupiny:

e bezpecni ridici — ridi¢i vyrovnani, respektujici pravidla silni¢niho provozu.
Jsou emocné stabilni, snadno se prizptisobi dopravni situaci. Maji
primétrenou sebedlivéru a vystihuji je vlastnosti jako spolehlivost a svédo-
mitost. Jsou castéji predjizdéni druhymi fidi¢i, nez aby oni sami nékoho
predjeli. Maji dobrou schopnost piredvidat a dobie vnimaji a zpracovavaji;

e nerozvazni ridi¢i — u téchto ridic¢a se objevuji nezvyklé manévry a tendence
k nehodam, ktera jsou spojeny s piedjizdénim jiného vozidla. Nerozvazni
ridic¢i se do zpétného zrcatka nedivaji, i kdyz to situace vyzaduje;

e disocia¢né aktivni ridi¢i - pro ridi¢e je typickd pritomnost nezvyklych
manévri a tendence k riskovani, ktera vychazeji zejména z predjizdéni.
Predjizdéji az Ctyrikrat castéji, nez by byli sami predjeti a jen zridkakdy
vyuzivaji zpétné zrcatko. Maji sklony k nepredvidatelnému zptisobu jizdy a
k netrpélivému jednani,

e disocia¢né pasivni fidici - pro Fidiée jsou typické nezvyklé manévry béhem
jizdy. Ridi¢i maji sklony kneteénosti a k netrpélivosti a téméf viibec
nevyuzivaji zpétného zrcatka. Mohou se projevovat tendenci k uréitému
zptisobu Fizeni a to bez oheldu na dopravni situaci, v niz se nachézeji.

Dal$f autor McGuire (1999; in Stikar, Hoskovec, & Stikarova, 2003) stanovil $est
skupin tidi¢d. Prvni skupiny se skladala z vyrovnanych a vykonnych jedinci, ktefi
jsou z hlediska nehodového jednani vybornymi fidi¢i. Skupiny 2. — 5. Trpi citovymi
problémy nebo poruchami a do Sesté skupiny spadaji lidé somaticky nemocni nebo
s dusevni poruchou. Charakteristiku osobnosti jednotlivych Fidi¢t popisuji takto:
Ridi¢i 1. skupiny jsou vyrovnani a vykonni jedinci, jejich dopravni chovéni je velmi
odpovédné. Respektuji pravidla silniéniho provozu. Pokud nastane néjaka nahla
situace, ktera je vyvede z miry, rychle se vzpamatuji. Jsou vybornymi ridici, takrka
nemaji nehody.

Ridi¢i 2. skupiny jsou lidé, ktefi také nemaji nehody. I kdyz mohou mit rizné
osobni problémy, dovedou své chovani ovladat, anebo jsou to osoby mirné povahy.

Ridi¢i 3. skupiny jsou jedinci, ktefi maji osobni problémy, ale na rozdil od
predchazejici skupiny svoje chovani nejsou schopni kontrolovat. Jejich vykon je
kolisavy podle toho, jak se vyrovnavaji se svymi citovymi problémy. Pokud tyto
problémy nemaji, jsou velmi dobrymi ridi¢i bez nehod. Dopoustéji se dopravnich
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prestupkii, pokud svoje problémy nejsou schopni ovladnout. Pak zptisobi dopravni
nehodu. Ridi¢i 4. skupiny #idi pod neustalym tlakem svych problémi. Chovaji se
Casto tak, zZe jejich jednani vede k dopravnim prestupktim a k nehodam.

Ridi¢i 5. skupiny maji ¢asto poruchy nespoledenského nebo dokonce
asocialniho chovani. Nemaji smysl pro c¢estné chovani, jsou egocentricti, chladni,
necitelni.

Ridici 6. skupiny jsou jedinci vétSinou nemocni, s diagnézou cukrovky, epilepsie,
télesného handicapu, apod. Jejich omezeni muze vést k rizikovému chovani
v silni¢nim provozu.

Tab 5 Prehled riiznijch typt #idic¢it vytvoril McGuire
Skupiny Jednéani fidic¢h pti fizeni vozidla

Dobfe prizptisobeni, jsou vyvedeni z miry | VétSinou nemaji nehodu, ani nezptisobuji
jen ziidka, rychle se vzpamatuji poruseni predpisti

Maji dusSevni problémy, jsou vsak
2 |Ispolecensky odpovédni, dobie se
ovladaji

VétSinou nemaji nehodu, ani nezpisobuji
poruseni predpisi

Maji dusSevni problémy, spoleCensky]V uréitych obdobich (tydnech a
3 Jodpovédni, byvaji vSak vyvedeni z miry Jmésicich) ohou mit nehody a dopravni
po dlouhd obdobi prestupky
Spolec¢ensky odpovédni, maji duSevni
4 Jproblémy a sklon k wustavicnému
rozruSeni

Maji vysoky pocet nehod a dopravnich
prestupkt

Maji stalou tendenci k nespolec¢enskému a | Stali narusovatelé dopravnich predpisi,

5 cs7 s ‘. v ;
asocialnimu chovani ktefi mohou mit velkou nehodovost
., . .. . .. . .IChovani nepredvidané, jednani pri rizeni
Rizné (epileptici, diabetici, duSevné oy P ) o pr
6 se mize pohybovat mezi velmi Spatnym a

defektni) velmi dobrym

Zdroj: Stikar, Hoskovec, & Stikarova (2003)

Vytvaret skupiny ridi¢d podle jejich chovani v silnicnim provozu lze jen velmi
zjednodusSené. Skupiny se totiz mezi sebou navzajem prolinaji. Vliv maji i zkuSenosti,
které béhem jizdy ridi¢ prijima, uci se jinak a lépe pozorovat, predvidat dopravni
situace. Naopak pod vlivem momentalni situace, jako je nemoc, problémy se
zameéstnavatelem, ve vztazich vrodiné apod. mohou jeho celkové reakce a pristup
k fizeni zhorsovat.

3.3 Charakteristiky rizikovych profesionalnich ridi¢a

Pro odhaleni klicovych vlastnosti, potiebnych ke stanoveni metod a vybéru
vhodnych ftidi¢t zpusobilych k fizeni vozidel, je nutné se zamérit na osobnostni
charakteristiky rizikového (netspésného) ridice. Rizikovym jednanim se rozumi
¢innost jedince, ktera je socialné neprijatelna a je pri ni realna hrozba negativnich
disledki, jez mohou byt zapri¢inény neopatrnosti. Neopatrnost se miiZze projevovat
napriklad nepfiméfenou rychlosti nebo neptizptisobenim rychlosti jizdy stavu
vozovky, nebo jakymkoli poé¢indnim na vozovce, které je vSeobecné nebezpecné, jako
napt. hazardni soutéZe a jiné (Stikar, 2006).
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Pokud se hodnoti osobnostni rysy a rizikové jednani ridice, tak je kladen velky
diraz na postoje ridice a respektovani pravidel, véetné tendenci k rizikovym stylim
fizeni. Za rizikového tidice je povazovan jedinec emocné nestabilni, extravertni a
hiife se adaptujici jedinec nizsi inteligence, se vztahem k agresivnimu jednani. Studie
dokladaji, ze ridi¢i s vysSim poc¢tem nehod jsou casto nesoustredéni, impulzivni,
pripadné mohou trpét nékterym typem poruchy osobnosti (Zaoral, 2010). Postoje
rizikovych Fidi¢i se nejvice tykaji faktord, které maji vztah k respektovani c¢i
nerespektovani pravidel silniéniho provozu, kriskovani v dopravnich zacpach
¢i k pozitivnim postojim k dopravnim zacpam (Yilmaz, Celik, 2004).

Vztahu osobnosti a rizikového tizeni vozidel si v§iml jiz v roce 1940 Selling, ktery
v anamnéze svych psychiatrickych pacienti nachézel castéjsi vyskyt dopravnich
nehod (Selling, 1940). Od této doby se vyzkumy timto smérem staly celosvétove
potfebnymi. Primarnim indikatorem velké potieby odhalovat vSechny osobnostni
promeénné rizikového chovani ridi¢ta je aspekt spolecenské dtlezitosti, ktery je vzidy
podminén velkymi tragickymi udalostmi na silnicich a v dopravé viibec. Moderni
civilizace prinasi i zmény v lidském chovani, které jsou leckdy piecenovany nebo
podceniovany. Na rozmanitost primarnich osobnostnich faktorti rizikovych fidi¢t
soustted'uji pozornost proto i dalsi vyzkumy.

V dopravnim prostredi mezi rizikové fidi¢e patii predevsim emocné labilni
extraverti i introverti. Nejsou vybaveni dostate¢nou odolnosti viiéi jakékoliv zatézi a
maji tendenci ke zkratkovitym reakcim. Uspésni ¥idi¢i bez nehod jsou lidé
»S prevahou silné€jsiho a pohyblivéjsiho nervového systému, s ptimérenou strukturou
vlastnosti zobou uvedenych typti — vyrovnanost, prizptisobivost, pohotovost,
rozvaznost, obezretnost, trpélivost, predvidavost, rozhodnost* (Havlik, 2005).
Matthews (2002) zjistil, Ze na zakladé Eysenckova dotazniku se da predikovat
ridiéské chovani a mira nehodovosti. Studie ukazuji na vyss$i vyskyt nehod u
extravertli, kdy hlavnim divodem je jejich vétsi tendence k riskovani.

Osobnosti emocné nestabilni, extravertni, méné adaptovani, s nizsi inteligenci a
sklonem k agresivnimu jednani jsou castymi viniky dopravnich nehod (Fernandez-
Seara, 1978). Stikar et al., (2003) jesté dodavaji, Ze tito Fidi¢i jsou excentriéti,
impulzivni nebo psychopati¢ti. Ridi¢i neuznavajici normy, pravidla a zikony
navzdory tomu, Ze je porusuji, nepocituji absolutné zadné vycitky svédomi a stavaji se
zaroven nejrizikovéj$imi pro své okoli.

Miksik (2007) vytvoril osobnostni profil ,nehodara“ a zjistil, Ze mezi vyznamné
rysy patfi:

e niz8i autoregulace osobnosti a vnitfni kontrola, souvisejici se snizenou
anticipaci a odpovédnosti, s bezstarostnosti a tendenci spoléhat na
nahodu;

e emocionalni vzrusSivost a instabilita, podléhani bezprostfedné situa¢nim
zazitkim;

e snizend emocionalni prizplisobovaci variabilita, situa¢né vyvolana
dezorientaci, ztrata sebedlvéry a rozpad integrovaného pristupu
k ,,prekvapivému® vyvoji situace.
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Rizikovy tidic¢i se ve vétSiné pripadi vyznacuji nizkym védomim odpovédnosti
vii¢i druhym, zdamérnym vyhledavanim akénich situaci a uréitou snahou predvést se
pred svym okolim. Tito fidi¢i maji tendenci k proZivani dobrodruzstvi, avsak
rizikovym jednanim kompenzuji pocity ménécennosti (Zaoral, 2010). Ridi¢, ktery trpi
pocity ménécennosti, neni dostateéné schopen ovladat své pohnutky, osobni
nedostatky si kompenzuje rizikovym jednanim a ohrozovanim ostatnich Gcéastniki
silnicniho provozu. M4 tendenci ustavi¢né se srovnavat s jinymi ridié¢i, pricemz tato
tendence je zesilena, jestlize ridi¢ vlastni silny a vykonny automobil (Havlik, 2005).

Studie, které se vénovaly delikventnimu chovani obecné, pricemz v pocatku se
zdlraznovala zejména porucha moralni oblasti, nachazely souvislosti mezi
osobnostnimi charakteristikami a delikventnim chovanim. Ukézalo se, ze delikventni
ridi¢i se casto zaméruji na pritomnost a ztohoto diéivodu je tézké ovlivnit jejich
chovani hrozbou trestu. Vyskyt delikventni cinnosti zvySuje agresivni chovani,
nepratelskost, impulzivitu, individualistické mysleni a nedostatek zodpovédnosti
(Zaoral, 2010).

Ridi¢i vékové, osobnostné a socidlné nezrali maji ¢asto nizky sklon
k zodpovédnosti vii¢i druhym, maji nedostatecné rozvinutou schopnost anticipace,
vyhledavaji situacni vzruseni a dobrodruzstvi, preceriovanou sebejistotu kompenzuji
ménécennosti (Stojan et al.,, 2008). Stransky (2000) dale upozornuje na aspekty
v rizikovych osobnostnich rysech jako je netolerantnost, netrpélivost a chronicka
zivotni nespokojenost. Dopliiuje profilem vysoké bazlivosti a naopak bezstarostnosti,
lehkomyslnosti, ktera vede k nezodpovédnosti, k neschopnosti zvazovat disledky
svého jednani, s potiebou prosazovani se, s agresivnim pristupem, s antisocialnimi
postoji. Hanzlikovd vroce 2004 tadi mezi dominujici vlastnosti rizikovych ¢i
nebezpeénych ridi¢t nizkou odpovédnost za své ¢iny, hostilni postoje viiéi lidem,
emocionalni labilitu, nepredvidatelnost jejich reakei, nizkou frustra¢ni toleranci a
odolnost vic¢i stresu, zaroven Spatnou sebekontrolu, sklony k podrazdénosti
a agresivité. Tendenci k agresivnimu jednani prohlubuji rovnéz pocity bezmocnosti,
verbalni a neverbalni projevy a gesta, ze strany druhych pocity sounaleZitosti
s agresivné ladénymi jedinci a poziti navykovych latek, jako jsou alkohol a drogy
(Spurny, 1996).

Benesovska (2009; in Havlik, 2013) ve své studii upozornuje na fakt tykajici se
agresivnich mladych ¥idi¢d, ktefi vnimaji silnici jako zavodni drahu. Ridi¢
s dostate¢né nevyzralou osobnosti ¢asto inklinuje k prekracovani maximalni povolené
rychlosti, nerespektovani silni¢nich pravidel, nevhodnému wuzivani svétel ¢i
zvukovych znameni. Ridi¢, ktery si kompenzuje jizdou pocity ménécennosti ¢i nizké
sebevédomi, neni schopen premyslet o rizicich, které jeho agresivni jizda s sebou
prinasi. Priznaky deprese u profesionalnich ridi¢ci mohou mit fadu pti¢in. Primarné
ma ¥idi¢ sniZenou schopnost reagovat, ma zpomalené zrakové vnimani. Ridiéi
s priznaky deprese mohou prochazet krizovou situaci v rodin€, na pracovisti, mohou
pri rizeni vozidla chybovat, podcenovat varovné signily z okoli, diky nimz mtize
depresivni jedinec zavinit dopravni nehodu (Havlik, 2005). Na silnici selhavaji i ridici
se sklony kdobrodruzstvi, stouhou predvadét se, nerealnou sebedivérou a
sebejistotou nebo naopak trpici pocity ménécennosti. Mezi rizikové skupiny ridic¢t
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patii i ti, kteri maji priliS vysoké aspirace, nebo jsou vyrazné orientovani na vykon a
soutéz.

Havlik (2005) déle upozornuje na vyznam tplné a netplné rodiny pro samotného
ridice. Jedinci, kteri vyrustali v neaplné rodiné, prozili do svych 15 let rozvod rodici
¢i méli nejednotnou a neprimérenou vychovu, zacali socialni situace resit agresivne,
se vztahem k nerespektovani povinnosti, norem a pravidel, pak podobné nerespe-
ktujici model jejich chovani uplatiiuji i vroli ridice. Za vyznamny ukazatel
neaspeésnosti Tidice je standardné povaZzovan argument nehodovosti, kterému
predchazi disharmonicka vychova, moralni postoje a prestiz, motivace k vykonu a
osobnostni profil emocni nevyvazenosti jedince.

Ve finalni podobé je konkrétni nehoda otazkou sekundy, kdy ridi¢ ma reagovat na
danou situaci. Reakéni cas je doba, ktera uplyne od zpozorovani podnétu az do reakce
jedince na situaci. Tedy reakéni ¢as je zavisly na vlastnostech a schopnostech ridice,
kdy dilezitou roli hraji také stav organismu a jeho pfipravenost reagovat. Ridi¢, ktery
ocekava mozné nebezpeci, reaguje mnohem rychleji asi o 0,6 az 0,8 sekundy.
Nepozorny ridi¢ zareaguje za 1 az 1,9 sekundy déle. K hlavnim ovliviiujicim faktortim
na reakéni ¢as patri vék, anava, momentalni zdravotni a psychicky stav ridi¢e (Havlik,
2005).

3.4 Vybrané slozky osobnosti

Na zakladé uvedenych typologii, vyzkumt zabyvajicich se rizikovymi
charakteristikami Tidi¢d v ¢eské i zahranic¢ni literatuie vybirame rizikové nasledujici
osobnostni proménné Fidi¢e (Sucha, Rehnov4, Kotf4n, & Cernochova, 2013):

a) rysové charakteristiky osobnosti:

¢ dominance, egocentrismus,

e emocni stabilta / labilita (neuroticismus),

e hypersenzitivita, izkostnost,

e Urovern sebejistoty, sebepojeti,

e extraverze / introverze,

e sebekontrola, sebedisciplina, poslusnost k pravidliim silni¢niho provozu,

e svédomitost,

e nizka frustracni tolerance a odolnost viiéi stresu, psychickd odolnost a
inava,

b) dalsi koncepty osobnosti ovliviiujici fizeni:

e chovani typy A,

¢ vyhledavani situa¢niho vzruseni, dobrodruzstvi, sensation-seeking,
e antisocialni postoje — prosocialni postoje, altruismus,

e LOC - vnitfni kontrola se sniZenou anticipaci,

e atribuce,
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c) agresivni tendence:

e agresivita,
e agrese,

e hnév,

e hostilita.

3.4.1 Dominance a sebepojeti jako kompenzace ménécennosti

Socialné — kognitivni psychologie v pohledu na Jastvi je predstavovano jako
kognitivni systém, jehoz zdroje lezi v socialnim a kulturnim kontextu, ktery je zaroven
aktivovan socialnim prostfedim. ,V nejSirSim smyslu je sebepojeti percepci sebe
samého. Tyto percepce jsou formovany prostirednictvim zkuSenosti s prostredim a
jsou ovliviiovany zvlasté posilenim zprostredi a od vyznamnych druhych
osob.“ (Shavelson, Hubner, a Stanton, 1976, s. 411; in Blatny et al., 2010).

V praktickém hodnoceni jak silné a jak casto je zastoupena dominance a
sebepojeti v chovani ridice na silnici, mtizeme nachazet v nékterych vyzkumech.

Rosenbloom et al., (2009) zkoumal vztah sebepojeti a tizeni vozidla. Z jeho
vyzkumu vyplyva, Ze nebezpecnéji fidi muzi nez Zeny, ridi¢i s nizkym sebepojetim nez
fidi¢i svy$$im sebepojetim. Ridi¢i s nizkou sebetictou se ¢ast&ji zapojuji do
nezodpovédného a nebezpecného fizeni, protoze chtéji kompenzovat své nedostatky a
své sebepojeti. Rosenbloom, Ben-Eliyahu a Nemrodov (2009) prokazali, Ze nizké
sebevédomi zvysuje riziko dopravni nehody.

Chovani v roli ridi¢e bezprostiedné souvisi s jeho osobnosti. Pfikladem miize byt
motorista se sklonem k dominanci, s potfebou zaujimat na silnici nadrazenou roli
treba tim, Ze jezdi , s vykonnym vozem nevSedniho zbarveni a vzhledu, raketové
akceleruje, odvazné manévruje, brzdi v poslednim okamziku a kdekoho pied;jizdi®
(Havlik, 2005, s. 145). Takové jednani vykazuje znaky agresivity, bezohlednosti a
potfebu prosadit se. U ridi¢i, ktefi neprimérené predjizdi a jezdi rychle, se projevuje
potieba moci a nadfazenosti, a to nejen v doprave.

Vysledky Vavrikovy studie (1997) jako rizikové vlastnosti pro ridice uréuji
vysokou miru dominance, sebevédomi, afiliace a sklonu k exhibici. Havlik (2005)
usuzuje, Zze v rysu dominance je sice pritomen egoismus, sebejistota i agresivita,
nicméné tato vlastnost nestoji v osobnosti sama o sobé a miize byt napt. tlumena
odpovédnosti nebo nadprtimérnou emocni inteligenci, ktera souvisi se zakladnim
zameérenim osobnosti. Rozdilné se manifestuje dominance u ¢loveéka extravertné nebo
introvertné ladéného.

Potieba dominance, sebeprosazeni, stejné jako nizké sebevédomi ¢i sebetcta,
jsou povazovany za rizikové faktory dopravnich nehod z divodu, Ze se ¢lovék snazi
kompenzovat své nedostatky v aktu fizeni.
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3.4.2 Emo¢ni stabilita / labilita (neuroticismus)

Neuroticismus, oznacovany téz jako dimenze emocni stability nebo lability
prevzal Eysenck z Jungova systému. Na rozdil od extraverze je tato dimenze popsana
jednosmérné. Jeden pol (labilita) je vymezena pritomnosti mnoha priznakta
poruchové funkce, druhy pdél (stabilita) jejich nepritomnosti. I kdyz je dimenze
emocni stability/lability charakterizovan vyskytem neurotickych priznakd, neni
s neurézou totozna, ackoli pravdépodobnost neurotické poruchy se stupném
neuroticismu vzriistd. Genotypicky zaklad neuroticismu lezi podle Eysencka v rizném
stupni reaktivity autonomni nervové soustavy (Blatny et al., 2010).

Emocni stabilita se projevuje vyrovnanou, stabilni a primérenou emocéni reakci
k podnétim, prevazujicim klidem a rozvahou (Nakonecny, 2012). Emocni labilita,
v podobé neuroticismu, jsou nestalé, lehce vyvolatelné a podnétim casto
neprimérené emocni reakce. Jedinec se projevuje kolisanim nalad, neklidem,
zvy$enou senzitivitou, ¢astou rozmrzelosti & rozladénosti a precitlivélosti. Rican
(2010) neztotoznuje pojem lability s neuroticismem. Labilni jedinec se projevuje
sklonem k panice ve stresu, podléha k pokuseni — k alkoholu, drogdm, méa sklon
k hnévu, neprételstvi a zatrpklosti. ,,Clovék s vysokym neuroticismem byva neklidny,
uzkostny, déla si zbyteéné starosti, chova se nedospéle, je snadno podrazdény, chybi
mu sebedivéra, miva pocity ménécennosti“ (Ri¢an, 2010, 67).

Stikar, Hoskovec a Stikarova (2003) uvadéji, Ze ridi¢i s vétsim poétem nehod jsou
Spatné spoleéensky prizplisobeni a trvale nebo docasné emocionaln€ nestéali. Emo¢ni
stabilita se projevuje vyrovnanou, stabilni a pfimérenou emocni reakei k podnétiim,
prevazujicim klidem a rozvahou (Nakonecny, 1998). Spoc¢iva v mirnéjsi odezvé na
emotivni podnéty, v seberegulaci, v zat€zi rychlejSim navratem k psychické rovnovaze,
sebevédomim a primérenym sebehodnocenim (Havlik, 2005).

Emoc¢né labilni ¢lovék reaguje snaze na emocni vyzvy, vzrusuje se, ma sklon
k tzkosti, naladovosti, prehnané starostlivosti, hlubsimu a zranitelné&jsimu prozivani
chovani, prevazuje neprizptisobivost, neklid, precitlivélost, neschopnost setrast
vtiravé myslenky, vztahovacnost, slabé sebeovladani a snizena sebedtivéra provazena
i pocity ménécennosti a viny (Havlik, 2005).

Emocni labilita (neuroticismus) znamena nestélé, lehce vyvolatelné a podnétim
casto nepiimérené emocni reakce, kolisani nalad, neklid, zvySenou senzitivitu, castou
rozmrzelost & rozladénost, precitlivélost (Nakoneény, 1998). Ri¢an (2007) povazuje
labilitu za jiny termin pro neuroticismus. Ten prinasi psychickou zranitelnost, sklon
k panice ve stresu, sklon podléhat pokusenim (alkoholu, drogam, nakuptim) a sklonu
k hnévu, nepratelstvi a zatrpklosti. ,Clovék s vysokym neuroticismem byva neklidny,
uzkostny, déla si zbytecné starosti, chova se nedospéle, je snadno podrazdény, chybi
mu sebediivéra, miva pocity ménécennosti. Jeho citi je snadno se dotknout, dlouho
se trapi pokofujicimi pithodami“ (Ri¢an, 2007, s. 67).

S ohledem na vyse uvedené nazory v empirické casti disertacni prace rozumime
neuroticismem rys, ktery je oznacovan jako emocni labilita. Vychazime-li ze znakt
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emoc¢ni lability a stability, jsou pak pro ridiée vhodnéjsi charakteristiky emocni
stability (snizeny neuroticismus).

3.4.3 Uzkostnost

Uzkost je nepfijemny dusevni emoéni stav, ktery je doprovazeny piedtuchou
nejasného nebezpeéi. Uzkost se projevuje fadou vegetativnich a behavioralnich
priznaki, jakymi je napi. poceni, zvySena tepova frekvence, neklid, thybné reakce
apod. V psychologii méa tizkost dva vyznamy — chapeme ji jako psychickou tenzi nebo
jako obavu znééeho neuréitého. Clovék se proti tzkosti snazi branit napf.
racionalizaci, bagatelizaci, projekci, regresi, nutkavym jednanim, ritualy, prejidanim,
zneuzivanim alkoholu a drog (Nakonecny, 2012). Drapela (2003) popisuje tzkost
jako zvlastni stav ocekavani nebezpeci ¢i pripravy na né. Strach naopak vyzaduje
uréity predmét, kterého se ¢loveék obava. Oba pocity jsou citovymi odezvami na
ohrozeni. Strach se vztahuje ke skuteénému a jasn€ rozpoznanému ohrozeni, tzkost
je reakci na nepoznané ¢i imaginarni ohrozeni.

Freud povazoval tzkost jako vysledek potlac¢enych télesnych impulzi. Véril, ze se
jednd o libidin6zni predstavu, ktera byla shledana nebezpeénou, a proto byla
potlacena a pfeménéna na uzkost (Hartl, et al, 2010). Eysenck (1975) zase ztotoznuje
uzkostnost sneuroticismem a emoc¢ni labilitou. Poukazuje na nejistotu,
neprizplisobenost a nedostateénou vnitini psychickou integraci. Uzkost je specificky
lidsk4 zaleZitost a vyjadiuje existencialni nejistotu ¢lovéka, tusené ohrozeni. Uzkost
nemé urcity predmét. Vztahuje se na néco budouciho, nelze ji pfimo lokalizovat
v misté a ¢ase, ani se ji vyhnout. Je provazena obavami z vlastni bezmocnosti a ztraty
integrity vlastni osobnosti (Nakoneény, 2012).

Uzkost miize mit neuroticky nebo moralni kontext. Uzkostni lidé se obavaji, Ze
nedokazou ovladnout své pudy a dopousti se neptijatelného chovani. Pii neurotické
uzkosti se obavaji trestu od spolecnosti ¢i vnéjsi autority. P¥i moralni tzkosti se
obavaji pociti viny od superega (Drapela, 2003). Cattell a Scheier provedli
faktorovou analyzu vice nez 800 testli a nalezli faktor tzkosti. Rozeznavali uzkost
jako stav a tuzkostnost jako rys osobnosti. Faktor tzkosti koreluje podle nich
snapétim, které generuji aktivizované potreby, s nedostatkem volni kontroly a
astenickou stavbou téla. Cattell fadi tizkostnost mezi nezavislé faktory osobnosti,
které koreluji napft. s emocni labilitou, sklonem k pocitiim viny, zvySenou psychickou
drazdivosti, nedostateénou sebedtvérou, podeziravosti, vahavosti a zvySenou
vnimavosti vii¢i nebezpeci (Nakoneény, 2012).

Ke vzniku tuzkosti miize prispivat i bazalni tzkost prozitd v détstvi. Vznika
z nejistoty citové deprimovaného ditéte. Vyviji se pravé vraném détstvi, kdy stav
nejistoty je vyvolan zazitky ¢asté a masivni socidlni separace. V dospélém véku se
miize vracet v podminkéch socidlniho znejisténi (Nakoneény, 2009). S bazalni azkosti
se miZeme setkat pii Fizeni vozidla. Ridi¢ pocituje nepfatelstvi vii¢i ostatnim
ucastniklim silni¢niho provozu, citi izkostnou bezmocnost, jede rychle nebo prilis
pomalu, agresivné. Bazalni izkostnost 1ze odstranit pomoci psychoterapie a kursy pro
tzv. defenzivni jizdy pro ridice. Pfirozenou obranou bazalni uzkosti je ovladéni situace
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svou moci nebo distancovanim se od ostatnich. Dany nevyreseny vnitini konflikt vede
k nenavisti k sobé samému, proto trestd sam sebe, ma sebedestrukéni tendence,
riskuje a hazarduje.

Pokud jde o dimenzi introverze — extraverze, podle Grayovych poznatka,
introverti citlivéji reaguji na tresty a nepritomnost odmeén, zatimco extraverti jsou
citlivéjsi k odménam a nepritomnost tresti (Gray, 1991; in Blatny et al., 2010).
S drovni neuroticismu stoupa citlivost jak k odménam, tak i k trestim. Dana zjisténi
vedla Graye k zavéru, Ze extraverze a neuroticismus jsou sekundarnimi rysy, jejichz
podkladem jsou bazaln€jsi temperamentové dimenze, které Gray oznacil jako tizkost
(anxiety) a impulzivitu.

Mesken et al. (2007) popisuji jako nejcéastéji prozivané emoce za volantem hnév,
tizkost a $tésti. Uzkost stoupa s vnimanym rizikem ohroZeni bezpeé¢nosti a situaéni
atribuci, zatimco hnév s obvifiovanim jinych osob. ,Uzkostny precitlivély ¥idi¢ se v
auté prozradi neklidnou, nejistou a trhavou jizdou. Inklinuje k pomalé, az prehnané
opatrné jizdé, nejrad€ji na okraji vozovky. Byva nerozhodny a reaguje rozvlekle.
Uzkost mu svazuje ruce a nohy, koncentrovanost i vniméni. Selh4ni m4 na
krajicku® (Havlik, 2005, s. 110). Stephens a Groegar (2009) uvadi, ze uzkostni ridici
naopak ridi opatrnéji. Presto se zda, Ze strach a tzkost za volantem vedou k vétsi
chybovosti (Taylor, Deane, & Podd, 2007).

Opakem tohoto hodnoceni studie Machina a Sankeyho (2008) naznadila, Ze
uzkost nesouvisi s ridiéskym chovanim. Proto kampané pro bezpecnost silni¢niho
provozu, které se zameéruji na zvySovani arovné strachu a tuzkosti, slouzi k ovlivnéni
jen téch ridica, kteri jiz v Fizeni azkostni jsou, ostatni tyto kampané ignoruji.

Néazory na vliv uzkostnosti se 1isi, nékteri autori uvadi, Ze Gzkostni ridiéi vice
chybuji, ridi rizikovéji, jini Gzkostnost vidi jako dispozici vedouci k opatrnéjsi jizdé a
dalsi dokonce nevidi mezi izkostnosti a fidi¢skym chovanim zadnou souvislost.

3.4.4 Extraverze/introverze

C. G. Jung v roce 1921 poprvé popsal osobnostni rysy, netusil ale, ze bude mozné
vysvétlit rozdily mezi extraverzi a introverzi az v souvislosti s biologickymi
vlastnostmi. Podle Cattella se osobnost sklada z rysii, motivace a stavii nalady. Rysy
predstavuji nejzakladnéjsi slozky osobnosti, které Cattell rozdéluje podle zptisobu
zjisténi, ptivodu a modality projevu (Cakirpaloglu, 2012). Cattell vymezil dvé slozky
osobnostnich faktori na primarni a sekundarni. Primérni faktory tvori dichotomni
rysy, které urcuji variabilitu individualniho projevu (Cattell, 1967; in
Cakirpaloglu, 2012). Sekundarni faktory osobnosti maji dimenze: extraverze -
introverze, izkostnost — integrace, senzitivita — rozumovost, rezignace — vzdornost,
inteligence — mentalni tupost. Osobnost c¢lovéka je ve znacné mire ovlivnéna
pusobenim pétice téchto bazalnich faktort, rtizné kombinace a intenzity dimenze
urcuji specifiénost osobnostni skladby vii¢i jedincim dané socialni skupiny.

Extraverze zahrnuje velkou $kalu individuélnich odli$nosti a stala se soucasti
mnoha osobnostnich dotaznikdi a inventard. Extraverti jsou spolefensti, hovorni,
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pratelsti, sebejisti, energicti, veseli a pratelsti. Maji radi vzruseni, stimuly z prostredi
(Hrebickova, 2011). Introverti nejsou tak pratelsti, ale mohou byt zdrzenlivéjsi a
chovaji se nezavisle a samostatné. Maji sklon k ostychavosti, plachosti, k pesimismu
arozladénosti. Snadné€ji jsou zaskoceni necekanymi udalostmi, proto je pro né
jednodussi se prizpisobit zvyklostem, ptisobi i jednaji umirnénéji. Havlik (2005)
usuzuje, Zze vrysu dominance je sice pritomen egoismus, sebejistota i agresivita,
nicméné tato vlastnost nestoji vosobnosti sama o sobé a muZze byt tlumena
odpovédnosti nebo nadpriimérnou inteligenci. Rozdilné se pak manifestuje u ¢lovéka
extravertné nebo introvertné ladéného.

Jak bylo vuvodu kapitoly naznadeno, primarni rozdily uvidime v biologické
vybavé, konkrétné v ¢innosti centralni nervové soustavy (viz Tab 6). Operacionalni
vymezeni extraverze polozkami Eysenckovych dotazniki (Eysenck, 1990, 1991, 1992)
postihuje fenotypickou troven této vlastnosti. Genotypicky zaklad vysvétluje Eysenck
rozdilnou vzrusSivosti mozkové kiry: extraverti maji vys$si podnétovy prah nez
introverti, pro optiméalni stimulaci proto potfebuji vy$si miru podrazdéni.

Tab 6 Mozkova éinnost introvertil a extravertil

INTROVERTI EXTRAVERTI

silnéjsi prutok krve a vyssi elektricka

aktivita silnéjsi prutok krve

vzpominani, u¢eni, rozhodovani probiha

R . w1 zadni thalamus zpracovava smyslové vjem
v predni kite mozkové, v prednim thalamu p y jemy

Rozdil je ve zpracovaniinformaci — introverti se intenzivnéji zabyvaji
zpracovanim vnitinich pochodu, extroverti zpracovanim vnéjsich pochodu

snadno vzrusSiva amygdala nesnadno vzrusiva amygdala

reaguje na podnéty z okoli vyraznéji, je
snadno vystavena stresu (diky méreni reaguje na podnéty z okoli slabé
hladiny kortizolu)

Pri setkani s novou, nec¢ekanou situacije introvert ve vyrazném stresu, ale
dokaze prijimat informace s mimoradnou bdélosti. Extravert ve stresu umi
zachovat klid areaguje flexibilnéji. Nenecha se vyrusit od hluku, pronikavych
zvuki.

introverty ovliviiuje parasympatikus extraverty ovliviiuje sympatikus

jejich aktivity v drahach neurotransmiteru

. v drahach neurotransmiteru dopaminu
acetylcholinu

Vnéjsi klid muze u extraverti vést k nizké hladiné dopaminu, a tim
k nedostate¢né stimulaci, k podrazdéni. Potirebuji proto hodné podnéta a
realizace cila, které unesou vyssi miru rizika. Naopak introverti na velké

v Vv, z

mnoZzstvi éinnosti reaguji podrazdéné, nezvladnou vys$si miru rizika.

Zdroj: Broks (2012, in Lohken, 2014)
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Tab 7 Prednosti introvertit a extravertil

INTROVERTI

EXTRAVERTI

obezretnost

odvaha

vnimat a zvaZovat rizika

podstoupit riziko k dosazeni cile

podstata

nadseni

usilovat o vyznam, hloubku a kvalitu
v mySleni a komunikaci

nechat se nadchnout podnéty, umét ovlivnit
ostatni k nadSeni a aktivité

soustiredénost

sebevyjadreni

umeét ziskat a vyhodnotit informace

umét dobie a presvédciveé vyjadrit potieby a
zprostiedkovat informace

klid

rychlost

udrzovat vnitini klid jako zaklad
soustfedénosti uvolnénosti a jasné mysli

byt aktivni okamzité, bez dlouhého
piemysleni

analytické mysleni

¢inorodost

rozclenovat souvislosti, strukturovat kompli
kované procesy, systematicky planovat

sila smérem ven — proménovat poznatky
v akei, ménit okoli

nezavislost

vztahovost

Zit podle vlastnich principt

byt soucésti uréitého spoleéenstvi, prijimat
a poskytovat zp€tnou vazbu

vytrvalost

spontannost

sila smérem do nitra — trpélive se jedné véci
delsidobu

rozhodovat se nové a meénit strategie

psani

mluveni

komunikovat radéji pisemné

komunikovat radéji Gistné

empatie

otevienost viaéi konfliktim

vcitit se do pocitti druhych

otevirat oZzehava témata a problémy

Zdroj: Demling (2012, in Lohken, 2014)
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Tab 8 Prekazky introvertit a extravertil

INTROVERTI

EXTRAVERTI

strach

lehkomyslnost

zablokovani rozhodovani, pfehnana
opatrnost

podceniovani rizika a pfreceniovani sebe sama

priliSny dtiraz na detaily

povrchnost

utipéni se v jednotlivostech, ztrata
souvislosti

povrchnijednani, bez diislednosti

nadmérna stimulace

netrpélivost

pretiZzeni p#ili§ mnoha, hlasitymi a rychlymi
vjemy

nuda, kdyZ se nedostava podnéti

pasivita

zviditelfnovani

setrvani v urcité situaci, i kdyz ma negativni
dopady

okazalé vystupovani na ukor ostatnich za
ucelem ziskani pozornosti

uték

agresivita

vyhybéani se obtiznym situacim Gstupem

utocenis cilem vyhnout se obtiznym
situacim

rozumovost

impulzivnost

precetiovani rozumu a zanedbavani pocit

precenovani pociti a podcetiovani rozumu

sebezapirani

soustredénost

potlaceni vlastnich osobnostnich rysii a
potfeb ¢ijejich negativni hodnoceni

ucinéni vlastnich ryst a potteb stfedobodem
véci

fixace

rozptylovani

nepruznost v jednani, vyuzivani jiz znadmé
obvyklé postupy

preskakovéani od jednoho tématu k druhému,
deficit koncentrace

vyhybani se kontaktu

vyhybani se sobé samému

nebezpeci socialniizolace

zavislost sebehodnoceni na soudu ostatnich

obavy z konfliktu

dobyvaénost

pasivni pFistup k oZzehavym situacim, ktery
predstavuje zatéz

vyvijeni tlaku na ostatni z divodu sledovéani
vlastnich cild a zajma

Zdroj: Cain (2011)
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Skala extraverze/introverze vyjadiuje miru v charakteristikach ptatelské vielosti,
druznosti, vyhledavani spolecnosti, aktivnosti, energi¢nosti, sklonu zit v rychlém
tempu, sklonu vyhledavat vzrusujici smyslové podnéty, zazitky atd. (Ri¢an, 2007).
V dopravé je sledovan sklon k rychlosti, vyhledavani vzrusujicich zazitka a aktivnost.
Eysenck vyuzil faktorovou analyzu a jako jeden z rysii v osobnosti ¢lovéka uréil také
kontinuum (typ) extraverze/introverze. Podle n€j dimenze extraverze/introverze
souvisi s rozdily v druznosti a impulzivité. Typicky extravert je spolecensky, ma rad
pratele a zdbavu s nimi, prahne po vzruseni a chova se impulzivné. Introvert inklinuje
k introspekeci, klidu, rezervovanosti a nevéri impulzivnim rozhodnutim. Byva také
snadnéji rozrusen necekanymi udalostmi a jednodus$$i pro néj je prizptsobit se
socialnim zakazlim, nezZ je tomu u extraverta. Proto introverti ptisobi umirnénéji (in
Pervin, 2003).

Extravertni rysy jsou vyhodnéjsi v dynamictéjSim dopravnim ruchu. Pri
jednotvarné jizdé se extravert stava netrpélivym a jeho pozornost ochabuje kviili
nedostatku podnétti. Naproti tomu introvert netrpi nedostatkem podnéti,
problémem u néj miize byt potfeba vénovat se vnitfnim podnétim a opomijeni
vnéjsich (Havlik, 2005).

U fidi¢d trestanych za dopravni prestupky Renner naméril zvySenou miru
odvaznosti, v pripadé muzi pak také vyssi extraverzi (Renner & Anderle, 2000).
Studie Lajunena (2001) potvrdila, Ze extraverze pozitivnhé koreluje s dopravnimi
nehodami. V zemich s vy$$im poctem osob s extraverzi se vyskytuje vice dopravnich
nehod. Také v Izraelské studii byla namérena vyssi mira extraverze u osob, které byly
za svou jizdu trestany ve srovnani s osobami bez pokut (Lev, Hershkovitz, & Yechiam,
2008).

Prestoze tedy existuji studie naznacujici rizikovost extravertniho zaméreni
v dopraveé, nelze jednoznacné tvrdit, Ze byt extravert rovna se vétsi pravdépodobnost
dopravni nehody. Nutno také prihlédnout k faktu, ze ,Cistych” introvertii a extraverti
je v populaci méné a populace se pohybuje na kontinuu spise kolem stredu.

3.4.5 Sebekontrola, sebedisciplina

Herzberg (2009) ve svém vyzkumu zjistil, Ze nejproblémovéjsimi ridi¢i jsou ti,
ktefi maji nedostateénou kontrolu. V dotazniku NEO-Five Factor jim vychazi
nadprimérna mira neuroticismu a otevienosti, nizké hodnoty svédomitosti,
privétivosti a priimérné skore extraverze.

Pri dodrzovani pravidel silniéniho provozu je vyznamnym faktorem citlivost
k odméné a trestu. Lidé s vysokym skorem v citlivosti k trestu a nizkym skérem
v citlivosti k odméné jezdi v mezich zdkona. Naopak lidé s nizkou citlivosti na trest a
vysokou citlivosti na odménu jsou ¢ast€jsimi tcastniky dopravnich nehod. Vyzkum
ukazuje, Ze citlivost na odménu je silnéjSim prediktorem podporujicim porusovani
pravidel nez citlivost na trest jako prostfedek odrazujici od poruseni pravidel (Cattell
& Pérez, 2004). Existuji rovnéz diikazy, Ze introverti se lépe uc¢i na zakladé trestti,
zatimco na extraverty v tomto ohledu vice uc¢inkuji odmény (Eysenck, 1990; in Pervin,
2003). Rtzné druhy rizikového tizeni koreluji s konkrétnimi osobnostnimi faktory,
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napriklad prekracovani rychlosti je spojeno s nerespektovanim autorit (Fernandes,
Job, & Hatfield, 2007).

3.4.6 Svédomitost

Svédomitost je definovana jako sklon byt vzdy pripraven a ochoten k efektivnimu
reSeni ukoll, spolehliva zodpovédnost v plnéni povinnosti a dodrZzovani pravidel,
disciplinovand vytrvalost a schopnost odolavat rusivym vlivim, rozvaznost
vpromysleni véci dopfedu (Ri¢an, 2007). Obecna charakteristika svédomitosti
naznacuje, Ze by dana vlastnost u svého nositele mohla snizovat rizikové chovani
v doprave.

Byl zjistén pozitivni vztah mezi nizkym skérem faktoru Svédomitost a tucasti
v dopravnich nehodach, a to nezavisle na ridi¢skych dovednostech (Arthur &
Doverspike, 2001). Bone a Mowen (2006) prokazali, ze svédomiti ridi¢i castéji
uposlechnou dopravni predpisy a jsou ohleduplni k ostatnim, coz by mélo ukazovat
na negativni vztah k rizikovému ftizeni (predevsim agresivnimu). Naopak Miles a
Johnson (2003) tvrdi, Ze neni signifikantni rozdil mezi skupinou fidi¢t opakované
trestanych za prestupky a kontrolni skupinou studentli ve faktorech Privétivost,
Svédomitosti a Neuroticismus.

I pres rozpornost vysledkii vyzkumié lze svédomitost povaZovat spiSe za
protektivni faktor vzhledem k chovani v dopravé. Nedostateéna sebekontrola je pak
rizikovym cinitelem.

3.5 Vliv Gtnavy a stresu na jednani ridice

Pro tidi¢e z povolani jsou nejvice stresujicimi a psychosomaticky zatézovymi
faktory:

e vysokd odpovédnost za cestujici nebo nédklad, dojezd na cas, dodrzeni
jizdnich casi, ¢asova tisen,

e sledovani mnoziny informaci, jejich primérené, véasné a spravné
zpracovani,

e védomi potencidlniho rizika selhani nebo havarie,

e prekvapivé, nezndmé a konfliktni dopravni situace,

e zhorsené klimatické podminky,

e nedostatek ¢asu, spanku a odpocinku, stiidavé smény, prace prescas,

e nepravidelny zivotni styl a disharmonicky rodinny zivot (Havlik, 2005).

Bylo provedeno mnoho studii, zabyvajicich se vlivem rizeni na tnavu a opacné.
Matthews a Desmond (1998) zkoumali 24 ptiznakl anavy rozdélenych do t¥i podtypt
psychické, fyzické inavy a priznakt nudy.

Unava je jednou z hlavnich p¥i¢in dopravnich nehod. Mezi faktory spojené
s fyzickou inavou patii vyssi troven delta aktivity mozku a extravertni osobnostni typ.
S psychickou tnavou souvisi ospalost, nezdravy zivotni styl, extravertni a tenzni typ
osobnosti a negativni nalada. Kombinace psychické a fyzické tinavy se objevuje také
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u extravertnich a tenznich typtd se sklonem k negativni naladé€, navic byl u téchto
ridi¢ nameéren nizky systolicky krevni tlak (Wijesuriya, Tran, & Craig, 2007).

Také byl popsan vliv Gzkosti na zvysujici se tendence k tinavé (Craig et al., 2006).
V unavitelnosti existuji individualni rozdily dané mnoha faktory, jako jsou stres,
nalada, azkost, ale i temperament a jiné osobnostni charakteristiky.

Dalsi vyzkum ukézal, Ze u extravertnich typt se sklonem k prozitku nudy miize
dochazet k mikrospankiim béhem nezajimavé a tinavné cesty. Osoby s mensim
sklonem k poctivosti béhem takové cesty Cast€ji nez skupina extraverti prejizdéji
bilou éaru, pricemz divodem neni mikrospanek (Verwey & Zaidel, 2000). De Vries a
Van Heck (2002) zjistili, Ze vétsi pravdépodobnost k tinaveé maji lidé s nizsim skorem
extraverze, svédomitosti a emoc¢ni stability.

Stres za volantem je urcovan kombinaci osobnostnich a situaénich faktori.
Pretézujici podminky rizeni mohou vyvolat vétsi pocit frustrace a stres, coz vede
k agresivni jizdé (Hennessy & Wiesenthal, 1999). Jako vyznac¢ny faktor vzniku stresu
za volantem bylo zjisténo sebereflektovani sebe jako chybujiciho ridice.

Unava je piirozenou reakei organismu na stres vyvolany jak osobnostnimi, tak
situaénimi faktory. Mezi fidi¢i jsou znac¢né individuélni rozdily ve schopnosti Celit
zatézi, stresu a tnavé. V kombinaci s osobnostnimi predpoklady tyto rozdily vytycuji
velké mnozstvi reakci, jak se dany jedinec v konkrétni situaci zachova. Proto se
vramci diagnostiky profesionalnich ridica zjistuje i odolnost vii¢i zatézi a strategie
zvladani stresu.

3.6 Vliv monotonie na jednani ridice

Hlavni problém spojeny s monotonii v dopravé spocdiva vtom, Ze zplsobuje
ospalost, inavu a sniZeni reakénich casii. Monotonie je nebezpecna predevsim pfi
jizdé po dalnici vnoénich ¢i rannich hodinach, bez odpocinku. Nejvice se hovori
o dopadu monotonie u profesionalnich ridi¢i. Presto vyzkumy Summala a Mikkola
(1994) ale zjistily, Ze u profesionalt je pocet nehod zavinénych monotonii nizsi nez
u neprofesionalii. Uréité rozchody ve vysledcich mohou pramenit z nejednotného
pouzivani pojmi a konceptt. Thiffault a Bergeron (2003b) uvadi dvé hlavni koncepce
bdélosti. Prvni koncepce pojima bdélost jako fyziologicky proces spojeny s ostrazitosti
a otupélosti, druh4 koncepce jako informaéni proces a zaméfenost pozornosti. Unava
je obecny pojem spojeny s psychologickym a fyziologickym stavem organismu.
Bdélost byva casto davana do souvislosti s tnavou a ospalosti.

Schmith et al. (2009) poukazuje na dva divody monotonie, a sice na vliv
prostiedi a vliv Fidi¢skych tkontd v auté. Dal$i autoii poukazuji na vliv tnavy a
zvySené riziko spanku. Spankem je zavinéno az 23 % nehod na monoténnich asecich
silnic. 40 % nehod na dalnicich majicich charakter souvislosti s ospalosti. Dalsi
pri¢inou, pro¢ monotonie zplsobuje otupeni smysli, mize nabidnout teorie
habituace. Habituace je reakce na opakujici se situace, vjemy nebo situace. Pri
opakovaném vystavovani jedince stejnym stimultim prestava ridi¢ stimuly vnimat,
nebo je vhima mnohem slabéji (Davies & Parasuraman,1982).
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Otazka predchazeni tinavé a monotonii je oficialné resena evropskou dohodou
opraci posadky vozidla v mezinarodni silnicni dopravé (AETR), kdy musi
profesionalni ridi¢ po 4,5 hodinach jizdy vykonat bezpe¢nostni prestavku, ktery trva
45 minut. Samozrejmé zalezi na celkovém rezimu a stylu mezi jizdou a odpocinkem a
dalsi podpiirné prostiredky jako jsou poslech radia, rozhovor se spolujezdcem, pitny
rezim, pravidelné€jsi kratsi zastavky apod. V ramci technicko-socialnich vyhod pro
ridice pribyva v posledni dobé moderni vybavenost automobili inteligentnimi
systémy, které v piipadé rozpoznani tinavy navedou ridice na nejblizs§i parkovisté
k odpocinku, napr. vibraci sedacky nebo bezpe¢nostniho pasu, zpomalenim auta,
snizenim vykonu motoru nebo dokonce pomoci navigace ho navede na nejblizsi
parkovisté k odpocinku.

3.7 Agresivita ridice

Agresivita fidice je jeden znejéastéji zminovanych faktort zplisobujicich
dopravni nehodu. Pardel (1988; in Havlik, 2005) agresivitu definuje jako nepratelské
a uto¢né chovani, které smeéruje k posileni vlastniho postaveni a oslabeni nebo
omezeni pozice druhého. Uvadi, Ze uréitou uroven agresivity v sob€ ma kazdy ¢lovek.
Ta vzrasta tehdy, jsou-li ohroZeny zajmy jedince. MiiZe pramenit jak z osobnosti
ridice, tak z vnéjsiho prostiedi, naptiklad z agresivniho chovani jiného tidice.

Agresivita popisuje sebevédomé chovani ¢lovéka, ktery trva na svych nazorech a
prosazuje sva prava v rameci norem a zakont (Cermak, 1998). Agrese je v podstaté
obranny mechanismus. Lze ji definovat jako zamérné jednani, jehoz motivem je
oteviend nebo symbolickd snaha zpisobit nékomu kfivdu, Skodu nebo bolest.
Projevem agrese je napt. nadavani, vyhrozovani, sarkasmus, vysméch, vandalismus,
nasili a terorismus (Smékal, 2002).

Agrese se lisi u jednotlivych skupin lidi v zavislosti na jejich pohlavi, véku, kulture
a jinych faktorech. V dopravé je nejvice zkouman rozdil v agresi u muzi a Zen.
Rozdily v agresivité muz a Zen byvaji nejcastéji prisuzovany rozdilné hormonalni
vybavé a rozdilné vychové. Dopravni psychologie pojem ,agrese“ jako projev chovani
a ,agresivita“ jako osobnostni rys v porovnani s obecnym pojetim rozsifuji. Cermak
(1998) uvadi, Ze agresi lze definovat jako zadmérné jednani, jehoZ cilem je ubliZit
jinému c¢loveéku.

Samotny rys agresivity vychazi ze specifické souhry dalSich rysd, které lze
povazovat za indikatory (Bone & Mowen, 2006; Defferbacher, 2008). Agresivita tvori
instrumentalni a emocionalni slozku osobnosti. Instrumentalni agresivita slouzi
k dosazeni predem definovanych cil, se vztahem Kk poskozeni, k ubliZeni.
Emocionalni slozka agresivity (nebo také impulzivni, hnéviva) je destruktivni chovani
cilem (Cermak, 1998). V dopravé je ¢ast&jsi vyskyt agresivity s emocionalni vazbou,
¢ili jak ridi¢ proziva danou situaci. Na druhé strané jsou s agresivitou pri rizeni
spojovany projevy chovani, které nemusi bezprostredné souviset s prozitkem hnévu,
jako je troubeni, jizda pod vlivem alkoholu, vyhroZovani rukou nebo klickovani mezi
ostatnimi vozidly. Ale do popredi mohou vstupovat osobnostni charakteristiky,
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jejichz uplatnéni pri fizeni nemusi byt spojeno shnévem napr. soutézivost,
sebevédomi, snizen4 svédomitost.

Agresivni styl jizdy byva ¢asto spojovan s castéjSim dopousténim se dopravnich
nehod. Vyzkumy nékterych autori tento fakt potvrzuji (Arnett et al.,, 1997;
Underwood, 2007), nicméné s agresivitou za volantem se mizZeme setkat i u jedinc,
kteri se vbéZném zivoté agresivné neprojevuji (Smith et al., 2006). Jeden
z rozsahlych vyzkumu zabyvajici se souvislosti obecné agresivity a agresivnich projevt
pfi fizeni provedl Herman (2006; in Sucha et al., 2009), kdy jeho vysledky prokazaly
nezavislost agresivnich projevii pii fizeni. Obecna agresivita u jedinct tedy ziejmé
neimplikuje agresivni chovani pri rizeni, a zaroven ani agresivni rizeni nevypovida nic
0 obecné agresivité jedince.

Agresivni Ttizeni je definovano jako ,ovladani motorového vozidla zpiisobem,
ktery ohroZuje nebo téméi ohrozuje osoby ¢ predméty (Sucha et al., 2009, 76). Do
tohoto chovani lze zahrnout mnoho prestupkii jako nedodrzovani bezpecéné
vzdalenosti, zneuzivani potkavacich svétel, nedovolené predjizdéni apod. Agresivni
ridi¢i jsou vétsinou lidé, kteri nedokazi resit své vnitini konflikty vhodnym zptisobem
a misto toho voli zptisoby rizikové pro ostatni. Maji tendenci druhym ubliZovat, mstit
se jim, ukazovat ostatnim svou moc a silu, nerespektovat pravidla. Pritom jsou
vétSinou silné sebevédomi, chtéji byt nejlepsi, chtéji mit moc nad ostatnimi a zakryvat
pocity ménécennosti. V psychologické diagnostice pozname agresivni ridice podle
snizené frustraéni tolerance, kteraA ma za nasledek prehnanou agresivni reakci na
rizné podnéty. Dale vyvozujeme agresivni sklony, nedostate¢nou stresovou odolnost,
prehlivé reagovani, emoéni plochost & podpriimérnou inteligenci (Sucha et al., 2009).

ProtoZze nehodovost na silnici je spoleéenskym problémem a ¢asto se pripisuje
pravé agresivnimu stylu jizdy, kdy fidi¢ neni v pfimé komunikaci, je vysoce anonymni
a Casto frustrovany dopravnimi situacemi, hledaji se priciny agresivity za volantem.

Prvni pristup dokazuje hlavni vliv osobnostnich vlastnosti na agresivni jizdu
korelacemi s dal$imi projevy agresivity mimo kontext fizeni (Hennessy & Wiesenthal,

1999).

Druhy pristup hledd vysvétleni vdané kulturni a spoleéenské komunikaci.
Zlost a agresivitu vyvolavaji projevy neslusnosti a nezdvortilosti v dopravé. Naptiklad
je-li Fidi¢ oslnén dalkovymi svétly, ohrozuje-li Gcastniky dopravniho provozu
nebezpeénym stylem jizdy, omezovanim vlastni jizdy svou nerozhodnosti nebo
pomalosti, jen aby naschval dalsimu ridici zneptijemnil cestu (Havlik, 2005).

Tieti pristup zdlraziuje situacni faktory jako je stres a vysoka psychicka
naroc¢nost fizeni. Castym jevem je skute¢nost, ze profesionalni Fidi¢ ma pfikazano
ujet uréitou trasu v urcitém case bez ohledu na dopravni situace. Pokud se na trase
zpozdi, je nucen pospichat, jet na hranici svych moznosti, bez prestavek. Snazi se
podat nejlepsi vykon, podléha vysokému stresu, tim vzrlistd Gnava, prestava brat
ohledy na ostatni ridice, reaguje podrazdéné, agresivne.

Na agresivitu maji také vliv klimatické podminky a pocasi. V roce 1986 provedli
psychologové Kenrick a Macfarlane ve Velké Britanii experiment, v némz zkoumali
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vliv pocasi na fidice pii dopravnich zacpach. Jejich experimentalni vozidlo za rtznych
klimatickych podminek neéekané zastavilo na kiizovatce, i kdyz na semaforu
naskocila zelena. Po té zjistovali reakce ridi¢i na tuto frustrujici situaci. Zjistili, ze
existuje pFima souvislost mezi teplotou poé¢asi a agresivnimi reakcemi fidi¢ti (Sucha
et al., 20009).

Trzil (2009, in www.doprava.vpraxi.cz)) z Policejniho prezidia CR je presvédéen,
Zze ke zvySovani agresivity na pozemnich komunikacich prispiva stres, hustota
silni¢ntho provozu, vytvafeni kolon a neznalost dopravni situace. Ridi¢i pak
nerespektuji dovolenou rychlost, predjizd€ji v mistech, kde je zakazano, nedodrzuji
bezpecéné vzdalenosti, nespravné predjizdéji, jsou nepozorni, to pak zvysi i agresivitu
u ostatnich ridi¢t. Kotan (2009) vysvétluje, ze agrese predstavuje jednu z obecnych
technik vyrovnavani se s naroc¢nymi zivotnimi situacemi. Pri frustrujici situaci za
volantem se podle néj mohou vyskytnout vSechny stupné agrese. Jednim z podnéti
rostouci agresivity za volantem je i anonymni prostiedi fidici a pocitovana
bezpeénost za volantem. Castymi pii¢inami agresivniho stylu jizdy je vyhledavani
vzruSeni, soutézeni, nedostatek anticipace, nedostatek sebekriti¢nosti, spole¢enského
negativismu a socidlni exhibice. Agresivita neni jen aktualni chovani, ale delsi
psychicky stav. Agresorovi chybi zdravi nahled na Zivotni hodnoty a zodpovédnost
viiéi ostatnim. Casto nedomysli, Ze ohrozuje sebe i okoli, bere jizdu jako hru bez
ohledu na nasledky (Kotan, 2009).

Agresivita je zkoumana v mnohych vyzkumech. V roce 2004 Shinar a Compton
pozorovali vice nez dva tisice projevii agresivniho chovani béhem 72 hodin. Mira
agresivity se pohybovala od necastéjsiho jevu — délani mysek, pres troubeni az po
predjizdéni pres n€kolik jizdnich pruhii. Muzi ridili agresivnéji nez zeny, mladi ridici
ridili agresivnéji nez ridi¢i nad 45 let. V dopravnich zacpach se cCetnost agresivniho
chovani zvy$ovala (Smolinova, Stikar, & Hoskovec, 2009). Dalsi p¥istupy hledaji
pri¢inu agresivity v pocitech bezmocnosti (Neighbours et al., 2002). Jiné pric¢iny
agresivniho stylu jizdy jsou davany do souvislosti s vékem a pohlavim, coz jsou
zaroven necastéjsi atributy uvadéné v souvislosti s dopravni nehodovosti. Dale jsou
spojovana s obecnou agresivitou, agresivnimi rysy (Deffenbacher et al., 2005), trovni
frustrace a s uzivanim alkoholu a drog. Ismal et al. (2008; in Sucha et al, 2009) se
zaméril na agresivni mysleni. Vysledky prekvapivé ukazaly, Ze muzi vykazovali
agresivni mysSlenky méné casto nez Zeny, ale vykazovali agresivni chovani.
Vysvétlujici fakt souvisi se skutecnosti, Ze Zeny se s frustrujicimi a stresujicimi
dopravnimi situacemi vyrovnavaly na Grovni verbalni a myslené agresivity, zatim co
muzi na trovni jednani.

Agresivné zpravidla ¥idi jedinci s vysokou mirou sebedtivéry, snazi se prosadit za
kazdou cenu, pottrebuji byt nejlepsi, zakryvaji pocit ménécennosti. Maji tendenci
v béZzném zivoté reagovat podrazdéné, naladoveé, vznétlive, jejich pozornost kolisa
podle aktuilni néalady (Hamernikova, 2009). Agresivni fidi¢i jsou napadni svym
stylem jizdy a chovanim. Vyznacujici se védomym nerespektovanim pravidel provozu,
védomym omezovanim a ohrozovanim ostatnich Gcéastnikd provozu, nezodpoveédnost
a netolerantnost vici ostatnim. Zdroji tohoto chovani jsou nejcastéji poruchy
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socializace, celkovad nezralost osobnosti, poruchy emocni stability, neadekvatni
zebricek hodnot, psychicka onemocnéni, zavislosti aj. (Kotan, 2009).

Do pojmu ,agresivni fizeni“ mizeme zaiadit pfekroceni povolené rychlosti, jizdu
na cervenou, nerespektovani prednosti vjizdé apod. Tasca (2009) povazuje za
agresivni Fizeni motivované netrpélivosti, pokusem usettit cas. Ellison-Potter et al.
(2001; in Sucha et al, 2009) jej popisuje jako zamérné ohroZeni ostatnich, tézko vsak
lze urdit, jaké jednani je zamérné nebo ohrozujici. James & Nachl (2000) jej popisuji
jako tizeni pod vlivem narusenych emoci.

K lepsimu pochopeni, proc¢ ridi¢ ridi agresivné, prispéla studie Stanislawa (2007;
in Sucha et al, 2009), ktera se pokusila najit vztah mezi osobnosti a demografickymi
charakteristikami, jez agresivni tizeni predpovidd. Ohniskem vyzkumu bylo
prozkoumat vztah mezi riznymi typy rizeni. Predpoklada se, Ze prediktorem
agresivniho tizeni je agresivni osobnost (Smith et al., 2006). Agresivitu tvori ¢tyti
jednotlivé vlastnosti: fyzicka agrese, slovni agrese, vztek a nepratelstvi (Buss & Perry,
1992). Nejvice byl prozkouman vztek, ktery je spojovan s psychickou agresi a miize
byt lepsim prediktorem agresivniho fizeni (Van Rooy et al., 2006). Muzi a Zeny maji
srovnatelnou uroven vzteku (Buss & Perry, 1992). Muzi maji ale tendenci ridit
agresivnéji, coz mize byt dano spise fyzickou agresi nez arovni vzteku. Na snizovani
agresivity se podili i v€k (Smith et al., 2006). Adolescenti maji tendenci Fidit
agresivnéji nez starsi ridici, maji vztah k riskovani a k vyhledavani vzruseni.

Nevyresenou zalezitosti je vztah mezi chovanim vramci agresivniho fizeni a
chovanim, které miize roztristit ridicovu pozornost, jako je psani SMS, pouzivani
mobilniho telefonu (Dula & Geller, 2003; in Sucha et al, 2009). Autofi navrhuji, aby
nesoustiedéné rizeni bylo klasifikovano jako jedna z urcitych forem agresivniho fizeni.
James a Nahl (2000) dokonce tvrdi, Ze nesoustredéné chovani je typem chovani
vramci agresivniho tizeni. Na nesoustfedéné chovani miize mit vliv nejenom
moderni technologie, ale nehodovost mohou zvySovat i kuraci.

V souvislosti potieb si vice ujasnit prediktory agresivniho rizeni studie Stanislawa
(2007; in Sucha et al,2009) vytyéila dva cile — a to zodpovédét na otazky do jaké miry
se Tidi¢i zapojuji do aktivit, které je rozptyluji, jaké maji souvislosti s agresivnim
Fizenim, zda agresivni a nesoustfedéné fizeni spolu souvisi. A druhym cilem bylo
urcit, které osobnostni a demografické proménné mohou predpovédét tendenci
k agresivnimu fizeni a fizeni s roztristénou pozornosti. Nejprediktivnéjsi polozkou
agresivniho fizeni byla forma vyjadreni ,lepim se zezadu na auta, ktery mi stoji
v cesté“. Nejvyssi korelace u rizeni s roztristénou pozornosti méla polozka ,,¢tu nebo
posilam textovky, kdyz ridim“. Dale vyrazny vztah k témto prediktorim méli ridiéi,
ktefi jiz byli Setfeni za prestupky v fizeni. Vysledky tedy potvrdily, Ze agresivni fizeni
a Tizeni s roztristénou pozornosti spolu velmi koreluji. Oba typy chovani se snizuji
s vékem a castéji se vyskytuji u kuraki.
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3.8 Vliv emoci na jednani ridice

Emoce nas provazeji v kazdodennim Zivoté, takika ve vSech zivotnich i profesnich
roli. Emoce jsou propojeny tfemi slozkami — subjektivné emocionalnim prozitky,
vnéjSim chovanim a fyziologickymi zménami (Stuchlikova, 2007). Emoce vyjadiuji
zakladni lidské motivy, které pozitivné ¢i negativné podporuji chovani cloveka.
Emoce reguluji droven fyziologické aktivity — v situacich ohrozeni strachem, ve
frustrujicich situacich vztekem, coz poméha jedinci k boji ¢i utéku. Zaroven emoce
plni signéalni funkce. Citové prozitky upozornuji v podobé tizkosti na to cemu se
vyvarovat, na co se pripravit. Nékteré city plni i tlohu zpétné informace na védomé
arovni (Plhakova, 2007).

City projevované ftuzkosti, radosti, smichem, placem, smutkem, strachem
i vztekem provazeji ¢lovéka po cely zZivot, od narozeni do smrti. Neodpout4 se od nich
ani za volantem. Utvareji spolu s dal§imi vlastnostmi dopravni charakter. Pti fizeni,
at je jich malo nebo prili§ hodné, jsou stejné nebezpecné. Nadmérné prozivani
jakychkoli situaci za volantem nebo lhostejnost, apatie nevedou k bezpe¢nym reakcim
ridi¢t (Havlik, 2005). Riznorodé pocity se vimésuji do mysleni, viniméni a hodnoceni
dopravni situace. Dale pak naladovost a tzkostnost vybizi ¢asto k nevyvazenému
rozhodovani a reagovani pii predjizdéni, na kiiZovatce. Ridi¢ pak jedn4 zkratkovit,
s prodlevou nebo zcela nepfimérené vzhledem k charakteru dopravni situace.

Emocionalni projevy clovéka jsou vysledkem uceni a obecného procesu
socializace. Socialni determinace emocniho projevu rovnéz existuje vramci dané
kultury. Jedinec pattici do konkrétni socidlni skupiny prebira typické hodnoty, normy
a styl zZivota. Pfebirani vzorct chovani za volantem s danymi emocionalni projevy se
stava typicky odlisSnym znakem dané spolec¢nosti (Cakirpaloglu, 2012).

3.8.1 Hnév

Hnév miizeme definovat jako silny emocionalni stav, ktery agresi doprovazi, neni
vsak podminkou agrese. Clovék miiZe byt agresivni, aniz by se hnéval. Afekt vzteku je
pak nahly a tézko ovladatelny stav, kdy ¢lovek nerespektuje spoleéenské normy
(Cermak et al, 2003). Osobnostni rys hnévu je uvadén na rozdil od agrese a agresivity
znac¢nou casti vyzkumniki v oblasti dopravy shodné (Deffenbacher, 2008; Houston
et al.,, 2006). Podkladem pro rys je prozitek emoce hnévu, kterd propuka nahle a
neplanované jako negativni prozitek a pocity napéti, ruSeni, iritace a vzteku
(Stuchlikova, & Man, 2003) napriklad jako odpovéd’ na frustraci, provokaci apod.

Pri hnévu dochazi k celkovému nabuzeni organismu a dopadu na neverbalni
i verbalni chovani jedince. Pro hnév je charakteristické zablokovani anticipa¢nich
funkei mysli a ¢lovék nedomysli déisledky svého jednani (Cermak, et al, 2003).
Koncept rysu hnévu predpoklada, ze existuji interindividualni rozdily v dispozici
vnimat rtzné situace jako ru$ivé nebo frustrujici a reagovat v takovych situacich
zvySenym prozitkem hnévu (Stuchlikova, & Man, 2003). Jedna se o aplikaci konceptu
stav — rys, ktery se shoduje s pristupem vyuzivanym v nékterych vyzkumech dopravni
psychologie (Deffenbacher et al., 2005).

52



Vyzkum, ktery se zaméril na vztah hnévu a atribu¢nich procest, hleda priciny
provokace na silnicich (Britt & Garrity, 2006). Dalsi vyzkumy hledaji rozdily mezi
prozitky hnévu u fidi¢h na venkové a ve mésté, nebo hledaji specifické rozdily
vreakcich u muzi a Zzen (Deffenbacher et al., 2005). Dané vyzkumy vSak vedle
prozitku emoce hnévu zpravidla zahrnuji i behavioralni projevy hnévu, tedy prechod
k agresivnimu chovani.

Existuje rada situaci, které ridice vyprovokuji k hnévu a pozdéji k agresi.
Rozsahl4 studie Parker et al. (2000; in Sucha et al, 2013) se zamé¥ila na porovnani
typtt chovani, které vyvola hnév a agresi ve Velké Britanii, Finsku a Nizozemi.
Vysledky ukazuji, Ze hlavnim divodem je hustota provozu. Déle na zakladé sestaveni
rady jizdnich situaci, které by mohly vyvolat hnév, nabidly pfimo kategorie hnévu,
v podobé chovani — fidi¢ brani plynulosti, ridi¢ vykazuje primé nepratelstvi, ridi¢ je
bezohledny, netrpélivy, byl vyprovokovan k dal§im reakcim. Zde byly potvrzeny
vyznamné rozdily mezi zemémi. Ve Velké Britanii se hnévajici ridi¢ projevuje
v bezohlednosti. Ve Finsku predstavuje vysokou miru hnévu, je-li tidi¢ oslnén
protijedoucim vozidlem. V Nizozemi byly zastoupeny priimérné hodnoty hnévu za
volantem. Multivaria¢ni rozdily byly zjistény mezi muzi a Zenami, ve véku a
v urovnich hnévu s projevy bezohlednosti, netrpélivosti a rozezleni na bezohlednost
jiného ridice. Rozsahla studie tfech evropskych zemi potvrzuje vysledky (Lajumen,T.,
2001) Hnév evokuje rychlost, ktera ma vliv na dopravni nehodu a starsi ridici si vice
uvédomuji ohroZeni ze strany ucastniki silniéniho provozu.

Ridi¢i na dalnici proZivaji hnév nejenom pii jizdé, ale prenési své pocity dale do
svého socidlniho prostiedi, do pracovnich i rodinnych vztahdi. Socialni a
environmentalni faktory jako dopravni zacpy, anonymita, nepratelstvi prispivaji
k zlosti pri jizdé (Deffenbacher, et al., 2005). Hnév miiZe podnitit a motivovat agresi,
koreluje sostatnimi charakteristikami jako je netrpélivost, impulzivita a vede
k riskantnimu chovani na silnici. Obecné rys hnévu mé vliv na usporadani zvladani
situaci, dava jim trvalej$i smér. Zatimco stav hnévu je prechodny emocionalné —
fyziologicky, charakterizuje fyziologické vzruseni a subjektivni pocity od zlosti ke
vzteku (Sternberg, 2002).

Studie zabyvajici se srovnanim vysokého a nizkého hnévu (Deffenbacher et al.,
2005) vychazi i z modelu, Ze tidi¢i s vysokou trovni hnévu oproti fidi¢im s nizkou
urovni hnévu by méli mit castéjsi problémy pti jizdé€ (frekvence), méli by zazit
intenzivnéjsi podobu (intenzita) a zlost mlize motivovat i agresi, ktera vytsti
v agresivnéjSi projevy (agresivita). Rozdily byly vinterakci s prostredim, zvysSeni
hnévu v dopravni Spicce, verbalni a neverbalni agresi (blikani, houkani, vyhrozovani).
Dale upozornuji na zvySeny hnév ridice jedouciho z konfliktniho pracovniho prostiedi
domi, u néhoz se objevi sklony k hnévu. Vysledky i této studie nezaznamenaly
genderové rozdily, iroven prozivani vysokého nebo nizkého hnévu nejsou ovlivnény
pohlavim.

Souvisejicim jevem je pojem hostilita neboli nepratelstvi. Propojenost je natolik
blizka, ze byva uvadén AHA syndrom (Stuchlikovd & Man, 2003), ktery obsahuje
hnév, hostilitu a agresivitu. Hostilita je povazovana za negativni postoj k ¢lovéku nebo
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vice lidem, jehoz obsahem je kritické a negativni hodnoceni, které dava jedinec
najevo (Cermak et al.,2003). Hostilita m@iZe byt sou¢asti hnévu i agresivity, obsahuje
celou fadu postojii a pociti, které mohou vést k agresivnimu a nékdy mstivému
jednani vaci druhym lidem (Stuchlikova & Man, 2003).

3.8.2 Vztek

Jednou z dalSich emoci béhem fizeni je vztek. Nejcast€jsi odpovédi na néj je
agresivni chovani. To se projevuje nedodrzenim maximalni rychlosti, riskantnim
Fizenim a nebezpeénymi manévry. Pro pochopeni agresivniho fizeni a jeho vztah vici
nehoddm motorovych vozidel provedla Nadace pro dopravni bezpec¢nost pti Americké
automobilové asociaci studii. Vysledky ukazuji, Ze v letech 2003 a 2007 hral v 56 %
vSech dopravnich nehod roli minimalné jeden projev agresivniho chovani u jednoho
ridice. Pokud emocionalni stav, jako je vztek, prispiva ke vzniku nehod, pak muze
regulace tidi¢ovych emoci hrat vyznamnou roli v prevenéni strategii, Jednim ze
zplisob muze byt uklidiiujici faktor hudby. Myslenkou bylo manipulovat dopad
valence a aktivace hudby tak, aby ovliviiovala emocni stavy fidice. Prvni studie
(Wiesenthal et al., 2003) pouzila kvaziexperimentalni pristup ke zjisténi, jak by
mohla byt spojena s procesem regulace vzteku v urcitych dopravnich situacich podle
emocni preference riiznych druhi hudby.

Vysledky prvni studie odhalily velmi vyznamnou interakci mezi typem hudby a
preferenci hudby. Kdyz byli fidi¢i vystaveni oblibené hudbé€, troven vzteku byla
vyrazn€ nizsi, nez kdyz byli vystaveni neoblibené hudbé. Dale vyznamnou roli hraje
i aktivace. Pomalé hudebni tempo vede ke snizeni aktivaéniho komponentu vzteku,
zatimco rychla hudba by méla zvysit prozitek hudby. Ve druhé studii (Van der Zwan
et al., 2009) se ménilo tempo preferované hudby za tcelem manipulace hudbou
zpusobené aktivace. Vyzkumnici predpokladali, ze pomalé hudebni tempo povede ke
snizeni aktivace, a tudiz ke sniZeni hladiny vzteku. Hypotézy druhé studie se naplnily
jen casteéné. Regulace vzteku byla nejvyssi u skupiny s pomalou hudbou, zatimco
regulace vzteku pri rychlé hudbé nenaplnila ocekavani.

Vytvareni emoci pomoci uméle navozenych situaci neni snadné, nicméné studie
ukazaly, Ze valence a aktivace pomoci hudby jsou schopny ovlivnit intenzitu vzteku.
Dale vysledky potvrzuji, ze hudba zptisobuje pfesun pozornosti od emoc¢nich udalosti,
které by jinak prinesly negativni emoce o stavu. Tuto teorii podporuje Wollstadter
et al., (2012), ktery zjistil, ze hudba odvadi pozornost od udalosti, které by jinak
prinesly negativni emoce.

Vramci jednotného konceptu, ktery by sjednotil hlavni determinanty rizeni a
zjistil, jakou roli maji pri fizeni tzv. ,slabé pocity“, je dlouhodoby tukol dopravni
psychologie. Za vychozi jsou brany tzv. ,bezpeénostni limity“, které jsou chapany jako
hlavni nastroj pro preziti. Poskytuji také zpétnou vazbu ve fazi uceni. Jsou zapotrebi,
aby se tidi¢ citil pohodlné a bezpecné a mél pocit, Ze zvladne vSechny dil¢i ukoly
v ramci dostupného casu. Pti bézném fizeni citi fidi¢ plnou kontrolu nad fizenim a
nepocituje zadné ohrozeni. Na urc¢itém prahu bezpecnostnich limitti zacne korektivni
Fizeni a Gprava rychlosti. Kratky ¢as ¢i vzdalenosti zptisobi, Ze se fidic¢ citi nepohodlné.
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Spojeni bezpecnostnich limitt a komfortu ukazal uz Groger (2000). Instruoval
ridice na volné vozovce, aby upravili trasu jen ve chvili, kdy mohla byt upravena
pohodlné a zaroven, aby zabranili prejeti mimo vytycené hranice jizdniho pruhu.
Vysledkem byl konstantni casovy tsek (¢as do prekroceni linie) v momenté
rozhodnuti pro rtizné rychlosti. Ridi¢ byl pozadan, aby nasledovali auto pred nimi a
dodrZeli 4 podminky (jed'te ve vzdalenosti, ktera je pro vas nejprijemnéjsi, priblizujte
se k vozidlu pred vami, dokud nepocitite, Ze jste nebezpecné blizko, nasledujte viiz
v minimalni vzdalenosti a nasledujte vz v takové vzdalenosti, Ze citite, Ze nejste ,,ani
moc blizko, ani moc daleko“. Na zakladé téchto idaji a Hallové konceptu proxemiky
(1966; in Stikar, 2006) definoval zénu nebezpeéi (do 0,6 s), kritickou zénu (do 1,1 s) a
komfortni zénu (1,1 s-1,7 s, primeérné 1,4 s).

Na komfort a omezeni vzteku ridi¢e ma v bezpecnostnim silniénim systému beze
sporu sviij podil i hladkd a pohodlna jizda. Moderni automobily jsou tiché a jejich
provoz v béznych rychlostech hladky. Naptiklad ale Spatné vyvazena kola, Stérk, snih
nebo led na silnici uéini ovladdani mnohem méné ,,jisté“ a komfortni. Teplota, pohodli
pri sezeni ¢i vibrace patfi mezi diikladné zkoumané oblasti s pokrodilymi modely aut
(Shinar & Compton, 2004).

Na miru vzteku ma i vztah k vyhnuti se sankcim. Dodrzovani pravidel je hlavnim
faktorem udrZeni rychlosti, jestlize rychlost omezuje rychlostni limit spise nez okolni
provoz. Komfortni zéna v tomto pripad€ znamena zadné obavy z pokuty. Dodrzovani
pravidel neznamena pouze dodrzovani zakona, ale i spoleéenskych norem, které se
mohou velmi lisit od toho, co definuje zakon. A tudiz aktualni rychlost jizdy na
vozovce ma dopad na fidice. Na cilovou rychlost nad rychlostnim limitem fidi¢
vnima rychlost ostatnich vozidel, miize tim byt ovlivnén a ma tendenci zesilit efekt
spolecenské normy (Aber & Rimmo, 1998). Pokud se ridi¢ drzi v komfortni zoné,
cesta probiha podle o¢ekavani. Tendence udrzet stejny priibéh ale mtze zptisobit, ze
zpomaleni je vnimano jako ponizujici a udrzeni stejné rychlosti predstavuje
komfortni zénu. Senzorickd a kognitivni adaptace dokonce smétuje cEloveka k
postupnému zvysSovani rychlosti, vysledkem miize byt poruseni pravidel. Ma se za to,
ze tidi¢i se obvykle drzi v ramci uréitého rozsahu u vyse zminénych faktort v tzv.
komfortni zoéné. Vysledkem tohoto mechanismu je pocit pohodli, ptijemné
rozpoloZeni (Vaa, 2003). Tento proces lze nazvat ,satisficing”, kdy cilem neni
dosdhnout co nejlepsiho vysledku, ale staci uspokojivy a akceptovatelny pro danou
situaci. Kombinace slov satisfy (uspokojit) a suffice (dostacovat) je v kontrastu k
»optimising“ (optimalizace), podle znAmého principu Herberta Simona (1955; in
Stikar, 2006).

Emoce mohou byt posuzovany podle dvou dimenzi ,piijemnost” a ,intenzita“.
Komfort/pohodli je zde chapano jako emoce, ktera je prijemna, ale ne nijak prilis
vzru$end, napjata nebo aktivovana.
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malatny

Obr. 1 Emoc¢ni nalady pii Fizeni

Zdroj: Russel, Barrett (1999)

Obrazek 1 popisuje ,driving moods“ — nalady pii fizeni — ve schematickém
nakresu (Russel & Barrett, 1999). Bézné rutinni fizeni se pohybuje od pocitu
spokojeného k uvolnénému nebo klidnému, zatimco jiné stavy (fesi tkon ¢i je
spankové deprivovan) ¢ini fizeni matoznym a neptijemnym.

Komfort je pfijemny uz ze své podstaty a pohodli pfi fizeni se nékdy rovna
i potéSeni. Ridi¢ zazivd piijemné pocity vnormélnim, bezpeéném provozu bez
porusovani pravidel, a pii plynulém tempu mize mit pocit kontroly nad rizenim.
Hedonistické motivy a potéSeni zjizdy jsou jiz dlouho znamy jako vyznamné
determinanty fizeni ( Naatanen & Summala, 1976; Summala, 2000) — snadno lze ale
sklouznout k riskantnimu chovani — nap¥. zvy$ovanim rychlosti. Rizeni pro potéchu
miiZze pramenit ve vyhledavani senzace a vzruseni, nadseni z rychlosti, akcelerace,
soupereni ¢i pohybovani se na hranici limitd. Roli ale mohou hrat i dalsi motivy, jako
spéch, socialni tlak (v auté nebo i od jinych fidic¢t), soutéZivost apod. Silnéjsi emoce
vyvstanou, kdyz se fizeni stane soutézivym nebo reaktivnim v hustém provozu, pokud
je tidi¢ ve spéchu; agresivni ¢i frustrovany jsou priklady emoci pohybujici se jiz
v oblasti nepiijemnych pocita (viz Obr. 1). Dokonce i myslenka na to, Ze silnice miize
byt kluzka, ptinasi napéti a neprijemny pocit, i kdyz treba jen na chvili.

Nicméné se vsak ma za to, Ze bézné kazdodenni fizeni je ¢innost souvisejici se
zvykem, a cili na zachovani komfortnich zon, tzn. bez negativnich pocitt. Vysledkem
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je pak relativné stabilni emocni stav, ktery mtize byt bohuzel narusen spéchem,
podrazdénosti, agresi a jinymi silnymi vlivy. Na§ kognitivni systém poskytuje rela-
tivné dobré informace o tom, kde jsou limity bezpec¢nostni zony. Zatimco emocionalni
slozka zasadné prispivad a varuje pred Spatnou volbou a pred tim, Ze se blizime
k limitim. To dobte koresponduje se slabym emocionalnimi signaly podle Damasia
(1994). Je zajimavé, jak silné se posledni dobou objevuje problematika emoci ve
studiich vytvarejicich modely riskantniho chovani, jak je tomu napf. u Damasia
(1994) a Bechara et al., 1995; in Lezak, 1995). Také dlouhéa tradice vyzkumu vnimani
rizika, ve smyslu vyhodnoceni rizika u riznych ¢innosti nyni vice uvadi emocionalni
slozky v riskantnim rozhodovani — ,risk jako pocit“ (Slovic et al., 2004; in Walls et
al., 2016).

57



4 Dopravni charakter a dopravni chovani ridice

4.1 Dopravni charakter ridice

Soubor osobnostnich komponent tvori zaklad dopravniho charakteru,
zneéhoz odvozujeme dopravni chovani. Dopravni charakter ma svoje specifika a
vyjadiuje urcity zptisob jednéni fidi¢e pii Fizeni a v dopravnim provozu. Kvalita
dopravniho charakteru je vazana na jednotlivé slozky osobnosti — vlastnosti a
schopnosti, dovednosti, znalosti a zkusenosti (Havlik, 2005).

Problematické dopravni chovani vychazi z nesouladu mezi formalnimi a nefor-
malnimi normami a tento nesoulad souvisi s dopravnim charakterem. Konfliktni
chovani vznika pravé v nevyvazenosti nahledu nad témito normami. Lehkomyslny
ridi¢ se sklony k nerespektovani predpist ,s toleranci k druhym®“ agresivnimu ridici
odpovidat agresi a riskantné manévrovat v koloné aut. Naopak ridi¢ striktné dbaly
predpisii, neuvolni prostor v kolon€ aut jen proto, Ze Ipi na dodrZzovani norem.

Adekvatni dopravni chovani je urcitym priisecikem schopnosti, vloh a motivi, za
ucasti konkrétni situace. Priisecik je tvotfen celym dopravnim systémem.

Dopravni systém je tvoren nasledujicimi slozkami (Havlik, 2005):

e osobnosti fidi¢e — jako fidicim systémem v piijmu i zpracovani informaci;

e dopravnim prostfedkem — technickou drovni vozidla vcetné
bezpecnostniho zabezpeceni;

e dopravnim prostfedim — piirodnimi podminkami a uméle vytvorenymi
podminkami;

e dopravni cestou — charakterem dopravné- technickych opatieni, znaceni a
zarizeni;

e dopravni socidlni strukturou — cetnosti Gcéastniki provozu, dopravnim
chovanim ucastnikd.

4.2 Dopravni chovani ridice

V ramci dopravni bezpec¢nosti rozliSujeme ¢tyti zptisoby chovani — preventivni,
defenzivni, Gdhybné a kooperativni. Preventivni chovani miize zabranit vzniku
dopravni nehody. Defenzivni chovani umoziiuje ¥idi¢i se vyhnout. Uhybné chovani
dovoluje tidic¢i vyvaznout z hrozici nehody. Kooperativni chovani obsahuje iniciativu
pomoci jinym ve zvladnuti naro¢né situace (Stikar, Hoskovec, & Smolinova, 2006).

Dopravni chovani miizeme zamérit na jeho prizptisobivost ¢i neptizptisobivost.
Prizptisobivé chovani fidi¢ usmeérnuje prostfednictvim vnimani, mysleni a reagovani
na dopravni situaci, kdy predvida zmény a hodnoti své schopnosti. Nepiizptisobivé
chovani se objevi ve zkratkovych reakcich, v prodlouzeném reakénim case. Proto
k rizikovym faktortim v silni¢ni dopravé patii monotonie, nepozornost, inava, stres
(Stikar & Hoskovec, 1995). Na pozitivni dopravni chovani ma vliv i asertivni reakce
na nestandardni situace ze strany ridi¢e. Podminkou asertivniho chovéani je zdravé
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sebevédomi a dusevni vyrovnanost. Asertivni ridi¢ reaguje klidn€, zdraveé sebevédomeé,
nepouziva nevhodné gesta, slova, neni nervézni, nepratelsky.

Jiny zptisob smysleni pochazi ze dvou zdroji, z tzv. pristupu proxemiky (Hall,
1966; in Stikar et al., 2006) a ranych praci Gibson & Crookse (1938; in Stikar et al,
2006) v ramci zon bezpecnosti (Obr. 2).

intimni

osobni

socialni zéna

a) b)

Intimni, osobni a socialni zéna (Hall) V pohybu je potfeba vice prostoru pfed sebou, aby bylo mozno
vyhnout se kolizim. Na bezpe€nostni zénu (Gibson, Crooks) Ize
nahlizet jako na komfortni zénu - bez pocitu ohroZeni, rizika
nebo diskomfortu (model nulovéhorizika, Naatanen, Summala)

Obr.2 Zény bezpecnosti
Zdroj: Hall (1966, in Havlik, 2006)

Hall popsal u ¢lovéka rizné typy zon, v zavislosti na tom, kdo do nich miize
vstoupit. Tyto zony jsou vlastné kritickymi vzdalenostmi, hranicemi, které spousti
bud’ reakci vpusténi do zény, nebo vyhnuti se, ptipadné atok/obranu. V tomto ohledu
maji lidé kolem sebe bezpecnostni nebo komfortni zénu ve vSech prostiedich, se
silnym emoc¢nim vjemem — naruseni této zony znamené ,diskomfort®.

Pri pohybu jedince je treba vzit vavahu vétsi rozhrani, tézko sdm obzvlasté
v zorném thlu, aby se zabranilo sraZce. Svédsky inZzenyr Sylwan (1919) popsal fyzicky
a psychicky prostor, kdy rtizné dopravni prostredky pottebuji na silnici (od pomalého
chodce az k rychlému autu) dany prostor. Gibson & Crooks (1938) pak ve své analyze
a sérii kreseb ukazuji jak samotna silnice, prekazky a ostatni ticastnici provozu tuho
bezpecnostni zénu modifikuji. Také naznacuji, Ze bezpec¢nostni zoéna a vzdalenost pro
zastaveni uvnitt této zény je objektivné méritelny koncept: ,Jeho hranice tvofi
objekty v terénu se zapornou valenci ve vnimani. Nejde vSak o subjektivni vnimani
ridice, ale existuje objektivné jako pole, uvniti néjz miize viiz bezpe¢né jet, at si toho
ridi¢ je védom ¢i ne. Méni se v pribéhu casu — ohyba se, sta¢i spolu se silnici,
prodluzuje, zkracuje atd. podle umisténi prekazek (Gibson & Crooks, 1938, 121; in
Stikar et al., 2006).

Bezpecnostni zéna miize byt vyjadrena, zméfena a popsana v ¢ase i prostoru. Je
nutné udrzovat vzdalenost od ostatnich dopravnich prostiedki, cyklisti a podobné.
Napf. na silnici se dvéma pruhy se smrt skryva ve vzdalenosti 2 az 3 metry pti srazce
s tézkym dopravnim prostfedkem, véetné auta. Pokud toto bezpecné rozpéti
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vzdalenosti neni dostatecné, citime se nesvi. Nicméné, rizeni se také zaklada na
rozpéti ¢asu, jako ,cas do kolize“ a ,Cas do prekroceni ¢ary, mysleno mezi pruhy®,
(Donges, 1978; in Stikar et al., 2006). Udrzeni vozu ve spravném pruhu nesouvisi
pouze se sledovanim a pocitanim rizika od stredu pruhu. V kazdodennich situacich je
vhodné vnimat pruh jako tubu ¢i trubku s velkou toleranci a ¢asem upravit trasu pred
sebou. Cas pro prekrodeni hranice je relevantni veli¢inou, ktera popisuje ¢as, ktery by
viiz potieboval, aby vyjel z pruhu, pokud by nebylo mozné zménit smér jizdy.

Cas do kolize je z4kladni jednotkou pro prizptisobeni vzdalenosti od auta
jedouciho vpredu nebo brzdéni pred prekazkou. Podle Lee et al., (2003), opticka
promeénna t (tau) udava primy odhad casu zbyvajiciho do srazky. Lidsky perceptualni
systém je schopen presné odhadnout ¢as do kolize, alespon pokud je schopen objekt
zaznamenat. Falco et al., (2005) ukazal, Ze zastaveni pred prekazkou také zalezi na
optickém toku, ktery poskytujici informace o rychlosti. Tyto informace spole¢né
s proménnou t jsou tfeba k odhadnuti toho, zda je mozné zastavit pomoci dostupné
brzdné sily. Tak tidi¢ miize odhadnout akéni hranici, tj. limit, za nimz jiz neni mozné
zastavit.

Je také treba fici, Ze ¢as a prostor nejsou jedinymi polozkami, které vymezuji
limity pro chovani ridice. Napriklad pri najezdu do zatacky je dilezity cas
k prekroceni linie, v zatacce také okamzité treni, indikujici odstup od ztraty tichopu a
kontroly fizeni. P¥i nizkém tieni a malé rychlosti na sjezdu z dalnice maji ridic¢i
tendenci ridit velmi blizko hranice ztraty kontroly rizeni (Brown, 1991).

Dopravni chovani je podminéno socialni a situa¢ni dimenzi. Je ovliviiovano
dopravnim prostiedim sjeho forméalnimi a neformalnimi normami. Konkrétni
podoby dopravniho chovani (Havlik, 2005):

e jsou vsouladu s formalnimi pravidly a s normami socialné psychologic-
kymi, kdy tidi¢ jezdi v souladu s predpisy a chova se k druhym fidicim
slusné a tolerantné;

e jsou vsouladu sformalnimi pravidly, ale odliSné od socialné
psychologickych norem, kdy fidi¢ sice dodrzuje pravidla silni¢niho
provozu, ale jeho styl jizdy je neadekvatni vii¢i ostatnim;

e jsou odlisujici od formélnich pravidel, ale vyhovujici pravidlim
neformalnim, kdy tidi¢ sice nedba pravidel provozu, ale podle svych
zkuSenosti se chova tak, aby nezptisobil riziko;

e nejsou vsouladu s formalnimi pravidly ani se socidlné - psychologickymi
normami, kdy ridi¢ nedba predpisy a jezdi bezohledné viiéi ostatnim
ucastnikim silni¢niho provozu.

Problematické dopravni chovani vychazi z nesouladu mezi formalnimi a nefor-
malnimi normami a tento nesoulad souvisi s dopravnim charakterem. Konfliktni
chovani vznikd pravé v nevyvazenosti nahledu nad témito normami. Lehkomyslny
ridi¢ se sklony k nerespektovani predpist ,s toleranci k druhym®“ agresivnimu ridici
odpovidat agresi a riskantné manévrovat v koloné aut. Naopak ridi¢ striktné dbaly
predpisi, neuvolni prostor v kolon€ aut jen proto, Ze Ipi na dodrZovani norem.
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Adekvatni dopravni chovani je urcitym prisec¢ikem schopnosti, vloh a motivi, za
ucasti konkrétni situace. Priisecik je tvotren celym dopravnim systémem.

Keskinen (1996) vytvoril tzv. Gadget model, ktery ma ctyri Grovné a explicitné
zahrnuje vSechny diskutované proménné (vykonové charakteristiky, osobnostni
charakteristiky a motivac¢ni faktory).

Uroven 4

Uroven 3

l.:l_rm.rei\ 2

Uroved 1 h
“.

Obr. 3 Gadget model 4 urovni

Zdroj: (Keskinen, 1996)

Mezi faktory, které ovliviuji fidi¢ské chovani a jsou spjaty s osobou Fidice, patii

zejména:

4.3

zdravotni stav ridic¢e (somatické onemocnéni) — aroven 4 Gadget modelu,
dusevni onemocnéni — troven 4 Gadget modelu,

osobnostni rysy — troven 4 Gadget modelu,

vykonové charakteristiky ridic¢e — aroven 1 a 2 Gadget modelu,

motivace, hodnoty, normy a Zivotni styl — troven 4 Gadget modelu,
aktualni emoc¢ni naladéni (nalada, psychické rozpolozeni) — tiroven 1 a 2
Gadget modelu.

Vliv motivace, hodnot a osobnich norem na chovani ridice

Motivace tvori dynamickou slozku osobnosti, sloZzenou z motivi — potieb
biogennich, psychogennich, sociogennich aideovych. Motivaci obvykle délime na
vnitfni a vnéjsi. Vnitfni motivace obsahuje vlastni pohnutky jednéani. Napriklad
profesionalni tidi¢ se snazi pracovat nad ramec svych povinnosti, aby od
zameéstnavatele byl pochvélen, ziskal odménu. Vnéjsi motivace jsou stimuly ze
socialniho prosttedi k dosazeni daného tispéchu (Havlik, 2005).

Dale podle Havlika ke kladnym znaktim motivace profesionalniho tidiée patti:

nevsedni péce o sveérené vozidlo;

trvale dobry technicky stav;

znalost ujetych kilometrt v pribéhu praxe;

spolehlivé plnéni pracovnich tkoli;

jizda bez prestupkti a nehod;

lepsi schopnost prekonavat prekazky;

pretrvavajici kladné emoce k profesi, i kdyz se vyskytnou problémy.
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Z vysledku orienta¢niho Setfeni odliSnosti motivace u profesionélnich fidi¢t bez
nehod a u profesionalnich ridi¢t s opakovanymi nehodami sestavil Havlik v roce
1989 Zebricek motivii bezthonnych ridici:

e potéseni z cestovani;

e uznani;

e penize;

e anaproti Zebticek motivl profesionalnich fidi¢t s opakovanymi nehodami:
e penize;

e uspéch a vykonnost spojena s hmotnou odmeénou;

e cestovani a zména.

Soulad mezi motivaci k profesi a osobnostnim zaloZenim byva vkladem
k bezthonné ¢innosti. Silnd motivace dokonce miize nahrazovat i nékteré méné
vhodné osobnostni vlastnosti (Havlik, 2005). Vyznamnou roli v dopravé hraji
sebezachovné motivy. Zakladni snahou jakékoliv zZivé bytosti je udrzet se pri Zivoteé.
Ve starsi literature se tato tendence oznacuje jako pud sebezachovy, ale vétSina
soudobych autorti vhim4 snahu o zachovani Zivota spiSe jako motivacni oblast, ktera
obsahuje mnoho dil¢ich pohnutek. Sebezachovné motivy jsou vrozené, ale kultura a
spolecnost, v niz jedinec Zije, ovliviiuje zpiisob, jakym tyto motivy jsou uspokojovany
(Plhakova, 2007).

Miizeme tedy predpokladat, ze k vyznamnym mechanismtim tuspésné jizdy ridice
patii méritka motivace a cile. Jedna z linii zahranié¢nich teorii si klade za cil najit
jediné méritko motivace, které by mohlo vysvétlit chovani ridice. Taylora (1964 in
Stikar et al., 2006) ve dvou studiich méfil pii b&zném dopravnim provozu
galvanickou reakci kiize (GSR) u ridi¢t tidicich v riznych podminkéach na riznych
typech silnic. Zjistil, Ze aktivita GSR se podstatné lisi v ramci podminek, ale co se tycée
rychlosti, byla rovnhomérné rozloZena v ¢ase. Z toho vyvodil, Ze to, co vede tidice, je
tiroveti emocionalniho napéti. ,Rizeni je zavislé na tirovni emocionalniho napéti nebo
strachu, které je ridi¢ ochoten tolerovat®. Je zajimavé, ze Taylor pravdépodobné své
vysledky interpretoval alespon c¢asteéné chybné. Promeénlivost rychlosti a GSR
korelovaly s typem vozovky a podminkami v tom smyslu, Ze nizsi rychlost a vyssi GSR
se objevily v éastech vozovky svice odbockami a hustSim provozem. Lze tudiz
predpokladat, ze vyznamnym zdrojem GSR byla motoricka aktivita spiSe nez strach
(Naatanen & Summala, 1976, 191). Taylorova prace méla nicméné pomeérné velky vliv
na dalsi teoretické vyklady.

Wilde (1982; in Stikar et al., 2006) priel s teorii, Ze Fidi¢i maji tendenci volit si
jistou Groven rizika. Aktuilni model je prosty homeostaticky (termostaticky)
systém zahrnujici tradiéni model optimalizace rozhodnuti, nejlépe zretelny podle
predpokladu bezpec¢nosti: pokud se v dopravnim systému uskutecni né€jaké zmeény,
ridi¢éi maji tendenci udrzet urcitou cilovou (vytyéenou) droven rizika, a tudiz
bezpecnost zlistava viceméné konstantni. Dalsi studie se toto tvrzeni snazi vyvratit
(Evans, 2004). Zda se také, ze zpétna vazba ze statistik dopravnich nehod ve Wildové
modelu je neefektivni pri vedeni béznych tkonti ovladani vozu fidice. Fuller (2000,
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2004, 2005; in Stikar et al., 2006) zahrnuje koncept cile do svého modelu rozhrani
ukol-schopnost. Uvadi, ze Tidici jsou citlivi vii¢i obtiznosti kolu a snazi se udrzet
obtiznost v ramci jistych mezi v homeostatické smycce. Vaa et al., (2004) uvadi
nékolik ,kandidatd“ na cile fidice, jako rGzné urovné vzruSeni, potéSeni,
prepracovanost, pracovni zatéz, vyhnuti se poruseni pravidel nebo dokonce prestupky.

Ale do jaké miry lze chovani ridice vysvétlit pouze jednim timto proménlivym
motivujicim faktorem zaméreni se na cil? A lze vymyslet postup, jak jej adekvatné
testovat a aplikovat ve vyzkumu a vyvoji automobilového primyslu? Nadtinen
aSummala (1974, 1976) zaujal odliSny pristup. Spolecné s Taylorem prisli
s myslenkou, Ze tizeni je ¢innosti, kde troven obtiZznosti tkolu urcuje ridi¢ podle
svych motivii. Ridi¢i nejenZe jsou schopni pfizptisobit se zméndm na drovni
obtiznosti dopravni situace pomoci modifikace jejich usili (pozornost, ostrazitost), ale
také jsou schopni uréit povahu a stupen obtiznosti téchto riznych situaci (Naatanen
& Summala, 1976). Toto je ziejmé vysvétleni toho, pro¢ mnoho bezpecnostnich
opatreni nevedlo k ocekavanym vysledktim.

V ostrém kontrastu s modely Taylora a Wildy (1982; in Stikar et al., 2006) prisli
se tfemi hlavnimi principy:

e Subjective risk monitor® - subjektivni riziko pro soucasny nebo o¢ekavany
(budouci) strach je hlavnim inhibitorem omezujiciho mechanismu
v chovani ridice.

e Ridicovy cile a motivy jej tla¢i smérem k limitéim, nap¥. vy$$i rychlosti.

e Vramci ,ovladnuti ukolu“ jsou bezpeénostni limity v klicové pozici.

Ve svém modelu postulovali Nadtanen & Summala (1974) motivaéni modul, ktery
vydéluje dané tikony. Ukony jsou priibézné vyhodnocovany monitorem subjektivniho
rizika, ktery (pokud je néjaka hranice prekrocena, nebo se ji alespon priblizi) piebira
roli v rozhodovani.

4.4 Vliv moralky na chovani ridice

Psychologie vnima moralku jako ziskanou psychickou dispozici vnimat, citit a
jednat vsouladu setickymi normami a zaroven jako nedilnou ¢ast osobnosti
(Cakirpaloglu, 2012). Urcity rozdil mezi moralkou a svédomim objasnuji definice
Rycrofta (1999) ,moralka ma spiSe normativni charakter souvisejici se systémy
pravidel a omezenimi dané kultury a spole¢nosti, vyznam moralky spociva v regulaci
lidskych vztahti a dosazeni vznesenych cili. Pojem svédomi je systém individualnich
moralnich vlastnosti nebo ¢ast osobnosti, ktera vyjadiuje moralni hodnoty“ (Rycroft,
1999, 22).

Fromm (1967) vyzdvihuje zavislost moralky nad etikou. Moralku fizenou
externimi zdroji moci nazyva autoritarni, zatimco moralku, ktera spo¢iva na vnitinich
etickych zasadach osobnosti, oznacuje jako humanistickou. Moralka a svédomi tvori
nedilnou soucasti osobnosti dospélého jedince. Jedna se o iherentni lidské dispozice,
jez motivuji a reguluji cilevédomou c¢innost osobnosti, ovliviiuji jeji subjektivni
prozivani pohody, sebetcty a obecny dusevni stav.
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Piaget (1932; in Cakirpaloglu, 2012) ve své dobé vyznamné upozornuje na etapy
vyvoje mravnich dispozic osobnosti. Pro své pojeti moralniho vyvoje pouziva
dichotomicky model, kde rozliSuje moralni heteronomii a moralni autonomii.
Prechod mezi stddii neni vysledkem podminiovani ¢i vychovy, nybrz zavisi na
obecném vyvoji poznavacich procesti osobnosti a také na vhodné citové interakci
s ostatnimi ¢leny primarni rodiny s dal§imi vyznamnymi osobami.

Kohlberg (1969) zdraziuje vyznam adolescence pro rozvoj nejvyssich forem
mravniho citéni a usuzovani. Nahrazuje Piagetiv dichotomicky model moralky
triadou prekonvecéni, konven¢éni a postkonvencéni moralky. Dosazeni nejvyssiho
stupné moralky je mozné jen u nékterych jedinct, kdy jejich morélni rist je tzce
spojen s kognitivnimi  potencialy, procesem uceni a zkuSenostmi jedince.
Prekonvencéni moralka je egocentricki, ridi se obavami ztrestu a touhou po
konkrétnim zisku, prochazi fazemi orientace na trest a naivniho instrumentalniho
hédonismu.

Konvencéni moralka je konformni. Byt hodny a jednat vsouladu se zakonem
predstavuje hlavni motivaci daného stadia vyvoje moralky. Postkonvenc¢ni moralka
charakterizuje vysoky stupein osobnostni autonomie. Je nezavisla, diisledna ve svém
projevu, cilevédoma a sebedeterminujici. Obsahuje moralku spolecenské dohody,
ktera je rizena vili a moralkou individualniho svédomi, ktera je individualné
zodpovédna a zasadné eticka (Cakirpaloglu, 2012). Gibbs (1991) upozornuje, Ze
ovsem jen mala ¢ast dospivajicich jedinc dozrava do postkonvenéni moralky. Uvahy
0 nejvyssim moralnim stadiu maji spiSe spekulativni charakter, protoze zpravidla
odrazeji filozofické nazory, které nesouvisi s autentickymi projevy moralky.

K modernim teoriim celozivotniho vyvoje patii i teorie lifespanového vyvoje
(Baltes, 1987), které zdtraznuji argument, Ze vyvoj jednice je v pribéhu zivota
ovliviiovan nejenom kognitivnimi, emo¢nimi nebo behavioralnimi charakteristikami,
ale také kulturnim a historickym prostfedim. Heckhausenova a Schulz (1996) se dale
soustredi na schopnost jednice kontrolovat dtlezité vysledky svych aktivit. Podle
lifespanové teorie kontroly hraje proces kontroly klicovou tikolu v ramci celozivotniho
vyvoje. Primarni kontrola jedinci umoznuje kontrolovat vliv vnéjsitho prostredi.
Sekundarni kontrola spousti vnitini procesy, které jedinec pouziva, aby
minimalizoval ztraty a omyly v kontrole. Tento proces se v priibéhu zZivota méni.
ProtoZe schopnosti a vykon u starSich lidi se snizuje, zvySuje se selektivita a
kompenzace vybéru ¢innosti (Heckhausen, Schulz, 1995; Wrosch et al., 2001; in
Blatny, 2010).

Nicméné dodrzovani pravidel na silnici ztstdva hlavnim faktorem udrzeni
rychlosti fidice. Pravidla uréuje zakon, ale i spolecenské normy. Pokud ridi¢ vnima
rychlost ostatnich vozidel, mtizZe tim byt ovlivnén a mé tendenci zesilit efekt
spolecenské normy (Connoly & Aberg, 1993; in Cakirpaloglu, 2012).
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4.5 Vliv znalosti, schopnosti a dovednosti na chovani ridice

Schopnosti jsou potencionalni piredpoklady, které predurcéuji moznosti ¢lovéka
provadét obecné ¢i specifické ukony a aktivity. Jsou to meze clovéka provadét
uspésné urcitou aktivitu (Miksik, 2007). Nakonecny (2009) vychazi z Guilforda a déli
schopnosti na vjemové (zrak, sluch a dalsi), psychomotorické a intelektové
(poznavaci). Dale schopnosti miiZzeme rozdélit na obecné a zvlastni, specifické. Mezi
obecné schopnosti patii takové, které vyuzijeme ve vice aktivitich a cinnostech,
napriklad uroven inteligence. Specifické schopnosti vyuzijeme jiz u vybranych
¢innosti, naptiklad pfi hfe na hudebni nastroj ¢i ridi¢ské schopnosti pri fizeni
automobilu (Nakonecny, 2009). Z vétsi éasti jsou zdédéné, ale formuji se béhem
zivota a rozviji se diky vychové, ptisobenim daného socidlniho prostiedi. Zakladem
jsou vlohy, coz jsou vrozené a biologicky podminéné vlastnosti nervové soustavy a
psychickych funkei a stavaji se vychozi podminkou pro zvladani uréité aktivity. ,,Vlohy
jsou mnohoznacné, zalezi na socialnich vlivech, prostiedi, vychové, jak se budou
rozvijet. Vztah mezi vlohami a schopnostmi je slozity. Jedna a taZz schopnost se mtize
opirat o rtzné vlohy a naopak taz vloha miize slouzit rozvoji raznych
schopnosti“ (Kohoutek, 2000, 69).

Rané ,schopnostni modely“ uvadély, ze bezpecnost rFidice je predevs§im
urcena drovni jejich motorickych a vnimacich schopnosti ve vztahu k naroc¢nosti
tkonu. Nehoda tak informuje o tom, ze dochézi k selhani fidicovych zkusenosti, nebo
také kdyZ narocnost tkonu prevysi schopnosti ridi¢ (Blumenthal, 1968). Tim padem
zlepSeni rtidi¢skych schopnosti a sniZzeni narocénosti tkond by udinilo prepravu
bezpecnéjsi. Tento koncept je nicméné samoziejmé prili§ jednoduchy. Argument
proti tomu priSel od William,A, O"Neill (1974), ktera ukazala, Ze profesionalni
ameri¢ti ridi¢i maji v priméru vice nehod (a také vice pokut za rychlou jizdu) na
pocet jizd nez prumérni ridi¢i. Nadprimérné schopnosti, které jezdcim davaji
vyhodu pfi zavodech, fidice neochrani pred nehodami v béZzném provozu, jelikoz se
casto uchyluji k rizeni ve vysSich rychlostech. Teoretici a odbornici na bezpeénost
silni¢éniho provozu zapomnéli, Ze jsou to sami Fidi¢i, kdo do velké miry ovliviiuje
naroc¢nost ukolu (Naatanen & Summala, 1974).

Koncept behavioralni adaptace v dopravni psychologii je jednim z hlavnich
principti. Summala (2007) jej definuje takto: ,Fidi¢ ma tendenci reagovat na zmény
v dopravnim systému, at uz se vyskytnou v dopravnim prostiedku, na silnici, v ramci
pocasi, v fidicovych schopnostech a stavech, a Ze tato reakce se objevi v souvislosti
s jeho motivy“. Ridi¢i vétsinou povazuji tispésné dokonéeni jizdy za automatické, a
tudiz predstava o cCase dojezdu, udrzovani rychlosti, potéSeni zjizdy apod. hraji
v chovani fidice svou roli a nesmi byt opomijeny.

Mezi mechanismy, které ridice chrani pred nehodami ¢i pred priliSnym hazardem,
patti motivace a cile ridice (kap. 4.3.), dopravni charakter a bezpecnostni limity (kap.
4.1), pozornost a reakéni cas (kap. 2.1.2), ridi¢ské schopnosti, dovednosti a fyzické
rysy (kap. 4.5) a zvladani emoci v rutinnim rizeni (kap. 3.5).
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Ridiéské dovednosti

Mezi specifické dovednosti patii i schopnost Fidit osobni ¢i ndkladni automobil,
autobus, trolejbus, cili vozidlo, které se pohybuje po silnici. AutoSkoly maji za kol
naucit budouci ridiée teoreticky i prakticky orientovat se v dopravni situaci. Je v§ak
logické, ze se vychazi z osobnostnich dispozic jedince, ktery ma zajem se stat ridicem.
Mezi zakladni schopnosti ridice patri percepcni schopnosti, tedy vizualni vnimani,
koncentrace a orientace v prostoru. Dale schopnosti psychomotorické, jako je
rychlost a presnost reakci, koordinace a schopnosti. V neposledni fadé€ i intelektové
schopnosti, které posiluji logiku reseni, analyzuji a zhodnocuji situace (Havlik, 2005).
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5 Vybrané psychologické aspekty bezpecénych profesio-
nalnich ridicua

Vyzkumy, které se zameérujici na psychologické predpoklady profesionalnich
ridi¢h potvrzuji svoji diilezitost v arovnich:

e obecnych rozumovych schopnosti véetné adaptace na zmeény,

e osobnostni struktury vcetné jeji integrity, psychické odolnosti, prvki
agresivity apod.;

e kvality psychickych procesi signifikantnich pro tspésné zvladnuti vozidla,
jako jsou pozornost, vigilance (bdé€lost, ostrazitost, stav bd€losti), pamét,
latentni doba reakce na podnéty apod.;

e procesu rozhodovani.

Obecné lze konstatovat, ze psychicka zpusobilost k fizeni motorového vozidla
predstavuje predevS§im harmonizaci osobnich psychologickych charakteristik,
pozadavki a naroki, které od c¢lovéka vyzaduje bezpecné fizeni motorového vozidla.
Posuzovani psychické zpusobilosti Fidi¢t se uskutefnuje prostiednictvim
vysledkidi dopravné — psychologického vySetieni (viz kapitola 6.2).

Psychologické naroky na ¢innost profesionalniho ridice.

Rizeni motorovych vozidel je dovednost a kjejimu spravnému a bezpe¢nému
vykonavani je vyzadovana potfebna koordinovanost a plynulost pohybti, primérné
rychlé psychomotorické tempo, senzomotorickd koordinace spojena s pozornosti,
vniméanim, rozhodovanim a reagovanim (Havlik, 2011).

Chovéani profesionalniho fidice v dopravnim procesu popisuje Havlik (2011, 55)
takto: ,Kli¢ovou roli sehrava motivace k praci a zkusenost ziskana dlouholetou praci,
ktera mnohdy dokaze preklenout i nékteré nedostatky v struktuie schopnosti a
vlastnosti. Dominuji psychickd vyvazenost, emotivni stabilita, prizplisobivost,
rozvaznost, obezietnost, trpélivost, rozhodnost, samostatnost, spolehlivost,
odpovédnost a predvidavost. Uroveni schopnosti véetné koncentrace pozornosti,
reagovani, zrakového rozliSovani, vizualni paméti a ridicské inteligence lezi v pAsmu
priméru az nadprimeéru. V popiedi jsou i prosocidlni vlastnosti, snasenlivost,
spoluprace, vciténi i pomoc a ochrana pro potfebné. Zkuseny profesionalni ridi¢ si
poradi s krizovymi situacemi v provozu a mysli na druhé i za druhé®.

Co v$e pusobi na profesionalniho ridice.

Naroky spojené s Tfizenim vozidla se u profesionalnich fidi¢t vyrazné lisi od
naroki na ridice ridici osobni nebo nakladni auto jen obcas. Mezi specifika prace
profesionalniho ridice patti zodpovédnost za zivoty desitek osob ve voze (pokud je
fidicem hromadné dopravy) a také zodpovédnost za sviij pristup ke své osobnosti.
Ato zpozice schopnosti udrzet po celou pracovni dobu nejen pozornost, asudky
v rozhodovani, ale i své emocni vyladéni.

Na emoc¢ni vyladéni mé vliv zaméstnanecky pomér mezi zaméstnancem a
zaméstnavatelem. Vedle povinnosti zaméstnance k pracovni roli ma povinnost
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i zameéstnavatel nejen v oblasti bezpecnosti prace, ale i feSeni socidlnich situaci
spojenych snaroky na dovolenou, nidhradami za nemoc a feSenim aktualnich
osobnich Zivotnich situaci. Casto motivujicim prediktorem twspé$nosti profesio-
nalniho fidice je zptisob uzavieni dohody o pracovni ¢innosti na dobu urcitou nebo
neurcitou.

Jako dal$i socidlni motivator mutze pisobit socidlni klima zaméstnavatele a
trvalost zaji$téni socialnich jistot a socialnich vyhod. Rizeni auta klade vysoké naroky
na psychické i fyzické schopnosti ¢lovéka. Na ridice je kladena urcita zatéz, se kterou
se musi vyrovnat. Zatézové podnéty mohou vyvolat stres, tedy stav, ve kterém se
organismus pusobenim vnéjSich a wvnitfnich podminek nachézi. Profese ridice
z povolani je vysoce stresujici. Od jedince se ocekava zvladani podnéti a uzptisobeni
reakci na né. Dale zvladani piisobeni socidlnich determinantt tykajicich se ¢asového
hlediska, sménnosti, fizeni béhem denni a noc¢ni doby, zodpovédnosti za cestujici,
odolavani tlaku ze socialniho okoli (Havlik, 2005).

Obvykle rozliSujeme tfi hlavni formy psychické zatéze — zatéz senzorickou,
ktera vyplyva znaroki na c¢innost smyslovych organti a odpovidajicich struktur
centralniho nervového systému. Déle zatéZ mentalni, vyplyvajici z pozadavkt na
zpracovani informaci, tykajici se pozornosti, paméti, predstavivosti, mysleni a
rozhodovani. A posledni zatézZ emoéni, vyrovnavani se napriklad s agresivnim
stylem jizdy ostatnich ridi¢i. Nejvétsi mira zatéze se objevi pti vysokych narocich na
pracovni ¢innost a omezenych moZnostech vrozhodovéani. Ridi¢ musi soustavné a
primeérené zpracovat velkém mnozstvi informaci a signali za velmi kratky casovy
tisek. Casto za 10-12 hodin denné, kdy momentalni chyba sebou nese zpravidla
nenapravitelné a tragické nasledky. Dale védomost tidice, Ze prevazi vysoky pocet lidi
¢i nebezpeéného zbozi, si zdd4 vysoky stupen zodpovédnosti v moralni i materialni
arovni.

Dal$im zdrojem stresu je konkrétni pracovni prostredi, jako jsou vibrace,
hluk na silnici, stfidani extrémnich teplot. To vSe piisobi na hladinu tnavy, ospalost,
mikrospanek, zdravotni a somatické obtize. Mohou zptisobit zdravotni rizika
onemocnéni typu vysokého krevniho tlaku, srde¢nich poruch, kloubnich a svalovych
obtizi, cukrovky, obezity apod. (Stikar et al., 2003). Mezi faktory subjektivné
pocitfované zatéze u ridi¢d verejné dopravy patii predev§im jizda v nepriznivych
podminkéch, jizda jednotvarnou krajinou s minimalnim provozem, jizda na kluzké
vozovee, jizda s problémovym spolujezdcem, Spatné organizovana pracovni ¢innost,
konflikty na pracovisti, prescéasy, ¢ekani mezi jizdami a dalsi (Havlik, 2005).

5.1 Zvladani stresu

Stresem se rozumi silna frustrace nebo situace se zhor§enou moznosti adaptace.
Rozlisujeme fyzické a psychické stresory. Mezi fyzické stresory patii veskeré fyzikalni
nebo mechanické stresory, jako je vysoka nebo nizka teplota, hluk, zapach. Psychické
stresory predstavuji naro¢né zivotni situace, které vyvolavaji negativni emoce, jako je
smutek, vztek, strach. Zvlasté se vyclenuji socialni stresory, které se tvori v konkrétni
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socialni situaci. Reakce jedince na stres predstavuje evolucné stary mechanismus,
ktery mé organismus pripravit na reakci v nebezpecné situaci (Nakonecny, 2003).

Dnesni doba, pro jedince zastavajici radu zivotnich roli, prinasi mnoho situaci, ve
kterych je clovek vystaven stresu. K nim patri i role profesionalniho ridice, ktery musi
odolavat klimatickym podminkam, stavu vozovky, technickému vybaveni vozidla,
dopravnimu charakteru, stylu jizdy ostatnich ridi¢ci a v neposledni radé vlastnim
kompetencim, vcetné osobnostnich a psychickych dispozic. Zatéz vznika jako
dtsledek rozporu mezi prostfedim a stavem osobnosti. Kazdy ¢lovek proziva jako
zatéZovou situaci jinou situaci a takeé ji zcela individualné zpracovava. Podle Havlika
(2005) rozliSujeme zatéz:

e senzorickou, ktera se tyka smyslovych organt, piedevSim zraku (viz
v kapitole 2.1.1);

e psychosomatickou, tykajici se naroki na psychické procesy jako je pozor-
nost a pamét pri konkrétnim zpracovani informace (viz v kapitole 2.1.2,);

e emocni, ktera zpracovani vyvolanou emoc¢ni odezvu (viz kapitole 3.8);

e socidlni, kterd vyrovnavad problematiku interpersonélnich vztahti
(viz v kapitole 5.2).

Ridi¢i se mohou setkavat denné s neé¢ekané extrémnimi podminkami, které vedou
ke vzniku zatéze. Tretina profesionalnich ridi¢t popisuje pred dopravni nehodou
chronicky stres a u poloviny se objevuje intenzivni stres bezprostredné pred selhdnim
(Havlik, 2005).

Environmentalni stresory Subjektivni symptomy
(dopravni podminky, (Unava, apatie, tenze,
Spatné pocasi) nejistota, starosti)

Kognitivni procesy stresu
(hodnoceni vnéjsich
pozadavkl a osobnich
kompetenci, volba a
regulace styld zvladani
stresu)

Osobnost, sebepojeti Vykon
(nechut k fizeni, (ztrata pozornosti, naruseni
negativismus, agresivita) kontroly, riskovani)

Obr. 4 Transakcéni model stresu v dopravé

Zdroj: HoSek (1999)
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V dané souvislosti je velmi dtileZitd adaptace jedince na opakujici se stresové
situace. Podle Miksika (2003) rozliSujeme tri kvalitativné rozdilné zptisoby ¢i stupné
adaptacnich procesii:

e aktivni a adekvatni vyrovnani se, které vede k rovnovéaze s prostiredim;

e kompenzace jako ,nahradni“ a nepfimé vyrovnani se s novymi kontexty,
které vysta¢i pro preklenuti kratkodobé zatéze. U trvalejsich zmén
zZivotnich kontexti je nutné pouze prechodnym stavem,;

¢ snaha uniknout z ptisobeni téchto okolnosti.

Proces psychické adaptace ¢i adjustace na zatéz je tudiz aktivhim procesem
obnovovani rovnovahy mezi subjektem a jeho zivotnim prostredim. Miksik (2003)
uvadi tti faze nespecifickych zmén v psychice jedince. Prvni faze mobilizuje psychické
sily, druha faze startuje reSeni situace pomoci mechanismu resistence a adjustace.
Treti faze vstupuje do vyresSeni situace nebo podléha tlaku zatéze a selhéava.

Na silnici hraje velkou roli ¢as, ktery souvisi s brzdnou reakei. Nacdasovani
brzdéni je uréena reakéni dobé, ktera je déna naléhavosti situace, ale miize ji
ovliviiovat Fidi¢iv vek, stav pozornosti, zvladani stresu apod. (Summala & Mikkola,
1994; Summala, 2000).

Koncept ,dostupného ¢asu“ je tizce spjat se zatézi, kterou fidi¢ pocituje. Cim
komplexnéjsi je tkon, tim vyssi zatéz je pri stejné rychlosti fidicem pocitfovana.
Upravenim rychlosti ale Fidi¢ tuto z4téz snizi. Cas a ¢asova tisent jsou vzdy kritické,
pokud je ¢lovék v pohybu. To souvisi s modelem, ktery tvrdi, Ze mentalni zatéz roste
spolu se snizujicim se ¢asem pro ,akci“(Hancock et all.,2003). Na druhé strané
primétreny dostatek ¢asu poskytuje pocit kontroly, bezpeénosti a pohodli.

Hierarchicky model behavioralni adaptace (Summala,2007) ukazuje, Ze dostupny
¢as a s nim spojena zatéz souvisi s opera¢nimi, taktickymi a dokonce strategickymi
urovnémi fizeni. Obr.5 popisuje roli casu a chovani fidiée v provozu (Summala,
2007).
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pozornosti NAPETI
. . problém udrzet
PRETIZENI pozornost
NEDOSTATE,C‘ENE
ZATIZENI
(pfetizeni)

Obr. 5 Role ¢asu a chovanti ridice

Zdroj: Summala (2007)
Pokud se ridi¢ opakované nebo ustaviéné stretdvd s naroénymi ¢i obtiZnymi
podminkami, zacne se jim vyhybat. Napiiklad starsi lidé se zacinaji vyhybat fizeni
v noci, v hustém provozu ¢i v zimé. Na druhou stranu, pokud ma tidi¢ dostatek éasu,
napt. na kvalitni volné silnici s nizkym rychlostnim limitem, m4 tendenci vénovat se
sekundarnim ¢innostem, muZe se zacit nudit, unavit se. To muZe vést k nestabilnimu
vykonu, ke zpomalenym reakcim a vypadkiim pozornosti. Hollnagel (2002) ale
i Hollnagel a Woods (2005) také prisli s konceptem ,dostupného casu“ a v jejich
sExtended Control Modelu® poukézali na to, Ze ¢as a kontrola jsou Gzce propojeny a
souvisi s riiznymi hierarchickymi trovnémi kontroly.

5.2 Zvladani socialnich vztahua

Socialni identita zahrnuje roli jedince v dané socialni skupiné. Role souvisi se
socialnim statusem, ktery urcuje pravidla chovani a norem, kdy se jedinec s nimi
ztotozniuje nebo naopak. Patii sem i socialni role profesionalniho ridice, ktera
zaroven tvori socialni identitu, coz je chapano jako prislusnost ke konkrétni socilni
skupiné (Vyrost & Slameénik, 2008). Kazda socialni skupina ma také svoje pravidla a
normy, které jsou skupinou hodnoceny jako zZadouci nebo nezadouci chovani a z toho
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vyplyvajici pozitivni nebo negativni hodnoceni ¢lena skupiny. Disledky chovani
jedinec prijima v podobé odmény jako podporu, nebo v podobé trestu jako sankce
(Vyrost & Slaménik, 2008).

Clenstvi ve skupiné je dale podporovano mirou koheze neboli soudrznosti, ktera
je zavisla na jeji sile. Typickou soudrznost nachizime i u skupin profesionalnich
ridi¢t, kterd je rozdilna u profesionalnich fidi¢t autobusti, nakladnich automobilt
tuzemskych nebo zahranic¢nich. Specifickym pripadem socialni role je profesni pozice
a profesni role. Jednani v ramci své profesni role predstavuje pro zaméstnance urcity
predpis toho, jak ma jednat ¢i jak se ma chovat v konkrétni pracovni pozici (Bedrnova
& Pauknerova, 1997, 26-28).

5.3 Zvladani naroc¢nych zivotnich situaci

Od profesionalniho ridie se ofekava, ze dokaze jet s nakladnim automobilem
¢i autobusem ve dne i v noci, v zimé€ na naledi, v 1été ve vysokych teplotach, tak i ve
stereotypnich situacich ¢i rychle se ménicich podminkach silni¢niho provozu,
dopravniho znadeni nebo ¢asovych intervaldi. Cili naro¢nost na vSechny psychické
procesy ridi¢e je pomérné vysoka a prekonani dané promeénlivosti situaci, véetné
vyrovnani se zaté€zemi, se od ridice jednoznacné ocekava.

Podle Miksika (2003) aktualizace ¢i vyhroceni vztahu mezi povahou Zzivotni
reality a potencionalnimi schopnostmi osobnosti pozitivné jednat prameni:

¢ ze specificky novych naroki na postoje ¢i interakcni aktivity;

¢ zindividualnich vlastnosti a zvlastnosti osobnosti;

e znove aktualizovanych kontextii a podminek seberealizace.

»,Osobnost jako komplexni systém psychické regulace v zivotnich situacich stoji
pred skutecnosti, kterd se opirad o pochopeni jednoty integrity a pochopeni rozporu
mezi tim, kam c¢lovék v rozvoji psychiky dospél, jaké pozadavky a naroky jsou na n€j
kladeny a jaké méa skute¢né limity rozvoje“ (Miksik, 2007,2009). Vyzkumy v daném
sméru potvrzuji izkou souvislost a vzdjemnou determinovanost struktury a dynamiky
osobnosti.

Citované vyzkumy se snazi najit souvislost mezi psychickymi a socialnimi
vlastnostmi a nehodovosti s tim, Ze hlavnim ¢initelem je samotny ridi¢ a jeho tispé$né
nebo netspésné chovani v dané dopravni situaci. Netispésné chovani na jedné strané
vyplyva zosobnostnich vlastnosti fidice a na druhé strané implikuje vyssi
pravdépodobnost nehody. Jak dokladaji vyse uvedené vyzkumy, vytvaret efektivni
modely jednoznacéné tuspésSnosti je vSak velmi slozité, nebot dimenze tohoto
charakteru jsou vredlném dopravnim zivoté nekonecné, a proto i hledani pricin
nehod z psychologického kontextu ma také nekoneény charakter.
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6 Psychologicka diagnostika profesionalnich ridica
v Ceské Republice

Na trovni Evropské unie se problematice minimalnich pozadavka na fyzicky a
dusevni stav ridice vénuje smérnice 91/439/EEC, ktera popisuje zejména somatické
obtize a nékteré kontraindikace, které brani vydani ridi¢ského pritkazu. Jednoznacéné
vSak nejsou specifikovany oblasti pro posuzovani psychické zpiisobilosti profese
ridice ani jinak upraveny normy pro dopravné - psychologické vySetfeni. Ambicidzni
plan koordinace a unifikace pozadavki pro psychologické testovani a somatické
posouzeni zdravotniho stavu na turovni Evropské unie predstavuje iniciativa
Interdisciplinarniho modelu pro podporu a zajistovani zptisobilosti k fizeni Evropé
(PASS — Psychological and Medical Assistance for Safe Mobility). V soucasné dobé
vsak zlistava aprava pozadavkid pro dopravné psychologické vysetteni v kompetenci
jednotlivych statl, které dané posuzovani zajistuji podle svych kritérii diilezitosti.

Cilem osobnostni diagnostiky je ziskat informace o jedinci a na jejich zakladé
udinit predikei jeho budouciho chovéani v urcité situaci. V dopravé to znamena vybrat
vhodné kandidaty na fidice a predchazet vstupu tidic¢a s rizikovymi predpoklady do
situace tizeni.

Podle Pervina (2003) lze osobnost diagnostikovat s vyuzitim rozlicnych typt dat
— zivotopisnych (anamnézy), objektivnich (vychazi z pozorovani rodi¢t, uditeld,
manzell a dalSich osob, které hodnoti subjekt riiznymi posuzovacimi stupnicemi ¢i
vypovédi), objektivné testovych (odvozeny z experimentilnich postupti a
standardizovanych objektivnich testii osobnosti) a sebehodnoticich (s pouZzitim
dotazniki, sebeposuzovacich stupnic). Kazdy typ dat ma své vyhody i nevyhody.

Napt. sebevypovédi mohou byt zatizeny neschopnosti postihnout vlastni chovani
a prozivani. Snahou je slabiny jednotlivych zdroji dat odstraniovat — u sebevypovédi
jsou to naptiklad 1Zi skory.

Dalsi moznosti, jak zefektivnit psychologickou predikeci, je sledovani platnosti
(validity) daného testu. Miizeme tim rozumét schopnost testu diagnostikovat,
predikovat a mérit jevy, pro které byl zkonstruovan (Reiterova, 2008).

Za principy moderni diagnostiky, které maji kofeny v socialné kognitivnich
teoriich, mizeme povazovat teze Carvoneho, Shadela a Jenciuse (2001):
psychologicka diagnostika osobnosti by meéla posoudit osobnostni strukturu a
dynamiku a nejen sledovat zjevné behavioralni tendence, zabyvat se systémem
osobnosti jako funkci determinujici chovani a mysleni, v mérenich zohlednovat
konceptualné rozdilny psychologicky a fyziologicky systém, brat v tivahu jedinecné
kvality ¢lovéka a diagnostikovat osobnost v daném kontextu.

Autori (Ranney, 1994; Risser, 1997; Sommer et al., 2008) se shoduji, ze
vsoucasné dobé neni mozné presné specifikovat vazby mezi osobnostnimi

vlastnostmi nebo vykonovymi charakteristikami a rizikovym chovanim v dopravé.
MiuzZeme se pouze omezit na vycet vlastnosti a vykonovych faktori na strané
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osobnosti ridice, které jako celek do urcité miry vykazuji signifikantni vztah
k nebezpeénému, resp. rizikovému chovani v dopravé.

V Ceské republice je nékterym skupindm ¥idi¢ti zdkonem ustanovena povinnost
podrobit se dopravné — psychologickému vySetfeni. StéZzejnim zadkonem je Zakon
o silniénim provozu 361/2000 Sb., ve znéni pozdéjsich piredpist (101/2013 Sb.).
Konkrétné se jedna o § 87a, ktery upresnuje dopravné psychologické vysetreni:

Zakon €. 411/2005 Sb. dale specifikuje v § 87a vySetreni nasledovné:
Dopravné psychologickému vysetient je povinen se podrobovat:

a) drzitel ridicského opravnéni skupin C, C+E a Ci+E, ktery ridi nakladni auto-
mobil o nejuétsi povolené hmotnosti prrevysujici 7 500 kg nebo specialni automobil
0 nejvetsi povolené hmotnosti prevysujici 7 500 kg nebo jizdni soupravu, kterad je
slozena z nakladniho automobilu a piipojného vozidla nebo ze specialntho auto-
mobilu a pripojného vozidla a jejiz nejvétsi povolena hmotnost prevysuje 7 500 kg,

b) drzitel vidi¢ského opravnént skupin D a D+E a podskupin D1 a Di1+E, ktery
ridi motorové vozidlo zarazené do prislusné skupiny nebo podskupiny ridic¢ského
opravnéni

¢) dopravné psychologickému vysetient je drzitel Fidi¢ského opravnéni uvedeny
v odstavci 1 povinen se podrobit pred zahdjenim vykonu ¢innosti uvedené v odstavci
1, a dalsimu dopravné psychologickému vysetireni nejdiive Sest mésicit pred
dovrsenim 50 let a nejpozdéji v den dovrsSeni 50 let a dale pak kazdich pét let.

d) dopravne psychologickému vysetieni je povinen se podrobit iidic¢, ktery zada
o vrdcent ridi¢ského oprdvnéni § 123d.

Novela zakona ¢. 361/ 2000 Sb zakonem 133/ 2011 Sb upravuje, ze dopravné —
psychologickému vySetfeni se maji podrobit i fidi¢i se zdkazem d¢innosti Fizeni
motorového vozidla diky nasbirani 12 bodt ridiéského rejstriku.

Dalsi skupinou fidi¢a s povinnosti dopravné — psychologického vySetieni jsou
ridi¢i, kterym byl odebrany ridiésky priitkaz podle novely ¢. 361/ 2000 Sb zdkonem
101/ 2013 Sb z dtivodu alkoholu, drog, zdvazného dopravni nehody nebo prestupku.
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6.1

Psychodiagnostika profesionalniho ridice

Dopravné psychologické vysSetieni se sklada ze zadkladnich ¢asti:

A. Shromazd’ovani a studium vsSech relevantnich dokumenta
o ridicovi. Pred zahajenim diagnostické casti vySetfeni ma psycholog k dispozici
materialy o ridic¢ovi, které jednoznac¢né upiesni jeho situaci:

predchozi dopravné psychologické vysetreni — zpravy;

evidencni karta ridice;

vypis evidence bodového systému;

vypis z rejstiiku tresti u odebranych ridi¢skych prikazi;

zpravy od zameéstnavatele;

1ékarské zpravy, pripadné zpravy z jinych psychologickych vySetieni;

dal$i relevantni informace o pracovni historii ridice, piipadné jeho
Zivotopis.

Sbér anamnestickych dat zadind dopravné psychologické vySetfeni za
pritomnosti fidice. Pro tento cel je zpravidla pouzivan anamnesticky dotaznik, ktery
je ridicem vyplnén nebo jesté za ucasti psychologa doplnén.

P4

B. Diagnosticka ¢éast, ktera se sklada ze tifi nasledujicich ¢éasti:

1. Vykonové metody umoziuji diagnostiku kognitivnich funkei a procest.
V ramci diagnostiky se vySetreni zameéruje na vykonové faktory:

pozornost

vykonnost v ¢asové tisni
odolnost vii¢i monotonii
reakcni cas

pameét

inteligence

periferni vniméani
vizualni orientace
odolnost viici stresu
schopnost vnimat riziko

2. Osobnostni metody pro potiebu diagnostiky osobnostniho profilu. Rysy a
vlastnosti osobnosti se vySetiuji pomoci osobnostnich testli a inventai.

K rysovym charakteristikAm osobnosti patri:

dominance, potieba se prosadit, egocentrismus

neuroticismus

hypersenzitivita, izkostnost

aroven sebejistoty, sebepojeti

extraverze

sebekontrola, sebedisciplina, respekt k pravidltim silni¢niho provozu
mira svédomitosti
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e mira frustracni tolerance a odolnost vii¢i stresu, psychicka odolnost
e psychopatologické symptomy.

K dal$im konceptiim ovlivitujicim rizeni:

¢ vyhledavani situa¢niho vzruseni, dobrodruzstvi, sensation-seeking
e tendence riskovat / pripravenost k rizikovému chovani

e antisocialni postoje / prosocialni postoje, altruismus

¢ LOC - vnitrni kontrola se snizenou anticipaci

e atribuce.

K agresivnim tendencim:

e agresivita, agrese a tendence agresivniho chovani
e hnév a hostilita.

C. Individualni rozhovor s ridicem - slouzi k celkovému nahledu vsech
preferovanych kritérii a k ukonceni psychologického vysetreni ridice.

6.2 Posuzovani psychické zpusobilosti k Fizeni motorovych
vozidel

Zavérecné posouzeni a vytvoreni posudku pracovné psychické zptisobilosti ridice
z povolani nebo posudku osobnostni zptsobilosti Fidi¢d s odebranym ridi¢skym
prikazem musi byt ukonceno pomoci klinickych metod (rozhovoru, pozorovani a
projektivnich technik). Hlavnim cilem je detailni pochopeni vsech souvislosti a dat,
nebot jediné takto se miize vytvorit konzistentni zavér jako podklad pro konecné
hodnoceni.

Rozhovor je zaméfen mimo jiné na motivaéni aspekty, hodnoty, postoje, viili a
Zivotni styl. Na osobnost fidice je nutno nahliZzet jako na determinovany systém
provazany s navzajem se ovliviiujicimi faktory. Celkové posouzeni musi vést k jasné
odpovédi, zda je ridi¢ schopen, zda je motivovan a zda mé vSechny kompetence ridit
bezpecné.

Zavéry posudki jsou formulovany s odtivodnénim zptisobilosti/nezptisobilosti, ve
forme:

e zplsobily

e zplsobily s urcitym omezenim na konkrétni dobu a moznosti opakované
kontroly (u starsich osob se fidi podle harmonizaénich kodi podle 05.01 az
05.06 ze zakona)

e nezplsobily
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6.3 Psychologicka diagnostika osobnostnich dispozic

V dopravné psychologické diagnostice se vychazi ztoho, Ze vedle védomosti,
dovednosti a kognitivnich vykonovych aspektt hraje z hlediska zptisobilosti k fizeni
roli také struktura osobnosti. Dosud neni objasnéna mira tohoto vlivu, a tim podil na
poctu dopravnich deliktti. To, Zze pouhé zjisténi vykonovych schopnosti nemiize byt
vramci posuzovani zpusobilosti k fizeni dostacujici, ukazuje populace mladsich
ridi¢t, ktera predstavuje obzvlast rizikovou skupinu. Pravé tato populace vykazuje
v porovnani sjinymi vékovymi skupinami priznivéjsi ukazatele, coz by muselo
odpovidat sniZené éetnosti dopravnich nehod Fidi¢i této vékové skupiny (Cernochova
& Rehnova, 2010).

Na nezbytnost ¢i omezeni diagnostiky osobnostnich rysi vramci dopravné
psychologické diagnostiky existuji rtizné pohledy. Zatimco nékteré zemé, naptiklad
Némecko, v praxi témér kompletné upousti od sledovani osobnostnich charakteristik,
vjinych zemich, napiiklad ve Svycarsku Rakousku, poskytuje toto sledovani stale
vyznamny diagnosticky prinos.

Naprosté odmitnuti diagnostiky osobnostnich rysi, a tim casto spojeného
zdlraznéni vyznamu vykonovych charakteristik (jako je koncentrace, pozornost,
motorické schopnosti), se mtize setkat s ndmitkou, Ze se ve vékové skupiné priblizné
do 25 let, pokud jde o vykonové testy, daji ocekavat nejlepsi vysledky v porovnani
s jinymi vékovymi skupinami. V praxi pravé tato skupina predstavuje v silni¢nim
provozu hlavni rizikovou skupinu. Na druhé strané nemtiZzeme nechat mimo
pozornost, Ze osobnostni dotazniky jsou silnéji nez vykonové testy nachylné
k riznému zkresleni odpovédi. Z praktického hlediska je neuspokojivé absolutni
odmitnuti vyhodnocovat metody v piipadé zvySeni hodnot na ,kontrolnich skalach®.
Ones, Reiss a Viswesvaran (1996) dokazali, Ze schopnost odpovidat ve smyslu socialni
desirability je skute¢né propojena s osobnostnimi Skalami. Na toto upozornuje
Paulhuse (1984), ktery demonstruje na vysledcich, Ze socialni desirabilita mtize byt
rozloZzena do dvou oblasti ,impression management“ (falding = falSované) a ,self —
deception®. Lze se domnivat, Ze z ,falSovanych® odpovédi mize byt ¢erpano vice latky,
nez bylo drive v praxi ¢asto pouzito.

6.4 Vybrané psychologické dotazniky pouzivané pro posu-
zovani psychické zpuasobilosti

Hlavnim cilem disertacni prace je zmapovat takové osobnostni promeénné
profesionalni ridice, které vyznamné podpori pozitivni obhajeni jeho role v silniénim
provozu. Proto jsem se v ramci empirické Casti zameérila na znamé diagnostické
osobnostni dotazniky a zaroven nabidla osobnostni sebeposuzujici dotaznik TVP
(Inventai dopravné relevantnich vlastnosti osobnosti) zaméfeny na zjisténi
osobnostniho profilu vdopravnim prostiedi, ktery je jiz v Ceské republice
standardizovan, ale je zarover na pocatku jeho vyuziti (Rud4 & Cernochova, 2016).
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V dalsi teoretické ¢asti prace nabizim stru¢ny inventar dilezitych diagnostickych
dimenzi, ktery je nezbytnou soucasti celkového hodnoticiho pohledu na danou
problematiku. Pouzité diagnostické metody ve vyzkumu vychazeji z doporuceni
Manualu doporucenych psychodiagnostickych metod (Zaoral et al, 2010).

6.4.1 NEO pétifaktorovy osobnostni inventar

K prvnim tlohdm psychologie osobnosti patrilo identifikovat nejvyznamné;jsi rysy
zvelkého poctu existujicich. Snahou psychologie osobnosti je nalézt stabilni
charakteristiky, které umozni smysluplnou psychologickou interpretaci a to na trovni
konkrétniho jedince, tak i obecné ve smyslu toho, zZe urcitou vlastnost maji vSichni
lidé (Vyrost & Slaménik, 2008). Linie lexikalnich vyzkumu je zakladnim kamenem
pro vznik osobnostnich rysti. V minulosti prispéli viyznamné k badani o rysech
Allport, Cattell, Eysenck. Odlisovali se vSak svym postojem k uzivani faktorové
analyzy pri zkoumani rysti a také nazorem na pocdet a obsah dimenzi, které
nejvystiznéji charakterizuji osobnost. K systematickému vyzkumu rysti v Ceské
republice prispéla Kolarikova (1976, 1981, 1986, 2005; in Blatny, 2010). O rysech a
dispoziénim pfistupu ke studu osobnosti se svych pracich ob$irnéji zminuji také
Balcar (1983), Nakonec¢ny (1993) a Miksik (1999). Nejnovéjsi pristupy v badani
o rysech vramci pétifaktorového modelu osobnosti jsou znamy pristupy lexikalni a
dotaznikové. Vymezenim obsahu péti obecnych dimenzi osobnosti zavedl Goldberg
a toto oznaceni se vzilo jako ,,Big Five“ ,velka pétka“. Hlavnim predpokladem
bylo, Ze ,vSechny individuélni odliSnosti jsou zachyceny v ptirozeném jazyce jako
jednotliva slova (napf. adjektiva) a lze je tedy hledat ve slovnicich® (Hrebickova,
2004,18). Kdalsim prostfedkim kuréeni bazalnich osobnostnich ryst patii
statistickd analyza, ktera prostrednictvim faktorové analyzy a analyzy trst odvodila
primarni osobnostni faktory - rysy (Vyrost & Slaménik, 2008).

Strukturu ryst na zakladé Cattellova seznamu zkoumali také Tupes a Christal
(1958, 1961, 1992,), Norman (1963; in Hrebickova, 2004). Faktorova struktura byla
jednodussi nez ptivodni Cattellova a obsahovala pouze pét faktori interpretovanymi
jen s dil¢imi odliSnostmi, jiz ve smyslu ,velké pétky“. Jeho vytvotreni predchazelo
porovnani vybranych jazyki, ¢imz Goldberg zjistil, Zze vétSina kultur pro jednotlivé
charakteristiky osob pouzivd shodné nazvy. Ztoho plyne, Ze pojmu s totoZznym
vyznamem muzeme pouZzit pro oznaceni osobnostnich ryst. Mezi pét univerzalnich
osobnostnich vlastnosti patfi extraverze, vstficnost, otevienost, svédomitost a
neuroticismus. Tyto osobnostni rysy byly potvrzeny nezavislym vyzkumem McCrea
a Costy ( 1992; in Cakirpaloglu, 2012).

Costa a McCrae provedli shlukovou analyzu Cattellova dotazniku 16PF a iden-
tifikovali tfi skupiny skal, oznafené neuroticismus, extraverze a otevienost vuci
zkusSenosti. Ty se staly zakladem pro sestaveni NEO inventare, v némz se osobnostni
charakteristiky opakované seskupuji do péti na sobé€ nezavislych dimenzi na zakladé
sebeposouzeni anebo posouzeni provedeném nékym jinym (Hrebi¢kova, 2004).
Mc Crae (2000) se v posledni dobé zajima o vztah osobnostnich rysti a vlivii riznych
kultur. Srovnal Groven péti rysti osobnosti pomoci NEO-PI-R ve 26 rtiznych kultur.
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Mezi prvni ¢eské vyzkumy z dopravni psychologie patti vyzkum Vickové (2014), ktera
zkouma rozdilnost skupin ridi¢d skupiny B a ridi¢t vlastnicich terénni motocykl
skupiny A pomoci péti skal dotazniku NEO, kdy skala extraverze a svédomitosti
potvrzuje statistickou vyznamnost.

O tom, zda je podstata lidské prirozenosti vrozenid nebo ziskana, urcena
biologickymi vlivy nebo vlivy prostredi a kultury, se stale diskutuje. Podle
peétifaktorové teorie osobnosti (McCrae, Costa, 1996, 1999) je lidska prirozenost
poznatelna, racionalni, variabilni a aktivni. Osobnost méa byt podle Mayera (1998; in
Blatny, 2010)) nahliZena jako systém a adekvatni teorie osobnosti musi tento systém
definovat, rozliSit jeho soucast, popsat jejich organizaci, vzdjemné vazby a vyvoj.
McAdamas navrhuje formulovat osobnostni systém na tiech trovnich — droven
strategie a zvladani, aroven dovednosti a hodnoty, a posledni troven obsahujici
zivotni pribéhy. Tyto pozadavky aplikovali McCrae a Costa pti vytvareni systému
osobnosti vychazejiciho z pétifaktorové teorie.

6.4.2 Dotaznik TVP - Inventar dopravné relevantnich vlastnosti
osobnosti

V ramci dopravné psychologického vysetfeni zptisobilosti k fizeni vozidla hraje
dtlezitou roli otazka zptisobu odpovédi u sebeposuzovani. V tradi¢nich metodach je
casto poukazovano na to, Ze vysledky dotazniku by z diivodu zretelné bagatelizace
nebyly k pouziti. Ve spolupraci se Svycarskym Poradenskym stfediskem pro prevenci
nehod mél byt proto vytvoren nastroj, ktery byl koncipovan speciidlné pro dopravné
psychologickou diagnostiku a dostoji témto jedinecnym pozadavktm.

Dotaznik TVP se opira o dobie prozkoumany ,pétifaktorovy model“ osobnosti.
Inovace spocivala v paralelnim chipéani dimenzi. To znamen4, Ze rysy jsou uplatnény
jako situa¢né nezavislé (jako v tradiéni metod€) a jako dopravné specifické.
Vysledny dvojity profil prinasi informace prostrednictvim srovnani
celkového zZivota ridice s dopravné specifickymi situacemi, spolu
s bagatelizaci a reaktanci. Obohaceni oproti jinym metoddm spociva predev§im
v diferenciaci zachycenych oblasti (situa¢né nezavislé/dopravné specifické) a
v podani informaci ohledné tendenci k socidlni desirabilité ( viz ptiloha ¢.3).

Problém socidlni desirability u sebeposuzovani je c¢astym predmétem kritiky,
ktery ma& vSak své nevyhody i vyhody. Rozdily mezi sebehodnocenim a
yrealitou” mohou mit rtizné priciny, jako je neadekvatni sebehodnoceni. Metody vSak
vychazi z dobie prozkoumaného pétifaktorového dotazniku osobnosti a obsahuji
situacné nezavislé a dopravné specifické polozky. Funkce dotazniku musi byt
povazovana za ,scree osobnostnich dimenzi, tj. screeningovou“. Vysledné odchylky
mohou byt dale objasnény vrozhovoru nebo prostfednictvim jiné diagnostické
metody.

Cil vyuziti predlozené metody spoéiva v nalezeni ,,indikatort“, které upozornuji
na mozné rizikové chovani v dopravé. Ohledné sebedeskripce vychazime z empiricky
validnich konstrukti, které se osvédcily v jinych oblastech.
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Dotaznik TVP se opird o pétifaktorovou osobnostni teorii NEO, kterou
predstavuje pét osobnostnich dimenzi: extraverze, emocni labilita, otevienost vici
zkuSenosti, privétivost a svédomitost. Zvlastnosti osobnostniho dotazniku TVP je
paralelni zarazeni dopravné specifickych a situa¢né nezavislych aspekta
zaloZzenych na tomto pétifaktorovém modelu. VSechny uvedené skaly byly tedy
vytvoreny nejen obecné, ale také ve vztahu k dopravé. Je tedy mozné vytvorit
i vzajemné porovnat ,,dvojity“ profil.

Pivodni metoda TVP (Spicher & Hansgen, 2003) obsahuje Skaly extraverze,
neuroticismu, svédomitosti, privétivosti, otevienosti ke zkuSenosti, bagatelizace,
reaktance, uzivani alkoholu a zdravotni potize. Pri ¢eské adaptaci této metody bylo
nalezeno velmi malo pozitivnich odpovédi u poslednich dvou $kal. Proto byly skaly
ohledné uzivani alkoholu a zdravotnich obtizi vyrazeny. Tak vznikla verze, ktera byla
standardizovana na ceskou populaci a je soucdasti empirické éasti disertacni prace
(Rud4 & Cernochovi, 2016).

Problém socialni desirability jako tendence k odpovédim hraje v rdmci objasnéni
zpusobilosti, eventudlné pouziti osobnostnich metod vsituacich vybéru osob
bezpochyby centralni roli. Ktéto okolnosti se v TVP prihlizi prostiednictvim dvou
skal bagatelizace a reaktance v dopravné specifickych a situa¢né nezavislych kritériich.
Tato kontrolni §kala bagatelizace slouzi v TVP jako pomoc pfi interpretaci podle ,,typt
bagatelizace”. Rozdélenim této Skaly do situacéné€ nezavislé a dopravné specifické
oblasti je mozna diferenciace eventuélniho zkreslovani odpovéd’ (viz. Tab 9).

Hlavni smysl této metody spociva v moznosti vytvaret hypotézy a moznost vyuzit
vysledky jako konfrontacniho materialu v ramci diagnostického rozhovoru. Dale
oproti jinym metoddm také rozliSit oblast — situacné nezavislou a dopravné
specifickou.

Kriterialni validita vychazela z konstrukei ,kritérii rizikového dopravniho chovani
ridice“, kam patti skupiny ridi¢ti s dopravnim chovanim — $patné parkovani, poruseni
rychlosti, jizda pod vlivem alkoholu, zavinéni dopravni nehody, spoluvinik dopravni
nehody, odebrany ridi¢sky priikaz.
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Tab 9 Skaly dotazniku TVP a jejich obsah

5 Obsah
Skala
pol1 pol 2
Samotarsky Spolecensky
Plachy Kontaktni
Pasivni Aktivni
Nestranny Predpojaty
Rozvazny Nerozvaziny
Extraverze Opatrny Bezstarostny
niz$i samostatnost Dominance
skupinové orientovana individualné orientovana
ovlivnitelnost ovlivnitelnost
vyhybani se rozmanitosti a vzruseni |vyhledavani vzrusSenii a rozmanitosti
ptipravenost k usili, nAmaze
emocné stabilni emocné labilni
frustracni a stresova tolerance
Sebedivéra pochybnosti o sobé samém
odolny vicéi zatézi malo odolny viéi zatézi
Neuroticismus S’ebepf‘eceﬁovéni sebepodcenovani
Uzkostnost
obavy o své zdravi
Realistické nerealistické ndpady, myslenky
Prim&fend n'epf‘irfléf‘ené reakce ve stresovych
situacich
Netistupnost spoluprace
. potfeba harmonie vzdorovité reakce
Privétivost
Odmitani ochotné chovani
nediivéra, podezirani Divéra
Spontanni proziravy, planovity
schopny se ptizpisobit rigidni, dtsledny
Svédomitost nespolehlivy, nestaly svédomity, spolehlivy
Perfekcionismus akceptace vlastnich slabosti
Cilevédomost
spiSe povrchové, jednoduché umi se ptat, rozpozna komplexni
mySleni souvislosti
tézko se prizplisobuje intelektualné flexibilni
Strukturovanost

spiSe intuitivni jednéni

jednani na zakladé logickych tvah

Nizké

vysoké hodnoceninovych zku$enosti

zajem o veiejné zaleZitosti

Ochota riskovat

odvaha k riziku

realizace jednéni i pfi nizké Sanci na
uspéch

zvy$ené riziko po tspéchu

zachovaniiptivodnich cilt také po
neuspéchu

Bagatelizace Sebepiecenovani podcenovani

Respektovani nerespektovani norem, pravidel
Reaktance — - — -

Piizptsobeni neprizptisobeni

Zdroj: Hogrefe Testcentrum, Praha, (2012)
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Tab 10 Interpretace TVP v dopravni diagnostice

Extraverze — introverze

Vysoké skore

Nizky skore

Osoby s vysokym skére popisuji samy sebe jako
aktivni a vyhledéavajici riziko

Osoby s nizkymi hodnotami popisuji samy sebe jako
zdrzenlivé, pasivni, ostychavé, premyslivé a majici
jen malo kontaktt.

Jsou rady stfedem pozornosti a miluji, kdyz jsou
obklopeny lidmi. Vystoupeni pfed vétS§im poétem
lidi neni pro né namahou.

Emoéni labilita — emoéni stabilita

Vysoké skore

Nizky skore

Osoby s vysokymi hodnotami rychle znejisti, délaji si
starosti a neciti se kompetentni pro zvladani ¢etnych
situaci. Uvadéji, Zze se snadno urazi nebo se kvili
nékomu nebo nécemu rozcili a pak se jen pomalu
uklidiiuji. Maji potize, kdyz musi véci zatizovat jinak,
nezjsou zvyklé.

Osoby s nizkym skoére se popisuji jako Kklidné,
vyrovnané a sebevédomé. Dobie se kontroluji a
zvladaji stres. Jen tak néco je neurazi. Z miry je
vyvedou jen velmi silné diivody.

Svédomitost

Vysoké skore

Nizky skore

Osoby s vysokou hodnotou o sobé fikaji, Ze jsou
opatrné pti planovani a jednéni.

Osoby s nizkou hodnotou jsou spiSe nedbalé,
nesystematické a lhostejné.

Usiluji o dokonalost. Peclive zvazuji, nezZ néco
podniknou. Jednou urcené cile dosdhnou tvrdou a
systematickou praci. Neradi nechavaji
nedokoncenou praci. Samy sebe popisuji jako
konkrétni, Sikovné a dtikladné ve vystupovani i

v praci.

Nemaji jasné urceny cil. Maji sklony k pirekra¢ovani
pravidel. Popisuji samy sebe jako spontanni a
pruzné.

Otevienost ke zkusenosti

Vysoké skore

Nizky skore

Osoby s vysokou hodnotou $kaly okouzli a nadchne
pozorovani prirody, ¢etba knihy nebo uméni. Casto
spekuluji nad filozofickymi tématy, hraji si s oblibou
s abstraktnimi napady a touZzi po vzdélani. Vnimaji
atmosféru, kterou vyvolava ménici se prostiedi.

Osoby s nizkym skére nechéavaji knihy, uméni nebo
priroda chladnymi. Davaji prednost jednostranné
argumentaci a netouzi po vzdélani. Davaji prednost
presné zadanym tkoliim, kdy se nemohou dopustit
chyby.

Piivétivost

Vysoké skore

Nizky skore

Osoby s vysokymi hodnotami samy sebe popisuji
jako tolerantni, kooperativni a pfipravené divérovat
druhym. Nechavaji si radit a davat doporuceni a
podnikaji radi rizné véci ve skupiné s dalsimi lidmi.

Osoby s nizkymi hodnotami davaji prednost
samostatné préaci. Reaguji precitlivéle na rady,
doporuceni, vzory a predpisy. Zavazky vuci

pratelim nebo zajmovym spolkiim je dési. Radéji si
zatidi vSe podle vlastnich predstav. Zabava je pro né

Vv

dilezitéjsi nez dodrzovani etikety.

Reaktance v dopravé

Vysoké skore

Nizky skore

Osoby s vysokymi hodnotami jsou proti zvySeni
tresti za dopravni prestupky a proti novym
metoddm pii potirdni uZivani alkoholu pfi Fizeni
nebo zvySeni dopravni bezpeénosti. Uvadeéji, ze pti
kratkych jizddch nepouZivaji bezpec¢nostni pasy,
protoze pti opatrné jizdé nejsou nutné. Pokud si je
vezmou, tak jediné kvili tomu, Ze je to predepsané.
Jizda vys$$i neZ povolenou rychlosti je v poradku,
protoZe to ,délaji vSichni“. Maji dojem, Ze dvé az tri
piva na né pti Fizeni auta nemaji vliv.

Osoby s nizkymi vysledky skaly vitaji zavedeni
novych metod pro zvySeni dopravni bezpeénosti.
Jsou pro zvySeni trestl pti prestupcich pod vlivem
alkoholu a uvadéji, ze dodrzuji dopravni piedpisy.

Zdroj: Hogrefe Testcentrum, Praha (2012)
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6.4.3 Freibursky dotaznik

Freibursky osobnostni dotaznik je standardizovany mnohorozmeérny test
osobnosti, ktery se pouziva pro diagnostiku nékterych vyznamnych vlastnosti
osobnosti. Autory dotazniku jsou J. Fahrenberg, H. Selg a R. Hampel a pro ¢eské a
slovenské uzivatele dotaznik upravili T. Kollarik, E. Poliakova a A. Ritomsky (1985).
Dotaznik nAm umoznuje diagnostikovat celkem dvanact osobnostnich dimenzi u osob
v klinické i neklinické praxi. Dotaznik obsahuje riizné vyroky, na které probandi
mohou odpovédét ,souhlasim“ nebo ,,nesouhlasim®. Tyto vyroky se vztahuji na to, jak
se osoba citi, na jeji ¢innost, zvyky, postoje apod. Vyhodou metody je, Ze obsahuje
vice forem — celkovou formu C (212 polozek formy A a B (114 poloZek) a kratkou verzi
forma K (76 polozek). Pro potieby naseho vyzkumu jsme zvolili formu A
se 114 polozkami.

Dotaznik sleduje tyto nezavislé dimenze osobnosti: nervozitu, spontanni
agresivitu, depresivitu, vzruSivost, druZnost, mirnost, reaktivni agresivitu,
zdrzenlivost, otevienost, extraverzi, emocionalni labilitu a maskulinitu (viz Tab 11).

Tab 11 Intepretace skal Freiburského dotazniku

FPI 1: Nervozita (psychosomaticka porucha — bez psychosomatické poruchy)

Vysoko skoruje proband, ktery uvadi télesné obtize z riznych
funkénich oblasti, vegetativni tézkosti, motorické poruchy,
bolesti, psychosomatické vSeobecné poruchy (poruchy
spanku, podrazdénost, neklid, snadnou unavitelnost), silné
odezvy afektu.

Nizko skoruje proband, ktery uvadi
méné télesnych obtizi, minimalni
télesnou odezvu afektu a vSeobecné
minimélni  aktualizaci  Zivotnich
télesnych regulaci.

FPI 2: Spontanni agresivita (spontanné agresivni, emocionalné

nevyzraly — neagresivni, ovladajici se)

Vysoké skore ma proband, ktery udava spontanni télesné,
verbalni a vymyslené akty agrese, afekty odreagovava podle
okolnosti na predmétech, zviratech a obraci svou agresi také
proti lidem, impulzivita a neovladatelnost, neklid, potfeba
zmeény, hlad po zazitcich, obraz emocionalni nevyzralosti.

Nizké je u probandd, ktefi maji malé
sklony k agresivité, maji schopnost
sebeovladani a vyrovnané chovani.

FPI 3: Depresivita (rozladény, nejisty — spokojeny, sebejisty)

Vysoké skore je u probandi, kteri uvadi rozladénost, nestalou
naladu  (prevazné depresivni) smutnou, sklicenou,
pesimistickou. Uvadi strach, pocit neurcitého hroziciho
nebezpeci, osamélost, pocit nezdcastnénosti a vnitini
prazdnoty. Jsou radéji sami, ale citi se osaméli, maji
nedostatek  koncentrace, jsou zahlceni neuzitecnymi
myslenkami a projevuji se u nich agrese zaméfené viici sobé
samym. Také se objevuji pocity viny a vSeobecny pocit
nespokojenosti.

Nizké skore se vyskytuje u probandd,
ktefi uvadi vyrovnanou naladu, spise
pozitivni, malo starosti, dobry
emocionalni vztah Kk ostatnim,
schopnost koncentrace, sebejistotu,
spokojenost se sebou samym a citi se
zrali pro Zivot.
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FPI 4: VzruSivost (vzrusivy, precitlivély — flegmaticky, trpélivy)

Vysoké skore: proband vykazuje drazdivost, napéti, citlivost a
vzru$ivost, nizkou frustraéni toleranci jiz pifi béZznjch
problémech, lehce se vzrusi a rozcili, je agresivni a jedna v
afektu, v afektu se mélo kontroluje.

Nizké skore: proband vykazuje
nizkou impulsivnost a spontannost, je
klidny, pripadné otupély a
flegmaticky, nebo uzavieny do sebe,
emocionalné se ovlada a ma vysokou
frustracni toleranci.

FPI 5: Druznost (druzny — uzavieny, zdrzenlivy)

Vysoké skoére: proband udava potiebu kontaktu a snahu po
kontaktu, je druzny, lehko vytvari pratelstvi, ma Siroky okruh
znamych, je podnikavy, aktivni, hovorny a pohotovy.

Nizké skore: proband udava nizkou
potfebu kontaktu a vystaci si sam,
obvykle se vyhyba kontaktu, je radéji
sdm, ma Uzky okruh znamjych, je

zdrZenlivy, maéalo podnikavy, spise
mlcenlivy, malo sdilny.

FPI 6: Mirnost (vytrvaly, sebediivéra — drazdivy, vahavy)

Vysoké skore: proband udava sebedlivéru, neomylnost, neni | Nizké  skore:  proband udava

snadné ho rozrusit, nékdy snési dobie zatéz, je vytrvaly a

netnavny, m4 dobrou naladu a je divérivy a optimisticky,
nema sklon k agresi.

drazdivost, lehko se zklame, snadno
je dotéeny a ztraci odvahu, snadno se
rozru$i, ustarany, vahavy, nema sklon
k rychlym rozhodnutim a
impulzivnim jedndnim, nékdy je
pesimisticky, skliceny.

FPI 7: Reaktivni agresivita (snaha po dominanci — poddajny, umirnény)

Vysoké skére: proband udava reaktivni télesné, verbalni a
vyfantazirované agresivni ¢iny, egocentricky obraz svéta,
podeziivavost a nedivéru vii¢i ostatnim lidem, agresivni je
jesté ve spolecensky prijatelnych formach, dominuje reaktivni
agresivita, vina a odplata.

Nizké skore se vyskytuje u probandd,
ktefi uvadi vyrovnanou naladu, spise
pozitivni, malo starosti, dobry
emociondlni vztah Kk ostatnim,
schopnost koncentrace, sebejistotu,
spokojenost se sebou samym a citi se
zrali pro Zivot.

PI 8: Zdrzenlivost (zdrzenlivy, nesmély — nenuceny, sebejisty)

Vysoké skore: proband udava stud, rozpaky, zdrzenlivost pri
styku s jinymi, nékdy je neschopny navazat kontakt, objevuje
se tréma a télesné tézkosti pii nékterych prilezitostech nebo
vzruseni (nepokoj, tfes, slabost v kolenou, zéervenani atd.),
vyznacuje se nizkou podnikavosti, nejisty v rozhodovani,
nepribojny, bazlivy.

Nizké  skoére: proband  udava
nenucené chovani, sebejistotu,
sebevédomi, je nezavisly na jinych
lidech, ma jisté vystupovani a
jednani, je schopny kontaktu, mé
slabé télesné napéti pii ocekavani a
nizkou tucast télesnych funkei na
afektu. Je pohotovy k cintim,
pripraveny k nasazeni, rad podnika.
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PI 9: Otevrenost (otevieny, sebekriticky — uzavireny, nekriticky)

Vysoké skore: proband udéva rizné malé slabosti a chyby,
kterymi trpi pravdépodobné kazdy, sebekriticky a
bezstarostny postoj.

Nizké skoére: proband mé tendenci
disimulovat mensi slabistky a chyby,
chce vzbudit dobry dojem, ma
nedostatek sebekritiky, nékdy je to
vlivem samolibosti nebo nesdilnosti.

K ptivodné g skalam byly na zakladé analytickych postupii vyclenény jesté tii doplitkové skaly:

FPI E: Extraverze (Extravertovany — introvertovany)

Vysoké skdre: proband udava druznost, mé potiebu kontaktu
a snahu po kontaktu, lehko vytvari pratelstvi, je nenuceny,
impulzivni, hovorny, ma rad zménu a zabavu, je podnikavy,
aktivni, dominujici, nékdy se neovlada.

Nizké  skore: proband  udava
nedruznost, ma nizkou potfebu
kontaktu a je radé€ji sam, je

zdrzenlivy, mélo podnikavy, staly,
rovnomérny, ovlada se, nékdy je
pasivni, malo zabavny nebo sdilny.

FPI N: Emocionalni labilita (emocionélné labilni — emocionéln

¢ stabilni)

Vysoké skore: proband udava rozladénost, je naladové labilni,
prevazné depresivni, smutny, je mu mizerné, ma Spatnou
naladu, je lehce zranitelny, citlivy, nevlidny, zaujaty
mySlenkami, denni snilek, objevuji se pocity viny, casto
pocituje neporozumeént.

Nizké  skoére: proband  udava
vyrovnanou a stabilni néladu, spiSe
pozitivni, je uvolnény, je trpélivy,
spokojeny, sebejisty, malo starosti,
malo pocitu viny, schopny se
soustiedit, ma nenaruseny
emocionalni vztah k jinym lidem.

FPI M: Maskulinita (typicky muZsky — femininni, typicky Zensky sebepopis)

Vysoké skore: proband je sebejisty, podnikavy, dveéfivy,
pohotovy, s vyrovnanou naladou, ma malo télesnych obtizi,
malo trémy a méalo vSeobecnyjch psychosomatickych poruch.

Nizké  skoére: proband  udava
zdrZenlivost, je plachy, mé
potlaenou nélada, lehce se zklame,
nebo se vzdava, ma malo duvéry a
sebediivéry, télesné obtize a
psychosomatické vSeobecné poruchy,
pocit zavrati studené nohy a ruce,
tréma, Casto v napéti, unaveny a
vycerpany.
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IHAVEZ

Vicedimenzionalni dotaznik THAVEZ byl vyvinut, verifikovan a aplikovan jako
nastroj k odhalovani struktury osobnosti (Miksik, 1993). Struktura psychické
variabilnosti je dana:

e kognitivni variabilnosti (KO) — tykajici se kognitivnich funkeci, postihovani
a zpracovani komplexu piisobicich situa¢nich proménnych;

e emocionalni variabilnosti (EM) - tykajici se dynamiky prozivani situa¢nich
kontextli a jeho dtsledkt v oblasti kognitivni a konativni;

e regulacni variabilnosti (RE) — tykajici se mechanismi, forem a zptisobt
spousténi a ovladani interakénich aktivit;

e adjustacni variabilnosti (AD) — tykajici se procesu vyrovnavani se s novymi
skute¢nostmi (viz Tab 12).

Tab 12 Zakladni komponenty bazalni psychické integrovanosti

Zakladni komponenty psychické integrovanosti:

KO kognitivni variabilnosti
EM emocionalni variabilnost
RE regulacni variabilnost
AD adjustacni variabilnost

Bazalni §kaly obecné variabilnosti:

ov obecna hladina psychické (vnitini) vzrusivosti
MH motoricka (vnéjsi) hybnost

Skaly ,,priifezovych® rysi:

KR kognitivné regulacni variabilnost
ER emocionalné regula¢ni variabilnost
KA kognitivné adjustacni variabilnost
EA emocionalné adjustacni variabilnost
RA regula¢né adjustacéni variabilnost

Dopliiujici skaly k obecnéjsim charakteristikAim dynamismu:

FM maskulinita / feminita
Us usedlost, bezprostiednost
EX inventar extrémnich odpovédi
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Pridatné skaly:

S1 smyslova imprese

S2 intenzita vnitiniho prozivani

S3 pohybovy neklid

S4 dynamicnost a interakce s prostiedim

S5 socialni desinhibice

SG obecna dimenze optimalni hladiny stimulace
R1 droven aspirace

R2 hladina aspirace

R3 tendence spoléhat se na nahodu

R4 socialni exhibicionismus

RG obecna dimenze individuélni tendence k riziku
SR SR

In tzkostnost

I2 emocionalita

I3 G¢inna kapacita rozumu

I4 hladina rezistence viiéi rusivym podnétim
IG globalni skala I1 az I3

P1 sebejistota

P2 adaptabilita a flexibilita

P3 odpovédnost

P4 aktivnost

K skore krajnich odpovédi

Zdroj: Hogrefe Testcentrum, Praha, (2005)

MH+

varianta D
AD-

ov-

varianta A
AD+

AD+ AD-
varianta B varianta C

Oov+ MH-

A. varianta - klidny, vyrovnany, s nizsi psychickou C. varianta — prozivajici typ, se snizenou:

vzrusivosti: motorickou hybnosti;
adjustac¢ni typ osobnosti; predvidavy typ;
odolny, rezistenéni vuci novym situacnim faktordm. obezretny, opatrnicky typ;
B. varianta - vzrusivy, spontanni typ: uzkostny a depresivni typ.
s projevy bohémstvi, bezprostifednosti; D. varianta — reaktivni typ osobnostni struktury:
se vztahem k vznétlivosti, impulzivité. silné improvizujici;
pragmaticky typ;

sebeprosazujici typ;
invariabilni typ.

Obr. 6 Zakladni varianty bazalni urovné psychické integrovanosti

Zdroj: IHAVEZ. (Miksik, 1993)

87



Dotaznik zjistovani osobnostni struktury a dynamiky je jednoduse administrovan.
Proband reaguje na 300 otazek, ve formé souhlasim/ nesouhlasim.

Validita a homogenita dotazniku byla zjisfovana na velkém poctu probandt
vletech 1980 — 1993 vCR na rtiznych pozicich, ve statni spravé, v policejnich
slozkach, s potiebou zjiStovat zvladani stresu, odolnost, obezietnost, regulaci a
emocni stabilitu. Koeficient korelace u danych skal je od 0,198- 0,411 (Miksik, 1993).

6.4.4 Cattelltiv osobnostni dotaznik (16 PF 5)

R. B. Cattell vyvijel Sestnactifaktorovy osobnostni dotaznik 16 PF dlouhou dobu.
Od prvni verze vroce 1949 proSel ne€kolika podstatnymi zménami. Pata verze byla
vydana v roce 1994, jeji ¢eskou podobu publikovala bratislavska Psychodiagnostika
vroce 1997. Paté vydani dotazniku bylo vytvoireno kombinaci tradi¢ni faktorové
analytické a soucasné polozkové analytické metody. Jeho cil je shodny s ptivodni verzi,
meérit zakladni faktory normalni osobnosti (viz Tab 13).

Kritériem méreni byly dotazniky Personality Inventory Revised (NEO-PI-R),
California Psychological Inventory (CPI), Personality Pesearch Form (PRF), Myers-
Briggs Type Indicator (MBTI).
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Tab 13 Cattell - Sestndct primarnich faktorovyjch skal - 5 verze

Faktor A — virelost

rezervovany, neosobni, odméreny

Faktor B — usuzovani

konkrétni

Faktor C — emocionalni stabilita

reaktivni, emocionalné nestaly

Faktor E — dominance

submisivni, kooperativni, vyhybajici se konfliktim

Faktor F — Zivost

vazny, zdrzenlivy, opatrny

Faktor G — zasadovost

prizptisobujici si pravidla, nekonformni

Faktor H — socialni smélost

plachy, senzitivni k hrozbé, nesmély

Faktor I — senzitivita

Utilitarni, objektivni, nesentimentalni

Faktor L — ostrazity

dtvérujici, nepodeziravy, akceptujici

Faktor M — snivost

realisticky, prakticky, feSeni problémt

Faktor N — uzavirenost

primy, nefalsovany, prirozeny

Faktor O — ustrasenost

sebejisty, bezstarostny, spokojeny sdm se sebou

FaktorQ1 — otevirenost ke zménam

tradicionalisticky, vazany na rodinu

Faktor Q2 — sobésta¢ny

orientovany na skupinu, druzny

Faktor Q3 — perfekcionismus

tolerujici neuspotradanost, flexibilni

Faktor Q4 — tenze

uvolnény, klidny, trpélivy

globalni faktorové skaly:

Extraverze

introvertovany, se socialnimi zdbranami

Anxieta

nizk4 anxieta, tézko vyveditelny z miry

Strnulost

pristupny, otevieny, intuitivni

Nezavislost

prizptisobivy, vstiicny, nesobecky

Sebekontrola

neovladajici se, idici se pudy
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~7 Dopravné psychologicka diagnostika ridi¢t v zahranici

Mezi jednotlivymi evropskymi zemémi existuji velké rozdily v zakotveni dopravné
psychologického vysSetieni v legislativé. Ve vétSiné zemi ze zakona vyplyva povinnost
lékatrského vysetieni pro urcité skupiny zadateli o ridi¢sky priikaz, v raimci néhoz
muZze 1ékar ¢i jina povéirend osoba pozadat o specifické vySetteni psychologem. Tento
model funguje napriklad v Dansku, Francii, Italii, Némecku, Rakousku, Slovensku,
Svédsku & Svycarsku. Polsko a Portugalsko jsou stity svelmi propracovanym
systémem dopravné psychologického vysettreni, véetné legislativné ukotvenych norem
pro jeho realizaci. Naopak napiiklad v Norsku psychologické vySetieni ridict
neprobiha viibec.

Celkové jsou v Evropé prisnéjsi pravidla pro ridice prepravujici osoby a pro osoby
s fidiéskym priitkazem kategorie C a vyssi. Povinné 1ékarské vySetfeni, které mtize byt
v pripadé potteby rozsiteno o dopravné psychologické vysSetieni, vyzaduje Dansko,
Svédsko, Némecko, Rakousko, Velkd Britdnie a Nizozemi. Povinnd dopravné
psychologicka diagnostika pro tyto kategorie a vSechny ridi¢e z povolani vyplyva ze
zakona portugalského, polského a slovenského.

Nékteré zemé zprisnuji pozadavky na diagnostiku pro osoby porusujici zakon.
Dopravné psychologické vySetfeni povinné podstupuji ridici, kteri prisli o ridiésky
priikaz a usiluji o jeho znovuziskani v Portugalsku, Némecku, Rakousku, Svycarsku a
Francii. V Polsku se psychologicky prezkusuji ridi¢i, kteri porusili dopravni predpisy
a bylo jim udéleno uréité mnozstvi bodd, vsSichni ridici zadrzeni za jizdu v opilosti a ti
svysokym poétem nehod. Svycarsky zékon nafizuje psychologické piezkouméni
ridi¢t, kteri se dopustili tii presné definovanych zavaznych dopravnich prestupkd.
V Rakousku se testuje vhodnost k fizeni, pokud jedinec tidil pod vlivem drog.
V pripadé Rakouska a Némecka staci spachani jednoho zavazného zlo¢inu a prichazi
o ridiésky pritikaz.

Zakony neékterych zemi se taxativné vénuji jednotlivym medicinskym, tedy
i psychiatrickym a neurologickym diagn6zam. Knim patfi Déansko, Nizozemi,
Rakousko, Velka Britanie. Staty jako Némecko, Portugalsko, Rakousko reguluji i cenu
dopravné psychologického vysSetieni. Pozadavky na vzdélani psychologa v dopravé se
také mezi jednotlivymi zemémi velmi 1isi. Zakonem stanovena prisna kritéria plati
napiiklad v Némecku, Rakousku, Svycarsku ¢ Polsku. S pozadavky na odbornost
souvisi samoziejmé i prava a povinnosti psychologa (Zaoral et al., 2010).

Prestoze hlavnim cilem diserta¢ni prace neni konkretizovat divody dopravné
psychologického vySetfeni pro ridice z povolani ostatnich zemi, povazujeme za
dtlezité v této kapitole alespon nabidnout fakticky pristup, jak a proc¢ psychologické
vySetieni fidic¢ realizuji ve vybranych statech.

Mezi jednotlivymi zemémi panuje pomérn€ shoda, ze urcité psychické
charakteristiky ridice je treba vySettit. Doporucuje ¢i natizuje se vySetfit senzorické a
senzomotorické funkce, jako jsou reakéni doba, zrakové vnimani a motoricka
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koordinace. Z kognitivnich funkei je kladen diiraz predev§im na pozornost, orientaci,
v nékterych zemich i pamét a celkovou inteligenci.

K aspektim osobnosti m& povinnost ptihlizet dopravni psycholog naptiklad
v Italii, Némecku, Polsku, Portugalsku, Rakousku, Svédsku ¢i na Slovensku.

Diiraz na fidi¢skou anamnézu a jeji reflexi ¥idi¢em se klade ve Svycarsku,
Neémecku, na Slovensku a v Polsku. Slovensko, Polsko a Portugalsko jsou staty, kde
m4 psycholog velmi podrobné predepsano, co je treba vysetrit, zatimco treba Dansko
se spiSe sousttedi na vylouceni pro fizeni nebezpec¢nych diagnoéz, jako jsou demence ¢i
drogova zavislost.

Mezi jednotlivymi staty je velky rozdil v tom, jakou volnost davaji psychologovi
pri vybéru vhodnych metod. Polsko, konkrétné Polska psychologicka asociace, ma
vlastni metodiku dopravné psychologického vysSetieni, podle které je treba
postupovat. Naopak napiiklad ve Svycarsku neexistuje zdvazné doporuéeni a mnoho
psychologi pouziva jako hlavni diagnosticky nastroj rozhovor. Nékde mezi témito
dvéma extrémy se nachazi Portugalsko, jehoZ smérnice presné definuji, co je treba
vySetrit a v jakém rozsahu, ale metody v nich uvedené jsou pouze prikladem vhodné
praxe.

Specifikace metod je predmétem polemiky mimo jiné napriklad ve Finsku, kde
nejsou presné regule, pouze obecna doporudeni a vySetfeni je ¢asto narocné a drahé,
jelikoz psychologové pouzivaji velké mnozstvi doporucenych metod. Také v Némecku
existuji doporuceni, co testovat, ale postup vySetfeni se liSi mezi jednotlivymi
spolkovymi zemémi. Velk4 vétSina stath Evropy, at jiz povinné nebo dobrovolné,
vySetfuje pomoci metod Videnského testovaciho systému ¢i néjaké jiné
standardizované metody.

Pro konkrétni predstavu kritérii tykajici se dopravni psychodiagnostiky uvadime
alespon staty, které sousedi s Ceskou republikou.

7.1 Némecko

V Némecku probih4 takzvané 1ékarsko-psychologické vysSetreni (MPU), které je
navazano hlavné na bodovy systém. Némecky pravni fad hovoti o fyzické a dusSevni
vhodnosti (Eignung) k fizeni, kter4 je nutna k ziskani a drZeni ridi¢ského priikazu.
K ziskdni obvyklého RP neni nutné vhodnost vySetfovat, pokud o ni nejsou
pochybnosti. Tzv. lékarsko-psychologické vysSetieni (Medizinisch-Psychologische
Untersuchung — déle jen MPU) je komplexni vySetteni, které ma psychologickou
i lékarskou ¢ast. MPU neprovadi jednotlivé osoby, ale cela instituce, kterdA ma své
ridici osoby, manazery kvality, technické znalce apod.

Némecky pravni rad hovori o fyzické a dusevni vhodnosti (Eignung) k rizeni,
ktera je nutna k ziskani a drzeni RP. K ziskani obvyklého RP neni nutné vhodnost
vySetiovat, pokud o ni nejsou ze stran autorit podilejicich se na vydani RP
pochybnosti. Zadatelé o Fidi¢sky priikaz musi spliiovat nezbytné fyzické a dusevni
predpoklady. Tyto predpoklady nesplni, pokud trpi uréitou nemoci nebo vadou (napf-.
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Spatnym zrakem, Spatnym sluchem, nemoci srdce nebo obéhové soustavy, cukrovkou,
dusevni chorobou, atd.).

Doklad o vhodnosti k Fizeni je tireba piredlozit vidy k Zzadosti o RP
skupin C, C1, CE, C1E, D, D1, DE nebo D1E spojenych se zodpovédnosti za
prepravované osoby a zbozi.

MPU je nutnou podminkou pro znovuziskani odebraného RP. To se nejéast&ji
déje za tézké dopravni prestupky, rizeni pod vlivem alkoholu a omamnych latek,
ziskani plného poctu bodi v bodovém systému. Od véku 50 let je tfeba zadat
o prodlouZeni tidi¢ského priikazu skupiny C a D kazdych 5 let, podminkou tohoto
prodlouZeni je i lékarsko-psychologické vysSetfeni. V téchto pripadech by méla
testovana zatéz a stres, orientace, koncentrace, pozornost, reakéni schopnosti.

Presny postup vysetfeni se lisi dle jednotlivych spolkovych zemi. MPU
i dopravné-psychologické poradenstvi jsou vazany na bodovy systém, kdy po dosazeni
plného poétu bodd (18) nasleduje odebrani RP a k jeho znovuziskani je tieba projit
MPU. V pripadé, Ze se ¢lovék hranici 18 bodi blizi, mohou mu byt body za ticast na
dopravné psychologickych konzultacich smazany.

Metody psychologického vySeticeni ridi¢a

Smérnice pro zkousSku zpusobilosti kfizeni a kritéria pro rozhodovani ve
zdravotné psychologické zkousSce ke zpiisobilosti k tizeni formuluje pravidla pfti
hodnoceni zpiisobilosti k fizeni. Psychologické vySetieni zahrnuje hlavné explorac¢ni
rozhovor odpovidajici zakazce, tedy tomu, zda divody, které v minulosti vedly
k odebrani RP, jiz pominuly.

V rozhovoru se probira celkovd anamnéza a minulé dopravni prohiesky, jejich
nasledky i predchazejici udalosti a zplisoby zvladnuti tak, aby se zabranilo jejich
opakovani. Kromé obvyklych nalezitosti zpravy z psychologického vySetieni vede
posudek z MPU k jednomu z nésledujicich zavéra:

e pozitivnimu, tj. nejsou zadné deficity, které by vylucovaly vhodnost (popr-.
jsou vyjmenovany podminky ¢i omezeni),

e negativni s doporucenymi opatienimi, tj. existuji vyhrady vii¢i vhodnosti,
ale mohou byt odstranény tc¢asti v kurzu dle § 70 FeV,

e negativni, tj. existuji deficity vylucujici vhodnost. Klientovi jsou v kazdém
pripadé poskytnuta rGzni doporuceni, jak zlepSit podminky své
zptsobilosti, napf. pokud jde o drogy ¢i alkohol, tak lécba zavislosti,
terapie, ucast ve svépomocnych skupinach atp.

Specifikace miniméalniho vybaveni pro oblast psychologickych Setieni v ramci
MPU zahrnuje nasledujici popis toho, co maji vysetirovaci prostredky, resp. postupy
zachytit: psychofyzické schopnosti, vykonnostni charakteristiky a zpisobilosti
vztahujici se k dopravé (napr. psychometrické postupy ke zkoumani distribuce
pozornosti a jeji pracovni vykonnost, zrakové vnimani a orientace, rychlost a jistota
reakci i inteligenci); obecnou zivotni a dopravni anamnézu a postoje a nazory
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(napt. dotaznikem na osobni udaje, systematickym exploracnim schématem, testy
osobnosti).

Vidensky testovaci systém je pouzivan u vétSiny dopravné psychologickych
hodnoceni. Dalsi pouzivané systémy jsou Corporal program package a zastaraly ART
2020 Rakouské rady bezpecnosti silniéniho provozu. Prikladem metod pouzitelnych
k MPU je set obsahujici nasledujici:

e COG - Cognitrone,

e DT - Test rozhodovani (Determinationstest),

e LVT - Test zrakového sledovani (Linienverfolgungstest),

e RT - Test reakci (Reaktionstest),

e ATAVT - Adaptivni tachiskopicky test vhimani pro dopravu (Tachistosko-
pischer Verkehrsauffassungstest).

Hodnoceni efektivity bodového systému a prvké na néj navazanych, jako jsou
kurzy a MPU, probih4 témér neustale.

7.2 Polsko

Polsko ma velmi dobte propracovany systém psychologického testovani ridici.
Povinné normy jsou zavedeny legislativné, metodiku ma pod kontrolou Polska
psychologicka asociace. Testovani jsou ridi¢i z povolani. Dale také ti, kteri casto
porusuji dopravni predpisy.

Povinnost psychologického prezkouseni je v zdkoné implementovana v norméach
Dz.U. Nr 69, poz. 622 a Dz.U.Nr 178, poz.1264. Psychotesty byly zavedeny jako reakce
na vysokou miru nehodovosti. Psychologové, ktefi testuji ridice, musi mit specialni
kvalifikaci vyzadovanou polskym pravem Dz.U.Nr 36, poz.41620.

Psychologické testy musi povinné podstupovat profesionalni fidici, instruktofi
Fizeni a inspektoti (zkousejici), ridici, kteri porusili vyhlasku (bylo jim udé€leno urcité
mnozstvi bodii), Fidi¢i zadrZeni pro jizdu v opilosti a Fidi¢i s vysokym mnoZstvim
nehod. Psycholog provadéjici dopravné psychologické vySetieni musi byt evidovan
v registru psychologti opravnénych k provadéni psychologického vyzkumu.

Pti stanoveni mentalni zptsobilosti bere psycholog v tvahu tdaje z rozhovoru
a pozorovani, vysledky psychologickych proménnych (kognitivni, psychomotorické
funkce, psychofyzické funkce, osobnostni rysy, temperament) a popis automobilové
nehody (pokud byla dani osoba doporucena k testim pravé kvili ni). Zpracovani
a vydani jednoho ze tti rozhodnuti:
e kladné rozhodnuti — ma psychické predispozice k fizeni,
e negativni rozhodnuti bez omezeni — trvaly nedostatek psychologické
predispozice k rizeni,
e docasné negativni rozhodnuti — nedostatek psychologické predispozice
k rizeni. V takovém pripadeé psycholog urci dobu, za kterou méa byt zkouska
zopakovana.
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Metody psychologického vysetireni

V Polsku je problematika psychologického testovani ridi¢a propracovana velmi
dikladné. Specifické testy zkoumaji psychomotorické schopnosti, mentalni troven a
osobnostni charakteristiky. Jejich celkovy popis vychazi z metodiky s nazvem
Metodyka psychologicznych badan kierowcow (Metodika psychologického testovani
ridicu 21).

Testy jsou zaméfrené na psychomotorické schopnosti, v ramci nichz se zkouma
reakéni cas, odhad vzdalenosti, odhad rychlosti, no¢ni vidéni a vidéni za Sera, citlivost
na vyruSeni, vizualni a pohybova koordinace. Dale na mentalni aroven, kterou
postihuji testy inteligence, pozornosti a paméti. Z osobnostnich ryst se hlavné
vySetfuje eventualni neuroticismus, extraverze a psychoticismus. U ryst
temperamentu se sleduji pripravenost (alertness), perseverance, senzoricka citlivost,
emocionalni reaktivita, vytrvalost a aktivita. Pro testovani psychomotorickych
schopnosti se v Polsku pouzivaji:

e meri¢ reakéniho casu (MRK), ktery zjistuje rychlost reakei na
psychologické stimuly a jejich uniformitu, studuje komplexni reakéni ¢as —
reakci na zvukové a svételné podnéty v komplexni situaci;

e wirometr (WIR/1.0 TB) testujici schopnost vniméani pohybu a odhadu
rychlosti;

e elektronicky stereometr, ktery zkouma planovani a odhad vzdalenosti;

e noktometr (4/1.0 TB) postihujici vidéni ve tmé a citlivost na oslnéni;

e Kkiizovy test, ktery sleduje ¢asové reakce na stimuly;

¢ landolt Ring PLAND 1.0 TB pro urceni nejnizsiho vizualniho prahu.

7.3 Rakousko

V Rakousku je z hlediska psychologického testovani tidi¢d (Verhehrs-
psychologische Untersuchung, dale jen VPU) zasadni Zakon o fidiéském pritikazu,
ktery mimo jiné definuje diivody pro vypracovani dopravné psychologického posudku
a predepisuje, co je v ramci VPU treba vySettit. Dopravné psychologické vySetieni
(VPU) celkové je velmi podobné némeckému MPU.

V Rakousku je psychologicki ¢4st vloZena i do procesu ziskavani RP, tvofi tzv.
2.f4zi tohoto procesu. Sestavd se z nékolika skupinovych sezeni vedenych
vysSkolenym instruktorem autoskoly ¢i dopravnim psychologem a sklada se
z nasledujiciho:

e 6 x 50 min. tréninku zaméreného na bezpecné rizeni,
e 2 x 50 min. probirani psychologickych aspektt fizeni.

V Rakousku existuji napravné kurzy pro Fidi¢e, kterym byl odebran RP a jsou
zameéreny na Tizeni pod vlivem alkoholu a jinych omamnych latek a na ridice
pachajici vazné dopravni prestupky. Kuratorium pro dopravni psychologii
(Kuratorium fiir Verkehrspsychologie) je hlavni instituci, ktera mtize provadét VPU
i zminéné napravné kurzy pro ridice. V Rakousku je z hlediska psychologického
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testovani ridi¢t zasadni Zakon o fidi¢ském priikazu — nafizeni o zdravotnim stavu
(Fiihrerscheingesetz Gesundheitsverordnung, FSG-GV).

§ 17 definuje dtvody pro vypracovani dopravné-psychologického posudku.
Psychologicky posudek je tieba u odebraného RP;

o 74d4 o RP tiidy D, kdyz existuji pochyby o jeho vhodnosti k fizeni;

e osoba 74d4 o znovu vydani odebraného RP,

e Tidic¢ ridil vozidlo pod vlivem navykovych latek nebo drog (§ 14 FSG-GV);

e 7zadatel o zkuSebni ridi¢sky prtikaz skupiny B, pokud jeho rodi¢ nebo
poru¢nik nepotvrdi, Ze je zadatel dostatecné intelektualné vyzraly a
spolecensky zodpovédny;

e 7adatel o ridi¢sky priikaz nesplnil teoretickou ¢ast ridi¢skych zkousek na
pét pokusti nebo praktickou ¢ast na 4 pokusy a jeho ridi¢ské schopnosti
(obzvlasté inteligencéni a pamétové) nejsou dostatecné;

e osoba by mohla mit sniZzenou schopnost ridit nebo neni schopna se
prizptisobit podminkam silniéniho provozu na pozemnich komunikacich.

SniZzena schopnost tizeni se predpoklada, pokud osoba jiz zpiisobila dopravni
nehody. Nedostateénd schopnost prizptisobit se podminkdm silni¢niho provozu se
predpoklada, pokud byl osobé odebran ridi¢sky prtikaz trikrat béhem péti let nebo
pokud byl fidi¢ usvédcen z fizeni pod vlivem alkoholu pii prekroceni obsahu alkoholu
v krvi 0,8 mg/1 nebo odmitl podstoupit dechovou zkousku. V takovém pripadé:

e lze u osoby predpokladat nedostate¢na intelektualni vyzralost nebo snizeni
schopnosti z divodu vysokého véku;

e 7adatelem je osoba, u které je nejista ,spolehlivost pfi rizeni“ (napt. osoby,
které zptisobily zloc¢in pri obzvlasté bezohledném chovani, jako jsou
napadeni, loupez, znasilnéni, zabiti, atd.).

Zde trady rozhoduji pripad od pripadu (§ 7 FSG-GV). § 18 piedepisuje zaméreni
vySetfeni: vhimani, reakce — zejména rychlost a jistotu rozhodovéani, reakce, odolnost
ve smyslu zdrzeni se nevhodnych reakei, pozornost, senzomotoriku, inteligenci a
pamét. Pii Zidosti o znovu vydini RP je dale nutno vySetfit spoledenskou
odpovédnost, agresivitu a dle cile vySetieni i tendenci a motivaci k nevhodnému
chovani (alkoholismus apod.).

Metody psychologického vysetireni

Pouzivani konkrétnich metod zajiStuji instituce, které patii k Expertnimu
systému pro dopravu (Expertensystem Verkehr3o). V Rakousku se pouzivaji vSechny
metody Expert System Traffic a také nékteré dalsi metody Videnského testovaciho
systému (Vienna Test System)., napriklad WRBTV — Vidensky test riskovani pro
dopravu.

V Rakousku probihd evaluace pouzivanych postupti. Naptiklad Risser et al.
(2008) hodnoti validitu VPU, pricemz jako vnéjsi kritérium pouzivaji vysledek ze
standardizované praktické ridi¢ské zkousky. Mynttinen et al. (2009) hodnoti ptinos a
efekt psychologicky zamé¥ené druhé faze ziskavani RP.
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7.4 Slovensko

Na Slovensku jsou povinni podrobit se psychologickému vysetfeni vSichni
zadatelé kromé téch, kteii Zadaji o RP typu A a B. Pfed zavedenim nového zékona je
povinné realizovali pouze ftidi¢i autobust. Psychologické testy fidi¢i jsou na
Slovensku kontroverznim tématem. Ridi¢tim a celé vefejnosti se nelibi vysoké pokuty
i to, Ze psychotesty je potiebné nejen absolvovat, ale také mit doklad o jejich

absolvovani u sebe. Jde obzvlast o skupinu ridi¢t typu C a vyssi.

Kritéria posuzovani psychické zptisobilosti ridi¢t stanovuje piiloha ¢. 10 vyhlasky
¢. 9 / 2009 Sb. z. Psychologickym vysSetfenim fidice se posuzuje:

» intelekt - obecné rozumové schopnosti pod arovni podpriiméru populace;
» analfabetizmus;
» vykonové dispozice na irovni podpriimeéru populace:

o pozornost v zatézi (koncentrace, selektivita, distribuce, rozsah);

o psychomotorické tempo;

o senzomotorickad reaktivita a koordinace (rychlost a presnost
senzomotorickych reakeci na sérii vizualnich a zvukovych podnéti);

o rozhodovaci procesy;

o pamét — kratkodoba, dlouhodob4, operacni;

o pokud jde o ridiée vozidla s pravem prednostni jizdy nebo o tidice
vozidla prepravujiciho nebezpeéné véci, zkouma se i schopnost
periferntho vnimani pomoci pristroje na méreni periferniho
vnimani.

Metody psychologického vysetireni

Na Slovensku se pro dopravné-psychologickou diagnostiku také vyuziva Vienna
Test System, schvaleny Slovenskou komorou psychologii. Naklady spojené
se prozkoumanim zdravotni, psychické anebo odborné zpiisobilosti uhradi ten, kdo je
povinny se ji podrobit, tedy ridi¢. Na Slovensku se vénuje zna¢nd pozornost
problematice bezpeénosti na cestach a v dopraveé. Ministerstvo dopravy, post a
telekomunikaci vytvorilo program BECEP (Bezpec¢nost silni¢niho provozu), v ramci
kterého organizuje rizné kampané pro Sirokou vefejnost a tcastniky silni¢niho
provozu.

Obr. 7 nazorné ukazuje, ve kterych evropskych zemich je povinnost ze zdkona
realizovat psychologické testovani profesionélnich ridi¢h a ve kterych zemich tato
povinnost neni.
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Dansko Nizozemi

Finsko @vinnost ze @ Norsko

Francie [talie

je povinnost ze zakona Velka Britanie

Svédsko

pokud stanovi lékar

Ceska republika

Rakousko
Némecko
je povinnost ze zakona Slovensko
Polsko
Svycarsko
Portugalsko

vvvvv

Zdroj: Zaoral et al., 2010
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Tabulka 14 sumarizuje orientacni povinnosti psychologického vySetieni ostatnich
ridi¢t v jinych evropskych zemich.

Tab 14 Psychologické vysetient ostatnich #idi¢it v jinych evropskich zemich:

Dansko

psychiatrické a neurologické vySetteni u Fidi¢t nad 70 let

pii odebrani RP zdiivodu alkoholu musi ¥idi¢i podstoupit specialni kurs ,psycho
edukace”

Finsko

neuropsychologické vysSetfeni u Zadateld o RP trpicimi riznymi nemocemi, které
omezuji kognitivni schopnosti

psychologické vysetfeni u Zadateli o RP nad 70 let, véetné dozoru psychologa pii
testovaci jizdé autem

Francie

psychologické vySetfeni u odebranych RP a Zadani o navraceni, véetné moznosti]
psychoterapie dopravniho chovani

vychovné — vzdélavaci programy pro prevenci chovani fidi¢t za volantem

Ttalie

psychologické vysetfeni u Zadateli o RP nad 65 let a doporuceni od 1ékate

INémecko

psychologické vySetteni pti bodovém systému (18 bodi)

psychologické vySetfeni u znovuziskini RP, odebraného diky alkoholu, drogim,
zavaznym dopravnim prestupkiim

Nizozemi

Fidi¢ — novacek musi projit kurzem ,,Alcohol — free”

1ékatské vySetteni musi mit fidi¢ sk. C, D, E a zaroven fidi¢i nad 70 let

Zadatelé o RP od 17 let maji moznost tzv. ,doprovazeni fizeni, tj. fizeni se zkuSenym|
ridicem

psychologické vySetteni je povinné u piloti

specialni ,,vychovny program® pro fidice se vztahem k alkoholu

Polsko

psychologické vySetieni dale povinné u instruktorti fizeni, inspektord, ridi¢i po
vybodovani, nebo po odebrani za alkohol, drogy, zdvazné dopravni prestupky

Portugalsko

psychologické vySetieni u Zadateld o RP o obnoveni

psychologické vySetteni u ridi¢t sk. B tam, kde stanovil 1ékat, u ridi¢t nad 70 let

ridica sk. B, kteri ¥idi zasahové vozidlo, hasi¢sky viiz, prepravuje déti, taxi sluzby

Rakousko

psychologické vysetfeni u Zadateld o RP sk. B — sezeni s dopravnim psychologem,)
zpétné informace o dopravnim fizeni a chovani

psychologické vySetieni u znovuobnoveni RP, odebrani diky alkoholu, drogam,
zavaznym dopravnim prestupkiim

psychologické vysetteni, kdy zadatel nesplnil technickou ¢ast zkousky

Slovensko

psychologickeé vySetieni u Zadateld sk. B nad 65 let
psychologické vysetieni o RP sk. C, D, E

Svédsko

psychologické vySetteni, pokud stanovi 1ékart, u vSech sk. B, C, D, E

Svycarsko

psychologické vySetieni u Zadatele o RP, ktery neuspél u Fidi¢skych zkousek

psychologické vysSetfeni u Zadatel nad 65 let

psychologické vySetfeni u Fidicd, ktefi spachali tfi zavazné dopravni nehody, pod
vlivem alkohol, drog

psychologické vySetteni u Zelezni¢nich vozidel

Velka
Britanie

lékatské vySetieni u zadateld o RP vSech skupin

neurologické vysetieni u zjevnych onemocnéni

lPsychologické vy$etfeni u viech RP, pokud stanovi 1éka¥

Zdroj: Zaoral et al., 2010
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8 Shrnuti teoretické céasti

Teoreticka cast disertacni prace ctenare uvadi do zakladnich terminologickych
pojmu Fidi¢e z povolani pro nakladni a osobni dopravu. Existuji jasné definované
mékké kompetence, obecné dovednosti, odborné znalosti a dovednosti, vcetné
zdravotnich predpokladd, které jsou definovany katalogem praci podle povolani a
stupntt (www.katalog.nsp.cz). Cilem disertacni prace je vSak hledat vSechny
psychologické souvislosti, které se ucastni na formovani osobnostniho profilu
profesionalnich ridi¢t. Do komplexnosti Sife daného tématu jsem zahrnula vSechny
zdroje prijmu a zpracovani informaci s rizenim motorovych vozidel, na kterém se
podili vnimani, pozornost, pamét, mysleni a rozhodovani. Za dutleZitou povazuji
i motoristickou inteligenci, ktera podle Golemana (1997) hraje u profesionalniho
ridice pri zpracovani a regulaci emoci. Pro ridi¢e se stava zakladnim ,odrazovym
miustkem® pro jeho dalsi reakce (Miksik, 2003).

Primarnim zijmem disertacni prace je vSak osobnost profesionadlniho ridice,
ktera se stdva rozhodujicim déinitelem v dopravni bezpecnosti. Sledovani vSech
osobnostnich dimenzi mé proto sméfuje k internimu sledovani osobnostnich
vlastnosti v urcité komplexnosti. Tuzemské i zahraniéni vyzkumy dokladaji, Ze
v osobnosti bezproblémového ridice stoji v popredi vyrovnana struktura, emotivni
stabilita, prizpisobivost, sebeovladani, primérena sebediivéra, odolnost vici stresu,
svédomitost a spolehlivost (Havlik, 2005). Osobnost je ovlivnhéna temperamentem
(Eysenck, 1960; in Cakirpaloglu,2012). Ridi¢i selhavaji, jsou-li emo¢né nevyvazeni a
jsou malo odolni ve stresovych situacich. V dopravnim chovani maji pak sklon k
uzkosti, naladovosti, vznétlivosti a ke zkratovitym reakcim (Havlik, 2005).
Dynamickou slozku osobnosti tvori motivace a cile. Nadtanen a Summala (1974,1976)
prichazeji s myslenkou, Ze fizeni je ¢innost, kde troven obtiznosti uréuje ridi¢ podle
svych motivii. Ridi¢i nejenZe jsou schopni pfizplisobit se zméndm na trovni
obtiznosti dopravni situace pomoci modifikace jejich usili, ale také jsou schopni uréit
povahu a stupen obtiZnosti téchto rtznych situaci. Ve finéle jsou ridi¢ovy reakce
podrizeny i jeho moralkou, ktera souvisi se systémy pravidel a omezeni dané kultury a
spoleénosti (Rycroft, 1979).

V dalsi casti teorie se zabyvam vlivem agresivity, emocemi, hnévem a tzkosti
v dopravé. Dopravni psychologie chape pojem ,agrese“ jako projev chovani ridice a
pojem ,agresivita“ jako osobnostni rys. Agresivni fizeni je definovano jako ,ovladani
motorového vozidla zpisobem, ktery ohroZuje nebo témér ohrozuje osoby ¢i
predméty” (Sucha et al., 2009, 76). Do tohoto chovani lze zahrnout mnoho pfestupkil
jako nedodrzovani bezpeéné vzdalenosti, zneuzivani potkavacich svétel, nedovoleném
prejizdéni apod. Vyzkumy dale potvrzuji, Ze s agresivitou za volantem se miiZeme
setkat i u jedinci, ktefi se v béZném zivoté agresivné neprojevuji (Smith et al., 2006).
Agresivné zpravidla 1idi jedinci s vysokou mirou sebediivéry, snazi se prosadit za
kazdou cenu, potrebuji byt nejlepsi, zakryvaji pocit ménécennosti a v bézném Zzivoté
reaguji podrazdéné, naladové a vznétlivé (Hamernikova, 2009). Agresivni ridici jsou
napadni svym stylem jizdy a chovani (Kofan, 2009). K lepsimu pochopeni
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agresivnimu stylu rizeni prispéla i studie Stanislawa (2007), ktera se pokusila najit
vztah mezi osobnosti a demografickymi charakteristikami, jez agresivni Fizeni
predpovida. Muzi maji tendenci ridit agresivnéji, coz muze byt dano spise fyzickou
agresi. Na snizovani agresivity se podili i vék (Smith et al., 2006). Dalsi vyzkumy se
zamérily na vztah mezi chovanim v ramci agresivniho fizeni a chovanim, které mize
roztristit ridicovu pozornost, jako je psani SMS, pouzivani mobilu. Zavéry potvrzuji,
Ze agresivni Iizeni a Tizeni s roztriSténou pozornosti spolu velmi koreluji (Stanislaw,
2007).

Dalsi dtlezitou osobnostni slozkou jsou emoce, které nas provazeji v kazdo-
dennim zivoté, takika ve vSech zivotnich i profesnich rolich (Stuchlikova, 2002).
Negativni emoce, jako je smutek, zplisobuje pozornostni zazeni na zpracovani
béznych prvkd pii fizeni. Ridi¢ potfebuje delsi reakéni ¢as, dochazi k naruseni
usudku v rozhodovani (Power & Dalgleish, 2008). Emo¢ni prozivani ma své disledky.
Lerner et al., (2003) potvrdil, Ze rozzlobeny ridi¢ bude pravdépodobné vnimat provoz
jako méné riskantni nez uzkostny ridi¢. Vztek, tzkost a Stésti ma souvislosti
s osobnostnimi charakteristikami (Mecken, 2002). DalSi rozsahla studie trech
evropskych zemi potvrzuje vysledky (Lajumen 2001), Ze hnév evokuje rychlost, ktera
miiZze mit vliv na dopravni nehodu. Nazory na vliv Gzkostnosti se vSak lisi. Nekteri
autori uvadi, Ze tzkostni ridiéi vice chybuji, ridi rizikové, jini tzkostnost vidi jako
dispozici vedouci k opatrnéjsi jizdé. Uzkostnost a nerozhodnost vedou k tomu, Ze se
takovy ridi¢ dlouho odhodlava k predjeti (Havlik, 2005). Mesken (2007) popisuje, Ze
uzkost stoupa s vnimanym rizikem ohrozeni bezpecnosti a situacni atribuce, zatimco
hnév souvisi spiSe s obviniovanim jinych osob.

Sekundarni faktory osobnosti maji dimenze extraverze — introverze, izkostnost —
integrace, senzitivita — rozumovost, rezignace — vzdornost, inteligence — mentalni
tupost. Osobnost c¢lovéka je ve zna¢né mire ovlivnéna plisobenim pétice téchto
bazalnich faktori a réizné kombinace a intenzity dimenzi urcuje specificnost
osobnostni skladby (Cakirpaloglii, 2012). Jsou situace, kdy introvertni jedinci své
uzavien€j$i a umirnéné projevy chovani vyuzivaji jako prednost — konkrétné 1épe
zvazuji rizika, umi se 1épe soustredit, jsou trpélivi a empatié¢ti (Demlingova, 2012).
A naopak jejich introvertni povaha miize se stat prekazkou ¢i zdvaznym problémem
vdaném chovani jako je prehnand opatrnost, nepruznost, precenovani signal
nebezpedi (Cainova, 2011). Prednosti a prekazky vidime i u extravertnich jedinct.
Jejich prednosti je flexibilita, rychle reaguji na mozné nebezpeci, podstupuji riziko,
rychle se umi rozhodnout. Oteviené chovani ma vsSak i prekazky v podobé
lehkomyslnosti, netrpélivosti, agresivnich reakci, 1to¢nosti, impulzivnosti,
nesoustiedéni se, vztah k rozptylovani se (Cainova, 2011).

Dalsi cast teoretické casti disertaéni prace je vénovana typologiim ridi¢t, které
maji za cil kategorizovat typy chovani, osobnostni profily a vysvétlit fidicovo dané
chovani. Ulleberg (2001) ve svém vyzkumu rozlisil Sest subtypli osobnosti fidi¢e a
identifikoval dva nejrizikovéjsi subtypy. K nejrizikovéjsim ridi¢im patii muz s nizkou
mirou altruismu a azkosti, vysokou urovni sensation seeking, neodpovédnosti a
agresi za volantem. Druhou rizikovou skupinou jsou fidi¢i s vysokou tendenci
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vyhledavat zajimavé podnéty, agresivni, uzkostni a se sklonem k hnévu pri rizeni.
Quenaulten (in Stikar, et al., 2003) vytvoril typologii ¥idi¢ti a nabizi étyfi hlavni
skupiny — bezpecni ridi¢i jako emocéné vyrovnany, respektujici pravidla silni¢niho
provozu, s priméienou sebediveérou, spolehlivosti a svédomitosti. Dale nerozvazni
ridic¢i, ktefi jsou nerozvazni, ¢asto realizuji nezvyklé manévry pii jizdé. Disocia¢né
aktivni ridi¢i maji vztah k riskovani, casto predjizdéji, maji sklony k predvidatelnému
a netrpélivému chovani. Disociaéné pasivni ridici se sklony k netecnosti,
k netrpélivosti maji sklony k podcenovani situaci na silnici.

Rizeni motorovych vozidel je dovednost a k jejimu spravnému a bezpeénému
vykonavani je vyzadovana potrebna koordinovanost a plynulost pohybti primérné
rychlé psychomotorické tempo, senzomotorickd koordinace spojend s pozornosti,
vnimanim, rozhodovanim a reagovanim (Havlik, 2011). Naroky spojené s rizenim
vozidla se u profesionalnich fidi¢t vyrazné lisi od naroki na ridice fidici osobni nebo
nakladni auto jen obcas. Mezi specifika prace profesiondlniho Tridice patii
zodpovédnost za zZivoty desitek osob ve voze (pokud je fidiéem hromadné dopravy) a
také zodpoveédnost za sviij pristup je své osobnosti. Konkrétné schopnost udrzet po
celou pracovni dobu nejen pozornost, tsudky v rozhodovani, ale i své emocni
vyladéni. S timto souvisi fakt, zZe rizeni auta klade vysoké naroky na psychické
i fyzické schopnosti ridice. Na osobnost tidi¢e je nutné kladena zatéz, se kterou se
musi umét vyrovnat. K hlavnim zdrojim psychické zatéze je zatéz senzoricka,
mentalni, emocni (Havlik, 2005). K dal§im zdrojim stresu je konkrétni pracovni
prostiedi, jako jsou vibrace, hluk na silnici, stfidani extrémnich teplot (Stikar et al.,
2003). Mezi faktory subjektivné pocitované zatéze u tidi¢t verejné dopravy patii
predevsim jizda v neptiznivych podminkach, jizda jednotvarnou krajinou s mini-
malnim provozem, monoténni jizda, jizda na kluzké vozovce, Spatné organizovana
pracovni ¢innost, konflikty na pracovisti, piescasy a dalsi (Havlik, 2005).

Rizikovym jedndnim se rozumi ¢innost jedince, ktera je socialn€ neprijatelna a je
pfi ni realna hrozba negativnich déisledk (Stikar, 2006). Pokud se hodnoti
osobnostni rysy a rizikové jednani ridice, tak je kladen velky diiraz na postoje fidice a
respektovani pravidel, véetné tendenci k rizikovym stylim fizeni. Za rizikového ridice
je povazovan jedince emocn€ nestabilni, extravertni a hiite se adaptujici (Zaoral,
2012). Uspésni Fidi¢i bez nehod jsou lidé s pievahou silngjsiho a pohyblivéjsiho
nervového systému, s primérenou strukturou vlastnosti z obou uvedenych typt —
vyrovnanost, prizptsobivost, pohotovost, rozvaznost, obezretnost, trpélivost,
predvidanost, rozhodnost (Havlik, 2005). Matthews et al. (1991) zjistili, Ze na zakladé
Eysenckova dotazniku se da predikovat chovani a mira nehodovosti. Studie ukazala
na vyssi vyskyt nehod u extraverti, kdy hlavnim divodem je jejich vétsi tendence k
riskovani. Stikar et al. (2003) dodavaji, Ze tito Fidi¢i jsou excentriéti, impulzivni nebo
psychopati¢ti. Ridi¢i vékové, osobnostné a socialné nezrali maji ¢asto nizky sklon k
zodpovédnosti viiéi druhym, maji nedostateéné rozvinutou schopnost anticipace,
vyhledavaji situacni vzruseni a dobrodruzstvi, precenovanou sebejistotu kompenzuji
ménécennosti (Stojan et al., 2008).
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Vyznamnost sledovani osobnostnich proménnych a dilezitych predispozic
profesionalniho tidice se stala dilezitou inspiraci pro vznik zakona, ktery stanovuje
1idi¢h z povolani a ¥idi¢t s odebranym Fidi¢skym priikazem v Ceské republice nutnost
se podrobit dopravné psychologickému vysSetfeni (z. 361/ 2000 Sb). Dopravné
psychologické vySetteni je predevSim zaméfeno na zjisténi kognitivnich vykonovych
aspektii, osobnostnich profili a dalsich atribut, které sleduji vztah k rizikovému
chovéni, antisocialnim postojim, Grovni anticipace, atribuce a vztah k agresivnim
tendencim jejich chovani v silniénim provozu (Cernochova, 2012). Ke zjisténi
osobnostnich profild dopravni psychologie mutZze vychazet ze znamych, jiz
standardizovanych dotaznikli. Patfi sem NEO pétifaktorovy osobnostni inventar,
Cattelliv 16 PF, Freibursky dotaznik, IHAVEZ a dal$i. Za Gcéelem posilit dopravni
diagnostiku v Ceské republice pro zjisténi osobnostnich profild Fidi¢G nejenom
v bézném socidlnim zivoté, ale i v dopravnim prostredi, proSel dotaznik TVP -
Inventat dopravné relevantnich vlastnosti osobnosti standardizaci. Dotaznik TVP se
opira o pétifaktorovou osobnostni teorii NEO, kterou predstavuje pét osobnostnich
dimenzi, tj. extraverze, emocni labilita, otevienost vii¢i zkuSenosti, privetivost a
svédomitost. Zvlastnosti osobnostniho dotazniku TVP je paralelni zatazeni dopravné
specifickych a situacné nezavislych aspektti zalozenych na tomto pétifaktorovém
modelu (Spicher & Hansgen, 2000; in Ruda & Cernochové, 2016).

Mezi jednotlivymi evropskymi zemémi existuji velké rozdily v zakotveni dopravné
psychologického vysSetteni v legislativé. Celkové jsou v Evropé prisnéjsi pravidla pro
ridice prevazujici osoby s Fidiéskym priikazem kategorie C a vyssi. Zakonna povinnost
dopravné psychologického vysetieni se realizuje kromé Ceské republiky i v dal§ich
evropskych zemich jako je Némecko, Polsko, Rakousko, Slovensko, Svycarsko a
Portugalsko. Celospolecenskym problémem v silniénim provozu zistava stav
nehodovosti. Odbornici hledaji pii¢in nehod, hledaji pticiny problém@ na nasich
silnicich, kde roéné umira desitky tisic lidi. Dopravni psychologové se snazi hledat
divody, které vedou k bezpeénému (GspéSnému) ¢i rizikovému (netspésSnému)
profilu ridice.

Teoretickd c¢ast disertaéni prace mi dala velky podnét k tomu, abych se ve
vyzkumné ¢asti pfimo zamérila na celospoleéensky diskutovany problém, jaky by mél
mit Fidi¢ ambice, schopnosti, chovani i osobnostni profil, aby uspél ve svych reakcich
a pozitivné obh4jil roli fidice. Konkrétné je cil empirické ¢asti zaméreny na zjistovani
osobnostnich dispozic u fidi¢t profesionali.
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Empiricka c¢ast
9 Vyzkumny problém

Celospolecensky problém tykajici se dopravni problematiky stale intenzivnéji
sméfuje dopravni psychology khledani nastroji, které by odhalovaly priciny
dopravnich kolizi moderni civilizace. Zjednodus$ime-li Sir$i kontext problému na
osobnostni profily ridic¢d, tkolem dopravnich psychologii je potieba prinaset stéle
vice validnich informaci o dispozicich a schopnostech osoby, ktera ridi vozidlo a je
soucasti dopravniho systému.

Predpoklad vyzkumu se opirda o vysledky dlouhodobych zahrani¢nich
u tuzemskych vyzkumi dopravni psychologie. ,, V osobnosti bezproblémového tidice
stoji v popredi vyrovnana struktura, emotivni stabilita, prizptisobivost, sebeovladani,
primérena sebediivéra, odolnost viici stresu, svédomitost a spolehlivost, dale pak
altruismus vyjadreny snahou myslet na ostatni a predvidat jejich chovani“, uvadi
Havlik (2005, s.13). Stikar, Hoskovec a Stikarova (2003) dokladaji, Ze fidi¢i s vétsim
poctem nehod jsou egocentriéti, impulzivni nebo psychopaticti.

Vztah osobnostnich rysii a rizikového rizeni lze konceptualizovat prostrednictvim
postoji fidice (Ulleberg & Rundmo, 2003). Postoje rizikovych ridi¢t se nejvice tykaji
faktorti, jako jsou poslusnost k pravidliim silniéniho provozu, tendence riskovat nebo
mit pozitivni postoje k dopravnich zacpach (Yilmaz & Celik, 2004). Vavrikovy studie
(1997) také poukazuji na to, ze rizikové vlastnosti ridice urcuji vysokou miru
dominance, sebevédomi, afiliace a sklonu k exhibici. Pozitivni korelaci extraverze
s dopravnimi nehodami potvrdila i Lajunena studie (2001).

Mesken et al. popisuji jako nejcastéji prozivané emoce za volantem hnév, tizkost a
Stésti. Uzkostnost stoupa s vnimanym ohroZenim bezpe¢nosti a situaéni ohroZeni,
zatimco hnév s obvinovanim jinych osob (Mesken et al, 2007). Havlik (2005) také
potvrzuje, Ze Gzkostné precitlivély ridi¢ jede neklidné a nejisté. OvSem Stephens a
Groegar (2009) uvadi, Ze tzkostni ridi¢i naopak ridi opatrnéji. Miizeme predpokladat,
Ze nazory na vliv Gzkostnosti se lisi, nékteri autori studii uvadéji, ze tizkostni ridici
vice chybuji, 1idi rizikovéji, jini izkostnost vidi jako dispozici, ktera vede k opatrnosti.

Poslednim aspektem osobnosti, kterym se chceme ve vyzkumu zabyvat je
sebekontrola a svédomitost. Castello & Pérez (2004) ukazuji na fakt, ze citlivost na
odmeénu je silné€jsim prediktorem podporujicim porusovani pravidel nez citlivost na
trest jako prostredek odrazujici od poruseni pravidel. Bone a Mowen (2006)
prokazali, ze svédomiti ridi¢i castéji uposlechnou dopravni predpisy a jsou ohleduplni
k ostatnim.

Vyzkumna ¢ast disertacni prace je zamérena predevSim na profesionalni ridice —
a to na jejich osobnostni dispozice a osobnostni inventar kognitivné emotivnich
predispozic. Vychazim z predpokladu, Ze dominantni profily, emocéné labilni a se
vztahem k nerespektovani pravidel v silniénim provozu inklinuji k vyss$i nehodovosti
a k rizikovéj§imu chovani v dopravé. Zaroven vychizim znazoru autorti ( Ranney,
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1994; Riser et al. 1997; Sommer et al. 2008), kteri se shoduji v tom, Ze v soucasné
dobé neni mozné presné specifikovat vazby mezi osobnostnimi vlastnostmi nebo
vykonovymi charakteristikami a rizikovym chovanim v dopravé. Proto se ve vyzkumu
omezuji pouze na vycet vlastnosti osobnosti ridice, které jako celek do urcité miry
mohou vykazovat signifikantni vztah k bezpeénému nebo k rizikovému chovani
v silni¢ni doprave.
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10 Cile disertacni prace, vyzkumné otazky a hypotézy

Hlavnim cilem naseho vyzkumu bylo zjistit ,,Jaké osobnostni faktory maji
vliv na bezpecné a rizikové dopravni chovani profesionalniho ridice*“? Za
timto Gcéelem byl realizovan smiseny vyzkum, ktery ma za cil popsat osobnostni
faktory profesionalnich ridic¢li, jez mohou ovliviiovat urc¢itou miru nehodovosti a
rizikového chovani v silni¢nim provozu.

V kvantitativnim vyzkumu bylo stanoveno pét diléich cili:

1. cil: Zjistit, do jaké miry na bezpecnost ridice profesiondla ma vliv vztah
k emocim, k bagatelizaci a k reaktanci (nerespektovani pravidel a norem).

2, cil: Zjistit, kjakym osobnostnim dimenzim inklinuji bezpeéni
profesionalni ridici.

3. cil: Zjistit ¢im je ovlivilovina extraverze vdopravnim chovani
profesionalniho ridice.

4. cil: Zjistit ¢im je ovlivilovina svédomitost vdopravnim chovani
profesionalniho ridice.

5. cil: Zjistit ¢im je ovlivilovina emoc¢ni stabilita v dopravnim chovani
profesionalniho ridice.

Dalsi éast empirického vyzkumu je kvalitativni substudie, ktera se
zaméruje na dva vyzkumné cile:

1. Zjistit souvislost mezi rodinnym, vychovnym a socidlnim ptisobenim v procesu
rozhodovani zastavat pozici fidiée z povolani.

2, Zjistit, v éem spociva subjektivné vnimana vyznamnost pracovniho zazemi
ridice profesionala.

Vyzkumné otazky a hypotézy kvantitativniho vyzkumu:
1. cil:

1VO: Jaké dimenze zdotazniku TVP syti konstrukt bezpecného
profesionalniho ridice?

Hi: Existuje statisticky signifikantni vztah mezi emocemi v zivoté a bezpe¢nym
profesionalnim ridi¢em.

H2: Existuje statisticky signifikantni vztah mezi emocemi v dopravé a bezpe¢nym
profesionalnim ridi¢em.

H3: Existuje statisticky signifikantni vztah mezi bagatelizaci v zivoté a bezpeénym
profesionalnim ridi¢em.

Hg4: Existuje statisticky signifikantni vztah mezi bagatelizaci v dopravé a
bezpeénym profesionalnim ridi¢em.

Hs: Existuje statisticky signifikantni vztah mezi reaktanci a bezpeénym
profesionalnim ridi¢em.
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2. cil:

2VO: Jaké dimenze z dotazniku Cattell 16 PF,5-verze syti konstrukt
bezpecéného profesionalniho ridice?

3VO: Jaké dimenze z dotazniku IHAVEZ syti konstrukt bezpecéného
profesionalniho ridice?

4VO: Jaké dimenze zdotazniku FPI syti konstrukt bezpeéného
profesionalniho ridice?

3. cil:

5VO: Jak se podili aroven aspirace, hladina anticipace, tendence spoléhat na
nahodu a socialni exhibicionismus na extraverzi z dotaznika TVP a IHAVEZ?

4. cil:

6VO: Jak se podili zasadovost, duvérivost, sebejistota, perfekcionalismus,
extraverze, uzkostnost a sebeovladani na svédomitost v dopravé z dotazniku
TVP a Cattell?

5. cil:

7VO: Jak se podili spontanni agresivita, depresivita, trpélivost, vytrvalost a
maskulinita na emoéni stabilité v dopravé z dotaznika TVP a FPI?
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11 Design empirické c¢asti a pouzité metody

Design srovnavaci studie byl tvoren kvantitativnim sbérem dat, ktery byl
doplnény kvalitativni substudii pomoci péti pripadovych studii.

Sbér dat kvantitativniho vyzkumu probihal v letech 2011—2016. Do vyzkumu byly
zarazeny vysledky osob, které se zucastnily psychologického vySetfeni za Gcéelem
posouzeni psychické zptisobilosti k fizeni vozidla Tidi¢h profesionalti, dale ridi¢t
vybodovanych, fidi¢i s odebranym fidi¢skym priikazem z divodi poziti alkoholu,
drog nebo zavazného prestupku ¢i dopravni nehody na dopravné psychologickém
pracovisti, s akreditovanym dopravnim psychologem Ministerstva dopravy CR
v Taboie a v Ceskych Budé&jovicich. Lze tedy predpokladat, Ze vSechny osoby byly
motivovany dosahnout co nejlepsiho vysledku ve vsech psychologickych testech a
dotaznicich. V ¢estném prohlaseni souhlasily, Ze jejich vystupy z dat budou pouzity
k vyzkumu.

Kvalitativni substudie byla realizovdna také vdaném casovém obdobi na
dopravné psychologickych pracovistich. Rovnéz v cestném prohlaseni probandi
potvrdili, Ze jejich nahravany rozhovor bude pouZit jen pro vyzkumné acely.

11.1 Zakladni soubor kvantitativniho vyzkumu

Zékladni soubor vyzkumu tvoril 1343 respondentd, ve vékovém rozpéti
18-70 let. VSechny vySetfované osoby spliiovaly zdkladni podminky psychologického
vySetfeni, pisemné souhlasily, Ze jejich vysledky budou moci byt pouzity
k vyzkumnému Setieni (viz Tab 15).

Pred samotnym kvantitativnym vyzkumem byla realizovana v obdobi 1—9/2011
pilotni studie nové zavadéjiciho osobnostniho dotazniku TVP do praxe.

Pilotni studie soustifedila n = 742 osob, které byly soudasti standardizace
osobnostniho dotazniku TVP v Ceské republice (Cernochova, 2014).

Pro zjistovani cilt disertacni prace byl pouzity, kromé ostatnich, i osobnostni
dotaznik TVP — Inventar dopravné relevantnich vlastnosti osobnosti
(Hogrefe-Testcentrum, 2016), ktery je soucasti psychodiagnostickych metod pro
vySetifeni posudku pracovné psychické zptisobilosti ridi¢t z povolani. V nasledujici
kapitole jsou pouzité psychologické metody popsany, text navazuje na kap. 6.
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Tab 15 Zakladni soubor profesionalni ridi¢
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N v 4 313 rizikovy 2 50.00

Tab 16 Charakteristika bezpecného a rizikového profesionalniho ridice?

profesionalni bezpecni fidici (Uspésni)

s RP skupiny C nebo i D

s max. ¢tyfmi dopravnimi prestupky

doposud bez zavinéné dopravni nehody

profesionalni rizikovi fidi€¢i (netspésni)

s RP skupiny Cneboi D

s jednou i vice zavinénymi dopravnimi nehodami

s péti a vice dopravnimi prestupky

vybodovany s odebranym RP —ddvod alkohol

s odebranym RP —d(ivod drogy

se zavaznym dopravnim prestupkem

Dalsi proménné podle poctu najetych kilometri v dané charakteristice profilu
ridice z povolani jiz nebyla zarazena, nebot predchozi pilotni studie ukazala, ze

vyznamny rozdil mezi zac¢atecnikem a pokro¢ilym fidice neni.

Charakteristika bezpeéného a rizikového profesionélniho ridice byla vytvorena
podle doporuceni aktualizace ,Metodiky 9202“. Metodika je soucasti Manuélu
doporucenych psychodiagnostickych metod pro vySetrovani a posuzovani psychické

zpusobilosti k Tizeni motorovych vozidel (Zaoral, 2010).

t skupiny C — nakladni auto nad 7,5 t, skupiny D — autobus, trolejbus, skupiny E — ptives, skupiny
B — osobni automobil
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11.2 Popis pouzitych metod

Design smiseného vyzkumu vychazi zkvantitativnich a kvalitativnich dat.
Kvantita obsahuje osobnostni dotazniky, které jsou u nasi odborné verejnosti bézné
znamy. Prioritni zijem je vSak soustiedén na dotaznik TVP, ktery se zavadi do
psychodiagnostické praxe dopravniho vysetieni fidi¢a ze zakona ¢. 361/ 2000 Sb2.

Zjistovani cila kvantitativni ¢asti vyzkumu je realizovano témito
metodami:

11.2.1 Osobnostni dotaznik TVP — Inventar dopravné relevantnich
vlastnosti osobnosti.

Dotaznik TVP se opird o pétifaktorovou osobnostni teorii NEO, kterou
predstavuje pét osobnostnich dimenzi, tj. extraverze, emocni labilita, otevienost vici
zkuSenosti, privétivost a svédomitost. Zvlastnosti osobnostniho dotazniku TVP je
paralelni zarazeni dopravné specifickych a situa¢né nezavislych aspektti zalozenych
na tomto pétifaktorovém modelu. VSechny uvedené skaly byly tedy vytvoreny nejen
obecné, ale také ve vztahu k dopravé. Je tedy mozné vytvorit a vzajemné porovnat
~-dvojity profil“. Dodatecné byly zarazeny skaly: bagatelizace, reaktance (Hogrefe-
Testcentrum, 2014).

Vysledny profil dotazniku TVP ukazuje $kaly na arovni ,zivotni“ a na Grovni
sdopravneé specifické®.

Sebeposuzovaci dotaznik TVP byl preloZzen a po revizi polozek ze Svycarského
standardizaéniho vzorku byl v letech 2011—2012 vytvoren cesky standardizaéni vzorek
(n = 1128 osob, ve véku 19—76 let. Normy byly vytvotreny pro celkovy soubor a zvlast
pro osoby ve véku 19—24 let (n = 150), osoby ve véku 25—76 let (n = 964) a také pro
muZe i Zeny, ktefi vyplnili dotaznik vramci dopravné psychologického opatreni
(Cernochovi, 2016).

Dotaznik Svycarského pojeti (formy A, B) ma 148 dotazii a dalsi specifickou
skalou tykajici se zdravotnich a somatickych obtizi. Po revizi polozek na cesky vzorek
byly polozky a subskaly upraveny a vytvoren jednotny sebeposuzovanci dotaznik
jedné formy, se 129 sebeposuzovacimi dotazy (od zcela nesouhlasim, nesouhlasim az
po souhlasim, zcela souhlasim).

Reliabilita (vnitfni konzistence) skal lezi mezi 0,64—0,83. Nejnizsi reliabilitu
vykazuji S§kaly privétivosti. Toto je mozné pozorovat i u jinych metod zalozenych na
koncepci Big five. Kriterialni validita vychazela z konstrukei ,kritérii rizikového
dopravniho chovani ridice,“ kam patii skupiny ridi¢t s dopravnim chovanim $patné
parkovani, poruseni rychlosti, jizda pod vlivem alkoholu, zavinéni dopravni nehody,
spoluvinik dopravni nehody, odebrany fidi¢sky prikaz.

V ramci statistického vyhodnoceni jsou za primérné povazovany hodnoty 3—6 na
devitistupnové skale.

2 zakon ¢. 361/2000 Sb, o provozu na pozemnich komunikacich
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11.2.2  Freibursky osobnostni dotaznik — FPI

Vicedimenzionalni dotaznik je vhodny pro zjistovani vyznamnych vlastnosti
osobnosti. Autofi jsou J. Fahrenberg, H. Selg a R. Hampel. T. Kolarik, E. Poliakova a
A. Ritomsky (1985) upravili dotaznik pro ceské a slovenské uzivatele. Dotaznik
umoznuje diagnostikovat celkem dvanact osobnostnich dimenzi. Na rtzné vyroky
probandi mohou odpovédét ,souhlasim“ nebo ,nesouhlasim®. Vyroky se vztahuji na
momentalni prozivani, nalady, zvyky, postoje testovaného.

Dotaznik obsahuje vice forem — forma C (211 polozek), forma A a B (po
114 polozkach) a kratkou verzi forma K (76 poloZek). Pro potieby vyzkumu byla
pouzita forma A. Dotaznik sleduje tyto nezavislé dimenze osobnosti: nervozitu,
spontanni agresivitu, depresivitu, vzrusivost, druznost, mirnost, reaktivni agresivitu,
zdrzenlivost, otevienost, extraverzi — introverzi, emocionalni labilitu — stabilitu a
maskulinitu — feminitu.

11.2.3 Cattelltiv osobnostni dotaznik 16 PF — 5. verze

R. B. Cattell vyvijel Sestnactifaktorovy osobnostni dotaznik 16 PF dlouhou dobu.
Od prvni verze v roce 1949 prosel nékolika podstatnymi zménami. Pata verze byla
vydana v roce 1994, jeji ¢eskou podobu publikovala bratislavska Psychodiagnostika
roku 1997. Paté vydani dotazniku bylo vytvofeno kombinaci tradi¢ni faktoroveé
analytické a soucasné polozkové analytické metody. Jeho cil je shodny s ptivodni verzi,
mérit zakladni faktory normalni osobnosti.

Kritériem méreni byly dotazniky Personality Inventory Revised (NEO-PI-R),
California Psychological Inventory (CPI), Personality Pesearch Form (PRF), Myers-
Briggs Type Indicator (MBTT).

Normaliza¢ni vzorek pro verzi 16 PF-5 tvorilo 2500 osob (1245 muzi, 1255 Zen)
rizného véku a rasového pivodu. Reliabilita zjiStovand metodou test-retest se po
dvou tydnech pohybovala vrozmezi 0,69—0,87, po dvou meésicich v rozmezich
0,56—0,79. Koeficient vnitini konzistence se pohyboval v hodnotach 0,66—-0,86.
11.2.4 IHAVEZ

Vicedimenzionalni dotaznik IHAVEZ byl vyvinut, verifikovan a aplikovan jako
nastroj k odhalovani struktury osobnosti (Miksik, 1993).

Struktura psychické variabilnosti:

e kognitivni variabilnost (KO) — tykajici se kognitivnich funkeci, postihovani
a zpracovani komplexu piisobicich situa¢nich proménnych;

e emocionalni variabilnost (EM) - tykajici se dynamiky prozivani situacnich
kontextt a jeho disledki v oblasti kognitivni a konativni;

e regulacni variabilnost (RE) — tykajici se mechanismi, forem a zptsobi
spousténi a ovladani interakénich aktivit;

e adjustacéni variabilnost (AD) — tykajici se procesu vyrovnavani se s novymi
skute¢nostmi.
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Validita a homogenita dotazniku byla zjisSfovana na velkém poctu probandt
v letech 1980-1993 v CR, v riiznych pozicich ve statni spravé, v policejnich slozkéch,
s potrebou zjistovat zvladani stresu, odolnost, obezretnost, regulaci a emocni stabilitu.
Koeficient korelace je u danych skal 0,198-0,411 (Miksik, 1993).

11.3 Pouzité statistické metody

Dotazniky byly probandy realizovany formou tuzka — papir, po té prevedeny do
pocitacového programu Psychosoft a programu HTS (Hogrefe Testsystém), ktery
vypocital testové skory.

VSechny nutné statistické vypoéty byly realizovany prostiednictvim
programovaciho prostredi R 3.0.3.

Pro sestrojeni modelu, ktery umoznuje vysvétlit vztah mezi Gspésnosti, ¢i
neudspésnosti ridich a jednotlivymi dimenzemi dotazniki CATTELL, IHAVEZ, FPI a
TVP bylo sestrojeno nékolik regresnich modeli. Vzhledem k binarni povaze zavislé
proménné u vSech dotaznikl (bezpeény x rizikovy) byl zvolen piistup prostfednictvim
tzv. logistické regrese (McCullagh, 1999) spolu s logitovou linkovaci funkci
(McCulloch, 2001, Hilbe, 2009).

K odhadu regresnich koeficienti u jednotlivych regresnich modelid byl pouzit
iteracni algoritmus IRWS (Dobson, 2002). Pfi formulaci jednotlivich modela byla
v pripadé psychologickych dimenzi snaha o respektovani ordinalniho charakteru
téchto dimenzi (bodové §kaly, napi. pro skoére: ,VS1A“, ,VS2B“ ,VS3C“ atd...
u dotazniku CATTELL), nicméné v ptipadé takto zadanych modeld (vysledky nejsou
zahrnuty) nastaly problémy s konvergenci iteracniho algoritmu. Z tohoto diivodu byla
prijata ,ponékud zjednodusujici“ premisa: jednotlivé psychologické proménné jsou
méfeny pomoci vnitiné spojité proménné, kde existuji ekvidistantni vzdalenosti mezi
jednotlivymi Grovnémi (1-2-3-4-5). Jinymi slovy, dale budou tyto dimenze chipany
jako spojité promeénné, nikoliv jako kategoridlni proménné. Jde tak o jisté
zjednoduseni. Tento pristup byl uplatnén pii vyhodnoceni vSech dotazniki
(CATTELL, IHAVEZ, FPI a TVP).

Zaroven bylo, vzhledem k znacnému mnozstvi vysvétlujicich proménnych
u jednotlivych modeldi, pristoupeno k vybéru modelt, resp. vybéru vysvétlujicich
proménnych zahrnutych do vyslednych logistickych modeli k tzv. stepwise procedure
(Fox, 1997). Takovy to vybér vysvétlujicich proménnych do finalniho logistického
regresniho modelu byl béhem stepwise procedury optimalizovan vzhledem
k Akaiakeho informaénimu kritériu AIC (Cameron, 2005). To vSe za ucelem, aby bylo
dosazeno co mozna jeho nejmensi hodnoty u kazdého z budovaného modelu (tj. pro
CATTELL, IHAVEZ, FPI a TVP).

K identifikaci potencidlné vlivnych faktorti a naslednou predikci a vysvétleni
jednotlivych dimenzi (emoce, extraverze, svédomitost) byla vyuzita metodologie
regresnich stromu, jejimZ principem je metodologie rekurzivniho binarniho
Stépeni popsana v publikaci Breimana, Friedmana, Olshena a Stonea (1984).
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Principem mozna nejvétsimu poklesu souctu ¢tverci rezidui (MSE). Technictéjsi
popis piresahuje ramec tohoto textu a lze jej nalézt ve vySe citované literature.

Na tomto misté je tfeba zminit skuteénost, ze vzhledem k tcéelu vyzkumu prace
byla provadéna prostrednictvim tohoto pristupu pouze ,prvni ¢ast metodologie
CART". Ta spocivala v odvozeni ,rozrostlého“ klasifika¢niho stromu, ve kterém se
projevi vSechny dilezité prediktory, jez jsou obsazeny v analyzované datové matici.
Druhé cast této metodologie jiz nebyla provadéna (jedna se o zpétné prorezani
stromu tak, aby bylo omezeno jeho pietrénovani).
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12 Vysledky

12.1 Prvni cil kvantitativniho vyzkumu

Prvnim cilem diserta¢ni prace bylo zjistit, do jaké miry na bezpecnost ridice
profesiondla méa vliv vztah k emocim, k bagatelizaci a k reaktanci (nerespektovani
pravidel a norem).

Pti hledani optimalniho logistického regresniho modelu byly vyuzity nasledujici
proménné dotazniku TVP. Jako binarni zavisle proménna ,bezpecnost® a jako
vysvétlujici nezavislé proménné (prediktory) pak nasledujici mnozina: ,veék®,
spohlavi“,  aspéch“, ,vzdélani“, ,extraverzeZ“, ,emoceZ®“, ,svédomitostZ",
sotevienostZ", ,privétivostZ®, ,bagatelizaceZ®, ,reaktance®, ,extraverzeD, ,emoceD*,
,svédomitostD*, ,,otevienostD*, ,pfivétivostD*, ,bagatelizaceD“ (viz legenda *).

Pro statistickou analyzu (ovéreni vyzkumnych hypotéz) byla aplikovana binarni
logisticka regrese (LR-stepwise model), ¢imz ziskame ,samotné efekty“ jednotlivych
dotaznikovych skal. Pro prehledn€jsi interpretaci jsou jako vstupni hodnoty pouzity
z-skory jednotlivych skal.

Induktivni statistiky jsou testovdna na hladiné alfa = 0,05 resp. zvoleny 95%
intervaly spolehlivosti.

Vysledky analyzy (regresni koeficienty a p-hodnoty, poméry Sanci a jejich 95%
intervaly spolehlivosti) jsou prezentovany v tabulkiach — Tab 17, Tab 18, Tab 19,
Tab 20.

* legenda: extraverze Z, emoce Z, svédomitost Z, otevienost Z, privétivost Z ,bagatelitace Z —
v Zivote, extraverze D, emoce D, svédomitost D, otevienost D, piivétivost D, bagatelizace D —
v dopravé
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Tab 17 Tabulka zachycujici vysledky sestavenych logistickych regresnich modelil pro dotaznik

TVP
Proménné v Biseridlni p-hodnota
rovnici koef korel

ZTVP_extraverzeZ 0.23 <0,001
ZTVP_emoceZ 0.27 <0,001
ZTVP_svedomitostZ 0.24 <0,001
ZTVP_otewrenostZ 0.24 <0,001
ZTVP_privetivostZ 0.22 <0,001
ZTVP_bagatelizaceZ 0.23 <0,001
ZTVP_reaktance 0.12 <0,001
ZTVP_extraverzeD 0.19 <0,001
ZTVP_emoceD 0.19 <0,001
ZTVP_svedomitostD 0.24 <0,001
ZTVP_otevrenostD 0.20 <0,001
ZTVP_privetivostD 0.20 <0,001
ZTVP_bagatelizaceD 0.24 < 0,001

Model logistické regrese - ENTER
Proménné v regr koef [p-hodnota pomeér 95% KONF INT
rovnici Sanci D H
ZTVP_extraverzeZ 0.120 0.279 1127 0.908 1.400
ZTVP_emoceZ 0.321 0.010 1.378 1.078 1.762
ZTVP_svedomitostZ -0.297 0.221 0.743 0.462 1.195
ZTVP_otevrenostZ -0.039 0.775 0.962 0.735 1.258
ZTVP_privetivostZ 0.056 0.718 1.058 0.778 1.438
ZTVP_bagatelizaceZ 0.045 0.829 1.046 0.694 1.577
ZTVP_reaktance -0.173 0.033 0.841 0.718 0.986
ZTVP_extraverzeD 0.121 0.231 1.128 0.926 1.375
ZTVP_emoceD 0.050 0.601 1.051 0.872 1.266
ZTVP_svedomitostD 0.151 0.467 1.163 0.774 1.749
ZTVP_otevrenostD -0.031 0.746 0.970 0.806 1.167
ZTVP_privetivostD -0.032 0.810 0.969 0.748 1.256
ZTVP_bagatelizaceD 0418 0.021 1.519 1.064 2.167
POHLAVi 0.858 0.001 2.359 1.393 3.994
VZDELANI 0.188 0.187 1.206 0.913 1.593
Konst. -0.885 0.006 0413
-2 Log prav. Cox & Snell R2 Nagelkerke R?
1683.373 106 142
Klasifika€ni tabulka
Pozorovani Pfedpoklad
USPECH % usp.
0 1
. 0 320 265 547
USPECH " 226 527 70.0
Celkové procento Usp. 63.3
KAPPA = 0.249
Model logistické regrese - STEPWISE
Proménné v regr koef [p-hodnota pomér 95% KONF INT
rowici Sanci D H
ZTVP_extraverzeZ
ZTVP_emoceZ 0.429 <0,001 1.535 1.309 1.801
ZTVP_svedomitostZ
ZTVP_otevrenostZ
ZTVP_privetivostZ
ZTVP_bagatelizaceZ
ZTVP_reaktance -0.144 044 .866 752 .996
ZTVP_extraverzeD
ZTVP_emoceD
ZTVP_svedomitostD
ZTVP_otevrenostD
ZTVP_privetivostD
ZTVP_bagatelizaceD 0.361 < 0,001 1.434 1.253 1.642
POHLAVI 0.887 < 0,001 2428 1.482 3.980
VZDELANI
Konst.
-2 Log prav. Cox& Snell R Nagelkerke R?
1691.830 101 135
Klasifika€ni tabulka
Pozorovani Predpoklad
USPECH % usp.
0 1
. 0 319 266 545
USPECH " 224 529 703
Celkové procento Usp. 63.4

KAPPA =
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0.251

Zdroj: vlastni vijzkum




Hz1: prijimame. Regresni koeficient = 0,429; p = 0,001. Potvrdil se statisticky
signifikantni vztah mezi Skalou ,emoce vzivoté“ a klasifikaci bezpecéného
profesionalniho ridi¢e. Kdyz se nezavisla proménna (emoce v zZivoté) zvysi o jednu
smérodatnou odchylku, pak se zvySi Sance byt bezpeénym profesionalnim
ridicem o 53,5% (odds-radio = 1,535).

H2: zamitame. P = 0,601. Nepotvrdil se statisticky signifikantni vztah mezi
skalou ,emoce v doprave“ a klasifikaci bezpecného profesionalniho ridice.

H3 zamitame. P = 0,829. Nepotvrdil se statisticky signifikantni vztah mezi
skalou ,bagatelizaci v zivoté“ a klasifikaci bezpe¢ného profesionalniho ridice.

H4 prijimame. Regresni koeficient = 0,361; p= 0,001. Potvrdil se statisticky
signifikantni vztah mezi Skalou bagatelizaci v dopravé a klasifikaci bezpe¢ného
profesionalniho fidi¢e. Kdyz se nezavisld proménna (bagatelizace v dopraveé) zvysi

ojednu smeérodatnou odchylku, pak se =zvysi Sance byt bezpecnym
profesionalnim ridi¢em o 43,4 % (odds-radio = 1,434).

H5 prijimame. Regresni koeficient = - 0,144; p = 0,044. Potvrdil se statisticky
signifikantni vztah mezi Skalou reaktance a klasifikaci bezpe¢ného profesionalniho
ridice. Kdyz se nezavisla proménna (reaktance) zvysi o jednu smérodatnou odchylku,
pak se snizi Sance byt bezpeénym profesionalnim ridiéem o 13,4% (odd-
radio = 0,866).

Jako posledni udaj ze statistickych charakteristik logistické regrese dotazniku
TVP lze uvést, ze pohlavi Zzena ma tak 2,43 krat vétsi sanci, Ze se dostane do
skupiny bezpecnych profesionalnich ridi¢t (odds = 2,428).

Resumé:

Vétsi Sanci dostat se do skupiny bezpeénych (ispé€snych) profesionélnich ridi¢t
maji osoby, které jsou emocné stabilni a vyrovnané ve svém bézném zivot€. Jsou spise
dominantni v dopravnim chovani a maji vyraznéjsi vztah k bagatelizaci v dopravé.
Do této skupiny ma 2,52 krat vétsi Sanci se dostat Zena jako profesionalni ridicka.
Naopak se snizuje Sance téch ridicii, kteti nerespektuji pravidla a normy v dopravnim
chovani, maji zvySeny vztah k reaktanci.

Prvni cil disertaéni prace zjistil, Ze bezpe¢ny (aspésny) profesionalni
ridi¢ je emocné vyrovnany v zivotnich situacich, je schopen rychle
reagovat na situace v dopravé a respektovat normy v dopravnich
situacich.
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12.2 Druhy cil kvantitativniho vyzkumu

Druhym cilem diserta¢ni prace bylo zjistit, k jakym osobnostnim dimenzim
inklinuji bezpeéni profesionalni ridici.

K ovéreni daného cile jsem vyuzila binarni logistickou regresi pro dotaznik Cattell,
IHAVEZ a FPI.

12.2.1  Logisticka regrese pro CATTELL

Pri hledani optimalniho logistického regresniho modelu byly vyuzity nasledujici
proménné dotazniku Cattell. Jako binarni zavisle proménna ,bezpecnost® a jako
vysvétlujici nezavislé proménné (prediktory) pak nasledujici mnozina: ,vék®,
spohlavi“,  aspéch“, ,vzdélani“, ,VS1A“, ,VS2B“ ,VS3C““VS4E“ ,VS5F%,
,VS6G“,“VS7H*, |VS8I“, ,VSgL*, ,VSioM¥*, ,VS11N““VS120%, ,VS13Q1%, ,VS14Q2“,
,VS15Q3%, ,VS16Q4“, ,FAKIEX®, ,FAK2AX* ,FAK3TM®, ,FAK4IN“ ,FAK5SCY,
,VSX1IM*, ,VSX2INF*, ,VSX3ACQ“ (viz legenda*)

* legenda: VS1A — rezervovany, VS2B — konkréini, VS3C-reaktivni, VS4E-submisivni,VS5F-
vazny, VS6G — nezasadovy, VS7H — plachyj, VS8I — utilitarni, VS9L — diwwérivy, VSioM-realisticky,
VS11N- primy, VS120 - sebejisty, VS13Q1- tradicionalisticky, VSi14Q2 — orientace na skupinu,
VS15Q3 — perfekcionalistickyj, VS16Q4 — uvolnény, FAK1EX — introvertni, FAK2AX — netizkostny,
FAK3TM — pristupny, FAK4IN — prizpusobivy, FAK5SC — neovladajici se
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Tab 18 Tabulka zachycujict vysledky sestavenijch logistickych regresnich modelii pro dotaznik

CATTELL
Model logistické regrese - ENTER
Proménné v Biseridlni p-hodnota Proménné v regr koef |p-hodnota pomér 95% KONF INT
rownici koef korel rownici Sanci D H
ZCAT VS1_A -0.06 0.240) ZCAT VS1_A 0.295 0.221 0.744 0.464 1.194
ZCAT_VS2_B 0.06 0.216 ZCAT_VS2_B 0.148 0.206 1.160 0.922 1.459
ZCAT_VS3_C -0.02 0.726 ZCAT_VS3_C 0.175 0.471 1.191 0.741 1.914
ZCAT_VS4_E -0.07 0.197 ZCAT_VS4_E -0.400 0.312 0.670 0.309 1.456
ZCAT_VS5_F -0.01 0.800 ZCAT_VS5_F 0.028 0.912 1.028 0.625 1.692
ZCAT_VS6_G -0.02 0.737 ZCAT_VS6_G -0.330 0.210 0.719 0.429 1.205
ZCAT_VS7_H 0.00 0.949 ZCAT_VS7_H 0.079 0.774 1.083 0.630 1.859
ZCAT_VS8_| 0.09 0.078 ZCAT_VS8_| 0.259 0.334 1.295 0.766 2.190
ZCAT_VS9_L -0.06 0.258 ZCAT_VS9_L -0.324 0.146 0.723 0.467 1.120
ZCAT_VS10_M 0.00 0.983 ZCAT_VS10_M 0.205 0.466 1.227 0.708 2127
ZCAT_VS11_N 0.04 0.452 ZCAT_VS11_N 0.277 0.194 1.320 0.869 2.005
ZCAT_VS12_O 0.06 0.281 ZCAT_VS12_0O 0.007 0.974 1.007 0.647 1.567
ZCAT_VS13_Q1 0.04 0.417 ZCAT_VS13_Q1 0.052 0.882 1.054 0.530 2.093
ZCAT_VS14_Q2 -0.04 0.445 ZCAT_VS14_Q2 -0.150 0.502 0.861 0.556 1.332
ZCAT_VS15_Q3 -0.10 0.063 ZCAT_VS15_Q3 -0.739 0.023 0478 0.252 0.904
ZCAT_VS16_Q4 0.02 0.769 ZCAT_VS16_Q4 -0.065 0.801 0.937 0.563 1.558
ZCAT_FAK1_EX -0.01 0.817 ZCAT_FAK1_EX 0.272 0.632 1.313 0.430 4.005
ZCAT_FAK2_AX 0.03 0.625 ZCAT_FAK2_AX 0.538 0.291 1712 0.632 4.639
ZCAT_FAK3_TM -0.05 0.308 ZCAT_FAK3_TM 0.114 0.818 1.121 0.424 2.964
ZCAT_FAK4_IN -0.04 0.432 ZCAT_FAK4_IN 0.307 0.575 1.359 0.464 3.979
ZCAT_FAK5_SC -0.04 0.450 ZCAT_FAK5_SC 0.870 0.128 2.388 0.778 7.330]
ZCAT_VSX1_IM 0.06 0.273 ZCAT_VSX1_IM 0.317 0.025 1.373 1.040 1.811
ZCAT_VSX2_INF -0.01 0.796 ZCAT_VSX2_INF 0.063 0.684 1.065 0.785 1.446
ZCAT _VSX3_ACQ 0.01 0.853 ZCAT_VSX3_ACQ 0.292 0.128 1.339 0.919 1.950
POHLAVI -0.597 0.339 0.550 0.162 1.871
VZDELANI -0.317 0.232 0.728 0.433 1.225
Konst. 1.434 0.053 4.195
|  -2logprav. | cCox&snellR® | Nagelkerke R* |
| 482.712 | 077 | 104 |
Klasifikaéni tabulka
Pozorovani Predpoklad
USPECH % Usp.
0 1
USPECH :0 57 97 37.0
1 41 185 81.9.
Celkové procento Usp. 63.7.
KAPPA = 0.0194
Model logistické regrese - STEPWISE
Proménné v regr koef |p-hodnota pomér |95% KONF
rownici Sanci D H
ZCAT_VS1_A
ZCAT_VS2_B
ZCAT_VS3_C
ZCAT_VS4_E
ZCAT_VS5_F
ZCAT_VS6_G
ZCAT_VS7_H
ZCAT_VS8_| 0.182 0.090 1.200 0.972 1.481
ZCAT_VS9_L
ZCAT_VS10_M
ZCAT_VS11_N
ZCAT_VS12_0
ZCAT_VS13_Q1
ZCAT_VS14_Q2
ZCAT_VS15_Q3 -0.254 0.024 0.776 0.622 0.968
ZCAT_VS16_Q4
ZCAT_FAK1_EX
ZCAT_FAK2_AX
ZCAT_FAK3_TM
ZCAT_FAK4_IN
ZCAT_FAK5_SC
ZCAT_VSX1_IM 0.199 0.075 1.220 0.980 1.518
ZCAT_VSX2_INF
ZCAT_VSX3_ACQ
POHLAVI
VZDELANI
Konst.
| -2logprav. | Cox&SnellR> | Nagelkerke R> |
| 503.534 | | 033 |
Klasifika¢ni tabulka
Pozorovani Predpoklad
USPECH % Usp.
0 1
7
USPECH '0 24 130 15.6
1 16 210 92.9
Celkové procento Usp. 61.6.
KAPPA = 0.096
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Tab 18 zobrazuje vysledky analyzy logistické regrese dotazniku CATTELL:

Statisticky signifikantni vztah je pouze mezi skdlou perfekcionalismu a
klasifikaci bezpeéného profesiondlniho tidice (regresni Kkoeficient =-0,739;
p =0,023). Kdyz se nezavisla promeénna (perfekcionalismus) zvysi o jednu
smérodatnou odchylku, pak se snizi Sance byt bezpeénym profesionalnim
ridicem o 22,4 % (odds-radio = 0,776).

Resumé:

Do skupiny bezpecnych (Gspésnych) profesionalnich ridi¢h se sniZuje Sance
u téch ridica, ktefi maji sklon k perfekcionalismu.

12.2.2 Logisticka regrese pro IHAVEZ

Pti hledani optimalniho logistického regresniho modelu byly vyuzity nasledujici
proménné dotazniku THAVEZ. Jako binarni zavisle proménna ,bezpecénost® a jako
vysvétlujici nezavislé proménné (prediktory) pak nasledujici mnozina: ,vék®,
,pohlavi®, ,Gspéch®, ,vzdélani®, ,VS1 KO%, ,VS2 EM*, ,VS3 RE¥, BS4 AD%, VS5 OV¥,
,VS6 MH“, , VS7 KR* ,VS8 ER% ,VSg KA%, , VSio0 EA®, VS11 RA%, ,VSi2 FM¢,
,VS13 US“, , VS14 EX“ (viz legenda®).

* legenda: VS1 KO - kognitivni variabilnost, VS2 EM - emociondlni variabilnost, VS3 RE
regulacni variabilnost, VS4 AD — adjustac¢ni variabilnost, VS5 OV — obecna hladina psychické
vzrusivosti, VS6 MH — motoricka hybnost, VS7 KR — kognitivné regulacni variabilnost, VS8 ER —
emociondlné regulacni variabilnost, VS9 KA - kognitivné adjustacni variabilnost, VS10EA -
emociondlné adjustacni variabilnost, VS11RA regulacné adjustac¢ni variabilnost, VS 12 FM -
maskulinita, VS 13 US — usedlost, bezprostiednost, VS14 EX — inventar extrémnich odpovédi.
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Tab 19 Tabulka zachycujici vysledky sestavenyjch logistickych regresnich modelit pro dotaznik

Model logistické reg

rese - ENTER

IHAVEZ
Proménné v Biserialni p-hodnota
rownici koef korel
ZIH_VS1_KO -0.07 0.306
ZIH_VS2_EM -0.07 0.302
ZIH_VS3_RE -0.16 0.019
ZIH_VS4_AD 0.10 0.163
ZIH_VS5_0V -0.12 0.074
ZIH_VS6_MH -0.11 0.110
ZIH_VS7_KR -0.19 0.006
ZIH_VS8_ER -0.12 0.075
ZIH_VS9_KA 0.05 0.460
ZIH_VS10_EA 0.03 0.659
ZIH_VS11_RA 0.14 0.042
ZIH_VS12_FM 0.01 0.922
ZIH_VS13_US 0.21 0.002
ZIH VS14 EX -0.08 0.268

Proménné v regr koef |p-hodnota pomér 95% KONF INT
rownici Sanci D H
ZIH_VS1_KO 118 651 1.125 675 1.876
ZIH_VS2_EM -234 455 79 428 1.463
ZIH_VS3_RE .041 .902 1.042 543 2.000
ZIH_VS4_AD 194 452 1.215 732 2.016
ZIH_VS5_0OV -.004 .989 996 549 1.808
ZIH_VS6_MH -.007 978 993 588 1.675
ZIH_VS7_KR -.341 307 711 .369 1.369
ZIH_VS8_ER -.207 494 .813 450 1.471
ZIH_VS9_KA .393 167 1.481 .848 2.586
ZIH_VS10_EA -.295 253 745 449 1.235
ZIH_VS11_RA 147 586 1.159 .682 1.969
ZIH_VS12_FM -.080 782 924 527 1.620
ZIH_VS13_US 515 153 1.673 .825 3.390
ZIH_VS14_EX 127 632 1.135 676 1.907
POHLAVI -.357 .680 .700 128 3.819
VZDELANI -014 975 986 426 2.286
Konst. -1.274 242 .280
-2 Log prav. Cox& Snell R? Nagelkerke R?
186.806 .084 135

Tady klasifikaénitabulku nelze vytvofit (jedna nebo zadnd pred. proménr

Model logistické reg

rese - STEPWISE

Proménné v
rownici

regr koef [p-hodnota

pomér

95% KONF INT

Sanci

D H

ZIH_VS1_KO
ZIH_VS2_EM
ZIH_VS3_RE
ZIH_VS4_AD
ZIH_VS5_0V
ZIH_VS6_MH
ZIH_VS7_KR
ZIH_VS8_ER
ZIH_VS9_KA
ZIH_VS10_EA
ZIH_VS11_RA
ZIH_VS12_FM
ZIH_VS13_US
ZIH_VS14_EX
POHLAVi
VZDELANI
Konst

631 .003

1.879

1.243 2.839

-2 Log prav.

Cox& Snell R?

Nagelkerke R?

195.033

.047

077

Zdroj: Vlastni vyzkum

Tab 19 zobrazuje vysledky analyzy logistické regrese dotazniku IHAVEZ:

Statisticky

signifikantni
bezprostrednosti a klasifikaci bezpecného profesiondlniho fidice (regresni
koeficient = 0,515, p = 0,153). KdyZ se nezavisla proménna (usedlost) zvysi o jednu
smérodatnou odchylku, pak se zvysi Sance byt bezpeénym profesionalnim

vztah je

ridi¢cem o 67,3 % (odds = regio = 1,673).

VEétsi Sanci dostat se do skupiny bezpecného (ispésného) profesionalniho ridice
maji osoby, které maji vztah k usedlosti a bezprostfednosti. Podle modelu bazalni
urovné psychické integrovanosti (Miksik, 2003) patfi do varianty C. Touto
variantou jsou charakterizovani ridic¢i s motorickou hybnosti, obezretnosti, opatrnosti

a schopnosti predvidat nestandartni situace.
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12.2.3 Logisticka regrese pro FREIBURSKY dotaznik

Pti hledani optimalniho logistického regresniho modelu byly vyuzity néasledujici
proménné dotazniku FPI. Jako binarni zavisle proménna ,.bezpecnost® a vysvétlujici
nezavislé proménné (prediktory) pak nasledujici mnozina: ,vék®, ,pohlavi“ ,aspéch®,
,vzdélani®, ,HS1.1%, ,HS2.2“  HS3.3“ ,HS4.4% ,HS5.5% ,HS6.6% ,HS7.7“, JHS8.8¢,
,HS9.9%, ,HS10.E“, ,HS11.N%, ,HS12.M¥, ,VS1.1%, ,VS2.2% | VS3.3% ,VS4.4% ,VS5.5%,
,VS6.6% ,VS7.7%, ,VS8.8%, ,VS9.9%, ,VS10.E¥, ,VS11.N“, ,VS12.M* (viz legenda*).

* legenda: HS1.1 — psychosomatickda porucha, HS2.2 — spontanni agresivita, HS3.3 - depresivni,
nejisty, HS4.4 - vzrusivy, precitlivély, HS5.5 - druzny, HS6.6 - klidny, HS7.7-dominannti, HS8.8-
zdrzenlivy, HS9.9-otevieny, sebekriticky,VS10.E-etravetni, VSii.N-emocné labilni, VSi2. M-
maskulinni
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Tab 20 Tabulka zachycujict vysledky sestavujici logistickych regresnich modelil regrest pro
Freibursky dotaznik

Model logistické regrese - ENTER
Proménné v Biserialni p-hodnota Proménné v regr koef |p-hodnota | pomér 95% KONF INT
rownici koef korel rownici $anci D H
ZFR_VS1_1 0.03 457 ZFR_HS1_1 .027 .828 1.027 .805 1.311
ZFR_VS2_2 0.05 145 ZFR_HS2_2 077 517 1.080 .855 1.364
ZFR_VS3_3 0.02 492 ZFR_HS3_3 -.181 297 .834 594 1.172
ZFR_VS4_4 0.01 791 ZFR_HS4_4 -.140 293 .870 670 1.128
ZFR_VS5_5 -0.06 .063 ZFR_HS5_5 -.380 .021 .684 496 943
ZFR_VS6_6 -0.04 236 ZFR_HS6_6 -.150 102 .861 719 1.030
ZFR_VS7_7 0.03 457 ZFR_HS7_7 -.064 496 938 .780 1.128
ZFR_VS8_8 0.03 403 ZFR_HS8_8 -.003 977 997 .802 1.240
ZFR_VS9_9 0.01 .820 ZFR_HS9 9 -.030 759 971 .803 1.174
ZFR_VS10_E -0.03 451 ZFR_HS10_E 227 204 1.255 .884 1.783
ZFR_VS11_N 0.02 501 ZFR_HS11_N 277 163 1.320 .894 1.949
ZFR_VS12_M 0.01 .866 ZFR_HS12_M 175 175 1.192 925 1.535
POHLAVI .016 .966 1.016 489 2112
VZDELANI .097 .605 1.102 762 1.593
Konst. -.148 742 .862
-2 Log prav. Cox& Snell R? Nagelkerke R?
867.691 .024 .032
Klasifikacni tabulka
Pozorovani Predpoklad
USPECH % Usp.
0 1
. 0 198 122 61.9
USPECH " 145 172 54.3
Celkové procento usp. 58.1
KAPPA = 0.16
Model logistické regrese - STEPWISE
Proménné v regr koef |p-hodnota pomér 95% KONF INT
rownici $anci D H
ZFR_HS1_1
ZFR_HS2 2
ZFR_HS3_3
ZFR_HS4 4
ZFR_HS5_5 -.376 .006 .686 525 .898
ZFR_HS6_6 =171 .050 .843 711 1.000
ZFR_HS7_7
ZFR_HS8_8
ZFR_HS9 9
ZFR_HS10_E 247 067 1.281 983 1.668
ZFR_HS11_N
ZFR_HS12_M 184 .047 1.202 1.002 1.440
POHLAVi
VZDELANI
Konst.
-2 Log prav. Cox & Snell R? Nagelkerke R?
871.100 .019 .025
Klasifikac¢ni tabulka
Pozorovani Predpoklad
USPECH % Usp.
0 1
LA
USPECH '0 184 136 57.5
1 141 176 55.5
Celkové procento usp. 56.5
KAPPA = 0.13

Zdroj: Vlastni vijzkum
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Tab 20 zobrazuje vysledky analyzy logistické regrese dotazniku FPI:

Statisticky signifikantni vztah mezi S$kalou zdrzenlivosti a Kklasifikaci
bezpeéného profesionélniho ridice (regresni koeficient = -0,376; p = 0,006). Kdyz se
nezavisla proménna (zdrzenlivost) zvysi o jednu smérodatnou odchylku, pak se snizi
se sSance byt bezpecnym profesionalnim ridicem o 31,4 % (odds-
radio = 0,686).

Statisticky signifikantni vztah je dale mezi Skalou maskulinity a Kklasifikaci
bezpeéného profesionalniho ridi¢e (regresni koeficient 0,184; p= 0,047). Kdyz se
nezavisla proménna (maskulinita) zvysi o jednu smérodatnou odchylku, pak se zvysi
Sance byt bezpe¢nym profesionalnim ridi¢em o 20,2 % (odds-regio = 1,202).

Resumé:

Vétsi Sanci dostat se do skupiny bezpeénych (tispésnych) profesionélnich fidi¢t
maji osoby se vztahem k maskulinnimu, dominantné sebejistému profilu. Naopak se
snizuje Sance téch ridi¢d, ktefi maji vztah ke zdrZenlivosti a k vahavosti.

Druhy cil disertaéni prace zjistil, Ze bezpe¢ny (tspésny) profesionalni ridi¢ ma
vétsi Sanci, ktery je emocné vyrovnany a stabilni ve svém Zzivoté, ma vztah
k bagatelizaci v dopravé a dokaZze respektovat normy a pravidla v dopravnich
situacich (TVP). Dale neméa vyhranény vztah k perfekcionalismu, tudiz dokaze spise
reSit dané situace globaln€ nez uzkostlivé byt zaméren na detaily (Cattell). Zaroven
inklinuje k osobnostnim profilim se vztahem k usedlosti, obezifetnosti a opatrnosti
pred riziky (IHAVEZ). Jeho chovani je maskulinni a sebejisté (FPI).

12.3 Tieti cil kvantitativniho vyzkumu.

Tretim cilem diserta¢ni prace je zjistit, ¢im je ovliviilovana extraverze
v dopravnim chovani profesionalniho ridice. Vyzkumni otazka se zamérila,
jak se podili uroven aspirace, hladina anticipace, tendence spoléhat na nadhodu a
socialni exhibicionismus na extraverzi v doprave.

Ke zkouméani daného cile jsem opét pouzila dotaznik TVP (Spicher & Hansgen,
2000) a dotaznik IHAVEZ (Miksik, 2003), ve kterém jsem vybrala jen dimenze, které
by mohly predikovat dominantni chovani v dopravé. Vybér danych dimenzi vychazi
z integrovaného posouzeni struktury psychické variabilnosti osobnosti, ktera se
nachazi vinterakci mezi osobnimi predispozicemi a profesnimi nebo zivotnimi
naroky. Podle Miksika (2003) vztah k extraverzi, spoléhani se na nahodu, socialni
exhibicionismus, aspirace a anticipace mohou silné ovliviiovat rizikovost ve finalnim
chovani jedince, ktery se nachazi v situaci oboustranného situacniho rizika.

Pro identifikaci potencialné vlivnych faktort, néslednou predikci a vysvétleni
jednotlivych dimenzi (emoce, extraverze, svédomitost) byla vyuzita metodologie
regresnich stromu, jejimz principem je metodologie rekurzivniho binarniho
Stépeni popsana v publikaci Breimana et al., (1984).
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Graf 2 Regresni strom — extraverze v dopravé (viz legenda *)

HS9.R3< 6.5
1

HS10.R4=12.5 HS7.R1<11.5

7.057 8.688

5.202 7.643

Zdroj: Vlastni vyzkum

Graf 2 vysvétluje, Ze profesionalni ridi¢i, ktefi maji hodnotu HS9-R3 < 6,5
(tendence spoléhat na nahodu) a zaroven maji hodnotu HS10-R4 < 12,5 (socialniho
exhibicionismu), budeme predikovat tak, ze v priiméru dosahuji v ptipad€ extraverze
v dopraveé skore 5,202.

Naopak profesionalni ridici, ktefi méli skore u proménné HS9R3 > 6,5 (tendence
spoléhat na nadhodu) a zaroven HS7-R1 >= 11,5 (Groven aspirace), budou nejspise
dosahovat v piipadé extraverze v dopravée skore 8,688.

Od korenu dolti jsou fazena nejdiilezitéjsi pravidla (méfeno poklesem MSE), zde
tedy ,HS9.R3“ (tendence spoléhat na nahodu) je dilezitéjsi nez napi. HS10-R4

* legenda: Cteme jej od shora dolii. Nahoie je tzv. koven stromu (ten obsahuje celij nerozdéleny
soubor). Pruni promeénnd, kterd ¥idi pruni Stépeni, je zde ,HS9.R3“ (tendence spoléhat na
nahodu). Ta ma nejvétsi vliv na extraverzi v dopravé a urcuje stépent souboru do dvou podmnozin,
a to tak, Ze ty pripady, které maji u promeénné HS9-R3 hodnotu mensi nez 6,5, jdou do levé vétve, a ty
s hodnotou vétsi nebo rovnou 6,5 jdou do pravé vétve. Dale se v levé vétvi nasledné pri dalsim Stépent
vétui, a to na levou vétev, kam spadaji pripady, které maji hodnotu HS9-R3 mensi nez 6,5 a zarovert
hodnotu HS10-R4 mensi nezZ 12,5. Predikce pro tuto vétev je 5,202. Analogicky postup plati i pro
ostatni vétve stromu.
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(socialni exhibicionismus). Délka vétvi je v grafech imeérna dilezitosti (méfeno
poklesem MSE) té dané proménné, resp. toho daného pravidla.

Ze statistickych vysledkii mizeme predpokladat, Ze dimenze hladiny anticipace se
neprojevila jako vyznamna dimenze, ktera by se méla podilet na extraverzi v dopravé.

Treti cil zjistil, Ze vyznamny vliv dominantniho chovani v dopravé
u profesionalniho ridice ma tendence se spoléhat na nahodu. Pokud je tato
tendence podporovana socialnim exhibicionismem, miZeme predpokladat
rizikovéjsi projevy ridice. Pokud je podporovana Girovni aspirace, ma vétsi moznost
nahodnou situaci vyuzit ve sviij pozitivni prospéch a posilit bezpeéné chovani na
silnici.
12.4 Ctvrty cil kvantitativniho vyzkumu.

Ctvrtym cilem disertaéni prace je zjistit, ¢im je ovliviiovana svédomitost
v dopravnim chovani profesionalniho ridice. Vyzkumna otazka se zamérila,
jak se podili zasadovost, diveérivost, sebejistota, perfekcionalismus, extraverze,
uzkostnost a sebeovladani na svédomitosti v doprave.

Ke zkoumani daného cile jsem pouzila dotaznik TVP (Spicher & Hansgen, 2000)
a Cattell 16 PF — 5. verze (1999). Opét byly vybrany jen dimenze, které by mohly
svédomitost v dopravé vice vysvétlit. Tento vybér se opird o argumenty vychézejici
z interkorelace mezi Skalami 16 PF (Cattell, Eber, & Tatsuoka, 1970) a z inventare
NEO-PI (Costa & McCrae, 1992), kdy zasadovost, tizkostnost, sebejistota, divérivost
mohou predikovat diilezité chovani v doprave.

K identifikaci jsem opé€t vyuzila metodologii regresnich stromii (Breiman et al.,
1984).
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Graf 3 Regresni strom — svédomitost v dopravé (viz legenda*)
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Zdroj: Vlastni vijzkum

Ctvrtym cilem disertaéni prace bylo zjistit, jak se podili zdsadovost, divéfivost,
sebejistota, perfekcionalismus, extraverze, izkostnost a sebeovladani na svédomitost
v dopraveé. Regresni strom a jeho Stépeni jednotlivych proménnych ukazuje na
argument, ze zasadovost se nedcastni v predikci sv€domitosti v dopravé. Svédomitost
vdopravé je predevS§im sycena zdravou mirou sebeovladani, ktera je
podporovana zvladani uzkostnosti a vztahem k perfekcionalismu, ktera je
dale sStépena uréitou mirou extraverze, duvérivosti a sebejistoty
v rozhodovani.

* legenda: Pruni proménnd, kterd ridi stépenti je zde ,, FAK5 SC*“ (sebeovladani), ma nejuétsi
vliv na svédomitosti v dopravé, urcuje ddle stépeni souboru do podmnoziny proménné FAK2 AX
(izkostnost), dale na podmnozinu VS15 Q3 (perfekcionalismus), ktera zapric¢ini dalsi stépent
na FAKK2 EX (extraverzi), na VS9 L (duvérivost), na FAK2 AX (iizkostnost) a na V812

o (sebejistotu).
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12.5 Paty cil kvantitativniho vyzkumu

Patym cilem disertaéni prace je zjistit, ¢im jsou ovliviiovany emoce
v dopravnim chovani profesionalniho ridice. Vyzkumna otazka se zamérila,
jak se podili spontanni agresivita, depresivita, trpélivost, vytrvalost, zdrzenlivost a
maskulinita na emo¢nim chovani v doprave.

Ke zkouméani daného cile jsem pouzila opét dotaznik TVP (Spicher & Hansgen,
2000) a Freibursky osobnostni dotaznik (Fahrenberg et al., 1984). FPI se netaji svymi
slabinami v diagnostickych zavérech (Grundler, 1976), piesto jeho dimenze mohou
podporovat predikei dilezitosti emocni vyrovnanosti fidice v dopravnim chovani.

Graf 4 Regresni strom — emoce v dopravé (viz legenda*)

HS88<25
1

HS3.3<1.5 HS3.3<7.5

4.391 6.046

HS12.M==5.5
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7.362 10.38

Zdroj: Vlastni vijzkum

Paty cil disertacni prace zjistil, Ze emocni stabilita v dopravé neni sycena
spontanni agresivitou, trpélivosti ani vytrvalosti. Z empirickych dat miZeme fici, Ze
emoc¢ni vyrovnanost je dana predevSim zdrzenlivosti, vysSsi mirou
sebevédomi a maskulinitou.

* legenda: Pruni proménnd, kterd ¥idi regresni $tépeni a ma nejvétsi vliv na emocni stabilitu
vdopravé, je dimenze HS8 8 (zdrzZenlivost), jei urcuje Stépeni do dvou podmnozZin - na
proménnou HS3 3 (depresivita) a na HS3 3 (sebevédomi). HS3 3 potom Stépi proménnou
HS12 M (maskulinitu).
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13 Shrnuti vysledkt kvantitativniho vyzkumu

Soucasti kvantitativni ¢asti vyzkumu diserta¢ni prace bylo pét dil¢ich cild, jejichz
reSeni prineslo radu informaci. Zakladni vyzkumna otazka smiseného vyzkumu znéla:
Jaké osobnostni faktory maji vliv na bezpecné a rizikové dopravni
chovani profesionalnich ridi¢u?

Prvnim cilem kvantitativné vyzkumné ¢asti prace bylo zjistit, do jaké miry ma
na bezpecnost profesionalniho fidice vliv vztah k emocim, kbagatelizaci a
k reaktanci. Tento cil byl ovérovan dotaznikem TVP a pomoci logistickou regresi
mizeme uvést, Ze bezpecny profesionalni ridi¢ ma vyssi sanci o 53,5 %,
ktery je v socialnich situacich emoc¢né vyrovnany a stabilni. Dale ma sanci
0 43,4 %, ktery ma vztah k bagatelizaci v dopravnich situacich. Pohlavi Zena
se pak zvySuje Sance 2,42 krat, Ze se dostane do skupiny bezpeénych (Gspésnych)
profesionalnich ridic¢t. Pokud ridice nerespektuje pravidla a normy v dopraveé,
snizi se Sance byt bezpeénym profesionalnim ridi¢em o 13,4 %.

Druhym cilem bylo zjistit, k jakym osobnostnim dimenzim inklinuji bezpeéni
profesionalni ridici. Ze statistickych tidaji logistické regrese dotazniku Cattell 16 PF —
5-verze se zjistilo, Ze Sance byt bezpecnym profesiondlnim fridiem se snizuje
0 22,4 %, ktery ma vztah perfekcionalismu. Nedokaze vnimat aktualni situace
globalné, 1pi na detailech.

Dale ze statistickych udaji logistické regrese dotazniku IHAVEZ lze uvést, ze do
skupiny bezpeéného profesionélniho tidice se zvysi Sance o 67,3 % u téch, kteri
maji vztah kusedlosti, bezprostifednosti. Podle modelu bazalni trovné
psychické integrovanosti (Miksik, 2003) tyto projevy patfi do varianty C, ktera
charakterizuje ridice s motorickou hybnosti, obeztfetnosti, opatrnosti pred riziky.

Z dalSich statistickych tdaji logistické regrese dotazniku FPI lze uvést, Ze Sance
byt bezpecnym profesionalnim fidicem se zvysi o 20,2 % u ridi¢a s maskulin-
nim osobnostnim profilem. Sance byt bezpeénym fidicem se snizi o 31,4 %
u Fidic¢a se vztahem ke zdrzenlivosti, k nepribojnosti v jeho rozhodovani.

Tiretim cilem diserta¢ni prace je zjistit, jak se podili troven aspirace, hladina
anticipace, tendence spoléhat na ndhodu a socidlni exhibicionismus na extraverzi
v dopravé. Ke zkoumani daného cile jsem opét pouzila dotaznik TVP (Spicher &
Hansgen, 2000) a dotaznik IHAVEZ (Miksik, 2003), byl ovérovan metodologii
regresnich stromi. Zavéry ukazuji, Zze vyznamny vliv dominantniho chovani
v dopravé u profesionalniho ridice ma tendence se spoléhat na nahodu.
Pokud je tato tendence podporovana socialnim exhibicionismem, miizeme
predpokladat rizikove€jsi projevy ridice. Pokud je podporovana tirovni aspirace, ma
vétsi moznost nahodnou situaci vyuZzit ve sviij pozitivni prospéch.

Ctvrtym cilem disertaéni prace je zjistit, jak se podili zasadovost, davétivost,
sebejistota, perfekcionalismus, extraverze, Gzkostnost a sebeovladani na svédomitosti

v dopravé. Ke zkoumani daného cile jsem pouzila dotaznik TVP (Spicher & Hansgen,
2000) a Cattell 16 PF — 5. verze (1999). Metodologie regresnich stromi a jeho Sté€peni
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jednotlivych proménnych ukazuje na argument, ze zasadovost se neticastni v predikci
svédomitosti v dopravé. Svédomitost v dopravé je predevSsim sycena zdravou
mirou sebeovladani, ktera je podporovana zvladani tzkostnosti a zvladani
vztahu k perfekcionalismu, ktera je dale Stépena urcitou mirou extraverze,
davérivosti a sebejistoty v rozhodovani.

Patym cilem disertacni prace je zjistit, jak se podili spontanni agresivita,
depresivita, trpélivost, vytrvalost, zdrzenlivost a maskulinita na emoc¢nim chovani
v dopravé. Ke zkoumani daného cile jsem pouzila opét dotaznik TVP (Spicher &
Hansgen, 2000) a Freibursky osobnostni dotaznik (Fahrenberg et al., 1984) a opét
vyuzitd metodologie regresnich stromi. Z empirickych dat miZeme fici, Ze emo¢ni
vyrovnanost je dana zdrzenlivosti, vyssi mirou sebevédomi a maskulinity.
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14 Kvalitativni ¢ast vyzkumu

Soucasti smiSeného vyzkumu disertac¢ni prace je kvalitativni Setieni, které vyuziva
metody pripadové studie. Podle Hendla (2005) spociva pripadova studie
v detailnim studiu jednoho nebo nékolika malo pripadd, zaméfuje se pak na
zachyceni sloZitosti a komplexnosti pripadu, na popis vztahii a jejich celistvosti.
Objektem vyzkumného zajmu ptipadové studie mize byt osoba, skupina, organizace
(Miovsky, 2006). V diserta¢ni praci bylo pouzito Setfeni konkrétnich osob, jejichz
profesi je ridi¢ z povolani.

Cil vyzkumu.

Cilem kvalitativniho vyzkumu je hloubéji proniknout do procesu vybéru volby
ridiée z povolani, porozumeét hlubsim souvislostem ve vykonu profese a porozumét
jim. Dale pak hledat eventualni souvislosti mezi bezpeénymi a rizikovymi
profesionalnimi fidic¢i a v neposledni fadé také poukéazat na okolnosti, které mohou
ovliviiovat eSeni kazdodennich situaci ridice v silni¢ni doprave.

Konkrétni vyzkumné cile jsou:

e Zjistit souvislost rodinného, vychovného a socidlniho piisobeni v procesu
rozhodovani zastavat pozici ridice z povolani.

e Zjistit, v ¢em spociva subjektivné vnimana vyznamnost pracovniho zazemi
ridice profesionala.

14.1 Zakladni vyzkumna otazka

Zakladni vyzkumné otazka vychéazi z problémi a cild vyzkumu, je definovana
nasledovné: ,,Jaké vs§echny zZivotni okolnosti mohou pusobit na bezpe¢nost
¢i rizikovost profesionalniho ridice?“

Jelikoz je vyzkumna otdzka pomérné Siroka, zahrnuje kontext ptisobeni rodiny,
socialniho okoli, kontext znalosti a dovednosti jedince, vztah k uceni i kontext
pracovné — socialnich vztahti a navyki, je zaméiena na tii podotazky, které jsou
rozvedeny tematickymi okruhy (Tab 21)

129



Tab 21 Pievod viyzkumnijch otazek do tematickych okruhitt

vrstevnici, party...

Vyzkumné otazky Tematické okruhy Typy otazek, napf.
1. Co wvse ovlivnilo volbu | Rodina, troven  wvzdélani, | Kdy poprvé wvas napadlo
profesiondlniho ridice? socialni zazemt, zajmy, | uvazovat o profesi? Jaké dalsi

byly mozZnosti? Pro¢ zvitézilo

toto rozhodnuti? Jaké byly
dalsi  diwody? V pripadé
ukonceni momentalni pracovni

pozice pro¢ jste se vratil
k pozici?
2 Jaké jsou vyhody a | Finanéni zajisténi, regiondlni | Jste finanéné zajistén?
nevyhody profese? dostupnost, volnost a | Dostupnost v bydlisti?

organizovani si volného casu,
moznost pozndvat, cestovat,
samostatné rozhodovat...

Casové moznosti?
Co jiného zvladate?

Jak se starate o své zdravi?

3. Jaké je hodnoceni Fidi¢ské | Moje dispozice, schopnosti, milj | Jak jste spokojen s profesi?

praxe soucasnosti, vize do | zaméstnavatel, dopravni Jak ‘st spokoien se
budoucna? prostiredky, dopravni cesty, LI I I; J by bul
komunikace s okolim... zamestnavatetem: Co by by y
diivodem zmény profese? Jaké
Jsou ditvody setrvant v profesi?
Zdroj: Vlastni vijzkum
14.2 Design kvalitativniho vyzkumu

Pripadovou studii jako design kvalitativniho vyzkumu jsem zvolila na zakladé
charakteru vyzkumného cile a vyzkumnych otazek. Argumentem a oporou byly také
nékteré zahrani¢ni zkuSenosti s timto designem (napt. Biklen, Casella, 2007; Falls,
2011).

Jsem si védoma, spolu s autoritami kvalitativniho vyzkumu (napt. Disman, 2002;
Hendl, 2005), Ze teorie ¢i zavéry ucinéné pomoci kvalitativnich procedur nelze
zobecnovat na Sirokou populaci a formulovat obecné platné zavéry. Tato kvalitativni
cast studie si vSak neklade za cil zobectiovat vysledky na populaci, ale méla by doplnit
souvislosti vztahujici se k osobnostnim dispozicim ridice. Je zaméfena na podrobnou
deskripci pripadu, prostfednictvim které je mozné ziskat novad data v novych
souvislostech pro dalsi pouziti.

Zatimco se kvantitativni vyzkum pti vybéru vzorku ridi ideou reprezentativnosti,
~demokracii“ vybéru, jak piSe Kerlinger (1972, 62), ptipadova studie touto cestou
nejde. ,Jako kvalitativni vyzkum nemiiZze pripadova studie nikdy spoléhat na
ndhodny vyber.“ (Merriam, 1988 In Sedlacek, 2007, 103) Volba pripadu je tedy
zameérn4, teoreticka, a to v tom smyslu, ze pripad musi mit takové vlastnosti, které
chce vyzkumnik sledovat. Teorie tedy generuje kritéria pro vybér pripadu. Pred
vstupem do terénu vyzkumnik definuje sadu takovych kritérii a na jejich zakladé se
rozhoduje, ktery kandidat na pripad je vhodny (Yin, 2009, 91).
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14.2.1  Hlavni kritéria vybéru vzorku

Kvalitativni vyzkum se zabyva respondenty tidici z povolani, jejichz délka profese
je rtizné a souvisi s jejich zkuSenostmi. Proto jsme vybér zamérily na:

e zacinajici profesionalni ridic¢e bez profesnich zkusenosti;

e profesionalni ridice, ktefi se priibézné béhem své kariéry k pozici ridice
vraci;

e profesionalni ridi¢e s dlouholetou zkusenosti, s najetymi km nad 2 mil.;

e profesionalni Tridi¢e s celozivotni zkuSenosti, pied odchodem do
dichodu,

e profesionalni fidi¢e — Zeny.

Pro kvalitativni vyzkumnou strategii jsem vybrala pét pripada na zakladé
ucelového (zameérného) vybéru. Vybér vzorku nebyl uskuteciovan vjednom
casovém terminu, ale priibézné béhem let 2012—-2016. Toto ¢asové rozpéti bylo dano
predevsim tim, Ze jsem hledala vhodné respondenty a déle jsem musela FeSit etické
otazky, jako predevsim jejich prirozené volby svobodna viile se zicastnit vyzkumu.
Jednotlivé pripady jsem oslovovala v ramci psychologického posuzovani a testovani
psychické zptisobilosti ridi¢t z povolani na dopravné psychologickych pracovistich
v Taborie a Ceskych Budé&jovicich. Uvedeny piistup byl zvoleny zamérné, s cilem ziskat
dtivéru a otevienost zkoumanych respondentti, coz podle Sedové (2007) velmi silné
ovliviiuje kvalitu ziskanych dat. Tento zpiisob vybéru zaroven predstavuje postup, kdy
cilené vyhledavame tcastniky, kteri spliiuji kritéria a zaroven jsou ochotni se zapojit
(Miovsky, 2006).

Obecna charakteristika pripadu:
Jiri (pripad €. 1)3 — za¢inajici profesionalni ridic¢
e 25let
e svobodny, momentalné bez partnerky, dosud stridajici partnerstvi
e 7Zijici u rodi¢a
e bezdétny
¢ nejvyssi ukoncené vzdélani — vyuceny automechanik
e pracovni pozice — automechanik — 7 let
e RP sk. C, E — bez praxe (praxe pouze se sk. B, najeto do 500 tisic km,
v tuzemsku)
e bodovy stav — 0 bodu
e bez dopravni nehody, mensi dopravni prestupky — dvakrat — za pasy
e zijmy — sport — aktivné sport — fotbal, pratelé
e zdravotni stav — vyborny, bez 1ékt

e hlavni diivod na tidice z povolani — potfeba zmény, jako automechanik
malo penéz, potfeba zazit néco nového

3 Rozhovor na DPP v Sezimové Usti, 5. 8. 2014
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Pavel (pripad ¢.2) — s profesionalnimi zkuSenostmi

e 48let

e 7Zenaty, déti — 24, 21 let — Zijici samostatné

e nejvyssi ukoncené vzdélani — vyucéen opravai zemédélskych stroji

e pracovni pozice — opravar 15 let, jako ridi¢ z povolani 5 let, vratil se
k femeslu — vyhodnéjsi nabidka zaméstnavatele, ale nyni ma zajem
opét jezdit — nizs$i ohodnoceni nez byla nabidka, pocit volnosti,
svobody, zazivat kazdodenni zmény

e jako tidi¢ zpovolani — najeto pres 1 milion km, vtuzemsku, malo
v zahraniéi

e bez dopravni zavinéné nehody, jako mlady se sk. B — srazka se
zvifetem, bez nasledkli, mensi dopravni prestupky - parkovani,
telefonovani za jizdy.

e bodovy stav — 0 bodl

e z4ajmy — kutil, rybareni, byt doma s rodinou

e zdravotni stav — dobry, vyssi tlak — 1éky

e hlavni dtvod fidi¢e z povolani — penize, kazdodenni zmény, moznost
poznavani okoli

Jarda (pripad ¢. 3)4 (viz piiloha Rozhovor) — vracejici se ridi¢

e 50let

e podruhé Zenaty

e déti — 22, 18 (z prvniho manzelstvi), 14 let — od druhé zeny

e nejvyssi vzdélani — SS — elektro

e pracovni pozice — elektromechanik 15 let, 5 let radiolokator Temelin,
koordinator elektro oddéleni Temelin

e propustén v ramci snizovani stavu

e béhem pracovnich pozic brigddné jako ridi¢ sk.C — najeto do 1 mil. km
v zahranici, v tuzemsku

e dopravni prestupky — nékolik — rychla jizda, parkovani, mensi zavinéna
dopravni nehoda — bez nésledki, bodovy stav 2 body

e zajmy — rodina, sport - kanoistika, kytara, ptiroda, knihy

e zdravotni stav — vyborny, bez 1ékti

e soudasna pozice — Fidi¢ z povolani sk. C, D pro CSAD Jihotrans a.s. CB,
ridi¢ nakladni kamionové zahrani¢ni dopravy (tydenni intervaly)
i autobusové dopravy

¢ hlavni diivod na ridice z povolani — velka potteba zastavat pozici, ktera
méa smysl, u firmy jiz pracoval, zistaly dobré kontakty a zkuSenosti,
dale — zaliba v cestovani, poznavat nové mista, vydélek penéz a ,,Cistou
hlavu“

4 Rozhovor realizovany na DPP v Ceskych Budéjovicich, 10. 7. 2015
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Eva (pripad ¢. 4)5 — profesionalni ridicka

e 42 let, Zena, rozvedena, dité 20 let, Zijici s pritelem

e vyudena prodavacka, kursy socialni pracovnice, profesni priikaz na RP
10 let

e let v pracovni pozici ridi¢ka z povolani

e RP - najeto do 1 mil. km, tuzemsko a pfedevsim zahrani¢i

e bodovy stav — 0 bodt

e bez dopravni nehody, mensi dopravni prestupky — telefon, pasy

e zijmy — Cetba, vychazky, pratelé, cestovani

e zdravotni stav — dobry, bez 1éki

e hlavni divod na RP — vregionu byla dobra pracovni pozice, rozvod,
poté partnerstvi s muZem s RP — zadali jezdit spolu na kamionu, do
zahranici — v pozici spokojen4, proto zlistava

Josef (pripad ¢. 5)¢ — profesionalni ridi¢ pired dichodem

e 60let

e 7Zenaty

o dité (35 let, samostatné zijici, vlastni déti)

e nejvyssi vzdélani — maturita, gymnazium, policejni akademie

e pracovni pozice — prislusnik policie (do r. 1992), tidi¢ stavebni firmy,
Fidi¢ DP CB (od r. 2005)

e zmeéna — vztah k jizdé, cestovani, ,nebyt sam, ale s lidmi“

e dopravni prestupky — 2—3 mensi (parkovani), v roce 2014 — zavinéna
dopravni nehoda D, s nasledkem smrti (pti zavirani dveri trolejbusu,
v zadni ¢asti vystupovala 9oleta pani, jeji kabat se zachytil, pani upadla,
ridi¢ jiz nevidé€l situaci, prejel koncetiny, na nasledky zemrtela). Trestni
stihani ridi¢e po roce zastaveno.

e bodovy stav — 5 bodu

e zajmy — rodina, kutilstvi, vychazky se psem, lidi kolem sebe

e zdravotni stav — priméfreny véku 60 let, bez aktualnich problémd,
prechodné s potirebou 1ékti — antidepresiva

e soucasna pracovni pozice — od r. 1992 stale fidi¢ z povolani (sk. C, D, E)

e hlavni divod ridice z povolani sk. D — celozivotni vztah, znalost pozice,
zajem, ,nic jiného jiZz neumim®, ,mam tfi roky do dichodu, nikde by
mé nevzali“

5 Rozhovor realizovany na DPP v Ceskych Bud&jovicich, 2. 1. 2014

6 Rozhovor realizovany na DPP v Ceskych Budé&jovicich, 30. 9. 2015
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14.2.2 Metoda sbéru dat

V ramci vyzkumného Setfeni bylo zkouméno pét pripadi a zakladni technikou
sbéru dat byl hloubkovy polostrukturovany rozhovor, neboli rozhovor pomoci
navodu (Hendl, 2005). Ve vztahu k predmétu vyzkumu a vyzkumnym otazkam jsem
vymezila tématické okruhy rozhovoru (Tab 21). Kostra rozhovoru byla tvorena
otazkami smérujicimi k tomu, aby dotazovany vypovidal o tématech tvoricich jadro
samotného vyzkumu. Poradi nebylo striktné dodrzovano. Pti vedeni rozhovoru se
vychazelo z ohnisek zajmu zkoumanych osob. Tuto strategii jsem uplatnovala, abych
maximalizovala vytéznost rozhovort (Miovsky, 2006) a aby samotny fidi¢ mél
moznost zdliraznit aspekty, které jsou pro n€j subjektivné vyznamné.

Rozhovory byly realizoviny na dopravné psychologickych pracovistich se
souhlasem ridice.

Pro presnost poskytovanych informaci byly rozhovory zaznamenévany na
digitdlni diktafon a pro presnost zachyceni dat byly prepisovany formou
komentované transkripce (viz priloha — pripad ¢. 3).

Analytické postupy

Pro prvotni analyzu dat nestrukturovaného kvalitativniho materialu jsem vyuzila
analyzy dat pripadovych studii (napt. Miles, Huberman, 1994; Yin, 2003;
Miovsky, 2006). Pti analyzach se nejprve sledoval cil vylozit vyvoj udalosti, vysvétlit
priciny jevii a jejich nasledky uvnitt pripadt. Nasledné jsem provedla komparaci dat
mezi vSemi pripady a snazila se o nalezeni obecnéjsich témat, principli, vzorct a
struktur rozhovort.

Analyza uvniti pripada

Vyse popsané postupy umoznily data peclivé prostudovat, porovnavat mezi nimi
podobnosti, rozdily a dale s nimi analyticky pracovat. Na této bazi jsem provedla
analyzu uvnitf pripada (within-case analysis) s cilem odhalit a popsat témata,
vysvétlit chronologii udalosti a kauzalni vztahy u jednotlivych pripadi. Nejprve jsem
vyuzila metody zachyceni vzorcu. Tento relativné jednoduchy analyticky néstroj
podle Miovského (2006) spociva v tom, ze jsou v datech vyhledavany opakujici se
vzorce a témata, jez jsou vazany na urcity kontext, osobu apod. Vyzkumnik ptitom
postupuje tak, Ze pri analyze dat vytvari uréité koherentni ,,pribéhy“ o tom, jak dany
jev probiha.

Analyza mezi pripady

Po analyze uvniti pripadii a interpretaci dat jsem pristoupila i ke srovnavani
pripadu s cilem nalezeni opakujicich se témat, vzorci a univerzalnich kauzalnich
vztahl, které plati pro vSechny pripady. Zatimco v predchozich analyzach se
pracovalo s daty jednotlivych pripadi izolované, v analyze mezi pripady (cross-
case analysis) se vyuzivalo celého datového materialu k vytvoreni obecného vzorce
chovani ridice z povolani.
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Vyhodnoceni ziskanych dat

Deskriptivnim zptisobem byly vyloZeny obecné rysy, které vedou ¢loveéka k volbé
fidice z povolani a ptisobi na jeho tispésné ¢i netspésné obhajeni dané role. Aby se
zachovala jednotici linie textu, byl jeji text prevypravén technikou ,vyloZeni
karet“. Jde o usporadani kategorii a subkategorii, které vznikly pomoci otevireného
kédovani. Finalni zprava ma jiz vybrané kategorie, které se vztahuji k vyzkumnym
otazkam a sleduji, jakou mezi sebou maji vzajemna souvislost a kauzalni vazbu (srov.
Sedova, 2007, 226—227). Autentického materialu p¥imych citaci se snazim pouzivat
tak, aby byly uvadéné interpretace transparentni (priloha — Tab 22 nazvy kategorii a
kodi).

Jednotlivé pripady byly zaroven soucasti psychologického testovani k posouzeni
psychické zpiisobilosti fidi¢e z povolani. Vysledky jednoho z dotazniki TVP, ktery je
zaméfen na dopravné relevantni osobnostni charakteristiky, jsou stru¢né
vyhodnoceny a slouzi k doplnéni profili.
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15 Profilové anamnézy jednotlivych pripadu

15.1  JiFi (piipad & 1)

Jiri, 25 ti lety muz, svobodny, Zijici ve své ptivodni rodiné, pochazejici z vesnice
nedaleko Tabora se po zakladni skole vyuéil automechanikem a nyni po sedmi letech
by rad presel na pozici profesionalniho ridice. Pochazi z vice ¢lenné rodiny, kde se
prarodice celozivotné vénuji zemédélstvi, jsou Gzce spojeny s prirodou a jejich zivot si
nedovedou predstavit jinak. Prarodi¢e maji vliv nejenom na styl zivota vSech c¢lenti
rodiny, ale i na jejich profese. V nasi rodiné byl ridicem z povolani déda, i jeho
bracha, oba dlouho jezdili, no taky tata, ten ma ale dnes zdravotni problémy...tak uz
nejezdi..... Déda bral casto Jiritho jako malého kluka do traktoru, potom do
naklad’aku, ale to mél jen za odménu. Jeho snem bylo jezdit s popelari, rad se na né
dival, kdyz k nim pfijeli pro popelnici, zaujalo ho jejich chovéani, rychle vysko¢ili
z auta a potom naskocili na stupatko a odjeli pry¢. Tésil se na dalsi tyden, az prijedou
a stale ve svych predstavach resil, jak bude jednou jezdit také. Stacilo slySet jen ten
konkrétni zvuk auta popelart a hned se musel na né jit podivat, zda skutecné prijeli.

Vrodiné vSak jeho méma radost z povolani ridice neméla, méla starosti se
zdravotnimi potiZemi svého manzela, a predev§im toto povolani brala jako néco, co ji
bere muze o veskery cas, protoze jezdil jako profesional do zahraniéi a jezdil domu az
za tyden. Budes pordd pry¢ a déti té ani neuvidi... Jifi vSak tyto informace
nepokladal za dtlezité, realita toho, Ze muze jezdit s dédou v traktoru, za odmeénu se
svést i ndkladakem a navic postupné i jeho kamaradi z jeho okoli ho jen v jeho snu
podporovali, mél jakoby jasn€ nasmérovanou cestu budouciho studia. Jeho primeérné
studijni vysledky na zakladni skole a velké ambice pro opravovani aut, jenom
podporily jeho vstup na ucebni obor automechanik, ktery nebyl od mista bydlisté
daleko. Déle se zarukou, Ze tam bude chodit se svymi spoluzaky a predevsim si snad
splni jednou sen byt fidi¢em tfeba i popelari.

Dobu svych studii vidi jako velkou rychlost §kolni dochazky, kterou dobie
zvladal, nemél zadné zasadni problémy, mé€l ¢as i opravovat auta s dédou a tatou
pfimo doma v gardzi. SpiSe nez aktivné se vé€novat sportu byl pravé velky a
kazdodenni zajem opravovat auta. Budes$ porad jenom Spinavej a unavenej... ani
tyto slova od své mamy nebyly prekazkou, aby vyuéeni nedodélal, ale naopak. Zazil
asi dva milostné kratké pribéhy, které ale nijak neftesil a spiSe vSe pripisoval, Ze jeho
¢as na velkou lasku jesté prijde. Védél od svych kamaradu, Ze jako profesionalni
ridi¢ si mtze vydélat dost penéz, tudiz mit i vétsi sebejistotu v prosazovani se u divek,
které by on cht€l a zaroven si umél vydélat penize.

Po vyuceni chtél uplatnit sviij vystudovany obor automechanik, a proto
nedaleko od svého bydlisté tuto pracovni moznost nasel a ihned zacal pracovat.
V praxi se setkal s opravy osobnich i ndkladnich automobildi, a protoze toho hodné
znal ze svych rannich zkusenosti z rodiny, nikdy mu nedé€lalo problém se dalsiho néco
priudit a tvorit si vyssi Groven v svém oboru. Sedm let v této pracovni pozici a asi
pomérné jednotvarny styl mladistvého zivota - do servisu, z prace domt, kde ho
treba cekala i dalsi opravarska ¢innost ho vsak stale vice vyzyvala ke splnéni jeho
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prani byt ridi¢em z povolani. Rad s kamarady zasel na pivo do mistni hosptdky,
nékdy na néjaké party za hudbou do mésta, ale obcas i mistni fotbal a hasicské zavody
byly pravidlem jeho stylu zivota. Vidis, jsi porad spinavej, ani si holku k sobé
nenajdes, rikala jsem ti, u¢ se a studuj..... Mozna prave tyto vytky ze strany jeho
mamy ho jesté vice zacaly ovliviiovat, aby si intenzivné zacal hledat praci, ktera by
mu splnila byt fidiéem z povolani.

Tato jiz détska myslenka se konecné promeénila v realitu, kdyz se dozvédél, ze
firma, ve které pracuje jako servisni technik, hleda mladé ridice pro rozsireni své
obchodni strategie do zahranic¢i. V situaci, kdy si Jirka hodnoti své technické
dovednosti jako velmi dobré, ma najeto cca do 50 tisic km s osobnimi auty i auty do
3,5 t, nema momentalné trvalou partnerku, s védomim, ze své mameé ukaze, zZe si umi
vydé€lat penize i bez Spinavych rukou, jsou krasnou nabidkou pfimo pro ného.
PrestoZze nema zaroven rad zasadni zmény ve svém zivoté, o tento pokus zmeény se
vsak jisté pokusil a uspél. Jo tebe berem, zname té, jses spolehlivej.... Potiebuje
zménu, nic mé doma nedrzi, potirebuju penize, chci jezdit jako déda, mit volnost,
penize a nekam se taky podivat do svéta.. cha cha.

Jirka ma dobry zdravotni stav, bavi ho jezdit, rozumi autim po technické
strance, prestoze uznava, ze nema moc najetych kilometra s velkym autem, tési se na
zménu. Nyni se zaSkoluje, vedouci mu rano pridéli konkrétni tkol, sd€li mu co a kde
zbozi nalozit, on si pripravi cestu na dané misto urceni. Zac¢ina stale vice vyuzivat
mapu na internetu, protoze vSechna mista také nezn4, rozsituje si své znalosti. Vyjizdi
brzy rano kolem Sesté ranni hodiny, kdy uz v§e musi jasné védét, aby nebyl zbyte¢né
ve strachu. Cestu si pripravim den dopredu, musim si bejt jistej..... Jeho prani je vSak
jezdit do zahraniéi, ale uvédomuje si, ze musi mit praxi, projit vSechny odborné
i psychické testy. Takovou mam chut do svéta konecné a pozndaivat....no i ty penize
potiebuju, vim Ze tady je porad stejné dokola.

Jirka ve své ridi¢ské minulosti si uvédomuje, ze ma jiz nasbiranych Sest bodd, a to
konkrétné za to, Ze nemél pasy, telefonoval za jizdy, nema vSak zddnou dopravni
nehodu, ani zbytecné nepiekracuje rychlost jizdy, dokonce, kdyZ se srovnava
s ostatnimi kamarady, nemél problémy s alkoholem ani drogy za volantem. Tohle co
mam, jsou takovy blbosti, ja o nich vim, ale to bude dobry, ted’ musim jezdit kvalitné,
abych nemél problémy...ono je to i o Stésti a ndhodé to tak prosté je. Jirkova
soucasnost je ve stavu pripravenosti jezdit s autem nad 7,5 t, hodnoti se jako
spolehlivy, i kdyz trochu lehkomyslny. Uznava, zZe nékdy podcerniuje malic¢kosti, ale je
hodné motivovany k tomu, aby mél ¢isty bodovy zdznam. Ma velkou vili vSem
dokéazat, ze bude dobry i fidi¢ z povolani. Sviij zdravotni stav si hodnoti jako dobry,
i kdyZ pripousti, Ze ma mirnou nadvahu. K tomu uvadi, Ze na to maji vliv i jeho
genetické predpoklady. To bych tieba kuviili holce i néco shodil.... cha cha.

Jirkovy vize do budoucna se pohybuji okolo pozici fidice, ma jednoznacné blizké
cile, nemit zadné body v bodovém hodnoceni. Dalsi cile sméruji k moznosti jezdit
do zahranici, ktomu mu bude podporovat i rodina. Kdyz rodina uvidi, Ze to
zvladam a ze jsem Stastny, myslim, ze mé bude podporovat......jo kdyz uvidi, Ze to
neddvam, podporovat mé nebude... O této motivaéni sile moc dobte vi, a proto méa
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velkou potfebu vSem dokazat jeho tspésnost. V soucasné dobé je jen opravarem,
potiebuje penize a zazit nové zkuSenosti ve svété. Porovnava, jak se citi byt stale
Spinavy, lezet pod autem, s pocitem Tridi¢e. Dokaze se i sebekriticky hodnotit,
uvédomuje si, Ze neni dokonaly. Presto vSechny prekazky, které by mu branily jeho
sen uskutec¢nit, chce pirekonat. Vidim se jako spokojeny ridic.... (viz legenda
osobnostni profil z vysledktt TVP)*.

15.2 Pavel (pripad ¢. 2)

Pavel, 49 ti lety muz, Zije s manZelkou, ktery ma jiz dospélé déti. Ziji samostatné a
k rodi¢im se jen vraceji. Z jeho bezprostfedniho okoli neni nikdo fidicem z povolani.
Pochazi z vesnice, kde si v mladi se zenou postavili rodinny diim, vychovali dvé déti.
Je pokracovatelem svého rodu, ktery hospodaril na svych pozemcich a on byl vzdy
soucasti rodinného stylu Zivota. Protoze v jeho okoli nebylo moc diilezité studovat,
zaroven rodina neméla prostredky na vzdélani, tudiz dojizdéni do mésta, od svého
zakladniho studia volné prechazel na vyuéni obor, ktery byl blizko k jeho zajmtm a
znalostem a piredevsim byl dostupny mistem. Na zakladni skole byl jen pramérnym
zakem, po skole ho rodice ¢asto motivovali jen manudlni praci, starosti kolem svého
domu a svych pozemki, na kterych rodice i prarodice hospodarili. Nasi potiebovali
opravovat stroje, mél jsem zkusenosti i mné to velmi bavilo, a proto jsem Sel do
uceni a stal se opravairem zemedelskych stroju... Po vyuceni Pavel zacal jezdit
sndkladnim autem, umél ho opravit, jizda ho bavila, manualni c¢innost mu
nedélala problémy. Brzy se oZenil a se Zenou si chtéli postavit sviij diim, plan si
splnili tim, Ze postavili na své zahradé, kde zacali i vychovavat dvé déti. OvSem stavéli
asi pét let, protoZe neméli penize a vSe co potiebovali na stavbu, on sam dovezl
svym nakladnim autem. Postavil jsem vlastni diim svymi prostiedky...myslim tim,
Ze jsem si nakoupil a odvezl sam... to délam dodnes, kdyz potrebuje neékdo néco
z rodiny... to je moje role, hned se ozvou na mée.....

U firmy, kde Pavel zadinal, délal nejprve udrzbare, potom jezdil jako ridié
profesional, pozdéji, kdyz snizovali stavy ridicl, zase presel do role udrzbare. Tato
prace ho zacala stale vice neuspokojovat, zacaly pravé i zdravotni problémy -
hypertenze, cukrovka, dna. Vim, Ze uz ridice nechtéji, ale ja se chci vrdtit, protoze jen
manualni praci uz délat nemiizu....... Firma byla jeho celozivotni, méla pro ného
spoustu vyhod, ale presto Pavel zacal hledat dopravni firmu jinde, protoze si je
jisty, Ze této praci rozumi a nejvice mu vyhovuje. Nevadi mu ani, ze bude vzdalené&jsi
od jeho bydlisté, presto je celozivotné zvykly na jednu firmu. Potifebuju zmeénu a
potirebuju néjakou jistotu a stabilitu relativné pohodinéjsi praci....piece jenom mi
bude uz padesat..... .Prestoze na par let prerusil fidice, bude se k pozici vracet. Je to
mij chleba, nic jiného vlastné neumim.... Pavel si nasel dopravni firmu, ktera mu
nabizi Tridice tuzemska, nevadi mu, Ze neni mistni, dokazal se snovym

* legenda: Visledky z osobnostniho dotazniku TVP sméfuji v dopravnimu chovani k emocni
mirné labilité, priitmérné svédomitosti, nizsi otevicenosti ke zkuSenostem, pritmérné privétivosti,
k bagatelizaci a k pritmérné respektovani norem a pravidel — viz ptiloha.
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zaméstnavatelem dohodnout o svych vzajemnych potrebach ..ja to beru jako
nutnost a zalibu v jednom...

Jeho zivotni styl je dany zplisobem Zivota z détstvi, rdno do prace, z pracovni
¢innosti rovnou k rodinnym pracovnim ¢innostem, primo klid dobytka, manualni
prace na zahradach, oprava strojii. Obcas se Zenou zajiStuje nakupy, proto cesta do
mésta nekdy i a kulturou. Relaxace jen v podobé spanku, odpocinek u televize,
prochazky do lesa, na zahrady, pobyt s détmi. Mné to prosté nevadi naopak, je to milj
styl a soucast Zivota...

Pavel je zcela prizptisobeny na dany Zivotni styl, ¥ika, Ze nic jiného neumi, a proto
musi prijimat problémy na silnici v zimé i v 1été, jako jsou zacpy, naledia mrazy,
horko. Hodné je to v tom, jak ¢lovek umi piredvidat, aby ho néco nezaskocilo.... Ja
otce na rady nemél, ale kamaradi jo to si kluci eknou mezi sebou...

Jeho Zivotnim ide4lem je nadale mit moznost zastavat fidice z povolani, opét mit
moznost jezdit a vazit si toho. Nic jiného neumim, proto to must byt nuy ideal.
Zaroven Pavel zdliraznuje, Ze tuto praci zna a vidi v profesi ridice radu vyhod, doveze
si materidl na prestavbu domu, kdykoli rodina potfebuje néco privést, je
k dispozici....to kdyz ¢lovék spocita, tak to jsou hodné velky penize....... Dile k jeho
vyhoddm patfi dostupnost, ¢asova volnost a znalost oboru. K nevyhodam patii
Spatna zivotosprava a stile sezeni. Vi o sobé€, Ze neumi dbat na sviij zdravosti stav,
ma slabou viili, aby se zbavil svych zlozvykti. Ma rad predev$im tu¢né maso, pivo jen
po préci, protozZe se boji, aby neprisel o ridié¢sky prikaz.

Pavel svou ridi¢skou minulost vidi tak, Ze neni $patna, presto je pravda, Ze nemel
ptl roku ridi¢ésky prikaz za dopravni nehodu. Jako mlady, jesté bez ridi¢skych
zkuSenosti, ho na silnici prekvapila srnka, on jiz nedokazal zabranit ¢elnimu stietu.
Narazil do protijedouciho vozidla, dopravni nehoda se obesla bez velkého zranéni.
Tato zkuSenost pro ného byla velmi neptizniva, presto se po kratké dobé vratil ke své
profesi. Nejvétsi oporou mu byla jeho rodina, ktera ho neodsuzovala, podporili ho,
aby se mohl k profesi vratit. Dodnes najel kolem jednoho milionu kilometri jiz bez
nehod, bez zidnych odebranych bodid. Vzpomina si vSak jesté na jednu malou
zalezitost pri nespravném parkovani s osobnim autem, kdy byl s détmi na rodinném
vyleté na Moravé. Jo to byly jesté déti malé, to jsem vyiidil na misté, pri otacent...

Pavlova ridi¢ska soucasnost v poslednich sedmi letech, kdy jezdil jen osobnim
autem, byla bez problémii v silni¢nim provozu. Rad se vraci k moznosti ridit nakladni
auto, jsem za to rad, mam to rdd..... bavi mé to... dalsi jeho motivaci je moznost
vydélat penize a byt v oboru, ktery dobfe zna a mit moznost zacit jezdit do
zahranic¢i. No to by mi mohlo vydrzet do diichodu, pokud se néco nestane....tim
myslim zdravi nebo nehoda na silnici..... to ¢lovék v tomhle povolani nikdy nevi....
Jeho budoucnost je vratit se k povolani ridice, dokonce zacinat jezdit do zahranici,
vydrzet v pozici a mit radost z této profese.

Klient své zdravi hodnoti jako primérné dobré, moje télo si ekne a pak ho
musim poslechnout...no je to tak... Rad se hodnoti s druhymi kamarady a usuzuje, ze
na tom tak Spatné zdravotné neni. Vitézi profese, kterou ma rad a zdravé
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sebehodnoceni, Ze nic jiného neumi. Poti‘ebuju mezi lidi ven, potirebuju zménu a
tak...... (viz legenda*).

15.3 Jarda (pripad ¢. 3)

Jarda je 50ti lety muz, ktery pochazi z iplné sporadané rodiny, ktera vzdy velmi
dbala na vzdélani svych déti. Podpora ve vzdélani byla ve formé privétivé komunikace,
moznost realizovat své vSestranné zajmy. S otcem mél moznost néco vyrabét,
opravovat doma vdilné a porozumét elektrice, proto se vydal smeérem
elektrotechnické odborné skoly s maturitou. Po té nastoupil do pozice provozniho
elektromechanika. Mél na starosti ridici systémy, protoze obor vyzadoval dalsi
vzdélavani, jesté v ném pokracoval. Pracoval pro vojaky - letecké trenazéry a poté
nastoupil jako provozni mechanik do JE Dukovany. V té dobé se ozenil a mél dvé déti,
jeho rodina potfebovala stile vice pen€z, proto zacal jesté jezdit jako Fidié. To
obnaselo si koupit velké auto, vjeho pripadé na hypotéku. Uzaviel smlouvu
s dopravcem, ktery ho vysilal do Némecka, ale po roce spoluprace skoncila, protoze
zkrachoval. Situace pro ného nebyla jednoduch4, aby splatil hypotéku, musel proto
opét nastoupil do zaméstnaneckého pomeéru ve svém obru. Nicméné ho profese fidice
upoutala na tolik, Ze se od této myslenky dalsi roky nemohl odpoutat, a proto se k ni
vracel.

Postupné jeho rodinné pozadavky a potteby byly stdle naro¢néjsi, zacal stavét
dim, déti a Zena byly stale naro¢néjsi, a proto zacal jezdit do zahranici na celé tydny a
vracet se domi po 14dnech. Prestoze si mysli, Ze zil a Zije skromné€, nepije, nekouri,
ale zZije pozitivné, finanéni potieby byly stdle vyssi az netinosné. Tento styl Zivota
stejné dovede clovéka k rozchodu se svou rodinou, to je prosté netinosny. Po Sesti
letech Jarda prichazi o ptivodni rodinu a po rozvodu mu byla nabidnuta pozice
spravce systémt na JE Temelin. Protoze se nachazel ve velmi slozité Zivotni situaci,
odchéazi od své rodiny a méa potirebu udélat velkou zménu, odchézi i do jiného regionu.
Na pracovni pozici se mu velmi libilo, kariérné povysil, jako spravce systémi
postupné vykonaval pozici provozniho inZenyra, délal jsem spravce radiacéni
kontroly, mél jsem vsechno na starosti, jednal jsem s firmami, podepisoval jsem
smlouvy v zastoupeni CEZU, podepisoval faktury viechno.... V dané pozici se Jarda
citil také velmi dobre, byla velmi rtiznorodd, zajimava a ptinosnd. Pracovni
povinnosti ale stale pribyvaly, a zacaly se objevovat dalsi problémy, jeho kreativni
schopnosti zacdaly silné narazet na striktni normy a regule firmy. Mél jsem porad za
zady pani Drabovou ze statni energetické a jaderné bezpecénosti. CEZ mél v té dobé
zasadni a striktni opatfeni ve snizovani penéz. Realizované opravy se oficialné
neprokazovaly a nevyplacely. Tento styl zacal zdsadné ménit podminky a pro Jardu
opét zasadné meénil vztah k dané pracovni pozici. Ja mam takové krédo nebo takovy
nazor, ze je zivot moc kratkej, aby délal ¢lovék néco, co ho nebavi nebo na co uz
psychicky nema..... Zacal mit potiebu cistého svédomi, a proto momentalné vyuzil

* legenda: Vysledky z dotazniku TVP sméruji k osobnostnim projeviim umirnénosti, otevenosti
a piivétivosti. V dopravnich situacich ma sklony k sebejistéjsim ale i mirné labilnéjsim projeviim,
s adekvatnim sklonem k respektovant norem — priloha.
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moznost odstoupeni. Z diivodu organizac¢nich zmén po 18 letech odpracovanych
v energetice, odesel navzdy z pozice odborného elektromechanika.

Protoze mél Jarda zkuSenosti sTidicem, poznal vSechny vyhody i nevyhody,
pokracoval v ¢innosti, ktera ho bavila. Kazda jizda ma sviij ptibéh, neni to jen jizda
z mista na misto, ale ¢lovek to musi vzit jako ude€l a hlavné to mit rad....je tu volnost,
fidite si tady ¢as jenom vy.... V Jiznich Cechach poznal firmu Jihotrans, védél, Ze se
s ni d4 rozumné dohodnout, a proto uzavrel smlouvu a zacal jezdit s autobusem
v zahranici. Dostal turnusy na tfi tydny a vikend doma, a pokud potieboval upravit
turnusy, vzdy to bylo mozné. Piesto odesSel od své pavodni rodiny, stile se s ni
chtél kontaktovat a to bylo pro néj velmi dilezité. Postupné se seznamil se Zenou,
ktera méla ve své péci také dveé déti. A protoze se citil velmi spokojeny a stastny, od té
doby se stara o vSechny ¢étyri déti. Tento pocit starosti musel naplnit pocit, Zze ma
stalou préaci, Ze se na ni mize spolehnout a Ze mu celkové vyhovuje. Komunikace
s lidmi mu nikdy nedé€lala problém ale naopak, sluzba pro cestujici je pro n€j posiluji
forma cinnosti.

Clovék ma délat to, co umi a co ho bavi..... Zasadni problémy za volantem
nemél, preferuje pozitivni pristup k feSeni momentalnich situaci, za 32 let najezdil
pres milion kilometrti, s autobusem za 10 let 0 néco méné. K dopravnim prestupkiim
radi rychlost, to spiSe s osobnim autem nez s ndkladnim autem. Také jednu mensi
dopravni zavinénou nehodu mél s osobnim autem. Firma je super, ja potrebuju
Jjistotu, dostanu zaplaceno a mam jistotu, zZe vse zaplatim, nikde nedluzim jako diive,
to Sofér potrebuje mit klid.... V posledni dobé opét jezdi s ndkladnim autem zase
v zahranici, s danymi ¢éasovymi turnusy. Pro dalsi jistotu potifebuje naplanovanou
trasu, navigaci se dostane na vSechny mista, véetné moznosti zaparkovani, podle
vyhlasky 631 neprekracovat ¢as jizdy, vyuzit moznost odpocinku, udélat si pohodu a
nedé€lat si starosti pti jizdé. Ke klidu prispivaji i knizky, filmy, internet, mit svou
sprchu v auté. V naplanovaném céase presné vi, kde mé vétsi éas na odpocinek, ktery
vyuzije na prochazky a podle mista jizdy do prirody, do mésta za pamatkami. Po delsi
dobé se v poslednich letech citi spokojené. Prestoze nemél rodinné vztahy dobré a
musel feSit spoustu nemilych situaci ve vztahu k prvni Zené a k détem, jeho pranim je
zistat profesiondlnim Fidi¢em (viz legenda®).

15.4 Eva (pripad ¢. 4)

Eva (38 let) pochazi z malé vesnice, kde nikdy moc moznosti na vybér vzdélani
nemeéli a navic ani rodice ji nevedli k uceni tak, aby se osamostatnila a Sla za
vzdélanim. Prosté meé to nebavilo.. Vyucila se prodavackou, jeji velkou potiebou bylo
byt slidmi, snimi komunikovat, ale zaroven méla od mladi kladny wvztah
k muzskym pracim. Sekani travy, dreva casto délala s otcem, ktery ji bral jako
svého syna. Bral ji i na motoristické zavody, a kdyz jeli svym dZipem do terénu, citili

* legenda: Vysledky jeho osobnosti z TVP sméruji k osobnostnim projevitm umirnénosti,
otevienosti a privétivosti. V dopravnich situacich ma sklon k sebejistym ale i zarovert k labilnéjsim
projeviim, s adekvatnim sklonem k respektovanim danych norem — viz priloha.
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se vzdy hodné spokojené. Nez pomdhat doma mamece v kuchyni to jsem byla radéji
s tatou..... Po vyuceni se Evé narodila dcera, byla kratce vdana. Jeji muz velmi casto
pil alkohol, mél své kamarady, mél hodné dluhti, a proto zacaly rodinné hadky a
finanéni problémy. Toto obdobi bylo pro Evu tak problémové, Ze se ji dnes o tom
nechce vice zminovat. Zacala bydlet u rodi¢i, a protoze v okoli bydlisté shanéli
socialni pomocnici k postizenym lidem do terénu a Eva neméla Zzadnou moznost
vydélku, zrealizovala kurs socialniho pracovnika a zacala se starat o nemocné a
postizené lidi v okoli. Tato prace se neda delat dlouho navic mam problémy
pracovat s Zzenskejma..... mam radéji prostiredi s muzskejma......

Po uréité dobé se Eva seznamila s muzem, ktery jezdil jako ridi¢ z povolani pro
dopravni spolec¢nost. Jeho jiny styl Zivota, moznost jezdit a poznavat dalky ji
natolik oslovily, Ze se i ona zacala timto smérem vice zajimat. On a jeho auto mé
vzalo tak za srdce, Ze jsem nemohla volit jinak..... Situace nabrala smér, Eva si zacala
realizovat ridi¢sky priitkaz na skupinu C, zacala s partnerem vyjizdét na turnusy, a
proto se rozhodla ukonéit praci jako socidlni pomocnice. Dcera byla jiz starsi a nebyl
problém, aby zlistala doma s prarodié¢i, ktefi se o ni postarali. Odjizdéla
s partnerem na cely tyden, nechala dceru doma s rodici, a piesto se citila velmi
spokojend. Zacdala byt velmi stastna, to mélo vliv i na jeji vztah k rodi¢iim a k dcefi.
Zacala byt finanéné nezavisla, zacala si vydé€lavat vice pen€z, a tudiz zabezpedit své
potfeby i ostatnich v rodiné. Okoli ji v dané roli podporovalo, pirestoze zacatky jeji
zmény pozice a technické zalezitosti nebyly viibec snadné, presto pro ni reSitelné.
Velkou oporou se stal i jeji partner. Dopravni spole¢nost je postupné privitala jako
dvojici, ktera se na cestach dopliiuje, dokaze obstarat jedno nebo dvoutydenni
turnusy v zahrani¢i. VSe jsem podstoupila, zaridila a jde to dodnes..... viibec bych
neménila, jsem spokojena.....

K vyhodam profese patii u Evy urcita svoboda a cestovani, nemusi komunikovat a
vyjednavat na stéle stejném misté. Po technické strance je podle ni vSe zajiSténo na
takové trovni, Ze Zena nemusi vibec nic realizovat. Auto je konformné zatizené,
technicky serizené, pro situacni silni¢ni nesnaze slouzi technicky servis. K plné
spokojenosti Eva ptidavd moznost jezdit s partnerem, ktery ma nad vSim prehled a
v pripadé nesnézi se mlize na ného spolehnout. Partnerska dvojice ridic¢a je zaroven
velmi zajimavou variantou pro dopravni podnik. Je spokojena i naSe firma.....
jezdime v kuse celu Evropu s partnerem a vse si dokazeme zaridit a vyresit.... Zijeme
vauté.... Eva zdané role vidi i dalsi vyhody jako jsou, Ze nemusi chodit ke
kadernikovi, na pedikiru, volny ¢as na trasach ma predem planované. Konkrétné
moznost koupani vmori, prochazka starobylych méstem, zajimavosti mést.
K nevyhodam patti jizda v zimé, horsi silnice, pocasi, omezené moznosti pobytu jen
v auté a nema pravidelny zivot se ¢leny rodiny.

Eva si zaroven dobie uvédomuje, ze zatim nema zadné zasadni starosti se svym
zdravim, pokud se néco akutniho prihodi, musi feSit na misté, za jizdy v auté.
Zkusenosti ma jiz s moznosti zavolat si zachrannou sluzbu, 1ékare, kdy navic pomaha
i partner. Pravidelné navstévy zubafe, gynekologa Eva fesi v dobé, kdy je vCR a
na misté bydlisté. Pokud ma naplanovanou jizdu sama, bez partnera, bere to jako
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pracovni povinnost, i kdyz odliSnost vidi vtom, Ze musi byt vice samostatnéjsi a
rozhodnéjsi. Pak prichdzi vdék a soundlezitost k moznosti jezdit ve dvou,
s partnerem. Péce o pestry jidelnicek je sloZit€jsi, ale snazi se vSe prizptsobit. Dbam
na doplnky stravy, hodné piju vodu, a protoze toto chlapy moc neresi, cilené na toto
bdim i nad jeho jidelnickem.......

K jeji velké vyhodé patti celkova spokojenost, finanéni nezavislost a volnost
profese, cestovani do mist, kam by se ¢lovék jinak nedostal. K nevyhodam patii u Evy
nemoznost vidét svou dceru pravidelné jen si volame a potom kdyz prijedu, to
vSe musime resit, ale moc se na sebe tésime..... Snazi se vyuzivat spanek, kdy je to
mozné, treba i pres den, aby mohla vnoci ridit. Dale se Eva uéi odolavat vSem
termintim, které firma uréi, protoze ridi¢ musi predevsim reagovat na aktualni silnici,
kde jsou nejriiznéjsi prekazky, problémy a nehody. Uvédomuje si, Ze Fidic je pomérné
casto nebo trvale vcéasovém stresu. Aby tomu predchizel, musi mit nejenom
harmonogram c¢innosti, ale musi byt i v uréitém predstihu a nadhledu. Myslim, Ze
stres je vSude a zalezi jen na tom, jak si ho dokdze pripustit a resit konkrétni
zdlezitosti nez si jen stézovat......

Eva najezdila kolem jednoho milionu kilometri, bez dopravni nehody, jen malé
prestupky za telefonovani, parkovani nebo za pasy. Se zaméstnavatelem je zcela
spokojend, vzajemné ocekavani a moznosti se spolehnout na ridic¢e a firmu uvadi za
jednu u nejdulezitéjsich soucasti pracovni spokojenosti. Velmi si chvali logistiku
firmy, kterou tidi¢i zabezpecuje, aby se nemusel starat o terminy a konkrétni zbozi na
misto urceni. Zdlraziuje, Ze fidi¢ je plné€ odpovédny za konkrétni jizdu, schopnost
jet vkazdém pocasi, za jakychkoliv podminek c¢asovych, silni¢nich a situacnich.
Pamatuji si na pichlou pneumatiku... no to ale chlapy pomiiZou a servis to doresi...
prosté Zena na silnici to nema nejhorsi.....(viz legenda ).

15.5 Josef ( pripad ¢€.5)

Josef pochazi z krajského mésta, z rodiny trednikii, ktefi ho vedli ke vzdélani.
Vystudoval gymnazium a dlouho nevédél, ¢im se vlastné bude v budoucnosti Zzivit.
Tenkrat ptisel takovy nabor na prislusniky VB (policie), a protoze jsem nevédél, co
presné budu chtit délat, Sel jsem timto smérem... Musel byt i politicky angazovany, to
mu nevadilo, ale vlastni praci mél rad, zodpovédnost ve své profesi povazoval za
samoziejmé. Pracoval u dopravni policie, kde nasbiral hodné profesnich i lidskych
zkuSenosti a zazitkd.

Ozenil se, narodil se jediny syn, ktery srodi¢i bezproblémoveé vychazel,
v soucasné dobe je jiz dospély a ma jiz sviij Zivot, ¢asto se vraci, aby rodi¢cim poméahal.
Svou profesni drahu u policie nesl pln€ zodpovédné, se v§im pozitivnim i negativnim.
Postupné ostré zazitky a obcasné konflikty mezi ¢leny sboru po sametové revoluci

* legenda: Jeji osobnostni profil z vysledkit TVP — v socidlnich situacich sméruje k priimérné
dominanci, emocni stabilité, obezietnosti, privétivosti, ale k nizsi svédomitosti. V dopravnich
situacich se sklonem k vyrazné dominanci, nékdy az k rizikovému chovani, k nerespektovani danych
norem, s touhou je resit samostatné, podle svijch pravidel — viz p¥iloha.
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v CR vytstily v rozhodnuti, Ze odejde od policie. Bylo to divné obdobi, chtél jsem
utéct od téch vsech problémai, ale zarovern jsem chtél ziistat s lidmi, kteri byli
slusni a vyznali se v Zivoté 1 v problematice dopravy..... Dalsi rozhodovani, jakym
smérem se bude ubirat, hodné ovliviiovala doprava, které rozumeél. I kdyz u nich
doma nebyl nikdo fidicem z povolani, zacal se timto smérem orientovat. Od mladi
mél rad auta, jejich opravy, setkavani chlapi, ktefi oboru rozuméli a méli si vzdycky
co fici. Po odchodu od policie se stal fidicem z povolani u stavebni firmy. Tady se mi
moc nelibilo, porad $pinavej, unavenej mezi cikanama a no vite mezi
delnikama riizného charakteru...... Tato pozici netrvala dlouho, po roce hledani
dalsich moznosti a uplatnéni jako ridi¢ ho oslovila moznost jezdit jako ridic¢
trolejbusu u dopravnich podnikt. Mél jsem stésti, Ze hodné nabirali nové ridice.

Josefa oslovila stabilita firmy, kultivovanéjsi komunikace a vstricnéjsi vztahy na
pracovisti. Malo penéz mi nevadilo a nevadi, lidi si porrdd na néco stézuji......
Jeho stfedni cesta v naro¢nosti Zivota, umirnéné potteby a vystupovani, mu zajistuji
pohodu a klid ve vykonu jeho profese. Vitézi u n€ho pocit radosti ze své pozice,
samostatnosti, spolehnuti se na jistotu a potfeba jit v Zivoté stiedni cestou narocnosti.
Kvyhoddam zahrnuje mit moznost byt stdle mezi lidmi, jasnost rezimu pracovniho
dne, jasné denni smény a moznost si tak planovat své dalsi zajmy a styl Zivota. Rad
chodim se podivat na fotbal a hrat s partou karty, zajit si na pivo a byt taky
s rodinou doma..... Josef potirebuje mit zorganizovany den, tyden a cely mésic
doptedu, nemusi dojizdét do zaméstnani, protoze bydli v centru mésta. Mdm vsechno
u ruky a tak.....

Za celou profesni kariéru mél Josef dva az trfi prestupky, za parkovani.
V poslednim roce se mu vSak prihodila nestastna nehoda. Vioni jsem mél krusné dny
a hodiny...... Vaznéa dopravni nehoda byla prezentovana i v televizi, jak ridi¢ prejel
¢lovéka a ujel od nehody. Ve skutecnosti se jednalo o nestastnou ndhodu. Na podzim
k veceru, kdy mél sménu, pri otevirani a zavirani zadnich dveri nikoho v autobusu
nevidél, proto se dvere zaviraly. Poté veliky krik lidi, Ze tam n€kdo venku lezi. Jednalo
se o starou pani, které se zachytil jeji dlouhy kabat o dvere, a kdyz uz byla venku,
autobus se rozjel a bohuzel ji piejel ruku a nohu. Ridi¢ situaci nevidél a popojel, lidi
ho krikem ihned zastavili. Odjel jsem nechténé a oni z toho hned udélali, Ze 1idi¢ odjel
od nehody...... Stara pani bohuZzel na nasledky zranéni zemfela. Dopravni situace byla
hodnocena jako trestni ¢in a ubliZzeni na zdravi. Josef danou situaci nesl velmi
nestastné, psychicky se zhroutil a cely mésic byl pracovné neschopny. Dochazel na
psychiatrické a psychologické konzultace. Cas vy$etiovani a objastiovani skute¢nosti
mu byly napomocny danou situaci zvladat. Samoziejmé mu psychicky pomahala jeho
Zena, syn i jeho parta kamarada. To jsem celé dny nespal, jen chodil a premyslel, kde
jsem udeélal chybu..... Trestni rizeni se reSeno dodnes, ale nyni jiz danou zaleZzitost
vnimé jinak, dokazal ji vsobé vnitiné prehodnotit a zaujmout pozitivni postoj
k danému ¢inu. J4 nic jiného dnes uz neumim, tak musim jezdit ddl.......

Josef je v pfeddtichodovém véku, vice nez dvacet let je u dopravnich podniki, za
celou profesni kariéru nemél zadné jiné problémy. Jeho pozitivni zkuSenosti,
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osobnostni a moralni pristup byly hlavnimi divody, pro¢ setrval na pracovni
pozici.

Josef se ve svém véku citi zdrav, nebere zadné 1éky, potreboval je jen na psychické
zklidnéni v dobé jeho dopravni nehody. K posileni jeho sebejistoty a pracovni pozice
potiebuje pravidelny styl pracovniho a soukromého zivota, jistotu
zameéstnavatele, jistotu primérného vydélku a setkavani s kamarady, pokracovani ve
svych zajmech jako jsou karty, pejsek, komunikace s nejbliz§imi a spokojenost
vrodinném zazemi. Svou budoucnost vidi v moznosti stale obhajovat roli ridice,
v posilovani pocitu, Ze ma praci, vydélek a své zajmy. V posledni dobé rad se svou
zenou chodi na prochazky do lesa, ale také i na vystavy do mésta, za historii okolnich
zamkl a hradd. M4 potiebu si chranit své zdravi, svou vitalitu a pozitivni pristup
k zivotu (viz legenda®).

* legenda: Jeho osobnostni profil v Zivotnich situacich je spiSe uzaviendjsi, s mensi

angazovanosti, emoc¢né pritmérné stabilni, privétivy, s vyssim sklonem k sebekritice. V dopravnich
situacich si zachovdvd uzavienéjsi reakce, s vyraznou otevienosti ke zkusenostem, ochotou respektu,
sebekritiky a respektovani danych norem — ptiloha.
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16 Komparace pripadové studie

Nejprve mne zajimaly vSechny mozné diivody, které mohou ovlivnit profesi ridice
z povolani.

Témér ve vSech pripadech se rozhodovani formuje v ramci rodinné konstelace
vztaht. Primarnim faktorem zlistava forma komunikace v aplné ¢i nedplné rodiné,
rozlozeni sourozeneckych vztahd, vliv prarodi¢t a Sirsi rodiny, harmonické spoluziti,
profesni vzor, podpora manualnich, maskulinnich ¢innosti a Groven podpory vzd€lani.

Clenové rodin ptedstavuji danou kvalitu vlivu pro dal$i generaci. Prostfedky vlivu
jsou na védomé i spontanné nevédomé urovni. Propojuji se a logicky vyustuji v realné
chovani daného jedince. Pokud je forma komunikace zaroven podporovana vlastni
socialni roli, stylem preferovani diilezitosti vztahu k manualni ¢innosti nad ¢innosti
intelektualni, je velky predpoklad, Ze tento smér vlivu bude rozhodujici ve vybéru
profesni role smétujici k ridi¢i. Kazdy clen rodiny (vcetné prarodi¢t i sourozencii) se
stava jakymsi vzorem pro dané chovani, které je spontanné podporovano
momentalnimi vyhodami, vztahem ke svobodné pozici, ke zdanlivé rychlému nabyti
financi, k urcité samostatnosti a volnosti v rezimu pracovniho dne. V nasi rodiné byl
ridicem z povolani uz déda, jeho bracha, no, tata taky jednu dobu jezdil..... (Jirt,
25 let).

Prestoze rodi¢ zastava profesi ridice, nemusi tato skutec¢nost nutné znamenat, ze
jeho dité automaticky tuto roli bude vykonavat taktéz. Zaroven to vSak neznamen4, zZe
by si jedinec studujici na gymnaziu ¢i stfedni odbornou skolu nemohl vybrat (pod
vlivem jinych primarné dilezitych okolnosti a preferenci) pozici fidi¢e z povolani. No
u nas doma nikdo nebyl ridicem z povolani, nebyl, ale otec mél hodné rad auta,
Jjejich opravy, setkGuani chlapii s auty a ja jsem byl s nim, to je pravda, jo, to je tak...
(Josef, 60 let).

Z mého okoli neni nikdo ridicem z povolani, kromé toho, Ze jezdi s osobnim
autem dnes jiz kazdy vcetné zen, déti... ja jsem podle moznosti mého bydlisté na
venkové moc vybéru skol nemél, nasi hospodarili, tak potirebovali opravovat a bylo
tohle vyucenti dostupné, tak mé to i bavilo... (Pavel, 49 let).

Pozice Fidi¢e z povolani oslovuje v nasi kultuie nejenom muze, ale i Zeny. Zeny
maji nizké procentualni zastoupeni dané profese, nicméné okolnosti, které vedou
zeny k vykonu pozice, se tykaji predevsim prevahy maskulinni povahy, nebo souvisi
s nespokojenosti ve stavajici profesi ¢i v momentalnich osobnich vztazich, ale
vyplyvaji také z potieby byt mimo soucasné socidlni prostredi. Pochdzim z malé
vesnicky, kde nikdy téch moznosti vybeéru profesi nebylo, nasi mé moc nevedli
k ucent, no, ja jsem k tomu ani moc nebyla, prosté mé to nebavilo... tak jsem se
vyucila prosté prodavacka, no, potrebovala jsem byt s lidmi a néco pro lidi a tak,
ale také jsem méla rada i muzské prdace jako je sekani travy, dreva, jo, no, to jo,
s tatou, to jsem byla nekdy jako kluk a potom, kdyz tata nastartoval auto, on mél
takovyho do terénu, no, dZipa, no, to byla parada... nez jit néco domit pomahat
mamce nebo tak, to jsem radéji byla s tatou... (Eva, 42 let).
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Zrejmé primarni podminkou profese ridice z povolani je technicka a manualni
zdatnost a zaroven urcita fyzicka i psychicka flexibilita. K profesi ridice z povolani
neni pozadované konkrétni vyuceni ¢i odborné vzdélani, zijemci maji rtiznorodé
vzdélani, véetné varianty pouze zakladniho nebo i vysokoskolského. No ja to vidim
okolo, ze doma jezdili kamaradi, jezdi, ono to je fajn, kdyz si miizete dojet kamkoli
cokoli vyridit, ale prosté jedete venku, mate svobodu, nikdo na vas nekrici... (Jiri, 25
let)

Od urc¢itého véku jedince vsak rodina nemtizZe vlastnimi silami zabezpecit
komplexni rozvoj ditéte, a je proto vtomto sméru odkazana na spolupraci
sjinymi vychovné vzdélavacimi institucemi. Zakladni skoly, ucnovska
odborna strediska a stiedni skoly maji svou kulturu managementu, sviij styl
vnitini komunikace, troven vzdélanostnich pozadavki, nabidky dalsich zajmovych
aktivit i konkrétni formy vychovného piisobeni je jedince. Rozhodujici je tedy i mira a
forma osloveni konkrétni skoly.

Ja jsem vystudoval gymndzium, ja jsem se dobie ucil, no, to jo, ale nevédél jsem,
co vlastné budu chtit dal, to dlouho ne... (Jiri, 60 let).

Po maturité délal jsem provozniho mechanika elektro, na starosti ridici systémy
a takovy... 18 let. Vyucil jsem se v energetice, pak jsem pokracoval, délal jsem
v oboru, pak jsem délal pro vojaky letecky trenazéry, pocitace ... (Jarda, 50 let).

Vychovné cile si rodice voli na zakladé vlastniho hodnotového systému a podle
pozadavkil na strané€ jedince. Hodnotovy systém rodic¢i se zakladd na hodnotach
jejich preference a na zkusenostech v jejich dosavadnim stylu Zzivota. Hierarchie
hodnot rodin se lisi podle sociokulturni a intelektové arovné, vztahu k respektovani
pravidel a moralnich postoji k normam dané socialni skupiny. U nds v rodiné se
potiebovali opravovat stroje a jezdit s nimi, tak bylo vyreseno... (Pavel, 49 let).

Ja jsem chtél jezdit s popelari, snil jsem o tom, Ze budu za volantem a ujedu tém,
co jsou na stupacce... no, ja jsem se ve skole moc neucil, no, tak ted’ vidim vsechno,
co musim dohane, ......Ale s autama, no to jo, to mé moc bavi, jo, rodice byli takovi
taky, nechali mé, co mé bavi, a my spiSe na tu manudlni praci doma a tak, no...
(Jiri, 25 let).

To ma souvislost i stim, jak jedinec vyuziva sviij volny éas, jaké ma
konkrétni moznosti vramci svého regionu. Pozdéji prichazeji zamést-
navatelé, kteri nabizi pracovni pozici, kterou miize nebo by chtél jedinec vykonavat.
Ovlivnénti prostiedi, kde jsem bydlel a zil, mé to taky bavilo, prosté 7idit, a dnes uz
nic jiného neumim... (Pavel, 49 let).

Konkrétni socidlni prostiedi predklada jedinci moznost prijeti nebo nepftijeti
dané profesni role. Zalezi na formé a intenzité predavani zkusenosti. Ty mohou byt
zakladem celkového prijeti, které jedince postupné navede na vyhodny smeér,
napriklad jak se vyrovnavat s konkrétnimi problémy, co miize byt hlavnim stimulem
a motivem pro pozitivni obhajeni své role. Nékteri jsou rozhodnuti velmi ¢asné, po
ukonceni $koly, po vyuceni, jini jdou procesem hledani se, zvazovani vyhod a nevyhod
pro svou zivotni existenci. Ja jsem méla vyuceni prodavacka, to jsem délala jen par
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rokii, do toho se mi narodila dcera, tak toho prodavant tolik nebylo a navic tady ani
nebylo misto, .......... hlavné ja jsem tady mohla primo byt zaméstnand, k tomu
rodice, holka, jo, a dobry... ale je pravda, tato profese se také neda délat dlouho...
(Eva, 42 let).

Na smeérovani a prijeti profesni role ma sviij podil samotna osobnost.
Osobnostni dispozice s prevahou dominance ¢i uzavienosti, vztah kemocni
nevyvazenosti ¢i ke stabilité mohou byt ptivodnimi zdroji, kdy dalsi stimuly budou
v procesu hledani dané role rozhodujici. Hledani role, kde je jedinec za své reSeni
situace odpovédny, méa souvislost s osobnostnimi rysy. Najde-li soulad mezi tim,
kym je a jakou roli miiZze zastavat, nabyva rozmeéri spokojenosti a tim vyssich
rozmeérl sounalezitosti sim se sebou i s okolim. Dokonce miizeme hledat souvislost
i mezi tim, jaké ma jedinec problémy v silni¢nim provozu a v jakém jsou mnoZzstvi.
Umirnénéjsi povahy, tj. emocné vyrovnani jedinci, maji pozitivni predpoklady resit
irizikové a velmi psychicky naro¢né situace s urcitym respektem, nadhledem a
pokorou. Emocné nevyvazeni jedinci spéji k prekotnému, nedbalému a dasto
chybovému jednani. Jo, mensi problémy zase mezi Zenskejma, ja nejsem typ porad
néco vysvétlovat a povidat si a potom si to zavidet, zarlit, jo, na chlapy a tak mezi
tim..., no, hlavné kdyz se clovék citi velmi dobie, jde to hodné dobie a vsechno se
vam kolem libi, neni pro ¢lovéka vlastné problém nic... (Eva, 42 let).

Ja st myslim, Ze to umim, a ¢lovék ma délat to, co umdi... problémy za volantem...
Jje perfekini, ja@ nemdam viibec zadny problém, ja jsem klidny c¢lovék, ja se nerozciluju,
Jja vim, co vim, ja nemusim nic nikomu dokazovat... takze nemam ditvod, abych
nekomu néekde se predvadél, jak predjizdét, ja si hezky pockam, at jede... ridicak
mam 32 let, dlouho... Najezdil jsem vice nez milion... Na D, no, ja nevim, asi 10 let...
(Jarda, 50 let).

Dalsi vyznamnou informaci v dobé€, kdy si jedinec vybira konkrétni profesni
zameéreni, jsou jeho realné ¢innosti, zajmy a vztah k nim. Patfi sem ochota se uéit,
uroven odbornych schopnosti, manualnich dovednosti, samostatnost
a schopnost obhajeni svého rozhodovani.

Po maturité délal jsem provoznitho mechanika elektro, na starosti ridict systémy
a takovy... 18 let. Vyucil jsem se v energetice, pak jsem pokracoval, délal jsem
voboru.... A protoze mé bavilo jezdit... jezdil jsem s taxikem, pak pri zaméstnani
brigadné naklad'akem, autobusem... (Jarda, 50 let).

Ale pak, jak dale neziistat primo u policie, ale néco s dopravou... No, tak vas to
smeéruje na ridice... zacinal jsem u stavebni firmy na naklad'ak, ale to se mi moc
nelibilo, stale spinavej, unavenej, mezi cikanama a no, vite, prosté mezi délniky
ruznyho charakteru, to fakt nebylo na dlouho... (Josef, 60 let).

Myslim, Ze autitm rozumim, umim je opravovat... Tak bych chtél jezdit, chci byt
Cistej, podivat se do svéta... No, cha cha... (Jiri, 25 let)

Prioritou kazdého jedince zlistdvd potreba uspokojovani primarnich
potireb, které jsou posilovany zZivotnimi hodnotami, vztahem smyslu pro
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povinnosti, smysluplnosti, naplnéni ZzZivotnich cild nebo i touha po
splnéni naSeho oc¢ekavani.

V oblasti pracovni kariéry jsou potreby a cile velmi podobné. Prikladem mtze byt
individualni cil ,,seberealizace na pracovisti“. Ridi¢ tedy dél4 viechno pro to, aby
se na pracovisti realizoval, tedy usiluje o naplnéni tohoto cile, ktery vede k uspokojeni
né€jaké konkrétni potteby. Jde pravé cestou prizptisobeni se, cestou osobni
zpusobilosti k pozadavkiim prace. Dale se muZe snazit o rozvoj osobnosti
prostfednictvim vzdélavani, vykonavani konkrétni c¢innosti za uwclelem zvySeni
existencni jistoty (existencniho bezpeci), coz predstavuje profesni zaklad jeho
existence v pozici fidice z povolani. Nyni kdyz jsem mél vaznou dopravni nehodu,
firma se za mé vzala.... Jsem ji za to vdécen (Josef, 60 let). No, mohu Fici, Ze jsem si
to tam oblibil, podnik prosté fungujici, no, to, Ze mame malo penéz, je jasny, to si lidi
stézuji porad, no, ja mam rad stiredni cestu ve vsem, tak ne, Ze by mi to stacilo, ale
prosté jsem rad, Ze to delam, a penize nejsou tak moc hlavni... (Josef, 60 let).

No, ze zacatku narocény a izasny zaroven, to je jasny, ale ono to technicky nent
tak velky problém, ano, skutecné nent, no a tak to zacalo, dopravni spolec¢nost
privitala nas jako dvojku a ja jsem si vsechno tak zaridila, Ze to Slo a vlastné jde
dodnes... ja bych nyni asi vitbec nemeénila, no prosté ne... (Eva, 42 let).

Ke standardnim pracovnim stimulim patifi penize, samostatnost,
zaméstnanecky pomér, forma pravniho vykonu. V kazdém Zzivotnim ptibéhu
vSak najdeme rtzné hodnoty téchto stimulii, které podle vyjadieni vedou k jejich
uspokojeni. Jako 7idi¢ z povolani jsem presel hlavné z dilvodu financnich, hlavné
protoze se to nedalo utahnout... protoze meé to na Temeliné nebavilo, ja potiebuju
délat praci, kterd mé skutecné bavi a kterd ma néjaky smysl.... (Jarda, 50 let).

Je to miyj chleba, nic jiného neumim, se zaméstnavatelem se dokdzu dohodnout,
aby jeho i moje potreby néjak byly vzajemny, tak je to nutnost i zaliba v jednom...
(Pavel, 49 let).

Jezdim, protoZe mé to bavi a mam dobrou firmu, a at'je to, jak je to, tak CSAD je
super, protoZe tam mate tu jistotu, a ja ji potiebuju, jistotu... (Jarda, 50 let).

K rozhodujicim faktorim volby mohou byt nejenom turoven vzdélani, vztah
k manualni zruénosti, ale i k regionalnim moznostem. Vliv poptavky a nabid-
ky pracovnich prilezitosti, zaroven i nepiimé kariérni planovani jedince, ktery je
nutné ovlivnén vékem, pohlavim a zdravotni kondici.

Kvyhodam této profese, no pro mé urcité svoboda a cestovani a nemusim se
s nikym bavit, jak to ¢i ono mam udélat, nebo jinak, no prosté svoboda... (Eva,
42 let). S mym partnerem jezdime tireba i na ¢trnact dni v kuse celou Evropu, no
prosté Zijeme v auté, v hotelu, nékdy a nékde, vsude to viibec nejde, to pravé ma
clovek vsechno v kabine, no, to jsem si zvykla, 1 na ten zivot, to patii prosté k tomu...
(Eva, 42 let).
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Bavi mé to zatim porad, ale uz Cestné piiznavam, ze to, no, ty penize, cha cha...
smich... a samoziejmé ty penize, ktery tady mam, tak nikde nedostanu... (Jarda,
50 let).

Jo, mam takovou chut do svéta a Zit a poznavat... no, i ty penize potiebuju, kde
jinde bych si je vydélal, ja vlastné zatim nic jiného neumim... (Jiri, 25 let).

No, vyhody, no, urcit¢ mam to rad, jsem rad mezi lidmi... mam presné jasné
smeény, vim, kdy a co, a dokazu si planovat dalsi véc... mate piesné zorganizovanej
den, tyden a tam mésice... nemusim dojizdeét daleko, bydlime v centru mésta, dojedu
si suym autem, je to vSechno u ruky a tak... (Josef, 60 let).

Na pozici ridice z povolani jsou zaroven kladeny fyzické i psychické naroky.
Ridi¢ potfebuje pozitivné zastdvat manualni a technickou zdatnost, flexibilitu reakei
v rozhodovani standardnich i nestandardnich situaci. Musi umét odolavat Ganave,
monotonni ¢innosti, hustoté silniéniho provozu, silni¢cnim kolizim, ale
i tteba odlouceni od rodiny. Je pravda, no, zdravi, jo, to ja problémy nemam,
ale kdyz néco je, musim vsechno resit, na cesté si ¢clovék musi poradit sadm, no, a ja
jsem na tom vzdycky s pritelem dohromady, nebo taky piimo v tij zemi si musite
poradit, zavolat lékare nebo dojit do nemocnice a tak.., ja jsem tedy zadné problémy
neméla, zavazné to ne, ale pravidelné prohlidky, jak jsme zvykli, zubar nebo
gynekolog a tak, to nejde casto, jo, kdyz mame volno dva tydny, tak si vSechno
doma zaridim, ale jinak si ¢lovék musi poradit sam.... (Eva, 42 let).

Jezdi se v zimé v lété... to je naledi, mrazy nebo velké horko... dale jsou tady ty
nestastné spatné silnice, zdacpy, nehody... hodné je to o tom, Ze clovek musi
predvidat, nemélo by to ¢lovéka zaskocit.... (Pavel, 49 let).

Dal$im cilem rozhovort bylo najit urcéité kauzalni propojeni mezi touhou
uspokajit své potireby ridice z povolani a jeho realnymi ambicemi, které
tento vztah mohou néjak posilovat.

Je-li vytvorena pozitivni komunikace mezi ridicem a zaméstnavatelem,
pak je vytvoren urcity prostor vdéku za praci, za splnéni jejich pracovné Zivotnich
prani jako je volnost a svoboda rozhodovani, jistota zaméstnance, jistota
vydélku, moznost cestovani. Ridi¢i tohoto typu inklinuji i ke zdravé sebekritice,
tykajici se urovné jejich vzde€lani, konkurence na trhu prace a urcity zvyk na
stereotypni styl Zivota. Nespokojeni ridic¢i prochazi riznymi fazemi od potieb vyssich
ambici, neustalého hledani nééeho vyhodnéjsiho az po jejich nenaplnéni, které
mohou vyustit do situaci, kdy musi éelit ¢etnym problémtim se silni¢nimi pravidly.

Tady, rikam, to jsou samé vyhody... dovezl, privezl material na stavbu domu...
kdykoli rodina potiebuje, zase jsem k dispozici... to kdyz ¢lovék spocita, tak to jsou
hodne velké penize... no jo, urcité je to vSechno v mém okoli, no to je ta dostupnost a
volnost c¢asova, ma to clovek rozlozeny na den, dva tydny, jo, proste, jak je
potieba... (Pavel, 49 let).

Opét se zde mizeme setkavat s argumenty, jak ridice ovliviiovaly vychovné role,
jak byly moralné nasmérovany a jak se ztotoznily s procesem dodrzovani
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danych socialnich norem. U dlouhodobych profesionalnich ridi¢t, se vztahem
k vyraznéjsi dominanci, k vy$si mire sebejistého rozhodovani nachazime fakt, ze si
radi tvori vlastni pravidla a normy chovani viici okoli, tedy i viiéi silni¢nim pravidlam.
Velkoryse je obhajuji, prestoze se vymykaji adekvatni moralce, maji vyrazny vztah
k precenovani se a k nizké sebekritice. V danych pripadech se zaroven ¢asto dostavaji
do komunikac¢nich konfliktdh na pracoviSti. A naopak Fidic¢i, ktefi maji skony
kumirnénosti, k adekvatni sebejistoté a krespektovanim norem
vosobnim zivoté i vsilnicnim provozu, jsou casto bezproblémovi
v komunikacnich vztazich na pracovisti i v respektovani pravidel silni¢niho provozu.

Mam... v terminu penize, Ze doma nema starost, zaplatim najem a jinak mé nic
netrapi a ta firma, pro kterou jezdim v ty Vidni, to jsou takovi kluci, ktery zase sami
jezdili, takze vi, co Sofér potrebuje... vi, Ze kdyz oni mi nebudou délat problémy, ja
Jjim taky nebudu délat problémy... (Jarda, 50 let).

No jidlo pravidelne, jak si ¢lovek zaridi, a kvalitu, no, to si i varime, no, tak
podle moznostech a chuti a ¢asu, ale ja zase dbam na ty doplitky stravy a hodné pit
vodu a tak, to zase jo, to musim mit k tomu 1 piitele, ten tohle moc neresil, to je fakt,
jako jsou chlapy, ale ja tohle jo, no ano... (Eva, 42 let).

Jo, urcité i nevyhody, no, ale kdyz tak premyslim, no, ja tam ani nevyhody
nemam, kdyz c¢lovék uz umi a nent lenivy, tak si to musi umét zaridit a prosté
reagovat, neusnout, mit odpoc¢inek a tak, no, spolec¢nost, tireba naklada hodné
terminii, ale to se taky da, kdyz se chce, jo, vSechny ty okolnosti kolem, jako jsou ty
prekazky, ale ¢lovek toto musi deélat, Ze prekazky prosté nejsou, nebo jsou, aby se
vyresily, a potom to vsechno jde... (Eva, 42 let).

Jsem pripraven jezdit s velkym autem, jezdit umim jsem spolehlivy a trochu
lehkomyslny, to je pravda, podcenuju malickosti, to je taky pravda, nemdam Cisty
bodovy zaznam, to je taky pravda... ach... no jo, ale ja to zménim... mam viili, to jo,
moznd dokazat saém za sebe ostatnim. tireba rodiné, ze jsem taky dobrej... (Jiri,
25 let).

Vize do budoucna ridi¢a z povolani, kteri za¢inaji nebo ktefi si prosli
riznymi etapami Zivotnich udalosti ¢i jsou pred diichodovym odpocinkem, nim
svymi pribéhy naznacuji, Ze vykonavaji ¢i tvori v pracovni kariére z jejich pohledu
maximum, aby si svoji pracovni profesi pozitivné obh4jili. K tomu jim dopomahaji
nejrizn€jsi socidlni i psychické stimuly, které jsou nedilnou soucasti jejich
rozhodovani pri vykonu profese. Patfi k nim jejich preference zajmti, podpora
rodinnych c¢lenti, dostupné finance, zdravotni stav, ale i urcity strach
z udrZeni si svého pracovniho mista a pocit tzv. ,,nic jiného délat neumim*.

Do budoucna jsem rdd, Ze jezdim, Ze toto bude za mnou... Ze budu védét, ze mam
prdci a penize... no a prosteé, chci se zajimat o své zajmy, pejsek, kynologie, zajdu na
fotbalek, no a tak s partou... urcité Zena, s tou rad chodim na houby, ano, jo, nékam
se podivat do mésta, vystavy, ona ma rada historii, a tak si prosté planovat taky c¢as
pro sebe, své zajmy a hlavné se setiit ohledné zdravi, abych to vse jeste uzil... (Josef,
60 let).
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Jistota vykonu profese ridice se pohybuje kolem potiteby v podobé pozadavkd na
organizaci jako je znaCka zaméstnavatele, spravedlnost, zachazeni, dynamicka
zaroven stabilni spole¢nost, finanéni odmény, benefity, pracovni podminky. A déle
v podobé potteby pozadavkii na typ pracovni cinnosti jako je potifeba afiliace,
smysluplnost prace, status a odpovédnost, autonomie — potfeba samostatného
rozhodovani, nezavislosti, bezpe¢i a jistoty, potfeba mit za sebou vysledky a
ohodnoceni neblizsiho okoli.

Jsem nyni jenom opravar, chci k firmé, ktera mi da moznost jezdit... Potiebuju
penize, jet pryc¢ do svéta a taky néco zazit... no, je to tak tady, no, co porad spinavej
pod autem, no a nic... profesGk mam, nemam najeto, ale to prosté musim néekde
zacit... jo, nejsem dokonalej, ale ja kdyz chci a moc to chci, tak se to naucim... (Jirt,
25 let).

Ja st myslim, Ze to je vsude néco, a mé to bavi, tak ani ty nevyhody nevidim, ja
je vlastné ani nemadm... jo, ja jsem spokojena tak, takto budu chtit jezdit nadale,
firma je super, jo, je to dobry... snad se mi zasadné nezmeni doma, Ze vSechno bude
dobré, tak ja zmény délat nechci, prosté toto mam rada! (Eva, 42 let).

Odpocinek, tak ja v podstatné... no, diive jsem vozil knizky, ted je uz nevozim,
protoze bych jich potreboval strasné moc, protoze ¢tu rychle, ale vétsinou néjaky ten
internet, néjaky film, no, mam, Ze si i vozim svou sprchu, kdyz je horko a takovy...
(Jarda, 50 let).

Vracim se k ndklad'dku... Jsem za to rad... abych vydélal néjaky penize a nebyl
doma... No, ja bych si néco nasel, ale tohle umim a chci zacit i do zahrani¢i jezdit...
jo... ted’ to vidim, Ze budu pokracovat, a mohlo by mi to vydrzet az do diichodu,
pokud se néco nestane... myslim tim zdravi, nehoda... to ¢lovék v tomto povolani
nikdy nevi... jo, chtél bych vydrzet... Tésim se na to... (Pavel, 49 let).
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17 Shrnuti vysledku kvalitativniho vyzkumu

Kvalitativni ¢ast vyzkumné disertaéni prace meéla za cil hloubéji proniknout
do podstaty procesu vybéru pracovni role ridi¢e z povolani a co vSe muze
byt zdrojem obhajeni dané pozice. ProtoZze kvalitativni aspekty psychologickych
proménnych bezpecnosti ¢i rizikovosti profesionalnich ridi¢t nebyly hlavnim cilem
disertacni prace, Sife dané problematiky byla ohrani¢ena tematickymi okruhy.
Konkrétné se jednalo o hledani zdroji ovlivnéni volby profesionalni fidice,
o potencialni divody tspésnosti ¢i netspésnosti v silniénim provozu a o nalezeni
odpovédi na otazku, co vSe miize profesionalni ridi¢ vnimat pod pojmem ,bezpecnost
na silnici®.

K danému cili jsem si zamérné vybrala pét piipadd, které nas konkrétné zavedly
do Zivota jedinci, ktefi si svobodné vybrali profesi fidi¢e z povolani v Ceské republice.
Snazila jsem se zamérit na mladého zacdinajici muze, na muze, ktery ménil své
pracovni role a castéji se vracel k pozici ridice, dale na ridice, ktery celozivotné
zastava profesionalniho ridice a na zenu, kterd zménila profesi a profesi ridice si
dobrovolné vybrala.

Pomoci hloubkovych polostrukturovanych rozhovori jsem analyzovala jednotlivé
pripady, dale jsem je mezi sebou srovnavala a technikou vyloZeni karet jsem mohla
pristoupit k finalnimu kategorizovani stézejnich témat. K nim patii kategorie rodinné
konstelace, vychovnych instituci, aktivit ftidi¢e, formy uspokojovani potteb,
komunikaéni stimuly socialniho okoli, profesni faktory volby obhajeni tidice, postoje
a nazory na silniéni problematiku, zastavani soucasné strategie pozice a vize do
budouciho obh4jeni profese ridice.

Prvotnim zdrojem smeérovani jedince na vybér profese je konkrétni podoba
komunika¢nich vztahi, ktera je dana rodinnou konstelaci vSech ¢lenu
uzsi i Sirsi rodiny. Kvalita vedeni a kontroly, aroven intelektu, vliv autorit,
napodobovani, aroven socialniho statusu nutné prispivaji k profilovani maskulinniho
stylu chovani a podporuji technicko-manualni zaméreni jedinct. Tyto neptimé vlivy
mohou byt pro jedince v dobé volby profese a budouciho vzdélani rozhodujicimi
impulzy, které vedou k pozici profesionalni ridice.

Dalsi podil na rozhodovani maji vSechny instituce, které se podili na vzdélani,
na formovani charakterového profilu jedince. Vedou ho ke konkrétnimu zptisobu
vyuziti dostupnych cinnosti, jez se vdaném socialnim a regionalnim prostiredi
nachézi. Dulezité postaveni v procesu prijimani urcitych pravidel, norem a zpiisobu
chovani maji zivotni role a z jednotlivych pribéhii miizeme uvadét, Ze pracovni role
jedincti, ktefi prosli procesem identifikace, maji kvalitnéjsi predpoklady k udrzeni si
této role. Profesni role pozitivné souvisi i s identitou, ktera ovliviiuje pracovni vykon,
ridi¢ovo celkové chovani vii¢i ostatnim i vii¢i respektovani pravidel na silnici.

Osobnostni dispozice Fidi¢e maji sviij podil na obhijeni pozice. Ridici
s profilem uzavienéjSim, emo¢né stabilnéjsim a respektujicim maji vyraznéjsi
predpoklady ke vstficné a loajalni komunikaci nejen se zaméstnavateli, ale tyto
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sklony vjednani se objevuji vkazdodennim freSeni situaci v silniénim provozu.
Osobnosti se vztahem ke svéraznosti, pirekotnosti, emoc¢ni labilité a
sebeprecenovani inklinuji k nerozvaznosti, nepresnosti, ke konfliktim s nejbliz§imi,
tudiz i k potencionalni rizikovosti na silnici. Clovék, ktery cokoli kona a ¢ini,
realizuje v kontextu svého ocekavani. Shoduje-li se toto o¢ekavani se schopnostmi,
dovednostmi, zkuSenostmi a zivotnimi cili, pak mé& takovy jedinec blizko ke
spokojenosti se svym vykonem, a tudiz miize ocekavat i pozitivni hodnoceni od jeho
okoli. Pracovni spokojenost je zaroven dana arovni komunikace se zaméstnavatelem
a také vzajemnou oddanosti hodnot. Rys stability, jistoty a rozvahy miize ridi¢ vyuzit
v feSeni rizikovych moment na silnici. Zaroven izaméstnavatel mutze takového
jedince vnimat jako stabilniho pracovnika, s vy$si tirovni spolehlivosti.

Zameérné byla v analyze piibéht také zatazena zena jako profesionalni ridicka,
ktera prosla cestou hledani vlastniho ,,profesni j4“. Zeny se prakticky svymi ambicemi,
dovednostmi a schopnostmi nijak nelisi od ridi¢t profesionalii; od ostatnich Zen se
Zeny spokojené sdanou pracovni pozici ridiée odliSuji pouze tim, Ze inklinuji
k vyraznym maskulinnim osobnostnim profilim.

Druhym cilem kvalitativni ¢asti vyzkumu bylo odpovédét na otazku, v ¢em
spociva subjektivné vnimana vyznamnost pracovniho zazemi ridice profesionala.

Pribéhy ridi¢ti mé navedly na cestu urcité komparace, ktera v sobé sdruzuje dané
propojeni v§eho, co stoji na poé¢atku rozhodnuti jedince pro danou pozici.
Mame moznost zde pozorovat jejich usmérnovani a uspokojovéni jejich potieb
s jistou davkou osobnostnich atribut, vlastni identity, oéekavani a pracovnich priorit
profesionalnich ridica. Je to proces urc¢itého hledani, ktery ma své etapy. Jsou-li
podporovany dominantni vyraznosti a svéraznosti viiéi sob€ samému i vici
standardnim pravidlim, mtze dochazet k nejrtiznéjSim problémtm, jak uvnitr
jedince samotného, tak i vii¢i projeviim socidlniho kontextu, ktery je rizen vzdy
danymi pravidly. Celozivotni ,zahledéni se“ do jedné profese a jakasi nemoznost se od
tohoto tématu odpoutat, mtize vést az k pocitu, Ze profesi musi zastavat, protoze ,nic
jiného neumi*.
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18 Etické otazky a limity smiseného vyzkumu

Empiricka cast smiSeného vyzkumného designu disertacni prace tvori
kvantitativni ¢ast, ktera ma Sest dil¢ich cild. Ty byly ovérovany logistickou regresi a
metodologii regresnich stromii. Kvalitativni ¢ast prace vyuziva pét pripadovych studii
k dalsim dvéma vyzkumnym cilim, které pomahaji odhalovat urcita tiskali k hledani
idealnich osobnostnich profili profesionalnich fidicda.

Pétileta vyzkumna prace prinesla radu statisticky prikaznych argumentd, které
by mély slouZit k psychodiagnostice dopravni psychologie v Ceské republice.
Celoplo$ny sbér dat 1343 respondentli ve dvou méstech jiznich Cech, s maximalni
ochranou dat obou stran, uchovanim daveéryhodnosti, ochranou osobnich udaj,
vybérem a validitou testli byla piresto provazena riiznymi metodologickymi tskalimi,
ktera mohla byt syticimi zdroji metodologickych limitt.

Kvantitativni a kvalitativni vyzkum celi nékterym etickym otadzkam a zaroven je
uvadim jako metodologické a etické limity své disertacni prace.

Sbér dat kvantitativniho vyzkumu probihal vletech 2011-2016 na dopravné
psychologickych pracovistich vjiznich Cechach. Do vyzkumu byli zafazeni vSichni
respondenti, ktefi toho casu ze zakona (kap.7.1) zadali o posudek psychické
zpusobilosti k vykonu profese ridice, dale kteti byli vybodovani nebo jim byl odebrany
ridi¢sky priikaz (kap. 7.1). 3 % ze zadkladniho souboru profesionélnich ridi¢t byla na
psychologickém testovani jiz po druhé (z potieby zdkona). Nikdo ze zicastnénych, jez
byli pozadani o spolupraci ve vyzkumu, neodmitl predat vysledky ke statistickému
zpracovani. Podepsali Cestné prohlaseni, Ze jejich vysledky psychologickych testi
budou moci byt soucasti vyzkumu dopravni psychologie.

Vyjadreni k metodologickym limittim vyzkumu:

Vsechny pouzité psychologické metody jsou standardizovany pro ¢eskou
populaci, véetné nové zavadéjiciho dotazniku TVP — Inventar dopravné relevantnich
vlastnosti osobnosti (Hogrefe-Testcentrum, Praha, 2016).

Dany sebeposuzovaci dotaznik mé své limity. Dotazovany se mize dopoustét
chyb pfi posuzovani vlastnich nézorti ke vztahu respektoviani norem a pravidel
v Zivoté i na silnici, zaroven se mize stylizovat. OvSem pristup Uwe P. Kanninga
(2009) je originalni v tom, Ze stylizaci interpretuje jako kapacitu probanda chovat se
socialné zadoucim zpiisobem a wvnima ji spiSe pozitivné. Moje zkuSenosti
s administraci dotazniku i zpétné vazby od probandl jsou velmi dobré a mohu
inventar dopravneé relevantnich vlastnosti osobnosti jenom doporucit.

Formulace jednotlivych proménnych vychazela z Manualu doporuéenych
psychodiagnostickych metod pro vysetfovani a posuzovani psychické
zptisobilosti k fizeni motorovych vozidel MD CR (Zaoral et al., 2010). Diagnosticka
proménna bezpecény (Gspésny) profesionalni ridi¢ / rizikovy (netuspésny)
profesionalni rFidi¢ - je definovan ftidi¢, ktery ma vztah k uréitému poctu
prestupkii, nehod ¢i dopravnich kolizi v silni¢ni dopravé za celou jeho profesionalni
drahu. V této souvislosti jiz nebyla realizovana regresni analyza na zjiSténi prediktivni
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schopnosti nezavislych proménnych ve vztahu ksouhrnnému kritériu a jeho
parametrim.

Design kvalitativni pripadové studie tvorilo pét rozhovorid s ridici
profesionaly. Vybér pripadd byl zvolen strategii ticelového (zamérného) vybéru (viz
kap. 14.3.1), ktery ma prezentovat standardni profily profesionalnich fidi¢t. Tento
kvalitativné metodologicky limit mi nedovoluje ptibéhy fidi¢a transformovat na celou
populaci.

Pri realizaci vyzkumného rozhovoru byly eliminovany subjektivni vlivy
dotazovani (tazatel — respondent). Ktomu napoméhalo standardni vybaveni
psychologického pracovisté, standardni klima, dopoledni ¢as testovani respondentti a
standardni odborny pristup psychologa.

Vyjadreni k etickym limitéim vyzkumu:

Soucasti diagnostické baterie ridica byly jesté dalsi psychodiagnostické
metody, které jiZz nebyly soucasti analyzy potfeb smiSeného vyzkumu, ale
respondenti jimi prochazeli. Vyse ovérované psychologické metody byly zadavany
v prvnim ¢asovém tuseku, aby nebyly ovlivnény respondentovou tnavou.

Informace sdélené od ridice ohledné prestupkii mohly byt Gimyslné nebo
neumyslné pravdivé. Tyto informace vSak bylo mozné jednotlivé ovérit vypisem
z karty ridice.

K dalsim etickym limitim diserta¢ni prace patii skute¢nost, Ze urcitd mira
subjektivity v kvalitativnim pristupu je dana vzdy lidskych faktorem ve vztahu
vyzkumnik - respondent.

Jako posledni eticky limit spatiuji v ziskavani kvalitativnich dat. Ty jsou vzdy
dany predev§im obsahovou arovni odpovédi a Grovni komunikaénich schopnosti
respondenta (viz ptiloha ¢.2).

Pres vSechny uvedené metodologické i etické limity vyzkumu jsem presvédcena,
Ze zaveéry nejenom navazuji na jiz drivéjsi i soudobé vyzkumy dopravni diagnostiky,
ale dale nas obohacuji v pohledu na bezpeéného a rizikového profesionalniho fidice
v silni¢ni doprave.
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19 Diskuse a zavér kvantitativni casti

Ze statistické analyzy kvantitativnich dat vyplyva, ze bezpe¢ni profesionalni ridici
jsou vdopravnim chovani spiSe dominantnéjsi, aktivni a cilevédomi,
maskulinni, sebejisty, odolni vici zatézi priprekonavani zivotnich
prrekazek a prakticky zameéreny. Zaroven je jejich chovani v socialnim zivoté
vyrazné emocné stabilni a vyrovnané, se vztahem k usedlosti, k maskulinité.
V dopravnich situacich dokazou reagovat vyrazné rychle, dominantné a velkoryse
surcitym nadhledem nad momentalni dopravni situaci. Krizikovym
profesionalnim ridi¢tim patri ridi¢i se vztahem k nerespektovani pravidel
a norem v dopravé, k vyraznéjSimu vztahu k perfekcionalismu, ke zdrZenlivosti a
k vahavosti. Zaroven ti, ktefi jsou spontanné bezprostiednéjsi a spiSe vyckavajici na
podnéty z danych situaci. Tyto faktory rizikovosti se také objevuji ve vyzkumu
Stranského (2000), kdy dominuje vztah k bezstarostnosti, k lehkomyslnosti,
k nedostatku sebediscipliny a s vyraznou potiebou se prosadit.

Urovent svédomitosti a privétivosti se nepotvrdila jako rozhodujici faktor
uspésnosti Tidi¢e profesiondla. Navazujeme timto na vyzkum Milse a Johnsona
(2003), kteri tvrdi, Ze neni signifikantni rozdil mezi skupinou ridi¢i opakované
trestanych za prestupky a kontrolni skupinou studenti ve faktorech Privétivost,
Svédomitost a Neuroticismus. Zptisob ovlivnéni téchto faktor miizeme spatiovat
vhledani souvislosti ziskanych v kvalitativnim Setfenim. Uroveni svédomitosti a
privétivosti miize byt sycena vychovnym prostiredim, rodinnou konstelaci,
arovni vzdélani a Zivotnimi prioritami ridice profesionala. Jedinci vétSinou
pochézeji zprostredi se silnymi vzory svych otci, ktefi tihnou k technicky
orientovanym profesim. Ur¢itd lhostejnost k empatickému chapani vztahi a
neschopnost hledani souvislosti mezi potfebami praktickych hodnot a hodnot
vztahovych ideji vyusti v preferenci pracovni role, jako je ridi¢ profesional.

V dalsi ¢asti kvantitativniho vyzkumu jsem se zamérila na vytvoreni osobnostniho
profilu zhlediska sycenosti dominantniho chovani fidice v dopravnim chovani.
Pomoci regresnich stromi jsem zjistila, Ze pokud je tato dominance fidi¢em sycena
arovni aspiraci, ma vétsi moznost ndhodnou situaci vyuzit ve svilij pozitivni
prospéch. OvSem je-li dominance s tendenci spoléhat se na nahodu sycena
exhibicionismem, miizeme predpokladat rizikovéjsi projevy, tedy vyssi miru
nehodovosti, zptisobeni zavaznych a castych prestupkii. Tyto zavéry potvrzuje
napriklad Vavrikova studie (1997), kde za rizikové vlastnosti ridi¢e urcuji vysokou
miru dominance, sebevédomi, afiliace a sklonu k exhibici.

Dalsi regresni strom a jeho S$tépeni jednotlivych proménnych ukazuje na
argument, ze zasadovost se nedcastni v predikci svédomitosti v doprave. Svédomitost
vdopravé je predevSsim sycena zdravou mirou sebeovladani, kterd je
podporovana zvladanim tuzkostnosti a vztahem k perfekcionalismu. Tedy bezpeény a
svédomity profesionalni ridic by meél mit zdravou miru sebeovladani, sebejisté
a netzkostné reakce se vztahem k dominanci. Zarovenn by mél mit vys$i miru
rozhodnosti v momentélni dopravni situaci.
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Emocni stabilita v dopravnim chovani neni sycena spontanni agresivitou,
trpélivosti ani vytrvalosti, ale empiricka data kvantitativniho vyzkumu prispéla
k tomu, Ze emoc¢ni vyrovnanost je predevS§im dana zdrzenlivosti, vySsi mirou
sebejistoty a maskulinity.

Z dalSich statistickych vysledki lze predikovat, Ze k pozitivhim osobnostnim
dimenzim profesionalniho ridice patii urcita mira jednoznacnosti, daraznosti.
Celkové jeho profil inklinuje k vyraznému maskulinnimu profilu. Tyto zaveéry
vyzkumy potvrzuji tvrzeni Havlika (2005), ktery povazuje za neselhavajici ridice, kteii
jsou vykonni, adaptabilni, odpovédni, citové vyrovnani, schopny sebeovladani a
prekonavani zatéze a stresu.
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20 Diskuse a zavér kvalitativni ¢asti

Podle Kellera (2004) kazdy ¢lovek v podstaté hraje tii druhy roli. Zakladni role je
dana vékem a pohlavim, profesni role je spojena s kvalifikaci a role ve volném case se
tyka rekreaéniho a politického zazemi. Aby se tedy dana role stala soucésti
strukturalniho ja, musi prob€hnout jeji interiorizace, a to procesem identifikace
s roli v rdmci socialniho uceni.

Jedinci, ktefi jsou pokracovateli profese mezi generacemi, jsou vzijemné
podporovani vétsim prostorem pro budovani mezigenera¢nich vztahii a predavani
zkuSenosti. Profesionalizace tak predstavuje pro dané povolani vzestup na zebricku
pracovnich mist a zaroven pro daného profesionala zpravidla vzestupnou mobilitu na
spole¢enském zebii¢ku (Sanderova, 2000, s. 125).

Vykon profese souvisi taktéz s profesni identitou a jejim utvarenim. Pojem
identita byva chapan jako totoznost, sebedefinice, vlastni predstava o sobé samém
(Bacové, 2008). I kdyzZ jedinec prochazi v zivoté dvéma vyraznymi, a pro budovani
své identity, vyznamnymi obdobimi, buduje si identitu po cely zivot skrze
sebepoznani. Zakladem profesni identity je profesionalita, ktera odkazuje mimo jiné
na to, co konkrétné ridici z povolani vykonavaji, jaké maji znalosti, jak je ziskavaji,
k jakym cilim smétuji ¢i jaké postoje jim jsou blizké. Profesni identita tedy miize
znacné ovlivilovat pracovni vykon, profesni chovani, sebehodnoceni a vztah
k respektovani norem dané socialni skupiny.

Alderfer (in Bélohlavek, 1994) vychazi z Maslowovy teorie potfeb a podle ného
zahrnuji potreby existen¢ni, vztahové a rustové. Riistova potieba je soucasti
touhy jedince se néfemu ucit, pracovat na sobé a spét k naplnéni seberealizace,
nezavislosti a tspéchu. Tyto potfeby maji riiznou silu, vychazi z potfeby naplnéni a
uzitec¢nosti, kterou jedinec v kontextu vnimani své identity v realném case a prostoru
nabyva. Potfeby fidice mohou byt blizko kjeho ocekavani. Monroe (2007)
konkrétné uvadi kratky seznam océekavani od préce, ke kterym patii penize, pozice,
moc, spokojenost, smysl zivota, pratelé, vzruSeni, dlouhodoba jistota, mozZnost
rozvoje, svobody, autonomie az po materidlni statky. Tento seznam ocekavani
bychom mohli sdilet i u profesionalnich ridici.

Teorie pracovniho prizptisobeni iika, Ze ¢im vice se shoduji schopnosti,
védomosti, zkuSenosti, postoje ¢lovéka s pozadavky s pozici v organizaci, tim je vétsi
pravdépodobnost, Ze zaméstnanec bude svou praci vykonavat dobre a bude
zameéstnavatelem vniman jako ,,vyhovujici“. Zaroven ¢im vice odpovida organizace
s hodnotami a potfebami zaméstnance, tim vice bude zaméstnanec svou praci vnimat
jako ,uspokojujici“ (Dawis, & Lofquist, 1984).

Hronik a Rtzic¢ka (2007) nabizeji pét stupnu kariéry, ktera zac¢ina pripravou a
spociva v nacderpani poznatkii, zkuSenosti, zvidavosti a tvorby prvotnich predstav
o dalsi kariére. Dale nasleduje faze rozvoje, jez predstavuje obdobi nalezeni identity
arozhodovani se ohledné dal§iho sméru. Faze vrcholu se vyznacduje predevSim
respektem vzhledem k pozici, na kterou se jedinec vypracoval, maximalni vykonnost
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a odpovédnost za stale narocnéjsi ukoly. Faze platau ma za cil udrzet vysokou
vykonnost po co nejdelsi dobu, k tomu vyuziva predchozi zkuSenosti, dovednosti i
znalosti. Posledni faze itlumu znaéi hledani nové kariéry v organizaci nebo mimo ni,
kdy klesa vykonnost, méni se jeho potteby, zajmy a styl zZivota.

Dtlezitym faktorem casto ziistava vztah ke svému zaméstnavateli a srovnani,
jak to vypada shodnocenim pracovni ¢innosti jinde. V této souvislosti uvadim
vyzkum spolecnosti Penna (2015), ktery hodnotil pozitivni i negativni osobnostni rysy
nové generace v pracovnim prostredi. Za pozitivni rysy patii entusiasmus, napady,
kreativita, ambice a rychlé nasazeni. Mezi negativni rysy patii nedostatek loajality,
oddanosti a diivéryhodnosti. Zaroven vyzkum potvrdil, Ze mezi nejvétsi kariérni cile
této generace patii rovnovaha mezi pracovnim a osobnim Zivotem. Zajimavym
zjisténim vyzkumu bylo, Ze zameéstnancim nové generace zalezi na hodnotach
vorganizaci dvakrat vice neZz jejich manazériim. Cili celoZivotni oddanost
zaméstnavateli se mize chapat i jako rys stability, jistoty a rozvahy, ktery budou
potfebovat v naro¢nych pracovnich situacich, jako je napriklad situace, kdy jedinec
zavini vaznou dopravni nehodu.
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21 Zavér

Spolecenské podnéty tykajici se dopravni bezpecnosti a predevsim moje dopravné
diagnostickia odborna c¢innost meé motivovala k potrebé se v disertacni praci vénovat
zakladni vyzkumné otazce, jaké osobnostni faktory maji vliv na bezpec¢né a rizikové
dopravni chovani profesionalnich fidi¢t. K odhalovani osobnostnich prediktori jsem
vyuzila kvantitativniho a kvalitativniho vyzkumu profesionalnich ridi¢ na dopravné
psychologickych pracovistich v jiznich Cechéch.

Ze statistické analyzy kvantitativnich dat jsem zjistila, Zze bezpecni profesionalni
ridi¢i jsou v dopravnim chovani spise maskulinni, sebejisty, aktivni a
cilevédomi, se vztahem k bagatelizaci, s odolnosti vaci zatézi
pri pirekonavani zivotnich prekazek. Celkové je jejich chovani v socialnim
zivoté vyrazné emoc¢né stabilni a vyrovnané, v dopravnich situacich dokazou
reagovat vyrazné rychle, dominantné a velkoryse surcitym nadhledem nad
momentalni dopravni situaci. Ve svém zivoté jsou ochotni priznavat své chyby a
slabosti, ovSem i oni vztah k respektovani pravidel a norem nemaji jednoznaény a
nepovazuji ho za nejdileZitéj$i. Uroven svédomitosti a privétivosti se
nepotvrdila jako rozhodujici faktor bezpecénosti ridice profesionila.
Zpisob ovlivnéni téchto faktorti mizeme spatfovat v hledani souvislosti ziskanych
v kvalitativnim $eteni. Uroveni svédomitosti a privétivosti miize byt sycena
vychovnym prostredim, rodinnou konstelaci, arovni vzdélani a zivotnimi
prioritami ridice profesionala. Jedinci vétSinou pochéazeji z prostredi se silnymi
vzory svych otct, ktefi tihnou k technicky orientovanym profesim. Urcita lhostejnost
k empatickému chapani vztahi a neschopnost hledani souvislosti mezi potfebami
praktickych hodnot a hodnot vztahovych ideji vyusti v preferenci pracovni role, jako
je Tidi¢ profesional.

Vétsi Sanci dostat se do skupiny bezpeénych (tispésnych) profesionélnich ridi¢t
maji osoby, které jsou emoéné stabilni a vyrovnané ve svém bézZném zivoté.
Jsou spise dominantni v dopravnim chovani a maji vyrazné€jsi vztah k bagatelizaci
vdopravé. Dotéto skupiny ma 2,43 krat vétSi Sanci se dostat Zena jako
profesionalni tidicka. Dale sem patfi osoby se vztahem kusedlosti,
bezprosttednosti, které podle modelu bazalni trovné psychické integrovanosti
(Miksik, 2003) patii do varianty C.

Naopak se snizuje Sance téch ridich, ktefi nerespektuji pravidla a normy
v dopravnim chovani, maji zvysSeny vztah k reaktanci. Dale se snizuje Sance u téch
ridi¢t, ktefi maji sklon k perfekcionalismu, ke zdrzenlivosti a k vahavosti.

V dalsi ¢asti kvantitativniho vyzkumu jsem se zamérila na vytvoreni osobnostniho
profilu z hlediska sycenosti dominantniho chovani fidice v dopravnim chovani.
Pomoci regresnich stromi jsem zjistila, Ze pokud je tato dominance fidi¢em sycena
arovni aspiraci, ma vétsi moznost ndhodnou situaci vyuzit ve svilij pozitivni
prospéch. OvSem je-li dominance s tendenci spoléhat se na nahodu sycena
exhibicionismem, miizeme predpokladat rizikovéjsi projevy, tedy vyssi miru
nehodovosti, zptisobeni zavaznych a castych prestupki.
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Dals$i regresni strom a jeho Stépeni jednotlivich proménnych ukazuje na
argument, Ze zasadovost se netcastni v predikci sveédomitosti v doprave. Svédomitost
vdopravé je predevSim sycena zdravou mirou sebeovladani, ktera je
podporovana zvladanim tuzkostnosti a vztahem k perfekcionalismu. Tedy bezpeény a
svédomity profesiondlni tidi¢ musi mit zdravou miru sebeovladani, sebejisté
a neuzkostné reakce se vztahem k dominanci a rozhodnosti k momentalni dopravni
situaci.

Emoc¢ni stabilita v dopravnim chovani neni sycena spontanni agresivitou,
trpélivosti ani vytrvalosti, ale empiricka data kvantitativhiho vyzkumu prispéla
k tomu, Ze emocni vyrovnanost je predev§im dana vys$i mirou sebejistoty a
maskulinity.

Z dalsich statistickych vysledki lze predpokladat, ze k pozitivnim osobnostnim
dimenzim profesionalniho fidice patii urcita mira jednoznaénosti, diraznosti a
vztah kadekvatni flexibilité. Celkové jeho profil inklinuje k vyraznému
maskulinnimu profilu.

Soucasti empirického smiSeného vyzkumu je kvalitativni ¢ast, ktera se dale snazi
objasnit zdroje pozitivniho osobnostniho profilu profesionalniho fidi¢e. Vyrazny a
pomérné zasadni vliv na vyvoj profesni kariéry budouciho fidice ma rodinné
zazemi, vliv autority dané profese a maskulinni pristup k zivotnim situacim.
Tyto zdroje dale jedince sméruji k arovni vzdélani, k ptijimani norem a pravidel
v socialnich skupinach. Obhéjeni pozice dale souvisi s vlastni identitou, motivaci role
a suznavanim principi skupiny. Subjektivni vniméni je ddno individudlni mirou
oc¢ekavani, schopnosti sebehodnoceni a identifikaci pracovnich priorit
profesionalniho ridice.

Diserta¢ni prace meéla za cil konkrétné interpretovat a zddraznit osobnostni
dispozice, které jsou diilezitou soucasti pozitivniho obhajeni pracovni pozice
profesionalniho ridice. Zavéry osobnostnich profili by mély slouzit k posuzovani
psychické zpusobilosti v dopravni diagnostice, k poradentstvi pro vybéry
pracovnich pozic personalnich agentur, Gradd prace a personalnich oddéleni
zameéstnavatelti dopravnich podnikti. V neposledni radé by mohly prispét k reedukaci
moralnich prediktori, které mohou byt hlavnim obsahem rehabilita¢nich
vycvikovych kurst rizikovych profesionalnich ridic¢a.
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22 Shrnuti

Cilem disertacni prace bylo hledat vSechny psychologické souvislosti, které se
ucastni na formovani osobnostniho profilu profesionalnich ridict. Teoreticka c¢ast
vymezila komplexnost §ife daného tématu, od zdroji piijmu a zpracovani informaci
pri rizeni motorovych vozidel az po osobnost profesionélniho tidice. Za timto Géelem
prace hledala souvislosti v tuzemskych i zahrani¢nich vyzkmech, které smeéruji ke
sledovani vSech osobnostnich dimenzi. K nim patii vyzkumy zabyvajici se vlivem
agresivity, emocemi, hnévem a azkosti v doprave.

Dalsi cast teoretické Casti diserta¢ni prace je vénovana typologiim fidi¢a, které
maji za cil kategorizovat typy chovani a osobnostni profily. Poukazuji na dvé
nejrizikoveéjsi skupiny ridi¢a, ke kterym patii muZi s nizkou mirou altruismu a tzkosti,
vysokou udrovni sensation seeking, nezodpovédnosti a agresi za volantem. Druhou
rizikovou skupinou jsou ridi¢i s vysokou tendenci vyhledavat zajimavé podnéty,
agresivni, uzkostni a se sklonem k hnévu pfi tfizeni (Ulleberg, 2001). K bezpeénym
idi¢dm podle Quenaultena (in Stikar, et al., 2003) patii Fidi¢i emoéné vyrovnani,
respektujici pravidla silni¢niho provozu, s primérenou sebediivérou, spolehlivosti a
svédomitosti.

Diilezitost sledovani osobnostnich proménnych tidi¢i dala podnét pro vznik
zakona, ktery stanovuje fidicim z povolani a fidi¢hm s odebranym ridi¢skym
pritkazem v Ceské republice nutnost se podrobit dopravné psychologickému vysetieni
(z. 361/ 2000 Sb). Za timto ucelem je realizovano dopravné psychologické vySetteni,
které je zaméfeno na zjisténi kognitivnich a vykonovych aspektii i osobnostnich
profild. VySetfeni sleduje vztah k rizikovému chovéni, k antisocialnim postojim,
k Grovni anticipace, k atribuci a vztah k agresivnim tendencim chovani ridice
v silni¢nim provozu (Cernochova, 2012).

Ke zjisténi osobnostnich profili dopravni psychologie vychazime ze zndmych, jiz
standardizovanych dotazniki. Za udelem posilit dopravni diagnostiku v Ceské
republice pro zjisténi osobnostnich profild fidi¢t nejenom v bézném socialnim Zivote,
ale i v dopravnim prostiedi, prosel dotaznik TVP - Inventat dopravné relevantnich
vlastnosti osobnosti standardizaci. Dotaznik TVP se opird o pétifaktorovou
osobnostni teorii NEO, kterou predstavuje pét osobnostnich dimenzi, tj. extraverze,
emocni labilita, otevienost viici zkuSenosti, privétivost a svédomitost. Zvlastnosti
osobnostniho dotazniku TVP je paralelni zarazeni dopravné specifickych a situa¢né
nezavislych aspekti zalozenych na tomto pétifaktorovém modelu (Spicher & Hansgen,

2000; in Ruda & Cernochov4, 2016).

Teoreticka ¢ast diserta¢ni prace se stala podnétnym zdrojem pro empirickou ¢ast,
ktera se jiz konkrétné€ vénovala osobnostnim faktorim profesionalnich tidica.
Kvantitativni vyzkum podpoftil informace o tom, ze k bezpeénym profesionalnim
ridi¢hm patii osoby, které jsou emocné stabilni a vyrovnané ve svém zivoté, maji
vztah k usedlosti a k bezprostrednosti. V dopravnim chovani se projevuji sebejistée,
aktivné a cilevédomeé, jsou odolni vici zatézi pri prekonavani prekazek. Svédomitost
podporuje jejich zdravou miru sebeovladani a netzkostné reakce na dopravni situace.
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Jejich osobnostni profily preferuji miru jednoznacnosti, diiraznosti a maskulinity.
Krizikovym profesiondlnim fidi¢im inklinuji osoby se vztahem k reaktanci,
k perfekcionalismu, ke zdrzenlivosti a k vahavosti. Vaznéjsich a castych dopravnich
prrestupkti se mohou dopoustét i fidici se vztahem k exhibicionismu.

Kvalitativni ¢ast vyzkumu objasniuje zdroje adekvatniho osobnostniho profilu
profesionalniho ridie. Vyrazny a pomeérné zasadni vliv na vyvoj profesni kariéry
budouciho ridiée m4 rodinné zazemi, vliv autority a maskulinni pfistup k zZivotnim
situacim. Tyto zdroje dale jedince smétuji k trovni vzdélani, k prijimani norem a
pravidel v socidlnich skupinach. Obhajeni pozice déale souvisi s vlastni identitou,
motivaci role a s uznavanim principi skupiny. Subjektivni vnimani je dano
individualni mirou ocekavani, schopnosti sebehodnoceni a identifikaci pracovnich
priorit profesionalniho ridice.

Diserta¢ni prace meéla za cil konkrétné interpretovat a zdidraznit osobnostni
dispozice, které jsou dillezitou soucasti pozitivniho obhajeni pracovni pozice
profesionalniho ftidi¢e. ProtoZze dané cile disertacni prace byly naplnény, zavéry
osobnostnich profili bezpecnych a rizikovych profesionalnich tidi¢d by mély byt
soucasti posuzovani psychické zpiisobilosti v dopravni diagnostice. Dale by mély byt
soucasti rehabilitaéné vycvikovych kurti. Zaroven by mohly poskytovat informace
v poradentstvi persondlnich agentur, aradi prace a personalnich oddéleni
dopravnich podnikd.
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Rozhovor - Jarda (pripad ¢. 3)
1.

Protoze mé to vzdycky bavilo, jezdil jsem s taxikem, pak na par let jsem délal v zahranici
v Rusku, pak jsem to prerusil a pak, kdyz jsem se vratil zpatky, tak jsem se snazil jezdit, udélal jsem
st Fidiéak pii zaméstnani, na nakladak, na autobus, protoze jsem si itkal, bavi mé to, ted na to mam
penize, tak si to mitzu dovolit, a ted néjakich poslednich par let, 8 — 10 let, opét zivy a doneddvna
jsem to délal, protoze mé to opravdu bavilo... protoZze postupem doby se nam to vSem snazi otravit,
takze Cestné rikam, Ze ted’ to delam hlavné pro penize...

Po maturite, delal jsem provoznitho mechanika elektro, na starosti Fidici systémy a takovy...
18 let, vyucil jsem se v energetice, pak jsem pokracoval, délal jsem v oboru, pak jsem délal pro vojaky
letecky trenazéry, pocitace v tom... tam jsem délal jsem tii roky, pak jsem délal na Dukovanech
provozntho mechanika, mérent regulace, pak jsem zkousel chvili soukromnicit, jenomze to nevyslo...
v oboru... no, nejdrive jsem pokracoval v servisu plynovijch kotlii, protoZe jsem byl v Trebidi, tak
s kamaradem jsem udeélal stiedisko, jenomze pak uz to nebylo tak atraktivni, pak jsem zkousel chvili
Jjezdit jako dopravce, mél jsem vlastni avii, jenomze to s jednim autem s téma penézma se to dost
tézko da ukocirovat, tak jsem se pokorné vratil do energetiky, no, cha cha... smich... jenom jako
fyzicka spolecnost, jedno auto, zadny zaméstnanec... To bylo v 97., ano 97. asi myslim, no, no,
protoze moje teta méla firmu, ktera se specializovala na na domdaci prace, na takovy ty vyroby, co se
vozi z Némecka, a protoze neméla zadnyho dopravce a protoze ja jsem byl na tu dopravu docela,
docela, ze mé to bavi, tak jsem se chytil na toto, kdyz ta moznost byla pro ni jezdit, byla schopna me
platit, tak se mi to vyplati, tak jsem si vzal avii na uvér a zacéal jsem zatim fungovat pro ni hlavné, ale
ona zkrachovala po tii¢turté roce a ja jsem zadnou praci v tij dobé nemél, pro to auto nesehnal, takze
jsem ho potom s prodélkem prodal a myslel jsem si, Ze uz soukromnicit v tomhle staté nebudu... takze
se dam zase na zameéestnanecky) pomér... Asi mi vadilo... asi nejvice ta legislativa kolem toho, ty
problémy kolem toho, ktery vlastné jsou spojeny s tim druhem podnikani... no nenti to jednoduchy...
no spise v podstaté jaksi ty véci kolem toho auta, Ze musite vsechno, Ze musite vSechno mit a spliovat,
a i kdyz je to spiSe o penézich, protoZze to vSechno stoji strasnou spoustu penéz, a kdyz nemate
nasetifeno nebo nemate néjaky zaklad, tak se tézko vychazi... rizny zkousky a takze, kdyz jezdite do
ciziny, ja jsem jezdil do Némecka, tak musite mit to myjto, no na vSechno musite mit penize, predem je
musite sloZit v bance, no pak zase ptijcit si a pak zase vydélat na to, aby se to dalo vSechno splacet,
zaplatit a aby jste zase méla i vy pro sebe... ja jsem k tomu mél tii maly déti, takze... to bylo holkam,
bylo vlastné - Stépanka ta byla, to bylo, takZe ji bylo pét Sest, pak jsem mél osm a jedendact v tij dobé,
to bylo v tom 98. roce zhruba... dneska nejstarsi déti, ja ziji s piitelkyni, takze mam vyfasovany od ni
deéti — tém je 13 a 11 a mym holkam nejstarsim... se 88, to znamend dneska mate 15, takze je ji 27 let,
prostredni je 91, takzZe ti je 24, cha cha, a nejmladsi je 93., takze 22 let, rikam to dobre? Cha cha, po
21 letech jsme se rozvedli... ditvod, protoze prestala platit vSechno, zacala se chovat uplné nemozné,
dostala nas do velkych problémit ohledné splaceni bardaku, vsecko to fungovalo, Ze jsem ji vSechny
penize dal, o nic jsem se nestaral, néjakiych par penéz jsem si nechal na vlastni potiebu, ja nekourim,
nepiju, takze na vlastni potiebu jen... no pak najednou jsem zacal zjistovat, Ze nejsou zaplacené
ptjcky, hypotéka na bardaku, co jsme si vzali, Ze jsou problémy, no a pak uz to bylo uz netinosny,
prosté jsme si prestali rozumét... Nevim, jestli to odlouceni bylo ten dilvod, ale samoziejmé to
prispéje k tomu, u téch ridicu je to dneska kazdej druhej, ale u nds by to myslim k tomu doslo stejné, 1
kdybych byl doma, protoze to uz jsem to né€jak nezvladl... ne, ja mam takové krédo nebo takovy nazor,
Ze Zivot je moc kratky, aby ¢lovék délal néco, co ho nebavi, co nechce délat, takze z toho i vychazim,
samozrejme, Ze ne uplné, to bych byl asi sam, ale protoze nejsem ochoten opravdu délat, co nechci,
takZe nakonec na pruni stant tenkrat nas bez problémii nds nds rozvedli... no 2000, no ja ted piesné
nevim, 2005, jo 10 let rozvedeni... no ted s pritelkyni jsme nyni Sesty rok, no jsme spolu jednou za ti'i
tydny na vikend, no dovolend, Vanoce, takze se to neda tak uplné pocitat, no jsme velmi mdlo, ona je
s détma, ja je znam od malicka, ony mne taky, takZe mi rikaji tati, fungujeme perfekiné, takze je i
spolehlivd, co se tjjée penéz i vseho, to vim, Ze ji mitzu vSechno dat, ona Ze se postara, zaridi, ona mi
dokonce vyridila exekuce, ja tireba odjedu na Slovensko a ona mi to tady vyiidila, vybéhala, akorat ja
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vzdycky posilal maily, nebo jsem volal, kdyz byl venku, protoZze jsem to sam bych nemohl bych
zvladnout z ¢asovijch ditvodil, ona byla dvakrat tydné tady v poradné, dva mésice, dva a pul mésice
to davala dohromady...

Jako 7idi¢ z povolani jsem preSel hlavné z ditvodu finanénich, hlavné protoze se to nedalo
utdhnout, pak kdyz to auto stdlo za bardkem, stalo tri a pul tisice mési¢né venku... to jsem byl
v rodiné... pak jsem se vratil do energetiky, protoze nebyla moznost, mné na Dukovanech nabizeli,
abych Sel na Temelin, tam jsem Sel na pozici na spravu systému, mél jsem na starosti takové ty
mérici pristroje, méri lidi, aby nesli domii kontaminované a prostredi aby bylo v poradku... a
postupné jsem vlastné délal profesntho inzenyra... délal jsem spravce radiacéni kontroly, mél jsem
vSechno na starosti, jednal jsem s firmama, podepisoval jsem smlouvy v zastoupeni Cezu,
podepisoval jsem faktury, vSechno... no prace to nebyla spatna, bylo to i zajimavy, bylo to i pomérné
na tu dobu velmi dobre hodnoceny, protozZe... ja jsem odeSel 2006, jo berte to s rezervou, ale, no,
myslim, Ze jsem 2006 odeSel z elektrarny... to bylo, to byla... no vice méné uz byl problém tu praci
délat, tak jak jsem chtél nebo jak by se to melo délat, protoze porad nam pribyvaly dalst a dalsi
zarizent, ja mél porad za zadech pani Drabovou ze statni energetickou a jadernou bezpecnost, ¢esky
energeticky ti*ad na kazdy ten méradek potreboval viechny atesty, viechny certifikaty a tak a z Cezu
prichazelo pravé mitt a min penéz, takze jsme potom Svindlovali... no Svindloval, takzZe jsem zadal
praci a domluvil jsem se s firmou, aby mi upravili néco a oni napsali, Ze to opravili, ja jsem podepsal
fakturu a udélali mi planovanou udrzbu, na ktery nebyly penize, protoze je proskrtali, a ja jsem fikal,
Ze toto nejsem asi schopen délat dlouho, no protoze kdyz za rok nékdo prijde, takze to samozirejme
odnesu ja, protoZe ja to podepisuju, ja to zaiizuju a zajistuju, a oni potom v Cezu méli propustit asi
2500 lidi plosné a vyhlasili akci, Ze kdo nabidne svou funkci, Zze ho propusti a nabidnuto odstupny,
Ze mitZe odejit, aby nemuseli vyhodit nékoho, kdo chce ziistat... Ja jsem to podal do Prahy a oni mi
poslali za dva dny, Ze to je hezky, Ze jsem to pochopil spravné, ale Ze nemaji za mne nahradu, takze
mne nepusti, a jelikoz jsem to nerekl svému $éfouvi a prisel pak, kdyz se to dozvédél, on - co se déje, a
ja - Ze tam prosté délat nechci, Ze mé to nebavi a Ze to za takovych podminek délat nebudu... Tak
prisel s tim, Ze v ramci organizaéni zmény mi zrusi misto a mé daji na jinou pozici jako stredoskolak
na plny strop platové a mitzu mit jesté o tvi tisice piidano a nevim co vSechno, no ja jsem ale z téch
diivodil, co jsem tikal, prosté nechtél ziistat dal, no a to byla vlastné no... v tom nemam uplné Cisty
svédomi, kdyz to takto proberu, protoze priSel s tou vijpovédi z ditvodu organizacéni zmény, tak jsem
to podepsal, takze tim jsem se vlastné z toho Temelina dostal, a protoze mi dali z diivodu organizacéni
zmény vypovéd a po 18 letech odpracovanych v energetice jsem dostal ast 20 platit odstupnyho, tak
to bylo nastaveny), no a Sel jsem pryc¢ a Sel jsem jezdit s autobusem...

2.

Protoze mé to na Temeliné nebavilo, ja potiebuju délat praci, ktera mé skuteéné bavi a ktera ma
néjaky smysl, no to jezdéni pro nékoho se miize zddat, Ze to je jizda z mista na misto, ale nent, kazda ta
Jjizda je jind a v podstaté jde také o to, Ze ja jsem tam nemél dovolenou, nemél jsem volno, kdyz jsem
mél, porad mi volali. Stejné jsem fesil véci z prace, tady dostanu adresu, tam dojedu, vylozim to,
dostanu adresu, kde mam vyloZzit, pak prejedu zase nékam, kde néco nalozim, jedu 50 nebo tisic km,
to je jedno, tam to slozim a mam praci hotovou a zac¢inam nanovo, nemusim si porad v hlavé
prebirat, jestli jsem néco nezapomnél, jestli jsem vSechno udélal spravné, jestli jsem zadal tady tu
objenavku... co kdyz prijde néjaka za mésic kontrola... mohl jsem odbornost vyuzit nékde jinde... no
to jsem mohl, ale vzal jsem ridiCe, protoze jsem zase byl asi jediny 7idi¢ autobusu, na vedlejsi
pracovni pomér to tam viibec neexistovalo... takZze mé to prosté bavilo, ja jsem bez toho Fizeni nemohl
bit... jezdil jsem s taxikem, mél jsem svou autodopravu, mél jsem volhu a jezdil jsem s tim, takZe jsem
néco takovyho délal... v tu chvili ja jsem meél jiz smlouvu u Jihotransu, takze jsem skoncil v Temeline
a nemusel jsem nic resit, mél jsem smlouvu na Jihotransu, jezdil jsem tam s autobusem, takze jsem
prosté plynuje piesel na to jezdéni... No ted jsem posledni tii roky s naklad'dkem... No predtim jsem
jezdil autobusem, pak jsem preSel na auto, jezdil jsem do Turecka, jezdil jsem vSude mozné, protoze
byla zase srdecni zdleZitost, mé to bavilo, no mé to bavilo... Nyni jako #idi¢ z povolani... bavi mé to
zatim porad, ale uz Cestné priznavam, Ze to, no ty penize, cha... smich... a samoziejmé ty penize,
ktery tady mam, tak nikde nedostanu... a jesté v souvislosti s tim, ja jsem to vlastné nakousl, jad mam
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insolvenci momentalné... takze ja podvadim stat s ismévem a oni mi to s ismévem to trpti, protoze ja
st Ziju uplné kralovsky z diet a platim insolvenci vlastné z toho zdkladu, takze je uplné jedno, kolik
z toho odejde, a my Zijeme z diet...

Ridi¢ z povolani v zahraniéi.... jezdil jsem t¥i tydny, dva vikendy jezdim a vikend doma... a ted’
Jjsem, protoze jezdim pod Vidni, tak jsme se domluvili, Ze jsem vikendy doma, maximalné dva vikendy
venku, protoze dceram je 12, 13 a potrebuji, abych byl asporti vice doma... a samoziejmé, nejradsi
bych chtel delat néjakou praci... chtél jsem jezdit, ale na méstskou dopravu, chei u toho ziistat, mozna
Ze se vyhybam, Ze bych mohl délat jakoby néco lepsiho, ale tato prace mé bavi... chtél bych asi jezdit
porad dal, ale chtél jsem s autobusem zase zpdtky, to mé ohromné bavilo, s lidma jsem nemél
problém, vzidycky vsichni koukali, jestli jedu ja nebo ja... ale, ale, no nechtel bych uz jezdit linky kviili
tomu, Ze mdte u sebe cizi penize, o ktery se musite porad starat... az doplatim tu insolvenci, tak na tu
meéstskou, to je samozirejmé financni skok, je obrovsky, to je fakt...

3.

Ja st myslim, Ze to umim, a ¢lovék ma délat to, co umi... Problémy za volantem... je perfekini, ja
nemam vitbec zadny problém, ja jsem klidny ¢lovék, ja se nerozéiluju, ja vim, co vim, ja nemusim nic
nikomu dokazovat... Takze nemam ditvod, abych nékomu nékde predvadél, jak piedjizdet, ja si zatim
hezky pockam, at jede... Ridi¢ak mam 32 let, dlouho... najezdil jsem vice nez milion... Na D, no ja
nevim, 10 let...

Dopravni prestupky... dvakrat za rychlost... no, mozna trikrat... jednou osobdkem, to je
pravda... no, rychlou jizdu v obci, protoze jsem nékde mél, protoze tam byla 30, a ja jsem jel 50... no,
s osobakem to bylo kdysi davno, no, kdyz mi bylo 20 — 30 let, no, ted’ s tim kamionem, no, vzdycky
v Némecku... no, kdyz tam byla 40 km, no, to je tak t¥i ¢tyri roky zpatky... Ja jsem nemél problémy...
jezdim, protoZe mé to bavi a mam dobrou firmu, a at'je to, jak je to, jak je to, prosté CSAD je super,
protozZe tam mate tu jistotu, ja potiebuju jistotu... takZze za tu praci, ze dostanu zaplaceno tak, jak
mam... v terminu penize, Ze doma nemam starost, zaplatim najem a jinak mé nic netrdpi a ta firma,
pro kterou jezdim v ty Vidni, to jsou zase takovi kluci, kteri zase sami jezdili, takZe vi, co Sofér
potiebuje... védi, ze kdyz oni mi nebudou délat problémy, ja jim taky nebudu délat problémy... Sofér
pottebuje... ja si myslim, at si Ftka kazdy, co chce, ale ja jako Fidi¢ potiebuju pro svou praci, ja jsem
to tam 1 napsal, hlavné mit vSechny informace, ktery potiebuju, abych védél vsechno, ja tireba
nemdam rad, kdyz nékdo posle SMS a ¢ekam, az mi poslou, kam mam jet dal... J& mam rad, kdyz to
mam naplanované dopiedu, ja si to najdu v navigaci, najdu st to pres internet, na satelitu, obrazky,
jak to tam vypadad, jestli se tam da zaparkovat nebo nedd... abych tam radsi nejel, radsi se vyspim
nékde a tak naplanuju si podle toho naseho AETR, podle vyhlasky 631, nebo jinak, ja uz nevim,
proste abych zbyteéné neprekracoval jizdy, abych mél odpodinek, jak je potieba, abych prosté byl
v klidu a v pohodé, pro¢ bych si mél délat starosti tam, kde nejsou potreba, stejné néjaky nastanou
vzdycky...

Odpocinek... tak ja v podstaté... no, ditve jsem vozil knizky, ted’ je uz nevozim, protoze bych jich
potieboval strasné moc, protoze ¢tu rychle, ale vétsinou néjaky ten internet, néjaky film, no, mam, ze
st 1 vozim svou sprchu, kdyz je horko, a takovy... kdyZ to je nékde mozné... no, kdyz na dalnici
zaparkujete na parkovisti, tak je plot a nic jiného, takZze neni mozné nic, ale snazim se nékde u mésta
nebo na néjakém malém parkovisti... a vyrazit se projit, tieba si jit néco koupit, tireba ve Francii
jejich bagetu se syrem, to jako jo, jo, ale vétsinou v tom pracovnim tydnu, pres tjjden, nemate moc
Sanci kde tam zastavit, a s klukama, i kdyz to neni zase, jak to bjvalo, pokldbosit a tak... jako kazdy
den se da najit vzdycky néco dobriho, to je to samj... ja... nehodu jsem nikdy nemél... iicastnikem
jsem byl, no, to mi odreli plechy... tam na tom bylo nejkomictéjsi, ze ty policajti, co tam piijeli,
absolutné nevédéli nic a to byli Holandani... ta slecna, co to ¥idila, se snazili, miij zadek autobusu Ze
najel do jejiho profilu, ale oni byli jesté prede mnou... oni se snazili mi vnutit svou verzi... ja jsem si
vse vyfotil, bylo to v lété, vse jsem si vyfotil a bylo potieba vse doplnit a policajti neméli nic...
odebrani) RP mi nebyl.

Dékuji za rozhovor
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