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Uvod

V zemich Evropské unie u nové pristoupivsich zemi dochazi k vyraznym projeviim
agresivity pri fizeni motorovych vozidel. Mimo tradi¢nich faktori, které k agresivité vedou,
jez vychazeji z osobnostnich vlastnosti idict, je tfeba uvazovat téz socialné ekonomické vlivy.
Sledoval se vztah mezi rizné definovanym vztekem na silnici, poctem uvadénych nehod, dél-
kou ridi¢ské praxe, demografickymi a jinymi faktory, v¢etné preferovanych vyssich rychlosti,
pozitim alkoholu i dopravnimi pfestupky. Podobné jako u nas se s projevy agresivity setka-
vame v silni¢ni dopravé v jinych zemich. Vice o tom viz Agresivita, 2009, Smolikov4, Stikar,
Hoskovec, 2008 a,b.

Tak ve Velké Britanii mladi fidic¢i, obzvlasté muzi, maji pomérné vice nehod nez jini
ridici (Clarke, 2006). Jejich nehody maji ale ponékud jiné charakteristiky nez ostatnich ridi¢t
- jsou mezi nimi nehody jediného vozidla, nad kterym ridi¢ ztratil kontrolu; rychlost nepri-
méfena podminkam; nehody za tmy; nehody na jednosmérnych polnich cestach a nehody pri
zataCeni pres protismérny pruh (tedy zataceni vpravo v Anglii, zataceni vlevo v kontinentalni
Evropé a Spojenych statech americkych). Nékolik tisic pfipadii nehod s fidici ve véku 17-25 let
bylo zhodnoceno podle zaznamu stfedoanglické policie za obdobi dvou let. Byly hodnoceny
¢tyfi typy nehod: odbocovani vpravo (pozn.: ekvivalent naseho odbocovani vlevo), narazy
zezadu, ztrata kontroly v zatackach a nehody ve tmé.

Vztek, agrese a vyhleddvini vzruseni na silnicich upoutaly v poslednich letech pozornost
nasich medii a vefejnosti. Agrese je obvykle motivované nicivé jednani, zamér nebo impuls,
které zapti¢inuje psychologicky diskomfort a jmu lidem ¢i jednotlivému ¢lovéku.

Agresivni jizda je komplexnim behavioralnim fenoménem. Agresivni ridici tvori hete-
rogenni skupinu (podle Galovski, Malta a Blanchard, 2006). Existuje velkd variabilita mezi
ridic¢i chovajicimi se agresivné. Odborné studie o agresivnim fizeni jsou zalozeny na rozbo-
rech pri¢in nehod, na metodé pozorovani chovani ridi¢ta a na datech zjisténych dotazovanim
fidi¢t. Agresivni fizeni je definovano jako ovladani motorového vozidla zpiisobem, ktery
ohrozuje nebo témér ohrozuje osoby ¢i predméty. Definice zahrnuje $iroky rozsah chovani
od prestupktl jako je nadmérna rychlost, klickovani, nebezpe¢né ménéni dopravnich pruhd,
nebezpecné mijeni, zneuzivani brzdovych svétel i svétel potkavacich, nedodrzovani bezpec-
nych vzdalenosti, predjizdéni, hostilni mimiku a vyhraznd gesta rukou, zlobné vykftiky az
nasilnou konfrontaci.

Larson v roce 1996 vytvoril typologii, kterd se aZ dosud vyuziva. Ta uvadi pét typu:
zavodnik s ¢asem, soutézici agresor, pasivni agresor, narcista a strazce. Tuto typologii pova-
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zujeme pouze za orientacni. Blizs$i analyza dokazuje, ze dochazi ke kombinacim ¢i projevim,
které se typologii vymykaji a jez lze klasifikovat jako ryze individudlni.

Na rozdil od obecnych konceptli nebezpecné nebo riskantni jizdy zahrnuje koncept
vzteku na silnicich konkrétni projevy zlosti a agrese, zameérné cilené na jiného ridice, vozidlo
nebo objekt (napft. stavebni zdbrany). Extrémni podoby vzteku na silnicich, které ¢asto upou-
taji pozornost médii, zahrnuji fyzické ttoky jako je najeti, vyhrozovani, nebo ptiméd konfron-
tace s druhym ridicem se zamérem zranit, ktera miaze skoncit skutecnymi turazy.

Vyhleddvdni vzruseni a dobrodruzstvi popsal Marvin Zuckermann v psychologii na za-
¢atku 60. let minulého stoleti v konstruktu ,sensation seeking®. Od té doby bylo provedeno
mnoho vyzkumnych praci k tomuto tématu. Sensation seeking zde pojimame jako osobnostni
znak, ktery Zuckermann definuje takto: Sensation seeking je rys definovany vyhledavanim
riiznych novych komplexnich a intenzivnich podnétii a zkusSenosti bez ohledu na fyzicka,
pravni a finan¢ni rizika, ktera jsou spojena s takovou zkusenosti.

Pokud prfijmeme tuto definici jako generalizované vyjadfeni dispozice chovani na za-
kladé casté zmény podnéti, které musi byt nové a komplexni, pak musime pocitat s tim, ze
tyto zazitky souviseji s fyzickym a socialnim rizikem. Tato tendence podstupovat riziko se
projevuje pravé zretelné v oblasti silni¢ni dopravy pri nadmeérnych rychlostech a bravurnim
predjizdéni, nékdy i za podpory poziti alkoholu.

Shinar a Compton (2004) pozorovali vice nez 2000 projevt agresivniho fidi¢ského
chovani béhem 72 hodin na $esti riznych mistech. Pro pozorovani byly vybrany typy cho-
vani, které se nejcastéji objevuji na seznamech ,agresivniho fizeni®, tedy troubeni, délani
»>my$ek” (tj. najizdéni do pruhu tésné pred daldi auto) a predjizdéni kolon jizdou ve vedlejsich
pruzich. Dale byl pozorovan kontrolni vzorek 7200 lidi, ktefi byli vystaveni tomuto chovani
na stejnych mistech ve stejném case. Byla spocitana relativni rizika a pravdépodobnostni po-
méry, pro ziskani relativni pravdépodobnosti, s jakou rtizni fidici jezdi agresivné v riznych
situacich. Mira agresivity se snizovala od délani ,,mysek“ (coz bylo nejcastéjsi chovani), dale
troubeni a nejméné casté bylo prejizdéni pres nékolik pruhti a predjizdéni kolony po odstav-
nych pruzich. V poméru k relativhimu zastoupeni v populaci fidict byli muzi nachylnéjsi
tidit agresivnéji nez zeny. Ridi¢i star${ méli mensi tendenci Fidit agresivné nez mladi fidici.
Pritomnost spolujezdct byla spojena s mensim, ale konzistentnim snizenim agresivni jizdy
vSech typu, obzvlasté troubeni na jiné ridic¢e. Nalezli silnou linedrni zavislost mezi dopravni
zacpou a Cetnosti agresivniho chovani, ktera byla dana patrné poc¢tem fidi¢t na silnici. Nic-
méné kdyz byla subjektivni hodnota ¢asu vyssi (napf. ve $pickach), byla pravdépodobnost
agresivni jizdy vzhledem k poctu ridic¢t vyssi, nez kdyz byla hodnota ¢asu nizka (béhem
vikendu nebo pracovni den mimo $picku). Tato zji$téni maji své logické diisledky pro snahy
o zménu chovani fidi¢d a zlepseni dopravniho prostredi.

Snahou je provést analyzu agresivniho jednani i mezikulturni srovnani mezi rtiznymi
zemémi. Pro ten ucel se vyvijeji riizné dotaznikové metody pro zkoumani lidské agresivity
za volantem (Gras aj., 2007, Gallardo-Pujol aj., 2008). Vznikla cela fada pfistupt k hodno-
ceni chyb, objevujicich se v chovani (¢innosti) ¢lovéka. James Reason (1990 a 2003), ktery
pocatkem 90. let provedl zakladni taxonomii lidskych chyb a definoval lidskou chybu jako
obecné pouzitelny vyraz, ktery zahrnuje vSechny udalosti, kde planovany sled mentalnich
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nebo fyzickych ¢innosti nedosahuje zamysleného vysledku a jestlize tato selhani nemohou
byt pfipsana na vrub intervenci néjakého nahodného ptisobeni. Z toho vyplyva, ze chyba
je zalozena na nedosazeni vysledku ¢i cile. Systém neudélal to, co se predpokladalo. Slova
»planovany a zamysleny“ znamenaji, Ze amysl je ustfedni v celé perspektivé teoretickych
tvah. Umysl sestdvé ze dvou elementii, kone¢ného stavu (cile), kterého md byt dosazeno
a prostiedku (¢innosti), kterymi ma byt cil dosazen. Je tieba odliSovat riizné typy chyb, které
lze oznacit jako ,kiks“, opomenuti, omyl a védomé¢, tj. zdamérné porudeni pravidel. ,,Kiks"
(slip) se stane, jestlize clovék se snazi provadét spravnou akci, ale udéla ji nespravné. Chyby se
vztahuji na pozorovatelnou ¢innost a jsou obvykle spojeny s chybami pozornosti ¢i percepce.
Opomenuti (lapse) jsou vnitinéjsi udalosti, obvykle jsou to vypadky paméti. Jde o vynechani
néjaké ¢innosti, cesky je 1ze oznacit jako opomenuti. Omyl (mistake) je chyba, ktera se stane,
kdyz ¢lovék provede nespravnou akci. Akce mtize byt udélana perfektné, ale neni to akce,
ktera méla byt provedena. Omyly se odehravaji na vyssi drovni nez je percepce - jde o men-
talni procesy obsazené pri vyhodnoceni informaci jez jsou k dispozici, planovani, formulaci
umyslu a posouzeni pravdépodobnych dusledki planovanych akci. Védoma poruseni jsou
akce, ucinéné zamérné, které vsak nejsou spravné. Lidé zamysleji pouze porusit pravidlo,
ale ne trpét moznymi désledky. Lidé obcas jednaji zkratkovité, protoze chtéji zvysit svou
produktivitu anebo dokon¢it tkol.

Analyza ¢initeli

Vyzkum pricin agresivniho jedndni mizeme clenit do urcitych kategorii. Oznaceni
urcitého ¢initele v titulku znamena jeho zdtraznéni v komplexu jinych ¢initeld, nikoli vylu¢-
nost vlivu.

Hyperaktivita

Fisherova aj. (2006) zjistili v klinickych ptipadech nepozornych, hyperaktivnich déti
s ADHD (attention deficit/ hyperactivity disorder), které byly sledovany do mladé dospé-
losti, Zze ADHD bylo propojeno s hor$imi fidi¢skymi dovednostmi a $patnymi vysledky
fizeni (nehody, pokuty). Jejich studie zji§tovala kognitivni schopnosti spojené s rizenim,
zalozena na vice zdrojich informaci byla pouzita u skupiny mladistvych (N = 147; stfedni
vék = 21,1) a u kontrolni skupiny (N = 71; stfedni vék = 20,5), sledovanych po vice nez 13
let. Skupina hyperaktivnich byla pokutovana castéji nez kontrolni skupina za bezohlednou
jizdu, castéji fidila opravnéni, méla vice nehod, po kterych fidi¢ chtél ujet a vice z nich
mélo pozastavené nebo odebrané ridi¢ské priikazy. Oficialni dopravni zdroje ukazaly, ze
ze skupiny hyperaktivnich dostalo vice lidi pokuty a méli vyssi ¢etnost odebrani ridi¢-
ského opravnéni. Hodnota skody pfi prvni nehodé byla také vyssi ve skupiné hyperaktiv-
nich nez v kontrolni skupiné. Méné bezpecné chovani pfi fizeni bylo zjistovano u skupiny
lidi s ADHD jak sebeposuzovacimi stupnicemi, tak hodnocenim skute¢ného ridi¢ského
chovani. Pozorovani, které provedli instruktofi autoskol béhem silni¢niho testu, ukazalo
vyznamné vice chyb z impulzivity.
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Osobnost a emoce

Jednim z faktort, o kterém se jiz dlouho vi, Ze predikuje nebezpe¢né chovani ridi¢a, je
osobnost ridice. Dahlen aj.(2005) zkoumali potencialni vliv nékterych osobnostnich charak-
teristik (vyhledavani vzruseni, impulzivity a sklonu k znudénosti) na vztek pfi fizeni (driving
anger) jako prediktor agresivni a riskantni jizdy. 224 univerzitnich studentt vyplnilo dotaz-
niky mérici znaky vzteku pfi fizeni, agresivniho a riskantniho fizeni, vyjadfovani hnévu pri
fizeni, vyhleddvani vzrudeni, impulzivity a sklon ke znudénosti. Vysledky poskytly diikaz
pouzitelnosti $kaly Driving Anger Scale- DAS ( autoti Deffenbacher, Oetting, Lynch) pro
predpoved riskantni jizdy. Hierarchické analyzy vicecetné regrese ukdzaly, Ze vyhledavani
vzru$eni, impulzivita a sklon ke znudénosti, ktery se jedinec snazi prekonat vétsi rychlosti,
prinasi dalsi uzite¢né informace v DAS pro predpovéd faktorti vedoucich k nehodam, agre-
sivnimu Fizeni, nebezpecné jizdé a projeviim hnévu za volantem. Vysledky podporuji model
uvedenych hledisek pro lepsi porozuméni nebezpe¢nému chovani pfi fizeni.

Schwebel aj. (2006) zkoumali nezavislé i spojené ucinky tii osobnostnich ryst - vy-
hledavani vzrusujicich zazitkd, nesvédomitosti a zlosti/hostility — pro predikci riskantniho
fidi¢ského chovani.. V multivaria¢ni analyze se ukazalo vyhledavani zazitka jako nejlepsi
prediktor ridi¢skych prestupki. Zlost/hostilita a interaktivni efekt zlosti/hostility a vyhle-
davani zazitkl také v multivaria¢ni analyze vystoupily jako dobré prediktory nékterych
piestupki. Zadny osobnostni rys nepredikoval v multivaria¢ni analyze dat riskantni fizeni
v prostfedi virtualni reality.

Postoje

Waylenovd a McKenna (2008) zkoumali rizikové postoje k dopravé u osob velice mla-
dych. Nehody motorovych vozidel jsou jednou z hlavnich pfi¢in tmrtnosti a zranéni adoles-
centt. Cilem tohoto vyzkumu bylo ur¢it, zda spojeni mezi rizikovym chovanim a individual-
nimi charakteristikami jsou funkci fidi¢ova chovani, anebo zda jsou vnitfné dané a méritelné
i u osob prili§ mladych na to, aby fidily.

Spojeni mezi vyhledavanim vzrusujicich zazitkd, nepfizpisobenym chovanim a postoji
k rizikovému fizeni bylo pfitomné od rané adolescence a bylo nesilnéjsi okolo 14 let, tedy jesté
pred tim, nez se lidé uci ridit v autoskole. Rizikové postoje k fizeni jsou spojeny s individu-
alnimi charakteristikami a 1ze je pozorovat u adolescentti dlouho pred tim, nez za¢nou ridit.
Bezpecné postoje k fizeni a chovani fidice by tedy mély byt propagovany od détstvi.
Pozornost

Neyens a Boyleova (2007) uvadeéji, ze rozptyleni pozornosti ridice se stava stale vetsi
hrozbou se zvySujicim se poctem zarizeni ve vozidlech, prilezitosti k rozptyleni pozornosti
a tendenci adolescentt téchto zafizeni vyuzivat. Cilem této studie bylo ur¢it, jak rizné okol-
nosti roztrzitosti ovlivauji typy nehod adolescentnich ridict. Byl vytvofen model k predpo-
veédi pravdépodobnosti, Ze se fidi¢ dostane do jednoho ze tfi nejcastéjsich typli nehody: kolize
s pohybujicim se vozidlem z boku, naraz do vozidla jedouciho vpredu a srazka s pevnym
objektem. Tyto nehody byly vyhodnoceny podle ¢tyt kategorii rozptylenosti pozornosti fi-
dice: kognitivni roztrzitost; faktory spojené s mobilnim telefonem; rusici prvek tykajici se
néceho ve vozidle a podnéty souvisejici se spolujezdci. Rtizné druhy rozptyleni fidice maji
rozdilny vliv na nehodovost u adolescentnich ridi¢t. Mladi fidici, ktefi jsou na kiiZovatkach
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rozptyleni spolujezdci nebo jinymi podnéty z vnéjsku, maji vyssi pravdépodobnost ndrazu
zezadu nebo z boku, nez ze narazi do stojicitho objektu. Ztrata pozornosti kvili podnétu
z vozidla vedla k castéjsim kolizim s pevnym objektem nez narazem z boku. Rozptyleni
pozornosti kvili mobilnim telefontim vedlo k ¢astéjsim ndraziim zezadu. Vysledky studie
musi byt vyhodnoceny opatrné vzhledem k nizkému poctu takto identifikovanych nehod
ptiféenych rozptyleni pozornosti, které jsou dostupné v americké Narodni databazi nehod
(General Estimate System, U.S.GES).

Nas vyzkum Cile a metody Cilem naseho vyzkumu bylo prozkoumat postoje a chovani
souboru nasich tcastniki silni¢niho dopravniho provozu za pouziti tfi dotaznikovych me-
tod: Ceské verze dotaznikt DAS (Driver Anger Scale), DBQ (Driver Behaviour Questionnaire)
a Stru¢ného inventare malych chyb k posouzeni chybovosti v nejriiznéjsich dopravnich situ-
acich. Pro zjistovani druhu chyby v jedndni a ¢astosti byl pouzit dotaznik DBQ, ktery md 24
polozek. DAS zjistuje frustraci a druh i ¢astost zlosti v rtiznych dopravnich situacich. Ceska
verze ma 27 polozek. Stru¢ny inventai malych chyb se soustfedi na mensi chyby;, jejich castost
v mimopracovnich situacich. Ma 17 polozek.

Administrace metod byla provedena u vysokoskolskych studenttd dopravni fakulty
CVUT a u osob v rdmci diagnostiky pro Ceskou armédu. Cely soubor tvotilo 655 osob,
z toho 593 muzi (t.90,5%) a 62 Zen (tj. 9,5 %), vékovy primér = 28,65 let, standardni od-
chylka = 6,24, min. vék = 18 let, max. vék = 56 let. Sledované skupiny byly nasledujici: Skupinu
»mise” tvorilo 372 osob, z toho 355 muzi (tj. 95,4 %) a 17 Zen (tj. 4,6 %), vék: primér = 30,69
let,S D = 5,62, min. = 21 let, max. = 50 let. Skupinu ,rekrutanti“ tvorilo 174 osob, z toho
147 muz (tj. 84,5 %) a 27 zen (tj. 15,5 %), vék: pramér = 25,46 let, SD = 5,76, min. = 18 let,
max. =44 let.

Skupinu ,studenti dopravni fakulty” tvorilo 92 osob, z toho 75 muza (tj. 81,5 %)
a 17 zen (tj. 18,5 %), vék: prameér = 25,33 let, SD = 3,36, min. =22 let, max. =44 let. Skupinu
»ostatni“ tvorilo 17 osob, z toho 16 muzi (tj. 94,1 %) a 1 zena (tj. 5,9 %), vék: pramér = 34,65
let, SD = 11,29, min. = 20 let, max. = 56 let. Skupinu ,,ostatni“ predstavuji zadatelé o urcité
profesni zarazeni v armadé.

Vysledky a diskuse

Vysledky jsou uvedeny v tabulkach. V tabulce 1 jsou uvedeny neparametrické korela¢ni
koeficienty pro cely soubor s vyznac¢enim statistické vyznamnosti. Pouzité zkratky znamenaji:

DAS (Driver Anger Scale), a $kaly PN pfimé nepratelstvi, NJ neohleduplna jizda, BJ
branéni v jizdé¢, PP pritomnost policista,

DBQ (Driver Behaviour Questionnaire) a $kaly P provinéni, N nebezpec¢né chyby, NN
nenebezpecné chyby,
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Tabulka 1: Neparametricka Spearmanova korelace (cely soubor)

et et doba ridicska
DAS-PN | DAS-NJ | DAS-B] | DAS-PP p p vlastnictvi| praxe DBQ-P DBQ-N [ DBQ-NN vék
nehod pokut .
RP (v km)

DAS-PN 1 0,473(**) | 0,551(**) | 0,379(**) 0,026 0,029 -0,134(**) [ -0,303(**)| 0,378(**) | 0,345(**) | 0,411(**) [-0,270(**)
DAS-NJ 0,473(**) 1 0,627(**) | 0,380(**) 0,001 -0,007 | -0,098(*) |-0,284(**)| 0,377(**) | 0,365(**) | 0,448(**) |-0,206(**)
DAS-BJ 0,551(**) | 0,627(**) 1 0,399(*%) 0,06 0,057 —-0,127(**) [ -0,281(**)| 0,613(**) | 0,482(**) | 0,545(**) [-0,303(**)
DAS-PP 0,379(**) | 0,380(**) | 0,399(**) 1 0,039 0,065 -0,036 |-0,273(**)] 0,297(**) | 0,352(**) | 0,368(**) | -0,217(**)
pocet nehod 0,026 0,001 0,06 0,039 1 0,411(**) | 0,129(**) | 0,182(**) | 0,138(**) 0,012 0,053 0,116(**)
pocet pokut 0,029 -0,007 0,057 0,065 0,411(**) 1 0,142(%%) | 0,245(**) | 0,157(**) 0,015 0,127(**) | 0,087(%)
doba vlast-
nictvi RP -0,134(**) -0,098(*) | -0,127(**)| -0,036 0,129(**) | 0,142(*%) 1 0,502(*%) -0,032 | -0,118(**)| -0,110(*) | 0,731(**)
fidi¢ska

~0,303(*) | -0,284(**)| -0,281(*) [ -0,273(**)| 0,182(**) | 0,245(**) | 0,502(**) 1 ~0,151() [ -0,301(+%) | ~0,302(+%)| 0,572(**)
praxe (v km)
DBQ-P 0,378(**) | 0,377(**) | 0,613(**) | 0,297(**) | 0,138(**) | 0,157(**) -0,032 |-0,151(*) 1 0,436(**) | 0,555(**) |-0,199(**)
DBQ-N 0,345(*%) | 0,365(**) | 0,482(**) | 0,352(*%) 0,012 0,015 -0,118(**) [ -0,301(**)| 0,436(**) 1 0,542(**) [-0,279(*)
DBQ-NN 0,411(**) | 0,448(**) | 0,545(**) | 0,368(**) 0,053 0,127(%) | =0,110(*) [-0,302(**)| 0,555(**) | 0,542(**) 1 -0,323(**)
vék -0,270(**)]-0,206(**)[ -0,303(**) [ -0,217(**)| 0,116(**) | 0,087(*) | 0,731(**) | 0,572(**) [-0,199(**)|-0,279(**)]|-0,323(**) 1
** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

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

DAS-PN: vyssi skdre znamena, ze osoby vice rozzlobi projevy neptatelstvi jinych ridicda,

DAS-NTJ: vyssi skore znamend, Ze osoby vice rozzlobi neohleduplna jizda jinych fidict,

DAS-BJ: vyssi skore znamena, Ze osoby vice rozzlobi zpiisob jizdy jinych ridict, ktery brani
v jizdé ostatnim.

DBQ-P: vyssi skore znamena castéji pfiznana provinéni,

DBQ-N: vyssi skore znamena castéji pfiznané nebezpecné chyby,

DBQ-NN: vyssi skore znamend castéji pfiznané nenebezpecné chyby.

V hodnotach celého souboru velmi vyznamny zaporny vztah vykazuje délka ridic-
ské praxe se vSemi dimenzemi obou dotaznikd. Nejvyssi hodnoty jsou u DAS-PN, DBQ-N
a DBQ-NN. Ridi¢i s del3{ praxi tedy fikaji, ze jim tolik nevadi neptatelské projevy ostatnich
fidi¢d, a pfiznavaji méné nebezpecnych i nenebezpecnych chyb.

Velmi vyznamna negativni korelace je také u véku s dimenzemi obou dotazniki.

Pocet nehod ani mnozstvi dosavadnich pokut nekoreluje s dimenzemi dotaznikét DAS
a DBQ. S vyjimkou dimenze DBQ-P, kde 1ze predpokladat, ze nékterd pfiznana provinéni
byla pokutovana.

Velmivyznamné pozitivni korela¢nivztahy jsou mezivSsemi dimenzemiobou dotazniki.

Pfi vypoctu korelaci se Stru¢nym inventdfem malych chyb byly pouzity polozky
1,2,4,5,6,8,9,11,13,14,17 (oznaceni IMCH 1, IMCH 2 atd. az IMCH 17).

Odpovédi v Stru¢ném inventari malych chyb jsou polarizovany opa¢né nez v dotazni-
cich DAS a DBQ.Polozky Stru¢ného inventafe malych chyb jsou skérovany:

Velmi ¢asto =1 ... az ... Témérf nikdy = 5

Nizsi skore tedy znamena vyssi vyskyt priznaku
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Polozky dotazniku DAS jsou skérovany:

Vibec se neroz¢ilim =1 ... az ... Extrémné se rozcilim =5

Polozky dotazniku DBQ jsou skérovany:

Nikdy =1 ... az ... Témér stale = 6

Nizsi skdre tedy znamena nizsi vyskyt priznaku

Interpretace tedy je:

Napft.: r = -0,520 (cely soubor, DBQ-N - IMCH 1) znamena: osoby, které uvadéji vyssi
hodnoty v dimenzi DBQ-N (vice nebezpec¢nych chyb) maji niz§i hodnoty v polozce ¢. 1 Struc-
ného inventafe malych chyb (Castéji zapomenou néco, co chtéli fici).

Diference mezi skupinami byly porovnavany z hlediska:

véku - skupina 1 (18-24 let), skupina 2 (25-30 let), skupina 3 (31-40 let),

skupina 4 (41 a vice let);

pohlavi - muzi/Zeny;

typu skupin — mise, studenti dopravni fakulty, rekrutanti, ostatni;

vekové skupiny podle poctu nehod — dosud zadna zavinéna nehoda, 1 zavinéna nehoda,

2 avice nehod;
vékové skupiny podle poctu pokut — dosud zadna pokuta, 1 pokuta, 2 a vice pokut.

Pouzité statistické metody:

Pro zjisténi rozdilt mezi véemi vékovymi skupinami v souboru byl pouzit Kruskaliv-
Wallistiv test. Pro zji$téni rozdilti mezi jednotlivymi skupinami byly pouzity neparametrické
testy Kolmogoroviv-Smirnoviv test a Manniv-Whitneytv test, vzhledem k tomu, ze rozlo-
zeni jednotlivych skupin nevykazovala normalni rozlozeni. Kolmogoroviv-Smirnoviv test
porovnava kumulativni ¢etnosti a je slabsi nez ManntGv-Whitneytv test, ktery porovnava
poradi hodnot. Vysledky se vétsinou u obou testli shoduji. Kolmogoroviv-Smirnoviv test
podava jen informaci, zda se skupiny odlisuji. U Mannova-Whitneyova testu je mozné provést
porovnani na zakladé primérného poradi (Mean Rank) a tak urcit, ktera skupina dosahuje
vyssich hodnot.

Dalsi porovnani je mozné pomoci medianu, ktery je rovnéz zalozen na poradi a neni tak
citlivy na extrémy. Nejvyssich hodnot dosahuje skupina studenti, z hlediska véku nejmladsi
skupina 18-24 let, z hlediska pohlavi Zeny. (Tabulky jsou u autort)

Ve srovnani muzi-Zeny dosahuji vyssich hodnot Zeny v dimenzi DAS-PN, DAS-NJ,
DAS-BJ a DBQ-N. Zenam vice vadi chovéni ostatnich Fidi¢t zjistované v dotazniku DAS.
Muzi jsou k tomuto chovani tolerantnéjsi.

Z dalsich vysledka (tabulky jsou u autort) je patrné, Ze ,studenti dopravni fakulty“
vykazuji vyssi primeérné hodnoty vSech dimenzi obou dotazniki. Kromé DBQ-N jsou
ve skupiné studentt vys$$i maximalni hodnoty. V této skupiné (na rozdil od skupiny ,,mise“
a ,rekrutanti®) se nachazeji jedinci, ktefi priznavaji vice extrémni odpovedi.

Vysledky ve skupiné mise mohou byt ovlivnény dvéma zptsoby:

1. Zvysledki korelaci je zfejmé, Ze dimenze DAS a DBQ jsou ve vyznamném negativnim
vztahu k véku. Starsi osoby vykazuji nizsi hodnoty téchto dimenzi. Osoby ve skupiné
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mise maji nejvyssi vékovy prumér z porovnavanych skupin. Mohl se zde projevit vliv
veéku.

2. Osoby ve skupiné mise se nachazeli ve vybérové situaci. Jejich odpovédi mohly byt
zkresleny snahou o priznivy dojem.

Grafické srovnani vybranych dimenzi dotazniki DAS a DBQ u celého naseho souboru
je uvedeno na nasledujicich grafech.

DAS-PN DASNJ DAS BJ

(piimé nepiatelstvi) (neohleduplna jizda) (branéni v jizd€)

q
g
Frequency

300 5000 6300 3 B, - . 2000
DASPN DAS-NJ DAS-BJ

DBQ P DBQN DBQ NN
(provinéni) (nebezpecné chyby) (nenebezpecné chyby)

.
}h—ﬂu E

Ve snaze ovérit spolehlivost dotazniki u naseho souboru jsme zjistovali reliabilitu skal podle
jednotlivych polozek. U DAS (N-655) byla Cronbachova alfa v rozmezi 0,799-0,889, u DBQ
v rozmezi 0,728-0,773. U skupiny vysokoskolskych studentt byly pouzity dotazniky DAS
a DBQ dvakrat s odstupem jednoho tydne. Retestova reliabilita byla 0,766-0,931, vy$si
ve srovnani s udaji némeckych autort (Hagenmeister, Enderlein, 2008), kdy soubor tvorilo 25
zen a 35 muzi od 21 do 50 let, pramérny vek byl 28 let a rozptyl 8 let. Dotaznik DAS i DBQ
byl pouzit dvakrat, s odstupem 2-3 dnt. Retestova reliabilita byla 0,79-0,86.

Cronbachovu alfa vypo¢itali a uzili ke zhodnoceni vnitfni konzistence DAS (francouz-
ské verze) téz Villieux a Delhomme (2007) u 202 tidi¢t ve véku 18-25 let ve Francii. Celkové
skore ukazuje dobrou vnitini konzistenci (0,82), ktera odpovida Deffenbacherové hodnoté
reliability u kratsi formy dotazniku. Retestova reliabilita po 10ti tydnech u Deffenbachera
byla 0,84.

282



Jelenova (2004) u souboru 234 slovenskych fidi¢a (z toho bylo 128 muzi a 106 Zen,
pramérny vék 33 let) administrovala zkracenou verzi DAS a pro jeji soubor byla hodnota
Cronbachovy alfa 0,86.

Kromé uvedeného byla provedena i polozkova analyza DAS a DBQ, ktera bude slouzit
k dalsimu zlepseni dotaznika

Prevence nebezpecného chovani

V raznych zemich je snahou psychologie prispivat k prevenci silni¢nich nehod psycho-
logickymi prostfedky. Na zakladé¢ zahrani¢nich i nageho referovaného vyzkumu je jisté, ze je
nutno se preventivné zamérit na osoby do 30-ti let véku.

Chen aj. (2008), identifikovali socidlni mechanismy, které by mohly napomoci prevenci
fizeni pod vlivem alkoholu (DUI) u mladych fidi¢t a spolujizdy s opilym fidicem (RWDD).
Byla analyzovana data sebrana telefonnim prizkumem od 1534 adolescenti a mladych
dospélych ve véku 15-20 let (stfedni hodnota 17,6, SD = 1,6) v Kalifornii. Analyzy model
ukazaly, ze DUI a RWDD byly silné propojené s pitim alkoholu v pfilezitostnych situacich,

s modely fizeni pod vlivem alkoholu u rodict a vrstevnikii a vhimanym vrstevnickym
schvalenim fizeni pod vlivem alkoholu. Vysledky ukazuji, Ze rodicovsky vliv ziistava dtlezity
i v pozdni adolescenci. Rodi¢ovsky dohled mize snizit nestrukturovanost socializace s vrs-
tevniky, cetnost a okolnosti piti alkoholu a vztahy s vrstevniky, kteti fidi pod vlivem alkoholu.
Rodicovsky dohled také mize usmérnit domnénky o nebezpeci fizeni pod vlivem alkoholu.
Na druhou stranu skute¢né chovani rodi¢t mize ukazat fizeni pod vlivem alkoholu jako
néco bézného. To vsak anuluje jejich dalsi vychovné snahy. Beullensova a Buick (2008) zkou-
mali vztah mezi sledovanim urcitych televiznich zanrt (ak¢ni filmy, zpravy a hudebni videa)
adolescenty a tendenci riskovat pti nésledném tizeni. Ucastniky bylo 2194 adolescentnich
chlapcii a divek, ktefi vyplnili dotaznik o sledovani televize, vnimani rizika a imyslu prekra-
¢ovat rychlost a fidit po poziti alkoholu. Jak bylo pfedpovézeno, vyssi sledovani zprav bylo
spojeno s vy$§im vnimanym rizikem rychlé jizdy a nebezpecim jizdy pod vlivem alkoholu.
Vys$si sledovani hudebnich videoklipt bylo spojeno s nizsim hodnocenim rizika rychlé jizdy
a nebezpecnosti jizdy po poziti alkoholu. Divky vidély pfekroceni rychlostniho limitu a piti
alkoholu jako nebezpecnéjsi nez chlapci. Hypotéza autorti o sledovani akénich filmt nebyla
podpofena jako vyznamny faktor v modelu. Jak sledovani zprav, tak hudebnich klipti bylo
spojené nepiimo se zamérem riskovat pti fizeni ve vztahu k odhadovén{ rizika. Cim vice
bylo urcité chovani vnimané jako nebezpecné, tim slabsi byl imysl respondentti chovat se
v budoucnosti riskantnim zptsobem.

Studie z Albany (USA) (Galovski, Malta a Blanchard, 2006) prokdzala uspésnost tzv.
kognitivné-behavioralniho ovliviiovani agresivniho fidi¢ského chovani a moznost zmény
k alternativnim fidi¢skym strategiim, spocivajicich v rozumovém zpracovani situaci. Cilem
je nikoli agresi vybit, ale chovani normalizovat, aby k ni nedochdzelo. Vzhledem k tomu, zZe
uvedena uspésnost byla prokazana pokrocilejsi psychologickou metodologii, dd se jiz nyni do-
porucit zavedeni psychologickych kurzii pro agresivni ridice, podobné jako je tomu u kurzii
defenzivniho fizeni nebo programi pro fidice zavislé na alkoholu. Je tfeba rozpracovat obsah
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a metodiku takového kurzu. Vyuzit by se mohl koncept Moora a Dahlena (2008) zdtraznujici
pripominani si pravidel bezpe¢né jizdy a budoucich nasledkt nebezpecného chovani. Staem-
mler a Merten (2008) informuji o moZnostech tzv. Gestaltterapie agresivnich osob, v niz se
ve skupinach kultivuji socidlni vztahy.
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Abstract

Analysis of agressive driving

Authors bring the overview of knowledge about rage, aggression and sensation seeking,
which can lead to negative effects during driving. They analyze attention problems, hyperac-
tivity, personal and emotional characteristics. Attitudes and behaviour of 655 drivers using
three questionnaires were explored. Czech version of Driver Anger Scale Questionnaire, used
for discovering frustration and type with frequency of anger in traffic situations, Driver Be-
haviour Questionnaire, used for discovering different kinds of errors of behaviour and their
frequency, and Brief Inventory of Small Errors, which is concerned of smaller errors and their
frequency in non-work situations. The results show good reliability of used methods and give
stimuli for prevention.
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