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VÝCHODISKA: Pøedkládaný èlánek pojednává o osob-

nostních vlastnostech øidièù, kteøí øídili pod vlivem alkoho-

lu, a bylo jim v této souvislosti odebráno øidièské oprávnì-

ní. Vychází z teoretických východisek v oblasti dopravního

chování øidièù (bezpeèného a rizikového), zmìn v oblasti

kognice pøi øízení pod vlivem alkoholu a popisuje souèasné

sociodemografické trendy. CÍLE: Popsat osobnostní a so-

ciodemografické charakteristiky øidièù, kterým bylo zadr-

ženo øidièské oprávnìní z dùvodu øízení pod vlivem alko-

holu, a zjistit shody a rozdíly pøi srovnání s øidièi s bez-

problémovou øidièskou praxí. SOUBOR A METODY:

Prezentovaná data pocházejí z dopravnì psychologických

vyšetøení od 662 øidièù z let 2013 a 2014 (dùvodem vyšetøe-

ní bylo odebrání øidièského oprávnìní), analyzovány byly

psychodiagnostické metody SPARO, NEO-PI-3 a test ruky.

VÝSLEDKY: Výsledky naznaèují urèité rozdíly v osob-

nostních profilech bezpeèných øidièù a øidièù s odebraným

øidièským oprávnìním. V testu NEO pozorujeme význam-

né rozdíly ve tøech souhrnných škálách, a to neuroticismus

(vyšších skórù dosahují øidièi s odebraným ØO) a pøívìti-

vost (vyšších skórù dosahují bezpeèní øidièi) a svìdomitost

(vyšších skórù dosahují bezpeèní øidièi). V testu SPARO

nacházíme rozdíly v šesti (IP, PR, UZ, FC, OI a OR)

ze 41 škál. V testu ruky nacházíme významné rozdíly ve

škálách CRIP, DES, BIZ a KO. ZÁVÌR: Mùžeme konstato-

vat, že øidièi, kteøí øídí pod vlivem alkoholu, mají mírnì od-

lišnou strukturu osobnosti, kterou je možno postihnout

pomocí použitých psychodiagnostických nástrojù.
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� 1 TEORETICKÁ VÝCHODISKA

� 1 / 1 Bezpeèné a rizikové øízení
Øízení pod vlivem alkoholu je pøíèinou pøibližnì

10 000 úmrtí na silnicích Evropské unie. I když se situace

v jednotlivých krajinách vzhledem k øízení pod vlivem alko-

holu a dalších drog liší, obecnì lze konstatovat, že se jedná

o jeden z hlavních rizikových faktorù dopravních nehod (Pe-

den, Scurfield & Sleet, 2004).

Pøibližnì 2–3 % všech cest autem pøipadá na jízdy, kdy

byl øidiè pod vlivem alkoholu (vyšším, než pøipouští legisla-

tiva). Pøitom i malé snížení výskytu øízení pod vlivem alko-

holu má velký dopad na poèet, závažnost a typ dopravních

nehod (ESCAPE, 2003). V porovnání s nulovou hodnotou je

pøi øízení s hladinou alkoholu 0,05 % pøibližnì o 40 % pro-

cent vyšší šance kolize (Blomberg et al., 2005). Alkohol má

rovnìž dopad na závažnost nehod. Øidièi, kteøí mají nehodu

s 0,15 % alkoholu, mají 200krát vyšší šanci, že zemøou, než

øidièi bez vlivu alkoholu. Toto je zejména zpùsobeno tím, že

se nehody pod vlivem alkoholu pojí s vyšší rychlostí a nižším

podílem používání bezpeènostních pásù (SafetyNet, 2009).

Nejrizikovìjší skupinou jsou mladí øidièi a øidièi, kteøí

pravidelnì požívají alkohol (zejména ve vyšších dávkách).

Již velmi malé dávky alkoholu (napø. jedno malé dese-

tistupòové pivo) mají na organismus èlovìka euforizaèní

efekt (ETSC, 2010). Toto je jedním z hlavních argumentù

pro nulovou toleranci alkoholu (tj. 0,00 %), která je však

v Evropské unii spíš výjimkou. Èeská republika v této ob-

lasti mùže sloužit jako dobrý pøíklad pro ostatní zemì.

Základním východiskem dopravního chování øidièù je

fakt, že chování øidièù (a dalších úèastníkù dopravy) není

èistì racionální, resp. mùže mít jiná racionální východiska

než bezpeènost nebo efektivnost. Jedná se tedy o chování

s omezenou mírou racionality. Zároveò je øízení vozidla èin-

nost, která je regulována primárnì øidièem samotným (po-

zn.: v angliètinì se používá termín self-paced task). To zna-

mená, že øidiè sám urèuje styl jízdy a rozhodnutí ohlednì

konkrétního øidièského chování je ve velké míøe na nìm (na

rozdíl napø. od letecké nebo drážní dopravy, kde rozhodnutí

èlovìka je mnohem více regulováno systémem). Toto platí

jak pro rozhodnutí, které øidiè èiní pøed jízdou (tzv. strate-

gické rozhodnutí – tj. volba dopravního prostøedku, odpoèi-

nek pøed jízdou, èasový plán aj.), tak také pro rozhodnutí za

jízdy (napø. volba rychlosti, dodržování pøedpisù aj.).

Alkohol ovlivòuje øidièe na mnoha úrovních. Ovlivòuje

jak kognitivní, tak také výkonové schopnosti, a v dùsledku

pak rozhodování a chování øidièe. Øidièovy reakce se zpo-

malují, na což ovšem nemá náhled, tudíž nedochází ke kom-

penzaci (jako v jiných pøípadech, napø. u starších øidièù).

Obecnì podceòují øidièi pod vlivem alkoholu rizika a pøece-

òují své vlastní schopnosti (Evans, 2004).

Alkohol rovnìž mùže snižovat ochotu dodržovat pra-

vidla silnièního provozu a bezpeèné øízení obecnì. Pøíkla-

dem mùže být vyhledávání nebezpeèných situací, jako je

napøíklad rychlá jízda èi soupeøivé chování.

Pøi definici øidièského chování na kontinuu bezpeèné –

rizikové je nutné brát v potaz, že samotné chování je výsled-

kem dvou rozdílných konceptù. Jedním konceptem jsou

schopnosti – tj. to, jaké schopnosti øidiè má, co dokáže, jaké

má znalosti, jakou má kapacitu – a druhým konceptem jsou

osobnostní vlastnosti jako motivace, hodnoty, normy nebo

životní styl. Pakliže øidiè øídí pod vlivem alkoholu, jeho ko-

neèné chování je výsledkem ovlivnìní na mnoha úrovních:

na strategické úrovni se jedná o samotné rozhodnutí øídit

pod vlivem, na úrovni osobnostních rysù se mùže jednat

napø. o predispozici k agresivním tendencím, které jsou pod

vlivem alkoholu více manifestní, až po výkonové vlastnosti,

kde napø. mùže být výraznì ovlivnìn odhad vzdálenosti ne-

bo výraznì prodloužen reakèní èas (Šucha, 2015).

� 1 / 2 Vliv alkoholu na chování øidièe
Alkohol ovlivòuje následující oblasti: exekutivní funkce (ze-

jména plánování a rozhodování se), zrakovì prostorové

schopnosti, deklarativní pamìť, jazykové schopnosti, moto-

rické a percepèní schopnosti, prostorové vnímání, reakèní

èas pøi rozhodování se, koncentraci, pøenášení a selektivitu

pozornosti. Èím jsou úkoly komplexnìjší, tím jsou narušení

zøetelnìjší a k projevu deficitu staèí menší množství alkoho-

lu. Významnou implikací pro praxi je zjištìní, že uvedená

narušení pøetrvávají (èásteènì) i po odbourání všeho alko-

holu z krve (následující ráno po konzumaci alkoholu

(BAC=0), zejména zhoršení reakèního èasu, narušení kon-

centrace, pøenášení a selektivity pozornosti, horší výsledky

v testech na oddálené vybavování a reakce na nepravidelné

podnìty oproti stavu intoxikace (Šucha & Šťastná, 2015).

Celkovì je možné zkoumat vliv alkoholu na øízení po-

mocí tøí základních typù studií: studie na øidièských simu-

látorech, studie pøi reálném silnièním provozu (on road tes-

ting, field experiments) a epidemiologické studie. Studie na

simulátorech ukazují následující ovlivnìní øidièe øídícího

pod vlivem alkoholu: ovlivnìní reakèního èasu potøebného

k zabrzdìní, frekvence srážek, reaktivita a kontrola jízdní-

ho pruhu, narušená schopnost plánovat, rozhodovat se,

zrychlování, agresivita a sklon riskovat, zvýšená pravdìpo-

dobnost nesprávného rozhodnutí v dané situaci, vnímání ri-

zika a reakce na nìj. Studie pøi silnièním provozu poukazují

na: zvýšení reakèního èasu, frekvence nárazù, snížení pøes-

nosti zastavení, zhoršení plynulosti jízdy, snížení pøesnosti

zatáèení a nadhodnocení øidièských schopností. Epidemio-

logické studie prokazují exponenciální nárùst rizika neho-

dy se zvyšující se hladinou alkoholu v krvi (riziko zapøíèinì-

ní nehody je 2, 3, 7 a 25krát vyšší pøi úrovních BAC 0,06 %,

0,08 %, 0,1 % a 0,15 % ve srovnání s kontrolní skupinou øidi-

èù) (Šťastná & Šucha, 2010).

ADIKTOLOGIE36 ŠUCHA, M., ŠŤASTNÁ, L., ZÁMEÈNÍK, P.3636



� 1 / 3 Øízení pod vlivem alkoholu
a osobnostní charakteristiky øidièù
S rizikovým chováním pøi øízení vèetnì øízení pod vlivem al-

koholu (McMillen et al., 1992) se pojí osobnostní rysy a další

související faktory (Iversen & Rundmo, 2002; Patil et al.,

2006). Bylo zjištìno, že øidièi dopadení pøi øízení pod vlivem

alkoholu vykazovali vyšší míru hostility a psychopatické

deviance (McMillen et al., 1992), sensation seeking (Dono-

van et al., 1985) a riskování (McMillen et al., 1992; Patil et

al., 2006) než øidièi, kteøí pøed jízdou nepožili alkohol. Pøes-

tože tyto pøedchozí studie poskytují bližší náhled na osob-

nostní charakteristiky související s øízením pod vlivem al-

koholu, nelze jejich prostøednictvím dostateènì odlišit vliv

tìchto charakteristik na øízení pod vlivem alkoholu od fak-

toru užívání alkoholu. Podle dosavadních poznatkù jsou

mediátorem vlivu osobnosti na chování za volantem postoje

a percepce (Ulleberg & Rundmo, 2003). Bylo také zjištìno,

že s rizikovým chováním za volantem vèetnì øízení pod vli-

vem alkoholu korelují postoje k bezpeènosti dopravy

(Baum, 2000; Greenberg et al., 2005). Prediktorem øízení

pod vlivem alkoholu jsou rovnìž vnímaná míra rizika spoje-

ného s øízením po požití alkoholu, vnímané schvalování/ne-

schvalování jízdy pod vlivem alkoholu ze strany vrstevníkù,

míra sebekontroly ve vztahu ke konzumaci alkoholických

nápojù, kontrola nad okolním prostøedím a ochota do-

pouštìt se dopravních pøestupkù (Donovan et al., 1985;

Greenfield & Rogers, 1999). Tak jako v pøípadì osobnost-

ních faktorù se však dosavadním studiím nepodaøilo objas-

nit roli užívání alkoholu v rámci vztahu mezi oèekáváními

a postoji na jedné stranì a øízením pod vlivem alkoholu na

stranì druhé. Osobnostní charakteristiky jako agresivita,

snížené vnímání rizika, hostilita, dezinhibice, sklon k znu-

dìnosti a vyhledávání vzrušujících zážitkù mají negativní

dopad na výkon a chování øidièe (Iversen & Rundmo, 2002;

McMillen et al., 1992). Zejména sklon k vyhledávání vzru-

šujících zážitkù (sensation seeking) vnímaný jako souèást

komplexního vzorce rizikového chování (Jessor, 1987) se po-

depisuje na rizikovém chování pøi øízení (Patil et al., 2006;

Iversen & Rundmo, 2002) a øízení pod vlivem alkoholu (John-

son & White, 1989). Sensation seeking jako osobnostní rys

se definuje jako „vyhledávání rozmanitých, nových, kom-

plexních a intenzivních vjemù a zážitkù a souèasnì ochota

podstupovat fyzická, sociální, právní a finanèní rizika kvùli

tìmto zážitkùm“ (Zuckerman, 1994, p. 27). Osm z 13 celopo-

pulaèních studií a tøi studie mezi støedoškoláky prokázaly

pozitivní souvislost mezi sensation seeking a øízením pod

vlivem alkoholu. Klinická vyšetøení tzv. hardcore drinking

drivers (HCDD) ukazují na širší vzorec problémù a charak-

terologický profil, jenž zvyšuje jejich riziko recidivismu.

HCDD èasto vykazují pøedchozí soubìžné psychiatrické

problémy (napø. depresi, posttraumatickou stresovou poru-

chu nebo disociální osobnost; C’de Baca et al., 2004), jakož

i komplikovanou medicínskou anamnézu, v níž figurují úra-

zy, návštìvy na pohotovosti, nárokování odškodnìní za új-

mu na zdraví nebo invaliditu zpùsobenou výkonem

povolání (Soderstrom et al., 2001). HCDD se èasto vyznaèu-

jí minimální orientací na cíl, sníženou mírou empatie, poci-

tù viny a výèitek svìdomí, sofistikovanou strukturou kogni-

tivní obrany charakterizovanou popíráním, bagatelizací,

racionalizací, nelibostí, projekcí viny, hostilitou a agresivi-

tou, dále nedostateènými dovednostmi øešit problémy a im-

pulzivitou, vyhledáváním vzrušujících zážitkù (sensation

seeking) a riskováním (Caviola & Wuth, 2002).

Z pohledu konceptu Big Five byly zjištìny následující

konotace s rizikovým chováním, rizikovým chováním pøi øí-

zení a øízením pod vlivem alkoholu.

Extraverze
Pozitivní vztah mezi extraverzí a úèastí na dopravních ne-

hodách potvrzuje nìkolik empirických studií. Mnohé z ar-

gumentù svìdèících o extraverzi jako prediktoru úèasti na

dopravních nehodách vycházejí z údajù, z nichž vyplývá, že

extroverti se na dopravních nehodách podílejí vìtší mìrou

(Arthur & Graziano, 1996), byť nìkolik studií dospìlo

k opaènému zjištìní (Roy & Choudhary, 1985). Odborná li-

teratura tak v tomto ohledu neposkytuje jednoznaèný obrá-

zek, neboť k dispozici jsou fakta jak ve prospìch pozitivního,

tak negativního vztahu mezi extraverzí a nehodami. Znaè-

ná èást poznatkù z oblasti dopravní psychologie nicménì

ukazuje na pozitivní vztah mezi extraverzí a úèastí na do-

pravních nehodách.

Neuroticismus
Eysenck (1970) uvádí, že jedinci vykazující vyšší míru neu-

roticismu (charakterizovaného úzkostností, hostilitou, de-

presivností, rozpaèitostí a impulzivností) budou èastìji

úèastníky dopravní nehody. Podle Hansena (1989) je zvýše-

ná náchylnost neurotikù k úèasti na nehodách zpùsobena

jejich problémy s udržením pozornosti: èasto bývají nad-

mìrnì zamìstnáváni svými vlastními úzkostmi a obavami,

což mùže snadno odvádìt jejich pozornost od aktuálnì vyko-

návaného úkolu. Závìry mnohých studií hovoøí ve prospìch

pozitivního vztahu mezi neuroticismem a nehodami u øidi-

èù z povolání (Roy & Choudhary, 1985). Lze tedy dùvodnì

hovoøit o pozitivním vztahu mezi neuroticismem a úèastí na

dopravních nehodách, který je zøejmì u neurotikù dùsled-

kem jejich vìtšího sklonu ke ztrátì koncentrace a pozornos-

ti a zvýšené náchylnosti k nepøíznivým vlivùm environmen-

tálních stresorù.

Svìdomitost
Dosavadní metaanalýzy (Salgado, 1998) shodnì uvádìjí

tendenci svìdomitosti k pozitivní korelaci napøíè rùznými

hodnotami kritérií výkonu urèité èinnosti. Z dosavadních

poznatkù rovnìž vyplývá pozitivní role svìdomitosti z hle-

diska bezpeènosti, kdy závìry empirických studií hovoøí
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o významnì negativních korelacích mezi svìdomitostí a ne-

hodami (Arthur & Graziano, 1996; Cellar et al., 2001). Z do-

stupnì literatury celkovì vyplývá, že svìdomitost dobøe ko-

reluje napøíè výkonovými kritérii, pøièemž empirická data

ukazují na souvislost mezi nízkou mírou svìdomitosti a vyš-

ší mírou úèasti na dopravních nehodách.

Pøívìtivost
Lidé, kteøí vykazují vysoké hodnoty na škále pøívìtivosti,

jsou pøíjemní, tolerantní, taktní, ochotní, nedefenzivní

a celkovì se s nimi dobøe vychází (Hough, 1992). K dispozici

jsou urèitá empirická fakta, jež ukazují na negativní vztah

mezi pøívìtivostí a úèastí na dopravních nehodách (Cellar

et al., 2001), i když jiné studie žádnou takovou souvislost

neprokázaly (Arthur & Graziano, 1996). Celkovì z odborné

literatury vyplývá, že dílèí charakteristiky nízké míry pøí-

vìtivosti se pojí se zvýšenou mírou úèasti na dopravních ne-

hodách, jejíž pøíèinou je zøejmì vìtší emoèní nabuzení a ne-

schopnost efektivní spolupráce s druhými.

Otevøenost
Z hlediska výkonu nìjaké èinnosti je otevøenost jednou

z nejménì zkoumaných osobnostních dimenzí Velké pìtky

(Big Five). Ve srovnání s jinými osobnostními dimenzemi

existuje také ménì studií zamìøujících se na otevøenost

a úèast na dopravních nehodách. Napø. Arthur & Graziano

(1996) nezjistili nijak prùkaznou souvislost mezi otevøenos-

tí a úèastí na dopravních nehodách uvádìnou samotnými

úèastníky silnièního provozu. Jiné studie se však zabývaly

i dalšími dílèími charakteristikami otevøenosti. Nízké skó-

ry na škále otevøenosti korespondují se zvýšenou schopnos-

tí soustøedit se na aktuálnì vykonávanou èinnost, což u je-

jich nositelù snižuje pravdìpodobnost úèasti na dopravních

nehodách. Z dosavadních poznatkù obecnì nevyplývá, že by

byl kontext moderátorem vztahu mezi otevøeností a úèastí

na dopravních nehodách.

� 2 DESIGN VÝZKUMU
Hlavním cílem výzkumu bylo popsat osobnostní a sociode-

mografické charakteristiky øidièù, kterým bylo zadrženo øi-

dièské oprávnìní z dùvodu øízení pod vlivem alkoholu,

a zjistit shody a rozdíly pøi srovnání s øidièi s bezproblémo-

vou øidièskou praxí. Výzkumná otázka tedy zní, jaké jsou

rozdíly mezi øidièi, kteøí øídí vozidlo pod vlivem alkoholu,

a øidièi s bezproblémovou øidièskou praxí z hlediska socio-

demografických promìnných a z hlediska tøí psychodiag-

nostických metod NEO-PI-3, SPARO a test ruky. Sbìr dat

pro tento výzkum byl zahájen v záøí 2013 a ukonèen v srpnu

2014. Do fáze sbìru dat se v poèátku zapojilo 23 akreditova-

ných dopravních psychologù z celé Èeské republiky, kteøí

byli instruováni o formì spolupráce. V prùbìhu výzkumu

tøi psychologové z projektu odstoupili. Spolupracovníci

shromažïovali výsledky metod všech øidièù, kteøí podstou-

pili dopravnì psychologické vyšetøení na jejich pracovišti.

Na závìr zaslali tato data k centrálnímu statistickému

zpracování. Prezentované výsledky v tomto èlánku jsou díl-

èími výsledky vìtší studie zamìøené na ovìøení validity

psychodiagnostických metod používaných v rámci doprav-

nì psychologického vyšetøení v ÈR. Výsledky studie jsou do-

stupné v publikaci Metody pro dopravnì psychologické vy-

šetøení – Posuzování psychické zpùsobilosti k øízení silniè-

ních motorových vozidel (Šucha et al., 2015).

� 2 / 1 Metody sbìru a analýzy dat
Ke sbìru dat byly zvoleny standardizované metody, které

jsou zamìøeny na zjištìní vìtšiny vlastností pøedstavujících

riziko pro bezpeèné dopravní chování. Druhou podmínkou

pro zaøazení metod byla aktuální dosažitelnost v Èeské re-

publice se zabezpeèenou licencí autorských práv. Všechny

použité metody byly administrovány v rámci dopravnì psy-

chologického vyšetøení za úèelem posouzení psychické zpù-

sobilosti k øízení. U všech osob lze tedy pøedpokládat pøi-

bližnì stejnou úroveò motivace pro dosažení co nejlepších

výsledkù. Dále pak byl vytvoøen dotazník pro øidièe, který

byl ve shodné formì poskytnut k dispozici všem dopravním

psychologùm zapojeným do sbìru dat. Kromì základních

údajù (jméno, datum administrace, kód probanda) se sklá-

dal ze dvou èástí. První èást vyplòoval sám respondent (øi-

diè podstupující dopravnì psychologické vyšetøení) a otázky

se týkaly pøedevším jeho øidièské anamnézy (napø. jaké

skupiny øidièského oprávnìní vlastní a po jak dlouhou do-

bu, kolik kilometrù najede prùmìrnì za mìsíc èi rok, kolik

zavinil dopravních nehod aj.). Vložené údaje byly kontrolo-

vány podle výpisu z evidenèní karty øidièe. Druhou èást do-

tazníku vyplòoval psycholog. Jednalo se jednak o sociode-

mografické údaje øidièe, jako napø. rodinný stav, poèet dìtí,

vzdìlání, bydlištì, jednak byly zodpovìzeny procesní otázky

sbìru dat, napø. dùvod a závìr aktuálního vyšetøení nebo

postoj øidièe k odebrání øidièského oprávnìní.

Osobnostní charakteristiky byly mìøeny testy SPARO

(Autor: O. Mikšík, Psychodiagnostika, 2004), NEO-PI-3

(Autoøi: P. T. Costa, R. R. McCraee. Èeské vydání upravila

M. Høebíèková, Hogrefe-Testcentrum, 2004) a testem ruky

(Autoøi: B. Bricklin, Z. Piotrowski, E. E. Wagner. Èeskou

verzi pøipravil Z. Altman, Hogrefe-Testcentrum, 2015).

Pro analýzu dat byly použité metody popisné statistiky

(sociodemografické údaje), v pøípadì dotazníku NEO byl

proveden t-test a u dotazníku SPARO a testu ruky byl pro-

veden Mann-Whitneyùv u-test. U všech dat byla provedena

korekce pro vliv vìku (reziduální analýza) a vypoèteno

Cohenovo d.

� 3 VÝZKUMNÝ SOUBOR
Do výzkumu byla zahrnuta data získaná od n=662 osob,

které pøišly o ØO z dùvodu øízení pod vlivem alkoholu. Z to-

ho bylo 596 mužù a 66 žen.

ADIKTOLOGIE38 ŠUCHA, M., ŠŤASTNÁ, L., ZÁMEÈNÍK, P.



V rámci celé studie byl soubor øidièù podstupujících do-

pravnì psychologické vyšetøení rozdìlen na dvì skupiny: ri-

zikové a nerizikové øidièe. Za skupinu rizikových byli pova-

žováni ti øidièi, kterým bylo odebráno øidièské oprávnìní

z dùvodu øízení pod vlivem alkoholu. Všichni podstoupili

dopravnì psychologické vyšetøení za úèelem znovuzískání

øidièského oprávnìní. Tito øidièi pøedstavují relativnì no-

vou dopravnì psychologicky vyšetøovanou kategorii øidièù

a souèasnì pomìrnì hodnì zastoupenou èást klientù do-

pravnì psychologických pracovišť. Skupina nerizikových øi-

dièù vycházela ze žadatelù o øízení vozidel nad 7500 kg, te-

dy nákladních automobilù a autobusù, u kterých je pøedpo-

kládána pozitivní motivace k této profesi. Dalším kritériem

byly nejvíce tøi pokutované dopravní pøestupky po celou do-

bu øidièské kariéry. Tato skupina vykazovala v prùmìru

3,59 pokut (medián=3), 3 pokuty dosáhlo 55 % respondentù

této skupiny. U skupiny rizikových øidièù byly tyto údaje

podstatnì vyšší (prùmìr=7,22, medián=7, tøi pokuty dosud

platilo 61,3 %). Dalším kritériem pro zaøazení do skupiny

nerizikových øidièù z hlediska bezpeèného dopravního cho-

vání byl požadavek žádného dopravního pøestupku za po-

slední dva roky.

Sociální charakteristiky souboru øidièù, kteøí øídili vo-

zidlo pod vlivem alkoholu, a jejich porovnání se skupinou

nerizikových øidièù jsou shrnuty v tabulce 1.

Co do sociálních charakteristik: skupina øidièù, kteøí

øídili vozidlo pod vlivem alkoholu, uvádí vyšší poèet dìtí

(v prùmìru 0,67 vùèi 0,54). V odpovìdi na otázku dùležitos-

ti vlastnìní ØO pøiznává znaèné komplikace zpùsobené zá-

kazem øízení 40,9 % osob, 51,7 % bude aktuální situaci øešit

náhradním zpùsobem. Vìtšina z nich (80,3 %) sdìluje, že ji

odebrání øidièského oprávnìní trápí. Malá èást (3,3 %) situ-

aci bagatelizuje nebo je jí to lhostejné (5,9 %).

Také u tìchto dvou skupin øidièù se prokázal vìk ja-

ko signifikantní intervenující promìnná ovlivòující vý-

sledky testù, proto byly výpoèty rozdílù u jednotlivých

metod mezi tìmito skupinami provedeny s korekcí vìku

reziduální analýzou.

� 4 VÝSLEDKY
Z testù, které byly zvoleny pro ovìøení rozdílù v osobnost-

ních charakteristikách mezi øidièi, jimž bylo odebráno øidiè-

ské oprávnìní z dùvodu øízení pod vlivem alkoholu (rizikoví

øidièi), a kontrolní skupinou (skupina nerizikových, bezpeè-

ných øidièù), bylo dosaženo dostateènì velkého vzorku pou-

ze u dotazníkù NEO (rizikoví øidièi N=222, bezpeèní øidièi

N=144), SPARO (rizikoví øidièi N=49, bezpeèní øidièi N=69)

a metody test ruky (rizikoví øidièi N=165, bezpeèní øidièi

N=169). V pøípadì dotazníku NEO byl proveden t-test

a u dotazníku SPARO a testu ruky byl proveden Mann-

-Whitneyùv u-test. V rámci tìchto testù byly nalezeny ná-

sledující rozdíly ve výsledcích oproti kontrolní skupinì neri-

zikových øidièù:

Z hlediska osobnostních dimenzí mìøených dotazní-

kem NEO byly nalezeny signifikantní rozdíly na škále neu-

roticismu (t364=-2,059, p=0,04), pøívìtivosti (t364=2,013,
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Tabulka 1 / Table 1

Sociodemografické charakteristiky øidièù (údaje v %)

Sociodemographic characteristics of drivers (%)

Sociální charakteristiky Skupina nerizikových øidièù

(vìk. prùmìr=41,63 let;

SD=13,47; N=260)

Skupina øidièù, kteøí øídili vozidlo pod vlivem alkoholu (rizikoví)

(vìk. prùmìr=37,05 let; SD=11,93; N=596)

vzdìlání základní 5,4 7,9

støední bez maturity 61,8 51,9

støední s maturitou 28,2 33,6

vysokoškolské

(titul Bc. a vyšší)

2,9 6,1

rodinný stav svobodný 36,1 47,8

ženatý 46,7 30,7

partnerský vztah 4,9 4,7

rozvedený 12,3 15,7

zamìstnání student 0,4 4,4

zamìstnanec 74,5 59,4

podnikatel 3,8 17,3

nezamìstnaný 19,2 13,3

øidiè potøebuje vozidlo pro výkon profese ano 96,8 45,5

ne 2,4 52,6



p=0,045) a svìdomitosti (t364=2,721, p=0,007), pøièemž

praktická významnost tìchto rozdílù je spíše slabá (Cohe-

novo d=0,211–0,285). Jako nejlépe rozlišující (Cohenovo

d=0,460) se ukázala subškála rozvážnosti, následovaná

subškálami impulzivnost (Cohenovo d=0,296), poddajnost

(Cohenovo d=0,278), zodpovìdnost (Cohenovo d=0,268)

a disciplinovanost (Cohenovo d=0,262). Podrobnìjší výsled-

ky jsou uvedeny v tabulce 2.

U dotazníku SPARO nevykazovaly žádné základní

komponenty bazální psychické integrovanosti rozlišovací

ADIKTOLOGIE40 ŠUCHA, M., ŠŤASTNÁ, L., ZÁMEÈNÍK, P.

Tabulka 2 / Table 2

Rozdíly mezi øidièi v dotazníku NEO-PI-3

Differences between drivers as measured by NEO-PI-3

NEO škály NEO subškály Prùmìr

nerizikoví

Prùmìr

rizikoví

t df p Cohen‘s d

Neuroticismus celkem 74,37 78,77 -2,059 364 0,04 -0,216

Úzkostnost 12,96 13,78 -1,704 364 0,089 -0,179

Hnìvivost 11,7 12,58 -1,795 364 0,074 -0,188

Depresivnost 12,25 12,79 -1,039 364 0,299 -0,109

Rozpaèitost 14,27 14,3 -0,069 364 0,945 -0,007

Impulzivnost 14,07 15,26 -2,826 364 0,005 -0,296

Zranitelnost 9,41 10,35 -2,034 364 0,043 -0,213

Extraverze celkem 108,66 108,87 -0,122 364 0,903 -0,013

Vøelost 23,19 23,1 0,215 364 0,83 0,023

Družnost 17,53 17,3 0,395 364 0,693 0,041

Asertivita 16,6 16,18 0,847 364 0,398 0,089

Aktivnost 15,99 16,53 -1,312 364 0,19 -0,138

Vyhledávání

vzrušení

14,84 15,83 -2,015 364 0,045 -0,211

Pozitivní emoce 20,5 19,93 1,506 364 0,133 0,158

Otevøenost ke

zkušenosti

celkem 96,86 98,64 -0,957 364 0,339 -0,1

Fantazie 15,41 15,42 -0,04 364 0,968 -0,004

Estetické prožívání 15,25 15,4 -0,265 364 0,791 -0,028

Prožívání 16,89 17,84 -2,264 364 0,024 -0,237

Novátorské

èinnosti

15,62 15,41 0,46 364 0,646 0,048

Ideje 15,36 16,05 -1,281 364 0,201 -0,134

Hodnoty 18,34 18,51 -0,516 364 0,606 -0,054

Pøívìtivost celkem 120,94 117,39 2,013 364 0,045 0,211

Dùvìra 16,64 15,87 1,704 364 0,089 0,179

Upøímnost 22,06 21,05 1,981 364 0,048 0,208

Altruismus 22,93 22,52 1,053 364 0,293 0,11

Poddajnost 18,58 17,35 2,655 364 0,008 0,278

Skromnost 20,57 20,62 -0,106 364 0,915 -0,011

Jemnocit 20,18 19,98 0,47 364 0,639 0,049

Svìdomitost celkem 124,31 118,87 2,721 364 0,007 0,285

Zpùsobilost 19,62 19,37 0,665 364 0,506 0,07

Poøádkumilovnost 19,88 19,07 1,838 364 0,067 0,193

Zodpovìdnost 23,37 22,23 2,555 364 0,011 0,268

Cílevìdomost 19,01 18,9 0,246 364 0,805 0,026

Disciplinovanost 21,87 20,68 2,496 364 0,013 0,262

Rozvážnost 20,58 18,64 4,389 364 < 0,001 0,46



schopnost mezi sledovanými skupinami øidièù; rozdíly byly

pozorovány pouze na úrovni jednotlivých dimenzí. Nejvý-

znamnìjší rozdíl byl pøitom nalezen na škálách intenzity

vnitøního prožívání (IP) (U=1103,5; Z=-3,206; p<0,001),

prožitkový vs. reagující pøístup (PR) (U=1159,5; Z=-2,9;

p=0,004) a úzkostnost (UZ) (U=1259,5; Z=-2,354; p=0,019)

a dále na škálách frustrovanost versus cílesmìrnost (FC)

(U=1300; Z=-2,133; p=0,033), úèinná integrovanost osob-

nosti (OI) (U=1304; Z=-2,111; p=0,035) a obecná hladina

pøijetí rizikových aktivit (OR) (U=1326; Z=-1,991; p=0,047).

Hodnoty dalších vztahù uvádí tabulka 3.

V tabulce 4 jsou uvedeny celkové skóry testu ruky pro

skupinu nerizikových øidièù a øidièù, kteøí øídili vozidlo pod

vlivem alkoholu a následnì výsledky Mann-Whitneyova

testu diferencí (s korekcí vìku).

Mùžeme konstatovat, že mezi kontrolní skupinou „bez-

peèných“ øidièù a øidièù, kterým byl odebrán øidièský prù-

kaz z dùvodu øízení pod vlivem alkoholu, nacházíme statis-

ticky významné rozdíly ve škálách CRIP (zmrzaèení, øidièi

s alkoholem, vyšší skór), DES (popis, øidièi s alkoholem,

vyšší skór), BIZ (bizarní, øidièi s alkoholem, vyšší skór)

a KO (komplexové odpovìdi, øidièi s alkoholem, vyšší skór).

Na podkladì uvedených rozdílù mùžeme opatrnì interpre-

tovat, že na rozdíl od kontrolní skupiny nalézáme u øidièù,

kteøí øídili pod vlivem alkoholu: záporné sebehodnocení;

prožívání vlastní nedostateènosti a neúspìšnosti (vèetnì je-

jí kompenzace); nižší schopnost pøimìøenì vnímat a testo-

vat realitu; nižší schopnost symbolizovat skuteènost;

emoèní labilitu.

� 5 DISKUSE A ZÁVÌRY
Lze konstatovat, že rozlišovací schopnost dvou zkoumaných

osobnostních dotazníkù a projektivního testu ruky v rámci

cílových skupin je spíš nízká. Toto mùže být zpùsobeno nì-

kolika faktory. Prvním z nich je, že kombinování konzuma-

ce alkoholu a øízení motorových vozidel není v principu vý-

znamnì zapøíèinìno specifickými osobnostními vlastnost-

mi, respektive jejich extrémními hodnotami (ale napøíklad

expozicí – tj. frekvencí výskytu osoby v situacích, které jsou

rizikové z pohledu požívání alkoholu a øízení). Druhým fak-

torem mùže být výbìr psychodiagnostických metod, které

nemají potenciál rozdíl postihnout. Tøetím faktorem (ze-

jména platí pro osobnostní testy) mùže být ovlivnìní testo-

vou situací. Data byla sbírána v situaci, kdy øidiè podstupo-

val dopravnì psychologické vyšetøení s cílem získat zpìt øi-

dièské oprávnìní, tj. byl silnì motivován se stylizovat

a poskytovat sociálnì žádoucí odpovìdi. Ètvrtý faktor posti-

huje fakt, že urèitá èást øidièù pøichází o svoje øidièské

oprávnìní na základì optimistických odhadù doby støízlivì-

ní, tj. problematiku tzv. „zbytkového alkoholu“, který bývá
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Tabulka 3 / Table 3

Rozdíly mezi øidièi v dotazníku SPARO

Differences between drivers as measured by SPARO

Škála

SPARO

Mann-

Whitney U

Z p r Škála

SPARO

Mann-

Whitney U

Z p r

KO 1486 -1,117 0,264 -0,16 SE 1620,5 -0,382 0,702 -0,055

EM 1466,5 -1,223 0,221 -0,175 OR 1326 -1,991 0,047 -0,284

ER 1452 -1,303 0,193 -0,186 UZ 1259,5 -2,354 0,019 -0,336

AD 1580 -0,603 0,546 -0,086 EC 1375,5 -1,72 0,085 -0,246

PV 1361,5 -1,797 0,072 -0,257 UR 1550,5 -0,765 0,445 -0,109

MH 1621 -0,38 0,704 -0,054 RR 1615 -0,412 0,68 -0,059

VZ 1545,5 -0,792 0,428 -0,113 OI 1304 -2,111 0,035 -0,302

LS 1537 -0,838 0,402 -0,12 KT 1687,5 -0,016 0,987 -0,002

AN 1672,5 -0,098 0,922 -0,014 BE 1508 -0,997 0,319 -0,142

L 1504 -1,019 0,308 -0,146 NE 1379,5 -1,699 0,089 -0,243

SI 1503 -1,024 0,306 -0,146 RF 1478,5 -1,158 0,247 -0,165

IP 1103,5 -3,206 0,001 -0,458 LO 1461,5 -1,251 0,211 -0,179

PN 1632,5 -0,317 0,751 -0,045 NU 1621,5 -0,377 0,706 -0,054

DI 1545,5 -0,792 0,428 -0,113 FC 1300 -2,133 0,033 -0,305

SD 1425 -1,45 0,147 -0,207 KI 1410,5 -1,529 0,126 -0,218

OS 1387 -1,658 0,097 -0,237 US 1421 -1,472 0,141 -0,21

AS 1477,5 -1,163 0,245 -0,166 TO 1457,5 -1,273 0,203 -0,182

AC 1437,5 -1,382 0,167 -0,197 PR 1159,5 -2,9 0,004 -0,414



zpravidla detekován ráno nebo dopoledne. V neposlední øa-

dì je také potøeba konstatovat, že vzorky byly u obou dotaz-

níkù relativnì malé.

Z pohledu rozlišovací schopnosti mezi skupinou bez-

peèných øidièù a øidièù, kteøí øídí pod vlivem alkoholu, se je-

ví jako vhodnìjší nástroj projektivní test ruky. Dùvodem

mùže být fakt, že projektivní test dokáže lépe zachytit obsa-

hy, které respondentùm zùstávají utajeny, tj. odpovìdi so-

ciálnì žádoucí není tak jednoduché poskytovat.

Prezentované závìry jsou v souladu s informacemi do-

stupnými v literatuøe. Celkovì mùžeme shrnout, že vìtšina

autorù (napø. Sommer et al., 2008; Risser, 1997; Bone &

Mowen, 2006) nachází urèité rozdíly mezi rizikovými a bez-

peènými øidièi, nicménì ne zcela konzistentnì a uvedené

rozdíly jsou spíš ménì významné (obdobnì jako v námi pre-

zentované studii). Z pohledu testu ruky je evidence jeho vy-

užití v oblasti bezpeènosti dopravy a posuzování osobnosti

øidièù neprozkoumaná. Krátce se o jeho využití zmiòuje

Leèbych (2013), omezuje se však na konstatování možnosti

využití testu v oblasti psychologické diagnostiky øidièù, ne-

uvádí informace ohlednì zjištìné struktury osobnosti.

Využitelnost zjištìných poznatkù v praxi je spíš nízká.

V rámci preventivních aktivit, tj. zamezení zahájení øidiè-

ské kariéry u osob, u kterých mùžeme pøedpokládat opod-

statnìné vysoké riziko øízení pod vlivem alkoholu, do bu-

doucna uplatnìní nenacházíme. Z pohledu celospoleèen-

ských preventivních aktivit (dopravnì bezpeènostní

kampanì) rovnìž není možné výsledkù využít. Urèité využi-

tí je možné v rámci posuzování øidièù, kterým bylo odebráno

øidièské oprávnìní z dùvodu øízení pod vlivem alkoholu

v minulosti a u kterých posuzujeme míru rizika opakování

tohoto chování. Omezením však zùstává nejasnost v tom, že

nevíme, jakou èást souboru (v našem výzkumu rizikoví øidi-

èi) tvoøí øidièi, kteøí øídí pod vlivem alkoholu pravidelnì (a

zámìrnì), a jakou èást tvoøí øidièi, kteøí øídili pod vlivem al-

koholu z neznalosti (napø. zbytkový alkohol po spánku del-
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Tabulka 4 / Table 4

Rozdíly mezi øidièi v testu ruky

Differences between drivers as measured by the Hand Test

Nerizikoví Rizikoví

Škály N Prùm.

poøadí

Suma

poøadí

N Prùm.

poøadí

Suma

poøadí

Mann-

WhitneyU

Z p

AFF 174 165,38 28776 165 174,87 28854 13551 -0,891 0,373

DEP 174 163,04 28369 165 177,34 29261 13144 -1,343 0,179

COM 174 171,37 29819 165 168,55 27811 14116 -0,265 0,791

EXH 174 175,93 30612,5 165 163,74 27017,5 13322,5 -1,145 0,252

DIR 174 169,2 29440,5 165 170,85 28189,5 14215,5 -0,155 0,877

AGG 174 168,78 29368 165 171,28 28262 14143 -0,235 0,814

NEG 174 179,13 31168,5 164 159,28 26122,5 12592,5 -1,867 0,062

ACQ 174 175,09 30465,5 165 164,63 27164,5 13469,5 -0,982 0,326

ACT 174 169,32 29461 165 170,72 28169 14236 -0,132 0,895

PAS 174 166,23 28924,5 164 172,97 28366,5 13699,5 -0,633 0,527

TEN 174 167,4 29127,5 164 171,73 28163,5 13902,5 -0,407 0,684

CRIP 174 155,13 25442 164 183,04 31849 11912 -2,625 0,009

FEAR 174 163,22 28401 164 176,16 28890 13176 -1,217 0,224

KO 174 142,28 24756,5 164 198,38 32534,5 9531,5 -5,277 < 0,001

DES 174 145,67 25346 164 194,79 31945 10121 -4,62 < 0,001

BIZ 174 157,8 25879 164 180,53 31412 12349 -2,138 0,033

FAIL 144 133,1 19167 131 143,38 18783 8727 -1,071 0,284

INT 174 175 30450 165 164,73 27180 13485 -0,965 0,335

ENV 174 157,75 26029 165 181,61 31601 12334 -2,241 0,025

MAL 174 168,57 29330,5 165 171,51 28299,5 14105,5 -0,277 0,782

WITH 174 179,7 31268 165 159,77 26362 12667 -1,872 0,061

AFF_DEP_COM 174 174,8 30415,5 165 164,94 27214,5

DIR_AGG_NEG 174 172,67 30044 165 167,19 27586



ším než 6 hodin). Posledním možným využitím je v rámci

rehabilitaèních programù, kde uvedené informace mo-

hou pomoci lektorùm pøi vstupní diagnostice a násled-

ném posouzení vlivu intervence (rehabilitaèního progra-

mu) na øidièe.

Hlavním limitem pøedkládaného výzkumu je bezespo-

ru šíøe analyzovaných psychodiagnostických metod. Vzhle-

dem k nižším poètùm ve výzkumném souboru bylo možné

analyzovat pouze dva osobnostní dotazníky a test ruky. Jeví

se, že osobnostní dotazníky v daném kontextu (posouzení

psychické zpùsobilosti k øízení) nejsou pøíliš vhodné, zejmé-

na z dùvodu silné motivace klientù „uspìt“ a pomìrnì lehké

stylizace v dotaznících. Mnohem slibnìjší se jeví projektivní

metody, v tomto pøípadì test ruky. Autoøi si uvìdomují toto

omezení a výsledky výzkumu interpretují velmi obezøetnì.

Z pohledu dalšího smìrování výzkumu autoøi považují za

nevyhnutelné propojit již analyzovaná data (prezentovaná

v èlánku) s daty získanými v rámci rozhovoru s øidièem

(kvalitativní analýza výpovìdí øidièù) a daty z øidièské his-

torie (anamnestická data). Autoøi se domnívají, že na pod-

kladì tìchto dat bude možné jasnìji definovat typické

rysy øidièe øídícího pod vlivem alkoholu tak, aby byly

validním podkladem pøi psychologické diagnostice a re-

habilitaci øidièù.
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