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Uvod

Téma psychologickych charakteristik fidi¢h méstské hromadné dopravy mé zacalo
zajimat po absolvovani tydenni staze v Centru dopravniho vyzkumu v Brn¢ (CDV v. v. i.).
Pii osloveni asi dvaceti dopravnich podnikti z Moravy, Slezska a Vychodnich Cech jsem
nem¢l na moznost vyzkumu kladné odpovédi. Diky CDV jsem se dostal k cilové skupiné
profesiondlnich fidicdt MHD Dopravniho podniku Ostrava. Ta je také predmétem vyzkumu
této diplomové prace. Téma osobnosti a jinych charakteristik fidi¢e MHD neni v literature,
zejména v té Ceské, moc popsané. VéEtSinou se omezuje na doporuceni, jaké vlastnosti by
m¢l fidi¢ mit. Je mi zndmo, Ze nekteré dopravni podniky maji své databaze vytvotfené na
zaklad€ psychotesti pfi pfijimacim fizeni. Nicméné jsou neveiejné. Mym hlavnim cilem je
pokusit se nastinit, jaky je typicky fidi¢ méstské hromadné dopravy a jaké dopady ma na

néj vykon jeho povolani po letech praxe.

Na zacatku prace predstavuji v teoretické casti cilovou skupinu fidich MHD, kde
popisuji nektera specifika jejich povolani a charakteristické fyzické a psychické naroky
s nim spojené. V dalSich kapitolach popiSi osobnost a pojmy s ni spojené, stres a reakce na

n¢j. Budu se zabyvat také zivotni spokojenosti.

Ve vyzkumu jsem pouzil dotaznikovou baterii, kterou CDV wvytvofila pro svij

rozsahlejsi vyzkum, zabyvajici se praci s fidi¢i, jejimz cilem je snizit negativni dopad

stresort na fidi¢e. Tu popiSi podrobnéji ve vyzkumné ¢asti.



Teoreticka ¢ast diplomové prace

1 Ridi¢ MHD

1.1 Predstaveni ridice MHD

Ridi¢ autobusu nebo trolejbusu fidi autobus nebo trolejbus. Kona tak z povéfeni
zaméstnavatele (vétSinou dopravniho podniku), ptfepravuje cestujici ve vétSich méstech a
vykonava dalii ¢innosti spojené z jeho profesi. Ridi¢ zodpovida za plnéni svych ukold, za
bezpecnost cestujicich a za svéfeny majetek (napf. za samotny autobus Ci trolejbus,
Bakalat, 1982, in Jirmanova, 2008). Ridi¢em autobusu piipadné trolejbusu se miize stat
osoba, ktera je starSi 21 let a zaroven je drzitelem piislusSného fidi¢ského opravnéni.
V Ceské republice je to fidiéské opravnéni skupiny D. Ridi¢ trolejbusu musi mit navic

prukaz zpusobilosti k fizeni draZzniho vozidla (Jirmanova, 2008).

Pracovni doba fidict MHD je 40 hodin tydné€. Velice Casto ale pracuji prescas. Stava se
pravidlem, ze v prabéhu kalendainiho roku vycerpaji fidi€i MHD povoleny limit
piesCasové prace. Tento limit je stanoven normou bezpecCnosti prace a platnymi
pracovnépravnimi piedpisy. Mize Cinit az 416 hodin ro¢né¢ (Zékonik prace, Kolektivni
smlouva). Existuje n¢kolik druhti turnusovych sluzeb, coz jsou systémy rozlozeni smén.
Ridi¢ MHD vétsinou vykonava trvale nékterou znich. Dva nejéastéj§i typy jsou

(Jirmanova, 2008):

e Turnusova — sluzba vykonavana vcelku, kde se stfidaji dny, kdy se pracuje a
dny, kde ma tidi¢ volno. Nejcastéjsi je rezim 4+2, kdy tidi¢ pracuje Ctyfi dny
vkuse a pak ma dva dny volno. Mén¢ Casto se uziva rezim 5+2. Témet
nepouzivané jsou rezimy 2+1 €i rezim s posuvnym turnusem.

e Délend (neboli trhand) — fidi¢ jezdi, jen kdyz je dopravni Spicka, tj. rdno a
odpoledne. Mez Spickami mé volno. Tento rezim se uplatiiuje jen v pracovnich

dnech.

DalS§imi moZznymi smé&nami jsou no¢ni sluzby nebo jako ndhradni doprava pii vylukach

nebo planovanych akcich (Jirmanova, 2008).



Ridi¢ tramvaje

Profese fidiCe tramvaje je ndro¢na a ma velké pozadavky na faktickou a moralni
odpovédnost. A to nejen za zdravi, Zivoty a bezpecnost prepravovanych osob a dalSich
ucastnikd provozu na komunikaci (chodci, fidi¢i, cyklisté), ale také za svéfeny majetek
(cena jednoho tramvajového vozu miize byt az 58 milioni korun). V piipadé zavinéné
dopravni nehody fidi¢ casto doplaci skody na tramvaji. Od roku 2007 je pro fidice
tramvaje povinnosti vlastnit fidi¢ské opravnéni pro motorova vozidla. Novy uchaze¢ o
praci tfidi¢e tramvaje je po piijeti do pracovniho poméru vzat do tramvajové autoskoly (v
rezili dopravniho podniku ¢i jiného zaméstnavatele), kde ziska schopnosti a opravnéni
k vykonavani profese tidi¢ tramvaje. Narocnost tohoto zaméstndni je dana nepravidelnou
pracovni dobou a riznou délkou smén. Zejména pak nutnosti reprezentovat dopravni
podnik ve styku s vefejnosti. Rozlozeni smén vede k nepravidelnosti stravovani a spanku,
ale také ke ztizenému vyuzZivani volného casu kvili rannim a vikendovym sméndm

(Prazské tramvaje, 5. listopadu 2013).

Specifikem pro vSechny fidi¢e méstské hromadné dopravy je trvalé fidicské nasazeni
po dobu celé pracovni smény, kdy jsou fidi¢i vystaveni vysoké informacni zatézi, museji
byt vysoce bdéli, udrzovat pozornost a mit konstantni vykonnost. Pii tom vSem je kliCové,
aby tidi¢ dodrzoval ¢asovy rozpis (jizdni fady). V kazdém okamziku je fidi¢ tramvaje pod
kontrolou dopravniho dispeéinku a také pod dohledem laické vefejnosti cestujicich. Ridi¢
MHD jezdi vétSinou v hustém provozu a s pretizenym vozidlem. Pfitom déla neustéle
zastavky po ujeti relativné kratké drahy. Pozornost fidice je upnuta mimo vlastni fizeni a
piehled o méstském provozu na nastupovani a vystupovani cestujicich, a tudiz také na

zastavovani a vyjizdéni ze zastavek, kde je zvySené riziko kolizni situace s ostatnimi

vozidly (Rehnovéa & Kopecka, 2006, in Jirmanova, 2008).

Prace tidice MHD klade velké naroky na vykonost, pozornost a télesné i dusevni
zdravi. Vyzaduje vyhranéné osobnostni rysy ve smyslu vyrovnanosti, svédomitosti a

odpovédnosti (Bakalar, 1982, in Jirmanova, 2008).

1.2 Fyzické a smyslové pozadavky pro Fizeni MHD

Minimalni vyska fidi¢t je feSena pouze platnou normou u fidi€l trolejbusti. Da se fici,
ze optimalni je, je-li ¥idi¢ vy$8i nez 160cm, protoze zdkon udava, ze osoby mensi nez
150cm se povazuji za zdravotné nezplisobilé a osoby mensi nez 160cm musi posoudit

odborny Iékat, ktery jim nemusi udé€lit potvrzeni, ze jsou zdravotné zpisobili. Mimo rizné
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nemoci a deformace fesi vyhlaska predev§im kvalitu zraku a sluchu (vyhlaska 101/1995
Sb.) Prace fidice MHD vyzaduje znacnou obratnost pii fizeni vozidla, zruCnost a
pohotovost pfi uzivani ovladacl, psychomotorickou koordinaci (Bakalat, 1982, in
Jirmanova, 2008). Ridi¢ musi mit zejména velmi dobré zrakové schopnosti. Nesta¢i ale jen
vidét, ale také vidéné spravné rozpoznat a interpretovat (Stikar, Hoskovec & Stikarova,
2003). Ridi¢ MHD musi byt hodné odolny vii¢i hluku, vibracim, otfesiim, zrychleni nebo

zméngé teplot (Jirmanova, 2008).

Povolani tidice bylo jedno z prvnich, kde se zacalo vyuzivat psychologické vySetieni
pro vybér jedinci k jeho vykonavéani. Na zacatku se provadély spiSe vykonové testy
(intelekt, pamét’, pozornost, rozhodovani a reagovani). Postupné se zacal fesit 1 vliv
osobnostnich predpokladii a staly se tak soucasti vySetieni fidi¢t (Jirmanova, 2008).
Aktualné vypada struktura dopravndpsychologického vysetfeni takto (Sucha, Rehnova,
Kotan & Cernochova, 2013):

o Zikladni a upfesiiujici anamnestické¢ udaje, které se vztahuji k fyzickému a
dusevnimu zdravi.

e Anamnestické udaje, které se vztahuji k fidicove historii fizeni v dopravé.

e Psychickd vykonnost — zpohledu kvality 1 kvantity (intelekt, pozornost,
senzomotorika, rozhodovani, pamét).

e Struktura a dynamika osobnosti (emocionalni labilita a impulzivita, agresivita,
tendence k riskovani a jeho vnimani, soutézivost, sebekriticnost, odolnost vici
zatézi, symptomy neurotické a psychotické).

e Zavéry vySetieni.

Profesionalni fidi¢i jsou specifickou skupinou fidi¢a. Lisi se zejména jejich podminky
pfi fizeni vozidel a jejich zkuSenosti. Najezdi spoustu kilometrti, travi ve vozidle spoustu
¢asu, maji ndro¢n¢js$i podminky pro fizeni (autobus je vétsi a vyssi, vozi spoustu pasazérl),
maji i pti fizeni vozidel zadvazky vici pravidlim, politice a kultufe firmy, ve které pracuji.
Vsechny tyto faktory vedou k zavéru, Ze profesiondlni fidi¢i maji vétsi riziko Ucasti pfi
dopravnich nehodach (Dorn & Brown, 2003, in Porter, 2011). Tim, Ze jsou fidi¢i vystaveni
na dlouhé hodiny nepfetrzitému provozu na silnicich, jsou vice nachylni k unavé
(Matthewa, Tsuda, Xin & Ozeki, 1999, in Porter, 2011). Autobus je jednim
z nejpopularnéjSich prostredkll vefejné dopravy. Hlavni ulohou fidi¢t autobust je fidit

bezpecné, dodrzovat jizdni fad a slouZzit vefejnosti profesionalnim a zdvofilym zpisobem.



Toto jsou ovSem tézké psychologické naroky (Tse, Flin & Mearns, 2006, in Porter, 2011).
Podle amerického tutvaru pro dopravu (U. S. Department of Transportation) se fidi¢i
autobusti stavaji ucastniky autonehod nékolikanasobné¢ méné oproti fidi¢tim nékladnich
automobil. Pfi¢inami nehod fidi¢i autobusti byly nejcastéji nepozornost, rozptyleni,
spéchani, Spatny odhad, poruseni piedpist a zdkont, které nebylo nutné. Dalsimi ptestupky
bylo nepovolené manévrovani na vozovce a nedobrzdéni z diivodu nedostate¢ného odstupu
mezi vozidly (DOT, 2009, in Porter, 2011). Bylo zjisténo, ze vék a zkuSenosti s fizenim
(pocet najetych kilometrl) maji negativni korelaci s mirou nehodovosti fidici autobust
(Greiner, Ragland, Krause & Syme, 1997, in Porter, 2011). Vys§i pocet nehod byl
zaznamenan u fidi¢t autobusu, ktefi nejsou zenati, nedodrzovali prestavky (neodpocivali) a
maji za sebou v relativné nedavné dob¢ néjakou nehodu (Hamed, Jaradat & Easa, 1998, in

Porter, 2011).

1.3 Schopnosti Fidice

S neustdle narlstajicim poctem vozidel a Uc€astnikil silnicniho provozu v dopravé se
zvysuji naroky na psychomotorické schopnosti fidi¢e. Ridi¢ musi ovladat plyn, brzdy,
spojku, fazeni, blinkry a volant. U profesiondlniho fidice miize pocCet operaci za sménu
nariist az do vyse péti tisic. Profesionalni fidi¢ navic musi sledovat spoustu informaci a
v kratkém cCase je zpracovat a vyhodnotit, vyrovnat se s proménlivym nebo statickym
piisunem informaci, pracovat za kazdého pocasi, ve dne 1 vnoci, 1 za rizikovych

podminek, pii kterych piijima odpovédnost za ndklad nebo pasazéry (Havlik, 2005).

1.4 Pozornost

,»Pozornost je mentalni proces, jehoz funkci je vpoustét do védomi omezeny pocet
informaci, a tak ho chranit pted zahlcenim velkym mnozstvim podnéti. Zakladni vlastnosti

pozornosti je selektivita — vybérovost* (Plhdkova, 2003, 77)%.

James (Plhakova, 2003, 77) definuje pozornost jako ,,vybérové zaméteni a soustiedéni

védomi na urcité objekty a aktivity*.

Pozornost lidem umoznuje uvédomit si jen ty podnéty, které chtéji nebo které jsou pro
né dulezité. Ty ostatni ignoruji. Rusky védec Ivan Pavlovi¢ Cechov zkoumal v souvislosti
s pozornosti tzv. orientatné — patraci reflex, coZ je vrozeny instinkt, jeZ upozorfiuje na
zménu v okolnim prostfedi — primarné na novost a hrozbu. Napt. pokud neznamy zvuk

vyvola typickou reakci na Urovni fyziologické i1 behavioralni, kdy jedinec pterusi



vykondvanou ¢innost, znehybni, pootoci se k neznadmému podnétu a pozorn¢ zkouma co se
déje a odkud zvuk ptichazi. Orientacné — patraci reflex je zdkladem tzv. bezdé¢éné (pasivni)
pozornosti. Opakem je pozornost zdmérna (aktivni). Tj. napt. kdyz clovék vyhledava

znamého v davu lidi (Plhakova, 2003).

Podle Havlika (2005) tidi¢ potiebuje mit oba druhy pozornosti v rovnovaze. Zamernou
pozornost pouziva pro aktivni sledovani toho co se déje pfed vozidlem. Bezdécnou
mizeme popsat napi. jako sledovani toho, co se déje v oblasti periferniho vidéni a ve

zpétnych zrcatkach. Je tedy ziejmé, Ze je pro fidice klicova vizualni pozornost.

Svou roli ale samoziejmé hraje také sluch a tedy uzivani zvukovych signali v dopravé

— napt. klaxon, zvonky na Zelezni¢nim ptejezdu.

Kli¢ovost vizualni pozornosti potvrzuji i zahrani¢ni vyzkumy védct Just a Carpenter
(1980, in Porter, 2011), které tvrdi, Ze je oko fixovano na pozorovaném objektu, dokud
mozek nezpracuje informaci o ném. Navzdory tomu jiné vyzkumy potvrzuji, Ze napft. pii
Cteni ¢tendf vnima text, aniZ by se nad slovem zamyslel. Stejné tak fidi¢i ¢asto vypovidaji

o tom, Ze si neuvédomuji Casti cesty, kterou absolvovali.

Coz se da vnimat bud’ jako nepozornost nebo stejné tak jako fidiCovymi zkuSenostmi
vypilovand dovednost, pii které se udrzuje v bezdéné pozornosti a pokud je potieba, je

Lprepnut do aktivni pozornosti a jedna.

Klasické studie statistik nehodovosti potvrzuji, ze nepozornost je hlavnim divodem
vétsiny dopravnich nehod. Vyzkumy, které sleduji fidi¢e pii jizd€¢ v autech, piidavaji jako
dalsi pti¢inu také rozptyleni (Lestina & Miller, 1994; Sabey & Staughton, 1975; Treat et
al., 1979, in Porter, 2011).

Podle statistik Policie CR (Policie Ceské republiky, 2013) pro rok 2012 bylo Fidigi
motorovych vozidel zpisobeno 70.441 nehod. NiZze uvadim piehled nejcetnéjSich a
nejtragictéjSich pficin. Z tabulky je zifejmé, ze nckteré souvisi s nepozornosti. JelikoZ to

takto neni oficialné definovano, posouzeni necham na Ctenari.
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Tabulka ¢. 1: Statistika nehodovosti

10 nejéetnéjsich p¥icin nehod Fidi¢ti motorovych vozidel pro rok 2012

1. fidi¢ se pIné nevénoval fizeni vozidla 13517
2. nepfizplsobeni rychlosti stavu vozovky 7407
3. nedodrzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem 6306
4, nespravné otaceni nebo couvani 5879
5. jiny druh nespravné jizdy 5381
6. nezvladnuti fizeni vozidla 4315
7. neprizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu vozovky 4102
8. nedani pfednosti upravené dopravni znatkou "DEJ PREDNOST V 3553
JIZDE
9. vjeti do protisméru 2371
10. vyhybani bez dostatecného boéniho odstupu 2206
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2 Osobnost
V této kapitole popisuji mimo pojmu tykajicich se osobnosti také nékteré konkrétni

»klinické* ptiznaky, jez se objevuji ve vyzkumné ¢asti a proto je tieba je definovat.

2.1 Pojem osobnost

Existuje mnoho definic pojmu osobnost. V této praci zminim nékteré tzv. klasické

definice v ramci oboru psychologie.

Pojem osobnost byl do psychologie zaveden na pocatku dvacatého stoleti, kdy bylo
potieba vysvétlit fakt, Ze se rizni lidé chovaji ve stejné situaci riizné. To je dano tim, ze
kazdy cloveék situace zpracovava subjektivné (vniting€) s jinym vysledkem. Zaroven
vykazuje jednotu ve svém citéni, mysleni, vnimani, pfedstavivosti a viili. Osobnost tedy

znamena vnitini psychické uspotadani ¢loveka (Nakonecny, 2009).

Podle Raymonda Catella je osobnost ,,to, co pusobi individualni rozdily mezi lidmi*
(Ri¢an, 2010). Podobné Smékal (2004) pise, Ze osobnost je individualni systém
psychickych procest, stavii a vlastnosti, které vznikaji socializaci, pfetvaienim vrozenych

vlastnosti a determinuji a fidi ¢innosti, socidlni zvyky a duchovni vztahy ¢lovéka.

Hans J. Eysenck (1947, 25, cit. Cakirpaloglu, 2012, 17) osobnost ptfedstavuje jako
»souhrn skutecnych a potenciondlnich vzorG chovani organismu, které determinuji
dédiCnost a prostfedi; osobnost vyveéra a vyviji se skrze funkéni soucinnosti ¢tyf hlavnich
odvétvi: kognitivni (inteligence), konativni (charakter), afektivni (temperament) a télesna

oblast (konstituce)*.

Allport (1961, 28, cit. Cakirpaloglu, 2012, 17) tikd, ze ,,Osobnost piedstavuje
dynamickou organizaci téch psychofyzickych systémi v jedinci, které urcuji jeho

charakteristické mysleni a aktivitu®.

Dle Atkinson, Atkinson, Smith, Bem & Nolen-Hoeksema (2003, 436, cit.
Cakirpaloglu, 2012, 18) osobnost charakterizuji ,,pfiznacné a charakteristické vzorce
mySleni, emoci a chovéni, které definuji individualni osobni styl interakce s fyzickym a

socidlnim prostfedim®.

Podobné Sigelmanova (2003, 281, cit. Cakirpaloglu, 2012, 18) uvadi ,,Osobnost je
organizovana kombinace vlastnosti, motivli, hodnot a chovéni charakteristické pro kazdého

jedince®.
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Cakirpaloglu (2012) tyto psychologické definice shrnuje tak, ze se jedna podle néj o
relativné stabilni, komplementarni a konzistentni systém jedinecnych vlastnosti, obsahti a

projevu Cloveka.

2.2 Vyvoj osobnosti

,»Vyvoj osobnosti znamena komplexni a celozivotni pfeménu clovéka z biologického

v jedine¢né lidské byti.“ (Cakirpaloglu, 2012, 52)

Clovek je od narozeni obdafen potencidlem pro riizné dovednosti a schopnosti a zalezi
jen na jeho vyvoji, zda bude tento potencidl uplatnén. V ramci vyvoje osobnosti se vyviji
také etické a moralni vlastnosti, které tvori lidskou povahu. Vyvoj osobnosti je socialni
proces, nebot’ se d€je v ruznych situacich a v interakci s riznymi lidmi. institucemi,

spole¢nosti a kulturou, ktera ma sva specifika (Cakirpaloglu, 2012).

2.3 Psychické vlastnosti osobnosti

Psychické vlastnosti osobnosti vyjadiuji psychické zvlaStnosti jedince, tedy jeho
individualni psychologické charakteristiky. Dé€li se na charakteristiky vlastnosti
psychickych procesii (napf. pamét, mysleni, vnimani) a charakteristiky psychickych
vlastnosti osobnosti, napi. rysy osobnosti (Nakonecny, 2009). Rys popisuje J. P. Guilford
(1959, 53, cit Nakonecny, 2009, 137) jako ,relativné trvaly zpasob, jimz se jeden jedinec
1181 od druhého a chape rys jako predispozice reagovat urcitym zpiisobem v mnoha riznych
druzich situaci. Existuji dva uznavané modely ryst a to relativné konzistentni zpusob
chovani a relativné konzistentni dispozice ke zpiisobu chovani. V prvnim piipadé se
popisuje chovani, ve druhém ptipadé vnitini proménné, které chovani ovliviiuji. R. B.
Cattel (1965, in Nakonecny, 2009) rozlisil povrchové rysy a pramenné rysy. Povrchové
rysy jsou charakteristiky osobnosti, které vytvareji spolecné trsy, protoze koreluji, ale
nevytvareji uz faktor. Napf. altruismus, ktery zahrnuje pomoc sousedovi ¢i darcovstvi
krve. Pramenné rysy neboli faktorové dimenze jsou pfiCinami vySe zminénych trsi a jsou
chdpany jako typy osobnosti (faktory). Napf. introverze, extraverze; dominance, submise a

podobné osobnostni determinanty chovani.

2.4 Temperament

Zakladni vlastnosti ¢lov€ka, ktera se projevuje jiZ u novorozence, je vzrusivost. Tato
dispozice urcuje jak siln¢ a jak dlouho ¢loveék reaguje na rizné podnéty. Temperament je

uzce spojen s ¢innosti nervové soustavy ¢lovéka a s jeho socialni interakci. Temperament
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je spojovan predev§im semocemi. Vyjadifuje totiz intenzitu emociondlni reakce.
Emocionalita jako takova zahrnuje stranku obsahovou napf. uzkostnost nebo vzteklost

(Nakone¢ny, 2009; Cakirpaloglu, 2012).

Temperament ptisobi mimo védomi a volni kontrolu. Vrozena povaha temperamentu
zajiStuje autenti¢nost a individualitu kazdého jedince. Vliv socializace a uceni na

temperament je minimalni.

2.5 Hostilita

Je neptatelsky postoj vic¢i sobé nebo jinym osobam. Projevuje se agresivitou a
nepfatelstvim. Hostilita je Casto vyvolana Zarlivosti, zavisti, pfip. chorobnymi dusevnimi
pochody (Hartl & Hartlova, 2000). V sociologii oznacuje hostilita nepratelstvi, zdmérné

odmiténi spolecenskych kontaktli, komunikace a spoluprace s lidmi (Jandourek, 2001).

2.6 Hypersenzitivita
Znamena piecitlivélost. Je to obecny pojem, ktery zahrnuje nadmérnou drazdivost vici
vnéjSim 1 vnitfnim pocitim (napf. hmatova, zvukova), ale znamenad také sniZenou

schopnost snaset bolest, negativni emoce, frustraci a jin¢ (Hartl & Hartlova, 2000).

2.7 Obsese

Obsese neboli obsedantni mySlenky jsou nédpady, impulzy, mysSlenky, které se
stereotypn¢ opakuji. Mohou se tykat moznosti uSpinéni, kontaminace, nakazeni,
preciznosti, potieby symetrie, obav ze zanedbani, nebezpeci, ale také nabozenskych,
sexualnich ¢i filosofickych obsahli. Obsese je vnimédna Clovékem, ktery ji trpi, jako
obtézujici a mysl zatézujici mysSleni (Orel et al.,, 2012). Podobn¢ (Nolen-Hoeksema,
Fredricskon, Loftus & Wagenaar, 2012) uvadéji, ze obsese jsou neodbytné a vtiravé

nezadouci myslenky, piedstavy nebo impulzy, jez vyvolavaji uzkost.

2.8 Paranoidni osobnost

Paranoidni osobnost je vztahovacnd, neduveriva, podeziivavd, snadno zranitelnad,
zavistiva, Casto zarlivd. M4 pocit, Ze ji 1idé opovrhuji, je si nejistd svoji cenou, stle ve
stiechu pfed domnélym piehlizenim, ubliZovanim a urdzenim jeji osoby. Proti zdanlivym

kfivddm se brani aktivnim odporem, Gtoc¢nosti a zlobnymi afekty (Hartl & Hartlova, 2000).
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2.9 Psychoticismus
Geneticky podminénd nachylnost k psychickym poruchdm a psychickym chorobam

napft. ke schizofrenii (ABZ Slovnik cizich slov, 8. listopadu 2013).

Takovym onemocnénim muiize byt obecné psychdza, coz je zavazny dusevni stav, kdy
jedinec zpravidla ztraci kontakt s realitou, jeho vnimani, citéni prozivani i vile jsou tézce

deformovany. Chybi védomi nemoci (Hartl & Hartlova, 2000).

2.10 Faktory Neo big five

Nasledujici podkapitoly definuji pojmy spadajici do psychologie osobnosti, ale jelikoz
jsou spolecné soucasti dotazniku Neo big five, byly zafazeny do spolené kapitoly. Nekteré
pojmy nejsou v klasické psychologii osobnosti pouzivané a jsou tedy specifikem praveé pro

tento dotaznik.

Extraverze — introverze

Hans Jiirgen Eysenck (Ri¢an, 2010) ve svém vyzkumu osobnosti dospél faktorovou
analyzou dotaznikli a posuzovacich skal ke tfem zakladnim faktoriim, jimiZz lze osobnost
popsat. Jednim znich je extraverze a jeji protipol introverze. Typicky extravert je
pratelsky, rad chodi do spolec¢nosti, potiebuje mit kolem sebe lidi, nerad travi ¢as sam napf.
¢tenim. Mar rad vzruSeni, riskovani, legraci a zménu. Je bezstarostny, optimisticky, vesely,
netrpélivy a ma sklon byt agresivni. Nema velkou kontrolu nad svymi city a neda se na n¢j

vzdy spolehnout.

Typicky introvert je ¢lovek tichy, introspektivni, rezervovany a drzi si odstup od vSech
krom¢ ptatel. Ma sklon planovat doptfedu, neni tedy impulzivni. Nema rad vzrusSeni,
naopak se snazi dodrzovat kazdodenni fad. Emoce drzi pod kontrolou, je trpélivy a
nechovd se agresivné. D4 se na néj spolehnout. Mize byt pesimisticky. Dodrzuje etické

normy (Ri¢an, 2010).

V praxi se malo kdy setkime sryzim introvertem nebo extravertem. Ridi¢ spise
extravertni se zda byti vhodné&j$i na zdvodni okruhy nebo do méstského provozu, kde je
obrovské mnozstvi podnéti ke zpracovani. Naopak pokud by tento fidi¢ vyjel na dlouhou
cestu na dalnici, mize trpét nudou a piestat vénovat pozornost statickému déni na silnici.
Ridi¢ introvert netrpi na dalnici nedostatkem podnétd, ale miize naopak sklouzévat do

svého vnitiniho svéta a tim také odvracet pozornost od déni na vozovce (Havlik, 2005).
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Je dokézano, ze tidi¢ po ujeti nc€kolika desitek tisic kilometrii ma fizeni vozidla a
vnimani déni na vozovce ,,podvédomé zautomatizované* a nemusi vénovat, napt. déni na
dalnici, tolik pozornosti. Pokud se vyskytne situace, kdy je tieba rychle zareagovat, takto

zkuSeny tidi€ je toho schopen i kdyz se v mySlenkach vénoval né€emu jinému.

Pro extraverta je typickou vlastnosti to, ze je spolecensky, ale také sebejisty, aktivni,
hovorny, energicky, vesely a optimisticky. Introverze by méla byt definovana spise jako
nepfitomnost extraverze (Costa, McCrae, 1992, in Hiebickova, Urbanek, 2001). Tézke je ji
1 definovat. Introverti jsou spiSe zdrZenlivi, ale nikoli neptatelSti. Maji radi nezéavislost a
samostatnost. Jsou vnitiné vyrovnani, nikoli flegmaticti. Nemusi trpét socidlni fobii. To Ze

se strani, vyjadiuje jejich potifebu samoty (Hiebickova, Urbanek, 2001).

Neuroticismus

Neuroticismus je vlastnost odvozena z ptiznaki neurotika, Cili ¢lovéka s duSevni
poruchou zvanou neurdza. Podle odbornikii za zvySeny vyskyt této vlastnosti v moderni
dob€ mitize rychlé zivotni tempo a obrovské mnozstvi podnétl, které je mnohonasobné
vétsi nez zazili naSi predkové. Jedinec, ktery ma vysoky neuroticismus (tedy velkou
pravdépodobnost stat se neurotikem) byva neklidny, tzkostny, ma zbytecné obavy, chova
se nedospéle, je Casto a snadno podrazdény, chybi mu sebedlvéra, zaziva pocity
ménécennosti. Je lehké se ho emo¢né dotknout, dlouho se trapi riznymi piihodami, ve
kterych se citi pokofen. Miize snadno omdlit, trpiva zavratémi, poruchami spanku a
no¢nimi désy. Neuroticismus se oznacuje také terminem ,labilita“. Ve dvojpolovém

podéni dimenze osobnosti definujeme tedy dvojici stabilita-labilita (Ri¢an, 2010).

V dotazniku Neo big five zjiStuje Skala rozdily mezi emocionalni stabilitou a
emocionalni labilitou — neuroticismu. Tento termin neni v dotazniku chéapan jako
psychiatrickd kategorie nebo diagndza. Vyjadiuje jisté charakteristiky, jez ndm ftikaji,
jakym zplisobem jedinec proziva negativni emoce — napt. strach, skli¢enost, rozpaky. Lid¢,
ktefi mivaji vyssi skor v této Skale, jsou, co se tyce psychické vyrovnanosti, snadno
naruSitelni. ProZivaji vSe vice negativné a maji pocit, Ze musi neustadle tyto pocity
prekonavat. Casto jsou rozpaéiti, citi se zahanbeni, nejisti, nervozni, Gizkostni, strachuji se,
maji obavy. Maji nerealné piedstavy o tom co se d¢je a nezvladaji stresové situace. Oproti
tomu emociondlné stabilni jedinci jsou klidni, vyrovnani, bezstarostni a stresové situace

zvladaji velice dobie (Hiebickova, Urbanek, 2001).
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Otevi‘enost vici zkuSenosti

Tento faktor neni obecné v psychologii tolik znam jako neuroticismus a extraverze.
Typické pro Cloveéka s takovou vlastnosti je ziva predstavivost, citlivost na estetické
podnéty, schopnost introspekce, potfeba rozmanitosti, zvidavost a nezavislost. Otevienost
vici zkusenosti znamena pro jedince, ze vyhledava nové zkuSenost, zazitky a dojmy. Ma
bohatou fantazii a vnima citlivéji prozitky negativni a i pozitivni. Popisuji se jako
védychtivi, intelektudlni a ochotné experimentujici. Jsou nekonvenéni a otevieni pievzit
nové hodnoty. Lidé, ktefi maji u tohoto faktoru naopak nizky skér v NEO, jsou vice
konzervativni a konformni. Davaji pfednost znamym a ovéfenym zkuSenostem. Emocné

jsou casto utlumeni (Hfebickova, Urbanek, 2001).

Privétivost

Privétivost stejné jako extraverze charakterizuje interpersondlni chovani.
Nejvyraznéjsi charakteristikou vysokého skére v tomto faktoru je altruismus. Altruisticky
Clovek je takovy, ktery ma pro druhé lidi pochopeni a porozuméni. Projevuje svou prizen,
je laskavy a vlidny. Je ochotny pomoci druhym a je pfesvédcen o tom, Ze druzi pomtizou
jemu. Jsou vuci lidem davéfivi a radi s nimi spolupracuji. Jedinci s nizkym skérem
privétivosti jsou naopak az nepratelSti a egocentricti. Maji tendenci znevazovat druhé lidi.
Jsou soutézivi, neradi spolupracuji. Je vSak tfeba zminit, Ze pro normalni fungovani a
feSeni problémt je idealni stied, protoze je tfeba hdjit své zajmy a byt obcas kriticky a

neverit vsemu (Hrebickova, Urbanek, 2001).

Svédomitost

Svédomitost je druh sebekontroly, jehoZz podstatou je aktivni proces pldnovani,
organizovani a realizace ukoli. Jedinci s vysokym skorem u tohoto faktoru jsou
cilevédomi, ctizadostivi, pilni, vytrvali, systematicti, maji pevnou viili a disciplinovanost.
D4 se na né spolehnout. Jsou pfesni a spofadani. VSechny tyto charakteristiky jsou
v podstaté socidlné¢ zadouci, zejména se projevuji ve studijnim a pracovnim vykonu.
Extrémni svédomitost vSak jiz Zddouci neni, protoze se poté jednd o pichnanou
potfadkumilovnost, pedanti¢nost a workoholické chovani. Osoby s malou svédomitosti jsou

naopak nedbalé, nestdlé, neplni své cile a vysledky jsou jim lhostejné (HiebiCkova,

Urbének, 2001).
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2.11 Charakteristiky rizikového ridice

Je dokdzano, Ze osobnostni charakteristiky hraji klicovou roli ve vztahu fidiCe a
nehodovosti (Arthur & Graziano, 1996; Jonah, 1997, in Underwood, 2005). Mnoho studii
prokazalo, Ze osobnostni charakteristiky extraverze (se svym sensation seeking),
svédomitost a neurotizmus jsou spojeny s rizikovym fizenim a/nebo vys$$i mirou
nehodovosti. A to nasledovné: Extraverze a neuroticismus pozitivné koreluji s rizikem
ucasti pti nehod¢. Svédomitost negativné koreluje s rizikem ucasti pfi nehod¢. Zaroven byl
na zakladé€ téchto studii definovan pojem znacici aberantniho (nenormalniho ¢i chovanim
odchylného) fidi¢e (aberrant driving behavior — zjiStovéano tficeti péti poloZzkovym
dotaznikem se Skalami DBQ (Driving Behaviour Questionare). DBQ je ve celosvétove
jednim z nejvice pouzivanych dotazniki pro méteni stylu jizdy a vyzkumu vztahd mezi
jizdnimi vlastnostmi Fidi¢ a jejich ucasti pti dopravnich nehodach (Bener, Ozkan &

Lajunen, 2008).

Tento pojem nevyjadiuje vztah k nehodovosti, ale spiSe nezodpovédné a nebezpecné
chovani v provozu a Casté pokutovani takového tidice za prestupky. Korelace s polozkami

Neo Big five jsou nasledujici:

Extraverze pozitivné koreluje s aberantnim chovanim.

e Piivétivost negativné koreluje s aberantnim chovanim.

e Svédomitost negativné koreluje s aberantnim chovanim.

e Neuroticismus pozitivn¢ koreluje s aberantnim chovanim.

e U otevienosti vii¢i zkuSenosti nebyl vysledek jasny, proto autor ponechava u tohoto
faktoru otaznik.

e C(Celkove¢ vsak aberantni chovani pozitivné koreluje s rizikem dopravni nehody

(Underwood, 2005).

Na zéklad¢ téchto dat védci z Turecka provedli vlastni studii, které se ticastnilo 1001
fidi¢d (705 muzd a 296 Zen) ruznych vozidel z tureckych metropoli. Bylo opét pouzito
DBQ, NEO big five a pocet dopravnich nehod se sledoval v obdobi poslednich tfi let.
Studie potvrdila vySe popsand zjisténi s jednou vyjimkou, kdy piivétivost méla v novejsi
studii pozitivni korelaci s aberantnim chovanim. U otevienosti vic¢i zkuSenosti byla
zjiSténa zaporna korelace s aberantnim chovanim. Pfi¢emz nejjist¢jSi hodnoty ma negativni
korelace sv€domitosti a aberantniho chovani. JelikoZ vysla také vysoka pozitivni korelace

mezi aberantnim chovanim a rizikem nehody, tak se da tvrdit, Ze fidi¢i s nizkym faktorem
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svédomitosti, maji vétsi riziko dopravni nehody (Underwood, 2005). Negativni korelaci

svédomitosti s nehodami zjistili také Arthur & Doverspike (2001, in Suchat et al., 2013).

Na zédkladé¢ Eysenckova dotazniku je mozné ptedpovidat fidi¢ské chovani a miru
nehodovosti. Vyzkumy ukazuji vys$i miru nehodovosti u tidi¢h extrovertii na zaklade
jejich vypoveédi. Pricinou je tedy jejich vyssi tendence k riskovani (Matthews, G., Dorn L.,
& Glendon 1., 1991, in Bfimkova, 2010). Dle Ulleberg (2001, in Sucha et al., 2013) jsou 2
subtypy osobnosti nejrizikovejSimi ucastniky dopravy. Jsou to lidé, u nichz je nizkd mira
altruismu (resp. privetivosti) a izkostnosti, vysokd mira sensation seeking, nezodpovédnost
a agresivita za volantem. Druhym subtypem jsou lidi vyhledavajici zajimavé podnéty,
agresivni, uzkonstni a hnévivi za volantem. Na tyto subtypy maji dopravnébezpecnostni

kampané¢ nejmensi dopad.

Ridi¢i, jez zptsobuji dopravni nehody, jsou &asto extravertni, nestabilni, $patné se
adaptujici, méné inteligentni a agresivni (Fernandez-Seara, 1978, in Sucha et al., 2013).
Osobnostni aspekty, které Stransky (2000, in Sucha et al., 2013) povaZuje za nezadouci pro
fizeni, jsou emociondlni labilita, maladaptivnost, egocentrismus, hodné¢ zvySené
sebevédomi, hypersenzitivita, iritabilita, netolerantnost, netrpélivost, a chronicka
nespokojenost. Dle Hanzlikové (2004, in Sucha et al., 2013) jsou rizikovymi nizka
odpovédnost, hostilita, emocionalni labilita, nepfedvidatelnost ¢loveéka, nizka frustracni

tolerance a odolnost viiéi stresu, Spatna sebekontrola a sklony k podrazdénosti a agresivité.

oy

Herzberg (2009, in Sucha et al., 2013) zjistil, Ze nejvétsi problém je s Fidi¢i se $patnou
sekontrolou. V NEO big five jim vychazi nadprimérny neuroticismus a otevienost, nizka

svédomitost, privétivost a primérna extraverze.

19



3 Stres pri Fizeni
Co si ptedstavit pod stresem, vi kazdy ¢lovek, a kazdy aktivni fidi¢ zazil jisté nejednu
stresujici situaci za volantem. V této kapitole popisi zakladni teorii stresu, reakce na n¢j,

jeho negativni dopady, ale také strategie jeho zvladani.

3.1 Pojem stres

Stres (z anglického stress = napéti, namahani, tlak) je funkcni stav zivého organismu,
kdy je organismus vystaven nestandartnim podminkdm (stresorim). Obranné reakce maji
za cil obnoveni homeostazy a jeji udrZzovani. Stres miZzeme rozd¢lit na dobry stres (eustres
— pozitivni zatéz, ktera stimuluje ¢lovéka k lepSim vykonim) a distres (nadmérna zatéz,
kteréa ¢lovéka vycerpava, mize vést k onemocnéni nebo az ke smrti). Biologické reakce na
stres se nazyva Obecny adaptac¢ni syndrom (General Adaptation Syndrom - GAS) a ma

tyto tii faze (Atkinson, 2003; Paulik, 2010):

1. Poplachova reakce: Je reakce na pusobeni stresorti. T€lo vylucuje do krevniho
obé¢hu hormon adrenalin, glukézu a dalsi latky, které umoznuji rychlé uvolnéni
energie. Clovéku se také zvysi tlak, zbystiéi smysly a zpozorni. Krev je piesunuta
z traviciho systému do svalt.

2. Stadium rezistence: Dochazi k relativnimu zklidnéni. Obnovuje se traveni potravy.
Pokud jiz ¢lovék neni vystaven stresortim, tak dochazi k atlumu produkce
hormonti. Pokud pisobeni stresort trva, zistava Clovék v napéti a organismus
v pohotovosti.

3. Stadium vycCerpanosti: Nastava, kdyz stresory nepiestavaji plisobit a Clovek jiz
nema energii na to, aby se adaptoval. Plisobi-li stresor i nadale, objevi se rtizné
negativni disledky a v extrémnim ptipad¢ dojde k naprostému vycCerpani a smrti

(Atkinson, 2003; Paulik, 2010).

Podle Atkinsonové (2003) je disledkem dlouhodobého plisobeni stresu ztuhnuti
svalového apardtu, vlivem zvySeného uvolnovani glukézy se mize objevit cukrovka
(diabetes mellitus druhého typu — tzv. stafeckd cukrovka), zvySeny krevni tlak
(hypertenze), coz souvisi s ischemickou chorobou srdecni, jejimZz nezddoucim disledkem
je infarkt myokradu. Stres také snizuje prokrveni Zaludec¢ni sliznice a jeji odolnost, ¢imz

miiZze dojit ke vzniku Zalude¢niho viedu. MoZnym dasledkem je také astma.
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Z vyzkumii British Motor Corporation z roku 1991 vyslo najevo, Ze fidi€i, ktefi stravi
pet hodin v hustém provozu Londyna, Bostonu ¢i Patize zazivaji vétsi stres nez piloti, ktefi

leti z Anglie do Ameriky (Havlik, 2005).

3.2 Psychické reakce na stres

Béznymi psychickymi reakcemi na stres jsou tizkost, vztek, skleslost a deprese (Nolen-

Hoeksema et al. 2012).
Uzkost

Uzkost je nejcast&jsi reakei na stresor (Nolen-Hoeksema et al., 2012). Uzkost by se

dala definovat jako pocit strachu, ktery ale nema konkrétni opodstatnéni (Nakonecny,
2011).

Uzkost, chapana jako stav je emoce, ktera vzniké pii ohroZeni jedince, které neni realné
(nejasné piedtuchy nebezpeéi, které Glovék neni schopen presné identifikovat). Uzkostnost
jako rys je znakem osobnosti, ktera se projevuje snadnym a ¢astym vyskytem tuzkostného
stavu. Clovék co ma tento rys nemusi vzdy prozivat tizkost a zarovei jedinec, ktery
proziva uzkost, nemusi byt uzkostnou osobnosti. Uzkost na rozdil od strachu nema
konkrétni diivod, proto je povazovan oproti strachu za vice patologicky jev. V chovani se
uzkost pozna piedev§im v mimice a pohybovém neklidu. Pohyby ¢lovéka ztraceji svou
plynulost a uvolnénost, jsou kieCovité, zbrklé a hrubé. Diivodem je zvySeny tonus svalstva

vlivem zvySené aktivacni urovné. Chvéji se prsty, chvéje se hlas (Hosek, 1999).
Deprese

Leprese je onemocnéni Stésti, onemocnéni Zivotni motivace,, (Vondracek, 1981, 142,

in Bastecka, 2003).

Slovo deprese pochazi z latinského deprimo (stlacovat, potopit). Dal§im synonymem je
slovo sklicenost. Depresi Casto predchdzi tizkost. Deprese se d4 definovat jako kolaps
intrapsychické a interpersondlni rovnovahy v osobnostni struktufe jakéhokoli jedince.
Vzdy se jedna o specifickou reakci na ztratu napt. néeho uvniti sama sebe, ¢eho si clovek
ceni a potiebuje ke svému duSevnimu fungovani. Napft. ztratu sebeucty, sebeovladani apod.

nebo néceho mimo ¢loveéka co tyto potieby a ptani uspokojuje (Ponésicky, 1999).

Mirné symptomy deprese jsou normalni reakci na stres, ktery v Zivoté zazivame. Napf.

pii vdZné nemoci nebo ztraté blizkého. Deprese se stava poruchou, jestlize trva nckolik
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tydnd a narusuje normalni fungovani ¢lovéka. U Zen je riziko vzniku deprese dvakrat vétsi
nez u muzu. I kdyz je deprese popisovana jako porucha nalady, ve skutec¢nosti se jedna o
poruchu celé osobnosti, kterd ovliviluje télesné fungovani, chovani, mysleni i emoce.
Jedinec nemusi vykazovat vSechny symptomy, aby u n¢j bylo mozné diagnostikovat
depresi. Ale ¢im vice mé depresivnich symptomil a ¢im vice se projevuji, tim jistéji
muazeme prohlasit, ze trpi depresi. Emo¢nim projevem deprese neni myslen kazdodenni
smutek, ktery muze zazivat kazdy Clovek, ale nepfestavajici bolest a zoufalstvi. Lidé
s depresi také uvadéji, Ze ztratili schopnost se radovat, dokonce 1 v téch nejveselejSich
situacich. Tento symptom nazyvame anhedonie. Clovék s depresi nenachazi uspokojeni
v praci, v koniCcich, u rodiny ani u ptatel. Kognitivni symptomy spocivaji hlavné
v negativnich mySlenkéch, které maji souvislost s vlastni neschopnosti, vinou, beznad¢ji a
v nejhor$im piipadé i sebevrazdou. Clovék v depresi mé také hor$i pamét, je zmateny a
trpi nedostateénym soustiedénim. Clovék s depresi pocit'uje spoustu télesnych piiznaki.
Ztréaci chut’ k jidlu, hodné spi nebo naopak trpi nespavosti, byva velice unaveny a nema
energii. ZveliCuji bézné starosti a boji se o své zdravi. Také neni motivovany, je pasivni a

nema zajem o zahdjeni ¢1 dokonceni béZné ¢innosti (Nolen-Hoeksema et al., 2012).
Fobie

Fobie je silny strach z néjakého podnétu nebo situace, které nejsou vétSinou lidi
povazovany za nebezpecné. Postizeny si vétSinou uvédomuje, ze proziva vEtsi strach nez
ostatni, ale presto pocituje Uzkost, kterou lze zmirnit jen tim, Ze se problematickym
podnétim ¢i situaci vyhne. Lidé majici strach ze specifického objektu Ci situace trpi
prostou fobii. Strach ze socialnich situaci a pfehnané obavy, ze se bude Clovék chovat pied

ostatnimi trapné, se nazyva sociadlni fobie (Nolen-Hoeksema et al., 2012).

Psychosomatika

vvvvv

»psyché®“ — duse a ,,soma‘ — télo. Klade si za cil zkoumat vztahy mezi télem a dusi, ¢ili
jakym zptsobem plisobi psychické funkce a pochody na organizmus. Chape je jako dva
propojené systémy. Jednd se tedy o celostni ptistup. (PonéSicky, 2002). Psychologické
faktory somatickych onemocnéni byly zkoumény i psychosomatickou medicinou, ktera

potvrzuje vztah mezi stavem téla, psychikou a emocemi (Kfivohlavy, 2002).
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Psychicky mtize byt podminéna jakakoli télesnd porucha. A to od extrémni psychické
slepoty po zvySeni poceni, pociti tepla ¢i zimy, vyCerpani, inavy apod. Typické jsou
bolesti hlavy, zddovych svalii v oblasti $ije nebo beder, odkud se miize bolest a Ginava §itit
do celého tela. Tyto obtize v kombinaci s otazkou jak je vyfesit maji nadale vliv na spanek,
duSevni 1 pracovni vykonost. Dale se miize somatizace projevit napi. zmé¢nami funkénosti
Stitné zlazy, alergiemi, bronchidlnim astmatem, srdec¢ni potize, Zalude¢ni potize, viedy
v dvanactniku nebo tlustém stievu, zacpy, prijmy, nékteré revmatické kloubni choroby,
koZni ekzémy, poruchy krevniho obéhu a tlaku. Patfi sem také anorexie ¢1 bulimie. Obecné
se da fici, Ze je oslaben imunitni systém, ktery mimo jiné likviduje latky, které by mohly
podporovat nddorové bujeni, coz mize mit za nasledek pravé vznik nadoru (PonéSicky,

2002).

»Somatizace je proces, kdy se psychologicka tizkost manifestuje (projevuje) télesnymi
obtizemi* (Noyes et al., 221, 1996, in Basteckd, 2003). Projevy somatizace se casto
oznacuji jako funk¢éni nemoci, kdy pacient pocituje télesnou bolest nebo obtiz, ale 1ékar
nenalezne zddnou pfic¢inu. Funkce organu, je naruSena, ale organ, jenz funkci zajistuje je
v poradku. Somatizace je zpusobovana tuzkosti a dlouhotrvajicim pisobenim stresort.
Miize se také rozvinout u clovéka, ktery své psychické obtize chce skryt nebo si je nechce

piiznat, a tak se pienesou na télo (Bastecka, 2003).

Vyzkumy potvrzuji, ze stres tidi¢li je negativni disledek feSeni dopravnich situaci
(Glendon et al.,, 1993; Hennessy & Wiesenthal, 1997, in Porter, 2011). Z vyzkumu
vyplyva, ze stres zazivany v situacich pii fizeni vozidla vyvolava u tidi¢i okamzité a
dlouho trvajici psychologické (napi. uzkost a Spatna nalada; Gulian, Matthews, et al.,
1989; Wiesenthal, Hennesy, & Totten, 2000; in Porter, 2011) podobné také Kompier & Di
Martino (1995), fyziologické (napt. zvySeni tepové frekvence a krevniho tlaku; Desmond
& Matthews, 2009; Matthews, 2002, in Porter, 2011), také Kompier & Di Martino (1995) a
kognitivni (napf. kognitivni poruchy a ztrata pozornosti; Stokols, Novaco, Stokols &
Campbell, 1978, in Porter, 2011; Kompier & Di Martino, 1995) symptomy. Podle
Matthewse (2002, in Porter, 2011) navic opakované zazivani stresu a neuspesné pouzivani

copingovych strategii vede ke zvyseni citlivosti na stres.

Studie ukazaly, ze existuji velké rozdily zdravotniho stavu mezi fidici MHD a
ostatnimi profesemi. Holme, Helgeland, Hjerman, Leren, and Lund-Larsen (1977, in Tse,

Flin & Mearns, 2006) vytvofili studii norskych muzi (14677 respondentll) ve véku 40 —
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49let z riznych zaméstnani. Jednim z téchto zaméstnani byli fidi¢i autobust, ktefi méli
jedny z nejhorsich vysledki, zaloZzenych na indikéatorech fyzického zdravi (cholesterol,
krevni tlak, nadvaha). Pro fidiCe autobust byly charakteristické kardiovaskularni
onemocnéni, gastrointencialni onemocnéni a problémy s pohybovym aparatem (Backman,
1983, Winkleby et al., 1988a, in Tse et al., 2006). O stejnych diisledcich této profese a
k tomu navic o neurovegetativnich poruchach, bolestech zad, hlavy a obtizich pfi usinani,
se zminuji i dalsi studie (Mulders et al., 1988; Costa et al., 1988; Winkleby et al., 1988, in
Barjonet, 2001).

Pro vétSinu populace jsou psychologickymi nasledky stresu deprese a izkost. S t€mito
se mohou objevovat paranoidni pfedstavy a psychoticismus. U tureckych fidi¢t autobust
byly tyto poruchy spojeny s bolestmi ve spodni Casti zad a mimo psychoticismus také
korelovali s délkou vykonavani profese (Issever, Onen, Sabuncu, & Altunkaynak, 2002).
Podle britskych védci (Duffy & McGoldrick, 1990, in Tse et al., 2006) mélo 13% ze
vzorku 376 britskych fidi¢h autobusti mentalni zdravi srovnatelné s neurotickymi pacienty

v ambulantni 1é¢b€. Piicemz pouze 5 — 10% beézné populace by skorovalo takto vysoko.

Odezva na stres muze byt emocionalni reakce (napf. uzkost), fyziologické reakce
(zvySeni tepové frekvence) nebo agresivni styl fizeni (Hoyos and Kastner, 1986; Gulian,

1987, in Barjonet, 2001).

Ridi¢i autobusti v méstské hromadné dopravé maji v disledku vyhybani se stresu vétsi
mnozstvi absenci v zaméstnani (Long and Perry, 1985; Kompier and Di Martino, 1995;
Mulders et al. 1988, in Barjonet, 2001). Kvtili jejich zhorSenému zdravotnimu stavu musi
také vétSina tidicl jit do diichodu pied dosazenim 60 let (Bundesanstatlt and Arbeitsschutz,
1985, in Barjonet, 2001). Stresory, které jsou nejcastéji udavané fidic¢i autobusi, jsou tlak
spojeny s ¢asem (fidi¢i musi byt v€as na zastdvkdch a dodrzovat jizdni tad), frustrace
z toho, Ze se nemohou vénovat pasazérim, nemoznost se pohybovat, konstantni unava,
problémy v roding a v jinych socialnich situacich z divodu rotace smén a spojii, nedostatek
kontroly nad pracovnimi podminkami (Finkelman et al., 1977, Petry, 1980; Garbe, 1981;
Jonah et al., 1981; Gardell et al., 1982; Feickert & Forreter, 1983; Melfort et al., 1983;
Patterson et al., 1986; Reig, 1987; Mulders et al, 1988; Bartone, 1989; Duffy &
McGoldrick, 1990; Evans & Carrére, 1991; Carrére et al., 1991; Bailer & Trakle, 1994;

Evans, 1994; Evans & Eschwing, 1985, in Barjonet, 2001; Kompier & Di Martino, 1995).
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Rydstedt & Johansson (1998) zjistil, ze pracovni zatizeni fidice MHD je spojené
s vyCerpanim po praci, problémy s odpoc¢ivanim, nezvladani ukolii spojenych s rodinnym
zivotem a vyuzivanim volného ¢asu. Dal§imi nasledky byly psychosomatické symptomy,
ale bez spojeni s uzivanim farmak na jejich odeznéni. Vzorek tvotilo 35 muzi a 17 zen a
jednalo o longitudindlni vyzkum (18 mésict), pfi kterém tcastnici vypliovali kazdych 8
tydntt dotaznik se Skalami. Jiz diive se vyzkumy zabyvaly studiemi srovnavajicimi
negativni dopad pracovniho stresu u muze a u zeny. Vzdy potvrzovali, ze negativni
nasledky stejného povolani jsou hor$i pro muze. Vysvétlovano to bylo tim, ze muzim vice
zaleZi na praci a Zeny jsou vice orientovany na déni v rodin€. Rydstedt a Johansson naopak
nezjistili ve své studii signifikantni rozdil mezi muzi a Zenami. Jejich studie byla prvni

srovnavajici povolani profesionalnich fidict.

3.3 Copingové strategie

Pokud se ¢loveék ocitne v situaci poSkozeni, ztraty, hrozby nebo vyzvy, €ili situaci pro
clovéka neptijemné, vytvaii po zhodnoceni takové situace vyrovnavaci (zvladaci) strategie.
Tyto strategie se odborné¢ nazyvaji copingové a vétSinou jsou zaméfeny na zvladnuti
emoci. Patfi k nim také nevédomé obranné mechanizmy jako racionalizace ¢i popieni
negativnich mysSlenek a pocitti. Rychlou odpovédi na nepiijemné situace (stresory) miize
byt také syndrom ,,boj nebo Utk neboli stresova reakce. Pokud ¢lovék nezpanikaii a
neprestane racionalné uvazovat, Ize v nepfijemné situaci vénovat pozornost jen dilezitym
prvkim, které vedou k feSeni problému a vyhnout se tak negativnim emocim. Situaci
clovek vétSinou zménit nemuze, ale po jejim pirehodnoceni na ni mize ziskat jiny nahled

(Mohapl, 1988).

Funk¢ni copingova strategie znamena adaptivni zvladani stresu ¢i zatéze. Je zamétena

na adekvatni feSeni problému a emoci, které jsou s tim spojené (ABZ Slovnik cizich slov,

8. listopadu 2013).

Eriksen & Ursin (1999, in Machin & Hoare, 2008) zjistili, Ze zamé&stnanci norské
postovni dopravni sluzby si vytvofili vlastni copingové strategie pro zvladani stresu, které

byly lepsi pro jejich zdravi neZ jakakoli opatieni ze strany zaméstnavatele.

Védci (Matthews, Desmond, Joyner, Carcary, & Gilliland, 1996, in Machin & Hoare,
2008) identifikovali pét copingovych strategii vhodnych pfi fizeni vozidla a u kazdé
zaroven definoval jeji vyhody ¢i nevyhody: konfrontace (nebezpe¢i agresivity viici
ostatnim c¢astnikiim provozu a riskovani), na problém orientovand strategie (zaméfeni se
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na kol zvySuje bezpecnost fizeni), na emoce orientovand strategie (nevyhodou je, Ze mize
odvést pozornost od realného déni), prehodnoceni (zadouci, protoze je spojeno
s pozitivnim ndhledem na situaci) a vyhybani se (snizuje pozornost). U kazdé zaroven

definoval jeji nevyhody.

Dobrymi copingovymi strategiemi kdyz uz ¢lov€k neni v praci jsou konicky a ¢innosti,
pti kterych se Clovék zrelaxuje nebo odreaguje. Dulezité je také socialni opora v podobé
pratel, rodiny ¢i chapavych kolegl. V nasledujicim textu si naopak ukazeme nckteré

nezadouci copingové strategie, jez se mohou vyvinout nejen u fidica.
Uzivani alkoholu

Uzivani alkoholu jako copingové strategie je dobfe prozkoumano. Ackoli existuje
mnoho proménnych z nepracovniho prostredi, které¢ do konzumace alkoholu zasahuji, bylo
zjisténo, ze uzivani alkoholu je formou obrany proti stresu u tidi¢i dopravnich podnikd.
VétSinou ale jen v pripadech, kdy ostatni copingové strategie selzou nebo nejsou
z né¢jakého divodu dostupné (Ragland, Greiner, Krause, Holman & Fishcer, 1995, in Tse et
al., 2006). Byla nalezena pozitivni asociace mezi poctem odfizenych let v autobuse a
prumérnou tydenni konzumaci alkoholu (vzorek byl tvofen fidiCi, ktefi praveé nastoupili az
po fidice co byli u podniku 14let). Pocet tézce pijicich (vice nez 15 drinki tydné€) nartistal
také s poctem odfizenych rokt. Také byla nalezena negativni korelace mezi konzumaci
alkoholu a spokojenosti s praci. Védci dale objevili, Ze je pozitivni korelace mezi pitim
alkoholu a pracovnim stresem (o kterém vypovidali probandi). Stejné tak mezi uzivanim a
nepiiméienymi reakcemi (strain reactions, Greiner, 1996, in Tse et al., 2006). Jiné studie
zjistily, ze je korelace mezi vyhofenim v zaméstnani fidice méstské hromadné dopravy a

zéavislosti na alkoholu (Cunradi, Greiner, Ragland & Fischer, 2003, in Tse et al., 2006).
Koufeni (uzivani tabaku)

Koufeni je casto spojené se zmirnénim pocitl stresu. Studie uvadi, ze pocet
vykoufenych cigaret se zvySuje spolecné s napétim vzniklym v praci, a to predevSim
v monoténni praci (Greiner et al.,, 1997, in Tse et al., 2006). Pfi zkoumani pilotd, ktefi
koufi, bylo zjiSténo, Ze zazivaji pti letech vétsi napéti, nebot’ kdyZ hladina nikotinu v krvi
klesne, tak kurdk zaZzivd pocit vycerpani a snizuje se jeho vykonnost (Sommese &
Patterson, 1995, in Tse et al.,, 2006). Né&které dopravni podniky ve Velké Britanii jiz

zavedli zakaz koufeni pro své tfidice (Tse et al., 2006).
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UZivani farmak

Dalsi copingovou strategii je uzivani farmak. A to bud’ ptfedepsanych, neptedepsanych
nebo ilegalnich (drog). Napft. fidi¢i s bolestmi zad mohou usilovat o tlevu pomoci farmak
(Anderson, 1992, in Tse et al., 2006). Dle skandindvské studie ma mnoho tidi¢t problémy
se spankem, které fesi napi. pozitim alkoholu pro lepsi usindni (Mulders, Meijman,
O’Halon & Mulder, 1982, in Tse et al., 2006). Grandjean (1988) zjistil, Ze je Castou
praktikou uzivat n¢jaké stimulanty pfi no¢nich sménach proto, aby fidi¢ neztracel
pozornost a soustfedénost. A zaroven uziva praSky na spani pfes den, aby mu pomohly

1épe usnout.
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4 Zivotni spokojenost

Zivotni spokojenost je tézké definovat jako pojem a neexistuje pro n&j jednotny vyklad.
Je tieba vzdy definovat vice metodickych ptistupii (Fahrenberg, Myrtek, Wilk & Kreutel,
1986, in Fahrenberg, Myrtek, Schumacher & Bréhler, 2001): sémanticka akcentace (dobry
zdravotni stav, obecnd kvalita Zivota, §tésti), vztazny systém (srovnavajici individualné,
interindividualné a sebehodnoceni ¢i hodnoceni jinym ¢lovékem), rozsah (globalni zivotni
spokojenost nebo diferencovani podle riznych oblasti zivota), perspektiva (bilancujici
pohled nazpét nebo perspektiva vztazena k soucasnosti), cil studie (napt. individualni
poradenstvi €1 terapie versus vyzkum socidlnich indikator(l) a metoda (napf. volné popsani

sebe sama, normované dotazniky atd.).

V anglosaskych zemich se Casto Zivotni spokojenost klade na urovent subjektivniho
zdravotniho stavu (subjective well-being). RozliSovany jsou Ctyfi dimenze (Lawrence &

Liang, 1988; Pavot, Diener, Colvin & Sandvik, 1991, in Fahrenberg et al., 2001):

- Zivotni spokojenost (kongruence) — tato dimenze je definovana jako spokojenost
s plnénim vytouzenych Zivotnich cili (kognitivni komponenta subjektivniho
zdravotniho stavu).

- Stésti — tato dimenze je spojena s dlouhodobym pozitivnim afektivnim stavem
(Casove rozsirena afektivni komponenta subjektivniho dobrého zdravi).

- Pozitivni afekt — doCasny pocit radosti (pozitivni afektivni komponenta).

- Negativni afekt — doCasny pocit strachu, deprese, starosti atd. (negativni afektivni

komponenta).

Tyto dimenze mezi sebou vzajemné koreluji. Zivotni spokojenost a $tdsti piedstavuji
rysové komponenty subjektivniho zdravotniho stavu a pozitivni a negativni afekt jsou

komponenty stavové.

Dalsi pojem, ktery se uziva v této tématice, je kvalita Zivota. Nebyva pfesné definovan
a byva aplikovan v rozdilnych souvislostech. Svétova zdravotnickd organizace definuje
kvalitu zivota jako ,,vnimani pozice jedince v Zivoté v souvislosti s danou kulturou a
hodnotovym systémem a ve vztahu k individudlnim cilim, ocekavanim, standardim a
obavam®. Zdravi s kvalitou zivota a zivotni spokojenosti souvisejici definuje jako ,,Stav
plného télesného, dusevniho a socidlniho zdravi® (Szabo, 1996 cit Fahrenberg et al., 2001).

Kvalita Zivota se vztahuje na oblast télesnou, psychickou, socidlni, financni, sexudlni,
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funkciondlni a spiritudlni. Pfi vyzkumech nebyl prokdzan zaddny rozdil ve spokojenosti
mezi muzi a zenami. Nebyl také Zadny podstatny rozdil mezi celkovou spokojenosti
v niz§im a vy$$im véku. D4 se hovotit pouze o rizné spokojenosti v riiznych oblastech
méteni. Napt. star$i lidé jsou méné spokojeni se svym zdravotnim stavem, ale vice
spokojeni se svoji finan¢ni situaci (neni nutné zaopatfovat déti apod.). U mladsich je to
v podstat¢ naopak. Da se ovSem fici, Ze existuje trend k vys§i zivotni spokojenosti
s nartistajicim vékem (Fahrenberg et al., 2001). Lidé, ktefi Zziji v manzelstvi, jsou
spokojenéjsi ve srovnani s lidmi, ktefi ziji sami anebo jsou rozvedeni. S vySsi spokojenosti
signifikantné koreluje také pocet pratel a vysledky ukazuji, ze kdo ma vice pratel, tak je
vice spokojeny také v praci a v manzelstvi. Naproti tomu je zajimavé, Ze pocet ptibuznych
zijicich v okoli dotazovanych nemél na jejich spokojenost vibec zadny vliv. Vyssi
spokojenost koreluje také s vyssim ptijmem (Fahrenberg at al., 1994, in Fahrenberg et al.,
2001). Jako signifikantni se také neprokazala Cetnost kontaktii s vlastnimi détmi (Iwatsuba,
1996, in Fahrenberg, 2001). Ve studii Judge et al. (1994, in Fahrenberg, 2001) korelovala

spokojenost se zaméstnanim, vysi platu a délkou pracovni doby s Zivotni spokojenosti.

Zajimava a rozsahla studie na téma zivotni spokojenosti vznikla ve Finsku, kde na
otazky tykajici se zivotni spokojenosti odpovidalo 28906 respondentii rozlozenych
optimalné vékem (18-64) i pohlavim. Respondenti odpovidali tiikrat (v letech 1975, 1981 a
1990), pficemz pii prvnim méfeni bylo 19% spokojeno velmi, 63% stiedné a 18%
nespokojeno. Sledovany byly od prvniho okamziku vyzkumu i nemoci, rodinné stavy a
dalsi okolnosti, aby se piedeslo ovlivnéni nezndmymi proménnymi. Za sledované obdobi
zemielo 469 lidi na smrtelna zranéni (fatal injuries). Z toho 50,1% neumyslné€, 43,1%
umyslIné a 6,8% nespecifikovano. Nej€astéjSim umirajicimi byli nemocni muzi, zijici sami,
ze stfedni tiidy spoleCnosti, kufaci a pijaci. VSechny tyto aspekty byly také spojeny
s nizkou Zivotni spokojenosti. U zesnulych Zen bylo definovano pouze, Ze byly starsi.
Zavérem studie je, ze nespokojenost se Zivotem vede castéji k obéma — Umyslné 1

neumyslné smrti.
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Vyzkumna ¢ast diplomové prace

5 Vyzkumny problém, cile prace a hypotézy

5.1 Vyzkumny problém

Tento vyzkum se zaobird popisem osobnostnich charakteristik u fidict tramvaji,
autobusti a trolejbusit v meéstské hromadné dopravé Ostrava. U této skupiny fidict
zkoumam také jejich vnimani stresu, klinické ptiznaky (Somatizace, Psychoticismus,
Paranoidita, Obsese-kompulze, Hypersenzitivita, Hostilita, Fobie, Deprese, Anxiozita
neboli uzkost), Zivotni spokojenost a firemni kulturu (specifika uspéSného tidice DPO;
dalezitost potieb v zaméstnani a jejich naplnéni). Existuji vyzkumy, které mapuji, co je
Skodlivé pro zdravi a co zvySuje riziko nehod u téchto fidich. Odborna literatura nabizi
doporuceni, jaky by mél fidi¢ byt. Dopravni podniky také pfijimaji tyto fidice na zakladé

psychotestii, ale vefejné neni znama skladba osobnosti fidice MHD.

5.2 Cile vyzkumu

Cilem vyzkumné Casti je zejména zjiSténi osobnostnich charakteristik fidicu méstské
hromadné dopravy v Ostravé a vztahu mezi nckterymi charakteristikami osobnosti a
vyskytem zavinénych i1 nezavinénych nehod tidicht MHD. Ve vyzkumu pracuji také s tidaji
o zvladani stresu, Zivotni spokojenosti, klinickych pfiznacich (Somatizace, Psychoticismus,
Paranoidita, Obsese-kompulze, Hypersenzitivita, Hostilita, Fobie, Deprese, Anxiozita
neboli uzkost) a demografickymi udaji. Na zaklad¢ zjisténych dat budu zjistovat mozné

vztahy také mezi nimi navzajem i osobnostnimi charakteristikami.

Dalsimi cili prace jsou detailn€jsi popis typického fidice méstské hromadné dopravy
v Ostravé a zjiSténi odliSnosti mezi fidi¢i MHD a béZnou populaci. Prace by tak mohla byt
podkladem k vétSimu vyzkumu. Jeji vysledky by mohly poslouzit dopravnim psychologiim
v podnicich nebo samotnym fidicim k lepSimu pochopeni specifik jejich povolani. Kratce
se budu také zabyvat firemni kulturou a pracovnimi podminkami, jeZ by mohly byt cennou

informaci pro vedeni dopravnich podnikd, které si nevytvareji vlastni evaluaci této oblasti.
Vyzkumné otazky této prace jsou nasledujici:

e VOI: Existuje mezi fidici MHD a béZnou populaci rozdil v osobnostnich

vlastnostech?
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e VO2: Existuje mezi fidici MHD a béznou populaci rozdil v Zivotni
spokojenosti?

e VO3: Existuje vztah mezi osobnostnimi charakteristikami fidict MHD a Zivotni
spokojenosti?

e VO4: Existuje vztah mezi osobnostnimi charakteristikami fidici MHD a
stresem, ktery prozivaji?

e VOS5: Existuje vztah mezi poctem nehod fidichi MHD a stresem, ktery
proZivaji?

e VOG6: Existuje vztah mezi vékem fidi¢t MHD a stresem, ktery prozivaji?

e VOT7: Existuje vztah mezi zivotni spokojenosti fidict MHD a stresem, ktery
proZivaji?

e VOS8: Jak ovlivituje u fidi¢h MHD Zivotni spokojenost ucast pfi dopravnich
nehodéch?

e VOO9: Jak ovliviiuji u fidi¢t MHD jejich osobnostni vlastnosti Ucast pii
dopravnich nehodach?

e VOI10: Jaky je typicky ¥idi¢ MHD DPO?

5.3 Formulace vyzkumnych hypotéz
ProtoZze jsem nenaSel vyzkumy, které by porovnavaly osobnostni charakteristiky
fidich MHD s béznou populaci a Zivotni spokojenost fidicl s béZnou populaci, nemam
davod se domnivat, Ze bude mezi témito skupinami statisticky vyznamny rozdil. Tudiz
jsem hypotézy formuloval jako nulové (H1 — H6). U H6 budu testovat pouze muze (42),
protoze neexistuje sdilend norma pro ob¢ pohlavi a nizky pocet Zen (6) by nebyl

vypovidajici.

Hypotéza 1

Mezi skupinou Fidici MHD a béZnou populaci neni na Skiale N (neuroticismus)

statisticky vyznamny rozdil.
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Hypotéza 2

Mezi skupinou Fidi¢ci MHD a béZnou populaci neni na Skale E (extraverze) statisticky

vyznamny rozdil.

Hypotéza 3

Mezi skupinou Fidici MHD a béZnou populaci neni na Skile O (otevicenost vici

zkuSenosti) statisticky vyznamny rozdil.

Hypotéza 4

Mezi skupinou Fidi¢i MHD a béZnou populaci neni na Skale P (pFivétivost) statisticky

vyznamny rozdil.

Hypotéza S

Mezi skupinou Fidici MHD a béZnou populaci neni na Skale S (svédomitost)

statisticky vyznamny rozdil.

Hypotéza 6

Mezi skupinou Fidi¢ci MHD (muzi) a béZnou populaci neni ve skére celkové Zivotni

spokojenosti statisticky vyznamny rozdil.

Hypotézy H7-HS8

e Tato tvrzeni (H7-H8) usuzuji na zdklad¢ faktu, Ze extraverti jsou, na rozdil od
introvertd (resp. lidi s niz§i mirou extraverze), vice spolecensti a 1épe vnimaji
mnozstvi lidi, se kterym se musi (napf. fidi¢ méstské hromadné dopravy) setkavat

(Rican, 2010). Zaroven vice snasi rozmanitost méstského provozu a presycenost
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podnéty, které mohou, u ¢lovéka ne tolik spolecenského a otevieného, zplisobovat

stres a snizovat jeho spokojenost.
Hypotéza 7

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skile E (extroverze) vys§iho

Y7

skore, dosahuji zaroveii vy$siho skore Zivotni spokojenosti (DZS).

Hypotéza 8

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skile E (extroverze) vyssiho

skore, dosahuji zaroven nizsiho skére vnimaného stresu.

Hypotéza 9

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji vysSiho skore vnimaného stresu,

jsou castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

e Toto tvrzeni usuzuji na zéklad¢ faktu, ze pozornost je jednou z hlavnich pficin
dopravnich nehod (Lestina & Miller, 1994; Sabey & Staughton, 1975; Treat et al.,
1979, in Porter, 2011) a pokud ¢lovék setrvava delsi dobu ve stresu, tak se jeho télo
vycerpava a pozornost snizuje. Také tizkost, vztek, skleslost a deprese, jako mozné
reakce na stres, maji na pozornost negativni dopad (Nolen-Hoeksema et al. 2012).
Psychosomatické projevy vedou také k vyssi unave a tudiz ke snizeni pozornosti (a

zvyseni nehodovosti). Husty méstsky provoz také vede k zazivani velkého stresu

(Havlik, 2005).

Hypotéza 10
S vys$Sim vékem stoupa u Fidi¢i méstské hromadné dopravy skore vnimaného stresu.

e Toto tvrzeni usuzuji na zaklad¢ vyzkumu, ktery mapoval zdravotni stav fidict

vvvvv
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ke snizeni odolnosti vii¢i stresu a tudiz jeho hlub$imu prozivani (Bundesanstatlt

and Arbeitsschutz, 1985, in Barjonet, 2001).

Hypotéza 11

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji vysSiho skére vnimaného stresu,

dosahuji zarovei nizsiho skore Zivotni spokojenosti (DZS).

oy

e Toto tvrzeni usuzuji na zékladé vyzkumu, které zjistily, ze tidi¢i, ktefi intenzivné
prozivaji stres z prace, maji problém s odpocivanim, smysluplnym travenim
volného Casu, problémy v rodin€é a v socialnich situacich (Finkelman et al., 1977,
Petry, 1980; Garbe, 1981; Jonah et al., 1981; Gardell et al., 1982; Feickert &
Forreter, 1983; Melfort et al., 1983; Patterson et al., 1986; Reig, 1987; Mulders et
al.,, 1988; Bartone, 1989; Duffy & McGoldrick, 1990; Evans & Carrére, 1991;
Carrére et al., 1991; Bailer & Trakle, 1994; Evans, 1994; Evans & Eschwing, 1985,
in Barjonet, 2001; Kompier & Di Martino, 1995).

Hypotéza 12

AVAY4

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteri dosahuji nizSiho skore Zivotni spokojenosti

(DZS), jsou &asté&ji u¢astniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

e Toto tvrzeni usuzuji na zdklad¢ vyzkumu, ktery zjistil, ze lidé, ktefi maji nizkou
zivotni spokojenost, se Castéji stavaji ucastniky (jakychkoli, nikoli jen dopravnich)

nehod (Koivumaa-Honkanen et al., 2002).

Hypotézy H13 — H16

J Nasledujici hypotézy (H13 - H16) definuji na zakladé vyzkumi, které
dokézaly, Ze osobnostni charakteristiky hraji klicovou roli ve vztahu fidi¢e a
nehodovosti. Mnoho studii prokazalo, ze osobnostni charakteristiky extraverze (se
svym sensation seeking), svédomitost a neuroticismus jsou spojeny s rizikovym

fizenim a/nebo vyS§i mirou nehodovosti. A to nasledovné: Extraverze a
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neuroticismus pozitivn€ koreluji s rizikem ti€asti pfi nehod¢. Svédomitost negativné
koreluje s rizikem ucasti pfi nehod¢. Piivétivost negativné koreluje s aberantnim
chovanim, které pozitivné koreluje s nehodovosti (Arthur & Graziano, 1996; Jonah,
1997, in Underwood, 2005). Vyzkumy ukazuji vys$i miru nehodovosti u fidict
extrovertl na zékladé jejich vypovédi. Pri¢inou je tedy jejich vyssi tendence k
riskovani (Matthews, G., Dorn L., & Glendon I., 1991, in Bfimkova, 2010). Dle
Ulleberg (2001, in Sucha et al., 2013)

Hypotéza 13

Y7

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skile E (extroverze) vysSiho

skore, jsou castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

Hypotéza 14

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji na $kale N (neuroticismus) vy$§iho

skore, jsou Castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

Hypotéza 15

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji na $kale S (svédomitost) vyssiho

skore, jsou Castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

Hypotéza 16

w7

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteF dosahuji na $kale P (pFivétivost) vys§iho

skore, jsou castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
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6 Popis zvoleného metodologického ramce a metod

6.1 Metody ziskavani dat

V tomto vyzkumu jsem pouzil kvantitativni metodologii z diivodu zkoumani vétsiho
mnozstvi informaci, dostupnosti dotaznikii a vétSitho poctu respondentii. Pouzita baterie
dotazniki se sklada ze Sesti dotaznikli, znichz 3 jsou standardizované a 3 jsou

zkonstruovany konkrétné pro skupinu fidict méstské hromadné dopravy. Jsou to:

Dotaznik na demografické udaje, ktery byl zkonstruovan v CDV v Brné. Dotaznik se
taze mimo obecné demografické uidaje také na socidlni Zivot a na otazky tykajici se prace
jako fidi¢ meéstské hromadné dopravy (napi. pocet odfizenych roki, pocet ujetych
kilometrti, fizené vozidlo, pocet nehod apod.). Dotaznik obsahuje 15 polozek s riznymi

moznostmi odpovedi.
Osobnostni inventai Neo Big Five

Standardizovany inventaf postihuje pét obecnych dimenzi osobnosti (Extraverze,
Neuroticismus, Otevienost, Piivétivost, Svédomitost). Ty jsem blize popsal v kapitole
2.10. Dotaznik obsahuje 60 polozek, které jsou rozdéleny na pét faktord, tedy pét krat
dvanact otazek. Dotaznik obsahuje také reverzni otazky. U kazdé otdzky respondent
zaskrtava na Skale 0 — 4 na kolik jej vystihuje dana vypovéd’. Metoda je Casové nendrocna,

zabere 10 — 15 minut (Hrebickova & Urbanek, 2001).
Dotaznik Zivotni spokojenosti (DZS)

Je standardizovany dotaznik, ktery zjiStuje miru zivotni spokojenosti. Obsahuje deset
dimenzi, které se dotykaji riiznych oblasti zivota (Zdravi, Prace a zaméstnani, Finan¢ni
situace, Volny Cas, Manzelstvi a partnerstvi, Vztah k vlastnim détem, Vlastni osoba,
Sexualita, Pratelé, zndmi, pfibuzni, Bydleni). Ne vSechny tyto dimenze se potom odraZeji
v celkové spokojenosti, protoze ne kazdy ma préci, partnera nebo déti. Tudiz se celkova
spokojenost pocita bez dimenzi (Prace a zaméstnani, ManZelstvi a partnerstvi, Vztah
k vlastnim détem). Dotaznik obsahuje 70 polozek (deset poloZek na dimenzi), pficemz
respondent hodnoti na Skale 1 — 7, jestli by danou vypovéd dokoncil ,jsem velmi

nespokojen/a““ az ,,velmi spokojen/a®.
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Inventar klinickych priznaki SCL90 (Symptom Checklist)

Standardizovany dotaznik, ktery obsahuje 90 polozek, kde se na polozky odpovida na
Skadle 0 — 4 (vibec ne — velmi siln€). Ty se dotykaji deviti klinickych piiznaka
(Somatizace, Psychoticismus, Paranoidita, Obsese-kompulze, Hypersenzitivita, Hostilita,
Fobie, Deprese, Anxiozita neboli uzkost). Test SCL-90 umoziiuje ovétit pfitomnost vétSiny

existujicich psychickych symptomii a tedy posoudit moznost existence psychické poruchy.

Dotaznik na stres, ktery zjiStuje miru, jakou jsou fidi¢i zatiZzeni stresory. Tento
nestandardizovany dotaznik byl zkonstruovan v CDV v Brné. Tento dotaznik vznikl na
zéklad¢é vypovedi tidici, jez se ucastnili focus group s tématem stres v povolani fidice
meéstské hromadné dopravy. Dotaznik obsahuje 54 otazek. U kazdé otazky respondent
zaSkrtava na Skale 0 — 4 na kolik jej dand poloZka trapi (zneklidiiuje, znervoziuje). Ke
srovndni mam k dispozici Priméry a smeérodatné odchylky od 611 fidi¢i méstské

hromadné dopravy z podniki ostatni mést v Ceské republice.

Pro vét§i moznost popisu jsem polozky dotazniku rozdélil na 5 faktor (to okomentuji

v diskusi). Jsou to otazky tykajici se:

Casové tisné (10 polozek; nedostatek ¢asu, spdchani apod.)
Cestujicich (12 polozek; konflikty s cestujicimi a neptijemné pocity s nimi spojené)
Dopravni situace (9 polozek; husty provoz, ostatni ucastnici provozu apod.)

Pracovnich podminek (15 polozek; nevyhovujici pracovni podminky)

A o

Vedeni (8 polozek; polozky co souvisi s nespokojenosti (¢i obavami) s vedenim)

Dotaznik na firemni kulturu, ktery byl zkonstruovan v CDV v Bmé. Tento
nestandardizovany dotaznik vznikl na zaklad¢ vypovédi fidici, jez se ucastnili focus group
s tématem firemni kultura a povolani fidice méstské hromadné dopravy a na zdkladé
hloubkovych rozhovort. Firemni kultura v dopravnich podnicich je popisovéana

prostiednictvim dvou indikatori:

e Chovani, které¢ je ve firmé Zadouci a ocenované¢ (ukazuje na sdilené normy
chovani). Popisuje charakteristiky lidi, ktefi jsou ve firm¢ uspéSni. Zde bylo
vytipovano 32 polozek, znichz miiZze respondent oznacit maximalné¢ 10. Ze
stejného diivodu budu uvadét pouze 10 nejcetnejSich polozek.

e Potieby a jejich naplnéni (ukazuje na miru spokojenosti zaméstnancti a specifikuje

dilezitost jednotlivych potieb). Zde bylo vytipovano 13 klicovych potieb

37



zaméstnanctl. Ukolem respondentil je na $kéle 0 — 10 u kazdé potieby oznaéit jeji
diilezitost a miru jejitho naplnéni.

- jeji dulezitost (0= nejméné dulezitd; 10 = nejvice dilezitd)

- jeji naplnéni (0= nejméné naplnénd; 10 = nejvice naplnéna)

6.2 Metody zpracovani a analyzy dat
Vysledky vSech Sesti dotazniki byly zaznamenany do dokumentu Microsoft Office
Excel. Béhem tohoto piepisu jsem kontroloval vynechané odpovédi a cilena znehodnoceni

dotaznikil. Zadny respondent nebyl vytazen.

Ke statistickym vypoctim jsem pouzil program Microsoft Office Excel 2010, program
Statistica 12 CZ, program SPSS for Windows, verze 17 a program pro vyhodnoceni
SCL90. Pro srovnani s normou jsem pouzil parametrické statistické metody (studentiv
jednovybérovy t-test). Pro ovéieni normalniho rozloZzeni dat jsem pouzil Kolmogororayv -
Smirnovilv test pro jeden vybér. Pro ovéfeni statistické zavislosti jsem pouzil Pearsonovu
korelaci. Pro popisnou charakteristiku souboru jsem pouzil ptehled ¢etnosti. VSechna data

byla otestovana na normalni rozlozeni.

6.3 Etické problémy a zpiisob jejich FeSeni

Respondenti byli pfedem ustné¢ informovani o nasledujicich skutecnostech:

e dobrovolnost vyzkumu

e anonymita vyzkumu

e ochrana osobnich a vyzkumnych tdaji

e podstat vyzkumu, k ¢emu vyzkum slouzi a pro koho je uréen

e kdo vyzkum provadi

Respondenti byli za vyplnéni baterie dotaznikl (45 — 60minut) odménéni financné.
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7 Soubor

7.1 Vybér vzorku respondentii

Vyzkum byl domluven a povolen vedenim Dopravniho podniku Ostrava (DPO).
Uskutecnoval se po vyuce autoskoly ftidict MHD v prostorach DPO. K ziskani
vyzkumného souboru byla pouzita metoda samovybéru. Tedy fidi¢im byly sdéleny
informace o vyzkumu a ti co méli zdjem se zucastnit, zistali a absolvovali vypliovani
dotaznikti. Ti, kdo vyplnili dotaznik, vyplnili také dohodu o provedeni prace, na jejimz
zaklad¢ jim byla vyplacena na jejich bankovni ucet financni odména. Dotazniky se
pouzivaly pouze v papirové form¢. Celkem bylo uskute¢néno deset vyjezdi do Dopravniho

podniku Ostrava.

7.2 Vyzkumny soubor

V této kapitole se budu zabyvat popisem zdkladniho souboru a charakteristikou
vyzkumného vzorku respondentti. V ramci této diplomové prace jsem se zamétil na fidice
a tidicky méstské hromadné dopravy, coz znamena minimalni vék 21 let (dle v€éku pro
ziskani fidicského opravnéni na tramvaj (autobus, trolejbus). Nejmladsi respondent mél 25

let a nejstarsi 62 roka. Vékové rozlozeni mizete vidét v grafu €. 1. Celkovy pocet

respondenttl je 48. Z toho je 42 (87,5%) muzii a 6 (12,5%) Zen.

Graf ¢. 1: Vékové rozlozeni respondentu.
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Co se vzdélani tyce, vétSina respondentll je vyucena (52,1%), je také témér tietina
maturantd (31,1%), stejny pocet fidi¢ ma zakladni skolu (6,3%) a vysokou skolu (6,3%).

Vyssi odborné vzdélani mélo nejméné lidi (4,2%).

Vétsina respondentii zije v manzelském svazku (56,3%), Ctvrtina je rozvedenych
(25%), mensi pocet je svobodnych (14,6%) a ve vzorku jsou také 2 (4,1%) ovdovélé
osoby. Pficemz 71% uvedlo, Ze Zije s partnerem. V tomto vzorku mé polovina lidi 2 déti
(50%), 1 dité¢ ma 22,9% tidica, 8 (16,7%) tidic¢h je bezdétnych, 3 (8,3%) maji 3 déti a
jeden (2,1%) z fidict ma déti 4.

Nasledujici graf (¢. 2) zobrazuje pocet odslouzenych roki jako tidi¢ z povolani.

Primérné je kazdy respondent fidic¢em z povolani 16 let. Nejméné 1 rok a nejvice 42 let.

Graf ¢. 2: Pocet rokii jako Fidi¢ z povolani.
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Nésledujici graf (€. 3) zobrazuje pocet roki, které respondenti pracuji jako fidici u
DPO. Vétsina fidict je u DPO méné nez 10 let. AZ na jednoho respondenta v diichodovém
véku (62 let) pracuji vSichni fidi¢i na plny uvazek. 43 tidi¢h uvedlo, Ze prace u DPO je

jejich zamé&stnani, 5 fidich ma jesté n¢jaké dalsi.
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Graf ¢. 3: Pocet roki jako ridi¢ u DPO.
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Ve vzorku (viz Graf €. 4) je 32 (67%) aktivnich fidich autobust, 11 aktivnich (23%)
fidic¢u trolejbusti a 5 (10%) aktivnich fidi¢d tramvaje. Slovem aktivnich je mysleno, Ze
s timto vozem fidiCi jezdi, nikoli na co maji fidi¢ské opravnéni. Pocet zavinénych nehod

vzorku je 8, pocet nezavinénych 14.

Graf ¢. 4: Prehled ridicua dle rizeného vozidla

m Ridi¢ autobusu
| Ridi¢ trolejbusu

= Ridi¢ tramvaje

V nasledujicich grafech mizete vidét pocty najetych kilometrii s jednotlivymi vozidly.
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Graf ¢. 5: Pocet najetych km s tramvaji
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Graf ¢. 6: Pocet najetych km s trolejbusem
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Graf €. 7: Pocet najetych km s autobusem
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8 Vysledky
V této kapitole jsou uvedeny vysledky vyzkumu v kapitolach Hypotézy a Odpovéedi na

vyzkumné otazky. Hypotézy bud’ potvrzuji, nebo zamitam na zékladé vypocta.

8.1 Hypotézy

Hypotézy H1-HS5 se zamétuji na srovnani vysledkt fidict MHD s normou u dotazniku
NEO big five. Hypotéza H6 srovnava vysledky fidi¢t MHD s normou u Dotazniku Zivotni
spokojenosti (DZS). Ke srovnani byl pouzit jednovybérovy t-test.

H1: Mezi skupinou fidich MHD a béZnou populaci neni na Skale N (neuroticismus)

statisticky vyznamny rozdil. — Zamitam

Na zakladé jednovybérového t-testu (t47 = -3,447; p = 0,001) zamitam HO. Ridi¢i méstské
hromadné dopravy maji signifikantné niz$i primér (M = 16,96; SD = 7,178).

Tabulka €. 2: Vysledky t-testu pro Neuroticismus (H1)
Test Value = 20.53

95% Confidence

Sig. (2- Mean Interval of the

t df tailed) | Difference Difference
Lower Upper
N -3,447 47 0,001 -3,572 -5,66 -1,49

H2: Mezi skupinou tidi¢h MHD a béznou populaci neni na Skale E (extraverze) statisticky

vyznamny rozdil. — Prijimam

Na zdklad¢ jednovyberového t-testu (t47 = -1,271; p = 0,21) pfijimdm HO, tzn. primér

Tabulka €. 3: Vysledky t-testu pro Extraverzi (H2)

Test Value = 31.48

95% Confidence
i Interval of the
Sig. (2- Mean _
t of tailed) | Difference Difference
Lower Upper
12T il 0.21 1,147 | -2,9 0,67
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H3: Mezi skupinou fidici MHD a béznou populaci neni na Skale O (otevienost vici

zkuSenosti) statisticky vyznamny rozdil. - Zamitam

Na zékladé jednovybérového t-testu (t;7 = -5,632; p < 0,001) zamitam HO. HO. Ridi¢i
mestské hromadné dopravy maji signifikantné nizsi praimér (M = 23,19; SD = 5,515)

Tabulka ¢. 4: Vysledky t-testu pro Otevienost (H3)

Test Value = 27.67

95% Confidence
i Interval of the
Sig. (2- Mean .
t df tailed) | Difference Difference
Lower Upper
5,832 47 0 4483 | 608 | -2,88

H4: Mezi skupinou tidicht MHD a bé€znou populaci neni na Skale P (pfivétivost) statisticky

vyznamny rozdil. - PFijimam

Na zékladé jednovybérového t-testu (t47 = -1,062; p = 0,294) piijimam HO, tzn. pramér
fidict MHD (M = 32,54; SD = 5,535) se od normy nelisi.

Tabulka ¢. 5: Vysledky t-testu pro Privétivost (H4)
Test Value = 33.39

95% Confidence

Sig. (2- Mean Interval of the

t df tailed) | Difference Difference
Lower Upper
-1,062 47 0,294 -0,848 -2,46 0,76

HS: Mezi skupinou fidi¢h MHD a béZznou populaci neni na Skédle S (svédomitost)

statisticky vyznamny rozdil. — PFijimam

Na zaklad¢ jednovybérového t-testu (t47 = 1,09; p = 0,281) ptijimam HO, tzn. primér fidici
MHD (M = 33,38; SD = 5,306) se od normy nelisi.
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Tabulka ¢. 6: Vysledky t-testu pro Svédomitost (H5)

Test Value = 32.54

95% Confidence
i Interval of the
Sig. (2- Mean .
t df tailed) | Difference Difference
Lower Upper
S 1,09 47 0,281 0,835 -0,71 238

H6: Mezi skupinou tidi¢i MHD (muzi) a béznou populaci neni ve skore celkové zivotni

spokojenosti statisticky vyznamny rozdil. - PFijimam

Na zdklad¢ jednovybérového t-testu (ts; = -0,234 p = 0,816) pijimam HO, tzn pramér
fidict MHD (M = 256,45; SD = 34,488) se od normy nelisi.

Tabulka ¢. 7: VysledKy t-testu pro DZS (H5)
Test Value = 257.7

95% Confidence
i Interval of the
Sig. (2- Mean 4
t df tailed) | Difference Difference
Lower Upper
DZS -0,234 41 0,816 -1,248 -11,99 9,5

Tabulka €. 8: Priiméry vzorku a norma NEO big five

Prameér vzorku Fidi¢l (muzi i Zeny) Norma (cely soubor)
Neuroticismus (N) 16,96 20,53
Extraverze (E) 30,34 31,48
Otevienost (0) 23,19 27,67
Privétivost (P) 32,54 33,39
Svédomitost (S) 33,38 32,54

Hypotézy H7-H16 se zamétuji na ovéteni statistickych zavislosti vysledkt fidicat MHD
Dopravniho podniku Ostrava u rtiznych dimenzi a faktord. Pfedpokladané korelace byly
definovany na zaklad¢ dostupné literatury a vyzkumi. Pro ovéfeni normalniho rozloZeni
dat jsem pouzil Kolmogororiiv - Smirnoviiv test pro jeden vybér. Pro ovéfeni statistické

zavislosti jsem pouzil Pearsonovu korelaci, signifikance byla testovana jednostranné.
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Vsechna data maji normalni rozlozeni - viz tabulka ¢. 9.

Tabulka €. 9: Normalni rozlozeni dat

Proménné d= p< p>

Nehody 0,41 0,01

Privétivost 0,1 0,2
Svédomitost 0,1 0,2
Neuroticismus 0,12 0,1

Extraverze 0,08 0,2
Vék 0,07 0,2
Stres 0,06 0,2
DZS 0,09 0,2

H7: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho

A4

skore, dosahuji zaroven vyssiho skore Zivotni spokojenosti (DZS). — Zamitam

ove

Na zéklad¢ Pearsonovy korelace (r = 0,19; p = 0,095) zamitam HO, tzn. fidi¢i mé&stské
hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skdle E (extroverze) vyssSiho skoére, nedosahuji

zaroven statisticky vyznamné vyssiho skore Zivotni spokojenosti (DZS).

HS8: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E (extroverze) vys§iho

skore, dosahuji zaroven nizsiho skore vnimaného stresu. - Prijimam

oy

Na zaklad¢ Pearsonovy korelace (r = -0,4; p = 0,003) piijimam HO, tzn. fidi¢i méstské
hromadné dopravy, kteii dosahuji na skale E (extroverze) vyssiho skore, dosahuji zaroven

niz$iho skére vnimaného stresu

H9: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji vyssiho skére vnimaného stresu,

jsou casteji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych). — Zamitam

oy

Na zdklad¢ Pearsonovy korelace (r = 0,14; p = 0,17) zamitdm HO, tzn. fidi¢i méstské
hromadné dopravy, ktefi dosahuji vyssiho skére vnimaného stresu, nejsou Castéji ucastniky

dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
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H10: S vy$$im vékem stoupa u fidict méstské hromadné dopravy skore vnimaného stresu.

— Zamitam

Na zaklad¢ Pearsonovy korelace (r = -0,2; p = 0,099) zamitam HO, S vys$im vékem

nestoupa u fidict mestské hromadné dopravy skore vnimaného stresu.

H11: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji vys$§iho skére vnimaného stresu,

dosahuji zaroven nizSiho skore Zivotni spokojenosti (DZS). - Zamitam

ove

Na zéklad¢é Pearsonovy korelace (r = -0,12; p = 0,20) zamitdm HO, tzn. fidi¢i mé&stské
hromadné dopravy, kteti dosahuji vysSiho skoére vnimaného stresu, nedosahuji zaroven

niz§iho skore Zivotni spokojenosti (DZS)

H12: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji niz§iho skore Zivotni spokojenosti

(DZS), jsou &ast&ji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych). — Zamitam

oy

Na zaklad¢ Pearsonovy korelace (r = -0,09; p = 0,275) zamitam HO, tzn. fidi¢i méstské
hromadné dopravy, kteii dosahuji niz§iho skére Zivotni spokojenosti (DZS), nejsou Gastdji

ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i1 nezavinénych).

H13: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteti dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho

skore, jsou Castéji Ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i1 nezavinénych). — Zamitam

Na zakladé Pearsonovy korelace (r = -0,28; p = 0,025) zamitam 1 pies jednostrannou
statistickou vyznammnost HO. Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E
(extroverze) vysSiho skore, jsou naopak méné casto ucastniky dopravnich nehod

(zavinénych 1 nezavinénych).

H14: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na §kale N (neuroticismus) vyssiho

skore, jsou Casté&ji U€astniky dopravnich nehod (zavinénych i1 nezavinénych). — Zamitam
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ove

Na zaklad¢ Pearsonovy korelace (r = 0,16; p = 0,135) zamitdm HO, tzn. fidi¢i méstské
hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skale N (neuroticismus) vyssiho skore, nejsou Castéji

ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

H15: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji na $kale S (svédomitost) vyssiho
skore, jsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych). —

Zamitam

ove

Na zéklad¢ Pearsonovy korelace (r = -0,15; p = 0,15) zamitdm HO, tzn. fidi¢i mé&stské
hromadné dopravy, ktetfi dosahuji na skale S (svédomitost) vyS$iho skore, nejsou méné

Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

H16: Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na skale P (pfivétivost) vyssiho
skére, jsou méné Casto ucCastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych). —

Zamitam

Na zaklad¢ Pearsonovy korelace (r = 0,04; p = 0,395) zamitam HO, tzn. fidi¢i méstské
hromadné dopravy, ktetfi dosahuji na skéle P (piivétivost) vyssiho skore, nejsou méné Casto

ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i1 nezavinénych).

48



8.2 Vysledky vyzkumnych otazek

VO1: Existuje mezi fidici MHD a béZnou populaci rozdil v osobnostnich

vlastnostech?

e Tuto otazku jsem se snazil ovétit pomoci hypotéz H1 — HS, které srovnavaly
vysledky dotazniku NEO big five s normou. Na skalach N (neuroticismus) a O
(otevienost viici zkuSenosti) osobnostniho inventafe se ukézal statisticky
vyznamny rozdil mezi skupinou fidi¢i MHD a normou (viz vyse H1-HS). Na
Skalach P (ptivetivost), S (svédomitost) a E (extraverze) se signifikantni rozdil

neukazal.

VO2: Existuje mezi Fidi¢ci MHD a béZnou populaci rozdil v Zivotni spokojenosti?

e Tuto otazku jsem se snazil ovefit pomoci hypotézy H6, kterd srovnavala
vysledky dotazniku DZS s normou. Mezi fidi¢i MHD (muzi) a normou se

v zivotni spokojenosti statisticky vyznamny rozdil neukazal.

VO3: Existuje vztah mezi osobnostnimi charakteristikami Fidicdi MHD a Zivotni

spokojenosti?

e Tuto otdzku jsem se snazil ovétit pomoci hypotézy H7, kde jsem se pokousel
najit pozitivni korelaci mezi Skdlou extraverze osobnostniho inventaie NEO big
five a vysledky dotazniku Zivotni spokojenosti. Hypotézu jsem neptijal. Mezi
osobnostnimi charakteristikami fidich MHD a zivotni spokojenosti se vztah

neprokazal.

VO4: Existuje vztah mezi osobnostnimi charakteristikami Fidicdi MHD a stresem,

ktery prozivaji?

e Tuto otdzku jsem se snazil ovétit pomoci hypotézy H8, kde jsem se pokousel
najit negativni korelaci mezi Skalou extraverze osobnostniho inventafe NEO big

five a vysledky dotazniku na stres. Hypotézu jsem piijal. Mezi osobnostnimi
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charakteristikami fidict MHD a mirou stresu, ktery prozivaji, vztah existuje.

Cim vétsi je fidic MHD extrovert, tim méné proziva stres.

VOS: Existuje vztah mezi po¢tem nehod Fidi¢i MHD a stresem, ktery proZzivaji?

e Tuto otdzku jsem se snazil ovetit pomoci hypotézy H9, kde jsem se pokousel
najit pozitivni korelaci mezi mnozstvim zavinénych i nezavinénych nehod a
vysledky dotazniku na stres. Hypotézu jsem neptijal. Mezi poctem zavinénych 1
nezavinénych nehod fidich MHD a mirou stresu, ktery prozivaji, se vztah

neprokazal.

VOG6: Existuje vztah mezi vékem Fidici MHD a stresem, ktery proZivaji?

e Tuto otazku jsem se snazil ovéfit pomoci hypotézy H10, kde jsem se pokousel
najit pozitivni korelaci mezi vysledky dotazniku na stres a v€kem. Hypotézu
jsem nepftijal. AvSak zjistil jsem opacny trend. Tudiz Ze mladsi fidi¢i dosahuji

v dotazniku na stres vysSiho skore.

VO7: Existuje vztah mezi Zivotni spokojenosti Fidici MHD a stresem, ktery

prozivaji?

e Tuto otazku jsem se snazil ovéfit pomoci hypotézy H11, kde jsem se pokousel
najit negativni korelaci mezi vysledky dotazniku na stres a vysledky dotazniku
DZS. Hypotézu jsem nepiijal. Mezi mirou Zivotni spokojenosti ¥idi¢it MHD a

mirou stresu, ktery prozivaji, se vztah neprokézal.

VO8: Jak ovliviiuje u Fidici MHD Zivotni spokojenost ucast pri dopravnich

nehodach?

e Tuto otazku jsem se snazil ovétit pomoci hypotézy H12, kde jsem se pokousel

najit negativni korelaci mezi vysledky dotazniku DZS a poétem nehod

50



(zavinénych i nezavinénych). Hypotézu jsem nepfijal. Zivotni spokojenost u

fidi¢tht MHD jejich zavinéné a nezavinéné dopravni nehody neovliviiuje.

V09: Jak ovliviiuji u ridici MHD jejich osobnostni vlastnosti icast pri dopravnich

nehodach?

e Tuto otazku jsem se snazil ovérit pomoci hypotéz H13-16, kde jsem se
pokousel najit pozitivni korelaci u $kal extraverze a neuroticismus osobnostniho
inventate NEO big five s poctem nehod (zavinénych i1 nezavinénych). A
negativni korelaci u skal svédomitost a privétivost osobnostniho inventaie NEO
big five s poc¢tem nehod (zavinénych i nezavinénych). Hypotézy jsem nepiijal.
S vyjimkou hypotézy H13, kde se v rozporu s oekavanim prokazala negativni
korelace mezi mirou extraverze a poctem dopravnich nehod, se u fidicht MHD

jejich osobnostni vlastnosti s dopravnimi nehodami neovliviiuji.

VO10: Jaky je typicky Fidi¢ MHD DPO?

Na otazku odpovim na zaklad¢ vSech dotazniki, které jsem pouzil, jejich vysledkl a

hypotéz. Vysledky je jisté tieba brat s rezervou, piestoze vzorek 48 respondentli neni malo.
Typicky ridi¢ MHD dopravniho podniku Ostrava

Typickym fidicem MHD, ktery je zaméstnany u DPO je muz, ve véku 40-50let
(primérny vek je 45 let). Je fidicem autobusu a ma najeto 100 az 500 000 kilometri u
MHD. Jako fidi¢ z povolani pracuje 16-20 let (primérnd doba 16 let). U dopravniho
podniku je pfitom v soucasné dobé zaméestnany nejcastéji méné nez 10 rokd, ale primérné

12 let. Pfitom pracuje na plny tvazek (98%) a je to jeho jediné zaméstnani (90%). Co se

.....

vvvvv

(50%).
Osobnost

Typicky tidi€ MHD, ktery je zaméstnany u DPO, se li§i svymi osobnostnimi

charakteristikami, na zdklad¢ dotazniku Neo big five, oproti bézné populaci ve skalach:
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e N (neuroticismus). Oproti bézné populaci je méné neuroticky, tedy i vice klidny
a mén¢ Uzkostny. Vice si véfi a byvd méné podrazdény. Dobie zvlada své
emoce.

e O (Otevienost vici zkusenosti). Oproti béZné populaci ma mensi predstavivost
a je mén¢ citlivy na estetické podnéty. Nema tak velkou potifebu rozmanitosti a

je mén¢ zvidavy. Oproti béznému ¢cloveéku je vice konzervativni a konformni.

Na skalach E (Extraverze), S (Svédomitost) a P (Pfivétivost) je na tom stejné jako
beézny Clovek. Tudiz je spoleCensky a pratelsky jako ostatni lidé. Rad chodi do spolec¢nosti,
je spiSe optimistou a ma rad legraci. Je primérné cilevédomy a ctizddostivy. Pilny,
disciplinovany a spolehlivy tak akorat. Ma pochopeni pro druhé lidi a je ochotny jim

pomoci.
Klinické priznaky

Na zékladé vyhodnoceni dotazniku SCL90 (Checklist klinickych ptiznakil) mohu
tvrdit, ze primerny fidi¢ méstské hromadné dopravy v Ostravé neptekracuje hranice normy
ani v jedné z deviti dimenzi dotazniku (Somatizace, Psychoticismus, Paranoidita, Obsese-
kompulze, Hypersenzitivita, Hostilita, Fobie, Deprese, Anxiozita neboli uzkost). Tzn., Ze

v pruméru jsou tidi€i, co se tyce vyse uvedenych dimenzi, psychicky zdravi.
Zivotni spokojenost

Po vyhodnoceni dotazniku DZS (viz H6) mohu tvrdit, Ze fidi¢ MHD v Ostravé je

v celkové zivotni spokojenosti stejné spokojeny jako primérny ¢lovek.

oy

Po rozdé€leni na jednotlivé kategorie dotazniku vychéazi, Zze jsou fidi¢i muzi oproti
norm¢ méné spokojeni se svou financni situaci (viz tabulka €. 10). Naopak jsou vice
spokojeni se svym vztahem k détem (viz tabulka ¢. 11), sexualitou (viz tabulka ¢. 12) a

bydlenim (viz tabulka €. 13).

Zeny jsou oproti normé vice spokojeny se svoji sexualitou (viz tabulka &. 14). Ve

zbylych kategoriich jsou na tom stejné jako standartni populace.
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Tabulka &. 10: VysledKy t-testu pro DZS
(Finan¢ni situace - muzi)

Test Value = 33.93

. 95% Confidence Interval of the
t df Sig. (2- Mean Difference
tailed) [ Difference
Lower Upper
Finanéni
situace -4,234 41 0 -5,263 -7,77 -2,75

Na zaklad¢ jednovybérového t-testu (ts; = -4,234; p = 0) vychazi, ze se tidi¢i muzi ve

spokojenosti s financni situaci od normy signifikantné li§i. Jsou primérné méné spokojeni

(M =28,67; SD = 8,84).

Tabulka ¢. 11: VysledKy t-testu pro DZS

(Vztah k vlastnim détem - muzi)

Test Value = 38.58
. 95% Confidence Interval of the
t df Sig. (2- Mean Difference
tailed) [ Difference

Lower Upper
Vztah k

vlastnim 2,452 36 0,019 2,258 0,39 4,13
détem

oy

Na zaklad¢ jednovybérového t-testu (t3¢ = 2,452; p = 0,019) vychazi, ze se fidi¢i muzi

ve spokojenosti ve vztahu k détem od normy signifikantné 1isi. Jsou primérné vice

spokojeni (M = 40,84; SD = 7,13).

Tabulka &. 12: Vysledky t-testu pro DZS (Sexualita - muZi)

Test Value = 35.43

. 95% Confidence Interval of the
¢ of Sig. (2- Mean Difference
tailed) [ Difference
Lower Upper
Sexualita 3,202 41 0,003 2,737 1,01 4,46

oy

Na zaklad€ jednovybérového t-testu (t41 = 3,202; p = 0,003) vychazi, Ze se fidi¢i muzi

ve spokojenosti se sexem od normy signifikantné 1i8i. Jsou primémé vice spokojeni (M =

38,17; SD =17,71).
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Tabulka &. 13: VysledKy t-testu pro DZS
(Bydleni - muzi)
Test Value = 37.63

. 95% Confidence Interval of the
t df Sig. (2- Mean Difference
tailed) [ Difference

Lower Upper

Bydleni 2,352 41 0,024 1,894 0,27 3,52

v

Na zékladé jednovybérového t-testu (ts; = 2,352; p = 0,024) vychazi, Ze se tidi¢i muzi
ve spokojenosti s bydlenim od normy signifikantné li§i. Jsou primérné vice spokojeni (M

=39,52; SD = 7,08).

Tabulka ¢. 14: VysledKy t-testu pro DZS
(Sexualita - Zeny)
Test Value = 34.28

. 95% Confidence Interval of the
t df Sig. (2- Mean Difference
tailed) [ Difference

Lower Upper
Sexualita 3,648 5 0,015 6,553 1,94 11,17
Na zéklad¢ jednovybérového t-testu (ts = 3,648; p = 0,015) vychazi, Ze se tidi¢i Zeny

ve spokojenosti se sexem od normy signifikantné li§i. Jsou primérné vice spokojeny (M =

40,83; SD =17,9).
Stres

Priimérny stres fidici v naSem souboru je vys$si nez primérny stres udavané normy (viz

tabulka €. 15).

Faktory, které jsem vytvofil pro popisné ucely, jsem na zdkladé statistik sefadil dle
nejvyss$i primérné hodnoty. D4 se tedy fici, Ze nejvice fidi€e faktory trapi (stresuje)

v tomto potadi od nejvice po nejméné:

1. Dopravni situace
Cestujici
Vedeni

Pracovni podminky

A

Casova tisen
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Tabulka €. 15: Vysledky t-testu pro stres

Test Value = 67.468

95% Confidence Interval of the
Difference
Sig. (2- Mean
t df tailed) [ Difference Lower Upper
Stres 2,144 47 0,037 10,824 0,67 20,98

Na zékladé jednovybérového t-testu (ts7 = 2.144; p = 0.037) je prumérny stres fidict
v nasem souboru signifikantné vyssi (M = 78,29; SD = 34,969) nez udavané hodnoty
normy (M = 67,468; SD = 31,029).

Firemni kultura

Po vyhodnoceni dotazniku zkoumajiciho firemni kulturu lze vypovédét, ze UspéSni

oy

tfidi¢1 v Dopravnim podniku Ostrava maji obvykle tyto predpoklady (setfazeny od nejcasté;ji

oy

fidici uvadéného):

—_—

Maji zkuSenosti

Jsou pracoviti

Dobte rozumi tomu, co délaji
Zvladaji stres

Jsou slusni

Jsou ochotni pomoci druhému
Jsou loajalni

Neboji se rizika

e A I

Maji smysl pro tad a pravidla

10. Jsou ochotni obétovat sviij volny ¢as

Druhé ¢ast dotazniku se zabyva potfebami a jejich naplnénim. Vysledky jsou sefazeny
od nejvice zddané potieby v tabulce €. 16. Mizeme fici, ze fidi¢ u Dopravniho podniku
mésta Ostrava nejvice potiebuje jisté zaméstnani, dobré finan¢ni ohodnoceni a dobré
pracovni podminky. Z tabulky vyplyva, Ze zadna potieba neni naplnéna vice, nez je

poptavana. Mizeme o fidici MHD ale fici, ze dé€la praci, kterd ho bavi, ma dobré vztahy

s kolegy a je v podstaté spokojeny s prestizi svého povolani.
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Tabulka €. 16: Shrnuti vysledkii dotazniku firemni kultury

Potreby Dulezitost Naplnénost

Jistota zaméstnani 9,4 7,1
Finanéni ohodnoceni 9,2 5,5
Dobré pracovni podminky 8,8 6,4
Prace, ktera mé bavi 8,6 8,4
Pocit, ze mé firma podrzi 8,2 4,3
Jasné informace o tom, jestli svou praci délam dobre 8,2 5,5
Klidna prace bez stresu 7,9 4,5
Vedeni, které zajima mj nazor 7,7 4,2
Uznani nadfizeného 7,6 6,0
Dobré vztahy s kolegy 7,3 7,2
Prestiz firmy, pro kterou pracuji 6,6 5,8
Uznani cestujicich 6,6 4,5
Prestiz mého povolani 6,1 5,4
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8.3 Hlavni zjiSténi vyzkumu

Ve svém vyzkumu jsem otestoval 48 fidict (42 muz, 6 Zen) MHD Dopravniho
podniku Ostrava pomoci dotaznikit NEO big five — osobnostni inventat (Skaly Extraverze,
Neuroticismus, Otevienost vici zkusenosti, Svédomitost, Piivétivost), SCLI0 — checklist
klinickych ptfiznakti (Somatizace, Psychoticismus, Paranoidita, Obsese-kompulze,
Hypersenzitivita, Hostilita, Fobie, Deprese, Anxiozita neboli uzkost), Dotazniku na stres,
Dotazniku Zivotni spokojenosti (DZS), Dotazniku firemni kultury a Dotazniku na
demografick¢ tdaje. Data byla zpracovéna kvantitativni metodologii. PouZival jsem
parametrické metody. Pro srovnani vzorku s normou jsem pouzil u NEO big five, DZS a
dotazniku na stres studentliv jednovybérovy t-test. Pro zjisténi statistickych zavislosti mezi
zjisténymi dimenzemi a faktory, byla pouZita Pearsonova korelace. Pro ovéfeni normalniho
rozlozeni jsem pouZzil Kolmogorortiv - Smirnoviiv test pro jeden vyber. Demograficka data

byla zpracovéana pfedevS§im pomoci vyctu Cetnosti a jinych grafi.

Hlavni zjisténi mého vyzkumu jsou nasledujici:

1. Mezi skupinou fidi¢i MHD a béznou populaci je na Skale N (neuroticismus)
statisticky vyznamny rozdil, fidi¢i maji signifikantné niz§i pramér. Podle M.
Htebickové a Urbanka (2001) mGZeme osoby dosahujici nizkého skoru na této
Skale charakterizovat jako emociondlné stabilni, klidné, vyrovnané, bezstarostné,
ani stresujici situace je nevyvedou snadno z miry. N¢kdy je vSak mohou povazovat
ostatni lidé za necitlivé.

Tyto charakteristiky se zdaji byt vhodné pro zaméstnani fidice z povolani u
meéstské hromadné dopravy. Je také mozné, Ze se zrovna takovi fidici k tomuto

povolani hlési, respektive u néj zlistanou, protoze jim sedi.

2. Mezi skupinou fidici MHD a béznou populaci neni na Skale E (extraverze)

v

statisticky vyznamny rozdil, fidi¢i se nelisi od béZzné populace.

3. Mezi skupinou fidi¢t MHD a béZnou populaci je na Skile O (otevienost viici

oy

zkuSenosti) statisticky vyznamny rozdil, fidi¢i maji signifikantn€ nizsi primer.
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Ridi¢i MHD vykazuji na Skdle O niz8i hodnoty, nez uddva norma. Osoby
dosahujici nizkych skorti na této Skale mohou mit sklon ke konvencnimu chovani a
zastavaji konzervativni postoje. Emocni reakce nejsou tak intenzivni a jejich chovani

muze byt utltumeno (Hiebickova, Urbanek, 2001).

Mezi skupinou fidict MHD a béznou populaci neni na Skale P (ptivétivost)

statisticky vyznamny rozdil.

Mezi skupinou tidich MHD a béZznou populaci neni na Skale S (svédomitost)

statisticky vyznamny rozdil.

Mezi skupinou tidi¢tt MHD (muzi) a béznou populaci neni ve skére celkové zivotni

spokojenosti statisticky vyznamny rozdil.

Po rozdé€leni na jednotlivé kategorie dotazniku zivotni spokojenosti vychdzi, ze
jsou tidi¢i muzi oproti norm¢ méné spokojeni se svou financni situaci (viz tabulka
¢. 10). Naopak jsou vice spokojeni se svym vztahem k détem (viz tabulka ¢. 11),

sexualitou (viz tabulka ¢. 12) a bydlenim (viz tabulka ¢. 13). Ve zbylych

kategoriich jsou na tom stejné¢ jako standartni populace.

Zeny (n = 6) jsou oproti normé vice spokojeny se svoji sexualitou (viz tabulka &.

14). Ve zbylych kategoriich jsou na tom stejné jako standartni populace.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho
skore, nedosahuji zaroven vyssiho skoére Zivotni spokojenosti (DZS). Vice
extrovertni fidi¢i tedy nejsou v zivoté vice spokojeni, jak se predpokladalo

v hypotéze.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skéale E (extroverze) vyssiho
skore, dosahuji zaroven nizsiho skore vnimaného stresu. Ridici, ktefi jsou tedy vice

extroverti, jsou ve svém zaméstnani mén¢ stresovani.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteti dosahuji vyssiho skore vnimaného stresu,
nejsou castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych). Vice

stresovany t1di¢ tedy neni Castéji uCastnikem dopravni nehody.

S vy$§im v€kem nestoupd u fidiclh méstské hromadné dopravy skére vnimaného
stresu. Trend je opacny, tedy ze s niz§im vékem stoupa u fidici méstské hromadné
dopravy skore vnimaného stresu. Mladsi fidi¢i jsou tedy pti vykonu svého povolani

vice stresovani.

Priimérny stres fidi¢l v nasem souboru je vyssi, nez prumérny stres udavané normy

(viz tabulka €. 15).

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji vyssiho skore vnimaného stresu,
nedosahuji zaroven niz§iho skore Zivotni spokojenosti (DZS). U fidi¢a MHD tedy

zda se nema vEtsi stres v praci za nasledek mensi zivotni spokojenost.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji niz§iho skére Zivotni spokojenosti
(DZS), nejsou &astéji Gidastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

Tzn. fidici, ktefi jsou méné spokojeni, nejsou €astéji ucastniky dopravnich nehod.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho
skore, nejsou Castéji ucastniky dopravnich nehod. Vyssi extroverze fidice tedy

nema za nasledek Cast&jsi ucast pii nehodach. Naopak zajimavé, ze vySel opacny
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17.

18.

19.

20.

21.

trend, tedy ze tidi¢i dosahujici vys$iho skoére extraverze jsou méné Casto ucastniky

dopravnich nehod.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skale N (neuroticismus)
vyssiho skore, nejsou castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i

nezavinénych). Vice neuroti¢ti fidi¢i tedy nejsou Castéji ucastniky dopravni nehod.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteti dosahuji na Skale S (svédomitost) vys$siho
skore, nejsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
Vice svédomiti fidic¢i se tedy Gcastni dopravni nehod stejné Casto jako ostatni fidici

MHD.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skale P (piivétivost) vysSiho
skore, nejsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
Vice ptivétivi fidici se tedy ucastni dopravni nehod stejné Casto jako ostatni fidici

MHD.

Ve vyzkumu vySly v korelacni matici také zajimavé zavislosti. Objevila se
negativni korelace mezi ptivétivosti a stresem. Tedy ¢im ma fidi¢ MHD DPO vétsi
skore na Skale privétivosti, tim men$i je jeho skére u dotazniku na stres.

I v

Zjednodusené vice privetivi fidici jsou méné stresovani.

Vysla také pozitivni korelace mezi neurotismem a stresem. Tedy se da tvrdit, Ze
¢im ma fidi¢ MHD DPO vétsi skore na Skéle neurotismu, tim vétsi je jeho skore u
dotazniku na stres. Volné feceno fidi¢, ktery je vice neuroticky, je zaroven vice

stresovany
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22. Na zaklad¢ vyhodnoceni dotazniku SCL90 (Checklist klinickych ptiznakll) mohu
tvrdit, ze primérny fidi¢ mestské hromadné dopravy v Ostravé neptekracuje
hranice normy ani v jedné z deviti dimenzi dotazniku (Somatizace, Psychoticismus,
Paranoidita, Obsese-kompulze, Hypersenzitivita, Hostilita, Fobie, Deprese,

Anxiozita neboli uzkost). Tzn., ze v priméru jsou tidici, co se tyce vysSe uvedenych

dimenzi, psychicky zdravi.
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9 Diskuze

V této kapitole se snazim popsat a detailnéji rozvést vysledky své prace.

V praktické praci jsem se zaméfil na studium osobnostnich charakteristik fidica
mestské hromadné dopravy Dopravniho podniku Ostrava. K tomuto ucéelu jsem pouzil
osobnostni inventaf NEO big five. Dale jsem zkoumal u ftidici Zivotni spokojenost,
k ¢emuz jsem pouzil Dotaznik Zivotni spokojenosti (DZS). Sledoval jsem také pisobeni
stresordl na fidie. A to za pomoci nestandardizovaného dotazniku na stres, vytvorené¢ho
v Centru dopravniho vyzkumu v. v. 1. v Brné na zaklad¢ focus group a hloubkovych
dotaznik zkoumajici firemni kulturu, ktery jsem pouzil pro vyzkumné ucely této prace.
Poslednim dotaznikem SCL90 jsem zkoumal, zda se u fidi¢h méstské hromadné dopravy
Dopravniho podniku Ostrava vyskytuji klinické pfiznaky a v jaké mite. Dotaznik SCLIO0 je
checklistem klinickych ptiznaki, ktery stanovuje hranice normy a hranice nemoci u
vybranych dimenzi. Tuto testovou baterii vyplnilo 48 respondentt, jejich povolani je fidi¢
meéstské hromadné dopravy a jsou zaméstndni u Dopravniho podniku Ostrava. 42
respondent byli muzi a 6 Zeny. Neznam bohuzel procentudlni zastoupeni muzi a zen
v Dopravnim podniku Ostrava, ale z vlastni zkuSenosti s méstskou hromadnou dopravou
bych fekl, ze to mize odpovidat realit¢ a priméram i v jinych méstech. Toto mohu tvrdit
také na zaklad¢ své zkuSenosti pii sbéru dat, kdy jsem byl celkem 10x v Skolicim centru
Dopravniho podniku v Ostravé. Vétsinou bylo ve Skolici mistnosti cca 25 — 35 lidi
(pokazdé jina skupina) a ztohoto poctu pouze nékolik zen. Z toho tedy usuzuji, zZe
zastoupeni muzi a zen by mohlo byt zhruba odpovidajici. Dotazniky byly vypInény vSemi,
kdo méli zdjem, kompletné a nemusel jsem ani po kontrole Zadny vytradit. VypInéni tisténé
baterie trvalo primérné 50 minut. Nékterym jednotlivetim trvalo vyplnéni znacné déle, ale
vyplnili vSe poctivé a bez problémil. Vyplnovani probihalo po pracovni sméné a po hodiné
autoskoly (Skoleni profesiondlnich ftidicl). Nejednd se o vykonové testy, takze si
nemyslim, ze by mohlo dojit k ovlivnéni vysledkil unavou. Naopak bych fekl, ze fidici,
ktefi byli unaveni, neméli, i ptes (z mého thlu pohledu) velice dobrou finan¢ni odménu,
zajem a odesli doml. Zde by se dalo pro zménu diskutovat, jestli neodesli lidé unaveni a
vystresovani (citlivi vice na stresory), diky kterym by vysly vysledky dotazniku na stres
jinak. Odména byla vypldcena Centrem dopravniho vyzkumu na zékladé dohody o
provedeni prace na ucet respondenta po vyplnéni dotazniku. Respondenti byli vzdy pted

rozhodnutim vyplnit dotaznik Gstné informovéani o dobrovolnosti vyzkumu. Také o jeho
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anonymité, o ochran¢ osobnich a vyzkumnych udaji. Dulezitd byla informace o podstaté
vyzkumu, k ¢emu slouzi a pro koho je ur¢en. Vyzkum je celorepublikovy a provadi jej
Centrum dopravniho vyzkum v Brné€. Tento rozsahlejsi vyzkum (se zkratkou MATRIX) se
zabyva praci s fidi¢i a jejim cilem je snizit negativni dopad stresori na fidice. Musim
priznat, ze pouziti dat také pro svoji diplomovou praci jsem nezminoval. Nepovazuji to
vSak za velky prohfesek. Vypliovana baterie, mimo dotaznikG pouzitych v této praci,
obsahuje také dotaznik alexythimie a dotaznik testujici psychosomatiku respondentt. Tyto
dva dotazniky jsem ve své praci nepouzil, nebot’ u dotazniku na psychosomatiku v dobé
zpracovani vyzkumu neexistovaly normy a dotaznik na alexythimii jsem pouZit nesmél,
nebot’ vypracovani jeho norem je soucasti disertacni prace, kterd jesté¢ nebyla zvetejnéna.
Tyto dotazniky nebudu prezentovat ani v ptiloze. Ve vyzkumu jsem nerozliSoval mezi
fidic1 autobusu, trolejbusu a tramvaje. A to z ditvodu malého vzorku, kdy z mého pohledu

nema smysl jej jesté vice délit a jesté k tomu na riizn€ velké skupiny.

Pro interpretaci dat byla pouzita popisna i testovaci statistika. Pro zpracovani dat jsem
pouzil parametrické metody (studentiv jednovyberovy t-test pro srovnani s normou). Pro
ovéfeni normalniho rozlozeni dat jsem pouzil Kolmogororiv - Smirnoviiv test pro jeden
vybér. Pro ovéteni statistické zavislosti jsem pouzil Pearsonovu korelaci. Pro popisnou
charakteristiku souboru jsem pouzil pichled Cetnosti. VsSechna data byla otestovana na

normalni rozlozeni.

Pro porovnani ftidi¢i meéstské hromadné dopravy Dopravniho podniku Ostrava
snormou jsem si urcil hypotézy H1-H6. Vzhledem k tomu, Ze jsem nenasSel zadnou
podobnou vyzkumnou praci zabyvajici se timto tématem, formuloval jsem tyto hypotézy
jako nulové. Tedy Ze se fidi¢i méstské hromadné dopravy DPO na skalach NEO big five
osobnostniho inventare statisticky vyznamné neli$i od normy. Taktéz ze se tito fidi¢i MHD
DPO od normy statisticky vyznamné nelisi v celkovém skore zivotni spokojenosti. Pfi¢emz
v celkové zivotni zkuSenosti jsem kviili oddélenym normdm pro muze a zeny posuzoval
pouze muze. Nebot 6 zen mi nepfijde jako vyznamny pocet pro tvoieni patete
kvantitativniho vyzkumu v diplomové magisterské praci. U hypotéz H2, H4, H5 a H6 se
nulova hypotéza potvrdila. U hypotéz H1 a H3 se nulova hypotéza nepotvrdila. Otevienost
a neuroticismus vySly oproti priméru signifikantn€ niz$i. Nepotvrzeni hypotéz mizZe byt
vétSiho vzorku. Milze se vSak také jednat o specifikum dané skupiny, které by se mohlo

nadale zkoumat. Pokusit se vyvratit nova zjisténi by se mohlo také pouZzitim kombinace
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v

vice metod, zkoumajici stejné skaly. Hypotéza H1 tika, Ze se tidi¢i MHD signifikantné
nelisi od bézné populace na skale N (neuroticismus). Nepotvrzeni této hypotézy ukazalo,
7e na této Skale vykazuji fidi¢i MHD nizsi skory, nez bézna populace.

v

Hypotéza H3 tika, Ze se fidi¢i mestské hromadné dopravy signifikantné nelisi od bézné
populace na skale O (otevienost vic¢i zkusenosti). Tato hypotéza se vSak nepotvrdila a

ukézalo se, ze fidici MHD vykazuji na Skale O niz$i hodnoty, nez udava norma.

U hypotéz H7-H16 jsem se pfi jejich stanovovani opiral o vyzkumy a literaturu. VEtsi
pocet testovanych hypotéz nebyl zdmérem, ale vyplynul z kombinace vicera dotaznikii.
Hypotézy H7-H16 se zamétuji na ovéteni statistickych zavislosti vysledkd fidict MHD
Dopravniho podniku Ostrava u riznych dimenzi a faktorti. Po provedeni korelaci jsem 9

hypotéz zamitl (H7, H9, H10, H11, H12, H13, H14, H15, H16) a jednu ptijal (HS).

oy

Hypotéza H7 zjistovala zda, fidi¢i mestské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skale
E (extroverze) vyssiho skore, dosahuji zarovei vys$siho skore Zivotni spokojenosti (DZS).
Hypotézu jsem zamitl. U této hypotézy mohlo byt kamenem trazu ptili§ volné odvozeni
zévislosti na zadklad¢ literatury a nikoli vyzkumu. Problematika je ziejmé slozitéjsi a
obsahuje vice proménnych, nez si autor pii definovani hypotéz ptipoustél. Nicméné¢ na
podobném zédkladu jsem definoval také hypotézu HS, jenz zjistovala, zda tidi¢i méstské
hromadné dopravy, ktefi dosahuji na skdle E (extroverze) vyssiho skoére, dosahuji zdroven

nizsiho skére vnimaného stresu. Hypotézu jsem naopak ptijal se signifikantnim rozdilem.

oy

Hypotézu H9, ktera znéla takto: fidi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji
vysSiho skore vnimaného stresu, jsou cCastéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i
nezavinénych) jsem zamitl. Podobnymi hypotézami jsou i hypotézy H12, H13, H14, H15 a
H16, které zjistuji statistickou zavislost podobné jako H9 mezi cCastéjSi UcCasti pii
dopravnich nehodéch s Zivotni spokojenosti a faktory osobnosti neuroticismus, extroverze,
svédomitost a piivétivost. VSech 5 hypotéz jsem zamitl a u vSech péti se obavam, zZe
pfi¢inou mohl byt mensi pocet nehod u vzorku, respektive jeho neuplny pocet. Ve
vyzkumech, na zéklad€¢ kterych jsem hypotézy definoval, totiz sledovaly hodnoty za
posledni 3 roky. U mého vzorku jsem sledoval nehody za posledni 1 rok. Dlvod je ziejmy,
dotaznik, ktery jsem respondentiim piedkladal, jsem nemohl nijak upravovat ¢i dopliovat.
Je otazkou, zda nestaci i jeden rok, nebot’ fidi€ stravi za volantem stale obrovské mnozstvi
casu a ujede spoustu kilometrii. Do budoucna by bylo ur¢ité dobré se vice drzet pivodnich

vyzkumil. Vyzkumy byly také provadény na mnohem vétSim vzorku fidic¢h. Faktem také
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zUstava, ze respondenti vyzkumil nebyli konkrétné tidi¢i méstské hromadné dopravy, ale
fidi¢i obecné. Skupina profesiondlnich fidi¢h v mém vzorku tak muze byt v kvalité fizeni
vyse a tim smazavat rozdil, ktery mizou zptisobovat osobnostni faktory. U H9 mohlo hrat
roli také to, ze jsem data koreloval s udaji z dotazniku stresu, ktery neni normovany, a
tudiz neni jistota, Ze je validni. U H13 je naopak zajimavé, ze vysel opacny trend, tedy ze

fidi¢i dosahujici vyssiho skore extraverze jsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod. To

v podstaté sedi s tvrzenim, Ze extravertim nevadi rozmanité prostfedi a hodné lidi.

U hypotézy H10, kterd tika, ze s vy$Sim vékem stoupa u fidici méstské hromadné
dopravy skore vnimaného stresu — se trend nepotvrdil a hypotézu jsem zamitl. AvSak z
vysledkti naopak vyplynul trend opacny. Tedy ze vice stresu zazivaji naopak mladsi fidici
MHD. Pti prochazeni stresort v dotazniku mé napada, ze se jednad o polozky neménné,
které se vyskytuji v zaméstnani kazdy den. Tudiz si na né fidi¢ mize zvyknout nebo si

vytvofit copingové strategie. To je jednim z moZnych vysvétleni tohoto trendu.

oy

Hypotéza H11, které tvrdila, Ze tidi€i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji
vy$§iho skore vnimaného stresu, dosahuji zaroven nizSiho skore Zivotni spokojenosti
(DZS) — se nepotvrdila. Pfi¢inou mize byt opét nestandardni dotaznik na stres. Mozna je
také potiz v definici slovicka intenzivné (intenzivni prozivani stresu), které se objevilo ve
vyzkumu, na kterém jsem hypotézu stavél. Dle n¢j totiz intenzivni prozivani stresu
podminuje problémy v ostatnich oblastech lidského byti. Obecné vidim problém v tom, ze
se zkouma stejnd proménna v riznych vyzkumech vice metodami, které se pak mezi sebou
srovnaji. V idealnim pfipadé¢ je tedy zapotiebi pouzit stejné metody a design, jako

piedchozi realizatoti vyzkumu.

Vyzkumna otazka VO1 souvisi s hypotézami H1-HS. VO2 s H6. VO3 s H7. VO4 s HS.
VOS5 s H9. VO6 s H10. VO7 s H11. VO8 s H12. VO9 s H13-16.

Vyzkumna otdzka VO10 zni: Jaky je typicky fidi¢ MHD DPO? Na tuto otdzku jsem
odpovédél v kapitole vysledky vyzkumu vzhledem k jejimu rozsahu a komplexnosti ji zde
nebudu replikovat. Byly v ni pouzity vSechny dotazniky. Dotaznik na firemni kulturu a
SCL90 jsem pouzil v podstaté jednom u této otdzky. U firemniho dotazniku je diivod ten,
7e neni nijak standardizovany a vysledky slouzi primarné k popisu dané¢ho vzorku. Udaje
zn¢j jsou nicméné zajimavé. U SCL90 si doted’ nejsem jisty, zda ma ceské normy.

K dispozici mi byl dan program, ktery data vyhodnoti a zobrazi, zda je respondent pod
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normou nebo nad normou. Nenabizi dal§i hodnoty ani popis. Proto jsem ho pouzil jen

v omezené miie a jeho vysledky by mély byt brany s rezervou.

V popisu vzorku jsem pouzil také mnou vytvorené faktory (celkem 5) u dotazniku na
stres. Pfi zb&ézném prohlédnuti polozek byla ziejma opakujici se tématika. Vytvoril jsem
tedy jakési trsy a prohlésil je za faktory. Jsem si védom této nevédecké metody a jisté by
bylo vhodnéjsi se pustit do faktorové analyzy, ale to dle mého ndzoru ptesahuje rozsah této
prace. V popisu vzorku mé faktory, které jsou mozna nespravné, snad mnoho skod

nenadélaji.

Jisté existuje celd fada metodologickych chyb ¢i doporuceni, ktera by se dala do
ptistiho vyzkumu oSetfit:
e Sesbirat vice respondentl a vytvofit tak vétsi vyzkumny vzorek.
e Mit vice fidict tramvaji a trolejbusii a porovnat skupiny i s fidi¢i autobust.
e Peclivéji definovat hypotézy a jen na zakladé spolehlivych, dostupnych a dobie
popsanych vyzkumt.
e Pracovat pouze s normovanymi dotazniky.
e Nesledovat tak velké mmnozstvi faktori a dimenzi, ale soustfedit se na uzsi

oblast vyzkumu.
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10 Zavéry

V teoretické Casti jsem popsal fidiCe méstské hromadné dopravy, jeho povolani a
problematiku s tim spojenou, osobnost, stres a zivotni spokojenost. V praktické ¢asti jsem
zkoumal vzorek 48 respondentli, ktefi pracuji jako fidi¢i u méstské hromadné dopravy
Dopravniho podniku Ostrava. Respondentiim byla piedlozena testova baterie, obsahujici
dotazniky NEO big five osobnostni inventa¥, DZS — Dotaznik Zivotni spokojenosti, SCL90
— Inventaf klinickych ptiznakli, Dotaznik na stres, Dotaznik na firemni kulturu a dotaznik
zjistujici demografické udaje. Data byla zpracovana kvantitativni metodologii
(parametrickda metoda - studentiv jednovybérovy t-test, Pearsonova korelace,
Kolmogororiiv - Smirnoviv test pro jeden vybér). Byl vytvofen popis typického fidice
MHD DPO. Bylo zde ovéteno 16 hypotéz. Z pohledu interpretace hypotéz bylo dosazeno
téchto vysledka:

vvvvv

oy

statisticky vyznamny rozdil, fidi¢i maji signifikantné nizsi primér.

e Mezi skupinou fidich MHD a béznou populaci neni na Skdle E (extraverze)
statisticky vyznamny rozdil, fidi¢i se nelisi od bézné populace.

e Mezi skupinou fidich MHD a béZnou populaci je na Skale O (otevienost vici
zkuSenosti) statisticky vyznamny rozdil, ¥idi¢i maji signifikantné niz8i pramér.

e Mezi skupinou fidict MHD a béznou populaci neni na Skale P (pfivétivost)
statisticky vyznamny rozdil.

e Mezi skupinou fidict MHD a béznou populaci neni na skale S (svédomitost)
statisticky vyznamny rozdil.

e Mezi skupinou fidict MHD (muzi) a béznou populaci neni ve skoére celkové zivotni
spokojenosti statisticky vyznamny rozdil.

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho
skore, nedosahuji zaroveii vyssiho skore Zivotni spokojenosti (DZS).

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho
skore, dosahuji zaroven nizsiho skore vnimaného stresu.

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji vyssiho skore vnimaného stresu,

nejsou Castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
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S vys$§im v€kem nestoupa u fidici méstské hromadné dopravy skore vnimaného
stresu. Trend je naopak opacny, tedy ze s niz§im v€kem stoupa u fidi¢ti méstské
hromadné dopravy skore vnimaného stresu.

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji vyssiho skore vnimaného stresu,
nedosahuji zaroven niz§iho skére Zivotni spokojenosti (DZS).

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji niz§iho skore Zivotni spokojenosti
(DZS), nejsou &ast&ji icastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho
skore, jsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na 8kile N (neuroticismus)
vys§iho skore, nejsou castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i
nezavinénych).

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji na $kale S (svédomitost) vyssiho
skore, nejsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
fidi¢1 méstské hromadné dopravy, kteti dosahuji na Skale P (ptivétivost) vysSiho

skore, nejsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

68



11 Souhrn

Ve své diplomové praci se zabyvam tématem psychologickych charakteristik fidict
MHD Dopravniho podniku Ostrava. V Gvodnich kapitolach jsem popsal fidi¢e méstské
hromadné dopravy, jeho povolani a problematiku s tim spojenou. Po obecnéj$im uvodu se
v dalSich kapitolach zabyvam specifickymi dopady tohoto povolani na fidice

z psychického, fyzického, socidlniho i dusevniho hlediska.

Dal$im tématem této prace je osobnost. Snazim se zde obecné definovat zikladni
pojmy, jakymi jsou napft. osobnost, temperament a psychické vlastnosti osobnosti. Vice se
pak zaméfuji na faktory osobnostniho inventafe dotazniku NEO big five, které jsem

detailn¢ popsal a doplnil k nim vyzkumy provadéné na fidi¢ich. Charakterizuji zde také

rizikového fidice.

Nasledujici kapitolou je Stres pfi fizeni. Zde definuji zakladni definice jako co je to
stres, jaké ma projevy, jaké jsou psychické reakce na néj a co to jsou copingové strategie,
kde uvadim ptiklady téch Zadoucich i1 nezddoucich. Zminuji zde také zahrani¢ni vyzkumy

zabyvajici se stresem u fidict MHD.

Posledni kratsi teoretickou ¢ast jsem zaméiil na definovani zivotni spokojenosti a
nastinil jsem zde na zaklad¢ vyzkumu oblast, které jsem se vénoval pii vytvareni hypotézy

tykajici se DZS.

V praktické ¢asti jsem zkoumal vzorek 48 respondentii, kteii pracuji jako fidi¢i u
meéstské hromadné dopravy Dopravniho podniku Ostrava. Vyzkum probihal dotaznikovou
formou v prostorach DPO. Respondentiim byla pfedlozena testova baterie, obsahujici
dotazniky NEO big five osobnostni inventai (60 polozek), DZS — Dotaznik Zivotni
spokojenosti (70 polozek), SCL90 — Inventét klinickych ptiznakii (90 polozek), Dotaznik
na stres (54 polozek), Dotaznik na firemni kulturu (58 polozek) a dotaznik zjist'ujici
demografické¢ tUdaje (15 polozek). Dotaznik byl vypliiovan anonymné a byla za néj

poskytnuta finanéni odmeéna.

Data byla zpracovana kvantitativni metodologii. PouZival jsem parametrické metody.
Pro srovnani vzorku s normou jsem pouzil u NEO big five, DZS a dotazniku na stres
studentiiv jednovybérovy t-test. Pro zjiSténi statistickych zavislosti mezi zjiSténymi

dimenzemi a faktory, byla pouZzita Pearsonova korelace. Pro ovéfeni normalniho rozlozeni
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jsem pouzil Kolmogorortiv - Smirnovuv test pro jeden vybér. Demografickd data byla

zpracovana piredevsim pomoci vyc¢tu Cetnosti a jinych grafii.

Ve vyzkumné casti byl vytvotren popis typického fidice MHD DPO. Bylo zde ovéfeno
16 hypotéz. Z pohledu interpretace hypotéz bylo dosazeno téchto vysledk:

e Mezi skupinou fidich MHD a béZznou populaci je na skdle N (neuroticismus)
statisticky vyznamny rozdil, fidi¢i maji signifikantné nizsi primér.

e Mezi skupinou tidich MHD a béznou populaci neni na Skdle E (extraverze)
statisticky vyznamny rozdil, fidi¢i se neli$i od béZzné populace.

e Mezi skupinou fidich MHD a béZnou populaci je na Skale O (otevienost vici

oy

zkuSenosti) statisticky vyznamny rozdil, fidici maji signifikantné nizsi primér.

e Mezi skupinou fidict MHD a béznou populaci neni na Skale P (pfivétivost)
statisticky vyznamny rozdil.

e Mezi skupinou fidict MHD a béznou populaci neni na Skdle S (svédomitost)
statisticky vyznamny rozdil.

e Mezi skupinou fidict MHD (muzi) a béznou populaci neni ve skoére celkové zivotni
spokojenosti statisticky vyznamny rozdil.

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho
skore, nedosahuji zaroven vyssiho skére Zivotni spokojenosti (DZS).

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale E (extroverze) vyssiho
skore, dosahuji zaroven niz§iho skore vnimaného stresu.

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji vy$§iho skore vnimaného stresu,
nejsou Castéji tcastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

e S vysSim vékem nestoupd u fidici méstské hromadné dopravy skore vnimaného
stresu. Trend je naopak opacny, tedy Ze s nizSim vékem stoupd u fidi¢i méstské
hromadné dopravy skore vnimaného stresu.

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji vyssiho skore vnimaného stresu,
nedosahuji zaroven niz§iho skére Zivotni spokojenosti (DZS).

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji nizsiho skore Zivotni spokojenosti
(DZS), nejsou &asté&ji icastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).

e Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kile E (extroverze) vyssiho

skore, jsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i1 nezavinénych).
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Ridi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na $kale N (neuroticismus)
vyssiho skore, nejsou Castéji ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i
nezavinénych).

Ridi¢i méstské hromadné dopravy, kteii dosahuji na skale S (svédomitost) vyssiho
skore, nejsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
fidi¢i méstské hromadné dopravy, ktefi dosahuji na Skale P (privétivost) vyssiho

skore, nejsou méné Casto ucastniky dopravnich nehod (zavinénych i nezavinénych).
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Abstrakt:

Tématem je vyzkum psychologickych charakteristik fidi¢i méstské hromadné dopravy
v Ostravé. Teoretickd cast je veénovana problematice fidici MHD, dale definicim
osobnosti, stresu a zivotni spokojenosti. Cilem prace je popsat psychologické
charakteristiky fidice MHD, coz bylo provedeno srovnanim s normou. Na zakladé
vyzkumil jsem se pokusil najit korelace mezi riznymi sledovanymi proménnymi. V ramci
vyzkumu jsem pouzil dotazniky NEO big five, Dotaznik Zivotni spokojenosti (DZS),
Checklist klinickych ptiznakt (SCL90), Dotaznik zjistujici demografické udaje, Dotazniky
na stres a firemni kulturu. Bylo zjisténo, Ze se fidi¢i od normy signifikantn¢ 1i$i na dvou
skalach osobnosti. Ridi¢i jsou oproti ostatnim Fidi¢im MHD v &esku vice ve stresu. Zjistil
jsem, ze existuje korelace mezi extraverzi a stresem. Byl popsan typicky fidic MHD

Dopravniho podniku v Ostrave.

Klic¢ova slova: Ridi¢ MHD, psychologické charakteristiky,
osobnost, stres, zivotni spokojenost, klinické

ptiznaky, firemni kultura, nehodovost
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Abstract:

Diploma thesis is the research of psychological characteristics of the driver in urban
transport of Ostrava city. The teoretical part is concentrated on urban drivers issues,
definiton of personality, stress, and life satisfaction. The research goal is to desribe
psychological characteristics of the driver in urban transportation. That was done by
comparing with norm of our scale. After studying common researches, I tried to find
correlations between variables of the research. I used in my research questionnaire NEO
big five, questionnaire of life satisfaction, SCL90, questionnaire of demographic data,
questionnaire of stress and company culture. The target group were 48 drivers of urban
transportation Ostrava. It was found out, that the drivers significant variate out of norm on
two scales. Urban drivers are more in stress in comparism to other urban drivers in Czech
republic. I found out the, that it exists correlation between extraversion and stress. |

described the typical driver in public transport of Ostrava city.
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