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SAZETAK

U ovom istrazivanju praiavali smo dvije skupine voza: mladi vozai do 30 godina,
te stari voza iznad 64 godine. Svi ispitanici su 2002.g. phliupsiholoSkoj obradi za
ostvarivanje prava na vodal dozvolu (413 mladih) ili zbog produZzivanja prava vozéku
dozvolu (237 starih). Rezultate koje su postigli teatu inteligencije podijelili smo u 3
skupine (25 % najloSijih, 50% prosgpeh, 25 % najboljih) te smo ih uspdreali smo sa
brojem ponavljanja pismenog i prakibg dijela voz&kog ispita (kod mladih voza), te
brojem prekrSaja i nesta winjenih u razdoblju od 2003.g. do 2007.g. (kod niladstarih
vozaa). Rezultati pokazuju da se najloSiji, présje najbolji na testu inteligencije statisi
znaajno razlikuju samo u varijabli broj ponavljanjesspienog dijela voz&og ispita i to u
smjeru da najloSiji na testu inteligencije Zamo viSe puta ponavljaju taj dio ispita od
prosje&nih i najboljih. 3 skupine se ne razlikuju statiktiznatajno u ostalim kriterijima (broj

ponavljanja praktinog dijela vozékog ispita, broj prekrSaja i broj neseg .

Kljuc¢ne rijeti: inteligencija, mladi voz&, stari vozai, vozaki ispit, prekrsaji, neste

ABSTRACT

In this research we studied two groups of drivgming drivers (to 30 years) and
senior drivers (over 64 years). They were all oypchslogical examination in 2002 so they
could acced to their driving test (413 young dréyesr for extending their rights on driving
licence (237 senior drivers). Resoults that thelgivaad on 1Q test were divided in three
groups (25 % the worst, 50 % average and 25 % ¢3¢ land compared with number of
repeting written and practical part of driving t€gbung drivers) and with number of traffic
violations and accidents (young and senior drivégpoults show that the worst, average and
the best statistically differ only in number of etjpg written part of driving test. The worst
on IQ test had repeted that part of test signitipamore than average and the best. Three
groups don't differ statistically significant inhetr criteria (hnumber of repeting written and

practical part of driving test, number of traffiolations and accidents).

Key words: inteligence, age, drivers, driving licentraffic violation, accident
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Neki podaci o ekspanziji prometa i broju negeeu Europi i kod nas

Motorizirani cestovni promet jedno je od bitrobiljezja suvremene civilizacije.
Osim velike dobrobiti, ovaj fenomen donio je i modgdskog stradanja. Osim individualnih
tragedija i drusStvo trpi velike gubitke zbog prombtnesréa. Procjenjuje se da Europska
unija zbog prometnih nesr@ gubi oko 2 % bruto nacionalnog dohotka. Podadaianog
zavoda za statistiku (2005) govore da se u poglfedieset godina na hrvatskim cestama
prosj&no dogdalo 73 tisde prometnih nesta, a u 25 % nesta stradavale su osobe.
Glavna obiljezja proteklog desetlge u sigurnosti cestovnog prometa su @avge broja
prometnih nesika i lakSe nastradalih sudionika u prometu, dok ng poginulih i teSko
ozlijedenih u padu. U istom razdoblju porastao je brojsteiganih voz&a motornih vozila za
34,4 %, te prema najnovijim podacima 60 % osobaijistaod 18 godina u Republici
Hrvatskoj posjeduje vozu dozvolu (Podaci Drzavnog zavoda za statistikiQ5). Broj
registriranih vozila u proteklom desetiie porastao je za 77,5 %, dok se cestovna mreza
povetala za samo 6,1 % (Tablica 1. ilustrira neke odhgwpdataka). Ovaj nesrazmjer u
poveanju broja vozéa, vozila i cestovne mreze doveo je do pewga gustée cestovnog
prometa, Sto je rezultiralo posenjem broja prometnih nesee Ovi podaci govore da bi
drustvo trebalo uloziti znatno & napore u pov@nje sigurnosti cestovnog prometa Sto
potviduju podaci iz razvijenih europskih zemalja koje sajviSe ulagale u sigurnost
cestovnog prometa. U tim zemljama stopa poginubh sto tisda stanovnika iznosi 6
poginulih, dok u Republici Hrvatskoj u 2005.g. bije 13,5 poginulih na sto tiga

stanovnika.



Tablica 1. Odabrani podaci o stanju sigurnosti wpretu u razdoblju od 2000 do 2005

godine u Republici Hrvatskoj (Drzavni zavod zaistéiu, 2005)

Godina Broj Broj Broj Ukupni Broj Broj
cestovnih | osobnih vozaa broj poginulih | ozlijedenih
motornih vozila prometnih| osoba osoba

vozila nesréa
2000. 1401010 1124825 1801817 73 387 655 0205
2001. 1494 772 1195473 1857 292 81911 647 9320
2002. 1571775 1244252 19203R1 86 611 627 2239
2003. 1649851 1293421 1964 406 92 102 701 526 1
2004. 1723198 1340078 2011950 76 540 608 724 2
2005. 1790971 1384699 2052066 58 132 597 7217

Od tri bitnac¢imbenika za sigurnost prometa (sudionici, vozileeste) pokazalo se da su
sudionici, odnosno ljudski faktor @i uzrok prometnih neséa. Zbog tih spoznaja nuzno
je prouwavanje ljudskih psihofizkin osobina, odnosno pstkih karakteristika koje se

manifestiraju dok osoba sjedi za volanom.

Psihofizicke karakteristike vozéa kao uzrok prometnih neseca

Prodavanje psihikih karakteristika vozs usko je povezano sa istrazivanjem
nesréa. Istrazivanje nes¢a zapdelo je 1919 godine kada su Greenwood i Woods dbjavi
svoje rezultate usporedbe izdoedistribucije nesrk&a skupine radnika i distribucije koju bi
trebalo @ekivati pod hipotezom da su se te néardogodile potpuno stajno
(tzv. Poissonova distribucija). Usporedba te ddigtribucije pokazuje da postoji statéd
znaajno vise ljudi bez nesfa ili s malim brojem neséa nego bi se to moglacekivati po
slwitaju, te takder da postoji statisiki znatajno vise ljudi s velikim brojem nesi@ nego bi
se to moglo &ekivati po sldaju. Dobivena distribucija nije Poissonovatuev. negativha
binomna distribucija. Kao rezultat toga, Farmer ha@bers su 1926 g. predlozili izraz
"sklonost neski@ma" ("accident proneness”), misl@ri tom na neku karakteristiku ili
karakteristike knosti kojecovjeka na neki nan ¢ine sklonim da ima viSe nesgenego drugi

ljudi. Pojam "sklonost nesrama” doveo je do Zestokih diskusijaduenanstvenicima.



Jedna grupa se Zestoko protivila tom terminu (tgpecifisti”) smatrajti da su kod svake
nesrée u pitanju drugi faktori, dok su drugi (tzv. "@ealisti") vjerovali u neki stabilni faktor
koje uzrokuje neste. Shaw i Sichel (1971.) navode da treba odbaajam "sklonosti
nesréama" koji se bazira na uenoj predispoziciji za neste pod bilo kakvim uvjetima, ve
prema njihovom misljenju faktori koji 8mjavaju sklonost neséeama mogu se podijeliti u tri
kategorije:

1. faktori koji prakticki ostaju nepromijenjeni kroz cijeli zivot (nptovjekov spol, neke

fizicke karakteristike ili neke osobingiosti)

2. faktore koji se u toku Zivota postupno mijenjajadino iskustvo, obrazovanje)

3. faktore koji su potpuno povremeni (utjecaj alkohoéspolozenje, umor)
"Sklonost nesi@ama” (kada govorimo o vodma) predstavlja relativnu sposobndstvjeka
da se nosi sa zahtjevima voka situacije i da se njoj prilagodi. U kojem stupipvjek
uspijeva nositi se sa situacijom i adekvatno séaguaiavati situaciji ovisi 0 méusobnoj
interakciji ¢citavog kompleksa faktora &ovjeku koji se mijenjaju u toku vozlog iskustva
(prema Shaw i Sichel,1971).

Voznja kao psihomotorna aktivnost

Voznja automobila je kompleksna aktivnogiojoj osoba odgovara na podrazaje u
skladu s nekim unutrasnjim modelom koji ukijje dolazak na odrediSte poSitijuu isto
vrijeme, prometne znakove, prilatpvajlwti se drugim sudionicima u prometu i trenutnim
vanjskim uvjetima (prema Groeger, 2003). Dakle, kevaozat mora imati potrebne
psihofizikke sposobnosti da bi mogao sigurno upravljati oozilier se od voza zahtjeva
sposobnost brzog zapazanjain® procjene situacije, predanje njenog razvoja i shodno
tome adekvatnu reakciju. Savladavanje vjesStine dsgjao postepena i svaka vjeStina mora
proéi odreiene faze da bi dosegla automatizam. Wepku stjecanja vjeStine radnja nije
jedinstvena, vé& se svaki element izvodi posebno. Prvo treba dinéiti sve treba napraviti
(kako se mijenjaju brzine, gdje je gaschma) uz verbalni aspekt p&enja: "prva brzina
gore, druga dolje". Tijekom treninga smanjuje sebelni aspekt paéenja, uklanjaju se
nekorisni i Stetni pokreti te se pojedéina radnje se povezuju u cjelinu (npr. kad zelimo
skrenuti na raskrizju prvo moramo pri, zatim ubaciti u nizu brzinu i tek potom skrenu
To je posljedica stvaranja novih dinaikih veza unutar centralnih struktura &wog sustava

i izmedu njih i receptornih te efektornih sustava orgarazr posljednjoj fazi stjecanja



vjestine izvdenje zahtjeva minimum kontrole pa tako paznju maz@nebaciti na procjenu
prometne situacije kao Sto su: prometna signajgaarugi vozdi na cesti, raztite
izvanredne prilike i sl. Prema Groeger (2003) vaamiljuiuje stjecanje tri razlite vjestine:
koriStenje kontrolnih uaja u automobilu i kontroliranje brzine i pozicijgatim, vjestina
sigurne interakcije s drugim vozilima i sudionicinf@rometa, te vjeStina uspjesnog
upravljanja. Te tri vjeStine ne razvijaju se ujetkr@, odnosno u istoj vremenskofkomogu
biti u razliitim "fazama" razvoja. Groeger (2003) navodi €& stupanj razvoja kognitivnih
sposobnosti omoguje brzi prolazak kroz razite "faze" i brzu promjenu sa deklarativhog
znanja (koje se odnosi na znadtigenica) na proceduralno znanje (koje se odnosinzenje
kako nesSto &initi). 1z ovih saznanja mozemo zaldjti da vei stupanj razvoja kognitivnih

sposobnosti omoguje lakSe i brze stjecanje vjestine voznje.

Priroda kognitivnih sposobnost

Prodavanju prirode kognitivnog funkcioniranja mozemdasfupiti prvenstveno sa
funkcionalisttkog ili sa strukturalistkog stajaliSta. U srediStu paznje funkcionatisbg
pristupa je odvijanje kognitivnih funkcija, pa ihtenciju tretira kao: a) sposobnost
adaptacije (pojedinac se adaptira na okolinu iblwki adaptira sebi), b) kapacitet z&enje
(brzina «enja i sloZzenost operacija koje pojedinac mozecitipuc) apstraktno misljenje
(sposobnost manipuliranja idejama i simbolima) isgpsobnost komunikacije (socijalne
vjeStina, socijalna inteligencija). Termanova defje inteligencije je primjer
funkcionalisttke definicije (prema Zarevski 2000). On definirgeligenciju kao sposobnost
apstraktnog misljenja i adaptabilnosti. Struktwstaki pristup nastoji utvrditi strukturu
kognitivnih sposobnosti, a dominantan pristup jenpna faktorske analize. Nastoji secha
najmanji dovoljan broj latentnih mentalnih aktivtiogfaktora) da se objasni ukupno
kognitivno funkcioniranje. Jedna od strukturatikih definicija inteligencije je definicija
Stankova i Robertsa koji inteligenciju smatraju samsvih kognitivnih sposobnosti (prema
Zarevski 2000). Psiholozi su se tijekom povijeststo sporili oko broja faktora kojim se
moZze opisati ukupno kognitivno funkcioniranje. Jedho istrazivéa zastupao je teoriju o
jednom generalnom faktoru koji daje zajeithai obiljezje svim intelektualnim aktivnostima,
dok je drugi dio smatrao da postoji nekoliko uzaktbra kao Sto su: verbalni, nuntéai
spacijalni itd. Danas je ¢@a psihologa sklona prihvatiti kompromisno rje&ertj. da postoji

neka vrsta ofe inteligencije, a uz nju niz Sirih i spec¢iiih sposobnosti. FizioloSka ispitivanja



potvrdila su tu pretpostavku. U svojoj funkciji nadzje vrhovni integrativni aparat organizma
koji omoguwava ogu adaptaciju promjenjivim zahtjevima okoline, arsige strane svojim
specifénim strukturama osigurava i omagie funkciju uzih reaktivnih sustava. Operativho
jedinstvo mozga mozZze nam protulitapostojanje opeg faktora koji daje ono zajedkd
obiljezje svim intelektualnim operacijama jedn@myjeka. S obzirom na ove nalaze psiholozi
su konstruirali razéite testove intelektualnih sposobnosti s kojimamimigli izmjeriti stupanj
razvijenosti opeg faktora, te na taj te predvdati uspjeh u raztitim poslovima i
aktivnostima. Profesionalno konstruirani testovkamali su valjanim prediktorom uspjesnosti
u svim poslovima. Novija istraZzivanja pokazuju da testovi inteligencije najbolji i
univerzalni prediktor uspjesnosti u ra#im poslovima i aktivhostima, te da progndéka
valjanost iznosi 0,56 za uspjeh u osposobljavarfibll za uspjeh u poslu (prema Sverko,
2003).

Neka istrazivanja iz podr&a intelektualnih sposobnosti provedena na vdaaa

Istraziv&i su proveli brojna istrazivanja o utjecaju inteliipije na uspjesnost u
voznji koristei razlicite kriterije (godine provedene na poslu v&aroj prometnih nesta i
sl.). Meaiutim, razlgita istrazivanja nisu dala jednozme& rezultate. Prikazatemo ovdje
rezultate neke od tih istrazivanja.

Snow ( prema Jones, 1950) je proveo istraj@vaa 311 taxi voza. Testirao ih je
testom inteligencije i testom emocionalne stabiinds ih podijelio na dvije skupine: 1. oni
koji zadovoljavaju na testovima i 2. oni koji nedpaoljavaju na testovima. Prva grupa imala
je 0,20 nesr&a pocovjeku, 33 % osoba u toj grupi je imalo nésré 20 % ih je dalo otkaz.
Druga grupa imala je 1 nestepo covjeku, 64 % osoba je imalo ne&ue 19 % ih je dalo
otkaz.

Isti autor je proveo istrazivanje na 811 teszaa ( prema Jones, 1950), koje je
testirao testom inteligencije. Odredio je na tegtiticni rezultat (25 bodova) koji je
predstavljao minimum koji bi vozatrebali zadovoljiti. Uspordivao je grupu voz&a Koji
nisu dostigli krittan rezultat (njih je bilo 20 %), sa onima koji soali rezultat 25 bodova |
viSe na testu. Grupa "ispod 25" imala je 28 % dwji se nisu javili na posao, 28 % onih koji
su otisli za mjesec dana, 26 % onih koji se nistijaakon treninga i 18 % onih koji su ostali
raditi. Grupa "iznad 25" imala je 7 % onih kairsisu javili na posao, 13 % onih koji su otisli

za mjesec dana, 8 % onih koji se nisu javili nakkeninga, i 72 % onih koji joS rade.



Hakkinen je (prema Show i Sichel, 1971) usgieeo dvije grupe "dobrih” i "loSih"
vozaa autobusa i tramvaja. Vadasu podijeljeni na "dobre" i "loSe" prema hbrgrometnih
nesréa. Hakkinen je obje skupine testirao régim testovima kao Sto su: test inteligencije,
test koordinacije, testovi reakcije (jednostavnesldZzene), testovi dnosti; koristio je
biografske podatke, te upitnike stavova prema ptontga nesk&ama kao kriterijem pokazali
Su povezani svi prediktori osim vremena jednostaea&cije i testa inteligencije.

Meiutim, u istrazivanju na zagredam voza&ima tramvaja, koje su proveli A.
Gurdulié-Sverko i B. Sverko (1973) pokazalo se da postaglanali statistiki znasajna
povezanost izm# vremena izborne reakcije i uspjeSnosti u vozajnivaja. "Dobri" voza
imali su najkrée vrijeme reakcije, zatim "srednji" i na krajasi" voz&i.

Shaw i Sichel (1971) opisuju studiju provedanuuznoj Africi na vozama
autobusa provedenu od 1951. do 1960. kao jednuagmpseznijih studija. Pr@avali su
psiholoSke karakteristike voga a kriterij je bio broj neséa. Ekstraverzija i neuroticizam su
se pokazale najviSe povezanim s kriterijem. Inézligja se nije pokazala zZtegnom, iako je
mala ali zn&ajna korelacija (r = 0,27) dobivena izduekriterija i mentalnog propadanja
uzrokovanog starenjem.

Josifovski (1980) je proveo istrazivanje na ofpsionalnim vozéama.
Eksperimentalnu skupinu su c¢ggavali voza&i koji su izdrzavali kaznu u zatvoru zbog
odreienog delikta koji su dinili u prometu. Kontrolnu skupinu su &ajavali voza&i
profesionalci bez prometnih neéae Kod obje skupine je mjerio brzinu reakcije, ganjivao
test okulomotorne koordinacije, test intelektualsgosobnosti, test osobinarosti i upitnik
za utvdivanje demografskih podataka. Kontrolna skupinpgstigla statistiki znatajno bolji
rezultat na testu intelektualnih sposobnosti odpekmentalne grupe. Autor je, nadalje,
analizirao distribucije rezultata na testu intetigge dobivene kod voza bez nesi@a i
vozaa kaznjenika. Te dvije distribucije su se u velikggri prekrivale (63 %), te je zakljio
da samo osobe s izrazito niskim rezultatom na tedaligencije predstavljaju potencijalnu
opasnost u prometu.

Tokic (1992) je primijenila bateriju testova na vomaa autobusa kako bi
predvidjela njihovu radnu sposobnost. Kriterij stedgstavljale neste, "skoro neste"
(pogreske i propusti koji rezultiraju materijalnostetom, a ostali su neregistrirani u
zapisnicima MUP-a, ali se registriraju u zapisn&inadnih organizacija), odnos prema poslu
(disciplinski kaznjavan, kasni na posao, neljubaz@uitnicima) i procjene uspjesnosti véaa
od dispeéera (na skali od 1 do 5). Kriteriji se nisu pokazaila’ajno povezani s testom

inteligencije.



Kao Sto mozemo uiti iz navedenih istraZivanja rezultati ne dajunassliku o

utjecaju inteligencije na uspjesnost u voznji.

Neka istrazivanja osobina raziitih dobnih skupina vozéa

Provedena su istrazivanja na ra#in dobnim skupinama voza, a najviSe na
mladima vozéima (do 30 godina) kojkine najrizéniju skupinu vozéa, te na starijim
vozaima (iznad 65, 70 godina) kajine drugu rizénu skupinu.

Shaw i Sichel (1971) navodi da karakteristidadih voz&a povezane sa riim
ponasSanjem u prometu su: neiskustvo, neodgovoragsgsivnost, anksioznost, te manjak
samokontrole. N&p&i uzroci prometnih neséa kod mladih voz& su prevelika brzina i
voznja u alkoholiziranom stanju.

Ulleberg (2001) provodi istrazivanje na 2524adi voz&a, te navodi osobine
povezane sa rigmim ponasanjem, a to su: niska razina altruizmksiamnost, visoka razina
potrebe za uzldenjem, neodgovornost i agresija.

Istrazivanje koje su proveli Taubman-Ben-AMikulincer i Iram (2004) pokazuje
da su osjéa] maii i kontrole kod mladih vozs povezani sa krSenjem prometnih pravila. Isti
autori navode okolinske faktore koji su povezanipsaasSanjem mladih u prometu, a to su
prijatelji i roditelji kao model voz& i njihov feedback na ponaSanje mladmyjeka u
prometu.

Redshaw (2005) navodi da su manjak samokentrobsj€aj nedodirljivosti
("prometna nesta se ne moze meni dogoditi") povezani sa&mim ponasSanjem u prometu
mladih voz&a.

Istrazivanja na starijim vodaa (65 godina i vise) pokazuju da je ¢egi uzrok
prometnih nesk&a u toj dobnoj skupini kriva procjena pri skretanpraskrizju (prema Shaw
i Sichel, 1971.; Hinson Brown, 2006). To palufe i Langfordovo istrazivanje (2005) uzroka
nesréa kod vozaa starijih od 65 godina u Australiji u razdoblju #8896 do 1999. Rezultati
su pokazali da je naj¢euzrok nesréa kod starijih vozéa pogreSka pri skretanju desno na
raskrizju (u Australiji se vozi lijevom stranom ¢&s Tome je vjerojatno uzrok smanjenje
brzine obrade informacija, smanjenje brzine reakcipad funkcije kratkonog pantenja
uslijed starenja. Smanjenje ovih funkcija dovodi ploteSkéa u procjeni i adekvatnom

reagiranju u kompleksnoj prometnoj situaciji.



Ispitivanje psihofizékih osobina vozéa u praksi

Razléitim istrazivanjima pokuSalo se éiodo odgovora koje psihofizke osobine
¢ine osobu "sklonom nes@ma” kako bi se ljudi s takvim osobinama uklomilprometa i na
taj n&in bi se mozda smanjio broj ljudskih Zrtava i mgaéme Stete u prometu. Kao Sto
mozemo vidjeti iz navedenih istrazivanja nema jemh@nih rezultata o utjecaju nekih
osobina na ponaSanje u prometu. Zbog tih razlogerofatno) razkite zemlje Europske
Unije nemaju usuglasen zakon koje bi se osobinbakee obavezno provjeravati prije
izdavanja vozéke dozvole. U Njemoj i Velikoj Britaniji osoba koja Zeli ostvaritiravo na
vozaku dozvolu vozéa amatera (A i B kategorija) mora dobiti potvrdu lgd¢nika oge
prakse o zadovoljavajem zdravstvenom stanju uz obavezan pregled vida. & osoba
pokaze rizinom za prometéestim krSenjem prometnih pravila ili uzrokovanjemorpetne
nesrée), po zakonu tih zemalja, mora obaviti dodatnecricke preglede te psiholoSku
obradu. Spanjolski zakon nalaZe svim osobama lalge dstvariti pravo na voiau dozvolu
lijecnicki pregled i psiholoSku obradu.

Po zakonu Republike Hrvatske prije upisauto Skolu svaka osoba mora imati
uvjerenje od lijénika specijalista medicine rada o tjelesnom i @&ilin zdravlju, uz
odobrenje psihologa koji je obavio psiholoSku olbraBo novom zakonu od 01.05.2005
(Narodne novine, 105/2004) l§eicko uvjerenje za ostvarivanje prava na Waadozvolu A,

B i C kategorije (voz& motocikala, automobila i kamiona) se izdaju nadi@lina, a jos
uvijek traju rasprave da tie se nakon tog razdoblja morati obavljati neki feg(i koji) ili
¢e se vozéka dozvola automatski produzivati. Véz® kategorije (voz& autobusa) moraju
na lijecnic¢ki i psiholoSki pregled svakih 5 godina. Novi zakoalaze obavezan lijaicki i
psiholoski pregled svim osobama iznad 80 godina keje zadrzati vozku dozvolu, dok je
stari zakon isto nalagao svim osobama starijim®ddina (Narodne Novine, 105/2004).

Psiholoski pregled aino ukljiuje: testiranje inteligencije, osobina&Hrbsti, te
psihomotornih reakcija. S obzirom na kompleksnosimetne situacije mnogi psiholozi
smatraju ispitivanje inteligencije kijnim za predvdanje ponasanje u prometu. Ipak, rezultati
istraZzivanja ne daju sasvim jasnu sliku o povezanoiligencije i uspjeha u voznji, pa se

postavlja pitanje opravdanosti takvog testiranja.



PROBLEMI ISTRAZIVANJA

Prema miSljenju e psihologa testovi inteligencije su najbolji miverzalni
prediktor za uspjeh u ragiiim poslovima i aktivhosti. To nam daje za prava d
pretpostavimo kako testovi inteligencije mogu hitobar prediktor i za uspjeSnost u
upravljanju motornim vozilom. Miutim (kao Sto mozemo vidjeti u uvodu), istrazivaoja
tom podréju nisu dala jednozrae rezultate. Ovim istrazivanjem htjela sam josnged
ispitati povezanost iznde inteligencije i nekih aspekata v@ka uspjesSnosti.

Problemi ovog istrazivanja su:
1. Ispitati povezanost iznde rezultata dobivenih na testu kognitivnih sposabne
uspjesnosti polaganja va#ag ispita kod mladih voza (do 30 godina).
2. lIspitati povezanost iznde rezultata dobivenih na testu kognitivnih sposabine
brojem dinjenih prometnih prekrsaja i negeeu razdoblju od 2003. g. do
2007.9. kod mladih voza (do 30 godina) i starih voZa (iznad 64 godine).
Ovim istrazivanjem htjela bih dati uvid u opravdanhaspitivanja kognitivninh sposobnosti

prije polaganja voz&og ispita i provjere kognitivnih sposobnosti kadrgih vozaa.



METODOLOGIJA

Podaci o uspjehu na testu kognitivnih sposetinarikupljeni su u kabinetu za
psihologiju "Motiv" u Osijeku gdje se vrSi psib8ka obrada kandidata prije upisa u autoskole
te prilikom produzivanja voz&e dozvole kod starijih voZa. Podaci o uspjeSnosti polaganja
vozakog ispita dobiveni su iz Hrvatskog autokluba, dek podaci o broju prometnih

prekrSaja i nesta prikupljeni u policijskoj upravi Osj&o-baranjsko;j.

Sudionici

KoriSteni su podaci 413 osoba do 30 godina $0j2002.g. doSli na psiholosku
obradu za ostvarivanje prava na wkia dozvolu B - kategorije, te 237 vdzaiznad 64
godine, takder B-kategorije, koji su doSli na ljaicki pregled i psiholosku obradu u svrhu
produzivanja vozée dozvole. Svi sudionici su iz Osgj®-baranjske zupanije, 190 muskih i
123 Zenskih ispitanika do 30 godina, te 234 muskiitanika i 3 ispitanika Zenskog spola
iznad 64 godine.

Instrumenti

Za procjenu kognitivnih sposobnosti korisge®urdue test (PNT) koji je od 60-tih
godina proslog stolfa pa sve do 2006.g. koristen za procjenu sposabkm$tvoz&a. Test
se sastoji od 48 zadataka s crtezima geometrigdilika. Svaki zadatak sastoji se od 5 crteza,
a ispitanik treba odrediti koji od tih 5 crtezah@no drugdiji od ostala 4 i prekriziti ga
olovkom. Na poetku testa nalaze se 3 zadatka koja sluze kaoetimpe ulaze u korsai
rezultat. U svakom zadatku postoji samo jed&arcodgovor. Valjanost tespaocijenjena je
korelacijom (od r = 0,55 do r = 0,65) s rezultatifesta adaptabilnosti. Pouzdanost testa je
procijenjena pomé&u koeficijenta ekvivalentnosti iznda njegova dva oblika i koeficijenta
unutarnje konzistentnosti odvajanjem parnih i nepparcestica po Sperman-Brownovoj

formuli, te iznosiod r =0,78 do r = 0,93.

10



Postupak

Testiranje PNT-om vrSeno je od 01.01.200238d.2.2002. PNT je papir-olovka test
koji se primjenjuje grupno, nakon Sto se ispitanaipodijele testovi i olovke ispiti¢adaje
uputu Po isteku téno 25 minuta ispitanicima se kaze da prekinu samaidodlozZe olovke.

Nakon prikupljanja osobnih podataka ispitanikajihovih rezultata na PNT-u u
"Motiv"-u, lista sa imenom, prezimenom i godin@adenja ispitanika predana je voditelju
sektora Hrvatskog autokluba kako bi dobili podatkespjehu u polaganju vadah ispita, te
naelniku policije kako bi dobili podatke o broju prékja i nesr@. Na zahtjev nadleznih
osoba iz HAK-a i policije, predane su i potvrde @dsjeka za psihologiju Filozofskog
fakulteta u Zagrebu da& dobiveni podaci biti koristeni iskifivo u znanstvene svrhe.

Podaci o uspjeSnosti u polaganju wikag ispita dobiveni od Hrvatskog autokluba sassae
iz dva dijela: prvi dio predstavlja broj ponavljanpismenog dijela ispita koji se odnosi na
poznavanje prometnih pravila i propisa, a drugi $Boodnosi na broj ponavljanja praéking
dijela upravljanja vozilom. Ispitanik uz kojeg nakom od ta dva dijela stoji 0 zhiala je taj
dio polozio iz prvog pokuSaja, 1 zhala je jednom ponavljao ispit, odnosno da je piolaz
drugog pokusaja itd. Podaci o broju prekrSaja ret@sdobiveni iz policijske uprave Osja-
baranjske je lista sa imenom i prezimenom ispitamgbrojem prekrSaja i neseeltinjenih u
razdoblju od 2003.g. do 2007.g.
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REZULTATI

U pregledu rezultata prvoée biti prikazani deskriptivni parametri varijabli

koriStenih u istrazivanju, a nakon togmaslijediti statisitka obrada rezultata.

Tablica 2.

Prikaz deskriptivnih parametara kod starih véadiznad 64 godine) i mladih vaza
(do 30 godina) za varijablu prekrsaji

M sd N Min Max
PNT 36,14 6,41 413 14 48
Broj
Mladi | ponavljanja 1,62 1,44 413 0 12
vozati | pismenog dijela
ispita
Broj
ponavljanja 1,66 1,20 413 0 6
prakti ¢énog
dijela ispita
Broj prekrsaja 1,87 3,32 413 0 26
Broj nesre¢a 0,21 0,82 413 0 14
PNT 23,99 6,80 237 10 44
Stari
vozati | Broj prekrSaja 0,44 1,03 237 0 10
Broj nesre¢a 0,07 0,27 237 0 2

Distribucije dobivene u istrazivanjurigazane u prilogu) pokazuju slijetk
distribucija rezultata dobivenih na PNT-u kod mhadioz&a je pomaknuta ka ven
vrijednostima (negativno asimeiana), dok distribucija dobivena na starim @& ima
oblik normalne distribucije. Kod distribucija kritg (broj ponavljanja pismenog i praktiog
dijela ispita, broj prekrSaja i broj neseg rezultati se grupiraju kod nizih vrijednosti.

Usporedbom distribucija kriterija s Poissonovorstritbucijom pokazalo se da se distribucije
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nesréa (i u skupini mladih i starih voZa) ne odstupaju staki znalajno od Poissonove
distribucije.

S obzirom na prikazane distribucijggagrame rasprsenja ( prikazane u prilogu)
postoji moginost da réunanjem korelacije (koja zahtjeva linearnu povesanoeiu
varijablama) ne bi dobili jasnu sliku o povezangsédiktora s kriterijima. Rezultate
dobivene na PNT-u podijelili smo u tri skupine @5najlosijih, 50% prosgmih i 25 %
najboljih), te jednostavnom analizom varijance peaili smo da li se tri skupine rdasobno

razlikuju u uspjesnosti u polaganju vokag ispita, te broju prometnih prekrsaja i néare

Inteligencija i uspjeh u polaganju voz&og ispita

Slika 5. pokazuje podatke koji se @gna prvi problem, tj. povezanost inteligencije

s uspjehom u polaganju vakag ispita. Vozaki ispit sastoji se iz dva dijela: pismeni i

prakticni dio.
25
2,24
2 ] .
1,79 1,69 O broj
1,56 1.49 ponavljanja
1,5 pismenog dijela
1,19 ispita
1 | broj
ponavljanja
prakti€nog
0,5 dijela ispita
0

25% najloSiih na  50% prosje¢nih na  25% najboljih na
PNT PNT PNT

Slika 5. Prosj&an broj ponavljanja pismenog dijela voz#&kog ispita

i prakti ¢nog dijela upravljanja vozilom kod mladih vozata do 30 godina.

Kao Sto vidimo iz slike 5. progjan broj ponavljanja ispita opada od najloSijih
prema najboljima i kod pismenog i kod pr&ktbg dijela ispita, Sto zgada najbolji imaju
najviSe uspjeha u polaganju vokag ispita, zatim prosf@i i na kraju najlosiji.
Jednostavnom analizom varijance provjerili smo jiese razlike méu skupinama statiski

zna&ajne. Dobiveni podaci prikazani su u tablici 3.
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Tablica 3.

Rezultati jednostavne analize varijance za varijalspjeh na PNT-u

Varijabla df F-omjer znaajnost
Broj ponavljanja
pismenog dijela voz&kog 2/410 14,67 p<0,01
ispita
Broj ponavljanja praktinog 2/410 1,70 p>0,05
dijela voz&kog ispita

Vidimo iz Tablice 3. da je F-omjer zéaan za varijablu broj ponavljanja pismenog
dijela ispita, odnosno da postoji statiktiznaajna razlika méu grupama 25% najlosijih,
50% prosjénih i 25% najboljih na PNT-u u toj varijabli. Pdsbc analiza Scheffeovim
testom pokazuje da 25% najloSijih na PNT-u imagiisticki ve¢i broj ponavljanja pismenog
dijela ispita od ostale dvije skupine.

F-omjer za varijablu broj ponavljanja prakibg dijela ispita nije zri@jan,
odnosno, razlika u aritmékim sredinama m#& grupama 25% najlosijih, 50% pro&jeh i
25% najboljih na PNT-u je stajna.

Inteligencija i broj prometnih prekrsaja

Drugi problem u ovom istrazivanju je povezanostligencije s brojem prekrsaja i
nesréa kod mladih voz&a (do 30 godina) i starih voga (iznad 64 godine). Kako bi imali
bolji uvid u odnos inteligencije s brojem prekrSagpravili smo graéki prikaz prosjénih
vrijednosti za tri skupine podijeljene po rezultata PNT-u. Na Slici 6. prikazane su

prosje&ne vrijednosti prekrSaja za skupinu mladih i staokaa.
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Slika 6. Prosj&an broj prometnih prekrSaja kod mladih voza¢a (do 30 godina) i starih
vozata (iznad 64 godine) u razdoblju od 2003.god. do 20@od

Iz grafickog prikaza prvo mozemo titi da mladi imaju znatno viSe prekrSaja od
starih vozaa. Vidimo, takder da najmanje prekrsaja kod mladih imaju wokaji spadaju u
grupu prosjenih na PNT-u, dok kod starih, razlike izdwe3 skupine su vrlo slabo &lpve.

Razliku izméu 3 skupine 25% najlosijih, 50% pro&peh i 25% najboljih na PNT-
u provjerili smo jednostavnom analizom varijancgbgirom na broj &injenih prekrsaja kod

mladih i starih vozéa. Tablica 4. prikazuje dobivene rezultate.

Tablica 4.

Rezultati jednostavne analize varijance za varijal$pjeh na PNT-u

Varijabla df F-omjer zn&jnost

Broj prekrSaja kod mladih 2/410 0,44 p>0,05
vozaa

Broj prekrSaja kod starih 21234 0,18 p>0,05
vozaa

Vidimo da F-omijeri nisu zri@jni i kod mladih i kod starih voza iz cega mozemo
zakljwiti da se 3 skupine podijeljene prema uspjehu na-BNne razlikuju statistki

znaajno s obzirom na broj¢injenih prekrSaja u razdoblju od 4 godine.
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Inteligencija i broj prometnih nesréa

Na isti n&in graficki smo prikazali prosgne vrijednosti nest@ dobivene na mladim

i starim vozé&ima (Slika 7.)

i 5+———
O mladi
1 — — — — vozadi
W stari
vozadi
o5 —H- — — — —

0,15 0,19

o’og 0105 0,07
o [ o el |

25% najlosSijih 50% prosjecnih 25%najboljih

Slika 7. Prosj&an broj prometnih nesre¢a kod mladih vozaa ( do 30 godina) i starih
vozata (iznad 64 godine) u razdoblju od 2003.god. do 20@od.

Prvo Sto mozemo diib iz grafickog prikaza jest da postoji égnito mali broj
prometnih nesi&, osobito kod starih voza. Kod mladih voz& vidimo porast broja nesie
od najlosSijih prema najboljima na PNT-u, duéim te razlike su vrlo male pa je tesSko
ocekivati zn&ajnu razliku méu skupinama. Kod starih vaZa mozemo vidjeti da prosjei
na PNT-u imaju najmaniji broj prometnih neésemeiutim, takater vidimo da su te razlike
izrazito male.

Ponovo smo testirali razliku jednostaw analizom varijance izrde 3 skupine
(25% najlosijih, 50% prosgmih i 25% najboljin na PNT-u) u broju neéseinjenih u 4

godine. Rezultate prikazuje Tablica 5.
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Tablica 5.
Rezultati jednostavne analize varijance za varijalspjeh na PNT-u

Varijabla df F-omjer zn&jnost

Broj nesréa kod mladih 2/410 1,20 p>0,05
vozaa

Broj nesréa kod starih 21234 0,48 p>0,05
vozaa

Vidimo da oba F-omjera nisu statidti znatajna, iz¢ega mozemo zakl§iti da se 3
skupine podijeljene s obzirom na uspjeh na PNTatisstki znatajno ne razlikuju u broju

uc¢injenih prometnih neséa u 4 godine ( Sto vrijedi i za mlade i za stareaie).

Interakcijski efekt dobi i inteligencije

Jednostavna analiza varijance nije pokazala dajpasiajan utjecaj inteligencije na
broj prometnih prekrSaja i negee Stoga smo sloZzenom analizom varijance provjemg i
zn&ajnog utjecaja interakcijski efekt dobi i inteligejle na broj prometnih prekrSaja i

nesrea.

2,5
¥ 2
2 ~ _ - - r
e
15
—¢— mladi
1 —@— stari
0,5 B CE—
0
25% 50% 25%
najlosijih prosje€nih najboljin

Slika 8. Interakcijski efekt dobi i inteligencije na broj prometnih prekrSaja
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Iz graficko prikaza moZzemo wdi da mladi vozai imaju viSe prometnih prekrSaja od
starih vozaa. Vidljivo je, takaler, da u obje skupine (mladi i stari) najmanje petmh
prekrSaja imaju voza koji postizu prosjéne rezultate na PNT-u. Tablica 6. pokazuje

znaajnost glavnih efekata te interakcijski efekt doiniteligencije.

Tablica 6.
Rezultati slozene analize varijance: razlika u brpfometnih prekrSaja s obzirom na dob i

rezultata na PNT-u

Varijabla df F-omjer zZn&jnost
Dob 1/644 37,97 p<0,01

Rezultati na PNT-u 21644 0,04 p>0,05
Dob x Rezultati na PNT-U 2/644 0,04 p>0,05

Rezultata sloZzene analize varijance pokazuju gtgdglavni efekt dobi je statigki
znaajan u smjeru da mladi vaaamaju statistéki znatajno vise prekrsaja od starih, dok se
drugi glavni efekt (rezultati na PNT-u) nije pokazstatisttki znatajan. Interakcijski efekt
(dob x rezultati na PNT-u) nije se pokazao st&lstinaajan.

Na isti n&in provjerili smo interakcijski efekt dobi i intglencije na broj neséa. .

0,4
»
0,3 ~
e
7
0,2 & / —e&— mladi
— = .
o —@— stari
0’1 .\./'
0
25% 50% 25%
najlosijih prosje€nih najboljih

Slika 9. Interakcijski efekt dobi i inteligencije na broj prometnih nesreéa

18



Iz grafickog prikaza (Slika 10.) moZzemo dith da mladi vozai koji postizu najbolje
rezultate na PNT-u imaju najviSe prometnih nésrezatim prosjgni pa najlosSiji, dok u
skupini starih vozéa najviSe nest@ imaju najloSiji na PNT-u, zatim najbolji, a najma

nesréa imaju prosjéni. Tablica 7. pokazuje ztajnost glavnih efekata te interakcije.

Tablica 7.
Rezultati slozene analize varijance: razlika u brpfometnih nesi& s obzirom na dob i

rezultata na PNT-u

Varijabla df F-omjer zn&jnost
Dob 1/644 5,90 p>0,05

Rezultati na PNT-u 21644 0,45 p>0,05
Dob x Rezultati na PNT-U 2/644 0,55 p>0,05

Tablica 6. pokazuje da glavni efekti (dob i reziiltea PNT-u) nisu statistki znaajni.
Takader, interakcijski efekt se nije pokazao statlgtznatajan za varijablu prometne ne&ge
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RASPRAVA

U ovom istrazivanju obuhvatili smo dvije skopivozga B-kategorije: mladi
vozai do 30 godina, te stari vo&iaiznad 64 godine. Rezultate koje su wizpostigli na
Purdue testu uspatwali smo s varijablama koje bi mogle karakterigirgihovu uspjesnost u
voznji. PoSli smo od pretpostavke da je inteliggnaniverzalni prediktor uspjeha u razim
aktivnostima, pa bi tako trebala predifi i uspjeSnost u vozniji. Oni koji postizuéveezultat
na testovima sposobnosti trebali bi biti bolji vé&iz&riteriji u ovom istrazivanju su slijede
1. broj ponavljanja pismenog dijela vékag ispita (prometna pravila i propisi) i praktog
dijela voz&kog ispita (upravljanje vozilom), koji mozemo oditedi kao uspjeh u
osposobljavanju i 2. broj prekrSaja i néstekoje mozemo odrediti kao uspjeh u konkretnoj
aktivnosti. Kod mladih vozm Koristili smo sve 4 varijable su: broj ponavilgmismenog
dijela ispita, broj ponavljanja praktiog dijela voz&kog ispita, broj prometnih prekrSaja i
broj prometnih nesta. Kod starih voz&g (s obzirom da nemamo podatak o uspjehu u
polaganju vozékog ispita) koristili smo samo dvije varijable: ppyometnih prekrSaja i broj
prometnih neska.

Korelacija dobivena ndel varijablama prvog kriterija (broj ponavljanja pienog i
prakticnog dijela ispita) je zr@ajna i iznosi r = 0,24 (Sto se vidi u Tablici 8.ulggu).
Zn&xajna korelacija je &kivana jer pretpostavljamo da postoje zajekirfaktori koji utjecu
na uspjeh u prakinom i pismenom dijelu voz&og ispita.

Jednostavnom analizom varijance testirali smo kazizmeiu 3 skupine: najlosiji,
prosje&ni i najbolji na PNT-u u broj ponavljanja pismendiela voz&kog ispita. Razlika se
pokazala statistki znatajna Sto je i dekivano jer je pismeni dio voZleog ispita vjerojatno
dosta zasen kognitivnim materijalom pa uspjesniji na tegttelektualnih sposobnosti su i
uspjesniji na pismenom dijelu va#ag ispita. Post-hoc analiza pokazala je da ndjloai
testu kognitivnin sposobnosti postizu statigtiznatajno loSije rezultate od prosj@h i
nadprosjénih, Sto je takder atekivano. Naime, pismeni ispit iz prometnih pravilpropisa
ne sadrZi izrazito sloZzene zadatke za koje bi pd&rebne visoko razvijene intelektualne
sposobnosti, Weje dovoljan prosjgan stupanj inteligencije da bi se bezitiepoteSkda
savladalo spomenuto gradivo, a sam uspjeh u tesaien je vjerojatno koinom ulozenog
truda. Korelacija izmi&u uspjeha na PNT-u i ovog kriterija (broj ponavjgpismenog dijela
ispita) se pokazala taller zn&ajna i iznosi r = - 0,3 (Tablica 8.), Sto talep govori da

uspjesniji na testu manje puta ponavljaju pismémvdzakog ispita.
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Na isti n&n provjerili smo povezanost kognitivnih sposobmgsprakttnim dijelom
vozakog ispita (upravljanje vozilom). Ako pogledamoksli5. vidimo da prosfan broj
ponavljanja praktinog dijela ispita opada od najloSijih prema najbudj iz cega bi mogli
zakljwiti da postoji zn&ajna razlika izméu 3 skupine podijeljene s obzirom na uspjeh na
PNT-u, méutim rezultati govore drugge. Jednostavnom analizom varijance testirali smo
razliku mefu aritmetékim sredinama u broju ponavljanja pr&kibg dijela ispita, te se
pokazalo da F-omjer nije statidti znaajan. Ovakvi rezultati mogu biti odraz raih
faktora koji utj€u na uspjeh u prakiom dijelu vozakog ispita. Mogde da veliki utjecaj
imaju osobine tinosti (npr. anksioznost u ispitnoj situaciji), teke druge sposobnosti kao Sto
su psihomotorne ili senzorne. Uspjeh u ovom Kiitevierojatno ovisi i 0 sposobnostima i
znanju instruktora, te kdlini treninga. Naime, u Hrvatskoj postoji veliki prautoSkola i
svaka ima po nekoliko instruktora, na tajcimasvi kandidati nisu izloZeni istom &au
podwavanja Sto bi moglo utjecati na uspjeh u praddm dijelu ispita. Svi instruktori
vjerojatno nisu jednako uspjesSni u svom poslu, rekvjerojatno bolje objasniti dee na
koji se ostvaruje aktivnost, a neki loSije, pa takgrolaznost kod raziitih instruktora née
biti ista. Sto se &e kolicine treninga, na prvi pogletini se da je ovaj uvjet u jednakoj mjeri
zadovoljen kod svih kandidata jer svi moraju odia@b6 sati voznje da bi pristupili
prakticnom dijelu ispita, no kandidat na savjet instruaitdr ako se sam osja nedovoljno
spreman, moze odvoziti nekoliko dodatnih sati. Eimamo podatak o tome da li su kandidati
u ovom istrazivanju odvozili 35 sati ili viSe paa cinjenica da nisu bili u jednakoj mjeri
izloZeni prometnoj situaciji moze utjecati na dabie rezultate. Osim instruktora i izloZenosti
prometnoj situaciji, na uspjeh u polaganju ik ispita vjerojatno utje i Kkriterij
ocjenjiva&a. Na podrgju Osjeko-baranjske zupanije postoji nekoliko ocjenfi@akoji iako
vjerujem da imaju jasne upute o tome na kogimarebaju ocjenjivati kandidate, neki su
vjerojatno blazi, a neki strozi u tom ocjenjivanju.

Drugi kriterij o ovom istrazivanju, kao Sto je¢ navedeno, je broj prometnih
prekrSaja i nesta winjenih u razdoblju odcetiri godine. Korelacija izm# ove dvije
varijable je statistki znatajna (Sto se vidi u Tablici 8.) i iznosi r = 0,38dkmladih voza&a i
r = 0,25 kod starih voza. Ako pretpostavimo da prometne néar@roizlaze iz prometnih
prekrSaja, odnosno da prometne n&srkaznjeni prometni prekrSaji, onda je i zselivati
zna&ajnu korelaciju izméu ove dvije varijable.

Provedena analiza rezultata pokazuje da selpspsj€ni, prosj€ni i natprosjéni
na testu kognitivnih sposobnosti dusobno ne razlikuju statigki znatajno u broju prekrsaja

i broju nesréa, Sto vrijedi i za mlade i za stare véea Ovi rezultati nisu u skladu s

21



postavljenim hipotezama, ali se videsto ponavljaju u ragiitim istraZivanjima. Postoji dva
osnovna razloga zaestalo ponavljanje ovakvih rezultata. Prvi razlegyjoblem registracije
prekrSaja i nesta. PrekrSaji predstavljaju pogresiavjeka u prometnoj situaciji koje mogu i
ne moraju zavrsiti prometnom ne&ven Kada bi postojala mognost registriranja svake
ljudske pogreske u voznji (prekrSaja) tada bi \ptro predstavljali bolji kriteriji od
prometnih nesi& jer svaki n-ti prekrSaj zavrSi prometnom nésne. Meiutim, samo je dio
prometnih prekrSaja zabiljezen u prometnoj polickpliko su u mogénosti registrirati
prometni policajci. Registrirane prometne nésrdakaler ne odrazavaju stvaran broj
prometnih nesk& jer vrlocesto ljudi ne prijavljuju nestée policiji vet probleme nastale Stete
rijeSe dogovorno ukoliko se ne radi o fatalnoj eé&siDrugi je razlog veliki broj razéitih
faktora koji se moraju poklopiti u odtenom trenutku da bi se dogodila prometna ri@srée
faktore¢ine: stabilne psihofizke karakteristike&ovjeka, iskustvo, privremena ljudska stanja
(raspolozenje, konzumiranje alkohola, umor, stré®nutna situacija na cesti, vremenski
uvjeti i sl. Zbog ovog razloga mjerenje stupnja gmanosti nest@ s jednom izdvojenom
osobinom¢esto dovodi do porazavdjh rezultata. Kada se radi o inteligenciji kao iapghnoj
osobini u literaturi s&esto navodi (Shaw i Sichel, 1971, Josifovski, 1988)potencijalnu
opasnost u prometu predstavljaju samo osobe kagéZpoizrazito niske rezultate na testu
kognitivnih sposobnosti, Sto bi taker mogao biti razlog rijetkog dobivanja zame
povezanosti izm# inteligencije i neska.

Moguei problem u ovom istrazivanju bi mogao predstavljattupan) ekspozicije
prometnoj situaciji. Mladi voza ¢esto ne posjeduju vlastiti automobil, pa nije rgkdiEaj
da poloze vozki ispit, a rijetko ili gotovo nikada ne voze autobil. Zato je mogée da dio
sudionika koji nemaju registriranih prometnih pr§a i nesré pogresno smatramo dobrim
vozaima.

Podaci kojima, takier, ne raspolazemo, a vjerojatno imaju veliki wjeoa
sigurnost u prometu, su osobing€nbsti ispitanika. Istrazivanja provedena na mladim
vozaima (opisana u uvodu) pokazuju da su slifedeosobine povezane sa &zim
ponaSanjem u prometu: anksioznost, agresivnostelpiza uzhienjem, neodgovornost, te
manjak samokontrole.

Problem kod pratavanja starih voza je "otpad" loSih voza tijekom vremena.
Oni ljudi koji su bili skloni rizEnom ponasanju u prometu mozda su dozivjeli tezmptou
nesréu (ili fatalnu), mogde da nemaju viSe pravo na voka dozvolu, a mozda jednostavno

izbjegavaju aktivnost u kojoj nisu uspjesni. S obai na vrlo mali broj prekrSaja i nesee
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kod starih voz&a u ovom istrazivanju postoji mogwst da u uzorku imamo uglavnom
uspjesne vozz.

Provedena sloZzena analiza varijance pokazujent#aakcija dobi i inteligencije
nema zn&jnog utjecaja na broj prometnih prekrSaja i nesr®okazao se z&gnim samo
glavni efekt dobi za broj prometnih prekrSaja uemjda mladi voza imaju statistéki vedi
broj prekrSaja od starih voza Mladi voz&i ¢ine najrizéniju skupinu u prometu pa je i
oc¢ekivano da imaju viSe prometnih prekrSaja od staobaa. lako kod starih voza dolazi
do pada odidenih funkcija, razlog manjeg broja registriraniteknSaja u odnosu na mlade
voza'e je vée iskustvo, véa opreznost u prometu, te “otpad loSih vidijekom vremena
(Sto je vé objasnjenu u tekstu).

Ovo istrazivanje nije potvrdilocekivanja o povezanosti inteligencije i uspjeha u
voZznji, no smatram da daje dobar uvid u problentatikompleksnost istrazivanja u podyu
psihologije prometa. Istrazivanja ne daju jednémearezultate pa se teSko dobivaju odgovori
na pitanja opravdanosti ragtih testiranja pri ostvarivanju prava na voka dozvolu, Sto
psiholozima u praksi otezava otkrivanje potencgatipasnih voz&. S obzirom na ljudska
stradanja i materijalnu Stetu u prometu smatrarhide trebalo i dalje raditi na dobivanju tih

odgovora.
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ZAKLJU CAK

Provedeno istrazivanje je pokazalo da se skupiigljene s obzirom na rezultat na
PNT-u (25% najloSijih, 50% prosjeih i 25% najboljih na PNT-u) statigki znatajno
razlikuju u broju ponavljanja pismenog dijela véizag ispita (prometna pravila i propisi), u
smjeru da skupina koja postize najloSijie rezultate PNT-u statisti znaajno viSe puta
ponavlja pismeni dio ispita. Nismo dokazali postjgastatisiiki znatajne razlike izméu tri
skupine u broju ponavljanja praktiog dijela vozékog ispita (upravljanje vozilom).

Takader, nismo dokazali postojanje statiktiznatajne razlike izméu tri skupine u

broju prometnih prekrSaja i neseelwinjenih u razdoblju odetiri godine.

24



LITERATURA

Dorcus, R. M., Jones, M. (1950): Handbook of emel®election, McGraw-Hill Book

Company

Drzavni zavod za statistiku (2005): Brojanje proanea cestama Republike Hrvatske godine

Zagreb

Drzavni zavod za statistiku (2005): Transport i komkacije, Zagreb

Drzavni zavod za statistiku (2005): Bilten o sigusti prometa, Zagreb

Drzavni zavod za statistiku (2004): Prijevoz, sid&ehje i veze, Zagreb

Groeger, J. A. (2003): Trafficing in cognition: d&gpg cognitive psychology to driving,
Department of Psychology, School of Human Sciebegyersity of Surrey, Guildford

Gurdulic-Sverkqg A. i Sverko, B.(1973): Ispitivanje brzine i varijabilnosti izborne reakeij

vozaa tramvaja, Psihomedicina saotaj, 5, 105-112

Harre, N., Foster S., O'Neill, M.(2005): Self-enbament, crash-risk optimism and the
impact of safety advertisement on young driverspddement of Psychology, University of
Auckland, New Zeland

Hinson Brown, L. (2006): Senior Drivers, The NuRacticioner, Vol. 31, No. 3,

Josifovski D. (1980): Individualne i socijalne khr@ristike voz#éa profesionalaca sa

saobréajnim nesréama i bez njih, Magistarski rad, Filozofski fakalt2agreb
Langford, J., Koppel, S. (2004): Epidemiology otlel driver crashes — Identifying older

driver risk factors and exposure patterns, Monaslivessity, Accident Research Center,

Australia

25



Matest, K. (1994): Podaci o Purdue neverbalnom téBtT), Naklada Slap, Jastrebarsko
Narodne Novine, 105 (2004): Zakon o sigurnosti prtama cestamalan 234, stavak 5
Redshaw S. (2005): Young drivers, Yuth Studies ralist, V.24, No.3,

Shaw, L., Sichel, H. S. (1971): Accident pronen&sgamon Press

Sverko, B. (2003): Suvremene spoznaje o valjasedtikcijskin metoda:

Od doktrine u situacijskoj spedaifiosti do postavke u generalizaciji valjanosi,

Suvremena psihologija 6, 293-313

Taubman — Ben-Ari, O., Mikulincer, M., Iram, A. @8): A multi-factorial framework for
understanding reckless driving — appraisal indisat@and perceived environmental

determinantsSchool of Social Work, Bar-llan University, Ramaaig Israel

Toki¢, D. (1995): Mogunost upotrebe baterije testova u ocjeni radne 8Bpgi vozaéa

autobusa, Specijaliska radnja, Filozofski fakultet, Zagreb
Ulleberg, P. (2001): Personality subtypes of yodngers. Relatioship to risk-taking
preferance, accident involvment, and responseraffec safety campaigrDepartment of

Psychology, Norwegian University of Science andhfetogy, Norway

Zarevski, P. (2000): Struktura i priroda inteligge, Naklada Slap, Jastrebarsko

26



PRILOG
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Slika 1. Distribucija rezultata dobivenih na PNT-ukod mladih vozata do 30

frekvencije
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PNT u razredima

Slika 2. Distribucija rezultata dobivenih na PNT-ukod vozata iznad 64 godine
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Slika 3. Distribucija ponavljanja pismenog dijela vozatkog ispita kod mladih vozaa do

30 godina
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Slika 4. Distribucija ponavljanja prakti ¢nog dijela vozakog ispita kod mladih vozaa do
30 godina
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Slika 5. Distribucija prekrSaja kod mladih voza¢a do 30 godina
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Slika 6. Distribucija prekrSaja kod vozafa iznad 64 godine
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Slika 7.

Distribucija nesreta kod mladih vozaa do 30 godina
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8. Distribucija nesreta kod vozaa iznad 64 godine
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Slika 10. Dijagram rasprsenja rezultata na PNT-u (zrazenog u z-vrijednostima) i broja

ponavljanja pismenog dijela ispita kod mladih voz&a do 30 godina
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Slika 11. Dijagram rasprSenja rezultata na PNT-u (zrazenog u z-vrijednostima) i

broja ponavljanja prakti ¢nog dijela ispita kod mladih voza&a do 30 godina
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Slika 12. Dijagram rasprSenja rezultata na PNT-u (zrazenog u z-vrijednostima) i

prekrSaja kod mladih vozata do 30 godina
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Slika 13. Dijagram rasprSenja rezultata na PNT-u (zrazenog u z-vrijednostima) i

prekrSaja kod vozafa iznad 64 godine
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Slika 14. Dijagram rasprSenja rezultata na PNT-u (zrazenog u z-vrijednostima) i

nesreta kod mladih vozata do 30 godina
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Slika 15. Dijagram rasprSenja rezultata na PNT-u (zrazenog u z-vrijednostima) i
nesrete kod vozd&a iznad 64 godine
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Tablica 8.

Korelacijska matrica svih varijabli koriStenih utiazivanju

PNT Broj Broj
ponavljanja | ponavljanja Broj Broj
pismenog prakti ¢énog | prekrSaja | nesreta
dijela ispita | dijela ispita
PNT 1 -0,30** -0,07 -0,03 0,06
Broj
Mladi | ponavljanja 1 0,24** 0,05 0,17**
vozati | pismenog dijela
Ispita
Broj
ponavljanja 1 -0,07 0,04
prakti ¢nog
dijela ispita
Broj prekrsaja 1 0,39**
Broj nesreéa 1
PNT 1 - - 0,06 0,00
Stari
vozati | Broj prekrSaja 1 0,25**
Broj nesreéa 1

** - korelacija zn&ajna na razini od 1%
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