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Psiholoske odrednice sigurne voznje kod mladih vozaca

Cilj ovog istrazivanja bio je ispitati odnos nekih osobina li¢nosti i vozackog lokusa
kontrole sa sklono§¢u prosocijalnoj voznji. Sudionici su bili studenti prve tri godine
Prehrambeno-tehnoloskog fakulteta u Osijeku, N=86, od toga 68 Zena i 18 muskaraca;
raspona dobi od 19 do 38 godina. KoriSteni instrumenti su sociodemografski upitnik, skala
Prosocijalne voznje iz Upitnika prosocijalne i agresivne voznje (PADI), zatim verzija
Upitnika petfaktorskog modela li¢nosti sa 44 cestice (BFI) 1 Upitnik vozackog lokusa kontrole
(T-LOC). Rezultati istrazivanja pokazali su da je samo savjesnost znac¢ajno pozitivno
povezana sa prosocijalnom voznjom te da je pozitivan prediktor sklonosti prosocijalnoj
voznji. Ostale osobine li¢nosti nisu se pokazale znac¢ajno povezanima sa prosocijalnom
voznjom. No, dobiveno je da je internalni lokus u negativnoj korelaciji sa prosocijalnom
voznjom te i je i negativan prediktor prosocijalne voznje, dok je faktor Drugi vozaciu
pozitivnoj korelaciji sa prosocijalnom voznjom te i njen pozitivan prediktor. Rezultati nude
prakti¢ne implikacije u selekciji profesionalnih vozaca i u programima prevencije prometnih
nesreca.

Kljucne rijeci: prometna psihologija, vozaci, sigurna voznja, Velikih pet, lokus kontrole

Psychological factors of safe driving in young drivers

The aim of this research was to examine the relation between some personality traits
and driver locus of control, with the proneness to prosocial driving. Participants were college
students of Faculty of Food Technology in Osijek, N=86, 68 of them were female and 18
were male, with the age range 19-38. The instruments included a sociodemographic
questionnaire, Prosocial Driving Scale from the Prosocial and Aggressive Driving Inventory
(PADI), Big Five Inventory (BFI) and Traffic Locus of Control Scale (T-LOC). The results
indicate that solely the trait Conscientiousness was significantly positively correlated to
prosocial driving, and was the predictor of proneness to prosocial driving, while other
personality traits were not. Furthermore, internal locus of control was found to be negatively
correlated to prosocial driving and was a negative predictor of it, while the factor Other
drivers was positively correlated and was a positive predictor of prosocial driving. The results
of this study provide practical implications in professional driver selection and in traffic
accidents prevention.

Keywords: traffic psychology, drivers, safe driving, Big Five, locus of control



Uvod

Voznja i prometne nesrece

Voznja automobila kompleksan je zadatak perceptualno-informacijskog procesiranja
koji ukljuuje percepciju, identifikaciju, procesiranje i adekvatan odgovor na vazne
informacije (npr. semafore, znakove, pjesake, druga vozila) u okolini (Arthur 1 Doverspike,
1992). Ponasanje vozaca shvaceno je kao skup odredenih navika, sklonosti i emocionalnih
reakcija prilikom voznje, a ukljucuje i evaluaciju kvalitete vlastite voznje (Vukobrat i
Mitrovi¢, 2008). Vecina vozaca svoje vozacke vjestine procjenjuje iznadprosje¢nima, kao i
sigurnost svoje voznje (Williams, Paek i Lund, 1995). Bez obzira na ove tipi¢ne
samoprocjene, nesreée su u prometu ucestala pojava. Podaci Hrvatskog autokluba (prema
Mikus$ i Svilar Blazini¢, 2012) ukazuju na to da mladi vozaci ¢ine 14% ukupne vozacke
populacije, a pocCinitelji su prometnih nesre¢a u 21% slucajeva. Kao najces¢e pogreske
navedene su neprimjerena brzina, nepoStivanje prednosti prolaska i voznja s nedostatnim

razmakom izmedu vozila.

Prometne nesre¢e uglavnom su rezultat sloZene interakcije izmedu vozaca, vozila i
okolinskih faktora. Stil voznje i vozacke vjestine u interakciji utjeCu na rizik od prometnih
nesre¢a. Vozacke vjesStine odnose se na ograni¢enja vozacke izvedbe i mogu se poboljsati
vjezbom, dok stil vozZnje podrazumijeva nacin na koji pojedinac odluc¢uje voziti ili odredene
navike, poput odabira brzine voznje i sklonosti krSenju prometnih propisa (Elander, West,
French, 1993). Dok na stil voznje utje¢u motivi, stavovi i crte licnosti, vozacka ponasanja
povezana su s procesiranjem informacija i motorickim vjestinama. Glavni uzrok prometnih
nesre¢a su ljudske pogreske, poput pisanja tekstualne poruke, razgovara preko mobilnog
telefona, jedenja i pijenja prilikom voznje i sli¢no. Nadalje, pospanost i distrakcija takoder

mogu rezultirati nesre¢ama (Kaplan, Guvensan, Yavuz i Karalurt, 2015).

Iako su situacije s kojima se osoba susrece prilikom voznje vezane za niz predvidivih i
manje predvidivih ¢imbenika te izazivaju odredena reaktivna ponaSanja (reagiranje na
iznenadnu situaciju), neki autori naglasavaju kako su ponaSanja vozaca Cesto u skladu s
bazi¢nim tendencijama sadrZanim u stabilnim karakteristikama li¢nosti (Vukobrat i Mitrovié,

2008).



Licnost i stil voZnje

Buduéi da podatci govore da ponasanje Covjeka uzrokuje nesreée u preko 90%
slucajeva (Vukobrat i Mitrovié, 2008), postavlja se pitanje moze li specifi¢nost situacija u
koje osoba dolazi dok vozi (npr. konflikti s drugim osobama u prometu od kojih je vozac
fizicki odvojen i sl.) izazvati ponaSanja koja inace nisu karakteristi¢cna za osobu u brojnim

drugim zivotnim situacijama ili ,,¢ovjek vozi kako zivi®.

Istrazivanja su pokazala razli¢ite rezultate. Neka istrazivanja koja su se fokusirala na
ponasanje vozaca (Vukobrat i Mitrovi¢, 2008) sugeriraju da povezanost izmedu osobina
liénosti 1 ponasanja vozaca postoji i da priroda te povezanosti uglavnom podrzava stav da se
ljudi prilikom voznje ponaSaju na slican nacin kao i u drugim situacijama. Niski rezultati na
skali otvorenosti predvidali su rizicnu voznju, a niska ugodnost gubljenje kontrole nad
vozilom, dok je emocionalna stabilnost negativno predvidala agresivnu voznju (Dahlen i
White, 2006). Visoka ekstraverzija, niska savjesnost i niska ugodnost (Arthur i Graziano,
1996; Clarke i Robertson, 2005; prema Luczak i Tarnowski, 2014) najces¢e se smatraju
povezanima s prometnim nesre¢ama. Niska ugodnost takoder je povezana s ucestalijim
prometnim nesre¢ama u istrazivanju Zivkovi¢, Nikoli¢ i Marki¢ (2013). No istraZivanja ne
daju uvijek jednoznacne rezultate. Neka su pokazala da je ekstraverzija pozitivno povezana,
dok je neuroticizam negativnho povezan s brojem prometnih nesreéa pojedinih vozaca

(Lajunen, 2001; prema Luczak i Tarnowski, 2014).

Zivkovié, Nikoli¢ i Marki¢ (2013) dobili su da ekstravertirani vozaéi manje sudjeluju
u prometnim nesre¢ama. Druga su istrazivanja pokazala da je visoki neuroticizam, u
kombinaciji s visokom ekstraverzijom, niskom savjesnos¢u i niskom ugodnos$éu povezan s
rizikom od nesre¢a, no samo indirektno. Vozaci koji imaju viSe rezultate na dimenziji
ekstraverzije bili su skloniji da zaspu i skrenu s ceste tijekom simulirane no¢ne voznje, dok su
osobe s viSim rezultatima na dezinhibiciji bile sklonije prelaziti ivi¢njak, ali naizgled nisu
padale u san (Verwey i Zaidel, 2000; prema Vukobrat i Mitrkovi¢, 2008). Taubam-Ben-Ari i
Yehiel (2012; prema Luczak i Tarnowski, 2014) pokazali su izravnu vezu izmedu osobina
liénosti i1 odredenog tipa vozackog ponasanja. Visok neuroticizam, niska ugodnost i niska
savjesnost bili su karakteristi¢ni za vozace sklone nemarnom i agresivnom stilu voznje. Tim
vozafima voznja je pruzala osjecaj moci i kontrole nad situacijom, kao i ugodu i trazenje
uzbudenja. Pokazano je i da je neuroticizam pozitivan prediktor stupnja distresa i umora

prilikom voZnje (Matthews i Desmond, 1998; prema Vukobrat i Mitrkovi¢, 2008).



Sigurna voznja

Istrazivanja provedena tijekom prethodna dva desetljeca razvila su brojne instrumente
za mjerenje vozackih ponaSanja koja nisu sigurna. Prethodna istrazivanja uglavnom su se
usmjeravala na rizi¢nu voznju no, unato¢ tome S$to su pruzila korisne perspektive o takvom
nacinu voznje, izostavljaju u¢inkovite na¢ine vozackog ponasanja koji pomazu sudionicima
prometa izbjeéi nesreée i uspjesno suradivati s drugima u vozackoj okolini (Harris, Houston,

Vazquez, Smither, Harms, Dahlke i Sachau, 2014).

Na sigurnost u prometu utjecu brojni faktori — kvaliteta ceste, prometni znakovi,
perceptivna tocnost vozaca, umor i pospanost 1 sli¢no. Kako bi se osigurala sigurna voznja, u
novije vrijeme postoje brojne moderne tehnologije za prepoznavanje i sprjeavanje umora
vozaca i koriStenja mobilnih telefona tijekom voznje, koji djeluju pomocu posebnih senzora.
Npr. postoje kamere koje su osjetljive na otvorenost oka i Sirinu zjenice te reagiraju ukoliko
o¢ni kapak prekrije vecinu oka, $to ukazuje na pospanost vozaca (Kaplan, Guvensan, Yavuz i
Karalurt, 2015). No u ovom radu naglasak je stavljen na ponasanja vozaca koja doprinose
sigurnoj voznji. Buduéi da se vecina ljudi smatra izuzetno dobrim vozacima, upozorenja o
vaznosti ponasanja koja doprinose sigurnosti imaju malo efekta. Vozac¢i smatraju da sigurnoj
voznji pridonosi percepcija rizika od dozivljavanja negativnih posljedica, tj. moguénost
sudjelovanja u nesre¢ama, dobivanja kazni, gubljenja vozacke dozvole ili placanja viSe cijene
osiguranja. Prijetnja zbog oc¢ekivanja takvih ishoda i njihova stvarna pojava u jednakoj mjeri
poti¢u ponaSanja koja pridonose sigurnosti. Zabrinutost zbog moguéeg sudjelovanja u
prometnoj nesreci u najvecoj je mjeri motivator za sigurnu voznju. Roditeljski nadzor vozaca
pocetnika pokazao se tek umjereno vaznim (Williams, Paek i Lund, 1995). U praksi, stil
voznje 1 vjeStine mogu biti u interakciji i utjecati na rizik od nesreée, koristenje sigurnosnih

mjera, vjerojatnost pogresaka i oporavak od pogresaka.

Prosocijalna voznja definirana je kao obrazac sigurnih vozackih ponasanja koji
potencijalno Stiti dobrobit putnika, drugih vozaca i pjesSaka te promovira uc¢inkovitu suradnju s
drugim osobama u vozackoj okolini (Harris, Houston, Vazquez, Smither, Harms, Dahlke i
Sachau, 2014). Ova definicija temelji se na ponasanjima te se ne odnosi na emocionalna
stanja (npr. briga, empatija i sl.) ili motivaciju vozaca (npr. vlastiti interes, altruizam i sl.), $to
je u skladu s prethodnim definicijama (Piliavin, Dovidio, Gaertner i Clark, 1981; prema
Harris i sur., 2014) koje su se takoder usmjerile na ponasanje. Poo i Ledesma (2012) takav

obrazac voznje nazivaju strpljivom i pazljivom voznjom, a odnosi se na racionalna ponasanja



prilikom voznje i negativno je povezana s impulzivnos¢éu, trazenjem uzbudenja, agresivno$cu
1 hostilnos¢u. Taj stil voznje pokazao se povezanim s viSim razinama savjesnosti, ugodnosti i
otvorenosti, kao i uzitka prilikom voznje, ali i s nizim razinama trazenja uzbudenja i brige o
naruSavanju samoposStovanja (Taubman-Ben-Ari i Yehiel, 2012). Nadalje, takva vozZnja
pokazala se povezanom s manjim brojem prometnih nesreca i prekrSaja; starijom dobi i
Zenskim spolom te manjom sklonos¢éu dosadi. Prosocijalna voznja pozitivno je povezana i s
viSim rezultatima na skalama ugodnosti, savjesnosti, otvorenosti i neuroticizma, dok za
ekstraverziju to nije utvrdeno (Harris i sur., 2014). S druge strane, agresivna voznja povezana

je s kompetitivnos$¢u, hostilnoscu i traZzenjem uzbudenja.

Istrazivanja na temelju procjena i samoprocjena vozaca

Mnoga istrazivanja bavila su se i razlikama u stilu voznje s obzirom na spol. Muskarci
opcenito daju znatno vise procjene od Zena o svojim vozackim vjeStinama. Mladi su muskarci
skupina koja najcesc¢e sudjeluje u prometnim nesre¢ama (Reason i sur., 1990; prema Lawton i
Parker, 1997). Storie je (1977; prema Reasion i sur., 1990) pronasao razliku u uzroku
prometnih nesre¢a kod muskaraca i Zena. Dok su se Zene ¢eSce zZalile na perceptualne greske i
pogresne procjene prilikom voznje, muskarci su bili skloniji brzoj voznji, voznji u
alkoholiziranom stanju i neopravdanom rizicnom ponaSanju. lako se to moze pripisati
razlikama u vizuospacijalnoj svjesnosti, moze se objasniti i razlikom u stupnju ukljucenosti u
proces voznje, Sto znaci da Zene ¢eSc¢e razmisljaju o drugim stvarima tijekom voznje i to im
smanjuje kapacitet paznje. Muskarci svih dobi ¢inili su vise prekrSaja od Zena. Oni obi¢no

percipiraju sva ponaSanja manje rizicnima nego $to to zaista jesu (Vivoda i Eby, 2000).

Suprotno od&ekivanjima, jedno istraZivanje (Zitko, 2007) pokazalo je da se Zene
smatraju boljim voza¢ima na skali vozackih vjestina. Boljim vozacima smatrali su se oni koji
voze sigurnije, a oba spola su Zene procijenile sigurnijim vozac¢ima. Oba spola muske vozace
procjenjuju boljima u perceptivno-motorickim vjestinama, kao i Zenske vozace u sigurnosti u
voznji. Zenski procjenjivadi daju vise procjene vozackih vjestina kada prvo procjenjuju
Zenske vozacke vjestine nego kada prvo procjenjuju muske vozacke vjestine, §to je objasnjeno
efektom kontrasta, odnosno, nakon S§to se prvo procijene zenske vozacke vjestine,
muskarcima se daju viSe procjene. S druge strane, muskarci daju podjednake procjene bez

obzira na redoslijed (Zitko, 2007).



Zene pokazuju pozitivnije stavove prema sigurnosti u voznji i prometnim pravilima
nego muskarci, $to je pokazano u istrazivanju Laapotti, Keskinen, Rajalin (2003).

Istrazivanja su pokazala da Zene manje vjeruju u moguénost kontrole prometnih
nesre¢a nego muskarci. Takoder, s porastom dobi, Zene su viSe vjerovale u eksternalnost
uzroka prometnih nesreéa (Laux i Breslford, 1990). Detaljnije o lokusu kontrole slijedi u

nastavku rada.

Lokus kontrole

Lokus kontrole definira se kao osobina koja se odnosi na stupanj u kojem osoba
generalno percipira da ima kontrolu nad dogadajima (internalni lokus kontrole) ili su oni pod
kontrolom mo¢nih drugih ili drugih vanjskih faktora (eksternalni lokus kontrole) (Rotter,
1966; prema Ozkan i Lajunen, 2004). Osobe s internalnim lokusom kontrole aktivnije se
suoCavaju s novim situacijama jer smatraju da svojim ponasanjem mogu utjecati na ishod.
Nasuprot njima, osobe s eksternalnijim lokusom kontrole teZe ée mijenjati svoje ponaSanje jer
ne vjeruju da njime mogu utjecati na vjerojatnost Zeljenog ishoda, iako u kontekstu voznje to

ne mora biti tako.

Lokus kontrole predstavlja relativno stabilnu dimenziju li¢nosti ¢ije krajeve Cine
ekstremna internalnost odnosno eksternalnost (Rotter, 1954; prema Brni¢, 2002). Pokazalo se
da se razlike u lokusu kontrole odrazavaju na motivaciju i ponasanje (Laux i Brelsford, 1990).
U svrhu mjerenja tog konstrukta konstruirano je vise skala od kojih je najpoznatija i najcesce
upotrebljavana Rotterova skala internalnosti-eksternalnosti (Rotter, 1966; prema Brnié,

2002).

Teoretska racionala veze izmedu lokusa kontrole i sigurne voznje temelji se na
pretpostavcei da je eksternalni lokus kontrole povezan s manjkom opreza i izostankom koraka
koji pridonose sigurnosti, poput provjera (Hoyt, 1973; Phares, 1978; Strickland, 1977, 1978;
Williams, 1972; prema Arthur i Doverspike, 1992). No s obzirom na to da je voznja zadatak
koji zahtijeva percepciju, identifikaciju, procesiranje i adekvatno reagiranje na vazne
informacije iz okoline, razumno je pretpostaviti kombinaciju teoretskih i empirijskih
perspektiva o prediktorima sigurne voznje (Hansen, 1989; prema Arthur, Barret i Alexander,

1991).



S druge strane, osobe s internalnim lokusom kontrole vise se oslanjaju na svoje
vjestine 1 sposobnosti nego na sigurne tehnologije vozila te odrzavaju direktnu ukljucenost u
voznju (Ozkan i Lajunen, 2004). Oni su takoder izvijestili o niZim razinama anksioznosti i
¢eScée koristili sigurnosni pojas od vozaca s eksternalnim lokusom kontrole. Smatrali su se
pazljivim i briznim voza¢ima koji pokusavaju predvidjeti rizike u prometu. Medutim, vozaci s
visokim rezultatima na skalama eksternalnosti nisu se smatrali agresivnijima ili sklonima

preuzimanju rizika (Lajunen i Summala, 1995).

Prometne nesrece i lokus kontrole. Prema Luczak i Tarnowski (2014), svijest o
mogucénosti kontrole pokazala se varijablom u kojoj se znac¢ajno razlikuju oni vozaci koji su
dozivjeli prometne nesrece i prekr$aje od onih koji nisu. Vozaci s povijeséu prekr$aja imali su
znacajno loSije raspoloZenje, §to se odnosilo na vise razine anksioznosti, depresije, umora,
zbunjenosti 1 smanjene vitalnosti, kao i znacajno viSe indirektnih oblika agresije, poput
ventiliranja svojih agresivnih poriva nemarnim i agresivnim stilom voZnje, za razliku od onih
vozaca koji nisu imali prekrSaje (Sanyal i sur., 2012; prema Luczak i Tarnowski, 2014).
Arthur, Barrett i Alexander (1991; prema Ozkan, Lajunen i Kaistinen, 2005) pronasli su
pozitivnu vezu izmedu internalnog lokusa kontrole i manje sudjelovanja u prometnim
nesreéama, dok Guastello i Guastello (1986; prema Ozkan, Lajunen i Kaistinen, 2005) nisu
dokazali izravnu vezu izmedu rezultata na Rotterovoj skali lokusa kontrole i prometnih
nesre¢a. Ozkan i Lajunen, (2005, prema Vukobrat i Mitrovié, 2008) dobili su da je sklonost da
se uzroci doZivljenih ili potencijalnih prometnih nesre¢a pripisuju sebi pozitivan prediktor
ukupnog broja nezgoda, prekrSaja i greSaka, dok je sklonost da se uzroci pripisuju drugim
vozatima bila u negativnoj korelaciji s greSkama, $to je u suprotnosti s nekim drugim

nalazima.

Montag i Comrey (1987; prema Laux i Belford, 1990) ispitivali su lokus kontrole na
dvjema odvojenim dimenzijama — internalnosti i eksternalnosti. Razvili su skalu kojom su
procjenjivali vjerovanja o mogucénosti kontrole prometnih nesre¢a. Pokazali su da su pojedinci
koji su dozivjeli fatalne nesreée imali viSe rezultate na skalama eksternalnosti i nize na
internalnosti, za razliku od onih koji nisu dozivjeli nesreCe. Vozaci s internalnim lokusom
kontrole u ve¢oj su mjeri provodili ponaSanja koja doprinose sigurnosti i vozili opreznije.
Zbog prirode navedenog istrazivanja ne moze se zakljucivati o tome doprinosi li eksternalni
lokus kontrole povecanom broju prometnih nesreca ili nesre¢e uzrokuju vjerovanja koja
karakteriziraju eksternalni lokus kontrole, odnosno, manju moguénost kontrole nad

dogadajima u vozackoj okolini. S druge strane, visoki internalni lokus kontrole moze biti
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povezan s rizi¢nim stilom voznje, zbog uvjerenja vozaca o vlastitoj sposobnosti izbjegavanja
nesrec¢a (Arthur i Doverspike, 1992; prema Holland, Geraghty, Shah, 2010). Mlade Zene u
manjoj su mjeri od muskaraca imale internalni lokus kontrole, no s dobi se ta razlika postupno
izjednacavala. U istrazivanju Holland, Geraghty i Shah (2009) dobiveno je da Zene u vecoj
mjeri imaju eksternalni lokus kontrole nego muskarci.

Nadalje, Iversen i Rundmo (2002; prema Ozkan, Lajunen i Kaistinen, 2005) nisu
pronasli statisti¢ki zna¢ajnu korelaciju izmedu lokusa kontrole i rizi¢nosti voznje. Ozkan i
Lajunen (2005; prema Ozkan, Lajunen i Kaistinen, 2005) pretpostavili su da razli¢iti nalazi
istrazivanja  proizlaze iz teorijskih 1 metodoloskih nedostataka, posebno iz
unidimenzionalnosti konstrukta lokusa kontrole. Smatrali su da je originalna konstrukcija
skale internalnosti i eksternalnosti prejednostavna za objasnjavanje razli¢itih uzroka nesreca.
Takoder, Rotterova skala nije se pokazala povezanom s ucestalosti prometnih nesreéa. To je
dovelo do razvoja novih skala, jedna od kojih je i Skala vozackog lokusa kontrole (Ozkan i

Lajunen, 2005; prema Ozkan, Lajunen i Kaistinen, 2005) koritena u ovom istrazivanju.

Budu¢i da do sada nema objavljenih istrazivanja koja su koristila identi¢ne
instrumente kao u ovom istrazivanju, a bavila su se povezanos¢u vozackog lokusa kontrole i
crta li¢nosti sa prosocijalnom voznjom, iz toga proizlazi potreba za utvrdivanjem relevantnih

spoznaja iz toga podrucja.

Cilj, problemi i hipoteze istrazivanja

S obzirom na navedene podatke iz literature, cilj ovog istraZivanja je ispitati odnos

nekih osobina li¢nosti i vozackog lokusa kontrole sa sklonosS¢u prosocijalnoj voznji.

Kako bi se odgovorilo na to pitanje, postavlja se sljedeci problem:

1. Ispitati postoji li odnos izmedu rezultata na skalama petfaktorskog modela li¢nosti
(ekstraverzije, ugodnosti, savjesnosti, neuroticizma i otvorenosti), razli¢itih dimenzija

vozackog lokusa kontrole i sklonosti prosocijalnoj voznji.

Na temelju prethodnih istrazivanja (Harris, Houston, Vazquez, Smither, Harms, Dahlke i

Sachau, 2014), mogu se postaviti sljedece hipoteze:



1. Postoji pozitivna povezanost izmedu rezultata na skalama ekstraverzije, ugodnosti,
savjesnosti, otvorenosti, neuroticizma i internalnog vozackog lokusa kontrole sa sklonoséu

prosocijalnoj voznji.

2. Rezultati na skalama ekstraverzije, ugodnosti, savjesnosti, otvorenosti i neuroticizma,
kao i internalni vozacki lokus kontrole, bit ¢e pozitivni prediktori prosocijalnog vozac¢kog
ponasanja, dok ¢e sve skale eksternalnog lokusa kontrole biti negativni prediktori

prosocijalnog vozackog ponasanja.

Metoda
Sudionici

U istrazivanju su sudjelovali studenti prve tri godine Prehrambeno-tehnoloskog
fakulteta u Osijeku, koji imaju polozen vozacki ispit. Ukupan broj sudionika je 86, od toga 18
(20.9%) muskog i 68 (79.1%) Zenskog spola. Raspon dobi sudionika bio je od 19 do 38
godina (M=21.36, SD=2.415). Prosje¢no vrijeme posjedovanja vozacke dozvole je 3 godine
(M=2.97, SD=2.397). Sto se ti¢e udestalosti upravljanja motornim vozilom, 42 (48.8 %)
sudionika voze Cesto, tj. svaki dan ili vise puta tjedno, dok njih 44 (51.2%) vozi rijetko, tj.

nekoliko puta mjesecno ili nekoliko puta godisnje.
Instrumenti

Na pocetku su prikupljeni osnovni demografski podaci te podaci o duljini
posjedovanja vozacke dozvole i ucestalosti upravljanja motornim vozilom. Na pitanje o
vozackom duljini posjedovanja vozacke dozvole sudionici su odgovarali brojem godina otkad
posjeduju vozacku dozvolu, a na pitanje o ucestalosti upravljanja motornim vozilom odabirali
su jedno od ponudenoga — svaki dan, nekoliko puta tjedno, nekoliko puta mjesecno 1 nekoliko

puta godisnje.

Za utvrdivanje sklonosti prosocijalnoj voznji koristena je skala prosocijalne voznje iz
Upitnika prosocijalne i agresivne voznje (Harris, Houston, Vazquez, Smither, Harms, Dahlke
i Sachau, 2013). Cestice cjelokupnog upitnika nastale su nakon serije fokus grupa u kojima su
mladi studenti raspravljali o svojim i tudim vozackim ponaSanjima. Na izvornih 11 cestica

dodano je jo$§ 25, koje su nastale nakon proucavanja sigurnih i rizi¢nih oblika ponasanja
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vozaca opisanih u raznim priru¢nicima u drzavama SAD-a. Preliminarne analize dovele su do
kona¢nog broja ¢estica koji je iznosio 29 (17 koje se odnose na prosocijalnu i 12 na agresivnu
voznju). Skala prosocijalne voznje sastoji se od 17 Cestica koje se odnose na ponasanja
karakteristi¢na za sigurnu voznju poput Smanjivanjem brzine prilagodavam se losim uvjetima
na cesti. Odgovori se odnose na ucestalost takvih obrazaca ponasanja i daju se na Likertovoj
skali od 6 stupnjeva, gdje 1 oznacava nikada, a 6 uvijek. Ukupan rezultat ¢ini zbroj bodova na
svakoj pojedinoj Cestici. Visi rezultati ukazuju na vecu sklonost prosocijalnoj voznji. Za skalu
prosocijalne voznje dobivene su pouzdanosti o= .86 u originalnom istrazivanju i a= .81 u

ovom radu.

Za procjenu li¢nosti koristena je verzija Upitnika petfaktorskog modela licnosti sa 44
cestice. Inventar Velikih pet (Big Five Inventory — BFI: John i Srivastava, 1999; prema Peji¢,
Tenjovi¢ 1 Knezevi¢, 2014) konstruiran je s ciljem da se sastavi kratki upitnik li¢nosti
namijenjen procjeni faktora postuliranih modelom Velikih pet — ekstraverzija, neuroticizam,
savjesnost, ugodnost i otvorenost. Ekstraverzija se odnosi na drustvenost, aktivnost i
razgovorljivost (npr. Sebe vidim kao osobu koja je pricljiva). Neuroticizam je tendencija
dozivljavanja neugodnih emocija i ponekad se opisuje kao emocionalna nestabilnost (npr.
Sebe vidim kao osobu koja je depresivna, tuzna). Savjesnost oznatava samodisciplinu,
odgovornost i organiziranost (npr. Sebe vidim kao osobu koja je sklona lijenosti (napomena:
rekodirano)). Ugodnost ukljucuje kooperativnost, spremnost pomo¢i i toplinu (npr. Sebe vidim
kao osobu koja voli suradivati s drugima). Otvorenost se odnosi na intelektualnu znatizelju,
kreativnost 1 mastu (npr. Sebe vidim kao osobu koja voli razmisljati i igrati se idejama).
Cestice upitnika ¢ine kratke i razumljive re¢enice za koje sudionik procjenjuje u kojoj mjeri
se odnose na njega. Procjene se daju na Likertovoj skali od 5 stupnjeva, gdje 1 oznacava
uopce se ne slazem, a 5 u potpunosti se slazem. Za svaku skalu ra¢una se ukupan rezultat,
zbrajanjem bodova na svakoj Cestici unutar te skale, s tim da je neke Cestice potrebno
rekodirati. Vrijednosti Cronbach a u izvornom radu su: .91 za ekstraverziju, .84 za ugodnost,
.87 za savjesnost, .86 za neuroticizam i .84 za otvorenost (Juri¢, 2003)., dok je u ovom
istrazivanju dobiveno .77 za ekstraverziju, .62 za ugodnost, .82 za savjesnost .75 za
neuroticizam i .77 za otvorenost.

Za ispitivanje vozackog lokusa kontrole koriSten je Upitnik vozackog lokusa kontrole
(Multidimensional Traffic Locus of Control Scale, T-LOC: Ozkan i Lajunen, 2004), koji se
sastoji od procjena 16 moguéih uzroka nesrece. Za svaki od navedenih uzroka sudionici daju

svoju procjenu na skali od 5 stupnjeva o tome koliko je pojedini od njih vjerojatan. 1



oznacava uopce nije vjerojatno, dok 5 oznacava vrlo vjerojatno. Uzroci pripadaju jednom od
sljedec¢ih faktora — Osobna odgovornost, Drugi vozaci, Vozilo i okolina te Sudbina. Prvi se
odnosi na internalni lokus kontrole, a ostala tri na eksternalni, s tim da se faktori
eksternalnoga ne grupiraju, veé se smatraju zasebnima jer se odnose na razli¢ite uzroke
nesreé¢a. Prva skala ima pet Cestica, druga ima Cetiri Cestice, treca dvije, a Cetvrta dvije. Za
svaki faktor racuna se ukupan rezultat, zbrojem procjena o vjerojatnosti nesre¢e uzrokovane
vlastitim ponaSanjem, ponasanjem drugih, karakteristikama vozila ili sudbinom. Primjeri
uzroka nesre¢a za svaki faktor: Vozim preblizu vozila ispred sebe (Osobna odgovornost),
Drugi vozaci voze prebrzo (faktor Drugi vozaci), Mehanicka greska na vozilu (faktor Vozilo i
okolina), Losa srec¢a (faktor Sudbina). Kasnije (Warner, Ozkan i Lajunen, 2010; prema
Hennessy, 2011) skala je koriStena u Svedskom istrazivanju te je utvrdena petofaktorska
struktura — internalni lokus kontrole obuhvacao je skalu Viastite vjestine i Viastita ponasanja,
dok su tri faktora eksternalnog lokusa ostale nepromijenjene. No u ovom istrazivanju
koriStena je verzija sa Cetiri faktora, kao Sto je pretpostavljeno od strane autora instrumenta.
Pouzdanosti su a= .79 za faktor Drugi vozaci, a= .78 za Osobna odgovornost, o= .69 za faktor
Vozila i okolina i a= .44 za faktor Sudbina u originalnom radu, dok je u ovom istrazivanju
dobiveno .70 za faktor Drugi vozaci, .73 za Osobna odgovornost, .30 za faktor Vozila i

okolina i .82 za faktor Sudbina.

Postupak

Istrazivanje je provodeno grupno, prije poceka predavanja ili nakon, ovisno o
dogovoru s profesorima. Upitnici su bili u papirnatom obliku. Prije pocetka ispunjavanja
upitnika, sudionici su zamoljeni za pristanak nakon $to im je dana uputa i objasnjena svrha
istrazivanja, kao i to da su podaci anonimni i da u bilo kojem trenutku mogu odustati od

sudjelovanja. Vrijeme ispunjavanja upitnika nije bilo ograni¢eno, a trajalo je oko 10 minuta.
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Rezultati

Prije obrade rezultata, slijede deskriptivni podaci o duljini posjedovanja vozacke
dozvole sudionika i o ucestalosti upravljanja motornim vozilom te su rezultati usporedeni s

obzirom na spol vozaca.

Tablica 1. Duljina posjedovanja vozacke dozvole u godinama s obzirom na spol

spol M SD Min Max
M 3.54 4.061 0 19
Z 2.82 1.731 0 12

Prilikom provjere razlike u duljini posjedovanja vozacke dozvole s obzirom na spol, nije

pronadena statisti¢ki znac¢ajna razlika izmedu muskaraca i zZena (#(84)=1.135, p>.05).

U nastavku obrade, varijabla Ucestalost upravljanja motornim vozilom rekodirana je na taj
nacin da je stvorena kategorijalna varijabla u kojoj se vozaci koji voze svaki dan ili viSe puta
tjedno grupirani kao voze cesc¢e, dok su oni koji voze viSe puta mjesecno ili vise puta godi$nje

grupirani kao oni koji voze rjede.

Tablica 2. Ucestalost upravljanja motornim vozilom s obzirom na spol

voze ¢esce voze rjede ukupno
M 10 8 18
Z 32 36 68
ukupno 42 44 86

Hi-kvadrat testom utvrdeno je da ne postoji statisticki znacajna razlika u ucestalosti

upravljanja vozilom s obzirom na spol (x*(1)= 411, p>.05).

Testiranje preduvjeta za Koristenje parametrijskih postupaka

Prije pocetka provodenja statistickih postupaka, utvrdeno je da ne zadovoljavaju sve

varijable kriterij normalnosti distribucije. 1z Tablice 3 vidljivo je da varijable Prosocijalna
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voznja, kao 1 faktori upitnika vozackog lokusa kontrole (Drugi vozaci, Vozila i okolina te
Sudbina) znacajno odstupaju od normalne raspodjele. Provjerene su i mjere asimetri¢nosti i
spljostenosti, kako bi se utvrdila opravdanost koriStenja parametrijskih postupaka u nastavku
analize. Kline (2011) smatra da apsolutne vrijednosti asimetri¢nosti manje od 3 oznacavaju
normalnu distribuciju, dok za indeks spljoStenosti te vrijednosti trebaju biti manje od 8, kako

bi se prihvatila pretpostavka o normalitetu distribucije.

Tablica 3. Provjera normaliteta distribucije za sve relevantne varijable

K-S test S K
Neuroticizam .076 .084 -.109
Otvorenost .081 -.051 -.623
Savjesnost .061 -.103 -.046
Ekstraverzija .070 -.307 -.407
Ugodnost .075 -.276 536
Prosocijalna voznja Ad16* -.695 -112
LK - Drugi vozaci 128* =742 217
LK - Osobna odgovornost .087 =254 -.323
LK - Vozila i okolina .166* -.644 229
LK - Sudbina .149%* 234 -.588

Legenda:
K-S test — Kolmogorov-Smirnov test normaliteta distribucije
S — indeks asimetri¢nosti (skewness)
K — indeks spljostenosti (kurtosis)
* - statisti¢ki znacajno na p< .01

Iz Tablice 3 vidljivo je da su te vrijednosti unutar prihvatljivog raspona te je opravdano

koriStenje parametrijskih postupaka u nastavku analize.
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Deskriptivni podaci

Tablica 4. Prikaz deskriptivnih podataka za sve relevantne varijable

N Min* Max* M SD o
Neuroticizam 86 9(8) 34(40) 2193  5.174 754
Otvorenost 86 20(10) 46 (50) 34.86  5.705 77
Savjesnost 86 16 (9) 4245 30.72  5.511 817
Ekstraverzija 86 18(8) 38 (40) 28.88  4.938 765
Ugodnost 86 19(9) 4345 32.57  4.299 .622
Prosocijalna voznja 86 66 (17) 101 (102) 86.76  8.396 812
LK - Drugi vozaci 86 13(5) 2529 2136  2.687 701
LK - Osobna odgovornost 86 44) 2020 10.76  3.518 729
LK - Vozila i okolina 86 2(2) 10(10) 7.60  1.703 301
LK — Sudbina 86 2(2) 10(10) 514 2.250 .828

Legenda:

a — Cronbach alfa koeficijent pouzdanosti

* - u zagradi su navedene teoretske vrijednosti

Povezanost skala petofaktorskog modela licnosti i lokusa kontrole sa prosocijalnom

voZnjom

Problem ovog istrazivanja bio je ispitati postoji li odnos izmedu rezultata na skalama

petofaktorskog modela li¢nosti i lokusa kontrole i sklonosti prosocijalnoj voznji. Prema prvoj

hipotezi, postoji pozitivna povezanost izmedu rezultata na skalama ekstraverzije, ugodnosti,

savjesnosti, otvorenosti i neuroticizma sa sklono$¢u prosocijalnoj voznji.
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Tablica 5. Korelacijska matrica svih varijabli

.. LK-
Duljina K- K- Vozila Proso-
posjedo-  Ucestalost Neuroti- Otvore- Savjes-  Ekstraver- Ugod- . Osobna LK- . .
Dob  Spol . . . .. Drugi . i cijalna
vanja voznje cizam nost nost zija nost .. odgovor-  Sudbina . ..
vozaci okolin  vozZnja
dozvole nost a
Dob
Spol -.14 1
Duljina
posjedovanja 937 -12 1
vozacke dozvole
Ucestalost voznje  -.03  -.02 -.07 1
Neuroticizam -08 .19 -.04 14 1
Otvorenost 0 -16 .10 13 -40%* 1
Savjesnost .08 -.14 .04 -.13 -39%* 21%* 1
Ekstraverzija -15  -.08 -17 -.06 -23% 24% A2 1
Ugodnost A7 -.05 13 -.11 - 37%* 15 17 -.02 1
LK - Drugi 05 01 .08 12 07 03 -04 15 07
vozaci
LK = Osobna 15 -03 .16 -21 21 _28% -2 17 05 .09 1
odgovornost
LK — Sudbina -11  -.01 -.10 .01 .06 .02 -25% .01 q1 .04 .08 1
LK - Vozilai 08 07 .16 15 07 02 =20 07 00 40%F 09 02 I
okolina
Prosocijalna 01 .05 -04 12 -12 16 37 -01 18 24x 02 01 -0l 1
voznja
Legenda:

* statisticki znacajno na p<.05

** statisticki znacajno na p<.01
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U Tablici 5. prikazani su Pearsonovi koeficijenti korelacije za sve relevantne varijable.
Korelacija izmedu savjesnosti i ukupnog rezultata na skali prosocijalne voznje pokazala se
umjerenom, ali znacajnom (7(84)= .37, p< .01). Korelacije ostalih osobina li¢nosti —
ekstraverzije, ugodnosti, otvorenosti i1 neuroticizma s ukupnim rezultatom na skali
prosocijalne voznje nisu znalajne. Sto se ti¢e lokusa kontrole, dobiveno je da je ukupan
rezultat na skali prosocijalne voZnje u slaboj ali znacajnoj negativnoj korelaciji s internalnim
lokusom kontrole, tj. sa faktorom Osobna odgovornost (r(84)= -.22, p< .05), dok je u
pozitivnoj korelaciji sa faktorom Drugi vozaci (r(84)= .24, p<.05).

Prediktori prosocijalne voZnje

U nastavku obrade provedena je hijerarhijska regresijska analiza, kako bi se ispitala
sljede¢a hipoteza — da su rezultati na skalama ekstraverzije, ugodnosti, savjesnosti,
otvorenosti 1 neuroticizma, kao i internalni lokus kontrole, pozitivni prediktori prosocijalnog
vozackog ponasSanja, dok su faktori eksternalnog lokusa kontrole negativni prediktori
prosocijalnog ponasanja. Prema tome, osobe koje imaju visi rezultat na navedenim skalama i
internalni lokus kontrole vjerojatnije ¢e imati visi rezultat na upitniku prosocijalne voznje. S
druge strane, osobe koje imaju visi rezultata na skalama eksternalnog lokusa kontrole, imat ¢e

nize rezultate na upitniku prosocijalne voznje.

Tablica 6. Rezultati hijerarhijske regresijske analize za kriterijsku varijablu Prosocijalna

voznja

1. KORAK

prediktori B p
Dob 328 290
Spol .056 .616
Duljina posjedovanja dozvole -.334 282
Ucestalost voznje .000 997
R=.133, F(4.81)= .362,

p> .05

R’=.018, korig. R*=-.03
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Tablica 6. (nastavak)

2. KORAK

prediktori B )4
Dob .184 533
Spol 103 336
Duljina posjedovanja dozvole -.243 413
Ucestalost voznje .037 743
Neuroticizam .094 478
Otvorenost 133 262
Savjesnost 379 .001*
Ekstraverzija -.060 591
Ugodnost 147 .193
R=.439, F(5,76)=3.299,

p<.01%;

R*= 193 korig. R*=.097

3. KORAK

prediktori B p
Dob 260 357
Spol .081 426
Duljina posjedovanja dozvole -.302 290
Ucestalost voznje 074 505
Neuroticizam 128 316
Otvorenost 077 507
Savjesnost 424 .000*
Ekstraverzija -.124 247
Ugodnost 124 .260
Drugi vozaci 307 .006*
Osobna odgovornost -215 .048*
Sudbina .088 400
Vozila i okolina -.001 .920

R= 562, F(4,72)=3.241,
p<.05*
R*= 316, korig. R*=.192
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Legenda:

R — koeficijent multiple korelacije

R* — koeficijent determinacije

Korig. R* — korigirani koeficijent determinacije
— beta koeficijent

p — znacajnost koeficijenta multiple korelacije

* - statisti¢ki znacajno

Na temelju podataka iz Tablice 6, vidljivo je da demografske varijable iz prvog
modela nisu znacajne. Nadalje, od osobina li¢nosti, samo se savjesnost pokazala znacajnim
pozitivnim prediktorom (= .379, p< .01). Drugim je modelom objasnjeno 19% varijance
kriterija. U tre¢em su koraku dodane varijable vozackog lokusa kontrole te je dobiveno da su
faktori Drugi vozaci (B= .307, p< .01) i Osobna odgovornost (f= -.215, p< .05) znacajni.

Ovim modelom objasnjeno je ukupno 32% varijance kriterija.

Rasprava

Ovim istrazivanjem nastojala se ispitati povezanost nekih osobina li¢nosti i vozackog
lokusa kontrole sa sklono$¢u prosocijalnoj voznji. Pri tome, postavljen je sljedeéi problem:
ispitati postoji li odnos izmedu rezultata na skalama Upitnika petfaktorskog modela licnosti i
razli¢itth dimenzija vozackog lokusa kontrole i sklonosti prosocijalnoj voznji. Na temelju
ranijih istrazivanja ocekivano je da postoji pozitivna povezanost izmedu rezultata na skalama
ekstraverzije, ugodnosti, savjesnosti, otvorenosti i neuroticizma te internalnog lokusa kontrole
sa sklonos¢u prosocijalnoj voznji, tj. da osobe koje imaju visi rezultat na navedenim skalama i
internalni lokus kontrole vjerojatnije imaju visi rezultat na upitniku prosocijalne voznje. S
druge strane, osobe koje imaju viSe rezultate na skalama eksternalnog vozackog lokusa
kontrole imat ¢e niZe rezultate na upitniku prosocijalne voznje. Takoder, pretpostavljeno je da
su rezultati na navedenim skalama osobina li¢nosti i internalni vozacki lokus kontrole
pozitivni prediktori prosocijalnog vozackog ponaSanja, dok su rezultati na skalama
eksternalnog vozackog lokusa kontrole negativni.
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Odnos izmedu rezultata na skalama petfaktorskog modela li¢nosti i internalnog lokusa

kontrole i sklonosti prosocijalnoj voznji

Testiranjem prve hipoteze, dobiveno je da je savjesnost umjereno, ali znacajno
pozitivno povezana sa prosocijalnim vozaCkim ponasanjem (r(84)= .37, p< .0l) te je i
pozitivan prediktor prosocijalne voznje (B= .379, p< .01). Savjesne osobe orijentirane su
visokom postignuéu, racionalne su, sposobne, samodisciplinirane i visoko organizirane
(McCrae i John, 1987; prema Kosanski, 2004). Takve osobine mogu se generalizirati i na stil
voznje, buduéi da su istrazivanja pokazala da su ponaSanja prilikom voznje u skladu s
bazi¢nim tendencijama sadrzanima u stabilnim karakteristikama li¢nosti (Vukobrat i Mitrovi¢,
2008). Prethodno istrazivanje (Guo, Wei, Liao i Chu, 2014) pokazalo je da je niska savjesnost
znacajan prediktor ukljuCenosti u prometne nesrece i rizine voznje, §to takoder znaci da
osobe koje su viSe na skali savjesnosti manje sudjeluju u prometnim nesre¢ama i manje su
sklone rizicnom ponaSanju prilikom voznje. Osim savjesnosti, ¢esto se u istrazivanjima
spominje i altruizam (npr. Mallia, Lazuras, Violani 1 Lucidi, 2014), kao karakteristika koja je

pozitivno povezana sa stavovima o sigurnosti u voznji.

Ostale osobine licnosti nisu se pokazale znacajno povezanima sa prosocijalnom
voznjom. Budu¢i da su i prethodna istrazivanja dala suprotne rezultate, pogotovo ona koja su
se fokusirala na ekstraverziju (npr. Arthur i Graziano,1996; Clarke i Robertson, 2005; prema
Luczak i Tarnowski, 2014; i Zivkovié, Nikoli¢ i Markié, 2013), potrebna su i daljnja
istrazivanja koja bi nastojala utvrditi koje osobine li¢nosti predvidaju sigurnu voznju. Sto se
tie ugodnosti, rezultat nije bio o¢ekivan, budu¢i da je vise istrazivanja pokazalo da osobe
koje imaju niZe rezultate na skali ugodnosti vise sudjeluju u prometnim nesre¢ama (Arthur 1
Graziano, 1996; Clarke i Robertson, 2005; prema Luczak i Tarnowski, 2014; Taubam-Ben-
Ari i Yehiel, 2012) te bi se moglo pretpostaviti da bi visoka ugodnost bila pozitivno povezana
s manjim brojem nesreca. No, to ne znaci da je visoka ugodnost povezana s ponasSanjima koja
doprinose sigurnosti u voznji, ve¢ samo odsutnost riziénih ponasanja. Za neuroticizam su
takoder dobiveni razli¢iti rezultati — u istrazivanju Lajunena (2001; Prema Luczak i
Tarnowski, 2014) dobiveno je da je neuroticizam negativno povezan s brojem nesreca, $to bi
znacilo da osobe s visokom razinom neuroticizma imaju manje prometnih nesreéa, dok su,
Taubman-Ben-Ari i Yehiel (2012; prema Luczak i Tarnowski, 2014) pokazali da je visok
neuroticizam prisutan kod vozaca sklonima agresivnoj voznji, koja ¢es¢e uzrokuje prometne

nesreé¢e. Otvorenost je u istrazivanju Dahlena i Whitea (2006; prema Vukobrat i Mitrovié,
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2008) u pozitivnoj korelaciji s rizicnom voznjom, no dosadasnja istrazivanja nisu dovoljno

istrazila povezanost otvorenosti i prosocijalne voZnje.

Sto se ti¢e lokusa kontrole, u ovom istrazivanju dobiveno je da je internalni lokus
kontrole, tj. faktor Osobna odgovornost u znacajnoj negativnoj korelaciji (1= -.22, p< .05) s
ukupnim rezultatom na skali prosocijalne voznje te je i negativan prediktor prosocijalne
voznje (B= -.215, p< .05). Vecina istrazivanja, npr. Montag i Comrey (1987; prema Laux i
Belford, 1990), dobila je da vozaci s internalnim lokusom kontrole voze opreznije i ¢eSce
provode ponaSanja koja doprinose sigurnosti u prometu, kao Sto su koriStenje sigurnosnog
pojasa (Hoyt 1973; prema Huang i Ford, 2012) i brzo kocenje prilikom nailaska na opasnost
(Rudin-Brown i Parker, 2004; prema Huang i Ford, 2012). S druge strane, Ozkan i Lajunen
(2005) navode da je kod izrazito internalnog lokusa kontrole prilikom voznje problem to Sto
moze povecati rizicna ponaSanja zbog prevelikog samopouzdanja i optimizma vozaca oko
svojih sposobnosti izbjegavanja nesrec¢a te bi se rezultat ovog istrazivanja mogao potkrijapiti

tim nalazom.

Takoder neocekivani rezultat je i da je faktor Drugi vozaci u znacajnoj pozitivnoj
korelaciji sa prosocijalnom voznjom (r= .24, p< .05) i da je pozitivan prediktor prosocijalne
voznje (B= .307, p< .01). Dakle, sudionici koji su riziéno ponaSanje drugih vozaca procijenili
glavnim uzrokom prometnih nesreca u vecoj su mjeri pokazivali prosocijalna ponaSanja
prilikom voznje. Jedno od objasnjenja moze biti da percepcija rizika od ponaSanja drugih
vozaca, kao i mogudi strah od nesreéa, utjeCe na prilagodbu vlastitog ponasanja i na vecu

opreznost prilikom voZnje.

Nedostaci istrazivanja

Glavni nedostatak istrazivanja je uzorak. Radi se o prigodnom uzorku studenata samo
jednog fakulteta, zbog lakSe dostupnosti i ekonomicénosti istrazivanja. Takoder, veéina
sudionika su Zene, zbog ¢ega je mogucée da se nalazi o povezanosti osobina li¢nosti i sigurne
voznje ne mogu generalizirati na opéu populaciju. Na primjer, poznato je da su Zene opcenito
savjesnije od muskaraca te je moguce da bi rezultati istrazivanja bili drugaciji da je uzorak
izjedna¢en po spolu. Sto se ti¢e drugih osobina li¢nosti, moguée je da bi se za ekstraverziju

takoder pokazala nekakva povezanost sa prosocijalnom voznjom, budu¢i da muskarci
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uglavnom imaju vise rezultate na ekstraverziji, a istrazivanja ekstraverzije i sigurne voznje su

dala razlic¢ite rezultate.

Prikupljanje sudionika bilo je oteZzano zbog toga $to je istrazivanje provedeno tijekom
zadnja dva tjedna predavanja na fakultetu, kada se veéina studenata priprema za nadolazece
ispitne rokove te mnogi od njih niti ne dolaze na zadnja predavanja. Nadalje, situacija
ispitivanja nije bila jednaka za sve sudionike — buduéi da se istrazivanje provodilo u razli¢itim
terminima, neki sudionici sudjelovali su prije predavanja, a neki poslije, dok su neki od njih
ispunili upitnike prije ispita iz svojih stru¢nih kolegija, §to je moglo utjecati na njihovu razinu

stresa i motivacije prilikom ispunjavanja.

Ovakvi rezultati moguéi su i zbog neprikladnog odabira upitnika o ponasanjima
prilikom voznje, buduéi da su druga istrazivanja koristila i neke druge instrumente, poput
Upitnika vozackih ponasanja — DBQ (npr. Lawton, Parker, 1997). Upitnik koji je koriSten u
ovom istrazivanju odabran je stoga Sto se odnosi na specifi¢nije oblike prosocijalnog
ponasanja prilikom voznje, dok su ostali upitnici opéenitiji i odnose se podjednako i na rizi¢na
i agresivna ponasanja. Medutim, adekvatnija mjera bila bi koristenje upitnika ¢ije Cestice nisu
sve u istom smjeru, tj. ne navode sudionike na socijalno pozeljne odgovore, koji se odnose na
prosocijalna ponaSanja. Naime, koriSteni upitnik voznje sadrzi sve Cestice u pozitivnom
smjeru, npr. PjeSake obilazim s posebnim oprezom ili Vozim sporije kada su vremenski uvjeti
losi. Osim toga, usporedbom teoretskih i dobivenih minimalnih i maksimalnih vrijednosti na
skali prosocijalne voznje uocljivo je da su rezultati pomaknuti u pozitivnim smjeru, odnosno,
sudionici izrazavaju znatno viSu minimalnu vrijednost ukupnog rezultata na toj skali nego Sto
je ocekivano — teoretski minimum je 17, dok sudionici postizu rezultat 66; a za maksimum od
teoretskih 102 postizu rezultat 101. To se moZe objasniti i time $to su vecina sudionika Zene,

koje se smatraju sklonijima prosocijalnoj voznji i opéenito opreznijima.

Nadalje, oblik ¢estica Upitnika vozackog lokusa kontrole implicira da vozac rizi¢no
vozi — npr. Moje opasno pretiecanje ili Cesto vozim prebrzo; zbog Sega nije moguce
procijeniti je li sudionik odgovorio negativno zbog toga $to se on tako ne ponasa ili smatra da
takvo ponasSanje nije vjerojatan uzrok prometne nesreée. Buduéi da je u uputi navedeno da se
procjenjuju ponasanja sudionika prilikom voznje, vrlo je vjerojatno da su oni vozaci koji
inace ne voze rizi¢no davali niske samoprocjene upravo zbog toga $to se vrlo rijetko ponasaju
tako. Zbog svega navedenoga, koristeni upitnik nije valjana mjera internalnog lokusa kontrole

te je stoga upitna i valjanost nalaza ovog istrazivanja.
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Implikacije za buduéa istrazivanja

Od prednosti ovog istrazivanja treba istaknuti pokusaj ispitivanja vozackih ponasanja
na ovome geografskom podruéju i na studentskoj populaciji, $to je potrebno i dalje, kako bi se
utvrdilo stanje i eventualna potreba za mjerama prevencije prometnih nesreca (npr. edukacije
0 najeséim uzrocima nesreéa i vaznost savjesnosti i prosocijalnog ponaSanja prilikom
voznje). No, s obzirom na to da su istrazivanja ovog podru¢ja dala proturjecne rezultate,
moguce je da za sada nisu razvijeni adekvatni mjerni instrumenti za ispitivanje vozackog

lokusa kontrole.

Mlade vozace bilo bi korisno poduciti i osobnim i motivacijskim faktorima koji mogu
utjecati na vozacko ponaSanje, kao Sto su rizi¢nost natjecanja i hedonistickih motiva za brzu
voznju, zbog potrebe za moc¢i i dominacijom, kao i zbog uzitka koji uzrokuju fizioloske

promjene u organizmu zbog brze voznje (Mikus i Svilar Blazini¢, 2012).

Nalazi ovog istrazivanja mogu implicirati na relevantne Kkriterije pri selekciji
profesionalnih vozata — bilo bi korisno evaluirati razinu savjesnosti kandidata za

profesionalne vozace.

Zakljucak

Ovim istrazivanjem nastojao se ispitati odnos nekih osobina li¢nosti i vozackog lokusa
kontrole sa sklono$¢u prosocijalnoj voznji. Pronadeno je da je samo savjesnost znacajno
povezana sa prosocijalnom voznjom te da je pozitivan prediktor sklonosti prosocijalnoj
voznji. Ostale osobine li¢nosti nisu se pokazale znacajnima, dok je za internalni lokus
kontrole, tj. faktor Osobna odgovornost dobiveno da je negativni prediktor prosocijalne
voznje, a za faktor Drugi vozaci da je pozitivan prediktor prosocijalne voznje. Rezultati
istrazivanja nude prakti¢ne implikacije u selekciji profesionalnih vozac¢a i u programima

prevencije prometnih nesreca.
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