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Povezanost stavova prema voznji, poznavanja prometnih propisa i samoprocjene
prometnog ponasanja

Mladi vozaci su u statistikama prezastupljeni i kao krSitelji prometnih pravila i kao Zrtve.
Cilj ovoga istrazivanja bio je provjeriti povezanost stavova prema prometnoj sigurnosti,
samoprocijenjenog prometnog ponaSanja i poznavanja prometnih propisa u populaciji mladih
vozaca. Na uzorku od 164 mladih vozaca u dobi od 18 do 24 godine utvrdeno je da mladi vozaci
koji imaju pozitivnije stavove prema prometnoj sigurnosti ¢ine i manje prometnih prekrsaja i
greSaka u voznji. Pokazalo se i da oni vozaci koji imaju pozitivnije stavove prema prometnoj
sigurnosti ne poznaju nuzno prometne propise bolje od ostalih. Izmedu poznavanja prometnih
propisa i samoprocijenjenog prometnog ponaSanja nije bilo povezanosti. Stavovi prema
prometnoj sigurnosti i poznavanje prometnih propisa objasnjavaju 8,8% varijance prometnog
ponasanja. Poznavanje prometnih propisa ne doprinosi ukupnom rezultatu modela te se iz toga
zaklju€uje da se na temelju poznavanja prometnih propisa ne moze predvidati ponasanje mladih
vozaca. Istaknuta je vaznost stavova u predvidanju prometnog ponasanja te su predlozZene
preventivne mjere koje je moguce poduzeti kako bi se smanjila zastupljenost mladih vozaca u
statistikama rizi¢nog prometnog ponasanja. Potrebna su detaljnija istrazivanja prije generalizacije
rezultata na populaciju mladih vozaca te njihove primjene.

Kljucne rijeci: mladi vozaci, stavovi, prometna sigurnost, prometno ponasanje, prometni propisi

Association between traffic safety attitudes, knowledge of traffic rules and self-reported
driving behaviour

Young drivers are overrepresented in statistical data both as traffic offenders and as
victims. The aim of this study was to examine the correlation of attitudes towards traffic safety,
self-reported driving behaviour and knowledge of traffic rules among young drivers. Sample of
164 young drivers aged 18 to 24 has been used. It has been found that young drivers who have
more positive attitudes towards traffic safety are also less likely to break the traffic rules and
make less mistakes while driving. At the same time drivers who have more positive attitudes
towards traffic safety do not have better knowledge of traffic rules. No correlation has been found
between knowledge of traffic rules and self-reported driving behaviour. Traffic safety attitudes
and traffic rules knowledge account for 8,8% of variability of driving behaviour. Traffic rules
knowledge does not contribute to the model at all and it can be concluded driving behaviour of
young drivers cannot be predicted from traffic rules knowledge. Importance of attitudes for the
prediction of driving behaviour has been highlighted and preventive measures suggested which
can be used to lower the overrepresentation of young drivers in statistical data of risky driving
behaviour. More detailed research is needed before generalisation of the results to population of
young drivers and its application.

Keywords: young drivers, attitudes, traffic safety, driving behaviour, traffic rules



Uvod

Prema podacima Svjetske zdravstvene organizacije (2015) od posljedica ozljeda
zadobivenih u prometnim nesre¢ama godi$nje umre milijun i tristo tisuca ljudi $to ih stavlja na
deveto mjesto na listi vodec¢ih uzroka smrti na globalnoj razini. U 12 godina (2000.-2012.) je broj
poginulih porastao sa milijun na 1,3 milijuna poginulih, najvise zahvaljujuci porastu u broju
poginulih u manje razvijenim dijelovima svijeta. Predvida se da ¢e se do 2030. godine ozljede
zadobivene u prometnim nesreCama popeti na sedmo mjesto vode¢ih uzroka smrti na globalnoj
razini. U dobnoj skupini od 15 do 29 godina, prometne nesre¢e su vodeéi uzrok smrti (oko 325
tisuca poginulih 2012. godine), ispred samoubojstava, HIVV-a/AIDS-a i ubojstava.

lako Hrvatska zajedno s ve¢inom europskih zemalja spada u krug najsigurnijih $to se tice
prometa, godi$nje se prema podacima Ministarstva unutarnjih poslova za 2013. i 2014. godinu na
hrvatskim cestama dogodi vise od 30 tisu¢a prometnih nesreca s vise od 300 poginulih osoba
(Pani¢, 2014, Sluzba za sigurnost cestovnog prometa, 2015). Za razliku od globalnih trendova,
kod nas se broj prometnih nesreca i poginulih osoba u zadnjih desetak godina drasti¢no smanjio -
za vise od 56% (sa 72 341 nesrece 2004. godine na 31 432 nesrece 2014. godine). Prepolovio se 1
broj poginulih osoba (sa 608 poginulih 2004. godine na 308 poginulih 2014. godine).

Omijeri koji se mijenjaju neusporedivo sporije vezani su za uzroke prometnih nesreca.
Statisticki podaci Ministarstva unutarnjih poslova pokazuju da su uvjerljivo najces¢i uzrok
prometnih nesre¢a s poginulim osobama pogreske vozaca i to u viSe od 92% slucajeva (od 2004.
do 2013. godine). Ako se uz poginule osobe u obzir uzmu i tisu¢e ozlijedenih i njihove obitelji,
lako je zakljuciti da se ukupan broj osoba koje osjecaju posljedice pogreSaka u prometu mjeri u
desecima tisuca. Radi se 0 javnozdravstvenom problem c¢ije se posljedice u najveéem broju
sluajeva mogu sprijeciti.

Cimbenici prometne sigurnosti. Kao tri ¢imbenika bitna za sigurnost prometa treba izdvojiti
sudionike, vozila i ceste, a podizanje prometne kulture svih sudionika (u prvome redu vozaca)
moze smanjiti tragi¢ne posljedice u najkra¢em roku (Pani¢, 2013). Ne treba zanemariti ni
¢injenicu da je za promicanje prometne kulture potrebno uloziti i najmanje financijskih sredstava
u usporedbi s druga dva ¢imbenika. Psihologija kao znanost u ¢ijem je sredistu ¢ovjek i njegovo

ponasanje moze znatno doprinijeti u rjeSavanju ovoga problema. U pocetku istraZzivanjem sto se



nalazi u podlozi rizicnog ponaSanja U prometu, koji su rizi¢ni i zastitni faktori, u kakvom su
odnosu stavovi i ponasanje, koja je uloga percepcije i sl., a kasnije koriste¢i sve dobivene
informacije u razvoju, implementaciji te evaluaciji preventivnih programa, prijedlozima promjena

zakona te rehabilitaciji Cestih prekrsitelja zakona.

Stavovi i ponasanje

Stav je stecena, relativno trajna i stabilna organizacija pozitivnih ili negativnih emocija,
vrednovanja i reagiranja prema nekom objektu (Petz, 2005). Objekti stava mogu biti razli¢ite
pojave, osobe, grupe i ideje. Pojedinac stavove formira u procesu socijalizacije, na osnovi
iskustva (u neposrednom kontaktu s objektom stava) ili posredno, u interakciji sa socijalnom
okolinom (Petz, 2005). Njihova je struktura sloZena i dijeli se na tri komponente - na kognitivnu
(znanja o objektu stava), emocionalnu (osjec¢aji prema objektu stava) i konativnu (spremnost na
ponasanje tj. reagiranje prema objektu stava) (Petz, 2005). Osim navedenih komponenti, stavovi
se razlikuju 1 po snazi (Aronson, Wilson 1 Akert, 2005). Kao $to je ve¢ spomenuto, stavovi su
relativno trajni i stabilni, a upravo je njihova snaga jedan od razloga zasto se stavovi vrlo tesko ili
nikako ne mijenjaju.

Teorija razloZne akcije najvaznija je klasicna teorija odnosa izmedu stava i ponasanja,
pretpostavlja da stavovi i subjektivne norme zajednicki predvidaju bihevioralne namjere i time
ponaSanje (Fishbein 1 Ajzen, 1975; prema Hewstone 1 Stroebe, 2003). Teorija razloZne akcije
kojoj je dodan jo$ jedan prediktor — percipirana bihevioralna kontrola, naziva se teorija
planiranog ponaSanja. Prema toj teoriji stavovi i namjere uzrokuju ponasanje te omogucuju
predvidanje namjernih ponaSanja (Ajzen, 1991). Teorija planiranog ponasanja kaze da su najbolji
prediktori, planiranih, namjernih ponaSanja stavovi osobe prema specifiénim ponaSanjima,
subjektivne norme i opazeni stupanj kontrole nad ponasanjem (Ajzen, 1991; prema Conner,
socijalne psihologije koje se koriste za objasnjavanje prometnog ponasanja. Stovise, postoje
pokazatelji da stavovi prema voznji predstavljaju kljucni utjecaj na ponasanje, ali je prepoznata i
vazna uloga nesvjesnih normi, emocija, navika 1 vanjskih uvjeta (Lee 1 Humphrey, 2011 1 Yannis
1 Vardaki, 2013). Mnogi vozaci sudionici prometnih nesrea imaju neprimjerene stavove prema

voznji (Assum, 1997, Lancaster i Ward, 2002, West 1 Hall, 1997; prema Mann, 2010).



Kad se govori o planiranju ponaSanja potrebno je spomenuti i kognitivne i afektivne
promjene koje utjeu na ponaSanje adolescenata. U ranoj adolescenciji pubertet utjeCe na
poviSenu emocionalnu pobudljivost, trazenje uzbudenja i orijentaciju prema nagradi. Srednja
adolescencija period je poviSene osjetljivosti na preuzimanje rizika i problema s regulacijom
afekata 1 ponasanja, dok u kasnoj adolescenciji sazrijevaju dijelovi frontalnog reznja Sto facilitira
sposobnost regulacije emocija i ponaSanja (Steinberg, 2005). Istrazivanja u kojima ljudi
odgovaraju na hipotetske dileme koje ukljucuju percepciju i procjenu rizika rijetko pokazuju
pouzdane razlike izmedu adolescenata i odraslih osoba nakon srednje adolescencije, no kad se
istrazuje pravo preuzimanje rizika (npr. rizi¢na voznja, nezasti¢eni spolni odnosi, itd.) rezultati
pokazuju da adolescenti znacajno CeSce donose rizicne odluke od odraslih osoba. Jedna od
hipoteza je da odrasli i adolescenti stariji od 16 godina dijele iste logicke sposobnosti, ali dobne
razlike u socijalnim 1 emocionalnim ¢imbenicima (kao §to su podloznost utjecajima vrSnjaka 1
kontrola impulsa) dovode do dobnih razlika u donosenju odluka (Steinberg, 2005). Upravo tu bi
mogao lezati odgovor na pitanje zasto utjecaj stavova na ponasanje mladih vozaca adolescenata
nije veéi; za razliku od odraslih vozata mnogo je dodatnih faktora koji utjeGu na njihovo

ponasanje §to U Konacnici ¢ini svaki od tih faktora manje znacajnim.

Kao mjera stavova prema prometnoj sigurnosti ¢esto se koristi Upitnik o stavovima
vozaca (Driver's Attitudes Questionnaire; DAQ, Parker i sur., 1996). lako su faktori Upitnika o
stavovima vozaca (stavovi prema brzoj voZznji, stavovi prema neodrzavanju razmaka, stavovi
prema opasnom pretjecanju i stavovi prema voZznji pod utjecajem alkohola) konceptualno
razli¢iti, u istraZivanjima se pokazalo da povezanost medu njima postoji te bi ta povezanost
mogla odraZzavati opcenite stavove prema ponasanju u prometu (Wishart, Davey i James, 2006).
Najveca povezanost je pronadena izmedu neodrZzavanja razmaka i pretjecanja, Sto moze znaciti da
su oni koji manje voljni preuzeti rizik tijekom pretjecanja takoder oprezniji kad se radi o
neodrzavanju razmaka (Wishart, Davey i1 James, 2006).

Na reprezentativnom uzorku od 2614 vozaca u NorveSkoj pronadeno je da stavovi
doprinose predvidanju ponasanja (Iversen i Rundmo, 2004). Tocnije receno, stavovi prema
prometnoj sigurnosti (osobito prema brzoj voznji, krSenju pravila i nesmotrenoj voznji) bili su
povezani s ukljuenoS¢u u rizicna ponasSanja (Iversen i Rundmo, 2004). U istrazivanju

provedenom u Litvi na uzorku mladih vozaca kojima je oduzeta vozacka dozvola zbog ozbiljnih



prekrsaja kao S§to su voznja pod utjecajem alkohola i prebrza voznja pokazalo se da su pozitivniji
stavovi prema krSenju prometnih pravila bili povezani i s pogreSkama u voznji i s namjernim
krSenjem prometnih pravila (Slavinskiene i sur., 2014). Izmedu te dvije skupine (kojima je
oduzeta dozvola zbog alkohola i prebrze voznje) vozaca nije bilo razlike u Cestini krSenja pravila
i u stavovima prema krSenju pravila $to bi moglo znaciti da stavovi prema prometnoj sigurnosti
mogu biti vazni ¢imbenici i povezani s aspektima riskantne voznje u populaciji mladih

prekrsitelja (Slavinskiene i sur., 2011).

Kako su greske vozaCa najCe$¢i uzroci prometnih nesreca, kao prediktor prometnih
nesreCa najceS¢e se koristi Upitnik o ponaSanju vozaa u prometu (Driver Behaviour
Questionnaire - DBQ); Lajunen, Parker i Summala, 2004). Prema podacima iz 2010. godine,
objavljeno je vise od 174 rada u kojima je koristen upitnik DBQ (de Winter i Dodou, 2010). DBQ
mjeri agresivne prekrsaje, ,,obi¢ne* prekrsaje, greSke i propuste, a pokazao se ucinkovitim u
predvidanju nesreca ¢ak i kad je koristen u skra¢enom obliku od samo 12 ¢estica (Rowe, Roman,
McKenna, Barker i Poulter, 2015). Ipak, jo$ uvijek je nejasno u kojoj mjeri DBQ moze
predvidjeti sudjelovanje u prometnim nesreCama, jer se u literaturi mogu pronac¢i heterogeni
rezultati, pogotovo ako se promatraju korelacije pojedinih subskala i prometnih nesre¢a. Freeman
i sur. (2009) i Siimer (2003) izvjestavaju o pozitivnim korelacijama (r =.16 i r =.18) izmedu
greSaka i prometnih nesre¢a, dok su Stephens i Groeger (2009) utvrdile negativnu Korelaciju (r =
-.16) izmedu propusta i prometnih nesre¢a. Ozkan i Lajunen (2005) utvrdili su korelaciju r =.35
izmedu obicnih prekrSaja i prometnih nesreca. Schmidt (1992) i Gardner i Altman (1986)
smatraju da individualna istrazivanja zapravo sadrze malo podataka te je nekonzistentne veliCine

efekata i p- vrijednosti moguce objasniti pomoc¢u pogreske uzorkovanja.

Poznavanje prometnih propisa

Kako vozaci bez polozenog vozackog ispita uzrokuju skoro 5% svih nesreca u Hrvatskoj i
oko 10% nesreca koje su uzrokovali mladi vozaci, mozZe se pretpostaviti da odredenu ulogu u
sigurnoj voznji igra i poznavanje prometnih propisa. Nakon polaganja vozackog ispita u
Hrvatskoj provjera znanja prometnih propisa vise nije obvezna, a jedina provjera poznavanja

propisa provodi se tek nakon teSkog krSenja propisa. Kazne za pocinitelje uklju¢uju oduzimanje



vozacke dozvole na odredeni vremenski period te se po isteku tog perioda ponovno polaze
vozacki ispit. Kako ta mjera dolazi tek nakon §to je teski prekrSaj ve¢ pocinjen, upitno je koliko
je ucinkovita i1 postavlja se pitanje bi li povremene provjere poznavanja propisa i edukacije
vozaca koji pripadaju u rizicne skupine bili ucinkovitije u podizanju razine sigurnosti prometa.
Istrazivanje u Kaliforniji provedeno na 900 polaznika teCaja za prekrSitelje prometnih pravila
pokazalo je da je taj te¢aj imao slab efekt na poboljSanje poznavanja pravila te su rezultati nakon
teCaja bili samo 8% visi od rezultata prije teaja (Gebers, 1995). Nije bilo ni znacajne
povezanosti izmedu boljeg poznavanja propisa i kasnijeg sudjelovanja u prometnim nesre¢ama,
kao ni dokaza da je izlaganje tom tec¢aju rezultiralo promjenom stava prema prometnoj sigurnosti
(Gebers, 1995). Arthurs i Doverspike (2001) takoder nisu pronasli statisticki znacajnu vezu
izmedu rezultata testa prometnih propisa i dozivljenih prometnih nesre¢a (koje su sudionici
osobno uzrokovali ili ne). Pregled istrazivanja (Christie, 2001) ukazuje na to da konvencionalni
nacin vozacke obuke minimalno doprinosi reduciranju rizika ili ukljucenosti u prometne nesrece
kod vozaca svih dobnih skupina i razina iskustva. Pobolj$anje znanja i vjeStina vozaca ne dovodi
uvijek do promjene u ponaSanju na cesti ili smanjenog rizika od nesre¢e kod neiskusnih vozaca.
Iako su znanje i vjeStine bitni, imaju malo utjecaja na okolinske uvjete u kojima se prometno
ponasanje naknadno odvija. Vozacka obuka takoder vrlo teSko mijenja ili uklanja utjecaj cvrsto
ukorijenjenog ranijeg ucenja (Christie, 2001), niti moZe trajno promijeniti motivaciju ili

modificirati osobne vrijednosti u podlozi pona$anja.

Mladi vozaci

Prema podacima Ministarstva unutarnjih poslova iz 2013. godine, mladi vozaci ¢inili su
samo 8,2% od ukupnog broja vozaca, ali su uzrokovali 20% svih prometnih nesre¢a. Od svih
nesreca koje su uzrokovali mladi vozaci, petina (19,9%) njih je uzrokovana ¢injenicom da su
vozaci bili pod utjecajem alkohola, a ¢ak 10,6% vozaca je skrivilo nesrecu voze¢i bez polozenog
vozackog ispita. Osim Sto ¢eS¢e uzrokuju prometne nesrec¢e, mlade osobe su ¢eSce i Zrtve u
prometu. Od ukupnog broja poginulih 1 ozlijedenih, na mlade do 24 godine otpada viSe od 15%
poginulih (dvostruko vise od udjela u vozackoj populaciji) i 17% ozlijedenih.

Podaci o prevelikoj zastupljenosti mladih vozaca u prometnim nesreCama i broju

ozlijedenih i poginulih se u razli¢itim omjerima pojavljuju u velikom broju drzava. Mladi vozaci



v

(17-25 godina) u Australiji ¢ine samo 10-15% vozacke populacije, ali na njih otpada ¢ak Cetvrtina
poginulih na cestama (Australski institut zdravlja i socijalne skrbi, 2007), a ¢ak tri Cetvrtine svih
hospitaliziranih mladih Australaca odnosi se na ozlijedene u prometnim nesre¢ama (vozace ili
suputnike). U zemljama Organizacije za ekonomsku suradnju i razvoj (OECD) mladi u dobi 15-
24 godine ¢ine samo 10% populacije, dok se populaciji poginulih u prometnim nesre¢ama njihov
udio penje do 27% (Scott-Parker, Watson i King, 2009). U Francuskoj mladi vozaci ¢ine oko 9%
vozacke populacije, ali 1 petinu svih poginulih u prometnim nesre¢ama (Gheorgiu, Delhomme 1
Felonneau, 2015), Sto je omjer koji se pojavljuje i kod nas. Konzistentna prezastupljenost mladih
u slicnim statistikama pokazuje da u podlozi te prezastupljenosti nisu kulturalni ¢imbenici ve¢ da
su mladi vozaci svugdje u svijetu specificna skupina u prometu — ¢eS¢e uzrokuju prometne
nesrece 1 ceScée postaju zrtve.

Mladi vozaci su, prema Zakonu o sigurnosti prometa na cestama (2015), vozac¢i do 24
godine starosti. Zakon mlade vozace definira isklju¢ivo kao vozace mlade od 24 godine ne
uzimajuci u njihovo vozacko iskustvo $to je po nekima pogresno. U javnosti je vise puta vodena
rasprava o opravdanosti takve podjele. Vozaci s manje od 5 godina vozackog iskustva uzrokovali
su 2013. godine ¢ak 17,2% nesreca, a na to treba dodati i 4,5% nesreca koje su skrivili vozaci bez
polozenog vozackog ispita (Pani¢, 2013) §to nam govori da isklju¢ivo mladost nije jedino Sto

utjeCe na povecan broj nesreca, ve¢ i neiskustvo.

Kao jedan od uzroka prezastupljenosti mladih vozaca u statistikama prometnih nesreca je
pogresno procjenjivanje rizika. Mladi vozaci to¢no procjenjuju da imaju veée Sanse da budu
sudionici prometne nesrece tijekom sljede¢ih godinu dana od starijih vozaca, ali u odnosu na
starije imaju 1 viSe pouzdanja u svoje vozacke sposobnosti (Matthews 1 Moran, 1986). U isto
vrijeme za svoje vr$njake smatraju da su pod puno ve¢im rizikom od prometne nesrece te da
imaju losije vozacke sposobnosti od njih samih (Matthews 1 Moran, 1986). Drugim rijecima, kod
mladih vozaca postoji razlika izmedu realnih 1 percipiranih vozackih sposobnosti kao 1 tendencija
da sebe smatraju imunima u situacijama visokoga rizika. NajéeS¢e nisu u pravu §to se moze
zakljuciti iz Cinjenice da je kod mladih vozaca u Hrvatskoj uzrok nesrec¢a u cak 98% slucajeva
greSka vozaca (podaci MUP-a 2009.-2013. godine), §to je viSe od postotka u ostatku vozacke
populacije (Volarevi¢, 2012, Pani¢, 2013 i Dani¢, 2014). Spomenuti nesklad u percepciji svoga i

tudeg ponaSanja moze se pripisati prividnom osje¢aju neranjivosti i nepobjedivosti koji je



karakteristican za adolescente. Elkind (1974; prema Cohn, Macfarlane, Yanez i Imai, 1995) je
ponudio teoretsku bazu ove pojave, zauzimajuéi stav da je osjecaj nepobjedivosti nusprodukt
adolescentnog egocentrizma, dok je adolescentni egocentrizam neizbjezna posljedica kognitivhog
razvoja.

S druge strane, neka istrazivanja pokazuju da se adolescenti ne osjec¢aju manje ranjivima
od odraslih te da osjecaj neranjivosti nije fenomen karakteristican samo za adolescente (Cohn,
Macfarlane, Yanez i Imai, 1995). Zanemarivanje rizika moze se takoder objasniti bihevioralnom
teorijom donoSenja odluka prema kojoj 1 adolescenti 1 odrasle osobe vazu potencijalne nagrade i
posljedice svojih ponaSanja, pri ¢emu adolescenti daju vecu teZzinu nagradama (osobito
socijalnim) u odnosu na odrasle osobe (Albert i Steinberg, 2011).

Rizi¢na prometna ponaSanja kao Sto su brza voznja, neodrzavanje razmaka, voznja pod
utjecajem alkohola i nekoristenje sigurnosnog pojasa kod mladih vozaca su samo jedan od oblika
problemati¢nog ponaSanja adolescenata, koji ukljucuju konzumiranje alkohola kao nacin
rjeSavanja problema, konzumiranje droge i delinkventna ponasanja (Jessor, 1987, prema
Catchpole, Cairbey i Macdonald, 1994). Navedena ponaSanja adolescentima sluze kao oblik
iskazivanja pripadnosti vr$njackoj grupi, afirmiranja neovisnosti, stvaranja osobnog identiteta, ali
1 kao izvor uzbudenja. Tome u prilog govori i ¢injenica da suputnici vr$njaci poti¢u mlade vozace
da voze brze (Conner, Smith 1 McMillan, 2003; Simons-Morton, Lerner i Singer, 2005), a Sto
povecava 1 rizik od prometne nesre¢e (Ouimet, Simons-Morton 1 sur., 2010). U istrazivanju u
kojem su sudjelovali engleski studenti pokazalo se da je njihova hamjera da voze brze bila veca
kad su suputnici bili vr$njaci muskoga spola u usporedbi s vrS$njacima Zenskoga spola (Conner i
sur., 2003, prema Cestac, Paran i Delhomme, 2014). Prisutnost roditelja, s druge strane, je
uzrokovala upravo suprotnu reakciju. U nekim zemljama kao jedna od mjera koja smanjuje rizik
od nesre¢e mladih vozaca je voZnja u pratnji iskusnijeg vozaca (Cesto su to roditelji), a mjera se u
odredenom obliku provodila i u Hrvatskoj. Ovisno o stavu koji mladi voza¢ ima o voZnji u pratnji
iskusnijeg vozaca mijenja se i ucinkovitost te mjere (Taubman — Ben-Ari, 2010). Mladim i
neiskusnim vozac¢ima prisutnost starije osobe moze izazvati anksioznost, ali mladi uz pratnju

roditelja i starijih osoba ipak voze sporije i uz manje gresaka (Taubman — Ben-Ari, 2010)

S obzirom na rezultate dosadasnjih istrazivanja valjalo bi i na uzroku mladih vozaca u

Hrvatskoj provjeriti jesu li stavovi prema prometnoj sigurnosti i ponaSanje vozaca u prometu



medusobno povezani te postoji li povezanost ijedne od tih varijabli s poznavanjem prometnih
propisa. Valja provjeriti i doprinose li stavovi prema prometnoj sigurnosti i poznavanje

prometnih propisa samoprocijenjenom ponasanju mladih vozaca.

Cilj, problem i hipoteze istraZivanja

Cilj istrazivanja
Utvrditi odnos stavova prema voznji, poznavanja prometnih propisa i samoprocjene prometnog

ponasanja kod mladih vozaca te doprinos stavova prema voznji i poznavanja prometnih propisa

prometnom ponasanju mladih vozaca.

Problem
Ispitati odnos stavova prema voznji, poznavanja prometnih propisa i samoprocjene prometnog

ponasanja.

Hipoteze
1. Postoji negativna povezanost izmedu stavova prema voznji i samoprocjene prometnog

ponasanja, mladi vozaci koji imaju pozitivnije stavove prema prometnoj sigurnosti ¢ine manje

prekrSaja i pogreSaka u voznji.

2. Postoji pozitivna povezanost izmedu samoprocjene prometnog ponasanja i poznavanja
prometnih propisa, mladi vozaci koji bolje poznaju prometne propisa ¢ine manje prekrsaja i

pogresaka u voznji.

3. Postoji pozitivna povezanost izmedu stavova prema voznji i poznavanja prometnih propisa,
mladi vozaci koji bolje poznaju prometne propise imaju i pozitivnije stavove prema prometnoj

sigurnosti.

4. Stavovi prema voZnji 1 poznavanje prometnih propisa doprinose samoprocijenjenom
prometnom ponasanju, negativniji stavovi prema prometnoj sigurnosti i slabije poznavanje

prometnih propisa rezultiraju ve¢im brojem prekrsaja i pogresaka u voznji kod mladih vozaca.



Metoda

Sudionici

Sudionici u istrazivanju bili su studenti triju fakulteta SveuciliSta J.J. Strossmayera u
Osijeku (Ekonomski fakultet, Gradevinski fakultet i Poljoprivredni fakultet). U istrazivanju je
sudjelovalo 164 studenata u dobi od 18 do 24 godine (M=22,06, SD= 1,627) koji posjeduju
vozacku dozvolu. KoriSten je prigodni uzorak, a cilj je bio da omjer muskih i zenskih sudionika
priblizno odgovara omjeru spolova u vozackoj populaciji u toj dobnoj skupini. Omjer sudionika

bio je 55,5% mladica i 44,5% djevojka (dok je u populaciji omjer 60% - 40% u korist mladica).

Instrumenti

Osim kratkog sociodemografskog upitnika koji je sadrzavao i pitanja vezana za duljinu
posjedovanja vozacke dozvole, Cestinu voznje, sudjelovanja u prometnim nesre¢ama i sl., u
ovome istrazivanju sudionici su ispunjavati Upitnik o stavovima vozaca (eng. Driver Attitudes
Questionnaire - DAQ; Parker i sur., 1996), Upitnik o ponasanju voza¢a u prometu (eng. Driver
Behaviour Questionnaire - DBQ; Lajunen, Parker i Summala, 2004) i izbor pitanja iz testa

Prometnih propisa i sigurnosnih pravila kakav se polaze pri polaganju vozackog ispita.

Za procjenu stavova prema prometnoj sigurnosti koristen je Upitnik o stavovima
vozaca (eng. Driver Attitudes Questionnaire; Parker i sur., 1996). Upitnik sadrzi ukupno 40

Cestica rasporedenih u 4 subskale (Stavovi prema brzoj voznji, primjeri Cestica: “Tocno znam

FZ T

koliko brzo mogu voziti, a da je to jos uvijek sigurno.”, “Stroza primjena ogranicenja brzine od

’

50 km/h bila bi ucinkovita u smanjivanju pojava prometnih nesreca.”’; Stavovi prema
neodrzavanju razmaka, primjeri Cestica: “Ljudi nisu u potpunosti svjesni opasnosti koje su
poVezane s neodrzavanjem razmaka.”, “Bio bi sretniji/a da se pravila o neodrzavanju razmaka

stroze primjenjuju.”’; Stavovi prema opasnom pretjecanju, primjeri Cestica: “Mislim da je u redu

B2 Y]

pretjecati u riskantnim okolnostima sve dok vozis u okviru viastitih sposobnosti.”, “Cilj policije

i3]

trebao bi biti sprijeciti Sto vise ljudi da pretjecu u riskantnim situacijama.” 1 Stavovi prema

voznji pod utjecajem alkohola, primjeri Cestica: “Tesko je dobro se provesti ako svi ostali piju, a

o«

ti se moras suzdrzavati jer vozis.”, “Neki ljudi mogu voziti savrSeno sigurno nakon sto popiju 3



ili 4 piva.” ). Postoji 1 peta subskala koja se odnosi na stavove prema koriStenju mobilnih telefona
tijekom voznje. Takoder se sastoji od 10 Gestica (primjeri &estica: “Cak i kratak razgovor
mobitelom moze te uciniti manje sigurnim vozacem.”, “Prilicno je prihvatljivo koristiti mobitel
tijekom voznje.”), a konstruirali su je Helman, Ward, Christie i McKenna (2011). U ovom
istrazivanju koristit ¢e se svih 5 subskala jer su sudionici mladi vozaci kod kojih je koristenje
mobilnih telefona u voznji bitan ometaju¢i faktor i doprinosi smanjenoj sigurnosti u prometu.
Sudionici vlastite stavove procjenjuju na skali Likertovog tipa sa 5 stupnjeva (od 1 = uopce se ne
slazem do 5 = u potpunosti se slazem). Neke od Cestica je prije formiranja rezultata potrebno
obrnuto bodovati, a rezultat se nakon toga formira zbrajanjem svih odgovora. Visi rezultat
postignut na ovome upitniku upucuje na pozitivnije stavove prema prometnoj sigurnosti.
Cronbach alpha koeficijent unutarnje konzistencije upitnika kre¢e se u razli¢itim istrazivanjima
od 0.57 do 0.74 (skraceni oblik od 12 cestica) (Rowland i sur., 2008), do 0.51 do 0.66 (Wishart,
Davey i Freeman, 2006 ), od 0.64 do 0.71 (Moleni, 2010). Upitnik o stavovima vozac¢a dosad
nije koriSten u Hrvatskoj i preveden je na hrvatski jezik za potrebe ovoga istrazivanja uz pomo¢

profesorice engleskog jezika.

Za samoprocjenu prometnog ponasanja vozaca Koristen je Upitnik o ponasanju vozaca
u prometu (eng. Driver Behaviour Questionnaire) ¢iji su autori Lajunen, Parker i Summala
(2004). Upitnik se sastoji od 4 subskale: Agresivni prekrsaji (3 Cestice; primjeri Cestica: ,, Koliko
Cesto Vam se dogodi da trubite kad Vas razljuti drugi sudionik prometa?“, ,,Koliko cesto Vam se
dogodi da Vas razljute odredeni tipovi vozaca i uzrokuju iskazivanje Vase netrpeljivosti na sve
moguce nacine? ), ,,0bini‘ prekrsaji (8 Cestica; primjeri Cestica: ,, Koliko cesto vam se dogodi da
vozite toliko blizu vozilu ispred Vas da bi u slucaju bilo tesko zakociti? “, ,, Koliko cesto vam se
dogodi da zanemarujete ogranicenje brzine na autocesti? ), greske (8 Cestica; primjeri Cestica:
“Koliko cesto Vam se dogodi da ne provjerite retrovizor prije nego li se ukljucujete u promet,
prestrojavate i slicno?”, “Koliko cesto Vam se dogodi da skrecuci ulijevo skoro udarate
biciklista koji je dosao s te strane? ) 1 propusti (8 Cestica; primjeri Cestica: “Koliko cesto Vam se
dogodi da udete u pogresan prometni trak ulazeci u raskrizje ili kruzni tok?”, “Koliko cesto Vam
se dogodi da pokusate krenuti sa semafora u trecoj brzini? ). Upitnik DBQ ima visoke Cronbach
alpha koeficijente pouzdanosti. U razli€itim istrazivanjima koeficijenti su za 4 subskale upitnika

iznosili od 0.66 do 0.80 (Harrison, 2011), od 0.65 do 0.79 (Harrison, 2009), od 0.67 do 0.81
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(Ozkan, Lajunen i Summala, 2006), od 0.70 do 0.84 (skraceni oblik od 10 &estica) (Rowland i
sur., 2008). Upitnik ima ukupno 27 cestica. Sudionici vlastito ponaSanje procjenjuju na skali
Likertovog tipa od 6 stupnjeva (od 1 = nikad do 6 = uvijek), a rezultat se formira zbrajanjem svih
odgovora. Visi rezultat na ovome upitniku ukazuje na ucestalije prekrSaje 1 pogreske tijekom
voznje. Upitnik o ponasanju vozaca u prometu je ranije preveden na hrvatski (Ani¢, 2013) i

koriSten je u tom prijevodu.

Poznavanje prometnih propisa provjeren je nizom pitanja izabranih iz priru¢nika
Hrvatskog autokluba s ispitnim pitanjima &iji su autori Alispahi¢, Zuber, Smuk i Hmelina (2008).
Iz navedene zbirke se biraju pitanja pri polaganju teoretskog dijela vozackog ispita, tzv.
Prometnih propisa i sigurnosnih pravila. Niz pitanja je sadrzavao 12 pitanja visestrukog izbora

koja su nosila od 2 do 7 bodova, a ukupan broj bodova koji je moguce ostvariti je 36.

Postupak

Ispitivanje se provodilo grupno, na Ekonomskom, Gradevinskom i Poljoprivrednom
fakultetu Sveucilista J.J. Strossmayera u Osijeku. Istrazivanje je provedeno u sklopu nastave
odnosno nakon zavrs$etka predavanja. Prije pocetka studentima je objaSnjeno da se istrazivanje
provodi u sklopu izrade diplomskog rada i da se radi o podru¢ju prometne psihologije koje je u
Hrvatskoj jo§ uvijek prilicno neistrazeno i da je njihova pomo¢ biti od velikog znacaja.
Sudjelovanje je dobrovoljno i anonimno, a sudionici su u svakom trenutku mogli odustati. Podaci
prikupljeni upitnicima koristeni isklju¢ivo u svrhu izrade ovoga rada i analizirani na grupnoj
razini. Sudionicima je ponudena prilika da ukoliko Zele ostave svoje kontakt podatke kako bi po
zavrSetku istraZivanja bili obavijeSteni o kona¢nim rezultatima 1 najbitnijim zakljuc¢cima. Kako bi
se osigurala anonimnost, kontakt podatke su upisivali na posebne obrasce koje nije bilo moguce
povezati sa prikupljenim podacima. Sve navedene upute bile su prezentirane i u pismenom
obliku, u sklopu pisma o istrazivanju. Popunjavanje svih upitnika trajalo je 20 minuta, a najdulje

pola sata.
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Rezultati

Demografske znacajke i vozacko iskustvo sudionika

U statistickoj obradi koristeni su podaci ukupno 164 sudionika (od cega 91 sudionik i 73
sudionice) u dobi od 18 do 24 godine. Omjer sudionika muskog i Zenskog spola bio je 55,5%
naspram 45,5% u korist mladic¢a. Prosje¢na dob bila je M = 22,06 godina (SD= 1,627).

Najve¢i dio sudionika (oko 42%) posjeduje vozacku dozvolu dulje od cetiri godine, a isti je
postotak i onih koji su izvijestili da svakodnevno voze. Vise detalja o vozackom iskustvu nalazi

se u Tablici 1.

Tablica 1. Vozacko iskustvo sudionika (N=164)

Vozacko iskustvo Cestina voZnje

Dulje od 4 godine 42,2 % Svakodnevno 41,9 %
3-4 godine 11,8 % Nekoliko puta tjedno 29,4 %
2-3 godine 19,9 % Jednom tjedno 10,6 %
1-2 godine 16,1 % Rjede od jednom 18,1 %
Krace od 1 godine 9,9 % tjedno

Sudionicima je takoder postavljeno pitanje o sudjelovanju u prometnim nesre¢ama. Bitno je
naglasiti da su trebali izvijestiti samo o prometnim nesre¢ama u kojima su sudjelovali samo kao
je da su kao vozaci sudjelovali u prometnoj nesre¢i. Kada su upitani o posljedicama navedenih
prometnih nesreca, 90,3% je izvijestilo samo o materijalnoj Steti, a u 9,7% nesreca bilo je i
ozlijedenih osoba. Prometnih nesre¢a s poginulim osobama nije bilo. Posljednje pitanje o
prometnim nesrecama bilo je vezano za uzrokovanje prometne nesrece te je 44% sudionika (od
njih 32) izvijestilo da su oni bili krivci, dok je 56% (od 32) sudionika tvrdilo da je krivac za

prometnu nesrecu bio netko drugi.

Tablica 2. prikazuje deskriptivnu analizu rezultata svih varijabli uklju¢enih u istrazivanje.
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Tablica 2. Deskriptivna analiza rezultata svih varijabli ukljuéenih u istrazivanje (N=164)

Cronbach
M SD Tmin Tmax Pmin Pmax
(¢4
Stavovi
prema 159.94  26.862 50 250 93 231 865
prometnoj
sigurnosti
Alkohol 32.55 7.627 10 50 12 48 776
Brza voznja 27.58 6.678 10 50 11 44 765
Neodrzavanje 3157 258 10 50 17 50 740
razmaka
Opasno
o 34.07 5.829 10 50 18 49 693
pretjecanje
Koristenje 3413  7.202 10 50 12 49 826
mobitela
Prometno 5557  13.221 27 162 30 108 665
ponasanje
Agresivni
) 7.32 3.233 3 18 3 18 695
prekrSaji
Obicni
19.84 5.985 8 48 8 35 748
prekrsaji
Greske 14.05 4.490 8 48 8 31 671
Propusti 14.35 4.608 8 48 8 33 691
Poznavanje
propisa

Legenda: M — aritmeti¢ka sredina; SD — standardna devijacija; Tmin — teorijski minimum; Tmax — teorijski
maksimum; Pmin — postignuti minimum; Pmax — postignuti maksimum, Cronbach a — koeficijent
pouzdanosti

Aritmeticke sredine rezultata upitnika stavova prema prometnoj sigurnosti (i svih njegovih
subskala) nalaze se u sredini teoretski moguceg raspona izmedu rezultata. Aritmeticke sredine
rezultata upitnika prometnog ponasSanja i njegovih subskala blize su teoretski minimalnim
rezultatima, dok su rezultati poznavanja prometnih propisa blize najviSem moguc¢em rezultatu $to

ukazuje na asimetri¢nost distribucije rezultata tih dvaju varijabli.
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Cronbach a koeficijenti pouzdanosti izra¢unati su za rezultate na upitnicima stavova prema
prometnoj sigurnosti i upitniku prometnog ponasanja. Unutar upitnika stavova prema prometnoj
sigurnosti vrijednost koeficijenata pouzdanosti iznosila je od o = .693 za subskalu stavova prema
opasnom pretjecanju do o = .826 za subskalu stavova prema kori$tenju mobitela. Unutar upitnika
prometnog ponasanja koeficijenti su se kretali od a = .671 za subskalu gresaka do a = .748 za
subskalu obi¢nih prekrSaja. Vrijednosti koeficijenata pozdanosti za navedene upitnike ne
odstupaju od vrijednosti pronadenih u literaturi.

Vecina koeficijenata ukazuje na visoku unutarnju pouzdanost (oo >.7), a nekoliko ih je bilo
neznatno ispod navedene granice. Kline (1999, prema Field, 2009) navodi kako je za testove
sposobnosti prikladna granica od .7, ali kad se radi o psiholoskim konstruktima realisti¢no je

ocekivati i vrijednosti ispod .7 zbog raznolikosti mjerenih konstrukata.

Testiranje normaliteta distribucije

Kao pokazatelji normalnosti distribucije koristeni su Kolmogorov-Smirnov test, koeficijenti
asimetri¢nosti i spljostenosti distribucije te vizualna inspekcija histograma.
Kolmogorov-Smirnovljevim testom (rezultati u Tablicama 3., 4. i 5.) provjerena je normalnost

distribucije za rezultate svih upitnika i njihove subskale.

Tablica 3. Rezultati Kolmogorov-Smirnovljevog testa za subskale Upitnika stavova prema
prometnoj sigurnosti (N=164).

K-S SS p
Alkohol .063 164 0.200
Brza voznja .052 164 0.200
NeodrZavanje razmaka .057 164 0.200
Opasno pretjecanje .096 164 0.001
Koristenje mobitela .055 164 0.200

Legenda: ss-stupnjevi slobode, p-razina znacajnosti
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Tablica 4. Rezultati Kolmogorov-Smirnovljevog testa za subskale Upitnika prometnog ponasanja
(N=164).

K-S SS p
Agresivni prekrsaji 137 164 0.000
Obi¢ni prekrsaji .096 164 0.001
Greske 106 164 0.000
Propusti 122 164 0.000

Legenda: ss-stupnjevi slobode, p-razina znacajnosti

Tablica 5. Rezultati Kolmogorov-Smirnovljevog testa za varijable stavova prema prometnoj

sigurnosti, prometnog ponasanja i poznavanja prometnih propisa (N=164).

K-S SS p
Stavovi prema prometnoj .065 164 0.084
sigurnosti
Prometno ponaSanje .085 164 0.005
Poznavanje prometnih .098 164 0.001
propisa

Legenda: ss-stupnjevi slobode, p-razina znacajnosti

Rezultati Kolmogorov-Smirnovljeva testa pokazali su kako su sve subskale Upitnika stavova
prema prometnoj sigurnosti (osim stavova prema opasnom pretjecanju) normalno distribuirane
(p>0.05). Subskale Upitnika prometnog ponaSanja nisu normalno distribuirane (p<0.05).
Distribucije ukupnih rezultata dvaju od tri varijable (prometno ponasanje i poznavanje prometnih
propisa) odstupaju od normalne (uz razinu znaéajnosti p<0.01). Rezultati upitnika koji je
ispitivao stavove prema prometnoj sigurnosti su normalno distribuirani (razina znacajnosti
p>0.05). Vizualnim pregledom histograma je takoder utvrdeno odstupanje rezultata od normalne
distribucije na istim dvjema varijablama.

Uvidom u koeficijente asimetri¢nosti i spljoStenosti za sve upitnike i njihove subskale utvrdeno
je da se sve vrijednosti nalaze u rasponu kojim se moze potvrditi normalnost distribucije.
Vrijednosti indeksa asimetri¢nosti su u rasponu od .17 do 1.059, a indeksa spljosStenosti od .001
do 1.660. Prema Klineu (2005) distribucija se moze smatrati normalnom ako su apsolutne

vrijednosti indeksa asimetri¢nosti manje od tri, a indeksa spljostenosti manje od osam.
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Vizualnom inspekcijom histograma utvrdeno je da su rezultati na upitniku prometnog ponasanja i
njegovim subskalama pozitivno asimetriéni odnosno vecina rezultata grupira se na lijevoj strani
histograma dok ih je na desnoj znac¢ajno manje. Takva distribucija rezultata je o¢ekivana jer je
vecina sudionika izvijestila o manjem ili prosjecnom broju pogresaka tijekom voznje, a
ekstremno visokih rezultata je bilo mnogo manje. Distribucija rezultata na upitniku stavova
prema prometnoj sigurnosti i na svih pet subskala je normalna. Rezultati upitnika poznavanja
prometnih propisa distribuiraju se negativno asimetri¢no, s veéinom rezultata grupiranih na
desnoj strani histograma $to je takoder o¢ekivano ako znamo da je prosje¢na rijeSenost testa
prometnih propisa iznosila 26.79 bodova (od mogucih 36) pa se veéina rezultata grupirala oko te

vrijednosti.

Ukratko, neki od pokazatelja normalnosti distribucije (Kolmogorov-Smirnov test, izgled
histograma) ukazuju na to da je dio podataka distribuiran normalno, a dio asimetri¢no. Treba
uzeti u obzir kako je Kolmogorov-Smirnovljev test ponekad prestrog pokazatelj normalnosti
distribucije jer je osjetljiv na veli¢inu uzorka te moZe biti znacajan Cak i1 kada su rezultati
neznatno razli¢iti od normalne distribucije (Field, 2009), zbog Cega se treba koristiti uz druge
pokazatelje normalnosti distribucije. Indeksi asimetricnosti i spljostenosti prema Klineovima
parametrima normalnosti distribucije pokazuju da se sve distribucije mogu smatrati normalnima.
Iz navedenih razloga u daljnjoj statistiCkoj obradi rezultata koristeni su parametrijski statisticki

postupci.

Korelacije subskala unutar varijabli. Izratunate su korelacije subskala upitnika stavova prema
prometnoj sigurnosti za S§to je koriSten Pearsonov koreficijent korelacije. Izracunati su
koeficijenti korelacije izmedu ukupnog rezultata na upitniku stavova prema prometnoj sigurnosti
te pojedinih subskala upitnika. Sve subskale su visoko korelirale s ukupnim rezultatom na
upitniku stavova prema prometnoj sigurnosti (stavovi prema voznji pod utjecajem alkohola r=.84,
stavovi prema brzoj voznji r =.80, stavovi prema neodrzavanju razmaka r =.79, stavovi prema
opasnom pretjecanju r =.82 i stavovi prema koristenju mobitela r =.80) uz razinu znacajnosti
p<0.01. Smjer povezanosti pokazao je da sudionici koji imaju negativniji stav prema svakom od
riziénih ponaSanja imaju ukupno pozitivniji stav prema prometnoj sigurnosti. Korelacije medu

subskalama nalaze se u Tablici 6.
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Tablica 6. Korelacijska matrica Pearsonovih koeficijenata korelacije medu subskalama Upitnika

stavova prema prometnoj sigurnosti (N=164)

Alkohol Brza voznja  Neodrzavanje Opasno Koristenje
razmaka pretjecanje mobitela

Alkohol - B61** 56** 59** 5O**
Brza voznja . 5O** B4** 48%*
Neodrzavanje o o
razmaka i 61 57
Opasno o
pretjecanje 4
Koristenje i
mobitela

Legenda: **p<0.01

Izracunate su korelacije izmedu ukupnog rezultata i subskala upitnika prometnog ponasanja.
Korelacija izmedu prometnog ponaSanja i agresivnih prekrSaja je umjerena pozitivna te iznosi
r = .55, p<0.01. Korelacije izmedu prometnog ponasanja i preostalih subskala su jo$ snaznije te
takoder pozitivnoga smjera (obi¢ni prekrsaji r =.79, p<0.05, greske r =.78, p<0.05 i propusti r =
.70, p<0.05). U Tablici 7. vidljivo je da su medu subskalama upitnika prometnog ponasanja sve
korelacije pozitivne 1 statisticki znacajne, a jedina iznimka su agresivni prekrSaji i propusti

izmedu kojih nema povezanosti.

Tablica 7. Korelacijska matrica Pearsonovih koeficijenata korelacije medu subskalama Upitnika

prometnog ponasanja (N=164)

Agresivni Obicni prekrsaji ~ Greske Propusti
prekrSaji
Agresivni } AT** Dk 03
prekrsaji
Obi¢ni prekrsaji ; 37** 28**
Greske - .63**
Propusti -

Legenda: **p<0.01

17



Korelacije medu varijablama

U Tablici 8. nalaze se koeficijenti korelacije medu trima varijablama mjerenima u ovome
istrazivanju. Prva hipoteza odnosila se na povezanost stavova prema prometnoj sigurnosti i
prometnog ponaSanja. Pearsonov Koeficijent korelacije izmedu stavova prema prometnoj
sigurnosti I prometnog ponasanja iznosi r = -.28, p<0.01 te se moze reci da rezultati idu u prilog
prvoj hipotezi koja glasi “Postoji negativna povezanost izmedu stavova prema voznji i
samoprocjene prometnog ponasanja, mladi vozaci koji imaju pozitivnije stavove prema
prometnoj sigurnosti ¢ine manje prekrsaja i pogresaka u voznji.”. Koeficijent determinacije
iznosi r> = 0.08 iz &ega je vidljivo da mladi vozaéi s pozitivnijim stavovima prema prometnoj
sigurnosti u samo 8% slucajeva ¢ine i manje prekr$aja i pogreSaka u voznji. Na temelju tako
niskih koeficijenata korelacije i determinacije tesko je govoriti o potvrdenoj hipotezi te pouzdano
zakljucivati o povezanosti stavova prema voznji i prometnog ponasanja.

Sljede¢e varijable za koje je pretpostavljeno da Su povezane su prometno ponasanje i
poznavanje prometnih propisa. Pearsonov koeficijent korelacije izmedu prometnog ponasanja i
poznavanja prometnih propisa iznosi r = -.01, p>0.05. Rezultati na tim dvjema varijablama su u
vrlo niskoj negativnoj korelacij te druga hipoteza koja glasi “Postoji pozitivna povezanost
izmedu samoprocjene prometnog ponasanja i poznavanja prometnih propisa, mladi vozaci koji
bolje poznaju prometne propisa ¢ine manje prekrsaja i pogreSaka u voznji.”’ nije potvrdena.

Na samome kraju, provjereno je postoji li povezanost izmedu poznavanja prometnih
propisa i stavova prema prometnoj sigurnosti. Pearsonov koeficijent korelacije izmedu
poznavanja propisa i stavova prema prometnoj sigurnosti iznosi r =.13, p>0.05. S obzirom da
korelacija nije statisticki znacajna, treéa hipoteza koja glasi: “Postoji pozitivna povezanost
izmedu stavova prema voznji i poznavanja prometnih propisa, mladi vozaci koji bolje poznaju

prometne propise imaju i pozitivnije stavove prema prometnoj sigurnosti ” nije potvrdena.
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Tablica 8. Korelacijska matrica Pearsonovih koeficijenata korelacije triju varijabli mjerenih u

istrazivanju (N=164)

Prometno ponasanje Poznavanje prometnih propisa
Stavovi prema prometnoj .
sigurnosti -.28 13
Prometno ponasanje - -.01

Legenda: **p<0.01

Doprinos stavova prema prometnoj sigurnosti i poznavanja prometnih propisa prometnom
ponasanju mladih vozaca

Kako bi provjerili ¢etvrtu hipotezu, odnosno doprinose li stavovi prema prometnoj sigurnosti i
poznavanje prometnih propisa prometnome ponaSanju mladih vozac¢a provedena je hijerarhijska
regresijska analiza. Hijerarhijskom regresijskom analizom provjereno je moze li se na temelju
stavova prema prometnoj sigurnosti i poznavanja prometnih propisa predvidati prometno
ponasanje mladih vozaca. U prvome koraku analize kontroliran je utjecaj dobi i spola. Dob i spol
objasnjavaju 3,2% varijance prometnog ponasanja, a spol predstavlja znacajan prediktor. U
drugome koraku kao prediktor dodana je varijabla stavova prema prometnoj sigurnosti ¢ime je
udio objasnjene varijance narastao za 5,6%, $to je ukupan udio objasnjene varijance podigao na
8,8%. Uvodenjem stavova prema prometnoj sigurnosti kao prediktora, utjecaj spola slabi te on u
ovome koraku prestaje biti znaCajan prediktor Sto ukazuje na mogucéi medijacijski ucinak
prediktorske varijable stavova prema prometnoj sigurnosti. U posljednjem, tre¢cem koraku, dodan
je kriterij poznavanja prometnih propisa. Postotak varijance se nije mijenjao jer poznavanje
prometnih propisa nije utjecalo na povecanje udjela objasnjene varijance te model ukupno
objasnjava 8,8% varijance prometnog ponasanja. U drugom 1 treCem koraku jedini znacajni
prediktor su stavovi prema prometnoj sigurnosti te su zbog njihovog utjecaja znacajni i F-omjeri.
Dodatnom regresijskom analizom potvrden je medijatorski u¢inak stavova prema prometnoj
sigurnosti. Kao §to je ve¢ spomenuto, spol se u prvome koraku pokazao znacajnim prediktorom
prometnog ponaSanja, no nakon uvodenja stavova prema prometnoj sigurnosti pokazao se

neznacajnim, dok stavovi postaju znacajan prediktor. Medijatorski ucinak stavova prema
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prometnoj sigurnosti govori nam da utjecaj spola na prometno ponasanje nije izravan vec¢ se

ostvaruje preko varijable stavova prema prometnoj sigurnosti.

Cetvrta hipoteza koja je glasila , Stavovi prema voinji i poznavanje prometnih propisa
doprinose samoprocijenjenom prometnom ponasanju, negativniji Sstavovi prema prometnoj
sigurnosti i slabije poznavanje prometnih propisa rezultiraju veéim brojem prekrsaja i pogresaka
u voznji kod mladih vozaca. “ nije potvrdena. lako model objasnjava 8,8% varijance prometnog
ponasanja, cilj ovoga istrazivanja je bio u prvome redu provjeriti je li model uspjesniji u
predvidanju prometnog ponaSanja kada se stavovima prema prometnoj sigurnosti doda i
prediktorska varijabla poznavanja prometnih propisa. Rezultati hijerarhijske regresijske analize
su pokazali da samo poznavanje prometnih propisa ne doprinosi dodatno objasnjavanju varijance
prometnog ponasanja. Nizak postotak objasnjene varijance prometnog ponaSanja ukazuje koliko
je ono kompleksno te je za znacajniji postotak objasnjenja varijance prometnog ponaSanja

potreban ve¢éi set prediktora.

Tablica 9. Rezultati hijerarhijske regresijske analize za kriterij prometno ponasanje

Model Prediktor R R? AR? F S Parcijalna
r
1. korak Dob 179 .032 2.655 -.02 -.02
Spol -.18* -17
2. korak Dob 296 .088 .056 5.141** -.02 -.02
Spol -.10 -.10
Stavovi prema
prometnoj -.25** -.24
sigurnosti
3. korak Dob 297 .088 .000 3.831** -.02 -.02
Spol -.10 -.09
Stavovi prema
prometnoj -.25%* -.24
sigurnosti
Poznavanje 00 00

prometnih propisa

Legenda: *p< 0.05; **p< 0.01;R — koeficijent multiple korelacije; R? - koeficijent determinacije; F - F-omjer; B —

standardizirani koeficijent
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Spolne razlike

S obzirom da je omjer djevojaka i mladi¢u u uzorku priblizno jednak omjeru u populaciji
mladih vozaca, jednostavnom analizom varijance provjereno je postoje li razlike u postignutim
rezultatima na svim varijablama (i njihovim subskalama) izmedu mladic¢a i djevojaka. Rezultati
su prikazani u Tablici 10. Mladi¢i imaju statisticki znacajno negativnije stavove prema prometnoj
sigurnosti (M = 152.42, SD = 25.177) od djevojaka (M = 169.32, SD = 26.088), a razlika je
utvrdena i na svakoj od subskala. Ukupno gledano, i mladi¢i i djevojke imaju najmanje negativne
stavove prema brzoj voznji. Najnegativniji stav mladi¢i imaju prema opasnom pretjecanju, a
djevojke prema koristenju mobitela tijekom voznje.

Sto se ti¢e prometnog ponasanja, izmedu mladiéa (M = 57.66, SD = 14.666) i djevojaka (M =
52.96, SD = 10.697) postoji statisti¢ki znacajna razlika — mladi¢i izvjeStavaju o veCem broju
prekrsaja, greSaka i propusta u voznji od djevojaka. Promatrano po subskalama, mladi¢i ¢ine vise
agresivnih prekrsaja (M = 8.01, SD = 3.456) od djevojaka (M = 6.45, SD = 2.713) te vise obi¢nih
prekr$aja (M = 21.70, SD = 5.947) od djevojaka (M = 17.52, SD = 5.199). U kategorijama
greSaka i propusta nije pronadena statisticki znacajna razlika izmedu mladica i djevojaka.

U poznavanju propisa nije bilo statisticki znacajne razlika izmedu mladic¢a i djevojaka iako su

mladiéi u prosjeku postizali za oko 1.5 bod bolji rezultat od djevojaka.
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Tablica 10. Spolne razlike u postignutim rezultatima na svim trima varijablama i njihovim

subskalama te rezultati jednostavne analize varijance uz (N=164).

M SD F SS p
Stavovi M 152.42 25.177
prema 5 17.667 1,162 0**
prometnoj V4 169.32 26.088
sigurnosti
M 3069 6.969 14.441 1, 162 0.000**
Alkohol 7 34.86 7.042 ' ’ '
M 2362 6220 19.708 1, 162 0.000**
Brzina 7 3003 6.455 ' ' '
. .M 30.53 6.240
Neodrzavanje 6.389 1, 162 0.012*
razmaka Z 32.97 6.051
M 32.96 5.827
Opasno ) 7.734 1, 162 0.006**
pretjecanje 4 35.45 5.565
. M 32.63 7.360
Koristenje i 9.343 1, 162 0.003**
mobitela 7 36.00 6.581
M 57.66 14.666
Prometno ) 5.253 1, 162 0.023*
ponasanje Z 52.96 10.697
. M 8.01 3.456
Agresivni ) 9.936 1, 162 0.002%*
prekrsaji V4 6.45 2.713
o M 21.70 5.947
Obicni } 22.383 1, 162 0.000**
prekriaji 7 17.52 5.199
M 1412 >-230 0.044 1, 162 0.834
Greske 7 13.97 3.383 ' ’ '
M 13.82 4793 2.728 1, 162 0.101
Propusti 7 15.01 4.309 ' ! '
Poznavanje M 27.46 4.549
propisa

Legenda: ss-stupnjevi slobode, *p<.05, **p<.01
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Rasprava

Cilj ovoga istrazivanja bio je utvrditi odnos stavova prema voznji, poznavanja prometnih
propisa i samoprocjene prometnog ponasanja kod mladih vozaca. Ranija istrazivanja pronasla su
vezu izmedu stavova i ponasanja vozaca. U Norveskoj je na reprezentativnom uzorku pronadeno
da stavovi doprinose predvidanju ponasSanja (Iversen i Rundmo, 2004). Toc¢nije reeno, stavovi
prema prometnoj sigurnosti (osobito prema brzoj voznji, krSenju pravila i nesmotrenoj voznji)
bili su povezani s uklju¢eno$c¢u u rizi¢na ponasanja (Iversen i Rundmo, 2004). U iStrazivanju na
uzorku mladih vozaca u Litvi pokazalo se da su pozitivniji stavovi prema krSenju prometnih
pravila bili povezani i s pogreSkama u voznji i s namjernim krSenjem prometnih pravila
(Slavinskiene i sur., 2014). Trec¢a varijabla u ovome istrazivanju, poznavanje prometnih propisa,
izabrana je jer do danas jo$ uvijek ne postoje jasni nalazi o tome na koji nacin poznavanje propisa
korelira sa stavovima prema voznji i prometnim ponasanjem. Dosadasnji rezultati su cesto
suprotni od onoga §to bi se zdravorazumski oc¢ekivalo. Primjerice, Arthurs i Doverspike (2001)
nisu pronasli statisticki znacajnu vezu izmedu rezultata testa prometnih propisa i dozivljenih
prometnih nesreca, a pregled istrazivanja (Christie, 2001) ukazuje na to da konvencionalni nacin
vozacke obuke minimalno doprinosi reduciranju rizika ili uklju¢enosti u prometne nesrece kod
vozaca svih dobnih skupina i razina iskustva. Osim §to na ponaSanje pokraj znanja i vjeStina
utjecu 1 okolinski uvjeti, vozacka obuka vrlo tesko mijenja utjecaj ranijeg ucenja, a ne moze ni

trajno promijeniti motivaciju ili osobne vrijednosti u podlozi ponasanja (Christie, 2001).

Koeficijentom korelacije utvrdeno je da postoji negativna povezanost izmedu stavova
prema voznji 1 samoprocijenjenog prometnog ponaSanja. Pozitivniji stavovi prema prometnoj
sigurnosti povezani su s manje prekrSaja i pogreSaka u voznji. lako je povezanost bila statisticki
znacajna, radi se 0 niskoj povezanosti (r = -.28) i na temelju nje je tesko pouzdano zakljucivati o
vezi izmedu stavova i ponaSanja. Ova je povezanost u skladu s istrazivanjima navedenima ranije
(Slavinskiene i sur., 2014, Iversen i Rundmo, 2004). U istrazivanjima se ¢esto pronalazi veza
izmedu stavova i ponasSanja, no ta je povezanost uglavnom niska ili umjerena, jer su s
ponasanjem povezani i mnogi drugi ¢imbenici kao $to su emocije, motivacija, situacijski faktori
poput umora, doba dana, broj putnika u vozilu i sl. Vazna je uloga i nesvjesnih normi i navika
(Lee i Humphrey, 2011, i Yannis i Vardaki, 2013).
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S obzirom da su ciljana populacija u ovome istrazivanju bili mladi vozaci (tj. stariji adolescenti),
osim trenutnih stavova bitno je spomenuti stavove koje formiraju mnogo ranije, jo$ u
tinejdzerskoj dobi. Za stavove koje mlade osobe formiraju prije polaganja vozackog ispita te
pocetka voznje u stranoj literaturi se Kkoristi izraz ,,pre-driving attitudes. Pokazano je da
adolescenti ve¢ u dobi od 12 godina razvijaju stavove prema prometnim prekr$ajima i namjere za
uklju¢ivanje u brzu voznju (Mann, 2010). Longitudinalnim istrazivanjem na Novom Zelandu
(Mann, 2010) utvrdeno je da visoko rizican stav prema brzoj voznji kod adolescenata koji jos
nisu vozaci korelira sa samoprocijenjenom ukljucenos¢u u riskantna ponaSanja (skala obi¢nih
prekrsaja) nakon polozenog vozackog ispita. Sudionici koji su kao mladi adolescenti postizali
rezultate koji su ukazivali na ¢e$cu igru i1 drustvene aktivnosti na cesti su kao vozaci postizali vise
rezultate na skalama greSaka, propusta i obi¢nih prekrsaja (Mann, 2010).

Ranije je spomenuta teorija planiranog ponasanja Fishbeina i Ajzena (1991) koja se Cesto
koristi za objaSnjenje prometnog ponasanja. Prema toj teoriji stav prema ponasanju, subjektivna
norma te percipirana bihevioralna kontrola utje¢u na namjeru za nekim ponaSanjem i u konacnici
na ponasSanje. S obzirom na diskrepanciju izmedu stavova prema prometnoj sigurnosti i
prometnog ponaSanja vozaca u istrazivanjima je njihova veza niska ili umjerena, a ova bi teorija
mogla djelomi¢no objasniti zaSto. Naime, mladi vozaci (osobito muskoga spola) ¢esto vjeruju da
je njihova kontrola nad vozilom i situacijom u prometu veéa nego $to ona realno jest. Kao jedan
primjer mogu Se navesti rezultati nacionalne ankete provedene medu voza¢ima u Irskoj (Sarma,
Carey, Kervick i Bimpeh, 2013). U usporedbi s ostalim dobnim i spolnim skupinama isticu se
mladi muskarci u dobi do 25 godina koji su na tvrdnje poput: ,,Kad vozim brzo moje vozacke
vjestine odgovaraju izazovu“, ,,Kad vozim brzo potpuno kontroliram situaciju‘ te ,,Kad vozim
brzo mogu upravljati vozilom bez razmisljanja“ u viSe od 50% slucajeva odgovorili potvrdno. U
istoj anketi koeficijent korelacije izmedu brzine i krSenja pravila te stavova prema prometnoj
sigurnosti iznosio je r = .47, a izmedu brzine i krSenja pravila te bihevioralne vozacke kontrole r
= .29. Najjednostavnije receno, kako mladi vozaci imaju osje¢aj da imaju vecu kontrolu nad
svojim vozackim ponasanjem nego $to je zapravo slucaj, oni ga niti ne procjenjuju uvijek kao
rizi¢no i ta diskrepancija utjece na niske i umjerene koeficijente korelacije izmedu stavova prema

voZnji i prometnog ponasanja.

Sljede¢a hipoteza prema kojoj je ocekivano da postoji povezanost izmedu

samoprocijenjenog prometnog ponasanja i poznavanja prometnih propisa nije potvrdena. Izmedu
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te dvije varijable pronadena je vrlo niska negativna povezanost koja statisti¢ki nije bila znacajna
(r = -.01, p>0.05). lako se to na prvi pogled ¢ini neocekivano i nelogi¢no, sli¢an je rezultat
pronaden u ranijim istrazivanjima. Jedno od prvih istrazivanja koje je istrazivalo potencijalnu
povezanost poznavanja prometnih pravila i1 krSenja prometnih pravila proveli su Conley 1 Smiley
(1976). Na uzorku od vise od dvadeset tisu¢a vozaCa nije pronadena povezanost izmedu
pogresaka na testu znanja prometnih pravila i krSenja prometnih pravila u CetverogodiSnjem
periodu. Autori su zakljuéili da je uspjesno polaganje testa znanja prometnih pravila tek puka
formalnost nuzna za izdavanje vozacke dozvole koja nema veze sa sigurnos¢u (Conley i Smiley,
1976). I na nasSem je uzorku primije¢ena blaga tendencija da su mladi sudionici postigli nesto
bolje rezultate od onih starijih kod kojih je proslo vise vremena od polaganja vozackog ispita Sto
bi moglo znaciti da se prometni propisi uce bez previse razumijevanja te samo zbog prolaska
ispita, kao i da nemaju previse veze sa stvarnim vozackim iskustvom. Barkley i suradnici (2002)
su na mijeSanom uzorku mladih vozaca s dijagnosticiranim ADHD-om i bez ADHD-a te
kontrolne skupine pronasli nisku povezanost (r = .21) izmedu znanja o voznji i zabiljezenih
prometnih nesreca. Af Wahlberg i Dorn (2012) testirali su je li poznavanje rizika u voznji
povezano Sa samprocijenjenim rizi¢nim ponaSanjima i ishodima kao §to su sudjelovanje u
prometnim nesrecama i prekrsaji u voznji. Izmedu poznavanja prometnih opasnosti i niti jednog
od nekoliko moguc¢ih indikatora opasnog prometnog ponasanja i/ili rizika od prometne nesrece
nije pronadena povezanost koja bi u praksi bila znacajna (af Wahlberg i Dorn, 2012) te oni
zakljucuju kako se €ini da ima malo smisla koristiti znanje o vozZnji kao pokazatelj sigurne

voZznje.

Jedan od mogucéih razloga zbog kojeg u ovome istrazivanju nije pronadena povezanost u
o¢ekivanom smjeru je instrument pomocu kojeg je provedeno ispitivanje poznavanja prometnih
propisa. Naime, koristen je niz od samo 12 pitanja koja su izabrana iz zbirke pitanja koja se inace
pojavljuju na pismenom dijelu vozackog ispita. lako je za pouzdano mjerenje poznavanja
prometnih propisa vjerojatno potreban opsezniji test, provjerenih psihometrijskih karakteristika i
s pitanjima uravnoteZenima po tezini, lako je moguce da niti u tom slucaju rezultati ne bi bili
znacajno drugaciji. Po nekim autorima (af Wahlberg i Dorn, 2012) upravo je heterogenost testova

kojima se u razli¢itim istraZivanjima ispituje poznavanje prometnih propisa jedan od razloga
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zaSto najveéi broj istrazivaca ili ne pronalazi povezanost s ponasanjem vozaca ili je ona vrlo

niska i u prakti¢nom smislu gotovo beznacajna.

Izostanak statisticki znaCajne povezanosti (r =.13, p>0.05) utvrden je i izmedu stavova
prema prometnoj sigurnosti i poznavanja prometnih propisa. Stavovi prema prometnoj sigurnosti
nisu u korelaciji s poznavanjem prometnih propisa, a razlog bi mogao lezati u Cinjenici da se
stavovi formiraju godinama prije nego $to mlada osoba krene u autoskolu i susretne se s u¢enjem
prometnih propisa. Stavovi prema prometnoj sigurnosti su takoder dio nastave u autoSkolama, no
godinama ukorijenjeni stavovi se u kratkom periodu vozacke obuke teSko mijenjaju. Zbog toga se
vozacka obuka (u ovom obliku u kojemu se trenutno provodi) ¢esto smatra samo formalno$¢u te
je njezina uloga u smanjivanju ucestalosti riziénog ponasanja mladih voza¢a minimalna.

Cetvrta hipoteza &iji je cilj bio provjeriti doprinose li stavovi prema prometnoj sigurnosti i
poznavanje prometnih propisa prometnom ponasanju mladih vozaca u praksi nije potvrdena. lako
bi se takav utjecaj zdravorazumski oc¢ekivao, predvidenim modelom objasnjeno je tek 8,8%
varijance prometnog ponasanja mladih vozaca. Veci dio (5,6%) otpada na utjecaj stavova prema
prometnoj sigurnosti, dok utjecaja samog poznavanja propisa nema.

Cak su i dosada$nja korelacijska istrazivanja pokazala da jedinstveni nalazi koji bi pokazali
barem smjer korelacije izmedu poznavanja prometnih propisa i prometnog ponaSanja ne postoje.
Povezanost se uglavnom krece oko nule ili je vrlo niska (u ovome istrazivanju r = -.01, p>0.05), s
tim da je ponekad pozitivna, a nekada negativna. Zbog toga razloga bilo je za ocekivati da ¢e u
nasem modelu vecéina objasnjenja varijance prometnog ponaSanja otpadati na doprinos stavova
prema prometnoj sigurnosti §to se na kraju pokazalo to¢nim. Vrlo nizak postotak varijance
ponasanja koji otpada na stavove prema prometnoj sigurnosti moze se objasniti ¢injenicom da na
ponasanje utjeCu i mnogi drugi ¢imbenici, kao §to su obiljezja situacije, nesvjesne norme,
emocije, navike (Lee i Humphrey, 2011 i Yannis i Vardaki, 2013). Ranija korelacijska
istrazivanja su utvrdila povezanost izmedu prometnog ponasanja i stilova voznje (sudjelovanje u
prometnim nesre¢ama moze se predvidjeti iz ucestalosti brze voznje 1 Cestih prekrSaja koji su
tipine karakteristike agresivnih i nestrpljivih stilova voznje; Sagberg, Selpi, Piccinini i
Engstrom, 2015), prometnog ponasanja i lokusa kontrole (prema Holland, Geraghty i Shah
(2010) Zene imaju eksternalniji lokus kontrole vezan za voznju od muskaraca), prometnog

ponasanja i osobina li¢nosti (Anitei, Chraif, Burtaverde i Mihaila, 2014). Sve to daje dobru
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osnovu za istrazivanje prometnog ponasanja koje bi ukljucivalo mnogo vec¢i set prediktora te za

model koji bolje objasnjava varijancu prometnog ponasanja.

Spolne razlike. U ovome istrazivanju pronadena je statisticki znacajna razlika (F (1,162) =
17.667, p<0.01) izmedu mladi¢a i djevojaka u stavovima prema prometnoj sigurnosti pri ¢emu su
mladi¢i imali negativniji stav prema prometnoj sigurnosti (mladi¢i M= 152,42, SD= 25,177,
djevojke M= 169.32, SD= 26.088), a statisticki znacajne razlike pronadene su i za svih pet
subskala (vidi Tablicu 10). Na upitniku prometnog ponasSanja mladi¢i su postigli statisticki
znaajno visi rezultat od djevojaka (mladi¢i M=57.66, SD=14.666; djevojke M=52.96,
SD=10.697) sto znaci da su izvijestili o ve¢em broju prekrsaja i pogreSaka u voznji. Razlika je
osobito vidljiva na dvjema subskalama agresivnih i obi¢nih prekrSaja, dok u greSkama i
propustima nema razlike, kao ni u poznavanju prometnih propisa.

Spolne razlike koje su utvrdene su u skladu s prijaSnjim istraZivanjima stavova prema prometnoj
sigurnosti i prometnog ponasanja. Zene i inate pokazuju pozitivnije stavove prema prometnoj
sigurnosti od muskaraca te ¢ine manje prometnih prekr$aja od muskaraca (uz kontroliran utjecaj
prijedene kilometraze) (Laapotti, Kaskinen i Rajalin, 2003). Isto istrazivanje je utvrdilo i da je
razlika u stavovima i ponaSanjima muskaraca i Zzena 1978. i 2001. godine ostala ista ili se joS§ i
povecala. Na uzorku od 900 mladih vozaca u Australiji, 29% mladi¢a i 16% djevojaka za sebe su
tvrdili da su skloni riziku, a mladi¢i su takoder izvijestili o ¢eS¢em preuzimanju rizika kad voze u
drustvu prijatelja od djevojaka (Coulon i sur., 1992). Najmladi sudionici (16-19 godina) i oni koji
su imali vozacku dozvolu krace od godinu dana su se najceS¢e okarakterizirali kao skloni riziku,
kao 1 49% onih kojima je vozacka dozvola ve¢ bila suspendirana radi voZnje pod utjecajem
alkohola (Coulon i sur., 1992). Tri puta vise mladi¢a od djevojaka je tvrdilo da Cesto riskiraju u
voznji (25% mladica i 8% djevojaka), a ono Sto daje jo§ jednu potvrdu tvrdnji da je kod mladih
vozaca veliki problem i neto¢na percepcija sebe i vlastitih sposobnosti je ¢injenica da je ¢ak 93%
sudionika za sebe smatralo da su oprezni vozaci (Coulon i sur., 1992).

Spolne razlike koje se ticu postotka ukljucenosti u prometne nesre¢e su ocite u vecem broju
zemalja, ukljucuju¢i SAD, Europu, Aziju i Afriku pri ¢emu muskarci imaju znacajno veci rizik
od zena. Postoje mnogi podaci iz svih poznatih kultura koji pokazuju da su muskarci (osobito
mladi) agresivniji od Zena te izraZavaju svoju agresiju na izravan prije nego na neizravan nacin

Sto ima znacajan utjecaj na voznju jer poti¢e kompetitivnije i hostilnije ponasanje (Istrazivacki
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centar za druStvena pitanja, 2004). To se manifestira u ucestalijem krSenju prometnih pravila sto
ukljucuje ograni¢enja brzine, kontrolu prometa, voznju pod utjecajem alkohola, itd. (ICDP,
2004). Navedene razlike u ponasanju imaju izvoriSte u hormonalnim (poznato je da su kod
muskaraca visoke razine testosterona odgovorne za agresivnije ponasanje, Batrinos (2012) ) 1
neurokemijskim razlikama izmedu muskaraca 1 Zena te nisu produkt socijalizacije ili iskustva
(ICDP, 2004).

Osim stvarne razlike medu spolovima, utvrdene razlike mogle bi biti i uzrokovane stereotipima
prema muskarcima i Zenama za volanom. Zene su u javnosti poznate i oznadene kao logiji vozaci
iako su mnogi statisti¢ki pokazatelji vezani za rizi¢na ponaSanja, broj prometnih nesreca i stilove
voznje na njihovoj strani. Kako drustvo od njih ne ocekuje da voze besprijekorno, moguce je da
je zenama laksSe priznati svoje pogreske tijekom voznje i da su iskrenije u odgovaranju na pitanja
ovoga tipa od muskaraca. Iako su o ovome istrazivanju mladi¢i izvijestili o viSe prekrSaja i
gresaka u voznji od djevojaka, ukoliko nisu bili iskreni razlika je mozda i manja od stvarne. Bilo
bi korisno usporediti podatke Zena i muskaraca o samoprocijenjenom prometnom ponasanju i
stvarnom broju pogresaka (primjerice na simulatoru voznje) kako bi se provjerilo jesu li spolne

razlike dijelom uvjetovane i iskreno$¢u sudionika.

Nedostaci, primjena i implikacije istrazivanja

Nedostaci. Nekoliko je nedostataka ovoga istrazivanja koji su mogli utjecati na rezultate te se u
eventualnom daljnjem istrazivanju ove teme trebaju ispraviti. Prvi se nedostatak odnosi na dobnu
strukturu uzorka. Dok je spolna struktura barem otprilike odrzavala stvarnu strukturu u populaciji
mladih vozaca, zbog koriStenja prigodnog uzorka u istraZivanju su bili prezastupljeni vozaci u
dobi 23 i 24 godine, a manje zastupljeni dvadesetogodis$njaci i mladi. Drugacije metode
uzorkovanja (kao sto je stratificirani uzorak) bi bile prikladnije za istrazivanje koje se ti¢e mladih
vozaca jer je jasno koliko ¢ak i vrlo male razlike u dobi mogu utjecati na rezultate (zbog
spomenute razlike u kognitivnom i afektivnom razvoju te sklonosti riziku i podloznosti utjecaju
vr$njaka koja se smanjuje prema kraju adolescencije). Takoder, niz pitanja kojim je mjereno
znanje prometnih propisa je bio vrlo kratak i vjerojatno nije na najbolji na¢in odrazavao pravo
znanje sudionika. lako ni mnogo bolji testovi znanja prometnih propisa uglavnom nisu uspijevali

predvidjeti ponasanje vozaca, za sigurnije zaklju¢ke o utjecaju znanja na ponasanje potrebno je
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provjeriti je li upravo neprikladan test znanja bio taj koji je utjecao na izostanak efekta
poznavanja prometnih propisa na prometno ponasanje. Za mjerenje stavova je takoder mogao biti
koristen i neki od upitnika stavova koji je razvijen ili barem prilagoden specificno za populaciju
mladih vozaca (npr. YDAS - Young Driver Attitude Scale). Uzimajuci u obzir koliko je za mlade
vozace bitan ne samo njihov osobni stav prema voznji i prometnoj sigurnosti nego i stavovi
vr$njaka, ta bi informacija takoder bila korisna kao dodatna varijabla u buduc¢im istrazivanjima.
Prometno ponaSanje mjereno je DBQ upitnikom koji je dokazano dobar indikator vozackog
ponasanja (de Winter i Dodou, 2010), ali informacije koje se ne bi oslanjale samo na
samoprocjenu sudionika bi doprinijele cjelovitijoj slici. Dodatni podaci koji bi bili korisni su
sluzbene informacije Ministarstva unutarnjih poslova o prometnim prekr$ajima i sudjelovanju u
prometnim nesre¢ama, podaci o plac¢enim parkirnim kaznama i sl. Najbolji pokazatelj vozackog
ponasanja bio bi naravno simulator voznje u kojem bi se kreirali jednaki uvjeti za sve vozace te bi
se kao njihov rezultat uzeo broj pocinjenih greSaka u voznji, brzina voznje i ostale varijable
ovisno o cilju i hipotezama istrazivanja. Kombinacijom ovih podataka mogao bi se objasniti veéi

postotak varijance prometnog ponasSanja.

Primjena i implikacije istraZivanja. Rezultati ovoga istrazivanja pokazuju da poznavanje
prometnih propisa ne doprinosi sigurnijem ponaSanju mladih vozaca u prometu, dok stavovi
prema prometnoj sigurnosti u odredenoj mjeri ipak utjeCu na manji broj greSaka, propusta i
prometnih prekr$aja kod mladih vozac¢a. Navedeni rezultati daju nam neke opcée smjernice na $to
se treba usredotoditi pri suzbijanju riskantnog prometnog ponasanja mladih vozaca. Mijenjanje
stavova za koje je sigurno da u odredenoj mjeri utjeCu na ponaSanje SU ono na $to se treba
usredotociti prije nego inzistirati na §to boljem poznavanju prometnih propisa. To ni u kojem
slucaju ne znaci da je dio obuke vozaca vezan za poucavanje prometnih pravila beskoristan, ali bi
uz poucavanje pravila vec¢i naglasak trebalo staviti i na promociju sigurnih stilova voznje,
upozoravati na opasnost voznje pod utjecajem alkohola, koristenja mobitela, prevelike brzine i sl.
Jasno je da se stavovi tesko mijenjaju jer mladi u autoSkole ve¢ dolaze s donekle formiranim
stavovima koje je tesko iskorijeniti. Vaznost stavova koji se formiraju jo$ u ranoj tinejdzerskoj
dobi i njihov utjecaj na kasnije ponaSanje znak je da sa edukacijom treba poceti Sto ranije, jos u
osnovnoj Skoli. Preventivni programi u organizaciji Ministarstva unutarnjih poslova te Hrvatskog

autokluba koji promi¢u vaznost prometne sigurnosti bi se najlakS§e mogli provesti u osnovnim
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Skolama iz nekoliko razloga. Kao prvo, na taj se nac¢in moze obuhvatiti najvec¢i broj djece. Drugi
razlog lezi u Cinjenici da velik broj skola ima Skolskog psihologa ¢ija bi uloga u provedbi
ovakvih programa bila od velikog znacaja. S obzirom da se stav vjerojatnije i trajnije mijenja ako
mu prethodi promjena ponaSanja, Sama upozorenja i predavanja o prometnoj sigurnosti u sklopu
nastave u vecini sluc¢ajeva ne bi urodila plodom. Ako bi se ta edukacija o prometnoj sigurnosti
ucinila zabavnom i iskustvenom (npr. video-igre koje simuliraju utjecaj voznje pod utjecajem
alkohola), u¢inak bi mogao biti trajniji i bolji. Vaznost subjektivhe norme u prometnom
ponasanju je takoder naglaSena pa bi porast u vrednovanju prometne sigurnosti kao norme u
populaciji adolescenata bio idealni krajnji rezultat.

Jo§ jedan oblik intervencije u koji bi psiholozi mogli biti izravno ukljuceni i doprinijeti
rjeSavanju ovoga problema tice se psihologa koji su dio sustava medicine rada. Svi kandidati za
polaganje vozackog ispita uz zdravstveni pregled prolaze i psiholosko testiranje kako bi se
utvrdila njihova spremnost za polaganje vozackog ispita. Na razini drzave ne postoji uredba koja
bi propisivala kako mora izgledati to psiholosko testiranje te se ono najces¢e svodi na neki od
testova li¢nosti. Testovi li¢nosti su korisni jer je dokazana i povezanost odredenih osobina
liénosti s prometnim ponaSanjem, a od dodatne koristi moglo bi biti testiranje koje bi ukljucivalo
i ispitivanje stavova prema prometnoj sigurnosti svih kandidata. Na one koji bi se pokazali
posebno rizicnima moglo bi se upozoriti 1 autoSkolu koju ¢e kandidat pohadati kako bi se njima
posvetila dodatna pozornost 1 pokusalo utjecati na promjenu njihovih stavova. S obzirom da se u
Svedskom istraZivanju (Gregersen, 1997; prema Christie, 2001) pokazalo da obuka koja ukljucuje
veci broj sati voZznje smanjuje rizik od prometne nesrece za do 35% (razlika koja je dobivena
izmedu grupa koje su pohadale 118 sati voZnje 1 41-47 sati voZnje), trebalo bi razmotriti 1 da se
trajanje vozacke obuke produlji u odnosu na trenutno obveznih 35 sati voznje. S obzirom da je
prometna psihologija u Hrvatskoj slabo razvijena grana psihologije te je izrazito vidljiv
nedostatak istrazivanja u tom podrucju, svi navedeni prijedlozi zahtijevaju jo§ mnogo istraZivanja

I pomnog planiranja ¢ak i prije eventualne eksperimentalne provedbe.
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Zakljucéak

Cilj ovoga istrazivanja bio je provjeriti povezanost triju varijabli: stavova prema
prometnoj sigurnosti, samoprocijenjenog prometnog ponasanja i poznavanja prometnih propisa u
populaciji mladih vozaca. Na uzorku od 164 mladih vozaca u dobi od 18 do 24 godine utvrdena
je niska povezanost izmedu pozitivnijih stavova prema prometnoj sigurnosti i manjeg broja
prometnih prekrSaja i greSaka u voznji (r = -.28, p<0.01) zbog ¢ega je tesko donositi pouzdane
zakljuCke o odnosu stavova i ponasanja. Naime, utvrdeno je da pozitivniji stavovi prema
prometnoj sigurnosti kod mladih vozaca u manje od 8% sluc¢ajeva dovode 1 do manjeg broja
prekrSaja i pogresaka u voznji. Nadalje, pokazalo se 1 da oni vozaci koji imaju pozitivnije stavove
prema prometnoj sigurnosti ne poznaju nuzno prometne propise bolje od ostalih (r =.13, p>.05).
Izmedu poznavanja prometnih propisa i samoprocijenjenog prometnog ponasanja nije bilo
povezanosti. Stavovi prema prometnoj sigurnosti i poznavanje prometnih propisa objasnjavaju
8,8% varijance prometnog ponasanja mladih vozaca, pri ¢emu prediktorska varijabla poznavanja
prometnih propisa nije doprinijela ukupnom rezultatu modela te se iz toga zakljucuje da se na
temelju poznavanja prometnih propisa ne moze predvidati ponasanje mladih vozaca. Istaknuta je
vaznost stavova u predvidanju prometnog ponaSanja te su predlozene preventivne mjere koje je
moguce poduzeti kako bi se smanjila zastupljenost mladih vozaca u statistikama rizi¢nog
prometnog ponasanja i uzrokovanih prometnih nesre¢a. Zbog odredenih nedostataka koji se ti¢u
uzorka i koriStenih instrumenata potrebna su detaljnije osmisljena istrazivanja kako bi se podaci

mogli generalizirati na $iru populaciju te primijeniti u konkretnijem obliku.
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