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FAKTOROVA STRUKTURA A RELIABILITA DOTAZNIKA DRIVER
BEHAVIOR QUESTIONNAIRE

EVA ROSKOVA, MARTIN JAKUBEK, NADA KOZAKOVA

Dotaznik Driver Behavior Questionnaire (DBQ) je v sucasnosti najpouzivanej$im
sebaposudzovacim nastrojom na meranie rizikové Stylu Soférovania. Ciel'om prezen-
tovanej Stadie bolo preskiimat’ faktorovu Struktiru a reliabilitu Manchesterskej verzie
dotaznika DBQ (28 poloziek) na slovenskej vzorke vodi¢ov amatérov. Dotaznik bol
administrovany vyberu 1010 respondentov, podmienkou pre Gcast’ vo vyskume bol
vek respondentov minimélne 18 rokov, vodi¢sky preukaz skupiny ,,B“ a minimalny
pocet najazdenych kilometrov 1000 ro¢ne. Za G¢elom identifikovania dimenzionality
nastroja a postidenia vhodnosti zaradenia jednotlivych poloziek dotaznika sme vykonali
exploracnu faktorova analyzu (Principal Component Analysis s varimaxovou rotaciou).
Na testovanie vhodnosti modelu, zhodnotenie zhody modelu s realnymi datami sme
pouzili konfirmaénu faktorovt analyzu. Vnitornu konzistenciu nastroja a jeho jednot-
livych skal sme overovali Cronbachovym koeficientom Alfa. Explorac¢na a konfirmac-
na faktorova analyza potvrdila Stvorfaktorovi Struktiru dotaznika DBQ: chyby, bezné
priestupky, opomenutia/omyly, agresivne priestupky. Merané indexy zhody potvrdili,
ze vytvoreny hypoteticky model prezentuje dobra mieru zhody s realnymi datami a je
v takejto podobe aplikovatelny. Vysledné koeficienty spolahlivosti (Cronbach Alfa)
su na porovnatelnej Grovni vo vztahu k origindlnemu nastroju a st akceptovatel'né
(0,65-0,87).

KPucové slova: rizikovy §tyl Soférovania; Driver Behavior Questionnaire; faktorova ana-
lyza; reliabilita

Uvod

Cestna dopravna nehodovost’ so svojimi dosledkami (straty na zivotoch, hmotné sko-
dy, 'udské utrpenie) napriek intenzivnym intervenciam na trovni I'udského spravania
(autoskoly, preventivne kampane), infrastruktiry (desing ciest), technickych zdokonaleni
vozidiel, policajnych stratégii a pod. predstavuje celosvetovo vazny spolocensky problém
(Elvik, 2000). Vyskumné studie dlhodobo dokumentuju, ze vacsinu cestnych dopravnych
nehdd mozeme pripisat’ ludskému faktoru, spravaniu vodica (napr. Lewin, 1982) a ze
nebezpecné Soférovanie nie je len otdzkou schopnosti alebo neschopnosti manévrovat’,
ovladat’ vozidlo, ale najmé otazkou vedomého nebezpecného spravania v podobe poruso-
vania noriem a predpisov (nedodrzanie povolenej rychlosti, pitie alkoholu a Soférovanie),
robenia priestupkov, ochoty riskovat’ (DeWinter, Dodou, 2010). Aktualne preferovany
integrujuci pristup pri vysvetl'ovani rizikového spravania vodicov hovori o tom, ze l'udské
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spravanie za volantom je vysledkom kombindcie motiva¢nych, postojovych aspektov,
zivotného Stylu, ako aj individualnych zru¢nosti stvisiacich s kontrolou nad volantom
a s zvladanim naro¢nych dopravnych situacii (Hatakka et al., 2002). Téma merania, zis-
tovania pri¢in rizikového Soférovania je stale aktualna a vyzaduje si realizovat’ vyskumy
na roznych urovniach zlozitosti, komplexity, za¢inajlc situaciou, ktora je vel'mi jednodu-
ché a dobre kontrolovatel'nd, a konciac terénnymi ,,on the road* stadiami, kde je situacia
najkomplexnejSia a takmer ni¢ nie je pod kontrolou vyskumnika. V poslednym rokoch
v dopravnej psychologii vyznamne nardastla popularita sebaposudzovacich nastrojov,
napriklad databaza SCOPUS (15. 10. 2010) v rokoch 2000 az 2009 eviduje trikrat viac
studii z dopravnej psychologie s klI'aicovym slovom ,,Dotaznik* (Questionnaire) oproti
rokom 1990 az 1999 (Lajunen, Ozkan, 2011).

Driver Behavior Questionnaire: teoretické vychodiska

Dotaznik spravania vodica — Driver Behavior Questionnaire (DBQ) a jeho modifikované
verzie sl v sucasnosti najrozsirenej$im sebaposudzovacim instrumentom na meranie riziko-
vého §tylu Soférovania (Ozkan et al., 2006). DeWinter, Dodou (2010) vo svojej meta-ana-
lytickej studii uvadzaji 174 vedeckych publikécii, v ktorych bol tento dotaznik pouzity
na meranie rizikového Soférovania. Metodika je skonStruovana na teoretickej taxonomii
aberantného spravania, t.j. spravania, ktoré sa odklana od pozadovanych noriem a vystavu-
je vodica prip. inych uc€astnikov dopravy riziku. Autori (Reason et al., 1990) rozliSuji dve
zakladné kategdrie aberantného spravania: priestupky (violations) a chyby (errors) (obr.1).

Priestupky predstavuju spravidla umyselné, zamerné vykonavanie nebezpecného,
rizikového spravania. Toto spravanie je va¢sinou nelegalne, normami zakazované (napr.

Typy chyb I Zlyharfia pozornosti
—rozptylenie

| ;
p| Prehliadnutie — vynechanie
— yymenenie

— nespravne zoradenie
— nespravne nacasovanie

Zlyhania pamiti
#@ — vynechanie planovaného ukonu

— zabudnutie zameru

»| Netumyselna akcia

— zabudnutie miesta

|

1

| Na pravidlach zaloZené chyby
>@I—> _ chybné aplikécia dobrého pravidla
— aplikacia zl¢ho pravidla
Na poznani zaloZené chyby
— vel'a moznych foriem

»|  Umyselns akcia

Umyselné nedodrzanie

»| Priestupok N bezné priestupky
— neobycajné priestupky

— akty sabotaze

Obrazok 1 Kategorie aberantného spravania (Reason et al., 1990)
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prekrocenie povolenej rychlosti, Soférovanie pod vplyvom alkoholu), je pozorovatel-
né, meratelné a dobre dokumentovatel'né. Robenie priestupkov zodpoveda vedomym
motivom, subjektivnym normam, zamerom vodica, reflektuje teda motiva¢ny kompo-
nent a naroky (poziadavky) kontextu, prostredia. Tato kategdria spravania ma norma-
tivny charakter, t.j. vodi¢ presne vie, ako by pozadovany sposob jazdy mal vyzerat, vie
porovnat’ svoje spravanie s normou (napr. vodi¢ Soféruje ,,trochu rychlejsie®, ako je povo-
leny rychlostny limit). Chyby predstavuju spravidla neumyselné, nevedomé ,,zlyhania
naplanovanych ¢innosti, krokov na dosiahnutie zamysl'anych dosledkov* a st vysledkom
kognitivneho spracovania podnetov a problémov (Reason et al., 1990, s. 9). Povodne
boli rozdelené na dve kategorie: nevhodné spravanie za volantom vyplyvajuce z defici-
tov pozornosti a paméat'ovych portch (slips, lapses), druha kategoria (mistakes) sa tykala
chyb, zlyhani, v oblasti zdmerov, ktoré spravaniu predchadzaju. Lawton et al. (1997)
kategorizovali priestupky do dvoch skupin, v zavislosti od dovodu, na zéklade ktorého sa
vodi¢ rozhodol tmyselne vykonat rizikové spravanie a to na bezné priestupky (ordinary
violations), zahriiujuce imyselné porusenie zakona (pravidiel cestnej premavky), napr.
prekrocenie povolenej rychlosti a agresivne priestupky (aggressive violations), charakte-
ristické pozorovate'nym agresivnym spravanim, napr. trubenie s cielom ukazat’ nervozitu
druhému vodicovi, nahananie sa, ukazovanie neslusnych gest a pod. Chyby a priestupky
v dopravnom spravani maju teda odlisna psychologicku pri¢inu vzniku a st riadené inymi
psychologickymi mechanizmami. Chyby reflektuju vykonové limity vodica, vzt'ahuju sa
na percepciu, pozornost, spracovanie informacii. Priestupky obsahuju motivaény kom-
ponent a reprezentuju $tyl, zvyklosti vodica, ktoré sa vytvaraji pocas vodicskej praxe.

Rozdiel medzi chybami a priestupkami je zaroven analogicky rozdielu medzi ¢innos-
tou a spravanim vodica (Evans, 2004), vodi¢skymi zru¢nostami a bezpecnostnymi motiv-
mi (Lajunen, Summala, 1995). V integrujicom modeli spravania vodi¢a podl'a Elandera
et al. (1993) (obr. 2) chyby koresponduji s dimenziou ,,zru¢nosti* a vztahujil sa najmé na
procesy spracovania informacii, kognitivne schopnosti a motorické zru¢nosti. Priestupky
v spomenutom modeli stivisia s dimenziou ,,$tyl“, ktory sa tyka hlavne individualnych
,»zvyklosti® vodi¢a, habituované¢ho spdsobu Soférovania, ktory je ovplyvitovany predo-
vSetkym motivmi, postojmi, zivotnym S§tylom, osobnostnymi charakteristikami vodica,
vytvara sa dlhodobo, niekol'ko rokov, ¢o ale nevyhnutne nemusi viest’ k osvojeniu si alebo
k nadobudnutiu bezpe¢ného spdsobu Soférovania.

Vseobecné kognitivne

schopnosti \‘ Vodi¢ské

zru¢nosti

| Skusenosti

| Zivotny sty1 }\A

| Osobnostné faktory l—}l Styl §'9férovania |

Postoje / \ Bezpetnostna

Presvedcenia rezerva

Obrazok 2 Model dopravného spravania: zrucnosti a §tyl (Lajunen, Ozkan, 2011, podl'a Elander et al., 1993)
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Hoci Reason et al. (1990) na zaklade svojich vyskumov uvadzaju, ze chyby a priestup-
ky su dve nezavislé kategorie, t. j., ze l'udia, ktori st nachylni robit’ priestupky, nemusia
nutne za volantom robit’ chyby a naopak, v praxi sa oba uvedené¢ komponenty Soférovania
(zru€nosti a Styl) navzajom ovplyviiuju, moézu generovat’ bezpecné Soférovanie, ale aj
rizikové spravanie, chyby, kolizie, priestupky, nehody.

Faktorova struktura DBQ v empirickych stadiach

Metodika DBQ presla od svojho vzniku réznymi modifikaciami, pocet, Struktira poloziek,
pocet vyextrahovanych faktorov st v jednotlivych verziach dotaznika a realizovanych
v stadiach rozne. Reason et al. (1990) vo svojej prvej Stadii zistili, ze dve rozlisitelné
kategorie spravania vodica — chyby a priestupky — st sytené troma faktormi: imyselné
priestupky (napr. prekrocenie rychlostného limitu v obytnej zone), nebezpecné chyby (napr.
pokus o predbehnutie vozidla, ked’ ste si nevsimli, Ze vyhodil smerovku dol'ava) a tzv. hlupe
(silly) chyby (napr. zabudli ste, kde ste na parkovisku odstavili svoje auto). Trojfaktorova
Struktiru dotaznika potvrdili na britskych vodicoch Parker at al. (1995) a na $védskej vzorke
vodicov Aberg a Rimd (1998), ktori zaroven identifikovali dva typy chyb: chyby vyplyvajuce
z nepozornosti a chyby vyplyvajice z neskusenosti. Studia realizovana v Australii (Blockey,
Hartley, 1995) tiez potvrdila trojfaktorové rieSenie a identifikované faktory autori nazva-
li nasledovne: vieobecné chyby, nebezpeéné chyby a priestupky. Uvodna psychometricka
studia 20 polozkového dotaznika DBQ na slovenskej vzorke vodic¢ov potvrdila trojfaktorovy
model — chyby, bezné priestupky, agresivne priestupky (Roskova, 2013). Smolikova (2012)
overila vo svojom vyskume na vzorke ¢eskych vodicov taktiez trojfaktorovy model v $truk-
tre priestupky, nebezpecné chyby a nenebezpecné chyby. Obriot — Claudel a Gabaude (2004)
na vzorke 1500 franctzskych vodicov v penzijnom veku identifikovali tri faktory: nebez-
pecné chyby, nebezpecné priestupky a chyby z nepozornosti. Lawton et al. (1997) rozlisil
dve skupiny priestupkov — bezné a agresivne a potvrdili Stvorfaktorovy model dotaznika,
podobne holandska studia (Verschuur, Hurts, 2008) identifikovala Styri faktory — priestupky,
nebezpecné chyby, chyby z nepozornosti a opomenutia. Pit’ faktorov v dotazniku identifik-
ovali na vzorke starSich vodicov Parker et al. (2000), Sest’ faktorov vo vyskume v pracovnom
kontexte potvrdili Dimmer a Parker (1999). Dvojfaktorovy model dotaznika overil Stimer
(2003) na vzorke profesionalnych vodicov. Zatial’ poslednt Gipravu dotaznika DBQ urobili
Ozkan a Lajunen (2005), ktori pridali k dotazniku $kdlu na meranie pozitivneho sprava-
nia (14 poloziek) a na zaklade faktorovej analyzy ziskali jeho jasnu trojfaktorovu strukti-
ru: priestupky, chyby a pozitivne spravanie. Pozitivne spravanie v ramci metodiky zahfia
také spravanie, ktorého zdmerom je byt’ ohl'aduplny, zdvorily, pomahajuci voci ucastnikom
dopravy a voci prostrediu s ohl'adom na bezpecnost. Vo vSeobecnosti sa vSak ukazalo, ze
rozliSovanie medzi chybami a priestupkami mozno povazovat’ za stabilné napriec vSetkymi
realizovanymi $tidiami, aj napriek roznym poctom identifikovanych faktorov (Ozkan et al.,
2006). Pocet poloziek v dotazniku v ré6znych vyskumoch variuje od 10 (Rowland et al.,
2009, podl'a DeWinter, Dodou, 2010) do 112 (Kontogiannis et al., 2002, podl'a DeWinter,
Dodou, 2010). Najcastejsie pouzivanou verziou dotaznika DBQ je verzia so Stvorfaktorovou
struktirou poloziek, tzv. Manchester Driver Behaviour Questionnaire. Stvorfaktorovy model
poloziek v dotazniku potvrdili napr. Lawton et al. (1997), Lajunen, Summala (2003), ide
o tieto Styri faktory (subskaly): bezné priestupky, agresivne priestupky, chyby a omyly.

88



Vztah medzi DBQ, dopravnymi nehodami a priestupkami

Chyby a priestupky predstavuju pri Soférovani potencialne nebezpecenstvo a mozu viest’
k dopravnej nehode. Jedna z najddlezitejSich aplikacii metodiky DBQ spociva v predikcii
individualnych rozdielov vo vztahu k dopravnym nehodam a priestupkom, vyskumy dob-
re dokumentujt tuto suvislost’ retrospektivne aj prospektivne (napr. Mesken et al., 2002).
Parker et al. (1995) uvadzaju, Ze deficity v oblasti paméti a pozornosti mozu sice v doprav-
nom diani sposobit’ komplikacie, ich priamy vplyv na bezpecnost’ jazdy sa v§ak nepreu-
kazal. U star$ich vodicov bol preukdzany stvis medzi pamat'ovymi deficitmi a pasivnou
nehodovou ucastou (Parker, 2000). Stephens a Groeger (2009) zistili negativne korelacie
medzi omylmi a nehodami, Ozkan a Lajunen (2005) potvrdili korelacie medzi priestupkami
a nehodami, d’alSie vzt'ahy sa v ramci ich vyskumu ukazali ako nesignifikantné. Vysledky
medzikultirnej $tidie (Ozkan et al., 2006) porovnavajice rozdiely v rizikovych forméach
spravania vodi¢a v Siestich krajinach poukazuji na variabilitu vztahu medzi formami rizi-
kového Soférovania a dopravnymi nehodami v zavislosti od krajiny. Signifikantny vztah
medzi agresivnymi priestupkami a dopravnymi nehodami bol zisteny vo Finsku a Irane.
Chyby vyznamne stviseli s nehodami v Turecku, ¢o by mohlo indikovat’, Ze turecki vodici
jazdia s mensou ,,bezpe¢nostnou rezervou‘ (obr. 2), ktora im neumozni vykonat’ korektivny
manéver po realizovanej chybe, ¢o nasledne mdze viest' k dopravnej nehode. Na druhej
strane, v nestlade s vyssie uvedenym zisteniami, ziadny z DBQ faktorov nepredikoval neho-
dovost’ vo Velkej Britanii a Holandsku (Ozkan et. al., 2006).

Ciel'om prezentovanej $tudie bolo preskiimat’ zakladné psychometrické ukazovatele 28
polozkovej verzie dotaznika DBQ (Manchester Driver Behavior Questionnare) (Lawton
etal., 1977), jeho faktorovu $truktiru a reliabilitu na slovenskej vzorke vodi¢ov amatérov.

Metoda

Vyskumna vzorka a procedura vyskumu

Vyskumu sa zicastnilo 1010 respondentov, vodi¢ov amatérov, 555 muzov a 455 zien.
Podmienkou pre uéast vo vyskume bol vek respondentov minimélne 18 rokov
(M = 34,62), vodicsky preukaz skupiny B a minimalny pocet najazdenych kilometrov
1000 ro¢ne. Data sme zbierali dvoma sposobmi: elektronicky, prostrednictvom socialnych
sieti a formou ceruza-papier s pomocou tudentov-anketarov. Struktiru vyskumne;j vzorky
uvadzame v tabulke 1.

Tabulkal Struktira vyskumnej vzorky/deskriptivna statistika

Priemer (M) SD Minimum Maximum
Vek 33,42 11,64 18 66
Pocet km/rok 18058,42 18040,67 1000 162000
Pocet DN* (spolu) 0,39 0,83 0 10
Pocet zavinenych DN 0,15 0,42 0 6
Pocet priestupkov (spolu) 1,19 2,09 0 27

*DN — Dopravné nehody

89



Metodiky
Driver Behavior Questionnaire (DBQ)

V prezentovanej §tadii sme overovali 28 polozkovu Stvorfaktorovia verziu dotaznika
DBQ — Manchester Driver Behavior Questionnare (Lawton et al., 1997) na meranie
aberantného (rizikového) spravania vodic¢ov. Jednalo sa o nasledovné $tyri faktory:

* Chyby — Errors (8 poloziek), napr. Pokusite sa predbehnut’ niekoho, ked’ ste si nevsi-
mli, ze vyhodil/a smerovku dol'ava.

+ Bezné priestupky — Ordinary violations (9 poloziek), napr. Soférujete v stave, ked’
tusite, ze ste prekrocili povoleny limit alkoholu v krvi.

« Agresivne priestupky — Aggressive violations (3 polozky), napr. Tribite s cielom uka-
zania nervozity inému ucastnikovi premavky.

*  Omyly, opomenutia — Lapses (8 poloziek), napr. Mate v imysle ist’ do ciel'a A, avSak sa
,,zobudite® pri tom, ako idete do ciel'a B, mozno kvoli tomu, Ze je to vas Castejsi ciel’.
Polozky dotaznika boli prelozené z originalu do slovenského jazyka psycholégom

a nasledne korigované spédtnym prekladom do anglického jazyka. Participanti boli

poziadani indikovat’ na 6-stupnovej Skale (0 = nikdy, 5 = skoro vzdy) ¢astost’ vyskytu

roznych foriem spravania pocas Soférovania za posledny rok.

Statistické procediry

V prvom kroku sme polozky dotaznika DBQ podrobili explora¢nej faktorovej ana-
lyze (pomocou SPSS Statistics 18), pouzili sme metdodu analyzy hlavnych komponen-
tov (Principal Component Analysis) s varimaxovou rotaciou za ucelom identifikovania
dimenzionality nastroja a posudenia vhodnosti zaradenia jednotlivych poloziek dotaz-
nika do d’alSich analyz. Kritériom pre vhodnost’ poloziek bol koeficient komunality
a faktorovy naboj vacsi ako 0,3. Dimenzionalitu néstroja sme zaroven overili meto-
dou paralelnej analyzy. V d’alSom kroku sme na overenie modelu vzt'ahu premennych
a ich spolo¢nych faktorov — skrytych (latentnych) premennych vykonali konfirmac-
nu faktorovu analyzu (pomocou SPSS Amos 14). Najprv sme na zaklade teoretického
konstruktu (tedria aberantého spravania), vysledkov zahrani¢nych $tadii a vykonanej
explorac¢nej faktorovej analyzy definovali hypoteticku strukturu dat — faktory, mani-
festné premenné a vztahy medzi nimi. Na testovanie vhodnosti overovaného modelu
sme pouzili nasledovné procedury a indexy: test chi kvadratu, komparativny index CFI
(comparative fit index), index RMSEA a TLI. Indexy CFI a TLI m6zu nadobudat’ hod-
noty od 0 do 1, pricom hodnoty vyssie ako 0,90 indikuji vhodnost aplikovaného mode-
lu. Index RMSEA — odmocnina z priemerného Stvorca chyby odhadu (root mean square
error of approximation) je pre dobré modely nizsi ako 0,08 a pri hodnote nad 0,1 by sa
mal model zamietnut’. Test chi-kvadratu berie do ivahy pomer chi-kvadratu a poétov
stupnov vol'nosti. Idedlny chi-kvadrat sa velkost'ou blizi zhora poctu stupiiov volnosti
tom. U dobrych modelov je chi-kvadrat Statisticky nevyznamny, ¢o sa vSak povazuje
za dost’ prisne kritérium najma pri vac¢sich vzorkach (200 a viac os6b) (Halama, 2011).
Reliabilitu, vnttornu konzistenciu nastroja a jeho jednotlivych §kal sme testovali Cron-
bachovym koeficientom Alfa.
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Vysledky

Exploracna faktorova analyza

Vysledkom tvodnej exploraénej analyzy (PCA s varimaxovou rotaciou) boli §ty-
ri faktory, ktorych vlastné hodnoty (eigenvalues) (vysledny ,,scree plot™) boli vicsie
ako 1,0. KMO — Bartlett test (0,909) bol signifikantny, koeficienty komunality boli
akceptovatel'né, okrem troch poloziek — (3) Pitie alkoholu a Soférovanie, (15) Pokus
o pohnutie sa z krizovatky so zaradenym tretim rychlostnym stupiiom a (18) Umyselné
zotrvanie v jazdnom pruhu, ktory bude ukonéeny. Tieto polozky nevykazovali pozado-
vané kritéria pre koeficient komunality a faktorového nabitia, neprispievali k celkovému
skoérovaniu, preto sme ich do d’alich analyz nezahrnuli. Na potvrdenie dimenzionality
metodiky sme d’alej vykonali paralelni analyzu, ako najoptimalnejsie rieSenie bol iden-
tifikovany Stvor-faktorovy model analyzovanej verzie dotaznika DBQ, ¢o je v sulade
s predchddzajicimi §tadiami (napr. Ozkan et al., 2006). Faktory sme oznagili v stilade
s terminoldgiou realizovanych studii: prvy faktor chyby obsahuje 10 poloziek, druhy
faktor bezné priestupky 6 poloziek, treti faktor opomenutia, omyly 6 poloziek, Stvrty
faktor agresivne priestupky je syteny 3 polozkami. Stvorfaktorové riesenie (25 polo-
ziek) vysvetluje 45,45 % celkovej variability, 24,6 % vysvetluje prvy faktor (chyby),
druhy (bezné priestupky) 11,1 % a treti faktor (opomenutia, omyly) 5,5 % a §tvrty faktor
(agresivne priestupky) 4,2 %.

Konfirmac¢na faktorova analyza

Konfirma¢nti faktorovu analyzu sme aplikovali s cielom otestovat’ Stvorfaktorovy model
(konstruktovu validitu) dotaznika DBQ. Testovany model je schematicky znazorneny na
obrazku 1. Model na obrazku ukazuje, ze rizikovy $tyl Soférovania je vysvetlitelny Styrmi
navzajom korelujucimi faktormi — chyby, bezné priestupky, opomenutia/omyly, agresivne
priestupky — zahrnujicimi 25 pozorovatelnych premennych (poloziek dotaznika). Kazda
pozorovatelna premenna (polozka dotaznika) zat'azuje iba jeden faktor a to nasledovne:
polozky 14, 10,27, 8, 16, 13, 12, 6,9, 5 zatazuju prvy faktor — chyby, polozky 28, 11, 24, 21,
23, 20 faktor bezné priestupky, polozky 2, 19, 4, 1, 26, a 22 saturuju faktor omyly a polozky
7, 17, 25, faktor agresivne priestupky. Indexy zhody na testovanie vhodnosti modelu boli
nasledovné: CMIN/DF = 3,065, CFI = 0,914, RMSEA = 0,045, TLI = 0,902 (tabulka 2).
Indexy vykazuju akceptovatelné hodnoty a opraviiuju nas konstatovat’, ze vytvoreny hypo-
teticky model prezentuje dobrt mieru zhody s realnymi datami a je v takejto podobe apliko-
vatelny. Oproti §tadii realizovanej Ozkanom et al. (2006) polozka (10) — Blokovanie vozidla
s prednostou v jazde ,,premigrovala‘ z faktora bezné priestupky do faktora chyby a polozka
(12) — Zapnete jednu vec, napr. dial’kové svetla a pricom ste cheeli zapnat’ nieco iné, napr.
stierace z faktora omyly do faktora chyby.
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Obrazok 3 Stvorfaktorovy model dotaznzka DBQ overovany konfirmacnou faktorovou analyzou na
slovenskej vzorke vodicov

Reliabilita

Vnutornu konzistenciu identifikovanych dimenzii/faktorov ako aj celej skaly DBQ sme
vypocitali pomocou Cronbachovho koeficienta Alfa. Koeficienty spol’ahlivosti pre skaly
chyby, bezné priestupky vykazuju vel'mi dobré (0,81), skala agresivne priestupky vykazo-
vala napriek nizkemu poctu poloziek (3) akceptovatelnu konzistenciu (0,72). Koeficient
pre Skalu opomenutia je nizsi (0, 65). Cronbachova Alfa pre celu skalu je vel'mi dobra
(0,87) (tabul’ka 2).

Tabulka 2 Vysledok konfirmacnej faktorovej analyzy v Stvorfaktorovej Stukture: faktory, polozky, faktorové
nabitie, Alpha hodnoty (reliabilita), fit indexy, chi-kvadrat, stupne volnosti

Polozka DBQ / faktor Faktorovy naboj
Chyby (10 poloziek)

Minutie znacky ,,stop* (14) 0,510
Blokovanie vozidla s prednostou v jazde (10) 0,587
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Podcenenie rychlosti protiidaceho vozidla (27) 0,575
Zabudnutie sa pozriet’ do spatného zrkadla (8) 0,502
Predbiehanie vozidla s ,,vyhodenou* smerovkou dol'ava (16) 0,499
Nevsimnutie si cyklistu na vasej vnutorne;j strane (13) 0,606
Zapnutie ,,nespravnej veci“ v aute (12) 0,537
Nevsimnutie si chodcov pri odbocovani (6) 0,558
Prili§ rychle brzdenie pri Smyku (9) 0,495
,»Takmer tuknutie” do vozidla kvoli sledovaniu diania na hlavnej ceste (5) 0,595
Cronbach Alpha 0,81
Bezné priestupky (6 poloZiek)

Prekrocenie rychlosti na dial'nici (28) 0,635
Prekrocenie rychlosti v obytnej zone (11) 0,676
Prejazd cez krizovatku na oranzovu (24) 0,747
Snaha ,,porazit* vodi¢a/ku vedl'a vas (21) 0,626
Lepenie sa na vozidlo vpredu (23) 0,570
Predbichanie pomalé¢ho vodica sprava (20) 0,561
Cronbach Alpha 0,81
Opomenutia, omyly (6 poloZiek)

Umysel ist do ciel'a A, ,,zobudenie sa“ v cieli B (2) 0,460
Zabudnete, kde ste na parkovisku zaparkovali svoje auto (19) 0,459
Zaradenie sa do nespravneho pruhu pred kruhovym objazdom (4) 0,472
,Tuknutie* pri civani (1) 0,475
Nevnimanie cesty po ktorej idete (26) 0,563
Nespravny vyjazd z kruhového objazdu (22) 0,454
Cronbach Alpha 0,65
Agresivne priestupky (3 polozky)

Nervozne trabenie na ostatnych ucastnikov dopravy (7) 0,668
Prenasledovanie in¢ho vodica (17) 0,662
Nahnevanie sa na vodicov (25) 0,678
Cronbach Alpha 0,72
Cronbach Alpha — DBQ 0,87
CMIN (DF = 265) 812,232
CMIN/DF 3,065
CFI 0,913
RMSEA 0,045
TLI rho2 0,902
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Diskusia

Ciel'om studie bolo overit’ zakladné psychometrické ukazovatele 28 polozkovej ver-
zie dotaznika Driver Behavior Questionnaire (DBQ) na meranie aberantného $tylu Sofé-
rovania, jeho faktorovu $truktiru a reliabilitu na slovenskej vzorke vodi¢ov amatérov.
Vysledky exploracnej a nasledne konfirmacénej faktorovej analyzy potvrdili Stvorfaktoro-
vy model prezentovany v strukture: chyby, bezné priestupky, omyly/opomenutia a agre-
sivne priestupky s akceptovatelnymi az vel'mi dobrymi hodnotami pouzitych indexov
vhodnosti modelu. Keoficienty reliability pre jednotlivé skaly ako aj pre cely dotaznik
vykazuji vel'mi dobré/akceptovatelné hodnoty. Ako najkonzistentnejsie sa ukazali fak-
tory chyby, bezné priestupky, agresivne priestupky (napriek nizkemu poctu poloziek),
nizsie skore reliability sme identifikovali pre Skalu opomenutia/omyly. Nase zistenie su
porovnatelné s vysledkami, ktoré uvadzaju Ozkan et al. (2006) vo svojej longitudinalnej
studie, v ktorej 0.1, overovali aj stabilitu, vnatorni konzistenciu nastroja v ¢ase. Ako naj-
konzistentnejsie identifikovali $kaly chyby, bezné priestupky a agresivne priestupky. Ské-
la opomenutia/omyly sa ukazala ako najmenej stabilna (0,67). Podobné zistenia uvedeni
autori uvadzaju aj v porovnavacej $tadii Siestich krajin (Velka Britania, Grécko, Finsko,
Holandsko, Turecko, Iran). Najvyssie skore reliability dosiahli skaly DBQ vo Vel’kej Bri-
tanii a v Turecku, najnizsie v Irane a v Holandsku.

Co sa tyka struktary poloZiek oproti pdvodnej metodike v nasej §tadii doslo k nasle-
dovnym odli§nostiam: polozka 3 zo $kaly Bezné priestupky — ,,Soférujete v stave, ked’
tusite, Ze ste prekrocili povoleny limit alkoholu v krvi®, polozka 15 zo $kaly Opomenu-
tia — ,,Pokusite sa o pohnutie z krizovatky pri zaradeni 3. rychlostného stupna‘“ a polozka
18 zo skaly Bezné priestupky —,,Do poslednej chvile zotrvate v jazdnom pruhu, o ktorom
viete, ze bude ukonéeny a vy budete nuteny/a zaradit’ sa do iného pruhu“ vykazova-
li vel'mi nizke koeficienty komunality a faktorového nabitia, neprispievali k celkovému
skorovaniu, preto neboli do d’alSich psychometrickych analyz zaradené. Polozka 3 ,,pitie
alkoholu a Soférovanie bola z analyz vyradena aj v ramci $tudie porovnavajucej riziko-
vy §tyl Soférovania v 6 krajinach (Ozkan et al., 2006; Lajunen, Summala, 2003) a to na
zaklade jej vSeobecnej senzitivity na socialnu Ziaducost’, rozdielnym povolenym limitom
alkoholu krvi pocas Soférovania v roznych krajinach a tiez legislativnej tolerancii pitia
alkoholu vobec (napr. Iran). Oproti vysledkom vyskumu realizovanym Ozkanom et al.
(2006) v nasej stadii na slovenskej vzorke vodicov amatérov polozka (10) ,,premigro-
vala“ z faktora Bezné priestupky do faktora Chyby a polozka (12) z faktora Omyly do
faktora Chyby. Zaujimavostou je najma presun polozky (10) — Vojdete do krizovatky
tak, ze vozidlo s prednostou v jazde musi zastavit’ a pustit’ vas — z vedomého zameru do
nevedomej, automatickej roviny, pravdepodobne do roviny ,,neurobil som to naschval,
nemal som zIy imysel, stalo sa, a pod.“ Identifikované odli§nosti interpretujeme v stilade
s Bjorklundom (2005) aj v kontexte externych faktorov — ako je socialny ramec, kultura
dopravy a Soférovania v danej krajine, spravanie ostatnych Gcastnikov v systéme dopravy,
vseobecné socialne normy, formalne aj neformalne pravidla v doprave a pod., ktoré styl
Soférovania kazdého jednotlivého vodica utvaraji. Na senzitivitu metodiky na kultarny
kontext Soférovania a v nadviznosti nan aj na odliSnosti v $truktare i migrovani poloziek
upozoriuje tiez Shinar (1998), ktory uvadza, ze chyby pri Soférovani mozu nastat’ nielen
ako dosledok kognitivnych nedostato¢nosti, ale rovnako aj v dosledku nedostatku alebo
uplnej absencie podporného socialneho aj fyzikalneho kontextu.
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Limity Stadie

V realizovanej §tadii sme si 0.i. vedomi viacerych limitov a obmedzeni, ktoré je treba
brat’ na zretel’ v d’alsich vyskumoch ako aj pri praktickej aplikovatelnosti testovanej meto-
diky. Hoci nasa vyskumna vzorka vodicov bola pomerne velka, nereprezentuje cel slo-
vensku vodi¢sku populaciu. Na meranie rizikového $tylu Soférovania sme v §tadii pouzili
vyluéne sebaposudzovaci nastroj, ¢o aj napriek zaruc¢enej anonymite mézu produkovat’
vysledky ovplyvnené socialnou ziaducostou. Neoverovali sme zatial’ prediktivnu vali-
ditu nastroja a jeho vzt'ahy k objektivnym ukazovatelom spravania vodi¢ov — doprav-
nym nehodam a dopravnym priestupkom. Dal3ie obmedzenie moZe predstavovat fakt, Ze
reportované rizikové spravanie merané dotaznikom DBQ nemusi zodpovedat’ realnemu
spravaniu vodicov za volantom a to napriklad v pripade, ak neformalne pravidla v doprave
prevazuju nad formalnymi, vodi€i reportuji ocakavané, formalne spravanie, ale realne
za volantom sa spravaju inak. Napr. Bjorklund (2005) uvadza, Ze rozdiel medzi realnym
a reportovanym spravanim je vacsi u skasenejsich vodicov a to v dosledku internalizacie
,kultary neformalnych pravidiel“. Tento fenomén sme neskimali.

Zaver

Vysledky exploracnej a konfirmacnej faktorovej analyzy ukézali akceptovatel'nt repre-
zentativnost’ Stvorfaktorového modelu dotaznika DBQ s 25 polozkami. Na zaklade vysled-
kov mdézeme konstatovat’, ze rizikovy $tyl Soférovania je vysvetliteIny Styrmi intrekorelu-
jucimi faktormi: chyby, bezné priestupky, opomenutia/omyly, agresivne priestupky, ktoré
zahrnuju 25 pozorovatel'nych premennych (poloziek dotaznika), pricom kazda pozorovatel’-
na premenna saturuje iba jeden faktor. Hodnoty vntitornej konzistencie testu ako ukazovate-
le reliability merané Cronbachovym koeficientom pre jednotlivé faktory/subskaly a pre celu
metodiku DBQ lezia v rozpiti 0,65-0,87. Z hl'adiska praktickej aplikovatel'nosti néstroja,
napr. pri prevencii rizikového spravania vodi¢ov povazujeme v budicnosti za potrebné ove-
rit’ najmé jeho predikivnu validitu, t.j. jeho vztah k objektivnym ukazovatel'om rizikového
Soférovania (najmi nehodam a dopravnym priestupkom) v zavislosti od d’alSich premen-
nych — vekové kategorie, muzi vs. zeny, rozne skupiny vodicov (amatéri vs. profesionali)
apod. V sulade s Ozkanom et al. (2006) sme toho nézoru, 7e by bolo vhodné, vzhl'adom na
rozne kultiry Soférovania vytvorit’ tzv. , lokalne skérovacie kl'uce™ a zaroven set , kl'uco-
vych DBQ poloziek* pre ticely medzinarodnych komparacii.
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FACTOR STRUCTURE AND RELIABILITY OF THE DRIVER BEHAVIOR QUESTIONNAIRE
E. ROSKOVA, M. JAKUBEK, N. KOZAKOVA

ABSTRACT

The Driver Behavior Questionnaire (DBQ) is currently the most widely used self-report instrument to
measure a risky driving style. The aim of the study was to examine the factor structure and reliability of the
four-factor Manchester Driver Behavior Questionnaire (28 items) among Slovak non-professional drivers. The
questionnaire was administered to a sample of 1010 respondents. Participants had to be over 18 years of age,
drive at least 1000 km per year, “B” category driving license was obligatory. An exploratory factor analysis
(Principal Component Analysis with varimax rotation) was carried out to assess the structure and dimensionality
of the instrument. Furthermore a confirmatory factor analysis was performed to test the fit of the factor model.
Internal consistency of the instrument was tested by Cronbach Alpha. The exploratory and confirmatory factor
analysis confirmed the four-factor structure of the questionnaire: errors, ordinary violations, lapses, aggressive
violations. The internal consistency coefficients (Cronbach’s alpha) were acceptable and at a comparable level
in relation to the original instrument (0.65-0.87).

Key words: risky driving style; Driver Behavior Questionnaire; factor analysis; reliability

FAKTORENSTRUKTUR UND ZUVERLASSIGKEIT DES FRAGEBOGENS DRIVER BEHAVIOR
QUESTIONNAIRE

E. ROSKOVA, M. JAKUBEK, N. KOZAKOVA

ABSTRAKT

Der Fragebogen Driver Behavior Questionnaire (DBQ) ist derzeit das am weitesten verbreitete Instrument
zur Selbsteinschitzung riskanter Fahrweise. Das Ziel der vorliegenden Studie war es, die Faktoren-Struktur und
die Zuverléssigkeit der Manchester DBQ Version des Fragebogens (28 Item) bei Slowakischen Autofahrern zu
untersuchen. Der Fragebogen wurde 1010 Personen administriert. Bedingung der Teilnahme an der Forschung war
das Alter der Befragten iiber 18 Jahre, Fiihrerschein ,,B“ und die Mindestanzahl gefahrener Kilometer 1000 pro
Jahr. Um die Dimensionalitit des Instruments und die richtige Einstufung der einzelnen Items des Fragebogens zu
identifizieren, fithrten wir eine explorative Faktorenanalyse durch (Hauptkomponentenanalyse mit Varimax- Rota-
tion). Um die Anpassung des Modells zu testen und die Konformitét des Modells mit realen Daten zu bewerten,
haben wir eine konfirmatorische Faktorenanalyse durchgefiihrt. Die interne Konsistenz des Instruments und der
verschiedenen Skalen wurde mit dem Cronbach Alpha Koeffizienten tiberpriift. Die erklarende und die konfirmato-
rische Faktorenanalyse bestitigten die 4-Faktoren Struktur des Fragebogens DBQ: Fehler, Schnitzer, Unterlassung,
Aggression. Korrelationsindexe bestitigen, dass das erstellte hypothetische Modell ein hohes Maf3 an Uberein-
stimmung mit den realen Daten darstellt und in dieser Form anwendbar ist. Die daraus resultierende Reliabilitdt
(Cronbach Alpha) ist vergleichbar in Bezug auf das Originalinstrument und ist geniigend (0,65-0,87).

Schliisselworter: Risikoverhalten im Verkehr; Driver Behavior Questionnaire; Faktorenanalyse; Reliabilitét
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