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UVOD

., Mobil, kluce, penazenka, kluce od auta, mézem vyrazit. “ Tato rychla kontrola je sucast'ou
mnohych scenarov tesne pred odchodom zdomu. Automobilova doprava je
neodmyslite'nou sucastou pre vel'ké mnozstvo domacnosti. Pre mnohych l'udi moze byt
auto zarukou istoty a pohodlia, ze sa kedykol'vek dostanu tam, kde potrebuju. V niekom
moze cesta autom vzbudzovat' pocit bezpecnosti. Vlastnit' auto moéze byt pre niekoho
symbolom prestize, postavenia ¢i atraktivity. Vyznam auta a vodi¢ského preukazu pre

¢loveka sa s pribudajucim vekom a skiisenostami meni.

Spomeiime si viak na &asy, ked’ sme sa Cerstvo pysili statusom Soféra... Co pre
mladych l'udi znamend, ked’ im Vv petlaZzenke pribudne nova karticka umoziujica sadnat’
za volant? Symbol dospelosti? Neobmedzené moznosti cestovania? Posilnenie postavenia
V partii? ZvySenie sebavedomia? Alebo len jedna z mnohych odskrtnutych poloziek na
zivotnej ceste? Zhodneme sa na tom, Ze vodi¢ské opravnenie ma pre kazdého iny vyznam.
V kontexte dopravnej bezpecnosti si vSak mladi Soféri nesu pomerne negativny konotat.
V dopravnom systéme su mladi Soféri vel'mi rizikovou skupinou. Celosvetovo patria medzi
najrizikovejsich ucastnikov cestnej premavky, pricom nie st nebezpeéni iba sebe, ale aj
svojmu okoliu. Vyznacuja sa vel'kym mnozstvom dopravnych nehdd s tazkymi az fatalnymi
nasledkami. Uz dlhé roky hl'adaji odbornici po celom svete spdsoby, ako znizit’ nehodovost’

mladych Soférov a vyrazne tak prispiet’ k dopravnej bezpecnosti.

Problematikou mladych $oférov sa budeme zaoberat’ aj Vv tejto diplomovej praci. Pri
praci s mladymi Soférmi sa da pdsobit’ na mnohé faktory, ktoré moézu viest K zvySeniu
dopravnej bezpecnosti. My sme sa rozhodli zvolit’ cestu Soférskeho vzdelavania z hl'adiska
dopravnej psychologie. Systematické nastavenie vzdelavania, vycviku a podmienok pre
ziskanie vodiéského preukazu su stale predmetom diskusii a vyskumov. V Ceskej republike
vSak tato problematika nie je takmer vobec preskiumand. Pokial’ chceme vytvorit’ a zaviest’
efektivne intervencie, najprv potrebujeme poznat sucasny stav. To je predmetom

predkladanej prace.

Ciel'om nasej prace je zmapovat’ Soférske skusenosti, dolezité vedomosti a postoje
k rizikovému spravaniu mladych Soférov v Ceskej republike. Takisto chceme zmapovat’, ako
zainajuci vodi¢i hodnotia absolvované vzdelavanie v autoskole a aké maji skusenosti

s dopravnym vzdeldvanim mimo autoSkolu.
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1 SOFER V DOPRAVE

Soféri! automobilov sa stali neodmyslitelnou su¢astou cestnej preméavky. Ceska legislativa
zakonom 361/2000 Sb. definuje vodica ako , ucastnika premavky na pozemnych
komunikaciach, ktory riadi motorové alebo nemotorové vozidlo alebo elektricku, vodicom
je aj jazdec na zvierati.”* Zjednodusene teda moZzeme osobu Soféra popisat’ ako Cloveka,
ktory Soféruje nejaké vozidlo alebo jazdi na zvierati. Soférov automobilov méZeme delit

podra troch zakladnych kritérii (Sucha, 2019):

e Pravny status acas straveny zavolantom: rozliSujeme Soférov z povolania
(tzv. Soféri komerénych vozidiel) a stkromnych Soférov (tzv. Soféri nekomerénych
vozidiel)

e Typ vozidla: rozliSujeme Soférov osobnych automobilov, nakladnych automobilov,
autobusov, taxisluzby a inych (napr. Soféri vozidla s prednost'ou v jazde)

o Osobnostné charakteristiky (pohlavie, vek, skusenosti): mladi Soféri, neskuseni
Soféri, starsi Soféri a pod.

V nasej praci sa zameriavame na mladych Soférov osobnych automobilov, preto sa
bude vel’ka Cast’ nasledujuceho textu vzt'ahovat prave na tito skupinu. K vedeniu osobnych
automobilov je potrebné ziskat’ vodicské opravnenie skupiny B . Toto opravnenie je podl'a
platnej ceskej legislativy mozné udelit’ osobe, ktord dosiahla vek minimdlne 18 rokov,

spliuje zdravotné, odborné a d’alSie poziadavky vymedzené zakonom 0 cestnej premavke

(Zakon ¢ . 361/2000 Sh.).

Kazdy Sofér je sucastou komplexného systému. Ralf Risser a Christine Chaloupka
popisuju dopravu ako systém, ktorého klI'aCcovym prvkom je Clovek. Tento model nesuci
nazov Diamant vzajomne prepdja pat zékladnych prvkov, ato ¢loveka, dopravny mad,
dopravné prostredie, spolo¢nost’ a komunikaciu medzi jednotlivymi tcastnikmi dopravy.
Vsetky zlozky tohto systému vzijomne interaguju a spolo¢ne pdsobia na naSe spravanie.
Pokial’ nastane zmena v jednej Casti systému, zaru¢ene dojde k zmenam aj v d’alSich ¢astiach

systému (Chaloupka & Risser, 2020).

1V predkladanej praci pre lepSiu prehladnost’ a itateInost’ pouzivame muZsky rod a jednotne pouZivame
pojem ,,Soféri“. Uvedomujeme si vSak Specifikd muzov a zien, a preto v niektorych pripadoch pri porovnani
pohlavi Specifikujeme Soférov a Soférky.



1.1 Dopravna bezpecnost’

Dopravna bezpecnost’ sa da definovat ako ochrana zdravia, zivota a majetku v cestnej
premavke. Tradicne sa skiima prostrednictvom sledovania, porovnavania, klasifikacie

a rozboru dopravnych nehdd (Hamernikova, 2011).

Dopravnd bezpecnost’ je zavisld na dvoch faktoroch. Prvym faktorom su vykonové
moznosti ¢loveka, v ktorych sa odrazaju charakterové vlastnosti (napriklad zodpovednost’
v dopravnych situaciach), d’alej znalostna a skiisenostna pripravenost’ a v neposlednom rade
telesné, zmyslové a dusevné predpoklady. Druhym faktorom su poziadavky dopravy, ktoré
zahfnaju dopravné situdcie, predpisy, upravu vozovky, konstrukciu dopravného prostriedku
a iné faktory (Stikar, Hoskovec, & Stikarova, 2003). Chybajuce alebo obmedzené vykonové
moznosti ¢loveka v kombindcii S konkrétnou dopravnou situdciou mézu mat’ vyrazny vplyv
na zniZenie Urovne bezpecnosti Soférskeho spravania. To mdze mat za nasledok vznik

riskantnej dopravnej situdcie S moznym vyustenim do nehody (Chmelik, 2009).

K tomu, aby mohol Sofér uspesne dorazit’ do ciel'a musi byt bdely voci vSetkému
dolezitému, ¢o sa okolo neho deje. Po celti dobu riadenia vozidla by mal systematicky
pozorovat’ priestor, ktory obklopuje dopravny prostriedok. Nasledne musi interpretovat
vnemy a rozhodnut’ sa, ako sa zachova. Toto chovanie sa medzi jednotlivcami lisi nielen
vzhl'adom K ich jedine¢nosti, ale aj ich aktualnemu stavu (napriklad jazda pod vplyvom
unavy po no¢nej smene) a k roznorodosti poveternostnych podmienok ¢i charakteristikami

danej vozovky a prostredia (Chmelik, 2009).

Ciel'om velkého mnozstva opatreni v oblasti dopravy je maximalizovat’ bezpecnost,
predchadzat dopravnym nehoddm a chranit’ chodcov, cyklistov, Soférov a vSetkych

ostatnych ucastnikov cestnej premavky.

1.2 Dopravné nehody

Za dopravnu nehodu sa povazuje udalost’, ktord vznika v cestnej premavke, pri ktorej modze
dojst’ k stratam na zivotoch a zdravi, majetku alebo kK inym zavaznym nasledkom. V cestnej
doprave sa nehody povazuju za neocakavané udalosti, ktoré st vSak predvidatel'né. Obvykle
vznikaju Vv dosledku nahlych anepredvidatelnych okolnosti, ktoré naruSili spravny
a bezpec¢ny chod dopravy. Ddlezitym faktorom pri dopravnom spravani a S tym spojenou
dopravnou bezpe¢nostou je vnimanie a reakcia na vseobecné aj Specifické rizika pocas jazdy

(Chmelik, 2009).



V systéme Clovek — dopravné prostredie — dopravny prostriedok zlyhava najcastejsie
prave ¢lovek v tlohe Soféra. V roku 2020 zavinili Soféri motorovych vozidiel 79,5 % nehdd
v Ceskej republike. Statistika dopravnej nehodovosti V poslednych rokoch ukazuje, Ze
hlavnymi pri¢inami byvaji neprimerand rychlost, nespravne predchadzanie, nedanie
prednosti v jazde anespravny spdsob jazdy. PodrobnejSia analyza dopravnych nehod
ukazuje, ze najCastejSou pri¢inou dopravnych nehdd je nevenovanie plnej pozornosti
riadeniu vozidla. V poslednych rokoch sa medzi pocetné pri¢iny radili aj nespravne otacanie
alebo ctvanie, nedodrzanie bezpe¢nej vzdialenosti za vozidlom, neprisposobenie rychlosti

stavu vozovky a iné druhy nespravnej jazdy (Policie Ceské republiky, 2020).

Za vznikom dopravnych nehdd ¢asto nestoji len jedna pri¢ina, ale ich vzijomné
pdsobenie. Vyskumnici z Centra dopravniho vyzkumu v Brne sa venovali hibkovej analyze
viac nez 400 dopravnych nehdd v obdobi rokov 2011 az 2013. Zistili, ze za vznikom
minimélne 35 % nehod stalo spoluposobenie viacerych zloziek zo systému clovek —
dopravné prostredie — dopravny prostriedok. Samotné zlyhanie 'udského faktoru sa ukéazalo
v 57 — 65 % pripadov. Napriek tomu, ze za vacSinou dopravnych nehdd stale stoji ¢lovek
a jeho omylnost’, je potreba sa na vznik nehod pozerat' z komplexnejsieho pohl'adu (CDV,
2016).

Zo psychologického hladiska sa na chybnom jednani v doprave a naslednych
dopravnych nehodach najcastejSie podiel'aji naruseny zdravotny stav (vratane nedostatkov
zmyslovych organov), nedostatok sudkovych schopnosti, znalosti, osobnostnych zru¢nosti,
sktisenosti ¢ schopnosti predvidat. Dalej sa na nich mozu podiel'at’ unava, prechodné
utlmové stavy aktivnej pozornosti, okienko Vo vedomi, pozitie alkoholu a drég, chronické
alebo akutne abnormaélne duSevné stavy aneurdzy, cinnost pod casovym tlakom a

v neposlednom rade prechodna silnd emo&né zat’az (Stikar et al., 2003).

Medzi pri¢iny dopravnych nehdd vplyvom dopravného prostredia radime zly stav
vozovky, poveternostné podmienky, nedostatocné alebo prebytocné dopravné znacenie,
nadbytok reklamnych ploch v tesnej blizkosti cestnej komunikacie a v neposlednom rade

koliziu s lesnou zverou alebo domacimi zvieratami (Chmelik, 2009).



1.3 Faktory zvySujuce pravdepodobnost’ vzniku
dopravnej nehody

V tejto podkapitole si priblizime, aké rozli¢né faktory prispievaju k vzniku dopravnej
nehody. Pozrieme sa na ne z dvoch uhlov pohl'adu, ato z rizikovych faktorov na strane

prostredia a nasledne z rizikovych faktorov na strane Soféra.

1.3.1 Faktory na strane dopravného prostredia

V dopravnom systéme sa objavuju rizikové faktory, ktorych vyskyt nedokaze Sofér
automobilu ovplyvnit. Je na jeho zrucnostiach a skusenostiach, ako sa snimi dokaze
vyrovnat' a zabezpecit' tak bezpecnu jazdu pre seba aj ostatnych ucastnikov cestnej

premavky. Tieto faktory mézu byt pre mladych nesktisenych Soférov velkou vyzvou.

Na riziko vzniku dopravnej nehody ma vplyv napriklad pocasie a poveternostné
podmienky. Pocas zimy vyrazne stipa riziko kolizie, ¢i uz v dosledku silného snezenia alebo
poladovice. Riziko je najvysSie pri mrzniicom dazdi ¢i dazdi so snehom apri prvych
snehovych zrazkach v sezéne. Sprava ciest sa obvykle snazi tieto javy pri zlom pocasi
zmiernit’, udrzba vSak casto meska a nedostacuje. Preto je potrebné, aby sa Soféri vedeli na
vzniknutu situaciu adaptovat’ a kompenzovali svojou jazdou vzniknuté rizika. Vyznamnym
faktorom pri riziku vzniku dopravnej nehody v kazdom roénom obdobi je aj dazd’. Odhaduje
sa, ze zrazky zvysuju riziko kolizie aZ dvojnasobne. Klzkost’ vozovky je jednym z najvacsich
rizik. Problém nastava, pokial’ ho Soféri podcenia a neprisposobia svoju rychlost” aktudlnemu
stavu vozovky (Kilpeldinen & Summala, 2007). Daldou vyznamnou premennou, ktora ma
vplyv na bezpeénu jazdu je hmla. Nakolko Sofér prijima vacSinu informacii z okolia
vizualne, hmla ma velmi zly vplyv na viditel'nost' a prijem podstatnych informacii
z dopravného prostredia. To mdze sposobit’ zmeny Vv Soférskom spravani a prispiet’ K vzniku

kolizie (Li, Yan, & Wong, 2015).

Zo strany dopravného prostredia méze dochadzat’ k zvySenému riziku dopravnych
nehod napriklad v pripade, Ze je vozovka Vv zlom technickom stave, cesta ma nedostato¢né
alebo nejasné dopravné znaenie, ktoré vodi¢a maitie. Pripadne je dopravného znacenia
privel'a na kratkom useku, a tak ho Sofér nie je schopny adekvatne vnimat’ a riadit’ sa nim
(Chmelik, 2009). Daldim z faktorov je nebezpeéné dopravné okolie. Moze sa jednat

napriklad o fyzické prekazky blizko vozovky, ktoré obmedzuji rozhlad Soféra alebo
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prekrytim stazuju vnimanie relevantnych informécii, takisto to mézu byt’ dezinformaéné

prvky ohl'adom vedenia cesty (Rehnova, 2013) .

1.3.2 Faktory na strane Soféra

Soférovanie nie je len automaticka &innost, pri ktorej sa &lovek prepravuje medzi
destinaciami. Je to komplexny proces, do ktorého sa zapaja osobnost’ Soféra, jeho aktualny
mentalny azdravotny stav asocidlna interakcia s ostatnymi ucastnikmi premavky c¢i
vlastnymi pasaziermi. Na jeho vykon pdsobi vel'ké mnozstvo premennych, pri¢om ich

odchylka od normy moéze viest’ k vzniku dopravnej nehody.

Jedinecnost’ Soférov stazuje moznost’ univerzalneho a Standardného spdsobu
posudzovania osobnosti vodi¢a aurCeni kritérii pre spdsobilost’ k vedeniu vozidla.
K lepSiemu stanoveniu a odhaleniu vlastnosti bezpe¢ného Soféra je potrebné najprv zistit
charakteristiky rizikového Soféra, ktorym je potrebné venovat’ zvySenu pozornost’. Vyskumy
ukazujl, Ze za rizikové vlastnosti osobnosti s pokladané emocné labilita, impulzivnost,
egocentrizmus, potreba presadit’ sa, maladaptivnost, netrpezlivost, nedbalost’, slaba
sebakontrola, hostilita ¢i sklon k agresivite. Takisto sa za rizikové charakteristiky povazuju
nizka zodpovednost’ za vlastné ¢iny a pocit nizkej zodpovednosti vo¢i druhym T'ud’om,
nereSpektovanie pravidiel cestnej premavky, chovanie typu A, tendencia vyhladavat
situatné vzrusenie, dobrodruZstvo a sensation seeking. Dalej sa zohl'adiiuje napriklad miesto

kontroly (LOC) ¢&i miera frustraénej tolerancie a odolnosti vo&i zat'azi (Sucha & Seitl, 2013).

Vyznamnu Ulohu V predikcii bezpecného Soférskeho spravania zohrava taktieZ
tendencia Soféra K rizikovému jednaniu. Je mozné, Ze pri volbe $tylu riadenia vozidla sa
dostavaji do konfliktu dva motivy, a to dosiahnutie ciel’a (vykon, rychly presun do ciela,
uspokojenie urcitych potrieb) a dosiahnutie bezpe¢nosti. LCudia sa v réznych typoch situacii
rozhoduju pre roznu mieru rizikovosti ich akcie. V kazdom type situacie sa da vystihntat
optimalna hladina tendencie K riziku. Odklon od tejto hladiny v oboch smeroch vedie

k neadaptivnemu a neadekvatnemu spravaniu (Stikar et al., 2003).

Medzi faktory, ktoré zvySuju pravdepodobnost’ vzniku dopravnej nehody
jednoznacne patri aj agresivna jazda, ktora zahfna Siroka §kélu prejavov. Agresivna jazda sa
prejavuje napriklad neprimerane rychlou jazdou nad rychlostny limit, minimélnymi
odstupmi od vozidla, nebezpe¢nym obiehanim, takzvanymi mySkami tesne pred predok
druhého vozidla, jazdou na Cervenq, tribenim, jazdou SO zapnutymi dialkovymi svetlami,

blokovanim inych Soférov. Takisto sa k prejavom agresie za volantom radia vyhrazky,
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provokacia ostatnych Soférov obscénnymi gestami, vystupovanie zautomobilu a
v extrémnych pripadoch aj fyzické utoky (Kovacsova, Roskova, & Lajunen, 2014;
Smolikova, Stikar, & Hoskovec, 2009).

Pri¢inou mnohych zavaznych dopravnych nehdd je Soférovanie pod vplyvom
alkoholu. Napriek tomu, ze sa jedna 0 problém viac¢siny $tatov, tolerancia alkoholu sa lisi
krajina od krajiny. V Ceskej republike stéle plati nulova tolerancia. Uginky alkoholu sa ligia
v zavislosti od hladiny alkoholu v krvi a toho, ¢i ma klesajucu alebo stupajucu tendenciu.
Pritomnost’ alkoholu v krvi Soféra ovplyviiuje jeho schopnost’ rozdel'ovat’ pozornost’ medzi
dolezité podnety, zhorSuje sa zrakové vnimanie, reakény Cas, schopnost’ riadenia vozidla ¢i
psychomotorika. Sofér tazsie spracovava informacie, méa problém sa rozhodovat’ a reagovat’
adekvatne k dopravnej situacii, co moze viest’ K vzniku dopravnej nehody. Toto riziko sa
eSte viac znasobuje U mladych neskusenych Soférov (Dunaway, Will, & Sabo, 2011;
Rakauskas et al., 2008). Vyznamny faktor zvysujici pravdepodobnost’ vzniku dopravne;j
nehody je aj Soférovanie pod vplyvom drog. Jedna sa sice 0 podstatne menej Casty jav, ale
stdle vel'mi zadvazny. ESte nebezpecnejsie je, pokial’ sa drogy (ako napriklad marihuana,
metamfetaminy, kokain) kombinuju s alkoholom. Ich vplyv na vykon Soféra je zavisly od

druhu a mnozstva uzitej drogy (Dunaway et al., 2011).

Na bezpeénu cestu od za¢iatku az do konca vplyva aj aktualna energia $oféra. Unava
za volantom je stale aktudlny problém nielen na ¢eskych cestach. Len t'azko sa urcuje ako
hlavna pri¢ina dopravnej nehody, ale odhaduje sa, Ze zapricinuje az 20 % zo vsetkych
dopravnych nehod (Engleman & Douglas, 2005; Jackson et al., 2011). Pri tinave dochadza
k znizeniu bdelosti, koncentracie pozornosti, ostrazitosti a schopnosti rozhodovat’ sa.
Znizuje sa celkovy vykon Soféra, predlzuje sa reakény c&as potrebny k detekcii
potencionalneho nebezpecia a zhorSuje sa kontrola rychlosti vozidla (Jackson et al., 2011;
Tvarozkova, Kaniova, Ziivala, Labodova, & Bucsuhdzy, 2017). V pripade silnej Ginavy sa
moze znizovat vykon Cloveka podobne, ako V pripade pozitia alkoholu, ¢o médze mat’
vyrazny vplyv na Soférske spravanie (Arendt, 2010). Unava predstavuje nebezpecenstvo,
ktoré mdze ohrozit’ ktoréhokol'vek vodia. Obzvlast nebezpecné je, Ze vodici si Casto
neuvedomuju, aki st ospali @ unaveni a zarovenl nepovazuji unavu za velké riziko. Napriek
tomu, Ze Soféri pocituju prejavy unavy (zivanie ¢i zatvaranie o€i), neberu tieto naznaky

vazne a zvacsa pokracuju v jazde (May, 2011).

V neposlednom rade je vyznamnym faktorom vek Soféra. z hl'adiska dopravnej

nehodovosti sa v odbornej literature vymedzuju dve rizikové skupiny Soférov, a to mladi

12



Soféri a Soféri — seniori (Ledger, Bennett, Chekaluk, & Batchelor, 2019; Rehnova &
Cernochova, 2013; Stikar et al., 2003; Tefft, 2008). Kazda z tychto skupin sa stretava s inymi
nastrahami a sposobuju dopravné nehody iného typu. Seniori sa vyznacuji zhorSovanim
kognitivnych funkcii, prijmu a spracovavania informacii, zhorsenou distribciou pozornosti,
dlh§im rozhodovanim a reak¢nym ¢asom, ubytkom fyzickych sil ¢i va¢Sou unavitel'nostou.
Pri¢inou dopravnych nehod je obvykle chyba v riadeni, nie dopravny priestupok ako je tomu
u mladych Soférov. Mladi Soféri st rizikovi svojou neskusenostou ¢i nezrelostou a d’alSimi
pri¢inami, ktorym venujeme celd nasledujucu kapitolu (Freund & Smith, 2011; Rehnova &

Cernochov, 2013).

1.4 Rola dopravnej psychologie

Dopravna psycholdgia sa zaobera psychickymi procesmi pri rdznych ¢innostiach oséb, ktoré
riadia dopravné prostriedky a d’alSich ucastnikov dopravy (chodci, cyklisti, atd’.).
Psycholédgia v doprave zistuje zavislost medzi individudlnymi charakteristikami ¢loveka

a metodami vyuky, vycviku, vychovy &i dopravnou technikou (Stikar et al., 2003).

Vzhladom Kk tomu, ze zavic$inou dopravnych nehdd stoji zlyhanie c¢loveka,
dopravna psycholdgia ma ako obor vyznamnt ulohu v zaistovani dopravnej bezpecnosti.
Bezpecnosti prispieva najmé prostrednictvom vyberu Soférov, ich vzdelavanim a vycvikom,
a rehabiliticiou Soférov po odobrati vodi¢ského preukazu. Dalej zabezpeduje pomoc pri
optimalizacii rezimu prace a odpocinku profesionalnych Soférov a v neposlednom rade
posudzuje dopady informacnych technologii a dopravného prostredia na bezpecnost’ Soférov
(Sucha, 2013). Dopravna psychologia ma taktiez doleZitu rolu pri zvy$ovani bezpecnosti
skupin 0so6b, ktoré st v premavke ohrozené a nedokazu si zabezpecit ochranu sami a takisto
skupiny, ktoré maju zvySeny podiel ucasti na vzniku dopravnych nehdd. Jedna sa napriklad

0 deti, chodcov, cyklistov, mladych, starSich ¢i profesionalnych soférov (Porter, 2011).

Cielom dopravnej psycholdgie je zistenie zakonitosti psychickej ¢innosti 0sob
vo vztahu k doprave a aplikacia tychto zakonitosti k zvySeniu bezpecnosti, plynulosti ¢i
rychlosti dopravy sohladom na Zivotné prostredie (Stikar et al., 2003). Dopravna
psychologia ma snahu 0 optimalizéciu dopravného systému, aby nenastavalo jeho zlyhanie,

ktoré spdsobuje zbytoéné zranenia a umrtia v doprave (Sucha, 2013).

Dopravna psychologia moze mat’ vyrazny vplyv aj na bezpecnost’ mladych Soférov,

ktorym sa venujeme V tejto praci. K zniZeniu ich rizikovosti dokaze prispiet’ Vo viacerych
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oblastiach. Prvou oblastou je podpora zacinajucich vodi¢ov porozumiet riziku, ktoré
jednotlivé Soférske spravanie prinasa a taktiez podpora schopnosti vyhodnotit’ vlastné limity.
Druhou oblastou je podpora autoskol v aplikacii novych a u¢innych sposobov vycviku
bezpecnej jazdy. Dopravna psychologia moze vyvijat tlak na vyrobcov automobilov, aby
pri vyrobe novych vozidiel brali zretel' aj na Soférov zaiatoénikov. DalSou oblastou
posobenia moze byt poskytovanie poradenstva v oblasti dopravnej vychovy na skolach.
V neposlednom rade sa dopravna psycholdgia podiela na oblasti podpory Vv podobe
rehabilitacnych ¢i vzdelavacich programov pre mladych Soférov, ktorym bol odobrany

vodigsky preukaz (Sucha, 2019).

1.5 Tedrie Soférskeho spravania

Vyskumnici sa uz niekol'’ko desat’ro¢i zaoberaji psychickymi procesmi, ktoré sa podiel’aju
na Soférskom spravani. V literature ndjdeme modely zalozené napriklad na taxonomii,
funkénosti alebo motivacii. NajcastejSie su vyuzivané hierarchické modely, ktoré v rdznej
miere zohladhuju vykonové, osobnostné a motivaéné faktory. Keskinen v roku 1996
vytvoril tzv. Gadget model, v ktorom zahina a prepaja vSetky tieto faktory a zohl'adnuje, Ze
Soférovanie je komplexny a dynamicky proces (Bekiaris, Amditis, & Panou, 2003; Hatakka,
Keskinen, Gregersen, Glad, & Hernetkoski, 2002).

Keskinen vychadza zo zisteni, ze osvojenie si zrucnosti pre riadenie vozidla
a zvladanie roznych naroénych situécii st zakladom pre tispesné zaclenenie sa do premavky.
Avsak ukazuje sa, Ze nadobudnuté psychomotorické zru¢nosti a fyziologické funkcie nie st
jedinou a dostato¢nou podmienkou pre bezpe¢nu jazdu. Preto do svojho modelu pridava

ciele a motivy Soféra (Hatakka et al., 2002).

Gadget model ma celkom 4 Grovne. Prvou, najniz$ou, tiroviiou je oviadanie vozidla.
Sofér potrebuje mat’ néstroje, ktorymi splni svoj ciel’, a tak je tento level nevyhnutnostou.
Tato uroven zahfila zdkladné zrucnosti ako je naStartovanie vozidla, rozjazd, brzdenie,
ovladanie rychlosti a smeru, radenie rychlostnych stupnov a podobne. Takisto zahffia aj
komplexné zru¢nosti ako vyhybacie manévre, udrZanie vozidla pod kontrolou v r6znych
podmienkach, vyuzivanie spitnych zrkadiel ¢i dolezZitost’ pouZivania bezpecnostnych pasov.
Bez tychto zru¢nosti by vyssie trovne modelu nemali zmysel (Keskinen & Hernetkoski,
2011). KIacova je automatizacia zakladnych sposobov ovladania vozidla. Pokial’ ma ¢lovek

tieto aktivity zautomatizované a prebiehaju na nevedomej Grovni, je mentalna kapacita
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uvolnena pre d’alSie dolezité procesy ako napriklad rozhodovanie a vnimanie dopravnej

situacie (Sucha, 2019).

Druhou uroviiou je zviladanie dopravnych situdcii. Tato Uroven sa zameriava na
konkrétne dopravné situacie. Jedna sa predovSetkym 0 schopnost’ Soféra vyuzit’ v konkrétne;j
dopravnej situacii nadobudnuté zruénosti z prvej trovne (Sramkova & Sucha, 2015). Pre
tuto uroven st charakteristické znalosti dopravnych predpisov, schopnost’ vnimat
nebezpecenstvo V dopravnych situdciach a interakcia s ostatnymi ucastnikmi cestnej

premavky (Keskinen & Hernetkoski, 2011).

Tretou uroviiou modelu st ciele Soféra a celkovy kontext vV oblasti Soférovania. Na
tejto trovni sa ¢lovek rozhoduje za akym tcelom, kde, kedy, s kym, v akom stave (napriklad
pod vplyvom stresu, Unavy, alkoholu) a ¢i vobec bude Soférovat’. Tieto rozhodnutia hraju
vyznamnu Ulohu Vv dopravnej bezpecnosti. Rozli€né typy a kontexty vedenia vozidla vedu
k inej miere rizika a k inym narokom na Soféra. Sucast'ou tejto tirovne je aj planovanie jazdy,

vyber Casu a trasy ¢i navigacia (Hatakka et al., 2002; Keskinen & Hernetkoski, 2011).

Do S$tvrtej, najvyssej, urovne modelu patria Zivotny $tyl, hodnoty, normy a postoje
K Zivotu. Zahitia osobnostné faktory ako sebakontrola, socialne prostredie, postoje, pohlavie,
vek, prislusnost’ k roznym skupinam ¢i dolezitost’ Soférovania a vlastnictva auta pre vlastny
obraz cCloveka. Takisto st sucastou fyzické a psychické dispozicie (Keskinen &
Hernetkoski, 2011). Vyskumy ukazuj, ze zivotny $tyl Soféra je tGzko spojeny s jeho
Soférskym spravanim. Ako rizikové sa javia napriklad zivotny S§tyl zamerany na
automobilizmus (napr. tuning, automobilové preteky, atd’.) alebo spajanie Soférovania

so sebarealizaciou alebo s potvrdzovanim vlastnej hodnoty (Sramkova & Sucha, 2015).

Vsetky Styri Grovne st sucasne ovplyviiované spolocnostou, kultirnym a socidlnym
prostredim, v ktorom Sofér Zije. Niektori autori dokonca pridavaji do modelu piatu Groven,
a to kulturne a spolocenské vplyvy. Sicast’'ou tejto urovne je napriklad postoj spolocnosti ku

konzumacii alkoholu alebo $oférovaniu pod vplyvom alkoholu (Sucha, 2019).

Cely model vychadza z predpokladu, Ze vyssie urovne ovplyviiuju a riadia spravanie
na niz8ich trovniach. Tento vplyv je kI'i€ovy pre dopravna psychologiu a zabezpecovanie
dopravnej bezpe€nosti. Zaroven Ciastone plati aj opacny postup — osvojené zrucnosti
vedenia vozidla, ktoré su Vv kompetencii vyuky autoSkol, su potrebné K uplatiiovaniu

motivov a cielov vodi¢a (Sramkova & Sucha, 2015).
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2 MLADI SOFERI

Vicsina $tudii vymedzuje mladych Soférov vo vekovom rozmedzi od 15 az 16 po 24 az 25
rokov. Celosvetovo st mladi Soféri povazovani zarizikovu skupinu. Podla svetovej
zdravotnickej organizécie st dopravné nehody najcastejSou pri¢inou umrti mladych I'udi do
30 rokov (WHO, 2020). V Ceskej republike st dopravné nehody najéastej$ou pri¢inou Gmrti
I'udi vo veku 15 — 24 rokov. Vyplyva to z dat Ceského $tatistického tradu za obdobie rokov
2009 — 2018 (Cesky statisticky ufad, 2019). Oproti inym skupindm Soférom predstavuju
mladi Soféri zvySené riziko pre seba, spolujazdcov aj d’alSich Gcastnikov cestnej premavky.
Rizikovost’ je spdsobend mnohymi faktormi, ktoré si predstavime V nasledujicich

podkapitolach.

2.1 Biologické faktory

Z pohladu vyvojovej psycholégie sa mladi Soféri radia do obdobia adolescencie
(dospievania) a casnej dospelosti (Langmeier & Krej¢ifova, 2006). V tomto vekovom
obdobi sa mozog neustale vyvija. Ukazuje sa, Ze 'udsky mozog by mal byt Gplne zrely pred
dosiahnutim 25 rokov (Banz, Hersey, & Vaca, 2021). Velka Cast’ Soférov tak ziska vodi¢ské

opravnenie V ¢ase, ked mozog este stale dozrieva, o moze ovplyvnit’ bezpecné Soférovanie.

Pocas tejto periddy dochadza K vytvaraniu rovnovahy medzi kortikalnymi
a limbickymi €astami mozgu, o sa moZe prejavovat’ Vv spravani ako napriklad sensation
seeking, vyhl'addvanie novych podnetov pri Soférovani, zvySené podstupovanie rizika ¢i
nerozvaznost’. V tomto obdobi sa rozvija aj spracovavanie silnych emocii, s ktorymi sa Sofér
modze bezne stretavat. Takisto je ovplyviiovana schopnost’ pouzivat' informacie K vol'be
spravnych rozhodnuti. Hippokampus a amygdala sa stale vyvijaju, a tak integracia emocii
a kognicie trva dlhs$iu dobu. To moéze ohrozit’ mladych vodi€ov najmi V nebezpecnych
dopravnych situaciach, ktoré vyplyvaji z nerozvinutej schopnosti pracovat’ so stresom. U
muzov sa amygdala vyvija neskor, a tak mozu byt nachylnejsi K agresivnym reakciam a

k vysSej tendencii vystavovat sa riskantnym situaciam (Glendon, 2011).

Pocas dospievania sa meni pomer medzi Sedou a bielou hmotou. Sed4d hmota svoj

objem zmensuje, priCom objem bielej hmoty narasta. Redukuje sa mnozstvo neurondlnych
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spojov, ktoré sa vSak stavaju Specializovanejsie, silnejSie a efektivnejsie. Tieto zmeny mdzu

stvisiet’ S va¢Sou emocnou labilitou a impulzivitou (Nielsen Sobotkova, 2014).

Mladi l'udia su charakteristicki vybornou schopnostou ucit’ sa. Oblast’ Soférovania
nie je vynimkou, atak sa mladi vodiCi rychlo naufia mnohym zru¢nostiam, avSak st
nachylni na chyby, ktoré vyplyvaju zo slabsej koordinécie. Pri¢inou je vyvijajuci sa

mozocek, ktory moze negativne ovplyvnit’ koordinaciu pohybov (Glendon, 2011).

K najvac¢sim zmendm pocas adolescencie a ¢asnej dospelosti dochadza v oblasti
prefrontalnej kory, ktora je zodpovedna za kognitivne a exekutivne funkcie. Prejavuju sa
napriklad v rozhodovani, udrziavani pozornosti, kontrole impulzivity ¢i vnimani odmeny.
Exekutivna kontrola napomaha filtrovat’ relevantné a nerelevantné informécie, ¢im sa pocas
Soférovania snazi eliminovat distraktory. Taktiez mé& vyznamna rolu pri adaptacii na
poziadavky uloh spojené s vedenim vozidla, ako napriklad navigacia a spravne smerovanie
v roznych podmienkach. Napriek tomu, aky velky vyznam ma prefrontalna kora pre
bezpecné Soférovanie, K jej dozrievaniu dochadza az pred 25. rokom zivota (Banz et al.,

2021; Walshe, Ward Mclntosh, Romer, & Winston, 2017).

2.2 Socialne faktory

Mladi Soféri dospievaju nielen po fyziologickej stranke, ale aj po stranke socidlnej. Tento
vek je typicky vymanovanim sa spod rodicovského vplyvu a osamostatiiovanim sa. Velku
rolu v procese nadobudania nezavislosti hraju rovesnici, ktori ovplyviiuju procesy
rozhodovania & vol'by Zivotného $tylu (Sucha, 2019). Na vyslednom spravani mladého

Soféra tak maju podiel aj rodicia, sirodenci, kamarati, rovesnici ¢i d’alsi spolujazdci.

Na prevencii dopravnej nehodovosti sa podiela Soférske spravanie rodinnych
prislusnikov arodinna vychova. Pristup K reSpektovaniu pravidiel cestnej premavky je
ovplyvneny vlastnym prikladom rodicov, starych rodicov ¢i starSich surodencov (Rehnova
& Cernochova, 2013). Mladi &erstvi $oféri, ktorych rodi¢a podporuju a zdrovei maja nad
nimi kontrolu vykazuji 0 polovicu mensie riziko dopravnej nehody nez Soféri, ktorych
rodi¢ia slabo podporuji a kontroluju (Ginsburg, Durbin, Garcia-Espana, Kalicka, &
Winston, 2009). Ako efektivny pristup k dospievajucim Soférom sa ukazuje dohoda medzi
rodi¢om a dietatom, ktora sa snazi pracovat’ s moznymi rizikami. MéZe to zahfiat’ napriklad

obmedzenie Soférovania SO spolujazdcami rovnakého veku, podmienka jazdy S niekym
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skusenej$im ¢i vyhybanie sa jazdy v noci alebo na rychlostnych cestach (Huang & Winston,
2011).

Vseobecne je riziko dopravnej nehody vyssSie v noci ako pocas dennej doby. U
mladych Soférov je vSak toto riziko este vysSie nez U inych vekovych kategoérii. Jednym
z dovodov je absencia sktseného spolujazdca a supervizora. Dospievajlici sa V noci
VO vacsej miere vystavuja riziku a sami popisuji, ze sa do nebezpeénych situacii dostavaju

CastejSie prave vV no¢nych hodinach (Klauer et al., 2011; Rice, Peek-Asa, & Kraus, 2003).

Pocit, ze ziskanie vodi¢ského opravnenia je vstupenkou do dospelosti, vnimanie
Soférovania ako formu zabavy a vol'nocasovu aktivitu mézu byt motivaciou, ktora vedie
mladych Tudi k skorému absolvovaniu autoS§koly. Vyznamnou motivaciou moze byt aj
ziskanie vyhodnejSej pozicie medzi rovesnikmi. Snahou mladych l'udi je vybudovat’ si urcity
socialny status a najst’ si svoje miesto v spolo¢nosti. To sa mdze premietat’ do sut'azivosti,
tendencie sa predvadzat & kompenzovat' netspech inou aktivitou. Soférovanie je Gasto
ovplyvnené partiou a spolujazdcami. Mlady Sofér sa im snazi vyhoviet, aby sa vyhol
posmechu ¢i vyltéeniu (Observatoi bezpecnosti silni¢niho provozu, 2007). Vyskumy
ukazuju, Ze pritomnost’ inych dospievajucich v aute zvySuje riziko dopravnej nehody oproti
situaciam, kedy je mlady Sofér v aute sam alebo pod dohl'adom rodic¢ov (Huang & Winston,
2011; Klauer et al., 2011; Rice et al., 2003).

Socialny kontext pdsobi aj na posudzovanie moZného rizika ¢i bezpe€nosti. Rovnako
ako mladi Soféri maju za spolujazdcov I'udi v podobnom veku, oni sami byvaji casto
pasaziermi svojich rovesnikov. Ich Soférske spravanie sa stiva normou, S ktorou sa
porovnavaju. Pri posudzovani vlastného chovania sa Vv prvom rade rozhoduju, ¢i ich
rovesnici jazdia (ne)bezpecnejsie ako oni sami. EfektivnejSie by bolo sa zamerat’ na to, ¢i
ich spravanie je bezpecné pre nich, ich okolie azaroven posudzovali bezpecnost

z objektivneho hladiska (Harré, 2000).

2.3 Osobnost’ mladého Soféra

Jedine¢nost’ osobnosti kazdého z nas sa premieta aj do spravania v doprave. Soféri sa
vyznacuju individualnymi zvlastnostami, ktoré sa odzrkadl'uju napriklad v style ich jazdy,
ale najméd v chybach, ktorych sa Vv priebehu jazdy dopustajii a nasledne v konfliktoch
pri interakciach, ktoré v dosledku chyb vznikaju (Stikar et al., 2003).
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Obdobie dospievania a ¢asnej dospelosti ma svoje Specifika. Typicka pre tento vek
je zvysend impulzivita. Oproti dospelym 'ud'om sa viac ststredia na pritomny okamih bez
zohl'adiiovania moznych nasledkov. V popredi zdujmu mladych T'udi je Casto skusSanie
a posuvanie hranic vlastnych schopnosti alebo limitov vozidla. Maji nizSiu schopnost’
vnimat’ riziko a vicsiu tendenciu priamo vyhladévat’ nebezpecie a dobrodruzstvo. Mladi
Soféri maju slabu schopnost’ kritického nahladu na vlastné schopnosti — predcasne
nadobudaji sebadoveru alebo sa zbyto¢ne podcefiuju. Castejsie podcefiuju alebo si
neprizndvaji znizenu telesnu alebo psychicku vykonnost' (napr. tinava, Soférovanie po
vyCerpani Sportom alebo nedostatocnom spanku) (Observatof bezpecnosti silni¢niho

provozu, 2007).

S riskantnym Soférskym spravanim sa spdjaju aj urCité stdle osobnostné rysy.
K vzniku dopravnej nehody st viac nachylni adolescenti, U ktorych sa objavuje vysoky
sensation seeking alebo problematicka regulacia emocii. Vacsiu pravdepodobnost’ byt
ucastnikom dopravnej nehody maju aj osoby S0 zvySenou toleranciou porusovania noriem
a pravidiel (Castella & Pérez, 2004; Huang & Winston, 2011). Mladi Soféri, ktori pri
poruseni pravidiel vnimaji menSie riziko maji vacsiu tendenciu tieto pravidla poruSovat’.
Ti, ktori maju tendenciu jazdit' vySSou rychlostou sa vyznacuji podcenovanim
potencionalneho rizika dopravnych situacii a preceniuju svoju uroven Soférskych sktisenosti

(Machin & Sankey, 2008).

Australska longitudinalna §tidia Soférskeho spravania mladych dospelych poukazuje
na vyznam psychosocidlneho vyvoja od detstva po mladu dospelost’. Jej vysledky ukazuju,
ze vysoky level antisocidlneho spravania a agresie ¢i nizky level empatie su predzvestou
riskantného Soférovania a porusovania rychlosti (Vassallo et al., 2007). Na prekra¢ovani
rychlosti sa dalej podielaju miera vyhladdvania vzruSenia, altruizmus, vnimanie
pravdepodobnosti vzniku nehody a averzia k podstupovaniu rizika (Machin & Sankey,
2008).

Mladi Soféri, ktori st citlivi vo¢i odmenam a zaroven vykazuju nizku senzitivitu voci
trestom majui vysSiu tendenciu porusovat’ pravidla cestnej premavky. Oproti tomu, l'udia,
ktori maju tendenciu Soférovat’ podl'a predpisov sa vyznacuju vysokou senzitivitou voci

trestom a nizkou vo¢i odmendm (Castella & Pérez, 2004).

Osobnostné rysy, ktoré su pomerne stabilnou sucast'ou jedinca, maji vyznamnu

ulohu pri vytvarani postojov, ktoré priamo ovplyviiuju Soférske spravanie. Pozitivny postoj
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k nedodrziavaniu pravidiel a prekracovaniu rychlosti hraju vyraznu rolu pri vyskyte tychto
negativnych javov aj v realnom spravani mladého Soféra (Machin & Sankey, 2008; Ulleberg
& Rundmo, 2003; Zicat, Bennett, Chekaluk, & Batchelor, 2018).

2.4 Kognitivne faktory

Soférovanie automobilu je &innost’, ktord ma na ¢loveka vysoké naroky. Sucasne je potrebné
vykonavat’ niekol’ko tloh, ako napriklad udrziavanie vozidla v jazdnom pruhu, dodrziavanie
dopravnych predpisov, reguldcia rychlosti, sledovanie dopravného znacenia, navigacie
amnohé dalSie. Nespravne vykonanie niektorej 2z akcii moéze byt povazované
za nebezpecnu jazdu, ktorej dosledkom moéze vzniknut kolizia. Sucasné vyskumy
jednoznacne ukazuju, ze kognitivne funkcie maju vplyv na bezpeéntl jazdu mladych Soférov

(Di Meco et al., 2020; Ledger et al., 2019; Zicat et al., 2018).

Mlady Sofér, ktory esSte nema vela skusenosti a dostatocne zautomatizované vsetky
¢innosti potrebné k vedeniu vozidla, nedokaze spravne interpretovat’ informacie a zamerat’
svoju pozornost’ na dblezité a rizikové objekty. V porovnani So skiisenym Soférom, rieSenie
dopravnych situacii vyCerpava vacsiu Cast’ mentalnej kapacity zacinajuceho Soféra (Rehnova
& Cernochova, 2013). Vicsina kolizii vznika ako dosledok kognitivnej chyby, pri ktorej
dochadza k neschopnosti spravne zamerat’ pozornost’, zlyhaniu pri rozpoznavani rizika,
vyuzivaju sa nevhodné vizualno-vyhladavacie stratégie alebo mé mlady Sofér zatial’ slabé

rozhodovacie schopnosti v dopravnych situaciach (McKnight & McKnight, 2003).

Pri Soférovani automobilu sa ¢asto Soféri venuju aj inym ¢innostiam, neZ len tym,
ktoré si nevyhnutné pre riadenie vozidla. Spracovanie d’alSej, sekundarnej, tlohy ma vplyv
na vizualnu orientaciu pri jazde. Tieto ¢innosti s Casto spajané S pri¢inami dopravnych
nehod, najmé pokial’ sa jedna 0 mladych Soférov a zacinajucich Soférov Vo vSeobecnosti.
Neskuseni Soféri este nedokazu adekvatne rozdelit’ pozornost’ medzi viaceré ¢innosti, a tak
je oslabena pozornost venovana relevantnym informaciam (Rehnové & Cernochova, 2013).
Medzi najCastejSie spravanie, ktoré zamestnava pozornost’ mladého Soféra, pokial ide v aute
sam, patri pouzivanie elektronickych zariadeni, manipulécia S ovlddacimi prvkami vozidla,
osobné upravy, jedenie a pitie. Pokial’ vezie svojich rovesnikov, vyrazne prevazuje hlasny
hovor. V takychto situaciach sa Soféri vystavuju az Sestkrat vacsiemu riziku dopravnej
nehody. Vodi¢i maju tendenciu otacat’ sa smerom K hovoriacemu pasazierovi a menej

venuju svoju pozornost’ dianiu V premavke (Goodwin, Foss, Harrel, & O’Brien, 2012).
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Mladi Soféri, ktori uz maju lepSie rozvinuté kognitivne schopnosti sa menej Casto
dopustaju prekracovania maximalnej povolenej rychlosti a dokdzu lepSie udrzat’ polohu

vozidla v jazdnych pruhoch (Zicat et al., 2018).

Ukazuje sa, ze vizuopriestorova schopnost’ je spojena S nebezpeénym nacasovanim
prekracovania povolenej rychlosti. To znamena, ze mladi Soféri nedokdzu spravne
vyhodnotit’, v akych situdcidch moéze byt bezpecné jazdit' vo vyssej rychlosti, nez je
povolené. S nedodrziavanim rychlosti sa spaja aj dalSia funkcia. Psychomotorické
schopnosti sa spajaji s nebezpecnou priemernou rychlost’ou nad rychlostny limit. Taktiez sa
ukazuje, ze inhibicia reakcie je spojena s vyboc¢ovanim z jazdné¢ho pruhu (Di Meco et al.,
2020).

Vyvoj kognitivnych funkcii u mladych Soférov stale prebicha. U adolescentov
vo veku do 19 rokov sa v porovnani SO star§imi vekovymi kategoriami ukazuju problémy
V planovani, rieSeni problémov a pracovnej pamiti (Luca et al., 2003). V obdobi dospievania
je typické nielen rychlost’ rozhodovania, ale aj nedostatoéné zapojenie predchadzajiacich

sktsenosti do procesu rozhodovania (Nielsen Sobotkova, 2014).

2.5 Vplyv skusenosti

Vyskumnici sa takmer jednozna¢ne zhoduji na tom, ze nesktisenost’ mladych Soférov sa
spaja S0 zvySenym dopravnym rizikom (Borowsky, Shinar, & Oron-Gilad, 2010; Huang &
Winston, 2011; McKnight & McKnight, 2003; Mueller & Trick, 2012; Rehnova &
Cernochova, 2013; Rice et al., 2003). Nesktisenost a s tym spojené komplikécie sa prejavuji
aj na Ceskych cestach. V roku 2019 boli naj¢astejSimi ucastnikmi dopravnych nehdd vodici,
ktori boli drzitel'mi vodi¢ského opravnenia 12 az 24 mesiacov (BESIP, 2020a). Mladi Soféri
si v§ak svoju neskusenost’ ¢asto neuvedomuji. Pravdepodobne preto, Ze si ispesné ziskanie
vodic¢ského preukazu spajaji aj So ziskanim dostatonych skisenosti pre bezpecné zaradenie

sa do premavky (Ginsburg et al., 2008).

Schopnost’ rozpoznat’ riziko sa ukazuje ako jedna z najdolezitejSich schopnosti, ktoré
sa ziskavaju skusenost'ami. Vnimanie rizika sa da vysvetlit' ako schopnost’ ¢itat’ cestu —
prisudzovat’ adekvatnu vaznost’ jednotlivym objektom cestnej premavky. Je prirodzené, ze
tato schopnost’ sa vyvija a zlepSuje kazdou d’alSou jazdou, ktora Sofér absolvuje. Zacinajtci
Soféri maju problém s vytvaranim holistického pohl'adu na ich aktualnu dopravnu situdciu.

Tito vodi¢i Casto venuju pozornost nepodstatnym podnetom V dopravnom prostredi
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a vyhodnocuju level rizika na zaklade jedného uhlu pohladu. Pribudajuce sktsenosti tak
zlepsuju povedomie 0 moznom nebezpeci a vedu Soférove ocné pohyby na miesta, kde sa

mdze objavit’ potencionalne riziko (Borowsky et al., 2010).

Nedostatocna prax aneskusenost’ véas identifikovat’ ariesit’ rizikovi dopravna
situaciu prispieva K vysSiemu riziku vzniku dopravnej nehody. Nesklsenost’ sa prejavuje
napriklad v rozdielnom vizualnom vnimani oproti sktisenej$im Soférom. To sa uzko spaja aj
s kognitivnymi faktormi, ktorym sme sa venovali vysSie. LiSia sa najmé vo fixacii pohl'adu
na objekty cestnej premavky. Pri jazde v meste sa fixacie liSia len minimalne, ale
Vv extravilane vykazuji skuseni Soféri vyS$Si pocet fixacii nez zacinajuci Soféri. Ludia
S vacsimi Soférskymi skusenostami st schopni prispdsobit’ stratégiu vizualneho vnimania
danej dopravnej situdcii, priCom zaciatocnici nedokdzu byt dostatocne flexibilni, aby
adekvatne reagovali na potenciondlne nebezpecenstvo. Neskuseni vodici fixuji pohl'ad na
nebezpecné objekty dlhSie nez skuseni, ¢o naznacuje potrebu dlhsieho ¢asu na mentalne
spracovanie prichadzajicich informacii. Pre bezpe¢nu jazdu je potrebné, aby Sofér vizualne
prehl'adaval priestor, netravil prili§ dlhy ¢as na jednom objekte a fixoval dopravne

relevantné objekty (Rehnovéa & Cernochova, 2013).

Ako vpraxi moze ovplyvnit' fixovanie nedodlezitych podnetov alebo pridlhé
venovanie pozornosti jednotlivym objektov si priblizime na nasledujucom priklade. Skuseny
Sofér pozorne skenuje dopravné prostredie a pokiall spozoruje potencionalne riziko,
spracovava informéciu a vyhodnoti ju ako redlne riziko. V tomto momente zacne
vyhodnocovat’, ako reagovat’ — ¢i sa pokusit’ nehode vyhnut’ alebo minimalizovat’ zdvaznost’
nehody. V tejto chvili sa rozhodne, aky manéver zvoli a vykona ho. U skusenych Soférov
tento proces od spozorovania mozného rizika az po akciu Soféra trva priemerne 2 sekundy.
Oproti tomu, neskuseny Sofér zaregistruje potencionalne riziko 0 niekolko stotin sekundy
neskor, nasledne dosledkom nedostatoénych skusenosti dlhSie vyhodnocuje, ako mdze
reagovat’, ¢im sa ubera 0 cenny Cas na zabranenie dopravnej nehode. V momente, kedy
sktiseny Sofér uz reagoval a vyhybal sa kolizii, neskiiseny eSte len ucinil rozhodnutie

a nestihol vykonat’ manéver, ktory by zabranil dopravnej nehode (Huang & Winston, 2011).

Hibkovéa analyza dopravnych nehdd v Ceskej republike ukazuje, ze mladi Soféri
najCastejSie zlyhdvaju na urovni identifikacie, Co znamend, Ze nespravne vyhodnocuju
naroénost’ trasy. Dal§im poéetne zastipenym zlyhanim u mladych $oférov je zlyhanie na

urovni detekcie rizika (BESIP, 2020b).
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Mueller a Trick vo svojom vyskume skiimali vplyv Soférskych skusenosti pri vol'be
stratégii, ktorymi sa Sofér adaptuje na zhorSent vidite'nost’. V simulovanych podmienkach
zistili, ze Vvreakcii na poveternostné podmienky mladi nesktseni Soféri najmene;j
prisposobovali rychlost’ vozidla. V porovnani SO skusenymi Soférmi vyrazne pomalSie

reagovali na nebezpecenstvo (Mueller & Trick, 2012).

2.6 Dopravné nehody mladych Soférov

Dopravné spravanie a S tym suvisiace nehody mladych Soférov su vysledkom posobenia
mnohych faktorov. Nehoda moéze byt vysledkom nielen jednej chyby, ale aj kombinaciou
viacerych pochybeni. Podiel'aju sa na tom troven Soférskych zruc¢nosti, neskasenost’ ¢i
riskantné spravanie (vysokd rychlost, bezohladna jazda, Soférovanie pod vplyvom
omamnych latok) (Rolison & Moutari, 2020). Ako sme uz priblizili v predchadzajtcich
kapitolach, toto spravanie je ovplyvnené biologickymi, socidlnymi, osobnostnymi ¢i
kognitivnymi faktormi. Popri tom zohravaju svoju rolu aj vonkajsie faktory ako stav vozidla
¢i pocasie. Vysledkom tohto multifaktorového posobenia je, ako bezpecne bude mlady Sofér

viest automobil a ¢i sa mu podari uspesne dorazit’ do ciel'ovej destinacie.

Mladi $oféri v Ceskej republike v priemere zavinia okolo 10 000 nehdd roéne.
Najviac smrtelnych nehdd anehdd s tazkymi zraneniami zapricituju Soféri S ro¢nou
praxou, a to najmd muzi. V roku 2019 Soféri a Soférky do 24 rokov spdsobili celkovo 9 %
dopravnych nehod a 15 % umrti na cestach. Najviac nehdd, pri ktorych doslo K umrtiu
ucastnikov alebo ich tazkému zraneniu, bolo sposobenych na cestach | . a Il. triedy (BESIP,
2020D).

Pre mladych Soférov je najCastejSim typom dopravnej nehody nehoda jedného
vozidla. Jedna sa predovsetkym 0 nezvladnutie riadenia a stratu kontroly nad vozidlom,
asto spdsobené neprimeranou rychlostou jazdy (Rehnova & Cernochova, 2013).
Potvrdzuje to aj retrospektivny vyskum dopravnych nehdd vo Velkej Britanii. Rolison
a Moutari (2020) analyzovali dopravné nehody, ktoré vznikli v obdobi od roku 2005 po rok
2012. Pri analyze zohladiiovali vek Soféra. Zistili, Ze kombinacia charakteristik ako
vlastnosti prostredia (Smyklava cesta vplyvom pocasia ¢i povaha cesty, napriklad zakruta,
kopec, uzka vozovka), prili§ rychla jazda vzhladom Kk poveternostnym podmienkam,
nesktsenost’ a strata kontroly nad vozidlom sa podiel'aji na vdcSine dopravnych nehod
mladych Soférov, ktorych sa zacastiiuje iba jedno vozidlo. Dalej zistili, Ze pokial’ sa mlady

Sofér dostane do kolizie sinym vozidlom, najcastejSimi pri¢inami su neuposluchnutie
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prednosti v jazde, ignorovanie signalov vyzyvajicich na zastavenie alebo iného dopravného

znacenia a nespravne nac¢asovanie vjazdu do krizovatky.

V sulade stymito zisteniami s aj Statistiky dopravnej nehodovosti v Ceskej
republike. Medzi 3 najcastejsie pric¢iny V roku 2019 patrili neprisposobenie rychlosti stavu
vozovky, jazda po nespravnej strane - prejdenie do protismeru a nedostatocné venovanie
pozornosti riadeniu vozidla. Tieto priciny stali v roku 2019 za vznikom 53 % dopravnych
nehod (BESIP, 2020b).

Odbornici sa zhoduju, ze pre mladych Soférov je nebezpeéna jazda v noci. Ukazuje
sa, ze vnoci dochadza k zvySsenému riziku vzniku nebezpecnych dopravnych situécii
a dopravnych nehod. Nebezpeény je pomer poctu odjazdenych kilometrov a poctom
vaznych dopravnych nehdd porovnavajtc deni a noc (Huang & Winston, 2011; Klauer et al.,
2011; Rehnova & Cernochova, 2013; Rice et al., 2003). Ceska republika v tomto trende nie
je vynimkou. Napriek tomu, ze va¢sina dopravnych nehod vzniké cez den, mladi Soféri do
24 rokov sposobili V porovnani S ostatnymi vekovymi kategoériami V noci vyrazne viac
smrtel'nych dopravnych nehdd alebo nehod, ktorych nasledkom bolo t'azké zranenie niekoho

z ucastnikov (BESIP, 2020a).

Dalsia pri¢ina dopravnych nehdd, ktora sa ¢asto spija s mladymi vodiémi je
Soférovanie pod vplyvom alkoholu alebo omamnych latok. Hoci tato pri¢ina nie je az tak
vysoko frekventovana, jej nasledky s casto 0 to vaznejSie. Konzumacia alkoholu
ovplyviiuje riadenie vozidla odstraniovanim zabran, zahmlievanim usudku, spomalenim
reakcii a zvySuje pravdepodobnost’ prekradovania rychlosti. Soférovanie pod vplyvom
alkoholu sa preto najcastejsie spaja s prekracovanim maximalnej povolenej rychlosti a s tym

stivisiacou stratou kontroly nad vozidlom (Rolison & Moutari, 2020).

Napriek tomu, ze mladi Soféri st vysoko rizikovou skupinou s vysokou
nehodovostou, posledné roky naznacujii pozitivny trend. Pocet fatdlnych a vaznych
dopravnych nehdd medziroéne pomaly klesa (BESIP, 2020b). Ulohou odbornikov
a spolo¢nosti je najst’ spdsoby, ktoré budu viest’ k este vacsej eliminacii dopravnych nehdd

a stale viacsej bezpecnosti kazdého ucastnika cestnej premavky.
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3 VZDELAVANIE MLADYCH SOFEROV

V zaciatkoch automobilovej dopravy bolo hlavnym cielom dopravného vzdeldvania naucit’
buduceho Soféra ovladat’ vozidlo. Postupne sa vzdelavanie zacalo ststredit’ na znalost’
dopravnych predpisov a na zvladanie dopravnych situacii. Dlhodobo bolo cielom vycviku
v autoskolach uspesné zvladnutie zaverecnych skusok, ktoré st vicSinou poslednym krokom
k ziskaniu Soférskeho opravnenia. Dnes sa vSak ukazuje, ze ustrednou témou vzdelavania
Soférov by mala byt dopravna bezpecnost’ (Keskinen & Hernetkoski, 2011). Vzdelavanie by
malo byt zaloZzené na multidisciplindrnom pristupe, V ktorom maju kl'acovl tlohu

pedagogika a psychologia.

Vyuka zahffia osvojenie si znalosti potrebnych K vytvaraniu pozitivnych postojov
a pripravy na bezpecné dopravné spravanie. Ziskavanie informacii a vedomosti by malo
viest'” buducich Soférov Kk dodrzovaniu a uplatiiovaniu pravidiel a K snahe prispievat
k dopravnej bezpe€nosti. Vycvik sa zameriava na osvojenie si zruc¢nosti potrebnych pre
spravne ovladanie vozidla a vhodné reagovanie na vzniknuté situdcie. Prebicha obvykle
vo vozidle, kde sa osoba uci $pecifickym zruénostiam a ukonom (napr. brzdenie, rozjazd

v kopci) (Stikar et al., 2003).

K tomu aby sa stal ¢lovek dobrym Soférom nestaia iba nadobudnuté vedomosti
a osvojené zrucnosti. Preto sa v sucasnosti pre vycvik a vzdelavanie Soférov dostava Coraz
viac do popredia model GDE (Goals for Driver Education), ktory sa zameriava na spravanie
Soférov, ich vycvik, rozvoj schopnosti a d’alsie dolezité oblasti vycviku a vyuky. Zameriava
sa na identifikéciu vodi¢skych schopnosti a schopnosti, ktoré je potrebné ziskat’, aby sa
z cloveka stal bezpecny vodi¢ a tiez identifikaciu faktorov, ktoré ovplyviiuji proces ucenia

sa pri dosahovani tychto schopnosti a zruénosti (Rodwell et al., 2018).

GDE vychadza z Gadget modelu, ktorému sme sa venovali v kapitole o tedriach
Soférskeho spravania. RozSiruje Styri irovne pdvodného modelu 0 tri dimenzie, ktoré
pomahaju vytvorit’ Struktaru vycviku a definovat’ kompetencie, ktoré by si mal buduci Sofér
osvojit. Prvou dimenziou su vedomosti a zrucnosti, ktoré¢ dobry Sofér potrebuje mat’ na
kazdej zo Styroch Grovni. Na niz§ich urovniach sa jednd napriklad o znalost pravidiel cestnej
premavky ¢i vyuzivanie bezpe¢nostnych prvkov, na vysSich urovniach to modze byt

planovanie bezpecnej jazdy alebo ako osobné charakteristiky ovplyviiuju spravanie
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a bezpecnost’. Druhou dimenziou su faktory zvysujuce riziko dopravnej nehody, ktoré sa lisia
vzhl'adom K urovni modelu. Na niz$ich stupnioch m6zeme hovorit’ 0 zlom technickom stave
vozidla ¢i nedostatotnom zautomatizovani tkonov potrebnych k vedeniu vozidla. Na
vys$8ich trovniach sa rizikd vztahuju napriklad k jazde v noci, v zlych poveternostnych
podmienkach, pod vplyvom silnej Ginavy, pri dusevnom pretazeni a podobne. Takisto sa tu
radi neakceptovanie socidlnych noriem ohl'adom konzumacie alkoholu a uzivania
navykovych latok Vv suvislosti S0 Soférovanim. Poslednou dimenziou je uvedomenie si
svojho sucasného stavu (Sebareflexia) vo vzt'ahu K jednotlivym tdrovniam. Jedna sa
napriklad o realistické zhodnotenie urovne Specifickych zrucnosti (napr. parkovanie) alebo
uvedomovanie si vlastného stylu jazdy. Na vyssich stupnoch sa tyka vedomie osobnych
charakteristik, tendencii a schopnosti robit’ rozhodnutia (napr. ndhl'ad na schopnost’ time-
managementu alebo schopnost’ rozpoznat' a ovladat’ impulzy). Autori GDE zdéraziuju
vyznam venovat sa Vramci vzdelavania a vycviku Soférov vSetkym urovniam modelu.
V mnohych krajinach, vratane Ceskej republiky, je venovana pozornost’ najmi osvojovaniu
znalosti, schopnosti ovladat’ vozidlo azvladaniu dopravnych situacii (Keskinen &
Hernetkoski, 2011; Rodwell et al., 2018; Sucha, 2019).

3.1 Dopravné vzdelavanie v Ceskej republike

Kazdy clovek je uz od utleho veku stcastou komplexného dopravného systému. Moze
prechadzat’ r6znymi rolami od spolujazdca, chodca, cez cyklistu az po vodi¢a motorového
vozidla. Postupne by sa mal ucit’, ako sa v doprave bezpecne spravat’ a pripravovat’ sa na
prebratie zodpovednosti za svoje dopravné spravanie. Zasadny vplyv na vytvorenie
bezpe¢nych navykov maja rodicia, ktori s pre svoje deti najva¢$im vzorom a hlavnym
zdrojom postojov. Popritom sa na bezpecnosti podiela aj dopravna vychova, ktorej cielom
je ovplyvnit’ spravanie Ucastnikov cestnej premavky tak, aby sa naucili spravat’ bezpecne
a neohrozovali Zivot svoj ani Zivoty inych l'udi. Zameriava sa najmi na rizikové spravanie,
vnimanie rizika a vplyv medziludskych a situaénych faktorov. Dopravna vychova je
v rukach $kol, BESIPu, Policie CR, Mestskej policie, Centra dopravniho vyzkumu, Ceského

cerveného kriza a mnohych d’alsich institucii (Provalilova, 2009).

Dopravnd vychova zac¢ina uz Vv predskolskom obdobi a pokracuje pocas celého
obdobia Skolskej dochadzky. AvSak v Case, kedy sa adolescenti pripravuju na ziskanie
vodi¢ského preukazu sa uz dopravnej vychove venuje len minimalna pozornost’. Pre vac¢Sinu

strednych skol a strednych odbornych ucilist’ je naro¢né zaradit' dopravnu vychovu do
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vzdelavacieho programu. Zalezi jednotlivo na kazdej Skole, ¢i a akym spdsobom pristipi
k dopravnej vychove (Krupicka, 2011). a tak je beznou praxou, ze mladi $oféri sa S témou
dopravnej bezpecnosti pred nastupom do autoSkoly stretdvaji naposledy na druhom stupni

zakladnej skoly.

3.1.1 AutoSkoly

Vel’ka vacsinu poznatkov o dopravnej bezpecnosti, dopravnom spravani a cestnej premavke
dostane ¢lovek pocas vyucby Vv autoskole. V tejto Casti si priblizime, ako vyzera a na ¢o sa

zameriava vyuéba a vycvik v autoskolach v Ceskej republike.

K ziskaniu vodiéského opravnenia skupiny B , na ktoré sa zameriavame V tejto praci,
je mozné absolvovat’ vycvik dvomi sposobmi. Jedna sa bud’ 0 Standardny spdsob, ktorym
prechadza vac¢sina mladych Soférov alebo sa jednd 0 absolvovanie podla individualneho
Studijného planu. Tieto dva spdsoby sa liSia V spdsobe absolvovania teoretickej vyucby,

avSak prakticky vycvik maji rovnaky (Autoskoly.cz, n .d.).

Rozsah a obsah vyucby aj vycviku potrebného k ziskaniu vodi¢ského opravnenia je
stanoveny zakonom ¢&. 247/2000 Sh. o ziskavani a zdokonal'ovani odbornej spdsobilosti
K riadeniu motorovych vozidiel a0 zmenach niektorych zakonov. Obsah vzdelavania
v autoskole je blizsie $pecifikovany vyhldskou Ministerstva dopravy aspojov Ceskej
republiky ¢. 167/2002 Sh., o ziskavani a zdokonal'ovani odbornej spdsobilosti k riadeniu

motorovych vozidiel.

Buduci Sofér sa pocas vzdelavania Vv autoskole oboznamuje so Styrmi hlavnymi
okruhmi vyucby. Prvym okruhom st predpisy 0 premavke vozidiel, v ktorej sa Student
zoznamuje so zakladnymi pravidlami cestnej premavky, uéi sa riesit’ dopravné situacie,
oboznamuje sa sosvojimi  povinnostami, obcianskopravnou  a trestnopravnou
zodpovednostou. Druhym okruhom je vyucba zamerana na ovladanie a tidrzbu vozidla,
Vv ktorej sa dozveda o technickej stranke vozidla, najc¢astejSich poruchach, moznostou ich
opravy a stym spojenou prevenciou . Daliia téma teoretickej vyucby sa venuje oblasti
riadenia vozidla azasadam bezpecnej jazdy. V tejto Casti by sa mal buduici Sofér
dozvediet napriklad o ¢initel'och ovplyviiujicich bezpecnost’ cestnej premavky, 0 rizikach
roznych poveternostnych podmienok ¢i dennej doby, o vplyve alkoholu, drog, liekov ¢i
unavy na spravanie Soféra, 0 dopravnej etikete, atd’. V neposlednom rade sa Student

autoskoly zucastiiuje zdravotnickej pripravy zameranej na prevenciu dopravnych nehod zo
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zdravotnych pri¢in a na poskytovanie prvej pomoci. Cela teoreticka vyucba Standardne trva
36 vyucovacich hodin (Vyhlaska ¢ . 167/2002 Sh.).

V ramci praktického vycviku sa zameriava na tri oblasti. Prva oblast’ je zamerana na
ziskanie zru¢nosti V riadeni vozidla. Postupne si osvojuje jednotlivé ukony potrebné pre
ovladanie vozidla a zvyka si na Coraz naro¢nejsie podmienky V cestnej premavke a vyssie
poziadavky na Soférske spravanie. V zavere vycviku je buduci Sofér schopny riesit’ narocné
dopravné situécie ¢i jazdit’ za stazenych podmienok. Druhou oblastou vycviku je prakticka
udrzba vozidla, pri ktorej sa Student uci zakladné ukony spojené napriklad s prevadzkovymi
kvapalinami, dodrzovanim bezpecnosti prace ¢i zistovani a odstraniovani jednoduchych
chyb vozidla. Poslednou oblastou je nacvik zdravotnickej pripravy, ktora zahfiia nacvik
prvej pomoci pri roznych poraneniach, nacvik zastavy krvacania ¢i neodkladnej resuscitécie.
Praktickému vycviku sa $tandardne venuje 34 vyucovacich hodin (Vyhlaska ¢ . 167/2002
Sbh.).

Po absolvovani vyucby aj vycviku je Student prihldseny na zavereéné skusky. Tie
pozostavaji z dvoch Casti. Prvym je test zamerany na overenie teoretickych znalosti 0
premavke na pozemnych komunikécidch a 0 zdravotnickej priprave. V druhej €asti buduci
Sofér preukazuje svoje schopnosti a zruc¢nosti viest’ automobil v cestnej premavke. Jazda, pri
ktorej sa posudzuje pripravenost’ stat’ sa Soférom by mala trvat’ minimalne 30 minut (Zakon

¢ . 247/2000 Sb.).

3.1.2 DalSie vzdelavanie Soférov

Sucasny systém V Ceskej republike je nastaveny tak, Ze $ofér, ktory uspesne zvladne
zaverecné skusky v autoskole, ziska vodi¢ské opravnenie sa uz s dopravnym vzdelavanim,
preskuSanim €1 inym tréningom nemusi nikdy stretnit’. K d’alSiemu vycviku dochadza iba
z jeho vlastnej vole alebo napriklad v pripade, ked’ 0 vodiésky preukaz pride. V praxi to tak
Casto znamena, ze pocas Styridsat’ ¢i patdesiatrocnej Soférskej praxe nikto nekontroluje, ¢i
Sofér ovlada aktualne platné predpisy alebo ¢i svojou jazdou neohrozuje okolie. Kontrola
nastava az v momente, ked’ policajti $oféra pristihnti pri priestupku. Soférom tak chyba

systematické vzdelavanie a podpora, ktoré reaguji na neustale zmeny V cestnej premavke.

Pokial’ sa mlady Sofér rozhodne pre d’alSie vzdeldvanie nad rdmec autoskoly, ma
moznost U rdznych spolocnosti absolvovat’ napriklad Skolu bezpecnej jazdy. Ta sa
najcastejSie teoreticky zameriava na zadsady bezpecnej jazdy a nasledne si Soféri na polygdne
skusaju zvladanie kritickych situécii, ako napriklad brzdenie na suchej, mokrej alebo vel'mi
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klzkej vozovke ¢i brzdenie s vyhybacimi manévrami. Niektoré spolo¢nosti ponukaju aj
kurzy bezpecnej jazdy pre Specifické skupiny (mladi Soféri, Zeny, rodi¢ia S malymi detmi,
atd’.). Pre zvySenie dopravnej bezpecnosti je mozné absolvovat’ napriklad kurzy defenzivnej
jazdy zamerané na zlepSenie vnimania avyhodnocovania potencionalneho rizika
a prevenciu vzniku dopravnych nehod (Autodrom Most, n .d .; Defenzivni jizda, n .d .; Kurz
Teen,n .d.).

Absolvovanie kurzov zameranych na néacvik novych zru¢nosti v§ak méze mat’ u
mladych Soférov aj odvratent stranku. Vyskumnici v zahrani¢i overovali G¢innost” kurzov
bezpecnej jazdy. Ukazalo sa, ze samotné osvojenie novych zrucnosti nestaci. Mladi Soféri,
ktori presli tzv. Skolou Smyku a ucili sa zvladat’ ndro¢né dopravné podmienky v bezpe¢nom
prostredi nasledne preceniovali svoje schopnosti zvladat’ kritické dopravné situdcie. To
viedlo k podceniovaniu potencionalneho rizika, ¢im sa zvySovala pravdepodobnost’ vzniku
dopravnej nehody. K zvySeniu dopravnej bezpe¢nosti je okrem samotného tréningu potrebna
aj adekvatna psychologicka podpora a edukacia (Gregersen, 1996; Katila, Keskinen, &
Hatakka, 1996).

Za Tielom zniZenia dopravnej nehodovosti mladych Soférov vznikol v Ceskej
republike novy projekt Start Driving. Zameriava sa na Cerstvych Soférov vo veku 18 az 24
rokov. Jedna sa 0 zdokonalujuci vycvik inSpirovany rakiskym sposobom dopravného
vzdelavania. Tento jednodnovy intenzivny kurz je pre vSetkych zdujemcov bezplatny. Jeho
sicastou je prednaska od Policie CR, dopravno-psychologicky workshop, zaZzitkovy
workshop od timu cestnej bezpecnosti, praktické evaluacné jazdy v cestnej premavke, teoria
bezpecnej jazdy a zvladania krizovych situdcii, na ktoré nadvézuje ich prakticky nacvik.
V ramci dopravno-psychologickej ¢asti sa mladi Soféri venuju témam planovania jazdy,
unavy zavolantom, emocii pri Soférovani, pouzivaniu mobilného telefénu a venovania
pozornosti jazde. Dalej sa venujii velmi ddlezitym témam ako je vplyv alkoholu a inych
navykovych latok na bezpecnu jazdu, vplyv rovesnikov na sposob vedenia automobilu a

v neposlednom rade aj primeranej rychlosti a bezpeénému obiehaniu (Start Driving, 2021).

3.1.3 Bezpec¢nostné dopravné kampane

Jednou z moznosti ako znizit' pocet dopravnych nehdd a zvysit' bezpecnost’ na cestach su
dopravno-bezpec¢nostné kampane. Ich cielom je poskytnat’ 'udom informacie, ktoré zvysia
povedomie o danej problematike abudia pozitivne pdsobit’ na ich postoje a bezpetné

spravanie. Kampane sa venuju Specifickym problematickym témam (napr. vysoka rychlost’,
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pouzivanie bezpecnostnych pasov, Soférovanie pod vplyvom alkoholu) a byvaji zamerané
na konkrétnu skupinu tcastnikov cestnej premdvky (napr. mladi Soféri, cyklisti, atd’.).
Kampane moézu mat’ formu televiznych arozhlasovych reklam, billboardov, plagatov,

obsahu na socialnych sietach &i vzdelavacich a vychovnych aktivit (Sucha, 2019).

Prvym krokom K tspesnej kampani je vol'ba problematiky, ktorej sa bude kampan
venovat’. Na to nadvézuje d’alsi dolezity krok, a to identifikdcia publika. Je potrebné zvolit’
cielovu skupinu, ktorej sa problematika dotyka. Cim lepsie pozname svoje publikum, tym
viacsia je pravdepodobnost uspechu. Je doblezit¢é poznat jeho Specifika, potreby
¢i preferencie. S tym uzko stvisi vol'ba komunika¢nych kanalov a prispdsobovanie obsahu
kampane. Pokial’ by sme chceli pouzit' rovnaku kampan na prevenciu Soférovania pod
vplyvom alkoholu pre mladych Soférov a pre Soférov v dochodkovom veku, S najvacSou

pravdepodobnost'ou by bola tato kampan odstdena na netspech (Anderson, 2011).

Pri hodnoteni dopravno-bezpecnostnej kampane je velmi dolezita evaluécia jej
efektivnosti a ispesnosti. Avsak, tento aspekt je pri mnohych kampaniach nedostatoény
alebo Uplne neznamy. Metaanalyza 67 Stadii zameranych na u¢innost’ 119 bezpecnostnych
dopravnych kampani ukazuje, ze jednotlivé kampane prispeli K znizeniu poétu dopravnych
nehod v priemere 0 9 %. Vysledky naznacuju, ze najvacsi efekt maji kampane zamerané na
Soférovanie pod vplyvom alkoholu, kampane, ktoré maju jasne stanovent $pecificku cielovi
skupinu ¢i kampane vyuZivajlice osobnu komunikaciu. Ako efektivne sa ukazuju aj
kampane, ktoré posobia stfasne na raciondlnu aj emociondlnu stranku cloveka.
Z metaanalyzy vySli ako efektivnejSie kampane, ktoré sa zameriavali na rozpoznanie
a identifikaciu potencionédlneho rizika v dopravnych situaciach nez tie, ktoré zdoraznovali
riziko Skody ¢i zranenia. Ako Uc¢innejSie sa ukazali kratkodobejSie kampane, ktoré trvali do
jedného mesiaca. Celkovo sa vSak ukazalo, ze kampane maji skor kratkodoby efekt

(Phillips, Ulleberg, & Vaa, 2011).

Kampane zamerané na zvysenie bezpe¢nosti mladych $oférov ndjdeme aj v Ceskej
republike. Jednou z kampani je eduka¢na prednaska Nehodou to zacina, ktori doteraz
absolvovalo viac nez 67 000 Ucastnikov. Prednaska trva 90 minut a je ur€end pre mladych
vo veku od 15 do 20 rokov. Ciel'om tohto projektu je zvySovat’ bezpecnost’ mladych Soférov
s dorazom na vlastni zodpovednost, dodrziavanie pravidiel, zvysit povedomie 0 Castych
pri¢inach dopravnych nehdd a ich moznych nasledkoch. Zameriava sa na témy pouZzivania
mobilného telefonu za volantom, dodrziavanie povolenej rychlosti a bezpecnej vzdialenosti,

technicky stav vozidla, pouZivanie bezpecnostnych pasov a taktiez na uzivanie navykovych
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latok ¢i prva pomoc pri autonehode. Projekt ma na svojich strankach vela pozitivnych
hodnoteni od ucastnikov, avsak informacie 0 G¢innosti prednasky nie su zname (Nehodou to

za¢ina, n.d.).

Dal$ou bezpeénostnou kampatiou je projekt Ty to zviddnes neziskovej organizacie
Zachranny kruh, ktord sa zameriava na prevenciu nielen na cestach, ale aj mimo nich.
Ciel'om tohto projektu je upozornit’ na chyby, ktorych sa bezne dopustaji ucastnici cestnej
premavky. Doteraz projekt vytvoril 23 videi zameranych na rdézne problematické oblasti
v doprave ako napriklad nepozornost, agresivita za volantom, unava za volantom, prva
pomoc pri dopravnej nehode. Jedna Cast’ kampane je venovand prave mladym Soférom.
Emociondlne video S realistickymi zabermi vaznych dopravnych neh6d maju mat’ na
mladého $oféra odstragujiici a edukacny vplyv. Uginnost tejto kampane takisto nie je znama

(Ty to zvladnes, n.d.).

Bezpec¢nostnou kampanou iného druhu je projekt Nezavodim na silnici. Zameriava
sa na neskusenych Soférov, ktori chct na cestach pretekat’, jazdit’ rychlo a zbytocne riskovat.
Kampan pdsobi skrze ambasadorov, ktorymi su profesiondlni pretekari. Cielom je edukacia
a predchadzanie rizikovému spravaniu  prostrednictvom  vedomostnych  kvizov
S hodnotnymi cenami a propagéaciou webovych stranok. Na nich méze mlady Sofér najst’
informacie, kde moze ist’ legalne pretekat’ mimo ciest 8 moznosti ako zlepsit’ svoje Soférske
zrucnosti. Sucast'ou projektu je aj kampan zamerand na prevenciu Soférovania pod vplyvom
alkoholu a navykovych latok. Projekt bol predstaveny na zaciatku roka 2020, a tak bol

zbrzdeny pandémiou koronavirusu. Efekt kampane tak zatial’ nie je znamy (Nezavodim.cz,

n.d.).

Popri kampaniach cielenych priamo na mladych $oférov sa v médiach mézeme
stretnit’ S kampaniami, ktoré st zamerané na rizikové spravanie, ktoré je Castou pri¢inou
dopravnych nehdd mladych l'udi, ale kampan mieri na celil populaciu. Jedna sa napriklad o
projekt Agresivita zabiji, ktory prostrednictvom televiznych spotov upozorfiuje na
problematiku agresivneho Spravania ana problematické zvladanie emoécii za volantom
(Agresivita zabiji, n.d.). DalSou z aktudlnych kampani je projekt Nepozornost zabiji, ktora
upozoriiuje na nebezpecenstvo pouzivania mobilu V cestnej premavke. Kampat je mierena
predovSetkym na Soférov vSetkych vekovych kategérii. NajvyraznejSi dosah mala
na vodi¢ov do 30 rokov, ktori podla prieskumu zacali kritickejSie vnimat’ potenciondlne

riziko (Nepozornost zabiji, n.d.).
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V Ceskej republike prebichajii aj d’alsie vicsie ¢i mensie dopravno-bezpecnostné
kampane. V tejto praci sme vybrali priklady najvacsich a najznamejSich aktualnych
projektov. VSeobecnym problémom vsak je, ze napriek tomu, ze sa do kampani investuje

vel'ké mnozstvo finan¢nych prostriedkov, ich efektivita a u€innost’ je ¢asto neznama.

3.2 Dopravné vzdelavanie mladych Soférov v zahranici

Systém udelovania vodi¢ského opravnenia sa 1iSi naprie¢ krajinami. Hlavné rozdiely medzi
jednotlivymi Statmi st V minimalnej vekovej hranici pre ziskanie vodicského preukazu,
povinnom vzdelavani a jeho osnovach, spdsobe testovania komerénych a nekomercnych
Soférov ¢&i vdizke apodte faz Soférskeho vzdelavania. Tradiéné systémy udelovania
vodi¢ského opravnenia zahfiaju iba jednu fazu vzdelavania buduceho Soféra ukoncenu
skaskou. Po uspesnom absolvovani sa zo Studenta autoskoly stava plnohodnotny Sofér. Ako
vyplyva z predchidzajuceho textu, tento systém funguje napriklad v Ceskej republike.
V inych krajinach sa dostdva do popredia odstupiiovany systém udelovania vodi¢ského
opravnenia, pri Ktorom musi Student Gspesne prejst’ viacerymi fazami, kym mu je udelené
trvalé vodi¢ské opravnenie (Keskinen & Hernetkoski, 2011). V dalsich krajinach st
zauzivané dvojfazové modely vzdelavania Soférov. Prva faza vzdelavania a vycviku je
ukoncena skuskou, po ktorej dostava cerstvy Sofér docasné vodi¢ské opravnenie. Pre
ziskanie trvalého opravnenia musi absolvovat’ dalSie rozsirujiice vzdeldvanie a vycvik
(Engstrom, Gregersen, Hernetkoski, & Nyberg, 2003). V tejto podkapitole si priblizime
vzdelavacie dopravné systémy a programy, ktoré moézu mat’ pozitivny vplyv na zvySovanie

dopravnej bezpecnosti mladych Soférov.

3.2.1 Odstupiiovany systém udel’ovania vodi¢ského opravnenia

Jednou z najcastejSich systematickych intervencii zameranych na eliminaciu rizikovych
faktorov mladych Soférov je odstupniovany systém udel'ovania vodi¢ského opravnenia (GDL
— graduated driver licensing). Hlavnym principom GDL je predizit obdobie uéenia sa
a nastavit mladému Soférovi restrikcie, ktoré znizia riziko vzniku dopravnej nehody.
Programy sa pokusSaju vytvorit’ prostredie, vV ktorom sa zacinajuci Sofér I'ahSie zacleni do
dopravného systému. Cielom je poskytnut’ ¢o najvicsSie bezpecie nielen jemu, ale aj
ostatnym Uucastnikom cestnej premavky. Cerstvy vodi¢ moéze V pomerne bezpecnych

podmienkach ziskat’ nielen Soférske sktisenosti, ale aj nové poznatky, zru¢nosti a postoje.
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Pre Gspesné dosiahnutie ciela ma vac¢sina GDL programov tri fazy (Hedlund, 2007; Vanlaar
et al., 2009; Williams & Shults, 2010).

Medzi zékladné prvky GDL programov patria predizena doba ulenia sa, vekové
obmedzenia, jazda pod superviziou rodica alebo in¢ho skusenejSieho Soféra, obmedzenie
jazd bez dozoru V no¢nych hodinach, zékaz Soférovat’ s mladymi spolujazdcami, skisobné
obdobie bez priestupkov ¢i nulova tolerancia alkoholu. Jednotlivé $taty sa liSia v tom, aké
klI'aicové prvky maju ich odstupiiované systémy udelovania vodi¢ského opravnenia

(Hedlund, Shults, & Compton, 2006; Williams, 2007; Williams, 2006).

Evaluacné stidie sa obvykle zhoduju v tom, ze zavedenie GDL je uc¢inné a zvysuje
bezpecnost’ jednotlivych tGcastnikov cestnej premavky (Hedlund et al., 2006; McKnight &
Peck, 2002; Shope, 2007; Vanlaar et al., 2009; Williams & Shults, 2010). Ukazuje sa, ze
GDL programy znizuju riziko vzniku dopravnej nehody u dospievajucich Soférov 0 20 —
40 % (Novoa, Pérez, & Borrell, 2009; Shope, 2007). Tazsou Glohou je urcit, ktoré prvky

systému su najviac efektivne.

Jednym z vyznamnych faktorov, U ktorych sa preukazuje pozitivny vplyv na pocet
a vaznost’ dopravnych nehdd je obmedzenie no¢ného Soférovania. Jeho Gc¢innost’ zalezi od
dizky noénej doby, pocas ktorej platia obmedzenia pre mladych $oférov (McCartt, Teoh,
Fields, Braitman, & Hellinga, 2010; Vanlaar et al., 2009; Williams & Shults, 2010). Kazda
pridana no¢na hodina znizuje riziko vzniku dopravnej nehody. Jeden z vyskumov v USA
ukazuje, Ze obmedzenia zacinajuce 0 1:00 v noci redukujti riziko 0 9 %. PrisnejSie nastavenie

pravidiel a restrikcie zacinajiice uz 0 21:00 znizuju riziko az 0 18 % (McCartt et al., 2010).

Ako podobne efektivne sa U dospievajicich javia opatrenia, ktoré obmedzuju
pritomnost’ spolujazdcov — rovesnikov. Toto obmedzenie je efektivne najma u Soférov do
18 rokov. Soféri voveku od 15 do 17 rokov, ktori nemali povolené viest inych
dospievajucich pasazierov vykazovali aZ 0 21 % niZ8i pocet smrtel'nych dopravnych nehod
nez ich rovesnici, ktorych sa toto obmedzenie netykalo (McCartt et al., 2010). Toto
obmedzenie sa vzt'ahuje najmé na pasazierov, ktori S0 Soférom nie su v rodinnom vztahu.
Riziko dopravnej nehody zvysujui najma kamarati — rovesnici. U surodencov tento vplyv nie

je vyrazny (Williams & Shults, 2010).

Obmedzenia vztahujuce sa na nocné Soférovanie a pasazierov sa ukazuji ako
efektivne naprie¢ S$tadiami. Tieto obmedzenia mozu prispievat aj K CastejSiemu

dodrziavaniu dopravnych predpisov a odolédvaniu socidlnemu tlaku po ziskani plného

33



vodi¢ského opravnenia (Poirier, Blais, & Faubert, 2018) Vplyv ostatnych faktorov (napr.
jazda pod dohl'adom rodicov) na zvySenie dopravnej bezpecnosti nie je jednoznacny a
V jednotlivych $tudiach mézeme najst’ protichodné vysledky. Jednotlivé opatrenia a ich

kombinacie su stale predmetom vyskumu (Engstrom et al., 2003).

GDL programy st Vo vel'kej miere vyuzivané v Kanade a mnohych $tatoch USA.
Programy v Severnej Amerike maji spolo¢né, ze vyuzivaju minimalne jeden z prvkov
odstupiiovaného udelovania vodi¢ského opravnenia. Dalej sa GDL programy vyuzivajl aj
V Australii, na Novom Zélande ¢i v Izraeli. V d’alSich krajinach (napr. Velka Britania,

Severné {rsko) sa 0 vyuziti prvkov GDL programov diskutuje (Williams, 2017).

3.2.2 ,Post-license* programy

Dlhodobo je v Eurdpe vyvijana snaha 0 zniZenie poc¢tu dopravnych nehdd zapri¢inenych
mladymi Soférmi. Od zaciatku tohto storoc€ia je jednym z prostriedkov zvySovania dopravnej
bezpecnosti inovacia vzdelavania pomocou GDE modelu. Mnohé krajiny V rdmci svojho
dopravného vzdelavania pdsobia iba na nizSie urovne (zamerané predovsetkym na ovladanie
vozidla a znalost’ dopravnych predpisov). To vSak pre vychovu bezpeéného Soféra nestadi,
apreto sa zaCali vytvarat programy pdsobiace aj na dve vysSie Urovne. Tento typ
vzdeldvania sa zameriava na ziskanie ndhladu Vv oblasti postojov, ktoré suvisia
S0 Soférovanim a oblasti motivacnej orientacie spojenej S rizikovym spravanim (nadmerna
sebadovera, nadhodnotenie schopnosti, podcenovanie rizika). Hlavnhym zamerom tohto
pristupu je zvysit povedomie a zlepsit’ prehl'ad o faktoroch, ktoré prispievaju k dopravnym
nehoddm. Jednym z tychto pristupov st prave ,,post-license vzdeldvacie programy (resp.
druha faza vzdeldvania). Obvykle sa uskutocniuju niekol’ko mesiacov po absolvovani
zaverecnych skuSok. V tomto obdobi zacdinajuci vodi¢ uz ziskal skusenosti Snovymi
situdciami v doprave a zacal si vytvarat’ vlastny $tyl jazdy (Brijs, Cuenen, Brijs, Ruiter, &
Wets, 2014).

U programov zvysujucich povedomie mladych Soférov 0 moznom dopravnom riziku
sa ukazuju ako efektivne nasledujtce faktory. Kurzy by mali prebiehat’ v skupinkach do 10
os0b, V ktorych je priestor na diskusiu azaroven je mozny individualny pristup.
Vo vSeobecnosti je odporucané, aby sa kurzy zameriavali na Specifické potreby kazdého
ucastnika a povzbudzovali ho k vylepSovaniu Soférskeho $tylu a spravania. Obsah programu
by mal zahiat’ realistické situacie, s ktorymi sa pracuje V triede, na cvicisku aj v premavke.

Kurzy by mali byt navrhnuté tak, aby podporili G¢astnikov V reflektovani ich silnych
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a slabych stranok a poskytli im motivaciu k zmene. Utastnici musia byt presved&eni, Ze
zmena a vylepsenie Soférskeho spravania je v ich vlastnom zaujme. Skolitelia by mali mat
dobrt znalost’ technik kouéingu pre pracu s jednotlivcom a schopnost’ moderacie pre pracu

so skupinou (Engstrom et al., 2003).

Jednym z prikladov ,,post-license® programu je flamsky vzdelavaci program On the
road (OtR), ktory sa zameriava predovsetkym na kognitivne zru¢nosti a8 motiva¢né aspekty
pre Soférov do 25 rokov. Obsah kurzu je zamerany na dodrziavanie povolenej rychlosti,
pouzivanie bezpecnostnych pasov, Unavu, agresivitu za volantom, bezpecné ovladanie
vozidla, §tyl jazdy, detekciu rizika ¢i vplyv rovesnikov. Cely program trva 1,5 hodiny
a prebieha v triede, nasledne na cvi¢nej drahe a nakoniec v premavke. Pocas prvych troch
tyzdiioch po absolvovani kurzu dostava i€astnik raz za tyzdei mail s individudlnou spétnou
vizbou a pripomienkou, na ¢o pri bezpecnej jazde mysliet. Evaluédcia tohto programu
ukazuje, ze ma len slabé vysledky. Kurz ma signifikantny vplyv iba na vedomost’ 0
potenciondlnom riziku. AvSak vplyv na zlepSenu schopnost’ rozpoznania rizika
vV dopravnych situdcidch sa nepreukazal. Takisto sa nepreukdzal vyznamny vplyv na
psychosocialne premenné tykajice sa prekracovania maximalnej rychlosti a Soférovania pod

vplyvom alkoholu (Brijs et al., 2014).

V Rakusku je druhd faza vzdelavania povinna K udeleniu trvalého vodi¢ského
opravnenia. Téato faza zahfna 3 samostatné kurzy, ktoré je potrebné absolvovat’ niekol’ko
mesiacov po zaverecnych skuskach v autoskole (kazdy kurz je urceny pre iné Casové
obdobie). Prvy kurz sa zameriava na poskytnutie spitnej vdzby na sposob jazdy mladého
Soféra Vv redlnej premavke. V druhom kurze Soféri na cviénej dréhe absolvuju tzv. Skolu
Smyku. Riziko spojené s precefiovanim vlastnych schopnosti eliminuje posledny kurz. Jedna
sa 0 workshop zamerany na psychologické aspekty bezpe¢ného Soférovania. Evaluacia tohto
systému Soférskeho vzdelavania ukazala, Zze mladi Soféri, ktori dokoncili druhu fazu
vzdelavania zaznamenali celkovo menej dopravnych nehod atakisto pokles nehdod
s vaznymi nasledkami. U tychto Soférov bolo zaznamenanych menej poruseni dopravnych
predpisov nez U Soférov, ktori kurz neabsolvovali (Mynttinen, Gatscha, Koivukoski, Hakuli,
& Keskinen, 2010).

Dalsim prikladom dopravno-bezpeénostnej intervencie je program Learn 2 Live
(L2L), ktory bol vytvoreny vo Velkej Britanii pre dospievajucich vo veku od 16 do 20
rokov. Jedna sa 0 program, ktory sa snazi vyuZzitim strachu zvysit' povedomie mladych

Soférov. 0 moznych nasledkoch dopravnych nehod. Program prebieha interaktivne
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a podiel'aji sa na nom hasi¢i, policajti, zachranari, obete dopravnych nehdd a ich rodiny.
Kazdy znich prindsa svoju sktsenost’ S vaznymi nehodami aich nasledkami, pricom
upozoriiuje na jeden z faktorov, ktoré za koliziou stali. O 3 mesiace sa ucCastnici opat’
stretavaju s policajtami a hasi¢mi. Predstavuju im najviac rizikové faktory, ktorym sa mladi
Soféri na cestach vystavuju. Doraz sa kladie najmé na Soférovanie pod vplyvom alkoholu,
rychlu jazdu, vplyv rovesnikov a pouzivanie mobilu za volantom. Ciel'om tohto stretnutia je
posilnit’ odkaz z prvého stretnutia a poskytnut’ Studentom d’alSie dokazy tykajlce sa
negativnych désledkov rizikového spravania pri vedeni vozidla. Evaluacna Studia ukazala,
Ze Ucastnici programu aj S odstupom Casu preukazovali bezpecnejSie postoje nez kontrolna
skupina. Efekt sa prejavil u oboch pohlavi, pricom zeny mali Vv porovnani S muzmi
bezpecnejsie postoje. U muzov sa javila ucinnost’ ako kratkodobejsia (Cutello, Hellier,

Stander, & Hanoch, 2020).

V réznych krajinach sveta mézeme ndjst aj dalSie priklady ,,post-license™
programov. Nie vSetky vSak pracuju aj so psychologickymi aspektami mladych Soférov.
Celkovo je vSak ucinnost’ tychto programov stale predmetom diskusii a mala by sa stat’
predmetom d’alSich vyskumov. Aplikacia vedeckych poznatkov do systémov dopravného
vzdelavania moze prispiet’ K vyssej bezpecnosti nielen mladych Soférov, ale aj d’al$ich

ucastnikov cestnej premavky.
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4 RELEVANTNE VYSKUMY

V tejto podkapitole sa budeme venovat’ vyskumom, ktoré sa uzko spdjaji s ciel'mi naSej
prace. V kratkosti si predstavime vyskumy, ktoré sa zaoberali mladymi Soférmi
alebo vzdelavanim Vv autodkolach v Ceskej republike. Nakolko ich je nedostatok
a dokdzeme z nich ziskat’ len malo informéacii 0 Sirokom spektre tém, ktorym sa v nasom

mozeme porovnavat nase vysledky.

V ceskom prostredi sme sa inSpirovali diplomovou pracou zameranou na aspekty
vyuky dopravnej vychovy Vv autoskolach. Dotaznikové Setrenie porovnavalo okrem iné¢ho
obsah vzdelavania a vycviku 21 brnenskych autoskol. Bolo zistené, Ze teoreticka vyucba sa
vyucuje nejednotne a Vv rozdielnom rozsahu. Véc¢sina autoSkol sa jej venuje minimalne 10
hodin, avSak v niektorych autoskolach sa teoretickej priprave venuji len menej ako 5 hodin.
Dalej bolo zistené, Ze vietky autoskoly spifiajti minimalnu dotaciu na praktick vyucbu,
pricom 15 % z nich poskytuje viac hodin, ako je Standard. Ukdzalo sa, ze vSetky autoskoly
sa Vv ur¢itom rozsahu venuju aj technickej a zdravotnej priprave, avSak bolo zistené, Ze v tejto
Casti vyrazne chyba prakticky nacvik ¢innosti ako je vymena pneumatiky, kontrola kvapalin,
rozjazdy v kopci alebo v inych stazenych podmienkach aukazky prvej pomoci. Tento
prieskum poukazuje na potrebu zaradit’ tieto prvky vzdelavania a vycviku, aby sa tym

zlepsila pripravenost’ za¢inajucich Soférov (Bradnova, 2016).

Napriek tomu, Ze téma dopravného vzdelavania a vychovy je pomerne obl'ibena
téma najma Vv ¢eskych diplomovych pracach, nepodarilo sa nam najst vyskum, ktory by
reflektoval potreby nasej prace. Preto sme sa pri vytvarani dotaznika inSpirovali §tdiou
efektivnosti Soférskeho vzdelavania a informaénych programov v americkom State Nevada.
Zaujal nas spdsob dotaznikového Setrenia, ktory sa zameriaval na ziskané Soférske
skusenosti a overovanie znalosti VO vybranych oblastiach. InSpiraciou bol pre nas prave iny
spOsob testovania znalosti ako pozndme napriklad z ¢eskych autoskol. Zameral sa na oblasti,
0 ktorych je dlhodobo zname, ze zvySuju pravdepodobnost’ vzniku dopravnej nehody, a to
pouzivanie mobilného telefonu, Soférovanie pod vplyvom alkoholu, drog a liekov (Paz,
Copeland, Maheshwari, Gunawan, & Tafazzoli, 2015). Tento sposob sme V nasej praci

vyuzili anasledne rozsirili. Podrobnejsi popis predstavime Vv nasledujtcich kapitolach.
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Vzhl'adom k tplne odlisnému systému Soférskeho vzdelavania a odlisnych pravidiel cestne;j
premavky neuvadzame vysledky tohto Setrenia, nakol'’ko by neboli relevantné k vysledkom

Z Ceského prostredia.

Vztah medzi vedomost'ami, postojmi a Soférskym spravanim bol skimany Vv stadii
zamerane] na Soférov V Teherdane. Ukdzalo sa, Ze porusovanie predpisov nevychadza
z nedostatku vedomosti 0 dopravnych predpisov alebo negativnych postojov, ale skor
z osvojenych vzorcov spravania v doprave (Yunesian, Mesdaghinia, Moradi, & Vash, 2008).
O vztahu medzi vedomostami a Soférskym spravanim sa nam nepodarilo najst’ iné
relevantné vyskumy, avSak vztahom medzi postojmi a spravanim mladych Soférov sa
zaoberali aj d’alSie Studie. V nich nachadzame zvéac¢sa opacné vysledky. Ulleberg a Rundmo
(2003) vo svojej praci zistili, ze vztah medzi osobnostnymi rysmi a rizikovym Soférskym
spravanim je sprostredkovand prave cez postoje. Ukdzalo sa, Ze osobnost’ prostrednictvom
postojov nepriamo ovplyvinuje Soférske spravanie. Nasledne sa podarilo preukazat’ pozitivny
vzt'ah medzi postojmi Soférov a porusovanim pravidiel cestnej premavky (Castella & Pérez,
2004). V neskorsom vyskume sa ukazalo, ze postoj K prekra¢ovaniu rychlosti ma vplyv na
zaznamenané dopravné priestupky a dopravné nehody u mladych soférov (Hassan & Abdel-
Aty, 2013).

Na vyskyte rizikového Soférskeho spravania sa podiela aj vnimané potenciondlne
riziko. Bolo zistené, Ze ¢im nizSie riziko V dopravnej situdcii Sofér vnima, tym je
pravdepodobnejsie, Ze sa bude VO svojej Soférskej praxi dopustat’ rizikového spravania
(Harbeck, Glendon, & Hine, 2018). Vnimanie potencionalneho rizika u ¢eskych mladych
Soférov vo vztahu Kinym premennym =zatial nie je dokladne preskimané. Avsak
v diplomovej praci zameranej na rizikové spravanie mladych Soférov moéZeme n4jst’
vysledky prieskumu, ako riskantne hodnoti tato skupina jednotlivé druhy sprévania.
Najvacsie riziko vidia v Soférovani pod vplyvom alkoholu, pod vplyvom THC, prejazd
svetelnou krizovatkou, ked svieti Cervena, pisanie SMS zajazdy a Soférovanie
so sluchadlami. Za ¢asto bezpecné ¢Cinnosti povazovali jazdu Sviac nez dvomi
spolujazdcami, $oférovanie v no¢nych a rannych hodinach a prekrocenie rychlosti 0 10 km/h

na miestach, kde je maximalna povolena rychlost’ 130 km/h (Sejdova, 2015).
Ukazuje sa, ze podcenovanie rizika ma u mladych Soférov spojitost’ s CastejSim
porusovanim dopravnych predpisov a takisto s vda¢Sou nachylnostou k vzniku dopravnej

nehody (Machin & Sankey, 2008). K skreslenému vnimaniu rizika méze viest' aj

preceniovanie vlastnych Soférskych schopnosti. U mladych Soférov, ktori vykazuji zvysené
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sebavedomie bolo zaznamenané niZSie vnimanie rizika, nakol’ko mali pocit, ze sa ich dané
nebezpecie netyka (Harbeck et al., 2018). Ako vyplyva aj z predchadzajucich kapitol,
precefiovanie je jednou 2z nebezpecnych charakteristik mladych Soférov. Na zéklade
doterajSich vyskumov sa predpoklada, Ze za precenovanim Soférskych schopnosti je pocit,
ze mlady vodi¢ dokaze potencionalne riziko svojimi zru¢nostami kompenzovat’ (Schlehofer

et al., 2010; Wohleber & Matthews, 2016).

V Ceskom prostredi mame len malo informacii 0 tom, ako sa mladi Soféri vnimaju.
Stru¢né informacie mozeme najst’ v diplomovej praci 0 agresii a zvladani stresu u mladych
Soférov. Autorka vo svojom vyskume okrem iného zistovala, akou znamkou by sa Soféri
ohodnotili. Participanti vo veku od 18 do 25 rokov sa prevazne hodnotili ,,chvalitebne*.
Znamku 1 by si udelilo 18 % respondentov, znamkou 2 by sa ohodnotilo 68 % respondentov
a znamku 3 by si dalo 14 % respondentov. Hor$iu znamku by si neudelil nikto z opytanych
(Urbéankova, 2016).
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VYSKUMNA CAST
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5 VYSKUMNY PROBLEM

Soférovanie a jazda autom st pre vel’kua ¢ast’ populacie prirodzenou suc¢astou kazdodenného
zivota. Cinnost’, ktora mnohym Pud’om ulahé¢uje Zivot, ma vsak aj svoju odvratend tvar.
Dopravné nehody su dennodennou neprijemnou realitou na cestdch po celom svete.
Ugastnikom dopravnej nehody mézZe byt’ kazdy z nés, aviak toto riziko je mnohymi Soférmi
podceniované. Ich nasledky mozu byt nevratné az fatdlne. Za vysoko rizikova skupinu su
pokladani napriklad Cerstvi drzitelia vodic¢ského opravnenia. Dlhodobo st dopravné nehody
najéastej$ou pri¢inou umrti mladych I'udi do 25 rokov (Cesky statisticky ufad, 2019; WHO,
2020). Vyskumnici po celom svete sa uz roky venuju pri¢inam, ktoré stoja za vysokou
mierou nehodovosti mladych Soférov. Takisto skiimaji moznosti, ktoré by pomohli

vychovat’ z adolescentov bezpecnych Soférov a tym zvysit’ bezpecnost’ na cestach.

Pri snahe o0 znizenie dopravnej nehodovosti mladych Soférov je potrebné brat’ do
uvahy mnozstvo faktorov a premennych, ktorym sme sa venovali V teoretickej Casti tejto
prace. Medzi ucinné sposoby, ako sa venovat’ rizikovym faktorom, ktoré su s mladymi
Soférmi uzko spité, patri Soférske vzdeldvanie avycvik. Systematické nastavenie
vzdeldvania, vycviku a podmienok pre ziskanie vodi¢ského opravnenia su stale predmetom
diskusii a vedia vyznamne prispiet’ K eliminacii potencionalnych rizik a pripravit’ buduceho
vodica na dlht Soférsku cestu bez zbyto¢nych l'udskych €1 materidlnych strat (Engstrom et
al., 2003; Keskinen & Hernetkoski, 2011; McKnight & Peck, 2002; Mynttinen et al., 2010;
Novoa et al., 2009; Vanlaar et al., 2009).

Ako je na tom vzdelavanie mladych $oférov v Ceskej republike? Ako ho hodnotia
za¢inajtci Soféri? Co si z autoskoly odnasaju jej absolventi? Ako nadobudnuté vedomosti
a zruénosti aplikuju vo svojej Soférskej praxi? Co ich v autoskole nenaudili, ale uvitali by
to? v akej miere sa inStruktori auto$kol venuji témam dopravnej bezpecnosti? Venuje sa
obsah vzdelavania a vycviku aj psychologicky délezitym témam? To st otazky, ktoré sme
st kladli pri zrode tejto prace. Informacie 0 tom, ako na proces ziskavania vodicského
opravnenia pozeraji mladi $oféri v Ceskej republike tiplne chybali. Domnievame sa, Ze aj

tento uhol pohl'adu méze prispiet’ K zefektivneniu celého procesu Soférskeho vzdelavania.
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Pre tento G¢el sme si stanovili nasledujtce ciele:
1. Zmapovat, ako mladi Soféri hodnotia vzdeldvanie a vycvik absolvované Vv autoskole.

Prvym cielom tejto prace je zmapovat, ako mladi Soféri hodnotia absolvované Soférske
vzdelavanie. Zameriavame sa predovSetkym na hodnotenie oblasti uzko spatymi s faktormi,

ktoré stoja za vznikom dopravnych nehdd mladych vodicov.

2. Zistit, aké skusenosti maju zacinajuci Soféri Sinymi formami dopravného
vzdelavania a vycviku.

Autoskola nemusi byt’ jedinym miestom, kde sa mlady Sofér stretava SO snahou 0 zvySovanie
dopravnej bezpecnosti. Preto nds zaujima skusenost’ s dopravnym vzdelavanim nad rdmec
autoSkoly. NaSim cielom je zistit, aktl skusenost maji mladi T'udia s preventivnymi
programami a kampanami zameranymi na dopravnti bezpe¢nost'.

3. Zistit, aku vedomost maju zacinajuci soféri 0 dopravnych predpisoch, ktoré sa tykaju
castych priestupkov spojenych so vznikom dopravnych nehéd Specifickych pre
mladych Soférov.

Dlhodobo sa v statistikach dopravnych nehdd objavuji na prvych prieckach tie isté pri¢iny.
Chceme zistit, ¢i absolventi auto$koly maji povedomie 0 moznych pravnych dosledkoch
rizikového spravania.

4. Zistit, aku skusenost’ maju zacinajuci Soféri S rizikovym sprdavanim v doprave.
Zaujima nas, ¢i mladi Soféri uplatituju teoretické znalosti pravidiel cestnej premavky pri ich
dodrziavani vo vlastnej Soférskej praxi.

5. Zmapovat zakladné Soférske spravanie zacinajucich Soférov.

Zaujima nas, ako Casto, kde a s kym Soféruji Cerstvi drzitelia vodi¢ského opravnenia.
Takisto nas zaujima, aku skusenost’ maju tito Soféri s priestupkami a nehodami pocas prvych

mesiacov svojej Soférskej praxe.

5.1 Vyskumné otazky a hypotézy
Na zaklade stanovenych cielov sme sformulovali nasledujicich 5 vyskumnych otdzok:

o VOu: Ako mladi soféri hodnotia absolvované vzdeldavanie a vycvik vV autoskole?
o VOy: Aké skusenosti maju mladi Soféri S dopravnym vzdelavanim a vycvikom mimo

autoskolu?
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o VOz3: Aku vedomost maju mladi Soféri 0 dopravnych predpisoch, ktoré sa tykaju
castych priestupkov spojenych so vznikom dopravnych nehdéd Specifickych pre
mladych soférov?

o  VOq: Aku skusenost maju mladi Soféri S rizikovym spravanim v doprave?

o VOs: Aké skusenosti SO Soférovanim maju zacinajuci vodici?

Pre lepsi nahl'ad do problematiky sme sa rozhodli sformulovat’ 3 vyskumné hypotézy (ktoré

st totozné S hypotézami uréenymi K Statistickému testovaniu):

o Hi: Cim viac je rizikové Soférske spravanie povazované za bezpecné, tym castejSie

sa U mladych soférov vyskytuje

Postoje k dopravnej bezpeénosti sa ukazuji ako jeden z vyznamnych faktorov, ktoré
ovplyviiuju spravanie Soférov (Ulleberg & Rundmo, 2003). Vyskumy preukazuju, Ze postoje
Kk rizikovému spravaniu a porusovaniu dopravnych predpisov sa odzrkadluja aj na
Soférskom spravani mladych Soférov (Castella & Pérez, 2004; Hassan & Abdel-Aty, 2013).
Ukazuje sa, ze medzi vnimanym potenciondlnym rizikom a rizikovym spravanim je
negativna korelacia (Harbeck et al., 2018). To nas doviedlo k avahe, Ze aj Vv naSom
vyskumnom subore najdeme rozdiel V rizikovom spravani medzi mladymi Soférmi, ktori

vnimaju mensie a vacsie potencionalne riziko.

o H2: Cim lepSie hodnotia mladi Soféri svoje Soférske schopnosti, tym castejsie sa

dopustaju rizikového soférskeho spravania.

Preceniovanie vlastnych Soférskych schopnosti, charakteristické pre mladych Soférov, moze
viest’ k skreslenému (oslabenému) vnimaniu potencionalneho rizika (Harbeck et al., 2018).
Vnimanie mensieho rizika sa tizko spaja S0 zvySenou pravdepodobnost’ou vzniku dopravne;j
nehody a takisto ¢astejSiemu porusSovaniu pravidiel cestnej premavky (Machin & Sankey,
2008). Vyskumy ukazuju, ze precenovanie vlastnych schopnosti ma vplyv na zvySeny
vyskyt rizikového spravania (Gonzalez-Iglesias, Gomez-Fraguela, & Luengo, 2014;
Schlehofer et al., 2010; Wohleber & Matthews, 2016). Predpokladame, ze V nasom
vyskumnom subore najdeme podobné vysledky. Domnievame sa, Ze za¢inajuci Soféri, ktori
sa ohodnotia ako vyborni vodici sa VO svojej Soférskej praxi doptst'aju rizikového spravania

CastejSie, nez Soféri, ktori hodnotia, Ze eSte maju priestor na zlepSenie.
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o Ha: Cim vyssiu znalost dopravnych predpisov mladi Soféri preukazujii, tym menej sa

U nich vyskytuje rizikové soférske spravanie.

Cesky systém Soférskeho vzdelavania sa zameriava na niZSie urovne Gadget modelu,
ktorych sucastou je aj znalost' dopravnych predpisov. Jej vyucbe sa pocas kurzu venuje
pribliZzne polovica ¢asu z celého trvania kurzu (Vyhlaska ¢ . 167/2002 Sb.). Predchadzajuce
zahrani¢né vyskumy ukazujt, Ze to nie je efektivny pristup (Yunesian et al., 2008), ale
zaujima nas, aké vysledky najdeme u ceskych mladych Soférov. Zaujima nés, ¢i tento
spdsob, ktory sa uplatituje v auto§kolach v Ceskej republike prinaga elané vysledky, a to
dodrziavanie pravidiel cestnej premavky, najmd V oblastiach, ktoré su uzko spojené

s ¢astymi pricinami dopravnych nehod.
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6 TYP VYSKUMU A POUZITE METODY

Vedecké poznavanie ma tri hlavné ciele, a to deskripciu, predikciu a vysvetlenie (Ferjencik,
2010). Nasa praca sa zameriava na naplnenie prvého spominaného ciel'a — deskripciu.
Vzhladom K na$im vyskumnym otazkam a hypotézam, pri ktorych sa snazime zmapovat’
sktisenosti mladych $oférov s dopravnym vzdeldavanim v Ceskej republike, sme sa rozhodli

realizovat’ vyskum skrze pracu deskriptivneho charakteru.

Tato problematika je pomerne Siroka a prinasa mnoho tematickych oblasti napriec¢
roznymi vednymi disciplinami. My sme sa zamerali predovSetkym na oblasti, ktoré su
dolezité z pohl'adu psycholégie azaroven 1uzko suvisia SO zvySovanim dopravnej
bezpec¢nosti. Reduktivne skiimanie vybranych aspektov mnohorozmernej skuto¢nosti je
charakteristické pre kvantitativny typ vyskumu (Ferjen¢ik, 2010). Z tohto dévodu a
s ohl'adom na vyssie definované ciele vyskumu pristupujeme K naSmu sktimaniu z pohl'adu
kvantitativnej metodologie. Pre zodpovedanie vyskumnych otdzok a overenie vyskumnych
hypotéz sme sa rozhodli vyuzit’ dotaznikové Setrenie, ktorému sa budeme blizSie venovat’

V nasledujucej Casti.

6.1 Dotaznik

Pre tspesné naplnenie vyskumnych ciel'ov bolo nasou ulohou ziskat’ od mladych Soférov ¢o
najviac relevantnych informacii. Potrebovali sme polozit’ tie isté otazky vel’kému poctu I'udi,
¢o nas viedlo k rozhodnutiu vyuzit' pre zber dat dotaznik. To nam prinieslo dve vel'ké
vyhody, a to ¢asovu a finan¢nu Gspornost’ a zdroven pomerne dobrti moznost’ kvantifikovat’
data. Sme si vedomi, aj tskali, ktoré tato forma zberu dat prindsa (ako napriklad nemoZnost’
pokladat’ dodato¢né otazky ¢i riziko nezrozumitelnosti poloziek vSetkym respondentom),
ale predpokladame, Ze jej prinosy V naSom vyskume tieto nedostatky prevysuju (Ferjencik,
2010).

Nepodarilo sa ndm ngjst’ dotaznik, ktory by zahtfiial vSetky potrebné oblasti, preto
sme sa rozhodli vytvorit si vlastny dotaznik?. Pri tvorbe sme sa inspirovali prieskumom

zistujucim uc¢innost’ Soférskeho vzdelavania a informaénych programov v americkom State

2 Viz: Priloha 2 (ukazka dotaznika)
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Nevada. Tento prieskum sa zameriaval na zékladné Soférske sktisenosti a vedomosti o
pravidlach cestnej premavky ohl'adom pouzivania mobilu ahandsfree pri Soférovani,
Soférovania pod vplyvom alkoholu, drog alebo liekov (Paz et al., 2015). Nas dotaznik sme
rozsirili aj 0 nazor Soférov na bezpecnost’ tohto rizikového spravania, ich osobnu skiisenost’
sdanym typom spravania Vvpraxi ao tému bezpecnostnych dopravnych kampani

a vycvikov.
Dotaznik sme koncipovali do nasledujucich 5 tematickych oblasti:

1. Informacie o respondentovi — v tivode sme sa respondenta pytali na pohlavie, vek,
status, najvyssie dosiahnuté vzdelanie, ako dlho je drzitel'om vodi¢ského opravnenia
skupiny B akde toto opravnenie ziskal. Aby sme zvysili pravdepodobnost, Ze
dotaznik Vypifla nasa cielova skupina, v otazkach ,, Vek* a,, Kolko mesiacov ste
drzitelom vodicského opravnenia typu B ?“ sme sa rozhodli obmedzit’ moznosti na
celé ¢isla, ktoré vyjadrovali nase kritéria.

2. Soférske skisenosti a sebahodnotenie — v tejto &asti nas zaujimalo, ako Casto
respondenti Soféruju, kolko kilometrov uz priblizne odjazdili, kde a skym
najéastejsie Soféruju. Dalej sa pytame na skusenosti S policajnymi kontrolami,
dopravnymi nehodami atrestami (trestné body, pokuty). K tymto otazkam
pridivame polozky zamerané na hodnotenie vlastnych Soférskych schopnosti
z pohl'adu respondenta aj jeho okolia.

3. Hodnotenie absolvovaného vzdelavania a vycviku V autoskole — tato Cast dala
respondentovi priestor vyjadrit’ sa, ako hodnoti po absolvovani autoskoly svoju
znalost’ dopravnych predpisov a takisto aj celkovl pripravenost’ do Soférskej praxe.
Dalej sa pytame na to, o mu Vo vzdelavani a vycviku chybalo a ¢o d’alsie by v nich
uvital. Okrem vSeobecnych informacii sa pytame aj na hodnotenie vyucby zamerane;j
na konkrétne oblasti, a to:

e Znalost’ dopravnych predpisov

e Dodrziavanie maximalnej povolenej rychlosti

e Prispdsobenie rychlosti vzhl'adom na druh vozidla, stav vozovky, naklad ¢i
klimatické podmienky

e Unavu za volantom

e Planovanie jazdy

e Zvladanie emdcii a agresivity pri Soférovani

e Zvladanie narokov spolujazdcov
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e Vplyv a dobu pdsobenia alkoholu a navykovych latok
e Venovanie plnej pozornosti Soférovaniu
e Nepouzivanie mobilnych telefénov alebo inych zariadeni pri Soférovani
Pri kazdej z polozieck bolo respondentovou tlohou vybrat’, ako z pozicie Soféra
hodnoti vyucbu zameranu na danu oblast’. Na vyber mal 6-bodovua Skalu od ,,aplne
neefektivne® po ,,plne efektivne™ a taktiez moznost’,,nevenovali sme sa tejto téme*.
Skusenosti S dalsim dopravnym vzdeldvanim a vycvikom — V tejto Casti dotaznika nés
zaujimalo, ¢i sa respondenti stretli Stémou dopravnej bezpecnosti aj mimo
autoskoly. Pytali sme sa na skusenost’ s kurzami/tréningami na zlepSenie Soférskych
zrucnosti, prednaskami na podporu bezpecnej jazdy a medidlnymi obsahmi
zameranymi na predchddzanie dopravnym nehoddm. Pokial' sa respondent
s niektorou z tém stretol, zist'ovali sme 0 ¢o konkrétne i$lo a ¢o si z toho odniesol.
Znalost  dopravnych predpisov a prakticka skusenost S vybranymi rizikovymi
oblastami — posledna najobsiahlejSia Cast’ postupne respondentovi predstavuje
nasledujuce oblasti:
e Pouzivanie mobilného telefonu pri Soférovani
e Pouzivanie handsfree pri Soférovani
e Soférovanie pod vplyvom alkoholu — nakol’ko je tato oblast’ pomerne Siroka
a Soféri jednotlivé Cinnosti nie vzdy povazuju za rovnocenné, rozhodli sme
sa pytat’ konkrétnejsie
o Soférovanie pod priamym vplyvom alkoholu
o Soférovanie pod vplyvom zostatkového alkoholu
o Soférovanie pod vplyvom alkoholu do 0,3 promile
o Soférovanie pod vplyvom alkoholu nad 0,3 promile
o Soférovanie pod vplyvom navykovej latky inej nez alkohol 3
e Soférovanie pod vplyvom tinavy
e Prekradovanie maximalnej povolenej rychlosti — opdt sa Vv tejto oblasti
stretadvame S r0znymi ndzormi, preto sme sa rozhodli tto oblast’ rozdelit’:
o Vvobci

o mimo obce

3 Pojem ,,in4 navykova latka® bol zvoleny na zaklade platnej legislativy (Zakonu ¢& . 361/2000 Sb. 0 silni¢nim
provozu), ktora tento pojem pri definovani priestupkov pouziva
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U kaZdej z oblasti nas zaujimalo niekol’ko veci. Prvou bola frekvencia vyskytu dané¢ho
rizikového javu, ktord bola Vv oblastiach pouzivania mobilného teleféonu, handsfree
a prekracovania povolenej rychlosti vyjadrena 6-stupiiovou Skalou (nikdy — kazda
jazdu). V oblastiach Soférovania pod vplyvom alkoholu, inej navykovej latky alebo
unavy sme sa rozhodli pre vyjadrenie frekvencie v absolttnych ¢islach. Respondent mal
na vyber z 5 moznosti (0;1-2;3-5; 6 —10; 11 a viac). Dalej nas zaujimalo, ako
bezpecne respondent vnima dané rizikové spravanie. Pri kazdej z oblasti respondent
odpovedal na otazku ,,Za ako bezpecné povazujete ...? ““ na 5-stupniovej skale (vel'mi
nebezpeéné — uplne bezpecné). Nasledne nas zaujimala vedomost’ platnej legislativy
ohl'adom daného rizikového spravania. Respondent odpovedal na dve vedomostné
otazky. Prva sa pytala na to, ¢i je dané spravanie povolené (odpoved’ 4no/nie). Druha
zistovala, ¢i respondent vie, aky trest mu hrozi V pripade, Ze sa dané¢ho rizikového
spravania dopusta (vyber zodpovedi: ziadny; pokuta; trestné body; trestné
body+pokuta; zakaz Soférovania; zakaz Soférovania + pokuta; trestné body + zakaz
riadenia + pokuta). Informacie potrebné pre tvorbu mozZnosti a vyhodnocovanie

spravnych odpovedi sme Cerpali z informac¢ného portalu 12bodt.cz (12bodt.cz, n .d .).

Po poslednej oblasti nasledovala zavere¢na otazka, ktora davala respondentovi

priestor na doplnenie a vyjadrenie cohokol'vek, ¢o povazoval za dolezité.

Dotaznik bol zostaveny tak, ze jednotlivi respondenti odpovedali na rézny pocet
otazok. Chceli sme, aby respondenti nemuseli odpovedat’ na otazky, ktoré sa ich netykaju.
Napriklad, respondentovi, ktory zatial’ nebol i€astnikom dopravnej nehody sa nezobrazovali
otazky 0 nasledkoch dopravnej nehody. Namiesto toho bol presmerovany na dalSie
relevantné otazky. Maximalny pocet zodpovedanych otazok bol 81. Ich sucast'ou boli aj 3
kontrolné otdzky, ktoré mali eliminovat’ riziko, ze respondenti na otdzky odpovedaju
nahodne. Otazky mali nasledujiice znenie ,, Toto je kontrolnd otdzka. Zvolte, prosim,
moznost'4 . “ Vv kazdej z kontrolnych otdzok bolo potrebné zvolit’ ini moznost’. Do dotazniku
boli zahrnuté aj otazky, ktoré nie st vyuzité v ramci tejto prace, ale budu vyuzité v d’alSich

vyskumoch.

Pred zahajenim ostrého zberu dat bol uskutocneny pilotny zber. V prvej faze 2
respondenti vypliinali dotaznik v nasej osobnej pritomnosti. Cielom bolo ziskat’ ¢o najviac
bezprostrednych postrehov a podnetov pre vylepSenie dotaznika. Vysledkom bola zmena
dvoch otdzok (;, Na ktorych vozovkdach sa pohybujete najcastejsie? “ a ,, Aké nasledky mala

najvaznejsia dopravna nehoda, ktorej ste boli vinnikom? ) z formatu otazky s jednou
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moznou odpoved’ou na moznost’ vybrat’ viacero odpovedi. Dalej sme Vv polozkach, ktoré boli
zamerané na hodnotenie efektivnosti vyucby Specifickych oblasti v autoskole, pridali k skale
hodnotenia aj moznost’ ,, Nevenovali sme sa tejto téeme . Po tejto uprave sme dali dotaznik
pilotne vyplnit d’alsim 5 osobam (bez nasSej osobnej ucasti), aby sme si overili
zrozumitel'nost’ poloziek a zistili priblizny ¢as vyplnenia. V tejto faze sme nedostali d’alSie
podnety na zapracovanie, a tak sme dotaznik vo finalnej podobe zverejnili na internete. Data

Z pilotného testovania nie su sucastou vyskumného suboru.

Pre tvorbu dotazniku sme vyuzili platformu Vyplito.cz. Distribuovany
a administrovany bol vyhradne online. Hned’ v ivode boli respondentovi predstavené vsetky
dolezité informacie tykajuce sa nielen dotazniku samotného, ale aj celé¢ho vyskumu. Jednalo
sa teda 0 tému, autorku ajej kontaktn(i adresu, vyskumny subor, priblizna dizku
administracie, uistenie 0 anonymite avyuziti dat vyhradne na vyskumné ucely. Po
zodpovedani vsetkych poloziek bolo respondentovi pod’akované a znova poskytnuty kontakt

na autorku.

6.2 Cielova populacia

Ako uZ z predchadzajuceho textu vyplyva, dotaznik bol uréeny mladym Soférom. Vekové
vymedzenie mladych Soférov sa 1iSi nielen naprie¢ krajinami (minimalny vek pre ziskanie
vodi¢ského opravnenia), ale aj v jednotlivych vyskumoch. V nasej praci sme zvolili vekové
rozpidtie od 18 do 24 rokov. Spodnl hranicu sme zvolili na zdklade minimdlneho veku
potrebného pre ziskanie vodi¢ského preukazu skupiny B v Ceskej republike (Zakon
¢. 361/2000 Sb.). Hornt hranicu sme stanovili po vzore OECD a BESIP na 24 rokov (BESIP,
2020a; OECD/ECMT Transport Research Centre, European Conference of Ministers of
Transport, Organisation for Economic Co-operation and Development, & United Nations,
2006).

Skupinu mladych Soférov sme sa rozhodli eSte viac Specifikovat’. Chceli sme, aby
respondenti, ktori budu dotaznik vypiiat’ mali moznost ziskat' Soférske skuisenosti a mohli
zhodnotit, ¢o im vycvik a vzdelavanie v autoSkole dali, pripadne ¢o im chybalo. Zaroven
sme nechceli, aby to bol prili§ dlhy casovy tsek od absolvovania autoskoly, nakolko by
slabsie spomienky mohli skreslit’ odpovede. Takisto sme brali do vahy fakt, ze v Ceskej
republike maji najvicsi podiel na vaznych dopravnych nehodéch $oféri s dizkou praxe 1 rok
(BESIP, 2020b). Tieto tivahy nas doviedli Kk pridaniu podmienky, ze respondent musi byt

drzitel'om vodiéského opravnenia v rozmedzi od 9 do 18 mesiacov.
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Nakolko Soférske vzdeldvanie sa Vkazdej krajine liSi, pridali sme poslednu
podmienku. Vzhl'adom k téme prace sme pozadovali, aby respondent absolvoval autoskolu

v Ceskej republike.
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7 ZBER DAT A VYSKUMNY SUBOR

Zber dat prebiehal dva mesiace od 8.12.2020 do 7.2.2021 v online prostredi. Respondentov
sme oslovovali v dvoch fazach. V prvej faze sme oslovovali vSetkych potencionalnych

respondentov, druhti sme cielili na kategorie mladych Soférov, ktorych sme mali nedostatok.

Prvé faza prebiehala pocas decembra. Zvolili sme niekol’ko spdsobov, cez ktoré sme
sa snazili oslovit’ cielovll populaciu. Prvym spdésobom bolo oslovovanie potenciondlnych
respondentov prostrednictvom socidlnej siete Facebook. V kazdom prispevku sme uviedli
dolezité informadcie, ktoré sa tykali vyskumu (podmienky zapojenia do vyskumu), priblizna
dobu vyplnenia dotaznika a odkaz na samotny dotaznik. Snazili sme sa vyuzit’ siet’ osobnych
kontaktov a facebookové skupiny, u ktorych sme predpokladali, ze v nich bude nasa ciel'ova
skupina zastipend. Prispevok sa ndm podarilo uverejnit’ do 9 Studentskych univerzitnych
skupin a 8 skupin zameranych na automobily. Skrze socidlne siete sme sa snazili oslovit’ aj
skupiny stredoskolakov, ale pristup Kk nim nam bol v skupinach zamietnuty. Preto sme sa
rozhodli oslovit’ s prosbou 0 pomoc stredné skoly. Nahodnym vyberom sme zo zoznamu
geskych strednych kol (Skoly Online., n.d.) vybrali 4 §koly v kazdom kraji, ktoré sme
oslovili prostrednictvom mailu. V maili sme im priblizili G¢el a podmienky vyskumu,
prilozili odkaz na dotaznik a vyslovili prosbu o preposlanie dotazniku svojim Studentom
v poslednych roc¢nikoch. V tejto faze sa nam podarilo oslovit velké mnoZstvo
vysokoSkolskych Studentov, ktori na$ dotaznik vyplnili. Chybali ndm vSak odpovede od

Studentov strednych $kdl a pracujucich.

V druhej faze oslovovania, ktora prebehla v januari, sme sa rozhodli zamerat’ prave
na tieto dve skupiny. Prvym krokom bolo oslovenie d’al§ich $kdl. Rovnakym sposobom sme
oslovili po dve stredné $koly z kazdého kraja (opat’ vybraté nahodnym vyberom). Celkovo
sme Vv oboch fazach oslovili 84 strednych $kol. NajtazSou tlohou bolo oslovit’ skupinu
mladych pracujucich. Za najefektivnejsi sposob sme stale videli Facebook. Prispevky, ktoré
sme uverejiiovali V prvej faze sme upresnili 0 informaciu, ze hl'addme predovSetkym
pracujucich a stredoSkoldkov. Ostatné informacie ostali nezmenené a pridavali sme ich do
zaujmovych skupin. Prispevok sme znova vlozili do vSetkych automobilovych skupin
apridali sme 2 skupiny zamerané na elektrokolobezky (v tychto skupinach bol vsak

prispevok po chvili zmazany zo strany administratorov). SirSie publikum sme sa snazili
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oslovit’ skrze 6 velkych cestovatel'skych skupin, avSak vo vSetkych bol nas§ prispevok
zamietnuty. Poslednym krokom K ziskaniu respondentov bolo oslovenie 20 autoskol
prostrednictvom ich facebookovej stranky. V sprave sme vysvetlili ucel vyskumu a zaroven
sme pridali aj text mozného prispevku s odkazom na dotaznik. VacSina naSich sprav vSak

ostala bez odozvy a na svojich strankach uverejnili prispevok iba 2 autoskoly.

Dotaznik vyplnilo celkovo 597 respondentov. Z nich boli vyradeni 2 respondenti.
Prvého sme museli vyradit’, pretoze nedal sthlas so spracovanim odpovedi pre vyskumné
ucely. Druhého sme vyradili, pretoze mal spravne zodpovedanu len 1 z 3 kontrolnych

otazok. Pri vyhodnocovani odpovedi sme tak pracovali So suborom 595 odpovedi.

V nasom vyskumnom subore bolo 403 Zien, 188 muzov a 4 respondenti zvolili int
moznost. Vekovy priemer suboru je 19,5 roka (SD = 1,04). Najpocetnejsie boli zastipeni
19-ro¢ni respondenti (55 %), oproti tomu boli najmenej zastipeni respondenti vo veku 23

rokov (1 %) . Blizsie informacie 0 vekovom rozlozeni su predstavené v nasledujiicom grafe.

4% 4% 1%1% 7%
()

=18
=19
20

28% =21

m 22
m 23

55% 24

Graf 1 Percentualne zastipenie respondentov podla veku

Nas vyskum zahtia 440 Studentov vysokych §kol, 110 Studentov strednych §kol, 17
Studentov vysSich odbornych §kol, 1 Studenta inej (bliZSie neSpecifikovej) Skoly a 27
pracujucich.

Na nasledujucom grafe mozeme vidiet' zastipenie respondentov podla kraja,
v ktorom absolvovali autoSkolu. 44 % respondentov navstevovalo auto$skolu v meste

Vv kategorii od 10 000 do 49 999 obyvatelov, 40 % v mestach nad 50 000 obyvatel'ov a 16
% Vv mestach do 10 000 obyvatel'ov.
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Graf 2 Percentualne zastpenie respondentov podla krajov, v ktorych absolvovali autoskolu

Od respondentov sme taktieZ zistovali, ako dlho st drZite'mi vodi¢ského opravnenia
skupiny B . Nakol'ko bola nasa ciel'ova skupina 9 — 18 mesiacov, vSetci respondenti spadali
do tohto ¢asového rozmedzia. Vyrazne najpocetnejSie boli zastupeni mladi Soféri, ktori
ziskali vodi¢sky preukaz pred 18 mesiacmi. Ich podiel na vyskumnom stibore tvori jednu

tretinu. Podrobnejsie zastipenie je zobrazené na nasledujucom grafe.
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Graf 3 Percentualne zastipenie respondentov podl'a doby od ziskania vodi¢ského preukazu



7.1 Etické hladisko a ochrana sukromia

So vsetkymi datami a udajmi, ktoré sme ziskali z dotaznika, sme V rdmci administracie
a nasledného spracovania vysledkov pracovali ako sanonymnymi. Nepracovali sme
so Specifickymi udajmi, na zéklade ktorych by bolo akymkol'vek spdsobom mozné zistit
identitu respondenta. Anonymitu ukladania odpovedi a udajov za nas vyrieSilo prostredie

dotaznika, ktoré ui¢astnikom vyskumu automaticky priradzuje 1D respondenta.

Ugast’ respondentov na vyskume bola dobrovolna. Pred zapojenim do vyskumu bol
kazdy ucastnik informovany 0 pravom ucele, povahe a kritériach vyskumu a takisto bol
informovany 0 anonymite a vyskumnom vyuziti ziskanych dat. Dalej bola participantom
podana informacia, e podas vypliiania dotaznika mozu kedykolvek od svojej ucasti
odstupit’. Do vyskumu boli zaradeni iba respondenti, ktori v prvej otazke dotaznika vyjadrili
sthlas s0 spracovanim ich odpovedi pre vyskumné ucely. Ulast na vyskume nebola

finan¢ne ani inak ohodnotena.

S ohl'adom na moznu citlivost’ niektorych tém, ktoré sa v dotazniku vyskytli (napr.
ucast’ na dopravnej nehode) a moznosti rozrusenia, pripadne retraumatizacie respondenta
sme sa rozhodli na zaver dotaznika pridat’ informacie 0 moznosti kontaktovat’ odborna

pomoc osobne alebo distan¢ne (S odkazom na online psychologické poradne).

Pre pripad akychkol'vek otdzok alebo postrehov sme na uvod aj zaver dotaznika

uviedli naSu emailovl adresu, cez ktortl sa S nami mohli respondenti skontaktovat’.
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8 PRACA S DATAMI A JEJ VYSLEDKY

V tejto Casti prace si predstavime vysledky, ktoré sme ziskali prostrednictvom analyzy dat
Z dotaznika. Okrem ziskanych vysledkov priblizime aj postup, ako sme sa Kk danym
vysledkom dopracovali. Najprv si predstavime odpovede na jednotlivé vyskumné otazky

a potom overime hypotézy.

8.1 VOi: Hodnotenie absolvovaného vzdelavania
a vycviku v autoSkole

V ramci vyskumnych otdzok sme sa ako prvé zamerali na tému, ktord je pre nasu pracu
klicova. Zaujimalo nas, ako respondenti hodnotia vzdeladvanie a vycvik, ktorym si presli
pred ziskanim vodi¢ského opravnenia Vv autoskole. Nakol’ko je tato oblast’ z nasho pohl'adu
pomerne Sirokd, pre vacsiu prehl'adnost” a zrozumitelnost’ sme sa rozhodli ju rozdelit’ do 3
celkov. Najprv sa pozrieme na hodnotenie vzdelavania zameraného na jednotlivé tematické
okruhy. Nasledne sa budeme venovat’ pohl'adu mladych Soférov na pripravenost’ do praxe.

Nakoniec si predstavime oblasti, ktoré by nasi respondenti Vo vzdelavani a vycviku uvitali.

e Hodnotenie oblasti, ktoré sa spdjaju S Castymi pricinami dopravnych nehod

mladych Soférov

Pri hodnoteni jednotlivych oblasti si predstavime, kol'’ko percent vyskumného stiboru
sa s danou témou V autoskole stretlo. Dalej si priblizime, ako efektivne nasi respondenti
hodnotia tato oblast’. Ich tlohou bolo zvolit hodnotu na 6-stupniovej skale, pricom hodnota
1 znamena vel'mi neefektivhu vyucbu ahodnota 6 velmi efektivnu vyucbu. Vzdy si
predstavime priemer a smerodatni odchylku. Pre vd¢Siu prehladnost’ sit hodnoty kazdej

Z oblasti uvedené v tabulke 1 .

Mozeme vidiet', Ze najviac respondentov sa venovalo téme dodrziavania maximalnej
povolenej rychlosti (99 %) a znalosti dopravnych predpisov (97 %). Naopak najmenej
respondentov sa stretlo s témou potlacovania agresivity pri Soférovani (34 %) a zvladaniu

silnych emocii (35 %).

Respondenti ako najefektivnejSiu ohodnotili oblast’ vyucby a vycviku zameranu na

dodrziavanie maximalnej povolenej rychlosti (priemerne hodnotou 5,03) a ako najmenej
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efektivnu hodnotili vyucbu zamerant na zvladanie silnych emocii pri Soférovani (priemerna

hodnota 3,51).

Tabulka 1 Hodnotenie efektivnosti vyucby vybranych oblasti v autoskole

Téma Relativny pocet Priemer SD

respondentov, ktori sa téme

venovali
Znalost dopravnych predpisov 0 cestnej 97 % 4,29 1,36
premavke.
Dodrziavanie maximalnej povolenej 99 % 5,03 1,23
rychlosti.
Prispésobenie rychlosti s ohladom na 95 % 4,23 1,47
druh vozidla, stav vozovky, ndklad,
klimatické podmienky
Prevencia a zvlddanie vinavy 52 % 3,62 1,57
za volantom
Planovanie jazdy. 42 % 3,85 1,59
Zvladanie silnych emocii pri Soférovani. 35 % 3,51 1,57
Potlacovanie agresivity pri Soférovani. 34 % 3,57 1,52
Zvilddanie narokov spolujazdcov. 44 % 3,72 1,50
Vplyv alkoholu a ndavykovych latok. 84 % 4,78 1,41
Doba, ktorii pésobi alkohol na cloveka. 59 % 4,24 1,51
Doba, ktoru pésobia na cloveka 51 % 411 1,55
navykove latky (iné ako alkohol).
Venovanie plnej pozornosti Soférovaniu 93 % 4,79 1,26
Nepouzivanie mobilnych telefonov alebo 84 % 4,89 1,36
inych zariadeni
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V téme znalosti dopravnych predpisov sme sa rozhodli polozit’ respondentom
dopliujicu otazku, a to ako hodnotia svoju znalost” dopravnych predpisov. Odpovedat’ mali
na 5-stupniove;j skale (1 = nedostatocna, 5 = vynikajtca znalost’). Na tuto otazku odpovedali

vSetci respondenti a dosiahli priemernt hodnotu 3,82 (SD = 0,68)
e Hodnotenie pripravenosti do praxe

Kazdy z respondentov ma od absolvovania autoskoly minimélne devitmesacny
odstup. V tomto ¢ase mali mladi Soféri priestor nadobudnit’ nové sktisenosti, aplikovat’ to,
¢o sa naucili v autoskole a zistit’, ako ich vyucba a vycvik pripravili do Soférskej praxe. Preto
sme respondentom polozili otdzku, ako hodnotia, Ze boli po absolvovani autoskoly,
pripraveni na vlastna Soférsku prax. Odpovedat’ mali na 5-stupiiovej Skéle (1 = nedostatocna
pripravenost’, 5 = dostato¢na pripravenost’. Priemerna odpoved’ sa hodnotou 3,23 (SD =
1,12) blizila stredu. Stredovd hodnota 3 bola zdrovein Vv nasom vyskumnom subore
najcastejSou odpoved’ou. Zvolila ju takmer tretina respondentov (32 %). Krajn hodnotu,
ktora znacila nedostato¢nu pripravenost’ do praxe zvolilo 38 respondentov (6 %). Krajna
hodnotu na opacnej strane $kaly, ato dostato¢na pripravenost do praxe, zvolilo 87

respondentov, ¢o tvori 15 % vyskumného stboru.
e Oblasti, ktoré vo vzdelavani chybali

Pre doplnenie obrazu o hodnoteni absolvovaného vzdelavania nas zaujimalo, ¢o
respondentom Vv autoSkole chybalo a bolo by potrebné z ich pohl'adu doplnit’. Priestor na
vyjadrenie dostali v dvoch otvorenych dobrovol'nych otazkach: ,, Co stev praxi zistili, Ze Vas
V autoskole nenaucili, ale hodilo by sa Vam to? “ a ,, Co dalsie by ste VO vyeviku V autoskole
uvitali? . Prvli otazku zodpovedalo 268 respondentov a druht 214 respondentov. Odpovede
z tychto dvoch otazok sme spojili a vytvorili z nich nasledujuce kategorie zoradené zostupne

podrla frekvencie vyskytu.

Ovladanie vozidla. NajCastejSie by respondenti uvitali viac vzdelavania a vycviku
zameran¢ho na ovladanie vozidla. Tato oblast’ sa vyskytla v odpovediach 97-krat. Jedna sa
predovsetkym 0 zrucnosti ako brzdenie, plynuly rozjazd (na rovine aj do kopca), ctivanie,

preradzovanie rychlosti, ovladanie svetiel alebo d’alSich ovladacich prvkov.

Roézne typy ciest. DalSou vyrazne zastGpenou oblast'ou je moznost’ vyskusat’ si viac
typov ciest. Tato oblast’ by uvitalo 54 respondentov. Respondenti by ¢asto uvitali moznost’
jazdy na dialnici, ale taktieZ zmenu zauZzivanych tras. Napriklad, ti, ktori Casto jazdili

v meste by uvitali jazdu mimo mesta a naopak.
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Nacvik smyku. Tretou najcastejSou oblastou, ktorti by mladi Soféri pocas autoskoly

ocenili je nacvik zvladania Smyku. Tato odpoved’ sa objavila u 51 respondentov.

Technickd vidrzba. DalSou oblastou, ktora by uvitalo 48 respondentov, je idrzba
vozidla. Jedna sa predovsetkym 0 nadcvik praktickych veci, s ktorymi sa Sofér bezne pocas
svojej praxe stretava, ako napriklad tankovanie, vymena pneumatik pri defekte, porozumenie

kontrolkam, vymena kvapalin ¢i poucenie 0 tom, ako sa 0 auto spravne starat’.

Parkovanie. 45 respondentov uviedlo, Ze by poc¢as vycviku Vv autoskole uvitali viac

priestoru venovanému nacviku parkovania.

Soférovanie V réznych podmienkach. Moznost vyskusat’ si $oférovanie V roznych
podmienkach by uvitalo 45 respondentov. Jednalo sa predovsetkym 0 moznost’ vyskusat’ si
Soférovanie pod dohladom po tme, na snehu, lade, v dazdi alebo inych naro¢nych

poveternostnych podmienkach.

Pripravenost na krizové situdcie. 33 respondentov uviedlo, ze by v autoskole uvitali
lepSiu pripravenost’ na krizové situdcie, ako st napriklad naro¢né nepredvidatel'né situacie
na cestach ¢i dopravné nehody. Chceli by sa naucit’, ako na takéto situacie reagovat’ a ako

ich zvladat’.

Viicsia casova dotdcia na praktické jazdy. 29 respondentov sa zhodovalo v nazore,
ze by pre nich boli prospesné bud vac¢si pocet alebo dlhsie trvanie praktickych jazd

S inStruktorom V realnej premavke.

Psychologické aspekty Soférovania. Tuto oblast’ by vo vyucbe avycviku pocas
autoskoly uvitalo 27 respondentov. Respondenti by sa radi naucili, ako pocas Soférovania

zvladat’ stres, agresivitu, silné emocie ¢i narocnych spolujazdcov.
Pristup inStruktorov. Celkovo 22 respondentov by uvitalo pedagogicke;jsi,
podporujucejsi a pokojnejsi pristup instruktorov.

Jazda vo viacerych typoch vozidla. 18 respondentov vo svojich odpovediach uviedlo,
ze by im Soférsku prax ul'ah¢ila moznost’ vyskusat’ si pocas autosSkoly viac nez jedno vozidlo,

na ktoré boli zvyknuti.

Teoreticka znalost pravidiel a predpisov cestnej premdvky. 13 respondentov v praxi
zistilo, ze im chyba dokladnejSia teoretickd priprava zamerana napriklad na dopravné

znacenie ¢i lepSie vysvetlenie dopravnych predpisov.
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Posledné tri oblasti boli medzi respondentami zastiipené len minimalne, ale napriek
tomu stoja za zmienku. Jedna sa 0 prviz pomoc (7 respondentov), nepisané pravidla slusného

spravania na ceste (5 respondentov) a pésobenie alkoholu na soféra (3 respondenti).

Struény prehlad jednotlivych oblasti, ktoré respondentom pocas vzdeldvania
a vycviku v autoskole chybali a uvitali by ich (spolu s poctom odpovedi) sme pripravili do

nasledujucej tabul’ky.

Tabul’ka 2 Oblasti, ktoré by respondenti uvitali v autoskole

Oblast N

Ovladanie vozidla 97
Rozne typy ciest 54
Nacvik smyku 51
Technicka udrzba 48
Parkovanie 45
Soférovanie V réznych 45

podmienkach

Pripravenost na krizové situdcie 33
Vicsia casova dotdacia na 29
praktické jazdy

Psychologické aspekty 27
Soférovania

Pristup instruktorov 22
Jazda vo viacerych typoch 18
vozidla

Teoreticka znalost pravidiel 13

a predpisov cestnej premavky

Prva pomoc 7

Nepisané pravidla slusného
spravania na ceste

Pésobenie alkoholu na Soféra 3

8.2 VOg: Skiisenosti SO Soférskym vzdelavanim
a vycvikom mimo autoskolu

Chceli sme zistit’, aka skusenost’ maju mladi Soféri S roznymi iniciativami, ktoré sa snazia
podielat’ na zvySovani dopravnej bezpe€nosti. Zamerali sme sa na tri typy vzdeldvania
avycviku — kurzy atréningy Soférskych zruénosti, dopravno-bezpec¢nostné prednasky

a medialny obsah na podporu dopravnej bezpecnosti.
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o Kurzy a tréningy Soférskych zrucnosti

Zistili sme, Ze kurzu alebo tréningu na zlepSenie Soférskych zru¢nosti sa zucastnilo
48 respondentov (8 %). Blizsie sme zistili, ze 24 (50 %) z tychto respondentov sa zucastnilo
kurzu alebo tréningu zameraného na zvladanie Smyku, r6znych naro¢nych poveternostnych
podmienok a nacviku d’alich zruénosti potrebnych pre zvladanie krizovych situacii. Dalsich
8 respondentov absolvovalo nacvikové jazdy zamerané napriklad na zlepSenie zru¢nosti
manévrovania S vozidlom, parkovania a podobne. 6 respondentov absolvovalo kurz na
zdokonalenie znalosti 0 pravidlach cestnej premavky. Taktiez sme zistili, ze 5 respondentov
sa zucastnilo komplexného kurzu pre zacinajucich Soférov, ktorého sucastou bol nielen
nacvik zru¢nosti, ale aj prednasky od dopravnych psycholégov a dopravnych policajtov.
Dalej sme zistili, ze 2 respondenti absolvovali kurz prvej pomoci. Takisto 2 respondenti sa
zaCastnili kurzu na pretekarskom okruhu a1 respondent kurzu zameraného na vysoku

rychlost’.

Respondenti celkovo hodnotili, ze absolvované kurzy boli pre nich uZito¢né
a nadobudnuté znalosti ¢i zru¢nosti vyuzivaju Vv praxi. Prinos pre jednotlivych ucastnikov
bol velmi individudlny, avSak takmer kazdy si V kurze naSiel nieCo prinosné. Iba 2
respondenti uviedli, ze Si z kurzov neodniesli ni¢ (v 1 pripade sa jednalo 0 skolu Smyku a

v 1 pripade 0 kurz zamerany na pravidléa cestnej premavky).
e Dopravno-bezpecnostné prednasky

Dalej sme zistili, Ze prednasok zameranych na podporu bezpeénej jazdy sa zacastnilo
8 % respondentov. Nakol'’ko mali respondenti priestor popisat’ svoju skisenost’ vlastnymi
slovami, odpovede su velI'mi rozmanité a niektori respondenti neodpovedali na vSetky nase
otazky. Preto sme sa rozhodli neuvddzat’ absolitne pocty respondentov, ale iba poradie.
Dozvedeli sme sa, ze najcastejSie sa mladi Soféri z nasho vyskumného suboru stretavali
s dopravno-bezpe¢nostnymi prednaskami v skolach (zakladnych a strednych), dalej
v autoskole ako doplnok ku klasickej vyucbe alebo si respondenti obsah vyhl'adali sami na
internete. Najcastej$imi témami boli pravidla cestnej premavky a Soférovanie pod vplyvom
alkoholu alebo drog. V mensej miere sa objavovali témy ako zvladanie krizovych situacii
v doprave, prva pomoc pri autonehode, venovanie plnej pozornosti vedeniu vozidla ¢i
zvladanie agresivity. Za zmienku stoji, Ze VO vyjadreniach respondentov sa opakovalo, Ze
prednaska v Skole bola usporiadand pre nevhodnu vekovl skupinu a ucastnici boli este prilis

mladi na to, aby prednaska splnila svoj ucel.

60



e Medidalny obsah na podporu dopravnej bezpecnosti

Zistili sme, Ze medialny obsah oslovil najvacsi pocet respondentov. 83 %
respondentov uviedlo, ze sa v médiadch (televizia, internet, socidlne siete, atd’.) stretlo
s obsahom zameranym na predchadzanie dopravnym nehodam. 97 % z nich uviedlo, ze sa
stretlo s obsahom vo forme videa alebo televiznej reklamy. So statusmi na socidlnych
sietach, ktoré podporovali dopravni bezpecnost sa stretlo 36 % respondentov.
S informaénymi plagatmi sa stretlo 13 % respondentov. 1 % respondentov sa stretli s inymi

formami medidlnych obsahov.

Respondenti mohli vlastnymi slovami priblizit, ¢o im tento medidlny obsah
priniesol. Tato moznost’ vyuZilo 149 respondentov. 101 respondentov uviedlo, ze im bol
tento obsah prinosny. Vac¢Sinou sa vSak jednalo 0 vSeobecny prinos ako doraz na
ohl'aduplnost’ a opatrnost’. Z konkrétnych prinosnych oblasti sa naj¢astejSie opakovali témy
Soférovania pod vplyvom alkoholu, nepozornosti za volantom a pouzivania telefonu pri
Soférovani. Takisto sa objavovali odpovede, ze im medialny obsah priniesol strach zo
Soférovania. 19 respondentov explicitne uviedlo, Zze dany obsah pre nich nebol ni¢im

prinosny.

8.3 VOz3: Vedomosti, ktoré maju mladi Soféri 0
dopravnych predpisoch spojenych s rizikovym
spravanim

V tejto Casti sme overovali znalosti respondentov 0 pravidlach cestnej premavky, ktoré sa
spajaju s Castymi pri¢inami dopravnych nehod mladych Soférov. Kazdy participant
odpovedal vzdy na dve otdzky Vv danej oblasti. Najviac spravnych odpovedi na otazku ,,Je
toto sprdvanie povolené?“ sme dostali v oblastiach pouzivania mobilného telefonu
a Soférovanim pod vplyvom navykovych latok inych ako alkohol. V oboch oblastiach sme
zhodne zaznamenali 99 % spravnych odpovedi. Na otazku , A4ky trest hrozi zatoto
spravanie?“ sme zaznamenali najviac spravnych odpovedi V oblastiach pouZivania
handsfree a Soférovani pod vplyvom tnavy. V oboch oblastiach sme zhodne zaznamenali

95 % spravnych odpovedi.

V nasledujucej tabulke je zobrazené zastipenie spravnych odpovedi V kazdej
z oblasti. Pri prekraCovani maximalnej povolenej rychlosti sme sa nepytali na to, ¢i je toto

spravanie povolené, nakol’ko je odpoved na otdzku uplne zrejma. Preto Vv tychto dvoch

61



oblastiach odpovede chybaju. Data st uvadzané v absoltatnych ¢islach spravnych odpovedi

a v zatvorkach je uvedené ich relativne zastipenie.

Tabul’ka 3 Pocet spravnych odpovedi na vedomostné otazky a ich relativne zastiipenie

Oblast Je toto spravanie Aky trest hrozi za toto
povolené? spravanie?

Pouzivanie mobilu 589 (99 %) 162 (27 %)
Pouzivanie handsfree 567 (95 %) 568 (95 %)
Alkohol do 0,3 %o 518 (87 %) 88 (15 %)
Alkohol nad 0,3 %o 580 (97 %) 241 (41 %)
Iné navykoveé latky 588 (99 %) 276 (46 %)
Unava 542 (91 %) 568 (95 %)
Prekrocenie povolenej rychlosti - 284 (48 %)
v obci 0 max. 5 km/h
Prekrocenie povolenej rychlosti - 306 (51 %)
mimo obce o max. 10 km/h

8.4 VOg: Skusenosti S rizikovym spravanim v doprave

Zistovali sme, aké skisenosti maji mladi Soféri S rizikovym spravanim Vo svojej Soférskej
praxi. Pre leps$i obraz 0 frekvencii vyskytu sme sa pytali dvomi spdsobmi s ohl'adom na typ

rizikového spravania.

Prvym sposobom bola otdzka na to, kolkokrat sa pocas svojej Soférskej praxe
dopustili konkrétneho rizikového spravania. Respondenti mali vybrat jednu z piatich
ponuknutych odpovedi. Tato otazka bola zamerand na Soférovanie pod vplyvom alkoholu,

inych navykovych latok a unavy. Vysledky su zobrazené v nasledujicej tabulke.
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TabulPka 4 Vyskyt rizikového spravania

Oblast 0 1 —2-krat 3 — 5-krat 6 -10-krat 11
a viackrat
Priamy vplyv alkoholu | 560 (94 %) 30 (5 %) 3(1%) 2 (<0, 5 %) 0
Zostatkovy alkohol 428 (72 %) 138 (23 %) 23 (4 %) 3 (1 %) 3 (1 %)
Navykové latky 573 (96 %) 14 (2 %) 5 (1 %) 2 (<0, 5 %) 1 (<0,5 %)
Unava 90 (15 %) 274 (46 %) 126 (21 %) 45 (8 %) 60 (10 %)

Na oblasti pouzivania mobilného telefonu a prekracovania maximalnej povolenej
rychlosti sme sa pytali otazkou ,, Ako casto pri Soférovani ...? . Respondent mal odpovedat’
na 5-stupniovej skale (1 = nikdy, 5 = kazdu jazdu). U kazdej polozky uvadzame pocet
respondentov, ktori na fiu odpovedali, priemernt hodnotu odpovedi, median a smerodatna

odchylku.

Tabulka 5 Frekvencia vyskytu rizikového spravania

Oblast N Priemer Median SD
Pouzivanie mobilného telefonu 595 1,67 1,00 0,95
Prekracovanie max. povolenej rychlosti | 595 2,67 3,00 1,14
v obci

Prekracovanie max. povolenej rychlosti | 595 2,91 3,00 1,18
mimo obce

8.5 VOs: Soférske skusenosti za¢inajucich Soférov

V neposlednom rade nas zaujimalo, aké skusenosti pocas prvych mesiacov Soférskej kariéry
stihli nasi respondenti ziskat. Chceli sme zistit’, kde, skym, ako ¢asto akolko mladi
zacinajuci vodici Soféruju. Pre vacsiu prehl'adnost’ sme odpovede na tuto otazku rozdelili do

6 kategorii.
e Frekvencia Soférovania

Takmer denne Soféruje 33 % naSich respondentov. NajvécSia Cast’ vyskumného
stiboru, ato 36 %, Soféruje asponl raz tyzdenne. Minimalne raz mesacne Soféruje 17 %
respondentov. Vynimocne, respektive menej ¢asto ako raz za mesiac, sada za volant 10 %

nasho vyskumného suboru. 4 % respondentov uviedlo, Ze neSoféruju vobec.
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o Najazdené kilometre

Zaujimalo nas, kolko kilometrov priblizne doteraz mladi Soféri z nasho suboru
odjazdili. Najviac respondentov, a to 36 % , odpovedalo, Ze maji odjazdenych viac ako 2000
km. Do rozmedzia 1001 az 2000 najazdenych sa radi 14 % respondentov. Do d’alsej
kategorie, ktord zahfiia Soférov, ktori doteraz najazdili medzi 501 a 1000 km, spada 20 %
respondentov. Menej Soférskych skusenosti ziskalo 22 % respondentov, ktora maji
najazdenych medzi 101 a500 km. Len minimum skusenosti po ziskani vodi¢ského

opravnenia nadobudlo 8 % respondentov, ktori odjazdili len menej ako 100 kilometrov.
e Typy ciest

Popri informéciach 0 tom, ako ¢asto a kol’ko mladi vodi¢i Soféruji nas zaujimalo aj
to, kde jazdia. Respondenti mali mozZnost’ zvolit’ viacero odpovedi. Mladi Soféri z nasho
vyskumného stuboru jazdia najcastejSie V meste. Tito moznost’ zvolilo az 436 respondentov,
o predstavuje 73 %. Dalej nasleduje jazda na cestach II. alll. triedy, ktoré su &asto
vyuzivané 362 respondentami, respektive 61 % respondentov. Na cestach prvej triedy ¢asto
jazdi 259 respondentov, ¢o tvori 44 % néasho vyskumného suboru. Najmenej vyuzivané st
dialnice, po ktorych jazdi len 125 respondentov, ateda 21 % vyskumného stboru. 2

respondenti uviedli, Ze nejazdia vobec, a tak nemo6zu zvolit’ ani jednu Z mozZnosti.
e Spolujazdci

Dalej sme chceli zistit, skym mladi $oféri obvykle v aute jazdia. Najprv sme
zistovali, ¢i Soféri V sucasnosti jazdia pod dohladom niekoho skusenejSieho. 67 %
respondentov odpovedalo, Ze nejazdi pod superviziou skusenejSieho Soféra. Zvysnych 33 %
respondentov uvadza, Ze vicSinou jazdia S dohl'adom. Zistili sme, Ze vyrazne najcastejSie
robia svojim detom dohl'ad rodicia, ktori boli uvedeni az v 70 % odpovedi. Za nimi
nasleduju partneri (15 %), strodenci (7 %), d’alsi ¢lenovia rodiny (7 %) a na poslednom

mieste sa umiestnili kamarati (6 %).

Nésledne sme zist'ovali, kto tvori posaddku auta bez ohl'adu na to, ¢i Soférovi robia
dozor alebo nie. Zistili sme, ze najcastejSimi spolujazdcami mladych Soférov st ich rodicia,
ato u 65 % vyskumného stboru. Vyrazne zastupenymi spolujazdcami si aj kamarati,
s ktorymi jazdi 56 % opytanych. Priblizne polovica respondentov, presnejsie 51 %, Casto
jazdi v aute sama. 37 % respondentov Vv aute vozi svojich surodencov. Menej Castymi

pasaziermi su partneri (7 %), ini rodinni prislusnici (1 %) a ini spolujazdci (1 %).

64



e Policajné kontroly a tresty

Zistili sme, Zze 74 % respondentov eSte neabsolvovalo ani jednu policajna kontrolu.
22 % respondentov absolvovalo 1 az 2 policajné kontroly. Zvys$né 4 % respondentov
absolvovalo kontrolu viac ako 3-krat. Zistili sme, ze 1 az 5 napomenuti od policajnej hliadky
dostalo 5 % opytanych. Dalej sme zistili, ze 11 % opytanych dostalo poc¢as svojej Soférskej
praxe 1 az 2-krat pokutu a1 % respondentov pokutu dostalo 3 az 5-krat. NajcastejSie
respondenti dostali pokutu v hodnote 500 K¢ a najvyssia zistena pokuta vV naSom subore bola
V hodnote 2500 K¢. Taktiez sme zistili, Ze 15 respondentov, teda 3 %, dostali trestné body,

pri¢om minimum V naSom vyskumnom subore si 2 body a maximum 7 bodov.
e Dopravné nehody

Zo ziskanych dat sme zistili, Ze celkom 12 % respondentov bolo Ucastnikom
dopravnej nehody V pozicii Soféra automobilu. Pri blizSom skimani sme zistili, ze 9 %
respondentov bolo Gi¢astnikom nehody prave raz, 2 % dvakrat a 1 % trikrat. Dalej sme zistili,
ze zo vsetkych dopravnych nehdd boli respondenti vV nasom vyskumnom subore oznaceni
za vinnikov dopravnej nehody v 33 % dopravnych nehdd. Ani jedna z tychto nehdd nemala
za nasledok umrtie alebo t'azké zranenie niekoho z ucastnikov. V jednom pripade doslo

k Pahkym zraneniam a Vv ostatnych pripadoch boli spdsobené iba materialne skody.

8.6 Hi: Cim viac je rizikové Soférske spravanie
povazované za bezpec¢né, tym cCastejSie sa U mladych
Soférov vyskytuje

V prvej hypotéze sme overovali, ¢i existuje vzt'ah medzi postojom K rizikovému spravaniu
v doprave a jeho vyskytom. K tomu, aby sme mohli tento vztah overit, sme potrebovali

s datami urobit’ niekol’ko nasledujucich krokov.

Skore pre postoj K rizikovému spravaniu sme ziskavali z otazok ,, Za ako bezpecné
povazujete ... ?“. Tato otdzka sa vztahovala ku 7 typom rizikového spravania, ato
Soférovanie S mobilnym telefonom v ruke, Soférovanie pod priamym uc¢inkom alkoholu,
Soférovanie pod vplyvom zostatkového alkoholu, Soférovanie pod vplyvom inej navykovej
latky, Soférovanie, ked’ je Sofér unaveny, prekraCovanie maximalnej povolenej rychlosti
v obci a prekratovanie maximalnej povolenej rychlosti mimo obce. Na kazda otazku
respondent odpovedal na Skale s hodnotami od 1 (vel’'mi nebezpeéné) do 5 (uplne bezpecné).

Hodnoty z kazdej polozky sme U jednotlivych respondentov scitali a ziskali tak skore pre
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postoj bezpecnosti K rizikovému spravaniu. Toto skore mohlo nadobtudat’ hodnoty od 7 do

35. Priemerna hodnota skore bola 13,76 (SD = 3,79).

Skoére pre vyskyt rizikového spravania sme ziskavali Z poloziek, ktoré popisovali
sktisenost’ S rizikovym spravanim mladych Soférov. Tieto polozky sme popisali
v podkapitole 8.4. Pre ziskanie celkového skore sme pouzili hodnoty, ktoré respondenti
zvolili na skale, ako ¢asto sa daného rizikového spravania doptstaju. K tomu sme pridali
pretransformované hodnoty z poloziek, ktoré sa pytali na pocet skusenosti S rizikovym
spravanim. KI'u¢ pre priradenie bol nasledovny: O skusenosti = 1; 1 - 2 sklisenosti =2; 3-5
skusenosti = 3; 6 - 10 sktsenosti = 4; 11 a viac skusenosti = 5. Pre kazdého respondenta
sme spocitali sucet vSetkych 7 oblasti a dostali sme tak vysledné skore. Toto skore vyskytu

rizikového spravania mohlo nadobudat’ hodnoty od 7 do 35, pricom priemerna hodnota skore

vygla 13,24 (SD = 3,91).

Pre zistenie vzt'ahu medzi tymito dvomi veli¢inami sme sa rozhodli vyuzit' test
korela¢nych koeficientov. Rozhodovali sme sa medzi parametrickymi a neparametrickymi
testami. Po zobrazeni histogramov kazdej z veli¢in, Shapir-Wilkovom teste (postoj
K rizikovému spravaniu: W = 0,96, p<0,001; vyskyt rizikového spravania: W = 0,95,
p <0,001), $picatosti (postoj Kk rizikovému spravaniu: 2,28; vyskyt rizikového spravania:
0,50) a sikmosti (postoj k rizikovému spravaniu: 1,14; vyskyt rizikového spravania: 0,79)
sme sa rozhodli zvolit' neparametricky test Spearmanovho korela¢ného koeficientu. K

overovaniu platnosti Statistickych hypotéz pouzivame program Statistica 13.

Na zaklade vysledkov uvedenych Vv tabulke 6 sme zistili, ze medzi postojom
k bezpecnosti rizikového spravania a vyskytom rizikového spravania je stredne silny vztah.
Hypotéza bola overovana na hladine vyznamnosti 0,05. Na zaklade najdene;

p-hodnoty hypotézu prijimame a vysledok povazujeme za vel'mi vysoko signifikantny.

Tabulka 6 Vysledky testu Spearmanovho korela¢ného koeficientu pre Hi

N Spearman p-hodnota

595 0,42 <0,001
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8.7 Hz: Cim lepsie hodnotia mladi $oféri svoje Soférske
schopnosti, tym CastejSie sa dopust’aju rizikového
Soférskeho spravania.

V druhej hypotéze sme hl'adali vztah medzi vyskytom rizikového spravania a hodnotenim
vlastnych Soférskych schopnosti. Skore pre vyskyt rizikového spravania sme blizsie popisali
pri hypotéze ¢.1. Skore pre sebahodnotenie sme ziskali z otdzky ,,Ako by ste sam seba
ohodnotili ako Soféra? “. Respondent mal svoju odpoved’ oznacit’ na 5-stupniovej Skale (1 =
zaciatoCnik, 5 = vyborny Sofér). Tuto hodnotu sme davali do vztahu so skére rizikového
spravania. Priemerna hodnota sebahodnotenia bola 3,07 (SD = 1,00). Aj u tejto veliiny sme
zistili, Ze nema normalne rozdelenie. Sved¢i 0 tom histogram, hodnota Shapir-Wilkovho
testu (W =0,84, p <0,001), sikmost’ (-0,37) aj Spicatost’ (-0,40).

Nakol’ko ani jedna z tychto dvoch veli¢in nema normalne rozdelenie, vztah medzi
veli¢inami sme overovali pomocou neparametrického testu Spearmanovho korelaéného
koeficientu. Na zadklade vysledkov uvedenych v tabulke 7 moézeme vidiet, ze medzi
vyskytom rizikového spravania a hodnotenim vlastnych Soférskych schopnosti je stredne
silny vzt'ah. Hypotéza bola overovana na hladine vyznamnosti 0,05. Na zdklade néjdenej

p-hodnoty hypotézu prijimame a vysledok povazujeme za vel'mi vysoko signifikantny.

Tabulka 7 Vysledky testu Spearmanovho korelacného koeficientu pre H»

N Spearman p-hodnota

595 0,46 <0,001

8.8 Hs: Cim vysSiu znalost’ dopravnych predpisov mladi
Soféri preukazuju, tym menej sa u nich vyskytuje
rizikové Soférske spravanie.

V tretej hypotéze sme zist'ovali vzt'ah medzi vyskytom rizikového spravania uspesnost'ou
vo vedomostnych otazkach nasho dotaznika. Otazky a podiel spravnych odpovedi v nasom
vyskumnom subore je blizSie popisany v podkapitole 8.3. Veli¢ina vyskytu rizikového

spravania ostava V tejto hypotéze rovnaka ako je popisana v podkapitole 8.6.

Skore znalosti sme ziskali prostrednictvom nasledujtcich krokov. Pre kazdu otazku
sme urcili spravnu odpoved’. Pokial respondent odpovedal spravne, dostal za danu odpoved’

0 bodov. Pokial’ odpovedal nespravne, dostal 1 bod. Otazok bolo celkovo 14 (6 zameranych
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na to, ¢i je danad ¢innost’ povolena a 8 zameranych na hroziace tresty) a skore kazdého
respondenta sa vypocitalo ako sucet bodov zo vSetkych 14 poloziek. Skére mohlo nadobudat’
hodnoty v rozmedzi 0 az 14 bodov, priCom vysSie skore znacilo va¢si pocet nespravnych
odpovedi. Priemerné skore V naSom vyskumnom stbore bolo 4,12 (SD = 1,50). Na zaklade
histogramu, hodnoty Shapir-Wilkovho testu (W = 0,95, p < 0,001), Sikmosti (0,32) aj

Spicatosti (0,41) sme zhodnotili, Ze ani tato veli¢ina nemd normalne rozdelenie.

Pri overovani platnosti hypotézy sme opét’ siahli po teste Spearmanovho korelacného
koeficientu. Vysledky testu st uvedené Vtabulke 8. Modzeme vidiet, Zze medzi
vedomostami pravidiel cestnej premavky V oblastiach, ktoré tzko suvisia S Castymi
pri¢inami dopravnych nehod mladych Soférov a vyskytom rizikového spravania je slaby
negativny vzt'ah. Negativny vzt'ah znaci, Ze vyssia znalost’ dopravnych predpisov je CastejSie
sprevadzana vysSim vyskytom rizikového spravania. Hypotéza bola overovana na hladine
vyznamnosti 0,05. Na zaklade najdenej p-hodnoty hypotézu prijimame a vysledok

povazujeme za vysoko signifikantny.

Tabulka 8 Vysledky testu Spearmanovho korela¢ného koeficientu pre Hs

N Spearman p-hodnota

595 -0,11 0,008
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9 DISKUSIA

Mladi Soféri patria dlhodobo medzi vysoko rizikovych tGc¢astnikov cestnej premavky. Ich
vysokéa nehodovost’ s nepomerne vysokym zastupenim t'azkych a fatalnych nasledkov st
celosvetovym problémom, Ceski republiku nevynimajiuc (BESIP, 2020b; Cesky statisticky
urad, 2019; Rolison & Moutari, 2020; WHO, 2020). Problematike mladych Soférov sa
vyskumnici vo svete venuju uz niekol’ko desatroéi, no v Ceskej republike nema takdi bohatu

vyskumnt tradiciu @ mnoho tém doteraz nebolo predmetom vedeckého skiimania.

V naSom vyskume sme sa zaoberali mladymi ¢eskymi Soférmi — ich skiisenost’ami,
postojmi a hodnotenim absolvovaného dopravného vzdelavania. Zamerali sme sa na vekovu
skupinu od 18 do 24 rokov (BESIP, 2020a) so Soférskou praxou od 9 do 18 mesiacov.
Informacie od mladych Soférov sme zbierali prostrednictvom vlastného online dotaznika.
Celkovo sa nam podarilo ziskat’ informécie od 595 respondentov. Tento subor sice nie je
reprezentativny pre cielovlil populaciu, no napriek prisnym podmienkam zaradenia do

vyskumu sa ndm podarilo oslovit’ pomerne Siroku ¢ast’ populécie.

Zistili sme, ze vécsina mladych ¢eskych Soférov Soféruje aspon raz tyzdenne, pricom
tretina sada za volant takmer denne. Tieto zistenia koreSponduju aj S vysledkami vyskumu
z roku 2016 robeného na mensom subore respondentov (Urbankova, 2016). Takmer tri
Stvrtiny naSich respondentov jazdi najCastejSie V meste. Vyuzivanost'ou nasleduju cesty II.

a Ill. triedy, za ktorymi sa umiestnili cesty |. triedy.

Vplyv supervizie skiisenejSieho Soféra na budice bezpecné spravanie mladého Soféra
je predmetom diskusii a nachddzame protichodné informacie 0 jej Gi€innosti (Engstrom et
al., 2003). Zistili sme, Ze 33 % respondentov Vv stacasnosti jazdi pod dohl'adom
(predovsetkym rodicov). Predpokladame, Ze ¢isla st ovplyvnené aj tym, Ze nasi respondenti
st drzitel'mi vodi¢ského opravnenia uZz miniméalne 9 mesiacov, o modZe tvorit’ dojem
dostatocnej skusenosti. Domnievame sa, Ze podiel jazd pod superviziou by bol vySsi
v skorSich mesiacoch. Bez ohl'adu na to, aku funkciu maji Soférovi spolujazdci, sme zistili,

Ze najcastejSie vozia mladi Soféri rodi¢ov, kamaratov alebo nevozia nikoho a Soféruji sami.

Takisto nas zaujimalo, S akymi trestami sa mladi Soféri stretavajii v zaciatkoch svojej

praxe. Minimalne jednu pokutu dostalo 12 % nasho stboru, pri¢om najvyssia pokuta bola
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vo vyske 2500 kortn. Celkovo 3 % respondentov dostali trestné body, priCom minimum

V nasom vyskumnom stbore st 2 body a maximum 7 bodov.

Je zname, ze mladi Soféri maji vyrazny podiel na dopravnych nehodach (BESIP,
2020b). Zistili sme, Ze 12 % mladych Soférov z nasho stiboru uz bolo ti¢astnikom minimalne
jednej dopravnej nehody, 3 % dokonca opakovane. Jednu tretinu z tychto dopravnych nehod
zavinili na$i respondenti, priCom ani jedna dopravnd nehoda nemala za nésledok Umrtie
alebo tazké zranenie niekoho z ucastnikov. Tieto ¢isla nepotvrdzuja Statistiky dopravnych
nehdd mladych cCeskych Soférov, ktoré poukazuji na podstatne vyssi podiel tazkych
a fatalnych nasledkov (BESIP, 2020b). Vysvetlujeme si to tym, Ze nas$ subor nie je

reprezentativny a takisto nie vSetky dopravné nehody st hlasené policii.

Jednou z kI"aGovych tém bolo hodnotenie absolvovaného vzdelavania v autoskole.
Zistili sme, ze vyucba V jednotlivych autoskolach nie je jednotna akazda autoSkola
upriamuje svoju pozornost na iny rozsah tém. Potvrdzuju to aj zistenia z prieskumu
k diplomovej praci 0 aspektoch dopravnej vyuky Vv brnenskych autoskolach z roku 2015.
Jeho vysledky ukézali, Ze pocet hodin teoretickej vyuky sa naprie¢ autoSkolami lisi
(Bradnova, 2016). Z toho vyplyva, Ze je rozdielny aj priestor venovany ddlezitym témam
pre vychovu bezpecného Soféra. V nasom vyskume sme zistili, ze Z tém, ktoré mozu prispiet’
k zvySenej bezpecnosti mladych Soférov sa najCastejSie vyucuju oblasti dodrZiavania
maximalnej povolenej rychlosti, znalosti dopravnych predpisov, doleZitost' prispdsobit’
rychlost’ s ohl'adom na druh vozidla, stav vozovky, ndklad ¢i klimatické podmienky
a vyznam venovania plnej pozornosti riadeniu vozidla. Dodrziavanie povolenej rychlosti
a venovanie plnej pozornosti Soférovaniu patria aj medzi oblasti, ktoré respondenti hodnotili
ako najefektivnej$ie vyucované. Pridavajui sa Kk nim aj vplyv alkoholu a navykovych latok
na spravanie Soféra anepouZivanie mobilnych telefonov pri Soférovani. Pri oblastiach,
ktorym je venovanad velkd pozornost asi vyucované pomerne efektivne, sa jedna
predovSetkym 0 témy nevyhnutné pre zvlddanie beznych néarokov cestnej premavky
z hl'adiska dopravného systému. VO vicSine autoskol je tak doraz kladeny na spravne

vykonanie jednotlivych tkonov a osvojenie si zadkladnych zru¢nosti.

Uvedomujeme si, Ze pre bezpecnu jazdu je dolezité, aby Sofér dokazal ovladat
vozidlo, prispdsobit’ sa aktudlnym podmienkam a poznat’ pravidla dopravného systému,
ktorého je sucCastou. AvsSak, vo vacSine autoSkdl su opominané psychologické aspekty
Soférovania. Zistili sme, Ze najmenej sa V autoSkolach venuje témam ako praca so silnymi

emociami Ci agresivitou pri Soférovani, takisto aj stratégiam, ako zvladat’ naroky
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spolujazdcov a ako si bezpecne naplanovat’ jazdu bez zbytocného vystavovaniu sa riziku
a ako pri Soférovani predchadzat’ inave. Z pohl'adu respondentov, ktori sa tymto témam
v autoskole venovali, boli tieto témy zaroven hodnotené ako najmenej efektivne. Medzi
témy, ktorym sa nevenuje pozornost VO velkej Casti autoskol patri aj doba pdsobenia
alkoholu a inych navykovych latok, a tak mladi Soféri ¢asto nemusia vediet, kedy uz mézu
bezpecne sadnit’ za volant. Napriek tomu, ze podl'a Vyhlasky ¢.167/2002 Sh. sa jedna o
témy, ktorym by sa vyucba mala venovat, percento respondentov, ktori sa S danymi témami
v autoskole nestretli nas neprekvapilo. Avsak aj na zaklade doteraj$ich vyskumov (Cutello
et al., 2020; Mynttinen et al., 2010) sa domnievame, Ze témy, ktoré sa venuju motivacii,
postojom a emocnej stranke vodi¢ov st d’alsim dolezitym krokom pre zvysenie dopravne;j

bezpecnosti (nielen) mladych Soférov.

Mladi $oféri z naSho vyskumného stiboru sa pri hodnoteni pripravenosti do praxe po
absolvovani autoskoly V priemere ohodnotili uprostred skaly nedostatocnd - dostato¢na
pripravenost’. Z ich doplnujtcich odpovedi predpokladame, Ze autoskola ich pripravila na
uspesné zvladnutie zdvere¢nych skuSok a na mnohé zdkladné ulohy drzitel'ov vodi¢ského
opravnenia. AvSak, mnohi VO svojej Soférskej praxi objavili oblasti, ktorym by potrebovali
pocas vyucby a vycviku Vv autoskole venovat’ pozornost. Zistili sme, ze najCastejSie by
absolventi uvitali viac ¢asu venovanému lepSiemu ovladaniu vozidla, ako napriklad
preradzovanie rychlosti, brzdenie, ciivanie, rozjazd do kopca ¢i ovladanie svetiel a d’al§ich
prvkov vozidla. Takisto by uvitali moZnost’ vysktsat si zdkladna technickt tdrzbu vozidla.
To, Ze sa na tieto oblasti nezameriava kazda autoSkola potvrdzuje aj prieskum brnenskych
autoskol, z ktorého vyplyva, Ze sa rozjazdu Vv kopci venuje len menej nez polovica autoskol
a napriklad vymene kolesa pri defekte len menej nez pitina autoskol (Bradnova, 2016).
Nejedna sa sice 0 reprezentativny subor auto$kol So zameranim na vSetky oblasti, ktoré su
z pohl'adu nasich respondentov ddleZité, ale povaZzujeme ho za ukéazku, Ze tymto oblastiam,
ktoré by mohli viest’ K vacsej istote buducich Soférov, sa v autoSkolach nevenuje dostatok
priestoru. Dalej by uvitali aj d’aldie z praktickych oblasti vycviku ako je parkovanie,

ovladanie vozidla v rdznych klimatickych podmienkach, nacvik Smyku.

Dolezitost’ psychologie pri vzdeldvani mladych Soférov ndm respondenti potvrdili
potrebou zaradit’ do vzdeldvania pripravu na krizové dopravné situécie, ako st napriklad
dopravné nehody. Chceli by byt pripraveni vV podobnych naro¢nych situaciach adekvatne
reagovat’ a postupovat. Respondenti by taktiez vo vyucbe uvitali zakladnt psychologickt

pripravu, ktord by im pomohla naucit’ sa zvladat’ stres, agresivitu a silné emocie, ktoré sa
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pocas jazdy mozu objavit’. Takisto by uvitali tému, ako zvladat’ naroky a tlak spolujazdcov,
¢iuz sajednd 0 rodicov alebo kamaratov. Okrem psychologickej podpory samotnych Soférov
by bola vitana aj psychologicko-pedagogicka praca s instruktormi autoskol a ich pdsobenim

na Studentov.

Popri vzdelavani v autoskole existuji aj d’alSie sposoby, ktorymi je mozné posobit’
na dopravna bezpecnost’ mladych Soférov. Zistili sme, ze 8 % respondentov ma skasenost’
s kurzami a tréningami zameranych na zlep$enie Soférskych zru¢nosti a zvySenie dopravnej
bezpecnosti. Prevazne sa jednalo 0 kurzy bezpecnej jazdy, respektive Skoly Smyku. Takmer
vietci (96 %) povazovali absolvovany vycvik nad ramec autokoly za prinosny. Dal§im
spdsobom vzdeldvania st dopravno-bezpecnostné prednasky, ktorych sa takisto zucastnilo
8 % nasho vyskumného suboru. NajcastejSie ich absolvovali na zdkladnych alebo strednych
Skolach alebo Vv autoskole (nad ramec Standardnej vyucby). Obvykle sa jednalo o témy
pravidiel cestnej premavky, Soférovanie pod vplyvom alkoholu alebo drog. VV mensej miere
sa objavovali témy zvladania krizovych situacii, prvej pomoci pri autonehode, venovanie
plnej pozornosti vedeniu vozidla ¢i zvladanie agresivity. Viaceri respondenti, ktori
absolvovali prednéasky v Skole hovorili 0 tom, Ze prednaSka mohla byt prinosnd, ale
zucastnili sa jej Vv prili§ mladom veku, kedy sa 0 Soférovanie eSte nezaujimali. V tom sa
odraza jedna z podmienok uspesnych prednasok akampani, ato spravna identifikacia
publika, jeho charakteristik a potrieb (Anderson, 2011). Tretim, poslednym, spdsobom
zvySovania povedomia 0 dopravnej bezpecnosti, na ktory sme sa zamerali boli medialne
kampane. Zistili sme, ze S tymi sa stretlo 83 % respondentov, pricom takmer vSetci sa stretli
s formou videa alebo televiznej reklamy. Vnimany prinos tychto kampani sa javi najma
Vv oblasti Soférovania pod vplyvom alkoholu, nepozornosti za volantom a pouzivania
telefonu pri Soférovani. Respondenti najcastejsie uvadzali, Ze ich to upozornilo na potrebu
opatrnosti a ohl'aduplnosti na cestach. Vacsinou vsak neuvadzali Specificky odkaz, ktory by

mala kampan odovzdavat'.

Znalost’ dopravnych predpisov je U va¢Siny Soférov overovana iba pocas zavere¢nych
skuSok Vv autoskole. Nésledne uz nikto neoveruje, ¢i Sofér pozné aktualne pravidla cestnej
premavky. NenaSli sme tak Ziadne data, ktoré by poukazovali na znalost’” dopravnych
predpisov Ceskych Soférov. Aj preto bolo jednym z naSich ciel'ov zistit, aké vedomosti maju
mladi Ceski Soféri 0 pravidlach cestnej premavky, ktoré sa tykaji ¢astych pri¢in dopravnych
nehod. Pytali sme sa na to, ¢i mladi Soféri vedia, Ze rizikové spravanie ako Soférovanie pod

vplyvom alkoholu, navykovych latok, ¢i pouzivanie mobilu za volantom nie je podla platnej

72



legislativy dovolené. Zaroven nas zaujimalo, ¢i maju vedomost’ 0 moznej legélnej alternative
k mobilnému telefonu, a to pouzivanie handsfree. Takisto nas zaujimala vedomost’ 0 d’alSom
rizikovom spravani, ato Soférovanim pod vplyvom unavy, priCom toto spravanie nie je
podrla Ceskej legislativy zakazané. V neposlednom rade nas zaujimalo, ¢i maja mladi Soféri
vedomost’ aj 0 moznom treste, ktory za dané spravanie hrozi. V tejto oblasti sme pridali aj
dve otazky na zjavne nepovolené prekro¢enie maximalnej povolenej rychlosti v obci a mimo

obce.

Zaujimavym zistenim bolo, ze hoci respondenti preukazali pomerne dobru vedomost’
0 legalnosti jednotlivych typov spravania, ich vedomost’ 0 hroziacich trestoch bola vyrazne
slab$ia. NajslabSiu vedomost’ mal nas vyskumny stubor Vv oblasti Soférovania pod vplyvom
alkoholu do 0,3 %o. Celkovo 13 % respondentov povazovalo toto spravanie za dovolené
a len 15 % malo spravnu vedomost’ 0 hroziacom treste. Slaba vedomost’ 0 moznych trestoch
sa ukazala aj v oblasti pouzivania mobilného telefonu za volantom (len 27 % spravnych
odpovedi), pricom az 99 % respondentov spravne uviedlo, Ze toto spravanie nie je povolené.
Rovnaka vedomost’ (95 % spravnych odpovedi) v oboch typoch otazok sa ukazala iba
Vv pripade pouzivania handsfree. Oblast’ inavy za volantom bola jedina, v ktorej viac I'udi
(95 %) spravne urcilo, ze za toto spravanie nehrozi ziaden trest ako to, Ze je toto spravanie
povolené (91 %). Celkovo nam tieto otazky ukazali, ze by mohlo byt prinosné Soférov
edukovat’ nielen v tom, aké Soférske spravanie nie je povolené, ale aj to, aké pravne dosledky

toto spravanie moze mat’.

Popri teoretickych vedomostiach sme chceli zistit, aka skusenost’ S rizikovym
spravanim maju mladi Ceski Soféri. Najviac pozorovanym rizikovym spravanim je
Soférovanie pod vplyvom unavy, nakol’ko S nim ma skusenost’ 85 % respondentov. Zistili
sme, ze pod priamym vplyvom alkoholu pocas svojej 9 az 18-mesacnej Soférskej praxe
Soférovalo 6 % mladych Soférov z naSho vyskumného suboru. Uvedomujeme si, ze vysledky
mozZu byt mierne skreslené faktom, Ze respondenti mohli pod vplyvom alkoholu Soférovat’
v §tatoch, Vv ktorych neplati nulova tolerancia, atak ich spravanie nemuselo byt
protizdkonné. Pride ndm zaujimavé, Ze zatial’ ¢o pod priamym vplyvom alkoholu Soférovalo
6 % respondentov, pod vplyvom zostatkového alkoholu sadlo zavolant az 28 %
respondentov, pri¢om V oboch pripadoch sa jedna 0 nebezpecné a protizdkonné Soférske
spravanie. Ponuka sa ndm V tomto pripade otazka, ¢o spdsobuje tento rozdiel. Mozeme
uvazovat’ napriklad o tom, ¢i su si mladi Soféri vedomi rizika spojeného So Soférovanim pod

vplyvom zostatkového alkoholu, ¢i maji dostatok informécii 0 tom, ako dlho alkohol pdsobi
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a ¢i poznaju spdsoby, ako sa uistit, Ze uzZ mozu bezpecne sadnut’ za volant. Najmenej
pozorovanym rizikovym spravanim bolo Soférovanie pod vplyvom inych navykovych latok,
s ktorym ma skusenost’ 4 % respondentov. Takisto sme zistili, ze mladi Soféri sa dopust’aja
prekracovania maximalnej povolenej rychlosti v obci a mimo obce priblizne rovnako ¢asto.
Frekvencia vyskytu vSak podl'a sebahodnotenia nedosahuje maximalnych hodnét, ale jej
median je na hodnote 3 (prostredné hodnota Skaly), Co znaci, ze toto rizikové spravanie nie
je u skamanej skupiny obvyklé pri kazdej jazde. Tieto hodnoty takmer totozne odpovedaju
vyskumu rizikového spravania mladych ¢eskych Soférov z roku 2015, v ktorom sa mimo
iného zistovala aj frekvencia prekracovania maximalnej povolenej rychlosti 50 km/h
(Sejdova, 2015). V tomto vyskume bolo zistené Gastejsie telefonovanie za volantom nez
Vv nasom vyskumnom subore. Zistili sme, Ze pouzivanie mobilného telefonu pri Soférovani

sa U naSich respondentov takmer nevyskytuje.

Medzi vyznamné faktory, ktoré sa podielaji na bezpecnom spravani mladych
Soférov st ich postoje k dopravnej bezpecnosti (Ulleberg & Rundmo, 2003). Castella a Pérez
(2004) vo svojom vyskume zistili pozitivny vzt'ah medzi postojmi Soférov a poruSovanim
pravidiel cestnej premavky. Neskor bolo zistené, Ze postoj K prekracovaniu rychlosti
ovplyvinuje ucast’ mladych Soférov na dopravnych nehodéch a takisto na zaznamenanych
dopravnych priestupkoch (Hassan & Abdel-Aty, 2013). V sulade S tymito zisteniami su aj
vysledky nasho vyskumu. V naSej praci sme chceli overit vztah medzi postojom
Kk bezpecnosti rizikového spravania a vyskytom rizikového spravania. Medzi tymito dvomi
premennymi sme nasli stredne silny signifikantny vztah. Najdena korelacia je v sulade aj
s vysledkami vyskumu Harbecka a kolektivu (2018), ktori zistili negativnu korelaciu medzi
rizikovym spravanim a vnimanym potenciondlnym rizikom. Predpokladame, Ze vnimanie
potencionalneho rizika je vel'mi podobné k tomu, ako bezpe¢ne mlady Sofér hodnoti rizikové
spravanie. NaSe zistené vysledky naznacuji, Ze vztah medzi postojmi a rizikovym

spravanim mladych ceskych Soférov je v stlade so zahrani¢nymi vysledkami.

Jednou z nebezpecnych charakteristik mladych Soférov je precenovanie vlastnych
schopnosti (Observatof bezpecnosti silni¢niho provozu, 2007). To méze viest’ K skreslenému
vnimaniu potencionalne hroziaceho rizika (Harbeck et al., 2018). Preukazalo sa, Ze
podceniovanie rizika je uzko spojené s CastejSim poruSovanim dopravnych predpisov
a takisto so zvysenou pravdepodobnostou vzniku dopravnej nehody (Machin & Sankey,
2008). Na zaklade toho sme chceli zistit', ¢i sa Ceski zacinajuci Soféri, ktori vysoko hodnotia

svoje Soférske zru¢nosti spdjaju s vysSim vyskytom rizikového spravania. Medzi
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sebahodnotenim a vyskytom rizikového spravania sme nasli signifikantny stredne silny
vztah. Pozitivna korelacia medzi premennymi je v sulade s predchadzajicimi vyskumami,
ktoré¢ skumali vnimanie vlastnych schopnosti mladych Soférov. Bolo zistené, ze pri
preceniovani Soférskych schopnosti, ktoré sa spaja s poruSovanim pravidiel cestnej
premavky, hra kla¢ovli ulohu pocit, ze Sofér dokéze nastrahy rizikového spravania
kompenzovat’ (Schlehofer et al., 2010; Wohleber & Matthews, 2016). Takisto sa ukazalo, ze
vnimanie vlastnych schopnosti je mediatorom pri Soférovani pod vplyvom alkoholu
(Gonzalez-Iglesias et al., 2014). V nasom vyskume sme nasli vztah medzi sebahodnotenim
a celkovym vyskytom rizikového spravania. Domnievame sa, Ze by mohlo byt prinosné
nadviazat’ na predchadzajuce vyskumy a zamerat’ sa na faktory, ktoré stoja za precefiovanim
vlastnych schopnosti, aby sa nasli efektivne sposoby, ako pracovat na vnimani limitov
vlastnych schopnosti mladych ¢eskych Soférov. Uvedomujeme si aj limity naSho vyskumu.
Bez overenia schopnosti nedokazeme spol'ahlivo urcit, ¢i sa jedna 0 precenovanie alebo
realistické zhodnotenie vlastnych schopnosti. Nakol’ko su najcastejSie bodovanymi Soférmi
Soféri s ro¢nou praxou (BESIP, 2020b), predpokladame Ze Soféri S maximalne 1,5 ro¢nou

sktsenost’ou sa obvykle nedajil povazovat’ za dostatocne skusenych a bezpecnych Soférov.

Nakol'ko sa Ceské dopravné vzdeldvanie a vycvik zameriava na osvojenie si
dokladnej znalosti dopravnych predpisov, ktoré maju byt hlavnym faktorom K ich
dodrziavaniu. Zaujimalo nés, &i sa tento predpoklad napliia v oblastiach rizikového
Spravania mladych Ceskych Soférov. Zistili sme, ze medzi vedomostami a vyskytom
rizikového spravania je sice signifikantny, ale len slaby vztah. Napriek tomu, Ze 0 vztahu
medzi vedomostami a dodrziavanim dopravnych predpisov sa nadm nepodarilo ngjst’
dostatok vyskumov, tento vysledok nas neprekvapil. Vo vyskume z roku 2008 takisto nebola
preukazana suvislost’ medzi vedomost'ami a Soférskym spravanim (Yunesian et al., 2008).
Tieto vysledky povazujeme za podnet k zefektivneniu dopravného vzdelavania, ktoré by
okrem vedomosti a zru¢nosti malo cielit’ aj na motivy, postoje a vybudovanie spravnych

Soférskych navykov zac¢inajacich vodicov.

V naSom vyskume vidime niekol’ko limitov. Jednym z nich su limity dotaznikového
zberu dat. Nas dotaznik je postaveny na principe sebaposudenia a subjektivneho hodnotenia
vlastnych skusenosti. To vyzaduje zamyslenie sa nad svojimi schopnostami, nazormi
a sktisenost’ami. Tento spdsob prinésa riziko Stylizacie a socialne ziaducich odpovedi, kedy
sa Clovek chce ukazat' v lepsom svetle alebo sa naopak hodnoti prili§ kriticky. Na mnohé

vysledky sa tak pozerame najmi z hladiska nazoru mladych &eskych Soférov. Dalsim
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z nedostatkov anonymného dotaznikového Setrenia je nemoznost overit' si pravdivost
informécii, ktoré ndm respondenti poskytli. Rovnako si uvedomujeme, Ze vedomostné
otazky nemusia stopercentne odhalovat’ skuto¢nt znalost’, nakol'’ko pri vybere Z moznosti
mohli respondenti spravnu odpoved’ zvolit’ nahodou. Takisto vidime ako limit nemoznost’
zovseobecnit’ ndjdené vysledky na celu cielova populaciu, nakol'ko nas vyskumny subor
nebol reprezentativny. Vac¢sina respondentov boli vysokoskolski Studenti, ktori mézu byt
oproti ostatnym mladym Soférom Specificki, a tak mozu byt tymto faktorom skreslené
vysledky. Uvedomujeme si vel'mi nizky podiel mladych pracujicich v subore. V d’alSich
vyskumoch vidime priestor hl'adat’ iné komunikacné kanaly, ktoré by oslovili prave tuto

skupinu a ziskali by sme tym cenny pohlad SirSieho spektra mladych Soférov.

Nas vyskum, ktory si kladol za ciel’ zmapovat nazory a skusenosti mladych Soférov
v Ceskej republike, povazujeme za odrazovy mostik pre d’alsie vyskumy. Myslime si, Ze
jeho vysledky mozu prispiet’ k hl'adaniu efektivnych sposobov, ako pracovat s vysoko
rizikovou skupinou soférov. Malo by byt’ verejnym zaujmom inovovat’ systém dopravného
vzdelavania tak, aby odpovedal suc¢asnym europskym ¢i svetovym trendom a hlavne
prispieval k zvySovaniu dopravnej bezpecnosti. Potvrdili sme, ze Ceska populacia sa
nevymyka zahrani¢nym vysledkom vedeckého skiimania a problematika mladych Soférov je

aktudlna a mala by byt predmetom d’alSich odbornych diskusii a skiimani.

VyuZitie ziskanych vysledkov vidime napriklad v oblasti tvorby novych programov
(a nasledného overovania ich G¢innosti), ktoré by mohli pracovat’ s Cerstvymi drzitelmi
vodi¢ského opravnenia po vzore zahrani¢nych ,,post-license® programov. Témy, ktoré
Vo vzdelavani v autoSkolach chybali alebo boli vyucované neefektivne moézu byt’ stcastou
dodato¢ného vzdeldvania. Myslime si, Ze podobné vyskumné projekty, ktoré vyuZzij
zahrani¢né poznatky sohladom na Specifika Ceskej populacie mozu byt Vv budiicnosti

jednym z novych efektivnych pristupov.

Domnievame sa, ze nase vysledky mozu byt efektivne vyuzité aj pri skvalithovani
Soférskeho vzdelavania. M6zu byt ponuknuté autoskolam, pre ktoré by mohli byt podnetom
pre konceptualizaciu vzdelavania a vycviku tak, ze sa okrem Soférskych zrucnosti bude klast’
doraz aj na zdsady bezpecnej jazdy, bezpecného Soférskeho stylu, vytvorenie pozitivnych
postojov a posilnenie zodpovednosti voci sebe aj ostatnym tcéastnikom cestnej premavky.
Takisto je dolezité, aby zmeny neprebiehali len na Grovni jednotlivych autoskoél, ale aj na
systematickej celosStatnej Grovni, K comu by bol potrebny d’alsi vyskum a nasledna zmena

legislativy.
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10 ZAVERY

V nasej diplomovej praci sme sa snazili zmapovat’ skisenosti, postoje a znalosti mladych

Soférov po ziskani vodi¢ského oprdvnenia a takisto zistit ich ndzor na rozne druhy

absolvovaného dopravného vzdelavanie v Ceskej republike. V tejto kapitole si stru¢ne

zhrnieme hlavné zistenia.

e Skusenosti mladych Soférov

Vicsina Soféruje minimalne raz tyzdenne, pricom tretina respondentov
Soféruje takmer denne

Najcastejsie jazdia vV mestach

Posadku vozidla obvykle tvoria rodi¢ia (ktori maji u jednej tretiny
respondentov rolu supervizie), kamarati alebo jazdia mladi Soféri v aute sami
12 % respondentov dostalo minimalne jednu pokutu

3 % respondentov dostalo trestné body

12 % respondentov bolo v pozicii Soféra ucastnikom dopravnej nehody (v

tretine pripadov boli oznaceni za vinnika nehody)

e Vzdelavanie Vv autoskolach 0 témach, ktoré sa spajaji s rizikovym spravanim

mladych Soférov

NajcastejSie vyuCované témy: dodrZiavanie maximalnej povolenej rychlosti,
znalost’” dopravnych predpisov, prispdsobenie rychlosti s ohl'adom na druh
vozidla, stav vozovky, néklad ¢i klimatické podmienky, venovanie plnej
pozornosti riadeniu vozidla

Najmenej vyucované témy: zvladanie emdocii a agresivity, zvladanie narokov
spolujazdcov, prevencia tinavy za volantom

NajefektivnejSie vyuCované témy: dodrziavanie povolenej rychlosti,
venovanie plnej pozornosti Soférovaniu, vplyv alkoholu a navykovych latok
na spravanie Soféra a nepouzivanie mobilnych telefénov pri Soférovani
Najmenej efektivne vyucované témy: zvladanie emocii a agresivity,
zvladanie narokov spolujazdcov, prevencia unavy za volantom

Absolventi by uvitali: viac ¢asu venovanému ovladaniu vozidla, Soférovanie

na roznych typoch ciest a nacvik Smyku
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Dopravné vzdelavanie a vycvik mimo autoSkolu
- 8 % absolvovalo kurz alebo tréning na zlepSenie Soférskych zru¢nosti
- 8 % absolvovalo dopravne-bezpec¢nostnu prednasku
- 83 % sa stretlo s medialnymi kampanami na podporu dopravnej bezpecnosti
Vedomosti 0 dopravnych predpisoch spojenych s rizikovym spravanim
- Spravne odpovede na legalnost’ rizikového spravania v rozmedzi 87 - 99 %
- Spravne odpovede na mozny trest za rizikové spravanie v rozmedzi 15 - 95 %
- Najslabsia vedomost sa ukazala v oblasti Soférovania pod vplyvom alkoholu
do 0,3 %o (13 % respondentov povazovalo toto spravanie za dovolené, 85 %
nevedelo, aky trest zan hrozi)
Vyskyt rizikového spravania
- Soférovanie pod priamym vplyvom alkoholu: 6 %
- Soférovanie pod vplyvom zostatkového alkoholu: 28 %
- Soférovanie pod vplyvom inych navykovych latok: 4 %
- Soférovanie pod vplyvom tnavy: 85 %
Frekvencia rizikového spravania (1 = nikdy, 5 = kazda jazdu)
- Pouzivanie mobilného telefonu: priemer 1,67
- Prekrac¢ovanie max. povolenej rychlosti v obci: priemer 2,67
- Prekraovanie max. povolenej rychlosti mimo obce: priemer 2,91
Vzt'ah medzi postojom k rizikovému dopravnému spravaniu a vyskytom rizikového
spravania mladych Soférov
- velmi vysoko signifikantny stredne silny vztah (rs = 0,42; p < 0,001)
Vztah medzi hodnotenim vlastnych Soférskych schopnosti a vyskytom rizikoveého
spravania mladych Soférov
- vel'mi vysoko signifikantny stredne silny vztah (rs = 0,46; p < 0,001)
Vztah medzi znalostou dopravnych predpisov a vyskytom rizikového spravania
mladych Soférov

- vysoko signifikantny slaby vztah (rs = -0,11, p = 0,008)
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11 SUHRN

V tejto praci sme sa zaoberali mladymi Soférmi a dopravnym vzdelavanim mladych Soférov
v Ceskej republike. Teoreticktl ¢ast’ prace tvoria 4 hlavné kapitoly, ktoré si zamerané na
Soférov V kontexte dopravy, Specifikd mladych Soférov, vzdeldvanie mladych Soférov

a vyskumy relevantné K cielom tejto prace.

Soféri st neodmyslitenou su¢astou komplexného dopravného systému, do ktorého
patria Clovek, dopravny modd, dopravné prostredie, spolocnost akomunikdcia medzi
jednotlivymi téastnikmi dopravy (Chaloupka & Risser, 2020). Vymedzenie $oférov, ich
prava a povinnosti su V ceskej legislative definované zdkonom 361/2000 Sb. S dopravnym
systémom sa okrem iného uzko spdjaji aj neocakavané, ale predvidatelné udalosti, a to
dopravné nehody (Chmelik, 2009). Tie st casto objektivhym meritkom dopravnej
bezpecnosti (Hamernikova, 2011). Dopravna bezpecnost’ je zavisla na dvoch faktoroch, a to
vykonové moznosti ¢loveka (charakterové vlastnosti, znalosti, skusenosti, telesné, zmyslové
a dusevné predpoklady) a poziadavky dopravy (dopravné situacie, predpisy, Upravu
vozovky, konstrukciu dopravného prostriedku, atd’.) (Stikar et al., 2003). U oboch faktorov
st zname Cinitele, ktoré vyrazne prispievaji K vyssej pravdepodobnosti vzniku dopravne;j
nehody. Je zname, Ze za vicSinou dopravnych nehod stoji zlyhanie Cloveka, atak ma
dopravnd psychologia ako obor vyznamna tulohu V zaistovani dopravnej bezpe€nosti

(Sucha, 2013).

Specifickou vysoko rizikovou skupinou $oférov su mladi Soféri. Podl'a Svetove;
zdravotnickej organizécie st dopravné nehody najcastejSou pri¢inou umrti mladych l'udi do
30 rokov (WHO, 2020). V Ceskej republike st dopravné nehody najéastej$ou pri¢inou imrti
Iudi vo veku 15 — 24 rokov (Cesky statisticky tfad, 2019). Rizikovost' je spdsobena stthrou
mnohych faktorov. Zasadnu rolu hraji biologické faktory, nakol’ko sa mozog vyvija aZ do
veku 25 rokov (Banz et al., 2021), ¢o ovplyviuje spravaniec mladého $oféra. Dalsim
vyznamnym faktorom je socialne prostredie, najmi VvV podobe rodinnej vychovy a vzorov
(Rehnova & Cernochové, 2013) a rovesnikov, ktori tvoria posadku automobilu (Huang &
Winston, 2011; Klauer et al., 2011; Rice et al., 2003). Na bezpecnosti Soférskeho spravania
sa podiel'aju aj osobnostné rysy (Castella & Pérez, 2004; Huang & Winston, 2011; Machin
& Sankey, 2008; Vassallo et al., 2007), impulzivita, nizSia schopnost’ vnimat’ riziko,
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precenovanie vlastnych schopnosti u mladych Soférov (Observatot bezpecnosti silni¢niho
provozu, 2007) a postoje k dopravnému spravaniu (Machin & Sankey, 2008; Ulleberg &
Rundmo, 2003; Zicat et al., 2018). Medzi dalSie faktory prispievajuce K rizikovosti tejto
skupiny patria kognitivne funkcie, ktoré sa eSte vyvijaja (Di Meco et al., 2020; Ledger et al.,
2019; McKnight & McKnight, 2003; Zicat et al., 2018) anesktsenost’, ktora je pre
zacinajucich Soférov prirodzena a ohrozujica zaroven (Borowsky et al., 2010; Huang &
Winston, 2011; McKnight & McKnight, 2003; Rehnova & Cernochova, 2013).

Dopravné vzdelavanie od svojho vzniku prechadza zna¢nym vyvojom. Od prvého
ciel’a, ktorym bolo naucit’ buduceho Soféra ovladat’ vozidlo sa prechadza k doérazu na znalost’
dopravnych predpisov a na zvladdanie dopravnych situacii. Postupne by mala byt kI"icovou
témou dopravného vzdelavania dopravna bezpecnost’ a vzdelavanie by malo byt zalozené
na multidisciplinarnom pristupe (Keskinen & Hernetkoski, 2011). Vyuka zahiia osvojenie
si znalosti potrebnych K vytvaraniu pozitivnych postojov a pripravy na bezpecné dopravné
Spravanie. Vycvik sa zameriava na osvojenie si zru¢nosti potrebnych pre spravne ovladanie
vozidla avhodné reagovanie na vzniknuté situacie (Stikar et al., 2003). Nastavenie
vzdeldvania sa 1i8i naprie¢ krajinami. Mézeme sa stretnut’ S jednofazovymi, dvojfazovymi
alebo odstupniovanymi systémami udel’'ovania vodi¢ského opravnenia, pricom kazdy systém
ma svoje vyhody aj nevyhody (Engstrém et al., 2003). V Ceskej republike je zauZivany
spOsob jednofazového vzdeldvania, ktoré je presne definované zdkonom a sklada sa
Z teoretickej vyucby a praktického vycviku. Vzdeldvanie je ukoncené skuSkou, ktora
pozostava z testu znalosti a Soférovania v cestnej premavke (Zakon ¢ . 247/2000 Sb.). Nad
ramec tohto vzdelavania moze Sofér dobrovolne absolvovat d’alSie kurzy a tréningy na
zlepSenie Soférskych zrucnosti, takisto moéZze byt uUcCastnikom vzdeldvacich dopravno-
bezpecnostnych prednasok s roznym tematickym zameranim. V neposlednom rade sa moze
so zvySovanim povedomia dopravnej bezpe€nosti stretdvat’ prostrednictvom medidlnych

kampani.

Cielom empirickej Casti bolo zmapovat skusenosti, postoje a znalosti mladych
Soférov po ziskani vodi¢ského preukazu atakisto zistit' ich ndzor na rozne druhy
absolvovaného dopravného vzdelavania v Ceskej republike. Pre tieto ucely sme vytvorili 5
vyskumnych otdzok a3 vyskumné hypotézy. S ohladom na ciele prace sme zvolili
kvantitativny typ vyskumu. Déta sme sa rozhodli zbierat’ prostrednictvom vlastného online
dotaznika. Do vyskumu sa ndm podarilo ziskat' 595 mladych Soférov vo veku od 18 do 24

rokov, ktori ziskali vodi¢sky preukaz skupiny B v Ceskej republike pred 9 az 18 mesiacmi.
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Podarilo sa ndm zmapovat’, ako Casto a kde Soféruji mladi Ceski Soféri. Takisto sme
zmapovali, kto obvykle tvori posddku ich automobilu. Zaroveii sme zistili, ze 12 %
respondentov uz dostalo minimalne jednu pokutu, 3 % dostali trestné body a 12 % bolo

ucastnikom dopravnej nehody.

Pri hodnoteni absolvovaného vzdelavania V autoSkole, sme zistili, Ze ztém
spojenych s rizikovym spravanim Soférov sa najéastejSie vyucuju témy dodrziavania max.
povolenej rychlosti, znalost dopravnych predpisov a prispdsobenie rychlosti vozidla
vzhl'adom na rdézne okolnosti. VO vzdelavani ¢asto chybali ddlezité témy prace s emociami
a agresivitou pri Soférovani, zvladania néarokov spolujazdcov aprevencie unavy
za volantom. Mladi Soféri, ktori sa S tymito témami V autoSkole stretli, ich zaroven
ohodnotili ako najmenej efektivne vyucované. Naopak, ako najefektivnejSie vyucované sa
ukazali témy dodrZiavania povolenej rychlosti, venovania plnej pozornosti Soférovaniu,
vplyvu alkoholu anavykovych latok na spravanie Soféra anepouzivanie mobilnych
telefébnov pri Soférovani. Absolventi autoskol by spitne najéastejSie uvitali viac Casu
venovanému ovladaniu vozidla, Soférovanie na r6znych typoch ciest a nacvik Smyku. Mimo
autoskoly absolvovalo kurz alebo tréning na zlepSenie Soférskych zru¢nosti 8 %
respondentov. Takisto sa 8 % vyskumného stiboru zucastnilo dopravno-bezpecnostnych
prednasok. Dalej sme zistili, Ze 83 % respondentov sa stretlo s medialnymi kampaiiami na

podporu dopravnej bezpecnosti.

Pri overovani znalosti dopravnych predpisov spojenych S rizikovym spravanim
mladych Soférov sme zistili, Ze oh'adom legalnosti jednotlivych typov spravani vie spravne
odpovedat’ 87 - 99 % respondentov. Avsak, pri otazkach na trest, ktory hrozi za dané
spravanie sa spravne odpovede pohybovali v rozmedzi od 15 do 95 %. Najslabsia vedomost’
sa ukazala v oblasti Soférovania pod vplyvom alkoholu do 0,3 %o. Popri overovani vedomosti

sa nam podarilo zmapovat’ aj frekvenciu vyskytu danych typov rizikového spravania.

V neposlednom rade sme zistili, ze medzi postojom K rizikovému dopravnému
spravaniu a vyskytom rizikového sprévania je stredne silny vzt'ah. Takisto sme nasli stredne
silny vztah medzi hodnotenim Soférskych schopnosti a vyskytom rizikového spravania.
Medzi vedomostami mladych Soférov a vyskytom rizikového spravania sme zistili slaby

vzt'ah.

Interpretaciou vysledkov analyzy dat aich porovnanim S doterajsSimi vyskumami

sme sa zaoberali v diskusii. V tejto Casti sme popisovali aj limity a prinosy nasho vyskumu.
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Priloha 1: Abstrakt magisterskej diplomovej prace vslovenskom jazyku a

v anglickom jazyku

ABSTRAKT DIPLOMOVEJ PRACE

Nazov prace: Mladi $oféri a dopravné vzdelavanie v Ceskej republike
Autor prace: Bc. Beata Suriakova

Veduci prace: doc. PhDr. Mata$ Sucha, Ph.D .

Pocet stran a znakov: 94 stran, 164 512 znakov

Pocet priloh: 3

Pocet titulov pouzitej literatiry: 108

Abstrakt: Diplomova praca sa zaobera mladymi Soférmi a dopravnym vzdelavanim. Jej
cielom bolo zmapovat’ sklisenosti, postoje a znalosti mladych Soférov po ziskani vodi¢ského
preukazu a takisto zistit’ ich nazor na absolvované dopravné vzdelavanie v Ceskej republike.
V praci popisujeme Soférov Vv kontexte dopravy, Specifikd mladych Soférov a vzdelavanie
mladych Soférov. S ohl'adom na ciele vyskumu sme data zbierali prostrednictvom online
dotaznika. Vyskumny subor tvori 595 respondentov vo veku 18 — 24 rokov. Zmapovali sme
ich skusenosti S0 Soférovanim, nehodami a obdrzanymi trestami. Zistili sme, aké témy
spojené S rizikovym spravanim su vV autoskolach vyucované nedostatocne alebo neefektivne.
Takisto sme zmapovali sktsenosti S dopravnym vzdelavanim mimo autoskoly. Otestovali
sme vedomosti 0 pravidlach cestnej premavky V oblastiach tykajucich sa rizikového
spravania. Zmapovali sme frekvenciu vyskytu rizikového spravania. Zistili sme, ze medzi
postojom K rizikovému dopravnému spravaniu a jeho vyskytom je stredne silny vztah.
Takisto sme nasli stredne silny vzt'ah medzi hodnotenim vlastnych Soférskych schopnosti
a vyskytom rizikového spravania. Medzi vedomostami a vyskytom rizikového spravania

sme zistili slaby vztah.

KPuacové slova: mladi Soféri; dopravné vzdelavanie; autoskoly; dopravna psycholédgia



ABSTRACT OF THESIS

Title: Young drivers and driver education in the Czech Republic
Author: Bc.Beata Suriakova

Supervisor: doc. PhDr. Matt§ Sucha, Ph.D.

A number of pages and characters: 94 pages, 164 512 characters
Number of appendices: 3

Number of references: 108

Abstract: The diploma thesis deals with young drivers and traffic education. It aimed to
map the experience, attitudes, and knowledge of young drivers after obtaining a driver's
license and to find out their opinion on completed traffic education in the Czech Republic.
In this work, we describe drivers in the context of transport, the specifics of young drivers,
and the education of young drivers. Concerning the research objectives, we collected data
through an online questionnaire. The research group consists of 595 respondents aged 18 -
24 years. We mapped their experiences with driving, accidents, and punishments. We found
out what topics related to risky behaviour are taught insufficiently or inefficiently in driving
schools. We also mapped experience with traffic education outside driving schools. We
tested knowledge of road traffic rules in topics related to risky behaviour. We mapped the
frequency of risky behaviour. We found that there is a medium relationship between the
attitude to risky traffic behaviour and its occurrence. We also found a medium relationship
between the assessment of one's driving skills and the occurrence of risky behaviour. We

found a weak relationship between knowledge and the occurrence of risky behaviour.

Key words: young drivers; driver education; driver schools; traffic psychology



Priloha 2 : Ukazka dotaznika

povinna otazka

Kolikrat jste jako fidi¢/ka absolvoval/a policejni kontrolu?

@)
L/

O12

(035

Ty .
L) 6 avice
povinna otazka

Kolikrat jste jako fidi¢/ka dostal/a od hlidky napomenuti?

@)
L/

012
O35

N .
() 6 avice

povinna otazka
Kolikrat jste jako fidi¢/ka dostal/a pokutu?

Do
012
O35

I ,
L) 6 avice

V tomto misté se dotaznik vétvi, dalsi otazky se zobrazi aZ po zodpovézeni pfedchozi otazky.

Nasledujici otazky budou zaméreny na Vas pohled na vyuku vybranych oblasti v autoskole.
Zajima nas Vas nazor, jak Vas autoskola svou teoretickou &i praktickou casti pfipravila na to
byt bezpecnym fidicem.

povinna otazka

Jak z pozice fidi¢e/fidicky hodnotite vyuku zaméienu na ...

Nevénovali
jsme se
tomuto Naprosto Naprosto
Znalost dopravnich predpisi o provozu tematu  neefektivni 3 4 5 6 efektivni
vozidel @) @ ONONONOENNG)
Nevénovali
jsme se
tomuto Naprosto Naprosto
Dodrzovani maximalni povolené tématu  neefektivni 3 4 5 6 efektivni
rychlosti O @) (CHONONOINNG)
Nevénovali
jsme se
Prizplisobeni rychlosti s ohledem na tomuto  Naprosto Naprosto
druh vozidla, stav vozovky, néklad, tematu  neefektivni 3 4 5 6 efektivni
klimatické podminky @) C (CHONONOGENNG
Nevénovali
jsme se
tomuto Naprosto Naprosto
tematu  neefektivni 3 4 5 6 efektivni
Prevenci a zvladani tinavy za volantem O @) ONONONOENNG)
Nevénovali
jsme se
tomuto Naprosto Naprosto
tématu  neefektivni 3 4 5 6 efektivni

e N Y Y I

Planovani jizdy (Sasové) @) ) ONORONG )



V nasledujicich otédzkach mé zajima, zda jste se s tématem bezpecné jizdy setkali i mimo
vyuku autoskoly. Otazky jsou zaméfeny pouze na témata, ktera se tykaji fizeni osobniho
automobilu.

povinna otizka

Absolvoval/a jste mimo autoskolu néjaky kurz nebo trénink, ktery by mél
zlepsit Vase fidicske dovednosti?

O Ano
® No
povinna otazka

Absolvoval/a jste n&jakou prednasku, ktera byla zaméfena na podporu
bezpecne jizdy?

) Ano
® Ne
povinna otazka

Setkal/a jste se v médiich (televize, internet, socialni sité ...) s obsahem
zaméfenym na pfedchazenf dopravnym nehodam?

O Ano
® Ne

Nasledujici otazky jsou zaméreny na znalosti a zkusenosti s vybranymi oblastmi, se kterymi
se miady ¢lovek pii fizeni osobniho automobilu miZe setkat. Prosim Vas o upfimné
odpovédi, které nejlépe vystihuji Vas nazor a Vase znalosti.

povinna otazka
Jak Casto pfi fizeni drzite telefon v ruce?

Zvolte prosim na $kile, ke kterému z vjrokil se vice klonite:
. I ~ N Y - .
Nikdy U L L o L Kazdou jizdu

povinna otazka

Za jak bezpe&né povazujete fizeni s telefonem v ruce?

2Zvolte prosim na §kale, ke kterému z vyroki se vice klonite:
Velmi nebezpetne @) | @] @] @) () Uplné bezpetné

povinna otazka
Je fizeni s telefonem v ruce povolené?

O Ano
O Ne

povinna otazka

Jaky trest hrozi za fizeni s telefonem v ruce?
O Zadny

O Pokuta

O Trestné body

O Trestné body + pokuta

O Zzakaz fizeni

(O Zakaz fizeni + pokuta

O Trestné body + zékaz fizeni + pokuta



Priloha 3 : Ukazka datovej matice

UID respondent Datum vyplnéni
6146102 2020-12-08 18:08:05
6146108 2020-12-08 18:11:14
6146110 2020-12-08 18:12:39
6146112 2020-12-08 18:13:28
6146113 2020-12-08 18:13:31
6146115 2020-12-08 18:14:36
6146119 2020-12-08 18:17:01
6146120 2020-12-08 18:17:02
6146121 2020-12-08 18:17:16
6146123 2020-12-08 18:18:15
6146125 2020-12-08 18:19:02
6146127 2020-12-08 18:19:11
6146135 2020-12-08 18:21:05
6146136 2020-12-08 18:21:11
6146139 2020-12-08 18:21:41
6146143 2020-12-08 18:22:40
6146145 2020-12-08 18:22:45
6146146 2020-12-08 18:22:59
6146152 2020-12-08 18:24:41
6146153 2020-12-08 18:24:45
6146154 2020-12-08 18:24:47
6146155 2020-12-08 18:25:41
6146159 2020-12-08 18:26:28
6146161 2020-12-08 18:26:41
6146162 2020-12-08 18:26:49
6146164 2020-12-08 18:27:19
6146165 2020-12-08 18:27:24
6146167 2020-12-08 18:28:06
6146169 2020-12-08 18:28:48
6146175 2020-12-08 18:30:17
6146178 2020-12-08 18:30:36
6146181 2020-12-08 18:31:44
6146184 2020-12-08 18:32:41
6146185 2020-12-08 18:32:59
6146186 2020-12-08 18:33:12
6146187 2020-12-08 18:33:42

Jak hodnotite vyuku zaméfenu na ... -

573 Ano
586 Ano
467 Ano
385 Ano
535 Ano
455 Ano
518 Ano
975 Ano
695 Ano
424 Ano
485 Ano
857 Ano
997 Ano
698 Ano
871 Ano
284 Ano
445 Ano
307 Ano
361 Ano
472 Ano
407 Ano
335 Ano
677 Ano
412 Ano
363 Ano
504 Ano
515 Ano
879 Ano
483 Ano
407 Ano
820 Ano
825 Ano
444 Ano
453 Ano
421 Ano
730 Ano

NepouZivani mobilnich telefond nebo jinych

zafizen( pfi fizeni

Nevénovali jsme se tomuto tématu
5

Naprosto efektivni

Nevénovali jsme se tomuto tématu
Naprosto efektivni

6

5

Naprosto efektivni

6

Nevénovali jsme se tomuto tématu
6

Nevénovali jsme se tomuto tématu
Naprosto efektivni

Nevénovali jsme se tomuto tématu
Naprosto efektivni

Naprosto efektivni

Naprosto efektivni

Nevénovali jsme se tomuto tématu
Naprosto efektivni

6

Naprosto efektivni

Nevénovali jsme se tomuto tématu
Naprosto efektivni

Naprosto efektivni

5

4

Naprosto efektivni

Naprosto efektivni

6

Naprosto efektivni

6

Délka vyplfiovani (s Souhlasim se zpracovani Jsem:

Zena
Zena
Mui

MuZ

Zena
Zena
Zena
Zena
Mui

Zena
Zena
Zena
Zena
Zena
Zena
Mui

Zena
Zena
Zena
Zena
Zena
Zena
Zena
Zena
Mui

Jak byste ohodnotil/a svou znalost
dopravnich predpisd v praxi? -
nedostateénd vs. vynikajic

BolaoERRE R W R R B WR R WU R WWDWNERBR BB BWE B WA

Status Kalik mésicl jste driitelsV jakém kraji jste zis
19 Student V§ 12 Zlinsky kraj
20 Student V& 18 Jihomoravsky kraj
20 Student V& 18 Moravskoslezsky kre
20 Student V3 13 Moravskoslezsky kra
20 Student V3 12 Zlinsky kraj
20 Student V3 12 Kralovéhradecky kre
22 Student v 9 Jihomoravsky kraj
19 Student V§ 18 Plzefisky kraj
20 Student V& 9 Pardubicky kraj
21 Student V& 18 Hlavni mésto Praha
19 Student v§ 10 Zlinsky kraj
19 Student v§ 12 Olomoucky kraj
19 Student V3 15 Stredoesky kraj
19 Student V3 16 Moravskoslezsky kra
20 Student V§ 17 Moravskoslezsky krg
19 Student V§ 12 Ustecky kraj
19 Student V& 9 Moravskoslezsky kre
19 Student v§ 15 Olomoucky kraj
19 Student v§ 13 Jihomoravsky kraj
22 Student v 12 Karlovarsky kraj
19 Student 53 9 Moravskoslezsky kra
19 Student v§ 128 stredocesky kraj
19 Student V§ 18 Kraj Vysotina
20 Student V& 16 Hlavni mésto Praha
19 Student V§ 14 Moravskoslezsky kre
20 Student v 9 Hlavni mésto Praha
19 Student v$ 9 Hlavni mésto Praha
19 Student V3 12 Olomoucky kraj
19 Student v§ 128 Zlinsky kraj
20 Student V§ 17 Moravskoslezsky kre
19 Student V& 17 Liberecky kraj
20 Student V§ 18 Jihomoravsky kraj
19 Student v 13 Moravskoslezsky kra
19 Student v 13 Moravskoslezsky kra
19 Student V3 15 Ustecky kraj
19 Student v8 18 Moravskoslezsky krz

Jak po absolvovani
autoskoly hodnotite
celkovou pfipravenost
do Fidiéské praxe? -
Nedostatecna vs.
Dostateénd

Co jste v praxi zjistil/a,
Ze Vas v autoskole Co dalsi byste ve
nenaufili, ale hodilo by vycviku v autoskole
se Vamto? uvitalfa?
1
2 mnoho praktickych véci, nauéit se nemit strach z i
5 Vyménit rezervu
3
2 Podle mé by mélo byt vi
5
3 Rizeni stareho auta bez
2 Vice pavinnych jizd
3
3
1 Zamerit se vice na pravit
2 My neméli teoretické he Lepsi trenaZéry.
3
3
2 Jak se rozjet v mirném ki Vice éasu/fjizd. Se viemi
1

vice nacviku parkovani

BRoW s N R

4 Rozjizdét se pres ruéni bl

3 Vyfazeni i
2

3

4 Jak se zachovat, pokud d Ocenila bych vice delict
5 Podélné parkovani, zach

4 Rizeni vétiich automobil

4 Jak fidit na délni
3 plyn pfirozjezdu, vidy n jizdu v noci




