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Abstrakt

Autori:

Petr Zame¢nik, Mata§ Sucha, Ralf Risser, Beata Suriakovéa, Milan Janda, Jif Novotny

Nazev:

Metodika postupil pro vytvareni klipt pro testovani schopnosti vnimat a piedvidat riziko

Abstrakt:

Metodika popisuje postupy vytvareni klipti, které slouzi pro testovani vnimani a predvidani
rizika pro ucely zkousky na ziskani fidi¢ského opravnéni. Klipy vyuzivané pro testovani
schopnosti vnimat a piedvidat riziko v silni¢énim provozu maji dvé podoby, a to animace a
zinscenované videoklipy. Oba typy klipi zobrazuji dopravni situace ze silni¢niho provozu, se
kterymi se bézny fidi¢ ve své praxi muze setkat. Naméty pro klipy pak dodava odborna
vetejnost a experti, ze schvalenych naméth se pak vytvoti odpovidajici scénaf.

Videoklipy tvofené na miru podle scénare se zaméiuji na simulaci rizikovych situaci v silnicnim
provozu zobrazovanych v realném prostfedi. Tvorba takovych klipti probiha postupné v
nékolika krocich - 1. Tvorba scénate, 2. Vybér lokality, 3. Produk¢ni nalezitosti, 4. Nataceci
den, 5. Postprodukce. U klipli je nezbytné zajistit vysokou miru realisti¢nosti a pfesnosti.
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1. Cil metodiky

Podstatou projektu bylo vytvoreni a pilotni ovéfeni nového systému teoretické zkousky pro
7adatele o Fidi¢ské opravnéni viech skupin v prostiedi Ceské republiky. Novy systém teoretické
zkousky je vytvofen na podkladé kritické analyzy aktualni praxe ve statech EU a vybranych
statech mimo EU, zkusenosti z prosttedi CR a v nivaznosti na rizikové chovani a hlavni pfi¢iny
vzniku dopravnich nehod mladych fidi¢t v CR. Abychom mohli zavést kvalitni systém
teoretické zkousky, ktery bude prokazatelné rozliSovat mezi témi uchazeci o fidi¢ské opravnéni,
ktefi maji ¢i nemaji znalosti a dovednosti umoziujici bezpecné fizeni, je potieba ten soucasny
doplnit o testovani vnimani a rozpoznavani rizika.

Zékladnim piedpokladem vzdé€lavani, vycviku, testovani a nasledné bezpecného tizeni mladych
f1dich je to, ze maji nutné znalosti a kompetence (napft. znalost dopravnich piedpist, schopnost
vnimat riziko) a zdroven motivaci volit bezpecné chovani pfi fizeni (v angli¢tiné se pouziva
termin ,,skill versus will*). V ramci tohoto projektu jsme se zamétovali na prvni oblast (znalosti
a kompetence), tato metodika pak postihuje oblast kompetenci, konkrétné tvorbu nastroji pro
testovani schopnosti vnimat a piedvidat riziko.

Cilem metodiky tak je popsat postupy a zasady pro ptipravu videosekvenci pro testovani
schopnosti vnimat a ptedvidat riziko, které jsou doporuceny na podkladé validiza¢ni studie.
A to takovym zpiisobem, aby samostatn¢ umoznila aplikaénimu garantovi produkovat nové
obsahy videosekvenci testujicich vnimani a predvidani rizik pro novou koncepci teoretické
zkousky.

Dil¢im cilem je pak mozZnost okamzité implementace, kdy schvalend metodika bude moci byt
implementovana do praxe hned po ukonceni projektu, resp. v horizontu jednoho roku, aby
aplikaéni garant (MDCR) mohl realizovat p¥ipravu obsahii pro novou teoretickou zkousku.



2. Vlastni popis metodiky

2.1 Analyticka cCast

Nehodovost mladych Fidica

Mladi fidi¢i (15-24 let) jsou dlouhodobé povaZovani za vysoce rizikovou skupinu na silnicich
nejen v Ceské republice, ale i na celosvétové tirovni. Podle tdajii Svétové zdravotnické
organizace (WHO, 2020) jsou dopravni nehody hlavni pfi¢inou tmrti u mladych lidi do 30 let,
coz tento fenomén Cini velmi zavaznym tématem z hlediska vetfejného zdravi 1 prevence
dopravnich nehod. Z lokalnich statistik za obdobi 2009-2018 vyplyva, Ze dopravni nehody byly
nejéast&j§i pri¢inou Gmrti osob ve véku 15-24 let také v Ceské republice (CSU, 2019).
Vyznamnou otazkou tedy zlistava, co piesné zplisobuje vysokou nehodovost a zavaznost nehod
u této veékové skupiny a jak Ize témto nehodam predchazet.

Statistické ukazatele nehodovosti mladych Fidi¢i v CR

Statistiky ukazuji, Ze pocet nehod mladych fidi¢h a jejich zdvaznost vykazuji v poslednich
letech (2016-2020) mirné klesajici tendenci. Piesto se v roce 2020 mladi fidi¢i podileli na 8 742
nehodach, pti¢emz pii téchto nehodach bylo usmrceno 66 osob, téZce zranéno 238 osob a lehce
zranéno 3 298 osob. Celkové ekonomické ztraty spojené s t€émito nehodami dosahly ptiblizné
8,51 miliardy K¢, coz doklada zavaznost situace nejen na urovni vetejného zdravi, ale také z
ekonomického pohledu. Tento vysoky podil nehodovosti ma komplexni pficiny, pficemz se
ukazuje, Ze hlavni roli hraji charakteristiky mladych fidi¢i jako jsou sklon k rizikovému
chovéni, nezkuSenost a impulzivita.

Hlavni faktory ovliviiujici nehodovost

1. Pohlavi a vliv vrstevnikia: Statistiky ukazuji, ze 88 % usmrcenych a 82 % tézce
zranénych osob pfi nehodach mladych tidi¢t jsou muzi. Muzské chovani v silni¢nim
provozu se od zenského odliSuje vys$Sim sklonem k riskovani a k agresivnéjSimu
zpusobu jizdy. Vyznamny vliv ma pfitomnost vrstevnikli v automobilu, coz zvySuje
pravdépodobnost rizikového chovani, naptiklad z divodu vlivu socidlniho tlaku nebo
touhy po vyhovéni ocekdvanim vrstevnikd. Vyzkumy ukazuji, Ze mladi fidici, kteti
prepravuji jiné mladé spolujezdce, se Castéji chovaji rizikove nez ti, kteti jedou sami
nebo s rodici.

2. Nedostatek zkuSenosti a kognitivni nezralost: Dopravni nehody mladych fidica ¢asto
prameni z jejich nizsi trovné dovednosti a nezkugenosti v fizeni. Rizeni motorového
vozidla vyzaduje schopnost rychlého vyhodnoceni situace, vnimani rizik a adekvatni
reakci na meénici se podminky. Kognitivni schopnosti souvisejici s rozhodovanim a
kontrolou impulst jsou u mladych lidi ve fazi vyvoje, coz se odrazi na jejich schopnosti
rychle a spravné reagovat na narocné dopravni situace.

3. Vyhledavani adrenalinu a potfeba novych podnéti: Typickym znakem mladych
f1dich je sklon k tzv. ,,sensation seeking* neboli vyhledavani vzrusujicich podnétt, coz
je davano do souvislosti s nehodami souvisejicimi s vysokou rychlosti nebo riskantnim



predjizdénim. Potfeba zkouset nové véci a podnéty se miize projevit prave za volantem,
coz v kombinaci s nezkusenosti ¢asto vede k vaznym nehodam. Navic mladi fidi¢i Casto
podcenuji riziko, coz vede k nizsi obezietnosti pii jizde.

4. Emocni nezralost a impulzivita: Nezralost prefrontdlniho kortexu, ktery je
zodpovédny za kontrolu impulsti a schopnost planovat, zptisobuje u mladych fidi¢i
vy$si sklon k impulzivnimu rozhodovani. Mladi fidi¢i ¢asto reaguji impulzivné na rizné
situace, coz vede k rizikovému chovani, které nemusi byt védomé, ale spise vysledkem
momentalniho impulzu.

5. Vliv vnéjSich podminek: Statistiky ukazuji, Ze k 82 % smrtelnych nehod mladych
fidic¢t dochazi mimo obec, zejména na silnicich II. a III. t¥idy, které casto byvaji méné
zabezpecené a maji nizsi kvalitu povrchu. Tyto silnice pfedstavuji pro mladé fidice veétsi
vyzvu, jelikoz se Casto potykaji se zhorSenou viditelnosti, nebezpecnymi zatdckami
nebo kluzkymi povrchy, coz vyzaduje vys$S§i droven schopnosti predvidani a
ptizplisobeni se podminkdm na silnici.

6. No¢ni jizdy a vikendové vyjezdy: Nocni fizeni predstavuje vyssi riziko pro vSechny
fidice, ale zejména pro mlad¢, ktefi se Casto vraceji pozd€ v noci a mohou byt unaveni
nebo pod vlivem alkoholu ¢i drog. Ze statistik vyplyva, ze 36 % smrtelnych nehod a
25 % nehod s vaznym zranénim se stava v noci. Noc¢ni ¢as predstavuje také vyzvu kvili
snizené viditelnosti a delsi reakéni dobé, coz mladi fidi¢i nemusi plné¢ kompenzovat.

Psychologické a neurologické aspekty ovlivitujici bezpe¢nost mladych Fidici

Mladi fidici jsou také vystaveni fyziologickym zménam, které maji vliv na jejich rozhodovaci
procesy. Vyvoj prefrontalni kiry mozku, ktery je klicovy pro komplexni rozhodovani a
zpracovani rizik, probiha az do véku 25 let. To znamena, ze vétSina mladych fidi¢t nema jesté
pIln¢ vyvinuté schopnosti pro spravné posouzeni nebezpecnych situaci, aCkoliv se casto
domnivaji, Ze jsou schopni fidit stejn¢ dobie jako dospéli s vétsimi zkusenostmi. Tento ,,paradox
zacCateCnika“ zplisobuje, ze mladi fidii piecenuji své schopnosti.

Navic studie ukazuji, Ze mladi muZzi obecné vnimaji rizika v silni¢nim provozu jako nizsi ve
srovnani se zenami, coz ovlivituje jejich ochotu riskovat. Sklon k podcenovani rizik v
kombinaci s nedostatkem zkusSenosti a nizkou schopnosti identifikovat rizika v¢as vede Casto k
nehodam, které¢ by zkuSenéjsi tidi¢ dokazal ptredejit. Tento deficit je zdiraznén také tim, ze
mladi fidi¢i si nejsou Casto védomi svych chyb a maji tendenci je podcenovat nebo viibec
nevnimat.

Analyza vzdélavacich potieb mladych Fidica

Z vyse uvedenych faktorti vyplyva, ze vyuka v autoSkolach by m¢éla klast diraz nejen na
technické dovednosti, ale také na psychosocialni aspekty fizeni, které mohou ovlivnit
bezpecnost mladych fidi¢l. Model Goals for Driver Education (GDE) poskytuje ramec, jak
vzdélavani fidica strukturovat, aby zohlediiovalo nejen zékladni znalosti a dovednosti, ale také
vys$$i urovné chovani zahrnujici zivotni cile, hodnoty a postoje k fizeni. Tento model
predpokladd, ze komplexni piistup, ktery se zaméii na rozvoj sebereflexe, zodpovédnosti a
uvédomovani si rizik, mize mladym fidi¢iim pomoci Iépe zvladat néstrahy realného provozu.



Ditlezité je také zahrnout do vyuky modely specifické pro prevenci rizikového chovani,
naptiklad socidlni marketing zaméfeny na uvédomovani si nasledkti nezodpovédného fizeni
nebo dusledky jizdy pod vlivem alkoholu ¢i drog. Studie ukazuji, ze kampané a tréninky
zamétené na sniZzeni alkoholu za volantem a dodrzovani rychlosti mohou byt velmi efektivni,
zejména pokud jsou kombinovany s praktickymi ndcviky a moznosti ovéfit si dovednosti v
simulovanych podminkéch.

Zavér a doporuceni

Vzhledem k multifaktoridlni povaze pfi¢in nehod u mladych fidi¢t je nutné k problematice
pfistupovat komplexné a integrovat preventivni opatfeni na vSech urovnich vzdélavani i
legislativy. Dilezité je zohlednit biologické, psychologické a socialni faktory, které ovliviiuji
chovani mladych lidi na silnici, a zaméfit se na vychovu k odpovédnému fizeni jiz od ranych
stadii vycviku. Podpora vnimani rizik a vycvik zaméfeny na rozpoznavani kritickych situaci
jsou kli¢ové pro snizeni nehodovosti této rizikové skupiny.

Aktualni stav testovani v procesu ziskavani fidi¢ského opravnéni v CR

Ziakladni struktura testovani Fidi¢skych dovednosti a znalosti

V Ceské republice je proces ziskani fidicského opravnéni zakoncen zavéreénou zkouskou, kterd
zahrnuje teoretickou i praktickou ¢ast. Soucasnd struktura testovani je nastavena pftislusnou
legislativou Ministerstva dopravy CR a zahrnuje nasledujici ¢asti:

o Teoreticka Cast: Test o 25 otdzkach s vybérem odpovédi. Maximalni bodové skore je 50
bodi. Otazky se déli do n€kolika tematickych okruht:

o Pravidla silni¢niho provozu,

o Bezpecnd jizda a fizeni vozidla,

o Dopravni znacky a signaly,

o Reseni dopravnich situaci,

o Predpisy o podminkach provozu a souvisejici zdravotnicka ptiprava

Tento systém vSak klade diraz hlavné na znalosti zakladnich pravidel a dovednosti nizSich
urovni dle modelu GDE, coz mize byt problematické, pokud ma za cil vychovavat bezpecné a
uvédomélé fidice schopné piedvidat rizika.

Limity stavajiciho systému testovani
Soucasny systém testovani fidi¢skych opravnéni ma nékteré zasadni limity:

e Absence komplexniho hodnoceni vysSich arovni GDE: Soucasné zkousky primarné
oveiuji technické znalosti a schopnosti, naptiklad sprdvné pouzivani dopravnich
predpisti nebo zékladni feSeni dopravnich situaci. Vyssi urovné modelu GDE, zahrnujici
osobni hodnoty, Zivotni styl a sebereflexi pfi fizeni, jsou vSak prakticky opomenuty.



Nedostatek zaméreni na rozpoznavani rizikovych situaci: Mladi fidici ¢eli nejen
nutnosti osvojit si zakladni pravidla provozu, ale také ziskat schopnost spravné
vyhodnocovat a rozpoznavat potencialné nebezpecné situace. Tyto dovednosti nejsou v
soucasné teoretické Casti dusledn¢ testovany.

Testovani nevyuZziva dostate¢né metody simulac¢nich nastroji: Simulacni programy,
které by mohly prispét k lepsimu tréninku a testovani vnimani rizika, se v CR stale
vyuzivaji jen v omezené mife. Pfitom simulované situace mohou ucinné otestovat
schopnost uchazece reagovat na necekané a krizové situace, ¢imz by se testy piiblizily
realité silni¢niho provozu.

Komparativni pristup — priklady zahrani¢nich systémii

V mnoha zemich EU i mimo Evropu se testovaci procesy zaméiuji na celistvéjsi hodnoceni

schopnosti uchazect o fidicské opravnéni:

Rakousko: Rakousky systém zahrnuje teoretické otdzky testujici nejen znalosti
pravidel, ale také psychologické aspekty fizeni, napiiklad zvladani stresovych situaci
nebo rozhodovani pod tlakem. Uchazeci tak odpovidaji na otdzky simulujici realné
podminky, naptiklad ,,Co byste udélali, kdybyste byli pfili§ unaveni na fizeni?” Tento
pfistup pomaha odhalit sklon uchazece k riskovani a jeho schopnost sebeovladani.

Spojené kralovstvi: Teoretické testy ve Spojeném kralovstvi zahrnuji ¢ast ,,Hazard
Perception Test”, ktera je zaloZena na sledovani kratkych videosekvenci z redlné¢ho
provozu. Uchazeci musi identifikovat potencialni rizika a na ta co nejrychleji reagovat.

Vysledky test ukazuji, ze uchaze¢i s vysSSim skoére na tomto testu mivaji mensi
pravdépodobnost nehodovosti.

Australie: V Australii existuje dvoufdzovy systém, kdy po Uspé€$ném sloZeni
teoretického testu absolvuji fidi¢i dalsi fazi zaméfenou na vnimani rizik. Tento test,
zvany ,,Hazard Perception Test, vyZaduje, aby uchazeci rychle reagovali na potencidlni
hrozby v simulovanych videosekvencich. Vysledky australskych studii ukazuji, Ze
uchazeci, ktefi v testu obstoji, maji o 25 % niz$i pravdépodobnost ti€asti na nehodé

Navrh zlepSeni systému testovani v CR

Na zakladé zahrani¢nich ptikladii a analyzy aktudlniho stavu Ize doporucit nasledujici kroky k
posileni G¢innosti testovani fidi¢skych dovednosti a k lepSimu piipravovani mladych fidi¢i na

realny provoz:

Zahrnuti vysSich drovni GDE do zkouSek: Doplnéni testll o otazky zamétfené na vyssi
urovné modelu GDE, napftiklad strategie fizeni v riznych kontextech (napf. jizda v noci,
fizeni ve stresu), sebehodnoceni a zodpovédnost za své jedndni. To by umoznilo
uchazeclim 1épe si uvédomit osobni limity a hodnoty spojené s bezpecnou jizdou.

Zaclenéni simulacnich testii: Zahrnuti simulatorti jako soucasti testovaciho procesu by
mohlo byt vyznamnym krokem vpted. Uchaze¢i by mohli v fizeném prostiedi
procviovat feSeni nebezpecnych situaci a rychlé reakce, coz by zvysilo jejich
dovednosti v oblasti rozpoznavani a zvladani rizik.



e Doplnéni testi o hazard perception otazky: Zaclenéni otdzek zalozenych na
rizikovém vnimani do teoretickych zkousek (napft. sledovani videoklipti s konfliktnimi
situacemi a nasledna reakce) by pfispélo k posileni schopnosti mladych fidici
rozpoznavat hrozby v realném provozu.

Implementace a pilotni programy

Implementace vySe zminénych zmén by si vyzadala peclivé pilotni testovani, které by mohlo
probihat ve vybranych autoskolach a za podpory odbornikti na dopravni psychologii. Navrhy k
pilotnimu zavedeni by mohly zahrnovat:

1. Pilotni program simulace rizikového chovani: Tento program by umozioval
uchazec¢lim absolvovat né€kolik jizd na simulatoru, kde by byli vystaveni nahlym
krizovym situacim, naptiklad néhlé¢ brzdéni nebo neocekavané piekazky. Cilem je
otestovat schopnost spravn¢ a v¢as reagovat.

2. Testovani formou klipi pro vnimani rizik: Podobné jako ve Spojeném kralovstvi
nebo Australii, by se mohly uchaze¢tim ptredkladat kratké videosekvence, kde by museli
identifikovat potencidlni rizika. Tento typ testu byl vyhodnocen jako efektivni pro
predpovéd’ nehodovosti a zlepsSeni preventivnich schopnosti fidici.

Zavér

Na zakladé zahraniénich zkuSenosti i analyzy sou¢asného stavu v CR lze konstatovat, Ze
soucasny systém testovani fidi¢ského opravnéni mladé fidi¢e dostatecné neptipravuje na realné
situace, ve kterych je potieba piedvidat rizika a spravné se rozhodovat. Doporucuje se proto
postupné implementovat testovaci prvky zahrnujici simulacni nastroje a zaméfit se vice na
rozvoj vnimani rizik u mladych fidicu.

Principy testovani vnimani a piedvidani rizika v prostfedi CR
Vyznam vnimani a predvidani rizika

Vnimani a pfedvidani rizik jsou klicovymi dovednostmi, které mohou vyrazn¢ ovlivnit
bezpecnost jizdy, zejména u zacinajicich a mladych fidi¢i. Schopnost rozpoznat potencialni
hrozby, spravn¢ vyhodnotit rizikové faktory a reagovat na né€ je zasadni, protoZe v provozu Casto
dochdzi k ndhlym a nepfedvidatelnym situacim, na které je tfeba rychle a spravné reagovat.
Dopravné-psychologické vyzkumy se shoduji, ze mladi fidici, ktefi jsou méné zkuseni, byvaji v
této oblasti méné kompetentni, coz ¢asto vede k vyssi nehodovosti. Z tohoto diivodu se v mnoha
zemich zacaly rozvijet specifické metody testovani zaméfené praveé na vnimani a predvidani
rizik.

Soucasny stav testovani vnimani rizika v CR

V cCeském systému ziskévani fidicského opravnéni se zatim pln€ nevyuzivaji specializované
testy zaméfené na vnimani rizik v redlném provozu. Stavajici teoretické testy se zaméfuji na
zakladni znalosti pravidel provozu a bézné dopravni situace, ale pokrocilé schopnosti jako
rozpoznavani rizikovych faktord ¢i predvidani krizovych situaci jsou ve vyuce i testovani



opomijeny. V praxi to znamena, ze uchazeci o fidicské opravnéni nejsou dostatecné pfipraveni
na feSeni situaci, které mohou nastat naptiklad v noci, za zhorSenych povétrnostnich podminek

nebo na neznamych komunikacich.

Pristupy Kk testovani vnimani rizika v zahranici

Ve svété existuje neékolik uspéSnych modela testovani zaméfenych na vniméni a predvidani
rizika, které pfinesly pozitivni vysledky v oblasti prevence nehodovosti mladych fidicth.

Klicové ptistupy zahrnuji:

1.

Hazard Perception Test (Spojené kralovstvi): Tento test, zavedeny v roce 2002, je
povazovan za jeden z nejefektivnéjSich testil rizikového vniméni. Sklada se z n€kolika
kratkych videosekvenci, které simuluji redlné dopravni situace z pohledu fidice.
Uchaze¢ musi rozpoznat potencialni nebezpeci (napt. chodce na pfechodu, vozidla,
kterd se chystaji odbocit) a rychle na n€ reagovat kliknutim mysi. Tento test pomaha
identifikovat uchazece, kteti maji vyssi schopnost rychle a spravné reagovat na rizikové
faktory v dopravnim prostiedi.

Australsky Hazard Perception Test: V Australii se testovani vnimani rizik zaclenilo
do dvoufazového systému ziskévani fidi¢ského opravnéni. Po uspésném sloZeni
zéakladnich teoretickych a praktickych zkousek tidici absolvuji dalsi test zaméteny na
rizikové situace. Tento pristup zahrnuje simulaci dopravnich situaci, kde uchaze¢ musi
identifikovat potencialni rizika. Studie ukazuji, Ze fidici, ktefi tento test slozi uspésné,
maji mensi pravdépodobnost ucasti na dopravni nehodé.

Rakousko a Némecko — Integrace GDE modelu: V téchto zemich se zkousky
zamé&fuji nejen na dovednosti a znalosti pravidel, ale i na psychologické aspekty fizeni.
Uchazec¢i odpovidaji na otazky simulujici riizné krizové situace, které jim pomahaji I[épe
si uvédomit rizikové faktory a naucit se je predvidat. Integrace modelu GDE se zde
ukdzala jako G¢inna nejen ve vyuce, ale 1 pfi nasledném hodnoceni schopnosti fidict.

Pilotni projekty v CR zaméfené na vnimani rizika

V ramci Ceské republiky byly v poslednich letech zkouseny pilotni projekty zaméfené na
vnimani rizik prostfednictvim simulace dopravnich situaci. Tyto projekty zahrnovaly napftiklad:

Vyuziti videoklipu: Kratké videoklipy z provozu, kde jsou zobrazeny konfliktni
situace. Uchaze¢ musi v pribéhu sledovani klipu rozpoznat potenciélni riziko a spravné
na né¢j reagovat. Studie ukdzaly, Ze uchazeci, kteti absolvovali tento test, m¢li lepsi
schopnost identifikovat rizika pfi redlném fizeni.

Simulaéni programy: Nékteré autoskoly testovaly simulacni néstroje, které uchaze¢tim
umoznovaly procvicovat reakce na krizové situace v kontrolovaném prostiedi.
Simulatory dokéZou modelovat rizné situace, od neocekavaného vstupu chodce na
pfechodu az po krizové brzdéni na mokré vozovce, coz jsou redlné situace, které mohou
v silninim provozu nastat.



Navrhy na implementaci testovani vnimani rizika do systému CR

Na zaklad¢ zkuSenosti ze zahrani¢i i pilotnich projektii 1ze doporucit nékolik konkrétnich krokd,
jak efektivné zaclenit testovani vnimani rizik do Ceského systému ziskavani fidi¢ského

opravnéni:

1.

Zavedeni Hazard Perception Testu: Zaclenit do systému test podobny tomu, ktery se
pouzivd ve Spojeném kralovstvi nebo Australii s respektem k Ceskému prostiedi.
Uchazeci by sledovali redlné dopravni situace na videu a byli by hodnoceni na zaklad¢
schopnosti rychle a spravné identifikovat rizikové momenty. Tento typ testu by mohl byt
povinnou soucasti teoretickych zkousek.

Simulatory krizovych situaci: Integrace simulac¢nich nastroji do vyuky a testovani by
mohla byt dal§im dilezitym krokem. Uchazec¢i by méli moznost procvicit si fizeni v
ruznych krizovych situacich, coz by zvysilo jejich pfipravenost na redlné dopravni
podminky. Tento krok vyzaduje urcitou finan¢ni investici do vybaveni autoskol, ale v
dlouhodobém horizontu by mohl vyznamné piispét ke snizeni nehodovosti mladych
ridich.

Rozsireni GDE modelu o otazky na vnimani rizika: V ndvaznosti na rakouské a
némecké zkuSenosti by mohlo byt vhodné piidat otazky tykajici se vnimani rizik do
teoretické Casti zkousek. Mohlo by se jednat o otazky zaméiené na rozhodovani ve
stresovych situacich, spravné rozpoznani rizikovych faktorti a sebereflexi.

Rozvoj vyukovych programi pro instruktory: Aby byly nové pfistupy v testovani
vnimani rizika Gspésné, je tfeba, aby instruktofi autoskol byli vyskoleni k tomu, jak tyto
dovednosti u uchazect rozvijet. Jednim z doporuceni je zavedeni specidlnich kurzl pro
instruktory, které by je naucily vyuzivat simula¢ni techniky a podporovat rozvoj
vnimani rizika u mladych tidic¢u.

Ocekavané prinosy a vyzvy

Implementace testovani zamétené¢ho na vnimani a predvidani rizika mize ptfinést fadu vyhod:

SniZeni nehodovosti: Testy vnimani rizika jsou prokazanym nastrojem ke snizovani
poc¢tu nehod u mladych fidi¢a. Ridici, ktefi jsou 1épe pfipraveni na redlné dopravni
situace a uméji rozpoznat rizika, maji mensi pravdépodobnost tc¢asti na nehodé¢.

Zvyseni uvédoméni mladych Fidi¢ta: Testovani zamétfené na rizikové vnimani mize
prispét ke zvyseni sebeuvédomeni a odpoveédnosti mladych fidicii, coz ma pozitivni vliv
na jejich chovéni v provozu.

Na druhou stranu je implementace téchto testli spojena s nékolika vyzvami:

Finan¢ni a technicka narocnost: Zavedeni simulac¢nich néstroji a videoklipl vyzaduje
finan¢ni investice a technické zdzemi, které nemusi byt snadno dostupné ve vSech
autoskolach.

Poti‘eba vy$kolenych instruktori: Uspéch tdchto opatieni zavisi na kvalité vyuky.
Instruktofi musi byt schopni spravné hodnotit vykony uchazec¢t a poskytovat jim
zpétnou vazbu na jejich schopnosti vnimani rizika.



Zavér

Vnimani a predvidani rizika je zasadni dovednost, kterou by méli mit vSichni fidi¢i, zejména
vSak mladi a nezkuSeni fidi¢i. Cesky systém ziskavani fidi¢ského opravnéni by se mél
inspirovat osvédenymi metodami ze zahranici a zaclenit testovani zaméefené na vnimani rizik
do své struktury. Doporucuje se implementovat Hazard Perception Testy a piipravovat
instruktory na vedeni tréninkd dovednosti riziko vnimat a rozpoznavat. Investice do téchto
opatieni by mohly v dlouhodobém horizontu pfinést snizeni nehodovosti a zvyseni bezpecnosti
na ¢eskych silnicich.



2.2 Vyzkumna cast

V nasledujici kapitole ptedstavime vysledky studie, kterd se zamétovala na ovétfeni, zda ndmi
vytvofené klipy maji potencidl diferencovat v dovednosti vnimat a piredvidat riziko u
zaCinajicich a zkuSenych fidi¢ich. Provedli jsme dvé samostatné pilotni studie — prvni se
zameétovala na klipy typu CGI (animace), druhd na klipy z realného provozu.

1. Vysledky studie CGI klipii

Popis vyzkumného souboru

Kompletni data jsme ziskali od 39 respondentil, z toho 23 osob (59 %) byli zkuSeni fidi¢i a 16

osob (41 %) tidi¢1 nezkuSeni. Genderové byl soubor vyvazeny — pilotni studie se U€astnilo 19
zen (49 %) a 20 muzi (51 %). Dalsi tidaje o souboru viz tabulka 1.

Tabulka 1: Vyzkumny soubor

Pohlavi Vék Najezd km / 2 roky
- P o 4 :t M. _
Muzi Zeny rimer &5 mn Primér £ SD Min-max
D max
NezkuSen 10
6379 17,8 £1,0 16-20 403,0 + 736,3 0-3 000
i ( A)) (63 %) b b 5 b
14 45391,3 £35412, 500-150 00
ZkuSeni ¥ 42,4 + — ’ ’
uSeni (61 %) 9 (39 %) 4+£9,6 33-68 5 0

Podnétovy material, vysledky zkuSenych a nezkuSenych Fidic¢a

Ve 25 klipech bylo ,,ukryto® celkem 55 rizik (minimdln¢ jedno, maximalné Ctyti rizika
v jednom klipu). Za kazdé riziko §lo ziskat 0-5 bodl: 0 = riziko neodhaleno; 1-5 = riziko
odhaleno, pficemz body byly ptfidéleny podle ¢asu odhaleni rizika: 5 = zavcas, 1 = pozd¢.

Falesn¢ identifikovana rizika nebyla hodnocena. Celkem $lo tedy ziskat 0-275 bodt. Primérné
respondenti ziskali 138,7 bodii. Nezkuseni fidi¢i ziskali v priméru o 4 body méné nez zkuseni,
avSak v medianu jiz rozdil prakticky neexistuje — viz grafiku nize.



Skupina Pramér SD Medidan Min. Max.

Nezkuseni 136,4 33,6 142,5 64 187

Zkuseni 140,3 24,5 142,0 95 186
Celkem 138,7 28,2 142,0 64 187
200
. median
n pramér
. jednotliva pozorovani
150
. . " Dolni hrana krabicky = 25. percentil,
horni hrana krabic¢ky = 75. percentil

Pocet bodl

(vyska krabicky tedy vypovida o variabilité).

100

Siika krabitky odrazi velikost souboru (pocet lidi
ve skupiné nezkusenych/zkusenych tidicl).

Vousky sahaji po posledni neodlehlou hodnotu.
V nasem souboru outliefi nejsou, takze vousky
50 sahaji po skute¢né minimum, resp. maximum.
nezkuseni zkuseni

Skupina

Grafika 1: Krabicove grafy + tabulka popisnych statistik poctu ziskanych bodut ve skupiné
nezkuSenych a zkusSenych ridicu

Teorie tikd, ze zkuSeny tidi¢ by mél rizika odhalit 1épe/rychleji nez fidi¢ nezkuseny,
tzn. skupina zkuSenych by méla skérovat 1épe nez skupina nezkusenych. V priméru to sice
pravda je, ale rozdil neni statisticky vyznamny (dvouvybérovy t-test: ¢ (37)= -0,42;
jednostranna p = 0,34; Cohenovo d = 0,14).

Co se tyCe poctu odhalenych/neodhalenych rizik, resp. rychlosti odhaleni rizik, je jiz
od pohledu ziejmé, ze mezi skupinami nenachazime rozdily (viz tabulka 2). ZkuSeni fidic¢i
ptehlédli v priméru 24 % rizik, nezkusSeni 22 % rizik.

Tabulka 2: Prumérny pocet neodhalenych/odhalenych rizik a prumérna kvalita odhaleni rizika
(1 = nizka, pozdni odhaleni; 5 = vysoka, vcasné odhaleni)

0 bodu 1-5 bodi
Skupina  (riziko (riziko 1bod 2body 3body 4body 5bodu
neodhaleno) odhaleno)
Nezkuseni 12 (22 %) 43 (78 %) 4 9 13 12 6
ZkuSeni 13 (24 %) 42 (76 %) 4 5 13 13 7

Pozn.: Interpretace: prislusny pocet bodii byl ve skupiné nezkusenych/zkusenych pridélen primérné x-krat.



V nasledujici tabulce jsou uvedeny vysledky #-testl, které byly pocitany uz nikoli pro celkovy
pocet bodl v testu, ale na trovni jednotlivych klipt, resp. rizik v nich. 7-testem stale ovéfujeme
hypotézu, ze skupina zkuSenéjSich fidict vnima rizika 1épe/rychleji nez skupina zacinajicich
fidicd. P-hodnoty jsou i v tomto piipad¢ jednostranné: kdyZ je p mensi nez 0,5, znamena to, Ze
vysledek vysel ve sméru stanoveném hypotézou (zkusengjsi > zacinajici). Kdyz je p vétsi nez
0,5, znamena to, ze predpoklad byl mylny a data hovoii o opaku (zkuSen&j$i < zaCinajici). Je ale
potfeba mit na paméti, Ze v souboru mame stale pouze 39 lidi — i1 kdyz tedy nektery vysledek
vyjde jako signifikantni, mize se jednat o nahodilou odchylku.

Tabulka 3: P-hodnoty jednostrannych t-testu pro zjistéeni rozdilu mezi zkuSenymi
a nezkusenymi ridici (s hypotézou ,,zkuSeni jsou lepsSi nez zacatecnici“)

. Jednostranna - .. . Jednostranna D-

Klip hodnota Riziko v Klipu hodnota

ID 0 0,027 *
Jilové dola 4 0,107

ID 1 0,450

ID 0O 0,666
Hajnisté 2 0,638

ID 1 0,542

ID O 0,454
Animace cyklista 0,386 ID 1 0,607

ID 2 0,239
M aaled TR ID 0 0,868
Ceské Budégjovice 0.403
1 D1 0,074

ID 0 0,437

ID 1 0,937 -
Tunel 0,541

ID 2 0,694

ID 3 0,155

ID 0 0,366
Zachrandfska 0,665 D1 0,922 l
ulicka

ID 2 0,237

ID 0 0,136
Frydlant 2 0,222

ID1 0,563




Smrci 2 0,740 IDO 0,740
IDO 0,082
Animace 6 0,087 ID1 0,485
ID 2 0,069
IDO 0,978 *
ID1 0,175
Animace 7 0,339
ID 2 0,296
ID 3 0,199
Ceské Budéjovice IDO 0,509
0,524
2 ID 1 0,538
IDO 0,366
Obchodni 1 0,366
ID1 - 2
IDO 0,036 *
Jilové 1 0,096 ID1 0,334
ID 2 - ®
Machnin 2 0,237 IDO 0,237
IDO 0,829
Animace 9 0,668
ID1 0,238
ID 2 0,656
ID O 0,079
Animace 2 0,415
ID1 0,798
IDO 0,556
Animace 11 0,620
ID1 0,626
IDO 0,139
Traktor 0,212
ID1 0,491
IDO 0,837
Animace 10 0,543
ID1 0,226
IDO 0,254
Animace 12 0,569
ID1 0,783




ID 0 0,724

Animace 13 0,500
ID 1 0,299
ID O 0,082
Animace 14 0,371
ID 1 0,913 -
Animace 15 0,513 ID O 0,513
Les 2 0,290 IDO 0,290
ID 0O 0,555
Animace 1 0,843
ID 1 0,865

Pozn.: Symbol *** znaci signifikantni vysledek vyznamny na 0,1% hladiné vyznamnosti; ** znaci signifikantni
vysledek vyznamny na 1% hladiné vyznamnosti; * znaci signifikantni vysledek vyznamny na 5% hladiné
vyznamnosti; - znaci vysledek ukazujici na urcity trend (10% hladina vyznamnosti). Kdyz se rozdil projevil
v opacném smeéru, nez bylo predpokladano (tzn. zacatecnici byli lepsi nez zkuseni ridici; p > 0,5), vyznacili jsme
tuto informaci vykricnikem.

9 Vsichni respondenti v souboru skérovali piesné 3 body. Proménnd tedy nema rozptyl, test nejde spocitat.

Y Vsichni respondenti v souboru skérovali presné 0 body. Proménnd tedy nemd rozptyl, test nejde spocitat.

Protoze jsme mezi skupinami nenasli konzistentni rozdil, budeme déle pocitat se souborem
39 osob jako s celkem. Primérny pocet tedy bude vyjadiovat primér ze vSech 39 osob
dohromady.

Analyza klipii a jednotlivych rizik v klipech

V prvnim kroku ptekodujme skore respondentli na nuly a jednicky: 0 = riziko neodhaleno, 1 =
riziko odhaleno (a je jedno jak). Timto docilime toho, Ze ziskame ,,nespravnou* a ,,spravnou
odpovéd’, coz ndm umoZni spocitat obtiZnost a citlivost polozky (at’ uz klipu, nebo rizika
v ném).

Obtiznost polozky je definovdna jako procento testovanych, ktefi na polozku odpovédéli
nespravné (neodhalili riziko). Inverzni k ni je jednoduchost, kterou ukazuje tabulka 4.
Jednoduchost rizika je tedy procento lidi v souboru, ktefi dokazali dané riziko odhalit.
Jednoduchost klipu jako celku potom bereme jako procento lidi v souboru, kteti dokazali
odhalit vSechna rizika v ném.

Nejsnadngj§i byl pro respondenty klip Animace 12 a Ceské Budéjovice 2 (shodné 97,5%
uspesnost), naopak nejobtiznéjsi byl klip Jilové 1 (0% uspésnost). Za druhé uvedené muize fakt,
ze riziko ID 2 v klipu Jilové 1 bylo ptehlédnuto vSemi respondenty (tudiz uz neslo zvladnout
cely klip bezchybné&). Primérné riziko zvladlo odhalit 78 % osob, primérny klip vytesilo
spravné€ 64 % osob (viz tabulka 4).

Tabulka 4: Jednoduchost jednotlivych rizik, resp. celych klipii



Jednoduchost

Rizik host
Klip 111. 0 J ednoduc. (Ts Klipu jako
v klipu jednoho rizika
celku
IDO 0,85
Jilové dola 4 0,51
ID1 0,59
IDO 0,79
Hajnisteé 2
ID1
IDO 0,51
Animace cyklista 1D 1 0,72 0,49
ID 2 0,72
Ceské Budgjovice DO 0,87
0,77
1 D1 0,90
IDO
ID1
Tunel
ID 2
ID 3
IDO
Zaf(vzhranarska D1
ulicka
ID 2
IDO 0,90
Frydlant 2 0,85
ID 1
Smrci 2 IDO 0,87 0,87
IDO 0,85
Animace 6 ID 1 0,77 0,67
ID 2 0,90
ID1 0,90
Animace 7 0,44
ID 2 0,64
ID 3 0,82

Ceské Budgjovice
2

IDO
ID 1




ID O

Obchodni 1
ID 1
IDO
Jilové 1 ID1
ID2
Machnin 2 IDO
ID O 0,64
Animace 9 ID1
ID2
IDO
Animace 2
ID1
IDO 0,85
Animace 11 0,64
ID1 0,74
IDO
Traktor
ID1
ID O
Animace 10
ID1 0,85
IDO
Animace 12
ID1
IDO
Animace 13
ID1
IDO 0,79
Animace 14 0,46
ID1 0,59
Animace 15 ID O 0,064 0,64
Les?2 IDO 0,87 0,87
0o
Animace 1 0,69
ID1 0,69
Prumér 0,78 0,064

Pozn.: Podminéné formatovani 3. a 4. sloupce: ¢im jednodussi klip, tim sytejsi zelenda barva, ¢im obtiznéjsi klip,

vevr



Citlivost polozky je jeji schopnost diskriminovat mezi ,,lepSimi“ a ,hor§imi“ participanty
z pohledu celkového skore v testu. Jedna se o rozdil jednoduchosti polozky ve skupiné x %
»lepsich® participantli a x % ,,horSich® participantll (z matematickych divodi se nejcastéji
pocita rozdil mezi 27 % nejlepSich a 27 % nejhorsich, tzv. ULI 27, upper-lower index 27).
Teoretickd maximalni hodnota ULI je 1 (to kdyby vSichni participanti v ,lepsi skupiné
odpovédéli spravné a soucasné vsichni participanti v ,.horSi“ skupiné S$patné), teoreticka
minimalni hodnota je -1 (to kdyby se polozka chovala naopak a z néjakého divodu na ni
pohoteli uplné vSichni participanti v ,lepsi“ skupiné¢ a naopak ji zvladli uplné vSichni
participanti v ,,hor$i” skupin¢). ULI by tedy mélo byt co nejvyssi a rozhodné vzdy kladné.

Cim vétsi rozdily mezi ,,lep$imi“ a ,,hor§imi* participanty jsou na poloZce pozorovany (¢im
vys§i ULI), tim ma polozka vys$i citlivost aje pronds piinosnéjsi. Zaroven vsSak
z ,,psychologického hlediska* je vhodné ponechat i polozky snadné (s vysokou jednoduchosti
v obou skupinéach, a tedy klidn€ s nizsi diskrimina¢ni schopnosti), aby se slabsi respondenti
necitili demotivovani a dochazelo také k opakovani jednoduchych pravidel.

Co se tyce klipti jako celki, nejlépe diskriminuje klip Animace cyklista (ULI27 = 0,92), v némz
je také nejlépe diskriminujici riziko (riziko ID 0; ULI27 = 0,83). Klip Jilové dolii 4 se chova
naopak, nez bychom potiebovali — ,,horsi* fidi¢i jej zvladli nepatrné 1épe nez ,,lepsi* fidici
(ULI27 =-0,04). VSechny vysledky viz tabulka 5.

Tabulka 5: Diskriminacni schopnost jednotlivych rizik, resp. celych klipu

) Riziko ULI27 ULI27
Klip . L. .
v klipu rizika klipu
IDO -0,08
Jilové dolu 4 -0,04
ID 1 0,00
IDO 0,33
Hajniste 2 0,17
ID 1 0,17
IDO 0,83
Animace cyklista 1D 1 0,58
ID 2 0,58
Ceské Budgjovice IDO 0,33
0,42
1 D 1 0,08
IDO 0,75
ID 1 0,00
Tunel 0,63
ID 2 0,42

ID3 0,58




IDO 0,08
chv:hranarska D1
ulicka
D2
IDO
Frydlant 2
ID1
Smréi 2 IDO 0,33 0,33
IDO
Animace 6 ID1
ID2
IDO
ID1
Animace 7
ID2
ID3
Ceské Budgjovice DO 0,08
0,08
2 D1 0,00
IDO 0,00
Obchodni 1 0,00
ID1 0,00
IDO 0,17
Jilové 1 ID1 0,25 0,00
ID2 0,00
Machnin 2 IDO 0,08 0,08
IDO
Animace 9 ID1
ID2
IDO
Animace 2
ID1
IDO
Animace 11
ID1
Traktor DO Uit 0,08

ID 1

0,00




ID O 0,17

Animace 10 0,50
ID1 0,33
ID O 0,00

Animace 12 0,08
ID1 0,08
ID O 0,08

Animace 13 0,33
ID 1 0,25
IDO 0,04

Animace 14 0,38
ID 1 0,42

Animace 15 ID 0 0,17 0,17

Les 2 IDO 0,17 0,17
IDO 0,00

Animace 1 0,04
ID 1 0,04

Pozn.: Svétle cervené podbarveni signalizuje, zZe zacinajici ridici zvladli dany klip / dané riziko vyhodnotit lépe nez
zkuSeni Fidici. Sytost zeleného podbarveni pak sdéluje vysi ULI — ¢im vyssi ULI (vys$si diskriminacni schopnost

polozky), tim sytéjsi barva.

Na zavér se jesté¢ podivame na kvalitu (rychlost) odhaleni rizika, tj. nyni budeme pracovat
s pivodnimi daty, ktera obsahuji hodnoty od 0 bodl (riziko neodhaleno) do 5 bodu (riziko
odhaleno, pficemz 5 = zavc€as, | = pozdé). V priméru nejhiie participanti odhalovali rizika v ki
ipuJilové 1 (prumérny pocet bodti = 1,09), nejsnaze v klipu Animace 12 (primérny pocet boda

=3,67).



Tabulka 6: Prumeérné pocty bodii za jednotliva rizika / jednotlivé klipy

Priamérny pocet

Priamérny pocet

Klip bodu RlZl,kO bodu na jedno
A v klipu ..
na cely klip riziko
IDO 3,13
Jilové dola 4 2,40
ID1
IDO
Hajniste 2
ID1
IDO
Animace cyklista ID1
ID 2 2,15
Ceské Budgjovice DO 2,15
2,79
1 ID 1
IDO
ID1 3,33
Tunel 2,38
ID 2 2,97
ID 3 2,44
Z'c?(vzhranarska D1 2.74
ulicka
ID 2 2,54
IDO
Frydlant 2
ID1
Smréi 2 2,51 IDO 2,51
Animace 6 2,62 ID 1 1,95
ID 2 2,46
Animace 7 IDO 4,36
ID 1

ID 2

2,21



ID 3 3,10
Ceské Budgjovice 5.6 IDO 2,74
2 ’ D1 2,92
ro -
Obchodni 1
ID 1 3,00
Jilové 1 ID 1 1,82
Machnin 2 2,79 IDO 2,79
IDO 1,62
Animace 9 2,53 ID 1 2,77
ID 2 3,21
IDO 3,26
Animace 2 2,06
o
IDO 2,59
Animace 11 2,73
ID 1 2,87
IDO 3,03
Traktor 2,58
ID 1 2,13
IDO 3,49
Animace 10 3,04
ID 1 2,59
IDO
Animace 12
ID 1
IDO
Animace 13
ID 1 3,00
IDO 2,31
Animace 14
Animace 15 2,05 IDO 2,05
IDO
Animace 1 2,54

ID1




Primeér 2,56 Primeér 2,52

vevr

barva.

2. Vysledky pilotni studie klipii z realného provozu

V nasledujici tabulce €. 7 uvadime ptehled demografickych udajii Gi€astnikli prezentované
studie.



Tabulka 7:

Demografické udaje podle miry zkuSenosti ucastnikii a provadeného vikolu zaméereného na vnimani

rizika

Vnimani rizika

Predvidani rizika

Zkuseny Zacatetnik Celkem

Zkuseny Zacateénik Celkem

N pocet ucastniki 10 9 19 12 9 21
Primérny vék 30,10 19,22 24,95 32,83 19,11 26,95
SD véku 8,24 0,44 8,72 7,84 0,33 9,07
Pohlavi

N Zeny 5 7 12 5 7 12

N muzi 5 2 7 7 2 9
Mira zkuSenosti

Primémy pocet mésici 131,50 9,43 81,24 139,17 8,5 86,90
od absolvovani zkousky

SD N poctu mésici od 97,83 1,90 96,02 93,70 3,25 96,96
absolvovani zkousky

Primér odhadovaného 17900 912,50 10350 22863,64 688,29 14239,89
poc¢tu km najetych za

predchozi dva roky

SD odhadovaného poc¢tu  19180,14 1387,89 16461,97 22724,54 947,58 20683,92
km najetych za

predchozi dva roky

Utast na dopravnich

nehodach

N pocet uvadénych 4 2 6 6 0 6
dopravnich nehod

Primérny pocet 1 2 1,33 1,83 0 1,83
ptipadnych nehod

SD poctu piipadnych 0,00 1,41 0,82 1,60 0 1,60
nehod

N pocet wuvadénych 8 5 13 8 3 11
skoronehod

Primérmy pocet 3,75 2.4 3,23 21,63 2 16,27
pfipadnych skoronehod

SD poctu piipadnych 2,92 2,19 2,65 32,95 1,00 29,05

skoronehod




V nasledujicich tabulkach ¢islo 8, 9 a 10 uvadime zakladni deskriptivni udaje k vysledkim testovani,
konkrétné prumernou celkovou piesnost odpovédi, primérny reakéni Cas a standardni odchylky.
V nasledujicim textu provedeme podrobnéjsi statistické vyhodnoceni dat.

Tabulka 8:
Stredni a smerodatna odchylka celkové miry presnosti ucastnikii u predvidani i vnimani rizika podle
plnéného ukolu a zkusenosti

Vnimani rizika Predvidani rizika

ZkuSeny  Zaclatecnik Celkem ZkuSeny Zacateénik Celkem
N pocet ucastniki 10 9 19 12 9 21
Primérna celkova 20,70 19,33 20,05 25,17 19,22 22,62
presnost
SD presnosti 8,42 5,07 6,88 3,22 4,52 4,79
Tabulka 9:

Stiedni a smerodatna odchylka presnosti ucastnikit podle plnéného ukolu (vnimani rizika nebo
predvidani rizika) a zkuSenosti

Vnimani rizika Piedvidani rizika

Zkuseny Zacatenik Celkem ZkuSeny Zacate€nik Celkem
N pocet 10 9 19 12 9 21
ucastniki
Primeérma presnost 0,67 0,62 0,65 0,81 0,62 0,73
SD ptesnosti 0,47 0,49 0,48 0,39 0,49 0,45
Tabulka 10:

Stiredni a smérodatna odchylka reakcénich casii ucastnikii u vkolu zaméreného na vnimani rizika podle miry
zkuSenosti ucastnikit (reakcni cas se hodnoti pomoct pétibodového intervalu, pricemz skor 5 znamend, Ze
ucastnici reagovali v nejranéjsi fazi intervalu rizika a skor 1 znamend, Ze ucastnici reagovali v nejpozdéjsi
mozné fazi intervalu rizika)

ZkuSeny Zacatecnik Celkem
N pocet ucastniki 10 9 19
Primérny reakéni Cas 2,18 1,68 1,94
SD piesnosti 1,81 1,60 1,73

Vysledky studie

Rozdily mezi zkuSenymi a zacinajicimi vidici v dosahovaném reakcnim case pri plnéni ukolu
zamérenych na vinimani rizika

Zaucelem zjisténi moznych vyznamnych rozdild ve vysledcich zkuSenych a zacinajicich fidict
pfi plnéni tkolli zaméfenych na vnimani rizika jsme méli v planu provést #-test, kde nezavislou
proménnou tvofila mira zkuSenosti ucCastnikll (zacateCnik vs. zkuSeny fidi¢) a zavislou



proménnou tvofil reakéni Cas t¢astnikil vyjadieny pomoci Sbodového intervalu rizika na skale 0
az 5 u kazdého klipu — skér 5 vyjadioval nejdiivéjsi moznou reakci na vznikajici rizikovou
situaci a skor 0 znacil, ze UcCastnici na riziko nestihli vC€as zareagovat. Nase nulova hypotéza
pocité s tim, Ze zkuSenost ti€astniki nebude mit na jejich bodovy zisk zadny vliv.

Jesté pred provedenim f-testu jsme ovéfovali nase predpoklady normality prostfednictvim
Shapiro-Wilkova testu, jenz vysel s vyznamnym vysledkem (W = 0,86254, p < 0,001). Jelikoz
u naSich dat nemtizeme piedpokladat normalni rozdéleni, provedli jsme jako neparametrickou
alternativu Wilcoxontiv rank-sum test. Vysledky tohoto testu byly vyznamné, W = 50012, p =
0,0007, » = 0,139. Z vyse uvedeného Ize usuzovat na vyznamny rozdil ve vysledcich pfi plnéni
ukold zamétenych na vnimani rizika mezi zkuSenymi a zac¢inajicimi fidic¢i, kdy zkuseni fidici (
u = 2,18) reagovali vyznamné rychleji nez fidi¢i zacatecnici (¢ = 1,68). Nicméné je tfeba
poznamenat, Ze velikost ucinku u tohoto pozorovani neni ptilis vysoka.

Rozdily mezi zkusenymi a zacinajicimi ridici v dosahované mire presnosti pri plneni ukoli
zameérenych na vinimani rizika

Zaucelem zjistovani moznych rozdilti mezi ucastniky, pokud jde o celkovou presnost pii plnéni
ukolii zamétenych na vnimani rizika, jsme méli dale v planu provést 7-test piesnosti ti¢astnikd,
kde by skor 1 vyjadioval, Ze G¢astnici reagovali v pfedem definovaném intervalu rizika, a skor 0
by vyjadioval, Ze tiCastnici na riziko v daném intervalu nereagovali. Ani u téchto dat nemtizeme
na zaklad¢ Shapiro-Wilkova testu pfedpokladat jejich normalni rozdéleni (W = 0,6044, p <
0,0001), a proto jsme jako neparametrickou alternativu provedli Wilcoxonlv rank-sum test.
Vysledky tohoto testu byly nevyznamné, W =45152, p = 0,264, r = 0,0460. Znamena to tedy,
ze nemizeme vyloucit nasi nulovou hypotézu, Ze mezi zkuSenymi a za¢inajicimi fidi¢i nebude
zadny rozdil v presnosti odpovédi u tkolli zaméfeného na vnimani rizika.

Rozdil v poctu kliknuti, které ucastnici ucinili béhem plneni ukolii zameéreného na vnimani
rizika, podle miry jejich zkusenosti

Pti vyhodnocovani poctu kliknuti u€inénych ucastniky béhem testu zaméteného na vnimani
rizika jsme zaznamenali, Ze zkuSeni fidi¢i reagovali v praiméru vicekrat (u = 2,232, ¢ = 1,504)
nez zacatecnici (1 = 1,824, o = 1,259). Jelikoz na zakladé Shapiro-Wilkova testu nemizeme
predpokladat normalni rozdéleni téchto dat (W = 0,9036, p < 0,0001), provedli jsme
Wilcoxoniv rank-sum test, abychom stanovili, zda je tento rozdil vyznamny. Vysledky tohoto
testu byly vyznamné, W = 50712, p = 0,000193, » = 0,154, byt’ velikost uc¢inku byla nizka, z e
hoz lze usuzovat, ze zkuSeni fidi¢i reagovali béhem klipti vicekrat nez fidi¢i zac¢atec¢nici.

Rozdil v poctu nulovych reakci ucastnikii behem plnéni ukolii zaméreného na vanimani rizika
podle miry jejich zkusenosti

Nulovymi reakcemi se rozumi ptipady, kdy ucastnici béhem klipu ani jednou neklikli. Vyssi
pramérny pocet nulovych reakci t€astnikii jsme zaznamenali u zkusenéjsich tidict (¢ = 3,800,
o = 8,626) nez u zacatecnikt (u = 2,333, 0 = 2,915). Z vysledkit Wilcoxonova rank-sum testu
vsak vyplyva, ze tento rozdil neni statisticky vyznamny (W =39, p =0,639,r =0,117), z ¢ehoz



lze usuzovat, ze jak zacinajici, tak zkuSeni fidi¢i byli schopni porozumét zadani, nebot’ obé
skupiny byly stejnou mérou schopny ukoly plnit.

Rozdily v dosahované mire presnosti pri plnéni ukolu zamérenych na predvidani rizika

Za ucelem zjisténi moznych vyznamnych rozdili ve vysledcich zkuSenych a za¢inajicich fidici
pfi plnéni tkoli zamétfenych na ptedvidani rizika jsme méli v planu provést t-test, kde
nezavislou proménnou tvofila mira zkuSenosti ucastniki (zacatecnik vs. zkuSeny fidi¢) a
zavislou proménnou tvoftila pfesnost tcastnikd, pfi¢emz skor 1 vyjadfoval dokonalou presnost a
skor 0 vyjadroval nespravnou odpoveéd’ u jednotlivych klipa.

Jesté pred provedenim f-testu jsme ovétovali nase predpoklady normality prostfednictvim
Shapiro-Wilkova testu, jenz vySel s vyznamnym vysledkem (W = 0,55484, p < 0,001). Jelikoz
nemuzeme piedpokladat normélni rozdéleni naSich dat, provedli jsme jako neparametrickou
alternativu Wilcoxontv rank-sum test. Vysledky tohoto testu vysly jako vyznamné, W = 61845,
p = <0,0001, » =0,213. Z vySe uveden¢ho lze usuzovat na vyznamny rozdil ve vysledcich pti
plnéni ukolii zamétenych na vnimani rizika mezi zkusenymi a zacinajicimi fidi¢i, pficemz
zkusSeni fidi¢i (¢ = 0,81) dosahuji vyznamné lepsich vysledkl nez fidi¢i zacatecnici (¢ = 0,62).
Ackoli velikost u¢inku u tohoto rozdilu je pfeci jen nizkda, za zminku stoji, ze je vyssi nez
v ptipad¢ reak¢niho ¢asu u plnéni tkold zaméienych na vnimani rizika.

Jsou vysledky dosahované zacatecniky a zkusenymi ucastniky pri plnéni ukolii zamérenych na
predvidani rizika nad hranici nahody?

Dale jsme pomoci Wilcoxonova signed rank testu pro jeden soubor chtéli urcit, zda se
dosahované vysledky zac¢inajicich 1 zkuSenych fidi¢t pohybuji nad hranici ndhody. Vzhledem
k tomu, Ze Ucastnici vybirali své odpoveédi ze Ctyf moznosti, pravdépodobnost nahodnosti
spravné odpovédi byla 25 %. Provedend analyza ukézala, ze zkuSeni fidici (W = 66893, p <
0,0001, » = -0,865) i fidi¢i zacatecnici (W = 33389, p < 0,0001, » = -0,639) vykazovali
vysledky pohybujici se vyznamné nad hranici nahody. U obou skupin byla rovnéz zaznamendna
znaéna velikost ucinku, z ¢ehoz Ize celkové usuzovat, ze spravné odpovédi v ramci této analyzy
1ze jen tézko povazovat za vysledek tipovani ze strany ucastnikd.

Predikuje presnost pri plnéni ukolii zamérenych na vaimani a predvidani rizik dosahované
vysledky ucastniku a predikuji riizné uikoly takové vysledky lépe nez jiné?

Pted provedenim této analyzy jsme ovérovali, zda na§ model spliiuje predpoklady vicenasobné
linearni regrese. U jednoho datového bodu byla hodnota Cookovy vzdalenosti vice nez Ctytikrat
vetsi nez pramér (pramér D = 0,0275, outlier D = 0,441), a byl proto z analyzy vyfazen. Po
tomto vyfazeni neodhalil Breusch-Paganliv test v naSem datovém souboru Zzadnou
heteroskedasticitu (p = 0,251), Shapiro-Wilkiiv test vySel nevyznamné, z ¢ehoz muzeme
vyvodit normalni rozdéleni hodnot (p = 0,152), a nevyznamn¢ vySel 1 Rainbow test (p =
0,6279), z ¢ehoz miizeme usuzovat na linearitu naSich dat. V naSich datech nebyla rovnéz
prokazana zadna multikolinearita (maximalni VIF = 1,005, minimalni tolerance = 0,995). Poté,
co jsme tedy vyradili jednoho ucastnika jako odlehlou hodnotu (outlier), nas datovy soubor
splnuje vsechny naSe predpoklady k provedeni vicenasobné linearni regrese.



Z uplatnéného modelu vicenasobné regrese vyplynulo, Ze tkoly zaméiené na vnimani rizika a
zkuSenost ucastniki vysvétluje vyznamnou cast rozptylu v priméru dosahované presnosti
Ucastniki (F(2,36) = 6,848, p = 0,003, R’= 0,276, /= 0,381). Avsak zatimco zkuSenost
ucastniki se jevila jako vyznamny prediktor pfesnosti ti€astnikl, f = 0,504, 1(36) = 3,547, p =
0,001, absolvované ukoly zaméfené na vnimani rizika nebyl vyznamnym prediktorem nasledné
primérné presnosti ucastniki napfi¢ jednotlivymi ukoly, f = 0,114, #36) = 0,802, p = 0,428.
V této pilotni fazi z toho tedy vyplyva, ze tkoly zaméfené na vnimani a predvidani rizika maji
srovnatelnou schopnost rozliSovat mezi zkuSenymi a zacinajicimi fidici.

Analyza podle jednotlivych Kklipa

Analyza rozdilu mezi zkusenymi a zacinajicimi 7idici v dosahované mire presnosti pri plnéni
ukolit zamerenych na predvidani rizika podle jednotlivych klipu

V souladu s pfedchozim ovétovanim predpokladi provedenym na tomto datovém souboru jsme
nemohli pfedpokladat normalni rozdéleni t€chto dat. Zaméftili jsme se proto na prumérnou miru
pfesnosti dosahované u jednotlivych klip, na rozdil ve vysledcich mezi zafatecniky a
zkuSenymi fidi¢i a provedli jsme neparametrické Wilcoxonovy rank-sum testy, abychom byli
schopni stanovit, zda je tento rozdil statisticky vyznamny. Piehled vysledkl této analyzy je
uveden v tabulkach 11 a 12:

Tabulka 11:
Prumeérné hodnoty presnosti u zkuSenych a zacinajicich ridicii pro jednotlivé klipy zhlédnuté v ramci
testu zamérencho na predvidani rizika a rozdil v priméru dosazené uspésnosti mezi obéma skupinami

Oznaceni ZkuSeni Fidici Ridi¢i zadate&nici Rozdil v mife piesnosti
klipu

M presnosti SD M presnosti SD
Cz27 _Clip03 0,917 0,289 0,889 0,333 0,028
Cz27 clip05 1,000 0,000 0,556 0,527 0,444
Cz27_clip06 1,000 0,000 0,889 0,333 0,111
Cz27 clip08 1,000 0,000 0,667 0,500 0,333
Cz27 clip09 0,917 0,289 0,556 0,527 0,361
Cz28 Clipl3 0,917 0,289 0,333 0,500 0,583
Cz28 Clipl6 1,000 0,000 0,889 0,333 0,111
Cz28 Clipl8 0,833 0,389 0,222 0,441 0,611
Cz29 Clip03 0,833 0,389 0,889 0,333  -0,056
Cz29 Clip06 0,583 0,515 0,444 0,527 0,139
Cz29 Clip07 1,000 0,000 0,778 0,441 0,222
Cz29 Clip08 0,833 0,389 0,889 0,333  -0,056
Cz29 Clipl4 0,333 0,492 0,333 0,500 0,000
Cz29 Clipl6 0917 0,289 0,667 0,500 0,250
Cz29 Clipl8 0,750 0,452 0,778 0,441  -0,028
Cz29 Clipl9 0,667 0,492 0,556 0,527 0,111
Cz29 Clip20 0,583 0,515 0,667 0,500  -0,083
Cz29 Clip22 0,917 0,289 0,556 0,527 0,361
Cz29 Clip25 0,750 0,452 0,222 0,441 0,528
Cz29 Clip27 0,667 0,492 0,444 0,527 0,222

Cz29 Clip31 0,583 0,515 0,333 0,500 0,250



Cz29 Clip33 0917 0,289 0,889 0,333 0,028

Cz29 Clip35 0,417 0,515 0,444 0,527  -0,028
Cz29 Clip37 0,667 0,492 0,333 0,500 0,333
Cz29 Clip38 0,917 0,289 0,556 0,527 0,361
Cz29 Clip39 0,833 0,389 0,889 0,333  -0,056
Cz29 Clip40 1,000 0,000 0,444 0,527 0,556
Cz29 Clip4l 0,917 0,289 0,889 0,333 0,028
Cz30 _Clip01 0,750 0,452 0,556 0,527 0,194
Cz30_Clip03 0,833 0,389 0,889 0,333  -0,056
Cz30_Clip05 0,917 0,289 0,778 0,441 0,139
Tabulka 12:

Vysledky Wilcoxonova rank-sum testu provedeného za ucelem urceni pripadného vyznamného rozdilu
v dosazenych vysledcich mezi zacinajicimi a zkuSenymi Fidici

Oznaceni klipu Vysledky Wilcoxonova rank-sum Vyznamny rozdil?

testu

Cz27 Clip03
Cz27 clip05

Cz27 clip06

Cz27 clip08

Cz27 clip09

Cz28 Clip13
Cz28 Clipl6
Cz28 Clipl8
Cz29 Clip03
Cz29 Clip06
Cz29 Clip07
Cz29 Clip08
Cz29 Clipl4
Cz29 Clipl6
Cz29 Clipl8
Cz29 Clip19
Cz29 Clip20
Cz29 Clip22
Cz29 Clip25
Cz29 Clip27
Cz29 Clip31
Cz29 Clip33
Cz29 Clip35
Cz29 Clip37
Cz29 Clip38
Cz29 Clip39
Cz29 Clip40

Cz29 Clip4l
Cz30_Clip01
Cz30_Clip03
Cz30_Clip05

W=55,5, p=0,889, r=0,0457
W=178, p=0,0142, =0,547
W=60, p=0,29, =0,252
W=172, p=0,0404, =0,460
Ww=173,5, p=0,0675, r=0,409
W=85.5, p=0,00704, r=0,598
W=60, p=0,29, r=0,252
Ww=817, p=0,00711, »=0,596
w=51, p=0,77, =0,0767
w=61,5, p=0,566, r=0,134
W=66, p=0,108, =0,366
w=51, p=0,77,r=0,0767
W=54, p=1,r=0

w=61,5, p=0,175, r=0,307
w=52,5, p=0,923, r=0,0315
W=60, p=0,643, r=0,110
W=49,5, p=0,736, r=0,0829
W=173.5, p=0,0675, =0,409
w=82,5, p=0,0216, =0,510
W=66, p=0,341, r=0,217
w=617.,5, p=0,286, r=0,242
W=55,5, p=0,889, r=0,0457
W=52.2, p=0,934, r=0,0271
w=172, p=0,151, r=0,322
W=173.5, p=0,0675, =0,409
w=51, p=0,77, r=0,0767
W=84, p=0,00453, =0,630
W=55.5, p=0,889, r=0,0457
w=64,5, p=0,385, r=0,199
w=51, p=0,77, r=0,0767
w=61,5, p=0,412, r=0,192

Ne
Ano — vysoka velikost t€inku
Ne
Ano — stfedni velikost uc¢inku
Ne
Ano — vysoka velikost ti¢inku
Ne
Ano — vysoka velikost G¢inku

Ne

Ano — vysoka velikost i¢inku

Ne
Ne
Ne
Ne




Analyza rozdilit mezi zkuSenymi a zacinajicimi Fidici v reakcénim case pri plnéni ukolu
zamérenych na vaimani rizika podle jednotlivych klipu

V souladu s pfedchozim ovéfovanim predpokladi nemizeme pocitat s normalnim rozdélenim
téchto dat. Proto jsme se zaméfili na primérny reakéni ¢as zkuSenych a zacinajicich idica u
jednotlivych klipti a provedli jsme neparametricky Wilcoxontv rank-sum test, abychom byli
schopni u kazdého klipu stanovit piipadny vyznamny rozdil mezi vysledky dosahovanymi fidic¢i
zacCateCniky a zkuSenymi fidiCi. Piehled vysledk této analyzy je uveden nize v tabulkdch 13 a
14.

Tabulka 13:

Prumérné reakcni casy ve vztahu k vaimani rizika u zkuSenych a zacinajicich vidicii pro jednotlivé
klipy zhlédnuté v ramci testu zaméreného na vnimani rizika a rozdil v priiméru dosazené uspésnosti
mezi obéma skupinami

Oznaceni ZkuSeni Fidici Ridi¢i zatateénici Rozdil v mike
klipu presnosti

4 reakéniho ¢asu SD 4 reakcéniho c¢asu SD

(skor) (skor)
Cz27 Clip03 1,900 2,079 0,556 1,333 1,344
Cz27 clip05 1,900 1,729 0,889 1,054 1,011
Cz27 clip06 2,500 2,121 2,444 1,945 0,056
Cz27 clip08 1,600 1,776 1,444 1,944 0,156
Cz27 clip09 2,100 1,370 1,778 1,093 0,322
Cz28 Clip13 2,000 2,309 1,667 1,323 0,333
Cz28 Clipl6 2,000 1,886 1,333 1,500 0,667
Cz28 Clipl8 1,100 1,101 0,333 0,707 0,767
Cz29 Clip03 2,500 1,716 2,222 1,563 0,278
Cz29 Clip06 1,900 1,595 0,667 1,118 1,233
Cz29 Clip07 2,700 1,160 1,556 1,236 1,144
Cz29 Clip08 2,500 1,716 1,667 1,414 0,833
Cz29 Clipl4 1,100 1,449 0,444 0,882 0,656
Cz29 Clipl6 0,800 1,033 1,889 2,205 -1,089
Cz29 Clipl8 1,500 1,780 1,889 1,692 -0,389
Cz29 Clip19 2,000 2,211 1,667 1,803 0,333
Cz29 Clip20 2,300 2,058 1,889 1,269 0,411
Cz29 Clip22 2,800 2,044 2,778 0,667 0,022
Cz29 Clip25 3,400 1,506 1,778 1,202 1,622
Cz29 Clip27 3,500 1,354 2,778 0,667 0,722
Cz29 Clip31 1,300 1,418 0,778 1,641 0,522
Cz29 Clip33 2,600 2,011 2,667 1,500 -0,067
Cz29 Clip35 3,300 1,947 3,000 1,732 0,300
Cz29 Clip37 2,300 1,337 1,889 1,269 0,411
Cz29 Clip38 3,400 1,350 2,889 1,364 0,511
Cz29 Clip39 2,600 2,011 1,889 1,537 0,711
Cz29 Clip40 2,900 1,663 2,333 1,414 0,567
Cz29 Clip4l 2,100 2,079 1,333 2,179 0,767
Cz30 Clip01 1,300 1,829 0,556 1,333 0,744
Cz30 _Clip03 2,700 2,058 2,778 2,048 -0,078

Cz30 _Clip05 1,000 1,333 0,333 1,000 0,667




Tabulka 14:

Vysledky Wilcoxonova rank-sum testu provedeného za ucelem urceni vyznamnosti rozdilu mezi
vysledky dosazenymi zkuSenymi a zacinajicimi Fidici ve vztahu k reakcnimu casu u vaimani rizika
(vyjadrenému pomoci Sbodové skorovaci Skaly)

Oznadeni klipu Vysledky Wilcoxonova rank-sum Vyznamny rozdil?

testu

Cz27 Clip03 W=59,5, p=0,185, =0,315 Ne
Cz27 clip05 W=59, p=0,248, r=0,275 Ne
Cz27 clip06 W=48,5, p=0,801, r=0,0675 Ne
Cz27 clip08 W=49, p=0,76, r=0,0801 Ne
Cz27 clip09 Ww=50,5, p=0,656, r=0,112 Ne
Cz28 Clip13 Ww=45, p=1,r=0 Ne
Cz28 Clipl6 W=54, p=0,468, r=0,176 Ne
Cz28 Clipl8 W=63,5, p=0,0992, r=0,389 Ne
Cz29 Clip03 w=51,5, p=0,615, =0,125 Ne
Cz29 Clip06 W=65,6, p=0,0828, r=0,408 Ne
Cz29 Clip07 W=70, p=0,0395, r=0,482 Ano — stfedni velikost u¢inku
Cz29 Clip08 W=59,5, p=0,242, r=0,278 Ne
Cz29 Clipl4 w=51,5, p=0,256, =0,271 Ne
Cz29 Clipl6 W=35, p=0,409, r=0,199 Ne
Cz29 Clipl8 W=39, p=0,637, r=0,118 Ne
Cz29 Clip19 W=48, p=0,828, r=0,0599 Ne
Cz29 Clip20 w=50,5, p=0,677, r=0,105 Ne
Cz29 Clip22 W=54,5, p=0,447, r=0,184 Ne

Cz29 Clip25
Cz29 Clip27
Cz29 Clip31

W=73, p=0,0223, r=0,534
W=T1, p=0,028, r=0,514
W=55, p=0,386, r=0,209

Ano — vysoka velikost ucinku
Ano — vysoka velikost u€inku

Cz29 Clip33 W=45.5, p=1, = 0,00952 Ne
Cz29 Clip35 W=55, p=0,398, 1=0,204 Ne
Cz29 Clip37 W=54, p=0,459, r=0,18 Ne
Cz29 Clip38 W=56.5, p=0,337, r=0,230 Ne
Cz29 Clip39 W=56, p=0,381, 1=0,211 Ne
Cz29 Clip40 W=54, p=0,474, r=0,174 Ne
Cz29 Clipdl W=55, p=0,398, 1=0,204 Ne
Cz30_Clip01 W=54, p=0,4, 1=0,204 Ne
Cz30_Clip03 W=43, p=0,9, =0,0386 Ne
Cz30_Clip05 W=61, p=0,125, r=0,364 Ne

Analyza jednotlivych klipii, jejimz ucelem bylo urcit, zda ucastnici reagovali pred zacatkem
intervalu s rizikovou situaci

Abychom mohli ur€it, jestli uCastnici reagovali na piedélu intervalu rizika, kdy tak
pravdépodobné reagovali na hrozici nebezpeci, ale byly nespravné hodnoceni, jakoze piehlédli
intervalu rizika. Tato nultd faze (precursor stage) byla definovana jako casovy usek
pfedchazejici pocatecnimu bodu intervalu vnimani rizika a rovnajici se délce jedné skorovaci
faze v rdmci intervalu rizika u kazdého klipu. Naptiklad u klipu Cz27 Clip03, kde byl pocatecni



bod intervalu rizika definovan jako 28 716,67 ms a kazda skérovaci faze intervalu rizika trvala
470 ms, piipadaly na nultou fazi jakékoli odpovédi ucinéné v uiseku mezi 28 246,67ms a
28 716,67 ms.

Piehled poctu ucastnikl z fad zkuSenych a zacinajicich fidict, ktefi odpovidali béhem nulté
faze, jsou podle jednotlivych klipti uvedeny nize v tabulce 15:

Tabulka 15
Pocet ucastnikii z Fad zkuSenych a zacinajicich ridicu, kteri odpovidali v nulté fazi, dle jednotlivych
klipti

Oznaceni klipu N zkuSeni ucastnici N ucastnici N ucastnici celkem
zacateCnici
Cz27 clip09 1 N/A 1
Cz28 Clip13 1 1 2
Cz29 Clip08 1 N/A 1
Cz29 Clipl6 N/A 1 1
Cz29 Clip18 2 N/A 2
Cz29 Clip19 3 1 4
Cz29 Clip22 1 1 2
Cz29 Clip25 1 N/A 1
Cz29 Clip33 2 N/A 2
Cz29 Clip35 1 1 2
Cz29 Clip4l N/A 2 2
Cz30_Clip03 1 1 2

Z vyse uvedeného je patrné, ze ve 12 z 31 klipt, které jsme ucastnikim piehrali, reagoval vzdy
alespon jeden ucastnik v nulté fazi. NejvétSi pozornost je ziejmeé nutné vénovat klipu
Cz29 Clip19, u néhoz pied nabéhem intervalu rizika reagovali hned Ctyfi ucastnici. Pfi
zkoumani divodu téchto reakci bylo zjisténo, ze bezprostiedné predtim, nez se objevi dané
riziko (jimZ je cyklista, ktery zktizi fidi¢i cestu), vozidlo pfed fidi¢em zacne signalizovat zménu
sméru jizdy a objizdét zaparkovanou dodavku. Je proto dosti pravdépodobné, ze ucastnici
reaguji spiSe na tuto situaci nez na cyklistu jako takového.

Mezi dalsi klipy, kterym je tfeba vénovat urcitou pozornost, jsou Cz29 Clip18, Cz29 Clip33
a Cz29 Clip41. U klipu Cz29 Clip18 je interval rizika piili§ dlouhy a pfedmétné riziko (dva
cyklisti) je castecné viditelné pred pocatecnim bodem intervalu rizika, coZz znamend, ze
ucastnici mohou na predmétné riziko reagovat jiz pred timto intervalem. U klipu Cz29 Clip33
je predmétnym rizikem Zena bliZici se k pfechodu pro chodce. Jesté pred nabéhem intervalu
rizika Ize vidét Zenu, ktera vstupuje ke kraji chodniku, z ¢ehoz Ize usuzovat, ze zkuSeni fidici
mohli na toto riziko reagovat pied nabéhem vlastniho intervalu rizika. U klipu Cz29 Clip41 je
pak interval rizika rovnéz pomérné dlouhy a riziko jako takové (chodec v zaparkovaném
vozidle) neni vidét, vidét jsou pouze oteviené dvete. Ugastnici mohou oproti tomu reagovat na
chodce vlevo jako na potencialni riziko.



Hlavni zjiSténi studie miZeme sumarizovat do nasledujicich bodi:

U sledovaného tkolu zaméfeného na vniméni rizika byl zjistén vyznamny rozdil mezi
zkuSenymi a za¢inajicimi fidi¢i v reakénim ¢ase — zjisténo na zaklad¢ jejich reakéniho Casu
hodnoceného pomoci Sbodového intervalu vnimani rizika, byt velikost u¢inku byla v tomto
pfipadé¢ nizka.

Vyznamny rozdil mezi zkuSenymi a zac¢inajicimi fidi¢i byl rovnéz v mife jejich presnosti
u tkolu zaméreného na predvidani rizika. Velikost uc€inku byla i v tomto ptipad¢ nizka,
nicméné vyssi nez velikost ucinku zkuSenosti na reakcéni ¢asy ve vztahu k vnimani rizika.
ZAdny vyznamny rozdil nebyl zjistén mezi zkuSenymi a zaéinajicimi fidi¢i, pokud jde o
jejich celkovou presnost v testu zaméreném na vnimani rizika. Lze z toho usuzovat, ze
jak zkuSeni, tak zacinajici fidi¢i odpovidali stejné¢ Casto v daném intervalu. Nicméng,
zkusSeni tidi¢i na rizika Castéji reagovali rychleji nez fidi¢i zacatecnici.

V ramci logistické regrese pripadalo na zkuSenost a ukol spole¢né 28 % rozptylu
u dosahované piesnosti ucastnikii. Zatimco vSak v logistické regresi predikovala
zkuSenost tcastniki jejich presnost, ikol vyznamnym prediktorem presnosti ucastniki
nebyl.

Na zaklad¢ vysledki analyzy dle jednotlivych klipti bylo zjisténo, ze Sest klipta
zaméfenych na predvidani rizika a tfi na vnimani rizika vykazovaly statisticky
vyznamné rozdily mezi zacatecniky a zkuSenymi ucastniky. U dalSich péti klipia
zaméienych na predvidani rizika a ¢tyi klipi zaméfenych na vnimani rizika byla
zjiSténa stiedni az vysoka velikost i¢inku, coz muze naznacovat potencidlni prospésnost
zatazeni danych klipa. Prehled téchto klipi je uveden v nasledujici tabulce (16):

Tabulka 16:

Klipy zaméi'ené na piedvidani rizika

Klipy zaméi'ené na vnimani rizika

Vyznamny rozdil

Vysoka/stiedni velikost Vysoka/stredni velikost

Vyznamny rozdil

ucinku

ucinku

Cz28 Clipl8
Cz29 Clip25
Cz29_Clip40

Cz27_Clip05
Cz27_Clip08
Cz28 Clip13

Cz27_Clip09
Cz29 Clip07
Cz29 Clipl6

Cz29_Clip07
Cz29 Clip25
Cz29 Clip27

Cz27 Clip03
Cz28 Clip18
Cz29 Clip06

Cz29 Clip22
Cz29 Clip37
Cz29 _Clip38

Cz30_Clip05

U klipti zamétenych na vnimani rizika jsme vypozorovali, Ze zkusSené&jsi Gcastnici klikali
Castéji, a ucinili tak vice reakci na podnéty nez zacinajici fidi¢i; nicméné velikost ¢inku u
tohoto efektu byla nizka.

Zadny vyznamny rozdil nebyl zjiitén mezi za¢inajicimi a zkuenymi fidi¢i ani v podtu
nulovych reakci béhem testu zaméfeného na vnimani rizika, tj. v poctu klipti, u nichz
ucastnici nijak nereagovali. Z toho lze usuzovat, ze zkuseni fidi¢i nerozuméli pokyniim
k jednotlivym tkoltiim nijak 1épe nez G€¢astnici z fad novacki, a neméli tak v tomto piipadé
vyhodu.

U testu zaméfeného na pfedvidani rizika analyza dle jednotlivych kliptd také odhalila, ze jak
zkuSeni, tak zacinajici U€astnici vykazovali vysledky nad hranici ndhody (25 %), z ¢ehoz
plyne, Ze jejich spravné odpovédi nebyly voleny ndhodné.



e U testu zaméfeného na vnimani rizika jsme jeSt€¢ zkoumali, zda ucastnici reagovali
bezprostfedné pred nabéhem intervalu rizika, nebot’ tyto hrani¢ni reakce jsou u testi
zamétenych na vnimani rizika zndmym problémem. Alespon jedna hrani¢ni reakce byla
identifikovana u 12 klipa.

Shrnuti vystupt obou studii

Byly provedeny dvé studie zamétené na zhodnoceni dovednosti za¢inajicich a zkusenych fidica
pii vnimani a piedvidani rizik. Prvni ¢ast studie se zaméfila na klipy generované pocitacovou
animaci (CGI), druha na klipy z readlné¢ho provozu.

Vysledky CGI klipi — bylo hodnoceno 25 klipt s riiznymi riziky, a kazdy klip byl hodnocen
podle Casu odhaleni rizika (od 0 do 5 bodl1). V priméru respondenti ziskali 138,7 bod, pticemz
nezkuseni fidi¢i méli o 4 body méné nez zkuSeni, ale tento rozdil nebyl statisticky vyznamny.

Vysledky klipti z realného provozu: - studie sledovala jak vnimdani, tak predvidani rizik.
Celkové zkusSeni fidi¢i dosahli lepSich vysledk, pfedevSim pokud jde o reakéni Casy a pocet
kliknuti pfi identifikaci rizik. Rozdily mezi obéma skupinami byly patrné zejména v piesnosti a
rychlosti identifikace rizik. Statisticka analyza ukazala, Ze rozdily mezi skupinami nejsou vzdy
statisticky vyznamné, coz muze byt ovlivnéno menSim poctem respondentli. Studie vSak
naznacuje, ze zkuSeni fidi¢i jsou v priméru lepsi v identifikaci rizik a jejich pfedvidani.

Celkové miiZzeme konstatovat, ze studie splnily sviij ticel, vysledky ndm ukazuji, Ze v n¢kterych
ptipadech klipy dobfe diferencuji mezi za¢inajicimi a zkuSenymi fidi¢i, v nékterych piipadech
se vSak jevi, Ze nesignifikantni rozdil je zplisoben mensim poctem respondentl v studii.
Ze studie vyplyva rovnéz dulezité zjisténi, ze v n€kterych piipadech jsou rizika v klipech pfilis
evidentni, tj. rychle a jednozna¢né je rozpoznaji jak zkuseni, tak zac¢inajici fidi¢i. Mizeme také
sledovat pomérné jednoznaény trend, ze v ptipadech, kdy rozdily mezi oznac¢enim rizik mezi
zkuSenymi a zacinajicimi fidi¢i jsou malé nebo nevyznamné, reakéni Cas (tj. Cas potfebny na
rozpoznani rizika) je ve vétsin€ piipadu krat$i u zkuSenych fidi¢t. Poslednim poznatkem
z pilotniho ovéfeni je fakt, ze v ptipade hodnotici skaly 1-5 se jedna o ptilis ,,hrubé* hodnoceni,
které smazava detailnéjsi rozdily mezi skupinami fidi¢. Vhodné&jsi je pouzit Skalu 1-10.

Z pohledu implementace klipii do zaveére¢né zkousky je mozné konstatovat, Ze nenachazime
zasadni rozdily a doporuceni pro preferenci CGI klipti (animace) a klipti z redlného provozu.
Oba typy klipli, resp. prezentované rizikové situace maji potencidl diskriminovat mezi
zacinajicimi, resp. nezkuSenymi a zkusenymi fidi¢i. Je na rozhodnuti realizatora zavére¢né
zkousky (MDCR), kterou variantu zvoli jako preferovanou, resp. jestli bude vyuZivat
kombinaci obou variant. Jako zésadni se jevi doporuceni pfipravovat klipy tak, aby rizika byli
komplikovanéjsi pro rozpoznani — v téchto ptipadech (klipech) nachazime vyznamnéjsi rozdil
mezi spravnou (a rychlou) odpovédi zkusenych a nezkuSenych tidict.



2.3 Metodicka cast

Koncepce nového systému teoretické zkousky a jeji ramec pro podobu klipti

Ackoliv je testovani v CR na dobré Grovni, jsou moZnosti, jak zpiisob testovani vylepsit —
napf. k testovani znalosti pfidat test zaméfeny na testovani dovednosti (v oblasti vnimani a
predvidani rizika).

Ceské republika ma s mnohymi evropskymi zemémi spole¢nou skute¢nost, Ze teoretické
testovani probihd v elektronické podobé€, coz ponechdva moznost zapojeni rtiznych typt
polozek a uleh¢uje moznost modifikace polozek. Rovnéz Ceské teoretické testy pouzivaji stejné
jako ostatni evropské staty formu uzavienych otazek. Co nepouzivame a je dobré do testovani
zaClenit, jsou vySe zminéné testy vnimani rizika. V ndvaznosti na soucasné teoretické poznatky
a praktické zkusenosti z evropskych a dalsich zemi Ize pro CR doporugéit testovani sestavajici z
nekolika clusteri zohlediujicich potfebné klicové kompetence mladych fidict doplnéné o
vnimani a pfedvidani rizika, a to takovym zplsobem, aby zkouska casové vyrazné
neptesahovala jednu hodinu.

Celkové tedy doporucujeme testy koncipovat pomoci sedmi tematickych okruhti — Sest okruhti
rozdélenych na rizné otazkové clustery odpovidajici hlavnim potfebnym znalostem pro
bezpecné fizeni a sedmy okruh sestavajici z testl vnimani a pfedvidani rizika — a to
nasledujicim zplsobem:

1. Téma dopravni znacky a zafizeni: osm otdzkovych clusterii po jedné otazce (1.
Vystrazné znacky; 2. Znacky upravujici prednost; 3. Zakazové znacky; 4. Ptikazové
znacky; 5. Informativni znacky zénové, provozni, smérové, jin€; 6. Dodatkové znacky a
uréené¢ symboly; 7. Vodorovné znacky; 8. Svételné a akustické signaly a svételné
zafizeni).

2. Téma teoretické znalosti bezpecné a kooperativni jizdy a asistencnich systémiu: tii
otazkové clustery s celkové deseti otazkami (1. TZBJ — 4 otazky; 2. Asistencni systémy
— 4 otazky; 3. Sd€lovace — 2 otazky).

3. Téma feSeni mimoiadnych situaci a zdravovéda: dva otazkové clustery (1. Postup pii
nehod¢ se zranénim — 2 otazky; 2. Postup pti havarii vozidla — 1 otazka).

4. Téma dopravni situace: Sest otdzkovych clusteri po jedné otdzce (1. Kiizovatka s
prednosti zprava; 2. Kfizovatka se znaCkami; 3. Svételnd kiizovatka a kiizovatka s
fizenym provozem; 4. Jizdni pruhy; 5. Vyznam znacek zédkazovych; 6. Vyznam znacek
ostatnich).

5. Téma pravidla provozu na pozemnich komunikacich: devét otazkovych clusterd (1.
Rychlosti a provoz v obytné a pési zon€ — 1 otdzka; 2. Povinnosti fidice — 1 otazka; 3.
Provoz na dalnici — 1 otazka; 4. Otaceni, couvani, zastaveni, stani — 1 otazka; 5. Vozidla
s pravem piednostni jizdy a omezeni jizdy nékterych vozidel — 1 otazka; 6. Preprava
osob a ndkladu a dale hmotnosti a rozméry vozidel — 1 otdzka; 7. STK + TSK — 1 otazka;
8. Ridi¢ska opravnéni — 1 otdzka; 9. Bodovy systém — 1 otazka).

6. Dale doporucujeme zaradit otdzky na téma konstrukce a udrzba vozidla, vcetné
problematiky asisten¢nich systémi pro fidice a problematiky spojené s
elektromobilitou, a to zejména pro skupiny fidi¢skych opravnéni C a D.

7. Kromé znalostni teoretické zkousky je nutné nasledné do testu zatadit dovednostni
teoretickou zkousku skladajici se z Testovani vnimani rizika (Hazard perception) a



Testovani piredvidani rizika (Hazard prediction). Dovednostni teoretickd zkouSka
probiha nasledné¢ po znalostni zkousce, a tedy samostatné. Po zodpovézeni teoretickych
otazek je test ukoncen bez seznadmeni uchazece s vysledky testu, pii¢emz bezprostfedné
nato zac¢ind dovednostni zkouska. Tato zkouSka se sklada z prezentace klipt
rozdélenych na 2 skupiny — vniméni a ptedvidani rizika. VSechny klipy jsou ale
prezentovany v jednom bloku. Teprve az po skonceni obou ¢asti zkousky (teoretické a
dovednostni) je uchaze¢ seznamen s vysledky zkousky. V ptipadé netispéchu v jedné
¢asti zkousky — tj. ve znalostni teoretické ¢asti zkousky, nebo dovednostni teoretické
¢asti zkousky — opakuje uchaze¢ pouze tu ¢ast zkousky, ve které neuspél (v ptipade
dovednostni ¢asti opakuje klipy z obou oblasti — vnimani i predvidani rizika).

V ptipadé dodrzeni Casovych alokaci zabere znalostni zkouSka ptiblizné¢ 35-40 minut a
dovednostni zkouska pftiblizn¢ 20-25 minut, tj. cilem je, aby celd zkouska trvala ptiblizn¢ 60
minut.

Pro dovednostni ¢ast zkouSky doporucujeme zaradit 10 - 15 klipt (max. délka klipu je 1 minuta)

Okruhy posuzovanych znalosti a dovednosti a zptsoby jejich pojeti pomoci klipt (popis
vnimani a rozpoznavani rizika)

A. Vniméni rizika
Vnimanim rizika (Hazard Perception) se rozumi schopnost fidi¢e adekvatné vyhodnocovat
situaci na silnici tak, aby dokdzal zaregistrovat a pfipadné reagovat na veskerd dopravni rizika,
kterd mohou vyustit v kolizi. Takovou schopnost lze testovat pomoci série videoklipii
natocenych z pohledu fidi¢e v realnych dopravnich situacich, ve kterych pravé alespon jedno
takové riziko figuruje (viz obrazek 1). Videa jsou natdena kamerou umisténou na ¢elnim skle,
jiné varianty jako napf. na stfeSe vozidla uz situaci vyznamné zkresluji. Ridi¢i jsou nasledné v
ramci testu vyzvani, aby stiskli tlacitko pokazdé, kdyz zaregistruji riziko, které dle jejich tsudku
vyzaduje vyhybavy manévr, aby se zabranilo mozné kolizi. Pokud tlacitko stisknou v pfedem
definovaném ¢asovém useku, je odpoveéd’ povazovana za spravnou, piicemz celkova ispésnost
testu se posuzuje dle rychlosti reakci. Test je tak zalozen na predpokladu, ze fidi¢i, ktefi jezdi
bezpec¢néji (napt. zkusSeni fidici, fidi¢i bez historie nehod) budou na riziko reagovat rychleji nez
fidici, ktefi jezdi rizikové (Horswill & McKenna, 2004). Dle britského pfistupu k testovani je
riziko specificky definovano jako ,,néco, co by vas vedlo ke zméné rychlosti nebo sméru,
ptipadné jiné akci®. V tomto ohledu Ize riziko povazovat za synonymum konfliktni situace.



Obrazek 1

B. Predikce rizika
Test predikce rizika je velmi podobny béznému testu vnimani rizika v tom ohledu, ze je také
zaloZen na videoklipech nato¢enych z pohledu fidice. V tomto testu se vSak videoklipy obvykle
zastavi bezprostfedné pied nebezpecnou situaci a ucastnici jsou vyzvani, aby piedvidali, jak se
bude nebezpecna situace vyvijet. Test tak konkrétné hodnoti schopnost fidi¢e extrapolovat
vstupni informace a vyvodit z nich budouci riziko (napt. chodec na chodniku otac¢i hlavou, aby
se podival doli po vozovce, nez prejde silnici). Ridi¢ tak musi vyhodnotit viechny takzvané
potencialni prekurzory (neboli signdly) rizika a urcit, ktery z nich se rozvine ve skute¢né riziko.

Test predikce rizika ma oproti testu vnimani nékteré vyhody, coz mimo jiné vysvétluje jeho
uspéch v zdmofti. Reakce v testu vnimani rizika totiz souvisi s individudlni definici rizika (.
kritérium odezvy). Nékteti velmi zkuSeni fidi¢i mohou identifikovat velmi rany signal rizika a
zmacknout tlacitko jesté pred definovanym casovym usekem, jejich reakce je pak povazovana
za nespravnou. V predikénim testu tento aspekt odpada, fidi¢i neposuzuji, do jaké miry je nebo
neni dand situace nebezpecna. Vyhodnotit maji jen to, jak se situace vyvine, nikoli jeji
rizikovost. Tento aspekt se ukazuje jako velmi uzite¢ny predevsim ze dvou divodi. Za prvé,
kazdad zemé¢ si muze zvolit svou vlastni sadu nebezpecnych situaci. Za druhé, v kazdém
narodnim nebo kulturnim kontextu je konkrétni rizikova situace (napiiklad ptedjizdéjici auto)
co do miry rizikovosti hodnocena rtizng.

Postupy pro vytvareni klipti pro testovani schopnosti vnimat a predvidat riziko

Klipy vyuzivané pro testovani schopnosti vnimat a piedvidat riziko v silni¢nim provozu maji
dveé podoby, a to animace a zinscenované videoklipy (dale ,,videa®). Oba typy klipti zobrazuji
dopravni situace ze silni¢niho provozu, se kterymi se b&ézny Sofér ve své praxi miize setkat.
dopravnich situaci v riznych dopravnich prostfedich. Naméty na klipy (typ rizika, dopravni
prostiedi, ucastnici silnicniho provozu apod.) pochazeji od instruktori autoSkol a dalSich osob
pracujicich v oblasti autoSkolstvi, rovnéz v§ak mohou ptichdzet i od jinych instituci, které se
zabyvaji dopravni bezpecnosti (napt. Ministerstvo dopravy). Naméty se ndsledné promitaji do
tvorby detailniho scénare klipu, ktery zohlediiuje predevsim realisti€nost dané situace, délku
klipu (50 — 80 sekund) a pocet zobrazovanych rizik, ktery je vzdy v rozmezi 1 az 3.



Hlavni vyhodou tohoto pfistupu k tvorb& klipti jsou pfedvidatelnost dopravnich situaci a
kontrola zobrazovanych rizik ¢i chovani uc€astniki silni€niho provozu, coZ umoziuje mit riziko
nato¢ené v optimalnim zorném uhlu, vzdélenosti a rychlosti vozidel. Za nevyhodu vSak
muizeme povazovat vysoké finan¢ni naklady spojené s technickou a personalni realizaci.

Animace

Pod pojmem animace si muzeme ptedstavit klipy, které jsou IT techniky vytvaieny jako
simulace dopravnich situaci v online prostfedi. Snahou tviirct je klipy co nejvice piipodobnit
redlnému prostfedi (Obrazek 2), proto jsou pii tvorbé zohlediiovany technické normy
dopravniho prostfedi (Sitka vozovky, krajnice atd.), vhodné a spravné zobrazené¢ dopravni
znaceni, rychlostni limity, dlraz je také kladen na realistickou vizudlni podobu vozidel a staveb.
Nedostatecna realisticnost zabért by mohla mit vliv na spravnost vnimani zobrazovaného rizika
a 1z tohoto diivodu je kazdy vysledny klip kontrolovan znalcem z oblasti dopravy.

Obrazek 2

Tvorbu dopravniho prosttedi usnadni, pokud je predlohou pro animaci readlny dopravni tsek,
ktery se ptenese do online prostiedi a podle potteb modifikuje (Obrazek 3).



Obrazek 3

Vyraznou vyhodou tohoto pfistupu je kontrola nad v§emi prom&nnymi v klipu, coZ umoziiuje
simulovat jakékoli dopravni situace, vcetné raritné se vyskytujicich, majetek a zivot
ohrozujicich, téZko zinscenovatelnych. Pro animace se tvilirci rozhodnou i v ptipadech, ze
potfebuji zobrazit Usek, ktery by se v redlnych podminkach velmi obtizné€ uzaviral, jako
naptiklad dalnice, tunel, slozité vicenasobné kiizovatky. Rovnéz je tvorba animace preferovana
pro znazornéni rizika v nestabilnim pocasi nebo zhorSené viditelnosti, kterd se v redlném
prostredi tézko predvida a simuluje (Obrazek 4 a 5) a zaroven hiie zachycuje na kameru, jelikoz
zhor$ené podminky se Spatné nataceji.

Obrazek 4



Obrazek 5

Simulace v online prostfedi umoziuje pribézné zasahy do tvorby i dodate¢né modifikace klipi.
S tim pfimo Umérné souvisi 1 vysoka finan¢ni nakladnost tvorby animaci. Néklady na tvorbu
jednoho klipu se odvijeji od detailnosti a realisti¢nosti vytvoreného prostiedi ¢i mnozstvi efektii
a uprav fyzikalnich prvki, jako naptiklad deformace karoserie po sraZce, neobvykla poloha
objektli (auto stoji na Sikmo apod.). Odhad finan¢nich nékladl na tvorbu jedné animace v roce
2024 zaciné na Castce priblizné€ 150 000 K¢ a celkova doba ptipravy pfiblizné 3 mésice.

Zinscenované videoklipy

Videoklipy tvofené na miru podle scénafe se zaméiuji na simulaci rizikovych situaci v silnicnim
provozu zobrazovanych v realném prostedi. Jejich tvorba pfedstavuje komplexni proces, ktery
vyzaduje dikladnou pfipravu a organizaci. Tvorba takovych klipi probiha postupné v nékolika
krocich:

1. Tvorba scénaie
Prvnim krokem je pfiprava scénafe s konkrétnimi rizikovymi situace, které maji byt zobrazeny
v ramci kratkého Casového intervalu, 50 — 80 sekund. Tyto situace se zamétuji na vyskyt
jednoho az tfi rizik, kterd mohou nastat v redlnych podminkéch silni¢niho provozu. Klipy jsou
navrzeny tak, aby byly natoeny v jednom zabéru, coz vyzaduje dikladnou pfipravu a
koordinaci.

2. Vybér lokality
Vybér vhodné lokality je klicovy. Misto musi nabizet redlné moznosti vyskytu dopravnich rizik
v ramci piiblizné jedné minuty pfi dodrzeni dopravnich piedpisi. Zaroven je tfeba zvazit
nacasovani rizika, jelikoZ neni vhodné, aby se vyskytlo hned v tvodu klipu. Dulezitym
faktorem je, zda lze lokalitu uzavfit - zvazit miru omezeni pii uzavérce a také bezpecnost vsech
ucastnikd.

3. Produkéni nalezitosti



Nataceni vyzaduje mnozstvi administrativnich krokl, mezi néz patii ziskani povoleni od
prislusnych organt, jako jsou sprava komunikaci (obec, kraj, stat) a policie. Povoleni k uzavérce
silnic jsou zpoplatnéna a na urovni komunikace zavisi 1 opatieni, ktera jsou pii uzavérce
nezbytnd. Ty mohou zahrnovat pfitomnost policie, umisténi dopravnich znacek ¢i jinych
signalizaénich prosttedk.

Dalsim diilezitym aspektem produkce je persondlni zabezpeceni, které se liSi od slozitosti
natacené scény. Pti natdCeni kazdého klipu je nutno pocitat, ze na uzavérku kazdé cesty jsou
zapotiebi dvé osoby a uzavfit je tfeba kazdou cestu (i vedlejsi), kterd se napojuje na natdceny
usek. Kromé osob odpovédnych za uzavérky je tfeba zajistit technicky $tab, fidice nataceciho
vozidla, osoby a vozidla, ktera budou predstavovat riziko a také dalsi ucastniky silni¢niho
provozu, kteti budou dotvaret realistiénost dopravniho prostredi. Obvykla personalni naro¢nost
pii jednoduchych videoklipech je minimaln€ 20 az 30 osob a pfi slozitéjSich scénach az kolem
40 osob.

4. Nataceci den

Samotné nataceni probihd v Casnych rannich hodinach mimo dopravni Spicku. Zaroven je
zapotiebi vybirat dny se stabilnim pocasim a svételnymi podminkami, které siln€ ovliviiuji
kvalitu natd¢eného materidlu. Nataceni je jednozdbérové, coz znamend, ze celd scéna je
natocena bez preruseni a cesta je v dob¢ nataceni zcela uzaviena. Po kazdém zabéru je provoz na
kratkou dobu obnoven, coz zvySuje toleranci ze strany fidici a minimalizuje naruSeni
dopravniho provozu. Soférem natageciho vozidla je zkuSeny instruktor autoskoly, pii¢emz dalsi
instruktofi zajist'uji simulaci rizikovych situaci. Ostatni postavy, jako chodci ¢i cyklisté, mohou
hrét i osoby mimo profesionalni prostredi.

Kazda scéna se nahrava nékolikrat, aby se zajistila jeji kvalita a aby bylo k dispozici nékolik
variant pro pfipad, ze by pii postprodukci doslo k neocekavanym problémim. K zabérim se
pridavaji alternace — stejné scéna, ale s jinymi riziky, coz umoznuje vytvoftit nékolik verzi klipu.
Klipy jsou nataCeny prostfednictvim Ctyf kamer umisténych vpfedu ve vozidle a na zpétnych
zrcatkach. Pii nataCeni se Casto vyuziva také dron, coz poskytuje dalsi moznosti pro zajimavé a
poucné zabery.

5. Postprodukce

V postprodukéni fazi probihd stfih a Gprava délky klipu. Nasledné se vytvaii interaktivni vrstva,
ktera umoziuje divakovi kliknout na rizikové misto a za jeho spravné oznaceni dostava
bodového ohodnoceni. V zavislosti na dob¢, kdy ¢loveék ve videu oznaci riziko, dostane 1 az 5
bodu, pficemz plny pocet je na urovni dovednosti predvidani rizika — Sofér identifikuje
potencionalni riziko na zéklad¢ indikatort jesté diive, nez se riziko v obraze vyskytne. Pokud
f1di¢ signalizuje, Ze vidi riziko ve spravném casovém okné, jeho dal§im krokem je oznacit v
zabéru konkrétni riziko, pfi¢emz systém mu ukazuje spravny pocet rizik. Na tento tkon ma 3
vtefiny (Obrazek 6).



Obrazek 6

Pokud tidi¢ neodpovi spravné, zobrazi se mu nasledujici hlaska, po které klip pokracuje dale
(Obrazek 7).

Obrazek 7

Protoze tvorba klipti ma i edukaéni vyznam, diilezitou soucasti je i ,,barveni zabéra, kdy se
rizikové ¢asti klipu barevné zvyrazni, aby bylo pro divéka ziejmé, kde se nachdzi nebezpeci
(Obrazek 8). Kazdé nebezpeli je v zavislosti na ¢ase zafazeno do Cervené, zluté a zelené
kategorie.



Obrazek 8

Po zobrazeni a vyznaceni nebezpecné situace je mozné ziskat podrobnéjsi informace o
konkrétnim riziku. Tento krok slouzi také ke vzdélavani, kde se zobrazi popis situace a
vysvétleni rizika (Obrazek 9).

UKONCIT

POKRACOVAT ZABER Z DRONU

Obrazek 9

Na kazdé riziko, které se v klipu objevi, je pro lepsi predstavivost mozné se podivat i z ptaci
perspektivy ¢i ,,dronovych® zabért (Obrazek 10).



» 0:03/0:15

Obrazek 10

Prakticka a implementacni doporuceni

Pti tvorbé vzdélavacich videoklipii zaméfenych na simulaci rizikovych situaci v silni¢nim
provozu je nezbytné zajistit vysokou miru realismu a piesnosti. Tyto videoklipy slouzi jako
vyukovy nastroj pro fidice, pfi€emz jejich cilem je zvySovani povédomi o moznych
nebezpecich na cestach a ndcvik jejich spravného zvladani. Aby byl tento cil naplnén, je dilezité
postupovat systematicky — od vybéru vhodné lokality, pfes produkéni zabezpeceni az po
samotné nataceni a postprodukci. Tento proces zahrnuje celou fadu technickych, organiza¢nich
a logistickych krokt, které je tteba dodrzet, aby vysledné klipy byly realistické, edukacni a
zaroven bezpecné pro vSechny ucastniky.

Nize uvedena doporuceni poskytuji praktické tipy, jak efektivné postupovat a na co myslet pti
realizaci téchto videoklipii.

Vybér lokality

Pti vybéru lokality pro nataceni je tieba v prvni fad¢é zohlednit, zda Ize danou cestu docasné
uzaviit. Ne vSechny komunikace umoziuji uzévérku, coz mize ovlivnit vybér mista. Dalsi
vyzvou je technické zabezpeceni uzadveérky komunikace, coz zahrnuje koordinaci automobilové
dopravy, ostatni Ucastniky silnicniho provozu a umistovani potfebnych signaliza¢nich
prostiedkd.

Pfi planovani je tfeba uvazovat naptiklad nad bezpecnym mistem, kde se bude tvofit kolona
(rovna cesta, ne zatacka) a do jaké vzdalenosti od mista zavérky budou kamery nataceciho
vozidla snimat kolonu a odpovédné osoby, jelikoz neni vhodné, aby se tyto zabéry objevily v
klipech.

Povoleni k nataceni

Proces ziskavani povoleni k natdceni je Casto zdlouhavy a finanéné€ naroény, zejména pfi
frekventovanych komunikacich. Vzhledem k planovani terminti natac¢eni ve velkém Casovém



predstihu je efektivné si zajistit povoleni na vice nez jeden den a nasledné vybrat nataceci den
dle aktualni ptfedpovédi pocasi.

Piiprava

Vsechny nahravané situace je tfeba mit presné ptipravené piedem, jelikoz dodatecné neni
mozné scény ve stejném prostiedi nahrat znovu (zména podminek, naklady na uzavérku).

Pti planovani scénare je klicové diikladné nacasovéani pohybt vSech aktérti ve scéné, protoze jde
o dynamické situace, kdy kazdy pohyb a reakce ovliviiuji celkové plisobeni rizika. Namisto
statickych obrazki je tfeba zohlednit piesnou koordinaci jednotlivych Gc¢astniki a jejich pohyb
v Case. | mald odchylka v rychlosti nebo na¢asovani miize vyrazn€¢ zménit prubéh rizikové
situace a jeji vliv na divdka. Proto je dualezité, aby vSechny slozky scény byly precizné
naplanovany a synchronizovany, aby riziko pisobilo autenticky.

Dukladna ptiprava scénare s co nejpodrobnéjSimi informacemi pro kazdého ¢lena nata€eciho
Stabu a hercti minimalizuje riziko chyb pfi natd¢eni, ¢imz klesa pocet chybnych zabért.

Nataceci den

Natéceni je idedlni planovat na casné ranni hodiny, kdy se na cestach pohybuje nejen méné aut,
jednozabérové, cesta musi byt v dobé natdceni zcela uzaviena a v klipu se kvili zachovani
bezpecnosti, realisti¢nosti a anonymizace nemtze objevit zadny ucastnik silni¢niho provozu,
ktery neni soucasti Stabu.

V pozdéjsich hodinach se pfi natd€eni v intravildnu obce ¢asto objevi naptiklad obyvatelé obce,
kterym je tfeba trpélivé komunikovat prosbu o uvolnéni prostoru.

Uzéavérky komunikace se provadéji v intervalech, pti¢emz mezi jednotlivymi zébéry je provoz
obnoven. Cestu uzaviraji vzdy dvé osoby, coz zlepsuje koordinaci a zvysuje toleranci ze strany
fidica a ostatnich ucastnikil provozu.

Nataceni

Soférem nataceciho vozidla by mél byt zkuSeny instruktor autoskoly, ktery ma za sebou
pfislusné Skoleni. Zinscenovand rizika béhem nataceni vytvaieji dalsi instruktofi, zatimco
ostatni Uc¢astniky silni¢niho provozu, jako chodce ¢i cyklisty, mohou ztvarnovat i laici.

Synchronizace vSech ucastnikil ve scéné je kliCova pro spravné zobrazeni rizik. Kazdy prvek
scény musi byt zfetelny a viditelny, pficemz vSichni tc€astnici musi dodrzovat dopravni
predpisy. Z divodu této ndrocnosti jsou scény natocené pii nizSich rychlostech jednodussi k

predjizdénim aut, kdyz se auto objevi v protisméru.

Po kazdém natoceni scény vhodné nahravku zkontrolovat, aby se odhalily ptipadné chyby a
nedokonalosti. Prakticky se kazda scéna kvuli chybam jednotlivych Gc¢astnikli, nedostate¢né
synchronizaci nebo jinym pochybenim opakuje 10 az 20krat. Kazdy klip by mél byt natoCen ve
vyhovujici kvalité v nékolika verzich pro pfipad odhaleni dalSich chyb v postprodukci a jinému
vnimani rizika pfi pohledu na promitaci techniku.



3. Srovnani ,,novosti“ postupt
Vyvoj testovani Fidi¢skych dovednosti v CR
Pocatky autoSkolstvi a zakladni zkouSky pro Fidice

Historie vycviku a testovani fidi¢t v Ceské republice saha do konce 19. stoleti. Prvni legislativa
zameétena na regulaci motorovych vozidel a fidi¢t se objevila ve 30. letech, kdy bylo zavedeno
povinné zkouseni fidicl, primarné se zamétenim na technické dovednosti a znalost zékladnich
pravidel. Zpocatku Slo o jednoduché zkousky, které mély ovéfit schopnost fidit vozidlo a
zéakladni pochopeni dopravnich piedpist. Tehdejsi pozadavky byly minimalni, zamétené spise
na praktickou manipulaci s vozidlem nez na slozité¢ dopravni situace ¢i psychologické aspekty
fizeni.

Zmény po druhé svétové valce a standardizace vycviku

Po druh¢ svétové valce doslo k posileni legislativy tykajici se autoskolstvi. S rostoucim poctem
automobilll na silnicich bylo nezbytné zavést piisné;jsi pravidla pro vycvik a testovani. V 50. a
60. letech se zkouSky rozsifily o teoretickou cast, ktera zahrnovala detailngj$i otazky na
dopravni ptedpisy. Testovani vSak stale vychazelo z technického pfistupu, kde dominovalo
hodnoceni dovednosti fizeni a udrzovani vozidla. Psychologické a kognitivni schopnosti
zustaly mimo ramec zkousek, coz se dlouhodobé projevovalo na vys$si nehodovosti zejména
mezi za¢inajicimi fidici.

Testovani v od 70. let

V 70. a 80. letech 20. stoleti byl za vycvik a testovani fidi¢t v Ceskoslovensku zodpovédny
Svazarm (Svaz pro spolupraci s armadou), organizace, ktera zajistovala autoskoly a vzdélavani
v ramci ptipravy na fidi¢ské zkousky. V té dob¢ bylo testovani provadéno klasickym zptisobem
tuzka - papir, pfi€emZ Ucastnici odpovidali na teoretické otazky a praktické jizdy hodnotili
zkuSebni komisafi.

V 90. letech byla zavedena tfifazova vyuka a stala se trvale soucasti standardniho modelu vyuky
fidi¢h. Jak vypovida z nazvu, zahrnovala tfi hlavni ¢asti: 1) Teoreticka ptiprava, 2) Prakticka
jizda a 3) Zdravotni piiprava (zéklady prvni pomoci a bezpecnostni opatieni pfi nehodach).
Stale se ale testovalo metodou tuzka — papir.

Novodoby systém testovani

Metodou tuzka — papir pak byly teoretické testy provadény az do zacatku 21. stoleti. V roce
2004 pak doslo k zavedeni pocitacového testovani. Tento krok byl soucasti modernizace
procesu ziskavani fidi¢ského opravnéni, kterou realizovalo Ministerstvo dopravy Ceské
republiky. Cilem bylo zejména harmonizovat ¢esky systém s evropskymi standardy. Zavedeni
elektronickych testl, zndmych jako eTesty, umozZnilo efektivnéj$i spravu testli, rychlejsi
vyhodnocovani vysledkd, standardizaci testovacich procest a zvySeni transparentnosti celého
procesu. Diky digitalizaci bylo mozné také zlepsit databazi otdzek a zabezpecit vyssi variabilitu
testll, ¢imz se zvysila objektivita zkousek.

V novém miléniu byly do vyuky postupné integrovany SirSi informace o bezpe€nostnich
zasadach a dalSi aspekty tykajici se bezpecnosti jizdy. Prvni pohyblivé situace pak byly
predstaveny v roce 2021, coz byl pfedstupen k moznosti zavedeni testovani schopnosti vnimat a
rozeznavat riziko.



Pristupy k testovani v evropskych statech
Zavedeni Hazard Perception Testu ve Spojeném kralovstvi

Spojené kralovstvi bylo jednou z prvnich zemi, kterd zavedla test na vnimani rizik, zndmy jako
Hazard Perception Test, ve kterém se pouzivaji kratké videosekvence realného provozu. Tento
test byl vyvinut na zaklad€ vyzkumi ukazujicich, Ze schopnost rozpoznat a reagovat na rizika je
zasadni pro snizeni nehodovosti u zacinajicich fidi¢h. Vysledky tohoto testu ukazuji, Ze
uchazeci, kteti maji dobré vysledky v testu vnimani rizik, maji mensi pravdépodobnost Gi€asti na
dopravnich nehodéch, coZ vyrazné ptispiva k bezpecnosti na silnicich. Hazard Perception Test
se stal vzorem pro dal§i zemé, které jej postupné adaptovaly a implementovaly do svého
systému vycviku fidict.

Rakousky model a testovani psychologickych aspektii Fizeni

V Rakousku se v rdmci vyuky a testovani uplatiiuje integrovany piistup podle modelu GDE
(Goals for Driver Education), ktery klade diiraz nejen na technické dovednosti, ale i na
psychologické aspekty fizeni, jako je zvladani stresu a vnimani vlastnich schopnosti. Uchazeci
o fidi¢ské opravnéni jsou hodnoceni nejen na zéklad¢ znalosti pravidel, ale i v rdmci
simulovanych situaci, kde je kladen diraz na schopnost piedvidat a identifikovat potencialni
hrozby. Timto se podpofila vychova k odpovédnému fizeni a snizila se nehodovost mezi
mladymi fidici.

Australsky dvoufazovy model

Australie vyuziva dvoufazovy systém testovani, kdy prvni faze zahrnuje zdkladni teoretické
znalosti a praktické dovednosti, zatimco druhd faze se zamétuje na testovani vnimani rizik
pomoci video simulaci. Uchazeci sleduji redlné dopravni situace a maji za ukol rozpoznat a
reagovat na potencialni nebezpeci. Tento test prokazal, Ze fidici, ktefi prosli témito simulacemi,
maji lepsi schopnost zvladat rizikové situace v redlném provozu, coz vede ke sniZeni

nehodovosti.

Novost navrhované koncepce
Novy pristup k dynamickému testovani s vyuZzitim video klipi

Navrhovana koncepce zavadi dynamické video testy, ve kterych jsou uchazeci vystaveni
simulovanym dopravnim situacim, kde jde primarné o schopnost rozpoznat potencialni riziko v
doprav¢ a predvidat jeho vyvoj. Na rozdil od statickych teoretickych testti umoznuji tyto klipy
dynamické sledovani readlného provozu, v némz se rizika postupné vyvijeji a méni. Cilem je
vyhodnotit, jak rychle a piesné uchazec¢i dokazou riziko identifikovat a reagovat na néj. Tento
ptistup odpovida modernim trendiim v testovani fidi¢skych schopnosti, kde se klade dlraz na
praktické dovednosti a adaptaci na skutecné provozni podminky

Testovani schopnosti vnimani rizika v simulovanych scénarich

Nova metodika se zamétuje pfimo na schopnost uchazecti vnimat a rozpoznat rizika v situacich,
které se v bézném provozu vyskytuji. V simulovanych scénafich uchazec¢i Celi riznym



potencialnim hrozbam (naptiklad nepozornému chodci na ptechodu nebo autu, které se nahle
pripojuje do jejich pruhu). Simulace tak hodnoti predevsim jejich schopnost identifikovat rizika
drive, nez nastane nebezpec¢na situace. Tato inovace nahrazuje staticky pfistup a predstavuje

vyznamny posun smérem k testovani preventivnich dovednosti, které dosud v ¢eském systému
chybi.

Vyuziti dat z pilotnich studii a mezinarodni komparace

Navrh nové metodiky t&€zi ze zkuSenosti z pilotnich studii a analyz zahrani¢nich pfistupt, ¢imz
reflektuje ovéfené metody z jinych zemi. Zavadi tedy unikatni model testovani, ktery se v CR
dosud nevyuzival a ktery se zaméfuje na prediktivni a preventivni schopnosti fidict.
Navrhovana koncepce by méla zvysit pfipravenost zainajicich fidici na riizné situace v
provozu a snizit riziko nehod zpiisobenych nedostatecnym rozpoznanim rizikovych situaci.



4. Vyznam zavedeni metodiky a jeji uplatnéni

Zavedeni testll na vnimani a pfedvidani rizika v ramci fidi€skych zkousSek bude mit zasadni
vyznam pro Ministerstvo dopravy i Ceskou republiku. Pfedstavuje modernizaci &eského
systétmu autoskol, ktera reflektuje souCasné potieby v oblasti bezpecnosti na silnicich a
priblizuje se t€ém nejvysSim mezinarodnim standardiim. Hlavnim pfinosem je sniZzeni poctu
nehod u mladych a zacinajicich fidi¢i, a tedy usetieni fady mladych lidskych zivoth. Toto také
dale povede k vyznamnému snizeni finan¢nich néklada spojenych s feSenim dopravnich nehod.
Uspory se pak dale projevi zejména ve vydajich na zdravotni pé¢i, naklady na Gidrzbu a opravy
silnic po nehodach a ve snizeni administrativniho zatiZeni.

Pro Ministerstvo dopravy bude implementace této metodiky znamenat posileni preventivni role
v oblasti bezpecnosti dopravy, coz se projevi ve snizeni nehodovosti napfi¢ vékovymi
skupinami, a tim se podpofi cile Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu. Pfinos tak je
nejen ekonomicky, ale také spolecensky — zlepsi se kvalita zivota ob¢antl.

Z hlediska autoskol tato metodika povede ke zlepseni kvality vyuky a zvysi jejich odbornou
uroven, nebot’ klade dlraz na preventivni dovednosti, coz je inovace, kterou vefejnost vnima
pozitivné. Pro uchazeCe o fidicské opravnéni to bude znamenat lepSi pfipravu na realné
dopravni situace a zvyseni jejich schopnosti adekvatné reagovat na rizikové faktory.

Celkové tak zavedeni testli na vnimani a predvidani rizika ptispéje k bezpecnéjsSimu provozu a
podpoii Ceskou republiku v napliiovani mezinarodnich zévazkii v oblasti dopravni bezpe&nosti,
¢imz zlep$i postaveni zemé v evropském kontextu a pomtize snizit poCty nehod a obéti na
silnicich.

Ministerstvo dopravy muze tuto metodiku implementovat v nékolika kli¢ovych oblastech:
1. Standardizace zkousek v autoSkolach

Standardizovana tvorba klipli pomtze standardizovat testovani na celostatni trovni a
zajistit jednotné objektivni hodnoceni.

2. Revize a aktualizace vzdélavacich osnov

Ministerstvo muze metodiku vyuzit jako zéklad pro dalsi Upravy a aktualizace
vzdelavacich osnov autoskol. V ramci tohoto procesu by mohly byt pfidany konkrétni
vyukové materialy a video klipy simulujici redlné dopravni situace, které budou
zaméfeny na rozpoznavani rizik.

3. Monitoring a hodnoceni ucinnosti

Ministerstvo dopravy miize metodiku vyuzit také k systematickému monitorovani a
hodnoceni ucinnosti zavedenych postupti. Pravidelnym sledovanim statistik o
nehodovosti mladych fidi¢t a jejich schopnosti rozpoznat rizikové situace miize
ministerstvo ziskavat cennd data, ktera budou slouzit k dal§im Gpravam a vylepseni
metodiky.

Metodika tak Ministerstvu dopravy poskytne nejen néstroj pro zvyseni bezpecnosti na silnicich,
ale také ramec pro trvalé zkvalitiovani procesu vycviku a zkouseni budoucich fidi¢t v Ceské
republice.



5. Ekonomicke aspekty metodiky

Niéklady na implementaci a udrZovani testovani

Implementace testl na vnimani a pedvidani rizika v Ceské republice bude zahrnovat investice
do inovace systému testovani a Skoleni zkuSebnich komisaftii. Pokud by si chtél aplikacni garant
klipy vytvaret sam, tak dale investice do technologii pro zaznam a ptehravani klipa s redlnymi
dopravnimi situacemi, softwarové vybaveni a vycvik hodnotitelii, aby dokézali efektivné
hodnotit uchazefe. Podle zahrani¢nich studii se nédklady na implementaci téchto testd,
zahrnujici technologie a proSkoleni personalu, pohybuji ve zlomkové vysi oproti tomu, kolik
prostiedkli uetii (fadove jednotky mil K¢). Tento odhad reflektuje ndklady na podobné projekty
v jinych evropskych zemich a zahrnuje potfebny sw, aktualizaci a udrzbu systému. Pro piipad

tvorby dalSich testti v budoucnu se jako efektivnéjsi jevi, aby piipadné dalsi testy dodavala
instituce, ktera takovéto scénare d€la rutinne.

Vyznamné uspory spojené se snizenim nehodovosti

Studie zamétfené na prevenci nehod ukazuji, ze implementace testovani rizikového vnimani
muze vést ke snizeni nehodovosti u zac€inajicich fidic¢t o 20 - 30 %. Pokud dojde ke sniZeni
nehod mladych a zacinajicich tidi¢h o takové procento, mize to v dlouhodobém horizontu
kaZzdoro¢né uSetfit miliardy korun na zdravotni péci, opravach infrastruktury a socialnich
nakladech spojenych s nehodami. Implementace tedy predpokladd zasadni pozitivni
ekonomicky dopad a ptispéni ke zlepSeni bezpec¢nosti na silnicich.

Konkrétni zahrani¢ni data ukazuji, Ze po zavedeni testli zaméfenych na vnimani rizik doslo ke
snizeni nehodovosti u zacinajicich fidi¢i az o 20 - 30 %. Naptiklad v Queenslandu v Australii
byl po zavedeni testli vnimani rizika zaznamenan pokles nehodovosti mladych fidi¢a o 25 %.
Podle dat z vypodtu dopravnich ztrat z roku 2021 je hodnota jednoho lidského Zivota v CR
zhruba 46 mil K¢. Pokud tedy budeme uvazovat jen v dimenzi usetfenych lidskych zivott (bez
zapocitani zranéni a nehod), tak z dlouhodobé perspektivy je zde potencial usettit 4,6 mld K¢
rocné. Pokud bychom vycislovali celkove, tak v situaci, kdy jsou mladi fidi¢i zodpovédni za
zhruba 10 % nehod a 15 % umrti, se jednd o cca 10 miliard K¢ ro¢né. A to navic bez zapocteni
téch zacCinajicich fidich, ktefi nespadaji do kategorie mladych fidica (ti, ktefi zaCinaji fidit
v pozd¢jsim veéku), protoze pro ty nejsou statistiky dostupné.



6. Seznam publikaci a metodik k problematice testovani
vnimani rizik

1. Hatakka, M., Keskinen, E., Gregersen, N.P., Glad, A., Hernetkoski, K. (2002) - ,,Goals
for Driver Education: A conceptual approach to driver training and education®
Studie poskytuje koncepéni ramec pro vycvik fidic¢lt a vzdélavani s diirazem na identifikaci
rizik a uvédomeni si vlastniho chovani.

2. McKnight, A. J., & McKnight, S. A. (2003) - ,,Young novice drivers: Careless or
clueless?*
Zameétuje se na chyby mladych fidi€l pramenici z nezkuSenosti a nedostate€né schopnosti
predvidat rizika, coz pfispiva k nehodovosti.

3. Glendon, A. L., & Salisbury, R. L. (2005) - ,,Impulsivity, risk-taking and attitudes towards
safety*
Vyzkum o vlivu impulzivity na rozhodovani pii fizeni a na sklony k riskovani, coz ma piimy
vliv na bezpecnost.

4. Projekt TEST (Towards European Standards for Testing)
Projekt analyzoval rozdily ve zkouskach ftidi¢skych opravnéni v nékolika evropskych
zemich a navrhoval standardizaci zahrnujici i schopnost vnimat rizika v praxi.

5. Projekt CIECA (2007)
Evropsky projekt, ktery doporu€oval zakomponovani modelu GDE do vycviku a zkousek,
véetné hodnoceni strategického rozhodovani v redlnych dopravnich situacich.

6. Sucha a  Cernochovda  (2016) - Psychologickd  zptsobilost  fidich
Vyzkum posoudil psychologickou ptipravenost ¢eskych tidicl, zdlraznil vyznam vnimani
rizikovych faktord a schopnost rychle reagovat v krizovych situacich.

7. Bartl (2015) - ,Attention and risk: The main cause of accidents*
Publikace se zabyva problémy s rozptylenim pfi fizeni, které snizuji schopnost vnimani a
vyhodnocovéni rizik.

8. Turetschek, C. (2009) - Vliv pokrocilych asistencnich systémi (ADAS) na vyuku fidic¢a
Dizertaéni prace zamétena na moznosti zlepSeni vyuky a vycviku fidi¢t prosttednictvim
modernich technologii a systémt, které¢ podporuji vnimani rizik.

9. Young Drivers: The Road to Safety (ECMT, 20006)
Publikace analyzuje chovani mladych fidict, rizikové faktory spojené s vékem, pohlavim a
zkuSenostmi, a poskytuje doporuceni pro zlepSeni bezpecnosti pomoci vyuky zaméfené na
identifikaci rizik.



7. Seznam zkratek

CGI - Computer-Generated Imagery

CR - Ceska republika

CSU - Cesky statisticky tifad

EU - Evropska unie

GDE Goals for Driver Education

MDCR - Ministerstvo dopravy Ceské republiky
ULI 27 - upper-lower index

WHO - World Health Organization (Svétova zdravotnicka organizace)
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