Zkušenosti s dopravní výchovou

z hlediska teorie a praxe
Rád bych se s Vámi podělil o zkušenosti, které jsem získal jako účastník silničního provozu v nejrůznějších sociálních rolích: chodec, cestující, cyklista, motocyklista, profesionální řidič nákladních vozidel a autobusů, dopravní policista, krajský metodik a vedoucí autodopravy, učitel autoškoly s praxí 28 let, lektor povinného školení profesionálních řidičů, lektor kurzů bezpečné jízdy (školy smyku) s praxí 14 let, asistent jezdecké školy na Masarykově okruhu, pověřený zkušební komisař, otec dcer v adolescentním věku a v neposlední řadě student speciální pedagogiky na zdejší fakultě.
Uvedená stratifikace sociálních rolí v dopravním a edukačním prostředí mně umožňuje pohled na problematiku ochrany zdraví ve vícero souvislostech. Dovolte mi proto poněkud netradiční a průřezové zamyšlení nad dopravní výchovou v podmínkách našeho státu, které vychází z této filozofie:

„Nikdo nejsme dokonalý. A nebudeme do konce života. Je ale úžasné, že se můžeme neustále zdokonalovat.“

[image: image1.bmp]Podle Světové zdravotnické organizace (SZO/WHO) členíme zdraví na fyzické, duševní, sociální a neoficiálně také na duchovní systém hodnot. 
Hovoříme-li o všech složkách zdraví a faktorech, které je bezprostředně ovlivňují, nemůžeme opomenout dopravní prostředí. V roli účastníka silničního provozu se ocitáme prakticky každodenně, buď jako chodci nebo cestující anebo řidiči, a to ve všech životních etapách, vč. zrození a úmrtí, jak znázorňuje obr. 1. 
V důsledku dopravních nehod dochází ke ztrátám, jejichž masově prezentovaná evaluace se soustřeďuje na pouhé statistiky mortality, hmotných škod a okrajově na fyzické poškození zdraví. Dostatečná pozornost není věnována újmám v ostatních složkách zdraví – duševní, sociální a také újmě na duchovním systému hodnot bezprostředně postižených i celé společnosti. 
Příkladem nevhodného působení médií je v současnosti tolik diskutovaný limit alkoholu v krvi. Zcela opomíjená zůstává podstata problému. Po probdělé noci, nevolnosti nebo při stresu, kdy je splněn limit 0,0 promile alkoholu v krvi, dochází k významnému útlumu vnímání, myšlení a psychomotoriky, což například způsobuje prodloužení reakční prodlevy. V praxi to představuje ujetou vzdálenost při rychlosti 50 km/h přibližně 20 m, aniž by řidič začal brzdit! K této vzdálenosti je nutno připočíst ještě brzdnou dráhu závislou na hmotnosti a technické úrovni vozidla, adhezi atd. 
To znamená, že nulová tolerance alkoholu sice sama o sobě nezaručuje potřebnou kondici řidiče, ale významně omezuje nežádoucí vlivy přispívající ke vzniku nehody. Prolomení nulové tolerance by podněcovalo k lehkomyslnosti a zneužívání. Došlo by k paradoxu, kdy na jedné straně jsou investovány nemalé prostředky do kampaní burcujících k osobní zodpovědnosti, a na straně druhé bychom na ni spoléhali.
Zkreslená hodnocení, nevhodný vliv médií a nekomplexní vhled do problematiky deformují postoje laické veřejnosti, některých dopravních expertů a koncepce nápravných opatření. 
 Nezbytnost komplexního řešení je patrná z obrázku 2 „Interaktivní činitelé ovlivňující dopravní prostředí“. Znázorňuje činitele (subsystémy) ovlivňující dopravní prostředí (systém). Obrovské množství kombinací jednotlivých variant činitelů vytváří nestálé dopravní prostředí, které odpovídá aktuální době a místu (tady a teď) a je indiferentní jakémukoli lidskému osudu. Jednotlivé faktory působí komplementárně, reflektují časoprostor a současně se v jisté míře vzájemně ovlivňují. 
Člověk svojí účastí v jakékoli sociální roli (např. zkušební komisař, politik, postižený, manažer, dítě, výzkumník, cestující, chodec, učitel, cyklista apod.) vždy ovlivňuje dopravní prostředí. Proto je nezbytná jeho celoživotní edukace, zajišťující potřebnou kompetentnost.
Lze konstatovat, že elementární příčinou dopravních nehod je neznalost, nepochopení nebo nerespektování souvislostí, a to nejen na úrovni přímých účastníků, ale také ostatních činitelů, kteří přímo i nepřímo dopravní prostředí ovlivňují
Na působení proměnlivého dopravního prostředí musí být všichni účastníci, zejména pak řidiči, trvale připraveni. Úroveň připravenosti je úměrná zdravotně-psychologickým dispozicím účastníků, kvalitě edukace, náročnosti evaluačních procesů a ostatním opatřením zajišťujícím bezpečnost silničního provozu.
Úspěšná éra 70. a 80. let min. stol. (vícefázová výuka, autocvičiště, metoda 21 – 22 pomáhající dodržovat bezpečnou vzdálenost apod.) moderního  autoškolství v čele s J. Štikarem, J. Hoskovcem a J. Pourem upadla v zapomnění přesto, že výchovně vzdělávací výsledky nás tehdy řadily mezi evropskou špičku. Rozvoji řidičských schopností a upevňování žádoucích postojů přispívala také represívní dvouletá vojenská služba a profesní růst profesionálních řidičů.
Novodobý vývoj dopravního prostředí zřetelně naznačuje, že koncepce řešící bezpečnost silničního provozu pouze právními (často nesrozumitelnými), technickými či ekonomickými opatřeními, jsou neúspěšné. Je tedy nezbytná urychlená změna strategií a postojů jejich tvůrců.
„Výchova je největší a nejtěžší problém, který je možné člověku uložit.“ (I. Kant)
Za aktivizující, ucelenou a koncepční prevenci nelze považovat preferované a finančně náročné kampaně, protože přinášejí pouze krátkodobý divadelně-empatický efekt bez skutečné změny postojů. 
Historie opakovaně prokazuje, že donucování k poslušnosti má jen krátkodobou účinnost. Jak zdůrazňuje S. Střelec, skutečného úspěchu lze dosáhnout pouze odbornou, komplexní a každodenní výchovou k uvědomělé kázni. 

Jedince v kterémkoli životním údobí a sociální roli nemusíme přesvědčovat, nebo dokonce donucovat chránit zdraví své i ostatních, pokud se na základě vědomostí a nejlépe i vlastního prožitku ztotožní se zájmy majoritní společnosti. 
Účast člověka v dopravním prostředí tedy vyžaduje odbornou způsobilost, která je přiměřená věku a aktuální sociální roli, nebo jsou učiněna augmentativní (podpůrná) opatření, anebo v případě nezpůsobilosti je jeho účast znemožněna. 

Edukace je jedním z klíčových subsystémů dopravního prostředí. Zkráceně ji J. Průcha definuje takto: „Edukační procesy (zkráceně: edukace) jsou takové činnosti lidí, při nichž se nějaký subjekt učí a jiný subjekt (nebo technické zařízení) mu toto učení zprostředkovává, tj. vyučuje. Tedy např. když se dítě učí za instruktáže babičky zavazovat si tkaničky u bot nebo když studenti lékařství sledují na monitoru průběh operace komentovaný zkušeným odborníkem (…) Bez pojmu vzdělávání se však neobejdeme. Je běžný i mimo pedagogickou teorii v jiných oborech – používá se v komunikaci o politických, ekonomických a sociálních záležitostech společnosti, ve školské legislativě a administrativě, v masových médiích a jinde.“ 
Edukační procesy probíhají v průběhu celého života jedince, a to na úrovni odborné, laické ale i formou autoedukace. Specifickou záležitostí je reedukace, standardně realizovaná pomocí speciálně pedagogických metod u dětí, žáků a studentů, kteří mají speciální vzdělávací potřeby nebo jsou mimořádně nadaní. 

Odborná edukace již při svém koncipování vychází z didaktických principů, které musí být učitelem naplňovány v průběhu celého výchovně vzdělávacího procesu a současně musí být vytvořeny veškeré podmínky k dosažení jasně definovaných cílů. Jak nesnadný je to úkol i pro zaběhlou školskou praxi, upozorňuje například O. Šimoník.  
Školní dopravní výchova má svoji dlouhodobou tradici, přičemž její největší rozkvět je spojen s působením organizace BESIP v dobách, kdy tento nadrezortní orgán vlády nezávisle disponoval koncepčními, realizačními a finančními kompetencemi. 
Přesto, že dopravní výchově na školách byla vždy věnována dostatečná pozornost, nikdy nebyla vyučována jako samostatný předmět. Toto téma bylo implementováno do ostatních vyučovacích předmětů (matematika, fyzika, český jazyk apod.), přičemž tradiční výukové metody byly inovovány a modifikovány pro využití moderních informačních technologií. 
Domnívám se, že přes veškerou snahu a odbornost pedagogů, je takto pojatá výuka málo účinná ze dvou hlavních důvodů: 
· vyučující i žáci jsou zaměřeni na cíle a výsledky daného předmětu, nikoli na porozumění souvislostí aplikovaného tématu; 
· sebedokonalejší projev učitele při využití nejmodernějších didaktické techniky v bezpečném prostředí třídy zůstává pouhou virtuální realitou, která u žáka nedostatečně rozvíjí pocit ohrožení a spoluodpovědnosti. 

K dosažení vytčeného cíle je nezbytné navazující prožitkové učení v reálném dopravním prostředí. O této skutečnosti jsem se přesvědčil při výchově svých dcer ve školním věku.

Jak upozorňuje M. Stojan, ani v budoucnosti nemusí být dopravní výchova uskutečňována v potřebném rozsahu a kvalitě v souvislosti s realizací rámcových, resp. školních vzdělávacích programů. 
Postoje dětí, pubescentů, adolescentů, dospělých a v neposlední řadě i samotných edukátorů a evaluátorů na nejrůznější úrovni, jsou negativně ovlivňovány nežádoucími vzorci chování celebrit a politiků, zábavou žánru „Rychle a zběsile“, oznamováním policejních kontrol, vyznačováním měřených úseků a ostatními faktory degradující systém duchovních hodnot. 

Pozitivní předjímání vývoje událostí, které je přirozenou vlastností většiny lidí, v kombinaci s úpadkem duchovních hodnot společnosti, neumožňuje účinnou ochranu života a zdraví, zejména pak v dopravním prostředí. Proto je jedním z nejdůležitějších a také nejsložitějších úkolů učitele tuto přirozenou vlastnost přetavit na instinkt ostražitosti spočívající v trvalém srovnávání všech vnímaných podnětů, vědomostí a zkušeností. 

Národní strategie bezpečnosti silničního provozu na období 2008 – 2012 ukládá téměř veškerou zodpovědnost a realizaci Ministerstvu dopravy, bez ohledu na specifiku a zainteresovanost jednotlivých vědních oborů. Přezírání významu pedagogiky, respektive MŠMT, při řešení této problematiky je nedůstojné a signifikantní. 
Prováděcí předpisy edukace a evaluace řidičů obsahují pedagogické pojmy, které nelze bez adekvátního pedagogického vzdělání úspěšně naplňovat.  Proto nelze považovat za dostačující přípravné kurzy budoucích učitelů, realizované v autoškolách kvazi-pedagogy bez pedagogického vzdělání a praxe.
 Právně bezchybná, ale z pedagogického hlediska nevhodná legislativa přispívá regresi výchovně vzdělávacích procesů, zejména pak klíčových kompetencí řidičů. V současnosti uplatňovaná příprava žadatelů o řidičský průkaz k řízení osobních vozidel prakticky nevyžaduje pravidelnou a důslednou teoretickou výuku. Ta je nahrazována neúčinnými konzultacemi, které žáci většinou ignorují. Zaměřují se pouze na úspěšné zdolání teoretického testu, aniž by chápali souvislosti a dokázali takto získané znalosti dostatečně uplatňovat při řízení vozidla. Zcela nedostatečný je rozsah počtu hodin praktických jízd, které předpis sice doporučuje, avšak obecně je vnímán jako běžný limit. V průběhu praktického výcviku, který je zaměřen především na rozvoj dovedností a aplikaci teoretických znalostí nelze doučovat teorii.

V důsledku dlouhodobého snižování kvality edukace a evaluace, došlo ke snížení celkové úrovně schopností řidičů, které se staly standardem a normou. Tento jev přímo ovlivňuje i kvalitu postojů. K procitnutí dochází až na základě nepříjemné nebo tragické zkušenosti, kdy si viníci ex post uvědomí nebo musí přiznat svoji lehkomyslnost a přeceňování svých schopností.

Jsou-li jedinými kvalifikačními předpoklady učitelů řízení motorových vozidel věk 24 roků, ukončené střední vzdělání (bez maturity) strojního nebo dopravního oboru a tříleté držení řidičského oprávnění (nikoli praxe), potom nemůžeme očekávat, že tito edukátoři budou dodržovat didaktické principy (zejména uvědomělosti, názornosti, postupnosti a soustavnosti), které jsou předpokladem úspěšné a efektivní výuky. Například: 
· eliminace koordinace oko – ruka augmentativní (nahrazující)
taktilně – haptickou percepcí;
· koordinace jemné a hrubé motoriky v protichůdném provádění; 

· učení percepce smyslovými orgány, určování preferencí;
· vhled do dopravní situace;
· taktika vyhledávání relevantních informací a zkracování reakční prodlevy.
Prováděcí předpisy vzdělávání žadatelů o řidičské oprávnění dostatečně neumožňují individuální přístup, šablonovitě upravují postup ve vývojových etapách a podhodnocují význam prvopočátečního výcviku na autocvičištích. Tyto elementární didaktické prostředky pro standardní výcvik a přezkušování neexistují. V ojedinělých případech jsou zachována zastaralá autocvičiště, která neodpovídají moderním potřebám. 

Výuku na autocvičištích je navíc možno částečně nahrazovat výcvikem na autotrenažérech, jejichž význam bývá přeceňován, protože nedostatečně simulují (případně deformují) čichovou, auditivní (sluchovou), taktilně-haptickou (dotykovou, hmatovou), vestibulární (pohyb těla v prostoru) a zrakovou percepci (selekce podnětů v prostoru a odhad vzdálenosti). 
Je běžnou praxí, že učitelé od prvopočátku provádějí praktickou výuku v dynamicky proměnném dopravním prostředí, čímž snižují bezpečnost a efektivitu výuky. Tato skutečnost rovněž podněcuje agresivitu tzv. zkušených řidičů, kteří předpisy znali a dodržovali naposledy v autoškole.
Praktická výuka vyžaduje mnohem větší úsilí, odborné a osobnostní předpoklady vyučujícího, než teoretická výuka uskutečňovaná v nerušeném a bezpečném prostředí třídy. To je v rozporu s požadavky na odbornou způsobilost, kdy náročnější požadavky z hlediska vzdělání a praxe jsou kladeny na učitele teorie. Zde mi dovolte paralelu s praktickou výukou budoucího chirurga, kdy je ohroženo zdraví „pouze“ jediného účastníka - pacienta. 
Praktický výcvik se neobejde bez stresu, při kterém dochází mezi učitelem a žákem k profesně důvěrným situacím ve smyslu duševních i fyziologických projevů žáka. Nejen v těchto chvílích je nezbytný takt, ale i důslednost a pedagogická pokora, jak se o ní zmiňuje V. Pokorná. 

Komplexní teoretické a praktické výchovně vzdělávací procesy může kvalitně zvládat holisticky (celostně) vybavený učitel, schopný průběžně diagnostikovat a aplikovat vhodné výukové, případně reedukační metody tak, aby plně rozvinul potenciál i u žáků se specifickými poruchami učení a chování, kterých v populaci neustále přibývá. 
Pro doplnění uvádím mé nedávné setkání s méně úspěšným uchazečem o řidičské oprávnění k řízení osobních motorových vozidel. Poté, co vyčerpali své schopnosti a trpělivost kolegové, pokusil jsem se dotyčnému pomoci aplikací dlouhodobých zkušeností a čerstvých znalostí ze studia speciální pedagogiky. Po dalších neúspěšných pokusech jsem po zralé úvaze a poradě s kolegy klientovi oznámil, že jej nejsme schopni připravit k závěrečné zkoušce. Současně jsem jej vyzval, aby zvážil svůj záměr získat řidičské oprávnění s vědomím, že jej nakonec získá v některé konkurenční autoškole. Naše stanovisko vycházelo ze symptomů zejména těchto deficitů: 
· schopnost vštípit a vybavit si údaje, ale také doba, po jakou si je byl schopen udržet v paměti;

· vjemová pohotovost – postřehování a rozlišování podnětů;

· schopnost usuzovat a zvládat zvažováním problémové situace;

· obtížná koordinace jemné a hrubé motoriky;
· vyžadování jízdy v náročném dopravním prostředí dle schématu právního předpisu, aniž by zvládal prvotní etapu na autocvičišti.
Současné společenské a právní normy v kontextu s agresívním tržním prostředím neumožňují učitelům autoškol ani zkušebním komisařům provádět depistážní činnost (včasné vyhledávání nemocných nebo patologických zdrojů) ani zadávat podněty k psychologickému vyšetření, kterému se musí standardně podrobovat žadatelé a profesionální řidiči nákladních vozidel a autobusů. 

Kompetentnost a postavení zkušebních komisařů, kteří představují klíčový element úspěšnosti prevence, je diskutabilní zejména z těchto hledisek:

· netransparentnost a neověřitelnost správnosti rozhodnutí;

· absence statistiky udělených řidičských oprávnění řidičům, kteří se dopouštějí závažných přestupků nebo často havarují;

· nepovinné absolutorium odborných stáží u dopravních firem a kurzů bezpečné jízdy;

· ohrožení bossingem (obdobně jako profesionální řidiči).
Dopravní prostředí významně ovlivňuje znalosti, dovednosti a chování zejména začínajících řidičů. Avšak jeho nezdravý vývoj je natolik progredující, že jeho negativnímu působení podléhá také stále více řidiček, které jsou synonymem obezřetnosti a odpovědnosti. Proto mě nepřekvapuje, jak snadno se deformují znalosti, dovednosti a postoje dcer, které jsem se snažil vybavit pro účast v tomto rizikovém prostředí se vší otcovskou a pedagogickou péčí. 
V kontextu s touto zkušeností se domnívám, že uvažovaná metoda udělování řidičského oprávnění na zkušenou se mine účinkem, pokud tato doba proběhne v běžném režimu autoedukace. Namísto, aby si novopečený řidič úspěšně rozvíjel kvalitní vědomosti a dovednosti získané v autoškole, bude záhy asimilován patologickým dopravním prostředím. 

Snaha o zkvalitnění dopravního prostředí zdokonalováním řidičů v kurzech bezpečné jízdy má svá omezení, plynoucí z podceňování didaktických principů nejen realizátory, ale především samotnými účastníky, kteří chtějí získat co nejvíce v krátkém časovém úseku a za co nejnižší náklady. 
Pro názornost uvádím opět zkušenost, kdy mi volal jednoho večera úspěšný účastník nedávno uskutečněného kurzu bezpečné jízdy a žádal radu. Zpočátku jsem se domníval, že si chce upřesnit některé podrobnosti, ale nakonec jsem vyrozuměl, že zabil na přechodu chodce a potřebuje argumenty pro vyvinění. V jeho projevu nebyl ani náznak lítosti nebo připuštění vlastního selhání. Na základě této zkušenosti jsem si položil mj. otázky:
· Odvedl jsem řádnou výchovnou práci, když se můj žák dopustil takového jednání? Nikoli nehody, tu může způsobit kdokoli.
· Byl čas strávený v kurzu (7 h) dostatečný na zformování potřebných postojů?

· Nedospěl tento účastník kurzu k přesvědčení, že se z něj stal dokonalý řidič, aniž byly srovnány výsledky měření schopností před a po absolvování kurzu?

· Nemohou tyto kurzy u některých účastníků vyvolávat kontraproduktivní efekt?

Řešení spatřuji v certifikaci modulově koncipované edukace a zainteresovanosti řidičů na této formě zdokonalování.
Obdobná problematika se váže také na kurzy umožňující smazání trestných bodů řidičů. Zde je situace o to složitější, že tyto jednodenní (!) kurzy mají charakter reedukace, tedy dosažení nápravy u řidičů s nevhodným chováním nebo se vzdělávacími či dovednostními deficity při použití speciálních výchovně vzdělávacích metod. Takto koncipované kurzy nelze považovat za reedukaci vedoucí ke skutečné nápravě, protože neobsahují podpůrná opaření a nesplňují další nezbytné podmínky: 
· naplňování didaktických principů;
· absolutorium psychologického vyšetření (s výjimkou profesionálních řidičů);
· absolutorium kauzální a systémové diagnostiky;
· sestavení a realizace individuálního vzdělávacího plánu specializovaným pedagogem;
· závěrečná diagnostika a evaluace.
 I tato problematika upozorňuje na skutečnost, že neúspěšnost žáků autoškol je řešena neúčinnými klasickými kondičními jízdami a doučováním, nikoli podpůrnými opatřeními. 
Neúspěšní profesionální řidiči jsou v některých případech přešetřeni psychologem, lékařem, dále jsou přezkoušeni z testových otázek a absolvují klasické kondiční jízdy, což problém neřeší. 
Dopravní psycholog zná problematiku profesionálních řidičů pouze teoreticky. Nemůže tedy realizovat individuální vzdělávací plán. Nemá ani partnera – pedagoga s ucelenými znalostmi a dovednostmi, se kterým by při reedukaci spolupracoval. 

Z výše uvedeného je patrné, že pro žadatele a řidiče s dílčími výchovně vzdělávacími deficity neexistuje účinná podpora. Ta je nahrazována pouze represívními opatřeními. 
Jednou z možností, jak čelit regresi klíčových kompetencí účastníků dopravního prostředí, je důsledná akceptace pedagogiky. 

Ta musí vycházet nejen z tradic J. A. Komenského a úspěchů 70. – 80. let minulého století, ale z trendu a především potřeb mladých lidí, kteří jsou ke změně (a v tomto případě pozitivní) dostatečně vnímaví. 
Efektivní nápravy lze dosáhnout relativně jednoduchou konstitucí učebního resp. studijního oboru „Řidič silničních motorových vozidel“ a pedagogické subdisciplíny „Dopravní pedagogika“ umožňující odbornou, ucelenou, dlouhodobě formativní a efektivní celoživotní edukaci. Jako dobrý základ mohou sloužit zkušenosti z doplňujícího pedagogického programu „Studium pro pracovníky v dopravní výchově a státní správě pro dopravu“, který realizuje Pedagogická fakulta Masarykovy univerzity.

Silným potencionálem obou opatření je jejich provázanost, možnost uplatnění absolventů na trhu práce a v neposlední řadě infiltrace zdravě a celostně zformované elity do všech subsystémů ovlivňujících dopravní prostředí, vč. nezastupitelného rodinného prostředí. 
Uvedené začarované kruhy výchovně vzdělávacích procesů metastazují všeobecným spěchem, nenasytností po penězích a politickými zájmy. Je tedy načase věnovat dostatečnou péči i neoficiální složce zdraví – systému duchovních hodnot, při které pedagogika sehrává svoji nezastupitelnou úlohu.  
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Obrázek 1  Účast člověka v dopravním prostředí.








Obrázek 2  Interaktivní činitelé ovlivňující dopravní prostředí.
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