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— INTERVENCNI STUDIE V 10 OKRESECH
STREDOCESKEHO KRAJE

TRAFFIC EDUCATION AND ITS EFFICACY IN ELEMENTARY
SCHOOL PUPILS — INTERVENTION STUDY IN 10 DISTRICTS OF
THE CENTRAL BOHEMIA REGION
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SOUHRN

problemem je progresivné narustajici pocet Grazil dopravmch které j Jsou u détské populace zdaleka nejéastéjsi pr1c1nou po-
urazovych umrti. Prestoze dopravni edukace neni v soucasnosti vzdy odbornou vefejnosti jednozna¢né ptijimana jako dualezity
faktor, podilejici se vyznamné na snizovani dopravni incidence drazii, v naSem sdéleni pojedndvidme o jejim vlivu jednak na
védomostni profil a na znalosti pravidel bezpe¢ného silni¢niho provozu u zika I. stupné ZS, jednak i na snizeni celkového poctu
dopravnich traza. Poznatky tohoto sdéleni rozéifuji zjisténi ziskana v ramci realizace projektu PPZ 9599/2006, kdy byl zkoumdn
efekt edukativni intervence v dvoumési¢nim ¢asovém rozmezi. Vysledky obou studif jednozna¢né dokladaji vyrazny pozitivni
efekt edukativni intervence na zlepeni dopravnich znalosti zak L. stupné 78, u Sestimésiéni edukace pak i na sniZeni ¢etnosti
dopravnich trazi.
Klicovd slova: détské dopravni trazy, dopravni edukace, efekt edukativni intervence

SUMMARY

Child accidents are among the major causes of child mortality and morbidity, namely in all industrialized countries. At pre-
sent, a serious problem is the increasing number of traffic accidents which in the child population are by far the most frequent
cause of post-accident mortality. Although traffic education is not presently accepted by the professional public unequivocally
as an important factor significantly participating in the lowering of traffic accident incidence, discussed in the present commu-
nication is its influence on the knowledgeability profile and command of safety in road traffic in elementary school pupils, as
well as in the lowering of the overall number of traffic accidents. The results in this communication broaden those obtained in
the framework of materializing the project PPZ 9599/2006, wherein there had been studied the effect of educative intervention
within an interval of two months. The results of both studies offer unequivocal proof of a marked positive effect of educative
intervention in the improvement of traffic knowledgeability in elementary school pupils, and of six-month education even in
the lowering of the frequency of traffic accidents.

Key words: child traffic accidents, traffic education, effect of educative intervention

Uvod

Détské arazy patti k hlavnim pfi¢inim détské amre-
nosti i nemocnosti, a to ve vSech pramyslové vyspélych
zemich. Détskym tirazem, vyzadujicim lékafské oSetfeni,
jev CR kazdorocné postizeno priblizné kazdé pacé dité.
Zavaznym problémem je v souc¢asnosti progresivné naris-
tajici pocet tirazt dopravnich, které jsou u détské popu-
lace zdaleka nejcastéjsi pricinou podrazovych amrti.
V prabéhu zdkladni $kolni dochazky predstavuji doprav-

niGirazy u déti 10-20 % z celkového poctu tirazti lékafem
oSetfenych, tj. pfiblizné kazdy paty az desaty tiraz u déti
skolniho véku je Grazem dopravnim. Vizné zranéni, zpi-
sobené dopravni nehodou, postihne v CR kazdoro¢né
vice nez 4000 déti. Nejcastéji se jednd o fraktury, luxace
akontuze,vtadé pripadii jde o sdruzend poranénis trazy
hlavy, hrudniku a bficha. Priimérné 40 détiv CR kazdo-
ro¢né na nasledky dopravni nehody umira.

Prestoze dopravni edukace neni v soucasnosti vzdy
odbornou vefejnosti jednoznacné ptijimana jako dtilezity



faktor, podilejici se vyznamnou mérou na snizovini
dopravni incidence, v nasem sdéleni pojedndvame o vli-
vu dopravni edukace jednak na védomostni profil a na
znalosti zdsad a pravidel bezpe¢ného silni¢niho provozu
u zaka I stupné ZS, jednak i na snizeni celkového poétu
dopravnich traza. Poznatky tohoto sdéleni rozsifuji zjis-
téni naseho predchoziho a analogického Setfeni u jiného
souboru $kolnich déti, kdy byl zkouman efekt edukativni
intervence v dvoumeési¢nim ¢asovém rozmezi. Vysledky
obou studii jednoznaé¢né dokladaji vyrazny pozitivni
efekt edukativni intervence na zlep$eni dopravnich zna-
losti zaku I. stupné 7S, u Sestimési¢ni edukace pakina
snizeni ¢etnosti dopravnich drazd. V soucasném sdéleni
probirdme rovnéz limitace a specifika trazové doprav-
ni informace (jeji validitu), pokud je takovd informace
poskytovand prostiednictvim ,self-reported” adaje od
zaka ZS, resp. jeho rodici.

Metodika

U zakua L. stupné ZSv 10 okresech Stredoceského kraje
(v letech 2007-2008) jsme realizovali observa¢ni inter-
ven¢ni Setfeni dopravni trazovosti kohortového typu.
Vybér zékladnich $kol ve vSech sledovanych oblastech
byl uréen ndhodnym zptsobem. Dotaznikové Setfeni
probéhlo prostiednictvim zaku ZS, resp. jejich rodi¢a.
Sbér dat, tykajici se ¢etnosti a druhu dopravnich drazt
oSetfenych lékafem (v obdobi predchazejicich 12 mésicti),
byl zajistovin instruovanymi pedagogy a zdravotnickymi
pracovniky (SZU, KHS). Efekt edukaéniho intervenéni-
ho projektu byl vyhodnocovian porovnanim vysledkit
pocate¢niho a zavére¢ného védomostniho dopravniho
testu. Test byl zaméfen jak na znalost pravidel silni¢niho
provozu, tak i na feSeni rizikové dopravni situace. Pouzili
jsme pfimého jednoduchého dotazu s vysokou validitou
atizkym spektrem odEovédi, s ohledem na vék a mozZnosti
probanda I. stupné ZS.

Pfislusna edukace byla zajistovdna pracovniky szU
ve spolupréci s instruovanymi pedagogy ZS. Dopravni
vychova na gkoldch byla realizovina formou piednasek
a teoretické vyuky. Soucdsti edukace bylo procviceni
nové ziskanych dopravnich védomosti a jejich praktické
uplatnéni ve formé her a soutézi. Vychovné vzdélavaci
materidly zaméfené na 1. stupen ZS, vydané v ramci
a pro tcely projektu PPZ 9599/2006, byly zaktim a pedago-
gtim volné k dispozici a mohly byt libovolné rozsifoviny
(i mimo edukaci lektory). Jednalo se zejména o meto-
dickou publikaci pro ucitele Aby té auto neprejelo
a stejnojmenné hudebni CD. Pribéznym procvi¢ovanim
mohly tak byt dopravni znalosti u zakt dale upevniovany.
Dopravni vyuka probéhla v ramci $kolni vyuky dvoufa-
zové (teoretickd a prakticka ¢dst oddélené, kazdd v trva-
ni dvou vyuéovacich $kolnich hodin). Casovy interval
mezi obéma edukativnimi intervencemi nebyl vice nez
dvoumési¢ni.

Test a dotaznikové Setfeni obsahovaly otazky tykaji-
ci se vytipovanych tematickych védomostnich okruhti
s ohledem na nejvice frekventované pric¢iny décskych
dopravnich trazu. Cetnost dopravnich trazd, vzdy za
predchozich 12 mésict zpétné, byla analyzovdna v Ses-
timésicnim c¢asovém odstupu od ukonéeni dopravni
edukace lektory.

Pfi statistickém zpracovani epidemiologickych dat
byly pomoci testil x2 stanoveny rozdily cetnosti a nulova

hypotéza, Ze rozdily jsou jen nahodilé, byla testovina na
5% hladiné vyznamnosti. Pro zdznam a zpracovani dat
byl pouzit program EPIINFO 6 a program SPSS. Pro sle-
dovéani rozdili mezi jednotlivymi ro¢niky ZSa soubory
byla vyuzita ANOVA a Kruskalova-Wallisova analyza.

Vysledky

Sledovany intervenovany soubor z 10 okrest Stiedo-
ceského kraje tvotilo celkem 2134 zaka ze 114 tfid 33
ZS (49,6 % chlapct a 50,4 % divek). V daném souboru
predstavovali 35,3 % Zdci druhych ro¢niku, 40,8 % Zici
tretich a 23,9 % zaka ctvreych ro¢nika. Dopravni testy
na konci Setfeni odevzdalo celkem 2003 Zaku, z toho
36,3 % zaku tretich, 39,1 % zakt cevreych a 24,6 % patych
ro¢nikt. Névratnost dopravnich testt i dotaznika (ve
vSech sledovanych oblastech) byla velmi vysoka a dosah-
la pramérné 93,9 % navratnosti u védomostnich testt,
88,9 % u dotaznikovych Setfeni prostfednictvim rodict.

Ve sledovaném souboru zaki ZS pred edukativni
intervenci celkem 20,2 % zika uvedlo, Ze za uplynuly
kalenddfni rok utrpélo dopravni draz, ktery vyzadoval
odetfeni lékafem. Z toho 16,3 % zaku ZS utrpélo traz
jako chodec, 76,3 % jako cyklista a 7,4 % jako spolujez-
dec. Po uplynuti Sesti mésicti od ukonceni edukativni
dopravni intervence 12,3 % zakt sledovaného souboru
referovalo o dopravnim traze, ktery vyzadoval oSetfe-
ni lékafem za uplynuly kalendaini rok. Z toho 16,7 %
zakt S utrpélo traz jako chodec, 70,8 % jako cyklista
a 12,4 % jako spolujezdec.

Dopravni trazova incidence se po edukaci vyznamné
snizila. Rozdil v ¢etnosti dopravnich trazi byl statisticky
vysoce vyznamny (p<0.001, hodnota relativniho rizika
0,75, interval spolehlivosti 0,67-0,83). Zmény v procentu-
alnim zastoupeni jednotlivych druha dopravnich draza
(araz chodec, cyklista, spolujezdec) pfed a po edukativni
intervenci nebyly statisticky prokdziny (p=0,104).

Graficky jsou celkové ¢etnosti dopravnich Grazu, vzta-
hujici se ke sledovanym regiontm Stiedoceského kraje
(Kolin, Beroun, Kladno, Kutnd Hora, Mélnik, Mlada
Boleslav, Nymburk, Rakovnik, Pfibram, Benesov) zna-
zornény na obr. 1. V tabulce 1 jsou pak uvedeny prislusné
kvantitativni charakteristiky intervenovanych souboru

198
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Obr: 1: Relativni cetnosti celkového poctu dopravnich virazi v jednotlivych
okresech Stiredoceského kraje - pred a po edukaci (statistickd vyznamnost
pro cely soubor p<0,001; RR=0,75 ; <0,67-0,83>).
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Tab. 1: Charakteristika sledovaného souboru v jednotlivych okresech Stfedoceského kraje

Oblast Stiedoceského kraje Poget 28 Pocet t¥id Pocet zakt
Benesov 4 14 237
Beroun 3 14 279
Kladno 1 10 199
Kolin 3 10 222
Kutna Hora 10 12 205
Meélnik 3 12 226
Mlada Boleslav 3 11 215
Nymburk 2 6 113
Pribram 2 12 249
Rakovnik 2 10 189
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Obr. 2: Efekt intervencnibo projektu na dopravni znalosti Zdkdi
L stupné ZS — % spravnych odpovéds.

vjednotlivych oblastech Stfedoceského kraje (pocet zéka,
kol a tfid). Efekt intervenéniho programu z pohledu
znalosti pravidel a zdsad bezpec¢ného silni¢niho pro-
vozu doklada obr. 2 (védomostn{ profil zdka I. stupné
ZS a jeho znalosti jednotlivych tematickych okruhi).
Dopravni test obsahoval tematické okruhy tykajici se
feseni rizikovych dopravnich situaci ¢i znalost{ vybra-
nych pravidel bezpe¢ného silni¢niho provozu ve vztahu
k hlavnim pfi¢indm détskych dopravnich drazd.
Z obr. 2 je patrné, ze dopravni edukace prispéla zejména
ke zlep$eni téch dopravnich védomosti zdka 1. stupné
ZS, keeré jsou potfebné pro bezpe¢ny aktivni pohyb na
dopravnich komunikacich. Obrazek 2 také dokumen-
tuje, Ze znalosti zdka I. stupné ZS o zakonné povinnosti
pouzivani bezpeénostnich pasti a zadrznych systémi
byly na vysoké trovni jiz pfed edukaci a z tohoto dtvo-

Obr. 3: Relativni cetnosti celkového poctu dopravnich dirazit v jednotlivych
rocnicich ZS — pred a po edulativni intervenci (statistickd vyznamnost
rozdilu Cetnosti dopravnich divazi p<0,001).

du nebyly intervenci vyznamné ovlivnény. Pfislusné sta-
tistické vyznamnosti rozdilt jsou v grafu dokladoviny
na hladinach p* (p<0,05); p** (p<0,01); p*** (p<0,001);
n.s. - statisticky nevyznamné. Obrazek 3 dokumentuje
hodnoty celkové relativni ¢etnosti dopravnich traza
v zavislosti na jednotlivych roénicich I stupné ZS (sumér-
ni hodnoty ze v8ech 10 sledovanych oblasti Stfedoceské-
ho kraje).

V tabulce 2 a v tabulce 3 jsou pak uvedeny hodnoty
2 a statistickd vyznamnost rozdild spravnych odpovédi
viiéi nespravnym odpovédim u zikt s dopravnim tra-
zem a bez dopravniho trazu, ddle hodnoty relativniho
rizika vzniku dopravniho trazu, doplnéné prislusnymi
hodnotamiintervalii spolehlivosti a vliv faktoru pohlavi.
Z vysledkil této analyzy miiZeme usuzovat, zZe relativni
riziko vzniku détského dopravniho trazu se edukativni

Tab. 2: Relativni riziko vzniku dopravniho trazu pied edukativni intervenci a po ni u zaka I. stupné Z$

Tématicky okruh Po ed_Uk?c_i i Statisticka vyznamnost Pred e_dulr(a_c I Statisticka vyznamnost
edukace RR-relativni riziko RR-relativni riziko

Svételna signalizace 2,20 <1,18;4,04> p<0,001 1,71 <0,81;3,66> p=0,119

Jizda na kole 0,79 <0,60;1,05> p=0.09 1,02 <0,82;1,28> p=0.83
Ochranné prostfedky 0,90 <0,68;1,20> p=0,46 1,09 <0,87:1,36> p=0,448

Jizdni pravidla 0,78 <0,59;1,04> p=0,07 0,93 <0,73;1,17> p=0,509
Z&drzné systémy 0,39 <0,25,0,61> p<0,001 0,67 <0,47;0,97> p<0,05
Znacené prechody 0,74 <0,56;0,99> p=0.09 1.06 <0.81:1,38> p=0.,066

Poznémka: Relativni riziko vzniku dopravniho Grazu v zavislosti na pohlavi RR=1,42 (p=0,012; ¢2=6,28), statisticka vyznamnost se tykéa rozdilu

RRod 1.



Tab. 3: Statistickd vyznamnost rozdilu relativniho rizika vzniku dopravniho Grazu pfed edukativni intervenci a po ni

Tématicky okruh edukace Statisticka vyznamnost
Svételna signalizace 6,18 p=0,46

Jizda na kole 12,28 p<0,001
Ochranné prostredky 1.81 p=0,404

Jizdni pravidla 7,96 p<0,01

Zadrzné systémy 7.36 p<0,01
Znacené prechody 3,76 p=0,15

intervenci vyznamné sniZuje, a to na zikladé zvysujicich
se znalosti pravidel bezpeéného silni¢niho provozu. Tato
skute¢nost je zejména patrna z védomostnich dat tykaji-
cich se dopravnich tarazut cyklisti.

Vyznamnym poznatkem analyzy drazovych dat nasi
studie bylo nejenom zjisténi poklesu cetnosti celkového
poctu dopravnich trazii smérem k vy$simu roéniku ZS
I. stupné, a to pred edukaciipo ni, alei pfislusnd charak-
teristika sledujici rychlost takového poklesu. Statisticka
vyznamnost byla vysokd, pozorovand hladina vyznam-
nosti byla vesmés na hladiné p<0,01. Statistickd analyza
urazovych dat rovnéz prokiazala podminénost dopravni
urazové incidence ve vztahu k pohlavi v neprospéch
chlapcti, neprokdzala vsak v tomto sméru rozdilnost
efektu interven¢niho programu na védomostni dopravni
profil zika ZS. Z dotaznikového $etteni prostiednictvim
rodi¢t zakt na I. stupni VA jsme zjistili i nékteré tésné
vazby ¢etnosti dopravnich tarazt k socioekonomickym,
volnocasovym a behaviordlnim determinantéim. Z tabul-
ky 4 je zfejm4 zejména vazba incidence dopravnich tirazu
na stuperi dosazeného vzdéliani rodici, a to u otce i mat-
ky. Nase data neprokdzala statisticky vyznamné ovlivné-
ni incidence dopravnich trazt z pohledu spokojenosti
rodi¢tt s mési¢nim pfijmem, resp. vliv faktoru tplné ¢i
netiplné rodiny. Na druhé strané jsme nalezli vyznamné
vazby dopravni Girazové incidence na volnocasové aktivity
7aka ZS a behavioralni podminénostvzniku dopravniho
trazu (sklon zdka I. stupné ZS k riskovani).

Diskuse

Kazdoroéné v dasledku dopravnich nehod zahyne ve
svété vice nez 1,2 miliont1 osob a vice nez 50 milionti osob
je pfi dopravnich drazech zranéno. Prognézy naznacuji,
ze pfi zachovani dosavadniho trendu vyvoje dopravy
se bez efektivni prevence tato ¢isla béhem nésleduji-
cich dvaceti let navysi az o 65 % (16). Z hlediska vzniku
dopravniho trazu je détskd populace vysoce rizikovou
skupinou. Ve srovndni s dospélou populaci je dopravni

Graz u déti dokonce v absolutnich ¢&islech dvakrat az tfi-
krat ¢astéjsi, pokud prepocitime pocet détskych tirazt
na stejnou populaéni jednotku a zohlednime pomérové
zastoupeni obou vékovych skupin v populaci. V CR je
dopravni tirazova incidence u détské populace ve srovna-
nisvyspélymievropskymistity rovnéz dvakrataz t¥ikric
vy$$i. Analyzy soucasného Setfeni potvrdily naSe pred-
chozi poznatky (7), totiz ze dopravni Grazova incidence,
uddvana na zdkladé dotaznikového Setfeni zaky ZS, je
nékolikandsobné vyssi nezli oficidlni ddaje z dopravnich
a zdravotnickych statistik, resp. Ze neodpovid4d epidemi-
ologickym tidajiim od dospélé populace (6, 8, 17, 18, 19,
20, 26). Dopravni Grazové idaje uvddéné ziky naseho
sledovaného souboru byly v tomto sméru v priiméru troj-
nasobné az ctyfnasobné vyssi nezli oficidlni data.

Vliterarnim pisemnictvi existuje pomérné malo studif,
které analyzuji epidemiologicka data, ziskana od détské-
ho probanda, spole¢né s hodnocenim efektu intervencni-
ho edukativniho programu. Obecné existuje viak shoda
v tom, Ze Grazové epidemiologické tdaje od détského
respondenta byvaji vy$si nez analogické adaje za shodné
obdobi ziskdvané napt. od rodicii ditéte. Nase vysledky
andlezy tuto premisu jednoznacné potvrzuji. Nase data
rovnézjednoznacné dokumentuji pozitivni efekt eduka-
tivniho intervenéniho programu na védomostni profil
zaka ZS a odpovidaji nileztim nasi pfedchozi, analogické
studie sledujici efekt edukace ve dvoumési¢nim ¢aso-
vém intervalu (7). Existuje proto redlny predpoklad, ze
dokladovatelnd kvantitativni zména dopravni trazové
incidence, nikoliv vSak zastoupeni jednotlivych druha
urazt, ptipadné nedostate¢ny ¢asovy interval hodnoce-
ni edukativniho efektu, jak uvddime u naseho souboru
déle, mtZe znamenat vyznamny faktor podilejici se na
snizeni Grazové incidence edukativni intervenci v této
vékové skupiné.

Udaje o trazové incidenci jsou vétsinou zalozeny na
urazovych adajich, které vychazeji z adajt zdravotnic-
kych registru, trazovych registrti k tomuto ticelu primo
zfizovanych ¢i na tdajich ziskavanych prostfednictvim
rozsahlych epidemiologickych studii na reprezentativ-

Tab. 4: Socioekonomicka, volnoasova a behavioralni podminé&nost vzniku dopravniho trazd u sledovaného souboru zak I. stupné ZS

Statisticka vyznamnost
Vzdélani otce 12,29 p<0,001
Vzdélani matky 11,97 p<0,001
Spokojenost s vysi pfijmu 1,02 p=0,96
Neuplna rodina 2,38 p=0,88
Volnocasova télesna aktivita 12,11 p<0,01
Druh volnocasové aktivity 7,20 p<0,05
Sklon riskovat 36,32 p<0,001

o

H

-

-
C
<
@)
o
=
U
=)
>
0
m

PN

x

z

8007 = €S MINDOY = ¥ OISID = VNHIDAH

23



e

re

o

Ll
&)
I
o
o
=
o
(©)
>
2
o

-

v

v -

HYGIENA = CISLO 4 = ROCNIK 53 = 2008

nich vzorcich populace (5, 21). Epidemiologické studie,
zabyvajici se zji$tovinim drazovych dat dotaznikovym ¢i
prubéznym zdznamovym Setfenim, vychazeji principial-
né ze dvou metodologickych pfistupti - retrospektivniho
a prospektivniho. Prospektivni pfistupy vétsinou pfina-
Seji vy$si idaje o trazové incidenci nezli pfistupy retro-
spektivni. V obou metodologickych pfistupech existuje
pomérné znacné riziko jednak z podhodnoceni redlné
trazové situace, a to at jiz z divodi, Ze kazdy Graz neby-
va oSetfen lékafem, nemusi byt spravné zaznamendan ¢i
vzdy podchycen (2), ¢i naopak, z diivodtt nadhodnoceni
urazové dopravni incidence, podminéné psychologickymi
a osobnostnimi charakteristikami probanda, jeho vékem,
profesionalni expozici dopravnimu prostfediapod. (3, 4,
14). Na kazdy arazovy tdaj, ziskany libovolnym metodic-
kym ptistupem, lze pohliZet proto jako na daj relativni,
nikoliv tedy absolutni, ktery mtize byt zatizen fadou
zkreslujicich fakrord.

Urazové retrospektivni epidemiologické studie, zazname-
névajici arazovou incidenci zpétné, byvaji zatiZeny nepres-
nostmi, které souviseji zejména se schopnosti respondenta
s odstupem casu si informace o Grazové uddlosti presné
vybavit, casové zafadit a zdvaznost Grazu vzdy spravné cha-
rakterizovat. Tak napt. Gabbe et al. ve své studii uvadéji, ze
80 % proband relevantné informovalo o Graze oSetfeném
lékafem za uplynulych 12 mésicti, oviem pouze 61 % z nich
spravné uvedlo misto poranéni zptisobené tirazem (9). Vjiné
studiiautort Valuri et al.,, sledujici irazovost v obdobi posled-
nich 4 tydnti, byla nalezena naopak shoda epidemiologickych
alékafskych dajii z hlediska druhu a mista poranéni, niko-
liv v8ak uz z pohledu klasifikace zdvaznosti poranéni (23).
U dopravni arazovosti nékteré studie naopak uvadéji, ze
epidemiologickd data mohou byt validnimi indikdtory
urazové nefatalni dopravni incidence. Neplati to vSak pro
urazové trendy a data o dopravnich drazech s nasledkem
smrti (11,22, 24).

Jiné studie dopravn{ Grazové incidence validitu trazo-
vych dat, zejména pak ,self-reported” dopravni informa-
ce, zna¢né zpochybnuji, piipadné tplné zamitaji (1, 15).
Z pohledu validity drazové epidemiologické informace
poskytované ditétem bude logicky situace spravného
vyhodnoceni obsahu a objektivnosti poskytované infor-
mace komplikovanéjsi a jesté vice rizikova. Peterson se
spolupracovniky napf. doporucuje, aby rodice ditéte
i dité nezavisle na sobé informovali o Grazu, které dité
utrpélo, a obé informace byly posléze zpétné a vzijem-
né korigovany (21). Jin{ autofi se zaméfuji na specificky
koncipovany druh dotaznikového Setfeni s ohledem na
maximum objektivnosti poskytovanych informaci, které
1ze cilené od intervenované osoby ziskat. Nékteré pfistupy
v tomto sméru doporucuji kontinualni zdznam v kratkém
opakovaném intervalu, napt. kazdych 14 dni (10, 12, 13).

V nasi soucasné studii, sledujici prvotné pouze zmény
ve védomostnim profilu zédka I. stupné ZS pred edukaci
a po ni, jsme vyhodnocovali nésledné i efekt dopravniho
preventivniho programu na cetnost dopravnich drazi,
a to na zakladé informaci poskytovanych zaky ZS. Vycha-
zeli jsme z predpokladu, Ze na Grazové informace budeme
pohlizet nikoliv jako na absolutni, ale relativni. Poznat-
ky této studie, tykajici se védomostniho profilu zika
I. stupné ZS pred edukaci a po ni, odpovidaly vysledkiim
ziskanym v analogické studii u jiného souboru zikua
L. stupné ZS v dvoumési¢nim ¢asovém intervalu (7). Vyrazny
efekt na sniZeni dopravni Grazové incidence byl ale proka-
zan pouze v soucasné studii, tj. u Sestimésicniho ¢asového
intervalu. Dvoumési¢ni ¢asovy interval edukativni snizeni

incidence neprokédzal. Vzhledem k tomuto prili§ kratkému
¢asovému intervalu snizeni dopravni incidence nebylo moz-
né logicky ani ocekévat (Grazové informace se vztahovaly
k obdobi uplynulého kalendafniho roku). Tento poznatek
miiZeme povazovat ale za cenny z jiného dtivodu, tj. pro
premisu pribézné nevariabilni a relativni validity Grazové
informace poskytované zikem Z8. Pozitivni ovlivnéni edu-
kativni intervenci, véetné zlepSeni védomostniho doprav-
niho profilu zdka ZS, proto v tomto smyslu naznacuje, Ze
zaznamenané snizeni dopravni irazové incidence u interve-
novaného souboru v $estimési¢nim intervalu Ize povaZzovat
za pfi¢inné a pravdépodobné. K tomuto zavéru prispiva
i ten fake, Ze byla zachovdna kvalitativni strukturovanost
jednotlivych druht dopravnich traza (pred edukativni
intervenci a po ni). Pfipadny vliv aktudlnich enviromental-
nich ¢iinfrastrukturdlnich zmén je, vzhledem k odli$nosti
lokalit ZS, poctu sledovanych oblasti a ¢asovému intervalu
edukace, nepravdépodobny.

Jednou z moznosti ovéfeni objektivniho vyznamu
edukativni intervence by bylo dlouhodobéjsi sledovani
dynamickych zmén trendd vyvoje dopravnich draza,
nikoliv viak izolované (napt. v jedné vékové skupiné), ale
v celé populaci, tj. monitoring strmosti a plasticity kfivky
urazové incidence a jejich vékové podminénych amplitud.
K hodnoceni postupti a efektivity dopravni prevence je
vzdy nutné vyuzit $irsi a komplexni ptistup, ktery navrhu-
je ve své zpravé Svétova zdravotnicka organizace v oblasti
program podpory zdravi, tj. vyuzit rozsihlé mnozstvi
kombinaci kvantitativnich a kvalitativnich postupt
a metod, jez presahuji izké parametry pfislusnych ran-
domizovanych studii (25). V dlouhodobéjsi perspektivé
komplexnost pristupu a efektu intervenéniho programu
spolu totiz zce souvisi.

Predkladané vysledky nasi soucasné studie dokladuji
vyznam dal$ich fakcort détské dopravni drazovosti jako
napi. behaviordlnich a socioekonomickych determi-
nant, které se na dopravni Grazovosti podileji. Inverzni
gradient mezi socioekonomickou pozici a Grazy statis-
ticky dokladujeme u podsoubort zaka ZS, ktefi utrpéli
uraz oSetfeny lékafem oproti skupindm zakti bez trazt
au podiluvolnocasovych aktivit na riziku vzniku doprav-
niho trazu u $kolnich déti. Tyto skute¢nosti vyplyvaji
jak z individudlnich socioekonomickych faktori (napft.
pfijem, vzdélani, osobnostni charakteristiky apod.),
tak pravdépodobné rovnéz z diivodt enviromentdlnich
faktort, a to na urovni pfislusné oblasti. Detailné;si
analyza behaviordlnich a socioekonomickych faktort
presahuje rimec tohoto sdéleni a bude pfedmétem nasi
dalsi pripravované publikace. Zde je mozné prohlasit, ze
z hlediska hodnoceni efektivity interven¢nich dopravnich
programil a podpory bezpe¢ného dopravniho chovini je
nutné vymezit objektivni a dlouhodobé platna kritéria,
kterd teprve posoudi skute¢ny vliv systematické, nikoliv
anekdotické edukace, popf. umozni vymezit vliv socio-
ekonomickych a behaviordlnich faktort, které mohou
efekt edukace modifikovat ¢i posilit.

Z humanniho hlediska nelze zapominat na vyznam
détské arazové prevence a edukace z davodii a ciltt mini-
malizace individudlniho fyzického a psychického utr-
peni jedince postizeného trazem. Ekonomicky aspekt
potfebnych ndkladd na poskytnuti aktudlni a erudo-
vané lékarské péce, véetné feSeni zdravotnich nasledk
dopravni nehody, v zasadé nepredstavuje pro technicky
vyspélou spole¢nost nefesitelny problém. Vyznamné rizi-
ko spolecenské a ekonomické zatéze, podminéné vysokou
incidenci dopravnich tirazti a nedostate¢nou dopravni



edukaci, pfesto, jak jsme se jiz zminili dfive, existuje.
Spocivav konsekvencich stfednédobého a dlouhodobého
¢asového horizontu pusobeni tohoto fenoménu ve spo-
le¢nosti. Vysoka dopravni détskad trazovost je uréitym
sociologickym indikdtorem nezidouciho dopravniho
chovani dospélého ti¢astnika silni¢niho provozu. Jak sou-
visi napt. stresové a agresivni chovani fidi¢t s existenci
represivnich opatfeni, s dopravni prevenci zaloZzenou na
drastickych obrazech, vizualizaci tragickych néasledku
dopravnich nehod apod., je nasnadé. Absence détské
dopravni edukace a pfitomnost nezddouciho chovani
na silnicich proto pfedznamendva nejen nepfijatelna
aktudlni zdravotni rizika pro dité samotné, ale v kon-
textu téchto behaviordlnich modeld i velmi pravdépo-
dobné budouci osvojeni téchto modelt. Osvojeni si napf.
agresivniho dopravniho chovini, jehoz mtze byt dité
v dopravnim prostiedi opakované ocitym svédkem, se
pak stdvd pro dité normou. Toto nezddouci dopravni
chovini lze povazovat za selhdani dopravni prevence
nikoliv u dospélé, ale détské populace a jako na takové
je na né nutné pohlizet (dlouhodobé pusobici negativni
faktor). Je proto velmi diilezité, aby naopak implementace
modelovych vzorct bezpe¢ného, nerizikového chovani
byla spravné edukativné nacasovina, tyto modely byly
détmi prijimdny jako spravné, emociondlné posilovany
a jako takové socidlné upevnény.

Negativni zavéry o vlivu edukace na snizovani doprav-
ni Grazovosti, vychdzejici z ¢asové limitovaného hod-
noceni bezprostfedni ti¢innosti nékterych program ¢i
nedostate¢né analyzy kvantitativnich dat, mohou byt
proto zavadéjici. Je nutné pracovat s udaji, které jsou kom-
patibilni s vyvojovymi trendy, a tedy tidaji dlouhodobéji
platnymi. Vysledky a data naseho Setfeni tato kritéria
v tomto sméru samoziejmé nesplnuji. Pfinaseji vSak fadu
otazek, které by mély byt zkoumadny a zodpovézeny. Epi-
demiologickd Setfeni prostiednictvim zdkladnich kol
mohou kontinudlné mapovat nejen aktudlni trazovou
situaci, ale 1 pfipadny prechodny ¢i trvaly efekt konkrét-
niho edukativniho programu.

Epidemiologicka Setfeni prostiednictvim ZS obsahuji
jednu vyznamnou a dtlezitou slozku, pro kterou jsou
cennd. Ve sledované oblasti je osloven de facto vzorek
populace s reprezentativni, sociodemografickou ¢i socio-
ekonomickou strukturou obyvatelstva. Takto ziskana
epidemiologicka informace se dokonce z hlediska vyhod-
noceni a dlouhodobéjsiho sledovani efektu interven¢niho
preventivniho programu zd4 nezastupitelnou. Ziskdvani
kontinudlnich drazovych dat je nezbytné nejen z hlediska
urazové prevence a strategie, ale iz hlediska koncipovani
kritérii, podle nichz mtiZe byt hodnocena ti¢innost kon-
krécnich edukativnich programi. Pokud pohlizime na
nalezy nasi studie z pohledu mozné zatizenosti vysledki
urditou nepfesnosti, ¢i neobjektivnosti trazovych infor-
maci, nelze i pfes tuto limitaci vyloucit prokazatelny
pozitivni efekt eduka¢niho intervenéniho programu
na védomostni dopravni profil zdka intervenovaného
souboru, a tim i nimi zaznamenané snizeni dopravni
Grazové incidence.

Zavér

Dosavadni vysledky nizké prokazatelnosti efektivity
dopravni edukace na vysi dopravni trazové incidence lze
spatiovat v limitacich kritérii, na jejichz zakladé je edu-
kace hodnocena, stejné jako v metodologii, komplexnosti

¢i ¢asovém odstupu jeji redlné detekce. Je velmi pravdeé-
podobné, Ze podcenéni aktudlniho vyznamu dopravni
edukace u détské populace by jenom zvysilo budouci
miru pravdépodobnosti dopravni tirazové incidence,
tj. ,selhani“ G¢inné dopravni prevence. Pretrvavajici
nepfiznivd situace dopravni nehodovosti v CR, véetné
akcelerovaného trendu vyvoje nehodovosti a nartstu
smrtelnych dopravnich poranéni, mtze byt proto v tom-
to smyslu nepfehlédnutelnym mementem. Mementem
mohou byt ale i napt. aktudlni problémy s vyhodnoco-
vanim a Géinnosti nékterych represivnich opatfent, jako
je napf. bodovy systém ¢i netispé$né pokusy o ovlivnéni
dopravnich nehod mladych fidi¢ti, zejména pak fidicu
motocykl. Renomovani odbornici na dopravni psycho-
logii, zabyvajici se analyzou osobnostnich ryst rizikového
fidice, charakterizuji jeho profil nizsi schopnosti autore-
gulace, sebekontroly, sniZenou anticipaci a odpovédnosti.
V souvislosti s rizikovymi fidi¢i se ¢asto hovofii o tzv.
sensation seekers - neboli vyhledavaéich vzru$eni, keefi
pottebujivysokouhladinustimulaceasitua¢nihovzruseni.
U fidi¢t se tato potfeba projevuje jizdou nadmérnou
rychlosti, riskantnimi manévry ¢i nebezpecnym sou-
téZzenim s ostatnimi. Zda se proto, ze komplexni, syste-
matickd a dlouhodobd dopravni edukace, a to smérem
k dostate¢né motivované a kultivované spole¢nosti, tak
jak je praktikovdna napf. v nékterych severskych evrop-
skych zemich, by mohla byt schiidnou cestou vedouci
k trvalému snizeni dopravni Grazové incidence i v CR.

Podékovdni:

Autori dékuji srdecné viem pracovnikiim Krajské hygienické
stanice Stredoceského kraje, pedagogickym pracovnikiim A
a tviircim osvétovych publikaci a edukativnibo hudebnibo CD,
s jejichZ laskavou pomoci, pracovnim nasazenim a invenci mohla
byt studie realizovina.
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