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Uvod

Téma prace jsem si vybrala z n¢kolika rtiznych diivodd. Prvnim byl mtj osobni zajem
zjistit o motorismu a motocyklech néco vic (je to dle mého nazoru zajimava oblast),
druhym dlivodem byly rizné poznamky a myty, které koluji mezi ,,nemotocyklovymi*
lidmi (ke kterym se sama také fadim). Chtéla jsem zjistit, zda je na tom néco pravdy anebo
jsou to jen ni¢im nepodlozené predsudky. Ptiblizit si motocyklovy svét jako takovy. Také
pracia vyzkumi na toto t¢éma neni mnoho. Navzdory tomu se o této oblasti ¢asto mluvi a

vét§inou ne v pozitivnim svétle.

Teoreticka Cast prace se bude zabyvat pojmem osobnost v psychologii, jeji definici,
vznikem, vyvojem, strukturou i dynamikou. Dale chci nastinit dalSi vlastnosti a rysy
osobnosti jak obecné, tak jako vztahujici se k fidi¢iim a fidiciim motocykll. Zminim také
jedince v roli fidi¢e obecné, rozdéleni motocykli podle typu, jejich historii ¢i problematiku
fizeni a jizdy na motocyklu. Dalsi kapitolou bude také nehodovost téchto fidica, statistiky

tykajicise nehodovosti motocyklistli a moznosti prevence.

V praktické casti jsem se zaméfila na zjiStovani nekterych rizikovych osobnostnich
vlastnosti fidict, které by mohly souviset naptiklad se zvySenou nehodovosti, rozdily mezi
veékovymi skupinami ¢i zkuSenostmi téchto fidicl. Proménné, které budu také sledovat
jsou napt. pohlavi, v€k, profese, rodinny stav, potomci, typ a pocet motocykll, zkuSenosti
(najeté km), motivace, osobnostni charakteristiky. Méfit budu formou kvantitativni analyzy
pomoci vlastniho utvofeného dotazniku, nestandardizovaného dotazniku TVP zachycujici
osobnostni rysy vzhledem k dopravé (momentalné se tvoti normy pro ¢eskou populaci) a

standardizovaného osobnostniho dotazniku NEO-FFL



I. TEORETICKA CAST



1. POJEM OSOBNOST

JelikoZ je tato prace zaméfena predevSim na osobnost fidice motocyklu, piijde mi

vhodné na zacatek objasnit, co to pojem osobnost je a jeho dalsi souvislosti.

1.1 DEFINICE OSOBNOSTI

Definic osobnosti ¢loveka existuje obrovské mnozstvi, vétSina z nich je koncipovana
jako vycet té€ch nejpodstatnéjSich znakii osobnosti. Osobnost lze chapat jako urcity zpiisob
prozivani, uvazovania chovania s tim souvisejicia vyplyvajici vztah s okolnim prostfedim
(Véagnerova, 2010). A nejen s okolnim prostiedim, ale také vztah a vnimani sebe sama.
Osobnost jako takova zachycuje podstatu jedine¢nosti kazdého Clov€ka. L. A. Pervin
(1996, cit. Blatny a kol., 2010, 12) osobnost definuje jako ,ty charakteristiky ¢loveka,
které jsou podkladem konzistentnich vzorci chovani, pfiemz témito charakteristikami

rozumi myslenky, city a pozorovatelné chovani.*

Osobnost je produktem vnitini organizace duSevniho Zivota jedince na zadkladé jeho
zkusenosti. Presnéji podle H. Mogela (1985, 99, cit. Nakonecny, 1998, 500): ,,vS8echny
Zkusenosti, které lidé ¢ini, psychicky zpracovavaji na ziklad¢ systému intrapsychicky
organizovanych kriterii pro hodnoceni soucasnych, jakoZz 1 budoucich ocekavanych
udélosti a situaci®. Tzn., Ze v ur¢ité situaci probiha prozivani a také chovani v zavislosti na
J1Z ziskanych zkuSenostech a obracené, noveé ziskané zkuSenosti v ur¢ité situaci maji vliv
na hodnoceni dalsich situaci. A osobnost fidice motocyklu je, troufnu si fici

nejvyznamnéjsi slozkou ovlivitujici jeho chovani v dopravnim prostiedi.

1.2 VZNIK A VYVOJ OSOBNOSTI

Na vzniku osobnosti se podili dédi€né dispozice a také plsobeni vnéjSich Cinitelt
(napt. vychova), konecna podoba lidské osobnosti zavisi na jejich vzajemné interakci.
JelikoZ se tato mira vzajemného vlivu biologickych a socidlnich faktorti u kazdé osoby lisi,
je tim padem kazda osobnost naprosto jedinecna. Vznik na$i osobnosti je také propojen se
vznikem a vyvojem naSeho ja. Osobnosti se ¢loveék nerodi, ale stdva a ego se stdva hlavnim
stavebnim kamenem dusevniho Zivota ¢lov€ka. Nejprve se u ditéte rozviji védomi télového
j& (to jak se vyd€luje od svéta okolo) a pozdé€ji védomi socidlniho ja, diky némuz dité

zaCina chapat svou identitu, a také Ze je jiné nez ostatni (Nakonecny, 2000).



Stejn¢ jako vznik, tak 1 vyvoj osobnosti je Uzce spojen s plsobenim vnéjSich a
vnitfnich €initell a neprobiha zcela rovnomérng€. Pod pojem vyvoj miizeme zafadit pojmy
rist a zrani. RUst predstavuje kvantitativni vyvojové zmény, jako je napf. rist organd, tedy
télesné zmény. Naproti tomu zrani neboli maturace je chapano ve smyslu kvalitativnich
zmén. V nékterych vyvojovych obdobich pfevazuji zmény kvantitativni, v jinych se zase
projevuji vyraznéji zmény kvalitativni, ty piedstavuji proces zrani. Vyvoj piedstavuje
specifické chovani a psychiku jedince v téchto jeho rliznych zivotnich etapach (Kohoutek,

2000). Veskeré vyvojové zmeény osobnosti ¢lovéka jsou neopakovatelné a nevratné.

1.3 STRUKTURA A DYNAMIKA OSOBNOSTI
Strukturu osobnosti miizeme chapat jako urcity systém, jde o uspofadani
jednotlivych prvkil (vlastnosti, rysii osobnosti), které je relativné neménné, stabilni a u
kazdého jedince specifické. Tyto prvky neboli psychické vlastnosti dané¢ho jedince mohou
tvofit rtizné skupiny podle svého fungovani a ty opét mohou utvaret jednotlivé typy
osobnosti (Nakonecny, 1998). Do téchto relativné stalych struktur osobnosti patii napf.

temperament, schopnosti, charakter, motiva¢ni systém (Zahorska, 2007).

Osobnost mizeme chapat jako dynamickou strukturu, ve které figuruji a pusobi ,sily*.
Tyto sily pak uvadeji do pohybu lidské proZivani a chovani a fesi, co je toho pfic¢innou.
Dynamika osobnosti se zaméfuje na problematiku zmény. Jejim prvkem jsou motivy, ty
predstavuji jakési ptivodce naSeho chovani a jsou vysledkem vzijemného ptlisobeni
vnitfnich a vnéjsSich Ciniteli (Nakone¢ny, 2000). Dynamika osobnosti je zaloZzena na dvou
tendencich, cilem prvni tendence je udrzovat psychiku v rovnovaze (princip psychického
ekvilibria) a cilem druhé je vyhnout se nepfijemnym zazitkim (princip hédonismu), tyto

principy zasadné ovliviiuji nase chovani (Nakone¢ny, 2009).



2. KONCEPT PETIFAKTOROVEHO MODELU OSOBNOSTI

Rada bych se vice zminila o tomto konceptu osobnosti ptedevS§im proto, Ze ob¢ testové

metody pouzité pii mém vyzkumu z né¢ho vychéazeji.

Tento koncept osobnosti nazyvany také Velkou pétkou ¢ili Big five, vznikl shlukovou
analyzou $kél z Cattelova inventdie 16 P. F., pficemz autofi P. T. Costa a R. R. McCrae
identifikovali 3 shluky Cattlovych primarnich faktor. Témi byly Neuroticismus,
Extraverze a Otevienost ke zkuSenosti, poté dodali autofi na zaklad¢ dalSich studii dalsi
dva faktory, a to Vstficnost (v ¢eském piekladu Ptivétivost) a Svédomitost. Tyto faktory
postihuji zakladni rysy osobnosti. Dotaznik slozeny ztéchto S$kal pracovné nazyvany
OCEAN (v angli¢tiné¢ pocatecni pismena vSech faktor) nebo také oficidlné NEO-PI,
pozd¢ji vznikl revidovany NEO-PI-R a NEO-FFI (1992) (Svoboda, 2010). O ceskou verzi
se zaslouzili M. Hrebickova a T. Urbanek, v roce 2001 vznikl NEO- FFI a pozdé¢ji jeho
rozsitena verze NEO-PI-R (Ri¢an, 2007). V ramci dopravni psychologie se vyuZivaji oba
tyto dotazniky jako indikatory hnévu, agrese a agresivity na zdkladé obecného modelu.
Vyzkumy byly potvrzeny 4 z 5 skal, které zachycujici tyto rysy v dopravnim chovéani, jsou

to Neuroticismus, Extraverze, Svédomitost a Privétivost (Dostal, 2009).

Dotaznik TVP vychazi také zpétifaktorového modelu osobnosti. Je to osobnostni
dotaznik zaméfeny na osobnostni rysy ve spojeni s dopravnim prostfedim. Jednd se o
Svycarsky dotaznik autortit B. Spichera a K. -D. Hansgena vyuZivany pro diagnostiku

v dopravni psychologii. Momentalné se vytvaticeska verze a jeji normy.

Podrobn¢jsi informace k témto inventafim uvedu vpozdégjsi kapitole veénované

vyzkumnym metoddm pouzitym pii mém vyzkumu.
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3. VLASTNOSTI A RYSY OSOBNOSTI VE VZTAHU
K DOPRAVNIMU PROSTREDI A RIDICI MOTOCYKLU

Diky rysim neboli vlastnostem osobnosti mizeme charakterizovat jedine¢nost
osobnosti kazdé¢ho clovéka, lze je chapat jako obecné pfedpoklady k ur€itému zplsobu
reagovani a chovani (Vagnerova, 2010). J. P. Guilford (1956, 6, cit. Nakone¢ny, 1998,
517-518) je definuje jako: kazdy rozliSitelny, relativné setrvavajici zpUsob, jimz se jedno
individuum 1i§1 od druhého. Rysy osobnosti jsou relativné ustdlené a trvalé, existuji ve
vét§ing piipadli v bipolarnich podobach (tzn., vzdy existuji dva krajni poly jednoho rysu a
mezi nimi mnozstvi dalSich variant). R. B Cattel rozdé¢lil rysy na dva druhy, na rysy
povrchové a rysy pramenné, kdy prvni popisuji pozorovatelné vnéjsi projevy osobnosti
(napt. pratelskost) a druhé funguji uvnitt osobnosti jako ptivodci a pfi¢iny tohoto vnéjSiho
chovani daného jedince (Nakonecny, 1998). Na ziklad¢ ryst osobnosti miizeme vytvatet
tzv. osobnostni profil ¢lovéka. Ten je 1 vhodnou pomickou v dopravni psychologii pro
ur¢eni psychické zplsobilosti fidice. Mohl by byt i soucasti mozné preventivni strategie

pro odhaleni rizikovych fidi¢t.

V nasledujicich kapitolich se budu zabyvat jednotlivymi osobnostnimi vlastnostmi,

které souvisi také s osobnosti fidice a tudiz 1 s fizenim motocyklu.

3.1 TEMPERAMENT

Temperament je vrozend dispozice chovat se urCitym zpiisobem. , Je to stabilni
psychobiologicky zaklad osobnosti, je komplexni funkci, ktera ovlivituje jak fyziologické
reakce organismu, tak rizné psychické projevy, temperamentové vlastnosti predurcuji
pravdépodobny zplsob reagovani na vnéjs$i podnéty. “(Vagnerova, 2010,73-74). Je tzce
spojen s fungovanim nervové soustavy. Méni se v prib&hu Casu, tak jak se méni ¢lovek,
dozrava, stejné jako dozriva centralni nervova soustava. Cim jsme star§i, tim jsou
temperamentové vlastnosti ucelenéjsi, organizovanéjsi a diferencovanéjsi. Je také spojen

s charakterem a naplno se projevi v nestandardni ¢1kritické situaci (Kohoutek, 2000).
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M. Vagnerova (2010) tyto vlastnosti rozdélila do ¢ty kategorii:

1. Urovenr aktivace- piedstavuje reaktivitu, intenzitu reakce na podnét,
vyrovnanost a zpuisob této reakce, piedstavuje osobni tempo jedince
2. Emoc¢ni prozivani- jeho intenzituy, stabilitu a celkové ladéni jedince
3. Percepéni vnimavost- vi¢i podnétim zvenéi, tyka se pozornosti, kterou jim
jedinec vénuje (napf. upoutdni ¢i udrzeni pozornosti)
4. Regulace- regulace chovani nezavisla na vuli jedince
Existuje mnoho modeli temperamentu a jeho vlastnosti. Prvnim vyraznéjSim je model
Galentv (ktery cerpal z dila Hippokrata), vychdzel ze zakladnich télesnych stav ¢loveka:
krev- sangvinik, hlen- flegmatik, zlu¢- cholerik, ¢ernd Zlu¢- melancholik. Kazdy typ ma
svou vlastni psychologickou charakteristiku, zkteré se cerpd 1 vdneSni dobe¢.
Psychologové vdopravé vyuzivaji ptedevS§im Eysenckovu typologii temperamentu
(Havlik, 2005). Zakladni rozdéleni typt osobnosti je zaloZzené na dimenzich introverze-
extraverze a stability-lability. Eysenck svoji typologii pozdéji jesté rozsifil a zalozil na
ttech temperamentovych vlastnostech jedince: introverzi- extroverzi (inspirace C. G.
Jungem), neuroticismu a psychoticismu (Miksik, 2001). Kdy podle miry jednotlivych
slozek mizeme diagnostikovat Ctyfi typy osobnosti- sangvinik, cholerik, flegmatik a
melancholik. Pfi¢emz v praxi vétSinou nenajdeme Cloveka, ktery by byl napt. pouze Cisty

sangvinik ¢ijiny typ. Ted bych rdda zminila podrobné&jsi charakteristiky jednotlivych typt.

Sangvinik (stabilni extrovert) je ¢lovék optimisticky, vesely a zivy, je iniciativni a
prekazky mu nedélaji velky problém, je vnimavy, asertivni a vyfe¢ny. Na druhou stranu je
to Clovek spise lehkomysiny, nestaly, snadno se rozptyli a je zaméfen spiSe materidlnim
smérem. Cholerik (Labilni extrovert) silné proziva citové zizitky, je vaSnivy, zasadovy,
vyrazny vieCi a gestech, ma silnou vili a je vnimavy, pracovity a schopny vysokych
vykont (kdyz chce). Problém mu déld jeho vybusSnost a prudkost, neni moc trpélivy a
ukaznény. Felgmatik (stabilni introvert) je vyrovnany, nic moc ho ,,nerozhazi“, udrzuje si
dusevni klid, ovlada se, je vytrvaly, staly a umirnény. Je kriticky sdm k sobé&, ptizpiisobi se,
je snasSenlivy, jeho zipornymi vlastnostmi jsou nevyraznost, pohodlnost, pasivita,
vahavost, uzavienost, ustupnost. Poslednim typem je melancholik (labilni introvert), jsou
to lidé hlubokomyslni, cilevédomi, peclivi s citem pro odpovédnost. Jsou citove stali,
obcas precitlivéli a pesimisti¢ti. Jsou vérni, samota jim tolik nevadi. Jsou spiSe bazlivi a

roztrziti.
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Z pohledu jednotlivych typii osobnosti mizeme charakterizovat i fidice v dopravnim

provozu. Podle V. Porady a kol. (2000):

e Ridi¢ typu sangvinika je aktivni, dokaZe se ovladat a byt disciplinovany, lehko
prenasipozornost, je dobfe vychovatelny, ale potiebuje kontrolu.

e Ridi¢ flegmatik je klidny, staly, soustfeddny, disciplinovany. Na podnéty
reaguje klidné a presné. Problémem muze byt jeho pohodlnost a lenost, t¢zko
pfekonava staré navyky.

e Ridi¢ cholerik je typicky vybusnosti, netrpélivosti a nizkou disciplinou. Pod
spravnym vedenim jsou, ale schopni naucit se ovlddani a zvladaji i namahavé a
monotdnni prace.

e Melancholi¢ti fidi€i mivaji problémy vyrovnat se s novym a naro¢néjSim
provozem. Jsou nerozhodni, spie pasivni. V pfiméfenych podminkach ale
pracuji spolehlivé, piesné a disciplinované.

Dalsi je charakteristika z hlediska dimenzi introverze a extraverze. Lidé introvertni jsou
mirni, zdrzenlivi, orientovani na sviij vnitini svét, vii¢i ostatnim jsou rezervovangj$i,
nevyhledavaji vzruseni, jsou radi za kazdodenni rutinu. Kontroluji se, zfidka se chovaji
impulzivng, agresivné nebo jinak bourlive. Jsou to lidé premyslivi, hiife se prizpusobuji
novym vécem, jsou spolehlivi a systematicti. Nejblize majik typu flegmatika ¢i v labilnim
ladéni melancholika. Typicky extravert je naproti tomu zaméfeny ven, ma rad zabavu a
spoleCnost, ma mnoho piatel a znamych, rad zkousi nové véci, ma rad vzruseni a rad
riskuyje, je impulzivni, vtipny, pohotovy. Nezatézuje se starostmi, je zaloZenim optimista, je
neustdle v pohybu, snadno se roz¢ili (Kohoutek, 2000). Je adaptabilné€;jsi, snadno navazuje
kontakty, ma blizko k typu sangvinika a cholerika (Havlik, 2005).

Co se tyka dopravniho prostiedi, zpraxe se ukazuje, Ze rizikovymi fidi¢i jsou
pfedevS§im ti z labilnich sfér extraverze i introverze. Nejsou vybaveni dostateCnou
odolnosti vigi jakékoliv zatézi a maji tendence ke zkratkovitym reakcim. Usp&ini tidi¢i
jezdici bez nehod jsou lid¢ ,, s pfevahou siln¢jSiho a pohyblivéjsiho nervového systému,
s pfriméfenou strukturou vlastnosti z obou uvedenych typii- vyrovnanost, ptizptsobivost,
pohotovost, rozvaznost, obezietnost, trpélivost, predvidavost, rozhodnost*(Havlik, 2005).
Matthews a kol (1991, cit. Bfimkova, 2010, 14) zistili, Z2 na zdkladé¢ Eysenckova
dotazniku se da predikovat fidi¢ské chovani a mira nehodovosti, studie ukazuji na vyssi

vyskyt nehod u extrovertli, divodem je jejich vétsi tendence k riskovani. Extravertné
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zavodnich okruzich.

3.2 CHARAKTER

Miutzeme ho chipat dvojim zplisobem. Bud’ jako individualni vlastnosti a zvlaStnosti
jedince, nebo v laickém obecném smyslu slova jako moralni vlastnosti. Projevuje se
predevsim v ¢inech ¢lovéka, podstatou jsou motivy tohoto jednani a jeho hodnoty, jeho
smysl pro dobro a zlo a spravedInost (Kohoutek, 2000). Podle charakteru ¢lovéka mizeme
zjistit predpokladané chovani doty¢ného a naopak, z jeho chovani mizeme odvodit jeho
charakter. Za jadro moralniho charakteru se povazuje svédomi. ,,Svédomi nuti ¢lovéka, aby
se néCemu nepiipustnému vyhnul, a jestlize egoistické impulzy byly siln€j$i a dopustil se
néceho nepiipustného, tresta jej vyCitkami“( Nakonecny, 2009, 474). VSichni ur€it€¢ zname
jedince, ktefi svédomi moc ,neuzndvaji“ a navzdory poruSovani urcitych norem (at’
osobnich, zikonnych ¢i moralnich) nepocituji absolutné Zzadné vycitky svédomi.
S takovymi jedinci se potkavame 1 v dopravnim prostredi a patii rozhodn¢ mezi

nejrizikovéjsitidice motocykli.

3.2.1 Dopravni charakter a chovani

Podstatu dopravniho charakteru tvoii pfedev§im osobnostni nastaveni fidice. Jedna se o
to, jak tidi¢ v urCitych situacich urCitym zplsobem reaguje a je spojen s jednotlivymi
prvky osobnosti- schopnostmi, dovednostmi, zkusenostmi a vlastnostmi. Od dopravniho
charakteru usuzujeme o dopravnim chovani. Chovani je podminéno dopravnim prostiedim,
situaci ve které se fidi¢ nachdzi, v tomto prostredi existuji ur¢ité normy (podle kterych by
se m¢l tidi¢ chovat), tzv. formdlni a neformilni. Normy formélni, pfedstavuji naptiklad
dopravni pfedpisy dané zdkony statu a neformalni jsou spiSe nepsana pravidla silni¢niho
provozu (pustit ptedjizd€jiciho fidi€e, upozornit na néjaky problém atd.). Problém nastava
tehdy, kdyz tidi¢ normy nedodrzuje, coz je opé€t spojeno s dopravnim charakterem fidice.
Tolerantni a zodpovédny fidi¢ dodrZzuje pravidla, zatimco fidi¢ egocentricky a lehkovazny
je dodrzovat spiSe nebude, ackoliv je znd a vi o nich. Urcity vliv na chovani ma do jisté
miry 1 momentdlni jedine¢na dopravni situace, avSak reakce fidiCe na tuto situaci je

podminénd jeho osobnostnim zaméfenim, schopnostmi a aktudlnim zdravotnim a

14



psychickym stavem (Havlik, 2005). VSe vyse uvedené se tyka stejné tak i motocyklisti.
Jedinym, rozdilem je, Ze na motocyklu je fidi¢ méné chranény, nez fidi¢ automobilu. Proto
by si mél byt vSech nastrah a rizik védom vice, jelikoZ za jakoukoliv chybu vét§inou

zaplati vyssi cenu.

3.3 SCHOPNOSTI A VLOHY

Z psychologického hlediska se jednd o potenciondlni pfedpoklady, které predurcuji
moznosti ¢lovéka provadét obecné ¢i specifické ukony a aktivity. Jsou to meze (strop)
daného ¢loveka provadét uspésné ur€itou aktivitu (Miksik, 2001). Nejde o schopnosti jen
ve smyslu intelektu ¢i motoriky, ale prostupuje vSechny mozné slozky kazdé osobnosti
(napft. citové, volni...). Z vét$i Casti jsou zdédené, ale formuji se a rozvijeji diky vychove,
studiu. Jsou piedpokladem k ur¢itému vykonu. Zakladem, na kterém se schopnosti rozviji,
jsou vlohy, coz jsou vrozené a biologicky podminéné vlastnosti nervové soustavy a
psychickych funkci, jsou vychozi podminkou pro zvladani urcité aktivity. ,,Vlohy jsou
mnohoznacné, zilezi na socialnich vlivech, prostiedi, vychové, jak se budou rozvijet.
Vztah mezi vlohami a schopnostmi je slozity. Jedna a tdZ schopnost se mize opirat o rtizné

vlohy a naopak tdz vloha mtize slouzit rozvoji riznych schopnosti“(Kohoutek, 2000, 69).

MiuiZzeme schopnosti rozdélit na obecné a zvlastni, specialni. Mezi obecné patii ty, které
vyuzijeme ve vice druzich aktivit a ¢innosti (napf. inteligence). Druhé piedstavuyji ty, které
vyuzijeme u specifickych jednotlivych ¢innosti (napt. hra na hudebni nastroj) (Nakonecny,
2009).

3.3.1 Ridi¢ské schopnosti

Zvlastni schopnosti predstavuji také fizeni automobilu a samoziejmé také motocyklu.
Obé tyto ¢innosti se formuji uréitym vzdélanim ¢i kurzem, ktery by mél dotyéného naucit
schopnosti fidit vozidlo. Ridit jakékoliv vozidlo pfedstavuje neustalou pozornost a reakce
na dopravni prostiedi, které neni GipIng stalé. Ridi¢ musi byt neustéle piipraveny na ,,vie“ a
byt schopen adekvatné a rychle v té které situaci reagovat. Mezi zdkladni schopnosti fidice
by mély patfit rozhodné schopnosti percepéni (tedy vnimani vizudlni, auditivni,
koncentrace pozornosti €i orientace v prostoru), dile psychomotorické (rychlé a pfesné
reakce, koordinace) a také schopnosti intelektové (logické, analytické, kritické mySleni,

zrakova pamét, hodnoceni) (Havlik, 2005). Dnesni koncepce autoskol sice nauci jak
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ovladat vozidlo, ale rozhodné¢ nenauci ¢lov€ka ftidit. Tuto schopnost ¢loveék ziskava

pfedevsim tréninkem a zkuSenostmi.

Psychické i fyzické rozpolozeni fidice ma také velmi Casto urcity vliv na jeho jizdu.
Vliv ma rozhodné i inteligence (v praxi se ukazuje Castd nehodovost u fidi¢l s niz§im
inteligencnim kvocientem, a t¢z u fidicl s naopak velmi nadpramérnou inteligenci).
Motoristicka inteligence by méla skloubit praktické i socialni slozky, postieh a vizualni

” o . . « . 1 1 _ o
pamét, rozpoznadvani souvislosti, opera¢ni, kritické, logické a analytické mysleni,
koncentrovanost, psychomotorickou koordinaci atd. Dulezita je také inteligence emocni,
kterd zahrnuje pfedevSim vniméni, zpracovani a regulaci emoci a rozpoznavani jejich

vyznamu (Havlik, 2005).

Rizeni motocyklu je oproti fizeni automobilu o néco nroéngj§i. Motocyklista musi umét
dokonale ovladat svijj stroj, coz vyzaduje velice rozvinutou dovednost koordinace pohybt.
Ta se rozviji pomoci senzomotorického uceni, pii kterém si osvojuje urcité pohybové
dovednosti, které se postupem casu a tréninku (ktery je pfi spravném fizeni motocyklu
velice dilezity) zdokonaluji a stivaji se automatickymi. Ridi¢ musi po&itat s tim, Ze
motocykl je pfifizeni mnohem citlivéjs$i nez automobil, tudiz jakékoliv vlivy (naptiklad
spolujezdec, plné cestovni kufry nebo technické nedokonalosti vozovky 1 stroje) znaéné
ovliviiyji jeho fizeni a jizdu (Breutelova a kol., 2008). Motocyklista musi byt mnohem
koncentrovanéj$ia vénovat pozornost vSemu a vS§em. Pozornost je psychicky proces, ktery
rozhoduje o tom, které informace pusti do naseho védomi a tim pfedchazi jeho zahlceni. Je
to schopnost zaméfit se a soustfedit pouze na ur€ité véci (Plhakova, 2007). S tim souvisi 1
rychlej$i tinava, diky neustale ,,zapnutym* v§em smysliim, pozornosti a ostatnich procesti.
A stejn€ jako u fidicl automobilli jsou pak diky Unavé ovlivnény schopnosti reagovat a
rozhodovat se rychle a pfesné, ovSem jak jiz bylo uvedeno vySe, u motocyklistl je to

nebezpecnéjsi, diky jejich vétsi zranitelnosti.

3.4 MOTIVACE A POTREBY

Vse, co ¢lovek déld, ma néjaky dlivod. Néco ho k tomu vede, motivuje. Motivace je to,
co uvadi do pohybu jednani a chovani clovéka. Urcuje smér a intenzitu chovani s urcitym
cilem néeho dosahnout nebo se naopak né¢emu vyhnout. Zédkladnim hybatelem je motiv

neboli pohnutka (Vyrost, Slaménik, 2008). Motivace je tedy v tomto smyslu, soustava
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pohnutek, proces podnécovani k aktivité. Kazdy jedinec se vyznacuje ur€itou motivacni
strukturou, ta je u kazdého jedinecna, dispozice této struktury jsou CasteCné¢ vrozené a
castecné ziskané. ,Motivace je proces iniciovany vychozim motiva¢nim stavem, v jehoz
obsahu se odraZi néjaky deficit ve fyzickém €1 socidlnim byti jedince, a sméfyjici
k odstranéni tohoto deficitu, které je prozivano jako urcity druh uspokojeni.“(Nakonecny,
1996, 27). Motivace k jizd¢ na motocyklu nebo potieba vlastnit motocykl je u kazdého
motocyklisty jind. Nékdo motocykl vyuzivd pouze jako dopravni prostredek, prosté pro
rychlé¢ pfemisténi zbodu A do bodu B (napt. ve velkych méstech s vysokou hustotou
dopravy), je to také levné&jsi varianta dopravy nezli automobil. Jiny vlastni motocykl proto,
ze se mu libi Zivotni styl s tim spjaty, nékdo jezdi Cist¢ pro zidbavu zrychlé jizdy,
zadrenalinu, pro pocit svobody a nezivislosti Né€koho k tomu vedla odmali¢ka rodina a
k motocykliim ma4 silny citovy vztah, n€kdo sije rdd sdm upravuje nebo restauruje. Hodné
motocyklistl jezdi pro zibavu, pro samotnou jizdu jako trdveni volného casu, relaxaci a

odreagovani se. Existuje opravdu mnoho pohnutek pro¢ jezdit na motocyklu.

Potreba predstavuje vychozi stav nedostatku. Pokud ¢loveéku néco chybi, bude usilovat o
vypInéni tohoto prazdného mista. Pokud dochdzi dlouhodobé k neuspokojovani né¢jaké
potieby, vznika deprivace a frustrace. Mezi zdkladni lidské potreby podle MikSika (2001)

patii predevsim:

e Potieba sebezichovy- zahrnuje existencni potieby organismu jako je potfeba Zivin,
prostiedi, odpocinku, spanku, bezpeci
e Potfeba sexudlni- pokraCovani rodua zivota
e Potfeba poznavani- orientovat se ve svété, ve kterém Zijia sdm v sobé
e Potieba socidlniho kontaktu- ¢loveék je tvor spoleCensky, ma potiebu socidlnich
kontakti, zatadit se do socidlnich struktur, komunikace a spoluprace, porozuméni
e Potfeba seberealizace- rozvijet své ja a realizovat se vriznych ¢innostech i
aktivitach, potfeba prosadit se udélat si obraz sebe sama
e Potfeba nezivislosti- svoboda jednani, rozhodovani se, jednat sdm za sebe a podle
sebe a svych hodnot, postojlia zasad, napInéni
Toto déleni potieb by se dalo pouzit i u fidi€ch motocyklii, potfeba seberealizace,
nezavislosti, socidlniho kontaktu, to vSe jsou casto skloflovand slova spojovana
s motocyklovym svétem. U motocyklistl se projevuje také potieba jizdy, a to velice silné.
V mém okoli se jich pohybuje pomérné dost a vétSina se shodne na tom, ze pokud delsi

dobu nemohou na silnici (z divodu nemoci, zranéni ¢i stavu motocyklu) je to pro né
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opravdu tézké a frustrujici. Obzvlast’ se tento nedostatek jizdy projevuje, kdyz skonci
sezOna a pfes zimu jezdit nemohou. Neznam a nepotkala jsem jezdce, kterému by tato

nucena prestavka nevadila.

3.3.2 Hodnoty

Hodnotou miizeme nazvat néco, co je vyznamné, dulezité pro urcitého c¢loveka.
Hodnotami se oznacuji takové véci €1 jevy, které maji pro toho kterého ¢lovéka zvlastni
vyznam (Mik$ik, 2001). Kazdy ¢lovék ma jiné hodnoty, pro kazdého je dilezité néco
jiného. B&hem Zivota vznika ur¢ity systém hodnot (to ¢eho si ¢lovek ceni, co povazuje za
dalezité), ale také antihodnot. Hodnotovy Zebficek se méni v zavislosti na v€ku ¢loveka
(pro dospivajiciho je vyznamné néco jiného nez pro dospélého cloveka), na zivotnich
zkuSenostech (jist¢ situace mohou hodnoty ¢lovéka zménit), vliv ma také rodina a blizké

okoli se svymi hodnotami, které nas také ovliviiuji (Vagnerova, 2010).

Existuji zdkladni lidské hodnoty, které se moc neméni. Patii k nim pfedevS§im laska (k
nejbliz§im, rodinnym piislu§niktim...), vychdzi zpotfeby nékam patfit, milovat a byt
milovan, rodina je pro mnohé jednou z nejsiln€jSich hodnot. Dal$i jsou materialni hodnoty,
penize a zisk, majetek, vlastni t€lo, vzhled a jiné kvality. Hodnota moci pfedstavujici nejen
ovladani druhych, ale i vlastni ispéch a prosazeni se. Pravda jakoZzto poznani podstaty, pro
nekteré velmi dilezitd hodnota. Svoboda, kterou miize kazdy chapat po svém, ve smyslu
vlastni svobody a neomezovani se kvili jinym nebo naopak svobody spojené se
zodpovédnosti a ohledem na druhé. Moudrost jako nadhled a pochopeni smyslu Zivota. A
v neposledni fad€ také moralni hodnoty, Zit Zivot v souladu se svym svédomim, pravidly a

normami (Vagnerova, 2010).

Pro vétSinu jezdct ma jejich stroj opravdu velkou hodnotu a to ne materialni ¢i financni,
ale hodnotu citovou. O svij stroj peCuji s laskou jako o Clena své rodiny (mySleno bez
nadsazky) a jeho bezpeci je pro né prioritni. Témito jezdci myslim pfedevsim takoveé, kteti
jezdi pro pozitek zjizdy, svobody a ktefi maji ur€ity vztah ik zivotnimu stylu spojenému
s motocykly. Jezdci, ktefi jezdi pro ,,frajefinu®, aby se ptedvedli ¢i dokazali sami sob¢ Ci
okoli svou silu a nadfazenost, pro takové byva jejich motocykl opravdu pouze strojem a

nécim, co se da bez problémi nahradit.
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3.4 SEBEPOJETI, SEBEHODNOCENI{, SEBEREGULACE

Sebepojeti se rozviji na zakladé¢ védomi vlastniho ja, vlastni identity. Zahrnuje veskeré
poznatky o sobé samém, ndzor na sebe samého a vztah k sobé samém. Tento vztah je
velice specificky na rozdil od vztahii k jinym osobam, od sebe ¢lovék neutece, je se sebou
neustale. Je subjektivné dulezitéjSi nez ostatni vztahy, dalo by se ¢ekat, ze bude i1 snaze
ovladatelny, coz mize, ale také nemusi byt pravda. Vidime sama sebe zkreslen¢ a snazime
se prezentovat pozitivné vuCi ostatnim, srovndvame se s druhymi (Vagnerova, 2010).
Sebepojeti predstavuje kognitivni slozku sebesystému, kdy sebesystém (self-system) je

obecné oznaceni pro celkovy obsah sebereflexe.

Sebehodnoceni je slozkou emociondlni. Jedna se o prozivani a hodnoceni vztahujici se
k vlastnimu ja (self- esteem nebo self- worth). Ztohoto hlediska mizeme rozdélit,
skute¢né ja a idedlIni ja. Skute¢né ja jaciopravdu jsme a idedlni ja, jaci bychom siptéli byt.
Rozpor mezi t€mito dvéma svéty miize vyvolavat urCitou miru negativnich pocitl. Za
zdroje sebehodnoceni pokladd Nakone¢ny (2009): vnimani vilastnich schopnostia Uspéchd,
reflexi reakci socialniho okoli a socidlni zpétnou vazbu, dilezita je také rodinna zakladna,
hodnotovy syst¢ém. Se sebehodnocenim souvisi také pojmy sebetcta, sebevédomi a
sebediivéra. Sebedtvéra ovlivituje aktivitu a cil jedince ve sméru toho, na co si ,troufne®.
Pokud je sebehodnoceni pozitivni, sebedlivéra ve vlastni schopnosti je také adekvatni. Lidé
s ptijatelnou sebediivérou maji pocit kontroly a ovlivnéni toho, co délaji, vlastniho zivota.
Naopak nizké sebehodnoceni jde ruku v ruce s nizkou sebedivérou a jedinec sam sebe

podceiiuje a vSe povazuje za moc narocné a nezvladnutelné (Vagnerova, 2010).

Konativni a exekutivni slozkou systému je seberegulace. Do té patfi sebemonitorovani a
rozhodovani a chovani souvisejici se sebepojetim a sebehodnocenim, jedna se o snahu

regulovat své chovani podle o¢ekavani druhych a pozadavki konkrétni situace (Vyrost,
Slaménik, 2008).

Sebesystém hraje vyznamnou roli i u motoristii. Za ¢astymi dopravnimi nehodami fidi¢t
motocykll stoji pravé nedostatky v sebesystému. PredevSim nizka seberegulace, vysoké
sebevédomi nebo naopak nizkd sebediivéra, pfecefiovani vlastnich schopnosti a
podcenovani prostiedi. Dale také komplexy ménécennosti, kdy se fidi¢ neustidle srovnava
s ostatnimi tidi¢i a jede tak, aby jim“ukazal®“. ,Kdo chce ovladat stroj, musi se napied

naucit ovladat sam sebe.“(Havlik, 11/2008, 85). V tomto sméru se ¢im dal vice mluvi o
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mladych nezkuSenych fidi¢ich na silnych strojich s nizkou schopnosti sebeovladdani a

schopnostmi viibec.

3.5 ROLE A IDENTITA

Identitu miZzeme chapat nékolika zplsoby. Identita osobni je to, jak identifikuji jedince
ostatni a jak identifikuje sdm sebe (Vyrost, Slaménik, 2008). Je to moznost byt takovy,
jaky je, byt sam sebou. Ddle rozdélujeme identitu fyzickou (pohlavi, otisk palce),
psychologicka (osobnostni jedinecnost) a socialni. Prave identita socidlni zahrnuje také
role. Obecné (otec, matka) a jedinecné (napt. prezident) (Nakone¢ny, 2009). Role souvisi
se socidlnim statutem jedince, kazd4 role vyZaduje urCit¢ chovani s ni spojené, kazdy
jedinec nese vice nezavislych roli, napt. muz mtze byt v roli otce, a zarovenn miize byt
feditelem Skoly a fidicem motocyklu ¢i automobilu (Wikipedie, 2012). Socidlni identita je
chapana také jako prisluSnost k néjaké skupiné, spolecenstvi, komunité. Pravé socialni
identita se Casto objevyje u fidict motocykli. VEétSina z nich pocituje ur¢itou sounalezitost
ke skupiné motocyklisti obecné, napt. kdyz za jizdy na komunikaci potkd jeden
motocyklista druhého zdravi se zvednutim ruky (a¢ se vilbbec nemuseji znat) nebo zastavi u
jiného motocyklisty, ktery ma néjaky problém. Navstévuji webové stranky, diskuze,
socidlni sit¢ s touto tématikou. Nékteti z nich, ti ktefi motocyklovym Zivotem opravdu Ziji
a povazujito za svij zivotni styl, navstévuji srazy a jsou ¢leny ruznych skupin a sdruzeni,
podnikaji spolecné akce €i vylety (podle typu motocyklu, mésta, kraje, v€ku apod.).
V klasickych motocyklovych klubech (jako jsou tfeba Hell’s Angels ¢i Outlaws) existuje

pfesn€ dand socialni hierarchie a kazdy zaujima ur¢itouroli a statut.

3.6 EMOCE A EMOCIONALITA

To jak emo¢né prozivame, se projevuje napii¢ v§im, co délame. Toto prozivani je
relativné trvalou dispozici temperamentu kazdé osobnosti, ¢lov€k ma tendence piiklanét se
k ur¢itému prozivani (spiSe pozitivnimu nebo naopak negativnimu). Kazdy ¢lovek proziva
rizné véciruzng, co je jednomu pijjemné, je pro druhého neptijatelné. Ovliviiuje to nejen
jedincovo uvazovani a rozhodovani, ale také jeho ambice, cile a v neposledni fad¢ takeé

vztahy (Véagnerova, 2010). To, co charakterizuje vSechny organismy, je Ze se snazi
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vyhleddvat takové situace a podncty, které na né¢ pusobi pozitivné¢ a vyhybat se

nepiijemnym, v tom pomahaji emoce, které predstavuji vztah k urcité véci ¢isituaci.

Emoce charakterizuji subjektivni vyznam predmétu pro dan¢ho jedince. Emoce neboli

city se mohou projevovat v podob¢ (Porada a kol., 2000):

o Afektl- silné, kratké a intenzivni prozivani

e Nalad- slabsi intenzita, ale stalej$i, maji velky vliv na ¢innost ¢lovéka

e Vasni- intenzivni a dlouhodobé prozivani souvisejici s ur€itou c¢innosti,

pfedmétem ¢i uspokojovanim potieb

Emoce maji tf1 vzajemné propojené slozky subjektivné emocionadlni prozitek (city, pocity),
vyrazové chovani, které predstavuje mimovolni projev emoci (mimika, gesta) a posledni je
fyziologicka sloZka, ta souvisis télesnym projevem emoci (tep, tlak, zabarveni kiize). Mezi
zakladni lidské emoce lze zaradit strach, radost, smutek a hnév (Plhakova, 2007).
Vyznamny vztah a vliv maji emoce na zapamatovani a motivaci. Lépe si zapamatujeme
situaci se silnym emo¢nim nabojem nez tu, kterd v nas nevyvolava zadné. Co se motivace
tykd, pozitivni emoce stoji za vznikem apetence a negativni pro zménu averze, stejné i u
potieb, neuspokojovani vyvolava neptijemné emoce a kdyz dojde k naplnéni, ulevi se ndAm

a je to prijemné (Nakonecny, 1998).

Emoce dokaZou byt velmi nebezpeéné i pfi fizeni motocyklu ¢i jiného vozidla. Cloveka
provazi cely zivot, a tudiz je té€Zko odd¢€li 1 pii kazdodenni ¢innosti. V tomto ohledu jsou
rizkovymi ti fidi¢i, ktefi maji oslabenou a nizkou frustra¢ni toleranci. Frustrace vznika,
pokud se ndm delsi dobu nedaii dosdhnout naseho cile (vyskytuji se prekazky) a od
frustrace je pak blizko k jejimu uvoliiovani, a to nejcastéji pomoci agresivniho chovani
Tito tidi¢i pak uvoliiyji nahromadéné emoce napiiklad nadavkami, blikdnim, troubenim
apod. Rizikové je napiiklad hluboké emocni prozivani s bohatym emocnim rejstitkem,
které tidi¢i narusuje koncentraci, mysleni, vnimani, to maze vést k naruseni rozhodovani a
neadekvatni reakci na dopravni situaci ,,K selhdni maji blizko lidé pfetizeni zapornymi
emocemi- Spatnou naladou, pesimismem, smutkem, depresivnim ladénim a zlosti. Takové
city mohou piisobit jako sklenka tvrdého alkoholu- tlumi duSevni vykonnost, aniz by si to
fidi¢ vzdy uvédomoval. Zamlzuji zrakové vnimani, rozptyluji pozornost, snizuji reakéni
schopnost a omezuji kapacitu paméti.“(Havlik, 2005, 56). Cim vic se hromadi napéti, tim

veétsi je Sance na selhdni.
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Déle bych rdda zminila jednotlivé emoce, které mohou mit znacny vyznam pfi fizeni

motocyklu

3.6.1 Uzkost, strach

Strach jako zaporny cit se objevuje vsituacich, kdy pocitujeme nebezpeci Ma
ochrannou funkci, ma jedince varovat. Vztahuje se k ur¢it¢mu predmétu, situaci, ¢innosti.
Mit strach anebo prozivat Gzkost v ur€ité mife je normalni stav, se kterym se setkdva
kazdy, problém ovSem nastava, pokud tyto stavy pierostou inosnou miru a znemoziuji

Clovéku normalné fungovat (Kennerleyova, 1998).

Uzkost je neurdita, nevztahuje se ke konkrétnimu, je to pocit hrozby. Stav uzkosti je
uzce spojen s té€lesnymi zménami, provazi ho vysoky krevni tlak, stoupajici tep, zrychluje
se dech, objevuje se poceni a sucho v ustech. Jedince ,,vybudi“ k jednani v podob¢ utcku,
boje ¢i ustrnutim. Tyto fyziologické zmény, jsou spojeny s ¢innosti vegetativniho nervstva.
Uzkostnost miize byt té rysem osobnosti a provazet ¢lovéka od détstvi. ,,Uzkost je jednim
z nejsiln¢jSich a nejcastéjSich motivii chovani clovéka soucasnosti“ (Nakonecny, 1996,

224).

I ptilis Uzkostny fidi¢ je nebezpecny. Jede pomaleji, obava se vSeho a jeho reakce
mohou byt zkratkovité a neptfedvidatelné. Pokud se dostane do neobvyklé, nepiehledné,
naroéné, slozité dopravni situace je toto jeho chovani jesté vyrazn&jsi. Uzkost je
vyznamnym symptomem stresu, to Usti v obezietnost, nerozhodnost, nejistotu, prodlouzeni
rozhodovacich procest a vykonu (Miksik, 2001). Ridi¢ by mél mit respekt, ale strach za

volant ani za fiditka nepatfi.

3.6.2 Potieba vzruSeni, adrenalinu
zrychlé jizdy), kdyz stroj jede vysokou rychlosti, stoupd adrenalin. Stejn¢ jako lidé
vyhledavajici adrenalinové zazitky a sporty. Nebezpecné je, kdyz se jedna o fidice, kteti
riskuji bez rozmyslu, lidé povrchni a s tendencemi k exhibicionismu, egoismu. Nechaji se
ovladdnout emocemi. To, Ze UspéSn¢ zvladnou nebezpec¢nou dopravni situaci, kterou
navodili, jim pfinasi vzruseni a potéSeni. Neni divu, ze Casto zpUsobi vaznou dopravni
nehodu, v profilech se vétSinou docteme, ze jsou to lidé dynamicCti, agresivni, emotivni, s
disharmonickou osobnosti, slabou seberegulaci, narusenym sebehodnocenim a egocentricti

(Havlik, 2005).
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3.6.3 Agresivita a agrese

Jelkoz se mad prace zajimd pravé predevSim o agresivitu a rizikové chovani u
motocyklistll vsilni¢ni dopravé, rada bych ji v€novala trochu vice prostoru. Agresivitu
chapeme jako tendenci jednat agresivné. Je to ur€itd dispozice (rys osobnosti), pokud ma
jedinec zvysSenou miru agresivity je pravdépodobné, ze se Casto nedokdze ovladnout a
zabranit tak agresivnimu jednani (Zahorskd, 2007). Néachylnost k agresi mize ovlivnit 1
konkrétni situace, kdy se jedinec extrémné¢ nachylny k agresivni reakci zachova zcela
neagresivné a naopak neagresivni jedinec se miize projevit silné agresivné (Cermak, 1999).
Agrese je chapana jako aktivita ¢i chovani se zZaimérem ublizit jiné osob& nebo i sobe¢.
Podstatnym znakem je, Ze je cilevédoma a obsahuje imysl. S problematikou agrese souvisi
1 pojmy hostilita (jako nepratelsky, agresivni postoj k lidem obecné), asertivita
(sebeprosazovani se pro dosazeni svych cilii ¢i socialni dominance ohledupIné a slusnym
zpusobem). Existuje mnoho hledisek pro déleni agrese, nejCastéji se rozliSuje fyzicka a
verbalni a pfima a nepfima. Dal$i déleni je podle povahy a pfi€in na afektivni a
instrumentdlni, kdy afektivni je vyvoldna averzivnim podnétem a jedinec reaguje
impulzivné a siln€¢ negativné (verbadlng, fyzicky). Instrumentdlni piedstavuje vedlejsi
zpisob, jakym jedinec dosdhne svych cili, obvykle neni podminénd zlosti, objevuje se
napiiklad ve sportu (fauly- snaha zvitézit a zabranit soupeti v uspéchu) (Vyrost, Slaménik,
2008). Na tomto zakladé lze také rozliSit agresory z hlediska nachylnosti k agresivnimu
jedndni na emociondlné reaktivni a instrumentdlni typ. Prvni typ pfedstavuye vétSinu
agresort, jsou to jedinci emociondln¢ vznétlivi s vysokou nachylnosti jednat emocionélng,
snadno se nechaji vyprovokovat, ovSem agrese neni nastrojem, kterym chtéji néceho
dosédhnout. Druhy typ agresora jedna agresivné tehdy, kdyz chce néceho dosdhnout, jednaji

chladné a zamérné (Cermak, 1999).

Agresivita na silnicich je velice Castym jevem, a to nejen u nas, ale i v zahranici
V médiich nejsou vyjimkou zpravy o napadeni jednoho fidi¢e druhym, agresivni jizd¢ a
vytlatovani jiného vozidla z vozovky. Podle Chapmana et al. (2004, in Kofan, 2009) je
agrese jednim z nejcastéjSich ryst fizeni vozidla. Uvadi, Ze skoro 90% motoristi se setkalo
vpiedeslém roce alesponi s jednim incidentem silniéniho hnévu neboli- road rage.
Agresivni chovani na silnici md mnoho podob od neptfiméfené rychlosti, styl plyn-brzda,
vybrzdovani pii piedjizdéni, troubeni, posunky, nadavky, klickovani. Toto chovani ma
rozli¢né pri¢iny, mize jit o trvalé osobnostni nastaveni ¢i jen o momentalni individualni

situaci fidi¢e. Svljj podil na tom ma také domneld anonymita v dopravnim prostiedi (nikdo
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m¢ nemuze videt, chytit) a také vzristajici pocet automobili a s tim souvisejici pocet
naro¢nych situaci, které mohou ftidi€e potkat (Hamernikova, 2009). VétSina fidich
s nehodami zapficinénymi nevhodnym piedjizdénim a nedodrZenim rychlosti by méla
v profilu nerespektovani autority a pravidel obecné, nechut’ se né¢jak omezovat, prehnanou
sebeduveruy, touhu se prosadit vzdy a vSude, potiebu ovladat a mit moc. Dal§imi pfic¢inami
jejich chovani byl komplex ménécennosti, pocit potupy, kdyby je piedjelo pomalejsi auto
¢i fidicka. Opakované netspéchy v praci (nemoznost dosdhnout vyssi pozice, vytky od
nadfizené¢ho), konflikty, asymetrické partnerské vztahy. ,,Agresivitu v dopravé pokladame
za druh nasili, jehoZz obéti se stdvaji uCastnici silni¢niho provozu. Jde o poruchu vyskytujici
se u osob Sech socialnich vrstev a bez ohledu na stupen rozumovych schopnosti a
vzdélani. “(Havlik, 2005, 58). Nachylni k agresi za volantem jsou pfedev§im mlads$i muzi,
coz bylo potvrzeno vyzkumem uskutednénym vCR vroce 2007. Stejny vyzkum
zaznamenal také agresivitu u fidicek, kterych sice nebylo mnoho, ale i u nich bylo
zaznamenano, ze¢ wetSina téch které mély problém s nadmérn¢ vysokou rychlosti ¢i
bezpednou vzdalenosti byly mladsi 35 let (Sucha, 2010). Vhodnou typologii agresivnich
tidi¢t predstavil J.A. Larson (1996, in Smolikova et al., 2009):
e Zavodnik- jde mu hlavné o Cas, dostat se co nejrychleji tam, kam chce, pokud je mu
branéno rychle se rozzlobi.
e Soutézici agresor- vyvolava soutézni situace, snazi se trumfnout ostatni fidi¢e a pti
neuspéchu se u nj projevuje zlost a agrese
e Pasivni agresor- jeho agrese je zaméfena na mateni cili jinych fidict, ¢im vyvolava
dalsiagresivni a rizikové chovani
e Narcista- jsou pro n¢ho dulezité rigidni standardy chovani v dopravnim prostiedi, je
agresivni tehdy, kdyz se jimi jini nefidi
e StraZce- je presvédCen o tom, zZe ma pravo soudit a trestat ostatni fidi¢e, pokud se

dopusti dopravniho pfestupku
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4. STRES A ZATEZOVE SITUACE

Stresem se rozumi povétSinou silnd frustrace nebo situace se zhorSenou moznosti
adaptace. RozliSujeme fyzické a psychické stresory, fyzické ptedstavuji veskeré fyzikalni
¢i mechanické stresory (vysoka teplota, hluk), psychické jsou naptiklad ndrocné zivotni
situace vyvolavajici negativni emoce (smutek, strach, vztek). ZvIast se vyClenuji jesté
socialni stresory, partnerské problémy, problémy na pracovisti. I psychickym stresort se
¢lovek brani vSemi prosttedky, tzn. jako celek, psychickymi i fyzickymi silami. Reakce na
stres predstavuje evolucné stary obranny mechanismus, ktery mél organismus pfipravit na
reakci v nebezpecné situaci (utok nebo Utek). V dnesni dobé zachovany v mirnéj$i podobé¢
(Nakone¢ny, 1996). Stres je v dneSnim sv€t¢ na dennim potfadku a lidé s nevhodnymi
strategiemi zvladani stresu Casto trpi rliznymi problémy, jako jsou psychosomatické
choroby (zalude¢ni viedy, vysoky krevni tlak), tzv. manaZerskd nemoc (z nadmérné
pracovni zatéze). I fidi¢ je dennodenné vystavovan stresu (pramenici ze zaméstndni,

rodinnych problémi apod.), ktery pak ovliviiuje jeho chovani na silnici.

Mezi symptomy, kterymi se stres vyznaCuje, patii zvySena vzruSivost nebo naopak
utlum, nesoustiedénost, neschopnost uvolnit se a povolit napéti, netrpélivost, roztrzitost,
neschopnost plynulého mysleni, ties. Stres se projevuje ipo télesné strance (bolesti hlavy,
zad, piskani v uSich, nespavost), dlouhodobé napéti ma pak také za nasledek Unavu a
nedostatek energie (Prasko, Vyskocilova, PraSkova, 2006). Zatéz vznika jako dusledek
rozporu mezi naroky a prostiedim a stavem a osobnosti. Kazdy ¢lovek proziva jako

zatézovou situaci jinou situaci. Havlik (2005) rozliSuje zatéz na:

e Senzorickou- tyka se smyslovych organi piedev§im zraku
e Psychosomatickou- nadroky na psychické procesy (vnimani, pozornost, pamet’)
pii zpracovani informaci
e Emocni- situace a naroky vyvolavajici emoc¢ni odezvu
e Socialni- problematika interpersonalnich vztahti
Ur€itd mira stresu je v zivot¢ normalni, nesmi ale piekrocit individudlni a subjektivni
hranici jedince. Nemusi se tykat pouze zipornych situaci, ale také pozitivnich, které nas

v zivot¢ potkavaji. Kazdd zména ptedstavuje urcitou zatéz

Kazdy ma dispozice k ur€ité odolnosti vii€i stresu, které¢ vyjadiuje pojem hardiness (jako
stupen odolnosti) a resilience (schopnost zvladat a reagovat flexibilng). ,,JJedinec projevuje

svojiresilienci ve svém chovani a jednani...sestdva se z osobnostné, socialné a somaticky
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zalozenych zdroji.“(Solcova, 2009). Cinnosti, které maji pomoci jedinci zvladnout miru
stresu, se oznaCuji jako coping, bud’ zaméfeny na feSeni problému (pfiiny stresu)-
vychdzejici z toho, Ze jedinec je schopny aktivné situaci zvladnout, obsahuje planovani,
hledani jinych zptsobt, pomoc druhych lidi. Nebo zaméteny na zlepSeni emoc¢niho ladéni-
jde o regulaci momentdlniho ladéni nebo jen redukci neptijemnych pocitd, snaha udrzet si

piijatelnou rovnovahu (Vagnerova, 2010).

Ridi¢i se setkavaji nejenom s optiméaInimi dopravnimi podminkami, ale kdykoliv se mohou
objevit necekané extrémni podminky, které vedou ke vzniku zatéze. Tretina fidicl popisuje
pfed dopravni nehodou chronicky stres a u poloviny se objevuje intenzivni stres
bezprosttedné pred selhanim. Rizikové jsou také svatky jako Vanoce, Silvestr, kdy jsou
lidé pod vétSim tlakem. Pokud zat&€Z pretahne situacni kapacitu, dochazi k selhani fidice

(Havlik, 2005).

4.1 UNAVA A DENNI BIORYTMY

Unava je béZnou soudasti naSeho Zivota a je zcela piirozena. Predstavuje pokles
vykonovych schopnosti, ovliviiuje cely organismus a jeho fungovani. Nikdo neni schopny
podavat ur¢ity vykon bez jakéhokoliv odpocinku. Vnéj$i okolnosti mohou napoméhat
prohlubovani obvyklé unavy, Spatné osvétleni, teplota, hluk, nedostatek vzduchu, to vse
také unavuje organismus. Unavu jako takovou mizeme rozdélit na umavu pfirozenou
(vznikajici béhem dne diky, praci a namaze, kterd po spanku zmizi) a Unavu Skodlivou,
ktera nezmizi po dostate¢ném odpocinku, hromadi se a mize piejit az v chronickou formu

a muze se projevovat i somatickymi problémy napt. hypertenzi, viedy apod. (Bena, 1968).

Béhem dne se nase schopnost vykonu a aktivity méni. Jak bylo feceno vyse, nikdo nemuze
fungovat neomezené¢ dlouhou dobu. Nejkriti¢téj$i dobou, co se chyb tyka, je piilnoc az 6
hodina ranni (nejvice nehod, dilezité zejména u profesiondlnich fidicti). Nevhodny je také
spankovy deficit zpfedeslé noci. Cim je ¢lovék unavendjsi, tim vice d&la chyb, klesa

pozornost, prodluzuje se reak¢ni Cas.

Ve, co bylo fedeno, plati i pro motoristy.,Unava je piirozenym disledkem fyzické,
psychické a emociondlni zatéze fidiCova organismu, navozena dlouhodobym provadénim
ur¢ité Cinnosti“(Porada a kol., 2000, 92). Fyzickd Unava je zapfiCinéna pfedevSim
namahanim svali drzici t¢lo ve vzpfimené pozici, nejde o namahu pohybovou, ale
statickou, Ginava se t€Z projevuje na nervovych reflexech, ty se spolu se zautomatizovanym
jednanim podili na fizeni. Psychickd tinava ma za nasledek piehnané jednani, sniZzenou
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koncentraci na vice podnétii a také snizenou schopnost predvidat v dopravni situaci
Posledni je tnava smyslovych organt, které jsou pti fizeni obzvIast€¢ namahany, predevsim
zrakové vnimani, mohou se objevit vypadky, zhorSend ostrost apod. (Porada a kol., 2000).
Rizikovym faktorem, ovlivitujicim fidicovu tnavu je také monotdnnost pfi fizeni napf.
pokud jede tidi¢ po dalnici n€kolik set kilometri relativné stejnou rychlosti, vecer ¢i
unaveny z prace. Proto se nékteré rovné useky upravuji, tak aby se sticely do obou smértia

fidi¢ tak musel sledovat a reagovat bedlivéji.
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5. SOCIALNI SKUPINA A VZTAHY

Zpohledu socialni psychologie a v nejSirSim smyslu slova, je socidlni skupinou
skupina lidi, ktefi maji néco spolec¢ného, které néco spojuje. OvSem socialni skupina
v uzsim smyslu, musi spliiovat kritérium vnitiniho celku, to znamena, ze lidé uvnitf
skupiny funguji a tvoii propojeny celek. Skupinu predstavuje pocet jedincli povazujici se
za skupinu, jejich vzajemnd zavislost, identita se skupinou, vztahy a struktura, cile, zajmy.
Kazda skupina nejprve prochdzi vznikem a vyvojem, jehoz kone¢nym vysledkem je urcita
struktura skupiny. Strukturu skupiny pfedstavuje systém organizace statusii a socidlnich
roli ve skuping. O socidlnich rolich jsem se zminila jiz v kapitole 3.7. Status jedince urcuji
jeho vztahy k ostatnim ¢lentim skupiny, pfedstavuje urCitou miru autority, uznani a
respektu, ktery k nému chovaji ¢i nechovaji ostatni ve skupiné. V hierarchii skupiny miize
jedinec postupovat oba sméry. Role ve skupiné ptredstavuje to, jaké chovani od n¢ho

o¢ekavajiostatni ve skupiné (Vyrost, Slaménik, 2008).

Kazd4 skupina ma také sva pravidla a normy. Ty plynou z dodrzovani vySe zminéného a
dalsi pravidla jsou dany zidoucim ¢i nezddoucim chovanim (dusledky a sankce pii
nedodrzeni). Dulezita je také mira kohezivity neboli soudrznosti, to jak jeji clenové drzi
spoly, jeji troven mize byt od velmi nizké po velmi vysokou. Nejvyraznéjsi vlastnosti

fungovani skupiny je jeji mira vlivu na ¢leny (Vyrost, Slaménik, 2008).

Téma socialnich skupin je pfiznacné pravé i1 pro motocyklovy svét. Motorkaisky styl
zivota vpravém slova smyslu, je spojen s motorkaiskymi kluby. Tyto kluby maji rGizné
miry uzavienosti, velikosti a jinych vlastnosti skupiny. Existuji kluby, které maji za cil
pouze spojit jezdce urCit¢tho veku (napf. Motocyklist¢é nad 60 let) nebo podle mista
bydliste, ty vétSinou nejsou tak piisné¢ uzaviené a motocyklista se tam dostane pomérné
snadno. Oproti tomu existuji kluby, které maji vétSinou dlouhou historii (a ne vzdy Cisty
trestny rejstiik ¢lentl) a relativné omezeny pocet ¢leni. Jejich pfijimani novych ¢lenti, tak
jednoduché neni a struktura takového klubu je vétSinou piesné stanovend (prezident,
pokladnik atd.). Motocyklisté se pridavaji ke klubiim z mnoha divoda napft. kvili dobré
povésti klubu, ndhradni ,rodiné*“ a spoleCenstvi stejnych lidi, soundlezitosti (Medina,
2012). Nejdelsi historii a vlastné takovou kolébkou motocyklovych klubli jsou Spojené
staty americké. Tam zacaly vznikat kluby jiz kolem 20. let, nejprve jako spolky zaméiené
pfedev§im na cestovani ¢i zdvody, plus malé procento téch, které se pfiklonily na druhou
stranu zdkona. Po druhé svétové valce se motocykly staly jakymsi symbolem rebelstvi
proti fadu a vétSina jezdcl byla tvofena vale¢nymi veterany (Yates, 2006). Z USA se pak
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tradice motocyklovych klubii rozsifila do celého svéta, dnes maji nékteré ,tradicni* kluby

pobocky v rtiznych statech svéta (Hell’s Angeles ¢1Outlaws).

Lidé si velmi ¢asto spojuji motocyklové kluby s organizovanou kriminalitou. Americka
motoristickd asociace, ,,v reakci na divoké aktivity nekterych motorkaia uvedla, ze 99
procent motocyklistli jsou obcané ctici pravo, zbylé jedno procento jsou psanci mimo
zakon.“ (Lorenc, 2009). A pravé za to jedno procento se prohlasily nekteré kluby
s piisobnosti po celém sveté, ke kterym patii naptiklad nejznaméjsi Hell's Angeles neboli
Pekelni and€lé. Ti jsou zijici ,legendou® mezi kluby a plati za regulérni gang. Pobocky
majiiunis v Ceské republice. U nis se toho o kriminalité spojené s motocyklovymi gangy
moc neslySi, ovSem 1 u nds maji svou pilisobnost. Podle Koncepce boje proti
organizovanému zlo¢inu (na obdobi 2011-2014) se ne¢které¢ kluby podileji na obchodu se
zbranémi, drogami €1 prostituci a da se predpokladat, Ze tato kriminalita bude v budoucnu
narustat (Trencek, Werner, 2011). OvSem nemiizeme si myslet, Ze vSichni motocyklisté
patfici do néjakého klubu jsou automaticky krimindlnici Jak jiz zminila Americka
asociace, vétSina jezdci jsou lidé jako jini, pouze ur¢ité malé procento jsou zlo¢inci Coz
dle mého neni ani tak tim, Ze vlastni a jezdi na motocyklu, ale osobnim rozhodnutim a

nastavenim.
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6. CLOVEK V ROLI RIDICE OBECNE

Dnesni dobu charakterizuje rychle vzristajici pocet automobilli, osobn¢ zndm malo
lidi, ktefi by nevlastnili automobil, a u nékterych, zvlasté pak rodin, se jednd dokonce tieba
rovnou o dva. To se samoziejm¢ projevuje také v dopravé jako takové. VEtsi a hustsi
provoz zejména ve vétSich meéstech. Po technické strance jsou automobily ¢im dal
dokonalejsi, ale lidé jsou porad stejni se stejnymi limity. Ve 30. letech 20. stoleti byla
pramérna rychlost necelych 40 kilometri v hodin€, dnes je to skoro dvojnasobek. Na
zaklad¢ vyzkumi se zjistilo, ze napt. fidi¢i jedouci 400 kilometr bez odpocinku zatézuji
své srdce vice nez piloti dopravnich letadel nebo ze fidi¢ travici 5 hodin v hustém provozu
v Londyn¢ a podobn¢ velkych méstech se vystavuje intenzivnéjSimu stresu nez pilot letici
z Anglie do Ameriky vcetné startu i ptistani (Havlik, 2005). Po celou dobu jizdy ptijima
motorista informace zproménlivého dopravniho prostiedi, neustile musi byt v pozoru a
hlidat vSe a vSechny okolo a také sebe a automobil a byt ptfipraven spravné a rychle
reagovat. To vyzaduje dostatenou mozkovou kapacitu a vykonnost. Predvidat, je

diilezitou schopnosti pfi fizeni automobilu (Havlik, 2005).

6.1 Dopravni systém

Dopravni systém je tvofen nckolika slozkami, které ho utvafeji. Prvni slozkou je
Cloveék, jeho funkce je fidici, pfijimd a zpracovava informace z prostfedi, rozhoduje,
reaguje. Druhou neméné podstatnou slozkou je dopravni prostiedek neboli vozidlo s jeho
konstrukei, technickou tGrovni a irovni bezpec¢nosti. Treti sloZkou je dopravni prostredi,
ptirodni (podminky pfi fizeni), uméle vytvotené- dopravné- technicka opatfeni. Ctvrtou je
dopravni cesta, to jaka se na ni nachdzi dopravné-technickd opatfeni, znaceni, stav.
Posledni patou sloZkou je dopravni socidlni struktura, tyka se poc¢tu ucastnikti, dopravniho
chovani a socidlnich roli. Efektivita a spolehlivost toho systému stoji na kompatibilité
¢innosti téchto podsystémti (Bena, 1968). Pokud dojde k naruSeni ¢i selhani nékterého
subsystému, zasdhne to cely systém. ,,V systému clovek- prostiedi- vozidlo- dopravni
cesta- socialni dopravni struktura hraje Ustfedni roli fidi¢. 1 kdyz ¢lovek tidi vozidlo
vykonné ¢i méné¢ vykonné, technicky kvalitni, s dobrou aktivni a pasivni bezpec¢nosti a
jede po ptiméfené dopravni cesté s odpovidajicim vodorovnym a horizontdlnim znacenim,
v hustém provozu ve mést€ i mimo mésto, za ptiznivych nebo problematickych pfirodnich
podminek, vzdy je to on, ktery nese odpovédnost za sebe, za jizdu i za ostatni uCastniky

silni¢ni dopravy. “(Havlik, 2005, 13).
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O dopravnim charakteru a chovani viz. kapitola 3.3.1.

6.2 Osobnost fidiCe

Osobnost tidice je jednou z nejdilezitéjSich slozek. Jde o soubor psychosomatickych
vlastnosti a schopnosti, strukturu osobnosti (temperament, motivace, schopnosti,
charakter). Usp&$nym fididem je ¢lovék s harmonicky strukturovanou a stabilné ladénou
osobnosti, silnym sklonem k odpovédnosti, svédomitosti, se schopnostmi, fidi¢i pohotovi,
vyrovnani, rozvazni, trpélivy a obezfetni. Naopak rizikovymi jsou fidi¢i labilni, s nizkou
frustraéni toleranci, slabou seberegulaci, s disharmonickou strukturou osobnosti,

narusenym sebehodnocenim, neptizpiisobivi s potiebou si néco dokazat (Havlik, 2005).

6.3 Dopravni nehoda

Bezpecnost dopravy je zavisla pfedev§im na : 1. vykonovych moznostech jedince
(dopravni zpisobilosti), které zahrnuji charakterové vlastnosti, pripravenost (zkusenosti a
znalosti), somatické, smyslové a psychické pfedpoklady. Za 2. na pozadavcich dopravy,
dopravni situace, piedpisy, konstrukce dopravniho prostiedku atd. Vliv na bezpec¢nost ma
hlavné lidské chovani. ,Dopravni nehoda je udalost, pfi niz vznikne smrt nebo zranéni
anebo Skoda na vécech vpiimé souvislosti s dopravnim provozem. Dopravni nehoda
vznika v disledku okolnosti, obvykle ndhlych a nepfedvidanych, které porusily spravny a
bezpedny chod dopravy.“(Stikar, Hoskovec, Smolikova, 2006, 75).

Pticiny nehod se v pribéhu let moc neméni. Prvenstvi patii nepiimétené rychlosti,
kterd nemusi pfedstavovat pouze nedodrzeni maximalni povolené rychlosti ale také
rychlost nepfizplsobenou podminkdm (stavu vozovky, denni dobé&, provozu, stavu
automobilu...). Dalsi nejcastéj$i pfiC¢innou je nespravny zplsob jizdy (nedodrzZeni
bezpeéné vzdalenosti, nepozornost, nevhodné ota¢eni ¢i couvani). Castou p¥icinou je také
nedani pfednosti v jizd¢ a nevhodné predjizdéni. Z psychologického hlediska za chybami
fidicl stoji pfedevSim naruSeny télesny stav (nemoc, Spatna funkce smyslovych organti),
nedostatek znalosti, zru€nosti a pohybovych schopnosti, nedostatky v osobnosti, stavy jako
unava ¢i emoce, alkohol a drogy, chronické abnormalni duSevni stavy (napf. neurdzy),
¢innost v Casové zatézi. VétSina dopravnich nehod je dana lidskou nepozornosti. Pokud se
objevi dalii rizikové faktory, stadi malo a vysledkem je dopravni nehoda (Stikar,

Hoskovec, Smolikova, 2006).
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7. CLOVEK V ROLI RIDICE MOTOCYKLU

Ackoli vcelé praci hovoti o fidiCich, myslim tim pfedev§im fidice motocyklu. Maji
stejné podminky dopravniho prostfedi jako idi¢i automobili. Ridi¢i motocyklu jsou velmi
pocetnou skupinou. Patfi do ni jak fidi¢i, jezdici jen pro zibavu, ale také fidiCi
profesionalni (napf. miizeme potkat policejni hlidky na motocyklech). Je to skupina velice
riznoroda, at’ uz podle veéku, pohlavi ¢i profese. Na dvou kolech potkate jak doktora, tak
zednika, zenu ¢i muze, 17let¢tho 1 70letého. VsSechny ovSem spojuyje zalibeni
v motocyklech a zivotnimu styl s nimi spojenému. ,Motocykly jsou vice nez jen kov,
znéhoz jsou vyrobeny; je to jejich viné na zivodnich drdhach, je to ubihajici scenerie
krajiny pii turistice, himot vidlicovych dvouvalcii fiticich se klopenymi oblouky
v Daytong, je to pocit hlubokého uspokojeni, kdyz jste po opravé utdhli vS§echny Sroubky a
matice a vas stroj opét vyrazil rychle vpied. Motocykly mohou byt ¢imkoli, co si piejete:
jsou dopravnim prostfedkem pro cesty do prace ¢i k rychlému doruceni zprav; umoznuji
navstivit vzdalena mista a diky nim vzniklo ijedno z nejnapinavéjSich sportovnich odvetvi.

A navic: motocykly- to je konicek.“(Wilson, 1993, 7).

Z pravniho hlediska je fidicské opravnéni na motocykl znacen pismenem A ¢i AM.
Ridi¢ské opravnéni typu AM, se tyka motorovych vozidel nepievysujicich konstrukéni
rychlost 45kmvhod, dvoukolovych s objemem motoru nepfevySujicim 50cn?®, minimalni
ve¢k Zadatele musi byt 15 let. Od 16 let si lze pofidit opravnéni typu Al, které plati pro
lehké motocykly s vykonem nevy$§im nez 11kW a nebo objemem motoru do 125cn?.
DalSim typem opravnéni je A2, platici pro motocykly s postrannim vozikem nebo bez do
vykonu 35kW,minimdlni vék Zzadatele 18 let. Poslednim typem je opravnéni A pro
motocykly s postrannim vozikem nebo bez néj, vékova hranice je 24 let a 20 let, pokud je
alesponl 2 roky drzitelem opravnéni typu A2. Soucasné s drzenim opravnéni typu Al muize
drzitel fidit vzdy slab$istroj (pfi Al- AM, pti A2- AM a Al a pti A- AM,Al i A2) (BESIP,
2013).

7.1 Historie motocykla
Za vynalezce prvniho motocyklu je povazovan Gottlieb Daimler, ktery na konci 19. stoleti
sestrojil motor s vnitinim spalovanim a poté ho namontoval do stroje s dfevénym ramem.
Postupné na ném pracoval a vylepSoval ho. Poté se léta pracovalo na zdokonalovani, az se

vroce 1914 objevila vét§ina zakladnich prvkli moderniho motocyklu a jednalo se o celkem
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pouzitelny dopravni prostfedek. Déle se pak vyvijely rizné typy motocykli v riznych

castech svéta od Spojenych stati americkych az po Japonsko (Wilson, 1993).

7.2 Typy motocykli
Motocykly jsme jiz vlastn€ rozdélili vySe, a to podle legislativnich norem (ve€ku jezdce,
vykonu, obsahu motoru). PopularnéjSi a mezi lidmi rozSitenéjSi je ovSem rozdéleni
motocykll podle jejich konstrukce, pouziti a designu, na tomto zakladé mulzeme
motocykly rozdélit na cestovni motocykly, choppery, cruisery, nahace, endura, skutry,
sportovni a spoustu dalSich (méné¢ vyuzivanych). Fotografie vSech uvedenych typii

motocykla ve stejném potadi, jsou uvedeny v ptiloze ¢islo 1.

e Cestovni motocykl
Jiz z jeho ndzvu je patrné, jaky je jeho ucel. Lidé si tento typ potizuji predevsim kvuli
cestovani spiSe na delSi trasy. Jsou upraveny tak, aby se na nich cestovalo pohodIng.
Mohou byt vybaveny rtznymi druhy doplikl napf. postrannimi kufry, vyhtivanymi
fiditky, ABS ¢i audiotechnikou. Maji dostate¢nou maximalni rychlost, pfirozenou polohu
jezdce, ochranu proti proudu vzduchu ¢i desti, snadnou manévrovatelnost (Faus, Olsan,

2009).

e Chopper, cruiser
Predstavuji kralovskou kategorii motocyklli vyznaCujici se klasickou konstrukci a
chromem. Jsou ur€ené pro projizdky krajinou a uzivani si svobody. Jejich motor ma
charakteristicky bublavy zvuk, a nizké otacky zajit'uji, ze fidi€ nemusi neustdle fadit.
Typickd je nizkd vzptimena poloha jezde tzv. ,vitr do nohavic*. DalSimi rysy jsou
pfedevSim §irSi zadni pneumatika a uzsi pfedni, dlouh4 pfedni vidlice a minimélni pocet
kontrolek a ukazatell. Jelikoz je konstrukce t€7s1 a je také delsi, hlife se s nim manipuluje.
Podobnymi stroji jsou cruisery, které jsou uréené na jizdu po dlouhych rovnych
americkych déalnicich, jsou po vSech strankach mohutné¢;jsi a tudiz také t€zsi (Faus, OKan,
2009). Do této kategorie spada i legendarni Harley-Davidson, ktery nepfedstavuje pouze

znacku motocyklu, ale 1 Zivotni styl a symbol (existuje spousta dopliku jako typické

kozené vesty s logem, hrnicky, nabytek apod.).
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e Naked bike (nahac)
Vyznauje se odhalenymi vnitinimi ¢astmi motocyklu (,,vnitinostmi*). Z pfedniho pohledu
dominuje jeden velky svétlomet. Maji velmi slusné zrychleni, dobrou ovladatelnost a
vlastnosti. Jezdec je naklonén mirn¢ dopiedu. Dosahuji vysokych rychlosti, ovSem delsi
jizda ve vysoké rychlosti je velmi fyzicky naro¢na (Faus, OBan, 2009). Jsou idealni pro

jezdce, kteti touzi po pocitu vzruseni a jsou spiSe sportovné zalozeni.

e Enduro
Enduro motocykly mohou jak na silnici, tak t¢Z do leh¢iho terénu. Proto jsou vyssi, jejich
podvozek je odolnéjsi, maji delsi pérovani. Hlavni je jejich ovladatelnost. Jezdec sedi
vzptimené s koleny vpfedu (Faus, Olsan, 2009). Do terénu se pouzivaji motocykly terénni,
urc¢ené pro téZky terén a nezpevnéné cesty, pouzivaji se také pii crossovych zivodech

(Wikipedie, 2013).

e Skutr
Praktické stroje, urCené piedevSim pro pifesun ve mésté, v hustém provozu. Dulezité je
jednoduché ovladéani, brzda a plyn, automatickd ptevodovka, ovlada se snadno diky nizké
hmotnosti. Je diky tomu vhodny i pro naprosté zacate¢niky. Silnéjsi skitry mohou mit 1
ochranné §tity proti vzduchu ¢i desti, pod sedadlem je obvykle mensi tlozny prostor (Faus,
ORBan, 2009). V posledni dobé se zvySuje jejich pocet. Je snaha o jejich propagaci
vzhledem k stoupajicimu poctu automobili (je z vice divodli vyhodnéjsi obzvIast ve
méstech- mensi spotieba, pofizovaci cena, snaz§i pohyb v zicpé, parkovani), dlivodem
pro¢ si ho nepofidit misto auta byva vétSinou pocasi, ale to se i dnes jiz d4 napravit

vhodnym oble¢enim (Pour, 2008).

e Sportovni motocykl
Pfedlohou jim jsou zivodni okruhové motocykly. Vyznacuji se vysokym vykonem,

nejnoveéjSimi technologiemi, aerodynamickou kapotadzi (pro snazsi udrzeni se jezdce na
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stroji ve velmi vysoké rychlosti). Jezdec je skoro lezici, diky vysokému umisténi stupacek
a nizkym fiditkim. Naprosto splituje ucel, co nejveétsi rychlost, nadklon, adrenalin a agrese

(Faus, O8an, 2009).

Existuyje jest¢ spousta dalSich typl, které se vyznaCuji jistou mirou specializace
(motocrossové a zavodni stroje na okruh ¢iplochou drahu napit.). V dnesni dobé je velmi
Casté, ze se jednotlivé rysy urcitych typi motocyklti prolinaji a obcas je tézké urcit
konkrétni typ (napf. skutry o vyS$Sim vykonu a upravené na cestovni), Casto se také
upravuji na piani a pro potieby konkrétniho jezdce a jezdci sami si svij stroj ruzné

,»vysperkovavaji“ (Faus, Olsan, 2009).

7.3 Vybér motocyklu

Pokud uz se ¢loveék rozhodne pofidit si motocykl, mél by védét, jestli je to opravdu to,
co chce a mysli to vazn&. Ridi¢sky prikkaz v kapse nestati, aby mohl &lovék jezdit,
potiebuje mit na ¢em, potiebuje mit misto, kam motocykl schova pied neptizni pocasi,
musi pocitat s jeho tdrzbou a v neposledni fadé toto vSechno néco stoji. Mél by také zvazit
své moznosti, jaky typ motorky si piedstavuje, na co jipotiebuje, co ho vede k tomu si ji
potidit. ,,Vyhovujici styl, a tedy i typ motocyklu, je véci vkusu konkrétniho ¢loveéka, malo
zavisi na jezdeckém uméni a stranou jdou 1 té¢lesné dispozice jako je velikost postavy, vaha
a vuplné posledni fadé¢ pohlavi. ZaleZi pouze na tom, jakym druhlim zazitka déavate
piednost.“(Breutelova a kol., 2008). Pfi ndkupu je dobré si stroj vyzkouset, posadit se,
idealné kratce projet, tim zjistite, jestli vam stroj vyhovuje po vSech strankdch. Také se

traduje, Ze typ motocyklu svym zpiisobem souvisi is osobnosti jeho jezdce.

7.4 Specifika jizdy na motocyklu

Rizeni motocyklu je mnohem naméahavé&j$i a naro¢néj§i na schopnosti jezdce nez u
automobilu. Ridi¢ je skoro nechranény proti povétrnostnim podminkam, proudu vzduchu, i
proti moznému padu. Neustdle musi byt v pozoru, sledovat cestu a vyhodnocovat mozné
nebezpeci, to znamena neustaly stres a vypéti (psychickeé i1 fyzické). Jezdec musi svijj stroj
znat do posledniho detailu, jen tak m& moznost ziskat vice ¢asu na analyzovani dopravni
situace nebo nenaddlého problému. Motocykl je na ovladani citlivéj$i nez automobil takze

napt. brzdy se musi ovladat s citem (Breutelova a kol., 2008). Zakladem je dobry posed
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jezdce, jiz pti ndkupu stroje by si mél yjasnit, zda v ném vydrzi delsi dobu sedét. Velmi
dualezity pro jezdce na motocyklu je zrak, ¢im rychleji jezdec jede, tim uzsi je zorné pole,
ptirychlosti nad 150km/hod dochézi k takzvanému tunelovému vidéni. Naro¢né je fizeni i
kvili svym narokim na koordinaci pohybl napft. ptifazeni, kdy leva ruka obsluhuje packu
spojky, prava ptidava a ubird plyn a noha fadi vhodny stupen, vSe musi byt rychlé, aby
motor neztratil otacky, a jesté musi sledovat situaci na silnici. Najizdéni do zatacek je také
osemetné a vyzaduje urCity cvik a odhad (v jakém tuhlu, rychlosti apod.) (Faus, Oan,
2009).

Kdyz dojde na nejhorSi a krizové situaci se jezdec nevyhne ma nékolik nouzovych
moznosti (manévrt). Zakladem je nouzové brzdéni, pokud je mozné. Opusténi vozovky,
pokud je kam uhnout napf. do kef?, obili, vody. Dalsi moznosti pokud neni kam uhnout je
kontrolovany pad, kdy jezdec stroj polozi, nutny je k tomu alespoit mensi prostor a je lep$i
stroj pokladat na pravou stranu (vlevo by se mohl dostat do protisméru), tento manévr se
da v nizké rychlosti 1 dobfe nacviCit. Poslednim je imysIné opusténi stroje, aby se vyhnul
narazu do piekazky, v dostate¢né vzdalenosti se postavi do stupacek (aby se hlava dostala,
co nejvySe nad okraj pifekdzky a té€sn¢ pied narazem pusti fiditka (maze se 1 vice odrazit).
Toto vSechno sice nemusi zabranit zranéni nebo 1 smrti, ale jsou to moZnosti, vybrat si

mensi zlo a zkusit zmirnit mozné nasledky (Faus, O8an, 2009).

7.4.1 Jizdase spolujezdcem

Pokud se jezdec rozhodne n€koho svézt a ten doty¢ny jede na motocyklu poprvé, je
dalezit¢ mu vysvétlit par véci. Zakladem je drzeni se tfidice, bud’ se spolujezdec ,ptilepi
hrudnikem na zada ftidi¢e a drzi ho rukama kolem pasu nebo se spolujezdec drzi obéma
rukama nadrze ¢i jednou rukou kolem pasu a druhou nadrze. Pti prvni moznosti dochéazi
k problémtm kvili silam, které plisobi za jizdy (napft. pii brzdéni tiha spolujezdce pada na
fidi¢e diky setrvacnosti) druhd moznost ma zase nevyhodu pro neznalé spolujezdce (pti
rozjezdu musi pocitat s tahem dozadu a udrzet se a v zatackach je to také obtiznéj$i). Dalsi
zasada se tyka zatdCek, kdy se stroj naklani do zatdicky a spolujezdec musi piesné
kopirovat naklon spolu s fidiCem a ne se snazit vyvazovat na opacnou stranu (to nemusi

byt tak jednoduché jak se zda).

Spolujezdec pii kratkém zastaveni (napt. na kiizovatce) nikdy nesundava nohy ze stupacek
a je vhodné, aby mél také odpovidajici obleceni. Pii delSich trasdch je nutné ptizpusobit
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tlak v pneumatikach, pérovani, stroj veze dvojnidsobnou vahu a stim je nutné pocitat

(BESIP- Ptezit a nezabit, no date).

7.4.2 Jizda ve skupiné

Skupinova jizda motocyklist neboli ,spanild jizda®, je celkkem castym jevem na
silnicich a jinych komunikacich. Skupina by méla mit maximalné 6 az 8 jezdci, ve vétSim
poctu je nutné se rozdélit do vice skupina zachovavat mezi skupinami dostate¢nou mezeru
pro zatazujici se vozidla. Takovato jizda ma své zasady. Pro bezpecnou jizdu se jezdi ve
dvou typech formaci Bud' v koloné za sebou s bezpe¢nym odstupem nebo cik-cak , kdy se
stitidave jeden jezdec tadi v levé Casti vozovky a druhy v pravé (ne vedle sebe). Prvni jede
vzdy zkuSeny jezdec, ktery zna trasu a ostatni jezdce, ostatni jezdci se tidi jeho pokyny
(jsou dany signaly, kterymi vedouci jezdec dava zpravu ostatnim, napi. mavnuti levé ruky
smérem k t€lu pro zpomaleni). Za prvnim, jedou nejméné zkusenia na konci skupiny jedou
nejzkusencjsi jezdci €i nejsiln€jsi stroje, neptedjizdi se, vzdy si jezdec hlida jezdce za

sebou (Faus, Olsan, 2009).

7.5 Zeny a motocykly

Pocet zen, které se zamilovavaji do jizdy na motocyklu, rok od roku vzrista. Dnes jiz
nebudi takovy udiv jako pied par lety a v kazdé skupiné jezdcd se najde alespon jedna
zena. VEtSina zen se k motocyklim dostane bud’ pres otce, nebo pozdéji ji k tomu piivede
manzel ¢i pritel, nékdy se samy chtéji vyrovnat svym muzskym protéjski. Ovsem obecné
to, pro¢ na motorkach jezdi muzi, plati i pro Zeny (pocit svobody, relaxace, radost z jizdy)

(Kmecova, 2012).

Je také pravda, Ze zeny ac také miluji rychlou jizdu, jezdi opatrnéjia bezpecnéji. A nejenu
nas, v Anglii byla provedena studie, z které vyplynulo, Ze mnozstvi nehod Zen ftidicek je
niz§i nez u muzt a Ze zeny fidicky se mnohem vice shangji po dalsim vzd€lavani a
tréninku, 30% zranénych Zen fidicek motocyklu mélo za sebou kurz bezpecné jizdy,
naproti tomu muzi byli ve vét§iné samouci (Boyd, 2012). Zeny také nejsou nejéastéjsim
nav§tévnikem motocyklovych srazi, spiSe zakladaji vlastni zenské skupinky a vyrazi po

vyletech nebo se schazi (Simkova, 2008). Pro Zeny motocyklistky se vyrabdji také
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specialni doplitkky, na internetu se najde také mnoho diskuzi, které jsou urceny pro tyto

nadSenkyné.
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8. NEHODOVOST ZAMERENA NA MOTOCYKLY

Podle Ceského statistického tfadu vroce 2011 dosihl po¢et dopravnich nehod
v silni¢ni dopravé celkem 75 137, ztoho 20 487 tvotily nehody se zranénim ¢1 usmrcenim
osob (Cesky statisticky ufad, 2011). Co se tyée nasledktl nehod, po¢et usmrcenych osob od
roku 1993 zaznamenava pokles o 13%, coz by mohl byt optimisticky trend do budoucna.
Nehody motocyklistt jsou bohuzel toho nejzavaznéjsiho charakteru. V roce 2011 zemielo
na silnici celkem 78 motocyklistli (nejtragictéjSim byl rok 2007, kdy jejich pocet Cinil
134), ovsem za obdobi od roku 1993 do 2011 je pokles usmrcenych motocyklisti pouze
1%. Z celkového poctu usmrcenych osob vibec, tvofili v roce 2011 celych 11% obéti
(BESIP, 2012). V roce 2012 ¢inil pocet usmrcenych motocyklist 90, coz je o 12 vice nez
vroce predeslém. Kazdd 8. usmrcend osoba pii dopravni nehodé¢ vroce 2012 byl
motocyklista, coz je ten nejvyS$i podil zatim. Od roku 2005 je podil usmrcenych

motocyklistll vzhledem ke vS§em usmrcenym osobam nadprimérny (BESIP, 2013).

VétSina motocyklistl si nehodu zavini sama. Mezi zemfelymi jsou z vétsi ¢asti zdravi
lidé ve ve€ku 20-30 let s kratkou praxi, které bychom zaradili mezi ty ,,divoké* fidice
(Havlik, 2008). Mladi jezdci jsou nachylni k agresivni jizdé nejen diky své osobnostni
struktuie, ale také kwvili tlaku a vlivu okoli, konkrétn¢ jinych jezdct, ke kterym se fadi.
Snaha vyrovnat se a dokazat to samé je pomeérn¢ silnd a mladi jsou ochotnéjsi riskovat a

zapojit se do riskantniho chovani (Watson a kol., 2007).

8.1 Nejcastéjsi piiciny nehod motocykli

VétSinu usmrcenych a zranénych motocyklisti ma na svédomi nepfimétena rychlost,
plati, ¢im vysS§i, tim vétsi zatéz Pti vysoké rychlosti klesa schopnost zaznamenat udaje na
ukazatelich ¢i dopravni informace, 1 par vtefin pfedstavuje nékolik desitek ujetych metra.
V nezndmém prostredi miize zkomplikovat situaci i zZkuSenému jezdci. Z psychologického
takovou rychlosti, na kterou sta¢i Dalsi v pofadi nejnebezpecnéjSich manévriu je
predjizdéni, kdy jezdec musi pocitat s reakci fidice a dalsimi mnohymi informacemi
(Havlik, 2008). Z rozsahl¢ studie provadéné Kalifornskou univerzitou vroce 1981
vyplynulo, ze vétSina tidicli automobild pii dopravni nehod¢ s motocyklem ho vibec
nezaznamenala nebo si ho v§imla tehdy, kdy uZ se nedalo nehod¢ zabranit (Hurt, Ouellet,
Thom, 1981). V té samé studii také dosli k vysledku, ze zamérné Gtocné chovani fidicu

automobilit vi¢i fidicim motocykld je spiSe vzicnou pfi€innou dopravni nehody a
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k motocyklovym nehodam dochazi vétSinou na kiizovatkach. Je pravdou, ze nezndm
fidiCe, kterému by se nikdy nestalo, ze se z niceho nic objevil kolem projizdéjici
motocyklista. To se stdva problémem napiiklad na kiizovatkach, kde jde o piednost
v jizdég, sice motocyklista jel po hlavni silnici, ale takovou rychlosti ¢i akceleraci, ze ho
fidi¢ opravdu nemusi viibec zahlédnout, obzvlast’ jest¢ pokud je to fidi¢ svatecni. Pfi¢innou

nehody mtze byt rovnéz alkohol nebo drogy.

Kdyz se toto jeSté stietne s disharmonickou osobnosti motocyklisty, jde opravdu vétSinou
skoro doslova o zivot. U motocyklisti, kteti opakované bouraji, se objevuji pridavna jména
jako agresivni, egoisticky, bezohledny, soutéZivy, s potiebou nefidit se pravidly jako
ostatni, nenechat se omezovat, fiti se vysokou rychlosti a mysli si, jaky je ,king*, pokud

yjede idopravni policejni hlidce (Havlik, 2008).

Pro ilustraci bych rdda vpfiloze Cislo 7 uvedla profil selhavajictho motocyklisty

uvedeného Havlikem v ¢asopise Moje psychologie.

Podle studie provadéné Elliottem, Baughanem a dal§imi (2003) jsou rizikovou skupinou 1
jezdci starsi, ti co si po letech nejezdéni pofidili motocykl a znovu zacali jezdit (bez
jakékoliv pripravy ¢i kondi¢nich jizd). Nebezpecné je také jejich vnimani ohledné svych
zkuSenosti (nemaji pocit, Ze jsou nezkuseni). Na zaklad¢ vysledkt dalSitho vyzkumu vlivu
agrese a ochoté riskovat na zranitelnost motocyklisti, byly stanoveny 4 osobnostni typy
motocyklistl. Extrovert charakterizovan jako agresivni a impulsivni jezdec, ktery se
snadno za¢ne nudit a proto ma neustalou potfebu stimula¢nich podnétd, jsou ¢asto ochotni
podstoupit riziko jen pro pocit vzruSeni a napéti. Vidci vykazuji agresivni chovani, ale
zaroven i opatrnost, maji radi vzruSeni, ale podstoupi ho pouze tehdy, kdyz budou mit
jistotu minimalnich rizik. Nasledovnici jsou typem cCestnych, ptatelskych, ohleduplnych
jezdeti, ktefi jsou schopni kompromisu, a nevyhledavaji riziko. Poslednim typem jsou
introverti, ti nemaji potiecbu vyhledavat nové a vzruSujici zazitky, tudiz se spiSe drzi

zpatky, jedou po vlastni ose (Haque, Md., Mazhauri, 2010).

8.2 Bezpecna jizda na motocyklu a prevence

Aby se motocyklista vyhnul problémiim a krizovym situacim, mél by dodrzovat ur¢ité
zasady bezpecné jizdy, které jsem nastinila béhem celého piedesl¢ho textu. PfedevSim by
si mél potidit takovy stroj, ktery odpovida jeho potiebam a kapacité (fyzické i1 duSevni).

Poté jezdit a jezdit a jezdit, pouze tak ziskd zkuSenosti. Idedlni je cileny trénink at’ jiz se

40



Zkusenym jezdcem kamarddem ¢i s profesionalnim ucitelem. Potéadaji se napiiklad kurzy

bezpecné jizdy na motocyklu.

Prevenci jako takovou bychom mohli rozdélit podle klasického déleni na primarni,
sekundarni a tercidlni. Primarni by se mé¢la zaméfit na vybrané cilové skupiny a predchazet
tak rizikovému chovani v dopraveé, sekundarni ptisobi na tidice, ktefi uz rizikové chovani
vykazuji a tercidlni jako naprava tohoto nevhodného chovani. Prevence v dopravé miize
mit mnoho podob, od medialnich kampani po besedy a seminaie (Sucha, 2009). V§imam si
v okoli, ze klasickd dopravni vychova, jakou jsem zazila ja, uz skoro neexistuje nebo je
alespoil nedostatecnd dle mého nazoru. Existuji programy a metodiky dopravni vychovy
pro Skoly, ale nejsem si jista, Ze se jim vénuje adekvatni diraz a pozornost. Prevence by se
méla zamétit uz na déti predskolniho véku a idedIn€ je provazet vhodnym zpiisobem az do
autoskoly (ne-li déle). Jsem si védoma, Ze tak jednoduché to neni, ale urCit€ by to nebylo
zbytecné. Vhodna je spoluprace odborniki, rodi¢t i Skol, mohou potadat besedy, zvat si
piislusné odborniky podle zaméteni besedy (dopravni policisté, psychologové, ucitelé
autoskol, 1ékati). Prospésné je i, pokud si to lidé mohou vyzkousSet, vidét ,na Zivo®,

potadaji se rtizné dny zamétené na bezpecnost v dopraveé s praktickymi ukazkami.

Prevenci je rozhodné také samotnd koncepce vyuky v autoskolach, kdy by nebylo marné
také vhodné a predevSim u€inné postihy a naprava rizikovych fidich. Napiiklad u fidich
silnych stroji by zadatelé o tidi¢ské opravnéni méli mit za sebou dopravné-psychologické
vysetieni, coz by mohlo vylou¢it fidice s nevhodnou strukturou osobnosti a
nedostate¢nymi schopnostmi a kapacitou. Soucasti osvédcenych trestii v zahranici je tfeba
u nepoucitelnych motocyklistl povinnd prace slouzit o vikendech jako sanitdfi u
zdravotnich zachrannych slozek, kde vidi redlné¢ mozné disledky své nezodpovédné jizdy
(Havlik, 2008). Také by napiiklad nemuselo byt od véci u rizikovych skupin (a nejen u
nich) aplikovat kurzy bezpecné jizdy, bez kterych by nemohli na silnice. Také u nas
funguji preventivni medidlni kampané zamefené na motocyklisty- Nemysli§, zaplatis, které
by mély ukézat realné disledky nevhodného dopravniho chovani. Akorat si osobné nejsem
jistd, zda to md n&jaky vliv na tu skupinu, kterd je nejnebezpecnéjsi, taci se na spot
kouknou, ale vice méné to jejich smysleni a vlastni jizdu nezméni, ani se nad tim
nezamysli. Jejich dopravni ndvyky to nezméni, myslet budou potad stejné (predevsim sami
na sebe). Tyto kampané piisobi spiSe na ty zodpoveédné, kterym to znovu pfipomene, co se

miize stat a budou vyrazet na silnice s jeSté veétSi opatrnosti.
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Vramci tercidlni prevence se hovoii o rehabilitaCnich programech pro fidice
s problematickou historii dopravniho chovani. Tito tidi¢i splnuji pfedpoklad prace sama na
sobé a vili zménit své chovani vdopravnim prostfedi Pracuji pfedev§im na poli
psychologickém, terapeutickém a vzdélavacim, mohou mit podobu individualni ¢i
skupinové intervence, dobrovolné i povinné nebo kratkodobé ¢i dlouhodobé (Sucha a kol,
2013). Efektivita takovychto programi se posuzuje mirou recidivy, ta se uvadi kolem 50%.
Jako G¢inné se jevi ty programy, které pocitaji s aktivni angazovanosti Ucastnikd, osved¢il
se také spiSe empaticky pristup a dlouhodoby a individualni charakter kurza a intervenci.
Jde pfedevSim o nauceni se spravnym navykim a chovani, komunikaci v dopravnim
prostiedi, proto je dobré zacit s tim co nejdiive, nez se upevni rizikové zlozvyky (Repado,

no date).
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II. VYZKUMNA CAST
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1. VYZKUMNY PROBLEM A CIL VYZKUMU
Vyzkumny problé m

Vyzkum ma za cil zjistit takové osobnostni vlastnosti motocyklistli, které by mohly vést
k rizikovému jedndni v dopravnim prostfedi. Vysledkem by mélo byt zjist€ni téchto
rizikovych vlastnosti u konkrétniho vzorku motocyklisti a ztoho plynouci mozna
doporuceni pro praktické vyuziti Pouzit bude také TVP osobnostni dotaznik, ktery je ve

fazi tvofeni norem v CR a vyzkumna data z této prace by méla byt také poskytnuta.
Cil vyzkumu

Cilem tohoto vyzkumu je piiblizit t¢ma motocyklového svéta a popsat psychologické
charakteristiky fidicti motocyklii v souvislosti s jejich rizikovym jednanim v dopravnim
provozu a jeho bezpeCnosti. A to pomoci kvantitativni analyzy ziskanych dat. Zav€rem
budou prakticka doporueni pro praxi, vyvraceni €i potvrzeni hypotéz a vzhledem

k pouzité testové metod¢ také prispéni k tvorbe jejich norem pro ¢eskou populaci.

2. FORMULACE HYPOTEZ

Hypotéza ¢. 1

H1: Motocyklisté jezdici na motocyklu o vykonu vétSim nez 25kW vykazuyji signifikantné
vy$$i miru emoc¢ni lability neZ motocyklisté jezdici na motocyklu o niz§im vykonu, méfeno

na Skalach emocni lability v dopravé v TVP.

Hypotéza &. 2

H2: Motocyklisté jezdici na motocyklu o vykonu vétSim nez 25kW vykazuji signifikantné
vyss§i tendenci k rizikovému jedndni neZz motocyklisté¢ jezdici na motocyklu o niz§im

vykonu, méfeno na Skalach svédomitosti a dodatkové skaly TVP.

Havlik (2008) povazuje fidice silnych stroji za rizikovej$i Gcastniky provozu. Emocni
labilita u fidi€h motocykll, stejné jak u automobill ma vliv na pfimé reakce na situace
v dopravé a je velice pravdépodobné, Ze ma znacny vliv i na nehodovost. Dodatkova skala
poukazuje na dodrzovani dopravnich predpisti a zikonitosti. Skala svédomitosti je dobrym

indikatorem agresivniho chovani.
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Hypotéza ¢. 3

H3: U motocyklistl, kteti maji najeto vice nez 30 tis. km, se objevuje signifikantn¢ vyssi
mira svédomitosti nez u motocyklistl, ktefi maji najeto mén¢ nez 30 tis. km.

Hypotéza ¢&. 4

H4: U motocyklistt, ktefi maji najeto vice nez 30 tis. km, se objevuje signifikantné¢ nizsi
mira rizikového jednani nez u motocyklistt, ktefi maji najeto méné nez 30 tis. km, méfeno

na Skale emocni lability TVP.

Hypotéza ¢. S

HS: U motocyklistti, ktefi maji najeto vice nez 30 tis. km, se objevuje signifikantné¢ nizsi
mira rizikového chovani nez u motocyklistt, kteti maji najeto mén¢ nez 30 tis. km, méfeno

na Skale dodatkové TVP.

MnozZstvi najetych kilometri a s tim souvisejici zkusenosti mohou mit vliv na dopravni
jednani u fidi¢t motocyklia. A také na nehodovost téchto fidict. Plati, Ze fidi¢ by mel svij

stroj ovladat t¢émét dokonale a védét, co od néj 1 od sebe ¢ekat a co si mize dovolit.

Hypotéza ¢&. 6

H6: Motocyklist¢ se zavinénou dopravni nehodou vykazuji signifikantn€ vy$§i miru

rizikového chovani nez motocyklist¢ bez zavinéné dopravni nehody, méfeno na Skale

dodatkové TVP.

Hypotéza &. 7

H7: Motocyklist¢ se zavinénou dopravni nehodou vykazuji signifikantn€ niz§i miru
svédomitosti nez motocyklisté bez zavinéné dopravni nehody, méfeno na Skéle

svédomitosti TVP.

Hypotéza ¢&. 8

H8: Motocyklist¢ se zavinénou dopravni nehodou vykazuji signifikantn€ vy$§i miru
rizikového chovani nez motocyklist¢ bez zavinéné dopravni nehody, méfeno na Skale

neuroticismu a Skale dodatkové TVP.
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Vzhledem k vysoké nehodovosti a fatdlnim nasledkim téchto nehod se jevi jako
vyznamna. Statistiky (BESIP, 2012,2013)ukazuji, Ze nehodovost motocyklistii Cini vysoké
procento dopravnich nehod obecné. Tyto rizikové tendence se pfifazuji predev§im mladSim

muztim, ale podobné nazory se vztahuji na celou populaci motoc yklista.

Hypotéza ¢. 9

H9: Motocyklisté¢ do 40 let vykazuji signifikantn€ niz§i miru svédomitosti v dopravé nez

motocyklisté star§i40 let.

Hypotéza ¢. 10

H10: Motocyklist¢ do 40 let vykazuji signifikantné vy$$i miru rizikového jednani nez

motocyklisté star§i40 let, méfeno na dodatkové skdle TVP.

Hypotéza ¢. 11

H11: Zeny motocyklistky vykazuji niz§i miru rizikového jednani a agresivity nez muzi,

meéfeno vykonem na Skale emo¢ni lability.

Hypotéza ¢. 12

H12: Zeny motocyklistky vykazuji niz§i miru rizikového chovani a agresivity nez muzi,

méfeno vykonem na Skale dodatkové v TVP.

Hypotéza ¢. 13

H13: Zeny motocyklistky vykazuji niz§i miru rizikového chovani a agresivity nez muzi,

méfeno vykonem na Skale neuroticismu.

Zeny jsou obecné povazovany za klidngj$i Fidi¢ky, jezdici bezpe¢ngji nez muzi. Boyd

4

tudizZ 1 jejich jizda je diky tomu bezpecnéjsi.
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3. METODY ZISKAVANI DAT
Pro vlastni vyzkum byly pouzity tfi dotaznikové metody. VSechny byly probandy

vyplhovany online na internetové strance dotazniku ur¢ené. VSechny dotaznikové metody
byly anonymni a na zdkladé dobrovolnosti, néktefi zpétné projevili zajem o vysledky

vyzkumu.

Prvni dotaznik byl vytvofen autorkou pouze pro tcely vyzkumu, obsahoval ivodni pouceni
o uCelu Setfeni a informace pro respondenty a predev§im otdzky na sociodemograficka data
a dal§i specifické informace vztahujici se k tématu vyzkumu. Téchto otdzek bylo 16

v tomto znéni:

® Vase prezdivka- pouze pro lepsiorientaci

® Pohlavi

o Jakyje Vasvék? - volna odpoved’

® Jaké je Vase povolani (profese)? - volna odpoved’

® Jaky je Vas rodinny stav? - vybér zmoZznosti: svobodny/nd, Zenaty/vdana,
rozvedeny/na, druh/druzka, vdovec/vdova

e Mate déti? - vybér z moznosti ano a ne

® Rok ziskani Fidicského opravnéni na motocykl? — volna odpoveéd

e Jake typy ridicského oprdavneni viastnite? — vybér z moznosti: AM, Al, A18, A21,
B, C, T, D; mozné bylo zaskrtnout vice odpovedi

e Kolik motocyklit momentdlné viastnite? — vybér z moznosti: 1, 2, vice nez 2

® Pocet najetych kilometru na motocyklu celkem (Vas odhad)? — vyber z moznosti:
do 5000, 5001-10000, 10001-30000, 30001-50000, 50001-100000, nad 100000

o Kolik kilometrii prumerné najedete za jeden rok? — volna odpovéd’

e Jak vykonny je Vas motocykl? — vybér z moznosti: do 11kW, 11kW-25kW, nad
25kW

e Jaky typ motocyklu/ii viastnite? — vybér z moznosti: skutr, cestovni, naked bike,
enduro, terénni motocykl, cruiser, chopper, zdvodni silni¢ni motocykl a jiné

e Stalla jste se smotocyklem nekdy ucastnikem dopravni nehody? — vybér
z moznosti: ano, vlastni zavinéni; ano, cizi zavinéni; ne

o Ucastnilla jste se nékdy motorkdrského srazu? — vybér z moznosti: netéastnil/a,
jednou, ptilezitostné, pravidelné

e Jaky byl Vas duvod k porizeni motocyklu? — volna odpoved’
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Dale byly pouzity dva osobnostni inventafe, a to standardizovany NEO- FFI a zatim

nestandardizovany TVP.
NEO-FFI

Multidimenzionalni dotaznik o 60 polozkach, byl uzptsoben online Setfeni a uveden
instrukci vtomto znéni: Tento inventai obsahuje 60 vypovédi, kterymi byste mohli popsat
sami sebe. Z vybéru moznosti vyberte tu, ktera Vas nejvice vystihuje (nebo tu, ktera je

Vam nejblizsi).

Jak jiz bylo zminéno v kapitole jednajici o pétifaktorovém modelu osobnosti, inventat
NEO- FFI méti 5 zdkladnich ryst osobnosti na skdlich Neuroticismu, Extraverze,
Otevienosti ke zkuSenosti, Svédomitosti a Pfivétivosti. Tento dotaznik je velice popularni
v psychologické diagnostice, je celkem snadny a neni ndro¢ny na ¢as. Respondenti u kazdé
polozky odpovidaji na stupnici- upln¢ vystihuje, spiSe vystihuje, neutralni, spise
nevystihuje a zcela nevystihuje. Co se tyka dopravni diagnostiky, je hojné¢ vyuzivan prave
pro zjistovani moznych rizikovych faktori v dopravnim jedndni a pro ziStovani

orienta¢nich osobnostnich profilt.
TVP

Je Svycarsky osobnostni dotaznik, zachycujici osobnostni rysy v kontextu dopravniho
prostfedi. Je stejn¢ jako NEO zaloZzeny na modelu Velké pétky. Opét byl preveden do
online verze a obsahoval tuto instrukci: Inventaf obsahuje 138 vypovédi Z vybéru
moznosti vyberte tu, kterd Vas nejvice vystihuje (nebo tu, kterd je Vam nejblizsi). Polozky
dotazujici se na automobil, berte jako dotazujici se na motocykl Jelikoz je dotaznik urcen

pro fidie obecné, piizpUsobila jsem znéni instrukce pro mé tcely fidict motocykli.

TVP dotaznik pracuje se Skdlami Emocni lability/stability, Extraverze/introverze,
Otevienosti, Svédomitosti, Bagatelizace, Privétivosti a dodatkovymi Skalami tykajici se
uzivani alkoholu a respektovani norem, pravidel a dopravnich ptedpist. Kazda skala meti
jak v obecné roving, tak vrovin€ dopravy a dopravniho jednani. Na tomto zaklad¢ vznikne
osobnostni profil probanda, ktery nazorné¢ ukazuje jeho skdre na stupnici od 1(minimum)
do 9 (maximum). Celkem uspé$n¢ dokdze poukdzat na mozné rizikové chovani probanda.
Napf. skala bagatelizace ukazuje, na kolik je proband schopen uznat vlastni chybu v plném

rozsahu a snést kritiku, ico se tyka dopravniho chovani (HTS, no date.). V Ceské republice
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se momentaIné sbiraji data a tvofi normy pro ¢eskou populaci, proto i moje verze neni jesté

upIné dopracovana.
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4. ETIKA VYZKUMU A VYZKUMNY SOUBOR

Ucastnici Setfeni byli pfedem informovani o tucelu testovani, jeho dobrovolnosti a
anonymité. Také byli sezndmeni s tim, ze ziskand data budou vyuzita pouze pro ucel

tohoto vyzkumu. Byl jim poskytnut kontakt na examinatorku pro pifpadné dotazy.

4.1 Vyzkumny soubor a metody jeho vybéru
Vyzkumu se zucastnilo 119 osob. Hlavnim kritériem vybéru byl fidi¢sky prikaz na
motocykl a jeho aktivni uzivani a dale vyplnéni vSech tfi dotaznikt online. Bohuzel 59
probandii muselo byt vyskrtnuto z diivodu nevypInéni téchto vSech tii dotaznikt. Konecny

vyzkumny soubor tedy nakonec ¢ital 60 osob.

Vprvni fazi byly vSechny tfi dotazniky vloZeny na socialni sit Facebook, a to jak
v soukromém okruhu, tak i vefejné v rliznych skupinach souvisejicich s motocykly a timto
zivotnim stylem, kde se dale $itil. Také byly viloZzeny na rtznd diskuzni foéra (napf. na
Lidé.cz) ¢i stranky tykajici se motocyklistického zivota. Z t€chto faktl se tedy jednd o
vybér na zaklad¢ dobrovolnosti. V dalsi fazi byli zjiSténi mozni probandi v okoli autorky a
byla jim nabidnuta GCast vtomto vyzkumu, jednd se tedy také o vybér ptileZitostny a

zamérny (Reiterova, 2009).

4.1.1 Charakteristika vyzkumného souboru

Z celkového poctu 60 probandti bylo 44 muzi a 16 Zen, v procentualnim rozloZzeni 73% a
27%.

Graf 1.: Procentualni zastoupeni muzii a Zen v souboru.

B muzi

H 7eny
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Primérny v€k vyzkumného souboru ¢ini 44, 12 let. Nejmlad$imu tUcastnikovi bylo 17 leta
nejstarSimu 78 let. Pro ucely vyzkumu byl vék probandti rozdélen na dvé moznosti- do 40

let a nad 40 let.

Graf 2.: Pomeér vekového rozmezi.

M do40 let
M nad40 let

Déle byly pro vyzkum podstatné najet¢ kilometry, pro rozliSeni zkuSenych a méné
Zkusenych fidi€d. Pro tyto uCely byly ur€eny dvé skupiny, prvni skupina do 30 000 km a
druha s vice nez 30 000 najetych kilometrti. Jejich pomér je zndzornén v grafu.

Graf 3.: Rozlozeni podle najetych kilometrii.

B do 30 tis. Km

M nad 30 tis. Km
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Neméné¢ duleZitou informaci bylo rozloZeni tykajici se vykonu motocyklu, procentudIng

byly zastoupeny skupiny takto, do 11kW- 10%, 11kW-25 kW- 20% a nad 25k W- 70%.

Graf 4.: Zastoupeni dle vykonu motocyklu.
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Vzhledem k vyzkumnym hypotézdm se jevi jako dllezité zminit také data tykajici se
dopravnich nehod probandt. Dopravni nehodu uvedlo 19 z nich, 41 se nikdy nestalo se

svym motocyklem ucastnikem dopravni nehody.

Graf 4.: Dopravni nehody, zavinené i nezavinene.
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Také bych chtéla ptipojit grafy pocetniho zastoupeni motocyklistii podle typu motocyklu a

také podle ticasti na moto srazech, jen pro dokresleni vyzkumného souboru.

Graf 5. Zastoupeni podle typu motocyklu.
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Graf 6. Pocetni rozlozeni motocyklistii podle ucasti na moto srazech.
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5. METODY ZPRACOVANI A ANALYZY DAT

Ziskana data z dotazniku vytvofeného autorkou byla nejprve postupné zpracovana do
tabulky vytvofené vprogramu MS Excel 2007. Data zosobnostnich dotazniki byla
uvedena v hrubych skorech a také zanesena do tabulky. Data byla zpracovana tak, aby co
nejvice vyhovovala pro dalsi statistické zpracovani. Mezi sledovanymi proménnymi byly
vek, pohlavi, vykon motocyklu, pocet najetych kilometrii ¢1 nehodovost. Sledovany byly
miry vykont na Skalach osobnostnich dotaznik, a to predev§im na Skalach Svédomitosti u
NEA (S HS), TVP (S2); skale dodatkové TVP (DOD); skale Emo¢ni lability TVP (EL2);
Neuroticismu NEO (N HS) a skale bagatelizace TVP (B2). Vsechny tyto Skaly poukazuji

na rizikové jednani a agresivitu osobnosti v dopravnim prostiedi.

Pro vyhodnoceni rozdili mezi zZkoumanymi skupinami motocyklistii, byly zprimérovany
vysledné hodnoty vykont sledovanych skal. Statistické zpracovani dat bylo provadéno
vprogramu STATISTICA. Nejprve byla data podrobena testovani vzhledem k normalité
rozloZeni. Po zjisténi normalniho rozloZeni byly déale provadény analyzy rozdilti rozptyla
pomoci Levenova testu. Na jehoz zdklad€ byl pro dalsi analyzu zvolen jako vhodny, t-test
pro dva nezavislé vybéry pro stejné rozptyly. Studentovy t-testy piedstavuji testy zjist'ujici
miru vyznamnosti rozdilu dvou priméri. Existuje n¢kolik typt t-testli, volime vhodny typ

podle zisténych parametrii (Reiterova, 2009).
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6. VYSLEDKY VYZKUMU

Vysledky t-testi pro srovnani pruméri mezi skupinou motocyklistd jezdicich na

motocyklu o vykonu do 25 kW a nad 25kW, jsou zndzornény v nasledujici tabulce.

Tabulka 1:Vysledky t-testu pro porovnani podle vykonu motocyklu.

pramér sm. odch. t-test
Skala [ do nad do nad : o 0 d
25kW 25kW 25kW 25kW
E2- TVP 13,78 14,31 6,90 5,34 -0,32 58 0,75 -0,09
S2-TVP 16,78 17,86 4,70 4,15 -0,89 58 0,38 -0,25
_I?\S)PD_ 10,94 9,45 4,56 4,09 1,25 58 0,22 0,35

v

Z t&chto vysledkt vypliva, Ze na hladiné vyznamnosti a = 0,05 neexistuje statisticky

vyznamny rozdil mezi skupinou motocyklisti jezdicich na motocyklu o vykonu do 25 a

nad 25 kW u vSech sledovanych skal.

Vysledky t-testu pro porovnani primeérid skupin motocyklisti podle poctu najetych

kilometrti najdeme v nésledujici tabulce.

Tabulka 2:Vysledky t-testu podle najetych kilometrii.

pramér sm. odch. t-test
Skala [do30tis. |[nad30tis. [do30tis. [nad 30 tis. ; o d
km km km km P
S HS 33,00 36,19 6,60 5,77 -2,00 58 0,05 0,52
S2-TVP 17,17 17,87 4,86 3,77 0,62 58 0,53 0,16
E\';ﬁ,' 9,83 7,45 6,08 3,56 1,83 44,56 0,07 0,48
$$PD‘ 10,24 9,58 4,83 3,69 0,60 58 0,55 0,15

Na téchto vysledkii vyplivajicich z tabulky existuje na hladiné vyznamnosti a = 0,05

statisticky vyznamny rozdil mezi skupinou motocyklistti do 30 tis. km a nad 30 tis. km

pouze na Skdle svédomitosti Na ostatnich sledovanych skaldch se Zzadny statisticky

vyznamny rozdil na hladin¢ vyznamnosti o= 0,05 neukazal.
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Vysledky pro srovnani prumért skupin motocyklistii se zavinénou a nezavinénou dop ravni

nehodou jsou zndzornény v tabulce €. 3.

Tabulka 3: Vysledky srovnani priomeéru vzhledem k zavinéni nehody.

pramér sm. odch. t-test
Skala nezavinil zavinil nezavinil zavinil ¢ of d
nehodu nehodu nehodu nehodu P
N HS 19,94 19,42 7,93 5,74 0,21 58 0,83 0,07
S HS 34,85 33,83 5,88 8,18 0,50 58 0,62 0,16
S2-TVP 17,92 16,00 4,64 2,04 2,15 41,50 < 0,05 0,45
Eﬁ,‘ 8,35 9,58 5,16 4,58 075 | 58 045 | -024
-I?\(/)PD- 9,54 11,33 4,05 4,92 -1,31 58 0,19 -0,42

Na hladiné vyznamnosti o = 0,05 existuje statisticky vyznamny rozdil u skupin na skale

svédomitosti v TVP dotazniku, a to tak, ze signifikantné vys$i mira byla zjiSténa u skupiny

motocyklistll se zavinénou dopravni nehodou. U ostatnich sledovanych skal se Zadny

statisticky vyznamny rozdil neprojevil.

Vysledky t-testu porovnavani priméri u skupin rozdélenych podle véku jsou uvedeny

v tabulce.

Tabulka 4: Vysledky t-testu u skupin podle véku.

pramér sm. odch. t-test
Skala | mlad3i40 | star$i40 | mlad$i40 | stardi40 ¢ o d
let let let let P
S HS 34,88 34,47 5,49 6,99 0,25 58 0,80 0,06
S2-TVP 17,15 17,82 4,13 4,48 0,59 58 0,56 0,15
$$PD' 11,19 8,91 508 3.23 2.00 39,95 005 | 055
B2-TVP 14,77 14,41 5,08 4,03 0,30 58 0,76 0,08

Z vysledkii uvedenych v tabulce

vyplyva, ze na hladiné vyznamnosti a = 0,05 existuje

vyznamny statisticky rozdil na Skdle dodatkové dotazniku TVP. Zbylé¢ sledované skaly

neprokazaly statisticky vyznamny rozdil.
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Vysledky t-testl na zdkladé porovnani pramérti skupin podle pohlavi jsou v nize uvedené

tabulce.

Tabulka 5: Vysledky srovnani primeéru na zaklade pohlavi.

L pramér sm. odch. t-test
Skala - - d
zeny muzi zeny muzi t df p
N HS 21,19 19,34 10,66 6,06 0,66 18,64 0,52 0,25
EL2-TVP | 11,44 7,57 6,99 3,70 2,11 18,14 < 0,05 0,81
.I?\(/)PD' 9,00 10,23 4,12 4,30 -0,99 58 0,33 -0,29

Vysledky v tabulce napovidaji, Ze na hladiné vyznamnosti o = 0,05, byl zji§tén statisticky
vyznamny rozdil mezi pohlavimi pouze na Skéle emoc¢ni lability v dopravé v dotazniku

TVP.

6.1 K PLATNOSTI HYPOTEZ

Na zikladé vsech zisténych vysledki mizeme hypotézy piijmout ¢i zamitnout. Jelikoz
vyplynulo, Ze na hladiné¢ vyznamnosti a = 0,05 neexistuje statisticky vyznamny rozdil
mezi skupinou motocyklistli jezdicich na motocyklu o vykonu do 25 a nad 25 kW u vSech

sledovanych §kal. Mizeme se vyjadiit k hypotézdm €. 1 a 2 takto:

H1: Motocyklisté jezdici na motocyklu o vykonu vétSim nez 25kW vykazuji signifikantné
vy$§i miru emoc¢ni lability nez motocyklisté jezdici na motocyklu o niz§im vykonu, méfeno

na Skalach emocni lability v dopravé v TVP, se zamita.

H2: Motocyklisté jezdici na motocyklu o vykonu vétSim nez 25kW vykazyji signifikantné
vyss$i tendenci k rizikovému jedndni nez motocyklisté jezdici na motocyklu o niz§im

vykonu, méfeno na Skalach svédomitostia dodatkové Skaly TVP, se zamita.

Dalsi vysledky poukdzaly, ze existuje na hladin¢ vyznamnosti o = 0,05 statisticky
vyznamny rozdil mezi skupinou motocyklistli do 30 tis. km a nad 30 tis. km na Skéle
svédomitosti. Na ostatnich sledovanych Skaldich se Zadny statisticky vyznamny rozdil na

hladin€ vyznamnosti a = 0,05 neukézal, proto se k hypotézam ¢&. 3-5 vyjadiime takto:

H3: U motocyklistl, kteti maji najeto vice nez 30 tis. km, se objevuje signifikantné¢ vyssi

mira svédomitosti neZ u motocyklistl, kteti maji najeto méné nez 30 tis. km, se pFijima.
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H4: U motocyklistt, ktefi maji najeto vice nez 30 tis. km, se objevuje signifikantné nizsi
mira rizikového jednani nez u motocyklisti, ktefi maji najeto méné nez 30 tis. km, méteno

na Skdle emocni lability TVP, se zamita.

HS: U motocyklistt, ktefi maji najeto vice nez 30 tis. km, se objevuje signifikantné nizsi
mira rizikového chovani nez u motocyklistii, ktefi maji najeto méné nez 30 tis. km, méfeno

na Skale dodatkové TVP, se zamita.

Vysledky tykajici se motocyklistli a dopravnich nehod ukézaly, Ze na hladin€ vyznamnosti
a = 0,05 existuje statisticky vyznamny rozdil u skupin pouze na skdle svédomitosti
v TVP dotazniku. Byla zjiSténa statisticky vys§i mira u skupiny motocyklistli se zavinénou
dopravni nehodou. U ostatnich sledovanych $kdl se zddny statisticky vyznamny rozdil

neprojevil.

H6: Motocyklist¢ se zavinénou dopravni nehodou vykazuji signifikantné vys§i miru
rizikového chovani nez motocyklisté bez zavinéné dopravni nehody, méfeno na Skéle

dodatkové TVP, se zamita.

H7: Motocyklist¢ se zavinénou dopravni nehodou vykazuji signifikantné niz§i miru
svédomitosti nezZ motocyklisté bez zavinéné dopravni nehody, méfeno na Skale

svédomitosti TVP, se zamita.

HS8: Motocyklist¢ se zavinénou dopravni nehodou vykazyji signifikantné vys$i miru
rizikového chovani nez motocyklist¢ bez zavinéné dopravni nehody, méfeno na Skéle

neuroticismu a Skale dodatkové TVP, se zamita.

Vysledky u skupin rozdélenych podle véku ukazaly, Ze na hladiné vyznamnosti o = 0,05
existuje vyznamny statisticky rozdil na Skéale dodatkové dotazniku TVP. Zbylé sledované

Skaly neprokazaly statisticky vyznamny rozdil, a proto se:

H9: Motocyklisté do 40 let vykazuji signifikantn€ niz§i miru svédomitosti v dopravé nez

motocyklisté star§140 let, zamita.

H10: Motocyklist¢ do 40 let vykazuji signifikantn¢ vyS$i miru rizikového jednani nez

motocyklisté star§i40 let, méfeno na dodatkové skale TVP, pFijima.
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Poslednimi vysledky jsou ziStény mezi skupinou Zen a muzi. Prokazaly, ze na hlading
vyznamnosti o = 0,05, byl zjiStén statisticky vyznamny rozdil mezi pohlavimi pouze na

Skéle emoc¢ni lability v dopravé v dotazniku TVP, takze mizeme hypotézy hodnotit takto:

H11: Zeny motocyklistky vykazuji niz§i miru rizikového jednani a agresivity nez muzi,

meétfeno vykonem na Skale emocni lability, se zamita.

H12: Zeny motocyklistky vykazuji niz§i miru rizikového chovani a agresivity neZ muzi,

meétfeno vykonem na Skale dodatkové v TVP, se zamita.

H13: Zeny motocyklistky vykazuji niz§i miru rizikového chovani a agresivity nez muzi,

méfeno vykonem na Skale neuroticismu, se zamita.
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7. DISKUZE

Vysledky dosazené ve vyzkumu, nelze generalizovat na celou motocyklistickou populaci,
jelikoz vyzkumny soubor ¢ital pouze 60 probandii. A motocyklisticka populace je mnohem
$ir$i. Pro dalsi vyzkum by bylo vhodné soubor rozSitit a udélat ho vice reprezentativni.
Jelikoz byly dotazniky vypliovany anonymné pies internet, nelze se také stoprocentné

spolehnout, Ze je vyplioval opravdu motocyklista.

Ve 44 9% ptipadtl, z celkového poctu nehod za rok 2012, stoji za dopravni nehodou s tcasti
motocyklisty pravé motocyklista (BESIP, 2012). V mém vyzkumu se ovSem zvySena mira
agresivity a riskantnitho jedndni, kterda by méla vliv na mozné zavinéni nehody,
neprokazala. Je to dano nejspi§ velmi malym vzorkem respondentd, ktefi uvedli
v dotazniku zavinénou (a vice mén¢ i nezavinénou) dopravni nehodu. Z celkového poctu
60, predstavyji fidi¢i se zavinénou nehodou pouze 7 z nich a celkovy pocet uCasti na
néjaké nehod¢ €inil 19 respondenti. Mohli zavinénou nehodu také Uplné zapfit, nebo
pokud byli Ucastniky nehody, nemusela se oficidlné fesit (napf. pro nizkou Skodu) anebo se

nemuseli povazovat za viniky nehody.

Nepotvrdil se ani pfedpoklad, Ze motocyklisté na silnych strojich vykazuji statisticky
vyznamngj$i miru rizikového jedndni. Pfesto BESIP (2013) uvadi, ze nejvice zavinénych
dopravnich nehod maji na svédomi motocyklisté jezdici na motocyklu o objemu 460-850

ccm (38%) a hned za nimi motocykly o objemu 0,86- 1,251(25%).

Na zaklad¢ jinych vyzkumi a statistik se jako nejrizikovej$i vékova skupina jevi fidici
motocyklisté mezi 20- 40 rokem Zivota, tedy mladsi fidi¢i. Tyto poznatky uvadi napiiklad
Havlik (2008) nebo Watson a kol (2007). Také BESIP (2013) uvadi, ze 67,7 %
usmrcenych motocyklistll pti dopravni nehodé za rok 2012 bylo ve vékovém rozmezi 21-
40 let. Vysledky mého vyzkumu ukazaly statisticky vyznamny rozdil v mife rizikového
jedndni praveé u fidicth mladSich 40 let, a to na dodatkové Skale nestandardizovaného
dotazniku TVP. Tato Skala zjist'uje miru dodrzovani a respektovani norem a pravidel
v silni¢nim provozu. Vykon na ostatnich Skadlach poukazujici na rizikové chovani ovSem
neprokazal zadny signifikantni rozdil. Pro pozd€jsi zkoumani by bylo vhodné ucinit

podrobnéjsi a rovnomérnéjsirozdéleni vékovych skupin.

Havlik (2008) také zminuje jako rizikovy faktor kratkou praxi v fizeni motocyklu.

Vysledky vyzkumu prokazaly, Ze tidi€i s najetymi kilometry (vice nez 30 tis.) vykazuji
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signifikantné vy$$i miru svédomitosti, coz by ur€ity vliv na riskantni jednani na silnici mit
mohlo, na ostatnich Skdlach emoc¢ni lability a dodatkové skaly v TVP dotazniku se Zadné
signifikantni rozdily neukdzaly. OvSem neni piesné¢ danid mira poctu kilometrti, kdy by se
dal motocyklista povazovat za jiz zkuSeného jezdce. Autor¢ino rozdéleni je pouze
subjektivné stanoveno. Bylo by proto nutné nahlédnout do dalsi literatury ¢i studii, zda by
se n¢kde tato dostateCnd mira zkuSenosti objevila. OvSem i odpovédi motocyklisti o
najetych kilometrech v prvnim dotazniku jsou pouze jejich odhady a nelze fici, Zze jsou
pIn¢ objektivni a presné. U vSech té€chto zisténi se podle mého nazoru negativné projevil

pravé zminény maly a ne tolik reprezentativni vzorek respondentt.

Dotaznik TVP momentalné¢ nema jest¢ normy pro ¢eskou populaci, proto bych v dalsim
mozném vyzkumu zvolila dal$i jiné prikaznéjsi, dopliujici metody (napt. DBQ, AQ nebo
NEO-PI-R).

Také se neprokazalo, ze by zeny motocyklistky vykazovaly niz§i miru rizikového jednani a
tim 1 bezpe¢néjsi jizdu, jak uvadi naptiklad Boyd (2012). Naopak ve vyzkumu se u zenské
skupiny zjistila signifikantné vys§i mira emocni lability, kterd ptedstavuje jeden z moznych
a zdkladnich rizikovych faktortt v dopravé. Coz by mohlo byt ovlivnéno tim, Ze Zeny
celkové byvaji celkové emotivnéjs$i a emocné labiln€j$i nez muzi. Oviem Skédla emocni

lability v TVP dotazniku je zamétend pravé na emocni labilitu v dopravnim prostredi.

Zjistené vysledky, a¢ nckteré nepotvrzené, by mohly byt podkladem pro rozséhlejsi
vyzkum voblasti rizikového jedndni u motocyklistl, pfi zajiSténi vétSitho a
reprezentativnéjSitho vzorku a pouziti dalSich konkrétnéjSich metod zjist'ujicich rizikove
jednani a agresivitu fidi¢t. Také by bylo mozné vytvotit kontrolni skupinu a porovnat tak
fidi¢e motocykll s fidi¢iautomobili nebo s populaci ne fidi¢l. V dotazniku byly 1 uvedeny
nckteré¢ dalsi polozky, které by staly za bliz8i analyzu (napf. rodinny stav a existence

potomki ¢i motivace k jizd¢ na motocyklu).
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ZAVERY

Cilem mé prace bylo piiblizeni t¢matu motocyklového svéta a lidi jezdicich na
motocyklu ndm nejezdicim, coz se doufam z vétSi Casti uskuteCnilo. Jelikoz prace se
zaméfuje na osobnostni charakteristiky fidi€¢l motocykli, byla ¢ast prace také vénovana
osobnosti a jejim vlastnostem i v obecném smyslu slova. Také jsem se snazila objasnit
specifika jak technického rdzu, tak 1 Zivotniho stylu, ktery s motocykly souvisi, jejich

historii 1 historii motocyklovych klubi.

Soucasti prace jsou také kapitoly zabyvajici se bezpeCnou jizdou na motocyklu a
nehodovosti motocyklistll, coZ je spojeno s dalsimi cily prace. Tim bylo zjistit, na kolik
motocyklisté vykazuji rizikové jednani (rizikové osobnostni charakteristiky)v dopravnim
prostiedi a jestli jsou to opravdu ,, dobrovolni darci orgdni® nebo je toto jen predsudek. A
mozné doporueni pro praktické vyuziti napiiklad v prevenci dopravnich nehod a
rizikového jednani. Vyzkum, ktery je soucasti této prace jednozna¢né neprokdzal, ze by
motocyklisté vykazovali ve vyssi signifikantni mife rizikové dopravni jednani. Potvrdily se
pouze dil¢i predpoklady a hypotézy tykajici se ve€ku motocyklisty a jeho zkuSenosti.
MIadsi motocyklisté vykazuji signifikantné vys$i miru vykonu na dodatko vé Skale sledujici
dodrzovani a akceptaci dopravnich predpist a norem. A zkuSeni motocyklisté s najetymi
vice nez 30 tis. km projevuji signifikantné¢ vys$§i miru svédomitosti v dopravnim prostiedi.
OvSem 1 tato ziSt€ni by mohla pomoci v preventivnich programech minimalné tim, na
které rizikové skupiny fidicl se zaméfit. Poslednim a uskute¢nénym cilem bylo ptispéni

k vytvafeni norem pro osobnostni dotaznik TVP.
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SOUHRN

Teoreticka Cast prace predstavuje zdkladni pojmy osobnosti ¢loveka, ale pojednava
1 o osobnosti fidi¢e obecné a tidice motocyklu. Dale obsahuje kapitoly vénujici se
osobnostnim vlastnostem a jejich vlivem na fungovdni a jedndni fidie motocyklu
v dopravnim prostiedi. Také pojednava o dalSich faktorech ovliviujici fidiCovo reagovani
jako je stres nebo unava. Ptiblizuje také svét motocykll, a to pfedevsim kapitolami, které
se vénuji jejich historii, typtim nebo vybéru motocyklu. Soucasti jsou 1 kapitoly popisujici
specifika jizdy na motocyklu, jak jezdit bezpeéné a predchazet krizovym situacim €i jak na
n¢ adekvatné reagovat. Zavérecna Cast teoretické casti je vénovana nehodovosti fidicl

motocykll a mozné prevenci.

Cilem praktické casti bylo zjistit, zda fidi¢i motocyklii vykazuji signifikantn€¢ vy$$i miru
rizikového chovani a agresivity. Zda fidi¢i jezdici na vykonném stroji (nad 25kW)
vykazuji signifikantné vyss$i miru rizikového chovani. Také jestli fidici, ktefi maji najeto
vice nez 30 tis. kilometrl, vykazuji naopak niz$i miru rizikového chovani, stejn¢ tak jestli i
zeny vykazuji niz§1 miru tohoto chovani a agresivity. Nebo jestli fidi¢i se zavinénou
dopravni nehodou signifikantné vySe skoruji na Skalach rizikového chovani. Porovnavany
byly skupiny motocyklisti podle wveku, vykonu motocyklu, pohlavi, zkuSenosti a
nehodovosti. Kvantitativni vyzkum byl proveden pomoci dvou osobnostnich dotaznik
(standartizovaného NEO-FFI a nestandardizovaného TVP) a dotazniku vytvofeného
autorkou. Vyzkumny soubor piedstavovalo 60 respondentli motocyklistd, kteti byli
vybrani na zdklad¢ dobrovolnosti a metodou pftilezitostného a zamérného vybéru. Bylo
nejprve zjistovano normalni rozloZeni, pot¢ pouzit Levenlv test pro srovnani rozdilt

rozptyltia na zaklad¢ jeho vysledkii byl zvolen vhodny typ t-testu.

Prokazan byl ptedpokladany signifikantni rozdil v mife dodrzovani dopravnich norem u
motocyklisti mladSich 40 let, ktefi jsou povazovani za rizikovou skupinu fidich
motocykll. Také byla potvrzena signifikantné vysS$i mira svédomitosti u motocyklistii
zkuSengjSich tj. u téch, ktefi maji najeto vice nez 30 tis. km. Ostatni hypotézy bohuZzel
potvrzeny nebyly. AvSak u Zen byl naptiklad zjiStén statisticky vyznamny rozdil na Skale
emocni lability a u fidi¢lh se zavinénou nehodou se objevila signifikantn¢ vy$§i mira

svédomitosti.
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Priloha €. 1 : Abstrakt v ceském jazyce

ABSTRAKT DIPLOMOVE PRACE

Nazev prace: Osobnostni charakteristiky fidict motocykli
Autor prace: Michaela Macourkova
Vedouci prace : PhDr. Mat(i§ Sucha, Ph.D.

Pocet stran a znaku: 67 stran, 120 388 znaku
Pocet priloh: 5

Pocet titulii pouzité literatury: 56

Abstrakt (800-1200 zn.):

Cilem prace bylo zjistit osobnostni charakteristiky fidicti motocykli, které by
mohly mit vliv na rizikové jednani v dopravnim prostiedi. Zjistovan byl statisticky
signifikantni rozdil v mife rizikového jednani u skupin motocyklisti podle veéku, vykonu
jejich motocyklu, pohlavi, nehodovosti a podle miry zkusenosti. Pro ucely prace byl zvolen
kvantitativni vyzkum a vyzkumny soubor byl ziskan ptilezitostnym a zZaimérnym vybérem.
Data byla ziskdna pomoci osobnostniho dotazniku NEO-FFI, nestandardizovaného
osobnostniho dotazniku TVP a dotazniku pro zji$téni zdkladnich sociodemografickych dat.
Po nasledném statistickém zpracovani dat t testem byl zjiStén, statisticky vyznamny rozdil
v mife sledovanych rizikovych vlastnosti (emocni lability, svédomitosti, dodrzovani
norem, neuroticismu) u motocyklistli jezdicich na stroji o vykonu vy$§im nez 25kW, dale u
fidicth mladSich 40 let, fidi¢h, kteti maji najeto vice nez 30 tis. km, fidi€l se zavinénou
dopravni nehodou a u Zen motocyklistek.

Prace by mohla byt ddle vyuzZita k podrobné&jSim vyzkumiim a také pro tvofeni ceskych

norem osobnostniho dotazniku TVP.

Klicova slova: osobnost, motocyklista, fizeni motocyklu, rizikové jednani
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Priloha €. 2: Abstrakt v anglickém jazyce

ABSTRACT OF THESIS
Title: Personality characteristics of motorcycle drivers
Author: Michaela Macourkova
Supervisor: PhDr. Matd$ Sucha, Ph.D.
Number of pages and characters: 67 pages, 120 388 characters
Number of appendices: 5

Number of references: 56

Abstract (800-1200 characters):

The purpose of this thesis was to determine which character traits of motorcycle
riders could contribute to reckless behaviour on the road. The focus was on statistically
significant variance in reckless behaviour of motorcycle riders divided into categories
according to age of the rider, horse power of the motorcycle, gender, driving record and
riding skill. This particular thesis employs quantitative research in conjunction with
accidental sampling and systematic sampling. The data was collected in the form of the
NEO-FFI personality test, non-standardised TVP personality test and a basic socio-

demographic questionnaire.

Analysis of the sampled data employing the t-test indicated a statistically significant
variance in presence of crucial personality traits (emotional lability, conscientiousness,
conformity and neuroticism) in those riding motorcycles with more power than 25kW,
riders below 40 years of age, riders with more than 30 thousand kilometres travelled, riders
who at some point caused a traffic accident and in female riders. Additionally, the thesis
could be the basis of further studies or it could contribute to creating standardised Czech

['VP personality test.

Key words: personality, motorcycle driver, driving of motorcycle, reckless behaviour
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Priloha €. 4: Typy motocykli

Cestovni motocykl
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Chopper
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Naked bike

European Model Shown
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Enduro/Crossové motocykly
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Skutry

. S/ clool i ainlolicrz}
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Sportovni motocykly
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Priloha €. 5: Profil rizikového motocyklisty
Havlik v ¢asopise Moje psychologie (2008, 84):

Vék do 23 let, vyucen zednik, télesné zdrav, lehka vada zraku, vytetovany symbol na pazi,
vyholena hlava, nausnice, kouri dvacet cigaret denné a s partou chodi nejméné dvakrat
tydné na pivo. Za necelé dva roky ridicské praxe s ojetym motocyklem ujel zhruba dva
tisice kilometru. Techniku jizdy se naucil v kratké dobé a tak nabyl dojmu, zZe tézky stroj
snadno zkroti. Vyfuky ma vyladeny na zvuk pripominajici dunéni hromu. Rad se blyskne
startem na zadnim kole a rychlostmi kolem 170 km v hodiné. Rychlost zmirni pri
riskantnich klickach mezi auty. Takové projizdky mu stiidave prinaseji napéti a ulevu. Citi
se svobodnym panem silnic. Jizdu doprovazeji vypjaté emoce, které mu casto prekryvaji
raciondalni  vhled do  situaci a maji na svédomi vypadky pozornosti.
Miladik zatim ctyrikrat selhal- dvakrat dostal na mokré vozovce smyk a vyvazl jen s
odérkami, jednou vyjel ze zatociny na vihkou oranici a skoncil s pohmozdéninami.
Naposledy narazil do predni casti tretiho predjizdeného auta v rade, které zacalo
odbocovat. Mésic si polezel v nemocnici s otresem mozku, zlomenou klicni kosti a dvema
Zebry. Na konté ma také prestupky za nedodrzeni stanovené rychlosti. Devét bodu zatim
nezménilo jeho nezralé a nezkuSené dopravni chovani poznamenané emotivnim
prozivanim, oslabenym sebeovladanim, vzrusivosti, sebeprecenovanim, sebeprosazovanim,
neopatrnosti, kolisavou pozornosti a impulzivnim reagovanim. Prikladem je zminéné
selhani p7i predjizdeni t7i vozidel kdy se soustredil pouze na zrychleni motorky a nestacil
zaregistrovat viiz signalizujici odbocovani pred tim, nez ho pri predjizdéni dostihl.
NezdrZenlivost, netrpélivost a nepredvidani také charakterizuji priciny jeho chybného

manévru.
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