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Abstrakt: Hlavním cílem mé diplomové práce bylo zjistit, jaké jsou morfologické charakteristiky jezdců MS silničních motocyklů ve všech třech kubaturách a následně analyzovat, zda a jakým způsobem sledované parametry souvisejí s podávaným výkonem. Do výzkumného souboru byli zahrnuti jezdci, kteří absolvovali alespoň 2/3 odjetých závodů (12 z 18). Výzkumný soubor tvořilo 86 jezdců (mužů). Z čehož 28 jezdců bylo v kubatuře Moto3, 34 jezdců bylo v kubatuře Moto2 a v  kubatuře MotoGP bylo 24 jezdců. Data byla zpracována v programu Statistica 13.4.0.14. Všechna data byla interpretována pomocí deskriptivní statistiky, konkrétně pak pomocí aritmetického průměru, směrodatné odchylky, minima a maxima. Pro porovnání podsouborů byla zvolena analýza variance (ANOVA) + post-hoc Tukey’s test k upřesnění rozdílů mezi skupinami. Pro posuzování korelační závislosti byl použit Spearmanův koeficient pořadové korelace.  Hladina statistické významnosti byla stanovena na p ˂ 0,05. Z výsledků vyplývá, že jezdci MS silničních motocyklů sezóny 2018 se věkově pohybovali v průměru mezi 23‒24 lety, měli průměrnou tělesnou hmotnost 64,52 kg, tělesnou výšku 173,30 cm a BMI 21,47 kg·m2.  Statisticky významný rozdíl byl ve věku účastníků jednotlivých kubatur (Moto3 okolo 20 let, Moto2 23 let a v MotoGP přes 28 let). Významný byl i rozdíl v tělesné hmotnosti mezi jezdci Moto3 (60‒61 kg) a ostatních dvou kubatur (66‒67 kg), podobně jako u tělesné výšky (Moto3 169‒170 cm, Moto2 a MotoGP 174‒176 cm). V BMI nebyly mezi jezdci tří kubatur významné rozdíly, jde o nejvyrovnanější parametr. Nebyl vysledován jednoznačný trend vlivu somatických parametrů na výkonnost v závodech, signifikance se ukázala pouze v některých případech.
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SeZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK
AČR - Autoklub České republiky

BMI - Body Mass Index
FIA - Mezinárodní automobilová federace  
FIA/CIK - Mezinárodní motokárová federace 
FIM - Mezinárodní motocyklová federace 
FIM Europe - Evropská motocyklová federace 
FMN - Národní motocyklové federace 
MS - Mistrovství světa
MSMA - Mezinárodní asociace výrobců v motocyklovém sportu 
1 ÚVOD


Motocykly jsou součástí našeho světa více než 140 let. Jejich podoba se za ta léta dost změnila. Dalo by se říci, že na začátku byl motocykl něco jako vylepšené jízdní kolo s parním motorem.

V dnešní době je pro silniční závody nejprestižnější a nejuznávanější podnik mistrovství světa silničních motocyklů. Ten je populární hlavně díky tomu, že jej vysílají televizní kanály po celém světě. To přináší obrovský zájem diváku a také vysoké příjmy z reklamy, díky kterým si můžeme užít nezapomenutelnou motoristickou podívanou. 

Pro různé sporty na vrcholové úrovni jsou typické požadavky na konkrétní morfologickou charakteristiku a somatotyp sportovce. Například pro basketbalisty je výhodnější, když jsou vyššího vzrůstu. Jen těžko by v NBA uspěl hráč, který by měřil 150 cm.  Naopak pro jezdce Formule 1 nebo jezdce motokár je výhodnější nižší postava. Skoro u všech sportů existují různá doporučení morfologické charakteristiky pro ten daný sport. Také u motocyklových jezdců by tomu mělo být podobně.

První kapitola diplomové práce se zabývá motorismem obecně, jeho historií a současnosti, přibližuje motocyklový sport a vysvětluje jeho základní rozdělení. 

Druhá kapitola popisuje systém závodů silničních motocyklů ve světě a pro srovnání popisuje také hlavní systém závodů v České republice. Zde se jedou závody Mistrovství ČR přírodních okruhů a Mistrovství ČR silničních závodních motocyklů. U mistrovství světa jsou popsány a srovnány jednotlivé kubatury MotoGP, Moto2 a Moto3. 

Ve třetí kapitole jsou informace o tom, co všechno musí při jízdě na motocyklu jezdci zvládnout, jaké mají povinné vybavení, aby pro ně jízda byla co nejbezpečnější. Také popisuje základní polohu jezdců, ve které musí vydržet v průběhu každého ujetého kilometru na motocyklu. Každý jezdec má jinou stavbu těla proto i poloha u každého jezdce může být lehce odlišná. 

Poslední kapitola diplomové práce popisuje sportovní výkon jezdců. Vliv jednotlivých faktorů somatických, kondičních, technických, taktických a psychických na výkonnost jezdců. U somatických faktorů jsou blíže specifikovány tělesná výška a hmotnost těla, délkové rozměry a poměry, složení těla a tělesný typ jezdců. 


Praktická část diplomové práce řeší hlavní a dílčí cíle, popisuje výzkumný soubor a charakteristiku výzkumu. K dosažení stanovených cílů byla zjištěna hmotnost, výška, věk a BMI. Tyto zjištěné hodnoty jsou porovnávané s výsledky jezdců z celé sezóny Mistrovství světa silničních motocyklů 2018.
2 PŘEHLED POZNATKŮ

2.1  Motorismus

Motoristický sport je odlišný od ostatních sportů především úzkým sepětím člověka s technikou. Vyžaduje dovednosti potřebné pro ovládání vozidla (automobilu, motocyklu či motokáry). Důležité jsou i jezdecké zkušenosti a jízdní styl jezdce, který se liší podle požadavků tratě či vozovky. Závodní výkon provází i odolnost k psychofyzické zátěži. Závody jsou velmi náročné na psychiku a fyzickou zdatnost, rychlá jízda vyžaduje zejména vysokou úroveň pozornosti. Motoristické závody se jezdí na uzavřené trati, hlavním kritériem je čas (Heller et al., 1996). 

Vznik motoristického sportu se datuje jen několik let poté, co byl vynalezen a sestrojen spalovací motor. Dnes si již asi těžko dovedeme představit vzrušující pocit, který se zmocnil generace, jež uvedla do pohybu vozidlo. Bylo to poprvé v historii lidstva, kdy člověk využil ke svému pohybu úplně nové síly. Po mnoha a mnoha pokusech nakonec vznikla kombinací tehdejšího bicyklu s benzínovým motorem takzvaná motorová dvoukolka. S úsměvem na tváři si představíme rychlost 12 km za hodinu, kterou se pohybovala ona dvoukolka historického dne 10. listopadu 1885 vedená Gottliebem Daimlerem a Wilhelmem Maybachem poblíž německého Untertürkheimu. Od té chvíle propadli motoristickému sportu další nadšenci po celé Evropě (Wohlmuth, 1981).
2.1.1  Motocykl

Motocykl představuje individuální dopravní prostředek, který je dvoukolový. Kola jsou umístěna za sebou, takže patří mezi jednostopá vozidla (Tůma, 1953).


Motocykl na začátku svého vývoje byl velmi nespolehlivým a také neužitkovým vozidlem a jakákoliv jízda na něm i na tehdejších nejlepších silnicích představovala velké dobrodružství. Během několika let se však začaly objevovat nové, stále moderněji konstruované stroje s lehčím motorem a ovladatelnějším šasi (Husák, 1977).
2.1.2  Motocyklový sport


Motocyklový sport prošel od svého vzniku dlouhým vývojem podobně jako řada jiných sportů. Během této doby se motocykly různě technicky upravovaly a vylepšovaly až do dnešní podoby (Wohlmuth, 1981). 


Technické znalosti jsou pro jezdce velmi důležité, ale samy o sobě nestačí. Jezdec musí mít i dostatečné tělesné a duševní kvality. Velkou roli také hraje kvalita, připravenost a spolehlivost stroje. Při rovnocenné technice stroje však vždycky vítězí ten jezdec, který je obratnější, bystřejší a má lepší psychické předpoklady. Někdo může být prvotřídní mechanik, který umí připravit stroj k nejvyšším rychlostem, ale je v koncích, když má s tímto strojem jet rychlostí nad 160 km/h nebo když má s cestovním strojem ujet bez úplného tělesného vyčerpání 100 km obtížným terénem. K dosažení úspěchu musí být tento dobrý mechanik také sportovcem s vysoce vypěstovanými fyzickými a duševními kvalitami (Tůma, 1953).

Hlavní organizací, která zaštiťuje motocyklisty je v mezinárodním měřítku Mezinárodní federace motocyklistů (FIM). Ta zahrnuje a reprezentuje 111 národních motocyklových federací. Pod FIM spadá 6 různých motocyklových disciplín: okruhové závody, motokros, trial, enduro, cross country a track racing (www.fim-live.com). Českým členem FIM je Autoklub České republiky, který je samostatným suverénním a dobrovolným spolkem zájemců o motorismus (www.autoklub.cz).

AČR je členem těchto organizací a poradních orgánů:
· Český olympijský výbor
· Rada pro sport MŠMT
· Rada sportovní reprezentace ČR

AČR je členem také v mezinárodních organizacích:
· FIA (Fédération Internationale de l´Automobile)
· FIA/CIK (Commission Internationale de Karting)
· FIM (Federation Internationale de Motocyclisme)
· FIM Europe (European Motorcycling Union) 
2.1.3 Základní dělení motocyklového sportu

Toto rozdělení je podle povrchu terénu a typu motocyklu:

1) Silniční motocyklový sport:

Povrch závodní trati je ze speciální asfaltové směsi. Závodí se zpravidla na uměle vybudovaných okruzích. Trať má bezpečnostní únikové zóny, které jsou vytvořeny z drobného štěrku. Pro tyto bezpečnostní únikové zóny se používá speciální název „kačírek“. Při nehodě nebo nezvládnutí jízdy a výjezdu mimo trať jezdec najede do kačírku, který jej zpomalí a sníží riziko jeho zranění (Wohlmuth, 1981). Okruhy jsou vybaveny časomírou, která dokáže jednotlivá kola rozdělit do sektorů a také sledovat umístění jezdců v závodě na tisícinu vteřiny. Dnes je také běžná signalizace vlajek pomocí led panelů. Pro diváky jsou na okruzích umístěny rozsáhlé tribuny a projekce live přenosu. 


Jelikož silniční motocykly dosahují vysokých rychlostí, jezdci zažívají vzrušení z jízdy. Motocykly mají vysokootáčkové motory, které mají výkon až 230 koňských sil. Tyto motocykly jsou technicky velice vyspělé a často se objevují technologické novinky, které se zkouší na závodních tratích. Díky tuhému hliníkovému rámu delta box s nastavitelnou geometrií a progresivnímu odpružení si každý jezdec nastavuje motocykl podle sebe a podle svého jízdního stylu (BESIP, 2014).
2) Terénní motocyklové závody a soutěže:

Povrch trati je přírodní, nezpevněný, nejčastěji hlinitý, hlinito-písčitý nebo písčitý. Mezi nejznámější a nejoblíbenější soutěže patří vytrvalostní závody typu Rallye Dakar nebo motocyklová šestidenní (Husák, 1977). Motocykly mají vysoký zdvih tlumičů. Pneumatiky mají hrubý vzorek, takže v nezpevněném terénu lépe drží. Jezdci nejezdí v tak vysokých rychlostech, jako je tomu u jezdců na silničních motocyklech. Na těchto motorkách se sedí vzpřímeně, takže veškeré otřesy jdou do zad (BESIP, 2014).

3) Plochá dráha:

U ploché dráhy rozlišujeme tři odlišené druhy povrchu: škvára, tráva a led. Jezdí se na dráze ve tvaru oválu, krátká dráha má délku 260 až 425 metrů. Speciální motocykly nemají stupňové převodovky ani brzdy. U nás se tradičně pořádá závod jménem Zlatá přilba. Tento závod motocyklů na ploché dráze je nejstarším závodem na světě (Kubec, 1983). 
2.2  Závody silničních motocyklů

2.2.1 Mistrovství světa silničních motocyklů (MotoGP, Moto2, Moto3)



Mistrovství světa silničních motocyklů je nejstarší motoristickým seriálem na světě. První oficiální mistrovství se konalo v roce 1949. Do jeho programu bylo zařazeno šest velkých cen: Švýcarska, Holandska, Belgie, Severního Irska, Itálie a nesměl chybět ani legendární, nevětší a nejtěžší Tourist Trophy na ostrově Man. Soutěž byla vypsána ve čtyřech kubaturách pro sólo motocykly 125, 250, 350 a 500 cm³ a jedna kubatura byla vypsána pro sajdkáry (Wohlmuth, 1981).

Mistrovství světa silničních motocyklů je rozděleno podle objemu motorových jednotek závodních prototypů do tří hlavních kubatur – Moto3, Moto2 a kubatura MotoGP. Jezdci Moto3 mají na svých závodních strojích motor se čtyřdobým jednoválcem s objemem do 250 cm3, otáčky motoru můžou dosahovat maximálně 13.500 otáček za minutu. Motory u jezdců Moto2 mají jednotné pohonné jednotky s objemem motoru do 600 cm3. Tyto motory dodává jeden dodavatel pro celé startovní pole. Nejprestižnější kubatura, ve které mohou jezdci závodit, je MotoGP. V této kubatuře závodí jezdci na čtyřdobém motoru s objemem do 1000 cm3 (FIM, 2018).

Po každém závodě se vyhlašuje nejlepší jezdec, tým a konstruktér pro jednotlivé kategorie (Moto3, Moto2, MotoGP). Na konci sezóny se vyhlašují absolutní mistři světa v jednotlivých kategoriích, nejlepší tým a konstruktér. Nejúspěšnějším účastníkem mistrovství světa silničních motocyklů je italský závodník Giacomo Agostini, ten vyhrál patnáct titulů mistra světa a sto dvacet dva závodů. 
MotoGP

Motocykly MotoGP musí být prototypem; ty, které nejsou členem MSMA, musí být schváleny komisí Grand Prix. Počet motorů dostupných pro jednoho jezdce v kubatuře MotoGP je omezen na sedm. Limit se vztahuje pro všechny oficiální tréninky a závody pořádané organizátory MS silničních motocyklů. V průběhu testování, které nejsou vyhlášené jako oficiální organizátory MS silničních motocyklů, mohou týmy testovat i jiné motory. Testování, která nespadají pod tyto tréninky nebo závody, nejsou kontrolována. Každý jezdec má výhradně své motory, které musí být před prvním použitím zkontrolované a označené. Není možné, aby si jezdci, a to ani v rámci stejného týmu, motory měnili. Maximální kapacita palivové nádrže je 22 litrů (FIM, 2018).

Co se týče převodovky, je povoleno maximálně šest převodových stupňů. Motocykly nesmí mít systém duální spojky (DSG), převodovku s plynulou změnou převodových stupňů (CVT) a ani automatická převodovka není povolena. Naopak povoleno je manuální řazení. Minimální hmotnost motocyklu do 800 ccm je 150 kg, pro motocykl 801 – 1000cc 157 kg. Hmotnost může být kontrolována při počáteční technické kontrole, ale hlavní měření probíhá na konci tréninku nebo závodu (FIM, 2018).

Ve všech kubaturách platí, že pneumatiky na každý oficiální trénink a závod dodává výhradní dodavatel pneumatik. Minimálně až do roku 2023 jim bude francouzská značka Michelin, která v roce 2016 vystřídala japonský Bridgestone. Od té doby, co je dodavatelem Michelin, probíhají jedny z nejnapínavějších závodů (Koňáková, 2017). Po každém oficiálním tréninku a závodě jsou týmy povinni veškeré pneumatiky vrátit nazpět oficiálnímu dodavateli. Během závodního víkendu, do kterého spadají tréninky, kvalifikace, zahřívací trénink a závod, má každý jezdec kubatury MotoGP k dispozici 22 hladkých pneumatik (FIM, 2018). 
Předních pneumatik je celkem 10 a tým si může vybrat: 
· maximálně 5 ks ze specifikace A (tvrdá);

· maximálně 5 ks ze specifikace B (střední);

· maximálně 5 ks ze specifikace C (měkká).
Zadních pneumatik si můžou vybrat 12 a to z těchto specifikací:

· maximálně 6 ks ze specifikace A;
· maximálně 5 ks ze specifikace B;
· maximálně 4 ks ze specifikace C.

Jezdci si zvolí specifikaci pneumatik a dodavatele musí o svém výběru informovat nejpozději do dvou hodin po skončení prvního dne tréninků (FIM, 2018). 
Moto2

V této kubatuře je možné využívat motory pouze od výhradního dodavatele. Pro třídu Moto2 je výhradním dodavatelem motorů značka Honda. Týmy mohou provádět úpravy na motoru pouze podle daných kritérií, které si organizátoři stanovili. Veškeré větší úpravy, u kterých dojde k sundání plomby, provádí oficiální dodavatel. Motory mají šestistupňovou převodovku (FIM, 2018).

Jezdci můžou využít 17 hladkých pneumatik. Z toho 8 předních, které se skládají pouze ze dvou standardních specifikací, a 9 zadních pneumatik, které se také skládají pouze ze dvou standardních specifikací (FIM, 2018).

 Co se týče hmotnosti motocyklu Moto2, motocykl spolu s jezdcem musí mít minimálně 217 kg (FIM, 2018). 
Moto3


U motocyklů v kubatuře Moto3 je to s motory jinak než v Moto2. Zde týmy nemají výhradního dodavatele motorů, takže si mohou sjednávat své vlastní motoráře. Když chtějí noví motoráři vstoupit do těchto závodů, musí poskytnout minimálně šesti jezdcům motor s náhradními díly na celou sezónu. Maximální cena jednoho motoru nesmí přesáhnout 12.000 eur. Každý výrobce je povinen předložit ceník a dodací lhůtu u všech částech motorů. Tento ceník podléhá schválení organizátorem a výrobce nesmí účtovat více než tyto zveřejněné částky. Jezdec Moto3 může mít maximálně šest motorů na všechny oficiální tréninky a závody Mistrovství světa silničních motocyklů. Motoráři, kteří do sezóny vstupují poprvé, můžou využít dvou motorů navíc. Co se týče převodovky, je to stejné jako u ostatních kubatur, můžou mít maximálně šest převodových stupňů. Nesmí mít systém duální spojky (DSG), převodovku s plynulou změnou převodových stupňů (CVT) a ani automatické převodovka není povolena. Manuální řazení je povoleno (FIM, 2018).

Během závodního víkendu má každý jezdec k dispozici 17 hladkých pneumatik. Nárok má na osm předních pneumatik a devět zadních pneumatik, obě mají dvě specifikace. Hmotnost motocyklu a jezdce musí být minimálně 152 kg (FIM, 2018).  
2.2.2 Závody silničních motocyklů v České republice


Silniční závody motocyklů jsou rychlostní soutěže na uzavřených nebo přírodních okruzích s pevným asfaltovým povrchem. Silniční závody motocyklů patří mezi nejstarší odvětví motocyklového sportu. Jedná se o individuální sport, ve kterém jezdec musí absolvovat předepsaný počet kol v co nejkratším čase (www.autoklub.cz).

Silniční závody motocyklů kladou nároky na rychlost a obratnost po celou dobu výkonu, na dokonalou nervosvalovou koordinaci a pohyblivost celého těla (Heller et al., 1996).
Mistrovství ČR silničních závodních motocyklů


Mistrovství ČR silničních závodních motocyklů v roce 2018 se konalo v pěti kubaturách: Supersport 300, Superstock 600, Supersport, Superstock 1000, Superbike. První závod se jel začátkem května a poslední se odjel začátkem října, dohromady se konalo sedm závodů. Tyto závody zaštiťuje státem podporovaná organizace Autoklub České republiky. Závody se jedou při závodech Alpe Adria a Mezinárodním mistrovství Slovenské republiky, které se konají na tratích jako je Slovakiaring, Poznaň, Pannoniaring, Grobnik, Red Bull Ring a Oschersleben (www.autoklub.cz). 

Mistrovství ČR silničních závodních motocyklů také závodí v těchto kubaturách 125 SP, 125 SP a MOTO3. Tyto závody se konaly dvakrát na Slovakiaringu, Trenčíně a Hradci Králové (www.autoklub.cz).
Mistrovství ČR přírodních okruhů


Mistrovství ČR přírodních okruhů se konalo v roce 2018 na těchto přírodních okruzích: Slovácký okruh ve Starém Městě, 300 zatáček Gustava Havla v Hořicích, okruh Františka Bartoše v Radvanicích a poslední závod se jel v Hradci Králové. 



Závod je určen pro motocykly následujících tříd: SP 125 (motocykly sportovní produkce 125 ccm), GP 125 (motocykly GP 125 ccm), CRR 250 (motocykly tovární a sportovní produkce do 250 ccm), do 600 4 T (motocykly do 600 ccm), nad 600 (motocykly nad 600 ccm), Supermono (jednoválcové čtyřtaktní motocykly do 800 ccm), Twin (dvouválcové čtyřtaktní motocykly do 650 ccm) (www.autoklub.cz).
2.3  Jezdec silničního motocyklu

Jezdci, kteří se účastní mistrovství světa silničních motocyklů, musí mít platnou licenci Grand Prix FIM vydanou FMN. Jejich minimální věk se vzhledem ke kubaturám liší. Jezdci Moto3 a Moto2 musí mít minimálně 16 let. Jezdci MotoGP musí mít minimálně 18 let. Naopak maximální věk pro účast v kubaturách Moto2 a MotoGP je 50 let. Moto3 se můžou účastnit jezdci do 28 let a v případě divoké karty je věk stanovený do 25 let (FIM, 2018).


Jezdec na motocyklu musí zvládat mnoho různých pohybových dovedností, které mají složitou pohybovou strukturu. Jezdec musí umět využívat těchto dovedností za měnících se vnějších podmínek. Jinak bude svůj stroj ovládat, když bude sucho nebo když bude pršet. To vše jezdec v průběhu své jízdy vyhodnocuje a reaguje na to. Jezdec musí překonávat strach, být odvážný a v určitý moment se umět správně rozhodnout, jak zareagovat na určitou situaci ve zlomku sekundy. Snaží se co nejlépe řešit neočekávané problémy. V tomto sportu nejde pouze o výsledek, ale v některých případech i o samotné zdraví jezdce (Pavlík et al., 2010).

Jezdec překonává při ovládání motocyklu různé síly, jejich hodnota se mění v závislosti na rychlosti. Mezi překonávané síly patří hmotnost motocyklu, která je soustředěná v těžišti. Těžiště motocyklu je mrtvá váha, kterou ovládá jezdec pohybem svého těla. Jezdec svým těžištěm působí pákou na těžiště motocyklu (Janoušek, 2018). Když projíždí zatáčkou, lehce si v sedle vysedne směrem do vnitřku zatáčky. Správné přenášení váhy na motocyklu pomáhá při průjezdech zatáčkou. Všechno závisí na rychlosti, kterou jezdec projíždí zatáčku (BESIP, 2014).
2.3.1 Vybavení jezdce 

Aby si jezdci zajistili maximální bezpečnost, musí v závodě a tréninku nosit potřebné bezpečnostní vybavení. Do této bezpečnostní výbavy patří přilba, kombinéza, boty, rukavice, chránič zad a chránič hrudníku. Každý jezdec musí mít celou tuto výbavu minimálně dvakrát. Všechny tyto věci musí splňovat povinnou certifikaci (FIM, 2018). 

Přilba

Přilba je tvořena skleněným vláknem, uhlíkem, kevlarem a polyuretanem. Hledí přilby je tvořeno speciálním plastem, který musí jednak ochránit jezdce před letícími předměty a navíc zaručuje to, aby jezdec dobře viděl za všech okolností (Neumannová, 2015). Přilba má aerodynamické prvky, které snižují odpor vzduchu. Také je odlehčená a váží 1.350 gramů (Andrés).

Kombinéza

Závodní kombinéza je z klokaní kůže, která má vysokou odolnost proti oděru a její hmotnost je 4,5 kg. Jednotlivé kusy materiálu jsou sešity tak, aby umožňovaly jezdci zaujmout správnou pozici na motocyklu a nijak jej neomezovaly v pohybu. Kombinéza je vybavena i drobnými otvory na odvádění potu (Neumannová, 2015). V současné době je povinné, aby kombinézy měly na celém těle airbag, který po pádu zůstává nahuštěný pět sekund. Senzory na kombinéze jsou schopny airbag aktivovat ještě předtím, než jezdec spadne ze svého motocyklu (Andrés, 2018). 

Boty

Závodnická obuv je vyrobena z polyuretanu a mikrovláken. Bota je konstruována tak, aby umožnila flexibilitu v podélném směru, ne však ve směru bočním (Neumannová, 2015).


Rukavice

Rukavice jsou robustní a mají ochranu na kloubech. Zároveň umožňují jezdci dostatečnou flexibilitu, aby měli potřebou citlivost (Andrés, 2018).

Chrániče

Jezdci jsou vybaveni různými chrániči. Slouží k tomu, aby chránily jezdce především v místech, kde by mohlo při pádu dojít k závažným zraněním.  V horní části kombinézy se nachází speciální ochrana pro ramena a klíční kosti. Důležitou součástí je i ochrana loktů z polyuretanu, která poskytuje ochranu a podporu při průjezdech zatáčkami, kde jezdec tře loktem o asfalt. Stejně jako lokty si jezdec musí chránit i kolena. Kolenní chránič je připnutý ke kombinéze a umožňuje jezdci se úmyslně dotýkat kolenem o asfalt, proto se tyto chrániče nazývají „slidery“. Důležitý chránič představuje také chránič zad. Ten je složen z pěti propojených části a je ergonomicky tvarovaný podle zakřivení páteře (Neumannová, 2015). Neméně důležitý a povinný je hrudní chránič.
2.3.2 
Poloha jezdce


Jezdec má boky výš než ruce, správné jízdní techniky se musí pravidelným tréninkem naučit, není to úplně intuitivní. Motocykl má vysoce položené sedlo, když chce jezdec položit „loket na zem“, tak to vyžaduje náklon až ke 45°. Jezdecký posed na závodním motocyklu je hodně skrčený. Poloha je pevně zapřená do rukou, pro jezdce je to velmi náročné především při brzděni (BESIP, 2015). Každý jezdec může mít na motorce lehce odlišnou polohu. Můžou za to odlišné délky končetin a jejich segmentů, které má každý jezdec jinak dlouhé. Potom se poloha na motocyklu může lehce lišit. 
2.4  Sportovní výkon jezdce

Sportovní výkon je jednou z hlavních kategorií sportu a sportovního tréninku. Veškerá pozornost sportovců, trenérů a dalších odborníků vede tímto směrem (Pavlík et al., 2010). Sportovní výkony se realizují ve specifických pohybových činnostech, jejichž obsahem je řešení úkolů, které jsou vymezeny pravidly, v nichž sportovec usiluje o maximální uplatnění svých výkonových předpokladů. Tyto činnosti, ovlivňované vnějšími podmínkami, představují určité požadavky na organismus a osobnost člověka. Vysoký výkon charakterizuje dokonalá koordinace provedení, jeho základem je komplexní integrovaný projev mnoha tělesných a psychických funkcí člověka, podpořený maximální výkonovou motivací (Dovalil et al., 2012). 

Výkon je ovlivněn také vrozenými dispozicemi. Tyto více nebo méně ucelené komplexy (vlohy, talent) se projevují na nejrůznějších úrovních organismu a je dost možné, že souvisí i se zvyšováním sportovních výkonů. Vrozené dispozice členíme na morfologické (tělesná výška, hmotnost, složení a stavba těla), fyziologické (např. transportní kapacita pro kyslík) a psychologické (osobnostní charakteristiky, temperament, intelektové schopnosti aj.). Projevují se jak v motorice člověka, tak i na jeho psychice (Pavlík et al., 2010). 

Výkon každého sportovce ovlivňuji faktory somatické, kondiční, technické, taktické a psychické (Dovalil et al., 2012).

Během posledních desetiletí došlo k významným změnám ve sportovní přípravě. Pokrok je způsoben zavedením moderních sportovních technologií, metodami výcviku, užší spolupráci mezi trenéry a také vysokým finančním ohodnocením elitních sportovců, které slouží jako motivace. Tyto všechny změny se odrážejí v tréninkovém procesu (Sigmund, Lehnert, & Kudláček, 2015).


V dnešní době jsou pro vrcholový sport důležitá antropometrická měření. Ta napomáhají k tomu, aby se správně stanovily sportovní předpoklady daného jedince (Muniroglu, & Subak, 2018).
2.4.1 Somatické faktory


Somatické faktory, které jsou v značné míře geneticky podmíněny, hrají v řadě sportů významnou roli.  Týkají se podpůrného systému, tj. kostry, svalstva, vazů a šlach, a z velké části vytvářejí biomechanické podmínky konkrétních sportovních činností. Jako příklad uvedeme atleta, který vrhá koulí. Na co nejdelší vrh má nepochybně značný význam tělesná hmotnost, resp. aktivní tělesná hmota, soustava pák končetin a trupu určující délku dráhy náčiní k maximálnímu zrychlení, tělesná výška určující bod odhodu koule v optimálním úhlu.  Podílejí se i na využití energetického potenciálu pro výkon (Dovalil et al., 2012). K hlavním somatických faktorům patří:

· výška a hmotnost těla,

· délkové rozměry a poměry,

· složení těla,

· tělesný typ.

Výška těla ovlivňuje do značné míry i tělesnou hmotnost a procento tuku sportovců. Vyšší výška většinou znamená i vyšší hmotnost těla. Pro některé sporty, jako jsou judo, box, vzpírání apod. zavádějí hmotnostní kategorie. Hmotnost těla se vztahuje k muskulatuře těla, roli může hrát i rozložení tělesné hmoty podle segmentů (Dovalil et al., 2012).
2.4.2 Tělesná výška


Tělesná výška je dle mezinárodní úmluvy definována jako vzdálenost bodu vertex (nejvyšší bod na temenu hlavy) od podložky (Lebl & Krásničanová, 1996). 

Správné měření by mělo být bez obuvi a jedinec by měl stát maximálně vzpřímeně s patami u sebe, stěny se dotýkající patami, hýžděmi a lopatkami (Vignerová & Bláha, 2001). Při každém měření musíme počítat s tím, že tělesná výška se v průběhu dne mění. Což znamená, že ráno jsme o něco vyšší než večer. Je to v důsledku zátěže intervertebrálních disků. Rozdíl ve výšce v průběhu dne může činit až 20 mm, v průměru 7-8 mm. Proto se doporučuje jedince měřit v ranních či dopoledních hodinách, tedy v době, kdy je ještě snížení postavy malé (Lebl & Krásničanová, 1996).

Ve většině sportů je tělesná výška důležitým faktorem, který může ovlivnit kvalitu výkonu.  Například u lyžařů je prokázáno, že běžci vysoké postavy provádějí švihové pohyby pomaleji. Rozdíly v tělesné výšce se projevily významně v technice běhu: vysocí závodníci běží v tzv. vysokém postoji (úhel náklonu stehna k vodorovné podložce v počátku oporové fáze je rozmezí 58-60 stupňů), běžci menší provádějí švihové pohyby rychle a jedou v nižším postoji (úhel 49-50 stupňů). 


U gymnastů hraje významnou roli délková proporcionalita. Relativně krátké končetiny jsou výhodou při provádění rozporu na kruzích, na straně druhé jsou však nevýhodou při cvičení na koni našíř. 


Ve sportovních hrách bývá tělesná výška hráčů velmi variabilní podle druhu sportovní hry, ale i v závislosti na úloze hráče na hřišti. K nejvyšším patří basketbalisté. Jejich vysoká výška těla může mít však i negativní vliv na jejich motorické projevy, např. rychlost pohybu. Vzhledem k dlouhým pákám potřebují k provedení určitých pohybů více času. Naopak relativně krátké dolní končetiny ovlivňují nízké položení těžiště těla, zajišťují stabilní postoj (Riegerová, Přídalová, & Ulbrichová, 2006).
2.4.3 Tělesná hmotnost


 Pro hodnocení tělesné hmotnosti využíváme tzv. hmotnostně výškové indexy. Nejznámější hmotnostně výškový index je Body Mass Index (BMI). Ten představuje poměr mezi hmotností a tělesnou výškou na druhou. Tabulka 1. ukazuje klasifikační hodnoty pro BMI.  U BMI musíme brát na zřetel, že nezohledňuje množství svalové nebo tukové hmoty. Proto jsou výsledky někdy zkreslené a jedinec s vysokou tělesnou hmotností může být podle výsledku obézní, i když to může být způsobené rozvinutým svalstvem. BMI se nevyužívá k určení tuku (rozložení tukové složky) ani k odhadu tělesného složení (Pastucha et al., 2014).  
	BMI
	KATEGORIE

	< 18,5
	Podváha

	18,5-24,9
	Normální hmotnost

	25,0-29,9
	Nadváha

	30,0-34,9
	Obezita I. stupně 

	35,0-39,9
	Obezita II. Stupně

	< 40,0
	Obezita III. stupně




Je třeba zmínit, že obezita není totéž co nadměrná hmotnost. Lidské tělo se skládá z několika složek: tkáně svalové, tukové, kostní a z hmotnosti orgánů. Z toho vyplývá, že jedinec, který má výrazně zvýšenou hmotnost, není obézní, může mít pouze robustní kostru. Typickým znakem obézních jedinců je výrazně odlišná tělesná stavba s dominancí nepřiměřeného rozvoje tukové složky (Vignerová & Bláha, 2001).

Jaké jsou hlavní příčiny obezity? Problém je většinou v tom, že jedinci se nedostatečně pohybují a ještě k tomu mají nadměrný přívod energeticky bohaté potravy (Vignerová & Bláha, 2001). Pro běžnou populaci, ale i sportovce je dobré, aby si drželi svoji ideální hmotnost. To je taková hmotnost, která je z hlediska zdraví jedince spojena s minimální nemocnosti a s nejlepší prognózou délky života (Hainer et al., 1996).


U běžné populace se doktoři s obezitou a nadváhou setkávají denně. U sportovců je tomu tak, že ve většině sportovních odvětví je pro vrcholný výkon vyžadován optimální specifický poměr množství tělesného tuku a tukuprosté tělesné hmoty. V některých případech (sportovní gymnastika, moderní gymnastika, tanec, skok vysoký aj.) je ze strany trenérů požadováno až extrémně malé množství tělesného tuku. Což může u dívek vést k mentální anorexii či bulimii (Vilikus et al., 2015).

Ve článku motogpsport.cz (2011) jsou názory některých jezdců, jako je např. Valentino Rossi. Ten se v rozhovoru vyjádřil, že lehčí a menší jezdci mají výhodu oproti svým mohutnějším rivalům. Výhoda je hlavně v tom, že lehčí jezdci mají menší spotřebu paliva. S tím souvisí nastavení motoru, které je jiné a tím ztrácí výkon na rovinkách. 

Již zesnulý jezdec Nicky Hayden sdílel podobný názor jako Valentino Rossi. Uvedl, že těžký jezdec může získat sice v některých případech lepší přilnavost, ale v zatáčkách, jako je třeba poslední zatáčka závodu v Kataru, je na tom lépe ten lehčí jezdec. Spotřeba paliva hraje také důležitou roli, stejně tak jako opotřebení pneumatik. Podle Haydena větší jezdci opotřebují pneumatiky daleko více.

Dani Pedrosa na to ovšem reagoval tak, že se s podobnými výmluvami potýká celou jeho závodní kariéru. Když závodil ve čtvrtlitrech, všichni mu tvrdili, že s tím nedokáže jezdit, protože je příliš malý. Ovšem když následně začal vyhrávat, tak zase převrátili a tvrdili, že vyhrává především díky své nízké výšce a malé váze.  

 
Dani Pedrosa přímo napsal: „Teď je to samé v MotoGP a mě už to opravdu začíná unavovat, protože už to vypadá, že někteří lidé mě prostě nechtějí vidět na předních příčkách. Je to neuvěřitelné. Samozřejmě na rovinkách mám výhodu, stejně jako při akceleraci, ale na druhou stranu lidi zapomínají, že v zatáčkách mám mnohem menší přilnavost a nemůžu brzdit stejným stylem, jak to dělají ostatní, protože jsem lehčí.“ „Mám kratší paže a nohy, takže nemůžu rozdělovat svou hmotnost, jak to dělá většina,“ pokračoval Španěl, který by ke své výšce bral dalších deset centimetrů navíc. „To by mi umožnilo lepší pozici na motorce. Pokud bych byl vyšší, mohl bych své tělo mnohem lépe využívat a zatížit předek a zadek motorky současně, ale při mé velikosti dokážu zatížit v jednu chvíli buď přední, střední nebo zadní část“.
2.4.4 Složení a stavba těla

Český antropolog Matiegka vytvořil v roce 1921 řadu rovnic. Tyto rovnice mu umožnily provést empirický odhad čtyř hlavních složek těla. Takže hlavní myšlenky frakcionace tělesné hmotnosti náleží především jemu (Stephard, 1991).

Tělesné složení je ovlivněno geneticky a formováno exogenními faktory, ke kterým řadíme pohybovou aktivitu, výživové faktory a celkový zdravotní stav organismu (Riegerová, Přídalová & Ulbrichová, 2006).

Analýza složení těla je důležitým procesem v biomedicínských vědách. Složení těla nepředstavuje pouze tloušťku jedince, řadí se tam i jiné složky (Stewart & Sutton, 2012). Lidské tělo je složeno z komponent. Původní pohled byl dán chemickým nebo anatomickým modelem. Chemický je tvořeno tukem, bílkovinami, sacharidy, minerály a vodou. Tento model je preferován ve vztahu k tělesným energetickým zásobám. Anatomický představuje tukovou tkáň, svalstvo, kosti, vnitřní orgány a ostatní tkáně. Tento model je upřednostněn v případě, kdy jsou studovány vlastní otázky tělesného složení.  Dále máme model buněčný, tkáňově-systémový a celotělový model (Riegerová, Přídalová, & Ulbrichová, 2006). 

V dnešní době se pro zjištění tělesného složení používá elektrická impedance, izotopová diluce, infračervená interaktance, výpočetní tomografie, magnetická rezonance a především tzv. DEXA (dual X-ray absorpiometry). V běžné praxi tělovýchovně-lékařské i klinické je nejčastěji ke zjištění množství tělesného tuku využívána tzv. kaliperace, jejíž název je odvozen od speciálního měřícího nástroje kaliperu, kterým se za konstantního tlaku měří tloušťka kožních řas na těle. Je to levná, neinvazivní a jednoduchá metoda pro zjištění množství tělesného tuku (Vilikus et al., 2015). 

Tělesné složení, stavba těla a tělesné rozměry jsou podstatnými faktory motorické výkonnosti a fyzické zdatnosti (Riegerová, Přídalová & Ulbrichová, 2006).

U vrcholových sportovců je velice důležité zjistit informace o jejich tělesném složení. Získané informace napomáhají k optimalizaci výkonnosti a monitorování úspěšnosti jejich tréninku (Santos et al., 2014). Somatické faktory nejčastěji zahrnují tělesnou výšku, tělesnou hmotnost a složení těla (Kutáč & Sigmund, 2015).

„Somatotypie je metoda stanovení složení lidského těla. Jednotlivé morfologické znaky mající vztah ke tvaru a složení těla mohou být vyjádřeny číselnými hodnotami. Somatotyp má empiricky definované tři složky“ (Vilikus et al., 2015, 121). Pravidelné zaznamenávání změn somatických parametrů má nenahraditelnou roli jak v oblasti zdravotního posouzení, tak u elitního sportu. Somatické charakteristiky jednotlivce představují významný determinant ve sportovním výkonu (Sigmund, Sigmundová & Kvintová, 2015).

Somatotyp je přesnější pro hodnocení tělesného složení a morfologicko-funkčních dispozic než procento tělesného tuku a tukuprosté hmoty. Špičkový vytrvalostní běžec může mít stejné procento tělesného tuku s baletkou, ale stavba a složení těla i jejich pohybové dispozice, budou zcela odlišné (Vilikus et al., 2015).


„Somatotyp člověka je komplexní označení tělesné stavby člověka, typických tvarů a proporcí těla“ (Pavlík et al., 2010, 52). 


Nejstarší a také nejjednodušší způsob členění typů tělesné stavby je stanovení dvou diametrálně odlišných typů s třetím uprostřed mezi nimi. Dva krajní typy lidí rozlišoval již Hippokrates. Ten definoval dva základní typy – habitus phthisicus - štíhlý, hubený a habitus apoplecticus – obtloustlý, nízkého vzrůstu (Riegerová, Přídalová, & Ulbrichová, 2006).
Mezi nejznámější typologické systémy řadíme:

· Rostanův (1826), rozlišuje typ dechový, zažívací, svalově kloubní a mozkomíšní.

· Kretschmerův (1926), který stanovil typy astenický, atletický a pyknický.
· Bunakův (1931), který typy rozdělil na stenoplastický (štíhlý), meloplastický (střední), euryplastický (široký).
· Violův (1933), ten rozeznával tzv. normotyp, brachytyp a longityp.
· Sheldonův (1940, 1954), který je zatím nejdůkladněji propracovaný, který rozlišuje kromě tři vyhraněných somatotypu celou škálu různých smíšených typů. Stupnice je sedmibodová, číslo jedna značí nejmenší, číslo sedm největší možné zastoupení dotyčné komponenty v somatotypu. Trojčíslí se následně poznačí do názorného grafu, ten má tvar zaobleného trojúhelníku. V jeho vrcholech se nachází extrémní typy, uprostřed typy vyvážené, uvnitř pak další mezitypy. Později došlo k modifikaci tohoto systému, na kterém se podílela Heathová a Carter (Pavlík et al., 2010).

Určení konkrétního somatotypu je dobrou pomůckou pro orientační stanovení somatických předpokladů k motorické činnosti (Pavlík et al., 2010). U sportovců převážné většiny sportovních specializací se objevují typické somatotypy. Z toho lze soudit, že stavba těla, morfologická podoba jedince, patří k somatickým faktorům výkonnosti v řadě specializací (Dovalil et al., 2012). Nelze ji ovšem chápat jako absolutně platné hledisko. Najdou se i výjimky, které mají určitý rozptyl somatotypů a patří mezi vrcholové sportovce (Pavlík et al., 2010). Somatotyp ani neznamená automaticky úspěšnost sportovce. Zdá se však, že bez odpovídající stavby těla se nemůže příslušný jedinec zařadit v mnoha sportech mezi výkonnostně nejlepší. Stavba těla sportovce je bezesporu i důsledkem jeho sportovní činnosti, její dědičný základ ovšem zůstává nesporný (Dovalil et al., 2012).
2.4.5 Příprava jezdce
Kondiční příprava jezdce


Kondiční příprava hraje důležitou roli u každého sportovce. Zaměřuje se na ovlivnění pohybových schopností, které nepochybně patří k významným faktorům většiny sportovních výkonů, ve své podstatě má význam jako kondiční základ sportovní výkonnosti vůbec (Dovalil et al., 2012).

Kondiční trénink je součást tréninkového procesu zaměřený zejména na rozvoj bioenergetického, funkčního a pohybového potenciálu sportovce vzhledem k požadavkům sportovního výkonu a přípravy na jeho podávání (Lehnert et al., 2014). 

 Úroveň kondice je především závislá na těchto pěti faktorech:

1. Genetické dispozice ovlivňující rozvoj orgánů a svalstva.

2. Psychické předpoklady k realizaci kondice (schopnosti, charakterové vlastnosti a temperament).

3. Koordinační mechanismy řízení CNS.

4. Doba zahájení systematického tréninku (tréninkový věk).

5. Úroveň vývoje vzhledem k věku (Lehnert et al., 2014). 


Možná se to na první pohled nezdá, ale závody MotoGP jsou jedny z nejnáročnějších motoristických disciplín na světě. Jezdci mají kondici srovnatelnou s nejlepšími atlety či jinými sportovci. Mimořádně důležitou roli v tomto sportu hraje kvalitní kondiční příprava. Kromě závodních víkendů se prakticky denně věnují tréninku, ať už jde o jízdu na kole, běh, lyžování a posilovnu. Jezdci do svého tréninku často zahrnují jízdu na jiném motocyklu. Nejčastěji je to motokrosová motorka, na které se jezdí hlavně v terénu. Jezdci se musí vypořádat s bahnem, pískem a hlínou, což je to náročné na kondici a také koncentraci.  


Jezdec MotoGP Alvaro Bautista dbá především na to, aby jeho příprava byla hodně různorodá. Nechce se koncentrovat jen na jeden aspekt své fyzické kondice. Je přesvědčen o tom, že kdyby jezdil hodně na kole, tak ztratí významné procento svalové hmoty. Proto kombinuje kolo, posilovnu a spoustu cviků. Naopak ale nesmi zase jen cvičit v posilovně, aby zbytečně moc nenabral svalovou hmotu a nepodobal se spíše kulturistovi, což pro jízdu na motorce není taky moc dobré, hlavně kvůli ovladatelnosti (www.silnicnimotorky.cz).


Dani Pedrosa, který se účastní závodů MS silničních motocyklů již od roku 2001, se zaměřuje na čtyři pro něj klíčové oblasti. Jsou to duševní rovnováha, fyzická kondice, týmová práce a zvládnutí tlaku (Koňáková, 2017).
Technická příprava jezdce

Technika ve sportu znamená způsob provedení požadovaného pohybového úkolu (Perič & Dovalil, 2010). Ten by měl být provedený v souladu s pravidly, biomechanickými zákonitostmi a pohybovými možnostmi sportovce. Jedná se o soubor sportovních (technických) dovedností sportovce (Lehnert et al., 2014). 


Každý jedinec má svoje osobité provedení určitého pohybu, určitou individuální zvláštnost. Tato zvláštnost se označuje jako styl (Dovalil et al., 2012).

Technická příprava je zaměřena především na zdokonalování sportovních dovedností. Jsou úzce spojeny s motorickým učením, předpokladem pro správné, účelné, efektivní a úsporné řešení pohybového úkolu v souladu s pravidly příslušného sportu, zákonitostmi pohybu a pohybovými možnostmi sportovce (Perič & Dovalil, 2010).
 
Vzhledem k přípravě na podávání sportovních výkonů a jejich vlastní realizace je třeba zvažovat míru složitosti techniky, potřebné variability, počet dovedností, ve kterých je technika uplatňována (Lehnert et al., 2014). 

Jednotlivé fáze technické přípravy:
1. nácvik;
2. zdokonalování;
3. stabilizace.

Tyto fáze na sebe plynule navazují, mají své specifické úkoly, své zaměření, průběh, typické metody apod. (Lehnert et al., 2014). 

Jezdci MS silničních motocyklů mají stanovená pravidla, kdy mohou testovat své stroje na okruzích. V prosinci a lednu probíhá zimní přestávka, ve které je zakázané jakéhokoliv testování, to samé platí pro měsíční letní přestávku. Avšak listopad a únor jsou pro jezdce a týmy velice důležité, v těchto měsících se pracuje na vývoji strojů. Testování je plánované společnosti IRTA a Dorna. Místa jsou určena tak, aby poskytla týmům a dodavatelům pneumatik dobré podmínky pro testování. To probíhá na určených okruzích v různých částech světa a umožňují týmům vyzkoušet nové stroje, shromažďovat důležitá data o motocyklu a vyzkoušet nové pneumatiky. Jezdci mohou trénovat a zlepšovat svoji techniku jízdy, která se může lišit v závislosti na motocyklu, který testuje. Každý jezdec pracuje na zlepšování své techniky jízdy. Pomáhá jim při tom řada trenérů a inženýrů, kteří vyhodnocují data jednotlivých závodníků z tréninků a závodů. Z dat jdou vidět veškeré chyby, které jezdec udělá (www.motogp.com).

Jezdci motocyklu musí přizpůsobit svoji techniku jízdy také hmotnosti motocyklu. Čím těžší motorka je, tím více na ni působí dostředivá síla. V případě, když srovnáme lehkou a těžkou motorku a necháme je projet zatáčkou stejnou rychlostí, bude muset jezdec na těžší motorce motorku více sklopit. Jezdec s lehčí motorkou může v zatáčce dosáhnout větší maximální rychlost. Naopak jezdec na těžké motorce je v apexu pomalejší, proto je žádoucí strávit nejméně času v největším náklonu. Těžší motorky rychle akcelerují, proto nemohou volit stejnou stopu jako pomalejší motocykly a musí maximálně využít síly svého motoru. Jezdci MotoGP vysokou rychlostí vjedou do zatáčky, šlápnou na brzdu, v co nejkratším úseku zatočí v plném náklonu a pak motorku co nejrychleji rovnají. Průjezd zatáčkami je ve stylu V, kdežto stopa jezdců Moto3 se více podobá půlkruhu. Jezdci Moto3 ztrácí v plném náklonu méně času než jezdci MotoGP. Mohou si dovolit strávit více času v plném náklonu, navíc na výjezdu nejsou schopni tak rychle akcelerovat (Kadlčík, 2018).


Taktická příprava jezdce

Taktika je soubor možných řešení soutěžních situací, vlastní realizace strategie. Taktiku tvoří komplex poznatků a zkušeností o vedení sportovního boje a jejich praktické uplatnění s cílem dosáhnout optimálního, plánovaného výsledku (Perič & Dovalil, 2010).

Taktika je předem naučené řešení konkrétní konfliktní situace v daném sportu. Ovšem některé soutěžní situace nemusejí mít předem naučené řešení, a proto se realizují pomocí improvizace (Dovalil et al., 2012).

Taktická příprava se zabývá způsobem vedení sportovního boje. Zaměřuje se na jeho výklady, možnosti a praktická řešení. Spočívá v osvojení a zdokonalování taktických dovedností a schopností, které umožní sportovci vybírat v každé sportovní situaci optimální řešení, které realizuje. Základem je ucelená, podrobně rozpracovaná teorie taktiky, která na základě analýzy různých závodních situací systematizuje všechny poznatky a stanoví odpovídající možnosti a varianty jednání (Perič & Dovalil, 2010).

Také taktické znalosti jsou pro všechny sportovce bezesporu důležité. Mezi ně patří znalost soutěžních a morálních pravidel, zásada taktického jednáni v jednotlivých situacích, organizace vedení sportovního boje, kam patří: znalost systému, kombinací a soupeřů. K taktickým schopnostem řadíme vnímání, anticipaci, situační paměť a koncentraci. Jejich úroveň se projeví především v kvalitě rozhodování. Rozvoj taktických schopností je podmíněn především celkovými možnostmi sportovce, úrovní jeho techniky, specifickými intelektuálními schopnostmi (vnímat složité a měnící se soutěžní situace, ukládat a vybavovat si v paměti taktické vědomosti, koncentrovat se na hlavní úkoly taktického plánu, rychle a správně se rozhodovat apod.). Taktické dovednosti slouží pro osvojení komplexu jednání v situacích, které se v utkání často vyskytují. Zahrnují vědomosti (pravidla, základní principy a postupy taktického jednání v disciplíně, poznatky o soupeřích…), zkušenosti a intelektové schopnosti (pohotová orientace ve složitých situacích, rychlé rozhodování, schopnost kombinovat a tvořit) (Lehnert et al., 2014). 

V motocyklových závodech taktika hraje také svoji roli. Je důležité si ji naplánovat dopředu, ale měnit ji podle reálných podmínek. Je důležité si analyzovat každé závodní kolo na okruhu a sledovat jízdní styl ostatních a reagovat na to, jestli jiný jezdec udělá chybu. Nebo naopak si počkat na předjetí až do posledního kola, kde jiného jezdce předjedeme a pak si pohlídáme, aby nás nepředjel nazpět (Štěpanovský, 2018).
Psychologická příprava jezdce

Psychologická příprava znamená cílevědomé využití psychologických poznatků k prohloubení efektivity tréninkového procesu. Jejím cílem je na základě psychologických poznatků zvýšit účinnost ostatních složek sportovního tréninku a v soutěži stabilizovat výkonnost na úrovni dosaženého stavu trénovanosti (Dovalil et al., 2012).

Psychologická příprava souvisí jak s vlivy z vnitřního, tak i vnějšího prostředí, které na sportovce, krátkodobě či trvale a s různou intenzitou působí. Všechny tyto vlivy působí na psychiku sportovce. Je velmi těžké je přesně identifikovat a analyzovat, ale také určit rozsah jejich působení na psychiku sportovce obecně (Perič & Dovalil, 2010).

Modelovaný trénink, regulace aktuálních psychických stavů, stanovení motivační struktury, regulace vztahů aj. patří do psychologické přípravy, kterou má na starosti trenér, ale může pomoci i psycholog (Dovalil et al., 2012).

Pro jezdce je psychologická příprava důležitá. V případě, že jezdec nezvládne určitou stresovou situaci v závodě nebo tréninku, může dojit k reakci, jako je ztuhlost nebo neschopnost pohybu, což může vést k nehodě.
3 CÍLE A VÝZKUMNÉ OTÁZKY 
3.1  Hlavní cíle


Hlavním cílem mé diplomové práce bylo zjistit, jaké jsou morfologické charakteristiky jezdců mistrovství světa silničních motocyklů ve všech třech kubaturách a následně analyzovat, zda a jakým způsobem sledované parametry souvisejí s podávaným výkonem.
3.2 Dílčí cíle
· Zjistit, zda jezdci z Itálie a Španělska se v některém ze sledovaných parametrů významně odlišují od jezdců z ostatních zemí.
· Zjistit, zda jezdci, kteří závodí v kubatuře MotoGP v továrním týmu mají nějakou typickou somatickou charakteristiku odlišnou v porovnání s jezdci soukromých týmů.
· Zjistit, zda se somatická charakteristika významně liší u jezdců, kteří v celkových výsledcích dojeli v lepší polovině, oproti jezdcům, kteří dojeli v horší polovině startovního pole.

3.3 Výzkumné otázky

· Jaké jsou průměrné hodnoty sledovaných parametrů (věk, hmotnost, výška, BMI) u jezdců MS silničních motocyklů?
· Ovlivňuje rozdílná tělesná výška, tělesná hmotnost a BMI jezdců silničních motocyklů jejich závodní výkony?
· Mají jezdci z Itálie a Španělska v některém ze sledovaných parametrů významné odlišnosti od jezdců z ostatních zemí?
· Jsou v rámci kategorie MotoGP rozdíly mezi sledovanými somatickými charakteristikami u jezdců továrních a soukromých týmů? 
· Liší se významně somatická charakteristika u jezdců, kteří ve výsledcích za celou sezónu skončili v lepší polovině oproti jezdcům, kteří skončili v horší polovině startovního pole?
4 METODIKA

4.1 Výzkumný soubor

Mistrovství světa silničních motocyklů 2018 se zúčastnilo (alespoň jednoho závodu) 127 jezdců mužského pohlaví. Jezdci byli rozděleni do 3 kategorií dle toho, v jaké kubatuře závodili. V kubatuře Moto3 závodilo 47 jezdců, v kubatuře Moto2 48 jezdců a v kubatuře MotoGP bylo 32 jezdců. 


Do finálního výzkumného souboru nebyli zahrnuti jezdci, kteří závodili na divokou kartu nebo byli náhradníci, popř. jezdci, kteří nastoupili jako stálí jezdci MS, ale v průběhu sezóny byli vyměněni a neabsolvovali 2/3 odjetých závodů (12 z 18). 

Dále se utvořilo redukované pořadí (bez bodujících náhradníků, divokých karet atd., tedy jezdců s minimem závodů – obvykle 1-2). Výzkumný soubor pro následné statistické analýzy tvořilo n = 86 jezdců (mužů).  Z čehož 28 jezdců bylo v kubatuře Moto3, 34 jezdců bylo v  Moto2 a v kubatuře MotoGP 24 jezdců. 
4.2 Průběh získávání dat


Nejprve bylo nutné získat od všech jezdců účastnících se MS silničních motocyklů informace o jejich věku, hmotnosti, výšce a národnosti. Většinu těchto informací jsem získala z oficiálních webových stránek www.motogp.com. U některých jezdců ovšem tyto informace chyběly, proto jsem jezdce přímo kontaktovala a získala potřebné informace od nich. BMI jsem vypočítala ze vzorce: BMI = hmotnost (kg) / [ tělesná výška (m) ]². Dále jsem zpracovala veškeré výsledky z každé odjeté Velké ceny. 


Jezdci měli absolvovat 19 Velkých cen. Závod na Silverstone byl kvůli počasí zrušena, takže výsledky jsem získala z 18 Velkých cen. Jednotlivé Velké ceny musí být organizovány na závodních okruzích, které jsou homologovány FIM. Tyto závody se jezdí od března až do listopadu na tratích, které se nacházejí po celém světě. Přehled jednotlivých závodů můžeme vidět v tabulce 2, kde jsou uvedeny přesné časy a místa závodů. V roce 1965 se MS silničních motocyklů začalo jezdit i u nás v České republice na okruhu v Brně. Od té doby patří mezi nejtradičnější závody mistrovství světa motocyklů, a to i přesto, že se na něm každoročně nekonalo. 

Tabulka 2. Kalendář závodů MS silničních motocyklů 2018 
	POŘADÍ ZÁVODŮ
	DATUM
	VELKÁ CENA
	OKRUH

	1
	18. březen 2018
	VC Katar
	Losail International Circuit

	2
	8. duben 2018
	VC Argentina
	Termas de Rio Hondo

	3
	22. duben 2018
	VC USA
	Circuit of the Americas

	4
	6. květen 2018
	VC Španělska
	Circuito de Jerez

	5
	20. květen 2018
	VC Francie
	Le Mans

	6
	3. červen 2018
	VC Itálie
	Autodromo di Mugello

	7
	17. červen 2018
	VC Katalánska
	Circuit de Barcelona – Catalunya

	8
	1. červenec 2018
	VC Nizozemska
	TT Circuit Assen

	9
	15. červenec 2018
	VC Německa
	Sachsenring

	10
	5. srpen 2018
	VC České republiky
	Automotodrom Brno

	11
	12. srpen 2018
	VC Rakouska
	Red Bull Ring – Spielberg

	12
	26. srpen 2018
	VC Velké Británie
	Silverstone Circuit, Silverstone

	13
	9. září 2018
	VC San Marina
	Misano World Circuit Marco Simoncelli

	14
	23. září 2018
	VC Aragonu
	Motorland Aragón

	15
	7. říjen 2018
	VC Thajska
	Chang International Circuit

	16
	21. říjen 2018
	VC Japonska
	Twin Ring Motegi

	17
	28. říjen 2018
	VC Austrálie
	Phillip Island Circuit

	18
	4. listopad 2018
	VC Malajsie
	Sepang International Circuit

	19
	18. listopad 2018
	VC Valencie
	Circuit Ricardo Tormo



Závody se odehrávaly převážně na suchu. Nutno podotknout, že Velká cena Británie byla zrušena kvůli setrvalému dešti na okruhu Silverstone. Jezdci MotoGP odjeli 16 závodu na suchu a 2 závody na mokru. Jezdci Moto2 měli o 1 závod na mokru méně. V Argentině nejeli na mokru, tak jako jezdci MotoGP, ale na suchu (tabulka 3).

Tabulka 3. Klimatické podmínky v závodech MS silničních motocyklů u MotoGP a Moto2
	Velká cena
	MotoGP
	Moto2

	
	Počasí 
	Teplota vzduchu (°C)
	Vlhkost (%)
	Teplota trati (°C)
	Počasí
	Teplota vzduchu (°C)
	Vlhkost (%)
	Teplota trati (°C)

	Katar
	sucho
	21
	46
	23
	sucho
	22
	38
	24

	Argentina
	mokro
	22
	94
	23
	sucho
	22
	91
	23

	USA
	sucho
	22
	45
	35
	sucho
	21
	50
	33

	Španělska
	sucho
	25
	41
	40
	sucho
	23
	45
	36

	Francie
	sucho
	24
	41
	45
	sucho
	21
	46
	38

	Itálie
	sucho
	29
	39
	51
	sucho
	27
	43
	43

	Katalánska
	sucho
	27
	51
	45
	sucho
	27
	50
	45

	Nizozemska
	sucho
	23
	32
	40
	sucho
	23
	33
	38

	Německa
	sucho
	27
	48
	48
	sucho
	24
	60
	40

	České republiky
	sucho
	28
	44
	41
	sucho
	28
	44
	39

	Rakouska
	sucho
	27
	41
	43
	sucho
	27
	43
	41

	San Marina
	sucho
	27
	57
	41
	sucho
	26
	64
	39

	Aragonu
	sucho
	30
	36
	45
	sucho
	28
	38
	41

	Thajska
	sucho
	32
	46
	49
	sucho
	33
	45
	56

	Japonska
	sucho
	23
	34
	35
	sucho
	23
	32
	35

	Austrálie
	sucho
	13
	55
	32
	sucho
	13
	54
	35

	Malajsie
	sucho
	34
	55
	53
	sucho
	32
	61
	48

	Valencie
	mokro
	14
	96
	14
	mokro
	14
	98
	14



Jezdci v kubatuře Moto3 odjeli 2 závody na mokru, zbylých 16 závodu na suchu. Nejvyšší hodnota teploty trati dosahovala až 52 °C a naopak nejnižší pouhých 14 °C. Teplota vzduchu se v závodech pohybovala od 14 °C do 31 °C. Vlhkost dosáhla ve Valencii až 98 %. 
Tabulka 4. Klimatické podmínky v závodech MS silničních motocyklů v kubatuře Moto3
	Velká cena
	Moto3

	
	Počasí 
	Teplota vzduchu (°C)
	Vlhkost (%)
	Teplota trati (°C)

	Katar
	sucho
	25
	30
	33

	Argentina
	mokro
	22
	92
	23

	USA
	sucho
	17
	66
	22

	Španělska
	sucho
	22
	47
	19

	Francie
	sucho
	19
	53
	33

	Itálie
	sucho
	27
	45
	43

	Katalánska
	sucho
	27
	61
	39

	Nizozemska
	sucho
	23
	36
	35

	Německa
	sucho
	20
	65
	35

	České republiky
	sucho
	30
	46
	42

	Rakouska
	sucho
	25
	50
	37

	San Marina
	sucho
	27
	63
	37

	Aragonu
	sucho
	26
	44
	35

	Thajska
	sucho
	31
	52
	52

	Japonska
	sucho
	21
	34
	33

	Austrálie
	sucho
	14
	54
	31

	Malajsie
	sucho
	31
	65
	41

	Valencie
	mokro
	14
	98
	14



Povinnosti týmů a jezdců účastnících se MS v silničních motocyklech začínají již ve středu popřípadě ve čtvrtek ráno. V tyto dny mají týmy umožněný vjezd na trať, kde se závod koná. Ve čtvrtek je nutné stihnout technickou přejímku, sportovní kontrolu a další formality, které jsou se závodem spojeny. V pátek a sobotu probíhají tréninky, přičemž v sobotu se koná i kvalifikace. Podle časů z kvalifikace jsou jezdci řazeni do nedělního závodu. První trénink v neděli je zahřívací, poté následuje závod. V tabulce 5 je přehledný harmonogram. 

Tabulka 5. Harmonogram závodních víkendů MS silničních motocyklů 2018
	PÁTEK

	09:00-09:40 40 min. Moto3™ volný trénink 1

	09:55-10:40 45 min. MotoGP™ volný trénink 1 (čas pro kvalifikaci)

	10:55-11:40 45 min. Moto2™ volný trénink 1

	13:10-13:50 40 min. Moto3™ volný trénink 2

	14:05-14:50 45 min. MotoGP™ volný trénink 2 (čas pro kvalifikaci)

	15:05-15:50 45 min. Moto2™ volný trénink 2

	SOBOTA

	09:00-09:40 40 min. Moto3™ volný trénink 3

	09:55-10:40 45 min. MotoGP™ volný trénink 3 (čas pro kvalifikaci)

	10:55-11:40 45 min. Moto2™ volný trénink 3

	12:35-13:15 40 min. Moto3™ kvalifikace

	13:30-14:00 30 min. MotoGP™ volný trénink

	14.10-14.25 15 min. MotoGP™ kvalifikace 1

	14.35-14.50 15 min. MotoGP™ kvalifikace 2

	15:05-15:50 45 min. Moto2™ kvalifikace

	NEDĚLE

	08:40-09:00 20 min. Moto3™ zahřívací trénink

	09:10-09:30 20 min. Moto2™ zahřívací trénink

	09:40-10:00 20 min. MotoGP™ zahřívací trénink

	11:00 Moto3™ závod

	12:20 Moto2™ závod

	14:00 MotoGP™ závod


4.3 Statistické zpracování dat

Data byla zpracována pomocí softwaru Statistica 13.4.0.14 (Tibco Software, 2018). Všechna data byla interpretována pomocí deskriptivní statistiky, konkrétně pak pomocí aritmetického průměru, směrodatné odchylky, minima a maxima.

Pro potřeby statistických analýz byl výzkumný soubor rozdělen do různě početných souborů dle zvolených kritérií: třída (MotoGP, Moto2, Moto3), národnost (Itálie a Španělsko, ostatní země), výsledek v sezóně (horní polovina, dolní polovina) a u MotoGP též úroveň týmu (tovární, soukromý).

Pro porovnání podsouborů byla zvolena analýza variance (ANOVA) + post-hoc Tukey’s test k upřesnění rozdílů mezi skupinami. 

Pro posuzování korelačních závislostí mezi sledovanými parametry jezdců (věk, hmotnost, výška, BMI) a výsledkem v jednotlivých závodech, resp. v celé sezóně byl použit Spearmanův koeficient pořadové korelace. U pořadí jezdců v jednotlivých závodech a v celé sezóně byla měřena korelace s proměnnými věk, hmotnost, výška a BMI.  Výsledky byly interpretovány na hladině významnosti p < 0,05.
5 VÝSLEDKY

V tabulce 6 jsou průměrné antropometrické údaje všech jezdců, kteří se zúčastnili minimálně 1 závodu. Průměrný věk všech 127 jezdců je 24,1 let, průměrná hmotnost je 63,67 kg a průměrná výška činí 172,53 cm. Na základě tělesné výšky a tělesné hmotnosti byl vypočítán BMI (Body Mass Index), jehož průměrná hodnota u všech jezdců je 21,35.
Tabulka 6. Antropometrické údaje všech 127 jezdců, kteří se zúčastnili minimálně 1 závodu MS 
	Kubatura
	n
	Věk
	Hmotnost (kg)
	Výška (cm)
	BMI

	
	
	M
	SD
	M
	SD
	M
	SD
	M
	SD

	MotoGP
	32
	29,10
	4,48
	65,90
	6,17
	174,00
	6,01
	21,70
	1,32

	Moto2
	48
	23,40
	4,06
	65,70
	3,56
	174,90
	5,64
	21,50
	1,05

	Moto3
	47
	19,79
	2,50
	59,40
	3,48
	168,70
	4,58
	20,85
	1,09


Vysvětlivky: n – četnost; M – aritmetický průměr; SD – směrodatná odchylka

Jezdci, kteří závodí v  kubatuře MotoGP, mají průměrný věk 29,1 ± 4,48 let, přičemž nejmladší jezdec má 23 let a naopak nejstarší jezdec 39 let. Rozdíl mezi jezdcem s nevyšší a nejnižší tělesnou hmotností je 27 kg, přičemž nejlehčí jezdec váží 51 kg a nejtěžší 78 kg. Rozdíl mezi jezdcem s nejvyšší a nejnižší tělesnou výškou je 25 cm. Nejnižší jezdec má 160 cm a nejvyšší 185 cm. BMI se pohybuje od 18,52 do 24,02.


Nejvíce obsazenou kubaturou je kubatura Moto2, které se zúčastnilo 48 jezdců. Ti jsou ve věku od 18 do 35 let, průměrný věk je 23,4 ± 4,06 let. Rozdíl mezi jezdcem s nevyšší a nejnižší tělesnou hmotností je 18 kg, jezdec s nejnižší váhou má 55 kg a nejtěžší 73 kg. Nejnižší muž v tomto startovním pole měří 159 cm a naopak nejvyšší 184 cm, průměr činí 174,9 ± 5,64 cm. BMI mají jezdci od 19,26 do 24,13, v průměru 21,5 ± 1,05. 


V kubatuře Moto3 závodilo 47 jezdců. Tito jezdci mají všechny sledované hodnoty, jako je věk, hmotnost, výška a BMI v průměru nižší než zbylé dvě kubatury MotoGP a Moto2. Nejmladší jezdec má 15 let a nejstarší 26 let, z čehož v průměru bylo startovní pole ve věku 19,79 ± 2,50 let. Nejlehčí jezdec má 53 kg a nejtěžší 66 kg, v průměru 59,4 ± 3,48. Nejnižší jezdec měří 162 cm a nejvyšší 181 cm. BMI mají jezdci od 19 do 23,51, v průměru 20,85 ± 1,09.
5.1 Analýza antropometrických údajů u jezdců všech třech kubatur

V tabulce 7 jsou uvedeny antropometrické údaje jezdců, kteří absolvovali minimálně 12 závodů (n = 86).
Tabulka 7. Antropometrické údaje všech jezdců všech kubatur (n = 86)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	23,64
	17,00
	39,00
	4,65

	hmotnost (kg)
	64,52
	51,00
	78,00
	4,70

	výška (cm)
	173,30
	160,00
	185,00
	5,70

	BMI
	21,47
	19,49
	24,02
	1,08


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

V tabulce 8, 9 a 10 jsou antropometrické údaje o jezdcích jednotlivých kubatur.  Jezdci MS silničních motocyklů věkově spadají nejvíce do stádia mladší dospělosti (Vágnerová, 1999). Vyšší kategorie vyžadují více zkušeností, což se odráží i v průměrném věku jezdců. Zatímco v Moto3 je průměrný věk cca 20 let, v Moto2 je to 23 let a v MotoGP přes 28 let. Věk jezdců je tedy jedním z výrazných faktorů, který se statisticky liší mezi všemi třídami MS silničních motocyklů (F = 39,17; p < 0,0001). Aplikovaný post-hoc test potvrzuje statisticky významné rozdíly ve věku mezi jezdci třídy MotoGP a Moto2 (p = 0,0001), MotoGP a Moto3 (p = 0,0001) i Moto2 a Moto3 (p = 0,003).


Mezi jednotlivými údaji o hmotnosti byl nalezen statistický rozdíl (F = 19,62; p < 0,0001). Statisticky významné rozdíly jsou u jezdců MotoGP a Moto3 (p = 0,0001), resp. Moto2 a Moto3 (p = 0,0001). Rozdíl hraje u těchto kubatur ve vztahu k Moto3 v průměru až 5 kg Rozdíly v tělesné hmotnosti u kubatur MotoGP a Moto2 jsou nepatrné (p = 0,949), čili statistiky nevýznamné. 

Mezi jednotlivými údaji o výšce byl nalezen statistický rozdíl mezi kubaturami (F = 14,60; p < 0,0001). Významný statistický rozdíl byl mezi jezdci MotoGP a Moto3 (p = 0,0008) a také mezi jezdci Moto2 a Moto3 (p = 0,0001). V průměru jsou jezdci v kubatuře Moto3 vysocí 169,21cm, kdežto v kubatuře MotoGP  měří v průměru 174,50 cm a jezdci v Moto2 měří 175,82 cm. Mezi jezdci  MotoGP a Moto2 nebyl nalezen statistický rozdíl (p = 0,949).

U BMI nebyl nalezen statistický rozdíl mezi třídami (F = 2,19; p < 0,119). Ve faktoru BMI nejsou mezi jezdci ve všech třech kubaturách statisticky významné rozdíly

Tabulka 8. Antropometrické údaje jezdců kubatury MotoGP (n = 24)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	28,42
	23,00
	39,00
	4,05

	hmotnost (kg)
	66,54
	51,00
	78,00
	5,73

	výška (cm)
	174,50
	160,00
	185,00
	5,71

	BMI
	21,83
	19,92
	24,02
	1,21


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 9. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto2 (n = 34)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	23,12
	18,00
	33,00
	3,69

	hmotnost (kg)
	66,22
	60,00
	72,00
	2,84

	výška (cm)
	175,82
	165,00
	184,00
	4,80

	BMI
	21,43
	19,54
	23,39
	0,98


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 10. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto3 (n = 28)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	20,18
	17,00
	25,00
	2,09

	hmotnost (kg)
	60,71
	55,00
	66,00
	3,05

	výška (cm)
	169,21
	163,00
	181,00
	4,43

	BMI
	21,22
	19,49
	23,80
	1,02


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

V tabulce 11 a 12 jsou antropometrické údaje o jezdcích rozdělených na základě úrovně týmu v MotoGP. V tabulce 6 jsou ti, kteří závodí za tovární týmy, a v tabulce 7 jsou jezdci, kteří závodí v soukromých týmech. U faktoru věku jezdců není nalezen statistický významný rozdíl (F = 0,34; p = 0,563). Také hmotnost (F = 0,80; p = 0,382), výška (F = 2,47; p = 0,131) a BMI (F = 0,15; p = 0,704) nemají významné statistické rozdíly. Ze sledovaných faktorů je největší rozdíl u výšky, kde tovární jezdci jsou v průměru o 4 cm nižší než jezdci v soukromých týmech. 
Tabulka 11. Antropometrické údaje jezdců továrních týmu v kubatuře MotoGP (n = 10)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	29,00
	23,00
	39,00
	4,97

	hmotnost (kg)
	65,30
	51,00
	74,00
	5,85

	výška (cm)
	172,40
	160,00
	181,00
	6,47

	BMI
	21,94
	19,92
	24,02
	1,21


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 12. Antropometrické údaje jezdců soukromých týmu v kubatuře MotoGP (n = 14)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	28,00
	23,00
	34,00
	3,40

	hmotnost (kg)
	67,43
	58,00
	78,00
	5,69

	výška (cm)
	176,00
	169,00
	185,00
	4,79

	BMI
	21,75
	20,31
	23,81
	1,25


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

V tabulce 13 jsou antropometrické údaje všech jezdců původem z Itálie a Španělska. V tabulce 14 jsou antropometrické údaje všech jezdců, kteří pochází z ostatních států (Andorra, Argentinská republika, Austrálie, Belgie, Brazílie, Česká republika, Finsko, Francie, Indonésie, Japonsko, Jihoafrická republika, Kazachstán, Malajsie, Německo, Nizozemsko, Portugalsko, Rakousko, Spojené státy americké, Švýcarsko, Thajsko, Turecko, Velká Británie), než jsou motoristické velmoci Itálie a Španělsko. Ukázalo se, že ve všech faktorů jsou statisticky nevýznamné rozdíly. Věk (F = 0,01; p = 0,915), hmotnost (F = 1,55; p = 0,217), výška (F = 0,06; p = 0,806) a BMI (F = 2,25; p = 0,137).

Tabulka 13. Antropometrické údaje všech jezdců původem z Itálie a Španělska (n = 48)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	23,69
	17,00
	39,00
	5,27

	hmotnost (kg)
	63,96
	51,00
	78,00
	4,89

	výška (cm)
	173,17
	160,00
	184,00
	6,05

	BMI
	21,32
	19,49
	24,02
	1,08


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 14. Antropometrické údaje všech jezdců, kteří pochází z ostatních států (n = 38)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	23,58
	18,00
	33,00
	3,80

	hmotnost (kg)
	65,22
	57,00
	78,00
	4,40

	výška (cm)
	173,47
	164,00
	185,00
	5,30

	BMI
	21,67
	19,54
	23,53
	1,05


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

Antropometrické údaje jezdců kubatury MotoGP, kteří pocházejí z Itálie, anebo ze Španělska můžeme vidět v tabulce 15. Tito jezdci, jsou ve srovnání s jezdci z ostatních států (tabulka 16), nižšího vzrůstu (v průměru o 2,5 cm) i hmotnosti (v průměru téměř o 3 kg), avšak je to statisticky nevýznamné. Nebyly nalezeny statisticky významné rozdíly ani u věku (F = 0,69; p = 0,416) a BMI (F = 0,25; p = 0,622) jezdců. 
Tabulka 15. Antropometrické údaje jezdců kubatury MotoGP z Itálie a Španělska (n = 14)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	29,00
	23,00
	39,00
	4,57

	hmotnost (kg)
	65,43
	51,00
	78,00
	6,31

	výška (cm)
	173,43
	160,00
	181,00
	6,15

	BMI
	21,72
	19,92
	24,02
	1,36


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 16. Antropometrické údaje jezdců kubatury MotoGP ostatních států (n = 10)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	27,60
	23,00
	33,00
	3,24

	hmotnost (kg)
	68,10
	62,00
	78,00
	4,68

	výška (cm)
	176,00
	170,00
	185,00
	4,94

	BMI
	21,98
	20,37
	23,53
	1,02


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

V tabulce 17 jsou antropometrické údaje jezdců kubatury Moto2, kteří pochází z Itálie anebo ze Španělska. V tabulce 18 jsou uvedeny antropometrické údaje jezdců stejné kubatury Moto2, kteří ale pocházejí z  jiných států, než je Itálie a Španělsko. Mezi pozorovanými faktory byl statisticky nevýznamný rozdíl. Věk (F = 0,08; p = 0,785), hmotnost (F = 0,48; p = 0,495), výška (F = 0,50; p = 0,484)a BMI (F = 2,44; p = 0,128).
Tabulka 17. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto2 z Itálie a Španělska (n = 17)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	23,29
	18,00
	33,00
	4,43

	hmotnost (kg)
	65,88
	60,00
	72,00
	3,10

	výška (cm)
	176,41
	165,00
	184,00
	5,04

	BMI
	21,18
	19,59
	23,14
	0,78


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 18. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto2 z ostatních států (n = 17)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	22,94
	19,00
	28,00
	2,90

	hmotnost (kg)
	66,56
	62,00
	70,00
	2,60

	výška (cm)
	175,24
	169,00
	184,00
	4,63

	BMI
	21,69
	19,54
	23,39
	1,11


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto3, kteří pocházejí z Itálie a Španělska, můžeme vidět v tabulce 19. Ve srovnání s antropometrickými údaji jezdců stejné kubatury, ale z  jiných států, než je Itálie a Španělsko (tabulka 20) nebyly nalezeny statisticky významné rozdíly ani u věku (F = 2,32; p = 0,140), hmotnosti (F = 0,05; p = 0,819), výšky (F = 0,52; p = 0,476) a ani u BMI (F = 0,30; p = 0,588).

Tabulka 19. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto3 z Itálie a Španělska (n = 17)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	19,71
	17,00
	22,00
	1,79

	hmotnost (kg)
	60,82
	55,00
	66,00
	3,49

	výška (cm)
	169,71
	163,00
	181,00
	5,24

	BMI
	21,13
	19,49
	23,80
	1,05


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 20. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto3 z ostatních států (n = 11)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	20,91
	18,00
	25,00
	2,39

	hmotnost (kg)
	60,55
	57,00
	64,00
	2,38

	výška (cm)
	168,45
	164,00
	174,00
	2,84

	BMI
	21,35
	19,82
	23,51
	1,01


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

Výška jezdců je jedním z výrazných faktorů, který se statisticky liší mezi jezdci MotoGP, kteří v celkovém pořadí dojeli v první polovině (tabulka 21) a jezdci, kteří dojeli celkově v druhé polovině (tabulka 22) startovního pole (F = 5,50; p = 0,028). Jezdci lepší poloviny jsou v průměru o 5 cm nižší. Nejnižší jezdec v lepší polovině měří 160 cm, zatímco nejvyšší 181 cm. Ve srovnání s jezdci v horší polovině, kde nejnižší jezdec měří 171 cm a nejvyšší 185 cm. U faktoru věku je statisticky nevýznamný rozdíl (F = 3,21; p = 0,087). Nutno podotknout, že se blíží k hranici významnosti, jezdci lepší poloviny startovního pole jsou téměř o 3 roky starší, než horší polovina. Takže zkušenosti zde patrně hrají také výraznou roli. U faktoru hmotnosti není statisticky významný rozdíl (F = 0,28; p = 0,604), stejně tak jako u BMI (F = 2,87; p = 0,104).
Tabulka 21. Antropometrické údaje jezdců kubatury MotoGP v první polovině celkového pořadí (n = 12)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	29,83
	23,00
	39,00
	4,78

	hmotnost (kg)
	65,92
	51,00
	78,00
	6,86

	výška (cm)
	172,00
	160,00
	181,00
	6,09

	BMI
	22,23
	19,92
	24,02
	1,36


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 22. Antropometrické údaje jezdců kubatury MotoGP v druhé polovině celkového pořadí (n = 12)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	27,00
	23,00
	32,00
	2,66

	hmotnost (kg)
	67,17
	62,00
	78,00
	4,57

	výška (cm)
	177,00
	171,00
	185,00
	4,18

	BMI
	21,43
	20,37
	22,84
	0,92


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto2 v první polovině celkového pořadí můžeme vidět v tabulce 23. Ve srovnání s údaji u jezdců, kteří se umístili v druhé polovině celkového pořadí (tabulka 24) nebyly nalezeny statisticky významné rozdíly ani u věku (F = 0,42; p = 0,524), hmotnosti (F = 0,66; p = 0,423), výšky (F = 0,18; p = 0,675) a ani u BMI (F = 0,05; p = 0,822).

Tabulka 23. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto2 v první polovině celkového pořadí (n = 17)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	23,53
	18,00
	33,00
	4,14

	hmotnost (kg)
	65,82
	60,00
	70,00
	2,65

	výška (cm)
	175,47
	169,00
	184,00
	4,45

	BMI
	21,40
	19,59
	23,26
	0,97


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 24. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto2 v druhé polovině celkového pořadí (n = 17)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	22,71
	19,00
	32,00
	3,26

	hmotnost (kg)
	66,62
	61,00
	72,00
	3,04

	výška (cm)
	176,18
	165,00
	184,00
	5,25

	BMI
	21,47
	19,54
	23,39
	1,02


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka

V tabulce 25 a 26 jsou antropometrické údaje jezdců kubatury Moto3 v první polovině celkového pořadí a jezdců druhé poloviny celkového pořadí. Zatímco u první poloviny startovního pole je průměrný věk cca 21,14 let, v horší polovině je to 19,21 let. Věk a s ním spojené zkušenosti mají statisticky významný rozdíl (F = 7,35; p = 0,012). Statisticky nevýznamný rozdíl je u hmotnosti (F = 0,24; p = 0,630), výšky (F = 1,05; p = 0,315) a BMI (F = 0,35; p = 0,562).

Tabulka 25. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto3 v první polovině celkového pořadí (n = 14)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	21,14
	18,00
	25,00
	1,83

	hmotnost (kg)
	60,43
	55,00
	64,00
	2,71

	výška (cm)
	168,36
	163,00
	175,00
	3,27

	BMI
	21,33
	19,49
	23,80
	1,05


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
Tabulka 26. Antropometrické údaje jezdců kubatury Moto3 v druhé polovině celkového pořadí (n = 14)
	Proměnná
	M
	MIN
	MAX
	SD

	Věk
	19,21
	17,00
	22,00
	1,93

	hmotnost (kg)
	61,00
	56,00
	66,00
	3,44

	výška (cm)
	170,07
	164,00
	181,00
	5,34

	BMI
	21,10
	19,82
	23,51
	1,01


Vysvětlivky: M – aritmetický průměr; MIN – minimum, MAX – maximum, SD – směrodatná odchylka
5.2 Analýza zjištěných hodnot mezi sledovanými proměnnými a výsledkem v závodě nebo v celé sezóně 
 

V této části je zjišťována souvislost mezi sledovanými proměnnými a výsledkem v závodě nebo v celé sezóně. Tabulky 27-29 ukazují výpočty Spearmanova koeficientu u sledovaných parametrů v jednotlivých závodech a celkově u jezdců všech třech kubatur. Interpretace výsledků ohledně Spearmanova korelačního koeficientu jsou interpretovány na hladině významnosti p < 0,05.
Tabulka 27. Výsledky Spearmanova koeficientu (r) u všech závodů a v celé sezóně v kubatuře MotoGP (n = 24)
	Celkové pořadí a jednotlivé závody
	Věk
	Hmotnost
	Výška
	BMI

	Celkově
	-0,04
	0,05
	0,40
	-0,30

	Katar
	-0,23
	-0,04
	0,27
	-0,27

	Argentina
	0,33
	-0,03
	0,16
	-0,38

	USA
	-0,18
	0,13
	0,31
	-0,15

	Španělsko
	0,29
	-0,08
	-0,12
	-0,17

	Francie
	0,15
	0,16
	0,05
	0,07

	Itálie
	-0,23
	-0,19
	0,14
	-0,33

	Katalánsko
	-0,28
	0,03
	0,31
	-0,27

	Nizozemsko
	0,03
	0,25
	0,46*
	-0,13

	Německo
	-0,19
	0,12
	0,15
	0,03

	Česká republika
	-0,4
	0,05
	0,44*
	-0,29

	Rakousko
	-0,31
	0,04
	0,42*
	-0,24

	San Marino
	-0,15
	0,04
	0,41
	-0,17

	Aragon
	0,2
	-0,03
	0,01
	-0,13

	Thajsko
	0,06
	-0,07
	0,17
	-0,32

	Japonsko
	-0,04
	0,19
	0,32
	0,08

	Austrálie
	-0,02
	-0,14
	-0,11
	-0,11

	Malajsie
	0,24
	0,46*
	0,53*
	0,15

	Valencie
	-0,27
	-0,06
	0,2
	0,07


Vysvětlivky: *označuje statisticky signifikantní korelaci na hladině p < 0,05

Ve věku jezdců MotoGP nebyla zjištěna žádná statisticky významná korelace. Hmotnost jezdců měla významnou korelaci v Malajsii, kde jezdci s nižší hmotnosti dosáhli lepších výsledků. Na ostatních tratích se žádná statisticky významná korelace nezjistila. Výška jezdců MotoGP je zajímavým faktorem, který v Nizozemsku, České republice, Rakousku a Malajsii sehrál důležitou roli. Na těchto tratích se ukázalo, že jezdci, kteří dosáhli lepších umístěni, byli nižšího vzrůstu. U BMI nebyla nalezena žádná statisticky významná korelace.
Tabulka 28. Výsledky Spearmanova koeficientu u všech závodů a v celé sezóně v kubatuře Moto2 (n = 34)
	Celkové pořadí a jednotlivé závody
	Věk
	Hmotnost
	Výška
	BMI

	Celkově
	-0,01
	0,24
	0,11
	0,14

	Katar
	-0,13
	0,24
	-0,04
	0,31

	Argentina
	-0,09
	-0,07
	-0,07
	-0,02

	USA
	0,01
	0,22
	-0,02
	0,20

	Španělsko
	-0,13
	0,18
	0,17
	-0,03

	Francie
	0,05
	0,51*
	0,38*
	0,03

	Itálie
	0,25
	0,04
	-0,12
	0,17

	Katalánsko
	0,04
	0,05
	0,18
	-0,14

	Nizozemsko
	-0,02
	0,28
	0,13
	0,14

	Německo
	0,09
	0,32
	0,33
	-0,07

	Česká republika
	-0,21
	0,05
	0,18
	-0,10

	Rakousko
	0,06
	0,28
	0,27
	-0,04

	San Marino
	-0,08
	0,12
	0,19
	-0,03

	Aragon
	-0,15
	0,29
	0,20
	0,12

	Thajsko
	0,06
	0,04
	0,01
	0,01

	Japonsko
	-0,03
	0,13
	0,10
	0,02

	Austrálie
	0,04
	0,36
	0,28
	0,12

	Malajsie
	-0,06
	0,23
	0,14
	0,17

	Valencie
	-0,06
	-0,20
	0,02
	-0,23


Vysvětlivky: *označuje statisticky signifikantní korelaci na hladině p < 0,05

Ve věku a BMI u jezdců v kubatuře Moto2 nebyla zjištěna žádná statisticky významná korelace. Na závodech ve Francii se ukázala střední závislost u hmotnosti jezdců. Jezdci, kteří váží méně, byli ve Francii úspěšnější. Stejně tomu bylo tak i u výšky, kde nižší jezdci byli ve Francii také úspěšnější. 
Tabulka 29. Výsledky Spearmanova koeficientu u všech závodů a v celé sezóně v kubatuře Moto3 (n = 28)
	Celkové pořadí a jednotlivé závody
	Věk
	Hmotnost
	Výška
	BMI

	Celkově
	-0,40*
	0,18
	0,06
	-0,01

	Katar
	-0,05
	0,11
	0,49*
	-0,40

	Argentina
	-0,04
	0,02
	-0,11
	0,01

	USA
	-0,25
	-0,07
	-0,06
	-0,17

	Španělsko
	-0,03
	-0,20
	-0,42*
	0,24

	Francie
	-0,21
	-0,08
	0,02
	-0,10

	Itálie
	-0,32
	0,01
	-0,11
	0,06

	Katalánsko
	-0,22
	0,11
	-0,16
	0,18

	Nizozemsko
	-0,06
	-0,11
	0,04
	-0,22

	Německo
	-0,05
	0,28
	0,26
	0,00

	Česká republika
	-0,30
	0,12
	-0,16
	0,15

	Rakousko
	-0,10
	0,41*
	0,09
	0,17

	San Marino
	-0,27
	0,00
	0,15
	-0,13

	Aragon
	-0,14
	-0,01
	-0,30
	0,18

	Thajsko
	0,05
	-0,19
	0,01
	-0,07

	Japonsko
	0,01
	0,31
	0,15
	0,07

	Austrálie
	-0,14
	-0,27
	-0,13
	-0,20

	Malajsie
	-0,18
	0,05
	-0,13
	0,10

	Valencie
	-0,23
	0,20
	0,23
	-0,02


Vysvětlivky: *označuje statisticky signifikantní korelaci na hladině p < 0,05.

V kubatuře Moto3 v celkovém pořadí byla zjištěna negativní korelace, která znamená, že na tom byli lépe starší jezdci než mladší (čím vyšší věk, tím nižší pořadí). V jednotlivých závodech u věku a BMI nebyla zjištěna žádná statisticky významná korelace. U hmotnosti a výšky byla zjištěna statisticky významná korelace. V Rakousku dopadli lépe jezdci, kteří vážili méně. V Kataru měli výhodu jezdci, kteří byli nižšího vzrůstu (0,49), což je střední závislost. Ve Francii tomu bylo přesně naopak, tam byli úspěšnější jezdci, kteří byli vyššího vzrůstu. 
5.3 Analýza zjištěných hodnot mezi parametry hmotnosti, výšky a BMI u jezdců všech kubatur

Z tabulky 30 je zřejmé, že výška a hmotnost u všech jezdců je na sobě vysoce závislá. BMI a hmotnost má slabou závislost a BMI a výška má slabou závislost. 
Tabulka 30. Vzájemný vztah (Spearmanův korelační koeficient) mezi parametry hmotnost, výška a BMI u všech jezdců (n = 86)
	
	Hmotnost
	Výška

	Výška
	0,75
	

	BMI
	0,37
	-0,26


 Vysvětlivky: *označuje statisticky signifikantní korelaci na hladině p < 0,05

Jezdci v kubatuře MotoGP mají hodnoty hmotnosti a výšky (0,64), hodnoty hmotnosti a BMI (0,63) střední závislost. Na rozdíl od hodnoty výšky a BMI, kde je r = -0,02, to je spíš nulová závislost, tedy nezávislost (tabulka 31).

Tabulka 31. Vzájemný vztah (Spearmanův korelační koeficient) mezi parametry hmotnost, výška a BMI u jezdců kubatury MotoGP (n = 24)
	
	Hmotnost
	Výška

	Výška
	0,64*
	

	BMI
	0,63*
	-0,02


Vysvětlivky: *označuje statisticky signifikantní korelaci na hladině p < 0,05

U jezdců kubatury Moto2 je střední závislost mezi hmotností a výškou a také výškou a BMI. Zatímco u BMI a hmotnosti je závislost nízká (tabulka 32).
Tabulka 32. Vzájemný vztah (Spearmanův korelační koeficient) mezi parametry hmotnost, výška a BMI u jezdců kubatury Moto2 (n = 34)
	
	Hmotnost
	Výška

	Výška
	0,57*
	

	BMI
	0,19
	-0,66*


Vysvětlivky: *označuje statisticky signifikantní korelaci na hladině p < 0,05

Jezdci kubatury Moto3 mají mezi všemi zaznamenanými hodnotami střední závislost. (tabulka 33)
Tabulka 33. Vzájemný vztah (Spearmanův korelační koeficient) mezi parametry hmotnost, výška a BMI u jezdců kubatury Moto3 (n = 28)
	
	Hmotnost
	Výška

	Výška
	0,48*
	

	BMI
	0,45*
	-0,47*


Vysvětlivky: *označuje statisticky signifikantní korelaci na hladině p < 0,05
6  DISKUZE

Morfologická charakteristika (tělesná výška, hmotnost, složení a stavba těla) každého sportovce může souviset se zvyšováním sportovních výkonů (Pavlík et al., 2010). Specifické morfologické i funkční předpoklady jsou přinášeny do života sportovce genetickými vlohami, ty tvoří primární somatotyp jedince. V průběhu života jsou tyto vrozené somatické znaky významně ovlivněny jeho životním režimem (pohybová aktivita, výživa, psychické vlivy, případně onemocnění apod.). Vznikají tak sekundární komponenty somatotypu, které život jedince funkčně i zdravotně příznivě či nepříznivě ovlivňují (Vilikus et al., 2015). 

Záměrem práce bylo zjistit, jaké jsou morfologické charakteristiky jezdců MS silničních motocyklů ve všech třech kubaturách a následně analyzovat, zda a jakým způsobem sledované parametry souvisejí s podávaným výkonem. Z výsledku vyplývá, že jezdci MS silničních motocyklů 2018 se věkově pohybovali v průměru mezi 23‒24 lety, měli průměrnou tělesnou hmotnost 64,52 kg, tělesnou výšku 173,30 cm a BMI 21,47 kg·m2. Co se týče hmotnosti a výšky, u jezdců královské kategorie MotoGP jsou značné rozdíly, které se pohybují v největším rozmezí, až 27 kg a 25 cm. Nejlehčí a zároveň nejmenší je se svými 51 kily a 160 cm je Dani Pedrosa. Naopak nejtěžší a nejvyšší muž startovního pole je Scott Redding, který má 78 kg a 185 cm. U jezdců Moto2 byl rozdíl ve věku až 15 let, v hmotnosti 12 kg a ve výšce 19 cm. U jezdců Moto3 je rozdíl mezi nejmladším a nejstarším jezdcem 8 let, nejlehčím a nejtěžším 11 kg, nejnižším a nejvyšším jezdcem 18 cm.

Existuje mnoho studií, které se zabývají morfologickou charakteristikou různých sportů. Bohužel motorsport do nich nepatří, zde existuje pouze omezené množství studií s touto tématikou.  Zjišťováním tělesné hmotnosti a výšky se zabývala Santos et al. (2014), která testovala tělesnou výšku a tělesnou hmotnost u 898 sportovců (264 žen a 634 mužů). Ve výzkumu byla naměřená data od sportovců z 21 odlišných sportů, ty byly jak tradiční např. atletika, házená, gymnastika, basketbal, plavání, tenis, tak méně tradiční jako je např. korfbal. Ve wrestlingu a judu bylo naměřeno nejvíce mužů, počet byl 69. Nejvíce žen bylo naměřeno v basketbalu, kde jich bylo 43. Soubor naměřených žen a mužů v motosportu byl velmi malý. Žena nebyla naměřena ani jedna a mužů pouze 7. Ti měli průměrnou hmotnost 73,9 kg, průměrnou výšku 175,5 cm a BMI 23,9 kg·m2. Ve srovnání s jinými sporty, které Santos et al. (2014) uvádí, tak měli probandi z motosportu velmi podobnou průměrnou tělesnou hmotnost s atlety a podobnou tělesnou výšku s triatlonisty, kteří byli o 3 mm vyšší.  BMI měli probandi z motorsportu stejné jako probandi z wrestlingu a juda, což je 23,9. Probandi z motorsportu měli v porovnání s touto studií všechny naměřené hodnoty vyšší. Tělesná hmotnost motocyklistů je o 9,38 kg nižší, tělesná výška je o 2,2 cm nižší a BMI má  rozdíl 2,43 kg·m2.

Heller (1996) zaznamenal ve své knize morfologickou charakteristiku 25 jezdců motokrosu z Finska, Švédska a bývalého ČSFR.  Jejich průměrný věk byl 24,83 let. Průměrná hmotnost všech jezdců byla 71,67 kg a jejich průměrná výška byla 175,5 cm. Jezdci motokrosu jsou v průměru o 1,19 roků starší, 7,15 kg těžší a 2,2 cm nižší. 

Heller (1996) také uvedl morfologickou charakteristiku automobilových jezdců, kteří se účastnili závodů Formule Ford a Renault 5 Cup. Jezdců bylo dohromady 20, z čehož jejich průměrný věk byl 26 let, hmotnost 71 kg a výška 176 cm. Všechny tyto sledované parametry měli vyšší než jezdci MS silničních motocyklů.
Stodůlková (2016) se ve své studii zabývala monitoringem tělesného zatížení u motokárových jezdců. Výzkumu se dohromady účastnilo 18 jezdců. Motokároví jezdci měli všechny sledované hodnoty vyšší než jezdci, kteří se účastní MS silničních motocyklů. Průměrný věk všech jezdců na motokárách byl 25,39 let, což je o 1,75 roku více, než u jezdců na motocyklech. Průměrná hmotnost byla 73,28 kg, což je o 8,76 kg více. Průměrná výška byla 177,11 cm, což je o 3,81 cm více. 1,89 kg·m2 byl rozdíl u BMI jezdců.

 Tato studie se zabývala také tím, zda jezdci z Itálie a Španělska jsou úspěšnější právě proto, že mají nějakou typickou somatickou charakteristiku oproti jezdcům ze všech ostatních států. Výsledkem je, že jezdci původem z Itálie a Španělska se ve sledovaných parametrech neodlišují od jezdců jiných zemí. Celkové výsledky o nadvládě těchto motoristických zemí ale mluví jasně. V kubatuře MotoGP je v první desítce celkového pořadí 8 jezdců z Itálie nebo Španělska, v první patnáctce 12 (ze 14) jezdců. V Moto2 se nachází v první desítce 6 jezdců a v první patnáctce 11 (ze 17) jezdců původem z Itálie nebo Španělska. Moto3 má v první desítce 8 jezdců a v první patnáctce 11 (ze 17) italských nebo španělských jezdců. Sára (2013) píše ve svém článku o nadvládě Španělů. Motocykly jsou u Španělů národní sport, který je srovnatelný s popularitou hokeje nebo fotbalu u nás. Ve Španělsku mají skoro v každém druhém městečku minibikovou dráhu a počasí jim přeje skoro celý rok. Ve Španělsku se jedou hned čtyři závody MS, jezdci dostávají i více divokých karet a mají možnost nasbírat více zkušeností. 
6.1 Limity práce

Ačkoliv tato diplomová práce zpracovává data všech jezdců MS motocyklů v roce 2018, na prezentované výsledky je nutno nahlížet v rámci určitých limitů, které by mohly mít vliv např. na statistické analýzy:

· Práce využívá běžně dostupných antropometrických dat z oficiálních stránek mistrovství světa silničních motocyklů, avšak je možné, že určité parametry se u jezdců mohou v průběhu roku měnit. Jako limitující může být tedy práce se sekundárními daty, jak připouštějí i autoři studie, která využívala obdobného přístupu u hráčů hokejové NHL (Sigmund, Kohn, & Sigmundová, 2016), popř. různých výkonnostních úrovních hokejistů dle rankingu IIHF (Sigmund, Riegerová, Sigmundová, & Dostálová, 2014). Přesto lze na druhou stranu považovat data typu tělesná výška a tělesná hmotnost za dostatečně reliabilní (Sebo, Beer-Borst, Haller, & Bovier, 2008).

· Další limity vyplývají z charakteru dané sportovní disciplíny, kde významnou roli hraje technika a okolnosti, o kterých nerozhoduje pouze samotný jezdec (poruchy motocyklu, volba pneumatik, volba nastavení motoru, rámu, odpružení na daný okruh apod.), specifická pravidla (např. odsunutí rychlejšího jezdce dozadu v tréninku i v závodě kvůli sporným prohřeškům řešeným často ex post), prvek náhody (podražení či srážka s padajícím jezdcem, srážka se zvířetem, najetí na olejovou skvrnu či povalující se díl motocyklu rozbitého po pádu), úmyslné kontakty s jinými jezdci (ačkoliv jde z principu o bezkontaktní sport), finance (bohatší týmy mají obvykle lepší techniku) nebo počasí (větší množství deštivých závodů znamená méně očekávatelné výsledky, jeden ze závodů byl kvůli dešti zrušen). To ovlivňuje výsledek závodu a může to mít i jistý vliv na statistické výpočty.
7  ZÁVĚRY
· 
Jezdci MS silničních motocyklů sezóny 2018 se věkově pohybovali v průměru mezi 23‒24 lety, měli průměrnou tělesnou hmotnost 64,52 kg, tělesnou výšku 173,30 cm a BMI 21,47 kg·m2.

· Statisticky významný je věkový rozdíl účastníků jednotlivých kubatur, což souvisí s požadavkem větších zkušeností u vyšších tříd (Moto3 okolo 20 let, Moto2 23 let a v MotoGP přes 28 let). Významný je i rozdíl v tělesné hmotnosti mezi jezdci Moto3 (60‒61 kg) a ostatních dvou kubatur (66‒67 kg), podobně jako u tělesné výšky (Moto3 169‒170 cm, Moto2 a MotoGP 174‒176 cm). V BMI nejsou mezi jezdci tří kubatur významné rozdíly, jde o nejvyrovnanější parametr.

· Jezdci z výsledkově nejúspěšnějších zemí (Španělsko a Itálie) se ve sledovaných parametrech neodlišují od jezdců jiných zemí.

· Statisticky významné antropometrické rozdíly mezi jezdci továrních a soukromých týmů v MotoGP nebyly nalezeny. Za věcně významný rozdíl však můžeme považovat v průměru téměř o 4 cm nižší tělesnou výšku u továrních jezdců.

·   Při porovnání jezdců lepší a horší poloviny závodního pole za celou sezónu zjišťujeme významný rozdíl ve třídě MotoGP u tělesné výšky (lepší jezdci jsou cca o 5 cm nižší) a u věku v Moto3 (úspěšnější jezdci jsou v průměru o cca 2 roky starší).

· Při analýze závislostí mezi sledovanými somatickými parametry a výsledky v jednotlivých závodech, resp. celé sezóně, nebyl vysledován jednoznačný trend, dílčí signifikance se ukázaly pouze v některých závodech. Jistou závislost můžeme sledovat zejména ve třídě MotoGP, kdy tělesná výška signifikantně korelovala na střední úrovni s výsledkem ve čtyřech závodech (r = 0,41‒0,53; výhodu měli jezdci nižšího vzrůstu) a u dalších 4 závodů byly zjištěny slabé korelace (r = 0,30‒0,40). Ve třídě Moto3 významně souvisel věk jezdců s celkovým výsledkem v sezóně ve prospěch starších jezdců (r = -0,40).

8 SOUHRN


Hlavním cílem mé diplomové práce bylo zjistit, jaké jsou morfologické charakteristiky jezdců mistrovství světa silničních motocyklů ve všech třech kubaturách a následně analyzovat, zda a jakým způsobem sledované parametry souvisejí s podávaným výkonem. Dílčím cílem bylo zjistit, zda jezdci z Itálie a Španělska se v některém ze sledovaných parametrů významně odlišují od jezdců z ostatních zemí. Zda jezdci, kteří závodí v kubatuře MotoGP v továrním týmu mají nějakou typickou somatickou charakteristiku odlišnou v porovnání s jezdci soukromých týmů. Zda se somatická charakteristika významně liší u jezdců, kteří v celkových výsledcích dojeli v lepší polovině oproti jezdcům, kteří dojeli v horší polovině startovního pole. Dále byly stanoveny tyto výzkumné otázky: Jaké jsou průměrné hodnoty sledovaných parametrů (věk, hmotnost, výška, BMI) u jezdců MS silničních motocyklů? Ovlivňuje rozdílná tělesná výška, tělesná hmotnost a BMI jezdců silničních motocyklů jejich závodní výkony? Mají jezdci z Itálie a Španělska v některém ze sledovaných parametrů významné odlišnosti od jezdců z ostatních zemí? Jsou v rámci kategorie MotoGP rozdíly mezi sledovanými somatickými charakteristikami u jezdců továrních a soukromých týmů? Liší se významně somatická charakteristika u jezdců, kteří ve výsledcích za celou sezónu skončili v lepší polovině oproti jezdcům, kteří skončili v horší polovině startovního pole?


 V teoretické části přibližuju motocyklový sport, vysvětluje systém závodů silničních motocyklů, popisuju informace týkající se jezdců a vliv jednotlivých faktorů somatických, kondičních, technických, taktických a psychických na výkonnost jezdců. U somatických faktorů jsou blíže specifikovány tělesná výška a hmotnost těla, délkové rozměry a poměry, složení těla a tělesný typ jezdců. 


Praktická část diplomové práce je pak orientována na prezentaci vlastního výzkumu. Výzkumný soubor byl tvořen jezdci, kteří absolvovali 2/3 odjetých závodů (12 z 18). Ze 127 jezdců, kteří se účastnili nějakého závodu, toto kritérium splnilo 86 mužů. Z toho bylo 28 jezdců v kubatuře Moto3, 34 jezdců v  Moto2 a v kubatuře MotoGP bylo 24 jezdců. Výsledky byly vytvořeny z 18 závodů. Celkové výsledky byly porovnávány s vybranými faktory, zdali se mezi nimi nachází významný statistický rozdíl. Data byla zpracována pomocí softwaru Statistica 13.4.0.14 (Tibco Software, 2018). Pro porovnání podsouborů byla zvolena analýza variance (ANOVA) + post-hoc Tukey’s test k upřesnění rozdílů mezi skupinami. Pro posuzování korelační závislosti byl použit Spearmanův koeficient pořadové korelace.

Byla zjištěna morfologická charakteristika jezdců MS silničních motocyklů sezóny 2018. Jezdci se věkově pohybovali v průměru mezi 23‒24 lety, jejich průměrná tělesná hmotnost byla 64,52 kg, tělesná výška 173,30 cm a BMI 21,47 kg·m2. Nebyl vysledován jednoznačný trend vlivu somatických parametrů na výkonnost v závodech, signifikance se ukázala pouze v některých případech.
9 SUMMARY

The main aim of my diploma thesis was to find out the morphological characteristics of the riders of the Motorcycle World Championship in all three cubatures and then to analyze whether and how the monitored parameters are related to the performance. The partial aim was to find out if the riders from Italy and Spain were significantly different from those from other countries. Whether riders who compete in the MotoGP cube at the factory team have some typical somatic characteristics different from those of private teams. Whether the somatic feature differs significantly among drivers who scored better in the overall results than riders in the lower half of the field. In addition, the following research questions have been identified: What are the average values ​​of monitored parameters (age, weight, height, BMI) of motorcycle drivers? Does the difference in body height, body weight and BMI of motorcycle riders affect their racing performance? Do riders from Italy and Spain have significant differences from other countries in some of the parameters surveyed? Are within cubature MotoGP differences between the somatic tracking characteristics of the riders of the factory and the private teams? Do the sophisticated characteristics of the riders differ in the better half of the season, compared to the riders who finished in the lower half of the field?


In the theoretical part, I approach motorcycle sport, explains the system of road motorcycle races, describe rider information and the influence of various factors of somatic, fitness, technical, tactical and psychic on rider performance. For somatic factors, body height and body weight, length dimensions and ratios, body composition, and body type of rider are specified.

The practical part of the diploma thesis is then focused on presentation of own research. The research team consisted of riders who had completed 2/3 of the races (12 of 18). Of the 127 riders who participated in a race, 86 men met this criterion. There were 28 riders in Moto3, 34 riders in Moto2 and 24 riders in MotoGP. Results were created from 18 races. The overall results were compared with the selected factors as to whether there was a significant statistical difference between them. Data was processed using Statistics 13.4.0.14 (Tibco Software, 2018). For the comparison of subsets, variance analysis (ANOVA) + post-hoc Tukey's test was chosen to specify differences between groups. The Spearman coefficient of sequence correlation was used to assess the correlation.

The morphological characteristics riders of Motorcycle World Championship 2018 were found. The results show that  riders were between 23-24 years old a body weight of 64.52 kg, a body height of 173.30 cm, and a BMI of 21.47 kg • m2. No unambiguous trend of somatic parameters influence on performance in races, signification showed only in emerged some cases.
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Obrázek 1. Gottlieb Daimler s motocyklem (www.blog.leatherup.com)








Obrázek 2. Silniční motocykl (www.t7ps.com)





Obrázek 3. Terénní motocykl (www.pxhere.com)





Obrázek 4. Plochodrážní motocykl (www.motohouse.cz)





Obrázek 7. Vybavení jezdce 


(http://blog.racc.cat)





Obrázek 8. Poloha jezdce při průjezdu zatáčky (www.motorkari.cz)





Tabulka 1. Klasifikační tabulka pro BMI (Hainer et al., 2011)








Obrázek 6. Průjezd zatáčkou ve stylu půlkruhu (www.okruhari.cz)





Obrázek 5. Průjezd zatáčkou ve stylu V (www.okruhari.cz)
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