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Ve své diplomové praci jsem se rozhodla zabyvat tématem dopravni psychologie,

které mi vzdy bylo blizké. Navic povazuji téma za zcela aktudlni a uplatnitelné v praxi.

V mnoha ohledech jsou fidi¢i a cyklisté naprosto rozdilné skupiny. Jedno vSak maji
spolecné, a to nutnost délit o se spolecny prostor na silnicich, coz v§ak neni snadné ani pro

cyklisty, ani pro motoristy.

Za svij Zivot jsem byla svédkem mnoha problematickych situaci mezi fidic¢i aut a
cyklisty, které m¢ inspirovaly pro snahu o hlub$i poznani této problematiky. V diplomové
praci se proto budu zabyvat tim, jak fidi¢i vnimaji problematické souvislosti sdileni

spoleéného prostoru s cyklisty. Konkrétné¢ které chovani cyklisti je podle nich

vvvvvv

Ale jelikoz se v praci snazim popsat vnimani fidi¢i, kladu si otazku, jaké fidice se
vlastné€ snazim zkoumat. Proto v praci vyuZziji dotaznik fidicského chovéni, pomoci kterého
se mi podafi ujasnit, jak se chovaji fidi¢i na Ceskych silnicich. Pokusim se vysledovat, jaka
jsou nejcastéjsi aberantni chovani fidict a jak se v tomto chovani lisi rtizné skupiny fidict
na zaklad¢ predem vybranych charakteristik.

Nejprve vSak povazuji za nutné Ctenafe v teoretické Casti prace seznamit s oblasti
dopravni psychologie, ktera bude zahrnovat nejen témata, ktera se tykaji fidic, ale i témata
tykajici se cyklistl, ktefi jsou €asto v literatuie zminéni pouze okrajové. Jediné pokud jsou
jak fidi¢i motorovych vozidel, tak fidi¢i jizdniho kola, zasazeni do kontextu jevi, které se
na cestach objevuji, se da pochopit, jakym zpiisobem fidi¢i vnimaji, co se déje kolem nich
na silnicich, véetné chovani cyklisti. Stejné jako zplisoby, jakymi na sebe fidi¢i mezi sebou
naziraji, jak spolu komunikuji a v diisledku, jak na sebe potom na cestach reaguji. Obecné
poznatky dopravni psychologie povazuji v tomto piipad¢ za stéZejni, protoze ndm pomahaji

celkove pochopit chovani fidica, i to, jak vnimaji cyklisty.



TEORETICKA CAST



1 PROBLEMATIKA DOPRAVNI
PSYCHOLOGIE JAKO SAMOSTATNE
DISCIPLINY

Oblast dopravni psychologie a jeji $irSi soucasti uzce souvisi s poznatky socidlni
psychologie. Ta se zabyva tim, jak skute¢nd nebo domnéla pritomnost dalSich lidi utvari
duSevni procesy clovéka a jak upravuje jeho chovani. Vyznamnou soucésti poznatki
socialnich psychologli je vzajemna uzké propojenost osobnosti a prostiedi. Do kazdé situace
vstupuje jedinecny ¢lovek se specifickymi osobnostnimi rysy, které ovliviiuji situaci, ve
které se jedinec nachéazi (Nolen-Hoeksema, Fredrickson, Loftus & Wagenaar, 2012). Pii
aplikaci této zdkladni myslenky na oblast dopravy a fizeni dopravnich prostiedki je jisté, ze
pokud se n€kolik ucastnik silni¢niho provozu bude nachazet ve stejnych podminkach, tak
vlivy osobnostnich dispozic jednotlivych ucastnikii v souhie s prostfedim, ve kterém se

zrovna nachdazi, spole¢n¢ se vSemi vlivy bude mit za vysledek rozdilné vyusténi situace.

Vyvstava vSak otazka, zdali je dopravni psychologie schopnd pojmout takové
mnozstvi vlivi, jaké je kladeno na cely systém dopravy. Proto do ni zasahuje také naptiklad
sociologie, ktera jako véda pojima problematiku z jiné perspektivy, ale do jist¢ miry
psychologii dopliiuje. Sociologie kriticky zkouma roli dopravni psychologie, a to prave
z diivodu celospolecenského kontextu. Nelze si totiz predstavit, Ze by se na dopravni systém
nahlizelo pouze jako na soubor vzijemné ovlivitujicich se individui, ale je tfeba rozsitit
ramec mysleni na globalni perspektivu. V SirSich souvislostech s dopravni psychologii a
prvky, které se v ni projevuji, souvisi jak ekonomika, tak i politickd rozhodnuti a soucasné
sociologické problémy (Underwood, 2005). Vice nez kdy dfive je nutné, aby dopravni
psychologie kladla diraz na to, aby byla interdisciplinarni, integrativni a zahrnovala
mezinarodni hledisko, a to pfedev§im proto, aby se pocitalo se stdle ménicimi se situacemi
a rapidnim rozvojem. Protoze si jinak nebude disciplina schopna udrzet svou dilezitost.

(Underwood, 2005)

Dutlezitost tématu dopravni psychologie potvrzuje fakt, Ze podle Svétové
zdravotnické organizace (WHO, 2018, in Lucidi et al., 2019) kazdy rok na svéte zemie 1,25
miliont lidi v dsledku dopravnich nehod a dal$ich 20 az 50 miliontl lidi je zranéno, pfi¢emz

mnoho z nich utrpi trvalé nasledky.



2 VYBRANE CHARAKTERISTIKY
OVLIVNUJICI RIDICE

Rizeni vozidla (motorového ¢ nemotorového) je vysoce komplexni &innost, ktera
klade vysoké naroky na vlastnosti fidice, jeho osobnost, schopnosti a dovednosti. Jizda je
vice nez jen pouhé¢ mechanické ovladdani vozidla nebo prostiedek k pohybu z bodu A do
bodu B. Je to slozity proces, ktery zahrnuje jednotlivé procesy v ramci socialni vymeény mezi

fidi¢i a dalSimi ucastniky dopravy (Hennessy, 2011).

Pro fizeni, ovladani vozidla a orientaci v prostfedi dopravni situace je dulezity
zplisob zpracovavani informaci a naklddani s nimi. Akt fizeni vyzaduje znacné usili,
predevsim kviili ¢asovému omezeni, které je potiebné pro zpracovani informaci, na zakladé

kterych, pak fidi¢ reaguje na mnohdy neptfedvidatelné udalosti (Barjonet, 2001).

Kapitola bude zaméfena na problematiku zrakového a sluchového vnimani,
pozornosti, paméti, Unavy a osobnosti jako vyznamnych Cinitelt, které pii jizdé ovliviuji

fidi¢e. Charakteristik ovliviiujici fidice mame velké mnozstvi, vybirdme jen nckolik

vvvvvv

2.1 Zrakové a sluchové vnimani

Je obecné znamo, Ze zrakem pfijimame nejvice zakladnich informaci o vné&jSim
svété. Proto je pro spravné fizeni dopravniho prosttedku zrak stéZejni. Zrakové vnimani

wewv

fizeni dopravniho prostfedku ptichazi z vizualnich podnétt (Zhou & Itoh, 2016)

Vyznamnym problémem pro fidice je zrakové vnimani za Spatné viditelnosti. Za
Spatné viditelnosti, pfedevsim v noci je zhorSen odhad rychlosti vlastniho vozidla. Divodem
je zhorSené periferni vidéni, které je dulezité pravé pro odhad rychlosti. Pfi zhorSené
viditelnosti je rovnéz zhorSen odhad vzdalenosti a fidici maji vysokou citlivost na oslnéni

vngjsimi elementy a nizkou citlivost na rozlieni jast (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).



2.2 Pozornost

V kazdém okamziku je ¢lovék obklopen nescetnou fadou podnéti, které na ngj
pusobi. Mozek, jako mechanismus zpracovani informaci, musi pfichozi podnéty tfidit.
Pokud by tfidény nebyly, ¢lovék by nezvladal informace adekvatné ptijimat. Presné k tomu
slouzi pozornost. Diky pozornosti ¢lovék z prostiedi vybird podnéty dilezité pro splnéni
daného ukonu a zbytek informaci se snazi ignorovat (Nolen-Hoeksema et al., 2012). Podle
Hayesové (2003) je dilezitou vlastnosti pozornosti jeji selektivita, ktera ¢lovéku umoziuje

zamérné vybirat z prostfedi ty informace, které zrovna potiebuje nebo ho zajimaji.

Pii fizeni motorového ¢i nemotorového vozidla ¢lovék vnimé pouze néckteré
pfedméty a pozornost asto byva zamétena jinam, néz by bylo potfeba. Pozornost mize byt
narusena z diivodu stresu nebo napéti u zacatecnikd. Ale naruseni se projevuje i u zkusenych
fidi¢l, a to z mnoha divodi. Pfi¢inou mize byt jakékoliv rozptyleni fidice, od pfitomnosti
a komunikace se spolujezdcem, pres podminky odehravajici se mimo vozidlo, az po
nezdafilé rozmisténi ovladacich prvkd v konstrukci vozidla. Ridi¢ by mél byt schopen
béhem jizdy rozdélovat svou pozornost tak, aby byl schopen vykonédvat vSechny tkony

soucasné (Stikar et al., 2003).

2.3 Pameét

Pamét’ je pro fizeni dopravniho prostiedku zasadni. Ridi¢ vyuziva jak pamét
kratkodobou, tak dlouhodobou (Li, Li, Cao & Zhao, 2018). Kratkodoba mu umoziuje
pribézné uchovavat informace z dopravni situace v prib¢hu jizdy. Pfi kratkodobém upteni
pozornosti jinym smérem mu muze napomoci v uchovani si obrazu dopravni situace a
neposledné slouzi k zapamatovani dopravniho znaceni a situace kolem fidi¢e. Diky
dlouhodobé paméti si fidi¢ osvoji pravidla silnicniho provozu a je schopen se orientovat na
znamych trasach. Dilezitou funkci je postupné osvojovani a automatizovani fidi¢skych
dovednosti a ovladani dopravniho prostiedku (Stikar et al., 2003). Pamét nam totiz
nepomaha jenom vzpominat na minulé zazitky, ale vytvaii a aktualizuje naSe znalosti a
zkuSenosti, a ty vyuziva k provedeni jakékoliv akce. Mnoho védct prokazalo korelaci

paméti, jizdniho chovani a vykonu fidi¢e (L1, Li, Cao & Zhao, 2018).



2.4 Unava

Unava fidi¢e vlivem monoténnosti pii fizeni miize zvysit riziko dopravnich nehod
(Farahmand & Boroujerdian, 2018). Unava hraje velkou roli jako pfi¢ina dopravnich nehod
zejména u fidic¢i velkych vozidel, jako jsou autobusy a t€zké nakladni automobily. V jejich
pfipadé¢ je tnava zplisobend piedevSim prodlouzenou dobou fizeni a nudy, kterd je
vysledkem pracovnich podminek (Mandal, Li, Wang & Lin, 2016). Unava rovn&z ovliviiuje
schopnost fidi¢e rozhodovat, zpomaluje reakéni dobu a snizuje pozornost fidice (Xu, Min &

Hu, 2017).

Dulezitym faktorem, ktery ovliviiuje unavu za volantem je pfirozen¢ nedostatecny
nebo nekvalitni spanek, ktery mize zpusobit ospalost béhem dne. S fyzickou a psychickou
vykonnosti v pribéhu dne souvisi cirkadidlni rytmus (Tvarozkova, Kaniova, Zuvala,
Labodova & Bucsuhazy, 2017). Ten ovliviiuje pozornost, bd¢lost i dalsi aspekty organismu.
U kazdého cloveka je sice individudlni, ale na silnicich se vyskytuji rizné pravidelnosti.
Naptiklad ve vyzkumu autortt Tvarozkové et al. (2017) se u vSech vékovych skupin fidic¢t
prokézalo nejmensi riziko dopravni nehody, a s tim souvisejici vyS$si hladina vykonnosti,
v obdobi 10. a 11. hodinou dopoledne. Naopak nejvétsi pravdépodobnost dopravni nehody

s niz8i hladinou vykonnosti byla mezi 15. a 16. hodinou.

Problémliim souvisejicich s inavou se nevyhne Zadny, sebezkuSengjsi fidi¢. Pro
bezpecnou jizdu je dulezité zatazovat prestavky, obcerstveni nealkoholickym napojem a
lehkym jidlem, pfipadné zatradit rtizné cviky, které tinavu organismu potlaci (Stikar et al.,

2003).

2.5 Osobnost ridic¢u

Osobnost jako samostatny pojem byva definovan rizné. Jedna z definic zni:
,,Osobnosti Ize definovat priznacné a charakteristické vzorce mysleni, emoci a chovani,
které tvori individudlni osobni styl interakce s fyzickym a socialnim prostredim® (Noel-
Hoeksema, et al., 2012, str. 537). Z definice vyplyva, Ze kazdy ¢lovek osobité a individualné
reaguje na své prostiedi. To se projevuje i v dopravé, pii fizeni i pii jizde na kole. Dokud je
lidsky faktor natolik vyznamnym ¢initelem v fizeni vozidla jako byl dosud, nevyhnutelné se
projevi odliSnosti mezi lidmi stylem jizdy a reakcemi na okolni vlivy. Ptesto, Ze je kazdy
¢lovék individualitou, bylo v pribéhu let dosdhnuto klasifikaci fidici do jednotlivych

skupin, podle riznych kritérii, naptiklad podle toho, jak reaguji na urcité situace v dopravé.
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Klasifikace je snahou o rozdéleni fidi¢i do kategorii, pro lepsi porozuméni jejich chovéni a
reakci. Casto se tak déje prave u rizikovych fidic¢l. Posuzovani zpiisobilosti k fizeni nebylo
nikdy snadné a u rizikovych fidi¢i vyznam posuzovani stoupd. Pravé kategorizace by méla

zlepsit orientaci v problematice a ptispét k lepSim vystupiim pii posuzovani.

Jednou z moZnosti kategorizace je rozdéleni fidi¢l do Sesti skupin podle osobnosti
a podle toho, jak jednaji pii fizeni vozidla. Kategorizaci vytvofil McGuire (in Stikar et al.,

2003).

o Do prvni skupiny se fadi fidi¢i, kteti jsou dobfe piizplisobeni. Pokud je ndhodou
néco vyvede z miry, dokazi se rychle vzpamatovat. Jezdi podle pfedpisti a nemivaji
nehody.

o  Druha skupina fidi¢ii rovnéz jezdi podle predpisti a nemiva nehody. Ale jsou to
osoby, které trpi duSevnimi problémy, které vSak dokazi ovladat a chovat se ve
spole¢nosti adekvatné.

o  Ridi¢i kategorizovani do tfeti skupiny jiz mohou mit v urditych obdobich vétsi
pocet nehod a dopravnich prestupki. Takovi fidici trpi osobnimi problémy a nejsou
schopni se ovladat. Pokud nejsou pod vlivem citovych problémi, mohou byt
dobrymi fidici.

o  Ridi¢i spadajici do &tvrté skupiny nemaji pod kontrolou své problémy. NetimysIné
pak jejich chovani vede ke zvysenému poctu dopravnich piestupkd.

o  Vpaté skupiné jsou zafazeni jednotlivci, ktery se fikd psychopati. Jsou to lidé
s poruchami, které se projevuji asocidlnim chovanim a v podstaté zadnym
spolecenskym citénim. Stale porusuji predpisy a s velkou pravdépodobnosti zavini
nehodu.

oV Sesté skupin€ se vyskytuji fidici, kteti maji rizna onemocnéni a poruchy, které

mohou vést k nebezpe¢nému, a hlavné nepfedvidatelnému jednéni.

Ridig¢sky styl ovliviiuje i tzv. chovani typu A. Chovani typu A je uréity vzorec
chovani a navyki, ktery je charakteristicky zvySenou orientaci na uspéch, nervozitou,
netrpélivosti a zlosti. Casto se projevuje neptatelskym naladénim, snadnym rozéilenim a
hostilitou. Takovi lidé maji tendenci neustale pocitovat nedostatek ¢asu, nejsou schopni
odpocivat a neradi jednaji s lidmi, ktefi jsou podle nich neschopni (Nolen-Hoeksema et al.,
2012). VSechny aspekty chovéani typu A mohou mit pfimy vliv na fidi¢sky styl a s tim

spojené chovani, které svym charakterem muze inklinovat k vytvaieni rizikovych situaci,

11



protoze podle autorit Westa, Elandera & Frenche (1993) chovani typu A pozitivné koreluje

s rizikem nehody.

Pro ptehlednost jsme si v kapitole popsali nékteré charakteristiky fidi¢i, které mohou
navazovat a mit vliv na jejich rizikové jednani v provozu. V dalSich kapitolach se budeme

riziku v dopravé podrobné vénovat.
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3 RIZIKOVE CHOVANI RIDICU

V empirické ¢asti prace se zabyvame vnimanim rizikového chovani cyklistl fidici
vozidel. Rizikové chovani fidici je kli¢ovou otazkou problematiky bezpecnosti silni¢niho
provozu (Ba, Zhang, Peng, Salvendy & Crundall, 2016). Proto povazujeme za dilezité
charakterizovat a ptiblizit rizikové chovani, které se objevuje v silni¢ni dopravé. Vétsinou
se literatura zabyva rizikovym chovanim fidi¢i motorovych vozidel. I kdyZ jsou rozdily
mezi cyklisty a fidi¢i opravdu velké, ptfedevsim v rychlosti a konstrukci vozidla a dalSich
specifickych charakteristikdch, po reSerSi literatury a vyuziti vlastnich zkuSenosti si
myslime, Ze platnost vétSiny informaci bude aplikovatelna i na skupinu cyklistl, ptesto, Ze

jsou jejich podminky v provozu jiné.

Yates a Stone (1992, in Zuckerman, 2007) definovali tfi charakteristiky rizika v
jakékoli Cinnosti: potencidlni ztraty, vyznamnost ztrdt a nejistota ztrat. Potencialni ztraty
zavisi na jejich pravdépodobnosti a ¢asto na subjektivnim odhadu, pficemz vyznam ztrat
zavisi na individualnich okolnostech. Rozhodnuti, zda riziko v jakékoli ¢innosti piijmout,
tudiz zavisi na ofekdvanych piinosech a na potencialnich ztratach, které s sebou takové
rozhodnuti nese. Lidé vSak Casto mohou podcenovat miru rizika, poptipadé¢ jej piijmout,
jelikoz se myln¢ domnivaji, Ze hodnota rizika je vysSi nez hodnota pfipadnych ztrat

(Zuckerman, 2007).

Dulezitou roli v rizikovém chovani fidi¢e hraje tzv. sensation seeking. Podle teorie
Zuckermana (1979) mé kazdy ¢lovék optimalni tiroven aktivace. Pokud na nas piisobi malo
podnétl a sami jsme malo ,,aktivovani‘ mame tendenci vyhleddvat podnéty nové. Sensation
seeking je tedy vlastnost definovana potfebou rozmanitych, novych a komplexnich pocitt a

zkuSenosti a ochotou podstoupit rizna rizika kvili takové zkuSenosti.

S rizikovym chovanim souvisi i charakteristiky vozidla. Bylo zji§téno, ze vysoky
vykon vozidla a vétsi pocet bezpecnostnich prvkl vedly k vétsSim tendencim k riskovani
obecn¢, zatimco vyssi zvukova hladina uvniti automobilu vedla k mens$imu odstupu od
vozidel, ale ne k vétsi rychlosti. Dobra ovladatelnost a plynulost vozidla neméla na

rizikovost vliv (Horswill & Coster, 2002).

Ridici se ¢asto za volantem chovaji tak, Ze tim piedstavuji riziko pro sebe i ostatni

ucastniky silni¢niho provozu. Zatimco mnoho z téchto rizikovych €innosti jsou aktivni a
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védomé poruSovani pravidel, jiné jsou vysledkem chyb zplisobenych nedostatkem
zkuSenosti, okamzikovymi opomenutimi, nepozornosti nebo celkovym poklesem

vykonnosti (Cordazzo, Scialfa & Ross, 2016).

Mc Kenna (2008) uvadi nejcastéjsi faktory, které maji vliv na dopravni nehody. Témi
jsou nepiiméiend rychlost, nedodrzovani bezpecné vzdalenosti, jizda pod vlivem alkoholu,
jiné dopravni pfestupky, Unava, schopnost subjektivni percepce a piedvidani rizika.
Vnimame, ze kromé¢ dodrzovani bezpecné vzdalenosti, o které se v souvislosti s cyklisty
neobjevuji zminky, tak se vSechny jednotlivé faktory tykaji pravé i cyklistl. Objektivni
rizika, se kterymi se cyklisté potykaji, jsou Casto spiSe hodnocena na zaklad¢ dat nehodovosti

(Chaurand & Delhomme, 2013).

U cinskych fidi¢h byla navic dokadzana souvislost mezi riskantnim fizenim a
rizikovym chovanim v ostatnich oblastech zivota. Proto je pro vycvik fidict k dlouhodobé
dopravni bezpecnosti navrhovan individualni pfistup zaméteny na feSeni rizikového jednani

v $ir§im Zivotnim kontextu (Wang, Rau & Salvendy, 2011).

Impulzivita a agrese byly rovnéz shledany jako faktory rizikového chovéani, i kdyz v
mensi mife neZ sensation seeking. Uzkost jako stav miiZe byt jisté zapojena do inhibice
impulzivnich aktivit, ale jinak se za faktor rizikového chovani nepovazuje. Urcity vliv mize
mit 1 strach, ktery mize ovliviiovat odhadovani hodnoty pfipadnych ztrat (Zuckerman,

1979).

Agresivni jizda svymi vlastnostmi zplisobuje zvySovani poctu dopravnich nehod a
jejich zavaznosti. Agresivni jizda ma velky socioekonomicky dopad, ktery se projevi hlavné
na ztratach a poskozeni lidskych zivotli a na hmotnych skodach. Zna¢nou zatézi takové jizdy
trpi 1 zivotni prostfedi. Dal§im piikladem negativniho dopadu je zvySeni spotieby paliva a
Casova ztrata ostatnich fidich, ktera muze byt zplisobena napiiklad vzniklymi kolizemi
disledkem agresivni jizdy (Dankova, 2009). Vztah mezi agresivitou a agresivnim jizdnim
chovanim je zatim do jisté miry neznamy, ale napfiklad prizkumy provedené v Britanii
naznacuji, ze znac¢na Cast fidict zazila n&jakou formu agresivniho chovéani za volantem

(Launen & Parker, 2001).

Konkrétni pficinu agrese v dopravé nalézt nelze, ale ke zvySovani agresivity prispiva
predevsim stres, hustota silni¢niho provozu, vytvoiené kolony, pomalé popojizdéni ¢i cekani
aneznalost dopravni situace (Trzil, 2009). Konkrétnich teorii, jak vznika agrese se v prub&hu

historie vytvofilo velké mnozstvi. Naptiklad frustracni teorie agrese nebo teorie transferu
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excitace (Vyrost & Slaménik, 2008). Mnohé teorie agrese vSak nemusi fidi¢ovo agresivni
chovani s jistotou vysvétlovat. Launen & Parker (2001) naptiklad tvrdi, Ze materialni ¢i
socialni odmény spojené s agresivnim chovanim mohou takové chovani vysvétlit 1épe, nez
frustrace a zlost. Uvadi, Ze naptiklad mlady fidi¢ miZze fidit agresivné kvili socidlnimu tlaku

a potieby prestize mezi vrstevniky.

3.1 Charakteristika vybranych rizikovych skupin ridic¢i

Nekteré skupiny fidi¢d jsou spojovany s vétsi pravdépodobnosti rizikového jednani
na silnicich. To ohroZuje nejen je samé, ale i jejich okoli. Rizikové jednani Casto usti ve
vyskyt rizikovych situaci, které mohou vést k nebezpecnym manévrim a potencidlnimu
ohrozeni svého okoli ¢i mohou koncit pifipadnou srazkou. Nehledé¢ na to, jaky

celospolecensky, a predevsim financni dopad ma takové rizikové chovani.

AC¢ se asi nikdy nepodati eliminovat rizikové chovani fidict, Ize alespon vyzdvihnout
skupiny fidict, které maji pro takové jednani vyssi predpoklady. Identifikace takovych osob
nam muze ulehlit posuzovani zpusobilosti a zaméfit snahu preventivnich kampani a
zakonodarcll spravnym a u€innym smérem.

Mezi rizikové fidiCe se obecné¢ tadi fidi¢i mladi, seniofi, fidi¢i, kteti jiz maji
v anamnéze jizdu pod vlivem omamnych latek, a rovnéz by se nemélo zapominat na fidice

s télesnym ¢i duSevnim onemocnénim, které by mohlo mit na fizeni vliv (Stikar et al., 2003;

Sucha et al., 2013).

3.1.1 Mladi ridici
Skupina mladych fidici se obecné povazuje za skupinu rizikovou. V ocich

spole¢nosti jsou vnimani jako nezodpovédni, nezkuseni a bezohledni.

V literatufe jsou mladi fidi¢i uvadéni vétSinou ve véku do 25 let. Zjistilo se, Ze
skupina téchto fidict ma vétsi Cetnost dopravnich nehod nez kterdkoliv jina vékova skupina
(gtikar et al., 2003). Clarke, Ward, & Truman (2005) uvadi, ze v absolutnich ¢islech maji
mladi fidi¢i 3-4x vice dopravnich nehod, nez fidi¢i starS$i. Dopravni nehody jsou pak
nejcastéjs$i pri¢inou umrti mladych lidi (Twisk, Commandeur, Vlakveld, Shope & Kok

2015).

ey e

vyvojovém obdobi adolescence a mladé dospélosti. Podle zdkona ¢. 361/2000 Sb. na nékteré
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skupiny motorovych vozidel mohou ziskat fidicské opravnéni mladistvi jiz od 15 let.
Vozidla kategorii, které je mozno fidit pfed 18. rokem, sice nedosahuji takového vykonu a
rychlosti jako klasické automobily, pro které je mozno ziskat fidicské opravnéni az od 18

let, ale na silnicich a v provozu se vyskytnout mohou (i kdyz ve velmi malé mife).

Béhem adolescence a mladé dospélosti je osobnost ve vyvinu a charakteristiky
vyvojového obdobi se mohou odrazet na vlastnostech ftidi¢e. Charakteristické jsou
vyznamné zmény Vv Zivoté, rozvoj, ustaleni vlastni identity a mozny rozpor mezi socialni roli

a statusem (Langmeier & Krejcitova, 2006).

Mladi fidi¢i maji Casto pfi fizeni sniZenou schopnost sebeovladani a zvySenou
egocentricnost. Vzhledem ke stylu své jizdy vétSinou zpiisobi nehody, které souvisi
s nezvladnutim piedjizdgjictho manévru, vysokou rychlosti a s celkovym nezvlddnutim
ovladani vozidla. Zminéné situace maji souvislost s tendenci mladych fidi¢i podcenovat
rizikovost nadmérné a nepiiméfené rychlosti (Stikar et al., 2003). Rizeni, a piipadné
vlastnictvi automobilu, miiZe byt dilezitym nastrojem k dosazeni vyssiho socidlniho statusu
mezi vrstevniky, ale zaroven muze byt nastrojem k ,,pfedvadéni, které byva dosazeno praveé
rizikovou jizdou. U mladych fidica se predpoklada velky vliv vrstevniki na jejich styl jizdy.
I pfesto, ze mladi fidi¢i takovy vliv ve vyzkumu popirali, pfi nasledné diskuzi ohledné
rizikového chovani ve skupiné mezi vrstevniky byli takovym chovanim pobaveni, ¢imz
podle vyzkumnikti potvrzovali vzajemnou akceptaci rizikového chovani (Rhodes, Brown &
Edison, 2005). V jiném vyzkumu byl u mladych fidict — zacatecnikli bylo prokdzan 96%
naruist rizika havarie za ptitomnosti vrstevnikii a pokles 75 % za ptitomnosti dospélych

(Simons-Morton et al., 2011).

3.1.2 Seniori

Starnuti je prirozeny proces, ktery s sebou pfindsi mnoho zmén. Spousta z nich mize
ovlivilovat schopnost adekvatné zvladat fizeni automobilu. Kazdy ¢lovék starne rtiznym
tempem. Celkové stéii totiz nezalezi jenom na v€ku a vzhledu jedince, ale pifedev§im na
takzvaném biologickém véku, ktery se mize rozchazet stim chronologickym, ktery je
vyjadfen predevsim stavem a ,,opotiebovanosti* lidskych orgdnd. Piiblizné po Sedesatém

roku je t&lesna involuce &im dal rychlejsi (Ri¢an, 2004).

Ze zmén, které mohou mit zna¢ny vliv na fizeni automobilu je nutné zminit zhorSeni
smyslového vnimani, zhorSeni paméti, zmény v afektivnim prozivani a mensi schopnost

adaptace na nové technologie a zmény. Pfiblizn€ po 60. roce mé az 30 % populace vyrazné
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zhorsSeny sluch a 90 % vyrazné zhorSené zrakové vnimani (Langmeier & Krej¢itova, 2006).
Casta je piecitlivélost oéi k siln&j§imu svétlu a klesajici citlivost sluchu na vysoké tony a

nedoslychavost (Ri¢an, 2004).

Pokles paméti je znat predevsim v oblasti kratkodobé paméti a zapamatovani novych
udalosti. Rovnéz inteligence méfena béznymi diagnostickymi nastroji klesa. Rozdilna je 1

vvvvvv

(Langmeier & Krejcitova, 2006).

V souvislosti s postupnym a pomérné rychlym zhorSovanim zdravotniho stavu
v seniorském véku jsou ,,amatérsti“ idici, tedy takovi, ktefi nejsou fidi¢i z povolani, podle
zakona 361/2000 Sb. povinni podrobit se pravidelné lékaiské prohlidce nejprve pred

dovrSenim 65 let, potom pied dovrSenim 68 let, a nasledn¢ kazdé dva roky.

3.1.3 Ridici s anamnézou rizeni pod vlivem omamnych latek

V ptipadé, ze je tidi¢i odebran tidi¢sky pritkaz, musi se podle zdkona o provozu na
pozemnich komunikacich (361/2000 Sb.) pro ziskani fidi¢ského priikazu podrobit vySetfeni
u dopravniho psychologa. Dopravni psycholog mtize z karty fidie zjistit, zda doty¢ny
spachal prestupek, poptipad¢ trestny ¢in ve spojitosti s konzumaci omamnych latek,
popiipad€ ma k dispozici informaci o ptedchozi 1€¢bé ¢i ma moznost tento rizikovy faktor
zjistit v ramci vysSetfeni. Pokud se tak stane, je namisté vyuzit diagnostickych metod pro

odhad problémového uzivani &i zavislosti na navykovych latkach (Sucha, 2013).

V ptipadé, Ze je drzitel fidi¢ského prikazu zaroven diagnostikovan se zavislosti na
omamnych latkdch, miizeme se vzhledem k charakteristikdm zavislosti predpokladat, ze pod

vlivem, a¢ naptiklad zbytkovym, bude aktivné fidit.

Pro fidi¢e nemotorovych vozidel, kterymi jsou cyklisti, plati prozatim rovnéz nulova
tolerance alkoholu a dalSich omamnych latek v krvi pii fizeni (zékon 361/2000 Sb.), ale
podle statistik, které budou nalezitosti prace, se dozvime, ze pod vlivem omamnych latek

jezdi na kole pomérn¢ velky pocet lidi.

Problematikou, ktera pfispiva k negativnim dopadim psychoaktivnich latek
v dopravé, je psychoaktivnimi latkami podminénd agrese. Agrese se miize projevit ¢i
facilitovat pod vlivem alkoholu a jinych omamnych latek. Naptiklad pod vlivem alkoholu
ma Clovek snizené realné schopnosti, pfitom se zvySuje sebejistota. Nebezpecna je rovnéz

tendence k vétsSi impulzivité. Problémem navic neni pouze jizda pod vlivem omamnych
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latek, ale zaroven fizeni v dobé pti poklesu ptisobeni latky, v dobé abstinen¢niho syndromu

(Orel & Facova, 2009).

3.1.4 Ridici s onemocnénim (duSevnim, télesnym)

U fidi¢i s duSevnim onemocnénim ¢i néjak narusenym psychickym stavem je (stejné
jako pfi ovlivnéni omamnymi latkami) zvySend moznost agresivniho jednani, které je
v tomto piipad€ podminéné psychopatologickym stavem. U takovych stavil je totiz moznost
setkat se s oslabenou schopnosti ovladat impulzivni tendence a rozhodovat se. Problémem
byva rovnéz naruSené vnimani reality pfi projevu psychotickych pfiznaki. ZvySena tendence
k agresivnimu chovani se mtize projevit napiiklad u schizofrenie, demence a poruch

osobnosti, neni to v§ak pravidlem (Orel & Facova, 2009).
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4 CYKLISTE JAKO SOUCAST
DOPRAVY

V nasledujici Casti prace se budeme zabyvat cyklisty jako soucésti dopravniho
systému, coz je téma, které neni ojedin€lé. Problémem vSak je, Ze v mnoha ptipadech se
literatura problematikou cyklistli zabyvéa pouze okrajové, nebo jenom z urcitych hledisek.
Budeme se proto snaZzit v ndvaznosti na cely kontext diplomové prace ctendfi tuto

problematiku shrnout a pfiblizit.

4.1 Historicky kontext cyklistiky

V historii cyklistiky lze pozorovat, ze cyklist¢é nebyli nikdy vnimani jako
samoziejma soucdst dopravy a jejich tolerance byla mnohdy nizk4. Podobné je to
v soucasnosti. Stejné jako chodclim vadi cyklisté na chodnicich, jejichz pfili§ vysoka
rychlost, a ne vzdy dobrd ovladatelnost v chodcich €asto vyvolava strach a odpor, tak
fidi¢tm vadi cyklisté na silnicich, pro které je naopak cyklista pfili§ pomalym a ptekézejicim
(Walker, 2011). Kolo je obecné lidmi vnimano jako néco navic a nepovazuji ho za
samoziejmy dopravni prostiedek. I ztoho diivodu, ze v soudasné dobé zatim v Ceské
republice neni dostate¢na a komplexni sit’ cyklistickych stezek a pruhl pro cyklisty, ktera
by cyklistim pro jejich dopravu dostatovala. Proto je tak dulezité zaméfovat se na
problematiku cyklistiky, ktera je stale se rozvijejicim fenoménem po celém svéte (Martinek

& Klucka, 2019).

V dobéch, kdy bylo vynalezeno prvni kolo, mélo v podstaté stejny ucel jako dnes.
Ulehcit lidem dopravu z jednoho mista na druhé. Mélo byt z mnoha diivodu alternativou ke
koniské dopravé, tak jako je dnes alternativou k dopraveé motoristické. (Bicycle: the definitive

visual history, 2016).

Hned na Gplném pocatku cyklistické dopravy se tehdejsi cyklisté setkali s obrovskou
nevuli Siroké vefejnosti. Pfedev§im byvaly hned zpocatku problémy s pfijetim cyklistl
kolemjdoucimi chodci. Kdyz se v 19. stoleti objevily na ulicich prvni kola s vysokym
posedem, lidé ve méstech se kola snazili zastavit naptfiklad hdzenim kameni, poptipadé brali
dlouhé tyce, kterd koly prostréili takovym zplsobem, Ze cyklisté prepadavali pres fiditka a

padali (Walker, 2011).

19



Casem se situace zacala zlep$ovat. Kolo se zacalo jevit jako dobra a vskutku levna
alternativa vSech jinych zptisobll dopravy v tehdejSich dobach (coz plati i dnes). Navic
s postupné rostoucimi tendencemi k emancipaci Zen a jejich nezdvislosti, zacalo byt
postupné i pro zeny socidlné piijatelné jezdit na kole a vyuzivat tuto alternativu. Zvlaste

v dobéach ekonomickeé krize v pribéhu 20. a 30. let se kolo jako levna alternativa vyuzivalo

ce e

Po druhé svétové valce se kolo stalo soucasti kazdodenniho Zivota stfedni a délnické
tiidy. Tim se postupné kolo demograficky rozsifilo nejen po Evropé, ale i do USA.
Postupnym vyvojem technologii bylo postupné kolo leh¢i, odoln€jsi a hlavné levnéjsi.
Rychlym a pisobivym rozvojem se kolo piestalo vyuZzivat pouze jako dopravni prostfedek
zbodu A do bodu B, ale stalo se néstrojem pro vykonavani riznych povolani. Kolo svou
dostupnosti proniklo i do sféry volného ¢asu, a tam si své misto udrzelo dodnes (Bicycle:

the definitive visual history, 2016).

4.2 Cyklistika jako soucast udrzitelné mobility

Udrzitelnosti je myslen vyvoj, ktery odpovidd souasnym potfebam, aniz by byla
ohrozena schopnost budoucich generaci uspokojit jejich potteby. Aplikace myslenky na
oblast dopravy je v soucasnosti trendem, ktery vyustil v koncept udrzitelného rozvoje.
(Janic, 2006). Koncept neni jednoznacny, protoze udrzitelnost znamena pro kazdou kulturu,
kazdou ekonomiku néco jin¢ho. A napliovat idealy, pfi¢emz udrZitelnost jakymsi idedlem
je, neni v konzumni a ptevazné kapitalistické spolecnosti prozatim mozné. Avsak smétovani
timto smérem je nevyhnutelné. V roce 2010 NASA potvrdila, Ze automobilova doprava
oficialné nejvice prispiva ke znecisténi zivotniho prostfedi a s nim souvisejicim klimatickym

zméndm (Sucha, Viktorova & Risser, 2019).

I kdyZ prozatim neni jasna definice, co vSechno pfesné udrzitelnou dopravu zahrnuje
(Janic, 2006), Wei & Lovegrove (2013) uvadi, ze cyklistika k udrzitelnym formam dopravy
patii. Ta je ¢im dal popularngjsi jak v Ceské republice, tak v Evropé a zbytku svéta. Jizda na
kole (spole¢né s chtizi a hromadnou dopravou) je vyhodnym zpiisobem dopravy na relativné
kratké vzdalenosti, které obecné svym charakterem nezatézuji ostatni a obecné neptedstavuji
nebezpeci (Laird, Page & Shen, 2013). Navic je jizda na kole povaZovana za jeden
z nejefektivnéjsich zplisobll dopravy na vzdalenost do péti kilometrh (Wei & Lovegrove,

2013).
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Obecné je probirand otdzka, zdali je kolo spiSe dopravnim prostiedkem nebo
nastrojem pro traveni volného casu. At kolo doty¢ny vyuziva kterymkoliv zpiisobem,
predpokladame, ze v obou ptipadech vyuziva (alespoil caste¢n¢) pro dopravu na misto
pozemni komunikace, ptipadn¢ chodniky. Na to, aby se cyklista mohl pohybovat pouze po
cyklostezkach, neni jejich sit’ ve méstech dostatednd propojena. Cyklotrasy v ramci Ceské
republiky maji velmi rozdilnou kvalitu. V podstaté vSechny existujici cyklotrasy alespon
z¢asti vedou po silnici, na které se pak cyklisté musi potykat s pohybem motorovych vozidel

nebo se stava, ze cyklotrasa nahle konci v terénu (Martinek & Klucka, 2019).

Posun jednotlivell od motorizované dopravy smérem k jizdé na kole zlepSuje tiroven
vetejného zdravi. I piesto, Ze podminky pro jizdu na kole ve méstech i na vesnicich nejsou
zdaleka idedlni, evropské vnitrostatni dopravni strategie historicky stdle vice uznavaji
potebu zvysit mnozstvi chize a cyklistiky v rdmci udrZitelného feSeni vyuziti pidy a

dopravy (Laird, Page & Shen, 2013).

At kolo vyuzivame jako dopravni prostiedek nebo jako volno€asovou aktivitu, nejen
zdravotni pfinosy jsou pro spole¢nost vyznamné. Martinek a Klucka (2019) tvrdi, Ze cyklisté
si diky pohybu zlepsuji kondici a podporuji zdravy zZivotni styl. A nejen to, pokud zvoli kolo
jako zpiisob dopravy, mnohdy mohou usetfit ¢as (vyhnou se zdcpam, zvoli kratsi trasu mimo
silnici a dalsi). A diky tomu, Ze je kolo pohanéno lidskou silou, snizuji hluk, energie a

vyprodukuji mén¢ emisi, coZ ma piimé dopady na zlepSovani Zivotniho prostiedi.

Predev§im ve méstech se setkdvame s tim, Ze cyklisté jsou sice témi, kteti svou
volbou dopravy snizuji znecisténi, ale sami jsou az nepifiméfené vystaveni negativnim
vliviim, které zplsobuje motoristickd doprava, jako jsou vyfukové plyny, ptiliSny hluk a
celkové vnéjsi negativni vlivy motoristické dopravy. Nelze se proto divit, ze takové
podminky mnoho cyklisti nakonec donuti vyuzivat méné udrzitelné zplsoby dopravy

(Gossling, Humpe, Litman & Metzler, 2019).

4.3 CyKklisté pohybujici se na pozemnich komunikacich

Nepteberné mnozstvi predev§im zahrani¢nich studii, ¢lanku a literatury se zabyva
tim, jaké nebezpeci ¢eka na cyklisty na silnicich. O cyklistech se piSe jako o nesmirné
zranitelné skupiné (Wood, Lacherez, Marszalek & King, 2009), kterd ma mnohonasobné

vy$si pravdépodobnost dopravni nehody nez lidé vyuZzivajici jiny zpsob dopravy. Pfirozené
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se tak studie zabyvaji pfedev§im mnoZstvim zptisobtl, jak nehodam zabranit a jak snizovat

zranitelnost cyklistl na silnicich.

Cyklisté zajisté zranitelnou skupinou v ramci prostiedi dopravy jsou. Ale cyklisté se
v CR nemusi ze zakona vzdélavat a nemusi byt vibec drziteli fidi¢ského opravnéni. Ridi¢
kola, kterym se v zdkon¢ mysli nemotorové vozidlo, které je pohdnéno lidskou silou, se musi
fidit zdkonem ¢. 361/2000 Sb., tzn. zdkonem o provozu na pozemnich komunikacich, a o

zménach nékterych zékond.

V Ceské republice ale neexistuje, a neni zikonem ustanovend povinna forma
,autoskoly* pro cyklisty, to znamena, Ze cyklista, ktery vyjede na pozemni komunikaci sice
zakony de facto respektovat ma, ale oproti fidicim motorovych vozidel jeho znalosti,
dovednosti a zpiisobilost nikdo neovéfil. Jen malo se vi o tom, jak moc jsou cyklisté znali
zdkona, o vnimani jejich zranitelnosti a moznymi nasledky, o pouZzivani ochrannych
prostiedkil, a o tom, jak moc zakony ptipadné dodrzuji (McCoy, 2002). Mohli bychom
spekulovat, zdali tato skutecnost vyznamnym zplUsobem nepfispiva zranitelnosti této
skupiny. Zvlasté u cyklistl, ktefi zaroven nejsou drziteli fidi¢ského opravnéni a mozna ani
nejsou zpusobili pro jizdu na pozemnich komunikacich. Pfi¢emz se mezi potencidlné
nebezpecnymi motorovymi vozidly na silnici miZe pohybovat i nezletily cyklista. Dité do
10 let miiZe sice jet na silnici pouze pod dohledem osoby, ale zakon fiké, Ze osoba musi byt
star$i 15 let (Zakon ¢.361/2000 Sb.), tudiz v takovém ptipad¢ neni ani jeden z potencidlnich

ucastniku silniéniho provozu zletily, a¢ je osoba starsi 15 let trestné odpoveédna.
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5 PROBLEMATIKA INTERAKCE
UCASTNIKU DOPRAVY

V névaznosti na charakteristiky, které ovliviiuji vSechny fidice, a na ptedstaveni
cyklisti jako soucasti dopravniho systému se budeme zaobirat interakcemi mezi Gcastniky
dopravy. VSechny charakteristiky do urcité miry ovliviiuji osobu fidice a situaci, ve které se
nachazi, proto je nelze nikdy zcela oddélit. Ze socialn€ psychologického hlediska dopravni
situaci ovliviiuje interakce ti€astnikii dopravy, ktera je rovnéz ovlivnéna charakteristickymi
rysy. Ridici zfidka mohou procesy zpracovavat izolovang, protoze pii jizdé sdili silnici, a na
ni 1 své vozidlo s ostatnimi (Fleiter, Lennon & Watson, 2010). S rostoucim poctem cyklistl

na silnicich se fidi¢i musi vyrovnat s jejich pfitomnosti a jejich chovanim.

Pro tidice je nezbytné ptizplsobit jizdu riziklim, které se sdilenim silnic s cyklisty
souvisi. Cyklisté a tidi¢i se vyrazné li§i, pokud jde o rychlost, velikost, hmotnost a
zranitelnost, takZe interakce vyzaduje pfizpiisobeni vniméni a chovéani témto podminkam
(Chaurand & Delhomme, 2013). Cyklisté maji naptiklad tu vyhodu, Ze mohou pfejet pies
chodniky a rtiznd autim nedostupnd mista kdykoliv potfebuji (a¢ by neméli), coz vytvari
znaény chaos, jemuz nepfispiva ani piekotny narist elektrokol (Wang, Rau & Salvendy,

2015).

Vyzkum ukézal, Ze mnoho zékond, které reguluji interakce mezi fidi¢i vozidel,
cyklisty a chodci jsou pravidelné ignorovany. Nekteré zdkony nemusi byt zndmy ani
pochopeny chodci a cyklisty, pfiemz mnohé byly povazovany za nesmyslné a byly
ignorovany. Bylo zjiSténo, ze vymadhani je sporadické, a tudiz neGinné ve snaze o

zlepSovani bezpecného chovani (NHTSA, 2009).

Definovani postoji a jejich pfiblizeni je dulezitou komponentou pro snahu
porozumét fidicim a dopravnim situacim, ve kterych se dennodenné nachézeji. Postoje se
vyznamnym zpusobem podili na zpracovani informaci, a to od pozornosti, az po samotné
vybavovani. Pii definici je vychéazeno z postoje jako hodnoticiho hlediska n&jakého objektu,
Casto spojen¢ho s urcitou mirou souhlasu a nesouhlasu. (Hewstone & Stroebe, 2006). Podle

Skobrtala (2012) ndm postoje pomahaji ¢init rozhodnuti.
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Zakladni slozkou postojti je tedy objekt, ke kterému se postoj vaze. Dany objekt ma
urc¢itou hodnotu, vaze se k nému hodnotici vztah. Postoje mohou byt povazovany za produkt
subjektivniho hodnoceni, které je komplexni. Castym pfedmétem vyzkumii byla snaha
zjistit, zdali 1ze na zaklad¢ zjist€éného postoje k objektu predpovidat i chovani k témuz

objektu. Ve vétsing piipadl se vSak vztah neprokéazal (Nakonecny, 2009).

Ttemi zdkladnimi komponenty postoju jsou kognitivni, konativni i emotivni slozka
psychiky. Ptredpokladem je, ze postoj je produkt tfi komponent a zaroven se témito
komponenty navenek projevuji (Hewstone & Stroebe, 2006). Nakone¢ny (2009) uvadi popis

zakladnich komponent:

e kognitivni komponenty: ptedstavuji smysleni o objektu, co je subjektu o objektu
znamo,

e emotivni komponenty: zahrnuje afektivitu, kterou subjekt viici objektu proziva,
urcuje intenzitu postoje,

e konativni komponenty: zpisob chovani k objektu.

Pii zhodnoceni vSech tfi komponent a jejich vyznamu je velice snadné postoje a
jejich vyznam aplikovat do oblasti dopravni psychologie. Pokud se zamyslime nad dopravni
situaci, ve které se vyskytuje fidi¢ motorového vozidla a cyklista, je jednoduché pfijit na to,
jak muze probihat jednani na zdklad€ postoje, ktery fidi¢ vici cyklistovi zastava. Naptiklad
fidi¢ jedouci po obecni silnici a vidi cyklistu, ktery jede oblecen ve starSim obnoSeném
obleceni na starém kole a neudrzuje plynuly smér jizdy. Dostane strach, protoze ma
predeslou zkuSenost s tim, ze takovy cyklista mlize byt v podnapilém stavu a uvédomuje si,
ze by cyklista mohl zacit kli¢kovat, pfipadné¢ upadnout. Proto pfi pfedjizdéni dava vetsi

pozor a radéji zvoli mnohem vétsi odstup nez obvykle.

Nejen postoje, ale i atribuce vyznamnym zplsobem ovliviiuji vzajemné vnimani
Gi¢astnikl dopravy. Pi atribuci pfisuzujeme subjektivné objektu n&jakou pfi¢inu. Castym
jevem je zakladni atribuéni chyba, pro kterou je zakladem pozorovatelova tendence
precenovat dispozicni faktory osoby a vyrazné podcenovat faktory situacni (Ross, 1977 in
Harvey, Town & Yarkin, 1981). Ridi¢ mtize naptiklad udé&lat zakladni atribuéni chybu, kdyz
predpoklada, ze cyklista se chové rizikové a nezodpovédné, kdyz nema za snizené
viditelnosti zapnuté svétlo, ale uz nemusi tusit, Ze se cyklistovi po cesté jenom vybila baterka

a on si toho nevsiml.
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Kdykoliv nastane situace, Ze jsou dva lidé spolu v kontaktu, probihd mezi nimi urcita
vyména informaci, a to i v piipadé, Ze spolu piimo komunikovat nechtg&ji (Skobrtal, 2012).
S pomoci smyslového vnimani a pozornosti jsme schopni zaznamenat déni kolem nas. Po
zakédovani informaci z vnéjsiho svéta je zpracovavame a interpretujeme, pii¢emz Skobrtal

(2012) ptipomina platnost toho, ze kazdé sd¢leni miize byt obéma stranami pochopeno jinak.

Stikar et al. (2003) pfipominaji étyfi modely komunikace, které jsou v literatuie

uvadény:

e informativné teoreticky — v ném probihé snaha piedat informaci piijemci s pomoci
napf. signaliza¢nich prvki, problémem tohoto modelu je mozna mnohovyznamovost
nékterych signall, pficemz k pochopeni vyznamu sdéleni nemusi viibec dojit,
ptipadné k pochopeni dojde, az na zdklad¢ nasledkt (napfiklad fidi¢ problikne na
cyklistu, ten si to vylozi jako signal, ze mu fidi¢ dava prednost, pfitom fidi¢ chtél
pouze upozornit cyklistu na jiné projizdéjici vozidlo),

e pragmaticky komunikacni — je zaméfen na socidlni hledisko komunikace, které
v dopravé probihd s pomoci riznych gest a mimiky,

¢ interakéné teoreticky — model pocitd s formou prosocidlniho chovani mezi fidici,
pfi¢emz pocita s uritymi vynaloZenymi naklady a ziskanou odménou (naptiklad
kdyz tidi¢i signalizuji ostatnim nahle vzniklou situaci, napt. pfekazku),

e a nakonec model specialni komunikace, ktery ptredpokladd, ze specifické
komunikac¢ni procesy obsazené v dopravé svym charakterem vytvaii vlastni socialni

systém, ve kterém nejsou jasna pravidla.

Jak vidime i v modelech komunikace, pro kazdou komunikaci je dulezity situacni
kontext (Nakone¢ny, 2009), zejména to pak plati v dopravé. Komunikace v dopravnim
systému ma sva konkrétni specifika, kterd vytvari rizné situace. Ty si pfiblizime v dalsi

podkapitole.

5.1 Dopravni nehody

Zvlasté v letnim obdobi se diky pfiznivému pocasi zvySuje pohyb cyklisti na
silnicich. Z jejich pfitomnosti vyplyvaji rizné situace. Konstrukce automobilu a jizdniho
kola se natolik lisi, Ze vz4djemna interakce na silnicich zakonité neni bezproblémova. Podle

Fruhena & Flina (2015) je interakce fidi¢i aut a cyklistii hlavni pfi¢inou nehod cyklista.
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Pravé dopravni nehody jsou divodem, pro¢ je veénovana zvySend pozornost
problematice interakce rtiznych modi dopravy. Chmelik (2009, str. 152) tvrdi, Ze ,,nehodové
chovani je ve vetsiné pripadii obvyklé, rutinni pracovni chovani, které se az shodou okolnosti
a nahodnych vlivii stane nehodovym. Podle WHO jsou pak dopravni nehody cenou za

neustalou modernizaci (Ansari, Akhdar, Mandoorah & Moutaery, 2000).

Deery (1999) zdirazituje, Ze dopravni nehody jsou vlastné udalosti s relativné nizkou
pravdépodobnosti vyskytu. Nehody maji tendenci se vyskytovat za specifickych jizdnich
podminek a na specifickych mistech. Z velké casti je stiet mimo kontrolu fidice, ale
preventivnim zasahem muze snizit pravdépodobnost nehody. Tato preventivni opatfeni
predstavuji alespont casteéné¢ naucené reakce, ziskané predevSim zkuSenostmi, které
minimalizuji pravdépodobnost havarie. Pokud se fidi¢ takovym reakcim nauci, mize tim

zvySovat bezpec¢nost na silnicich.

Psychologie do oblasti dopravnich nehod vstupuje s potiebou analyzy pficin a
chybovosti a s nutnosti rozebrat podminky, pifi kterych k takovym udalostem dochézi.
Obecné se zamé&fujeme na vngjsi a vnitini podminky, pficemz, jak uz jsme zminili, lidsky
faktor mé za nasledek vice nez 95 % dopravnich nehod (Reason et al., 1990). Metodika
zjistovani pti¢in dopravnich nehod neni jednotnd. Existuji zamétfeni na charakteristiku
vnéjSich podminek silni¢éniho provozu, interakce, ale i psychickych charakteristik (jak
smyslovych, tak osobnostnich) a zavislosti na véku, zkusenostech a dalSich vlastnostech

fidice (Chmelik, 2009).

Pti rozboru problematiky psychologickych aspekti, které maji vliv na nehodovost se
castecné odkazeme na kapitoly €. 2 (vybrané charakteristiky ovliviiujici fidi¢e) a ¢. 3
(rizikové chovani fidic¢l). VSechny jiz popsané charakteristiky ve své podstaté na nehodové
chovani fidi¢ii maji vyznamny vliv. Kromé charakteristik jiz pfedstavenych je tfeba,
abychom zminili i dal$i. Chmelik (2009) mezi psychologické aspekty dopravnich nehod fadi
vnimani zrakové (jasu, kontrastu, barev, rychlost rozliSovani), sluchové (vnimani zvukovych
vin, akustického tlaku, vySky zvuku a jeho hlasitost) a jejich naruseni vnéjSimi vlivy. Za
dilezitou povazuje reakéni dobu, vlivy hmatového ustroji a optické reakce tidice. Neméné
dilezitymi jsou pozornost (a nepozornost), vliv citli, vile, motivace a aktualniho
psychického stavu fidice. Uvadi také strukturu osobnosti fidi¢e, jeho unavu, schopnost
rozhodovani a fteSeni konfliktli. A nakonec je dilezity aspekt psychologické ptrednosti

v jizdé, fidicovo jednani, vék a jeho zkuSenosti.
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Faktory, které zvySuji pravdépodobnost dopravni nehody s vaznym poranénim
cyklisty jsou predevsim vysoky vek cyklisty (50 let a star$i), absence bezpecnostni pfilby,
jizda za tmy na neosvétlenych usecich, jizda na silnicich s rychlostnim limitem 70 km/h a
vice. Problematicka je také jizda na nepiehlednych silnicich mimo mésto a obce, jizda
v terénu, ve kterém muze dochézet ke srazce vlivem ztraty kontroly nad kolem, a nakonec
ve méstech néraz cyklisty do dvefi zaparkovaného auta (Boufous, de Rome, Senserrick &

Ivers, 2012).

5.2 Specifické situace mezi ridicem motorového vozidla
a cyklistou

V podkapitole se budeme zabyvat rtiznymi poznatky, které béhem let vyplynuly
z vyzkumnych Seteni ohledné specifickych situaci, ve kterych se fidi¢i spolu s cyklisty na

silnicich nachazeji.

V zajimavé studii z roku 2019 se Scheffels, Bond & Monteagut zabyvali tim, jak
média prezentuji fatalni nehody, u kterych jsou pfitomni cyklisti. Autofi sbirali data z médii
od roku 2009 do roku 2018 ve stat¢ Florida, ve kterych kvalitativni analyzou objevili
zajimavé souvislosti. Vétnym a lingvistickym rozborem dosli k tomu, Ze se ve zpravach
snazi odstranit vinu motoristy, a naopak se snazi zdiraznit jednani cyklisty. Podle autort
(Scheffes, Bong & Monteagut, 2019) se média v podstaté snazi pifenést zodpoveédnost za
bezpecnost na cyklistu a pravdépodobné odvést pozornost od nutnych reforem, které by

realné fatalnim situacim mohly piedchazet.

Velkou oblasti, pfi kterych nastava interakce, ale zaroven potencialné rizikové
situace, je predjizdéni cyklistd. Ve studii z roku 2007 dosel I. Walker k piekvapivym
zjisténim. NoSeni bezpecnostni piilby nemélo za nasledek vétsi opatrnost motoristli, ba
naopak, pii predjizdéni si od cyklisty udrzovali krat$i vzdalenost, nez kdyz ptilbu neméli.
Druhym, podobnym zjisténim byl fakt, Zze ¢im dal jel cyklista od krajnice smérem do stfedu
vozovky, s tim vetsi blizkosti jej fidici piedjizdéli. Naopak, pokud cyklista z pohledu fidice
vypadal jako Zena, fidi¢ jej objizdél s vétSim odstupem. K podobnym vysledkiim dosla 1
studie vypracovand autory Kovaceva, Nero, Birgman & Dozza (2019). Ve své studii
prokazali, ze fidi¢i pfi predjizdéni neudrzuji dostatecny odstup podle evropské legislativy,
pfi¢emz velky vliv na odstup pfi pfedjizdéni byla ptitomnost jiného bliziciho se vozidla.

Autofi proto doporucuji, aby probihala vétsi osvéta, kterd by na to fidi¢e upozoriovala.
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Za snizené viditelnosti je pro fidi¢e k zahdjeni jakéhokoliv tikonu nutnd dobra
viditelnost cyklisty. Viditelné prvky maji velky potencidl ke snizeni pfedevSim nehod

s Ucasti déti a cyklistlh (Mulvaney, Kendrick, Watson & Coupland, 2006). V noci je jizda na

wewr

NS4

v obdobi sniZené viditelnosti (Jaermark et al., 1991 in Kwan & Mapstone, 2004). Uginnost
viditelnych prvkl zévisi na tom, zda dokdzi fidice vizudlné upozornit s dostateCnym
ptredstihem pro vyhnuti se kolizi. Na viditelnost ma vliv velky pocet faktort jako je naptiklad
kontrast objektu, velikost, zptsob pohybu, osvétleni, pozadi, ale i kognitivni schopnosti

fidiCe a jeho reakce pfi detekci takového objektu (Kwan & Mapstone, 2004).

K interakci mezi fidi¢i motorovych vozidel a cyklisty dochazi i na kiizovatkach a
kruhovych objezdech. Daniels, Nuyts & Wets (2008) na silnicich v Belgii zjistili, ze
v piipadech, kdy byla kiizovatka ptestavéna na kruhovy objezd, nastal 27% nartst kolizi
s cyklisty. Pficemz zjistili, Ze narist je jest¢ vétsi v piipade€ tézkych a fatalnich zranéni, a to
az 0 46 %. Uvédomuji si vsak, ze vyzkum mél svd omezeni v tom hledisku, Ze se mohla po
ptestavbé napiiklad zménit hustota provozu. Rovnéz pfisli se zjisténim, ze veétsi nebezpeci

na cyklistu ¢eké na kruhovych objezdech ve zastavénych oblastech.

Castym piedmétem vyzkumii je pravé interakce idiét a cyklistl na kiizovatkach. Ve
vyzkumu Herslunda & Jergensena (2003) se 58 % vSech kolizi cyklistii odehralo praveé na
kfizovatkéach, a to predevSim ztoho diivodu, Ze fidi¢i Casto cyklisty na kiizovatkach
prehlédnou. Pficemz existuje nespocet rtiznych typu kiizovatek sriznym dopravnim
znacenim a upravenou prednosti vozidel. Vysledky, které napliuji zdkladni predpoklady
jizdy na kiizovatkach poskytla studie Duivenvoordena, Hogemy, Hagenziekera & Wegmana
(2015), ve které dosli k zaveru Ze nizsi rychlost nejen automobilu, ale i cyklisty je uzitecna
pro bezpecnou interakci. Bjorklund and Aberg (2005, in Duivenvoorden et al., 2015),
predpokladaji, ze fidi¢i automaticky nespoléhaji na formalni pravidla ptfednosti na
ktizovatkach, ale spiSe reaguji na zaklad¢ neformalnich pravidel, které se odvijeji od chovani
ostatnich fidi¢l a cyklist a od vnéjSich podminek kiizovatky.

Na kiizovatkach s vét§im objemem projizdéjicich cyklisti se vyskytuje také vysoky
pocet zranénych cyklisti. Tato souvislost nabaddd k opatfenim, aby byla takovym
kiizovatkdm vénovana zvlastni pozornost, naptiklad riznymi specifickymi opatfenimi, které

by chrénili cyklistu pfi odbo¢ovani (Strauss, Miranda-Moreno & Morency, 2013). Zdali je
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to vSak v praxi vibec realné¢ proveditelné, a to predev§im u cyklistl, ktefi potfebuji

odbocovat doleva, autofi jiz nezminuji.

Vsechna nebezpeci vSak na cyklistu necihaji jenom ze strany jinych ucastnika
dopravy. Povrchova Uprava silnic Castéji zplsobila pad cyklisty nez jeho kolizi s jinym
ucastnikem dopravy, pficemz béhem zimniho obdobi byly pady jesté castéjsi (Doherty,

Aultman-Hall & Swaynos, 2000).

M¢li bychom rovnéZ zminit problematiku relativné novou, a tou jsou elektrokola.
Elektrokola prostfednictvim elektrického motoru svym plisobenim zvysuji v prubéhu jizdy
vykon cyklisty (Langford, Chen & Cherry, 2015). Vzhledem k potencialu elektrokol
dosahovat vyssich rychlosti nez klasicka jizdni kola, je rostouci podil elektrokol na trhu
divodem zvySenych obav tykajicich se bezpecnosti silni¢niho provozu, protoze vyssi
potencialni rychlost elektrokol miize vést ke zvySenému riziku dopravnich konflikt

(Schleinitz, Petzoldt, Krems & Gehlert, 2016).

Duivodu stale rostouci popularity elektrokol je vice. Naptiklad snizeni cyklistova usili
pfi jizdé nebo moznost kompenzace fyzickych poruch a potencial snazSiho dosaZeni cil
(Jellinek et al., 2013, in Schleinitz, Petzoldt, Krems & Gehlert, 2016). Ve vyzkumu z USA
vSak dosli k zavéru, Zze cyklisté na klasickych kolech i elektrokolech porusuji piedpisy
v podstaté ve stejné mife. I ve vSech ostatnich ohledech vykazuji pfiblizn¢ stejna
bezpecnostni rizika, proto by méli byt na silnicich regulovani podobnym zpiisobem, pfi¢emz
u obou skupin dochazi k vysokému porusovani dopravnich ptedpisii (az v 70 %), na coz by

m¢él byt kladen diraz predevsim (Langford, Chen & Cherry, 2015).

5.3 Vnimani cyklista

Ze sdileni silni¢niho prostoru motoristil s cyklisty Casto vyplyva riziko a nebezpeci
pro cyklisty. Pro fidiCe sdileni prostoru Casto predstavuje predevsim otrdvenost a frustraci
(Fruhen & Flin, 2015). S pomoci senzord, kamer a GPS bylo zjisténo, ze 33 % zmapovanych
kolizi a kritickych situaci cyklistli bylo zplsobeno pravé fidicem motorového vozidla

(Dozza & Werneke, 2014, in Fruhen & Flin, 2015).

Ridi¢i vnimali, Ze cyklisté jezdi na kole pfedevsim z ekonomickych diivodd, pro
potéSeni, zabavu, pifi snaze zlepsit svou fyzickou kondici a piihodnost, kterou kolo

poskytuje. Podle fidict nejsou cyklisté pro svou jizdu motivovani environmentalnimi
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faktory nebo lepsi schopnosti kola projizdét zastavénymi oblastmi (Basford, Reid, Lester,

Thomson & Tolmie, 2002).

KdyZ byli respondenti ve vyzkumu vyzvéni k tomu, aby fekli, jaké maji minéni o
cyklistech, tak a¢ nedochazelo pfimo k hostilnim projeviim vici cyklistim, tak ze strany
fidi¢h prevazovaly negativni asociace. Z pozitiv zminili, ze se v souvislosti s cyklisty poji
predstava zdravého Zzivotniho stylu a urcité odvahy vjet do provozu bez vyznamnéjSich
ochrannych prostfedkt. Bohuzel v negativech bylo nazirano na cyklisty jako arogantni,
pohrdajici, nepiedvidatelné, nezodpoveédné a zranitelné jedince (Basford et al., 2002). Za
vSech ucastnikli dopravniho systému vibec nejpozitivngji vnimaji cyklisty podle

Gaterslebena & Uzzella (2007) fidi¢i, kteti jsou také cyklisté.

Ridigi, ktefi nejsou cyklisté zastavaji mnohem negativngjsi postoje k cyklistim na
silnicich nez fidici, ktefi jsou cyklisté. Naptiklad cyklisty vnimaji jako nepfedvidatelné a
neustalé predjizdéni cyklistl povazuji za vysoce frustrujici. Vyzkumy ukazaly, Ze fidici,
kteti jsou zvykli fidit i jiné dopravni prostfedky nezli jen auto, prokazuji mnohem
bezpecnéjsi fidicské chovani (Johnson, Oxley, Newstead & Charlton, 2014). Jiny vyzkum
zase potvrdil, ze fidi¢i, ktefi Castéji jezdi na kole ofekédvaji a vnimaji rizikové chovani
cyklisti mnohem vice nez ti, ktefi na kole tak Casto nejezdi (Lehtonen, Havia, Kovanen,

Leminen & Saure, 2016).

Byla také projevena snaha zjistit, jaky cyklista je podle vypovédi fidici ten
nejidedlnéjsi. Podle 1idich je idealnim cyklistou takovy, ktery je dle jejich slov ,,odpovédny*.
Konkrétnéji to mélo znamenat, Ze je cyklista na silnici uvédomély a slusSny k ostatnim
ucastnikiim provozu. Mél by dodrzovat pravidla a mit dostatecnou vybavu (bezpecnostni
ptilbu, svétlomety, mozna i zp€tna zrcatka). Objevovaly se nazory, zZe by méli cyklisté platit
urcitou formu silni¢ni dang, méli by byt pojisténi pro piipad zavinéné kolize, m¢li by mit
néjakou formu fidi¢ského prikazu a mél by byt ur¢en minimalni vék cyklisty pro vjezd na

pozemni komunikace (Basford et al., 2002).

KdyzZ byli fidi¢i vyzvani, aby zminili problematické situace, které se podle nich
v souvislosti s cyklisty vyskytuji, zminili tato: problematické odbocovani doleva a doprava,
pohyb cyklistd na kruhovém objezdu, jejich Spatnd viditelnost, nerovnosti na cest¢,
zaparkovand auta a otevirdni dveii automobilii, zizend mista a ndhle ukoncené stezky pro
cyklisty, které cyklistu nuti ndhle vjet do jizdniho pruhu motoristiim, celkové ignorovani
silni¢nich pravidel a specifickd mista, na kterych dochéazi k vétsi koncentraci cyklistti a jejich

vjezdu na silnici (Basford et al., 2002). Nutno podotknout, ze vnimani rizika cyklisti mtze
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hodné zaviset na vlastnich zkuSenostech fidice s touto skupinou, jelikoz presvédceni lidi o
jejich schopnosti zvladnout rizikové situace vyplyva z jejich vlastniho pfesvédéeni o svych
schopnostech pfi fizeni (Deery, 1999).

I ptes zvySujici se oblibu cyklistiky a vétsi frekventovanosti jizdnich kol na silnicich,
ridici stale jesté nevnimaji cyklisty jako rovnocenné ucastniky dopravy. Negativni postoje a
jista ignorace cyklistl ze strany fidi¢li znemozniuje bezproblémovou a bezpecnou interakci

a integraci téchto modi dopravy (Johnson et al., 2014).
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6 BEZPECNOST V DOPRAVE

Bezpecnost v dopravnich prostfedcich neustale prochazi vyvojem. Za vibec

vvvvvv
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fidi¢e. Casto ale zapominaji naklady, které s témito prvky souvisi - naklady z hlediska
pohodli, financi a mobility. Z pohledu samotného fidice to jsou pfedevsim néklady ve formé
mobility a pohodli. Ridi¢i by chtéli dojet viude co nejrychleji a nejlépe i v naprostém bezpedi

(Evans, 2004; Wilde, 2002 in Shinar, 2017).

Podle autorti Stikara et al. (2003) je bezpeénost fidi¢e docilena do té miry, do jaké
jsou integrovany tii hlavni systémy dopravy, kterymi jsou lidsky faktor, dopravni prostiedek
véetné jeho vlastnosti, provoz a vnéjsi vlivy. Soulad a integrace téchto tii prvki vSak nejsou
faktor prispéje ke vzniklé kolizi (Rumar, 1985 in Lajunen, Parker & Summala, 2004).
Problematickym miize byt i volba dopravniho prosttedku. Pokud si jedinec pro svou dopravu
vybere jizdni kolo, automaticky se stava zranitelnou skupinou (Wood, Lacherez, Marszalek

& King, 2009).

U rlznych autorti se miizeme setkat s riiznymi pojetimi bezpecnosti v dopravé a
jejich hlavnich komponent. Jeden z modeld, ktery se snazi pokryt hlavni aspekty, které jsou
pro bezpec¢nost v dopravé stézejni, je takzvany model tii ,,E“ (Harvey, 1923, in Groeger,
2011). Kazdé pismeno znaci dulezitou komponentu v bezpecnosti dopravy. Takzvané 3E
predstavuji tfi anglicka slova education, enforcement a engineering, které autor povazuje za
zakladni komponenty ve snaze o véEtsi bezpecnost v doprave. Ve volném piekladu
vzdélavani, vymahani a inzenyrstvi. Kazdé slovo predstavuje dulezitou oblast, kterou je
tieba pro bezpecnost v doprave oSetfit, a na kterou je tfeba klast diiraz. V oblasti bezpecnosti
se pak v soucasnosti postupné¢ objevuji a ptidavaji dalsi dulezité oblasti, tedy dalsi ,,E*, jako
je exposure (expozice), examination of competence and fitness (zjistovani zplsobilosti),

emergency response (feSeni nouzovych udalosti), evaluation (evaluace) (Groeger, 2011).
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ktery ptispiva k bezpecnosti na silnicich, jelikoz bez téchto dat by nebylo mozné vyvozovat
zavery a Cinit nutna opatieni.

Na prvni pohled se ndm mohou statistickd data zdat jako bezvyznamna, ale jejich
funkce je nezpochybnitelnd. At uz se jednd o funkci represivni ve formé medialnich zprav,
které se snazi upozornit bézné obcany na konkrétni rostouci problém, jako zpétna vazba pro
firmy, které vytvareji bezpecnostni prvky v dopravé nebo pro zlepsSeni koordinace a prace
integrovanych zachrannych slozek. Pravé proto se v praci budeme pozdéji zabyvat

statistikami nehodovosti a jejich pfi¢in a dopadu.

Jednim z dalSich zasadnich prvkl bezpecnosti je vzdélavani fidica, které je stézejni
pro celou dopravni infrastrukturu. Urcitou formou vzdélavani se zabyvaji hned dva ze tfi
dilezitych okruhti dopravni bezpeénosti podle Nickela (2006, in Sucha et al., 2013), témi

jsou dopravni vychova a vycvik jiz v ptedSkolnim a Skolnim véku a fidi¢sky vycvik.

U ftidi¢ského vycviku jde predevsim o vycvik ve formé autoskoly, kterou musi
absolvovat kazdy zadatel o fidi¢ské opravnéni pro ptislusnou skupinu vozidel. Autoskola je
povazovana za nezbytnou vyuku a vychovu fidi¢d. Je jednim z hlavnich ¢initelt prevence a
organizaénich opatfeni vedoucich k vétsi bezpe¢nosti na silnicich (Sucha et al., 2013).
K fidi¢skému vycviku by se daly rovnéz ptidat mnohé celostatni i mistni kampané, které
jsou cCasto zaméfeny na bezpe€nost v dopravé, mnohdy i v souvislosti s cyklistickou
dopravou. Kampan¢ se vyuzivaji jako pomérné u¢inna strategie k osloveni Siroké vefejnosti
z hlediska podpory bezpecnosti silni¢niho provozu a zlepSeni chovani pfi fizeni (Nathanail

& Adamos, 2013).

I kdyz v médiich probihaji ptredev§im preventivni kampané¢ zaméfené na fidice
vozidel, miizeme se setkat s velkym poctem kampani zamétenych na cyklisty. U cyklistl
jsou casto kampané zaméfené na konkrétni problematiku. Velkym problémem je noSeni
bezpeénostnich pfileb. Na tuto problematiku je v Ceské republice aktudlnd zaméfena

internetova stranka www.nakolejensprilbou.cz, na které se muzeme dozvédét statistické

udaje o nehodéach cyklistii a jejich nasledcich, informace, doporu¢eni a novinky (Tym
silni¢ni bezpecnosti, 2018). Nejen v Cesku se setkdvame s podceniovanim vlivu ochranné
pfilby a jejim odmitdnim vyznamnym poctem cyklistd. Pfi studii probihajici v New Yorku
(Basch, Zagnit, Rajan, Ethan & Basch, 2014) autofi poukazovali na stejny problém.

Poukazovali na to, Ze nedostatecné pouZzivani pfilby pfi jizd¢ na kole mlize mit az fatalni
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ucinky na zdravi. [ ptes dikazy, ze ptilby mohou vyrazné snizit riziko poranéni hlavy, byla
prevalence pouzivani ptilby mezi cyklisty, v€etné téch, kteti vyuZzivaji program méstskych
sdilenych kol, velmi nizka. Ochrannou pfilbu pii jizd€ nosi predevsim déti a jejich rodice,

zna¢né méné pak dospivajici a seniofi (Velasco, Rojo, Gonzalo-Orden & Diez, 2015).

Tvilrci internetové domény preventivni kampané ,,Na kole jen s pfilbou® jsou
vyznamnym subjektem preventivni &innosti s Sirokym rozsahem své piisobnosti v Ceské
republice. Angazuji se zdroven i1 v ramci projekti mezinarodnich. Projekt ,,Na kole jen
s ptilbou® je jeden z mnoha projektii zaméfenych na dopravné bezpecnostni problematiku.

Vsechny projekty maji vlastni doménu https://www.tymbezpecnosti.cz/projekty (Tym

silni¢ni bezpecnosti, 2018).

V Ceské republice se k daldim piednim tviircim dopravn& bezpeénostnich kampani
fadi BESIP, coz je hlavni koordina¢ni orgédn pro bezpecnost silni¢niho provozu a je
samostatnym oddé&lenim Ministerstva dopravy CR (BESIP, 2020). Besip se stal garantem a
zaroven se snazi napliiovat Narodni strategii bezpecnosti silni¢niho provozu pro obdobi
2011-2020, kterd zahrnuje piedev§im snahu snizit poc¢et usmrcenych osob na silnicich do
roku 2020, a to na primérnou uroven statl Evropské unie, a ve srovnani s rokem 2009 snizit

pocet tézce zranénych osob o 40 % (BESIP, 2020).
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7 NEHODOVOST V CESKE REPUBLICE

Vzhledem k charakteru empirické ¢asti prace povazujeme za dulezité, abychom
poukdzali na konkrétni data nehodovosti, jejich pfi¢iny a nasledky. Informace ziskané
s pomoci statistik ndm dokazi poskytnout ndhled na aktudlnost a zavaznost rizikového
chovani fidic¢t motorovych vozidel i cyklistl. Na zranéni, které jsou spojena s dopravnimi
nehodami umira totiz celosvétové nejveétsi podet lidi (Astrom, Moshiro, Hemed, Heuch &
Kvale, 2006). Ve Svédsku jsou napiiklad cyklisté vibec nejéastéji zranénymi wicastniky

dopravy (Dozza, Schindler, Bianchi-Piccinini & Karlsson, 2016).

Statistické udaje o nehodovosti jsou dulezitym ukazatelem, ktery se stava obrazem
fidi¢t a slouZi jako nastroj evaluace (Groeger, 2011). Udaje o nehodovosti a souvisejicich
jevech jsou dulezitym zpétnovazebnim néstrojem pro statni i nestatni orgény, které se snazi

riznymi nastroji negativni jevy na silnicich snizovat na minimum.

Mezi nejcetnéjsi pfi¢iny dopravnich nehod fidi¢i motorovych vozidel se podle
statistik Policie CR (2019) fadi pfedevsim nespravny zptisob jizdy a nedani prednosti. Jejich
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dopravnich nehod patii hlavné nepfimétena rychlost.

7.1 Nehodovost Fidi¢t motorovych vozidel v Ceské
republice

Veskerd uvedend Cisla a statistiky v této podkapitole jsou stazeny z webovych
stranek Policie CR, ktera kazdoro&né tyto statistiky zvefejituje jiz od roku 1961 (Policie CR,
2019).

V roce 2019 policisté tesili 107 572 dopravnich nehod, pti kterych bylo 2110 osob
téZzce zranénych a 547 usmrcenych. Kromé& konkrétniho poctu nehod je dilezitym
ukazatelem policisty odhadnutd hmotna skoda na misté dopravni nehody. Za cely rok 2019
dosahla Skoda 6,8 miliard K¢, jenom mezirocné oproti roku 2018 je to narist o 290 miliond
korun. V roce 2015 byla odhadovand hmotna Skoda dokonce o vice nez miliardu K¢ niZzsi.
Domnivat se, Zze nehody jsou vaznéjsi, proto mezirocné Skody stoupaji, neni asi na miste.
Vzhledem ke stale zvySujicim se cenam automobilil a zvySovani cenové hladiny bude pfi¢ina

v spise ve vyssi hodnoté nabouranych vozidel.
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Pocet usmrcenych osob na cestach v Ceské republice ma dlouhodobé od roku 1995
v roce 2017, kdy zemfelo 502 lidi. Nejvice zaznamenanych usmrcenych osob v historii bylo
v roce 1969, a to 1758 osob. V pfipadé, ze se vezme v potaz, jak mélo automobilil se v té

dobé¢ na cestach vyskytovalo, je toto ¢islo vskutku neptiznivé.

7.2 Nehodovost cyklisti

Vroce 2019 byl vyddn dokument BESIPu ve spolupraci s Centrem dopravniho
vyzkumu, ktery zpracoval Kadula (2019). Pokud nebude uvedeno jinak, budou statistické
udaje podkapitoly vychazet pravé z tohoto dokumentu, ktery mapoval a analyzoval nehody
s Ucasti cyklistl. Povazujeme za dualezité néktera data v praci shrnout, jelikoz kazdodenné
slychavame o nehodach automobild, ale nehody, na kterych se podileji cyklisté (které maji
mnohdy mnohem fatalnéjsi charakter) jsou ¢asto opomijeny. Divodem mize byt to, ze pfi
nehodach cyklistli nedochédzi k takovym hmotnym Skodam a pro média nejsou zajimavé
reportaze o rozbitych kolech, jejichz hodnota mize byt nékdy téméi nulova. Rovnéz divaka
v médiich spiSe zaujmou vraky automobilit a vzniklé dopravni komplikace, které byly

nehodou zavinény. Kolo neni zkratka medialné tak zajimavé.

Pro zdiiraznéni vyznamu problematiky za¢neme tim, ze v prub¢hu roku 2019 bylo v
Cesku usmrceno 36 cyklistd, coz byl historicky nejnizsi po¢et (MDCR-BESIP, 2020). Pocet
usmrcenych cyklisti ma surcitymi vykyvy spiSe klesajici tendenci, pficemz nejvice
usmrcenych cyklistl bylo v roce 1995, a to 146. Je nesmirn¢ dilezité si uvédomit jeden
zakladni fakt, a to ten, Ze se na silnicich zdaleka nepohybuje stejny pocet automobilt a
cyklist. TakZe laické srovnani, Ze cyklistli zemfe na silnicich ro¢éné mnohem mén¢ nez lidi

jedoucich autem, je zcela nepiesné.

V obdobi mezi roky 1993 a 2018 byl podil cyklistli na celkovém poctu usmrcenych
osob v dopravé necelych 9 %, coz odpovida tomu, Ze kazdy 11. usmrceny na silnicich byl
cyklista. Znac¢nou ¢ast viny na usmrceni maji pfimo samotni cyklisté. V roce 2018 to bylo
z ruznych pficin v poloving piipadi.

Kromé usmrcenych cyklistl a dalSich ucastnikli dopravy je ukazatelem se zavaznymi
dopady na lidsky Zivot také pocet tézce zranénych. Ze statistik vycteme, Ze pocet tézce
zranénych cyklisti ma s uritymi vykyvy dlouhodobé klesajici tendenci. I ptes klesajici

tendenci bylo v roce 2018 tézce zranéno 396 cyklistli. V porovnani s celkovym poctem tézce
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zranénych osob v pribéhu 1993-2018 byl podil cyklisti necelych 13 %. V letech 2009-2018

si v pruméru v 65 % piipadi zavinili t€Zka zranéni vlastni vinou.

Nedilnou soucasti statistického vyjadieni je i hledisko v€ku cyklistl. Za rok 2018
bylo usmrceno nejvice cyklista (tj. 15) ve vékové kategorii 45-54 let. O jednoho cyklistu
mén¢ bylo usmrceno ve vékové kategorii nad 65 let. V této kategorii bylo zaroven oproti
ostatnim vé€kovym kategoriim vyrazné nejvice téZce zranénych cyklistli. Vyrazné castéji

jsou viniky nehod muzi nez Zeny.

Cyklisté ¢asto podceniuji noSeni bezpecnostni ptilby. Pfitom v obdobi let 2009-2018
nemélo v priméru celkem 84 % usmrcenych cyklistti ochrannou pfilbu. I pfesto, Ze v roce

2018 bylo cislo nejptiznivejsi, stejné odpovidalo tomu, ze 4 z 5 usmrcenych cyklista ptilbu

neméli.

Poziti alkoholu a jinych omamnych latek pted jizdou je bezpochyby vyznamnym
problémem u fidic¢t motorovych vozidel. Na statistickych datech si pfedvedeme, Ze problém
je vyznamny a nemé¢l by se podceiiovat ani u cyklisti. V roce 2018 bylo 29 % nehod (z téch,
které byly zavinény cyklisty) zavinéno pravé cyklisty pod vlivem alkoholu. Pficemz 71 %
z téchto nehod zavinili cyklisté, kteti méli po naméteni hladinu alkoholu v krvi vét§i nez 1,5
%o0. Nejméné nehod pak podle statistik zavinili cyklisté s hladinou alkoholu od 0,5 %o do
0,8 %o.

Statistické ukazatele ndm pomérné dobie dokazaly, jak zdvazna je problematika
cyklistl na silnicich. Je tfeba abychom mysleli na jistou omezenost, kterou ndm data
poskytuji, jelikoz se ve statistikdch vyskytuji pouze nahlaSené incidenty, které se zpravidla
stanou piedev§im na silnicich, pfipadné cyklostezkach. Musime pocitat s tim, ze padia a
naslednych zranéni cyklistli je mnohem vice a mlze se stat, ze nékteré z nich mohou byt
zpiisobeny napiiklad hladinou omamnych latek v krvi a nejsou proto nahlaSeny zadmérné.
Naptiklad z Kanadského vyzkumu vyplyva ze z 666 kolizi s Gcasti cyklisty jich bylo
nahlaSeno policii jenom necelych 12 % (Doherty, Aultman-Hall & Swaynos, 2000). O
podobné informace se opird vyzkum (NHTAS, 2007), ktery uvadi, ze v ptipadé méne
zavaznych zranéni nejsou dopravni nehody s tcasti cyklisty hlaSeny policii, a proto se
nedostanou do statistik, navic epidemiologické studie ukazuji, Ze spousta cyklistl jezdi pod
vlivem alkoholu. Sice vyzkumy nejsou z ¢eského prostiedi, ale vysledky odpovidaji nasim

predpokladiim.
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8 DRIVER BEHAVIOUR
QUESTIONNARE

Na konec teoretické ¢asti prace si zvlast predstavime dotaznik DBQ, jehoz Ceskou
verzi (Sucha, Dostdl & Dominik, 2019) jsme vyuzili v empirické &asti prace. DBQ je
sebeposuzovaci metoda, ktera se zabyva chovanim fidi¢ii na silnicich. Takova metoda mtze
pfi spravném vyuziti slouZzit k preventivnim uceliim, k osvété a vycviku fidic¢t (Reason et
al., 1990). Postupné se budeme zabyvat konstrukci pivodni verze dotazniku, potom si

pfiblizime adaptaci ¢eské verze dotazniku.

8.1 Konstrukce pavodniho DBQ

V podkapitole budeme rozebirat dotaznik fidi¢ského chovani, s vyuzivanou zkratkou
DBQ podle anglického origindlu Driver Behaviour Questionnaire (Reason et. al, 1990).
Povazujeme za diilezité¢ této metod¢ a jeji teorii vénovat nalezitou pozornost, proto bude

rozebran vznik a vyvoj dotazniku.

Zjisténi, ze lidsky faktor hraje pfi nehodach vyznamnou roli se stalo zékladem pro
tvorbu dotazniku DBQ. Odhaduje se, ze az v 95 % je lidsky faktor pfi dopravnich nehodach
jedinym nebo alespoii prispivajicim faktorem (Rumar, 1985 in Lajunen, Parker & Summala,
2004). Ve vétsing pripada jsou tedy dopravni nehody zplisobené spise selhanim fidice, nez
poruchou vozidla ¢i jinymi vlivy (Lajunen et al., 2004). Piivodné autofi vychazeli z péti typil
aberantniho chovani, podle kterych vytvareli polozky dotazniku. Témi byly slips, lapses,
mistakes, unintended violations a deliberate violations, ze kterych se postupné podafilo
ziskat tfi Skaly.

Pro Jamese Reasona (1990), autora zminéného dotazniku, bylo v souvislosti
s lidskym faktorem dilezité vyjadiit rozdil mezi errors a violations coz bychom mohli do
¢estiny volné pielozit jako netimysIné a imysIné chyby — budeme vSak vyuzivat oznaceni
podle oficialniho Geského piekladu jako chyby a prestupky (Sucha et al., 2019). Podle
Reasona (1990) maji tyto dvé formy aberantniho chovani jiny ptivod a vyzaduji dvé rizné
formy népravy. Vytvoteny dotaznik zkoumal, zdali je mozné dva typy chovani uspé$né

rozlisit pomoci sebeposuzovaci metody. V prubéhu Setfeni dosel k tomu, ze existuje jeste
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samostatna treti §kala ,slips a lapses“, podle prekladu Suchy et al., Dominika (2019) jako

nedopatifeni a opomenuti.

Kazda $kala pfedstavuje jiny typ aberantniho chovani. Skala errors predstavuje
chyby, které se fidi¢im bé& né stavaji. Casto jsou nevédomé a jsou spiSe zptsobeny
nepozornosti a malou zkuSenosti nez zamérnym chovanim. Skdla violations obsahuje
ptestupky, kterych se fidi¢i dopoustéji zamerné a védomé, a které predstavuji riziko pro
ostatni Gcastniky provozu. Skéla slips and lapses v dotazniku predstavovala hlavné piipady,
pti kterych dochazelo ke trapnym situacim nebo k situacim, které byly obtézujici, ale

primarné nepiedstavovaly nebezpeci pro ostatni ti€astniky provozu.

Autofi (Reason et al., 1990) si pfes své vysledky uvédomuji, ze fizeni vozidla je
komplexni ¢innost, kterd se nedd zméfit pouze jednou metodou. Zaroven vSak zdlraziuji,
ze dotazniky, pii kterych respondenti hodnoti vlastni chovani (jako je DBQ), dokazi dobie

ziskat dalezita data, kterd by se nikdy nedala ziskat pozorovanim

JelikoZ je DBQ v Ceské republice pomé&rné novym nastrojem, v dalsi podkapitole se

budeme zabyvat podrobnéjsim rozborem vzniku a adaptace eské verze dotazniku.

8.2 Aplikace DBQ do ceského prostredi

Vysledovali jsme vyznamné rozsitfeni dotazniku témet po celém svété. Pro Ceské
fidi¢e vsak dotaznik dlouho nebyl adaptovan. Proto se rozhodli autofi Sucha, Dostal &
Dominik (2019) ptelozit a adaptovat dotaznik do ¢eského prostredi. V Ceské verzi dostal
podle ptekladu nazev ,,Dotaznik fidi¢ského chovani, zkratka DBQ byla zanechédna piivodni.
K adaptaci dotazniku autofi vyuzili piivodni 50 polozkovou verzi. Tu se souhlasem autora
ve tfech fazich ptelozili a pfevedli do ¢eského jazyka. Nejprve byly potfizeny dva nezavislé
preklady. Poté byly s dopravnimi psychology identifikovany problematické polozky, a ty

byly znovu pielozeny. Nasledné probihala diskuze s respondenty.

Dle autort (Sucha et al., 2019) bylo v priibéhu odhaleno nékolik zavadgjicich &i
nejednoznacnych polozek, které musely byt zménény tak, aby se zachoval vyznam a syceni
relevantnich $kal. Polozka €. 6 byla upravena nejvice. Polozka, kterd piivodn¢ znéla: ,,Chcete
se rozjet, aniz byste zapnul/a zapalovani® byla zménéna na ,,Chcete se rozjet a zjistite, ze
mate zatazenou ru¢ni brzdu® (Sucha et al., 2019, s. 267). Rozdil v praktickém hledisku je

zde znatelny. Dals$i polozka byla naptiklad zkracena z diivodu lepsi srozumitelnosti.
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Pro hodnoceni byla zanechéna ptivodni Sestibodova posuzovaci stupnice, i piesto, ze
je v Cesku obvyklejsi posuzovat na pétibodové skale. Stupnice odpovida svym anglickym
ekvivalentlim, a je nasledovna: 0 = Nikdy, 1 = Ztidka, 2 = Obcas, 3 = Casto, 4 = Velmi ¢asto,

5 = Skoro vzdy.

Pii adaptaci byl vyuzit i dotaznik, ktery pokryval sociodemografické udaje a
fidi¢skou anamnézu respondenta — udaje, které byly nezbytné ke zpracovani dat (Sucha,
Dostal & Dominik, 2019). Pro empirickou ¢ast naseho vyzkumu se tato doplnujici data o
respondentovi liSila. Autofi ¢eské verze dotazniku pfi interpretaci dosli ke dvoufaktorovému
rozdéleni dotazniku na chyby (20 polozek) a prestupky (16 polozek). Ostatni polozky nebyly
metodologicky dostatecné pro dalsi faktor. Pro dvoufaktorové rozdéleni se rozhodli
ptedevsim z praktickych divodi pro lepsi vyuziti v praxi. Druhym diivodem byl nizky pocet

a nizka reliabilita polozek tretiho faktoru.
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9 RELEVANTNI VYZKUMY

Siroké pole vyuziti dotazniku Reasona et al. (1990) v oblasti dopravni psychologie
je nesporné. Jeho schopnost pomérn¢ dobie vysledovat rizikové chovani fidict zaujala
mnoho védcl z rliznych koutli svéta. Pravé proto se tato sebeposuzovaci metoda stala
popularni témef po celém svété. Vzhledem k Sirokému dosahu metody stru¢né zminime
nékteré zahranicni studie z riiznych odlisnych geografickych oblasti, ve kterych probihaly

snahy o adaptaci metody pro rizné populace.

Vlastni verzi dotazniku vyuZzivaji napiiklad vyzkumnici v Cing. Aplikace do
specifického ¢inského prostfedi vyzadovalo zatazeni dalSich polozek, které dokazalo
fidi¢ské chovani 1épe charakterizovat. Naptiklad polozka tykajici se zmény jizdnich pruht
v mistech a ptipadech, ve kterych je to zakdzano, ptedjizdéni kolony vedouci ke ktizovatce

nebo zastaveni/parkovani na silnici v mistech, kde to neni dovoleno (Xie & Parker, 2002).

Na vice nez tisici respondentech byl zkouman dotaznik DBQ ve vychodni Evropé¢,
konkrétn€¢ v Rumunsku, Srbsku a Bulharsku (Stanojevic, Lajunen, Jovanovic‘, Sarbescu &
Kostadinov, 2017). Vyzkumnikiim se podafila ovéfit platnost dotazniku ve vSech tfech

zemich. Ve vSech piipadech se potvrdil rozdil mezi dvéma faktory chyby a ptestupky.

Na tizemi Australie vyplnil vzorek skoro tfi tisic respondenti zkraceny 28 polozkovy
upraveny dotaznik fidi¢ského chovani. Potvrdila se dobrd validita dotazniku a jeho
schopnost zméfit aberantni chovani na zdklad¢ sebeposouzeni respondenta (Stephens &

Fitzharris, 2015).

Adaptace dotazniku byla provedena autory i v Severni Americe (Cordazzo, Scialfa,
Bubric & Ross, 2014). U¢elem studie nebyla pouze adaptace dotazniku na severoamerickou
populaci. Autofi navic chtéli zjistit, zda metoda dokaze ptedvidat nehodu ¢i kolizi. Pii
vyzkumu rovnéz dochazelo k modifikaci nékterych polozek dotazniku, aby davaly
v kontextu populace vétsi smysl, naptiklad z divodu vysokého poctu aut s automatickou
ptfevodovkou, se kterou se u evropskych aut setkdvame méne. A¢ se podafilo potvrdit
platnost metody, ve vysledcich se nakonec vyzkumnici museli spokojit s omezenou

schopnosti dotazniku ptfedvidat dopravni nehody a kolize.
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Nejen DBQ je ¢astou metodou vyuzivanou ve vyzkumech a dopravni praxi. Nyni si
predstavime n€kolik v soucasnosti vyuzivanych metod dopravni psychologie urcené jak pro

fidice, tak pro cyklisty.

Driver Anger Scale, DAS (Deffenbacher, Oetting & Lynch, 1994) je metoda
zaméfena na zjiStovani hnévu, roz¢€ileni fidict. Nekontrolovatelny hnév a roz¢ileni fidict
pfi fizeni mlze vyustit v agresivni projevy. Pravé proto se vyuziva néstroj DAS, ktery se
snazi zjistit pojmout fidi¢tv sklon k hnévu v riiznych situacich pfi fizeni vozidla, jako rys
osobnosti. DAS obsahuje Sest faktorti, které se vazou k riznym situacim, které mohou hnév

vyvolat (Ambak, Shamsudini, Daniel & Ghani, 2017).

Dalsi metodou je naptiklad Inventdi fidicského chovani — Driver Behaviour
Inventory. Je to sebehodnotici metoda, ktera u tidict zjiStuje urovné prozivaného stresu
(Glendon et al., 1993). Za jeden z nejvyznamnéjSich ndstroji pro meteni jizdnich styli je
povazovan Multidimensional Driving Style Inventory neboli MDSI. Od svého uvedeni byla
metoda vyuZita po celém svéte a prokazala svou uzitecnost pro oblast bezpecnosti silnicniho

provozu (Useche, Cendales, Alonso, Pastor & Montoro, 2019).

Kromé metod zamétenych na fidice motorovych vozidel se vyzkumnici zamétuji 1
na tvorbu metod, které jsou zaméiené na cyklisty. Jednou zmetod je CBQ (Cyclist
Behaviour Questionnare), ktera je obdobou DBQ. Rozdilem jsou vysledné skaly. Na rozdil
od DBQ, CBQ sleduje nejenom piestupky a chyby, ale i Skalu pozitivni chovani, které autofi
Useche, Montoro, Tomas & Cendales (2018) povazuji za dulezity faktor, ktery mtize do
budoucna slouzit ke vzdélavacim ucelim. Dalsi metoda zaméfena vyhradné na cyklisty je
Bicycle Rider Behavior Questionnaire (BRBQ). Pti vyvoji dotazniku se autoii Hezaveh,
Zavareh, Cherrya & Nordfjern (2017) rovnéz inspirovali metodou DBQ. Snazili se vytvofit
takovou metodu, kterd dokdze na zékladé sebeposouzeni predpovédét pravdépodobnost
kolize. Popisuje aberantni chovani na nékolika Skélach, které jsou ale od DBQ odli$né.
Dimenze autoii nazvali stunts and distractions, control errors, traffic violations, notice
failures, a signaling violations. Cesky pieklad dotazniku a dimenzi se ndm prozatim

nepodafilo v literatute vyhledat.

Kromé jiz zminénych vyzkumi zaméfenych na dotaznik DBQ jako metodu a dalsi
metody v dopravni psychologii, zminime vyzkumna Setfeni, kterd se na ndmi zkoumanou

problematiku vazou, a kterd ndm poskytuji vhled a soucasny kontext.
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Jelikoz se zabyvame rizikovym chovanim cyklistti z pohledu fidi¢i, povazujeme za
dilezité zamyslet se nad tim, jak vyznamnou roli bude hrat skute¢nost, ze je fidi¢ zaroven
cyklistou. Nastésti se timto zabyvali Beanlanda & Hansen (2017). Na vzorku 42 zkuSenych
fidich, ze kterych bylo 22 zaroven cyklisty, se vyzkumnici snazili prokazat vliv vlastni
zkuSenosti respondenta s cyklistikou v silnicnim provozu. Respondentim byly rychle za
sebou prezentovany obrazky. Na obrazcich byla v pribéhu zménéna pozice néjakého objektu
(dopravni znacky, auta, chodce nebo cyklisty). Respondent mél uvést, zda a jak se na
obrazku néco zménilo. Na zakladé predeslych vyzkumii byla pfedpoklddana u fidich-
cyklistl vétsi schopnost detekce takovych zmén. U fidici, ktefi jsou cyklisty byl skutecné
prokazan rozdil. Ridi¢i-cyklisté byly signifikantn&ji rychlejsi ve svych odpovédich. Nejvétsi
rozdil se ukazal u detekce cyklisty a dopravni znacky. Vysledky tak naznacuji, Ze zkuSenost

s jizdou na kole je pii fizeni spojena s u¢innéj$im zpracovanim pozornosti.

Ve vyzkumu Fruhena, Rossena & Griffina (2019) byla prokazana souvislost
agresivniho jizdniho chovéni s negativnim postojem k cyklistim. Vzhled cyklisti (zdali m¢l
sportovni funkéni obleCeni ¢i civilni obleceni) nemél v agresivnich projevech fidica
vyznamnou roli. Souvisejicim vztahem potom byla asociace mezi negativnim postojem vuci

environmentalistice a postojim k cyklistlim.

Predmétem dalSiho vyzkumu byla snaha zjistit, jak pocet cyklisti a chodcti ovliviiuje
frekvenci kolizi s motoristy. Plivodné se na zdkladé ,,selského rozumu* prepokladalo, ze
s rostoucim poctem chodct a cyklistii se bude zaroven zvySovat frekvence kolizi s motoristy.
Dataset byl vytvoren na zéklad¢ statistickych dat z riznych obdobi ve méstech v Kalifornii
a evropskych statech, naptiklad v Dansku, Nizozemsku a Spojeném kralovstvi. Data
poskytla necekanou souvislost, a to takovou, Ze ¢im vice se na ulicich pohybuje cyklistt a
chodct, tim mensi je riziko kolize s motoristy, z ¢ehoz vyplyva, Ze zdkony, diky kterym se
zvysi pocty cyklistli a chodcii jsou efektivnimi metodami, jak zvysit jejich bezpecnost

(Jacobsen, 2015).

V empirické Casti prace se zabyvame rovnéz fidi¢skym chovanim. V predeslych
podkapitolach jsme jiz zminili metodu DBQ, kterd dokdze pomérné dobie zachytit rozdil
mezi nezdmérnymi chybami a opomenutimi a zdmérnymi prestupky.

Koppel et al. (2018) se snazili zjistit, jak se aberantni chovani méni v ¢ase (v pribéhu
tii let) u starSich fidica, pficemz pii koneéném sbéru dat bylo fidi¢im v priméru 82 let
(N=227). Pro sbér dat vyuzili 21 polozkovou, tii faktorovou upravenou formu dotazniku.

Vyzkumnici po vyhodnoceni dosli k zavéru, ze v obdobi tii let tato forma dotazniku
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prokézala stabilni vysledky, z ¢ehoz by se dalo odvodit, Ze bude stabilni v riiznych obdobich.
V ramci analyzy rovnéz zjistili, Ze chyby zistaly béhem tiilet¢ho obdobi konstantni, pfi¢emz
ptrestupky a opomenuti vykazovaly mirné snizeni Cetnosti - zmény vSak byly nezavislé na
absolutni frekvenci tohoto chovani. Tyto konkrétni vysledky naznacuji, ze DBQ je
spolehlivym néstrojem k méfeni aberantniho fidi¢ského chovani starsich fidi¢i, a ze takové

chovani v pritbéhu ¢asu nevykazuje mnoho zmén.

Rozporuplné vysledky jsme objevili v piipad¢ uziti metody pro zacinajici fidice.
Vyzkumné Setfeni Harrisona (2009) prokazalo dobrou vnitini konzistenci pro vSechny skaly
dotazniku a dobrou test-retest reliabilitu (mezi r=.65 a r=.75). Pozd¢&ji vSak stejny autor
(Harrison, 2011) pfi jiné studii, ktera sledovala reliabilitu testu u za¢inajicich fidici, dosel
k rozdilnym vysledkim. Faktorova a vnitini konzistence dotazniku je na dobré urovni, ale
test-retest reliabilita nedosahovala uspokojivych vysledki. A proto autor tvrdi, Ze dotaznik
ve formé, kterd byla uzita, neni vhodnou metodou pro zjistovani aberantniho chovani
mladych a zac¢inajicich fidict.

Casto se ve vyzkumech projevuje snaha dat do souvislosti tyto typy chovani
s predispozici k dopravnim nehodam. Rozporuplnd souvislost se ukazala ve dvou
vyzkumnych vzorcich novozélandské studie (Sullman, Stephens & Taylor, 2019), kde
v prvnim vzorku (N=860) vSechny ctyfi faktory dotazniku dosahovaly signifikantniho
vztahu s dopravnimi nehodami jedinci. Pfi¢emz ve druhém vyzkumném vzorku (N=441) se
neprokéazal ani jeden signifikantni vztah faktorti s nehodovosti jedincii. Autofi se snazi
rozporuplné vysledky vysvétlit predevsim rozdilnym demografickym rozlozenim dvou
riznych vyzkumnych vzorki. Ve druhém vyzkumném vzorku byla totiz historie dopravni
nehodovosti monitorovana pouze za posledni rok, kdezto u prvniho vzorku byla

monitorovana za pét let.

S pomoci realizovanych vyzkumt jsme zhodnotili nékteré dosavadni poznatky.
Nasleduje empiricka ¢ast prace, ve které se budeme snazit dojit k vlastnim vysledktm, které

se tykaji avizované problematiky.
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EMPIRICKA CAST
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10 PREDMET VYZKUMU, VYZKUMNE
OTAZKY A HYPOTEZY

Problematika bezpecnosti silni¢niho provozu je v celospolecenském méfitku velmi
zavazné a Casto probirané téma. Prace je z velké Céasti zaméfena na vnimani jedné z
nejzranitelnéjSich skupin, které se na silnicich vyskytuji, a to na cyklisty. To, jak fidici
vnimaji cyklisty v silni¢ni dopravé mlze ovliviiovat jejich postoje i reakce, coz mlize mit

pfimy i nepfimy dopad na bezpecnost vSech ti€astniki silni¢niho provozu.

Cyklisté jsou v jiné pozici nez fidi¢i motorovych vozidel. Cyklisté se sice musi pied
jizdou na pozemnich komunikacich seznamit se zdkonem ¢. 361/2000 Sb. o provozu na
pozemnich komunikacich. AvSak neexistuji zadna data ani odhady o tom, kolik cyklistl je
realné se zdkonem sezndmeno, a kolik cyklisti jednoduse pravidla silni¢niho provozu nezna,
a tudiz neaplikuje. V Cesku neexistuje zptisob (ani pii opakovanych prestupcich jednim
cyklistou), jakym by se cyklistovi dala zakézat jizda na kole, aby jej jako zpisob dopravy
nevyuzival (podobné jako u fidici motorovych vozidel odebrani fidicského priukazu).
Vymabhatelnost je takika nulova, coz samoziejmé dava prostor k tomu, aby cyklisté pravidla
relativné beztrestné poruSovali. Neznalost zdkona muze byt jeden problém, druhym
problémem je nerespektovani zdkona a podcenovéani disledkli jeho nedodrzeni vcetné

mozného podcenovani disledkt rizikové jizdy.

Rapidni nariast poctu cyklisti v poslednich desetiletich, a s tim souvisejici zranéni a
umrtnost, vedou k podstatnému nariistu v oblasti vyzkumu bezpecnosti cyklistiky (Boufous
et al.,, 2012). I pfesto stadle nemame ucelené a jednoznacné informace a fakta, ktera by
objasniovala chovani cyklistd, jejich interakci s ostatnimi ucastniky provozu a jejich

bezpecnost (Walker, 2011).

Cyklisté sice ve srovnani s fidi¢i motorovych vozidel pfedstavuji pomérné maly
podil na celkovém poctu Gcastnikli silniéniho provozu, jsou ale povazovani za mnohem
zranitelngjsi (Schepers, Hagenzieker, Methorst, Van Wee & Wegman, 2014). Napada nas
proto myslenka, zdali se miZzeme prave prostiednictvim fidicu, kteti predstavuji dominantni
¢ast dopravniho systému, o cyklistech a jejich chovani, dozvédét vice nez od samotnych
cyklistl. Proto se budeme s pomoci vyzkumu snazit objasnit, jaka chovani cyklistii povazuji

fidi¢i subjektivné za nejrizikovéjsi, a ktera postupné hodnoti za rizikové méné.
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Z teoretické Casti prace navic vime, Ze lidsky faktor az v 95 % ptipada pfispiva ke
vzniklé kolizi (Rumar, 1985 in Lajunen et al., 2004). Rozhodli jsme se proto prozkoumat
nejen vnimani fidich, ale také jejich chovdni. Chceme toho dosdhnout s pomoci jiz
zminéného dotazniku DBQ. Ten je pro exploraci v ¢eskych podminkdch pomérné novym
nastrojem, ktery se vSak v celém svéte jako sebehodnotici metoda pomérné dobte osvedcil
(viz kapitola relevantni vyzkumy). Jeho vyhodou je v deské adaptaci Suchy et al. (2019)
praktické rozliSeni dvou faktord — vcelku bézné nevédomé chyby a zamérné a védomé
prestupky (Reason et al., 1990). Mapovat a rozeznavat takova chovani fidici, ktefi se
pohybuji na silnicich povazujeme za dileZity nastroj pro zvySovani bezpec¢nosti silni¢niho

provozu.

Jednim zdil¢ich cili naSi prace je na zaklad¢ predvyzkumu vytvofit soubor
rizikovych situaci cyklistii, ktery bude slouzit pro tvorbu dotazniku s pomoci kterého
budeme zkoumat rizikové chovani cyklistii z pohledu fidici. Rovnéz si davame za cil zjistit
rozdil ve vnimani takovych situaci mezi vybranymi subpopulacemi. Z prace by mélo byt
prace bude explorace fidicského chovéani za pomoci dotazniku DBQ a prozkoumani rozdili
mezi uréenymi subpopulacemi fidicti. Také nas zajima, jak bude souviset fidi¢ské chovani

podle dotazniku DBQ se zptisobem, jakym fidi¢i hodnoti rizikové chovani cyklistu.

Konkrétni cile jsou odrazeny ve znéni vyzkumnych otdzek a hypotéz, jejichz

zodpovézenim se budeme snazit vyzkumnych cili dosdhnout.

Hypotézy H1-H7 jsme formulovali na zéklad¢ n¢kterych dosud zjisténych poznatka
ohledné dotazniku DBQ, které se problematikou adaptace a vyuziti dotazniku zabyvaly.
Hypotézy formulujeme piedev§im na zékladé poznatkil, ke kterym dogli Sucha et al. (2019)
ztoho divodu, Ze jsou data pomérné aktualni a sbér dat probihal v eském prostredi.
Zacinajici fidi¢i dosahovali statisticky vyznamné vyssich hodnot na skale chyby a statisticky
niz§ich hodnot na skale prestupky. Pii zkoumdni rozdilu mezi muzi a Zenami dosahovali
statisticky vysSich skorti na Skale chyby Zeny a na Skale prestupky zase muzi. Na skale

ptestupky i chyby byly prokézany rozdilné vysledky u mladych a starSich fidict.
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Pro vyzkumne Setteni byly zvoleny nasledujici vyzkumné otazky:

VO1: Jaké chovani cyklistii je z pohledu Fidici nejrizikovéjSi a jaké je rizikové
nejméné?

VO2: Jak se li$i v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci muzi a Zeny?

VO3: Jak se mezi sebou li§i v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci fidici riiznych
vékovych kategorii?

VO4: Jak se mezi sebou liSi v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci Fidici, kteri
jsou drziteli Fidi¢ského opravnéni méné nez 2 roky od ridic¢i, kteri jsou drziteli
Fidi¢ského opravnéni vice nez 2 roky?

VOS: Jak se mezi sebou li$i v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci Fidici, kteri ridi

auto v provozu méné neZ dvakrat tydné a ridici, ktefi ridi auto v provozu vice nez

dvakrat tydné?

VOG6: Jak se mezi sebou liSi v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci Fidic¢i, ktefi

nejsou cyklisté a Fidici, kteri cyklisty jsou?

VO7: Jak Fidi¢i skérovali na poloZzkach dotazniku DBQ a jaka aberantni chovani se

mezi respondenty nejéastéji vyskytuji?

VO8: Jak spolu souvisi Fidi¢ské chovani podle $kal DBQ a hodnoceni rizikovych

situaci?

Na zakladé dosazenych vysledkil pii vyzkumném Setfeni Suchy et al. (2019)
stanovujeme nasledné hypotézy (H1-H7):

H1: Zeny skéruji v subkile chyby dotazniku DBQ vice neZ muZi.

H2: MuZi skéruji v subskale prestupky dotazniku DBQ vice neZ Zeny.

H3: Ridi¢i riznych vékovych kategorii se lisi ve skorovani na subikale chyby dotazniku
DBQ.

H4: Rididi, ktefi jsou drZiteli Fidi¢ského opravnéni méné nez 2 roky skéruji v subskale
chyby dotazniku DBQ vice nez ridici, ktefi jsou drzZiteli Fidi¢ského opravnéni vice nez

2 roky.
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HS: Ridici, ktefi jsou drziteli Fidi¢ského opravnéni méné nez 2 roky skoruji v subskale
prestupky dotazniku DBQ méné nezZ ridici, ktefi jsou drzZiteli Fidi¢ského opravnéni vice
nez 2 roky.

r 7w

H6: Ridi¢i, kteFi ¥idi auto v provozu méné, ne dvakriat tydné skoruji v subikale chyby

A4

dotazniku DBQ vice nez Fidici, ktefi fidi auto v provozu vice nez dvakrat tydné.

H7: Ridic¢i, ktefi fidi auto v provozu méné, nez dvakrat tydné skéruji v subSkale

prestupky dotazniku DBQ méné nez ridici, ktefi Fidi auto v provozu vice nez dvakrat

tydné.
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11 METODOLOGICKY RAMEC
VYZKUMU

11.1 Pfedvyzkum

Pro ziskani dat jsme zvolili vyhodnou smiSenou metodu vyzkumu. Kvalitativni sbér
dat slouzil pravé pro predvyzkum. Tim bylo hloubkové individudlni nestandardizované
interview ve form¢ neformalniho rozhovoru se zamérem identifikace tidajii potfebnych pro

tvorbu polozek dotazniku, ktery byl nésledné vyuzit jako ¢ast kvantitativniho sbéru dat.

Pro dosazeni cilti vyzkumného Setfeni bylo nejprve nutné identifikovat rizikové
situace, které se na cestdch v souvislosti s cyklisty v provozu Casto vyskytuji. A¢ existuji
literarni zdroje, které by mohly byt ndpomocné v identifikaci takovych situaci, vhodnéjsi
volbou, kterd je podle nds aktualnéjsi a vhodnéjsi pro aplikaci v aktudlnim prostfedi na
Ceskych silnicich, byl zvolen pravé individudlni hloubkovy rozhovor s vybranymi

respondenty, pficemz vyuziti literatury bylo az sekundarni.

Neformalni rozhovor byl rozdélen na dvé pomysiné casti. V prvni Casti jsme
respondenta vyzvali, aby sdm popsal rizikové situace cyklistl v silni¢ni doprave, které jej
napadaji, popifipadé se kterymi se piimo setkdvd. Ve druhé ¢asti jsme se jej doptavali na
dodatecné (prozatim nezminéné) situace, které byly ziskany na zakladé¢ reSerSe literatury,

pfi¢emz respondent mél posuzovat, zda se mu situace jevi jako rizikova ¢i ne.

Kromé samotného rozhovoru o problematice byla v pribéhu zaznamendna

demograficka data o pohlavi a véku. Rovnéz byli dotazani, zda jezdi na kole v provozu.

Vzhledem k tomu, Ze v hloubkovém interview nebyla po respondentech vyzadovana
citlivd data, byl sbér dat pomémé snadny. Respondentim bylo téma rozhovoru blizké,
snadno se rozpovidali. Takzvané ,,prolomit ledy* na zac¢atku rozhovoru bylo velmi snadné.
Rozhovor jsme zaznamenavali metodou tuzka - papir. Vystupem piedvyzkumu bylo 20
vyroki, které jsme zatadili do dotazniku vyuzitého v kvantitativni ¢asti vyzkumného Setfeni.

Vyroky v pfesném znéni uvadime v tabulce €. 1. Jsou sefazeny v ndhodném potadi.
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Tabulka ¢&.1

Seznam vyrokii vybranych pro dotaznik

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Cyklista nema pfilbu.

Dva cyklisté jedouci po silnici vedle sebe.

Cyklista vyuziva pro piejezd ptes silnici piechod pro chodce.
Cyklista nahle bez znameni ptejede z chodniku na silnici na misté
tomu neptizplisobeném a pokracuje v jizde.

Cyklista jede po silnici i kdyZ podélné vede cyklostezka.

Cyklista se pohybuje daleko od krajnice, spiSe v levé ¢asti jizdniho pruhu.
Domnivam se, ze cyklistou je Zena.

Cyklista neda podle pravidel na kiiZzovatce ptednost.

Cyklista vede kolo u krajnice.

Domnivam se, Ze cyklista pfed jizdou pozil navykové latky.
Domnivam se, Ze cyklistou je muz.

Cyklista odbocuje bez zjevného signalu.

Skupina dvou a vice cyklistil jedoucich za sebou.

Domnivam se, Ze cyklista jede na elektrokole.

Cyklista jedouci po silnici za snizené viditelnosti, bez osvétleni

a reflexnich prvkd.

Cyklista jedouci po silnici za snizené viditelnosti s reflexnimi
prvky véetné osvétleni.

Domnivam se, Ze cyklista je v dichodovém véeku.

Cyklista za jizdy drzi pfedméty, které znesnadnuji ovladani kola.
Cyklista neudrzuje plynuly smér jizdy, ale ujizdi z trajektorie nebo klickuje.

Cyklista nahle zastavi.
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11.2 Kvantitativni ¢ast

Kvantitativni sbér dat probihal s pomoci dvou dotaznikli, jeden byl vytvofen
specificky pro potfebu diplomové prace, a druhym byla ceskd verze DBQ — Driver

Behaviour Questionaire.

Dotaznik, ktery byl vytvotfen specificky pro potieby ziskani dat pro diplomovou
praci, se sklada ze dvou ¢asti. V prvni ¢asti byly zjiStovany demografické charakteristiky
respondentl. ZjisStovano bylo pohlavi, vek, jak dlouho je respondent fidi¢em, jak Casto fidi
automobil a zdali jezdi na jizdnim kole v provozu. Druha ¢ast dotazniku byla tvofena 20
vyroky, které charakterizovaly rizikové situace cyklisti v doprave. Z vyroki méli
respondenti podle instrukci vybrat ty, které povazuji za rizikové a nasledné je sefadit od téch,

které vnimaji jako nejvice rizikové, po ty, které vnimaji jako rizikové nejméné.

Druhym dotaznikem, ktery respondenti vyplnili byl DBQ — Driver Behaviour
Questionnaire. DBQ je sebehodnotici dotaznik, ktery byl vroce 1990 publikovan
profesorem Jamesem Reasonem et al. Ceska verze byla publikovana v roce 2019. Autory
teské verze dotazniku jsou Matis Sucha, Toma§ Dominik a Daniel Dostal z Katedry
psychologie Filozofické fakulty Univerzity Palackého v Olomouci. Ceska verze dotazniku

je k vyplnéni voln€ dostupna na webovych strankach: http://www.dbq.upol.cz.

Pro tvorbu naseho dotazniku byla vyuzita doména www.click4survey.cz, kterd jako

jedna z mala poskytovala dostatek funkci, a pfedevSim piehlednou platformu pro setfazovani

odpoveédi, kterd byla v dotazniku stézejni.
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12 CHARAKTERISTIKA VYZKUMNEHO
SOUBORU

Vybérovy soubor vychdzi ze zakladni populace. Zakladni populaci vyzkumu tvoii
vSichni fidi€i, respektive vSichni drzitelé fidicského opravnéni. K 18. 9. 2018 byl pocet
platnych fidi¢skych priikazi necelych 6,1 milionu (Ministerstvo Dopravy Ceské republiky,
2018). Aktualngjsi data nejsou bohuzel k dispozici, ale piedpokladame, ze se pocet
v praméru ptili§ nelisi. Stava se, ze vozidla fidi i fidici bez fidicského opravnéni. Do zakladni

populace bychom méli zapocitat i takové fidice, zjistit vSak jejich redlny pocet neni mozné.

12.1 Vybérovy soubor predvyzkumu

Vybérovy soubor predvyzkumu byl tvofen 21 fidi¢i, se kterymi jsme provedli
hloubkové nestandardizované interview na téma rizikového chovani cyklistl z pohledu
fidi¢h. Respondenti byli ziskani takzvanym lavinovym vybérem (Ferjencik, 2008). Nejprve
jsme na zaklad¢ pfilezitostného vybéru vybrali a oslovili n€kolik osob, které¢ nasledovné
doporucily dalsi. Vzhledem k charakteru pfedvyzkumu jsme povazovali 21 respondentt za
dostatecny pocet, predevs§im z toho diivodu, Ze odpovéedi respondentt dosahovaly v pribéhu
vyznamnych shod. Pro ucely tvorby dotazniku jiz nebylo nutné po dosazeni 21 respondentt

v predvyzkumné ¢asti pokracovat.

Z poctu 21 osob bylo 12 muzii a 9 zen. Celkovy vékovy pramér respondentti byl 38
let, pfi¢emz u Zen byl v€kovy priamér 33 let a u muza 37. Median hodnot odpovidal v celém
souboru 36 let. Ridi¢e, kteii jsou cyklisty (jezdi na kole na silnicich a v provozu) obsahoval
soubor 43 %. Zbylych 57 % tidi¢t uvedlo, Ze cyklisty nejsou a nejezdi na kole na silnicich

a v provozu.

12.2 Vybérovy soubor kvantitativni ¢asti

Vyberovy soubor kvantitativni ¢asti prace tvofilo 216 respondentli. Vzorek
respondentll vznikl pfilezitostnym vybérem na zdékladé dobrovolnosti. Diky rozsahu
socialnich siti byl dotaznik v elektronické podobé zvetejnén na socidlni siti Facebook —

roz§iten byl v riznych skupindch na této siti, ve kterych se dotaznik k potencidlnim
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respondentim mohl dostat. Pfi sbéru dat jsme v internetovém dotazniku vSechny odpovédi
oznacili jako povinné, a proto nedoslo k vynechdni zZadné polozky, tudiz ani k vyfazeni
zadného respondenta. Primérné trvalo respondentiim vyplnéni dotaznik 13 minut a 52

sekund.

Vyzkumu se celkové ucastnilo 216 respondentll. Zastoupeni Zen bylo 133, to
znamena 62 %. Muzi se celkem ucastnilo 83, to znamena 38 %. Vékové rozd€leni

respondentl vidime v tabulce ¢.2.

Tabulka ¢&. 2

Vék Procent Odpovédi
do 25 let 43 % 93

25-65 let 54 % 117

nad 65 let 3% 6

Celkem 100 % 216

Na vékovém rozdéleni miizeme vidéet, ze se vyzkumu zc¢astnilo nejvice respondent

z kategorie 25-65 let, nejméné pak v kategorii nad 65 let.

V nésledujici tabulce mizeme vidét, jak dlouho jsou respondenti drziteli fidicského

opravnéni.

Tabulka ¢&. 3

Drzitelem RP Procent Odpovédi
do 2 let 7% 16
od 2 let 93 % 200
Celkem 100 % 216

Vidime, Ze vyzkumu se zpfevazné vétSiny ucastnili fidici, ktefi jsou drziteli
fidi¢ského opravnéni vice nez dva roky.

Dale jsme sledovali, jak Casto respondenti auto fidi v provozu. Zvolili jsme otazku,
zdali jezdi Castéji, nez dvakrat tydné nebo nikoliv. Vidime, Ze opét pievazna vétSina

respondenttl jsou fidi€i, ktefi idi pravidelnég, vice nez dvakrat do tydne.
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Tabulka ¢. 4

V méstském provozu Fidim Procent Odpovédi
Mén¢ nez 2x tydné 31 % 66
Vice nez 2x tydné 69 % 150
Celkem 100 % 216

Nakonec jsme v dotazniku zjiStovali, zdali jsou respondenti zaroven cyklisty.
Konkrétné jsme se ptali, zdali jezdi na kole po silnicich a v mé&stském provozu. 112
respondentl odpovédelo, ze na kole jezdi, pticemz 104 odpovédélo, Ze cyklisty nejsou a
nejezdi na kole po silnicich a v méstském provozu. Vzorek je v tomto hledisku témét

vyrovnany, procentualni pomér je 52 % cyklistt vici 48 % ,,necyklistd*.

12.3 Etika sbéru dat a vyzkumu

Etické otazky provedeni vyzkumu byly u rozhovort zajistény poskytnutim informaci
o dobrovolnosti rozhovoru, anonymité, ucelech vyzkumu a o moznosti odstoupeni od
rozhovoru v celém jeho pribéhu. Respondentiim nebyly ohledné vyzkumu zatajovany zadné

informace.

Dotaznik byl opatten informacemi o pfiblizné délce vyplnéni. Respondenti potvrdili
pfed vyplnénim souhlas o dobrovolnosti, anonymité a o moznosti odstoupeni od vyzkumu.

Byli pouceni o t€¢elu vyzkumu a o ochrané osobnich udaji.
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13 VYSLEDKY VYZKUMU

Statistickou analyzu ziskanych dat jsme provedli v programu Statistica 13. Data
z internetové formy dotazniku jsme nejprve pievedli do programu MS Excel. Néasledné jsme
ptekontrolovali jejich plnost a naformatovali je do pozadované podoby. Poté byl soubor
dat pfeveden do programu Statistica 13, ve kterém byly provedeny operace, diky kterym
jsme dosli k vysledkiim, jejichz piedstaveni bude pfedmétem kapitoly. U obou dotaznikli
bylo pro zjisténi statisticky vyznamnych rozdili mezi dvéma skupinami vzhledem
k ordinalnimu charakteru dat s jinym, nezZ normalnim rozdélenim, vyuzit Mann-Whitney U
test. Pfi zjiStovani statisticky vyznamnych rozdili mezi vice nez dvéma skupinami jsme
vyuzili analyzu rozptylu - ANOVA. Pro zji§téni vztahu mezi jednotlivymi dotazniky jsme
na zakladé ordinalniho typu dat v obou dotaznicich vyuzili neparametricky Spearmantv test
potadové korelace. Vysledky budou odpovidat na pfedem urc¢ené vyzkumné otazky (VO1-

VOS8) a ptedem uréené hypotézy (H1-H7).

S tabulkou €. 5 niZe pfimo souvisi zodpovézeni VO1: Jaké chovani cyKklisti je z
pohledu Fidi¢i nejrizikovéjsi a jaké je nejméné rizikové? Ze dvaceti vyroku, které byly
respondentim poskytnuty k setazeni, byla jako prvni v potadi, tedy jako nejvice rizikova,
vyhodnocena situace: Cyklista jedouci po silnici za snizené viditelnosti, bez osvétleni a
reflexnich prvkii (dosazené skore 3227). Tento vyrok proto odpovida na otazku, jaké chovani
cyklistli je z pohledu fidi¢l nejrizikovéj$i. Rovnéz se ve vySe uvedené tabulce miiZeme
dozveédét odpovéd’ na to, kterd polozka byla povazovdna za nejméné rizikovou. Na
poslednim, dvacatém, fadku tabulky vidime vyrok s pofadim 20, ktery zni: Domnivam se, Ze
cyklistou je muz (dosazené skoére 454). Coz znamend, Ze ze vSech vyrokii uvedenych

v tabulce respondenti zvolili jako nejméné rizikovou situaci, prave tu, pii které se domnivaji,

ze je cyklistou muz.

Na zéklad¢ ziskanych vysledkl prezentujeme tabulku, ve které jsou hierarchicky
sefazeny vyroky podle hodnoceni respondenty. Skoére bylo vypocitino s pomoci indexu,
ktery ndm dopomohl pfevést potfadi vyrokli na hodnoty, které jsme nasledné secetli a

sefadili.
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Tabulka &. 5

Celé znéni polozky Poradi Skore
Cyklista jedouci po silnici za snizené viditelnosti, bez 1 3227
osvétleni a reflexnich prvki

Cyklista neda podle pravidel na kiiZzovatce piednost 2 3101
Cyklista odbocuje bez zjevného signalu 3 2962
Cyklista néhle bez znameni piejede z chodniku na silnici 4 2856
na mist¢ tomu nepfizpiisobeném a pokracuje v jizdé

Cyklista neudrzuje plynuly smér jizdy, ale ujizdi z 5 2787
trajektorie nebo klickuje

Dva cyklisté jedouci po silnici vedle sebe 6 2705
Cyklista za jizdy drzi pfedméty, které znesnadnuji 7 2471
ovladani kola

Domnivam se, Ze cyklista pfed jizdou pozil navykové 8 2397
latky

Cyklista se pohybuje daleko od krajnice, spise v levé Casti 9 2392
jizdniho pruhu

Cyklista nema pfilbu 10 2155
Cyklista nahle zastavi 11 1805
Cyklista jede po silnici i kdyZ podélné vede cyklostezka 12 1697
Cyklista vyuziva pro piejezd ptechod pro chodce 13 1382
Domnivam se, Ze cyklista je v diichodovém véku 14 1166
Skupina dvou a vice cyklistil jedoucich za sebou 15 865
Cyklista jedouct po silnici za snizené viditelnosti s 16 791
reflexnimi prvky vcetné osvétleni

Cyklista vede kolo u krajnice 17 770
Domnivam se, Ze cyklista jede na elektrokole 18 552
Domnivam se, Ze cyklistou je Zena 19 500
Domnivam se, Ze cyklistou je muz 20 454

57



Jako druhou vyzkumnou otazku jsme zvolili VO2: Jak se liSi v hodnoceni
jednotlivych rizikovych situaci muzi a Zeny? Mezi muzi a Zenami se ndm s pomoci testu
statistick¢é vyznamnosti podafilo prokazat statisticky vyznamny rozdil mezi muzi a Zenami
u polozky dotazniku Cyklista jedoucti po silnici za snizené viditelnosti, bez osvétleni a

reflexnich prvkii, coz prezentujeme v tabulce €. 6.

Tabulka ¢.6

Polozka (zkracen4) Pram. Prim. U P Z P
muZzZi Zeny hodnota upraveno hodnota

Cyklista na silnici za

snizené viditelnosti, bez 15,64 14,51 4577 2,108 0,035 2,120 0,034
reflexnich prvki

pozn.: muzi (N=383), zeny (N=133)

VO3: Jak se mezi sebou liSi v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci Fidici

riznych vékovych kategorii?

Ani u jedné polozky dotazniku rizikovych situaci cyklistli se s pomoci analyzy rozptylu
ANOVA nepodafilo prokdzat statisticky vyznamny rozdil mezi rGznymi vékovymi
kategoriemi, do 25 let (N=93), 25-65 let (N=117), nad 65 let (N=6). Z toho vyplyva, ze se
v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci mezi sebou fidi¢i riznych v€kovych kategorii
nelisi.

V tabulce ¢. 7 prezentujeme vysledek, ktery ma odpovédét na vyzkumnou otazku
VO4: Jak se mezi sebou liSi v hodnoceni jednotlivych rizikovych situaci Fidici, kteri
jsou drziteli Fidi¢ského opravnéni méné nez 2 roky od ridic¢i, kteri jsou drziteli
Fidi¢ského opravnéni vice nez 2 roky?

Tabulka &. 7

. , , Pram. Prum. p- Z p-
Polozka (zkrac U
Hha (2 end) <2 >2 hodnota upraveno hodnota

Domnivam se, Ze je
. 513 235 1054 -2,268 0,023 -2,619 0,009
cyklista na elektrokole

Domnivam se, Ze je

' 10,63 4,98 800 -3,324 0,001 -3,498 0,000
cyklista diichodce

pozn.: Sk. 1- drzitel RO <2 roky (N=16), Sk. 2 — drzitel RO >2 roky (N=200)
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V tabulce €. 7 jsou uvedeny dvé polozky, u kterych se prokézal statisticky vyznamny
rozdil mezi fidi€i, kteti jsou drziteli fidi¢ského opravnéni méné nez 2 roky od fidict, kteti
jsou drziteli fidi¢ského opravnéni vice nez 2 roky. Rozdil byl prokazan u polozek domnivam
se, Ze cyklista jede na elektrokole a domnivam se, ze cyklista je v diichodovém veku. Ostatni

vyroky statistickou vyznamnost mezi témito skupinami fidi¢t neprokazovaly.

Jako dalsi vyzkumnou otazku jsme zvolili VOS: Jak se mezi sebou lisi v hodnoceni
jednotlivych rizikovych situaci ridic¢i, kteri Fidi auto v provozu méné nez dvakrat tydné
a Fidici, kteri Fidi auto v provozu vice nez dvakrat tydné? V tabulce nize prezentujeme

vysledek, ve kterém se prokazal statisticky vyznamny rozdil u uvedenych proménnych.

Tabulka ¢. 8

. , , Pram. Prum. p- Z p-
Polozka (zk U
oloZka (zkracend) <2 >2 hodnota upraveno hodnota

Dva cyklisté jedouci

o 11,06 13,17 4022 2,192 0,028 2,204 0,027
po silnici vedle sebe

Cyklista vyuziva
13,29 7,24 3888 2,509 0,012 2,645 0,008
ptechod pro chodce

Cyklista nahle zastavi 9,95 7,65 3939 -2,388 0,017 -2,420 0,016

pozn.: Sk. 1 - v provozu >2x tydné (N=150), Sk. 2 — v provozu <2x tydne (N=66)

Vidime, ze statisticky vyznamny rozdil mezi fidic¢i, ktefi idi auto v provozu méné
nez dvakrat tydné a fidici, kteti fidi auto v provozu vice nez dvakrat tydn¢ vysel u tii polozek
dotazniku - dva cyklisté jedouct po silnici vedle sebe, cyklista vyuziva pro prejezd pres silnici

prechod pro chodce a cyklista ndhle zastavi.

Vysledky navazujici na vyzkumnou otazku VOG6: Jak se liSi v hodnoceni
jednotlivych rizikovych situaci Fidici, ktefi nejsou cyklisté a ridici, ktefi cyklisty jsou?
jsou prezentovany v tabulce €. 9 nize, ze které vyplyva, zZe statisticky vyznamny rozdil mezi
cyklisty a ,,necyklisty* se projevil u Sesti polozek — dva cyklisté jedouci po silnici vedle sebe,
cyklista vyuziva pro prejezd pres silnici prechod pro chodce, cyklista se pohybuje daleko od

krajnice, spise v levé casti jizdniho pruhu, cyklista nedd na krizovatce podle pravidel
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prednost, skupina dvou a vice cyklistii jedoucich za sebou, cyklista jedouci za snizené

viditelnosti s reflexnimi prvky vcetné osvétleni.

Tabulka ¢. 9

PoloZka (zkracena) Prim. — Prim. P Z P
cyklista necyklista hodnota upraveno hodnota

Dva cyklisté jedouci

10,96 14,20 4529 -2,822 0,005 -2,838 0,005
vedle sebe
Cyklista vyuziva

5,41 7,46 4875 -2,067 0,039 -2,179 0,029
ptechod pro chodce
Cyklista se jede

o 9,84 12,40 4616 -2,631 0,009 -2,650 0,008

daleko od krajnice
Cyklista neda na

. 14,99 13,67 4860 2,099 0,036 2,114 0,034
ktizovatce prednost

Skupina vice
. 3,27 4,80 4915 -1,980 0,048 -2,187 0,029
cyklistl za sebou
Cyklista za snizené
viditelnosti s 2,60 4,81 4634 -2,592 0,010 -2,879 0,004

reflexnimi prvky

pozn.: Sk. 1- cyklistée (N=112), Sk. 2 — ,,necyklisté (N=104)

VO7: Jak Fidi¢i skoérovali na polozkiach dotazniku DBQ a jaka aberantni

chovani se mezi respondenty nejéastéji vyskytuji?

V tabulce nize prezentujeme primérné hrubé skore, které dosahovali respondenti na
jednotlivych polozkdch (uvadime jejich zkradcenou verzi, plnd verze dostupnd na

www.dbg.upol.cz), jejich smérodatnou odchylku a faktory, do kterych jsou jednotlivé

polozky zatazeny. Polozky jsou v tabulce sefazeny sestupné podle primérného dosazeného
skoéru vSech 216 1idicl, je uveden primér hrubych skord, smérodatnd odchylka a faktor,

ktery polozka syti (P = piestupky, CH = chyby)
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Tabulka ¢. 10

Poradi Polozky (zkracena forma) Primér SD Faktor

1 Nevédomky jedete rychleji 2,16 1,08 P

2 V noci nerespektujete rychlost 1,50 1,35 P

3 V noci jezdite stejné nezavisle na svétlech 1,48 1,49 P

4 Sahéate na fadici paku 1,31 1,08

5 P1ili$ si nevybavujete trasu 1,25 1,15 CH
6 Manipulujete se zatizenim 1,21 1,02

7 Ptedjedete auto zprava 1,06 1,23 P

8 Dostanete se do zacpy 1,06 0,82 CH
9 Mate zatazenou ruéni brzdu 1,00 0,91

10 Zapomenete, kde jste parkoval/a 0,98 1,12 CH
11 Minete spravny sjezd 0,89 0,77 CH
12 Musite prudce zabrzdit 0,87 0,71 CH
13 Riskantné pfedjizdite 0,79 1,01 P
14 Parkujete, kde to neni dovoleno 0,78 0,83 P
15 Predjedete kolonu 0,75 1,10

16 Nedate ptednost autobusu 0,71 0,84

17 Davate najevo averzivni postoj 0,71 0,95 P
18 Na posledni chvili zaznamenate vychézejici osobu 0,71 0,72 CH
19 Az "problikavani" upozorni na dalkova svétla 0,70 0,78 CH
20 Vyjedete nespravné z kruhového objezdu 0,65 0,72

21 Spatn& odhadnete parkovaci misto 0,64 0,82

22 Chcete n€kam jet, ale jedete jinam 0,63 0,79 CH
23 Najedete do Spatného pruhu 0,59 0,70

24 Pfi couvani trefite prekazku 0,59 0,71

25 Nevsimnete si chodce u ptechodu 0,56 0,64 CH
26 Pti odbocCovani vjedete do drahy vozidlu 0,54 0,62 CH
27 Ptehlédnete prechod pro chodce 0,51 0,67 CH
28 Projedete i kdyz naskocila ¢ervena 0,50 0,77 P
29 Neodhadnete rychlost protijedouciho vozidla 0,48 0,66 CH
30 Zameénite stérace a svétla 0,45 0,75

31 "Zavodite" s fidici 0,45 0,78 P
32 Naznacujete vozidlu at’ jede rychle nebo uhne 0,44 0,79 P
33 Zatazen tfeti stupen 0,33 0,59

34 Date jinému fidi¢i najevo vase rozc€ileni 0,33 0,78 P
35 Sledujete dopravu zleva, az malem narazite 0,33 0,58 CH
36 Pied tkonem se nedivate do zrcatek 0,32 0,61 CH
37 Ptedjedete v pravém nebo odstavném pruhu 0,28 0,76 P
38 Projedete jednosmérku v protisméru 0,26 0,55 P
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39 Pfi odboCovani malem srazite cyklistu
40 "Riznete" levotoivou zatacku

41 D¢late "mysky" pfi predjizdéni

42 Prudce brzdite a nezvladate smyk

43 Pii odboceni se méalem srazite s vozidlem

44 Ptredjizdite bez zpétné¢ho zrcatka

45 ptedjizdéni vozidla, které jiz signalizuje

46 Jedete pod vlivem omamnych latek

47 Malem se srazite s vozidlem, které ma pfednost
48 Zabouchnete si klice

49 Nemate povinné ruceni

50 V noci nerespektujete cervenou

0,26
0,22
0,22
0,22
0,22
0,20
0,19
0,12
0,10
0,09
0,08
0,06

0,55
0,52
0,58
0,48
0,47
0,45
0,49
0,37
0,31
0,28
0,32
0,33

CH

P

CH
CH
CH

P
CH
CH

P

Z tabulky ¢. 10 vyplyva, Ze nejcastéjSim aberantnim chovanim fidici je takové, pii

kterém jede fidi¢ nevédomky rychleji, nez je povoleno. Postupné dalsi nejcastéjsi aberantni

chovani fidict vidime v sestupném setfazeni (zkracenych verzi) polozek dotazniku v tabulce,

az po polozku, kterd uvadi, ze fidi¢ v noci nerespektuje Cervenou na semaforu, kterad

predstavuje nejméné zastoupené aberantni chovani v nasem souboru respondentt.

Posledni vyzkumnou otdzkou je VOS8: Jak spolu souvisi Fidi¢ské chovani podle

vybranych §kal DBQ a hodnoceni rizikovych situaci?

Tabulka ¢. 11

Proménna prestupky chyby
Domnivam se, Ze cyklistou je Zena 0,039 0,160*
Cyklista vede kolo u krajnice 0,022 0,173*
Domnivam se, Ze cyklista pozil ndvykové latky 0,027 0,144*
Domnivam se, zZe cyklistou je muz 0,003 0,151*
Domnivam se, Ze cyklista jede na elektrokole 0,032 0,137*
Cyklista jedouci po silnici za snizené viditelnosti s

-0,070 0,174*

reflexnimi prvky véetné osvétleni

pozn.: statisticky vyznamna korelace na hladiné statistické vyznamnosti p<0,05 oznacena

hvezdickou

V tabulce €. 11 prezentujeme, Ze mezi faktorem prestupky a polozkami dotazniku rizikového

chovani cyklistl se neprojevila zadna statisticky vyznamna korelace, z ¢ehoz vyplyva, Ze se

nam neprokézal zadny vztah. S faktorem chyby se u Sesti proménnych v souboru se projevila
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slaba statisticky vyznamna pozitivni korelace. Hodnoty proménnych, u kterych se prokazala
statistickd vyznamnost, jsou v tabulce vySe oznaceny tun€. VSechny statisticky vyznamné
hodnoty byly prokézany na hladiné vyznamnosti p <0,05. Do tabulky vySe jsme zaradili ty

polozky, u kterych se statisticky vyznamny vztah korelaci projevil.

H1: Zeny skéruji v subkile chyby dotazniku DBQ vice neZ muZi.

Hypotézu pfijimame, jelikoz se na subskdle chyby projevil statisticky vyznamny
rozdil mezi skorovanim muzii a Zen, ptiCemz zeny dosahovaly vysSich skorti. Vysledky
prezentujeme v tabulce €. 12.

H2: MuZi skéruji v subskale prestupky dotazniku DBQ vice neZ Zeny.

Hypotézu pfijimame, jelikoz se na subskale pfestupky projevil statisticky vyznamny

rozdilmezi skorovanim muzi a zen, pficemz muzi dosahovaly vyssich skoért. Vysledky

prezentujeme v tabulce €. 12.

Tabulka &. 12

Prim. Prum. p- Z p-
V4
Faktor muZzi Zeny v hodnota upraveno hodnota
prestupky 0,81 0,62 4166 3,028 0,002 3,033 0,002
chyby 0,50 0,58 4426 -2,447 0,014 -2,451 0,014

pozn.: Sk. 1- muzi (N=383), Sk. 2 — Zeny (N=133)

H3: Ridi¢i riznych vékovych kategorii se li§i ve skérovani na subskale piestupky
dotazniku DBQ.

Ve subskdle prestupky se statisticky vyznamny rozdil mezi riznymi vékovymi
kategoriemi (do 25 let, N=93; 25-65 let, N=117; nad 65 let, N=6) neprokézal, proto
nemtizeme tuto hypotézu ptijmout.

H3: Ridi¢i riznych vékovych kategorii se lisi ve skorovani na subskale chyby dotazniku
DBQ.

Ve subskale chyby se projevil statisticky vyznamny rozdil mezi riznymi vékovymi

kategoriemi respondenti (viz tabulka €. 13) ve které prezentujeme vysledné hodnoty faktoru

chyby. Jelikoz se prokézaly statisticky vyznamné odlisné hodnoty u jednotlivych vékovych

kategorii respondentt, hypotézu H3 pfijimame.
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Tabulka ¢. 13 (faktor chyby)

Vék N Primér Std.Err. -95% +95 %  p-hodnota
do 25 let 93 1,532 0,034 1,466 1,599 0,003*
25-65 let 117 1,534 0,030 1,475 1,593 0,003*
nad 65 let 6 1,992 0,132 1,731 2,253 0,003*

H4: Riditi, kteFi jsou driteli Fidi¢ského opriavnéni méné nez 2 roky skoruji
v subSkale chyby dotazniku DBQ vice nez Fridi¢i, kteri jsou drziteli Fidi¢ského

opravnéni vice neZ 2 roky.

Hypotézu H4 nepfijimame, jelikoz se na subskale chyby neprokdzal statisticky
vyznamny rozdil mezi fidi¢i, kteti jsou drziteli fidi¢ského opravnéni méné nez dva roky

(N=16) a tidi¢i, ktefti jsou drziteli fidi¢ského opravnéni vice nez dva roky (N=200).

H5: Rididi, ktefi jsou drZiteli Fidi¢ského opravnéni méné nez 2 roky skéruji v subkale
prestupky dotazniku DBQ méné nezZ ridici, ktefi jsou drziteli Fidi¢ského opravnéni vice
nez 2 roky.

Hypotézu H5 nepftijimame, jelikoz se ani u subskaly piestupky neprokdzal statisticky
vyznamny rozdil mezi fidi¢i, kteti jsou drziteli fidi¢ského opravnéni méné nez dva roky

(N=16) a tidi¢i, ktefti jsou drziteli fidi¢ského opravnéni vice nez dva roky (N=200).

H6: Ridi¢i, kteFi ¥idi auto v provozu méné, neZ dvakriat tydné skoruji v subikale chyby

dotazniku DBQ vice nez Fidici, ktefi Fidi auto v provozu vice nez dvakrat tydné.

Ve subskale chyby se statisticky vyznamny rozdil mezi fidi¢i, ktefi fidi auto
v provozu vice nez dvakrat tydné a fidici, ktefi fidi auto v provozu méné, nez dvakrat tydné
neprokézal, a proto hypotézu H6 pro Skélu chyby nepiijimame.

~r W

H7: Ridic¢i, ktefi fidi auto v provozu méné, nez dvakrat tydné skéruji v subSkale
prestupky dotazniku DBQ méné nez ridici, ktefi Fidi auto v provozu vice neZ dvakrat
tydné.

Ridi¢i, ktefi ¥idi auto v provozu méné, neZ dvakrat tydné skorovali v subskale

ptrestupky dotazniku DBQ signifikantné méné nez tidici, ktefi fidi auto v provozu vice nez
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dvakrat tydné€, proto hypotézu H7 pfijimame. Vysledné hodnoty prezentujeme v tabulce
¢. 14.

Tabulka ¢. 14

] . o] - Z -
Faktor Prum Prum U 7z p p

<2x >2x hodnota upraveno hodnota
prestupky 0,55 0,76 3632 3,114 0,002 3,119 0,002

pozn.: Sk. 1- v provozu >2x tydné (N=150), Sk. 2 — v provozu <2x tydné (N=66)
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14 DISKUZE

V préci jsme se rozhodli zabyvat tématem, které je v ¢eskych podminkach pomérné
dost neprobadané. Obecné vime, Ze na silnicich existuji rizikové situace, které souvisi
s cyklisty. My jsme se vSak snazili o pojmenovani konkrétnich situaci a jejich sefazeni dle
vnimané zavaznosti. Hlavnim z cilii vyzkumu bylo vytvofit hierarchicky sefazeny seznam
rizikovych situaci, které se na silnicich z pohledu fidict v souvislosti s cyklisty stavaji.
Seznam obsahoval dvacet tvrzeni a jeho sefazeni respondenty nadm ukazuje, které¢ situace
fidi¢i povazuji za nejrizikovéjsi a které nikoliv. Déle vyuziti metody DBQ, ktera je oproti
svétu v Cesku pomémé novou zaleZitosti, se nam zdalo jako vhodny zpiisob explorace

fidi¢ského chovani respondentt.

Z vysledki je ztejmé, ze se nam podafilo sestavit tabulku, ve které¢ jsou ke shlédnuti
problematické oblasti (tabulka €. 5), a jak je vnimaji fidi¢i motorovych vozidel. Myslime si,
Ze tato tabulka je vhodnym vychodiskem pro preventivné vzdélavaci ticely se zamétenim na
cyklisty. Cyklisté samotni (pfedevsim ti, kteti autem nejezdi a v situacich se proto tolik
neorientuji) si mozna nemusi uvédomovat dasledky a rizikovost situaci, které na silnicich
svym chovanim vytvareji (Basford et al., 2002). Pfedni pficky nasi tabulky obsadily situace,
které jsou ze strany cyklistli zaroven pirestupky podle zdkona o provozu na pozemnich

komunikacich.

........

snizené viditelnosti, bez osvetleni a reflexnich prvkii. Problematika viditelnosti cyklistd je
dilezitym tématem, kterym se diky své zdvaznosti vénuji preventivni kampané a jiné
vyzkumy. Prokéazalo se, Ze reflexni a fluorescen¢ni prvky snizuji riziko nehody se zranénim
0 37 % (Wells et al., 2004, in Mulvaney, Kendrick, Watson & Coupland, 2006), coz by
odpovidalo nasim zjiSténim, pfi kterych jsou pfi fidice tyto prvky vyznamné. Pfesny dopad
viditelnych prvkl na bezpecnost cyklistil je vSak prozatim nezndmy (Kwan & Mapstone,
2004).

Za nejmén¢ rizikovou v naSem vyzkumu fidi¢i povazovali situaci, pii které je na
silnici cyklista, ktery je muzského pohlavi. Pouze o jedno misto pfed nim se umistila situace,

pfi které je cyklistou zena. Vysledek nam ukazuje, Ze 1 pfesto, ze rozd¢leni dle pohlavi hraje

pro fidice pfi hodnoceni rizikovosti pouze malou roli, se muz umistil na poslednim misté az
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za zenou. To znamend, Ze pokud si maji vybrat ze dvou moznosti, budou fidi¢i povazovat
za rizikovéjsi na silnici zenu. To dokézal 1 vyzkum, ktery potvrdil statisticky vyznamny
rozdil ve vzdalenostech pfi predjizdéni Zen a muzi, piicemz Zeny byly objizdény s vétSim
odstupem (Walker, 2007). RovnéZz se ndm neprokazal statisticky vyznamny rozdil mezi muzi
a zenami v hodnoceni téchto proménnych, coz miizeme interpretovat tak, ze zendm i muzim
pfipadaji Zeny na silnicich rizikovéjsi. Pfitom bylo zjiSténo, ze muzi jakéhokoliv véku se
stanou s vétsi pravdépodobnosti Ui€astniky dopravni nehody nez Zeny (Prati, Fraboni, De
Angelis & Pietrantoni, 2019). Navic Zeny maji mensi sklony k porusovani predpisii pii jizde

na kole nez muzi (Johnson, Newstead, Charlton and Oxley, 2011, in Useche et al., 2018).

U dotazniku rizikového chovani se mezi jednotlivymi skupinami fidi¢t prokézaly
urcité statisticky vyznamné rozdily, které ndm vyjadiuji, ze rtizné skupiny fidicl vnimaji
problematiku rizikového chovani cyklistl v silni¢énim provozu jinak.

Zeny a muzi se statisticky vyznamné ligili v hodnoceni polozky dotazniku: Cyklista
Jjedouci po silnici za snizené viditelnosti, bez osveétleni a reflexnich prvkii, pticemz muzi
hodnotily situaci jako vice rizikovou. Ptesto, Ze se rozdil prokazal pouze u jedné polozky ze
dvaceti, vysledek je v opozici s vysledky DeJoye (1992), ktery uvadi, ze muzi maji tendenci

vnimat mensi riziko nez Zeny v riznych nebezpecnych jizdnich situacich.

Se zkuSenosti fidict na silnicich souvisi dvé sledované charakteristiky. A to, zdali
fidi¢ jezdi v provozu v priméru vice, nebo méné nez dvakrat tydné a jestli je fidi¢ drzitelem
fidi¢ského opravnéni vice nebo méné nez dva roky. Je zajimavé, ze i kdyZ obé rozd¢leni
skupin z ur€itého hlediska vypovidaji o zkuSenostech ftidict, tak kazda skupina se lisi

v hodnoceni riznych proménnych.

Ridi¢i, ktefi jsou drziteli fidi¢ského prikazu méné, nez dva roky povazovali oproti
fidi¢tm, ktefi jsou drziteli vice nez dva roky jako rizikové&jsi situaci, pfi které se domnivaji,
ze cyklisté jedou na elektrokole, a ze jsou v diichodovém veku. Riziko, které se tyka
vysokého veéku popsal i Rodgers (1997), ktery zjistil nelinedrni vztah mezi vékem cyklisty a
rizikem nehody. Nejvétsi riziko predstavovali cyklisté ve véku 18-24 let, a prave ve véku
nad 65 let. Je nutné poukdzat na to, Ze skupina fidict, ktera povazovala diichodovy vek a
jizdu na elektrokole jako vice rizikové tvotila pouhych 7 % naseho vyzkumného vzorku. Ve
Spanélském vyzkumu dosli védci k zaveéru, ze si starsi cyklisté musi zacit vice uvédomovat
nutnou potiebu bezpecnostnich prvki, hlavné takovych, které se tykaji ptimo jejich osoby,

jako napftiklad noSeni bezpecnostni ptilby, jelikoz prvky podceiiuji. Rovnéz dosli k tomu, Ze
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cyklisté seniofi pro jizdu preferuji oddélené stezky pro cyklisty, na kterych se sami citi

bezpecnéji (Velasco, Rojo, Gonzalo-Orden & Diez, 2015).

Jizda na elektrokole pravdépodobné predstavuje o néco véEtsi riziko nez jizda na
bézném kole. Cyklisté jedouci na elektrokole maji vétsi pravdépodobnost dopravni kolize,
jejiz nasledkem musi byt hospitalizovani, pficemz zavaznost zranéni je pfiblizné stejna, jako
u béznych kol (Schepers, Fishman, Den Hertog, Wolt & Schwab, 2014). Vétsi riziko nehody
potom predstavuji starSi cyklisté na elektrokole v komplexnich dopravnich situacich, pii
kterych jsou informa¢né velmi zatizeni, a pfitom na elektrokole jezdi v priméru rychleji nez
na kole klasickém (Vlakveld et al., 2015). Proto vnimani vétSiho rizika méné zkuSenych

fidi¢h oproti fidi¢im zkuSenéjSim v naSem vyzkumném souboru povaZujeme za realistické.

Nejvice rozdilti v hodnoceni rizikovych situaci se prokazalo mezi fidi¢i, kteti jezdi
na kole a fidici, ktefi na kole nejezdi. Rozdilné€ hodnotili hned Sest riiznych situaci. Rozbor
fidi¢h, ktefi jsou zaroven cyklisty je zajimavy, jelikoz se tito fidi¢i se situacemi mohou setkat
z obou stran, jak z pozice fidice, tak cyklisty. Domnivame se, ze svou vlastni zkuSenosti
mohou redlnéji zachycovat situace, coz potvrzuje i Basford et al. (2002). Pficemz u
statisticky vyznamnych rozdilt byli cyklisté vétSinou ti, ktefi hodnotili situaci jako méné
rizikovou nez fidi¢i, ktefi nejsou zaroven cyklisty. S touto domnénkou koresponduji i
Johnson et al. (2014, in Beanland & Hansen, 2017). Podle nich fidi¢i, ktefi jsou cyklisté
uvadeéli bezpecnéjsi jizdni chovani vici cyklistim oproti fidi¢tim, ktefi jezdili na kole jen
ziidka. Tyto rozdily vSak pficitaji skuteCnosti, Zze fidi¢i cyklist¢ mizou mit obecné

k cyklistliim pozitivnéjsi ptistup.

Zajimavym zjiSténim byla statisticky vyznamna rozdilnost mezi skupinami u vyroku
Cyklista jedouct po silnici za snizené viditelnosti s reflexnimi prvky véetné osvétleni. Ridiéi,
kteti jsou nejsou zarovei cyklisté vnimali oproti cyklistiim za rizikovéjsi jizdu po silnici za
snizené viditelnosti 1 s pfitomnosti reflexnich prvkil a osvétleni. Logicky by se jedinec
domnival, Ze fidi¢i-cyklisté si svou zranitelnost za snizené viditelnosti uvédomuji 1épe a
budou proto hodnotit jakoukoliv jizdu za snizené viditelnosti jako rizikovejsi. Na vysledek
by se dalo pohlizet tak, ze cyklisté pravdépodobné precenuji vyznam reflexnich prvk,

popfipadé maji sami lepsi postoj k cyklistliim na silnici za snizené viditelnosti.

Ptitom u polozky Dva cyklisté jedouct po silnici vedle sebe, se prokazal rozdil nejen
u cyklistti a ,,necyklisti®, ale i u dal$i skupiny fidict. A to mezi fidici, ktefi idi auto alespon
dvakrat tydné a fidiéi, ktefi ¥idi auto méné nez dvakrat tydné. Ridiéi, ktefi se méné vyskytuji

na silnicich, hodnotili obé& situace stejné jako fidi¢i cyklisté, jako méné rizikovou.
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Vyzkumnici zjistili, Ze pfi seskupeni cyklisti, pfi kterém jedou dva cyklisté vedle sebe, byl
dodrzovan mensi odstup piedjizdéjicim vozidlem, ale zaroven vozidla pifi piedjizdéni
skupiny cyklistli dosahovaly mensich rychlosti. Cyklisté uvadéli mensi subjektivni pocit
rizika pfi predjizdéni vozidlem, pokud byli seskupeni paralelné vedle sebe. Pficemz vyssi
subjektivné pocitované riziko pii predjizdéni vozidlem pocitovali cyklisté, ktefi jeli

samostatné (Garcia, Llorca & Serra-Planelles, 2020).

Jako méné rizikovou povazuji fidic€i, kteti jsou cyklisté i situaci, pfi které se cyklista
pohybuje daleko od krajnice, spise v levé casti jizdniho pruhu. Blizko u krajnice byvaji asto
kanaly, vymoly a ndnosy necistot. Cyklista potom radéji jede déle od krajnice, jelikoZ se
chce vyhnout nebezpeci padu ¢i nebezpecnému uhybu (Walker, 2007). Muzeme se
domnivat, ze tidic, ktery je cyklista si Iépe uvédomuje, ze cyklista, ktery jede v levé Casti
jizdniho pruhu pro to mé vétSinou divod, jelikoz se snazi pfirozené predejit riziku vlastniho
padu. Problematické vSak mtize byt zjisténi vyzkumu, pti kterém se doslo k zavéru, ze fidici
pfi objizdéni cyklistii nechavali tim mensi odstup, ¢im vice byl cyklista blize ke stfedové

care silnice (Walker, 2007).

Vyrok, ktery fidici, kteti nejsou cyklisté hodnotili rizikovéji nez cyklisté, a to skupina
dvou a vice cyklistii jedoucich za sebou, je v opozici se zjiSténim skupiny autort (Garcia et
al., 2020), ktefi ve svém vyzkumu dosli k zadvéru, ze dva cyklisté jedouci na silnici za sebou
pocituji nejvetsi subjektivné prozivané riziko oproti ostatnim uskupenim cyklistil, jako

napiiklad dvou cyklisti jedoucich vedle sebe.

Navic hned na druhém misté v subjektivné pocitované vysi rizika se umistili tfi
cyklisté jedouci na silnici za sebou. Je zajimavé, ze v naSem vzorku respondenti fidici, kteti
jsou cyklisté reaguji opacnym zplisobem a povazuji tuto situaci pravé za méné rizikovou.
Vyzkum autorti Garcia et al. (2020) se odehraval na silnicich v ne pfili§ zastavénych
oblastech na venkové. U ceskych fidi¢h mohl mit vliv fakt, ze pfi sefazovani nebylo
specifikovéano, na jakych silnicich se ma situace odehravat, proto mohli mit o celé situaci
pfedstavu odliSnou - napfiklad si mohli pfedstavovat spiSe frekventovanéjsi silnice ve
méstech, ve kterych by realné mohlo byt riziko situace jiné.

Jedinou situaci, pfi kterém fidici cyklisté vnimali vEtsi riziko nez fidici, ktefi na kole
nejezdi byla situace, pti které neda cyklista na krizovatce podle pravidel prednost. Zajimavy
je v tomto kontextu pohled australskych cyklistii, ktefi pravé preferovali jizdu na takové
kiizovatce, na které nemaji pfi jizd¢ prednost. Citili se totiz bezpecnéji na kiizovatce, na

které méli prednost motoristé, jelikoz se tak mohli sami rozhodnout, kdy je bezpe¢né do

69



kiizovatky vjet a nespoléhat na to, Ze je motorista zaznamend a dostanou pfednost (Ng,
Debnath & Heesch, 2017). Duivenvoorden et al. (2015) jsou po provedeni jejich vyzkumu
toho ndzoru, Ze by se pfedev§im méla v oblastech ktizovatek snizovat rychlost projizdéjicich
vozidel, aby se omezila zavaznost potencidlnich kolizi s cyklisty.

V dalsi ¢asti diskuze se zaméfime pfedevsim na chovani fidich. Jiz jsme avizovali
v teoretické Casti prace, Ze pii sbéru a analyze dat dotazniku fidi¢ského chovani DBQ jsme
vyuzili &eského prekladu Suchy et al. (2019), ze kterého vyplynuly dva faktory — chyby a
prestupky.

Jako pét nejCastéjSich aberantnich chovani fidi¢i uvadéli, ze jedou nevédomky
rychleji, nez je povoleno (2,16), ze v noci nerespektuji rychlost (1,50), ze v noci jezdi
nezavisle na tom, zdali ma zapnuta dalkova nebo potkavaci svétla (1,48), ze pri jizde sahaji
na radici paku, aby si pripomnéli zarazenou rychlost (1,31), a ze si prilis neuvédomuji trasu,
kterou pravé projeli (1,25). Pticemz prvni tfi polozky spadaji do faktoru ptestupkd a
posledni z péti polozek spada do faktoru chyby. To znamend, Zze soubor Ceskych fidici

mnohem castéji pacha védomé piestupky, nez by se dopoustéli chyb.

NejcastéjSim aberantnim chovanim respondenti v nasem vyzkumném souboru je
takové, pii kterém jedou ridici nevedomky rychleji, nez je povoleno. Takovy vysledek neni
ojedinély. Uz v piivodni studii Reasona et al. (1990) se tato polozka vyskytovala s nejvétsi
frekvenci. Rovnéz u souboru Geskych Fidi¢t (Sucha et al., 2019) byla tato polozka fidici
nejvySe ohodnocena. Se stejnym vysledkem se mizeme setkat napiiklad v mezindrodni
studii, ve které u respondentll z Velké Britanie, Finska a Nizozemska vychdzel stejny
vysledek (Lajunen, Parker & Summala, 2004). Toto aberantni chovani se jako nejcast¢jsi
prokazalo i ve vzorku severoamerickych fidict (Cordazzo, Scialfa, Bubric & Ross, 2014).
Ale naptiklad ve studii Koppela et al. (2018) u starSich fidict, byla polozka pro nedostate¢né

syceni faktoru vyfazena.

Jako nejméné Casté aberantni chovani v naSem souboru respondentd bylo uvadéno
nerespektovani cervené na semaforu v noci, které spada do faktoru prestupky. Nejméné Casté
aberantni chovani fidi¢l se neshoduje se studiemi, u kterych se projevila vyse uvedena shoda
v nejcastéjSim aberantnim chovani fidi¢i. Vysledek neni ojedinély, protoze mizeme vidét,
ze napfi¢ studiemi se v tomto hledisku opravdu vysledné hodnoty lisi., naptiklad v Ceské

studii (Sucha et al., 2019). Nebo v mezinarodni studii (Lajunen et al., 2004) se v piipadé ti
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vyzkumnych vzorktl riznych narodnosti (viz. vyse) byla prokazéna shoda v nejméné Castém
aberantnim chovani pouze u dvou. K rozdilnym vysledkiim dosli i v dalSich tfech zminénych

studiich (Cordazzo et al., 2014; Koppel et al., 2018; Reason et al., 1990).

V praci jsme se rozhodli prozkoumat, zdali je mezi uzitymi dotazniky né&jaky vztah.
S vyuzitim Spearmanova koeficientu poradové korelace jsme dosli k tomu, Ze se urcity vztah
mezi dotazniky vyskytuje. Pfi€emz se pii interpretaci fidime podle Hendla (2015), ktery

uvadi, ze v pdsmu hodnot od 0,1 do 0,3 se nachdzi mal4 asociace.

Vztah se vSak prokazal u nékterych polozek dotazniku rizikového chovani pouze
s faktorem dotazniku DBQ chyby. U faktoru prestupky nebyl vztah s proménnymi dotazniku
rizikového chovani cyklistl prokazan zadny, jelikoz Zddné proménna po provedeni analyzy
nevykazovala statisticky vyznamnou hodnotu. Vysledek mlZzeme interpretovat tak, Ze
hodnoceni rizikového chovani cyklistd nesouviselo s tim, jak respondenti odpovidali na

polozky dotazniku DBQ na subskale prestupky.

Naopak na skale chyby byl prokdzan vztah statisticky vyznamné zavislosti hned se
Sesti polozkami ze dvaceti. Nejvyssi hodnoty korela¢niho koeficientu dosahla se subskalou
chyby polozka tykajici se jizdy cyklisty za snizené viditelnosti s reflexnimi prvky vcietné
osvetleni. Musime podotknout, ze piesto, Ze byla hodnota korela¢niho koeficientu v souboru

nejvyssi, dosahovala pouze hodnoty p=0,17, coz je slaba mira zavislosti.

v

jizdy na elektrokole, a to p=0,13. Sila zavislosti byla opravdu mala, avSak statisticka
vyznamnost byla prokazéana, proto je pro nds vysledek prikaznym ukazatelem, ktery nam
predklada, ze existuje souvislost mezi ndmi vytvofenym dotaznikem rizikového chovani
cyklistl a dotazniku fidi¢ského chovani DBQ. AvSak vzhledem k tomu, Ze se asociace
dotazniku prokéazala pouze u jednoho z faktord, a to jesté v malé mife, chceme byt opatrni a

nechceme klast vysledkim pfiliSny vyznam.

Nyni se presuneme k hypotézam, které jsme stanovili pro subpopulace dotazniku
DBQ. Piijali jsme hypotézu, Zze muzi skoruji vice na subskale prestupky a Zeny zase na
subskale chyby dotazniku DBQ. K podobnym vysledkim do$li pfi zkouméni této
subpopulace Sucha et al. (2019), kteii rovnéz prokazali statisticky vyznamny rozdil téchto
subpopulaci, pficemz vyrazné&jsi rozdil se prokézal na subskale prestupky. Nase vysledky se

shoduji s vyzkumem $§védskych fidict (Rimmo & Hakamies-Blomqvist, 2002). Napftiklad
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se vSak neshoduji s vyzkumem, ktery probéhl v Severni Americe (Cordazzo, Scialfa, Bubric
& Ross, 2014), ve kterém nebyl mezi muzi a Zenami vyznamny rozdil na subskale chyby,

projevil se pouze na subSkale prestupky.

Na subskale prestupky jsme nemohli pfijmout hypotézu o rozdilnosti v hodnoceni
riznymi vékovymi kategoriemi. V opozici k nasim vysledkim Mohamed & Lotfi (2016)
dosli k zavéru, ze pocet prestupkil se s vékem snizuje, coz bylo prokazano i v piivodni studii
pti tvorbé dotazniku (Reason et al., 1990). K tomu, Ze se nejvice prestupkll vyskytuje u
mladgich fidi¢a se priklani i studie fidict ve Svédsku (Rimmé & Hakamies-Blomqvist,

2002).

Avsak pfijali jsme hypotézu o rozdilném hodnoceni napfi¢ riznymi vékovymi
kategoriemi na subskéle chyby. Nejvice chyb se v naSem souboru respondentii dopousti
fidi¢i nad 65 let. Vzhledem k jejich minimélnimu zastoupeni v souboru respondenti musime
byt sice obezietni, ale piesto k podobnému vysledku dosli i autoii Mohamed & Lotfi (2016),
kteti potvrdili, Ze s vékem dochézi vice k nezamérnym chybam. Nejméné chyb se v nasem
souboru respondentli podle vysledkli dopousti vékova skupina fidict do 25 let. Nase zjisténi
neni v souladu s vysledky ostatnich studii, ve kterych se prokazal opacny trend, a to ten, Ze
u mladych fidi¢h se vyskytuje vysoky pocet chyb, ktery se postupné s vékem (se
stoupajicimi zkuSenostmi) snizuje (Shi, Bai, Ying & Atchley, 2010; Xie & Parker, 2002). Je
prekvapujici, Ze se vnaSem souboru respondentll projevil pfesné opacny trend.
Neuspokojivé vysledky bychom mohli ptipsat naptiklad snaze o socidlni desirabilitu pfi

vyplilovani dotazniku, ¢i Spatn¢ veékove rozlozenému vzorku respondenta.

Zadny statisticky vyznamny rozdil se v nafem Setieni neprokazal ani u jednoho z
faktort u zacinajicich fidicd, to znamena u fidict, ktefi jsou drziteli fidi¢ského opravnéni
mén¢ nez dva roky oproti tém, ktefi jsou drziteli vice nez dva roky. Tyto dvé skupiny
respondentll byly vSak ve vyzkumném souboru znacné nevyrovnané, jelikoz zkusenéjsi
fidi¢i zastoupili 93 % celého souboru, coz mohlo zkreslit vysledky. Zacinajicimi fidici
v &eské populaci se zabyvali i Sucha et al. (2019). Na rozdil od naseho Setfeni prokézali u
zacinajicich tidict (které charakterizovali jako fidiCe, ktery za zZivot ujel méné nez 10 000
km) signifikantné vys$si hodnoty na subskale chyby a signifikantné niz$i hodnoty na subskale
prestupky. Rozdil ve vysledcich je pravdépodobné dan jinym zpisobem rozdéleni
zkuSenych a nezkuSenych fidici.

Oproti tomu jsme piijali hypotézu, ktera se rovnéz tykala fidi¢skych zkuSenosti

z jiného pohledu. Nalezli jsme statisticky vyznamny rozdil mezi fidi¢i, kteti jezdi v provozu
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vice nez dvakrat tydné témi, kteti fidi méné nez dvakrat tydné ve faktoru prestupky. Ptijata
hypotéza pak korespondovala s vysledky ziskanymi v jinych studiich. Stejné€ jako u nas se
projevuje vliv jizdnich zkuSenosti. Respondenti, ktefi se pohybuji v provozu vice nez
dvakrat tydné tedy vykazovali statisticky vyss$i skore na subsSkéle pfestupky. K obdobnym
vysledkiim dosli De Winter & Dodou (2010), ktefi pfi metaanalyze studii zabyvajicich se
DBQ dosli k zavéru, ze se stoupajici frekvenci fidi¢e v provozu (ve smyslu vice najetého
poctu hodin tydn¢) zkusené;si fidi¢i dosahuyji statisticky vyznamné vyssiho skore na subskale
prestupky. Ve faktoru chyby vSak nase vysledky se studii nekoresponduji, jelikoz se ve studii
prokézaly statisticky vyznamné rozdily rovnéz na subSkéle chyby, kterd u ndas statisticky
vyznamnych rozdili mezi skupinami nedosahovala. Vysledky metaanalyzy potvrzuji i
Gianfranchi, Spoto & Tagliabue (2017), kteti dosli k tomu, Ze se stoupajicimi zkusenostmi

fidi¢e (ro¢ni ndjezd vice nez 10 000 km) dochézelo niz§imu hodnoceni ve subskale chyby.

14.1 MoZna omezeni ve vyzkumu, problematické oblasti,
doporuceni

vrwe

mnoha faktory jak vnéjSimi, tak ze strany vyzkumnika. Jakd omezeni, slabé stranky a rizika
mél ndmi provedeny vyzkum se budeme snazit vymezit v této podkapitole. Néktera omezeni

jsme jiz plynule zminili v pribehu prace, proto je nebudeme znova opakovat.

Pii tvorb€ vlastniho dotazniku v pribéhu pfedvyzkumu jsme pro piehlednost a
unosnou délku dotazniku vytadili n€které mén¢ frekventované odpovédi véetné téch, které
vybrany soubor respondentli nepovazoval za rizikové. Mozna chyba mohla nastat pfi naSem

interpretovani situaci, a tim padem Spatnému posouzeni respondenty.

Dotaznik byl distribuovan pies internet elektronickou formou. S takovou distribuci
se poji velké mnozstvi vyhod, ale i nevyhod. Vyhodou je dosazitelnost velkého mnozstvi
riznych respondentd, je bez hmotnych naklada. Jistym problémem bylo mobilni zobrazeni
dotazniku, které nebylo oproti pocitaovému tolik uzivatelsky komfortni. Respondentim
bylo proto doporuceno vypliiovat dotaznik na pocitaci, jelikoz nebylo v naSich silach
mobilni zobrazeni zménit. PfestoZe nebylo vypliiovani v mobilnim zatfizeni tolik uzivatelsky

privétivé, bylo nakonec bezproblémové.

Respondenti méli moznost dotaznik vypliiovat v soukromi a zcela anonymné, coz

zvysuje pravdépodobnost uptfimnych odpovédi a snizuje pravdépodobnost snahy o socialni
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desirabilitu neboli Zadoucnost, ale bohuzel ji vSak nevylucuje. Pti vyzkumu, ktery se snazil
zjistit, zdali je u metody DBQ vyznamna socidlni desirabilita, nebyl zjistén vyznamny rozdil
mezi vyplnénim dotazniku v soukromi domova a ve vefejném prostoru. I kdyz vyzkumnici
doporucuji dalsi zkouméni efektu socialni desirability, uznavaji, ze metoda DBQ

pravdépodobné neni timto efektem ovlivnéna (Sullman & Taylor, 2010).

Jelikoz sbér dat probihal samovybérem na zikladé dobrovolnosti pifes internet,
nemohli jsme zamezit tomu, aby dotaznik vypliiovali predevSim lidé, ktetfi jsou do
problematiky cyklisti az pfiliS negativné zainteresovani. Pfi logickém zamysleni nad

vysledky se vsak takovy fenomén pravdépodobné neprojevil.

Zamérné jsme pro sbér dat nevybirali obdobi letnich mésic. V obdobi letnich
mésicl, to znamend v obdobi hlavni cyklistické sezoény, byly provadény rozhovory.
Respondenti byli Casto ze zacatku pfili§ zaujati situaci, kterd se jim na silnici aktualn¢ stala,
nez aby obecné premysleli nad tim, co jim obecné ptipadé rizikové. Chtéli jsme se vyhnout

podobné situaci i v piipad¢ sbéru dat s pomoci dotazniku.

Za slabou stranku vyzkumu povazujeme velikost vybérového souboru. Mezi
nevyhodami elektronické distribuce byla v tomto piipad¢ velkd takzvana ,,opusténost™
dotazniki, coz je situace, pii které respondenti dotaznik otevteli, zacali vypliovat, ale potom
dotaznik opustili a nepokracovali ve vypliiovani (pravdépodobné kvili délky dotazniki). Na
216 vyplnénych dotaznikd spadalo 265 dotaznikl tzv. opusténych. Rovnéz se i pres
zvetejnéni dotaznik nedostal ke v§em skupinam obyvatel, vyplnila ho jen skupina obyvatel
pfimo zainteresovana do problematiky. Pfipadné se ke vSem potencidlnim respondentiim
nedostal jednoduse proto, ze vSichni lidé nemaji internet, ani nenavstévuji konkrétni

internetové stranky.

Vyzkumny vzorek nebyl bohuzel ani zdaleka reprezentativni, proto miZzeme pouze
doufat, ze vysledky ziskané v nasem vyzkumu se daji aplikovat na rizné skupiny obyvatel.
Vyzkum byl vytvéafen na zéklad¢ specifickych podminek, které se vyskytuji na cestach
v Ceské republice, a pocitame se specifickymi postoji, které zastavaji ¢esti motoristé viici
cyklistim. Jelikoz podminky i legislativa tykajici se jizdy na pozemnich komunikacich se
v kazdé zemi alespoit mirné 1i8i, neptfedpokladame, ze by vysledky byly aplikovatelné za
hranice nasi zem¢. Ale vzhledem k tomu, Ze je rizikové chovani cyklistii celosvétovym

problémem, myslime si, Ze by podobny vyzkum byl prospésny i v zahranici.
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Rovnéz si uvédomujeme, ze rozlozeni respondentl podle pohlavi pravdépodobné
neodpovida realnému zastoupeni populace. Vybérovy soubor byl v poméru 62 % zen ku
38 % muzi, coz neodpovida obecné uvadénému pomeéru zen k muziim na silnicich 40 ku 60

(Sucha et al., 2019). Stejné tak bylo pouze 7 % respondentii (tzn. 6 z 216) starich 65 let.

V priibéhu zpracovani diplomové prace se ziskdvanim ¢im dal vétsiho (i kritického)
nahledu do problematiky jsme postupné objevovali dalsi proménné, které by bylo vhodné
zatadit do sbéru dat. Zajimavou proménnou, by mohla byt polozka v dotazniku, ktera by
zjiStovala obecny postoj k cyklistlim, ktery by ndm mohl poskytnout zajimavé spojitosti
v hodnoceni rizikovych situaci. V mnoha studiich zamétenych na dotaznik DBQ se rovnéz
sleduje sebehodnocené nehodové chovani respondenti, ¢i podrobng;jsi fidi¢ské anamnézy,

vcetné polozek, které zjistuji hodnoceni fidi¢skych schopnosti dotazovaného.

Po zkoumani postoji fidi¢t vici cyklistim se nabizi i obracena forma, tedy
zkoumani postoji cyklistll viici fidicim. Popiipad¢€ subjektivni pocitovani rizik, které jizda
na silnici pro cyklisty pfedstavuje. Zjisténi nejen jaké je na silnicich rizikové chovani
cyklistt, ale také jak vnimaji cyklisté rizikové chovani fidi¢l je zajimavym navrhem pro

dalsi podobné vyzkumy.

Urcitd omezeni bychom mohli sledovat i viic¢i vyuzité metodé DBQ. Automobilova
doprava se rychlym tempem neustdle méni a zdali bude schopen dotaznik t€émto zménam
odolévat ukaze ¢as. Naptiklad jiz nyni auta disponuji pokrocilymi asisten¢nimi systémy
(Hamernikova, 2017), které mohou chovéni a rozhodovéni fidice samy o sob¢ zasadné
ovlivitovat. Pfi zpétné vazbé od nekterych respondentli nam bylo vytykano znéni polozek

dotazniku DBQ, které¢ podle nich neodpovidalo aktualni situaci v dopravé.

Povazujeme za dilezité zminit silné stranky naSeho vyzkumného Setfeni. Za hlavni
silnou stranku vyzkumného Setieni se da povazovat prevedSim aktudlnost feSené
problematiky. Pfi sbéru a tvorbé dat bylo vyuzito smiSené metody, kterd umoznila vyuzit
vyhod obou — jak kvalitativniho, tak kvantitativniho sméru. Diky tomu byla moznost nejprve
diky individudlnim rozhovorim nalézt a vymezit nejcastcjSi odpovédi, dostat vétsi ndhled
do prozatim malo zkoumané problematiky, a az nésledné vytvafet dotaznik na zakladé
posbiranych informaci. Vyhodou bylo rovnéz to, ze respondenti v kvalitativni ¢asti Setfeni
pochézeli z n€kolika €asti republiky, proto neni dotaznik specificky pro konkrétni tizemi

Ceské republiky.
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Vysledky, ke kterym jsme dosli v dotazniku, ve kterém respondenti sefazovali
rizikové situace, mohou aktualné slouzit k preventivnim a vzdélavacim tcelim. Cyklisté si
diky vysledkiim mohou uvédomit, které jejich chovani fidi¢i povazuji za skutecné rizikové
a snazit se takové chovani pro vlastni bezpecnost eliminovat. Snazime se rozsifit preventivni
doporuceni cyklistim nejen na zaklad¢ statistického Setieni a domnének (které rovnéz
povazujeme za dilezitou komponentu), ale pravé na zakladé skute¢nych vypovédi fidict,

kteti se v dopravnim systému vyskytuji.
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15 ZAVER

Na zaklad¢ reSerSe literatury jsme dosli k zdvéru, ze prostory, které jsou sdilené
motorovymi vozidly a cyklisty, budou i pfi snaze ptizplsobit se obéma témto skupinam,
vzdy problematické a jedinou cestou, jak snizit nasledky problematickych interakci je

vSeobecna opatrnost, dodrzovani pravidel, a predevsim tolerance vSech ucastnikti dopravy.

V empirické ¢asti prace se nam podafilo dosahnout stanovenych cili. Podafilo se
nam sestavit hierarchicky seznam problematickych situaci, ze kterého vyplyva, ktera
chovani cyklisth povazuji fidi¢i za nejrizikovéjsi. Tim je jizda cyklisti za sniZené
viditelnosti bez osvétleni a reflexnich prvkli. Ve vniméni cyklistl se ndm podafilo
v hodnoceni rizikovych situaci mezi rtiznymi skupinami fidich prokézat signifikantni
rozdily — nejvice se jich pak projevilo mezi skupinou tidic¢t, kteti jsou cyklisté a fidici, kteti

na kole nejezdi. Naopak stejné hodnotili rizikové situace fidi¢i riznych v€kovych kategorii.

Pii nasledné analyze dotazniku fidi¢ského chovani DBQ se ndm podafilo stanovit,
jaka aberantni chovani se mezi fidi¢i nejvice vyskytuji. Nejfrekventovanéjsi aberantni
chovani fidict byla nevédomé rychla jizda tidice (pfilis rychlou jizdu si fidi¢ uvédomil az
potom, co se podival na tachometr). Prokazali jsme signifikantné vyssi skorovani Zen na
subskale chyb a muzli na subskale ptestupky. Statisticky vyznamné rozdily jsme na subskale
chyb prokazali mezi riznymi vékovymi kategoriemi. Ridi¢i, ktefi ¥idi auto v provozu &astéji

také statisticky vice skoéruji na subskale prestupkil oproti fidi¢tim, ktefi jsou v provozu méng.

Rovnéz jsme s pomoci korela¢ni analyzy nasli souvislosti (a¢ ne pfili$ silné, presto
statisticky vyznamné) mezi subSkélou chyby dotazniku DBQ a Sesti polozkami nami
vytvofeného dotazniku rizikového chovani cyklistl, coz dokazuje vzdjemnou provazanost

vyuzitych metod.

Povazujeme za nezbytné zminit na zavér dulezitou souvislost. Piesto, ze byli
respondenti vyzkumu fidi¢i motorovych vozidel a bylo sledovano jejich chovéani a jimi
vnimané chovani cyklistl, byly v kone¢ném disledku z velké ¢asti sledovany situace, které
vytvaii pifimo cyklisté. Na zéklad¢ vytvoteného vyctu situaci, které vnimaji fidi¢i jako
rizikové a vysledkt ostatnich analyz, budou moci cyklisté snadno odvodit, jakych situaci se

vyvarovat, a jak se pfi jizde na silnici chovat pro zvyseni své vlastni bezpecnosti.
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16 SOUHRN

Na zacatku teoretické casti prace pfiblizujeme dopravni psychologii jako
samostatnou disciplinu. Ta tzce souvisi s poznatky pfedevsim socidlni psychologie, ktera
uzce propojuje jedince s prostiedim. Bylo pro nas dilezité priblizit vybrané charakteristiky,
které ovliviuji fidiCe, jelikoz fizeni vozidla je komplexni ¢innost, kterd zahrnuje nespocet

narokil na osobnost a vlastnosti fidice a jeho prosttedi.

Ve vétsi mife jsme se vénovali tématu rizikového chovani tidi¢t. Charakterizovali

jsme vybrané rizikové skupiny tidict, které se v literatufe vyskytovaly s vétsi frekvenci.

Cyklisty jako soucédst dopravniho systému jsme zasadili do historick¢ho a
dopravniho kontextu a pfiblizili jsme vyznam jizdnich kol pro udrzitelny rozvoj a jejich

zasadnimu dopadu na zlepSovani Zivotniho prostiedi a zdravi obyvatel.

Dtlezitou soucasti teoretické Casti je ta, ktera se zabyva interakci mezi ucastniky
dopravy. Dulezitymi komponentami vzdjemné interakce jsou postoje, atribuce a zpisob
komunikace mezi riznymi Uc¢astniky dopravniho systému. Vyskyt dopravnich nehod pfi
vzéajemné interakci na silnicich je pak negativnim diisledkem sdileni takového prostoru. Na
silnicich se pak mlizeme setkat s mnozstvim specifickych situaci, které mezi riznymi mody
dopravy mohou nastat. Samotné vnimani cyklistl jiz nastifiuji pfedeslé kapitoly, abychom
frustraci, otravenost a celkovy negativni postoj fidi¢ti motorovych vozidel, které pocit'uji pii
setkani s cyklistou. Ridi¢i by predeviim vice ocenili cyklisty, ktefi jsou odpovédni,
uvédoméli, slusni, a dostate¢né pro jizdu na kole vybaveni. Ridi¢i, ktefi nejezdi na kole navic
zastavaji viici cyklistim mnohem negativnéjsi postoje (Johnson et al., 2014).

I pfes bezpecnostni prvky, které jsou v oblasti dopravy vyuzivany je stale
kolizim (Rumar, 1985 in Lajunen et al., 2004). Dulezity je predev§im zdsah ve formé
vzdélavani, evaluace a vyméahani. Nastinili jsme i data nehodovosti v Ceské republice, které
jsou dulezitym ukazatelem poskytujicim relevantni informace o jizdnim chovani fidict a

cyklisti.
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Jelikoz v empirické casti vyuzivame pro zjisténi fidi¢ského chovani fidica
sebehodnotici metodu DBQ, bylo namisté pfiblizit metodu jak v jejim pivodnim znéni
(Reason et al., 1990), tak jeji adaptaci pro &eské fidi¢e (Sucha et al., 2019). Reason a kolektiv
autorti dosli k tomu, Ze pii dopravnich nehodach hraje vyznamnou roli lidsky faktor, ktery
je mozno rozdélit na nezamérné chyby a zamérné piestupky. Vystupem bylo vytvoreni
padesati polozkového dotazniku, ve kterém respondenti hodnoti frekvenci daného chovani
na Sestibodové hodnotici stupnici. V Ceské verzi dotazniku, u které byla zachovéna
Sestibodovéa hodnotici stupnice, dosli autofi ke dvoufaktorovému rozdéleni na chyby (20

polozek) a prestupky (16 polozek), kterého vyuzivame i v empirické ¢asti nasi prace.

Na konci teoretické c¢asti jsme rozebirali relevantni vyzkumy zaméfené na
problematiku fidict a cyklisti jako spole¢nych ucastnika silni¢niho provozu. Relevantni

vyzkumy se zaroven tykaly rozsifeni dotazniku DBQ po celém svété, jeho adaptaci a vyuziti.

Ve vyzkumné ¢asti jsme fesili problematiku fidi¢ského chovani a vnimani cyklist.
Snazili jsme se s pomoci vyzkumného Setfeni objasnit, jaka chovani cyklisti povazuji fidici
za subjektivné rizikovd. Rovnéz jsme chtéli zmapovat chovani fidica, kteti se aktudlné
pohybuji na ceskych silnicich. Déle jsme zjistovali statisticky vyznamné rozdily mezi
jednotlivymi skupinami respondentti v hodnoceni polozek prvniho dotazniku a ve skoérovani
na subskalach dotazniku DBQ. V neposledni fadé nas zajimalo, jak bude souviset fidi¢ské

chovani podle dotazniku DBQ se zpiisobem, jakym fidi¢i hodnoti rizikové chovani cyklista.

Vyuzili jsme smiSenou metodu vyzkumu. Kvalitativni sbér dat slouzil jako
pfedvyzkum kvantitativni  ¢asti. Pfedvyzkumem bylo hloubkové individudlni
nestandardizované interview ve formé¢ neformélniho rozhovoru se zamérem identifikace
udajii potiebnych pro tvorbu polozek dotazniku, ktery byl nésledné vyuzit jako cast
kvantitativniho sbéru dat. Kvalitativnich rozhovorii se u€astnilo 21 respondentli. Vystupem
kvalitativni ¢asti byl dotaznik o dvaceti polozkach, ktery obsahoval seznam problematickych

situaci, které se mohou v souvislosti s cyklisty na silnicich vyskytnout.

Vytvoteny dotaznik byl v kvantitativni ¢asti vyzkumu doplnén o polozky zjistujici
demograficka data respondentl a padesati polozkovy dotaznik DBQ, ktery byl jiz stru¢né
pfedstaven. Sbér dat probihal samovybérem po zvefejnéni dotazniku na nékolika
internetovych strankach. Z vyrokd nami vytvofen¢ho dotazniku méli respondenti podle
instrukci vybrat ty, které povazuji za rizikové a nasledné je setadit od téch, které vnimaji

jako nejvice rizikové, po ty, které vnimaji jako rizikové nejméné. V dotazniku DBQ pak
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respondenti hodnotili frekvenci svého fidi¢ské chovani na Sestibodové stupnici od ,,nikdy*

az po ,,skoro vzdy*.

S daty jsme pracovali v programech MS Excel a Statistica 13. Po kontrole uplnosti
dat jsme s pomoci indexu prepocitali skore u dotazniku, ve kterém fidic¢i setazovali vyroky.
Nasledné jsme pro zjisténi statisticky vyznamnych rozdilt mezi dvéma skupinami vzhledem
k ordinalnimu charakteru dat s jinym, nez normalnim rozdélenim vyuzit Mann-Whitney U
test. Pfi zjiStovani statisticky vyznamnych rozdili mezi vice nez dvéma skupinami jsme
vyuzili analyzu rozptylu - ANOVA. Pro zji§téni vztahu mezi jednotlivymi dotazniky jsme
na zakladé ordinalniho typu dat v obou dotaznicich vyuzili neparametricky Spearmantv test

poradové korelace.

Dotazniky vyplnilo celkem 216 respondentt, z toho 83 muzt a 133 Zen. Z celkového
poctu bylo 93 respondentii mladsich 25 let, 117 respondentu ve vékovém rozpéti od 25 do
65 let a 6 respondentl bylo starSich 65 let. Z toho je 200 respondentii drzitelem fidi¢ského
opravnéni vice nez 2 roky a pouhych 16 respondentt: je drzitelem fidi¢ského opravnéni méné
nez dva roky. V méstském provozu fidi vice nez 2x tydné 150 respondenti a méné nez 2x
tydné 66 respondentii. Ridi¢i, kteii jsou zaroven cyklisty bylo v souboru 112, oproti tomu

104 respondentt potvrdilo, Ze na kole v provozu nejezdi.

KdyZ zhodnotime vysledky, které se tykaji prvniho dotazniku, tak jsme dokézali
urcit, Ze za nejvice rizikové povazuji fidici cyklisty jedouci po silnici za sniZzené viditelnosti
bez reflexnich prvkil. Za nejméné rizikovou povazuji situaci, pii které je na kole muz. Také
ne nam podatilo odpoveédét na vyzkumné otazky, které se tykaly rozdilt v hodnoceni mezi
jednotlivymi subpopulacemi. Muzi hodnotili rizikové&ji nez Zeny polozku, kterd se zabyvala
viditelnosti cyklisty za snizené viditelnosti bez osvétleni a reflexnich prvkil. Ridiéi, ktefi
jsou drziteli fidicského opravnéni méné, nez dva roky zase hodnotili rizikovéji cyklisty na
elektrokolech a cyklisty v diichodovém véku. Ridici, ktefi jsou Eastéji v provozu vnimali
rizikov¢ji cyklisty, kteti pro pifejezd vyuZziji prechod pro chodce a cyklisty, kteti se
rozhodnou nahle zastavit. Oproti nim fidici, ktefi jsou mén¢ Castéji v provozu povazovali za
rizikov¢jsi situaci, pfi které jedou dva cyklisté paralelné vedle sebe. Nejvice statisticky
vyznamnych rozdilti (Sest) jsme nasli mezi skupinou fidici, ktefi cyklisty jsou a témi, kteti
cyklisty nejsou. Jedina situace, kterou cyklisté povazovali za vice riskantni byla ta, pfi které
nedd cyklista na kiizovatce podle pravidel pfednost. Ostatni situace hodnotili rizikovéji

ridic¢i, kteti cyklisty nejsou (dva cyklisté jedouci vedle sebe, cyklista vyuziva pro prejezd
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ptechod pro chodce, cyklista jede daleko od krajnice, skupina dvou a vice cyklistii za sebou

a cyklista jedouci za snizené viditelnosti s reflexnimi prvky).

Z vyhodnoceni dotazniku DBQ vyplyva, Ze nejcastéjSim aberantnim chovanim
idici je takové, pii kterém jede fidi¢ nevédomky rychleji, nez je povoleno. Nejméné ¢astym
je nerespektovani cervené na semaforu pii jizd€ v noci. Potvrdili jsme hypotézy o tom, Ze
zeny chybuji statisticky vyznamné vice nez muzi, a naopak muzi se vice dopousti prestupk.
Nejmladsi fidi¢i se oproti ostatnim vékovym skupinam podle vysledkii dopousti statisticky
vyznamné nejméné chyb. Nejvice se jich dopousti fidi¢i starsi 65 let. Ridiéi, ktefi fidi
v provozu vice, nez dvakrat tydné se dopoustéji signifikantné vice prestupkd.

Z vysledki korela¢ni analyzy jsme dosli k tomu, ze polozky nami vytvotfeného
dotazniku nekoreluji se Skalou piestupky dotazniku DBQ. Zatimco se prokézala statisticky
vyznamna korelace mezi Skalou chyby a Sesti polozkami dotazniku rizikového chovani

cyklist. Ta vSak dosahovala pouze slabého vztahu mezi proménnymi.

V diskuzi jsme se vénovali pfedevSim srovnani vysledkt s dosavadnimi vyzkumy. U
¢asti vyzkumu, u kterych nebylo mozné ptimo dohledat vyzkumy pro dané téma, tak jsme

snazili jsme se o zasazeni naSich poznatkd do kontextu poznatki jinych autort.

81



LITERATURA

Ansari, S., Akhdar, F., Mandoorah, M., & Moutaery, K. (2000). Causes and effects of road
traffic accidents in Saudi Arabia. Public health, 114(1), 37-39.

Ambak, K., Shamsudini, S., Daniel, B. D., & Ghani, A. R. A. (2017). Driver Anger Scale
(DAS) Among Car Drivers: How Serious Are They?. MATEC Web of Conferences (Vol.
103, p. 08001). EDP Sciences.

Astrom, A. N., Moshiro, C., Hemed, Y., Heuch, 1., & Kvale, G. (2006). Perceived
susceptibility to and perceived causes of road traffic injuries in an urban and rural area of

Tanzania. Accident Analysis & Prevention, 38(1), 54-62.

Ba, Y., Zhang, W., Peng, Q., Salvendy, G., & Crundall, D. (2016). Risk-taking on the road
and in the mind: Behavioural and neural patterns of decision making between risky and safe

drivers. Ergonomics, 59(1), 27-38.

Barjonet, P. E. (Ed.). (2001). Traffic psychology today. London: Kluwer Academic
Publishers.

Basch, C. H., Zagnit, E. A., Rajan, S., Ethan, D., & Basch, C. E. (2014). Helmet use among
cyclists in New York City. Journal of community health, 39(5), 956-958.

Beanland, V., & Hansen, L. J. (2017). Do cyclists make better drivers? Associations between
cycling experience and change detection in road scenes. Accident Analysis & Prevention,

106, 420-427.

BESIP (2020). Kdo jsme. [online]. [cit 2020-03-11]. Dostupn¢ z WWW:
https://www.ibesip.cz/O-Besip/BESIP-0-nas

Bicycle: The Definitive Visual History. (2016) New York:DK.

Boufous, S., de Rome, L., Senserrick, T., & Ivers, R. (2012). Risk factors for severe injury
in cyclists involved in traffic crashes in Victoria, Australia. Accident Analysis & Prevention,

49, 404-409.

Clarke, D. D., Ward, P., & Truman, W. (2005). Voluntary risk taking and skill deficits in
young driver accidents in the UK. Accident Analysis & Prevention, 37(3), 523-529.

Cordazzo, S. T., Scialfa, C. T., Bubric, K., & Ross, R. J. (2014). The driver behaviour

questionnaire: A north American analysis. Journal of safety research, 50, 99-107.

82



Cordazzo, S. T., Scialfa, C. T., & Ross, R. J. (2016). Modernization of the driver behaviour

questionnaire. Accident Analysis & Prevention, 87, 83-91.

Daniels, S., Nuyts, E., & Wets, G. (2008). The effects of roundabouts on traffic safety for
bicyclists: an observational study. Accident Analysis & Prevention, 40(2), 518-526.

Dankova, A. (2009). Jaky ma dopad agresivni jizda fidi¢e na ekonomiku?. Agresivita na

cestach (11-18). Olomouc: Univerzita Palackého v Olomouci, Filozoficka fakulta.

Deery, H. A. (1999). Hazard and risk perception among young novice drivers. Journal of

safety research, 30(4), 225-236.

DelJoy, D. M. (1992). An examination of gender differences in traffic accident risk
perception. Accident Analysis & Prevention, 24(3), 237-246.

De Winter, J. C. F., & Dodou, D. (2010). The Driver Behaviour Questionnaire as a predictor
of accidents: A meta-analysis. Journal of safety research, 41(6), 463-470.

Doherty, S. T., Aultman-Hall, L., & Swaynos, J. (2000). Commuter cyclist accident patterns
in Toronto and Ottawa. Journal of Transportation Engineering, 126(1), 21-26.

Duivenvoorden, K., Hogema, J., Hagenzieker, M., & Wegman, F. (2015). The effects of
cyclists present at rural intersections on speed behavior and workload of car drivers: a

driving simulator study. Traffic injury prevention, 16(3), 254-259.

Ferjenc¢ik, J. (2008). Uvod do metodologie psychologického vyzkumu: jak zkoumat lidskou
dusi. Praha: Portal.

Fleiter, J. J., Lennon, A., & Watson, B. (2010). How do other people influence your driving
speed? Exploring the ‘who’and the ‘how’of social influences on speeding from a qualitative
perspective. Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 13(1), 49-
62.

Fruhen, L. S., & Flin, R. (2015). Car driver attitudes, perceptions of social norms and

aggressive driving behaviour towards cyclists. Accident Analysis & Prevention, 83, 162-170.

Fruhen, L. S., Rossen, 1., & Griffin, M. A. (2019). The factors shaping car drivers’ attitudes
towards cyclist and their impact on behaviour. Accident Analysis & Prevention, 123, 235-

242.

83



Garcia, A., Llorca, C., & Serra-Planelles, J. (2020). Influence of peloton configuration on
the interaction between sport cyclists and motor vehicles on two-lane rural roads. Journal of

Transportation Safety & Security, 12(1), 136-150.

Gatersleben, B., & Uzzell, D. (2007). Affective appraisals of the daily commute: Comparing
perceptions of drivers, cyclists, walkers, and users of public transport. Environment and

behavior, 39(3), 416-431.

Gianfranchi, E., Spoto, A., & Tagliabue, M. (2017). Risk profiles in novice road users:
relation between moped riding simulator performance, on-road aberrant behaviors and
dangerous driving. Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 49,

132-144.

Glendon, A. L., Dorn, L., Matthews, G., Gulian, E., Davies, D. R., & Debney, L. M. (1993).
Reliability of the driving behaviour inventory. Ergonomics, 36(6), 719-726.

Gossling, S., Humpe, A., Litman, T., & Metzler, D. (2019). Effects of perceived traffic risks,
noise, and exhaust smells on bicyclist behaviour: An economic evaluation. Sustainability,

11(2), 408.

Groeger, J. A. (2011). How many e’s in road safety?. In Handbook of traffic psychology (pp.
3-12). Academic Press.

Hamernikova, V. (2017). Pokrocilé asistencni systéemy ve vozidlech: Prirucka pro vyuku

v autoskole. Olomouc: Univerzita Palackého v Olomouci.

Harrison, W. A. (2009). Reliability of the Driver Behaviour Questionnaire in a sample of
novice drivers. In Proceedings of the Australasian road safety research, policing and

education conference (Vol. 13). Monash University.

Harrison, W. A. (2011). Psychometric and Rasch analysis of the Driver Behaviour
Questionnaire (DBQ): Implications for its use as an evaluation tool with novice drivers.

Manuscript submitted for publication.
Hayes, N. (2003). Aplikovand psychologie. Praha: Portal.

Hennessy, D. (2011). Social, personality, and affective constructs in driving. In Handbook

of traffic psychology (pp. 149-163). Academic press.

Herslund, M. B., & Jargensen, N. O. (2003). Looked-but-failed-to-see-errors in traffic.
Accident Analysis & Prevention, 35(6), 885-891.

84



Hewstone, M., & Stroebe, W. (2006). Socialni psychologie: moderni ucebnice socialni

psychologie. Praha: Portal.

Hezaveh, A. M., Zavareh, M. F., Cherry, C. R., & Nordfjern, T. (2018). Errors and
violations in relation to bicyclists’ crash risks: Development of the Bicycle Rider Behavior

Questionnaire (BRBQ). Journal of Transport & Health, 8, 289-298.

Horswill, M. S., & Coster, M. E. (2002). The effect of vehicle characteristics on drivers' risk-
taking behaviour. Ergonomics, 45(2), 85-104.

Chaurand, N., & Delhomme, P. (2013). Cyclists and drivers in road interactions: A

comparison of perceived crash risk. Accident Analysis & Prevention, 50, 1176-1184.
Chmelik, J. (2009). Dopravni nehody. Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cenék.
Jacobsen, P. L. (2015). Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and
bicycling. Injury prevention, 21(4), 271-275.

Janic, M. (2006). Sustainable transport in the European Union: A review of the past research

and future ideas. Transport Reviews, 26(1), 81-104.

Johnson, M., Oxley, J., Newstead, S., & Charlton, J. (2014). Safety in numbers?
Investigating Australian driver behaviour, knowledge and attitudes towards cyclists.

Accident Analysis & Prevention, 70, 148-154.

Kadula, L. (2019). Cykliste: Dilci cil Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 201 1-
2020. Dostupné z: https://www.ibesip.cz/Statistiky/Statistiky-nehodovosti-v-Ceske-
republice/Dopravni-nehodovost-v-roce-2019/Cykliste

Koppel, S., Stephens, A. N., Charlton, J. L., Di Stefano, M., Darzins, P., Odell, M., &
Marshall, S. (2018). The Driver Behaviour Questionnaire for older drivers: Do errors,

violations and lapses change over time?. Accident Analysis & Prevention, 113, 171-178.

Kovaceva, J., Nero, G., Bargman, J., & Dozza, M. (2019). Drivers overtaking cyclists in the
real-world: Evidence from a naturalistic driving study. Safety Science, 119, 199-206.

Kwan, 1., & Mapstone, J. (2004). Visibility aids for pedestrians and cyclists: a systematic

review of randomised controlled trials. Accident Analysis & Prevention, 36(3), 305-312.

Laird, J., Page, M., & Shen, S. (2013). The value of dedicated cyclist and pedestrian

infrastructure on rural roads. Transport policy, 29, 86-96.

85



Lajunen, T., Parker, D. (2001). Are aggressive people aggressive drivers? A study of the
relationship between self — reported general aggressiveness, driver anger and aggressive

driving. Accident Analysis and Prevention, 33, 243-255.

Lajunen, T., Parker, D., & Summala, H. (2004). The Manchester driver behaviour

questionnaire: a cross-cultural study. Accident Analysis & Prevention, 36(2), 231-238.

Langford, B. C., Chen, J., & Cherry, C. R. (2015). Risky riding: Naturalistic methods
comparing safety behavior from conventional bicycle riders and electric bike riders.

Accident Analysis & Prevention, 82, 220-226.

Langmeier, J., & Krejcitova, D. (2006). Vyvojova psychologie (2., aktual. vyd). Praha:
Grada.
Lehtonen, E., Havia, V., Kovanen, A., Leminen, M., & Saure, E. (2016). Evaluating

bicyclists’ risk perception using video clips: Comparison of frequent and infrequent city

cyclists. Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 41, 195-203.

Li, X., Li, Z., Cao, Z., & Zhao, X. (2018). Modeling drivers’ memory of daily repetitive
stimuli in traffic scenes. Cognition, Technology & Work, 20(3), 389-399.

Lucidi, F., Girelli, L., Chirico, A., Alivernini, F., Cozzolino, M., Violani, C., & Mallia, L.
(2019). Personality traits and attitudes toward traffic safety predict risky behavior across

young, adult and older drivers. Frontiers in psychology, 10, 536.

Martinek, J., Klu¢ka, P. (2019) Recreation and Cyclotourism. Zivotné prostredie, , 53,153 —
157.

McCoy, C. A. (2002). Development and pilot testing of a bicycle safety questionnaire for
adult bicyclists. Public health nursing, 19(6), 440-450.

McKenna, F. (2008). What factors are involved in crashes, how do we measure them and
what shall we do about them?. In Driver Behaviour and Training: Volume III (pp. 325-336).
Ashgate.

Ministerstvo dopravy Ceské republiky (2018). Pocet Fidicskych priikazii (RP) skupiny B v
roce 2017 a k 18 9. 2018. [online]. [cit 2020-03-11]. Dostupné z WWW:
https://www.mdcr.cz/Ministerstvo/Zadost-o-poskytnuti-informace-(1)/Poskytnute-

informace/Pocet-ridicskych-prukazu-(RP)-skupiny-B-v-roce-201

86



Ministerstvo dopravy CR — BESIP (2011). Ndrodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu
v CR na obdobi let 2011-2020. Praha: MD-BESIP. [online]. [cit 2020-01-12]. Dostupné z
WWW:https://www.ibesip.cz/Statistiky/Statistiky-nehodovosti-v-Ceske-

republice/Dopravni-nehodovost-v-roce-2019

Ministerstvo dopravy CR — BESIP (2020). Ndrodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu
v CR na obdobi let 2011-2020: leden-prosinec 2019. Praha: MD-BESIP. [online]. [cit 2020-
01-12]. Dostupné z WWW: https://www.ibesip.cz/Statistiky/Statistiky-nehodovosti-v-

Ceske-republice/Dopravni-nehodovost-v-roce-2019

Mulvaney, C. A., Kendrick, D., Watson, M. C., & Coupland, C. A. (2006). Increasing child
pedestrian and cyclist visibility: cluster randomised controlled trial. Journal of Epidemiology

& Community Health, 60(4), 311-315.
Nakonecny, M. (2009). Socialni psychologie. (vyd. 2., rozs. a pteprac.). Praha: Academia.

Nathanail, E., & Adamos, G. (2013). Road safety communication campaigns: Research
designs and behavioral modeling. Transportation research part F': traffic psychology and

behaviour, 18, 107-122.

National Highway Traffic Safety Administration. (2009). Traffic safety facts: 2007 data:
pedestrians. Annals of Emergency Medicine, 53(6), 824.

Ng, A., Debnath, A. K., & Heesch, K. C. (2017). Cyclist’safety perceptions of cycling
infrastructure at un-signalised intersections: Cross-sectional survey of Queensland cyclists.

Journal of Transport & Health, 6, 13-22.

Nolen-Hoeksema, S. Fredrickson, B. L., Loftus, G. R. & Wagenaar, W. A. (2012).
Psychologie Atkinsonové a Hilgarda. Praha: Portal

O'Flaherty, C. A. (Ed.). (2018). Transport planning and traffic engineering. CRC Press.

Orel, M., Facova,V. (2009). Agrese v nas a mezi nami — medicinsko-psychologicky pohled.
Agresivita na cestach (57-74). Olomouc: Univerzita Palackého v Olomouci, Filozoficka

fakulta.

Prati, G., Fraboni, F., De Angelis, M., & Pietrantoni, L. (2019). Gender differences in
cyclists’ crashes: an analysis of routinely recorded crash data. International journal of injury

control and safety promotion, 26(4), 391-398.

87



Policie CR. (2019) Statistické iidaje o nehodovosti na iizemi CR. [online]. [cit 2020-01-11].
Dostupné z WWW: https://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-900835.aspx

Rhodes, N., Brown, D., & Edison, A. (2005). Approaches to understanding young driver
risk taking. Journal of Safety Research, 36(5), 497-499.

Rimmd, P. A., & Hakamies-Blomqvist, L. (2002). Older drivers' aberrant driving behaviour,
impaired activity, and health as reasons for self-imposed driving limitations. Transportation

Research Part F': Traffic Psychology and Behaviour, 5(1), 47-62.

Rodgers, G. B. (1997). Factors associated with the crash risk of adult bicyclists. Journal of
Safety Research, 28(4), 233-241.

Ross (1977) in Harvey, J. H., Town, J. P., & Yarkin, K. L. (1981). How fundamental is" the

fundamental attribution error"?. Journal of personality and social psychology, 40(2), 346.

Rigan, P. (2006). Cesta zivotem. Vyvojovd psychologie: piepracované vydani (Vyd. 2).
Praha: Portal.

Shi, J., Bai, Y., Ying, X., & Atchley, P. (2010). Aberrant driving behaviors: A study of
drivers in Beijing. Accident Analysis & Prevention, 42(4), 1031-1040.

Shinar, D. (Ed.). (2017). Traffic safety and human behavior. UK: Emerald Group Publishing.

Scheffels, E., Bond, J., & Monteagut, L. E. (2019). Framing the bicyclist: a qualitative study

of media discourse about fatal bicycle crashes. Transportation research record, 2673(6),

628-637.

Schepers, J. P., Fishman, E., Den Hertog, P., Wolt, K. K., & Schwab, A. L. (2014). The
safety of electrically assisted bicycles compared to classic bicycles. Accident Analysis &

Prevention, 73, 174-180.

Schepers, P., Hagenzieker, M., Methorst, R., Van Wee, B., & Wegman, F. (2014). A
conceptual framework for road safety and mobility applied to cycling safety. Accident

Analysis & Prevention, 62, 331-340.

Schleinitz, K., Petzoldt, T., Krems, J. F., & Gehlert, T. (2016). The influence of speed,
cyclists’ age, pedaling frequency, and observer age on observers’ time to arrival judgments

of approaching bicycles and e-bikes. Accident Analysis & Prevention, 92, 113-121.

88



Simons-Morton et al. (2011). The effect of passengers and risk-taking friends on risky
driving and crashes/near crashes among novice teenagers. Journal of Adolescent Health,

49(6), 587-593.

Strauss, J., Miranda-Moreno, L. F., & Morency, P. (2013). Cyclist activity and injury risk
analysis at signalized intersections: A Bayesian modelling approach. Accident Analysis &

Prevention, 59, 9-17.

Sucha, M., Viktorova, L., & Risser, R. (2019). Can an Experience with No Car Use Change
Future Mode Choice Behavior?. Sustainability, 11(17), 4698.

Sullman, M. J., & Taylor, J. E. (2010). Social desirability and self-reported driving
behaviours: Should we be worried?. Transportation Research Part F: Traffic Psychology
and Behaviour, 13(3), 215-221.

Sullman, M. J., Stephens, A. N., & Taylor, J. E. (2019). Dimensions of aberrant driving
behaviour and their relation to crash involvement for drivers in New Zealand.

Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 66, 111-121.

Skobrtal, P. (2012). Vybrané kapitoly ze socidlni psychologie. Ostrava: Pedagogicka fakulta

Ostravské univerzity v Ostrave.
S‘»tikar, J., Hoskovec, J., & Stikarové, J. (2003). Psychologie v doprave¢. Praha: Karolinum.
Sucha, M. (Ed.). (2009). Agresivita na cestich. Olomouc: Univerzita Palackého v Olomouci

Sucha, M., Dostal, D., & Dominik, T. (2019). Dotaznik tidi¢ského chovani DBQ u ceskych
fidi¢t. Ceskoslovenska Psychologie, 63(3), 265-279.

Sucha, M., Rehnova, V., Kotan, M., & Cernochova, D. (2013). Dopravni psychologie: pro
praxi. Vyber, vycvik a rehabilitace ridicu. Praha:Grada.

Trzil, L. (2009). Co na agresivitu v silni¢nim provozu ¥ika Dopravni policie CR. Agresivita
na cestach (19-22). Olomouc: Univerzita Palackého v Olomouci, Filozoficka fakulta.
Twisk, D. A., Commandeur, J. J., Vlakveld, W. P., Shope, J. T., & Kok, G. (2015).
Relationships amongst psychological determinants, risk behaviour, and road crashes of
young adolescent pedestrians and cyclists: Implications for road safety education
programmes. Transportation research part F: traffic psychology and behaviour, 30, 45-56.
Tym silni¢ni bezpecnosti (2018). Na kole jen s prilbou. [online]. [cit 2020-03-11]. Dostupné
z WWW: https://www.nakolejensprilbou.cz

89



Tym silni¢ni bezpecnosti (2018). Projekty. [online]. [cit 2020-03-11]. Dostupné z WWW:
https://www.tymbezpecnosti.cz/projekty

Underwood, G. (2005). Traffic and transport psychology: Theory and application. Elsevier.

Useche, S. A., Montoro, L., Tomas, J. M., & Cendales, B. (2018). Validation of the Cycling
Behavior Questionnaire: a tool for measuring cyclists' road behaviors. Transportation

research part F: traffic psychology and behaviour, 58, 1021-1030.

Velasco, L., Rojo, M., Gonzalo-Orden, H., & Diez, J. M. (2015). Safety issues with elderly
cyclists and barriers to cycling. In Proceedings of the Institution of Civil Engineers-

Municipal Engineer (Vol. 168, No. 2, pp. 87-95). Thomas Telford Ltd.

Vlakveld, W. P., Twisk, D., Christoph, M., Boele, M., Sikkema, R., Remy, R., & Schwab,
A. L. (2015). Speed choice and mental workload of elderly cyclists on e-bikes in simple and
complex traffic situations: A field experiment. Accident Analysis & Prevention, 74, 97-106.

Vyrost, J., & Slaménik, 1. (2008). Socidlni psychologie (2., pteprac. a roz$. vyd). Praha:
Grada.

Walker, 1. (2007). Drivers overtaking bicyclists: Objective data on the effects of riding
position, helmet use, vehicle type and apparent gender. Accident Analysis & Prevention,

39(2), 417-425.

Walker, 1. (2011). Bicyclists. In Handbook of traffic psychology (pp. 367-373). Academic

Press.

Wang, P., Rau, P. L. P., & Salvendy, G. (2011). Chinese drivers’ risky driving and risk
taking in other life situations. International journal of occupational safety and ergonomics,

17(2), 155-164.

Wang, P., Rau, P. L. P., & Salvendy, G. (2015). Effect of information sharing and

communication on driver’s risk taking. Safety Science, 77, 123-132.

Wei, F., & Lovegrove, G. (2013). An empirical tool to evaluate the safety of cyclists:
community based, macro-level collision prediction models using negative binomial

regression. Accident Analysis & Prevention, 61, 129-137.

West, R., Elander, J., & French, D. (1993). Mild social deviance, Type-A behaviour pattern
and decision-making style as predictors of self-reported driving style and traffic accident

risk. British Journal of Psychology, 84(2), 207-219.

90



Wood, J. M., Lacherez, P. F., Marszalek, R. P., & King, M. J. (2009). Drivers’ and cyclists’
experiences of sharing the road: Incidents, attitudes and perceptions of visibility. Accident

Analysis & Prevention, 41(4), 772-776.

Wood, J. M., Tyrrell, R. A., Marszalek, R., Lacherez, P., Carberry, T., & Chu, B. S. (2012).
Using reflective clothing to enhance the conspicuity of bicyclists at night. Accident Analysis

& Prevention, 45, 726-730.

Xie, C., Parker, D. (2002). A social psychological approach to driving violations in two
Chinese cities. Transport Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 5, 4, 293-
308.

Zakon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych

zakonu.

Zhou, H., & Itoh, M. (2016). How does a driver perceive risk when making decision of lane-

changing?. IFAC-PapersOnLine, 49(19), 60-65

Zuckerman, M. (1979). Sensation seeking: Beyond the optimal level of arousal. Hillsdale,
NIJ.

Zuckerman, M. (2007). Sensation seeking and risky behavior. American Psychological

Association.

91



PRILOHY
Ptiloha ¢. 1: Abstrakt diplomové prace
Priloha ¢. 2: Abstract of thesis



Ptiloha €. 1: Abstrakt diplomové prace
ABSTRAKT DIPLOMOVE PRACE
Nazev prace: Rizikové chovani cyklistii z pohledu fidicii
Autor prace: Bc. Barbora Vranova
Vedouci prace: doc. PhDr. Mati§ Sucha, Ph.D.
Pocet stran a znakii: 91 stran, 171 495 znakt
Pocet priloh: 2

Pocet titulii pouzité literatury: 115

Abstrakt: V diplomové praci se zabyvame vnimanim rizikového chovani cyklistli z pohledu
fidi¢l, chovanim fidi¢d, a jejich vzajemnou souvislosti. Vyuzili jsme smiSenou metodu
vyzkumu. Kvalitativni ¢asti bylo hloubkové individualni nestandardizované interview ve
formé¢ neformélniho rozhovoru se zamérem identifikace idaji potfebnych pro tvorbu
polozek dotazniku, ktery byl nasledné vyuzit jako ¢ast kvantitativniho sbéru dat. Druhou
metodou byl sebehodnotici padesati polozkovy standardizovany Dotaznik fidi¢ského
chovani (DBQ). Dotazniky v elektronické formé¢ samovybérem na zakladé dobrovolnosti
vyplnilo celkem 216 respondenttli. Podatilo se ndm sestavit hierarchicky seznam rizikovych
situaci cyklistl, ze kterého vyplyva, ktera chovani cyklistli povazuji fidi¢i za nejrizikovéjsi.
Dozvédeli jsme se, jakd jsou nejCastéjsi aberantni chovani fidicl, a které subpopulace se
v hodnoceni polozek a faktorti dotazniki 1i$i. RovnéZz jsme prokézali souvislost mezi uzitymi

dotazniky.
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Abstract: In this thesis we deal with the perception of risky behavior of cyclists from the
driver's point of view, the behavior of drivers and their mutual relationship. We used a mixed
method of research. The qualitative part was an in-depth individual non-standardized
interview in the form of an informal interview with the aim of identifying the data needed to
create the items of the questionnaire, which was subsequently used as part of the quantitative
data collection. The second method was a self-evaluating fifty-item standardized Driving
Behavior Questionnaire (DBQ). A total of 216 respondents completed the questionnaires in
electronic form by self-selection based on voluntary action. We have managed to compile a
hierarchical list of cyclists' risky situations, which shows which cyclists' behavior is
considered the most risky by drivers. We learned what are the most common aberrant drivers'
behavior and which subpopulations differ in the evaluation of items and questionnaire

factors. We also demonstrated the link between the questionnaires used.
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