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Uvod

Mimo skuteCnost, ze jsem Clenem motorkaiské komunity a podilim se i na
organizovani ¢innosti pro motorkare, jsem si vybral téma své prace z diivodu, ze v ramci
dopravni psychologie a psychologie viibec se motorkafi nijak samostatné¢ nezkoumali.
Chci proto vytvoftit ivodni sondu do motorkatského prostredi a utvoftit podklad pro dalsi

vyzkum

V teoretické ¢asti jsem se vénoval osobnosti, jejimu vzniku a struktuie ve spojeni
s motocykly. Popsal jsem vyvoj osobnosti spolu s jeji determinaci. Dalsi kapitoly jsou
vénované dopravé, véetné popisu dopravniho systému se zaméeienim na fidice i dopravni
prostfedi. V neposledni fad¢ popisuji dopravni nehody. Nehodam se vénuji z hlediska
n¢kterych rizikovych faktord, které jim napomahaji. Teoretickou cast uzavird kapitola

urc¢end zakladni typologii motocyklu.

V praktické casti jsem se vénoval souvislostem mezi osobnostnimi
charakteristikami, fidi¢ské historie a aktivit¢ v komunité fidi¢th motocyklii. Pro ziskani a
vyhodnoceni dat jsem pouzil inventat PSSI a nestandardizovany dotaznik o motorkaiské

historii a chovani.

Vychodiska této prace byla urCena studiem literatury z oblasti psychologie
osobnosti a psychologie dopravy. Zdroje jsem Cerpal z Ceské 1 zahrani¢ni literatury,
knizni i Casopisecké. Druhym velkym faktorem, ktery usméfoval tuto praci byly mé
osobni zkuSenosti a znalosti ze svéta fidicl motocykl, jejich chovani a vzajemné socialni

interakce



TEORETICKA CAST

1. Osobnost z psychologického hlediska

Vzhledem k tomu, Ze se moje prace zabyva osobnostnimi charakteristikami, je
vhodné nejprve popsat osobnost. V bézné fe¢i ma pojem osobnost hodnotici charakter.
Rozumi se jim jedinec, ktery je néim vyjimeény nebo se vyrazné odliSuje od ostatnich.
Naproti tomu v psychologii je osobnost, jak uvadi Geist (2000, s. 167): ,,pojem
nejednoznacny, uzivany v riizném vyznamu a rozsahu podle zdiiraznéni nebo zuzeni
pohledu na jednotlivé ,,slozky* celku lidské osobnosti, vychodiska a koncepce, nebo podle
Jjazykovych tradic urcitych kultur®. Orel (2012) uvadi, Ze o osobnosti mizeme premyslet
jako o celku komplexniho dusevniho Zivota, nebo relativné stalé duSevni vlastnosti. Podle
Nakonecného (2009) byva osobnost chapana jako souhrn vnitinich dispozic, které spolu
se situacnim kontextem utvaieji obsah a prubéh psychickych procest. Ty se navenek
projevuji jako reakce individua na danou situaci. Toto paradigma lze zapsat jako rovnici
S—(0)—R. Situace plisobi na osobnost jedince a ten uréitym zptusobem reaguje. Reakce
riznych jedincli na stejnou situaci jsou rozdilné (Nakone¢ny, 2009). Stejné tak zaleZi na
aktudlnim vnitinim rozpolozeni jedince. Pokud naptiklad u krajnice stoji odstavena
motorka s fidicem, ktery ocividné potiebuje pomoc, nékteti fidi¢i projedou bez

povSimnuti, n€kteti zastavi s nabidkou pomoci a néktefi se nest’astnikovi vysméji.

Je tedy zifeyjmé, Ze kazda osobnost se interindividudlné 1i$i, nicméné 1 v této
odliSnosti Ize spatfovat obecné zékony. Jejich znalost je pro bliz§i zkouméni osobnosti
nutnd, nebot’ neni mozné zcela a dopodrobna popsat jedinecnost kazdého individua, ale
muiZeme charakterizovat obecné se vyskytujici znaky, které jsou spolecné pro vice lidi.
Napftiklad uzavienost nebo otevienost. I v tomto pifipadé se vSak jedna o jedine¢nou
uzavienost a jedine¢nou druznost. Kazda osobnost tedy reprezentuje své vlastni zédkonité

uspotadani, které 1ze srovnavanim zobeciiovat (Nakonecny, 2009).

1.1 Pojeti osobnosti v psychologii

Podle psychologického pojeti je osobnosti kazdy ¢loveék od chvile, kdy se jeho
psychika za¢ne projevovat specificky lidskou formou. K tomuto dochazi az v urcité fazi
ran¢ho détstvi. Osobnost je chdpana jako hypoteticky konstrukt — fenomén, ktery neni

pfimo pozorovatelny, ale pozorovanim ho mizeme odvodit. Tento jev mlze byt neustale
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zkouman a obohacovan o nové poznatky. V psychologii tedy existuje velké mnozstvi
nejriznéjSich paradigmat osobnosti, coz odrazi nejednotnost psychologickych smért
a smysleni jejich zastupci. Uz G. Allport (in Nakonec¢ny, 2009) uvadi padesat definic
osobnosti. Dnes se pouziva asi patnact reprezentativnich definic, které ovSem zavisi vzdy
na konkrétnim pojeti psychologie, jejim pfedmétu a metodologii. Definice osobnosti vSak
nejsou jednotné ani uvnitt téhoz teoretického celku. K tolika rozdilnym pohledim
na osobnost vedla zejména rtiznd pojeti nejen psychologie jako takové, ale i samotného
pohledu na ¢lovéka. Behaviorismus chape osobnost jako systém vnitinich faktori, které
urcuji chovani individua. Fenomenalismus definuje osobnost jako wvnitini strukturu
psychickych vlastnosti nebo hodnot, které urcuji chovani. Naproti tomu podle definice
psychoanalyzy je osobnost dynamicky celek, ktery je determinovan nevédomymi

vnitinimi konflikty.

1.2 Determinace osobnosti
Clovék je bytosti spoledenskou, ale i bytosti biologickou. Osobnost je souhrnem
vrozenych a ziskanych dispozic (Sillamy, 2001). Je tedy dulezité pohlizet na ¢lovéka z

hlediska biologického i socidlniho.

1.2.1 Biologicka determinace osobnosti

Od biologického urceni se odviji télesné funkce a fyziologické potieby.
Nejmarkantnéji se biologickd determinace projevuje ptislusnosti k danému Zivoc¢isnému
druhu. Souhrnné se biologicka determinace osobnosti oznacuje jako geneticka vybava.
Zakladni biologické determinanty se oznaCuji jako konstituce (vrozené uspotradani
organismu). Jsou to evoluci vyvinuté programy chovani, jako jsou napiiklad instinkty,
druhova jedinecnost stavby a funkce nervové a humoralni soustavy a v neposledni fad¢
také dédi¢nost. Vrozené adaptivni vzorce chovani, na jejichz vyvoji se podilela evoluce,
zajistuji fyzické preziti nejen jedince, ale zejména druhu. Pii pfizpisobovani
proménlivym podminkdm se uplatiuji vrozené mechanismy uceni a podminovani

(Nakonec¢ny, 2009).

1.2.2 Sociokulturni determinace osobnosti
Clovék se rodi do kulturniho prostiedi, ve kterém déle Zije, a které je kvalitativné
zcela odliSné od pfirodniho prostfedi. Jednd se o cely specificky systém Zivotnich

podminek, ktery vyzaduje zvlastni podminky adaptace a tim specificky formuje lidskou
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psychiku. Existuje urcité kontinuum mezi biotickymi a kulturnimi jevy, v jehoz
pomysiném stfedu jsou jevy socidlni. Ty mizeme pozorovat u socialné Zijicich zvirat,
ktera projevuji uréité zarodky kultury (stavba hnizd, Zivot ve smeéce apod.). Clovek
nejprve zacal navazovat socialni vztahy, poté zil v tlupach a vétSich spoleCenstvich, az se
vyvinula cela lidsk4 kultura. Clovékem vytvofena a utvafena kultura je zejména svétem
symbolt, které néco zastupuji a vyvolavaji n¢jakou reakci (Nakonecny, 2009). Naptiklad
pokud ma obleceni clovéka motorkaiské znaky, mize se stat, ze dal§i motorkar se k nému
chova mnohem vice pratelskym zptsobem, nez kdyby takto oznacen nebyl. Neboli urcité
obleceni ve spojeni se specifickym textem nebo obrazkem je symbolem skupiny lidi,

kterou spojuje stejny zdjem a vzajemné porozumeni.

Jak bylo uvedeno vySe, biologicky podminéné vzorce chovani jsou podstatné
k ptreziti druhu. OvSem vzdy hraje svou roli kulturni uréeni. Tedy i natolik zakladni pud,
jakym je rozmnoZovani, neunikne pfed kulturnim vlivem. Vztdhnu-li tuto mysSlenku na
motorkare, tak vlastnictvi motocyklu mize byt subjektivné vnimano jako prostiedek,
ktery zvysuje Sanci ziskat partnerku. Ale pouze ve skupin€ lidi, kde je motocykl pfijiman

obecné pozitivné.

1.3 Vyvoj osobnosti

Clovék neni osobnosti hned od narozeni, ale stava se ji postupem &asu v raném
détstvi. V této dobé se u ditéte utvari specificky lidska forma fungovani psychiky a
jedinec se stava Clovékem 1 psychicky. Vznikd védomi socialniho ja, z néhoz se postupné
tvoii sebehodnoceni a sebepojeti. To jsou zdkladni pfedpoklady fungovéani osobnosti a

jejiho dal§iho formovani. Osobnost funguje v interakci s prostfedim jako otevieny systém

(Nakonec¢ny, 2009).

Clovék se ve vyvojovych fazich novorozence a je§té batolete jen malo
psychologicky 1i8i od antropoidnich opic, jejichZ chovani utvaii mechanicky podminéné
reakce, které vystupuji jako slozky nejriiznéjSich pudd. Jako prvni zacind dit¢ vnimat
fyzickeé ja a fyzické ne-ja. Tedy fyzickou odliSnost od okolniho svéta. K tomu pfispiva
postupna syntéza internich a externich dojmu. Fyzické ja tedy vznikd vnimanim vlastniho
téla a jeho postupnym oddélovanim od vnéjsiho prostfedi. Dité vnima své télo nejen
vSemi smysly, ale 1 riznymi endoreceptory, které zaznamendavaji fyziologické zmény,

jako je naptiklad svalové napé€ti nebo Cinnost zazivaciho traktu (Nakonecny, 2009).



Zéakladnim jevem vyvoje psychiky je stadle pfesnéjSi obraz skuteCnosti. Se
zvysujici se mnohotvarnosti svéta je spojen bohaty vnitini Zivot. V prubéhu vyvoje se
nckolikrat prestavuje celd osobnost dospivajiciho ¢lovéka. Na zakladé dlouholeté praxe se
zaCaly vyclenovat kvalitativné rtizné urovné, které piedchézeji dospélosti. Psychicky
vyvoj clovéka probiha jako jednotny proces. Uvniti tohoto procesu se vyclenuji konkrétni
kvalitativné odlisné stupné, pii cemz kazdy stupen je predstupném nasledujicimu.
Utvareni konkrétnich struktur psychiky nezavisi pouze na véku cloveka, ale i na
konkrétnim obsahu osvojovani. Muze se tak stat, ze dvé déti stejného véku budou
soucasn¢ v rozdilnych fazich vyvoje. Dokonce miizeme 1 u jednoho ditéte pozorovat
rozdilny vyvoj jednotlivych slozek, kdy vyvoj jedné mize byt zpomalen a naopak dalsi

vykazuje vyvojové znaky realn¢ star§iho ditéte (Rubinstejn, 1967).



2. Struktura osobnosti ve vztahu k Fizeni motocyklu

Podle Nakone¢ného (2011) je struktura osobnosti funkéni skladbou zakladnich
Casti, které tvofi jeji uspotradani a rysy osobnosti. Struktura osobnosti je trvala, ale i
situatné podminéna. Z toho vyplyva, Ze osobnost lze chapat jako stabilni ve svych

vnéjsich projevech, které jsou vnitiné podminény aktudlnim dynamickym uspofadanim.

2.1 Temperament

Zkoumani temperamentu sahéa hluboko do historie az ke starym antickym lékaitm.
Podle nich bylo pro temperament ¢lovéka urcujici mnozstvi télesnych st'av, které byly
,hamichany* v ur€itém poméru u kazdého Clovéka zcela individudlné. Témito Stavami
jsou krev, zIuc, sliz a cerna Zluc (Riéan, 2013). Tato teorie je stdle v mnoha obménach

prezentovadna a zejména mezi laickou vefejnosti je ji davan velky vyznam.

Uz od starovéku je tedy znamo, Ze je temperament biologicky podminény a patii
do zékladni vrozené vybavy c¢lovéka. SouCasné teorie temperamentu ale poukazuji na
jeho spojitost s neurohumoralni regulaci a centralni nervovou soustavou. Hlavnim
rozdilem v temperamentu u ruznych lidi je jejich odlisnd Groven podrazdéni a utlumu

(Cirtkova, 2004).

Temperament ovliviiuje 1 chovani ¢lovéka na silnici. Pfesné a pohotové reakce
jsou urcujicim faktorem vyrovnaného fidi¢e se silnym typem nervové soustavy, ktery je

vvvvvv

muZe byt nervozni a labilni, coz miiZze vést k impulzivité a neopatrnosti (Antusek, 1998).

Ze zkuSenosti mohu potvrdit, ze zejména u mladych fidi¢t na silnych strojich
(které jsou v dnesni dobé lehce dostupné a oblibené, tudiz i velmi rozsifené) se mize ve
spojeni S impulzivnim charakterem objevit rizikové chovani v provozu, které je ohrozujici
jak pro samotného motorkare, tak pro ostatni u€astniky provozu. Na druhou stranu musim
podotknout, Ze mnoho nebezpecnych situaci nevznikd pouze zavinénim motorkare, ale
vinou labilnich a netolerantnich fidi¢ti automobili. Nejednou jsem byl svédkem situace,
kdy motorka pfedjizdéla nékolikakilometrovou kolonu stojicich aut (zejména ve Francii

bézna a tolerovand praxe). VétSina fidica to presla bez povSimnuti a nékteii dokonce
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zajeli blize ke kraji, aby motorkdi mohl Iépe projet. Ale nasli se jedinci, ktefi naopak

najizdeli az do protismeéru, troubili a nadavali.

2.2 Charakter

Podle Antuska (1998) je pro chovani ¢lovéka na silnici dulezity také charakter.
Ten je Cirtkovou (2004) definovan jako vztahové vlastnosti ¢lovéka, které jsou dany
moralkou. Mezi nejdilezitéjsi vztahové vlastnosti patii vztah k sobé, k lidem a
spolecnosti, k praci a svétu. Charakterové vlastnosti se vyviji v pribéhu Zivota zejména
plsobenim nejblizsiho okoli i dal$ich socidlnich vlivi, jsou mnohem Iépe ovlivnitelné nez

temperament, protoze nejsou biologicky podminéné.

Dle Helviga (1967, in Nakonecny, 2011) je nutno pohlizet na charakter jako na celek a
tak ho také chapat. Centrem tohoto celku je Ja. Charakter vyjadiuje urcity pozadavek
zadoucich hodnot ve vztahu jedince a spolec¢nosti. Déle upozoriiuje na to, ze charakter je

vysledkem utvaieni osobnosti, je tedy vytvofeny, ne vrozeny.

Na silnici mizeme tyto vlastnosti pomérné snadno pozorovat. Zejména vztah
cloveéka k sobé a ostatnim. Pokud ma tidi€ pozitivni vztah sdm k sob¢ 1 k ostatnim lidem,
je Sance hrubého chovani nebo vytvareni nebezpecnych situaci daleko nizsi, nez kdyz je

clovek ,,naStvany na cely svet®.

2.3 Rysy osobnosti

Osobnostni rysy jsou vnitini dispozice projevujici se navenek v chovani ¢loveka.
Hovorové se oznacuji jako povahové vlastnosti. Jsou to napiiklad asertivita, zivotni
nezdolnost, druznost apod. V psychologické praxi nejcastéji posuzujeme stabilitu/labilitu,

extroverzi/introverzi, dominanci/submisi a dal$i. Existuje mnoho teorii, které urcuji

zékladni rysy (Cirtkova, 2004).

Na silnici se osobnostni rysy projevuji praveé v dopravnim chovani, nebo i tim, jak
motorkaf vypada. Pokud je extrovert, miize mit napiiklad velmi vyraznou pfilbu, hlasity

vyfuk a extravagantn¢ barevny motocykl.
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2.4 Schopnosti
Cirtkova (2004) uvadi, ze schopnosti jsou souborem psychickych vlastnosti, které
umoznuji osvojit si danou ¢innost. Obecné je to napiiklad mechanickd pamét’, hudebni

sluch apod.

Ve vztahu k fizeni motorového vozidla je diilezita schopnost rychle reagovat a
rozpoznat dilezité podnéty na zakladé pfijatych informaci z provozu. Ridi¢ méZe na
zéklad¢ koncentrace a rychlého a spravného zhodnoceni situace zabranit moznému stretu.
Pro kazdou €innost jsou vyzadovany jiné schopnosti. Pro fizeni motorového vozidla jsou
dilezité¢ zejména soustiedéni, vnimani a predvidavost. Kazdy dopravni prostfedek ma

vsak specifické naroky na schopnosti fidice (Havlik, 2005).

Pokud se motocyklista chysta ptedjizdét osobni automobil, musi mimo ptedepsané ukony
davat zvySeny pozor na provoz za sebou i pted sebou, protoze motocykl je velmi snadno
ptehlédnutelny jak v zrcitku predjizdéného vozidla, tak pro vozidla za motocyklem.
Jelikoz méa motocykl del$i brzdnou drdhu nez automobil, je velmi dulezité, zejména ve
méstech, peclive sledovat okoli. Podle testu UAMK (2015) ma testovany motocykl BMW
1200 GS v porovnani s osobnim automobilem VW Golf pti 80km/h brzdnou drédhu delsi o
vice nez 2 metry a tam, kde auto stoji, jede motorka jesté 23,3 km/h. Je tedy dulezité, aby

motocyklista byl schopen velmi dobie ptedvidat a rychle reagovat.
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3. Dopravni systém

Dopravni systém se sklada ze tfi zakladnich slozek — lidi, dopravnich prostfedkt a
dopravniho prostiedi. Silnice urCuje hranici systému, ve kterém fidi¢ manévruje s
vozidlem. Mezi jednotlivymi ¢astmi systému dochazi k vymeéné informaci, jedna se tedy
o oteviené subsystémy. Cely systém se povazuje za seberegulacni, fungujici pomoci
vzajemné zpétné vazby (Stikar, Hoskovec, Smolikova, 2006). Rozsahlej§i pohled na
dopravu nam poskytuji Risser, Sucha a Zameé&nik (2015), kteii uvadi tak zvany diamond
model. Tento model predpoklada vzajemnou kombinaci péti faktori. Jsou jimi samostatné
individualni chovani, vzajemna komunikace mezi fidi¢i, socialni a kulturni vlivy. Pokud
se dopravnim systémem budeme zabyvat, je nutné na néj pohlizet jako na celek, ktery se

sklada ze specifickych a dopliujicich se casti.

3.1. Clovék v roli Fidice

Rozhodujicim faktorem v dopravé je cloveék. Ten vzdy nese zodpovédnost za sebe
a za svou jizdu. Odpovédné chovéani na silnici znamend pocitat se vSemi moznymi
situacemi v provozu a v neposledni fad€ spravn€ vyhodnotit své moZznosti a okamzity
télesny a psychicky stav (Havlik, 2005). Asi nejzarngj$im piikladem piecenéni vlastnich
sil a podcenéni stavu nevhodného pro fizeni je ,,svatecni jezdec®. Tedy nejcastéji muz ve
veéku 70 a vice let, ktery tfikrat v roce sedne za volant a v domnéni, ze vzdy fidil skvéle,
vyveze manzelku. Bohuzel si neuvédomi, Ze od dob, kdy byla jeho Felicie nova, se toho
mnoho zmeénilo jak na silnici, tak s jeho schopnostmi pfedvidat a reagovat. Sta¢i malo,
aby tento fidi¢ ohrozil sebe 1 ostatni. Napiiklad neodhadne rychlost bliZiciho se vozidla a
neda mu prednost. Aby ¢lovék mohl fidit, musi byt prvnim krokem kazdého budouciho
fidi¢e fidi¢sky vycvik k danému vozidlu, kde by se mél naucit vozidlo ovladat a
orientovat se v provozu. V nékterych specifickych ptipadech je podminujici pro moznost

fizeni psychicka zptsobilost.

3.1.1 Psychicka zpusobilost k Fizeni a jeji posuzovani

Jednim z hlavnich ukolii dopravni psychologie je dopravné psychologické
vysetieni, coz je zjiStovani psychické zpiisobilosti k fizeni danych kategorii vozidel.
Zpusobilost k fizeni je, jak uvadi Allhof-Cramer et al., souhrnem psychickych,
somatickych, postojovych a behaviordlnich ptedpokladii cloveka k bezpecnému fizeni

motorovych vozidel (Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochova, 2013).
13



%

Podle zédkona ¢. 361/2000 Sb. se dopravné psychologickému vySetfeni musi
podrobovat profesiondlni fidi¢i s opravnénim pro skupiny nakladnich vozidel a autobust
(blizsi specifikace §87a prislusného zakona). Dale pak Cloveék, ktery zadd o navraceni
fidi¢ského prikazu po dosazeni 12 bodii v bodovém systému nebo po ulozeném trestu
zékazu ftizeni. Tieti kategorii jsou fidi¢i seniofi, ktefi podstupuji vySetfeni na zakladé
zéadosti obvodniho l€kafe na zaklad¢ pravidelnych zdravotnich prohlidek po 65 letech
podminuyjicich zdravotni zptisobilost k fizeni. Dopravné psychologické vySetieni muize

provadét pouze psycholog s akreditaci ministerstva dopravy.

Dopravné psychologické vySetfeni by mélo zacinat informovanim klienta o
prabéhu vysetfeni a doplnénim jeho osobnich udaji. Déle nasleduje fidi¢ska anamnéza a
dalsi anamnestické udaje se zaméfenim na rizikové symptomy vzhledem k dopravnimu
chovani. Dal$im krokem je posouzeni osobnostnich vlastnosti (labilita, impulzivita,
agresivita, tendence k riziku, sebekritika apod.) a kognitivnich procest, které jsou
podstatné pro ftizeni vozidla (inteligence, pozornost, rozhodovani, pamét, ptfesnost a
rychlost reakci). Na zavér se pomoci rozhovoru doplni chybé&jici udaje a zptesni ty, které
se tykaji rizikovych oblasti klienta. Hodnoti se také motivace, postoj a hodnoty vzhledem
k fizeni. V této fazi se také klientovi interpretuji jeho vysledky a poptipadé se poskytne
poradenstvi a upozornéni na moznd rizika pifi fizeni. Nakonec psycholog zhodnoti
vysledky a zformuluje zavér dopravné psychologického vysetieni (Sucha et al., 2015).
Dopravni psycholog tedy dokaze, podle Havlika (2005), na zaklad¢€ vySetieni predikovat

fidi¢ské chovani a dopravni charakter clovéka.

3.1.2 Vyevik Fidi¢i motocyklu

Pro ziskani fidi¢ského oprdvnéni na motocykl je nutné absolvovat vycvik v
rozsahu 27 hodin teorie, 4 hodiny zdravotni pfipravy a 13 hodin praktické jizdy. V
praktické jizd€ se nové objevila, mimo tradi¢ni jizdu v provozu, také nutnost zvladnout
ovladani motocyklu na cvicisti skladajiciho se z dvanacti stanoviSt, kterd maji provétit
schopnost ovladat stroj v krizovych situacich. Podle Lisé¢ho (in Poduska, 2015) je pocet
hodin praktické vyuky velmi nedostatecny. Mnoho zakii autoskol se po ziskani opravnéni
boji jezdit a dochazi na dal$i hodiny. Mnohdy pfijedou autem s motorkou na vleku a musi
se uCit v podstaté od zacatku. DalSi chybou tUpravy je samotny nacvik ovladani
motocyklu, kde jsou nékteré tikony piinejmensim obtizné zvladnutelné a mnoho motoskol
a ani obci nema plochy pro jejich nacvik a testovani.
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Z vlastni zkuSenosti mohu fict, Ze 13 hodin praktického vycviku je velmi malo,
zejména pro nizsi kategorie motocykli. Nékdo se naptiklad rozhodne v Sestnacti letech,
ze si udela fidi¢sky prikaz na motocykl Al. Minimaln€ dvé hodiny stravi seznamovanim
se s motocyklem (zejména pokud nemél prilezitost diive), pak nékolik dalsich hodin v
mozné, aby autoSkolu po 13 hodinach praxe opoustéli plnohodnotni fidi¢i. Zejména s

ptihlédnutim k faktu, ze pro ziskani fidi¢ského opravnéni na osobni automobil je nutno

N 24

[ 24

automobil.

3.2 Dopravni prostiedek a infrastruktura

Mimo fidi¢e, ktery ma v provozu nezpochybnitelné misto, se do dopravni situace
promita také samotné vozidlo a okolni infrastruktura. Mnohdy mame na vybér, jaké
vozidlo zvolime a kudy pojedeme, nicméné kdykoliv nds muze piekvapit necekana

dopravni situace zplisobena mnoha faktory.

3.2.1 Dopravni prostiedek

Nejcastéji se s volbou dopravniho prostfedku setkdvame ve méstech, kde je
moznost volit mezi individualni a hromadnou dopravou. Tato volba zavisi na mnoha
faktorech. Na jedné strané ovliviuji rozhodovani faktory zcela subjektivni, které jsou
zavislé na postojich, hodnotach a nazorech €lovéka a situacnim kontextu. Na stran¢ druhé
stoji objektivni skutecnosti tedy faktory zcela nezavislé, jako je napiiklad velikost mésta a

ekonomicka uroven (Stikar, Hoskovec, Stikarova, 2003).

Pii zatazeni motocyklu do moZnosti vybéru musime zohlednit i n€které divody
samotné jizdy na motocyklu. Témi jsou svoboda, charisma a radost. Svoboda na motorce
znamena volnost pohybu, nezavislost, svobodnou volbu cesty a uzit si i cestu samotnou
(Besip, nedat.). Podle mého ndzoru tedy musime pii zkoumani volby dopravniho

prostfedku vzit v vahu 1 konicky dotyEného.

Na fidi¢ské chovani ve velké mife plisobi vlastnosti vozidla. Napiiklad moderni
systémy a konstrukéni feSeni automobild neposkytuji zpétnou vazbu o rychlosti jizdy.

Pokud si fidi¢ neda pozor, miize snadno jet vyssi rychlosti, nez ma v umyslu, nebot’
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pouhym vlastnim pocitem téméf nepoznd, jestli jede 60km/h nebo 160km/h. Je to
zpusobeno vysokym snizenim vibraci, hluku a samotné namahy pii fizeni (Risser, Sucha,

Zamecnik, 2015).

Na bezpecnosti a pohodli fidice se ve velké mite podili konstrukéni feSeni vozidla.
Cilem je usnadnéni vnimani a naopak potlaceni nezaddoucich vjeml. Tomu odpovidaji
symboly ovladacl a jejich umisténi, Citelné¢ provedeni sdélovacli, nebo také svételné
podminky provozu. To vSe s ohledem na anatomickou konstituci a fyziologii ¢loveka

(Stikar et al. 2003).

3.2.2 Dopravni infrastruktura

K dopravnimu chovani piispiva z velké casti také infrastruktura. Jednim z
vyznamnych &initeldi je samotny stav a profil vozovky. Siroka kvalitni komunikace bez
vétsiho provozu bude vzdy svadét fidice k rychlejsi jizdé. Ti budou vnimat zejména
prostor pied sebou, zatimco periferni vidéni se snizi. I kdyz piislusné organy maji dobry
divod k uréitym omezenim, mnohdy to fidi¢im muze pfipadnout zbytecné. K riskantné;jsi
jizd¢ také napomaha volny prostor a horizontalni profil komunikace oproti vertikdlnimu
(Risser et al., 2015). Z toho vyplyva nutnost monitorovat nechodova mista a na zakladé
Setfeni se snazit formovat prostiedi, aby se v ném nevyskytovaly obtizné¢ srozumitelné
prvky, informacni pfetizeni, nebo nutnost slozité techniky jizdy. Zaroven je snaha zajistit
bezpecnost komunikace uz pifi vystavbé. K tomu c¢astecné slouzi stanovené technické
normy, které zohlednuji parametry komunikace i1 vozidel pro ni urenych. Aby byla
zaruCena bezpe€nost zohlediiujici v dostate¢né mife mnozstvi variability uzivateld,
provadi se bezpecnostni audit pfipravované¢ho projektu. Pii bezpecnostnim auditu se na
budouci komunikaci nahliZi z pohledu pfedpoklddanych uZivateli a jejich bezpecnosti.
Cilem je odhalit rizikové Useky a nebezpeci diive, neZ dojde k ovéfeni praktickym

uzivanim (Sucha et al., 2013).

Oproti ostatnim ucastnikim provozu jsou fidi¢i motocykll specificti svym
vztahem k pozemni komunikaci. Z praxe vim, Ze jednémi 2z motorkafi
nejvyhledavanéjSich mist jsou kvalitni komunikace, ale s velkym poctem zatacek.
Castokrat se stane, 7e na konci nékolikakilometrového tuseku plného serpentin se
motorkafi oto¢i a stejny usek projedou jest€ nékolikrat. V této situaci mizZe snadno

vzniknout krizové situace, protoze motorkdi nabude dojmu, ze Usek bezpecné znd a
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takzvané ,,umi*. Jeho rychlost prijezdu se zvysi a tim 1 moznost nezvladnuti fizeni, stiet s

automobilem nebo piehlédnuti cyklisty.
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4. Rizikové faktory dopravnich nehod

Rika se, Zze by si kazdy fidi¢ mé&l prozit co nejdiive po ziskani fidi¢ského
opravnéni lehkou dopravni nehodu. Ze teprve potom se stava fidi¢em. Myslim, Ze to neni
daleko od pravdy. Sam jsem lehkou nehodu zazil a od té doby k motocyklu nebo autu
pristupuji s mnohem vétSim respektem, stejné jako dalsi fidi¢i s podobnou skutecnosti.
Jediné riziko vidim v mozném strachu na misté¢ zdravého respektu. A fidic, ktery se boji
ridit, by nemél fidit viibec, protoze mize naopak strachem a neptedvidatelnym chovanim

ohrozit sebe 1 dalsi €astniky provozu.

Podle autoklubu Ceské Republiky (2016) se v roce 2015 stalo 93 067 nehod, pii
nichz bylo usmrceno 660 osob, z nichz 81 byli fidi¢i motocykli. Hlavni pfi¢inou je
nespravny zpusob jizdy, coz je, jak uvadi AntuSek (1998), nepozornost pii fizeni,
nedodrzeni bezpecného odstupu vozidel, bezohlednd a agresivni jizda a dalsi. V
nasledujicich kapitolach budu rozebirat n€kterd rizikové faktory, které mohou pfispét k

dopravni nehodgé.

Jak uvadi Stikar et al. (2003), lze rozdélit fidi¢e do skupin podle stalych
osobnostnich charakteristik, vyvoje a pfechodnych proménlivych faktort. Je tedy mozné
na fidice pohlizet z hlediska véku a osobnosti, coz jsou kratkodob¢ stalé faktory. Dale z

hlediska momentalniho proménlivého stavu fyzického i dusevniho.

4.1 Rizikovi Fidi¢i

Za vinika témét vSech nehod mizeme oznacit ¢loveéka. Praveé na fidici ve velké
mife zavisi chovani dopravniho prostfedku a jeho potencionéalni nebezpecnost. Rizikovym
fidi¢em oznacuje Sucha et al. (2013) fidi¢e neschopného uspokojit viechny pozadavky
bezpecného dopravniho chovani. Tyto fidice mizeme rozdélit podle specifik jejich v€ku a

podle celkové rizikové osobnostni konfigurace, ktera se s vékem neméni.

4.1.1 Problematicky pribéh ridi¢ské praxe
Dopravni chovani je ve velké mife zavislé na osobnosti ¢loveéka, Casto vice, nez na
fidi¢skych schopnostech. Vinou disharmonické osobnosti dochédzi Casto k selhani 1 u

fidicd s vybornymi schopnostmi pro fizeni. Problémové dopravni chovéani je
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charakteristické védomym ohrozovanim a omezovanim ostatnich ucastnikii provozu a
nerespektovanim predepsanych pravidel nebo neformdlnich zvyklosti, které jsou

vytvofeny praxi mezi populaci fidi¢t (Sucha et al., 2013).

U problémovych fidi¢li se mizeme cCasto setkat s bohatou historii dopravnich
prestupkd. Havlik (2005) uvadi, ze v USA byly u 66 % opakovan¢ havarujicich fidi¢t
zjistény néjaké vyrazné, socialné nevhodné znaky a tietina z nich méla problémy se
zékonem 1 v béZzném zivot€¢ mimo dopravu. SpoleCnym jmenovatelem téchto fidic¢h byla

také socialné-patologickd anamnéza a posun k patologické osobnosti.

4.1.2 Mladi a nezkuSeni Fidici

NezkuSeni fidi¢i jsou skupinou se zvySenym rizikem dopravnich nehod, protoze
Casto precenuji své schopnosti a nerozeznaji kritické situace. Dal§im problémem je sklon
k riziku, experimentovani, predvadéni se a dalsi. V nékolika zemich se tyto problémy
uspésné dafi eliminovat nejriznéjSimi typy fidicskych prikazi na zkousku, kdy novy
fidi¢ musi skladat doplitujici zkousky, ma povolenou nizsi rychlost a podobné (Sucha et
al, 2013). O tak zvaném "Fidi¢aku na zkousku" se uvazovalo i v Ceské republice.
Ridigsky priikaz kategorie B (osobni automobil) mélo byt mozno ziskat jiz v sedmnécti
letech, ale fidi¢ by musel rok fidit pod dohledem osoby s urcitou praxi. Myslim si, Ze by
to byl krok spravnym smérem, protoze praktické rady a pomoc pfi fizeni jsou zvlasté v

zacatku tidi¢ské kariéry nedocenitelné.

V prvnich mésicich po ziskani fidi¢ského opravnéni se u fidict snizuji chyby
fizeni, ale naopak se zvySuje pocet prestupkd. Zpisobuje to srovnavani fidice s
"normalnim" stylem fizeni v okoli. DodrZovéni jizdnich zvyklosti mize byt vyhodné,
protoze lze piedvidat chovani ostatnich Uc€astnikdl provozu, coZz muze vést ke zvySeni
bezpec¢nosti provozu (Bjernskau a Sagberg, 2005). Z vlastni zkuSenosti vim, Ze uzkostné
dodrzovani predepsané rychlosti je nebezpecné. Témét vzdy se najde fidi¢ automobilu,
ktery ma potiebu jet rychleji a zacne se chovat agresivné a ohroZovat své okoli. Zejména

nebezpecné je to na motorce, ktera byva tlacena na krajnici rychleji jedoucim autem.

Za nehodou mladych motorkarii Casto stoji vek respektive vlastnosti s nim
souvisejici. Stava se, ze mlady fidi¢ dostane nebo si vypujci auto a bez znalosti vozidla,
svych schopnosti, dostatecného odhadu a podobné¢, vezme kamarady na projizdku a

chlubi se nové ziskanym opravnénim. Neziidka kon¢i tato cesta nehodou z divodu
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nezvladnuti fizeni. U motorkait je riziko nehody ve spojeni s vékem jesté vétsi, protoze

motocykl je t€Z8i ovladat a nékteré typy, které lakaji mladé fidice, maji takovy vykon, ze

udrZeni kontroly nad strojem vyzaduje mnoho sebekontroly a kdzné.

4.1.3 Starsi Fidici

Zatimco u mladsich fidi¢t spociva riziko nehodovosti zejména v osobnostnich
rysech, u star$ich se jedna zejména o kognitivni zmény souvisejici s vékem. Schlag (in
Sucha et al., 2013) uvadi, Ze nehodam seniort pfedchazi chyba v ¥izeni, jako je naptiklad
Spatné davani prednosti nebo chybné manévrovani s vozem. S pfibyvajicim vékem jsou
smyslové funkce stale méné schopny pfijimat a zpracovavat informace, na zakladé
kterych dochazi k néslednému jednani. Zvysuje se také reakéni doba fidice, kterd ve
spojeni se zménami pohybového aparatu predstavuje velké riziko nehody. Je dulezité, aby
si fidi¢ seniorského véku tyto zmény a hrozby uvédomoval a byl schopen zodpovédného

ptistupu k fizeni (Sucha et al., 2013).

Mezi aktivnimi motorkdfi se mnoho seniori nevyskytuje. Mimo smyslové, reakéni,
pohybové a dalsi deficity ve vys$im véku (které prave u fizeni motocyklu chybi vice nez
u fizeni automobilu), je to zpiisobeno také vahou motorky. Pro jeji bezpecné ovladani
nejen v provozu, ale hlavné pii manipulaci ve velmi nizkych rychlostech, je potiebna
urcita fyzicka zdatnost. VEtSina béznych motocykl vazi asi od 200 do 300 kg, coz mize

byt problém pro mladého jedince a pro seniora je to nepiekonatelnd prekéazka.

4.2 Momentalni stav Fidice

Jak uvadi Sucha a Stastna (2015), podminky v dopravé, jako je napiiklad bezpeénost
prostiedi a vozidla, se neustile zlepSuji. Zaroven se zvySuje efektivita preventivnich
opatfeni a postihovani provinéni proti zdkonim. Z téchto divodia Ize stale vice
dopravnich nehod pfic¢ist momentalnimu stavu fidice, jako je naptiklad unava nebo fizeni

pod vlivem drog.

4.2.1 Unava a nepozornost
Podle statistik policie CR ma velkou vétSinu nehod na svédomi nepozornost

fidice. Je to naptiklad psani SMS, komunikace se spolujezdcem, nesledovani provozu a

vvvvv
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Zdravy ¢lovék je schopen za 0,1-0,2 sekundy vnimat asi Sest podnétd. Pii fizeni se pocet
snizuje az na dva podnéty v zavislosti na sloZitosti dopravni situace. Ridi¢ska pozornost
se vyviji praxi. ZkuSen¢jsi fidic ma méné kolisavou pozornost nez novacek. Na kvalité a
koncentraci pozornosti se podili mnoho faktorii, jako je naptiklad zdravotni stav,

zkuSenosti, teplota, navykové latky, nalada, inava a podobné (Havlik, 2005).

Doba fizeni, po které se u fidi¢e objevi tinava, je velmi individudlni, ale nevyhne
se ji zadny fidi¢. Unavenému fidi¢i ubyva vykonnost, objevuji se bolesti zad, ospalost,
paleni o¢i, podrazdénost apod. Pii delSim fizeni jsou nutné v€asné prestavky spojené s
obcerstvenim, vyvétranim vozidla. Pii delsi dobé fizeni by mély byt prestavky Castéjsi.
Kazdy fidi¢ by m¢l v€as reagovat na svoje pocity bdélosti a inavy. Bd¢€lost a pozornost je
zavisla také na dennim biorytmu (Stikar et al., 2003). K tnavé piispiva také monotonnost

jizdy, kterou miize podle Antuska (1998) zmiriiovat napiiklad zvykéani nebo hudba.

4.2.2 Emoce

Od emoci se c¢lov€k neoprosti ani za volantem. Pfi fizeni mohou byt velmi
nebezpecné, zejména pokud je jich pfilis mnoho nebo pfili§ malo. Emoce mohou snizovat
koncentraci, vyvolavat agresivni reakce, celkové tlumi vykonnost apod. Pravé agresivni
chovani je na silnicich velkym problémem vyvoldvajicim krizové situace (Havlik, 2005).
Agrese, jak uvadi HoSek (1997), je ucelné chovani s cilem poskodit a ziskat tim né&jakou
odménu, jako je naptiklad redukce vlastniho napéti. Na silnici se setkavdme zejména s
agresivni reakci na pomalejsi fidiCe. Agrese se nevyhne Zadné socialni vrstvé bez ohledu

na vzdélani nebo inteligenci.

Pokud se cloveék setkd s pasivnim agresorem, ktery maximalné zatroubi, nehrozi
velké nebezpeci. Problém nastava, pokud se najde agresor aktivni. V tom piipadé

muzeme byt svédky vytlacovani z vozovky, vybrzd'ovani apod.

4.2.3 Alkohol a jiné navykové latky

Agresivni chovadni mimo jiné miZou podpofit i navykové latky. Pod vlivem
alkoholu se fidi¢ stava odvazn€j$Sim a snizuje se i jeho vnimavost inavy nebo ospalosti.
Alkohol obecné snizuje schopnost fidit a reagovat. Napiiklad prodlouzena reakéni doba

muze v 80km/h zvysit drahu brzdéni ze 44 na 70,4 m (Antusek, 1998).
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Pro fizeni je potiebna integrita intelektudlnich a senzomotorickych schopnosti,
které¢ alkohol naruSuje. Konzumace alkoholu se nejCastéji spojuje s narusenim
kognitivnich funkci, jako je naptiklad pro fizeni klicova pozornost, rychlost zpracovani
informaci apod. Alkohol ¢loveéka ovliviiuje, 1 kdyz je uz z téla vyloucen. Réno po
konzumaci alkoholu je naptiklad sniZzena rychlost reakci, naruSena pozornost a celkové
horsi tidi¢ské vysledky. Alkohol tedy zvysuje riziko nehody i zavaZznost zptisobenych

zranéni a to i p¥i nizkych koncentracich (Sucha & Stastnd, 2015).

Z narkotik je u nas nejbéznéji zneuzivand marihuana. Ta zplsobuje chaos mezi
psychickymi procesy, mohou se objevit halucinace. Nebezpeci spo¢ivd v tom, Ze jeji
ucinek je vniman zlepSenim nalady a doba jejiho vyprchani z téla je vysoce individuélni a
muze trvat az deset hodin. Jeji stopy jsou zjistitelné 1 po sedmdesati dnech po uziti.
Marihuana zkresluje vnimani a nedovoli zaméfit pozornost. Ridi¢ se chova zmatené a v
fizeni selhava, pfi cemz mu chybi nahled na situaci (Havlik, 2005). S nealkoholovymi
drogami jsem se v motorkafské komunité setkal jen ziidka. VE&tSim problémem byva

alkohol. Zejména ranni zbytkovy, ktery si fidi¢ Casto neuvédomuje.
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5. Charakteristika jednotlivych typt motocykla

Kazdy typ motocyklu mé rozdilné jizdni vlastnosti, pozadavky na fidie a v
neposledni fadé také charakteristicky vzhled, styl jizdy a vyuziti. Pro né¢koho je motocykl
nenarocnym dopravnim prostiedkem a pro druhého to mize byt koni¢ek poskytujici silné

zazitky (Vogel, 2009).

5.1 Chopper/Cruiser

Pivodem je chopper z USA a je konstruovan na pohodlnou jizdu na dlouhé
zadnd kapotaz. VeétSinou ho pohéni podéln€ ulozeny velkoobjemovy dvouvalec do
V s nizkymi ota¢kami. Rozdily mezi tradi¢nim chopperem a cruiserem jsou v dnesni dobé
nepatrné. Pokud se tyto typy rozliSuji, tak chopper miva pfedni kolo vétsi a uzsi nez
zadni. Cruiser ma ob¢ kola stejn¢ velkd, nebo predni pouze o palec ¢i dva vétsi. DalSim
znakem cruiseru je, jak napovida nazev (cruiser = k¥iznik), jeho vaha, ktera se u velkych
strojit pohybuje kolem 300 kg. Ty nejvétsi kiizniky spolu s nakladem a fidicem mnohdy

vezou vice nez pil tuny.

5.2 Enduro

Enduro je velmi vSestranny motocykl, ktery umoziuje jizdu naro¢nym terénem i
po silnici. Vétsinou byva vyssi konstrukce, coZz mize byt problematické pro nizsi fidice.
Pii jizdé t&zkym terénem si jezdec do stupadek stoupd. Casto byvaji vybaveny kufry s
velkym mnozstvim prostoru, takze jsou vhodné i pro nékolikadenni jizdy. Endura jsou

pouzivana i pro jizdu na zahrani¢ni dovolenou, u které se predpoklada jizda off-road.

5.3 Touring

Cestovni motocykly jsou primarné ureny na dlouhé trasy. Obvykle maji velky
zavazadlovy prostor. Ve je podfizeno pohodli fidice a spolujezdce. Pfitomna je bohaté
kapotédz, zamezujici povétrnostnim vliviim. V modernich strojich ¢asto nechybi vyhiivané
rukojeti a sedacka. Obcas byva piitomno i1 radio, zabudovana GPS nebo cely palubni

pocitac.
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5.4 Supersport

Supersportovni motocykly jsou primarné uréeny pro zavodni okruhovou jizdu, ale
ve velké mife se s nimi setkame i na béznych silnicich. Kapotaz je zde urcena pro
maximalni aerodynamické vlastnosti. Hlavni diraz je zde kladen na vykonové parametry.
Pohodli fidice je podruzné a spolujezdec, pokud je pro n¢j misto, ma pouze malé sedatko.
U této kategorie se Casto setkavame se zavodnim typem jizdy. To znamend, ze fidi¢ v
zataCce vyseda a neziidka se pfi prijezdu dotyka kolenem silnice. Motorka neni vhodna

na delsi trasy zejména pro sviij nizky komfort.

5.1.5 Naked

Tak zvané "nahace" jsou velmi rozSifenym typem motocyklu a jak nazev
napovidd, maji minimdlni, nebo zadnou kapotaz. Jizdni styl je podobny supersportovni
motorce, ale je zde kladen vétsi diraz na komfort pfi delSich cestach. Posez je oproti
supersportu vzpiimeny a stupacky jsou pod jezdcem nebo mirné za (supersportovni
motorka vyZaduje tzv. zalehnuti, které¢ je zplsobeno dozadu umisténymi stupackami a

pozadavkem na aerodynamické vlastnosti).
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PRAKTICKA CAST

1. Vyzkumny problém a cile vyzkumu

1.1 Vyzkumny problém

Vyzkum se zabyva popisem nepatologickych stylii osobnosti fidici motocykli
rozdélenych podle typu fizeného motocyklu. Tato problematika neni v Ceské republice
dosud tadné prozkoumana. VétSina vyzkumi zaméfenych na fidice se zabyva
profesiondlnimi fidi¢i. Tato prace je tedy urcitou sondou do specifické oblasti motorkairt

a jejich osobnosti.

1.2 Cile vyzkumu

Cilem praktické casti prace je zejména zjistit a popsat jednotlivé osobnostni
charakteristiky fidi¢t motocykltl v zavislosti na typu fizeného motocyklu formou analyzy
osobnostniho dotazniku. DalSim cilem je provést prvotni vyzkum souvislosti mezi
fidi¢skym chovéanim, socidlnim chovanim ve skupiné¢ motorkaiii a osobnosti. Déle také

samotny popis komunity motorkait.
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2. Hypotézy

2.1 Hypotéza 1

Existuje statisticky signifikantni rozdil v osobnostnich charakteristikach mezi Fidici

jednotlivych typt motocyKkli.

Motocykl neni pouze dopravni prostiedek, ale pro vétSinu motorkaiii se jedna o urcity
symbol. Nékteti vénuji vSechen svilj volny Cas k upravam, Cisténi a vylepSovani svého
stroje. Kazdy typ motocyklu je specificky vzhledem, stylem jizdy a dalSim. Z tohoto

davodu ptedpokladam, ze osobnostni styly mohou urcit preferenci volby typu motocyklu.

2.2 Hypotéza 2

Existuje statisticky signifikantni rozdil v mife rezervovaného stylu mezi motorkari

navStévujicimi odliSny pocet motorkarskych akei.

Jednim z hlavnich ryst rezervovaného stylu je lhostejnost k socidlnim vztahiim a
preference Cinnosti, které nevyzaduji spole¢nost jinych lidi (Kuhl & Kazén, 2002).
Motorkarské akce byvaji v komunité motorkait velkymi spole¢enskymi udalostmi, kde se
mnohdy potkavaji kamaradi a znami z celé republiky i1 zahrani¢i. Pfedpokladam tedy

souvislost mezi touto Skalou a Gc¢asti na motorkaiskych akcich.

2.3 Hypotéza 3
Existuje statisticky signifikantni rozdil v Cetnosti poruSovani piedpisi mezi Fidici

jednotlivych typt motocykli.

Vzhledem k rozdilnym vlastnostem jizdy a urceni motocykll pfedpokladam souvislost
typu s Cetnosti porusovani predpist. Napiiklad supersportovni motorka, uréend primarné
provozu. Naopak fidi¢i chopperu jsou znami tim, Ze jezdi spiSe pomalu "na kochacku" a

jsou ve vétsine€ piipadi z hlediska porusovani norem méné problémovi.
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3. Teoreticky ramec vyzkumu

3.1 Charakteristika vyzkumného souboru

Vyzkumny soubor motocyklisti se skladd z lidi, ktefi jsou aktivnimi fidici
motocyklu, ktefi jsou rozdéleni podle typu motocyklu. Na zacatku vyzkumu se
predpokladalo pét skupin podle typu chopper, naked, enduro, supersport a cestovni.
Respondenti byli osloveni pomoci skupin na socidlni siti sdruzujicich motorkéie po celé
republice. Platné¢ vyplnéno bylo 152 dotaznikl z celkového poctu 583 reakci. 230
dotaznikli bylo pouze zobrazeno, 203 nebylo dokonceno a jeden byl vyfazen z divodu
neplatnych odpovédi. Pro konecnou analyzu bylo nutné vytadit kategorii cestovnich
motocykll z diivodu nedostateéného poctu responsi (15). Kone¢nad podoba vyzkumného

vzorku je 37 zen a 99 muzi v nasledujicim slozeni:

Graf 3.1.1: Typ motocyklu
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Graf 3.1.1 popisuje rozdéleni typti motocykld. Nejrozsitengjsim typem motocyklt (29%)

je supersport, naked 26%, enduro 23% a chopper/cruiser 22%
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Graf 3.1.2: Vékové rozlozeni podle pohlavi
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Graf 3.1.2 zobrazuje rozlozeni vekovych kategorii motorkarti. Nejvice aktivnich

motorkait je ve véku 26-33 let (26%). Nejméné v kategorii nad 50 let (7%)

Graf 3.1.3: Vékové rozloZeni podle typu motocyklu
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Graf 3.1.3 popisuje rozlozeni vékovych skupin mezi jednotlivé typy motocykla.
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Graf 3.1.4: Vzdélani
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Graf 3.1.4 znazornuje nejvyssi dosazené vzdélani motorkaiia. Vétsina 50% ma stiedni

Skolu s maturitou, 23% stfedni Skolu bez maturity, 17% vysokou skolu a 10% zakladni

skolu.
Graf 3.1.5: Rodinny stav
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Graf 3.1.5 poukazuje na rozdily vrodinném stavu mezi fidi¢i motocykld typu

chopper/cruiser, a ostatnimi motorkafi.
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3.2 Typ vyzkumu a metoda ziskavani dat

Pro praktickou ¢ast vyzkumu bylo vyuzito kvantitativni zpracovani dat ziskanych
pomoci dotazniku o motorkaiské historii a chovani a inventai PSSI. VSe bylo pfevedeno
do elektronické podoby a Sifeno pomoci socidlni sité Facebook mezi motorkafe,

sdruzujici se do skupin po celé Ceské republice.

Dotaznik o motorkaiské historii a chovani je nestandardizovany dotaznik, ktery
obsahuje 19 otazek a mimo pohlavi a véku mapuje chovani v motorkarské komunité a
motorkéiskou minulost a dalsi. Odpovédi se vybiraly z nabidky, nebo se dopliovaly ve
formé¢ ¢isla €1 véty. Dotaznik byl vytvoien z divodu absence podobného dotazniku, ktery

by mapoval zivot motorkaid.

PSSI - inventat styli osobnosti a poruch osobnosti je sebeposuzovaci inventar
mapujici vyhranéné osobnostni styly (nepatologické varianty poruch osobnosti). Obsahuje
14 skal. Kazdou skalu syti 10 tvrzeni, se kterymi respondent vyjadiuje miru souhlasu na 4

bodové stupnici (0-3). Jednotlivé skaly jsou:

3.2.1 Tabulka styli osobnosti a jejich poruchovych ekvivalentii
Styl Porucha
sebejisty disocialni
neduvetivy paranoidni
rezervovany schizoidni
sebekriticky sebenejisty
peclivy nutkavy
intuitivni schizotypni
optimisticky rapsodicky
ctizadostivy narcisticky
kriticky nagativisticky
loajalni zavisly
impulzivni bordeline
ptijemny histrionsky
klidny depresivni
ochotny obétujici se
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Osobnostni styl je interpretovan jako upfednostiiovani uréitého nastaveni (Kuhl & Kazén,
2002). Pii pouzivani PSSI k diagnostice je nutné, stejné jako u dalSich diagnostickych
nastroju, pfistupovat k vysledklim pouze jako k jednomu diagnostickému ukazateli a v

ptipadé extrémnich vysledki pouzit dalsi néstroje.

3.3 Metody zpracovani a analyzy dat

Vysledky vyzkumu byly ptepsany do MS Excel ve form¢ tabulky. Dale prob&hlo
s¢itani skortt PSSI a pirevody hrubych skérti na standardni T-skor. K dalSimu zpracovani
byl pouzit program Statistica 12 ve kterém byly pro korelace pouzity T-skory PSSI a

vysledky nestandardizovaného dotazniku.

3.4 Etika vyzkumu
Respondenti byli pfed zahajenim vyzkumu informovani o anonymité a
dobrovolnosti vyzkumu, ochrané dat, podstat¢ vyzkumu a moznosti ziskani vysledki

vyzkumu.
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4. Vysledky vyzkumu

4.1 Vyjadreni k hypotézam

Nejprve jsem testoval prvni hypotézu — H1:

Existuje statisticky signifikantni rozdil v osobnostnich charakteristikach mezi

Fidi¢i jednotlivych typi motocykla.

Vysledky ukazaly, Ze vétSina osobnostnich styli s typem motocyklu nesouvisi.
Nejvyssi korelace byly s nedivétivym stylem (0,16) a ptijemnym stylem (0,14) (viz
tabulka 4.1.1). Ob¢ korelace jsou vyznamné na hladiné p > 0,5. Proto pfijiméame nulovou
hypotézu — neni statisticky signifikantni rozdil v osobnostnich charakteristikdch mezi

fidi¢i jednotlivych typ motocykli.

Tabulka 4.1.1: Korelace typu motocyklu s osobnostnimi styly

Sebejisty 0,01 Ctizadostivy -0,1
Neduvétivy 0,16 Kriticky 0,03
Rezervovany 0,04 Loajalni 0,07
Sebekriticky 0,04 Impulzivni -0,02
Peclivy -0,09 Piijemny 0,14
Intuitivni -0,01 Klidny 0,09
Optimisticky -0,06 Ochotny -0,03

Jako dalsi jsem testoval hypotézu zaméfenou na socidlni Zivot v motorkaiské

komunité — H2:

Existuje statisticky signifikantni rozdil v miFe rezervovaného stylu mezi

motorkari navStévujicimi odliSny pocet motorkarskych akei.

Graf 4.1.2 ukazuje, ze nejvetsi procento motorkaiti navstévuje 1-5 motorkarskych
akci za rok bez ohledu na typ fizeného motocyklu. Korelace mezi po¢tem motorkaiskych
akci navstivenych za rok a rezervovanym stylem je -0,11 na hladin€¢ vyznamnosti p>0,5.
Piijimame tedy nulovou hypotézu — neni statisticky signifikantni rozdil v rezervovaném

stylu u motorkait navstévujici odlisny pocet motorkarskych akci.
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Graf 4.1.2: Pocet navstévovanych akci za rok
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Posledni testovana hypotéza se

Vv zavislosti na typu motocyklu — H3:

zamétila na Cetnost porusovani predpist

Existuje statisticky signifikantni rozdil v ¢etnosti poruSovani predpisi mezi

ridi¢i jednotlivych typi motocykli.

V grafu 4.1.3 je zobrazena regresni piimka korelace mezi typem motocyklu a cetnosti

porusovani pfedpisi. Korelace (0,37) je vyznamna na hladiné p<0,01 — proto pfijimame

stanovenou hypotézu - Existuje statisticky signifikantni rozdil v Cetnosti poruSovani

predpisti mezi fidi¢i jednotlivych typti motocykla.
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4.2 Popis a interpretace vysledkil

Ve vyzkumné ¢asti jsem testoval tfi hypotézy. Prvni hypotéza se zabyvala vlivem
osobnostnich charakteristik na preferenci typu motocyklu. Vysledky ukazaly, ze typ
motocyklu obecné nesouvisi s osobnostnimi styly. Pouze u nediivétivého a piijemného
stylu se ukazala velmi slaba korelace s typem motocyklu. Tato hypotéza byla sestavena
na zakladé¢ obecného pozorovani a povédomi spolecnosti o chovani motocyklistl
V provozu. Platnost vysledku miize byt sniZena nizSimi pocty respondentti v jednotlivych
skupinach a také tim, ze v disledku nizkého poctu responsi byla z vyzkumu vyfazena

skupina cestovnich motocyklu.

Dalsi hypotéza zkoumala, zda skor rezervovaného stylu inventafe PSSI obecné
souvisi s po¢tem navstévovanych motorkarskych akci za rok. Naprosta vétSina motorkari
navstévuje jednu az pét akci v roce, bez ohledu na typ motocyklu. Z vysledkd vyplynulo,
ze samotny pocet navstévovanych akci nesouvisi s rezervovanym stylem. Hypotéza se
tedy nepotvrdila. KdyZ jsem podrobil stejnému srovnani jejich riznorodost, ukazalo se, Ze
negativné koreluje s rezervovanym stylem (-0,26 na hladiné¢ vyznamnosti p<0,01). Lze
tedy tvrdit, ze motorkafi, ktefi jezdi na rGznorodé akce, jako jsou naptiklad motorkaiské
srazy, zavody, vystavy a dalSi, dosahuji niz§iho skoru na Skale rezervovaného stylu

inventaie PSSL

Posledni hypotéza se zabyvala porusovanim predpisi v souvislosti s typem
motocyklu. Potvrdila se souvislost mezi typem motocyklu a frekvenci porusovani
predpist. Korelace mezi témito proménnymi byla 0,37 (na hladin€ vyznamnosti p<0,01).
Vzhledem K sefazeni typt motocyklt v dotazniku o motorkarské historii a chovani, lze
uvést, ze nejméne porusuji predpisy fidi¢i choppert/cruisert, nasledovani fidi¢i endur a
motocyklll naked a nejvice predpisy porusuji fidi¢i supersportovnich motocykld. Tento
vysledek muize byt zplisoben i samotnou podstatou danych motorek. Napiiklad
supersportovni motocykly jsou uréeny zejména pro okruhové jezdéni a zavodéni. Naopak

chopper je konstruovan na dlouhé cestovani.

Na zacatku praktické ¢asti této prace jsem si stanovil popsat komunitu fidic¢h
motocykll, jejich zvyklosti historii a chovani na silnici 1 ve skuping. Vyhodnoceni
nestandardizovaného dotazniku poskytlo data mapujici zivot fidi¢e motocyklu vcetné
prvnich zkuSenosti, ujetych kilometra, vykonnosti jejich motocykla, chovéani a zkuSenosti

V provozu.
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Pokud se podivame na prvni zkuSenosti s motocyklem, tak bez ohledu na jeho typ,
zacinala vétSina motorkaii rovnou jako fidici svych strojti. Pfi¢inou muaze byt vékové
rozlozeni, kdy vétSina aktivnich motorkait (75,7%) je star$i nez 26 let. V dobé jejich
zacatkl bylo velmi rozsifené vlastnictvi mopedt, které v mnohych ptipadech pokracovalo
potizenim vétsiho motocyklu. Nejveétsi rozdil v prvni zkuSenosti je u typu enduro, kdy
nejvice Fidi¢u (83%) rovnou sedlalo svoji motorku, coz mize byt zptisobeno pristupnosti
slabsich modelt, které spadaji pod fidi¢ské opravnéni kategorie A1 (mozno fidit od 16ti
let). Dalsim divodem je konstrukce terénnich motorek s niz§im obsahem, které nejsou
konstruovany pro dvé osoby na delsi cesty (vyjma cestovnich endur, které jsou na dlouhé
trasy pfimo urceny a davaji i diiraz na pohodli spolujezdce). Nejvyrovnanéjsi skupinou
byla kategorie chopper, kde pfimo jako fidi¢ zac¢inalo 51% motorkaid. Svou roli ve
vysledku mize sehravat naptiklad Casty jev, kdy ¢lovek blizky motorkati byva
premlouvan K pofizeni vlastniho motocyklu. Takovy ¢lovek se nejprve vozi jako
spolujezdec a nakonec se stava sam fidicem. Z vlastni zkuSenosti jsem poznal nékolik

takovychto ptipadi, pokazdé se jednalo o skupinky lidi, kteti vlastnili chopper.

Za povSimnuti stoji i vysledky prvnich zkusenosti na motocyklu z hlediska
pohlavi. Zeny zaginaly piimo jako Fidi¢ky v 38 % piipadi, zatimco muzi v 77 %.
Muzeme zde pozorovat, Ze motorismus, respektive jizda na motorce je potrad jesté spiSe
muzskym koni¢kem. Casto se setkidvam s tim, Ze motorkéf nabada partnerku, je zpo&atku
spolujezdcem, aby se odhodlala k vlastnimu stroji. Diivodem je fakt, ze jakakoliv motorka
je pii jizdé ve dvou hife ovladatelna a nehled¢ na zhorSené jizdni vlastnosti, je 1 vyssi

riziko nehody z divodu nepiedvidatelného chovani spolujezdce.

Bez zajimavosti neni ani rozloZeni motocyklll podle jejich vykonu. Prvni
kategorii byl vykon do 11 kw, ktery odpovida typu fidi¢ského opravnéni A1 (mozno fidit
od 16ti let). Nejvétsi procento motocyklll spadajicich do nejslabsi kategorie (33%) je typ
enduro. To potvrzuje 1 rozdil v prvni zkuSenosti zminovany vySe. Ostatni typy motocykll
jsou v této vykonnostni kategorii zastoupeny 10 nebo 11 procenty. Ve vyssi kategorii do
35 kw jsou typy enduro a chopper zastoupeny 27 a 26 procenty, naked 20% a supersport
pouze 12%. Tato kategorie obsahuje motocykly spadajici do kategorie A2. Motocykly, na
jejichz tizeni je potieba fidi¢ské opravnéni typu A (bez omezeni vykonu) jsem rozdélil do
dvou ¢asti. Prvni skupina obsahuje motocykly s vykonem do 50kw. Nejvyznamnéji je tato

kategorie zastoupena u supersportovnich motocykll (63%), dale pak u choppert (48%),
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enduro (33%) a naked (26%). Nejvyssim vykonem nad 50kw obvykle disponuji
motocykly naked (43%). Dalsi typy maji vyrazné niz§i procentudlni zastoupeni — chopper

16%, supersport 15% a enduro 7%.

Jako dal$i jsem zkoumal vzdalenosti, které motorkafi nejcastéji ujedou. Jako prvni
to byla ro¢ni ujeta vzdalenost. Kategorie jsem rozdé€lil takto: do 4 000km, do 10 000km,
nad 10 000km. Ro¢ni najezd motocykl typu chopper byl z 90% rovnomérné rozdélen
mezi prvni dvé kategorie. Ridiéi ostatnich typti motocykli ujedou minimalné v poloving
ptipadt 4 000 — 10 000 km za rok. U typu enduro je to v 50%, naked v 57% a supersport
Vv 62% pripadi. Nejdelsi rocni vzdalenosti dosahuji motocykly typu supersport (20%),
enduro (17%), naked (11%) a chopper (10%). S poctem roéné ujetych kilometrt ¢astecné
souvisi 1 jejich celkovy pocet, to znamend veskera zkuSenost motorkafe. Vysledky

popisuje graf 4.2.1.

Graf 4.2.1: Pocet ujetych kilometra celkem

60%
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40%

30%

20%

10%

0% Chopper/cruiser Enduro Naked Supersport
m Do 10 000 km 26% 20% 26% 12%
= 10 000 - 30 000 45% 27% 54% 40%
30000 - 50000 13% 40% 6% 15%
B Nad 50 000 16% 13% 14% 33%

S chovanim v provozu uzce souvisi subjektivné obtizné¢ zvladnutelna krizova
situace, do které se dostala vice nez polovina motorkait (62%). Pravé diky subjektivité
nelze o téchto situacich hovoftit jako o skoronehodéch i kdyz v mnoha ptipadech jde obé
zaménit. Krizové situace maji souvislost s celkovou nehodovosti. Jejich vzajemna

korelace je 0,27 na hladin€¢ vyznamnosti 0,01.
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5. Diskuze

V této praci bylo cilem popsat komunitu motorkait. Zjistit jakym zptsobem se
chovaji v silni¢nim provozu, jejich navyky v socialni skupin¢ ostatnich motorkaia a urcité
osobnostni charakteristiky, které mizou mit na tyto véci vliv. Dal§im zdmérem bylo
zjistit, zda existuji né¢jaké souvislosti mezi typy motocykld, vybranymi osobnostnimi styly

a chovanim motorkara.

I kdyz Stikar et al. (2003) tvrdi, Ze lze fidi¢e rozdélit do skupin podle stalych
osobnostnich charakteristik, nelze tyto skupiny jednoduse urcit podle na prvni pohled
viditelnych znakt, jako je preferovany typ motocyklu. Vyzkum ukézal, ze osobnostni
styly podle inventafe PSSI nemaji zadnou, nebo jen slabou souvislost s preferenci
jednotlivych typt motocyklii. Bylo by vhodné provézt rozséhlejsi prizkum s vice daty. Je
mozné, ze vysledky jsou ovlivnény strukturou typli motocyklil, protoze v dneSni dobé
neni mozné zcela jasné pokryt vSechny typy motocykli. Nehledé na to, ze se nékteré
prekryvaji (enduro, cestovni a cestovni enduro) dalsi jsou si velmi podobné vzhledem,
nicméné jizdni vlastnosti a tudiz i1 preference jezdce se mohou diametralné odliSovat.
Zairnym ptikladem je motocykl Honda Magna. Ta je vzhledem, podvozkem, posezem
fidi¢e apod. fazena mezi cruisery, ale motoroveé se hodi spise do sportovnéjSich modeli,
protoze ji pohani ctyivélec do tvaru V s vykonem vice nez 65 kW pii obdahu 750ccm.
Coz v této kategorii rozhodné neni obvyklé. Pro dal§i zkoumani by bylo vhodné vice
roz§ifit kategorie motocykli a stim souvisejici pocet respondentl. Vysoky pocet
nevyplnénych dotazniki mohl byt mimo jiné zptsoben i situaci, kdy fidi¢ motocyklu
nebyl schopen se pfifadit do odpovidajici kategorie. Pfi formulovani vyzkumu jsem na
tento problém narazil a rozhodl jsem se pro nejobecnéjsi kategorie, pod které je mozné
zatadit nejvice motorek. Pro budouci zptesiujici vyzkum bych tedy doporucil znatelné

zvysit mnozstvi Gcastnikll a zaroven 1 pocet kategorii, do kterych se mohou ur¢it.

Z druhé hypotézy, kterd se zabyvala souvislosti rezervovaného stylu a mnozstvim
akci, zamétenych na motorkare. Pfedpokladem bylo, ze lidé, ktefi na Skale rezervovaného
stylu dosahuji vysSich skorti, navstévuji méné téchto akci. VySlo najevo, ze fidici
motocykltl se nejCastéji ucastni 1-5 akci za rok a to bez ohledu na typ motocyklu.
Korelace s rezervovanym stylem je -0,11. Byla tedy pfijata nulova hypotéza. Odlisna data
ukazalo srovnani rezervovaného stylu s rtznorodosti motorkaiskych udalosti. Zde

muzeme tvrdit, Ze nezalezi na absolutnim poctu udalosti, ale na jejich rozmanitosti.
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Vzhledem k vysledkiim bych doporucoval se v dalSim vyzkumu zaméfit na to, jakym
zpusobem jsou tyto akce navstévovany. Jestli tam motorkai jede sam, se skupinou,
s rodinou. Tim by se dosahlo citlivéjSich a pfesnéjSich dat o socidlnim chovani fidic¢h

motocykl.

Jako dalsi mé zajimalo poruSovéani pfedpisi. Z vyzkumu vyslo najevo, ZzZe
porusovani predpisti souvisi s typem motocyklu. Mizeme tedy do jisté miry predikovat
rizikovost jednotlivych stroji. Ale je nutné k tomuto hodnoceni pfistupoval velmi opatrné
a S ohledem na dalsi faktory. Z vlastni praxe za fiditky i za volantem jsem zjistil, ze
poruseni predpisti nemusi byt vzdy rizikové. Naptiklad zvySena rychlost cca o Skm/h nad
povoleny limit je nejen tolerovana, ale z velké vétSiny i praktikovdna mnohymi ucastniky
silnicniho provozu. JelikoZ tyto jizdni zvyklosti vétSina dodrzuje, dochazi k lepsi
predvidatelnosti chovani ostatnich a tim se zvySuje bezpe¢nost (Bjernskau a Sagberg,
2005), i pfes to, ze jsou poruSovany piedpisy. Na druhou stranu nutno podotknout, ze
hranice bezpecnosti je velmi tenkd a prekrocit ji je velmi snadné. Riskovani a poruSovani

vvvvv

v provozu. | ztoho divodu se mozna povolenymi normami méné fidi motorkéii se
supersportovnimi motorkami nez fidi¢i mnohdy vétSich a tézSich cruisert. V dalSich
vyzkumech bych doporucil se zaméfit na rozliSeni konkrétnich pfestupki a eliminovat
subjektivitu (mnozi se mohou domnivat, ze mirné piekroceni rychlosti, nebo nedani
prednosti chodci na pfechodu ani nejsou poruseni dopravnich piedpisti). Pro budouci
vhled do specifik motorkarského chovani v provozu by bylo dulezité zjistit i divody pro
védomé porusovani predpisti. Pfedpokladam totiz, Ze pokud si je fidi¢ piestupku védom,
pfi zjisténi divodu jeho chovani by bylo moZzné na né&j preventivné plsobit a zamezit

budoucim rizikum.

S porusovanim ptedpisii souvisi i krizové situace, do kterych, se fidi¢ miize
dostat vlastnim nebo cizim zavinénim. Nebezpecnou situaci zazilo 62% vSech
motocyklisti. Bylo by na misté v dalSim vyzkumu zjistit, jak je nebezpecna situace
subjektivné vniména, protoZe je mozné, ze realné &islo miize byt odlisné. Cast motorkaii
si nemusi nebezpeci pfipoustét, nebo zvladnuti krizové situace nepovazuji za nebezpeci.
Dals§im dualezitym krokem by mélo byt zjistit, v jakych momentech a z jakych pficin se
motorkafi nejCastéji do obtiznych situaci dostavaji. Vzhledem ktomu, Ze korelace

nehodovosti s krizovymi situacemi je 0,29 na hladiné vyznamnosti 0,01, 1ze predpokladat
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mozné snizeni nehodovosti, pokud by se podafilo snizit pocet krizovych situaci. DalSim
dalezitym faktorem, pfi budoucim snizovani nehodovosti, mize byt pfiznani samotnych
motocyklistil, Ze za jejich nehodou stoji vlastni zavinéni. Toto pfiznava 45,6% motorkait,
to je 69,7% z celkového poctu nehod. Potvrzuji se tim hlavni pfic¢iny nehod podle I.
AntuSka (1998). Ten jako nejvyznamnéjsi uvedl napiiklad nepozornost pfi fizeni nebo
bezohlednou a agresivni jizdu. Zde nachazime veliky prostor pro bezpecnost provozu a

snizeni nehodovosti.

V dotazniku jsem se fidici motocykll ptal na jejich nazor na rozsitenou myslenku,

ze motorkaii byvaji oznacovani jako ,,darci orgdnti. Nékteti s timto tvrzenim souhlasi,
ale zéroven poukazuji na to, Ze nelze generalizovat. Podle nich se to tykd pouze Casti
motorkdit, ktefi jezdi neohleduplné a nebezpecné. DalSim velmi rozSifenym nazorem
bylo to, ze za vétsinu nehod (a tudiz i darcovstvi organi) mohou fidi¢i automobild, ktefi
nedaji motorkafi prednost, nepodivaji se do zpétného zrcatka pti predjizdécim manévru,
nebo nepouziji blinkry pfi zméné jizdnich pruhli. Coz pftili§ nekoresponduje s faktem, ze
vice nez polovina nehod motocyklil je zptisobena vlastnim zavinénim. Zde mohl projevit
fakt, e nehody mohou byt zptisobeny vice faktory. Casto se objevoval i nazor, Ze po
smrtelné nehod¢ z motorkafe zddné pouzitelné organy nezistanou. Z toho usuzuji, ze
fidi¢i motocykld si jsou védomi zvySeného rizika pfi jizdé na motocyklu, ale v kontextu
nehod zavinénych vlastni vinou vypliva, Ze mnoho z nich pravé toto riziko vyhledava a

Casto se pohybuje na hrané bezpe€nosti. Bylo by tedy vhodné se v dal§im vyzkumu

zam¢fit na to, co mize motorkare motivovat k zodpovédnéjsi a bezpecnéjsi jizde.

Motorkafi vétSinou zacinaji pfimo jako fidi¢i vlastnich stroji, nikoliv jako
spolujezdci. Z toho vyplyva otazka pro dal$i vyzkum. Z jakych divodi si lidé potizuji
vlastni motocykly. Ukazalo se, Ze je rozdil mezi muzi a Zenami. Zeny V 62% piipadi
nabiraji prvni zkuSenosti s motocyklem jako spolujezdkyné. Z toho mulZeme
ptedpokladat, ze vétSinovym hybatelem Zenského faktoru v motorkaiském prostiedi bude
partner, ktery se snazi, aby jeho partnerka fidila vlastni motocykl. Je to i z toho divodu,

v

ze motocykl je bez spolujezdce 1épe ovladatelny, pohyblivéjsi a jizda je relativné

N 24

motorkait dokonce vozit spolujezdce kategoricky odmita. Tato teorie by mohla byt
objasnéna v dalSich studiich. Na rozdil od Zen jsou muzi vV 77% rovnou fidi¢i vlastnich

motocykli.

39



Pocet najetych kilometrii je jednim z rozhodujicich faktor, které udavaji
zkuSenosti fidiCe. Vice najetych kilometrii znamena vétsi prostor k proziti a vyfeSeni
nejriiznéjSich situaci, jako jsou napiiklad kolizni situace, mokrda vozovka, ptekazky
Vv provozu nebo defekt stroje. Ziskdni zkuSenosti je dilezité pro obratnéjsi ovladani
podle najetych kilometri na motocyklu. Mezi motorkafi je naptiklad i velké mnoZzstvi
profesionalnich fidi¢a, kteti maji obrovské zkusenosti ze silni¢niho provozu, ale motocykl
si potidili tfeba az v pozdéjsim veéku. Jejich zkusSenosti jsou nezpochybnitelné. A na druhé
stran¢ muze stat mlady ¢lovék bez auta, ktery ma na motocyklu najeto vice kilometra, ale
jsou to jeho jediné zkuSenosti v provozu, tudiz mulze nastat nebezpeCna situace
vyplyvajici z neznalosti specifik fizeni automobilu. Napftiklad slepy uhel je veliké riziko,
protoze se do n¢j muze schovat celé auto natoz pak maly motocykl. Na rozdil od motorky,
kde Ize slepé uhly pomérné snadno eliminovat rychlym otoenim hlavy, muze
V automobilu navic ve vyhledu ptekaZzet sloupek karoserie. A ani samotné otoceni a se za
sebe neni za volantem tak snadné, jako u motocyklu, kde to je bézna praxe. Pro

bezpecnou jizdu v provozu je velmi uzitecné, znat i fizeni a chovani dalSich vozidel.

Mezi limity této prace patii nizky pocet respondentl. Z toho divodu bylo nutné
ptizptisobit nékterd zkoumani (napfiklad zruSit kategorii cestovnich motocykli). Tim
mimo jiné mohlo dojit k ur¢itému zkresleni dat. Pfi navySeni poctu responsi by se také
eliminovaly chyby, jako naptiklad nevyplnéné nebo neplatné vyplnéné dotazniky. Vysoké
procento nedokoncenych odpoveédi mohlo byt zplisobeno také nevhodnosti vybraného
inventafre PSSI. Mnozstvi otdzek v tomto inventari mohlo mnohé respondenty odradit od
dalsiho vyplinovani, nebo vedlo k tomu, Ze vypliiovali ndhodné. Nékteré nepiesnosti zcela
Jisté zplisobil samotny sbér dat, ktery probihal vyhradné prostfednictvim facebookovych
stranek sdruzujicich motorkaie z celé republiky a mnohdy 1 ze Slovenska. Na jednu stranu
to ma velkou vyhodu, Ze Ize najednou obeslat tisice potencionédlnich respondent bez
ohledu na bydlisté, ale vznikd tim jeden velky problém. Ne&ktefi (zejména star$i)
motorkafi nemusi byt na téchto strankach aktivni a tudiZ jsou z vyzkumu vyfazeni. Bylo
by tedy potieba oslovovat motorkaie 1 jinou formou, naptiklad pies motorkaiské kluby,

které je sdruzuji.

Tato prace nabizi letmy pohled do specifik fizeni motocyklu a motorkarského

zivota obecné. Zaroven nabizi mnoho dalSich smért pro dalsi potencionalni vyzkumy,
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jako je napiiklad zjisténi duvodt pro védomé porusovani piedpist, coz by v praxi mohlo
vyustit v odhaleni jejich pfi¢in a eliminaci rizikového chovani. Podstatné je také to, ze se
velka ¢ast motorkari citi byt ohrozena ze strany ostatnich i¢astnikli provozu. Na zékladé
této skutecnosti, by bylo dobré se zaméfit na osvétovou praci a nabadat fidice k vzajemné
ohleduplnosti a respektu a zaroven poukazovat na zvySenou zranitelnost motorkaia
vyplyvajici z jejich snadné ptehlédnutelnosti a absence prvkil pasivni bezpecnosti pii

nehodé.
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6. Zavér

V této bakalaiské praci bylo zjisténo, Ze fizeny typ motocyklu neni ovlivnén
osobnostnimi styly podle PSSI. Neni tudiz mozné predikovat osobnost motorkaie
z motocyklu , ktery ¥idi. Naproti tomu typ motocyklu souvisi s poruSovanim piedpisi a
to tak, Ze u supersportovnich motocykla lze predpokladat vétsi riziko poruseni predpist
néz je tomu napiiklad u fidice motorek typu chopper. Pti zkoumani socidlniho chovéni
motorkafit vyslo najevo, ze rezervovany osobnostni styl nema souvislost se samotnym
poctem navstévovanych motorkaiskych akci, ale mirna pozitivni korelace se ukazala mezi

rezervovanym stylem a rtiznorodosti téchto udalosti.

Vyznamné vysledky pfineslo zkoumani krizovych situaci a nehod. Ukézalo se, ze
69,7% motorkait, kteti meli nehodu, ji zpasobili vlastnim zavinénim. Paradoxné se poté
vyjadfovali na otdzku ohledné vetejné rozsifeného oznaceni fidict motocykll jako ,,darcii
organtl. Velka ¢ast uvedla, Ze za vétSinu nehod mohou naopak fidi¢i automobild, ktefi
motorkéaie bud’ ignoruji, pfehlédnou, nebo ohrozi neopatrnym chovanim ( jako je
napiiklad nepouziti blinkrii pfi zmén¢ jizdnich pruhd. DalSim rozsifenym nazorem bylo
to, ze nelze takto vSechny motorkéfe oznacit a ze je nutné rozliSovat mezi slusnymi fidic¢i

a témi, kteti jizdou ohrozuji sebe i dalsi ucastniky silni¢niho provozu.
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7. Souhrn
V této praci jsem se zabyval osobnostnimi styly fidi¢i motocykli a jejich

chovanim v provozu a socialnim zivotem mezi ostatnimi motorkaii.

Teoretickou cast jsem rozdelil do péti kapitol. Prvni kapitola se vénovala
osobnosti  z psychologického hlediska, jejim rGznorodym pojetim v psychologii,
biologickou a sociokulturni determinaci a vyvojem. Druha kapitola popisovala strukturu
osobnosti. Kazda z jednotlivych slozek osobnosti (temperament, charakter, rysy osobnosti
a schopnosti) byla popsana a vztazena k fizeni motocyklu. Dalsi kapitolu jsem vénoval
dopravnimu systému. Popsal jsem c¢lovéka v roli fidice, nekteré jeho slabosti a rizika
vyplyvajici ze systému ¢lovek-stroj-prostiedi. Zabyval jsem se také psychickou
zpusobilosti k fizeni z dopravné-pravniho pohledu pribéhem vySetieni. Popsal jsem
vycvik fidich motocykll a jeho slabd mista. Na konci tfeti kapitoly jsem zaradil volbu
dopravniho prostfedku a jeho vlastnosti spolu s vlivem dopravni infrastruktury na
bezpeénost provozu. Ctvrta kapitola se zabyvala rizikovymi faktory dopravnich nehod.
Zminil jsem v ni nékteré statistické tidaje nehodovosti, problematiku nékterych skupin
rizikovych fidi¢i a vliv momentéalniho psychického a fyzického stavu fidice na fizeni.
V posledni kapitole teoretické ¢asti jsem charakterizoval jednotlivé nejzakladnéjsi typy

motocykll, kterym jsem se vénoval ve vyzkumné ¢ésti.

V praktické casti jsem si stanovil za cil zjistit a popsat jednotlivé osobnostni
charakteristiky v zavislosti na typu motocyklu, chovani motorkait v provozu zivot mezi

ostatnimi motorkéfi. Formuloval jsem tyto tii hypotézy:

HI1: Existuje statisticky signifikantni rozdil v osobnostnich charakteristikach mezi fidici

jednotlivych typli motocykla.

H2: Existuje statisticky signifikantni rozdil v mife rezervovaného stylu mezi motorkati

navstévujicimi odliSny pocet motorkaiskych akei.

H3: Existuje statisticky signifikantni rozdil v ¢etnosti poruSovani predpisti mezi fidici

jednotlivych typti motocykli.

Prvni dv€ hypotézy se nepotvrdily, nicméné u druhé jsem zjistil, Ze pokud se

zaméiime na rozmanitost akci, nikoliv jen na jejich pocet, rozdil v mife rezervovaného
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stylu se objevi. Tteti hypotéza byla piijata. Vysla najevo souvislost typu fizeného

motocyklu a ¢etnosti porusovani piedpist.

Spolecné s hypotézami jsem chtél zjistit néktera dalSi fakta o komunité fidica
motocyklli. Zaméfil jsem se na krizové situace a nehody motorkari. Zjistil jsem, ze
vétSina motorkart krizovou situaci zazila. Zajimavé bylo, ze 45,6% tidici motocykli
priznalo nehodu, kterou zptsobili vlastnim zavinénim. Ptal jsem se také na nazor na
obecné rozsitené oznaceni fidict motocykli jako ,,darcti organta*. Respondenti poukézali
na nemoznost plo§né generalizace. Casto si mysli, Z¢ za vétSinu nehod mohou fidici
automobilll svou nepozornosti. A to i pies pfiznani vlastniho zavinéni u vice nez poloviny

nehod motocyklt.

V diskuzi jsem se zabyval moznymi slabinami vyzkumu, jako je naptiklad nizky
pocet respondentli a z toho vyplyvajici nemoznost nékteré kategorie 1épe rozdélit pro
ziskani citlivéjSich dat. Upozornil jsem také na mozZnosti dal§iho zkoumani tohoto tématu

a samotny mozny piinos pro bezpecnost provozu.
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DOTAZNIK O MOTORKARSKE HISTORII A CHOVANI{

1) Pohlavi
e muz
e 7Zena
2) Vék
e do?25
e 26-33
o 34-49
e nad50

3) Nejvyssi dosazené vzdelani

zékladni Skola

stiedni Skola bez maturity
stiedni Skola s maturitou

vysoka skola
4) Aktualni rodinny stav

e svobodny/a

e Zenaty/vdana
e rozvedeny/a

e vdovec/vdova

5) Mate déti?
e ano
e e

6) Jezdi na motocyklu 1 vas partner/partnerka?

e ano, jako fidi¢

e ano, jako spolujezdec

e nejezdi

e nemam partnera/partnerku

7) V kolika letech jste si potidil/a sviij prvni motocykl?



9) Jak jste zaCinal/a s motocykly?

e spolujezdec
o fidi¢
10) Kolik kilometrt jste na motocyklech ujel/a?

e 010000 km
e 10 000-30 000 km
e 30000 - 50 000km
e nad 50000 km

12) Jak vykonny je vas motocykl?

do 11 kw
12-35 kw
36-50kw
nad 50kw

13) Kolik km za rok v praméru ujedete?

e do 4000 km
e 4000 -10 000 km
e nad 10000 km

14) Kolik motorkafskych akci za rok navstivite?

tyto akce nenavstévuji
1-5

6-10

vice nez 10

15) Pokud se castnite motorkatskych akei, tak jakych? (mozno vice odpovédi)

motosrazy

zéavody silni¢nich motocykli jako aktivni ucastnik
zavody silni¢nich motocykll jako divak

srazy a zavody veteranl jako aktivni ucastnik
srazy a zavody veteranl jako divék

vystavy motocykll

orientacni zdvody motocyklli

motorkaiské mse

jiné (vypiste)




16) Porusujete nékdy védome dopravni predpisy?

nikdy neporusuji
obcas porusuji
Casto porusuji
vzdy

17) Myslite si, Ze umite poskytnout prvni pomoc?

e ano
e nNE

18) Stala se Vam v provozu do krizova situace ze které jste se t¢zko dostaval/a?

e ano
e NE

20) Havaroval/a jste n€kdy na motocyklu?

e ano, vlastnim zavinénim
e ano, cizim zavinénim
e e

21) Na jakém typu motocyklu nejcastéji jezdite?

e chopper/cruiser
e enduro

e naked

e supersport

e touring

22) Motorkafi byvaji Casto ostatnimi Gcastniky silni¢niho provozu oznacovani jako ,,darci
organd®. Co si o tom myslite?



