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UvVoD

., Vdnesni dobé staci, abyste se jen zminili, Ze mate radi auta — ¢imz
chcete Fict, ze kdybyste vyhrali v loterii, koupili byste si Ferrari —a

osoba, se kterou se bavite, od vas s krikem utece.* J. Clarkson (2014)

Jako téma své rigordzni prace jsem si zvolila problematiku chovani fidi¢e motocyklu
ve vztahu k pétifaktorovému modelu osobnosti. Z lokalnich i zahrani¢nich vyzkumu vyplyva,
ze lidsky Cinitel je nejcastéjsi pti¢inou dopravnich nehod, a chovani fidi¢e je tudiz jednim
z nejvyznamngéjSich faktor bezpecnosti v dopravé. Tato problematika se tyka kazdého z nés,
jelikoz je kazdy znas denné ucastnikem silni€niho provozu — at' jiz pasivné, jako
prepravovana osoba, nebo aktivné jako fidi¢, chodec, cyklista.

| pesto, ze dle Policie CR (2020) byl za rok 2019 (oproti roku 2018) pokles v oblasti
usmrcenych osob o 18 (. 3,2 %), téZce zranénych osob o 355 (tj. 14,4 %) a lehce zranénych
osob 0 1280 (tj. 5,1 %), nartst byl naopak v oblasti po¢tu nehod o 2 808 (tj. 2,7 %). V roce
2019 Policie CR celkové $etiila 107 572 dopravnich nehod. Pii tdchto nehodach bylo 547
osob usmrceno, 2 110 osob zranéno téZzce a 23 935 osob zranéno lehce. V roce 2019 bylo pii
dopravnich nehodach usmrceno 222 tidi¢l osobnich automobilli, 93 chodct, 82 spolujezdcii v
osobnim vozidle, 70 fidi¢h motocykli a 36 cyklistl. Pocet fatilnich nasledkd u skupiny
nejohrozenéjsich tcastnikl silni¢niho provozu (chodcti, cyklistii a motocyklisti) v roce 2019
poklesl celkem o 38.

Ridi¢i motocykli patfi mezi jednak nejohrozendji skupinu ucastnikl silni¢niho
provozu, ale také mezi nejkontroverzngjsi, co se tyce vztahu této skupiny k jejimu vnimani
vetejnosti. Je tedy nasnadé se specifiky a faktory ovliviiujicimi chovani této skupiny fidic¢t
zabyvat a dale prohlubovat znalost této problematiky.

Cilem préace je tedy sumarizovat dostupné poznatky tykajici se faktort, které ovliviuji
chovani tidice motocyklu, s uzsim zaméfenim na charakteristiky osobnosti vychazejici
z pétifaktorového modelu osobnosti. Vyzkumna cast prace je zamétfena na cilovou skupinu
fidict motocyklu s fidi¢skym prikazem skupiny A. VyuZiva dotaznik DBQ, ktery je zaméfen
na chovani fidict z hlediska dopravnich ptestupkii a fidi¢skych chyb, a déale dotaznik TVP,
ktery je zaméfen mimo jiné na dopravné relevantni charakteristiky osobnosti, a ktery vychazi

prave z pétifaktorového modelu osobnosti.



TEORETICKA CAST

Pojmovy aparat a teoreticky ramec prace vychazi z jejiho tematického zaméieni.
Prvotnim vychodiskem pro pochopeni problematiky chovani fidice motocyklu a souvislosti
s pétifaktorovym modelem osobnosti je nesporné syntéza dostupnych teoretickych poznatkd.
V teoretické ¢asti jsou tedy Ctyfi tematické okruhy. Jako prvni je zde uvedena kapitola
zam¢eiend na osobnost v kontextu dopravni psychologie, kterd v sobé obsahuje definici
osobnosti, popisuje pétifaktorovy model osobnosti, dale se zaméfuje na vybrané slozky
osobnosti fidi¢e obecné, a na specifika osobnosti fidice motocyklu. Druha kapitola popisuje
obecné chovani fidice, vénuje se kognitivnim funkcim a procestim pfi fizeni, teoriemi zmény
chovani, a vZzdy je doplnéna o specifika fidici motocyklt. Tteti kapitola se zabyva vztahem
péti osobnostnich faktorti k chovani fidi¢e, specificky pak fidi¢e motocyklu. Posledni kapitola

zahrnuje dosud realizované vyzkumy v souvislosti s timto tématem.

1. OSOBNOST V KONTEXTU DOPRAVNI PSYCHOLOGIE

Jak jiz bylo naznageno v tvodu prace, hlavni pfic¢inou dopravnich nehod je lidsky
Cinitel, a proto je nasnad¢ jej povazovat za nejvyznamngjsi faktor bezpecnosti v dopraveé -
tedy chovani fidi¢e a jeho psychicka zptsobilost k Fizeni motorového vozidla (Sucha,
Rehnové, Kotan & Cernochové, 2013). V dopravnim systému &lovék — prostiedi — vozidlo —
vozidla. Ridi¢ miize mit k dispozici vykonné ¢ méné vykonné vozidlo, které je technicky v
pofadku nebo naopak neni technicky zplsobilé k provozu, jet po kvalitni dopravni cesté s
odpovidajicim horizontalnim i vodorovnym znacenim nebo po dopravni komunikaci, ktera
nema odpovidajici kvalitu, za pfiznivych nebo problematickych podminek - vzdy je to vSak
fidi¢ vozidla, kdo nese odpovédnost za jizdu, za sebe a za ostatni G€astniky dopravniho
provozu. Ridi¢ vozidla tedy musi pii fizeni poéitat s riiznymi vnéjsimi vlivy, jako je napiiklad
nepiiznivé pocasi, déle i s reakcemi ostatnich fidi¢i a ucastnikil silnicniho provozu (Havlik,
2005). Pravé z hlediska této komplexnosti jednotlivé dopravni situace je osobnost fidice
jednim z hlavnich faktorti, ovliviiujicich pribéh dopravy.

Tato kapitola bude zamétena na osobnost fidice (se zaméfenim na fidice motocyklu) a
vybrané slozky osobnosti, které s rizikovym chovanim v dopravé souvisi, specificky pak na
pétifaktorovy model osobnosti, jehoz vztahem k rizikovému chovani se vyzkumna ¢ast prace

zabyva.



Kapitoly 1.1. Definice osobnosti a 1.2. Pétifaktorovy model osobnosti vychazi z

hlediska struktury a pouzitych zdrojt z ¢asti z diplomové prace Integrita osobnosti a pracovni

chovani (Schneiderova, 2017).

1.1. Definice osobnosti

V uzivani pojmu osobnost sice panuje v psychologii zna¢na shoda, tento pojem je vSak
natolik obsahly, Ze jej nelze definovat jen stru¢nym vyrokem, a pravé z tohoto divodu se u
jednotlivych autord setkdvame s jeho rozdilnym formalnim vymezenim (Blatny, 2010). G. W.
Allport na konci tticatych let 20. stoleti popsal okolo padesati definic osobnosti, ale dnes jich je
znamo téméf sto padesat (Smékal, 2012). V ramci Velkého psychologického slovniku (Hartl &
Hartlova, 2010, 373 — 375) je definice osobnosti uvedena na téech stranach. Zde zacina slovy:
,,0s0bnost je celek dusevniho zivota clovéka; nejvlastnéjsim znakem je jedinecnost, vylucnost,
odlisnost od vsech jinych...“. Ve valné vétSiné definic se setkame s tim, Ze osobnost
ptredstavuje souvislost, souhrn, ¢i propojeni charakteru, temperamentu, schopnosti a také
konstituénich vlastnosti ¢lovéka (Cakirpaloglu, 2012). Ri¢an (2007) uvadi, Ze se pojem
osobnost v psychologii pouziva ve tfech vyznamech. Prvnim vyznamem je osobnost ¢lovéka
jako hodnotici pojem, tedy jedinec, ktery je néjakym zplsobem pozoruhodny, v néfem
vynika, a vyuziva se pfedev§im v pozitivnim slova smyslu. Dale mizeme 0sobnost chapat
jako psychickou individualitu jedince, tedy odlisnost jedince od jinych jedinct téhoz véku,
kultury aj. (jinak osobitost). Zde mtzeme uvést R. Cattella, ktery definuje osobnost jako to, co
zpusobuje individualni rozdily mezi lidmi. Poslednim vyznamem je pak osobnost jako
architektura ¢i struktura celku psychiky. Zkoumani osobnosti v duchu tohoto vyznamu je
analogické ke zkoumani anatomie a fyziologie lidského téla - jedna se tedy o rozclenéni
psychiky na relativné samostatné slozky, z nichz kazd4 ma urcitou funkci ¢i funkce, a zabyva
se zejména integrovanou souhrou téchto slozek (Ri¢an, 2007).

Nakone¢ny (2003, 245) uvadi svou definici osobnosti takto: "osobnost je hypoteticky
konstrukt vyjadrujici vnitini podstatnou dynamickou organizaci lidské psychiky, kterd

determinuje jeji vnejsi projevy".



1.2. Pétifaktorovy model osobnosti

Pétifaktorovy model osobnosti vychdzi ze zédkladnich rysti osobnosti a patii v souc¢asné
dobé mezi nejvyznamnéj$i a nepouzivanéj$i modely. Zakladatelem teoretického sméru
zaméteného na dilci rysy, jako na zdkladni jednotky osobnosti, je G. W. Allport. Pravé G. W.
Allport osobnost definoval jako dynamickou organizaci psychofyzickych systému, ktera
predurcuje charakteristicky zplisob uvazovani i chovani jedince. Zakladnimi komponentami
osobnosti jsou podle Allportovy teorie osobnostni rysy. Z tohoto duvodu ¢asto byva jeho
teorie oznaCovana jako rysova teorie osobnosti (Vagnerova, 2010). Pervin (1996, in Blatny,
2010) definuje rysy osobnosti jako dispozice chovat se urcitym zpusobem. Tyto dispozice
jsou hierarchicky organizovany od specifickych odpovédi az k obecnym stylim
psychologického fungovani. Wollman (1973, in Blatny, 2010) pak definuje rys osobnosti jako
vrozenou nebo naopak ziskanou charakteristiku, ktera je stabilni, konzistentni a perzistentni.

Hlavnim cilem tzv. rysovych teorii osobnosti je zjisténi zakladnich osobnostnich
dimenzi. Tyto teorie cht&ji specifikovat charakteristiky konkrétni osobnosti a definovat, v ¢em
se lisi od osobnosti jiného ¢loveéka. Psychologicky vyzkum osobnostnich ryst se v minulosti
ubiral dvéma sméry. Prvnim smérem je jiz vySe zminéna sémantickd analyza pojmi
popisujicich osobnost, kterou se zabyval G. W. Allport a také lingvista H. S. Odbert, druhym
je faktorova analyza namétenych osobnostnich vlastnosti, kterou se zabyval R. B. Cattell a H.
J. Eysenck (Cakirpaloglu, 2012).

Pétifaktorovy model osobnosti je ur€itym kompromisem mezi Eysenckovymi tiemi a
Cattellovymi Sestnacti faktory (Vagnerova, 2010). Vzhledem k tomu, Ze pétifaktorovy model
vychazi z teorii vySe uvedenych autort, je zde nutné tyto teorie alesponl v kratkosti pfedstavit.
H. J. Eysenck piedpoklada, Ze jednotlivé osobnostni dimenze maji neurofyziologicky zaklad
a jsou tedy dédicné podminéné (Vagnerova, 2010). Eysenck také dale dospél k zavéru, ze asi
tii Ctvrtiny z celkového rozdilu mezi jedinci (S ohledem na extraverzi a neuroticismus), je
zpusobena dédicnymi faktory (Eysenck & Eysenck, 1969). Vytvofil pomoci faktorové
analyzy a posuzovacich $kal dva zékladni faktory, které lze povazovat za subfaktory neboli
faktory druhého fadu. Jedna se o dimenzi extraverze - introverze a neuroticismus (Ri¢an,
2007), jejichz kombinaci je mozno dospét k typovym komponentam klasickych temperamenti
(Smékal, 2012), tedy melancholika, flegmatika, sangvinika a cholerika. Je na misté¢ zde
zdiiraznit, ze pod pojmem temperament chape Eysenck osobnost v uzsim smyslu, tedy bez jeji
kognitivni slozky (Blatny, 2010). Eysenck povazuje osobnost za hierarchicky organizovany

systém osobnostnich dimenzi. NejvySe jsou zakladni kategorie, jako jsou extroverze a
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introverze, a dale nasleduji dil¢i obecné&jsi tendence k uréitému zptusobu chovani (napf.
vyrovnanost nebo sociabilita). O stupen nize jSou pak obvyklé zplisoby chovani opakujici se
za stejnych nebo obdobnych podminek (jako je napiiklad sklon reagovat opatrné v kontaktu
s neznamymi lidmi), a nejniZe jsou relativné variabilni konkrétni reakce na aktudlni podnét ¢i
situaci (Vagnerova, 2010). Eysenckova teorie byva nékdy uvadéna pod zkratkou PEN,
protoze Eysenck kromé vySe zminéného neuroticismu a extraverze operuje jeSté¢ s dimenzi
psychoticismu (Blatny, 2010).

R. Cattell pfistupuje k osobnosti popisné a snazi se ji definovat prostfednictvim tzv.
rys, coz jsou vlastnosti odvozené z pozorovatelného chovani ptfizna¢ného pro daného
jedince. Vzhledem ke Cattellové definici osobnosti (umoziuje piedpovédét, co konkrétni
osoba ucini v konkrétni situaci) je nasnadé, Ze klade diraz na moznost predikce. Cattell
definuje rys jako vlastnost chovani jedince, ktera se vykytuje s urcitou pravidelnosti a
konzistenci, jedna se o tzv. jedinecné rysy. Pokud se tyto rysy vyskytuji u velkého mnozstvi
jedinct, nazyva je pak spole¢né rysy. Rysy dale déli na povrchové (lze je poznat pozorovanim
zjevného chovéni), a pramenné (jsou zdroji nebo pfi¢inami pozorovatelnych vlastnosti
chovani). Cattell rysy dale délil na konstituéni a prostfedim utvarené rysy, schopnostni a
temperamentové rysy, a dynamické rysy - ty jsou motivaéni silou (Drapela, 2003). Cattelovo
faktorové pojeti osobnosti spo¢iva v rozboru tii druhi ukazatel. Jsou to tdaje ze zivota (L-
data), vysledky sebehodnoceni (Q-data) a vysledky objektivnich testt (T-data) (Cakirpaloglu,
2012). Cattell u téchto ukazatelu zjistil, Ze z L-dat a Q-dat se ziskavaji podobné faktorové
struktury, a proto je pokladd za ustalen¢ vzorce lidského chovéni. Sestavil také nékolik
vyznamnych psychodiagnostickych nastrojii, znichz pravdépodobné nejznaméjsi je
Sestnactifaktorovy osobnostni dotaznik (16PF) (Drapela, 2003).

Z vyse uvedenych teorii autorti H. J. Eysencka a R. Cattella vychazi pétifaktorovy
model osobnosti (nazyvany téz Big Five). Z historického hlediska téchto pét zakladnich
osobnostnich dimenzi definovali jako prvni armadni psychologové E. Tupes a R. Cristal
v roce 1961, avsak jejich teorie se nerozsifila a brzy tak upadla v zapomnéni. Dal§imi autory,
kteti se snazili definovat pét faktorti osobnosti, byli napiiklad W. Norman, L. Goldberg, R.
McCrae a P. Costa (Vagnerova, 2010). L. Goldberg byl stoupencem Allportova a Odbertova
lexikalniho rozboru osobnosti, a srovnanim vybranych jazyku zjistil, ze vétSina kultur pouziva
témef shodné nazvy pro jednotlivé charakteristiky posuzovanych osob - pojmy s totoznym
vyznamem lze tedy pouzit pro oznaceni osobnostnich ryst. Tato zjisténi piispéla K vytvoreni

osobnostniho dotazniku Big Five (Cakirpaloglu, 2012).
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V pribéhu uplynulych desetileti se nahromadilo mnozstvi studii, které se zabyvaji
pétifaktorovym modelem osobnosti a které také poskytuji presvéd¢ivé dikazy o robustnosti
peti faktort. Jednd se o vyzkumy v riznych teoretickych ramcich (napt. Goldberg, 1981), s
vyuzitim raznych osobnostnich dotaznika a jinych nastroji (napt. Conley, 1985; McCrae a
Costa, 1989), v riznych kulturach (napf. Bond, Nakazato, & Shiraishi, 1975), a provedenych
na fadé vyzkumnych vzorka (Digman, 1990). Dulezitym poznatkem vyplyvajicim z nékterych
vyzkumu bylo také to, ze jsou tyto faktory relativné nezavislé na kognitivnich schopnostech
(McCrae & Costa, 1987). Nekteii vyzkumnici maji k vyuziti péti faktort vyhrady, a
naznacuji, ze je zapotiebi vice faktor pro popsani osobnosti - napt. Hogan (Hogan & Hogan,
1992) vytvoftil koncepci vyuzivajici Sest dimenzi osobnosti. Wiggins (1996) vsak ve své
publikaci zabyvajici se pétifaktorovym model osobnosti uvadi, ze pravé vyuziti péti faktori je
obecnou shodou pro to, jak Ize popsat osobnost.

Faktory Big Five jsou v anglickém jazyce (McCrac & Costa, 1990; Deary &
Matthews, 1993, in Mattthewman, Rose & Hetherington, 2009) uvadény jako Extroversion,
Emotional stability, Openness to experience, Agreeableness, Conscientiousness. Zajimavou
mnemotechnickou pomiicku pouzili McCrae a John (1992), kdyz navrhli pojmenovéni péti
faktori podle prvnich pismen anglickych nazva (O - Openness to experience, C —
Conscientiousness, E — Extroversion, A — Agreeableness, N — Neuroticism). Slovo OCEAN
slouzi pro snadnéjSi zapamatovani faktord, ale vyvolava zaroven dojem, Ze jsou jednotlivé
faktory rovnocenné a stejné dlilezité, coz lexikalni vyzkumy nepotvrzuji (Blatny, 2010).

Ceska taxonomie péti faktorti byla feSena v ramci projektu Psychologického ustavu
AV CR v letech 1992 - 1995. Osobnostni faktory byly pojmenovany Extraverze/Zivost,
Piivétivost, Svédomitost, Emocionalni stabilita (v soucasnosti Neuroticismus) a Intelekt (v
soucasnosti Otevienost viici zkuSenosti). Faktor Extraverze vyjadiuji podstatnd jména jako
napiiklad povidavost, aktivita nebo spolecenskost (Hiebickova, 2011). Extraverti jsou
charakterizovani jako hovorni, spolecensti, sebejisti, veseli, optimisticti, aktivni a energicti
(Hrebickova, 2004). Privétivost mizeme vyjadiit adjektivy dobrosrde¢ny, snasenlivy, poctivy,
mravny, charakterni. Negativni po6l této dimenze vyjadiuje napiiklad ovladdani druhych,
vlastnosti zobeciiujici agresivni projevy a slova jako rozpinavy, vybojny, expanzivni aj.
(Hrebickova, 2011). Lidé, ktefi v této charakteristice dosahuji vysokého skoru jsou
popisovani jako altruisticti, s pochopenim a porozuménim pro druhé, k nimz se chovaji vlidné
a laskavé. Jsou ochotni pomdhat a jsou presvédceni, Ze ostatni budou pomdhat i jim. Divétuji
ostatnim a upfednostiiuji spolupréaci (Hiebickova, 2004). Svédomitost vyjadiuje vztah k praci

a védomi povinnosti nebo naopak jeji odmitani nebo nediislednost. VySe uvedené reprezentuji
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slova jako pracovity, pilny, usilovny, dikladny, systematicky, peclivy, negativni protipdl poté
liny, nesvédomity, chaoticky. Do negativniho protipolu vstupuji také slova vyjadiujici spise
emocionalni labilitu (nestabilni, nestaly, nejisty). Faktor Svedomitost je v ramci
pctifaktorového modelu  osobnosti  nejrobustnéjsi. Nejméné robustnim faktorem je
Emocionadlni stabilita (dnes Neuroticismus) (Hiebickova, 2011). Jedinci, ktefi v této dimenzi
dosahuji vysokého skoru, jsou popisovani jako psychicky nestabilni, jejich vyrovnanost je
snadno narusSitelnd a maji omezenou schopnost zvladat stresové situace. Jsou Casto nervozni,
uzkostni a plni obav (Hiebickova, 2004). Faktor pojmenovany Intelekt, pozdéji pfejmenovany
na Otevienost viici zkusenosti, tvoii v kladném polu Ctyfi dimenze, kterymi jsou piirozena
inteligence, vzd¢lanost, tvorivost a talent. Negativni pdl tvofi pfevazné piidavna jména
popisujici omezenost, nevzdélanost a netalentovanost (Hfebickova, 2011). Jedinci dosahujici
vysokého skoru v této dimenzi jsou popisovani jako ti, ktefi se zajimaji o nové prozitky a
dojmy, maji bohatou fantazii a jsou vnimavéjsi k emocionalnim prozitkim neZ druzi. Casto
zkouseji nové zplisoby jednani a chovaji se nekonvenéné (Hiebickova, 2004).

V souvislosti s naristajicim zajmem o uplatnéni pétifaktorového modelu nejen ve
vyzkumnych studiich, ale také v klinické a poradenské praxi, roste zajem také o metody, které
by jednotlivé dimenze pétifaktorového modelu osobnosti spolehlivé métily (Hiebickova,
2011). Prvni ¢eska verze NEO pétifaktorového osobnostniho inventaie pochazi z roku 1993,
jeji prepracovanou verzi publikovali Hiebickova a Urbanek v Testcentru v roce 2001 pod
nazvem NEO pétifaktorovy osobnostni inventdi. Na zadkladé pétifaktorového modelu bylo
vyvinuto 1 nékolik dal$ich dotazniki - Costa a McCrae jsou autofi amerického NEO-PI (NEO
Personality Inventory) z roku 1985, dale NEO-PI-R (Revised NEO Personality Inventory) a
NEO-FFI (NEO Five Factor Inventory) z roku 1992. Testcentrum publikovalo ¢eskou verzi
NEO-FFI pod nazvem NEO pétifaktorovy osobnostni inventar, a dale ¢eskou verzi NEO-PI-R
pod nazvem NEO osobnostni inventdi (Svoboda, 2013). Mimo vySe uvedené americké
inventate vznikly dalsi metody méfici pétifaktorovou strukturu osobnosti. Jedna se napiiklad
o holandsky FFPI (The Five Factor Personality Inventory), Caprarav BFQ (The Big Five
Questionnaire) a Paunontiv FF-NPQ (The Five Factor-Nonverbal Personality Questionnaire)
(Hrebickova, 2011).

Pro vyuziti v rdmci dopravné-psychologického vysetieni byl vyvinut dotaznik TVP,
ktery také vychazi z pétifaktorové teorie osobnosti, a jehoz zvlastnosti je paralelni fazeni
dopravné specifickych a situaéné nezavislych aspekt zaloZenych na tomto pétifaktorovém

modelu (§ucha, Rehnova, Kotan & Cernochova, 2013).
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1.3. Vybrané slozky osobnosti Fidice

JedineCnost kazdé osobnosti zapfiCinuje znacné tézkosti pii nalezeni standardniho
zpusobu posuzovani osobnosti fidi¢e a jeho zpisobilosti k fizeni. Je pouze mozné urcit
vlastnosti, které jsou pro osobnost fidiée pfinosem a rizikem obecné (Sucha, Rehnova, Koian
& Cernochova, 2013). Dle Antuska (1998) chovéni a jednani fidi¢e ovliviiuje zejména jeho
temperament a charakter. Usp&sni fidi¢i dle tohoto autora reaguji pfesné a pohotové, a maji
vyrovnany a silny typ nervové soustavy. Problémovi fidi¢i maji rysy nezodpovédnosti,
neopatrnosti, impulzivity, emocionalni precitlivélosti a nékdy nerozhodnosti a uzkostlivosti.

Do fizeni vozidla se promita celd struktura osobnosti, kterd je u kazdého fidice
jedine¢na a neopakovatelnd. Kazdy jedinec mé specifickou strukturu osobnostnich vlastnosti,
jez jsou zdkladem pro veskeré psychické procesy, které se béhem jeho duSevniho Zivota
odehréavaji. Pro osobnost fidice jsou dilezité zejména tyto vlastnosti - emocionalni stabilita,
vyrovnanost, pfizptisobivost, schopnost fidice se ovladat, odolnost vici stresu, svédomitost,
spolehlivost, altruismus, pfimétena sebejistota, schopnost umét dobie predvidat. Do osobnosti
fidie pfi fizeni vozidla se promitaji i slozky osobnosti, jako jsou temperament nebo
charakter. Ridi¢ se silnym charakterem netresta chybujiciho fidi¢e, nechova se agresivng,
zbytecné neriskuje, respektuje dopravni predpisy, je sebekriticky, spolehlivy a zodpovédny. Z
hlediska temperamentu je ptredpokladem dobrého fidice silny a vyrovnany typ nervoveé
soustavy, ¢emuz odpovida podle jedné z typologii sangvinik (Hamernikova, 2010).

Podle Pardela (1988) maji nejmensi pfedpoklady pro vznik dopravni nehody ftidici,
ktefi jsou zdravi, vyrovnani, zrali, se schopnosti dostatecné sebekontroly, s uspokojivymi
mezilidskymi vztahy, s realistickymi nazory, laskavi, tolerantni, zodpovédni, citové
vyrovnani. Jsou to osoby, které jsou schopny odhadnout situaci jako celek, a spravné a rychle
se rozhodnout. Podle Pardela jsou bezpecné schopni fidit 1 negativisticti 1idé, ktefi jsou sice
pasivni a nendpadni, ale maji silné vyvinutou potfebu bezpecCnosti. Bezpecné také tidi
uzavieni lidé, musi mit v§ak vysokou miru ptizptsobivosti.

Havlik (2005) v osobnosti bezproblémového fidi¢e zdiirazituje predevsSim nutnost
vyrovnané struktury, emocni stability, dostate¢ného sebeovladani, pfizpiisobivosti, pfiméfené
sebedivery, svédomitosti, spolehlivosti a frustracni tolerance. Dale jsou to také vlastnosti jako

je altruismus (snaha myslet na ostatni a predvidat jejich chovani).

V oblasti dopravni psychologie jsou zkoumany nejen charakteristiky a osobnostni

vlastnosti bezproblémového a tspésSného tidice, ale zejména také vlastnosti a charakteristiky
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problémovych a rizikovych fidich. V této souvislosti byva také casto zmifiovan pojem
rizikové chovani fidice, ktery je zde tedy nutno alesponi okrajové definovat. Rizikové chovani
pii fizeni vozidla nejcastéji zahrnuje prubojny styl fizeni vozidla, ptekracovani povolené
rychlosti nebo porusovani pravidel a piedpisi. Mnoho vyzkumt v oblasti rizikového fizeni je
vénovano rychlé jizdé (Lam, 2003). Pravé rychla jizda je povazovana za jeden z
(Elliott, Armitage & Baughan, 2004).

V souvislosti problematikou rizikovych fidi¢t byla vytvofena fada typologii. K jedné z
nejstarsich z nich patfi typologie autorti Chorvata a Orlika (1980). Tito autofi definovali Sest
typt nebezpecnych fidicl. Jsou jimi zadvodnik (chce piedvést sobé i okoli, ze dokdze néco
vice; ma radost z maximalni mozné rychlosti a zvladani relativné riskantnich situaci, ale bez
védomého hazardovani), hazardér (bez ohleduplnosti a disciplinovanosti vic¢i ostatnim
fidicim, poruSuje pravidla silniéniho provozu), exhibicionista (nechce védomé nikoho
poskodit nebo zranit, pouze se predvadét, zvlast, pokud je majitelem dle jeho nazoru toho
vykonnéjsiho vozidla), stiha¢ (pfili§ rychla jizda, riskantni ptedjizdéni a prudké brzdéni;
pokud nemtze vozidlo jedouci pfed nim piedjet, povazuje to za porazku), uhane¢ (i kdyz
nikam nespéchd, rad prekondva na stejné trati své Casové rekordy, Casto ztraci soudnost), a
bazlivec (nedlvétuje si, jede pomalu, je nerozhodny pii feSeni situaci).

Dalsi zajimavou typologii agresivnich fidi¢t vytvofil Larson (1996), které rozd¢lil do
5 kategorii. Jsou jimi zavodnik — snazi se dojet na misto uréeni co nejrychleji, pokud je mu v
tom zabranéno zacne byt rychle agresivni; soutézici agresor — soutézi v doprave s ostatnimi
fidi¢i a snazi se zvitézit, pokud se mu to nepovede, zvysuje se jeho zlost; pasivni agresor —
snazi se ostatnim fidi¢im matit jejich pokusy o piedjizdéni, zatazeni do pruhu apod., a vytvari
tak v ostatnich pocity zlosti; narcista — rigidné dodrzuje piedpisy a ma zlost, pokud je ostatni
nedodrzuji také; a strazce — mysli si, Ze je povolan k trestani ostatnich za jejich prestupky.

McGuire (podle Hoskovec a Stikar, 1979; in Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003)
vytvofil ptehled skupin raznych typt fidi¢d. Prvni skupina se sklddd z vyrovnanych a
vykonnych jedinct, jejichz jednani je vétSinou odpovédné. Tito fidi¢i respektuji pravidla
silnicniho provozu a z hlediska nehodového jednéani jsou vybornymi fidi¢i. Druhd az pata
skupina trpi citovymi problémy nebo poruchami, které jsou zpiisobeny emocnim napétim a
konflikty. Ridi¢i druhé skupiny sice trpi duSevnimi problémy, jsou vsak spole¢ensky
odpovédni a ovladaji se. VétSinou nemaji nehody ani neporusuji védomé dopravni piedpisy.
Osoby tieti skupiny maji také osobni problémy, nejsou vsak schopny kontrolovat své chovani

stejné¢ dobte jako osoby skupiny druhé. Jsou odpovédni, byvaji vSak vyvedeni z miry po
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dlouhé ¢asova obdobi (v urcitych obdobich budou mit tedy nehody a dopravni prestupky).
Ridi¢i étvrté skupiny jsou spoledensky odpovédni, maji vsak dusevni problémy a sklon k
ustaviénému rozruSeni. Maji proto vysoky pocet nehod a dopravnich piestupkii. Skupina tfi a
Styfi zptsobuje pravdépodobné vétsinu dopravnich nehod. Ridi¢i paté skupiny maji stalou
tendenci k nespoleCenskému a asocidlnimu chovéni. Jsou to stali naruSovatelé dopravnich
predpist, ktefi mohou mit vysokou nehodovost. Osoby Sesté skupiny trpi na néktera
onemocnéni (epilepsie, diabetes, dusevné defektni aj.), jejich chovani je nepiedvidatelné,
jednani pfi fizeni kolisd mezi velmi Spatnym a velmi dobrym.

Rizikovi fidi¢i podle Havlika (2005) vykazuji nevyvazenou nebo narusenou strukturu
osobnosti, nedostate¢nou psychosomatickou kapacitu, oslabeny dusevni nebo télesny stav,
fidi pod vlivem I€ki, alkoholu nebo jinych navykovych latek, vykazuji zvySenou Unavu,
nerespektuji své biorytmy, neptizpisobuji se klimatickym podminkdm nebo nejsou dostatecné
zkuSeni. Z pohledu osobnostnich charakteristik pak selhavaji fidi¢i, ktefi maji nizkou miru
prizptisobivosti, jsou impulzivni, pesimisti¢ti, vznétlivi, nesvédomiti, tizkostni, neodpovédni,
neopatrni, emoc¢n¢ labilni, agresivni, hostilni, s nizkym sebevédomim, nemajici schopnost
anticipace, exhibicionisté, déle jedinci, ktefi spoléhaji na ndhodu, odmitaji normy a potiebuji
neustalé vzruSeni.

Vyzkumy tedy jasné prokézaly, Ze osobnostni proménné maji piimy vliv na to, zda
jedinec vykazuje rizikové chovani pii fizeni vozidla nebo ne (napi. Ulleberg & Rundmo,
2003; Dahlen, Martin, Ragan & Kuhlman, 2005; Schwebel, Severson, Ball & Rizzo, 2006).

Ulleberg (2001) provedl vyzkum na zakladé dat od 2524 respondentd a odlisil Sest
subtypt osobnosti fidice. Identifikoval 2 nejrizikovéjsi subtypy - nejrizikovéjsi fidi¢ je podle
Ulleberga muz s nizkou mirou altruismu a uzkostnosti, vysokou mirou tzv. sensation seeking,
nezodpovédnosti a agrese za volantem. Druhym rizikovym subtypem jsou fidi¢i S vysokou
tendenci vyhleddvat zajimavé podnéty, agresivni, Uzkostni a se sklonem k hnévu pii fizeni.
Tyto dva nejrizikovéjsi subtypy zaroven nejméné reaguji na dopravné bezpecnostni kampang.

Ulleberg a Rundmo (2003) vyuzili ve své studii jako prediktory chovani fidice
osobnostni $kaly zaméfené na uzkost, vztek, hledani vzruseni (excitement seeking), altruismus
a absenci norem. Vysledky jejich vyzkumu naznacuji, ze vztah mezi osobnostnimi rysy a
rizikovym fizenim je zprostiedkovan prostfednictvim postoji. Na tomto zakladé byl ucinén
zavér, ze osobnost primarné ovliviiuje rizikové chovani pii fizeni vozidla nepiimo
ovliviiovanim postojovych determinant chovani.

Vyzkum autorti Dahlena, Martina, Ragana a Kuhlmana (2005) prokazal, ze koncept

sensation seeking, impulzivita a pocity nudy (nachylnost k "nudéni se") byly schopny
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predikovat nehodovost, agresivni styl fizeni, riskantni fizeni a také agresivni projevy za
volantem. Schwebel, Severson, Ball a Rizzo (2006) dospéli k zavéru, Zze koncept sensation
seeking je nejlepsim prediktorem porusovani dopravnich pravidel a predpist.

Stransky (2000) povazuje za charakteristiky rizikového fidice emociondlni labilitu,
egocentrismus, nadmérné zvySené sebevédomi, maladaptivnost, netolerance vii¢i druhym,
hypersenzitivita, iritabilita, netrpélivost a chronické nespokojenost. Jako dalsi vlastnosti uvadi
bazlivost, nebo naopak nezodpovédnost, bezstarostnost, lehkomyslnost, nedostatek vlastni
discipliny, neschopnost zvazit dasledky svych ¢inti, vyrazna potfeba prosazovat se, agresivita,
vyhranéné antisocialni postoje, negativni postoje k bezpe¢nosti sebe i druhych. Stikar,
Hoskovec a Stikarova (2003) postuluji, ze Fidi¢i s vét§im poétem nehod jsou excentriGti,
impulzivni nebo psychopati¢ti. Podle Hanzlikové (2004) jsou dominujicimi vlastnostmi
rizikovych fidi¢d nizka odpovédnost za vlastni ¢iny, hostilni postoje vici druhym lidem,
emocionalni labilita, nepfedvidatelnost reakci, nizka frustra¢ni tolerance, Spatna sebekontrola,
sklony k podrazdénosti a agresivita.

Nejen z vy$e uvedenych vyzkumu v oblasti rizikového chovani fidi¢t 1ze sumarizovat
nasledujici rizikové osobnostni proménné fidi€e. Z rysovych charakteristik osobnosti se jedna
0 osobnostni proménné:

- dominance, egocentrismus, potieba prosazeni se,

- emocni labilita, neuroticismus vs. emocni stabilita,

- hypersenzitivita, uzkostnost,

- uroven sebejistoty, sebepojeti,

- extroverze vs. introverze,

- sebekontrola, sebedisciplina, respektovani pravidel silni¢niho provozu,
- svédomitost,

- frustracni tolerance, odolnost vici stresu, psychicka odolnost a unava.

Mezi dalsi koncepty, které mohou ovliviiovat fizeni vozidla, fadime chovani typu A,
dale vyhledavani situaéniho vzruseni, dobrodruzstvi (tzv. sensation seeking), antisocialni
postoje vs. prosocialni postoje a altruismus, atribuce, a také koncept locus of control (vnitini
kontrola se snizenou anticipaci). Mezi rizikové faktory dale fadime samoziejmé agresivni
tendence, tedy agresivitu, agresi, hnév a hostilitu (Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochova,
2013).
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1.4. Specifika osobnosti Fidi¢e motocyklu

Ridi¢i motocyklti jsou velmi heterogenni skupinou. Jejich G¢ast na dopravnich
nehodach je rtizna a je zavisla na mnoha aspektech a faktorech, k nimz muzeme zaradit
motivaci k vyuzivani motocyklu jako dopravniho prostiedku, nebo napiiklad riznou Groven
ochoty riskovat. K riskantnimu chovani v silni¢nim provozu samoziejmé prispivaji ve velké
mife osobnostni charakteristiky. Navzdory tomu, Ze riziko byt ucastnikem dopravni nehody je
pro fidice motocykll stejné jako pro ostatni UcCastniky silnicniho provozu, riziko vazného
zranéni je pro motocyklisty daleko vyssi (Aare & von Holst, 2003; Zambon & Hasselberg,
2006).

Mannering a Grodsky (1994) uvadé&ji, ze jednim z hlavnich divoda vysokého rizika
nehod u fidicd motocykll je zejména ochota pii fizeni riskovat. Jako dobry prediktor
Z hlediska rizikové chovani je ve vyzkumech ¢asto zminovan koncept tzv. sensation seeking
(Watson, Tunnicliff, White, Schonfeld & Wishart, 2007).

Mladi motocyklisté jsou tradicné povazovani za vysoce rizikovou skupinu fidi¢h.
Vzhledem ke kritickému vlivu chovani téchto fidi¢i na bezpecénost silni¢niho provozu, mize
identifikace toho, co si mladi fidi¢i motocyklt mysli, pomoci objasnit pfi¢inu dopravnich
nehod. Autofi Wong, Chung a Huang (2010) se mladymi fidi¢i motocyklt zaobirali ve svém
vyzkumu. Vyvinuli model zaloZzeny na osobnostnich vlastnostech, které¢ vysvétluji rizikové
chovani pfi fizeni. Vysledky tohoto modelu se vzorkem 683 mladych motocyklisti ve véku
18 az 28 let, naznacily tfi hlavni rysy osobnosti mladych motocyklisti — sensation seeking,
piivétivost (v orig. amiability) a netrpélivost. Zatimco fidi¢i s vysokou mirou piivétivosti byli
vyhodnoceni jako relativné zrali a bezpeéni fidici, fidi¢i s vysokou mirou tzv. Sensation
seeking jsou extrémné sebevédomi, cht&ji mit z jizdy pozitek a vykazuji sklony k nebezpecné
jizd€. Tito fidi¢i si také uv€domuji dopravni podminky, které mohou vést ke snizeni rizika
dopravni nehody, pokud uz ale dopravni nehoda nastane, miize byt extrémné zavazna.
Netrpélivi tidici, ktefi maji nizkou jistotu pii fizeni a nedostatek povédomi o provozu, také
hledaji zazitek z urcitych rizikovych fidi¢skych manévri. Jejich strach z nehody je vSak vede
k nereflektovani okolnich dopravnich podminek. Vysoka uroven sensation seeking a
netrpélivosti byla tedy u mladych fidi¢t motocykli spojena s vysokymi riziky. Pfitomnost
piivétivosti vSak byla spojena s opatrnéj$im pristupem.

Chen (2009) uvadi, Ze osobnostni rysy souviseji spiSe s postoji K bezpecnosti nez
s riskantnim chovanim pfi fizeni. Hlavnim cilem tohoto vyzkumu bylo prozkoumat vztahy

mezi osobnostnimi faktory, postoji k bezpe¢nosti v dopravé a riskantnim chovanim fidica
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mezi mladymi tchajwanskymi motocyklisty. S vyjimkou altruismu vSechny méfené
osobnostni rysy zahrnujici uzkost, hnév, sensation seeking a nedostatek norem (v orig.
normlessness) maji piimy dopad na postoje k bezpec¢nosti. Pfesnéji feceno, vysoké skore ve
faktorech hnév, sensation seeking a nedostatek norem jsou pozitivné ve vztahu s postoji
spojenymi s ochotou riskovat. Osobnostni rys tzkost je negativné ve vztahu s témito postoji.
Uzkostlivi lidé maji tendenci mit strach a byt nervézni, coz se projevuje v jejich postojich
k bezpe¢nosti v dopravnim provozu. Nedostatek norem ma mezi riznymi vlastnostmi na
postoje spojené s ochotou riskovat nejvétsi vliv. Podobné vysledky lze nalézt napiiklad u
autortt Machina a Sankeye (2008) v tom, Ze postoje Fidi¢e k socialni pfijatelnosti piekroceni
rychlosti nebo riskantni jizdé mohou mit nejsilnéjsi vliv na pravdépodobnost nebezpecéného a
riskantniho fidi¢ského chovani.

Brandau s kolektivem (2011) provedli shlukovou (klastrovou) analyzu na skupiné
adolescentl (14-17 let) fidicich moped, dle riiznych osobnostnich konceptii. Na zaklade
vysledkl analyzy se autofi rozhodli pro ¢tyfi klastry. Skupiny se nelisily vzhledem k pohlavi,
typu Skoly, kterou respondenti navstévovali, nebo ujeté vzdalenosti na mopedu. Dva z téchto
klastri vykazovaly vysokou miru zranéni pochézejicich z dopravnich nehod mopedi. Jedna
z téchto skupin vykazovala vysoké skore ve faktorech hledani novosti (v orig. novelty
seeking), ochoty riskovat, zavislosti na odméné, nepozornosti a impulzivity, a naopak nizké
skore ve faktorech svédomitost, ptivétivost a otevienost. Druhd skupina méla vysoké skore ve
faktoru neuroticismus a nizké skore ve faktoru extraverze a otevienosti.

Ariane Von Below (2015) analyzovala vzorek respondent zapojenych do nehod na
motocyklu v Némecku. Vysledky jeji analyzy ukazuji rozdily mezi motocyklisty, ktefi byli
ucastnici dopravni nehody, a témi, kteti dopravni nehodu zavinili, s ohledem napftiklad na v€k
nebo frekvenci pouzivani motocyklu. Shlukova analyza zaloZzena na osobnostnich rysech
identifikovala pét podskupin v ramci celého vzorku. Jeden z téchto klastri ma zdaleka
nejvyssi riziko Grazu — jedna se o mladé osoby, které vykazuji vysoké skore v osobnostnich
vlastnostech sensation seeking, nepiatelstvi, nedostatek norem a nizky altruismus. Mira
nehodovosti u této skupiny je 23 %. Skupina vykazuje rizikové postoje k fizeni motocyklu a
nebezpecné chovani pfi fizeni.

V Indii védci zkoumali osobnostni rysy u 250 motocyklistti s anamnézou nehod a 210
kontrolnich respondentti ve véku nad 18 let pomoci dotazniku International Personality
Disorder Examination (IPDE) — ICD 10, ktery zahrnuje devét osobnostnich rysa. Z vysledkt
vyplynulo, Zze 85,19 % dotdzanych mélo impulzivni rysy osobnosti a 82,72 % respondentt

m¢élo histrionické rysy (Goyal, Kumar, Shantanu, Walliullah, Singh & Singh, 2015).
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V Brazilii probéhl vyzkum, ktery zahrnoval 153 ucastnikl, z nichz 146 (95,4 %)
uvedlo, ze byli v minulosti Ui¢astniky dopravnich nehod, s hlavnimi pfi¢inami: neopatrné
chovani ostatnich fidi¢t (34,9 %), vlastni nedodrzovani pravidel silni¢niho provozu (18,5 %),
a vlastni nedbalé chovani (20,6 %). Motocyklist¢ vykazovali vys$§i skore pro faktory
temperamentu hledani novosti (v orig. novelty seeking) a vytrvalosti a nizsi skore ve vyhybani
se Skodam (v orig. harm avoidance) a zavislost na odméné ve srovnani s béznou brazilskou
populaci. V souvislosti s diuvodem uzivani motocyklu jako dopravniho prostiedku,
vykazovala skupina fidi¢u, ktefi pouzivali své motocykly pro pracovni ucely, vice faktort
spojenych s rizikovym chovanim neZz ti, kteti je ktomuto tucéelu nepouzivali. Bylo
pozorovano, ze 68,9 % z nich mélo nizké skore ve faktoru vyhybani se skodam (harm
avoidance), zatimco 72,1 % mélo vysoké skore ve faktoru hledani novosti (novelty seeking)

(Romero, Barros, Belizario & Serafim, 2019).
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2. CHOVANI RIDICE

Rizeni dopravniho prostfedku je komplexni Gloha, ktera zahrnuje fadu aspektd, jako je
naptiklad senzomotoricka koordinace, reak¢ni doba, pozornost, usuzovani, emoce, motivace
nebo schopnost vytvaiet dovednost ucenim. Existuji dva vyzkumné pfistupy. Prvni se
zamétuje predevsim na jednani fidi¢e ovladajiciho vozidlo, s piihlédnutim k charakteristice
vozidla a silnice, a mizeme jej nazvat jako vyzkum fizeni jakozto dovednosti. Druhy piistup
se systematicky zamétuje na vztah mezi fidicem, vozidlem a silnici, nazyva se jako vyzkum
systému &lovék — vozidlo — prostiedi (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003). V souladu
S prvnim pfistupem je tato kapitola zamétena na specifické subjektivni faktory, které tizeni
vozidla ovliviiji. Tyto faktory se ptekryvaji s psychickymi vlastnostmi a funkcemi, které jsou
posuzovany Vramci dopravné psychologického vysetfeni (Sucha, Rehnova, Kofdn &
Cernochova, 2013). Kapitola se podrobnéji vénuje psychologickym kategoriim, které jsou pfi
fizeni dulezité a které determinuji fidicav styl jizdy (vyjma osobnostnich vlastnosti fidice
vozidla, které jsou specifikovany vySe). Jednd se o kognitivni funkce a procesy pfi fizeni a
dale o teorii zmény chovani, ktera je schovanim fidie uzce spjata. Podkapitoly jsou
zam&feny nejprve na fidi¢e motorového vozidla vSeobecné, dale jsou pak detailngji

specifikovany na fidi¢e motocykla.

2.1. Kognitivni funkce a procesy pri fizeni

Motocykl je komplexni stroj, ktery vyzaduje nadstandardni koordinaci mysli a téla, a
také holistické vnimani fidi¢e v systému mysl — stroj — prostiedi. VSechny tyto faktory hraji
dilezitou roli pro bezpecnost fidi€li motocykll. Nedostatek reflexu a fyzické koordinace
predstavuje potencidlni riziko nehody motocyklisty, protoze provoz motocyklu vyzaduje
motorické dovednosti, fyzickou koordinaci a rovnovahu (Mannering & Grodsky, 1995). Tito
autofi také postulovali, Zze pouzivani motocyklu vyzaduje kromé¢ samotné dovednosti fizeni
také dalsi, v n¢kterych piipadech spiSe intuitivni, znalosti, jakymi jsou napiiklad pouZivani
ptfednich a zadnich brzd nebo ptidavani plynu do zatacek.

Rizeni motocyklu vyzaduje bdé&lost, pozornost a mentalni vykon pro vykonani
spravného ukonu ve spravny ¢as. Mentalni vykon je dle nékterych autorti slozen z bd¢losti,
uceni, dovednosti udélat spravny tkon ve spravny ¢as (v orig. task management) a reakéni

doby (Alimohammadi, Soltani, Sandrock, Azkhosh & Gohari, 2013).
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zasadni vliv na fizeni vozidla, motocyklu. Jedna se o smyslové vniméni, pozornost,

rozhodovani a jednani, reakcni ¢as, pamét a inteligenci.

2.1.1. Smyslové vnimani

Vnimani, které umoznuje jedinci orientovat se ve svém prostiedi a je také soucasné
zdrojem lidského poznani (Nakone¢ny, 2003) je zalozeno na bezprostiednim kontaktu
S podnéty jedincem vnimanymi. Na jedince puasobi jak podnéty vnéjsi, tak wvnitini, coz
znamena, ze vnima podnéty z okolniho prostiedi a taktéz z vlastniho organismu. Vsechny tyto
podnéty nésledné zpracovava a n¢jakym zplisobem na né posléze reaguje (Vagnerova, 2007).

Vnimani jedince miZe byt zkresleno riiznymi faktory, jako je naptiklad jeho aktualni
psychicky stav, stejné¢ jako poziti alkoholu, drog nebo zacinajici nemoci. Vnimani je
subjektivni zaleZitosti a je tudiz poznamenané jedinec¢nosti kazdého ¢lovéka. Prezentuje jakysi
vybér mezi tim, co k vnimani poskytuje dopravni situace, a tim, co fidi¢ vozidla potiebuje a
co chce registrovat. U zkuSenych, vyzralych a emocné vyrovnanych fidict byva vybér toho
nejdilezitéjSiho v dopravni situaci jiny nez u fidi¢h nezkuSenych, emoc¢né labilnich a
uzkostnych (Havlik, 2005).

Pti fizeni vozidla se riznou mérou uplatiiuje zrakové, sluchové a hmatové vnimani
(Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochova, 2013). Stikar et al. (2003) tento vycet dopliuji a
uvadéji jesté vnimani ¢ichové. Pravdou ovSem zlstava, ze ze smyslovych organt je pro fizeni
vozidla nejpodstatnéjii zrak, jelikoz zrakem ziskava fidi¢ nejvice informaci (Sucha, Rehnova,
Koian & Cernochové, 2013). Pro bezpecnou jizdu je tedy dilezité nejen dobie vidét, ale také
umét spravné rozpoznat vnimany podnét a vzdorovat tak rlznym zrakovym klamim.
Rychlost, jakou zrakem vnimdme, je ovliviiovdna fadou okolnosti, jako je naptiklad stupeit
pozornosti, zaméfenost na urCity jev, pamét a zkuSenost, stav nervové soustavy, rozsah
zorného pole a hloubkové vnimani a také individualni vlastnosti kazdého jedince (Stikar,
Hoskovec & Stikarové, 2003). Zrakové funkce, které jsou pii fizeni vozidla nezbytné, jsou
zrakova ostrost (staticka, kterd slouZzi k rozliSeni nepohyblivych podnétii, i dynamicka, ktera
slouzi k rozliseni pohyblivych podnéti), vidéni za snizené viditelnosti, schopnost akomodace,
citlivost na oslnéni, barevné a prostorové vidéni, pohyblivost o¢i a zorné pole. V této
souvislosti je nutné také zminit jev, ktery se nazyva kriticka frekvence splyvani a je definovan

jako schopnost rozlisit dva podnéty v pribéhu ¢asu. Poznatky o tomto jevu jsou dualezité pfi
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konstrukci signalti na silnici, které maji svitit pferuSované (Sucha, Rehnova, Kofan &
Cernochova, 2013).

Pti fizeni vozidla se uplatituje periferni vidéni. V dopravnich situacich potiebuje fidi¢
vnimat informace, které vychazeji ze vzdalenéjsich lokalizaci v perifernim zorném poli. Jedna
se napiiklad o pohled stranou pii ptejizdéni v jizdnich pruzich nebo pfi pfiblizovani se ke
ktizovatce. Tuto situaci muze fidi¢ feSit dvéma zpusoby, a to, Ze reaguje bud’ piimo na
podnét, ktery se vynoftil v perifernim zorném poli, nebo po transportu tohoto objektu pomoci
ocnich pohybii do oblasti centralniho vidéni. Aby mohl fidi¢ tento objekt vnimat centraln¢,
musi si pomoci pohybem o¢i nebo pohybem hlavy. To pro n¢j znamena Casovou ztratu a
pomalejsi reakci. JeSté vice se tato Casova ztrata projevi pii soucasném zatizeni centralniho
vidéni (Rehnova, 2009). Periferni vidéni v pritbéhu pfijimani informaci slouzi jako jakési
»stanice alarmu‘ pro zaméfeni centralniho vidéni a umoziluje prostorovou integraci, dale také
podstatnym zptisobem ovlivituje vnimani rychlosti (Cohen, 1998).

Jak jiz bylo napsano vyse, pii fizeni vozidla je podstatné zrakové pole a dobré
fungovéni zraku. Ridi¢ vnima rizné podnéty z tohoto pole, pamatuje si je a reaguje na né,
pokud se ovSem nejednd o nepozorované podnéty (Po6 & Ledesma, 2012). Dle vysledka
vyzkumu je nejvetsi ¢ast pozornosti pii fizeni ovliviiovana zrakem a je vénovana zrakovym
podnétim (gtikar, Hoskovec & Stikarova, 2003; Stikar, Hoskovec & Smolikova, 2005;
Underwood, 2007; Lacherez, Au & Wood, 2014). Stikar et al. (2005) tento idaj zpfesiuji az
na 90 % zrakové pfijimanych informaci z prostiedi pii fizeni.

Zrak tidi¢e motocyklu slouzi mimo jiné Ke zjisténi nerovnosti, olejovych skvrn, nafty,
Stérku, pisku, stfepli a blata na cesté, coz by u fidice motocyklu mohlo zptisobit pad (Pfeiffer,
2011).

Dle Zakona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich (zékon o
silnicnim provozu), je fidi¢ mimo jiné povinen: ,,mit za jizdy na motocyklu nebo na mopedu
na hlave nasazenou a radné pripevnénou ochrannou prilbu schvaleného typu podle zvlastniho
pravniho predpisu a chranit si za jizdy zrak vhodnym zpusobem, napriklad brylemi nebo
Stitem, pokud tim neni sniZena bezpecnost jizdy, napriklad za desté nebo snéZeni.” Pouziti
ochranné ptilby miize byt povazovano za rizikové z dvodu omezeni zorného pole fidice
motocyklu, jednak samotnou konstrukci a jednak jizdou vzniknutymi podminkami C¢i
necistotami.

Tesat a Jedlicka (2010) v této souvislosti provedli zajimavy experiment, ve kterém
modelovali vstoupeni chodce na piechod v malo piehledném prostiedi. Autofi upozoriiuji na

to, ze bezpetné zvladnuti nékterych rizikovych situaci je nékdy mozné jen pii velmi rychlém
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postiehnuti nebezpecného objektu v oblasti periferniho zorného pole. Tesar a Jedlicka zjistili,
Ze v této situaci byla reakce fidi¢e automobilu v priméru 0,83 sekund, fidice motocyklu v
pruméru 1,26 sekund. Delsi doba reakce u fidi¢t motocykld byla ziejmé zptisobena pouzitim
prilby, ktera omezuje vyhled v celém rozsahu zorného pole.

Castgjsi vyzkumy v této oblasti se zabyvaji spise naopak viditelnosti fidi¢e motocyklu
V dopravnim provozu. Nizkd viditelnost motocyklu nebo neschopnost ostatnich tcastnikl
silni¢niho provozu motocyklisty vidét, je povazovana za dulezity faktor spojeny s rizikem
havarii motocyklu. Nizka viditelnost mize byt zpisobena nékolika faktory, véetné velikosti
motocyklu, nepravidelného obrysu, nizkého jasu nebo kontrastu s prostfedim apod. Levna
opatfeni mohou potencialné zlepsit viditelnost — napiiklad pifidanim svételného zdroje a
pouziti svétlych, jasnych, reflexnich nebo fluorescen¢nich barev (Wells et al., 2004).

Dalsim dilezitym smyslem vyuzivanym pii fizeni je sluch. Sluch je dle Hartla a
Hartlové (2010) smysl, ktery umoziiuje vnimat zmény v hladiné tlaku vzduchu
prostiednictvim membrany ve stiednim uchu. Clovék je schopen vnimat zvuky o frekvenci
kterd maji zvlastni vystrazna znameni (jednd se predev§im o vozidla s pravem piednosti
V jizd€). Hluk v automobilu (zejména u nékladnich vozidel) miize byt vyznamnym cinitelem
pii vzniku unavy fidice a tim samoziejmé i spolupfic¢inou dopravni nehody. Za jizdy je taktéz
tteba vnimat zvuky vozidla. Jedna se napiiklad o aerodynamicky hluk (tj. hukot vétru za
jizdy, jestlize je neobvykle silny, mize znamenat nedovieni dveti), kvileni pneumatik (v
ptipadé, ze se nejednd o hluk spojeny s nadmérnou rychlosti, je nutné¢ zkontrolovat tlak),
hlucici pfevodovka nebo stiileni do vyfuku. Vyzkumy také ukazaly, Ze ¥idi¢i s poruchami
sluchu jsou tento nedostatek schopni dobie kompenzovat, jsou zde vSak urcitd omezeni dana
ministerstvem zdravotnictvi. Vyzkumy srovnavajici tyto dvé skupiny (s poruchami sluchu a
slySicich osob) neprokazaly Zadné rozdily mezi skupinami. Existuji vSak situace, kdy mohou
poruchy sluchu pfedstavovat zvySené riziko, jako je napiiklad fizeni v hustém provozu, na
nepiehlednych kiizovatkach, na Zelezni¢nich ptejezdech bez vizudlni signalizace apod.
(Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).

Ridi¢i motocykli jsou vystaveni pomérné vysoké hlading hluku (> 90 dBA) (Al,
Hussain, Abdullah & Dom, 2018). Kromé¢ toho, Ze jsou vystaveni hluku samotného motoru,
jsou také vystaveni hluku plynouciho z proudéni vzduchu (hluk vétru) kolem pfilby v rozmezi
od 90 do 103 dBA (Jordan, Hetherington, Woodside & Harvey, 2004). Takovy hluk s
vysokou intenzitou mize vést na k sluchovym (sluchové vady) i ne sluchovym ucinktim na

zdravi, které se mohou ruznit od fyziologickych az po psychologické Skodlivé dopady (Liebl
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& Jahncke, 2017). Velmi obecné bylo prokazano, ze vysoka expozice hluku zhorSuje
kognitivni fungovani, protoze zvysuje celkovou pracovni zatéz spojenou s konkrétnim
podnétem a potencialn¢ ovliviiuje vizualni vnimani (Parsons, 2000). V rozporu s timto
zjisténim nékteré vyzkumy naznacuji, ze bd€lost a ostrazitost byva lepsi za zvySenych
hlukovych podminek a také se zvySuje angazovanost v realizaci ukold, které si jedinec sdm
stanovi (Helton, Matthews & Warm, 2009). Nedavna studie uvadi, ze mladi motocyklisté (19-
25 let) prokazali zvySenou stresovou reakci pii fizeni motocyklu jak v terénnich, tak i
V experimentaln¢ fizenych podminkach (Ali, Hussain, Abdullah & Dom, 2018).

Hmat je smysl slouzici kvnimani pocitkd, které vznikaji drazdénim
mechanoreceptord, termoreceptort a receptorti spojenych s pohyby ruky. Jsou rozliSovany tii
typy hmatového ¢iti a to tlak, teplota a bolest (Hartl & Hartlova, 2010). Z hlediska fizeni
vozidla vyuziva ¢lov€k hmat zejména pii citlivém ovladani volantu, spravném ovladani
pedali apod. Je proto nutnd adaptace na vozidlo, se kterym tidi¢ jede poprvé. Pro fizeni jsou
podstatné také informace, které pochdzeji z receptorii zadovych a hyzdovych, jez vyjadiuji
sily plisobici na vozidlo pfii jizd€ v zatacce, ve smyku apod. Pii jizd€ je dulezité taktéZ usazeni
fidi¢e a spravné piipoutani bezpe¢nostnim pasem (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).

Hmatem se ovladaji diilezit¢ prvky na motocyklu a motocykl ve velmi nizkych
rychlostech, ve vysSich rychlostech je motocykl fizen predevSim prendSenim vahy téla jezdce
(fidice). Pokud se vyskytne na silnici vazngjsi krizova situace, musi fidi¢ motocyklu v jednom
okamziku pravou rukou ovladat packu brzdy pfedniho kola motocyklu a zaroven touto rukou
ubirat plyn, levou rukou ovladat packu spojky, levou nohou fadit nizsi rychlostni stupen,
pravou nohou citlivé brzdit zadni kolo a k tomu vSemu pifendSenim vahy fidit motocykl. Je
proto velice dulezity soulad fidice a motocyklu. Zmény télesnych funkci, zrychleni tepu a
dechu, napnuti a zatnuti svalovych skupin, kieCovité sevieni rukou na fiditkach apod. vedou
ke ztraté integrity soustavy ¢lovek a stroj (Pfeiffer, 2011).

Cich je smyslovy organ umozitujici rozpoznavani viini a pachtl, ktery hraje vétsi roli u
zvitat nez u lidi, u nichz vyvojem zdegeneroval (Nakonecny, 2003). Pro bezpec¢nou jizdu je
vSak rovnéz dulezité, aby na zakladé Cichovych vjeml dokézal fidi¢ v€as odhalit pfipadnou
poruchu vozidla. Jednd se napiiklad unikdni benzinu, brzdové kapaliny, charakteristicky

zapach spojkového nebo brzdového oblozeni apod. (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).
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2.1.2. Pozornost

Pti fizeni vozidla vybira fidi¢ z mnoha podnéta jen nékteré. Nepozornost je u fidice
zpravidla pozornost obracena jinam neZ na konkrétni dopravni situaci. Pozornost mize byt
obracend nejen k vnéjSim podnétim, ale také k vnitfnimu prozivani. Ztratu pozornosti pfi
fizeni mizeme tedy povazovat za nebezpecny jev. V dopravnich statistikach figuruje ztrata
pozornosti jako jedna z nejéastdjsich p¥i¢in selhani ¥idict (Stikar, Hoskovec & Stikarova,
2003).

Velmi podstatné znaky pozornosti fidi¢e jsou podle Havlika (2005) — a) rozsah — pocet
jevu, ktery je fidi¢ schopen soucasné nebo ve velmi kratkém case postiehnout, b) intenzita —
mira soustfedéni, ¢) rozdéleni — umoznuje vnimat vice podnéti a vykonavat nékolik ukont
souCasn¢, d) udrzeni — stdlost potfebné intenzity pozornosti po del§i Casovy usek, e)
vybérovost — schopnost vybrat z komplexu podnéti ty nejpodstatnéjsi, f) pohyblivost —
schopnost rychle pfenaset pozornost z jednoho podnétu na druhy, g) vigilance — pohotovost
postifehnout i ndhodné zmény v prostiedi, dle Hartla a Hartlové (2010) se jednd ptredevsim 0
ostrazitost, bdélost.

Z hlediska obecné psychologie od sebe nelze oddélit pozornost, védomi, vnimani a
pamét’, pozornost tedy byva mnohdy pfifazovana k ostatnim kognitivnim funkcim, jako nutna
podminka jejich Uspé$ného pribéhu. Ztohoto jasné vyplyva, Ze pozornost mad mnoho
determinant, diileZitou podminkou pro optimalni fungovéani pozornosti je poté bdélost. Pokud
fidi¢ nebude bdé€ly a zaroven dostateCné pozorny, je zde velkd pravdépodobnost, ze nebude
schopen vcas reagovat na podnét (O’Connel et al., 2009). Bd¢lost v souvislosti s pozornosti
zduraznuje i Sternberg (2002) a povazuje ji za hlavni funkei tzv. védomé pozornosti. V této
souvislosti je tedy nutné dale zminit efekt inavy, na jejiz vliv upozoriiuji autofi v ramci
testovani pozornosti psychologickymi testy (Svoboda, 2013), a taktéz i ve vyzkumu o vlivu
unavy na proces fizeni (napft. Filtness, Reyner & Horne, 2012).

Ke snizeni pozornosti dochézi pti rozhovoru se spolujezdcem, provadéni ukonti, které
nesouvisi s fizenim, taktéz pii pfilisSném duSevnim napé€ti (napi. nezkuSeny fidi¢ pfi prvnich
jizdach) (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).

Nekteti autofi vyzdvihuji jako souc€ést kognitivnich slozek v kontextu fizeni vozidla
tzv. vizualni pozornost (v orig. visual attention). Vztahuje se na procesy, které pomahaji najit,
vytahnout a definovat charakteristiky a vlastnosti vizualniho prostfedi (Jenkin & Harris,
1999). Jak jiz bylo naznaceno vyse, nedavné teorie predpokladaji, ze pozornost neni jednotna

funkce, ale naopak je rozdélena do nckolika procesii, véetné bdélosti, trvalé pozornosti,
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selektivni pozornosti a rozdélené pozornosti (Strauss, Sherman & Spreen, 2006). Bdélost
nebo trvala pozornost je schopnost udrzovat pozornost po uréitou dobu (Lezak, Howieson &
Loring, 2004). Selektivni pozornost je schopnost zaméfit se na urcité charakteristiky tikolu a
soucasné potlacovat dobrovolné reakce na vlastnosti irelevantni (Sturm et al., 1997).
Rozd€lend pozornost zahrnuje schopnost reagovat na vice nez jeden ukol najednou nebo na
vice prvki nebo operaci v ramci tkolu (Lezak, Howieson & Loring, 2004). Takze, kdyz tidi¢
motocyklu jede po silnici, musi upfednostnit mista v tzv. vizualni scéné podle jejich
dulezitosti, Casto monitorovat nejpravdépodobnéjsi nebezpetnd mista, zatimco potlacuje
impuls k tomu, aby se zam¢fil na mista, ktera pro né&j nejsou nebezpecna (Cheng, Ng & Lee,
2011). Béhem fizeni motocyklu je mnoho situaci spojenych s motocyklem i s okolnim
prostfedim, které vyzaduji pozornost fidi¢e. Napiiklad i pfi analyzovani dopravni situace musi
fidi¢i motocykli neustale sledovat piistrojovy panel, aby zaroven hlidali, zda nepiekracu;ji
povoleny rychlostni limit (v této chvili nemohou zaroveni sledovat déni na silnici). Ridici
motocykll také musi stale vyuzivat vizualni pozornost, aby se vyhnuli pfipadné kolizi nebo

rizikové dopravni situaci a mohli provést piislusné jizdni manévry s tim spojené (Ball, 1997).

2.1.3. Reakéni Cas

Reakeni Cas je dobou od zaregistrovani ur¢itého podnétu k pocatku reakce fidice na
specifickou dopravni situaci. Reak¢ni ¢as se sklada z optické reakce, pfi niz musi byt podnét
zachycen, z psychické reakce, pii které dochazi k rozhodnuti o odpovédi na podnét, a ze
svalové reakce, pii které je jiz ovladano vozidlo. Reakéni ¢as hraje dilezitou roli v dopravni
bezpecnosti, jelikoz ovliviiuje brzdnou drahu vozidla (Bradac, 1997).

Ze starsi literatury vyplyva, ze reakéni Cas jako Cinitel podilejici se na dopravnich
nehodach neni tak vyznamny, jak se diive pfedpokladalo. Velmi pomalé reakce jsou vSak
obecné povazovany za dilezitou pfi¢inu dopravnich nehod, coz je zduraznovano zvlasté u
nehod, ke kterym dochdzi ve vétSich rychlostech. Co se tyce diivejSich vyzkumi, reakéni casy
byly zjistovany jak v laboratotich, tak v terénnich podminkach, a ukéazalo se, Ze v terénnich
podminkach je reak¢ni Cas zfeteln& delsi, a to i v jednoduchych situacich. Pokud je fidi¢
instruovan, aby reagoval na chodce zabrzdénim, jeho praimérny reakéni Cas je asi 0,71 — 0,73
vtefiny. Klasickou normou, kterd je tidi¢i povolena k reakci, je jedna vtefina. Tato hodnota
neni viak v tézkych dopravnich situacich postadujici (Bena, Hoskovec & Stikar, 1962).

Reakce jedince na sluchovy podnét ¢i dotek trva zhruba 0,14 vtefin a na zrakovy

v

podnét 0,17 vtetin (Prochowski, Unarski, Wach & Wicher, 2008). Také v nov¢jsi literatuie je
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za béznou reakéni dobu povazovana jedna vtefina. Reak¢ni Cas se prodluzuje, jestlize na
fidice pusobi n¢kolik podnéti soucasné, vzrustd také v ptipadé, ze se fidi¢ plné nevénuje
fizeni a naptiklad komunikuje se systémem ve voze — pii manipulaci s navigaci se reak¢ni ¢as
prodluZuje o 1 az 1,5 vtefiny oproti normalu (Stikar & Hoskovec, 1995).

Sreakénim casem souvisi také dvé zakladni formy chovani, které v dopravnich
situacich rozeznavame - chovani ptizplisobené jizdé a chovani nepfizplisobené jizde. O
chovani ptizpisobeném jizd¢ hovoiime tehdy, kdyz fidi¢ prostfednictvim vnimani, mysleni a
reagovani spliiuje pozadavky, které se pravé vyskytuji v dopravni situaci. Charakteristikou
zpusobilého a zkuseného fidic¢e je to, ze umi spravné predvidat zmény v dopravni situaci a
zhodnotit své schopnosti k jejimu zvladnuti. Chovani neptizpisobené jizdé muze byt trojiho
typu — zkratkové reakce, prodlouzené reakce a reakce vyplyvajici z rozporu mezi o¢ekavanim
Casto se opakujiciho a stereotypniho signalu v jizdni draze a nedostavenim se tohoto signalu
nebo neobvyklym objevenim nového signalu (Bena, Hoskovec & Stikar, 1962).

V minulosti bylo zkoumano mnoho aspektti spojenych s reakénim Casem, viz. napf.
(Welford, 1980). Také vznikla fada publikaci souvisejicich s dopravou a zabyvajicich se
napiiklad reakénim c¢asem pifi brzdéni za riznych jizdnich podminek a situaci (napf.
Liebermann et al., 1995). Je vSak znamo jen né€kolik pfispévku autort, ktefi se zabyvaji
specifickou situaci fidi¢ motocyklu (napi. Thom, Arao & Hancock, 1985; Prem, 1987). Proto
se tym vyzkumniki z Rakouska rozhodl pro realizaci dlouhodobé studie, kterd zkoumala
reakéni dobu brzdéni (vyhodnocen jako jeden z nejpodstatnéjSich tkonl v souvislosti s
dopravnimi nehodami). Testované osoby byly dobrovolniky vSech vékovych skupin, ktefi jiz
méli s fizenim motocykll zkuSenosti. Reak¢ni Casy na pfedni a zadni brzdé byly méfeny a
statisticky vyhodnoceny. Jizda v poloze tzv. ,,Ready-to-Brake* byla vyhodnocena jako
vyhodna pro kratsi reakéni dobu pii brzdéni. Déle byl zkouman vliv riznych faktord na tuto
specifickou reak¢éni dobu. I kdyz ocekévanéd korelace mezi vékem jezdce a reakéni dobou
brzdéni nebyla prokéazéana, bylo zjisténo, ze délka fidi¢ské zkuSenosti koreluje s kratsi reakcni

dobou pti brzdéni (Ecker et al., 2001).

2.1.4. Rozhodovani a jednani

Rozhodovani fidi¢e vychazi zinformaci o dané situaci a je také ovlivnéno jeho
znalostmi a zejména diivejs$i zkuSenosti. Ridi¢ vozidla neni Casto schopen vyuzit vSech
informaci, které jsou mu dostupné (zejména z Casovych ditvodi). Své rozhodnuti tedy opira

jen o nékolik informaci — zkuSeny fidi¢ vyuziva ty, které jsou v daném okamziku
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nejrelevantnéjsi. Jedinci voli v riznych typech situaci akce s riiznou mirou rizika, pfitom jsou
zde dulezité osobnostni faktory a objektivni nebezpecnost situace.

Rozhodnuti fidi¢e je ovlivnéno zachycenim dulezitych podnétl v dopravni situaci.
Z tohoto hlediska zde mohou nastat Ctyfi ptipady:

- objevi se podnét, ktery fidi¢ spravn€ rozpozna,

- objevi se podnét, ale fidi¢ jej nerozpozna,

- podnét se neobjevi a fidi€ to spravné rozpozna,

- podnét se neobjevi a fidi¢ se domniva, ze jej rozpoznal.

Podnétem zde mize byt chodec, dopravni znacka nebo signal, jiny automobil aj.
Aktualni rozhodnuti je ovlivilovano minulymi vysledky a volbami, proces rozhodovani je dale
také ovlivnén stupném zavaznosti volby (rozhodnuti, ktera maji velky dosah jsou obtizngjsi
nez rozhodnuti pii relativné nezavaznych situacich), prosttedim a okolnostmi. Pfi ¢asové tisni,
V nepfiznivém prostiedi, v nevhodné subjektivni situaci (Gnava, pfepracovani aj.) se kvalita
rozhodovéani znaéné zhoruje (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).

Jednani je mozno charakterizovat jako lidskou ¢innost, ktera je vice ¢i méné védome
zaméfena na dosazeni ur¢ité¢ho cile (Nakonecny, 2003). Z hlediska dopravni psychologie
rozliSujeme jednani piizplsobivé a jednani neptizplisobivé. Prizplisobivé jednani je takové,
kdy tidi¢ za pomoci mySleni, vnimani a reagovani napliuje pozadavky aktudlné se vyskytujici
Vv dopravni situaci. Nepfizpusobivé jednani mulze byt zkratovou reakci nebo reakci
s prodlouzenou dobou trvani (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).
fidice motocyklu miize dojit velmi rychle Kk celkové unavé. Unava ztézuje rozhodovani,
zejména pak vynucena rychld rozhodovani. Unava také ovliviiuje koncentraci pozornosti,
rovnovahu a smyslové vnimani, zejména vidéni (Thoeming, 2019). Tuto skute¢nost podporuje
napiiklad vyzkum Traverse a Jenningse (1980), ktefi zkoumali G¢inky Uinavy na reakéni dobu
motocyklistd a jejich schopnost rozhodovani. Vyznamnym zjisténim jejich vyzkumu byl také
vztah mezi ujetou vzdalenosti a reakénim ¢asem. Vysledky téchto autori naznacuji, Ze inava
spolu se zvySujici se ujetou vzdalenosti mize zplsobit del$i reakéni Cas a zhorSujici se
schopnost rozhodovani.

V souvislosti s rozhodovanim je mnohdy zminovana také jizda motocyklistd ve
skuping. Pokud jedou motocyklisté ve skuping, jsou zarovein ¢leny dvou socialnich skupin —
prvni je bezprostfedni skupina tidict, se kterymi jedou spole¢né€, druhou je SirSi spolecenstvi

vSech motocyklistii. Stat se ¢lenem néjaké socialni skupiny muize ovlivnit chovani fidice,

28



stejné tak jako rozhodnuti, kterd fidi¢ realizuje. Kdyz fidi¢ neni pouhym ,,uzivatelem silnice®,
jeho rozhodnuti jiz nejsou individudlni, ale jsou spiSe ovlivnény ostatnimi ¢leny skupiny nebo
tim, jak jednotlivec vnima ocekavané chovani skupiny. Skupinova jizda ma bezpecnostni
dasledky kvili zpasobu, jakym fidic¢i reaguji, kdyz vystupuji ve spolecnosti ¢lenti skupiny.
Ridi¢i, ktefi se citi jako pravoplatni &lenové dané skupiny, mohou pii skupinové jizdé
predstavovat spiSe mensi riziko, maji-li vSak pocit, Ze musi prokazat, Ze jsou soucasti dané

skupiny, mohou k dosazeni cile pouzit rizikovéjsi chovani (ROSA, 2011).

2.1.5. Pamét

Pamét’ umoziiuje jedinci uchovavéani informaci, na které je postupné navazéano
obohacovani zkuSenosti, tedy u¢eni. Pamét’ v SirSim slova smyslu zahrnuje veSkerou aktivitu
spojenou se zaznamenavanim, ukladanim, uchovavanim a uplatnénim minulych zkusenosti a
informaci. V paméti se nachdzi i to, co si nemuze jedinec v dané chvili vybavit (Vagnerova,
2007). Proces zpracovani informace v paméti mizeme rozdélit na téi faze. Prvni fazi je
zapamatovani nebo vStipeni, dale pamatovani neboli uchovéavani v paméti a posledni fazi je
vybavovani. Z hlediska klasifikace rozliSujeme napiiklad pamét umyslnou a netimyslnou a
také kratkodobou a dlouhodobou (podle délky zapamatovani). Pamét’ kratkodoba ma rozsah
vtefinu aZ minutu, a umoziuje fidi¢i pribézné zobrazeni ménici se dopravni situace,
kratkodobé uchovani obrazu dopravni situace pii odvraceni zraku jinym smérem (napf.
oslnéni apod.) a kratkodobé zapamatovani dopravnich znacek. Pamét dlouhodobd ma
dlouhodobéjsi raz, podnéty si zapamatujeme po né€kolikanasobném pusobeni Vv rozsahu od
nékolika minut az po cely zivot. Dlouhodoba pamét umoznuje fidi¢i osvojeni zékladnich
predpisti a pravidel silnicni dopravy, déale vytvareni a upeviiovani pohybovych navyka a
automatismu pii ovladani vozidla, osvojeni si poznatktli, védomosti a zru¢nosti potfebnych pro
udrzbu a opravu vozidla a také zapamatovani si trasy jizdy, dopravnich znacek a kiizovatek
pii orientaci ve mésté a v krajiné (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003).

Jak je zfejmé z vySe uvedeného, pii fizeni vozidla je dulezita jak dlouhodobd, tak i
kratkodobad pamét’. Testovani paméti je béznou soucasti dopravné psychologického vysetieni
a Havlik (2005) k této problematice rovnéz uvadi, ze uspokojivé vysledky v pamétovych
testech jsou obecné povazovany za podminku fidi¢ské zplsobilosti profesiondlnich fidica.
Dale také postuluje, ze pfi fizeni vozidla ma zasadni vyznam predevsim pamét’ vizualni. Toto
tvrzeni podporuji vysledky nékterych vyzkumi. Studie Chapmana a Groegera (2004)

zkoumala vztah mezi vnimanym subjektivnim rizikem dopravnich situaci a naslednym
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vybavovanim takovych situaci. Jednalo se tedy o vztah paméti a schopnosti
sebezdokonalovani fidi¢skych dovednosti. Autofi uvadéji, ze schopnost zapamatovat si a
vybavit si situace, do kterych se jedinci na silnici dostali, je nezbytnym piedpokladem pro
moznost poucit se jednak z vlastnich, ale také z cizich chyb. Z mnoha dopravnich situaci si
vétSina fidict vozidel zapamatovala prave ty, které vyhodnotili jako rizikové.

Wickens, Hollands, Banbury a Parasuraman (2016) postuluji, Zze k opomenuti jakoZto
fidicské chybé, dochdzi i1 pii dobré schopnosti vyhodnotit situaci a provést planovanou
operaci, jedna se o chyby zplsobené Spatnou paméti. V rozporu s timto tvrzenim jsou autofi
Stikar, Hoskovec a Smolikova (2005), ktefi za p¥i¢inu opomenuti povazuji selhani pozornosti.

Z hlediska dalsiho rozliseni paméti se v literatufe v souvislosti s fizenim vozidla Casto
vyskytuje pojem pracovni pamét. Pracovni pamét je nezbytna, protoZze se v ni skladuji
informace potfebné ke komplexnéjsSim ulohdm. Za komplexnéjsi ulohu je povazovano také
fizeni vozidla, jelikoz v sobé zahrnuje vnimani a jiné kognitivni a motorické procesy.
Kapacita pracovni paméti ovlivituje taktéz kapacitu kognitivni, coZ znamend, Ze mira
rozptyleni néjakou zatézujici ulohou zavisi nejen na kognitivni kapacité, ale 1 na kapacité
pracovni paméti (Ross et al., 2013). Baddeley a Hitch (1974) v souvislosti s pracovni paméti
uvadgji, Ze vykonani dvou uloh najednou je efektivnéjsi a rychlejsi u uloh, které vyuzivaji
jinych oblasti mozku, a tedy jinych druhii pracovni paméti nez u uloh, které vyuzivaji
stejnych mozkovych oblasti.

Da se predpokladat, Ze vzhledem k prokdzané narocnosti fizeni motocyklu oproti

naptiklad osobnimu automobilu, jsou také kladeny vySsi naroky na pamet’.

2.1.6. Inteligence

Problematika rozumovych pfedpokladii pfi fizeni vozidla byva zatfazovana spiSe mezi
schopnosti, nicméné je zcela urcité nutné ji v souvislosti s chovanim fidi¢e zminit. Otazka
posuzovani inteligence pii dopravné psychologickém vySetieni tvoii jakousi spojnici mezi
kognici, procesem usuzovani a osobnosti (Sucha, Rehnova, Koran & Cernochova, 2013).
Inteligenci muzeme definovat jako schopnost adaptovat se na nové okolnosti a
prostiednictvim mysleni feSit problémové situace (Cakirpaloglu, 2012). Inteligence je
schopnost chapat, usuzovat, pouzivat symboly, ucit se ze zkusenosti, hodnotit a orientovat se
Vv novych situacich (Hartl & Hartlova, 2010).

Pii fizeni vozidla se uplatiiuje také isudek, jehoz zakladem je pravé inteligence. Ridi¢

se orientuje v proménlivych dopravnich situacich na zakladé procesu, pfi kterém musi brat do
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uvahy ruzny pocet a také rizné druhy proménnych. Vysledkem celého tohoto procesu je
proménnych, osobnostni charakteristiky, kvalita reakci a pamét, troven usuzovani tvori
neodmyslitelny predpoklad usp&$ného fizeni automobilu. Ridi¢ musi byt schopen se umét
adaptovat v riznych situacich, a to i v ptipadé konfrontace se skute¢nostmi, se kterymi nemél
dosud z&dné zkusSenosti (Zaoral, 2010).

Minimalnim pozadavkem na zpusobilost K fizeni vozidla by méla byt nepfitomnost
jakékoliv urovné retardace. Retardace totiz predpoklada nedostatecnou schopnost orientovat
se Vv zivotnim prostfedi, identifikovat v¢as riziko nebo také sniZzenou schopnost zachazet
s abstraktnimi pojmy a vyvozovat z nich zavéry (Hoschl, Libiger & Svestka, 2002). Havlik
(2005) uvadi, ze inteligen¢ni kvocient fidi¢e by m¢l odpovidat intervalu, ve kterém se nachazi
vétSina populace, coz je tedy inteligenéni kvocient v rozmezi 85-115. Horni hranice tohoto
intervalu neni vyluGovacim kritériem, za voditko pifi posuzovani zpisobilosti je mozno
povazovat spodni hranici intervalu. Vyzkumy dopravnich psychologl potvrzuji, ze naméfené
IQ okolo 80 bodt je pro schopnost a zptsobilost fizeni vozidla nedostatecné. Problematicka
muze byt vsak také velmi vysoka inteligence. U vysoce inteligentnich jedinct (kolem 1Q
130), ktefi inklinuji k introverzi, mize nékdy dochazet pfi monotoénni nebo pomalejsi jizde
k oslabeni pozornosti, z diivod nedostateéné vytizenosti mysli.

V soucasné dobé nejsou pojmem inteligence oznacovany pouze schopnosti souvisejici
smyslenim a usuzovanim, ale také charakteristiky, které se od poznavacich procest
kvalitativné lisi. Jednd se o emoc¢ni a moralni inteligenci. Goleman (2011) definuje zakladni
rysy emocni inteligence jako schopnost vnimat vlastni emoce, umét s témito emocemi
zachazet, vyuzit je ve prospéch néjaké véci, tedy sdm sebe motivovat, ale také schopnost vcitit
se do ostatnich lidi (empatie) a spravné nakladat se vztahy. Emo¢ni inteligence v dopravé se
projevuje schopnosti fidice umét chapat chovani jinych fidi¢l,, umét zvladdat své negativni
emoce (a neoplacet stejnym), s emocemi nakladat pfiméfend vzhledem k situaci. Ridi¢ by mél
pii fizeni vozidla spolupracovat a jednat odpovédné (Havlik, 2005).

Vlivu emoci na fizeni vozidla se vénovali napiiklad Chan a Shingal (2013). Jejich
zjisténi ukazuji, Ze emoce maji velky vliv na pozornost fidici hlavné proto, Ze jejich
pozornost je pfesmerovdna spiSe na emocni podnéty nez na silnici, coz snizuje jejich
schopnost fidit bezpecné a zpracovavat informace.

Moralni inteligence je definovana jako schopnost mordlné se chovat a moralné

uvazovat. Moralni jednani stavi na analyze a porozuméni emocim a empatii (Hass, 1999), a je
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tedy uzce spojeno S inteligenci emoc¢ni. Vzhledem k definici moralni inteligence je evidentni
jeji dalezitost pfi fizeni vozidla.

Inteligence je poklddana za jednu ze zékladnich vlastnosti fidi¢e. Posuzovani
inteligence u dopravné psychologického vySetieni je dilezité z hlediska odhaleni jejiho
mozného deficitu, ktery by znemoznoval provedeni n¢kterych operaci v odpovidajicim Case a
s nalezitymi vysledky. Vzhledem k aktualnimu vyvoji dopravniho prostiedi lze predpokladat,
7e se budou vyvijet i pozadavky na rychlost a pocet operaci, které bude muset fidi¢ v prabéhu
fizeni zpracovavat (Zaoral, 2010).

Nutnost rozumovych ptedpokladi spojenych s tsudkem a mysSlenim je u fidich
motocyklll neoddiskutovatelnd a nutnd stejné jako u ftidi¢h ostatnich vozidel v ramci
silnicniho provozu. Jak jiz bylo v textu nékolikrat zminovédno, tak mimo jiné naptiklad
Oltedal a Rundmo (2006) uvadéji, Ze existuje vztah mezi vlastnostmi osobnosti a
nebezpecnym chovanim pfi fizeni vozidla. Dalsi studie ukazala, Ze emocni inteligence je
soucasti osobnosti, osobnost je hlavnim zakladem emocni inteligence. Emoc¢ni inteligence by
tedy méla byt studovéna a zkoumdna jako soucast SirSiho systému osobnosti (Brown &
Moshavi, 2005). Slozky emo¢ni inteligence ovliviiuji schopnost ¢lovéka rozpoznat, pochopit a
zvladat emoce, feSit problém a zvladat stresové udalosti. U fidici motocyklli nebyly v
souvislosti s emo¢ni inteligenci provedeny dosud zadné studie (Asgarian, Aghajani, & Alavi,
2017).

Cilem studie Asgariana, Aghajaniho a Alaviho (2017) bylo zjistit, zda existuje vztah
mezi emoc¢ni inteligenci a s ni souvisejicimi slozkami, a vyskytem nehod, pada u fidica
motocykltl. Této studie se zidastnilo 280 ¥idi¢t motocyklti z Kashanu (irdn), kteii byli i
nebyli ucastniky dopravni nehody na motocyklu. Pouzitym nastrojem byl Bar-Ontv Dotaznik
emocni inteligence, ktery zahrnuje 90 polozek. Logisticka regrese odhalila, Ze slozky emoc¢ni
inteligence identifikované jako Stésti, optimismus, flexibilita, seberealizace, autonomie a
mezilidské vztahy, byly odliSné mezi fidi¢i motocykld s a bez dopravni nehody, havarie.
Autofi zdaraznuji dilezitost rozvoje a zlepSovani dovednosti souvisejicich s emocni

inteligenci, jakozto dulezity aspekt prevence dopravnich nehod.
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2.2. Teorie zmény chovani

S cilem porozumét chovani fidict a predpovidat jejich reakce v béznych i naro¢nych
¢1 rizikovych dopravnich situacich byla vytvofena fada modeld, které chtéji objasnit, jak a
pro¢ se fidi¢i chovaji urcitym zplsobem. Modelid vysvétlujicich, ptipadné predikujicich
chovani fidice je mnoho. Piehled téchto modelti pak piindsi napiiklad Delhomme et al.
(2009). Specifickou skupinu tvoii v tomto piipadé modely, které jsou zaméfené na riskovani.
Dle Shinara (2007) je riziko tieba identifikovat a minimalizovat, proto vznikla fada modela
zamé&fenych praveé na riskovani, v nichz je zdtraznéna osobni motivace, respektive subjektivni
urovenn tendence riskovat. Je to rovnovaha ¢i nerovnovaha mezi osobnimi motivy a
subjektivnim rizikem vniméni vzniku nehody. Modely riskovani se soustied’uji na to, jak se
fidi¢ vyrovnava s objektivnim rizikem. Problematickou oblasti téchto teorii je predikce
dopravné specifického chovani z obecnych postoju (napt. obecné postoje k piekraovani
povolené rychlosti jizdy a nésledna predikce dodrzovani povolené rychlosti pti jizdé ve
meésté). Z tohoto duvodu byl pouzit k vyzkumnym ucelim naptiklad princip kompatibility,
ktery vyjadiuje, Ze jak postoje, tak 1 chovani museji byt méfeny na stejné Grovni obecnosti.
Chovani musi byt zjiStovano a mefeno opakovang, taktéz postoje je tieba zjiStovat riznymi
nastroji. Druhym diivodem slabého vztahu mezi postoji a chovanim je zptsoben silou daného
postoje. Vyrazné&jsi, silngjsi postoje mohou vice ovliviiovat chovani.

K objasnéni chovani tidi¢t byla dale pouzita napiiklad Fishbeinova a Ajzenova Teorie
odtivodnéné akce (v orig. Theory of Reasoned Action) (Fishbein & Ajzen, 1975) a Teorie
planovaného chovani (v orig. Theory of Planned Behavior) (Ajzen, 1991). Fishbein a Ajzen
uvadéji, Ze jednim z dulezitych divodi slabého spojeni mezi postoji a chovanim je to, Ze
postoj neni jedinym faktorem, ktery ovliviiuje chovani, je tedy nutné zvazit i faktory dalsi.
V teorii planovaného chovani postoje, ale také subjektivni normy a vnimand kontrola chovani
ovliviiuji chovani nepfimo prostfednictvim zamérd. Intence kurcitému chovani je tedy
kombinaci nékterych z nasledujicich Ciniteld:

- postojem k predpokladanému chovani (rozsah, v némz se chovéani povazuje za

atraktivni a/nebo za uzitecné),

- Subjektivni €1 osobni normou ve vztahu k chovani navozujicimu rozsah, v némz

je chovani povazovano za socialné a osobné akceptovatelné,

- Vvnimanou kontrolou chovani (napiiklad pfesvédceni o tom, ze jsem dobry a

bezpecny fidic).
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Tato teorie byla pouzita k objasnéni chovani fidicli se zaméfenim na rizné typy
dopravnich piestupkt (napt. Rothengatter a Manstead, 1997). Co se tyce vyuziti Teorie
planované¢ho chovéani ve vztahu k fidicim motocykll, zajimavou je napfiklad studie
Ghasemzadeh et al. (2015), ktera se zabyva touto teorii ve vztahu k pouzivani motocyklové
pfilby. Tato popisna prufezova studie byla provedena na 150 fidi¢ich motocykli ve mésté
Charoyimagh (irdn). Potfebna data o teoretickych konstruktech teorie planovaného chovani a
pouzivani ptilby byla shromédzdéna pomoci sebeklasifika¢niho pisemného dotazniku. 15,3 %
ucastnikd vyzkumu dostalo v minulosti dopravni pokutu ze strany policie za nenoSeni pfilby,
69,56 % ucastnikt véfilo, Ze pokuty zlepsuji pouZivani piileb. Utastnici Gast&ji pouzivali
ptilbu, pokud méli v minulosti pokutu, méli vice pozitivni postoj k pouzivani helmy, citili
podpiirné normy k pouzivani helmy a méli silné ptesvédceni o vnimané kontrole chovani.

Chen a Chen (2011) se svym vyzkumem zaméfovali na specifickou skupinu
motocyklistd na Tchaj-wanu - fidi¢e tézkych motocykld - a zkouma jejich fidicské chovani ve
vztahu K dodrzovani povolené rychlosti a jeho ovliviujici faktory. RozSifuje teorii
planovaného chovéni, aby prozkoumala chovani motocyklistii v oblasti dodrZovani rychlosti
zahrnutim proménnych teorie psychologického toku (v orig. psychological flow theory).
Uroveti sensation-seeking a fidi¢skych zkuenosti byla pouzita jako skupinova proménna pro
zkoumani skupinovych rozdild vramci faktort ovliviijicich chovani v souvislosti
s dodrZovanim povolené rychlosti. Vysledky ukazuji, ze proménné psychologického toku (v
orig. flow) maji vétsi prediktivni silu pii vysvétlovani chovani pii piekroCeni rychlosti nez
proménné teorie zmény chovani, coz poskytuje uzitecné poznatky o jedine¢né povaze této
skupiny motocyklistt, kteti jsou nachylngjsi k ptekracovani povolené rychlosti. Autoii také
zduraznuji skupinové rozdily, pokud jde o sensation seeking a délku fidi¢skych zkuSenosti
v ramci predikce chovani pfi pfekroc¢eni povolené rychlosti.

Jendou z dalsich teorii, které se zabyvaji zménou chovani je naptiklad teorie
interpersonalniho chovani, jejimz autorem je Triandis (1977). Ten podobné jako Ajzen a
Fishbein povazuje normativné socialni faktory a vnimané nasledky chovani za prediktory
zaméru, za prediktor chovani. Teorie interpersondlniho chovani oproti teorii planovaného
chovani zahrnuje také navyk, jehoz vyznam se zvySuje u automaticky a poloautomaticky
provadénych procest. Teorie interpersondlniho chovani zdaraziuje vztahy dvou proménnych
— chovani a zaméru, ktery je funkci socialnich faktord, efektivity a vnimanych nésledk
chovani.

Teorie seberegulace Carvera a Scheiera (2002) postuluje, ze proces zmény je zalozen

na Konceptu negativni zpétné vazby, coz znamena, ze jedinec srovnava svou situaci s cilovou
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referencni situaci. Jestlize jedinec zpozoruje rozdil v tom, Ze napiiklad nedosahl
pozadovaného cile nebo nedosahl pozadovaného chovani, je v dalSich aktivitich veden k
minimalizaci rozdild.

Transteoreticky model zmény vytvorili autofi Prochaska, Norcross a DiClemente
(1992). Model je postaven na péti stupnich (stadiich), pfechody mezi jednotlivymi stadii zmén
jsou ovliviiovany souborem nezavisle proménnych nazyvanych proces zmény (v orig. process
of change). Pfechod z jednoho stupné do jiného je ovliviiovan také dvéma dal$imi faktory -
vyvazovanym rozhodovanim (relativni zavaznost subjektivniho uzitku a nakladd na
ponechani si ¢i zménu uréitého chovani) a ocekavanim kompetence (stupen nadéje, navzdory
okolnostem, zamyslené chovani pozadovanym zpusobem provést a jiné chovani opustit).
Téchto pét stupiili zmen jsou oznacovany:

1. piedstadium uvazovani (v orig. Precontemplation),

2. stadium uvazovani (v orig. Contemplation),

3. stadium ptipravy (v orig. Preparation),

4. stadium jednani (v orig. Action),

5. stadium udrZeni (v orig. Maintenance).
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3. VZTAH PETI OSOBNOSTNICH FAKTORU K CHOVANI RIDICE

Prvnim faktorem pétifaktorového modelu osobnosti je Extraverze. Jedinci s vysokym
skorem v tomto faktoru se projevuji jako aktivni a vyhledavajici riziko, jsou radi stredem
pozornosti a miluji, kdyz jsou obklopeni lidmi. Oproti tomu introverti jsou popisovani jako
zdrzenlivi, pasivni, ostychavi, pfemyslivi a majici jen mélo kontaktti (Ruda & Cernochova,
2016). O faktoru extraverze se v souvislosti sfizenim uvazuje jako o rizikovém rysu
osobnosti. Autofi Clarke a Robertson (2005) postuluji, ze divodem ,,rizikovosti muze byt
pro extraverty typicka niz§i Groven soustfedéné pozornosti, pti které hrozi, ze se fidi¢i budou
mén¢ vénovat povinnostem souvisejicim s fizenim vozidla a snadnéji se tedy stanou ti¢astniky
dopravni nehody. Toto tvrzeni je totozné s tvrzenim Havlika (2005). Ten uvadi, ze v piipadé
jednotvarné jizdy (napiiklad v noci nebo na délnici) se stava ¢lovek s extrovertnim ladénim
netrpéliveéjSim a jeho pozornost mtize tedy v piipadé€, ze neni ni¢im upoutavana, ochabovat.
Studie Lajunena (2001) taktéz potvrdila, Ze rys extraverze pozitivné koreluje s dopravnimi
nehodami. Clarke a Robertson (2005) k tomuto tématu pfidavaji, ze negativné se muze
Vv silni¢ni doprave u extravertil projevovat také piizna¢né vyhledavani vzruseni spolu s vétsi
tendenci riskovat pii jizdé z divodu zvySené potieby novosti (novelty seeking). Tato jejich
hypotéza viak nasledujici metaanalyzou nebyla potvrzena. Kolektiv ¢eskych autort (Sucha,
Rehnova, Kofan & Cernochova, 2013) uvadi, Ze souvislost extraverze s vyssi nehodovosti
nelze zcela potvrdit. Je nutné totiz ptihlédnout k faktu, ze typickych ,,éistych® introverti nebo
extravertli neni mnoho a vétSina populace se pohybuje na kontinuu spisSe kolem stfedu.

Neuroticismus se v souvislosti s fizenim uvadi jako rizikovy faktor (emocionalni
nestabilita). Autor konceptu Eysenck (1968, in Hiebickova, 2011) popisuje takového jedince
jako nervozniho, Gzkostného, depresivniho, naladového, hostilniho a podrazdéného, ktery trpi
pocity ménécennosti, nizkou sebetctou a ktery Casto proziva napéti. Jedinci, ktefi vysoko
skoruji na Skale neuroticismus v NEO inventétich, také mimo jiné intenzivné prozivaji strach,
obavy nebo smutek, jejich pfedstavy nejsou v souladu s realitou a maji tak omezenou moznost
kontrolovat se a zvladat stresovou situaci (Hiebickova, 2011). Vyzkumy uvadéji, ze tidici s
vetSim poctem nehod jsou Spatné spolecensky piizpiisobeni a jsou také trvale nebo docasné
emocionalné nestali (Stikar, Hoskovec & Stikarova, 2003). Dalsi studie zkoumajici vliv
neuroticismu na dopravni nehodovost vSak zadny vztah neprokéazala. Divodem zde muze byt
skutecnost, ze rizné méfici nastroje pro stejny rys osobnosti zdlraziiuji odliSné aspekty
daného rysu. Naladovost ¢i nervozita mize zvySovat riziko nehody z divodu vyssiho poctu

chyb, ale jina dimenze rysu neuroticismu, jako je naptiklad strach ¢i obavy, miize v kone¢ném
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disledku znamenat zvySenou starost o vlastni bezpecnost, a tedy i snizené riziko vzniku
dopravni nehody (Lajunen, 2001).

Co se tyce dalsich vysledkt vyzkumu, dle Hansena (1989) jsou lidé s vysokym skore
na Skale neurotismu vystaveni vétSimu riziku dopravnich nehod, protoze se béhem jizdy
nechaji snadno rozptylit a jsou zaméfeni na své uzkosti a starosti. Matthews, Dorn a Glendon
(1991) zkoumali vztah mezi stresem a neuroticismem. Tyto dvé osobnostni charakteristiky
méli dle vyzkumu téchto autori velmi silny pozitivni vztah a dale byly oznaceny jako
vyznamné prediktory kolizniho stietu v dopravnich situacich. Rahman (2014) nebo Idris,
Ismail a Halim (2015) také zjistili, Ze neurotismus pozitivné pfispél k mnoha ucastem na
dopravnich nehodach. Rosli, Yunus a Hanan (2018) zjistili, Zze existuje pozitivni vyznamny
vztah mezi neurotismem a Spatnym fidi¢skym chovéanim.

Dalsim faktorem je PrFivétivost. Dle Hiebickové (2011) je nejvyraznéjsi
charakteristikou jedincti dosahujicich vysokého skoru na této skale altruismus — tito jedinci
maji pro druhé pochopeni a porozuméni, projevuji jim pfizen, chovaji se k druhym laskaveé a
vlidné. Jsou vzdy ochotni poméhat a jsou na druhé strané presvédCeni, Ze ostatni budou
pomahat jim. Maji také sklon divéfovat druhym lidem a dévaji ptednost spolupraci. Havlik
(2005) v této souvislosti postuluje, Ze altruismus a prosocialni chovani se projevuji
manifestovanou snahou pohlizet na vlastni jizdu zrakem ostatnich fidi¢d, pozitivnim a
pratelskym pfistupem k ostatnim ucastnikiim silni¢niho provozu, dale pak snahou vidét a byt
vidén, v€as zapnout reflektory, nechat predjet rychlejsi vozidlo apod. Altruismus a prosocialni
chovani je tedy mozno povazovat za protektivni ¢initel pii Fizeni (Sucha, Rehnova, Kofan &
Cernochova, 2013). Jedinci, ktefi na $kale P¥ivétivosti skoruji nizko miizeme popsat jako ty,
které maji tendenci znevazovat zaméry druhych, chovajici se Casto hrub&é a neomaleng,
s druhymi spiSe soutézici nez spolupracujici (Hifebickova, 2011). Pravé tyto charakteristiky
mohou byt pfi¢inou toho, Ze je v odborné literatufe ¢asto s nizkou hladinou pfivétivosti
spojovan vyssi pocet nehod obecné. Pravé tato neschopnost u¢inné spolupracovat s ostatnimi
muze vést kagresivnim reakcim, a tedy Kk vys§imu riziku vzniku nehody (Clarke &
Robertson, 2005). Naptiklad autofi Cellar et al. (2000) prokazali negativni vztah mezi
ptivétivosti, poCtem pokut za ptekroc¢eni povolené rychlosti jizdy a Gi€asti na dopravni nehodé.

Osoby dosahujici vysokého skoru v dimenzi Svédomitost jsou charakterizovany jako
cilevédomé, ctizadostivé, pilné, vytrvalé, systematické, spevnou wvuli, disciplinované,
spolehlivé, piesné a poradné. Osoby skorujici nizko jsou naopak popisovany jako nedbalé,
lhostejné, nestdlé a napliujici cile s malym zaujetim (Hiebickova, 2011). Obecna

charakteristika svédomitosti svéd¢i o tom, ze by tato vlastnost mohla u svého majitele
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snizovat rizikové chovani v dopravé (Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochové, 2013). Byl
zjiStén pozitivni vztah mezi nizkym skorem faktoru Svédomitost a ucasti v dopravnich
nehodach, a to prekvapiveé nezavisle na fidi¢skych dovednostech (Arthur & Doverspike, 2001,
in Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochova, 2013). Dalsi vyzkum prokazal, ze svédomiti fidic¢i
Castéji uposlechnou dopravni piedpisy a jsou také ohleduplnéjsi k ostatnim, coz by mélo
poukazovat na negativni vztah k rizikovému fizeni, pfedev$im tedy agresivnimu (Bone &
Mowen, 2006, in Sucha, Rehnova, Koian & Cernochova, 2013). Tyto vysledky jsou také v
souladu s vysledky vyzkumu, ktery provedli Arthur a Graziano (1996). Tito autofi zjistili, Ze
osoby, které se hodnotily jako zodpovédné, spolehlivé a disciplinované, byli méné zapojeni
do nehod nez ty, které se v téchto atributech hodnotily niZze. Clarke a Robertson (2005)
uvadéji, Ze nékteré aspekty nizké svédomitosti jsou spojené s rizikem nehody. Jednd se
piredevsim o nedostatek sebeovladani, nedbalost, nedostatek respektu k autorit¢ a celkové
nizka svédomitost. Taubman-Ben-Ari, Mikulincer a Gillath (2004) postuluji, Ze klidny a
peclivy styl fizeni pozitivné koreluje se svédomitosti, a  vysoce
adaptivni doménami osobnosti, jako je pravé svédomitost, maji pozitivni vztah k adaptivnimu
chovani v ramci fizeni dopravniho prostredku.

Faktor Otevienost vici zkuSenosti vyjadiuji vlastnosti jako Zziva piedstavivost,
citlivost k estetickym podnétiim, vnimavost k vnitinim pocitim, zvidavost, nezavisly usudek
a upfednostiiovani rozmanitosti. Osoby dosahujici vysokého skéru se zajimaji o nové
zkuSenosti, prozitky a dojmy, maji bohatou fantazii. Osoby dosahujici nizkého skéru mayji
sklon chovat se konvenéné a zastivat konzervativni postoje, davaji pfednost zndmému a
osvéd¢enému pied nezndmym a novym (Hiebickova, 2011). Pokud vychazime z dotazniku
TVP, pak nizké hodnoty na této Skale miZzeme chépat jako znak rizikového dopravniho
chovani, protoze povrchni mysleni a sniZzena ochota ucit se mohou mit negativni dopad na
schopnost bezpeéného pohybu v dopravé (Ruda & Cernochova, 2016).

Arthur a Graziano (1996) nasli jen malo dukazii o vztahu mezi otevienosti vuci
zkuSenosti a ucasti v dopravnich nehodach (tuto zjistovali prostfednictvim osobnich vypovéedi
respondentt). Jiné studie vSak zkoumaly nékteré aspekty faktoru otevienosti vici zkusenosti.
Respondenti s vysokym skére v tomto faktoru jsou imaginativni, nekonvencni, zvédavi, maji
Siroky rozhled a jsou kultivovani. Suhr (1961) nasel negativni vztah mezi predstavivosti a
ucasti na dopravnich nehodach, ale pozitivni vztah byl nalezen naptiklad u studie Lardenteho
(1991). Pozitivni korelace byly dale postulovany u uméleckych, literarnich a estetickych

zajmu a Gcasti na dopravni nehodé (Parker, 1953; Conger, et al., 1957).
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Co se ty¢e kombinace jednotlivych faktort Big Five, Herzberg (2009) zjistil, ze
nejproblémovéjsi fidici jsou ti, kteti maji nedostate¢nou kontrolu, dosahuji tedy nizkého skoru
ve faktoru Svédomitost a Privétivost, vysokého skoru ve faktoru Neuroticismus a Otevienost
vuci zkusenosti, a primérného skoru ve faktoru Extraverze.

Underwood (2005) postuluje korelaci polozek NEO Big Five a aberantniho chovani.
Dle tohoto autora Extraverze pozitivn¢ koreluje s aberantnim chovanim, Privétivost a
Svédomitost negativné Koreluji s aberantnim chovanim, Neuroticismus pozitivné koreluje s
aberantnim chovanim, u Otevienosti vi¢i zkuSenosti nebyl vysledek jasny. Celkové vSak
aberantni chovani pozitivné koreluje s rizikem dopravni nehody. Na zéklad¢ téchto informaci
védci z Turecka provedli vlastni studii, které se ucastnilo 1001 fidict riznych vozidel z
tureckych metropoli. Jakozto metody byly vyuzity DBQ, NEO Big Five a pocet dopravnich
nehod se sledoval v obdobi poslednich tii let. Tato studie potvrdila vySe popsand zjisténi
s vyjimkou faktoru Privétivost, ktera méla pozitivni korelaci s aberantnim chovanim. U
faktoru Otevienost vuci zkuSenosti byla navic zjiSténa zéporna korelace s aberantnim
chovanim. Nejjistéj$i hodnoty ma negativni korelace faktoru Svédomitost S aberantnim
chovanim. V této studii se taktéZ prokdzala vysokd pozitivni korelace mezi aberantnim

chovanim a rizikem nehody (Underwood, 2005).
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4. REALIZOVANE VYZKUMY

V této kapitole jiz budou uvedeny vyzkumy, které souvisi specificky s pétifaktorovou
teorii osobnosti a chovanim fidi¢t motocyklu.

Sebekontrola jako rys osobnosti popisuje tendenci vyhybat se ¢inlim, jejichz negativni
dlouhodobé dusledky pievazuji nad soucasnymi vyhodami (Marcus, 2004). Obecna teorie
zlo¢innosti postuluje, ze zapojeni do trestného chovani je zpisobeno nizkym sebeovladanim
(Gottfredson, 1990). Tato zjiSténi jsou podloZena vyzkumem, ktery prokazuje, ze rizna
kriminalni jednani lze pfi¢ist nizké sebekontrole (Grasmick et al., 1993). Nedavny vyzkum na
vzorku studentl dokonce zjistil, Ze nizka sebekontrola je spojena s porusovanim pravidel
(Muraven, Pogarsky & Shmueli, 2006). Ucho, Terwase a Ucho (2016) povazuji sebekontrolu
za synonymum svédomitosti. Protoze sebekontrola je spojena s poruSovanim pravidel, je tedy
pravdépodobné, ze i svédomitost bude spojovana s porusovanim pravidel. Celkové je
nedostatek norem dal§i proménnou osobnosti zkoumanou Vv radmci vyzkuma zamétenych na
nedodrzovani pravidel bezpecnosti silnicniho provozu mezi motocyklovymi jezdci. Na
jedince, ktefi nerespektuji normy se déa pohliZet jako na jedince s nesvédomitym postojem.

Ptedchozi studie zjistily, Ze nizké skore svédomitosti a privétivosti, stejné jako vysoke
skore sensation seeking a impulzivity mohou pfispét k riznym rizikovym zpisobiim chovani
pfi fizeni, vCetné poruSeni pravidel silni€niho provozu, chyb pfi fizeni, fizeni pod vlivem
alkoholu apod. (napt. Clarke & Robertson, 2005; Oltedal & Rundmo, 2006; Dahlen et al.,
2012). Vyse uvedeni autofi Ucho, Terwase a Ucho (2016) se proto rozhodli aplikovat vyse
uvedend zjisténi na svlj vyzkum zabyvajici se vlivem osobnostnich faktori Big Five a
konceptu locus of control na dodrzovani pravidel bezpecnosti silni¢niho provozu mezi
motocyklovymi fidi¢i v severni a stfedni Nigérii. Do studie bylo Ucelové zatazeno 264
ucastnikid (232 muzl a 32 Zen). Jejich vék se pohyboval od 15 do 60 let s primémym vékem
27,19 let. Vysledek statistické analyzy ukazuje, Ze extraverze, piivétivost, svédomitost,
neuroticismus a otevienost vici zkuSenosti spolecné predikuji dodrZovani pravidel
bezpecnosti silni¢niho provozu vyrazné nad demografickymi charakteristikami ucastnikl
hodnocenych ve studii. Vysledek je podporovéan skutecnosti, ze lidské chovani je ovlivnéno
osobnosti jednotlivce, ktery je Casto tvofen kombinaci riznych rysi. Interakce faktord Big
Five miZze mit tedy vyznamnou prediktivni hodnotu pro dodrzovani pravidel bezpecnosti
silnicniho provozu. Vysledek studie také ukazuje, ze rys osobnosti extraverze samostatné
vyznamné nepredikoval dodrZzovani pravidel bezpecnosti silnicniho provozu. Vysledek

znamena, ze byt extravertem se nepromita do dodrzovani pravidel bezpecnosti silni¢niho
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provozu. Ve skute¢nosti nékteré studie (napt. Arthur & Graziano, 1996; Lajunen, 2001;
Clarke & Robertson, 2005) odhalily pozitivni (i kdyZ slabou) korelaci mezi extraverzi (jako
samostatnym rysem) a riskantnim fizenim.

Privétivost (jako samostatny rys) predikuje dodrzovani pravidel bezpecnosti silni¢niho
provozu, jak jiz bylo zminéno vyse. Jedinci s vysokou mirou pfivétivosti dodrzuji spoleéenska
pravidla obecné, zejména pak pravidla silni¢niho provozu. Kromé toho je znamo, ze lidé, ktefi
maji vysoké skore ve faktoru piivétivost, jsou zdvofili a napomocni a tyto vlastnosti se
promitaji také do jejich fungovéni v rdmci dopravniho provozu. Vysledek vyzkumu Ucha,
Terwase a Ucha (2016) je tedy v souladu s ostatnimi vyzkumniky, kteti zjistili, Ze lidé s
nizkou mirou piivétivosti maji sklon nedodrzovat pravidla silni¢niho provozu a chovat se na
silnicich rizikové (napf. Clarke & Robertson, 2005; Oltedal & Rundmo, 2006).
Analyza Ucha et al. (2016) dale poukazala na to, ze vysoka mira svédomitosti nepredikuje
dodrzovani pravidel bezpecnosti silni¢niho provozu mezi fidi¢i motocykld. Tento vysledek je
v souladu s hypotézami studie, i pfesto je vSak proti pfedchozim zjisténim v této oblasti.
Piedchozi vyzkumy zjistily, Ze nizké skore svédomitosti pfispiva k riznym druhim
rizikového chovani pfi fizeni, vCetné dopravnich pfestupkti, jako je naptiklad fizeni pod
vlivem alkoholu (viz vySe). Zjisténi tohoto vyzkumu lze vysvétlit v kontextu Nigérie, kde
byla studie provedena. Uvadi se, Zze vice nez 100 miliont Nigerijci zije pod hranici chudoby
(Osinbajo, 2015, in Ucho et al., 2016), lze tedy tvrdit, Ze mnoho lidi, ktefi pouZzivaji
motocykly zejména jako prostiedek obzivy pro sebe a své rodiny, zanedbava pravidla
silni¢niho provozu v pokusu maximalizovat sviij kazdodenni ptijem.

Studie Ucha et al. (2016) dale ptedpokladala, ze neuroticismus nebude nezavisle
pfedpovidat dodrzovani pravidel bezpe€nosti silni¢niho provozu. Analyza potvrzuje tuto
hypotézu, neuroticismus neni tedy vyznamnym prediktorem dodrzovani pravidel bezpecnosti
silni¢niho provozu mezi fidi¢i motocyklt. Vysledek souhlasi s dalsimi vysledky vyzkumut
V této oblasti (napt. Burns & Wilde, 1995, in Ucho et al., 2016). Neuroticismus neni
prediktorem dodrzovéani pravidel bezpecnosti silni¢niho provozu, dosavadni zjiSténi spiSe
poukazuji na to, ze souvisi s riskantnim fizenim. Neuroticti jedinci jsou casto nervozni a
neschopni ovladat impulsy. Maji tedy sklon se ihned dostat K cili, ¢astokrat tedy ud¢laji
néjakou chybu a mohou mit tendenci pfilis riskovat.

Vysledek studie také ukazuje, Ze otevienost vuci zkuSenosti nezavisle nepredikovala
dodrZovani pravidel bezpecnosti silnicniho provozu. Vysledek souhlasi s dal§imi vyzkumy,
které nenasly vztah mezi témito proménnymi (napf. Arthur & Graziano, 1996). Vyzkumy

spise postuluji, Ze otevienost vic¢i zkuSenosti piedstavuje nachylnost k riskantni jizdé (Arthur
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& Graziano, 1996; Clarke & Robertson, 2005). Jedinci, ktefi jsou otevieni zkuSenostem
riskuji, jsou zvédavi a vzdy chtéji na cestdich vyzkousSet nové véci, ¢imz samoziejme
v n¢kterych ptipadech porusuji dopravni pravidla.

Faktory Big Five extraverze, svédomitost, neurotismus a otevienost vii¢i zkusenosti
nezavisle na sobé vyznamné nepredikovaly dodrzovani pravidel bezpecnosti silni¢niho
provozu. Piivétivost vSak vyznamné predpovidala dodrzovani pravidel bezpecnosti silni¢niho
provozu (Ucho, Terwase & Ucho, 2016).

Dabirinejad, Kashani, Fereidooni a Khanali (2017) méli za cil prozkoumat vztahy
mezi osobnostnimi rysy, vékem, po¢tem odpracovanych hodin a jizdnim chovanim na vzorku
221 komerc¢nich motocyklovych jezdcti v Teheranu a Karaji. Po piipravé dat a provedeni
analyzy faktori byly z dotazniku NEO extrahovany faktory neuroticismus a extraverze,
ptficemz z dotazniku chovani motocyklovych jezdci (MRBQ, v orig. The motorcycle rider
behavior questionnaire) byly extrahovany faktory poruSeni rychlosti a dopravni pfestupky.
Vysledky hierarchické regrese naznacily, ze v€k a extraverze fidici motocykli predikuji
poruseni rychlosti. Navic v€k a odpracované hodiny fidi¢l komerénich motocykli vyrazné

predikovaly dopravni piestupky.
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VYZKUMNA CAST

5. PILOTNI VYZKUM

5.1. Vyzkumny problém, cile, hypotézy pilotniho vyzkumu

Pilotni vyzkum byl realizovan Vramci zavérecné prace Zz kurzu celoZivotniho
vzdélavani dopravni psychologie (Schneiderova, 2018). Hlavnim vyzkumnym cilem bylo
identifikovat, zda existuje vztah mezi péti faktory vychdzejicimi z pétifaktorového modelu
osobnosti (dle dotazniku TVP) a fidi¢skym chovanim ve smyslu fidi¢skych chyb a ptestupki
(dle upraveného dotazniku DBQ). Vyzkum byl realizovan na souboru fidi¢i motorovych
vozidel obecné, podminkou k Gi¢asti na vyzkumu bylo, aby byl u¢astnik vyzkumu drzitelem
fidi¢ského prikazu. Na zaklad¢ predchozich vysledkii vyzkumt byly specificky formulovany
tyto jednostranné hypotézy:

H1: Existuje pozitivni korelace mezi Extraverzi — situacné nezavislou podle TVP a prvnim
faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

H2: Existuje pozitivni korelace mezi Extraverzi — dopravné specifickou podle TVP a prvnim
faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

H3: Existuje pozitivni korelace mezi Emocionalni labilitou — situacné nezavislou podle TVP a
druhym faktorem, tj. Fidicské chyby dle DBQ.

H4: Existuje pozitivni korelace mezi Emocionalni labilitou — dopravné specifickou podle TVP
a druhym faktorem, tj. ridicské chyby dle DBQ.

H5: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — dopravné specifickou podle TVP a
prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

H6: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — dopravné specifickou podle TVP a
druhym faktorem, tj. Fidicské chyby dle DBQ.

H7: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — situacné nezavislou podle TVP a prvnim
faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

H8: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — situacné nezavislou podle TVP a druhym
faktorem, tj. Fidicské chyby dle DBQ.

H9: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — dopravné specifickou podle TVP a prvnim
faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

H10: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — dopravné specifickou podle TVP a
druhym faktorem, tj. Fidicské chyby dle DBQ.
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5.2. Vyzkumny design pilotniho vyzkumu

Popis zkoumaného vzorku pilotniho vyzkumu

Vyzkumu realizovaného prostiednictvim piilezitostného vybéru (viz nize) se
zucastnilo 100 respondentti — z toho 51 muzi a 49 Zen. Primérny vék muzt byl 38,7 let a Zen
34,2 let. Primérny veék celého souboru byl pak 36,5 let, SD je 10,1 let. Co se tyc¢e vzdélani
respondentli, vzorek sestdval z 1 respondenta se zakladnim vzdélanim, z 10 respondentt
s odbornym (vyuCenim) vzdé€lanim, z21 respondentli s maturitou a 68 respondenti
s vysokoskolskym vzdélanim. Dle velikosti obce se vyzkumu zucastnilo 15 respondentti
z obce do 5000 obyvatel, 20 respondentti z obce do 10 000 obyvatel, 26 respondentt z obce
do 50 000 obyvatel, 10 respondentti z obce do 100 000 obyvatel a 29 respondentti z obce nad
100 000 obyvatel. Primérnd délka vlastnéni fidi¢ského opravnéni je u souboru 17,73 let.
Primérny ro¢ni najezd kilometra tohoto vzorku je 19 835,2 km, primérmny celkovy néjezd (za
dobu vlastnéni fidi¢ského opravnéni) 268 850 km. Ve vzorku byl také jeden fidi¢ z povolani.
56 respondentii fidi dopravni prostiedek kviili cest¢ z/do prace, 27 respondenti kvili
volnocasovym aktivitam (jizdy na ndkupy, za sportem, za zdbavou, za konicky), 11
respondentti kvili vykonu profese, 4 respondenti kvili dopravé rodinnych pfislusnik a
pribuznych, 1 respondent jako doprovod rodiny a 1 respondent kvili dopravé rodiny a
dopravé za lékafi. Primérny pocet trestnych bodl vzorku je 0,34 bodd, SD je 1,5 bodu (2
respondenti maji 10 trestnych bodi, coz primér zvysuje). 31 respondenti ze souboru jiz
zavinilo dopravni nehodu, 51 respondentli bylo ucastnikem nezavinéné dopravni nehody, 63
respondentt spachalo nékdy dopravni prestupek, za ktery byli sankcionovani (policie, organy

spravniho fizeni, soud), 13 respondentti mélo jiz n€kdy odebran fidi¢sky prikaz.

Pouzité metody pilotniho vyzkumu

Kvantitativni vyzkum byl realizovan pomoci dotazniku DBQ, TVP. V uvodu byli
respondenti taktéZ dotazovani na anamnestické a doplnujici udaje.

Vzhledem k tomu, Ze jsou pouzité metody shodné s dale uvedenym vyzkumem, jsou
detailnéji popsany nize v kapitolach 7.2.2. DBQa 7.2.3. TVP. V tomto pilotnim vyzkumu
byl dotaznik DBQ pouzit v upravené 40.-ti polozkové, dvoufaktorové verzi (dopravni
prestupky a fidi¢ské chyby), ktera byla v roce 2018 podrobena studii a poskytnuta k Gcelim
tohoto pilotniho vyzkumu tymem doc. PhDr. Mattse Suchy, Ph.D.
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Anamnestické a dopliiujici idaje u pilotniho vyzkumu

Anamnestické a dopliujici Udaje sestavaly zotazek zamétenych na fidi¢skou
anamnézu respondenta a sociodemografické udaje. Byly zjiStovany nasledujici tdaje:
pohlavi, veék, nejvyssi dosazené¢ vzdélani, velikost obce, ve které respondent Zzije, délka
vlastnictvi fidi¢ského prikazu v letech, skupiny fidicského opravnéni (je mozno zaSkrtnout
vice moznosti), bézn¢ fizené dopravni prostiedky (je mozno zaSkrtnout vice moznosti);
palivo, které pouziva v nejCastéji fizeném dopravnim prostiedku, poCet najetych km rocné
(odhad), pocet najetych km za celou fidi¢skou kariéru (odhad), fidi¢ z povolani (ano/ne),
pokud ano, vice km kvili povolani nebo ze soukromych divodi, nejcastéjsi tcel fizeni
dopravniho prostfedku, dosavadni pocet trestnych bodd, zavinéni dopravni nehody (ano/ne),
ucastnik nezavinéné dopravni nehody (ano/ne), spachéni dopravniho ptestupku se sankci
(ano/ne), odebrani fidicského prikazu (ano/ne), vlastni ohodnoceni fidi¢skych schopnosti

(znamkou jako ve Skole).

Sbér dat pilotniho vyzkumu

Pro vybér vzorku byl vyuzit ptileZitostny vybér, nékdy také nazyvan jako libovolny
vybér nebo vybér dobrovolnikl. Tento typ vybéru je zalozen na tom, Ze do vzorku jsou z dané
populace vybrani ti, kteti jsou pravé po ruce (bud’ ve fyzickém smyslu, nebo ve smyslu
ochoty spolupracovat). Touto metodou vybéru nelze konstituovat reprezentativni vzorek,
nelze jej vSak Upln€ zavrhnout, jelikoZ své uplatnéni ma predevSim v pfedvyzkumech a
pilotazich, kde se jedna o predbézné ovéfeni nékterych hypotéz. Prilezitostny vybér tedy lze
povazovat za piijatelnou prvni sondu do dané problematiky (Ferjencik, 2010). Sbér dat

probihal online formou.

Etické aspekty pilotniho vyzkumu

Vyzkum byl proveden prostfednictvim anonymniho dotaznikového Setfeni, kdy
anonymita byla zajiSténa také prostfednictvim webového piistupu k dotazniku. O
respondentech nebyla shromazd’ovana zadna identifikacni data v podobé jména, pfijmeni,
data narozeni, rodného c¢isla, adresy trvalého pobytu, telefonniho ¢isla, e-mailové adresy a
jinych tdaja, které by mohly vést ke konkrétni identifikaci respondenta. Respondenti nebyli
do Ggasti ve vyzkumu nuceni, jejich participace byla zaloZena na dobrovolnosti. Ugast ve
studii nebyla ni¢im podminéna. Z vyplnéni dotaznikli neplynuly respondentim zadné vyhody

ani odmeény.
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Vyhodnoceni dat pilotniho vyzkumu

Odpovédi respondentti byly z online prostfedi exportovany do programu Excel 2016,
kde byly dale upravovany z hlediska dal§iho pouziti ve statistickém programu STATISTICA
12. Odpovédi byly poté vyhodnocovany do jednotlivych subskal. Vzhledem k tomu, Ze
soubor respondenti nebyl z hlediska pohlavi a véku konzistentni, byly ptivodni hrubé skory

pfevedeny na percentily a staniny podle standardizovanych ¢eskych norem.

5.3. Vysledky a stru¢né zhodnoceni pilotniho vyzkumu

Pro testovani hypotéz bylo vyuZzito neparametrickych statistickych metod, konkrétné

Spearmanova korela¢niho koeficientu.

Tab. 1: Spearmanovy korelace — Faktory DBQ a faktory TVP

Spearmanovy korelace

Proménnai 1 FA DBQ 2 FA DBQ

E-SN 0,25 0,09
E-DS 0,45 0,10
EL-SN 0,07 0,31
EL-DS -0,03 0,45
S-SN -0,00 -0,16
S-DS -0,25 -0,23
OKZ-SN -0,00 0,00
OKS-DS -0,11 0,08
P-SN -0,41 -0,31
P-DS -0,50 -0,13

Pozn.: 1 FA DBQ — 1. faktor DBQ (dopravni prestupky), 2 FA DBQ - 2. faktor DBQ (Fidicske
chyby), E-SN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS — Extraverze dopravné specifickd, EL-SN
— Emocionalni labilita situacné nezavisla, EL-DS - Emocionalni labilita dopravné specificka,
S-SN — Svédomitost situacné nezavisla, S-DS — Svédomitost dopravné specifickda, OKZ-SN —
Otevrenost ke zkuSenosti situacné nezavisla, OKZ-DS - Otevienost ke zkusenosti dopravnée
specificka, P-SN — Privétivost situacné nezavisla, P-DS — Privétivost dopravné specificka;
Oznac. korelace jsou vyznamné na hi. p <,05; n = 100.
Z vyse uvedené tabulky vyplyvaji nasledujici zjisténi:
- Z hlediska analyzy vztahu Extraverze — situacné nezavislé a prvniho faktoru DBQ
(dopravni prestupky) muzeme dle vysledka korelaci statisticky vyznamnych na hlading a
= 0,05 ptijmout hypotézu H1. Existuje tedy pozitivni korelace mezi Extraverzi - situacné

nezavislou podle TVP a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.
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Z hlediska analyzy vztahu Extraverze — dopravné specifické a prvniho faktoru DBQ
(dopravni prestupky) muzeme dle vysledkt korelaci statisticky vyznamnych na hladin¢ a
= 0,05 pfijmout hypotézu H2. Existuje tedy pozitivni korelace mezi Extraverzi —
dopravné specifickou podle TVP a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.
Dale byla zjisténa statisticky vyznamna pozitivni korelace na hladiné¢ a = 0,05 mezi
faktory Emocionalni labilita — situacné nezavisla podle TVP a druhym faktorem, t;.
ridicske chyby dle DBQ, stejné jako statisticky vyznamna korelace na hladin¢ a = 0,05
mezi faktory Emociondlni labilita — dopravné specificka podle TVP a druhym faktorem,
tj. ridicské chyby dle DBQ. Dle téchto vysledki mizeme tedy pfijmout hypotézy H3 a
H4.

Z hlediska analyzy vztahu Svédomitosti — dopravné specifické a prvniho faktoru DBQ
(dopravni prestupky) muzeme dle vysledka korelaci statisticky vyznamnych na hlading a
= 0,05 ptijmout hypotézu HS5. Existuje tedy negativni korelace mezi Svédomitosti —
dopravné specifickou podle TVP a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

Z hlediska analyzy vztahu Svédomitosti — dopravné specifické a druhého faktoru DBQ
(Fidicské chyby) mtzeme dle vysledkl korelaci statisticky vyznamnych na hladiné o =
0,05 ptijmout hypotézu H6. Existuje tedy negativni korelace mezi Svédomitosti —
dopravné specifickou podle TVP a druhym faktorem, tj. ridicské chyby dle DBQ.

Z hlediska analyzy vztahu Privétivosti — situacné nezavislé a prvniho faktoru DBQ
(dopravni prestupky) miuzeme dle vysledki korelaci statisticky vyznamnych na hlading a
= 0,05 prijmout hypotézu H7. Existuje tedy negativni korelace mezi Privétivosti -
situacné nezavislou podle TVP a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

Dale miZeme dle vysledkl korelaci statisticky vyznamnych na hlading a = 0,05 pfijmout
hypotézu HS, tedy, Ze existuje negativni korelace mezi Privétivosti - situacné nezavislou
podle TVP a druhym faktorem, tj. Fidic¢ské chyby dle DBQ.

Z hlediska analyzy vztahu Privétivosti — dopravné specifické a prvniho faktoru DBQ
(dopravni prestupky) muzeme dle vysledkt korelaci statisticky vyznamnych na hladiné a
= 0,05 prijmout hypotézu H9. Existuje tedy negativni korelace mezi Privétivosti —
dopravné specifickou podle TVP a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

Co se tyc€e posledni hypotézy H10, tedy, ze existuje negativni korelace mezi Privétivosti
— dopravné specifickou podle TVP a druhym faktorem, tj. ridicské chyby dle DBQ,

nebyla statistickou analyzou potvrzena.

47



Rozprava K pilotnimu vyzkumu

Tento pilotni vyzkum mél za cil prozkoumat, zda existuje vztah mezi péti faktory
vychézejicimi z pétifaktorového modelu osobnosti dle dotazniku TVP, a fidi¢skym chovanim
ve smyslu fidi¢skych chyb a prestupki dle dotazniku DBQ. Z hlediska prozkoumani tohoto
cile bylo vyuzito neparametrickych statistickych metod, konkrétn¢ Spearmanova korelacniho
koeficientu (vzhledem Kk tomu, ze vSechna data nebyla v normalnim rozlozeni). Byl zde
identifikovan silny vztah mezi Extraverzi situacné nezavislou (0,25) | Extraverzi dopravné
specifickou (0,45) vzhledem Kk prvnimu faktoru DBQ, ktery je zaméfen na sledovani
dopravnich ptestupki. Co se ty¢e druhého faktoru, ktery je zaméten na tidi¢ské chyby, nebyl
zde nalezen vztah. Toto zjisténi muize souviset s tim, stejné jako postulovali Clarke a
Robertson (2005), Ze se u extravertl miize negativné v silni¢ni dopravé projevovat piiznacné
vyhled4vani vzruSeni spolu s vétsi tendenci riskovat pii jizdé z divodu zvySené potieby
novosti.

Dale zde byl identifikovan silny vztah mezi Emocni labilitou situacné nezavislou
(0,31) i Emocni labilitou dopravné specifickou (0,45) vzhledem k druhému faktoru DBQ,
ktery je zaméfen na sledovani fidi¢skych chyb. Co se tyce prvniho faktoru, ktery je zaméfen
na sledovani dopravnich pfestupki, nebyl zde nalezen vztah. Toto zjisténi je v souladu
napiiklad s autory Stikarem, Hoskovcem a Stikarovou (2003), ktefi uvadéji, Ze fidi¢i s vét§im
poctem nehod jsou Spatné spoleCensky pfizplisobeni a jsou také trvale nebo docasné
emocionalné nestali. Jak uvadi Lajunen (2001), naladovost ¢i nervozita miZe zvySovat riziko
nehody z diivodu vysSiho poctu chyb, ale jind dimenze rysu neuroticismu, jako je naptiklad
strach ¢i obavy, mize v disledku znamenat zvySenou starost o vlastni bezpecnost, a tedy i
uzkostné dodrzovani pravidel silni¢niho provozu.

Co se tyce zjisténi tykajicich se faktoru Svedomitost, byl zde prokdzan vztah u
dopravné specifické formy v souvislosti s dopravnimi piestupky (-0,25) i fidicskymi chybami
(-0,23). Tato zjisténi jsou v souladu sdosud provedenymi vyzkumy, napf. Arthur a
Doverspike (2001, in Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochova, 2013), Bone a Mowen (2006, in
Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochova, 2013) nebo Arthur a Graziano (1996).

Také zde byl identifikovan silny vztah mezi Privetivosti situacné nezavislou (-0,41) i
Privétivosti dopravné specifickou (-0,50) vzhledem k prvnimu faktoru DBQ, ktery je zaméfen
na sledovani dopravnich ptestupkli. Co se tyce druhého faktoru (fidi€ské chyby), byl zde
prokazan vztah pouze Kk faktoru Privétivost situacné nezavisla (-0,31). Altruismus a
prosocialni chovéni, jakozto slozky faktoru Privétivost, mizeme povazovat za protektivni

&initel pii fizeni (Sucha, Rehnové, Koian & Cernochova, 2013). Pokud jedinec tyto vlastnosti
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postrada, mize to vést k neschopnosti uc¢inné spolupracovat s ostatnimi, a tedy k agresivnim
reakcim a vys$Simu riziku vzniku nehody (Clarke & Robertson, 2005).

V ramci vyzkumu byla vyuzita metoda TVP — Inventai dopravné relevantnich
vlastnosti osobnosti, kterou Ize povazovat za sice pomérné novou (¢eské vydani z roku 2016),
nicmén¢ standardizovanou na pomérné velkém vzorku ceské populace (celkovy
standardizaéni soubor N = 1128). Nevyhodou je pomémé malé¢ =zastoupeni zen
v standardiza¢nim souboru (N = 104). Metodu lze oproti jinym osobnostnim dotaznikiim
povazovat za pomerné nenarocnou z hlediska ¢asu vyplinovani (obsahuje 129 vyrokt), a také
poskytuje mnozstvi informaci vzhledem k jesté dalsi diferenciaci péti faktord na situacné
nezavislé a dopravné specifické.

Jako dal$i metoda byl pouzit dotaznik DBQ, ktery je jiz v ¢eském prostiedi etablovan.
Nova verze, kterd poskytuje dva faktory oproti pivodnim Etyfem, a ktera je zkracena na 40
polozek, byla za ucely tohoto pilotniho vyzkumu poskytnuta vyzkumnym tymem doc. PhDr.
Matase Suchy, Ph.D. Normy této nové verze byly ziskany na 2684 respondentech (z toho 893
zen a 1791 muzh). Faktem zlstdva, Zze ob&é metody jsou zaloZzeny na sebeposouzeni
respondenty, muze zde tedy dojit ke zkresleni vysledki. Na druhé strané byl dotaznik
anonymni, nebyl zde tedy diivod vysledky zadmérmé zkreslovat. Sbér dat probihal formou
prilezitostného vybéru vzhledem k mensi asové naroCnosti. Nejednd se o reprezentativni
formu vybéru, proto jsou data z vyzkumu pouZita pro vyzkum pilotni.

Nejpodstatnéjsi zavéry prace mizeme popsat nasledovné. Byl potvrzen predpoklad, ze
faktor Extraveze podle TVP (situa¢né nezavisla i dopravné specificka forma) je ve vztahu
k realizovanym dopravnim pfestupkiim. Dale byl potvrzen ptedpoklad, ze faktor Emocni
labilita podle TVP (situaéné nezavisla i dopravné specifickd forma) je ve vztahu
k vykazovanym fidi¢skym chybam. Byla ovéfena myslenka, ze faktor Svédomitost (dopravné
specifickd forma) je ve vztahu k vykazovanym fidi¢skym chybam i realizovanym dopravnim
pfestupkiim. Dale byl potvrzen také piedpoklad, Ze faktor Privétivost podle TVP (situacné
nezavisla forma) je ve vztahu k vykazovanym fidi¢skym chybam i realizovanym dopravnim
pfestupkiim, dopravné specifickd forma faktoru Privetivost je ve vztahu realizovanym
dopravnim prestupkim.

Timto zjiSténim byly potvrzeny také vysledky ptedchozich vyzkumi, napt. Clarke a
Robertson (2005), Stikar, Hoskovec a Stikarova (2003), Lajunen (2001), Arthur a Doverspike
(2001, in Sucha, Rehnova, Kofan & Cernochova, 2013), Bone a Mowen (2006, in Sucha,
Rehnova, Kotan & Cernochova, 2013) nebo Arthur a Graziano (1996).
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6. VYZKUMNY PROBLEM, CIiLE, HYPOTEZY

Osobnost, respektive vlastnosti osobnosti, fidi¢e (v tomto piipad¢ specificky fidice
motocyklu) jsou jednim ze zakladnich prediktort rizikového chovani a nehodovosti
V silni¢nim provozu. Z vyzkumi vyplyva, ze nékteré individudlni variabilni proménné, jako je
napiiklad vnimani rizika, pfistup k bezpecnosti provozu, a dale pravé zminované aspekty
osobnosti fidi¢e souvisi se zvySenou pravdépodobnosti nebezpecného fizeni (napi. Machin &
Sankey, 2008; Ulleberg & Rundmo, 2003).

Jak bylo wuvedeno také vuvodu, fidiCe motocykld fadime mezi jednu
Z nejohrozengjSich skupin ucastnikii dopravy, ale také mezi jednu ze skupin ucastniki
dopravniho provozu, kterd je vnimana jako jedna z nejvice kontroverznich (at’ uz co se stylu
jizdy nebo dodrzovani pravidel silni¢niho provozu tyce). Navzdory tomu, Ze riziko dopravni
nehody je pro fidice motocykli stejné jako pro ostatni ti¢astniky dopravniho provozu, riziko
vazného zranéni je pro motocyklistu daleko vyssi (napt. Aare & von Holst, 2003).

Faktem zlstava, ze v ramci Ceské republiky jsou vyzkumy v oblasti osobnostnich
proménnych provadény spiSe na skupiné fidict automobilli, ktefi jsou samoziejmé daleko
pocetnéjSimi ucastniky dopravniho provozu, a nejedné se u nich vétSinou o sezdnni zaleZitost.
Pocet motocykll vSak v ramci CR neustale stoupa, jak vyplyva napiiklad ze statistik Svazu
dovozcti automobili (2020). V navaznosti na vySe zminéné je tedy nasnadé se ftidici
motocyklil zabyvat a do vyzkumil v oblasti dopravni psychologie je zahrnovat.

Vyzkumnym problémem této prace jsou tedy specifika aspektli osobnosti fidict
motocykll (podle pétifaktorového modelu osobnosti) a jejich vztahu k fidi¢skému chovani (ve

smyslu fidi¢skych chyb a dopravnich prestupkit).

Cilem préace je:
- Prozkoumat vztah pétifaktorového modelu osobnosti (dle TVP) a fidi¢ského
chovani fidi¢t motocykla (dle DBQ, ve smyslu fidi¢skych prestupkii a chyb)
- Dalsim cilem prace je v ramci exploracni analyzy prozkoumat, zda existuji
osobnostni faktory (dle pétifaktorového modelu osobnosti), které mohou
surCitou pravdépodobnosti predikovat preferenci specifického typu

motocyklu

50



Na zaklad¢ predchozich vysledkl vyzkumi byly specificky formulovany jednostranné
hypotézy. V souvislosti s vysledky vyzkumt Arthura a Graziana (1996), Lajunena (2001),
Clarkeho a Robertsona (2005) nebo Dabirinejada et al. (2017) byly stanoveny tyto hypotézy
tykajici se vztahu mezi extraverzi a faktorem dopravni prestupky:

H1: Existuje pozitivni korelace mezi Extraverzi — situacné nezavislou podle TVP a prvnim
faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.
H2: Existuje pozitivni korelace mezi Extraverzi — dopravné specifickou podle TVP a prvnim

faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

S ohledem na vysledky vyzkumt Hansena (1989), Matthewse, Dorna a Glendona
(1991), Rahmana (2014), Idrise, Ismaila a Halima (2015) nebo Rosliho, Yunuse a Hanana
(2018) byly hypotézy tykajici se vztahu mezi emocionalni labilitou (neuroticismem) a
faktorem fidi¢ské chyby stanoveny nasledovné:

H3: Existuje pozitivni korelace mezi Emocionalni labilitou — situacné nezavislou podle TVP a
druhym faktorem, tj. Fidicské chyby dle DBQ.
H4: Existuje pozitivni korelace mezi Emociondlni labilitou — dopravné specifickou podle TVP

a druhym faktorem, tj. Fidi¢ské chyby dle DBQ.

Na zéaklad¢ vysledkt vyzkumi Taubmana-Ben-Avri et al. (2004), Clarka a Robertsona
(2005) nebo Oltedala a Rundma (2006) byly hypotézy tykajici se vztahu mezi svédomitosti a
faktorem dopravni ptestupky 1 fidi¢ské chyby stanoveny nasledovné:
H5: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — dopravné specifickou podle TVP a
prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.
H6: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — dopravné specifickou podle TVP a
druhym faktorem, tj. 7idicské chyby dle DBQ.
H7: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — situacné nezavislou podle TVP a prvnim
faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.
H8: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — situacné nezavislou podle TVP a druhym

faktorem, tj. Fidicské chyby dle DBQ.
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S ohledem na vysledky vyzkumt Cellara et al. (2000), Oltedala a Rundma (2006)
nebo Ucha, Terwase a Ucha (2016) byly hypotézy tykajici se vztahu mezi privétivosti a
faktorem dopravni pfestupky formulovany néasledovné:

H9: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — situacné nezavislou podle TVP a prvnim

faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.

H10: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — dopravné specifickou podle TVP a

prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ.
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7. VYZKUMNY DESIGN

7.1. Zakladni a vybérovy soubor

Zakladni soubor je tvofen tidi¢i motocykll (vlastnici fidi¢ské opravnéni sk. A). Dle
informaci ziskanych z Ministerstva dopravy CR (2020) byl pocet fidi¢t majicich fididsky
prikaz sk. A k31.12.2017 (aktualné&jsi statistika zde nebyla bohuzel uvedena) 1 705 763
0sob. Vybérovy soubor ¢ita 261 respondentt, coz je zhruba 0,015% ze zékladniho souboru
(Ize ovsem predpokladat, ze pocCet osob majicich fidi¢sky prikaz sk. A od roku 2017 jesté
vzrostl). V ramci demografickych a dalSich charakteristik vybérového souboru jsou nize
uvedeny analyzy vychdzejici z Céasti anamnestickych a osobnich udaji respondentii v

dotazniku.

Tab. 2: Pohlavi, priimérny vek, prumérnd délka viastnéni ridicského pritkazu sk. A, primérny

pocet najetych km za rok na motocyklu, u vybérového souboru

Primérna Pramérny pocet
, . . | Primérny vék délka vlastnéni |najetych km za
Pohlavi | Pocet respondentu respondeitﬁ ridi¢ského roIJ< n);
priukazu sk. A | motocyklu
Muz 200 40,6 let 18,2 let 7 316,5 km
Zena 61 36,8 let 9,7 let 8 140,2 km
Celkem 261 39,7 let 16,2 let 7 509 km

V tabulce Tab. 2 je uveden celkovy pocet respondentd (261), s rozdélenim podle
pohlavi (tj. 200 muzi a 61 zen). Celkovy prumérny vék souboru byl 39,7 let (u muzt 40,6 let
a u zen 36,8 let). Dalsi sledovanou charakteristikou souboru byla primérna délka (v letech),
jakou respondenti vlastni fidi¢sky prikaz skupiny A (celkové 16,2 let; u muzi 18,2 let a u Zen
9,7 let) a také primérny ro¢ni pocet najetych kilometri na motocyklu (celkové 7 509 km, u

muzt 7 316,5 km; u zen 8 140,2 km).
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Tab. 3: Nejvyssi dosazené vzdélani vybérového souboru

Nejvyssi dosaZené vzdélani | Pocet respondentii

zékladni 4
odborné (vyuceni) 44
S maturitou 121
vysokoskolské 92

V tabulce Tab. 3 je uvedeno nejvyssi dosazené vzdélani respondentl. Toto rozdéleni
bylo pouzito se zaméfenim na jednoduchost a transparentnost tak, aby vypliovani této otazky
bylo pro respondenty intuitivni a zbytecné je nedemotivovalo od vyplnéni dal$i casti
dotazniku. Nejvyssi pocet respondentl je s maturitou (121), dale s vysokoskolskym vzdélani

(92), s odbornym vzdélanim (44) a se zékladnim vzdélanim (4).

Tab. 4: Velikost obce, ve které respondenti bydli

Velikost obce Pocet respondentii

do 5000 obyvatel 94
do 10 000 obyvatel 32
do 50 000 obyvatel 48
do 100 000 obyvatel 18
nad 100 000 obyvatel 69

V tabulce Tab. 4 je uveden pocet respondentl podle velikosti obce, ve které bydli.
Nejvice respondentii obyva obci do 5000 obyvatel (94), dale s vice nez 100 000 obyvatel (69),
do 50 000 obyvatel (48), do 10 000 obyvatel (32) a do 100 000 obyvatel (18).
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Tab. 5: Vykon motocyklu viastnéného respondenty

Vykon motocyklu | Po¢et respondenti

0-10 kW 1
11 - 20 kKW 9
21 - 30 kW 4
31 - 40 kW 28
41 - 50 kW 35
51 - 60 kW 44
61 - 70 KW 28
71 - 80 kW 30
81 - 90 kW 19
91 - 100 kW 22
101 - 110 kW 10
111 - 120 kW 14
121 - 130 kW 4
131 - 140 kKW 5
141 - 150 kW 3
151 - 160 kKW 3
171 - 180 kW 1
Vice nez 200 kW 1

V tabulce Tab. 5 je uvedeno rozdéleni respondenti dle vykonu jimi vlastnéného

motocyklu (byl pouZit béZné uZivany interval po 10 kW). Nejvice respondentii méa motocykl o

vykonu 51 - 60 kW (44), dale 41 - 50 KW (35) a 71 - 80 kW (30).

Tab. 6: Objem motoru motocyklu vlastneného respondenty

Objem motoru | Pocet respondenti

0 -100 cm3 3
101 - 200 cm3 6
1001 - 1100 cm3 12
201 - 300 cm3 8
301 - 400 cm3 6
401 - 500 cm3 21
501 - 600 cm3 23
601 - 700 cm3 36
701 - 800 cm3 22
801 - 900 cm3 25
901 - 1000 cm3 42
1101 - 1200 cm3 24
1201 - 1300 cm3 14
1301 - 1400 cm3 5
1401 - 1500 cm3 6
1501 - 1600 cm3 6
1701 - 1800 cm3 2
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V tabulce Tab. 6 je uvedeno rozdéleni respondentli dle objemu motoru jimi

vlastnéného motocyklu (byl pouzit bézné uzivany interval po 100 cm3). Nejvice respondentti

ma motocykl o objemu motoru 901 - 1000 cm3 (42), dale 601 - 700 cm3 (36) a 801 - 900 cm3

(25).

Tab. 7: Typ motocyklu vilastneného respondenty

Typ vlastnéného motocyklu | Pocet respondenti

Cestovni nebo turisticka 67
Enduro nebo kros 31
Chopper nebo cruiser 30
Nahac 82
Silni¢ni sportovni 46
Skutr (jiné) 2
Trojkolka (jiné) 1
Veteran (jiné) 1
Scrambler (jiné) 1

V tabulce Tab. 7 je uvedeno rozdéleni respondentii podle typu motocyklu, ktery

vlastni (bylo pouzito rozdéleni dle BESIP, 2019). Nejvice respondenti ma motocykl typu

naha¢ (82), dale cestovni nebo turisticky motocykl (67) a silni¢ni sportovni motocykl (46).

Pro respondenty zde byla také moZnost volné odpovéedi (ozn. jako "jiné"), kde byla zminéna

trojkolka (1x), veteran (1x), scrambler (1x) a skutr (2x).

Tab. 8: Zavinéni dopravni nehody respondentem

Odpovéd’ | Pocet respondentii
Ano 62
Ne 199

Tabulka Tab. 8 uvadi pocty respondenti dle jejich zavinéni dopravni nehody - z toho

199 respondentli nezavinilo dopravni nehodu a 62 respondentit dopravni nehodu zavinilo.

Tab. 9: Ucast respondenta na dopravni nehodé

Odpovéd’ | Pocet respondenti
Ano 143
Ne 118
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Tabulka Tab. 9 uvadi pocty respondentu dle jejich ucasti na dopravni nehodé¢ - z toho

143 respondenti bylo ucastniky dopravni nehody a 118 nebylo nikdy ucastniky dopravni

nehody.

Tab. 10: Spachani dopravniho prestupku respondenta se sankci (policie, organy spravniho

Fizent, soud)

Odpovéd® | Pocet respondentii
Ano 161
Ne 100

Tabulka Tab. 10 uvadi pocty respondentti dle spachani dopravniho pfestupku (za ktery

respondent dostal sankci) - z toho 161 respondentii spachalo nékdy dopravni ptestupek se

sankci a 100 respondentl nespachalo dopravni piestupek za ktery by byli sankcionovéani.

Tab. 11: Odebrani Fidicského pritkazu respondentovi

Odpovéd® | Pocet respondentii
Ano 24
Ne 237

Tabulka Tab. 11 uvadi pocty respondentt podle toho, zda méli v minulosti odebran

fidicsky prukaz - z toho 237 respondentt nikdy nemélo odebrano tidi¢ské opravnéni a 24

meélo nékdy odebrano fidi¢ské opravnéni.

Tab. 12: Ohodnoceni viastnich Fidic¢skych schopnosti respondenta znamkou jako ve Skole

Odpovéd® | Pocet respondentii

1 63
2 127
3 59
4 8
5 4

Tabulka Tab. 12 uvadi pocty respondentt podle jejich vlastniho hodnoceni fidicskych

schopnosti (znamkou jako ve skole) - 127 respondenti by se ohodnotilo znamkou 2, 63

respondentia znamkou 1, 59 respondentd znamkou 3, 8 respondentid znamkou 4 a pouze 4

respondenti by se ohodnotili znamkou 5.
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7.2. Pouzité metody

Kvantitativni vyzkum byl vzhledem ke svému zaméteni realizovan prostfednictvim
dotazniku DBQ zamétenym na fidicské chovani, a dale prostfednictvim dotazniku TVP, ktery
zjistuje pet faktorti vyplyvajicich z pétifaktorové teorie osobnosti (obsahuje jednak dopravné
specifické a jednak dopravné nespecifické polozky). Vyzkum je také doplnén o osobni a

anamnestické tidaje, které slouzi k dal§imu zpracovani ziskanych dat.

7.2.1. Osobni a anamnestické udaje

V ramci tvodu byli respondenti tdzani prostiednictvim 15.-ti poloZzkového dotazniku
na osobni a anamnestické udaje, které slouZzily k dal§imu zpracovani dat. Otazky v této sekci
byly koncipovany formou vybéru z moznosti nebo s nutnosti vypsani jednoduché odpovédi
(napt. doplnéni délky vlastnictvi fidi¢ského prikazu sk. A v letech). Byly zjistovany
nasledujici udaje: pohlavi, vek, nejvyssi dosazené vzdelani, velikost obce, ve které respondent
zije, délka vlastnéni fidi¢ského prukazu sk. A v letech, skupiny fidicského opravnéni, typ
vlastnéného motocyklu (zde pouzito rozdéleni dle BESIP, 2019: silni¢ni sportovni, nahace,
cestovni a turistické, choppery a cruisery, enduro a kros, doplnéné o moznost ,,jiné* — tedy
moznost vlastni specifikace), vykon motocyklu, objem motoru motocyklu, roéni najezd km na
motocyklu, zavinéni dopravni nehody (ano/ne), U€ast na nezavinéné dopravni nehodé
(ano/ne), spachani prestupku se sankci (ano/ne), odebrani fidicského prikazu (ano/ne), vlastni

ohodnoceni fidi¢skych schopnosti (znamkou jako ve skole 1-5).

7.2.2. DBQ

Dotaznik DBQ neboli Drive Behaviour Questionnaire je uzivan k méfeni prestupki a
chyb v provozu. Cesky pieklad této skaly predstavila Jana Smolikova ve své disertaéni praci
(Sucha, Rehnova, Koian & Cernochova, 2013). V ramci této prace byla vyuZita nova 36.-ti
polozkové verze dotazniku, kterd obsahuje dva faktory — pfestupky a chyby (Sucha, Dostal &
Dominik, 2019). U kazdé polozky ma respondent vyjadtit, jak moc jej vystihuje na Skale
,Nikdy (0b) — Ziidka (1b) — Obé&as (2b) — Casto (3b) - Velmi ¢asto (4b) - Skoro vzdy (5b)“.

Predpokladana doba vyplnovani je cca 5 min.
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Pro ucely tohoto vyzkumu zaméteného specificky na fidice motocykll, musely byt tii
polozky dotazniku upraveny, aby bylo mozno je pouzit u vybraného souboru respondentl

(ptehled upravenych polozek v Ptiloze 2).

7.2.3. TVP

Dotaznik TVP vychazi z pétifaktorové osobnostni teorie NEO, kterou predstavuje pét
osobnostnich dimenzi (extraverze, emociondlni labilita, otevienost vici zkuSenosti,
privétivost a svédomitost). Zvlastnosti dotazniku TVP je paralelni tazeni dopravné
specifickych a situacné nezavislych aspektii zalozenych na tomto pétifaktorovém modelu.
Vsechny Skaly jsou tedy vytvofeny nejen obecné, ale také ve vztahu k doprave; je zde tedy
mozné vytvofit a vzajemné porovnat ,,dvojity profil (Sucha, Rehnova, Kotan & Cernochova,
2013). V Ceské verzi je dale pouzita také doplitkova skala reaktance. Jedna se o snahu obnovit
nebo ziskat svobodu, omezeni svobody je vnimano averzivné a je pokud mozno
kompenzovano. Osoby s vysokymi hodnotami jsou tedy proti zvySeni trestd za dopravni
ptestupky, pii kratkych jizdach naptiklad nepouzivaji bezpecnostni pasy apod. V ceské verzi
je také kontrolni Skala bagatelizace, kterd je dale také d€lena na situacné nezévislou a
dopravné specifickou (Rudd & Cernochova, 2016). Dotaznik obsahuje 129 vyroku, které
respondent posuzuje Vv ramci miry, ktera jej vystihuje na Skale ,,Vubec nevystihuje (0b) —
Spise nevystihuje (1b) — SpiSe vystihuje (2b) — Zcela vystihuje (3b)“. Pfedpokladédna doba
vyplilovani je cca 15 min.

Nekteré polozky dotazniku TVP byly taktéz (podobné jako u dotazniku DBQ)
upraveny, jelikoZ se tazaly specificky na fizeni automobilu — proto byly otdzky zobecnény a
V tomto vyzkumu se tazaly na fizeni ,,vozidla“ tak, by mohly byt aplikovany na skupinu fidi¢t

motocykld (viz ptehled upravenych polozek v Piiloze 2).

7.3. Sbér dat

Z hlediska vybéru respondentli byl pouzit tzv. lavinovy vybér. Tato metoda je
v anglicky mluvicich zemich znama také jako ,,snowball technique* (neboli technika snéhové
koule). Tato technika vybéru vzorku je pouzivana V populacich, které jsou vyzkumnikovi
pomérné téZce dostupné. ProtoZe se vyzkumnik uprostfed téchto populaci obvykle nemtze
voln¢ pohybovat a vybirat zkoumané osoby v celé §ifi téchto populaci, snazi se navazat

kontakt alesponi s nékterymi z nich. Tyto potom pozada o zprostfedkovani kontaktu na dalsi
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¢leny, a po ziskani jejich spoluprace je pozada opét o kontakty na jedince dal$i — az do ziskani
dostateéného poctu zkoumanych osob ve vzorku. Takovy zpiisob konstituovani vzorku je
nespolehlivy ve smyslu reprezentativnosti, ale Casto i namahavy a dlouhodoby. Lze jej
uplatnit pouze v populacich, pro ktera je charakteristickd wur¢ita wvnitini struktura
S propojenymi sitémi vztahti. Pfes tyto nedostatky je lavinovéd technika nékdy skutecné
jedinou ucinnou cestou sestaveni vzorku srespondenty — nositeli pozadovanych znaku
(Ferjencik, 2010).

Sbér dat probihal online formou (s tmyslem vyuziti také pisemné formy, pokud by se
nenaplnil pozadovany pocet respondenti). Na zacatku byly pozadany o spolupraci vSechny
znamé kontakty, které byly ¢leny komunity fidi¢d motocykld. Prosba s zadosti o vyplnéni
dotazniku byla také zvefejnéna prostiednictvim socidlnich siti a specializovanych webovych
stranek na forech a skupinach zaméfenych na fidi¢e motocykli. VSechny ziskané kontakty
byly také pozadany o dalsi distribuci dotazniku, dokud nedoslo k naplnéni poctu respondentti
(1 poctu respondentii Vv jednotlivych skupinach dle typu vlastnéného motocyklu). Pisemna

forma dotazniku nemusela byt pouzita.

7.4. Etické aspekty vyzkumu

Jak jiz bylo uvedeno vyse, sbér dat probihal prostfednictvim online formy anonymniho
dotaznikového Setfeni. Respondenti byli pfed samotnym vypliiovanim dotazniku sezndmeni
s cilem a smyslem vyzkumu. Ugast na vyzkumu byla zaloZena na dobrovolnosti, jakékoliv
zkoumana osoba méla pravo odstoupit kdykoliv z vyzkumu (tedy nedokonCit vyplnéni
dotazniku). Ugast na vyzkumu byla podminéna pouze nutnosti vlastnéni fidi¢ského pritkazu
sk A. Z vyplnéni dotazniku neplynuly respondentim zadné vyhody nebo odména.

O tcastnicich vyzkumu nebyla shromazd’ovana Zadné identifika¢ni data v podobé
jména, pfijmeni, data narozeni, rodného ¢isla, adresy trvalého pobytu, telefonniho cisla, e-

mailové adresy a jinych udajl, které by mohly vést ke konkrétni identifikaci respondenta.

7.5. Vyhodnoceni dat

Odpovédi respondentti byly z online prostfedi exportovany do programu Microsoft
Office Excel 2016. Zde byla data dale zpracovana do jednotlivych faktort v ptipad¢ vysledkt
dotaznikd TVP a DBQ. Vzhledem k nekonzistenci z hlediska véku a pohlavi respondentt

byly plivodni hrubé skory prevedeny na standardni skory (staninové normy) dle manuala
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jednotlivych pouzitych metod. Diky pievodu na standardni skory nemusel byt v dalsi
statistické analyze zohlednén vek ani pohlavi respondentd, a také nemusel byt bran ohled na
piipadné odlehlé hodnoty. Pro dalsi statistickou analyzu odpovédi byl pouzit statisticky
program STATISTICA 13.

8. VYSLEDKY VYZKUMU

Pro testovani hypotéz a tedy prvniho cile této prace bylo vyuzito Spearmanova

korela¢niho koeficientu.

Tab. 13: Zakladni tabulka Spearmanovych korelaci - faktory TVP a DBQ

_ Spearmanovy korelace
Proménnad 75 STAN [ CH-STAN
E-SN-STAN 0,226 -0,019
E-DS-STAN 0,525 0,102
LAB-SN-STAN 0,064 0,203
LAB-DS-STAN 0,000 0,329
SV-SN-STAN -0,101 -0,265
SV-DS-STAN -0,260 -0,295
OZ-SN-STAN 0,015 -0,082
OZ-DS-STAN -0,093 0,051
PR-SN-STAN -0,382 -0,121
PR-DS-STAN -0,355 -0,145
BAG-SN-STAN -0,250 -0,298
BAG-DS-STAN -0,481 -0,365
REAK-STAN 0,414 0,219

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN

- 2. faktor DBQ TFidicské

chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
specifickda, LAB-SN-STAN — Emocionalni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emocionalni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Svedomitost dopravné specificka, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkusenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkuSenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Privétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Pitvétivost dopravné specifickd, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacné nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné
specificka, REAK-STAN - Reaktance,; Oznac. korelace jsou vyznamné na hl. p <,05; n = 261.
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Tab. 14: Rozsirend tabulka Spearmanovych korelaci - faktory TVP a DBQ s uvedenymi p

hodnotami
Spearmanovy korelace

Dvojice proménnych Spearman | t(N-2) p
P-STAN & E-SN-STAN 0,226 3,732 0,000
P-STAN & E-DS-STAN 0,525 9,939 0,000
P-STAN & LAB-SN-STAN 0,064 1,034 0,302
P-STAN & LAB-DS-STAN 0,000 -0,002 0,999
P-STAN & SV-SN-STAN -0,101| -1,628 0,105
P-STAN & SV-DS-STAN -0,260| -4,339 0,000
P-STAN & OZ-SN-STAN 0,015 0,246 0,806
P-STAN & OZ-DS-STAN -0,093| -1,507 0,133
P-STAN & PR-SN-STAN -0,382| -6,659 0,000
P-STAN & PR-DS-STAN -0,355| -6,120 0,000
P-STAN & BAG-SN-STAN -0,250| -4,162 0,000
P-STAN & BAG-DS-STAN -0,481| -8,840 0,000
P-STAN & REAK-STAN 0,414 7,330 0,000
CH-STAN & E-SN-STAN -0,019| -0,304 0,761
CH-STAN & E-DS-STAN 0,102 1,648 0,101
CH-STAN & LAB-SN-STAN 0,203 3,344 0,001
CH-STAN & LAB-DS-STAN 0,329 5,614 0,000
CH-STAN & SV-SN-STAN -0,265| -4,416 0,000
CH-STAN & SV-DS-STAN -0,295| -4,964 0,000
CH-STAN & OZ-SN-STAN -0,082| -1,318 0,189
CH-STAN & OZ-DS-STAN 0,051 0,821 0,412
CH-STAN & PR-SN-STAN -0,121| -1,954 0,052
CH-STAN & PR-DS-STAN -0,145| -2,359 0,019
CH-STAN & BAG-SN-STAN -0,298| -5,028 0,000
CH-STAN & BAG-DS-STAN -0,365| -6,315 0,000
CH-STAN & REAK-STAN 0,219 3,617 0,000

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN - 2. faktor DBQ ridicské
chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
specifickda, LAB-SN-STAN — Emocionalni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emocionalni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Sveédomitost dopravné specifickda, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkusenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkuSenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Privétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Pitvétivost dopravné specifickd, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacné nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné
specificka, REAK-STAN - Reaktance,; Oznac. korelace jsou vyznamné na hl. p <,05; n = 261.
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Z vyse uvedenych tabulek s uvedenymi Spearmanovymi korelacnimi koeficienty
vyplyvaji nasledujici zjisténi:

- Z hlediska analyzy vztahu Extraverze - situacné nezavislé | dopravné specifické dle
TVP a faktorem dopravni prestupky dle DBQ muzeme podle vysledki korelaci statisticky
vyznamnych na hladiné o = 0,05 pfijmout hypotézy H1 a H2. Existuje tedy pozitivni korelace
mezi Extraverzi - Situacné nezavislou dle TVP a prvnim faktorem dopravni prestupky dle
DBQ. Dale byla zjisténa statisticky vyznamnd korelace mezi Extraverzi - dopravné
specifickou dle TVP a prvnim faktorem dopravni prestupky dle DBQ.

- Emociondlni labilita - situacné nezavisla i dopravné specificka podle TVP je ve
velmi silném vztahu s druhym faktorem DBQ ridicské chyby. Podle vysledki korelaci
statisticky vyznamnych na hladiné€ a = 0,05 miiZzeme tedy piijmout hypotézy H3 1 H4.

- Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti - dopravné specifickou dle TVP a
obéma faktory DBQ, tj. dopravni prestupky 1 ridicské chyby. Podle vysledku korelaci
statisticky vyznamnych na hladin€ a = 0,05 mizeme tedy pfijmout hypotézy HS a H6.

- Z hlediska analyzy vztahu Svédomitosti - situacné nezavislé podle TVP a prvnim
faktorem DBQ dopravni prestupky nebyla prokazana statisticky vyznamna Kkorelace.
Hypotézu H7 tedy zamitame.

- Existuje negativni korelace mezi Svedomitosti - situaché nezavisiou dle TVP a
druhym faktorem dle DBQ, tj. ridicské chyby. Podle vysledki korelaci statisticky
vyznamnych na hladiné a = 0,05 miZeme tedy pfijmout hypotézu HS.

- Z hlediska analyzy vztahu mezi Privetivosti - situacné nezavislou 1 dopravné
specifickou dle TVP a prvnim faktorem dle DBQ, tj. dopravni prestupky, muzeme podle
vysledkl korelaci statisticky vyznamnych na hladin€ a = 0,05 pfijmout hypotézy H9 a H10.
Existuje tedy negativni korelace mezi Privetivosti (situacné nezavislou 1 dopravné

specifickou) a faktorem dopravni prestupky.
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Pro explora¢ni analyzu druhého cile rigorézni prace byla vyuzita multinomidlni
logisticka regrese. Klasicka logisticka regrese pracuje pouze s binarnimi daty, tedy s dvéma
kategoriemi (zavisle proménna je zde omezena na dvé kategorie). Zobecnénim této metody,
ktera dokaze pracovat s daty patiicimi do vice kategorii, je multinomialni logisticka regrese.
Funguje velmi podobné¢ jako klasicka logisticka regrese, rozdil je v tom, Ze je jedna z
vyslednych kategorii oznaCena jako referencni a vici ni je porovnavana pravdépodobnost
dalsich kategorii (Ko¢vara, 2017).

Cilem explora¢ni analyzy bylo zjistit, zda existuji faktory (osobnostni vychazejici z
pétifaktorového modelu dle TVP nebo fidi¢ského chovani ve smyslu dopravnich piestupkt
nebo fidi¢skych chyb dle DBQ), které by s néjakou pravdépodobnosti urcovaly, kterou
skupinu z hlediska typu motocyklu (viz Tab. 15) by pfipadny respondent preferoval (viici
referen¢ni skuping).

V ramci multinomialni logistické regrese byly jakozto zévisle proménné uvedeny typy
motocyklu (viz Tab. 15). Typ "jiné" (kod 6) byl pro statistickou analyzu vynat vzhledem k
malému poctu respondentil. V kazdé skupiné dle typu vlastnéného motocyklu bylo 30 a vice

respondentt. Jako kontinualni prediktory byly pak uvedeny faktory DBQ a TVP.

Tab. 15: Typ viastneného motocyklu

Typ motocyklu Kod pro statistickou analyzu
Cestovni nebo turisticka
Enduro nebo kros
Chopper nebo cruiser
Nahac

Silnicni sportovni

Skutr

Trojkolka

Veteran

Scrambler

OO0~ WIN| -
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Tab. 16: Souhrnna tabulka multinomidlni logistické regrese pro jednotlivé faktory TVP a
DBQ

Multinomialni logisticka regrese
et Degr. of Wal(gi gp
Intercept 4 14,295 0,006
P-STAN 4 2,330 0,675
CH-STAN 4 4,641 0,326
E-SN-STAN 4 7,034 0,134
E-DS-STAN 4 11,033 0,026
LAB-SN-STAN 4 12,895 0,012
LAB-DS-STAN 4 5,340 0,254
SV-SN-STAN 4 4,154 0,386
SV-DS-STAN 4 2,006 0,735
OZ-SN-STAN 4 4,326 0,364
OZ-DS-STAN 4 11,260 0,024
PR-SN-STAN 4 1,342 0,854
PR-DS-STAN 4 11,256 0,024
BAG-SN-STAN 4 3,661 0,454
BAG-DS-STAN 4 0,636 0,959
REAK-STAN 4 3,685 0,450

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN - 2. faktor DBQ ridicské
chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
specifickd, LAB-SN-STAN — Emocionadlni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emociondlni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Svedomitost dopravné specificka, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkusenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkusenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Privétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Privétivost dopravné specifickd, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacné nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné
specificka, REAK-STAN - Reaktance; Wald - Waldova statistika vyznamnosti dilcich
regresnich koeficientii, p - p-hodnota. Oznac. faktory jsou vyznamné na hl. p <,05, n=256.

Z vyse uvedené tabulky tedy vyplyva, ze faktory, které s urcitou pravdépodobnosti
mohou predikovat preferenci specifického typu motocyklu jsou Extraverze - dopravné
specificka (p = 0,026), Emociondlni labilita - situacné nezavisla (p = 0,012), Otevienost ke
zkuSenosti - dopravné specificka (p = 0,024) a Privétivost - dopravné specificka (p = 0,024).

V nasledujicich tabulkach jsou poté modelovany multinomidlni logistické regrese
vzdy s uréitym typem motocyklu jakozto referencni skupinou, se kterou jsou ostatni skupiny
porovnavany, a na jejichz zéklad¢ jsou vypocitany odhady a poméry Sanci pravdépodobnosti
zatazeni do urcité skupiny dle typu motocyklu. Poméry Sanci byly dopocitany nésledné
prosttednictvim hodnoty odhadti za pomoci funkce v MS Excelu "EXP" (zéklad ptirozeného

logaritmu).
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Tab. 17: Multinomialni logistické regrese pro jednotlivé faktory TVP a DBQ pri referencni

skupine "1" (tj. typ motocyklu cestovni nebo turisticka)

Multinomialni logisticka regrese - referencni skupina typ motocyklu

Efekt . "1
Typ |Odhad| Sance |Standard| Wald | Lower Upper p
M (pomér) CL CL
Intercept 1 2| -5,954| 0,003 2,785| 4,569| -11,413 -0,494 10,033
P-STAN 2| -0,167| 0,847 0,147 | 1,285 -0,455 0,1210,257
CH-STAN 2| -0,101| 0,904 0,154 | 0,429 -0,404 0,201/0,513
E-SN-STAN 2| 0,033 1,034 0,116| 0,082 -0,194 0,260|0,775
E-DS-STAN 2| 0,603 1,827 0,186|10,519 0,238 0,967 0,001
LAB-SN-STAN 2| 0,270 1,310 0,158| 2,910 -0,040 0,5810,088
LAB-DS-STAN 2| -0,030| 0,971 0,177| 0,029 -0,376 0,316 0,866
SV-SN-STAN 2| 0,134 1,143 0,151| 0,785 -0,162 0,4300,376
SV-DS-STAN 2| 0,026 1,026 0,157| 0,027 -0,282 0,333/0,870
OZ-SN-STAN 2| -0,198| 0,821 0,115| 2,939 -0,424 0,028 0,086
OZ-DS-STAN 2| 0,014 1,014 0,189| 0,006 -0,356 0,384/0,941
PR-SN-STAN 2| 0,077 1,080 0,166| 0,214 -0,249 0,403 0,643
PR-DS-STAN 2| 0,157 1,170 0,214| 0,539 -0,262 0,576 0,463
BAG-SN-STAN 2| 0,135 1,145 0,152| 0,795 -0,162 0,433/0,373
BAG-DS-STAN 2| 0,010 1,010 0,251 | 0,002 -0,483 0,503 /0,968
REAK-STAN 2| -0,042| 0,959 0,139| 0,092 -0,315 0,2300,761
Intercept 2 3| -9,189| 0,000 2,776 10,956 | -14,631 -3,748 10,001
P-STAN 3| 0,091 1,095 0,168| 0,296 -0,237 0,420|0,587
CH-STAN 3| 0,228 1,256 0,161| 2,003 -0,088 0,543|0,157
E-SN-STAN 3| 0,236 1,267 0,118| 3,988 0,004 0,468 | 0,046
E-DS-STAN 3| 0,070 1,072 0,169| 0,170 -0,261 0,400 | 0,680
LAB-SN-STAN 3| 0,523 1,687 0,158|10,998 0,214 0,832|0,001
LAB-DS-STAN 3| -0,398| 0,672 0,179| 4,919 -0,749 -0,046 {0,027
SV-SN-STAN 3| -0,035| 0,966 0,158| 0,049 -0,344 0,2740,825
SV-DS-STAN 3| 0,154 1,167 0,163| 0,900 -0,165 0,473|0,343
OZ-SN-STAN 3| -0,115| 0,891 0,122| 0,886 -0,354 0,124 0,347
OZ-DS-STAN 3| 0,206 1,229 0,178| 1,334 -0,143 0,555 0,248
PR-SN-STAN 3| 0,002 1,002 0,173| 0,000 -0,337 0,341/0,992
PR-DS-STAN 3| 0,629 1,875 0,201| 9,811 0,235 1,022 (0,002
BAG-SN-STAN 3| -0,019| 0,981 0,162| 0,013 -0,337 0,299 0,908
BAG-DS-STAN 3| 0,168 1,182 0,276| 0,369 -0,373 0,708 0,543
REAK-STAN 3| 0,229 1,258 0,158| 2,115 -0,080 0,5380,146
Intercept 3 4| -1,757| 0,173 1,955| 0,808 -5,589 2,075/0,369
P-STAN 4| -0,022| 0,978 0,119 0,034 -0,256 0,211/0,853
CH-STAN 4| 0,123 1,131 0,113| 1,201 -0,097 0,3440,273
E-SN-STAN 4| 0,111 1,118 0,087| 1,628 -0,060 0,282 0,202
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E-DS-STAN 4| 0,166 1,180 0,123 | 1,801 -0,076 0,408 0,180
LAB-SN-STAN 4| 0,218 1,244 0,115| 3,592 -0,007 0,444 0,058
LAB-DS-STAN 4| -0,134| 0,874 0,127| 1,116 -0,384 0,115|0,291
SV-SN-STAN 4| -0,046 0,955 0,108 | 0,180 -0,257 0,166 |0,671
SV-DS-STAN 4| -0,051 0,950 0,117| 0,191 -0,280 0,178 0,662
OZ-SN-STAN 4| -0,062 0,940 0,089| 0,482 -0,237 0,113|0,487
OZ-DS-STAN 4| -0,242 0,785 0,139| 3,031 -0,514 0,0300,082
PR-SN-STAN 4| 0,071 1,073 0,122 | 0,336 -0,168 0,310|0,562
PR-DS-STAN 4| 0,044 1,044 0,159| 0,075 -0,268 0,355|0,784
BAG-SN-STAN 4| 0,091 1,095 0,114| 0,630 -0,133 0,315|0,427
BAG-DS-STAN 4| 0,077 1,080 0,191| 0,164 -0,297 0,452 0,686
REAK-STAN 4| -0,056 0,945 0,106 | 0,282 -0,263 0,151|0,595
Intercept 4 5| -5,006 0,007 2,291| 4,774 -9,496 -0,516 0,029
P-STAN 5| -0,023 0,977 0,137| 0,028 -0,292 0,246 |0,868
CH-STAN 5| 0,122 1,130 0,131| 0,871 -0,134 0,378 0,351
E-SN-STAN 5| 0,222 1,248 0,104 | 4,583 0,019 0,425|0,032
E-DS-STAN 5| 0,196 1,217 0,146 | 1,810 -0,090 0,482|0,179
LAB-SN-STAN 5| 0,076 1,079 0,132| 0,330 -0,183 0,335|0,566
LAB-DS-STAN 5| -0,105 0,900 0,149 0,497 -0,396 0,187|0,481
SV-SN-STAN 5| 0,182 1,199 0,134 | 1,845 -0,080 0,444 0,174
SV-DS-STAN 5| 0,068 1,070 0,139 0,241 -0,204 0,340|0,624
OZ-SN-STAN 5| -0,171 0,843 0,104 | 2,691 -0,375 0,033|0,101
OZ-DS-STAN 5/ 0,224 1,251 0,148 | 2,289 -0,066 0,515|0,130
PR-SN-STAN 5| -0,076 0,927 0,143| 0,278 -0,357 0,205|0,598
PR-DS-STAN 5| 0,139 1,149 0,180 0,599 -0,213 0,491|0,439
BAG-SN-STAN 5| 0,228 1,256 0,134 | 2,887 -0,035 0,491 0,089
BAG-DS-STAN 5| -0,022 0,978 0,211| 0,011 -0,437 0,392|0,915
REAK-STAN 5| -0,004| 0,996 0,128 | 0,001 -0,254 0,247|0,978

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN - 2. faktor DBQ ridicské
chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
specifickd, LAB-SN-STAN — Emocionadlni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emocionalni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Sveédomitost dopravné specifickda, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkusenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkuSenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Privétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Pitvétivost dopravné specifickd, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacné nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné
specificka, REAK-STAN - Reaktance, Typ M - typ motocyklu (vysledky se vztahuji vzhledem k
referencni skupiné), Odhad - odhady regresnich koeficientii v logistickém modelu, Sance
(pomeér) - pomer Sanci na zarazeni k danému typu motocyklu vzhledem k prediktoru (tj.
faktory DBQ a TVP), Standard - standardni chyba, Wald - Waldova statistika vyznamnosti
dilcich regresnich koeficientii, p - p-hodnota. Oznac. faktory jsou vyznamné na hl. p <,05,
n=256.
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Z vyse uvedené tabulky vyplyva, Ze pokud ziska tidi¢ majici typ motocyklu ,,2, t].
enduro nebo kros, o jeden standardizovany skor ve faktoru Extraverze — dopravné specificka
dle TVP vice, ma 1,827x vétsi Sanci, Ze bude zatazen do kategorie dle typu motocyklu ,,1%
(referencni skupina). Z tohoto velmi slozité popsaného zjisténi vyplyva, ze fidi¢i cestovnich
nebo turistickych (typ ,,1°) motocykli dosahuji vyssiho skore ve faktoru Extraverze —
dopravné specificka, nez je tomu u fidi¢i motocykll typu enduro nebo kros (typ ,,2°). Toto
zjisténi je reverzné potvrzeno v tabulce Tab. 18, kde je uveden model s referenéni skupinou
typ motocyklu ,,2¢.

Z tabulky Tab. 17 dale vyplyva, ze pokud ziska fidi¢ majici typ motocyklu ,,3%, tj.
chopper nebo cruiser, o jeden standardizovany skor ve faktoru Extraverze — situacné nezavisla
dle TVP vice, ma 1,267x vétsi Sanci, ze bude déle zatazen do kategorie typu motocyklu ,,1¢
(fidici cestovnich nebo turistickych motocyklt dosahuji vyssiho skore ve faktoru Extraverze —
situacné nezavisla nez 1idi¢i motocykld typu chopper nebo cruiser). Ridi¢i cestovnich nebo
turistickych motocykli dosahuji oproti fidi¢i motocyklti typu chopper nebo cruiser také
vyssiho skore ve faktoru Emociondlni labilita — situacné nezavisla dle TVP (Sance 1,687X, p
=0,001). Oproti tomu skore ve faktoru Emociondlni labilita — dopravné specificka dle TVP je
u fidi¢h cestovnich nebo turistickych motocykld oproti fidi¢im chopperti nebo cruiserti nizsi
(Sance 0,672x). Pokud ziska tidi¢ stypem motocyklu chopper nebo cruiser o jeden
standardizovany skor ve faktoru Privétivost — dopravné specificka dle TVP vice, ma 1,875x
vétsi Sanci, Ze bude zatazen do kategorie dle typu motocyklu ,,1¢. Ridi¢i cestovnich nebo
turistickych motocyklti tedy dosahuji vys$Siho skoére ve faktoru Privetivost — dopravné
specifické nez tidi¢i stypem motocyklu chopper nebo cruiser. Ridi¢i cestovnich nebo
turistickych motocykld také dosahuji vyssiho skore ve faktoru Extraverze — situacné nezavisla

nez fidi¢i s typem motocyklu silniéni sportovni (Sance 1,248x).
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Tab. 18: Multinomialni logistické regrese pro jednotlivé faktory TVP a DBQ pri referencni

skupine "2" (tj. typ motocyklu enduro nebo Kros)

Multinomialni logisticka regrese - referen¢ni skupina typ motocyklu

o
Efekt Typ | Odhad Sance |Standard| Wald | Lower Upper p
M (pomér) CL CL
Intercept 1 1 5,954 | 385,179 2,785 | 4,569 0,494 11,413/0,033
P-STAN 1 0,167 1,181 0,147| 1,285 -0,121 0,455 0,257
CH-STAN 1 0,101 1,106 0,154| 0,429 -0,201 0,404 /0,513
E-SN-STAN 1] -0,033| 0,967 0,116 | 0,082 -0,260 0,194 0,775
E-DS-STAN 1| -0,603| 0,547 0,186|10,519 -0,967 -0,2380,001
LAB-SN-STAN 1| -0,270| 0,763 0,158| 2,910 -0,581 0,040 0,088
LAB-DS-STAN 1 0,030 1,030 0,177| 0,029 -0,316 0,376 0,866
SV-SN-STAN 1| -0,134| 0,875 0,151| 0,785 -0,430 0,162 0,376
SV-DS-STAN 1| -0,026| 0,975 0,157| 0,027 -0,333 0,2820,870
OZ-SN-STAN 1 0,198 1,219 0,115| 2,939 -0,028 0,424 0,086
OZ-DS-STAN 1] -0,014| 0,986 0,189 | 0,006 -0,384 0,356 10,941
PR-SN-STAN 1] -0,077 0,926 0,166| 0,214 -0,403 0,249|0,643
PR-DS-STAN 1| -0,157 0,855 0,214| 0,539 -0,576 0,262 0,463
BAG-SN-STAN 1] -0,135| 0,873 0,152 | 0,795 -0,433 0,162 0,373
BAG-DS-STAN 1] -0,010| 0,990 0,251 | 0,002 -0,503 0,483|0,968
REAK-STAN 1 0,042 1,043 0,139| 0,092 -0,230 0,315|0,761
Intercept 2 3| -3,236| 0,039 3,299| 0,962 -9,702 3,2310,327
P-STAN 3| 0,258 1,294 0,180| 2,060 -0,094 0,6100,151
CH-STAN 3| 0,329 1,390 0,187| 3,080 -0,038 0,696 10,079
E-SN-STAN 3| 0,203 1,226 0,135| 2,272 -0,061 0,468 0,132
E-DS-STAN 3| -0,533| 0,587 0,213| 6,276 -0,950 -0,116 /0,012
LAB-SN-STAN 3| 0,253 1,288 0,184| 1,897 -0,107 0,613/0,168
LAB-DS-STAN 3| -0,368| 0,692 0,211| 3,030 -0,782 0,046 | 0,082
SV-SN-STAN 3| -0,169| 0,845 0,184| 0,837 -0,530 0,1930,360
SV-DS-STAN 3| 0,129 1,137 0,188| 0,466 -0,241 0,498 | 0,495
0OZ-SN-STAN 3| 0,083 1,086 0,138| 0,358 -0,188 0,354 0,550
0OZ-DS-STAN 3| 0,192 1,211 0,218| 0,773 -0,236 0,6190,379
PR-SN-STAN 3| -0,075| 0,928 0,201| 0,139 -0,470 0,3190,709
PR-DS-STAN 3| 0472 1,603 0,241| 3,832 -0,001 0,944 0,050
BAG-SN-STAN 3| -0,154| 0,857 0,184| 0,698 -0,516 0,207 0,403
BAG-DS-STAN 3| 0,157 1,170 0,314| 0,252 -0,457 0,772|0,616
REAK-STAN 3 0,272 1,312 0,174 | 2,449 -0,069 0,612/0,118
Intercept 3 4| 4,197 66,463 2,691| 2,432 -1,077 9,471/0,119
P-STAN 4 0,145 1,155 0,136| 1,134 -0,122 0,4110,287
CH-STAN 4, 0,224 1,252 0,148| 2,307 -0,065 0,5140,129
E-SN-STAN 4, 0,078 1,081 0,108| 0,522 -0,134 0,2900,470
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E-DS-STAN 4| -0,437 0,646 0,181| 5,822 -0,792 -0,082 10,016
LAB-SN-STAN 4| -0,052 0,950 0,150| 0,119 -0,345 0,2420,730
LAB-DS-STAN 4 -0,104 0,901 0,168| 0,385 -0,434 0,225|0,535
SV-SN-STAN 4, -0,180 0,836 0,144 | 1,557 -0,462 0,103|0,212
SV-DS-STAN 4| -0,077 0,926 0,151 | 0,260 -0,372 0,2180,610
OZ-SN-STAN 4 0,136 1,145 0,109| 1,559 -0,077 0,349|0,212
OZ-DS-STAN 4| -0,256 0,774 0,189| 1,829 -0,627 0,115|0,176
PR-SN-STAN 4| -0,006 0,994 0,158 | 0,002 -0,316 0,303|0,968
PR-DS-STAN 4, -0,113 0,893 0,206| 0,304 -0,517 0,290|0,581
BAG-SN-STAN 4| -0,045 0,956 0,144| 0,096 -0,327 0,237|0,756
BAG-DS-STAN 4 0,067 1,069 0,236| 0,081 -0,395 0,5300,776
REAK-STAN 4, -0,014 0,986 0,130| 0,011 -0,268 0,2400,915
Intercept 4 5 0,948 2,580 2,902| 0,107 -4,739 6,635|0,744
P-STAN 5 0,144 1,155 0,150| 0,917 -0,150 0,438|0,338
CH-STAN S) 0,223 1,250 0,161 1,914 -0,093 0,5390,167
E-SN-STAN 5 0,189 1,208 0,122| 2,405 -0,050 0,428|0,121
E-DS-STAN 5| -0,406 0,666 0,194| 4,393 -0,786 -0,026 0,036
LAB-SN-STAN 5| -0,194 0,823 0,162| 1,429 -0,513 0,124 0,232
LAB-DS-STAN 5| -0,075 0,928 0,184| 0,166 -0,435 0,285|0,683
SV-SN-STAN 5 0,048 1,049 0,163| 0,086 -0,272 0,368 0,769
SV-DS-STAN S) 0,042 1,043 0,169 0,063 -0,288 0,373/0,801
OZ-SN-STAN 5 0,027 1,027 0,119| 0,050 -0,207 0,2610,822
OZ-DS-STAN 5 0,210 1,234 0,196| 1,149 -0,174 0,5950,284
PR-SN-STAN 5| -0,153 0,858 0,175| 0,762 -0,495 0,190|0,383
PR-DS-STAN 5| -0,018 0,982 0,225| 0,006 -0,458 0,422|0,936
BAG-SN-STAN 5 0,093 1,097 0,160| 0,337 -0,221 0,406 | 0,562
BAG-DS-STAN 5| -0,033 0,968 0,248| 0,017 -0,519 0,454 0,895
REAK-STAN 5 0,039 1,039 0,147| 0,069 -0,249 0,326 0,792

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN

- 2. faktor DBQ Tidicské

chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
specifickd, LAB-SN-STAN — Emocionadlni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emocionalni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Sveédomitost dopravné specifickda, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkusenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkuSenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Privétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Pitvétivost dopravné specifickd, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacné nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné
specificka, REAK-STAN - Reaktance, Typ M - typ motocyklu (vysledky se vztahuji vzhledem k
referencni skupiné), Odhad - odhady regresnich koeficientii v logistickém modelu, Sance
(pomer) - pomér Sanci na zarazeni k danému typu motocyklu vzhledem k prediktoru (1.
faktory DBQ a TVP), Standard - standardni chyba, Wald - Waldova statistika vyznamnosti
dilcich regresnich koeficientii, p - p-hodnota. Oznac. faktory jsou vyznamné na hl. p <,05,
n=256.
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V tabulce Tab. 18 je referenéni skupinou typ motocyklu ,,2%, tedy fidi¢i endura nebo

kros. Ridi¢i tohoto typu motocyklu maji snizujici se $anci na zafazeni do skupiny dle typu

motocyklu ,,1%, ,,3%, ,4“ 1 ,,5“ zhlediska vySe skoru ve faktoru Extraverze — dopravné

specificka dle TVP. Ridi¢i s motocyklem typu enduro nebo kros tedy dosahuji niz§iho skoéru

ve faktoru Extraverze — dopravné specificka nez tidi¢i vSech ostatnich typt motocyklu.

Tab. 19: Multinomialni logistické regrese pro jednotlivé faktory TVP a DBQ pri referencni

skupine "3" (tj. typ motocyklu chopper nebo cruiser)

Multinomialni logisticka regrese - referencni skupina typ motocyklu

g
Efekt Typ | Odhad | Sance |Standard| Wald | Lower | Upper | p
M (Pomér) CL CL
Intercept 1 1 9,18919792,651 2,776 (10,956 3,748 14,63110,001
P-STAN 1| -0,091 0,913 0,168 | 0,296 -0,420 0,237|0,587
CH-STAN 1| -0,228 0,796 0,161| 2,003 -0,543 0,088|0,157
E-SN-STAN 1| -0,236 0,789 0,118| 3,988 -0,468 -0,004 10,046
E-DS-STAN 1| -0,070 0,933 0,169| 0,170 -0,400 0,261 {0,680
LAB-SN-STAN 1| -0,523 0,593 0,15810,998 -0,832 -0,214 10,001
LAB-DS-STAN 1 0,398 1,488 0,179| 4,919 0,046 0,749(0,027
SV-SN-STAN 1 0,035 1,035 0,158 | 0,049 -0,274 0,344 (0,825
SV-DS-STAN 1| -0,154 0,857 0,163| 0,900 -0,473 0,165|0,343
OZ-SN-STAN 1 0,115 1,122 0,122| 0,886 -0,124 0,354 0,347
0Z-DS-STAN 1| -0,206 0,814 0,178 | 1,334 -0,555 0,143(0,248
PR-SN-STAN 1| -0,002 0,998 0,173| 0,000 -0,341 0,337(0,992
PR-DS-STAN 1, -0,629 0,533 0,201| 9,811 -1,022 -0,235|0,002
BAG-SN-STAN 1 0,019 1,019 0,162| 0,013 -0,299 0,337(0,908
BAG-DS-STAN 1| -0,168 0,846 0,276 | 0,369 -0,708 0,373(0,543
REAK-STAN 1| -0,229 0,795 0,158| 2,115 -0,538 0,080|0,146
Intercept 2 2 3,236| 25,424 3,299| 0,962 -3,231 9,702|0,327
P-STAN 2| -0,258 0,773 0,180| 2,060 -0,610 0,094 (0,151
CH-STAN 2| -0,329 0,720 0,187 | 3,080 -0,696 0,038 0,079
E-SN-STAN 2| -0,203 0,816 0,135| 2,272 -0,468 0,061|0,132
E-DS-STAN 2 0,533 1,704 0,213| 6,276 0,116 0,950(0,012
LAB-SN-STAN 2| -0,253 0,777 0,184| 1,897 -0,613 0,107(0,168
LAB-DS-STAN 2 0,368 1,444 0,211| 3,030 -0,046 0,782|0,082
SV-SN-STAN 2 0,169 1,184 0,184| 0,837 -0,193 0,5300,360
SV-DS-STAN 2| -0,129 0,879 0,188| 0,466 -0,498 0,241 0,495
OZ-SN-STAN 2| -0,083 0,921 0,138| 0,358 -0,354 0,188 0,550
0Z-DS-STAN 2| -0,192 0,826 0,218| 0,773 -0,619 0,236 (0,379
PR-SN-STAN 2 0,075 1,078 0,201| 0,139 -0,319 0,470|0,709
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PR-DS-STAN 2| -0,472 0,624 0,241 | 3,832 -0,944 0,001 0,050
BAG-SN-STAN 2 0,154 1,167 0,184 | 0,698 -0,207 0,516 0,403
BAG-DS-STAN 2| -0,157 0,854 0,314| 0,252 -0,772 0,457|0,616
REAK-STAN 2| -0,272 0,762 0,174 | 2,449 -0,612 0,0690,118
Intercept 3 4 7,432 |1689,740 2,709 | 7,527 2,123| 12,742)0,006
P-STAN 4, -0,113 0,893 0,159| 0,505 -0,426 0,199|0,477
CH-STAN 4| -0,104 0,901 0,156 | 0,446 -0,411 0,202 0,504
E-SN-STAN 4, -0,125 0,882 0,112 | 1,257 -0,344 0,094 0,262
E-DS-STAN 4 0,096 1,101 0,167| 0,332 -0,231 0,423|0,564
LAB-SN-STAN 4| -0,305 0,737 0,150 | 4,139 -0,598 -0,011 0,042
LAB-DS-STAN 4 0,263 1,301 0,173 | 2,306 -0,077 0,603|0,129
SV-SN-STAN 4, -0,011 0,989 0,152 | 0,005 -0,309 0,2870,943
SV-DS-STAN 4| -0,205 0,814 0,157| 1,708 -0,514 0,103|0,191
OZ-SN-STAN 4 0,053 1,054 0,118| 0,203 -0,178 0,284 0,653
OZ-DS-STAN 4| -0,448 0,639 0,179| 6,259 -0,798 -0,09710,012
PR-SN-STAN 4 0,069 1,071 0,168| 0,168 -0,261 0,3990,682
PR-DS-STAN 4 -0,585 0,557 0,195| 8,998 -0,967 -0,203| 0,003
BAG-SN-STAN 4 0,109 1,116 0,157 | 0,486 -0,198 0,4170,486
BAG-DS-STAN 4| -0,090 0,914 0,272| 0,110 -0,624 0,444 0,740
REAK-STAN 4| -0,285 0,752 0,152| 3,537 -0,583 0,012 0,060
Intercept 4 5| 4,183| 65,594 2,910| 2,066 -1,521 9,8880,151
P-STAN 5| -0,114 0,892 0,172| 0,439 -0,452 0,224 0,508
CH-STAN 5| -0,106 0,899 0,168| 0,398 -0,435 0,223|0,528
E-SN-STAN 5| -0,014 0,986 0,124| 0,014 -0,258 0,229|0,907
E-DS-STAN 5 0,127 1,135 0,180 | 0,496 -0,226 0,4800,481
LAB-SN-STAN S| -0,447 0,640 0,162 | 7,642 -0,764 -0,130| 0,006
LAB-DS-STAN 5 0,293 1,340 0,185| 2,493 -0,071 0,656 (0,114
SV-SN-STAN 5 0,216 1,242 0,171| 1,611 -0,118 0,5510,204
SV-DS-STAN 5| -0,086 0,917 0,173 | 0,249 -0,425 0,252|0,617
OZ-SN-STAN 5| -0,056 0,946 0,128| 0,189 -0,308 0,196 | 0,663
OZ-DS-STAN 5 0,019 1,019 0,184| 0,010 -0,343 0,380|0,920
PR-SN-STAN 5| -0,077 0,925 0,182 | 0,181 -0,434 0,279/0,670
PR-DS-STAN 5| -0,490 0,613 0,210| 5,452 -0,901 -0,07910,020
BAG-SN-STAN 5 0,247 1,280 0,170| 2,099 -0,087 0,5810,147
BAG-DS-STAN 5| -0,190 0,827 0,284 | 0,447 -0,747 0,367 0,504
REAK-STAN 5| -0,233 0,792 0,164 | 2,029 -0,553 0,088 0,154

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN
chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
specifickd, LAB-SN-STAN — Emocionalni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emocionalni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Svedomitost dopravné specificka, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkusenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkuSenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Pitvétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Privétivost dopravné specificka, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacne nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné

- 2. faktor DBQ TFidicské
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specificka, REAK-STAN - Reaktance, Typ M - typ motocyklu (vysledky se vztahuji vzhledem k
referencni skupiné), Odhad - odhady regresnich koeficientii v logistickém modelu, Sance
(pomer) - pomeér Sanci na zarazeni k danému typu motocyklu vzhledem k prediktoru (1.
faktory DBQ a TVP), Standard - standardni chyba, Wald - Waldova statistika vyznamnosti

dilcich regresnich koeficientii, p - p-hodnota. Oznac. faktory jsou vyznamné na hl. p <,05,
n=256.

Pravdépodobnost zatazeni fidi¢d motocyklu typu ,,3“ (chopper nebo cruiser) do
kategorie typu ,,1“ byla popsana jiz v tabulce Tab. 17, zde je reverzné. Ridi¢i choppert nebo
cruiser dosahuji tedy oproti fidicim cestovnich nebo turistickych motocykli nizsich skore ve
faktorech Extraverze — situacné nezavisla, Emocionalni labilita — situacné nezavisla a
Privetivost — dopravne specificka dle TVP. Naopak vysSich skori dosahuji ve faktoru
Emocionalni labilita — dopravné specificka dle TVP. Daéle je zde také uveden faktor
Extraverze — dopravné specificka dle TVP, ktera je u fidi¢t choppert nebo cruiserii vyssi nez
u fidi¢t motocykld typu enduro nebo Kros.

Z vyse uvedené tabulky dale vyplyva, ze pokud ziska fidi¢ majici typ motocyklu ,,4%
tj. nahac, o jeden standardizovany skor ve faktoru Emocionalni labilita — situacné nezavisla
dle TVP vice, ma 0,737x v¢étsi (nebo tedy spiSe mensi) Sanci, ze bude dale zatazen do
Emocionalni labilita — situacné nezavisla nez tidi¢i nahaci). Obdobn¢ je tomu u faktort
Otevrenost ke zkuSenosti — dopravné specificka ($ance 0,639x) i Privétivost — dopravné
specificka (Sance 0,557x). V porovnani s fidi¢i silni¢nich sportovnich motocykld (typ ,,5%)
dosahuji fidi¢i chopperti nebo cruiserti nizsich skére ve faktorech Emocionalni labilita —

situacné nezavisla a Privétivost — dopravné specificka dle TVP.
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Tab. 20: Multinomialni logistické regrese pro jednotlivé faktory TVP a DBQ pri referencni

skupine "4" (tj. typ motocyklu nahac)

Multinomialni logisticka regrese - referen¢ni skupina typ motocyklu

gn
Efekt Typ | Odhad Sance |Standard |Wald| Lower Upper p
M (Pomeér) CL CL
Intercept 1 1 1,757 5,795 1,955| 0,808 -2,075 5,589 0,369
P-STAN 1 0,022 1,022 0,119 0,034 -0,211 0,256 0,853
CH-STAN 1| -0,123 0,884 0,113| 1,201 -0,344 0,097 (0,273
E-SN-STAN 1| -0,111 0,895 0,087 1,628 -0,282 0,060 | 0,202
E-DS-STAN 1| -0,166 0,847 0,123|1,801 -0,408 0,076 (0,180
LAB-SN-STAN 1| -0,218 0,804 0,115] 3,592 -0,444 0,007 (0,058
LAB-DS-STAN 1 0,134 1,144 0,127(1,116 -0,115 0,384 (0,291
SV-SN-STAN 1 0,046 1,047 0,108 0,180 -0,166 0,257 (0,671
SV-DS-STAN 1 0,051 1,052 0,117|0,191 -0,178 0,280 (0,662
OZ-SN-STAN 1 0,062 1,064 0,089 0,482 -0,113 0,237 (0,487
OZ-DS-STAN 1 0,242 1,274 0,139 3,031 -0,030 0,514 0,082
PR-SN-STAN 1| -0,071 0,932 0,122 0,336 -0,310 0,168 (0,562
PR-DS-STAN 1| -0,044| 0,957 0,159 0,075 -0,355 0,268 (0,784
BAG-SN-STAN 1| -0,091 0,913 0,1140,630 -0,315 0,133|0,427
BAG-DS-STAN 1| -0,077 0,926 0,191 0,164 -0,452 0,297 (0,686
REAK-STAN 1 0,056 1,058 0,106 | 0,282 -0,151 0,263 (0,595
Intercept 2 2| -4,197 0,015 2,6912,432 -9,471 1,077|0,119
P-STAN 2| -0,145 0,865 0,136 1,134 -0,411 0,1220,287
CH-STAN 2| -0,224| 0,799 0,148 2,307 -0,514 0,065 (0,129
E-SN-STAN 2| -0,078 0,925 0,108 | 0,522 -0,290 0,134(0,470
E-DS-STAN 2 0,437 1,548 0,181 5,822 0,082 0,792(0,016
LAB-SN-STAN 2 0,052 1,053 0,150 0,119 -0,242 0,3450,730
LAB-DS-STAN 2 0,104 1,110 0,168 0,385 -0,225 0,434 (0,535
SV-SN-STAN 2 0,180 1,197 0,144 | 1,557 -0,103 0,462 (0,212
SV-DS-STAN 2 0,077 1,080 0,151 0,260 -0,218 0,372(0,610
0OZ-SN-STAN 2| -0,136 0,873 0,109 1,559 -0,349 0,077(0,212
0OZ-DS-STAN 2 0,256 1,292 0,189 1,829 -0,115 0,627(0,176
PR-SN-STAN 2 0,006 1,006 0,158 | 0,002 -0,303 0,316 0,968
PR-DS-STAN 2 0,113 1,120 0,206 | 0,304 -0,290 0,517(0,581
BAG-SN-STAN 2 0,045 1,046 0,144 0,096 -0,237 0,327 (0,756
BAG-DS-STAN 2| -0,067 0,935 0,236 | 0,081 -0,530 0,395(0,776
REAK-STAN 2 0,014 1,014 0,130| 0,011 -0,240 0,268 (0,915
Intercept 3 3| -7,432 0,001 2,709 7,527 | -12,742 -2,12310,006
P-STAN 3 0,113 1,120 0,159 0,505 -0,199 0,426 (0,477
CH-STAN 3 0,104 1,110 0,156 | 0,446 -0,202 0,411 (0,504
E-SN-STAN 3 0,125 1,133 0,112 1,257 -0,094 0,344 0,262
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E-DS-STAN 3| -0,096 0,908 0,167 0,332 -0,423 0,231 (0,564
LAB-SN-STAN 3 0,305 1,356 0,150 4,139 0,011 0,598 0,042
LAB-DS-STAN 3| -0,263 0,769 0,173 2,306 -0,603 0,077(0,129
SV-SN-STAN 3 0,011 1,011 0,152 0,005 -0,287 0,309 0,943
SV-DS-STAN 3 0,205 1,228 0,157|1,708 -0,103 0,5140,191
OZ-SN-STAN 3| -0,053 0,948 0,118 0,203 -0,284 0,1780,653
OZ-DS-STAN 3 0,448 1,565 0,179 6,259 0,097 0,7980,012
PR-SN-STAN 3| -0,069 0,933 0,168 0,168 -0,399 0,261 0,682
PR-DS-STAN 3 0,585 1,795 0,195 8,998 0,203 0,967 (0,003
BAG-SN-STAN 3| -0,109 0,896 0,157 0,486 -0,417 0,198 0,486
BAG-DS-STAN 3 0,090 1,094 0,272|0,110 -0,444 0,624 (0,740
REAK-STAN 3 0,285 1,330 0,152 | 3,537 -0,012 0,583 (0,060
Intercept 4 5| -3,249 0,039 2,249 2,087 -7,656 1,159 0,149
P-STAN 5| -0,001 0,999 0,129 0,000 -0,253 0,251|0,995
CH-STAN 5| -0,002 0,998 0,126 | 0,000 -0,248 0,245(0,990
E-SN-STAN 5 0,111 1,117 0,098 | 1,287 -0,081 0,3020,257
E-DS-STAN 5 0,031 1,031 0,144 0,046 -0,251 0,312|0,831
LAB-SN-STAN 5| -0,143 0,867 0,126 1,273 -0,390 0,105(0,259
LAB-DS-STAN 5 0,030 1,030 0,141 0,044 -0,248 0,307 (0,835
SV-SN-STAN 5 0,227 1,255 0,128 3,140 -0,024 0,479|0,076
SV-DS-STAN 5 0,119 1,127 0,1340,785 -0,144 0,383(0,376
OZ-SN-STAN 5| -0,109 0,897 0,099 1,202 -0,304 0,086 (0,273
OZ-DS-STAN 5 0,466 1,594 0,153 9,231 0,165 0,767(0,002
PR-SN-STAN 5| -0,146 0,864 0,139| 1,112 -0,418 0,126 {0,292
PR-DS-STAN 5 0,095 1,100 0,176 0,294 -0,249 0,440 0,587
BAG-SN-STAN 5 0,137 1,147 0,129 1,139 -0,115 0,390 0,286
BAG-DS-STAN 5| -0,100 0,905 0,204 0,239 -0,500 0,300 0,625
REAK-STAN 5 0,053 1,054 0,122 0,187 -0,186 0,291 0,666

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN - 2. faktor DBQ ridicské
chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisla, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
specifickd, LAB-SN-STAN — Emocionadlni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emocionalni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Sveédomitost dopravné specificka, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkusenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkuSenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Privétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Pitvétivost dopravné specifickd, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacné nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné
specificka, REAK-STAN - Reaktance, Typ M - typ motocyklu (vysledky se vztahuji vzhledem k
referencni skupiné), Odhad - odhady regresnich koeficientii v logistickém modelu, Sance
(pomeér) - pomer Sanci na zarazeni k danému typu motocyklu vzhledem k prediktoru (1j.
faktory DBQ a TVP), Standard - standardni chyba, Wald - Waldova statistika vyznamnosti
dilcich regresnich koeficientii, p - p-hodnota. Oznac. faktory jsou vyznamné na hl. p <,05,
n=256.

75




Ridi¢i nahact dosahuji vyssiho skoru ve faktoru Extraverze — dopravné specifickad dle

TVP oproti fidi¢im motocyklu typu enduro nebo kros (viz také vyse reverzn¢). Také dosahuji

vysSiho skore ve faktorech Emocionalni labilita — situacné nezavisla, Otevienost ke

zkuSenosti — dopravné specificka a Privétivost — dopravné specificka dle TVP oproti fidi¢iim

choppert nebo cruisert (viz vyse reverzng). Pokud ziska fidi¢ majici typ motocyklu ,,5% tj.

silniéni sportovni, o jeden standardizovany skor ve faktoru Ofevienost ke zkuSenosti —

dopravne specificka dle TVP vice, ma 1,594x vétsi Sanci, Zze bude dale zatazen do kategorie

typu motocyklu ,,4 (fidi¢i nahact dosahuji vyssiho skore ve faktoru Otevienost ke zkusenosti

— dopravné specificka nez tidi¢i motocykll typu silni¢ni sportovni).

Tab. 21: Multinomidlni logistické regrese pro jednotlivé faktory TVP a DBQ pri referencni

skupiné "5" (tj. typ motocyklu silnicni sportovni)

Multinomialni logisticka regrese - referen¢ni skupina typ motocyklu

g
Efekt Typ | Odhad Sance |Standard [Wald| Lower Upper p
M (Pomér) CL CL
Intercept 1 1| 5,006| 149,291 2,291 | 4,774 0,516 9,496 | 0,029
P-STAN 1] 0,023| 1,023 0,137(0,028 -0,246 0,292|0,868
CH-STAN 1| -0,122| 0,885 0,131(0,871 -0,378 0,134]0,351
E-SN-STAN 1] -0,222| 0,801 0,104 | 4,583 -0,425 -0,019 (0,032
E-DS-STAN 1| -0,196| 0,822 0,146 | 1,810 -0,482 0,090|0,179
LAB-SN-STAN 1| -0,076| 0,927 0,132 0,330 -0,335 0,183|0,566
LAB-DS-STAN 1] 0105 1,111 0,149 | 0,497 -0,187 0,396|0,481
SV-SN-STAN 1| -0,182| 0,834 0,134 1,845 -0,444 0,080|0,174
SV-DS-STAN 1| -0,068| 0,934 0,139 0,241 -0,340 0,204 (0,624
OZ-SN-STAN 1] 0171 1,186 0,104 | 2,691 -0,033 0,375|0,101
OZ-DS-STAN 1| -0,224| 0,799 0,148 | 2,289 -0,515 0,066|0,130
PR-SN-STAN 1/ 0,076| 1,079 0,143| 0,278 -0,205 0,357|0,598
PR-DS-STAN 1| -0,139| 0,870 0,180 0,599 -0,491 0,213]0,439
BAG-SN-STAN 1| -0,228| 0,796 0,134 | 2,887 -0,491 0,035|0,089
BAG-DS-STAN 1] 0,022 1,023 0,211|0,011 -0,392 0,437|0,915
REAK-STAN 1| 0,004| 1,004 0,128 | 0,001 -0,247 0,254 10,978
Intercept 2 2| -0,948| 0,388 2,902 0,107 -6,635 4,739 0,744
P-STAN 2| -0,144| 0,866 0,150 | 0,917 -0,438 0,150|0,338
CH-STAN 2| -0,223| 0,800 0,161| 1,914 -0,539 0,093|0,167
E-SN-STAN 2| -0,189| 0,828 0,122 | 2,405 -0,428 0,0500,121
E-DS-STAN 2| 0406 1501 0,194 | 4,393 0,026 0,7860,036
LAB-SN-STAN 2 0,194 1,214 0,162 1,429 -0,124 0,5130,232
LAB-DS-STAN 2| 0,075 1,078 0,184 0,166 -0,285 0,435|0,683
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SV-SN-STAN 2| -0,048 0,953 0,163 | 0,086 -0,368 0,27210,769
SV-DS-STAN 2| -0,042 0,958 0,169 | 0,063 -0,373 0,288 0,801
OZ-SN-STAN 2| -0,027 0,974 0,119 0,050 -0,261 0,2070,822
OZ-DS-STAN 2| -0,210 0,810 0,196 | 1,149 -0,595 0,174 (0,284
PR-SN-STAN 2 0,153 1,165 0,175|0,762 -0,190 0,4950,383
PR-DS-STAN 2 0,018 1,018 0,225 0,006 -0,422 0,458|0,936
BAG-SN-STAN 2| -0,093 0,911 0,160 0,337 -0,406 0,221|0,562
BAG-DS-STAN 2 0,033 1,033 0,248 0,017 -0,454 0,5190,895
REAK-STAN 2| -0,039 0,962 0,147 0,069 -0,326 0,249|0,792
Intercept 3 3| -4,183 0,015 2,910 2,066 -9,888 1,5210,151
P-STAN 3 0,114 1,121 0,172|0,439 -0,224 0,452 0,508
CH-STAN 3 0,106 1,112 0,168 | 0,398 -0,223 0,435/0,528
E-SN-STAN 3 0,014 1,015 0,124 0,014 -0,229 0,2580,907
E-DS-STAN 3| -0,127 0,881 0,180 0,496 -0,480 0,226|0,481
LAB-SN-STAN 3 0,447 1,564 0,162 7,642 0,130 0,764 0,006
LAB-DS-STAN 3| -0,293 0,746 0,185/ 2,493 -0,656 0,071|0,114
SV-SN-STAN 3| -0,216 0,805 0,171| 1,611 -0,551 0,118|0,204
SV-DS-STAN 3 0,086 1,090 0,1730,249 -0,252 0,425|0,617
OZ-SN-STAN 3 0,056 1,057 0,128 0,189 -0,196 0,308 | 0,663
OZ-DS-STAN 3| -0,019 0,982 0,184 0,010 -0,380 0,343|0,920
PR-SN-STAN 3 0,077 1,081 0,182|0,181 -0,279 0,43410,670
PR-DS-STAN 3 0,490 1,632 0,210 5,452 0,079 0,901 0,020
BAG-SN-STAN 3| -0,247 0,781 0,170 2,099 -0,581 0,087|0,147
BAG-DS-STAN 3 0,190 1,209 0,284 0,447 -0,367 0,747|0,504
REAK-STAN 3 0,233 1,262 0,164 | 2,029 -0,088 0,553 (0,154
Intercept 4 4 3,249| 25,761 2,249 | 2,087 -1,159 7,656 0,149
P-STAN 4 0,001 1,001 0,129 0,000 -0,251 0,253|0,995
CH-STAN 4 0,002 1,002 0,126 | 0,000 -0,245 0,248 10,990
E-SN-STAN 4, -0,111 0,895 0,098 | 1,287 -0,302 0,081 0,257
E-DS-STAN 4| -0,031 0,970 0,144 0,046 -0,312 0,251|0,831
LAB-SN-STAN 4 0,143 1,153 0,126 | 1,273 -0,105 0,390|0,259
LAB-DS-STAN 4| -0,030 0,971 0,141 0,044 -0,307 0,248 0,835
SV-SN-STAN 4 -0,227 0,797 0,128 3,140 -0,479 0,02410,076
SV-DS-STAN 4| -0,119 0,888 0,134 0,785 -0,383 0,14410,376
OZ-SN-STAN 4 0,109 1,115 0,099 1,202 -0,086 0,304 10,273
OZ-DS-STAN 4| -0,466 0,627 0,153|9,231 -0,767 -0,16510,002
PR-SN-STAN 4 0,146 1,158 0,139| 1,112 -0,126 0,418]0,292
PR-DS-STAN 4| -0,095 0,909 0,176 0,294 -0,440 0,2490,587
BAG-SN-STAN 4, -0,137 0,872 0,129 1,139 -0,390 0,115|0,286
BAG-DS-STAN 4 0,100 1,105 0,204 0,239 -0,300 0,500|0,625
REAK-STAN 4| -0,053 0,949 0,122 0,187 -0,291 0,186 0,666

Pozn.: P-STAN — 1. faktor DBQ dopravni prestupky, CH-STAN

- 2. faktor DBQ ridicskeé
chyby, E-SN-STAN — Extraverze situacné nezavisld, E-DS-STAN — Extraverze dopravné
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specificka, LAB-SN-STAN — Emocionalni labilita situacné nezavisla, LAB-DS-STAN -
Emocionalni labilita dopravné specificka, SV-S-STAN — Svedomitost situacne nezavisla, SV-
DS-STAN — Sveédomitost dopravné specificka, OZ-SN-STAN — Otevienost ke zkuSenosti
situacné nezavisla, OZ-DS-STAN - Otevienost ke zkuSenosti dopravné specifickd, PR-SN-
STAN — Pitvétivost situacné nezavisla, PR-DS-STAN — Privétivost dopravné specificka, BAG-
SN-STAN - Bagatelizace situacné nezavisla, BAG-DS-STAN - Bagatelizace dopravné
specificka, REAK-STAN - Reaktance, Typ M - typ motocyklu (vysledky se vztahuji vzhledem k
referencni skupiné), Odhad - odhady regresnich koeficientii v logistickém modelu, Sance
(pomeér) - pomér Sanci na zarazeni k danému typu motocyklu vzhledem k prediktoru (tj.
faktory DBQ a TVP), Standard - standardni chyba, Wald - Waldova statistika vyznamnosti

dilcich regresnich koeficientii, p - p-hodnota. Oznac. faktory jsou vyznamné na hl. p <,05,
n=256.

Z vyse uvedené tabulky vyplyva, ze pokud ziska tidi¢ majici typ motocyklu ,,1% tj.
cestovni nebo turistickd, o jeden standardizovany skoér ve faktoru Extraverze — situacne
nezavisla dle TVP vice, ma 0,801x vétsi (tedy spiSe mensi) Sanci, Zze bude dale zatazen do
kategorie typu motocyklu ,,5¢ (fidi¢i silni¢nich sportovnich motocyklii dosahuji nizsiho skore
ve faktoru Extraverze — situacné nezavisla nez ¥idi¢i motocykli typu cestovni nebo
turisticka). Oproti fidicim motocykll typu enduro nebo kros dosahuji tidi¢i silni¢nich
sportovnich motocykld vyssich skori ve faktoru Extraverze — dopravné specificka dle TVP
(reverzné také vyse). Oproti fidicim motocykld typu chopper nebo cruiser dosahuji fidici
silni¢nich sportovnich motocyklt vyssich skort ve faktoru Emociondlni labilita — situacne
nezavisla a Privétivost — dopravné specificka dle TVP (reverzné také vyse). Oproti fidi¢im
motocyklli typu naha¢ dosahuji fidi¢i silni¢nich sportovnich motocykll niz§ich skort ve

faktoru Otevienost ke zkusenosti — dopravné specificka dle TVP (reverzné také vyse).
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8.1. K platnosti hypotéz

Hypotéza H1: Existuje pozitivni korelace mezi Extraverzi — situacné nezavislou podle TVP a
prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ. Hypotézu H1 piijimam.

Hypotéza H2: Existuje pozitivni korelace mezi Extraverzi — dopravné specifickou podle TVP
a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ. Hypotézu H2 pfijimam.

Hypotéza H3: Existuje pozitivni korelace mezi Emocionalni labilitou — situacné nezavislou
podle TVP a druhym faktorem, tj. Fidicské chyby dle DBQ. Hypotézu H3 piijimam.

Hypotéza H4: Existuje pozitivni korelace mezi Emocionalni labilitou — dopravné specifickou
podle TVP a druhym faktorem, tj. Fidic¢ské chyby dle DBQ. Hypotézu H4 pfijimam.

Hypotéza HS: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — dopravné specifickou podle
TVP a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ. Hypotézu H5 pfijimam.

Hypotéza H6: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — dopravné specifickou podle
TVP a druhym faktorem, tj. ridic¢ské chyby dle DBQ. Hypotézu H6 pfijimam.

Hypotéza H7: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — situacné nezavislou podle TVP
a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ. Hypotézu H7 zamitam.

Hypotéza H8: Existuje negativni korelace mezi Svédomitosti — situacné nezavislou podle TVP
a druhym faktorem, tj. ridi¢ské chyby dle DBQ. Hypotézu H8 piijimam.

Hypotéza H9: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — situacné nezavislou podle TVP
a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ. Hypotézu H9 pfijimam.

Hypotéza H10: Existuje negativni korelace mezi Privétivosti — dopravné specifickou podle

TVP a prvnim faktorem, tj. dopravni prestupky dle DBQ. Hypotézu H10 pfijimam.
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9. DISKUZE

Rigorézni prace meéla dva hlavni cile. Prvnim cilem bylo prozkoumat vztah
petifaktorového modelu osobnosti a fidicského chovani fidicth motocykli. Z jiz realizovanych
vyzkumt vychazelo 10 hypotéz, z nichz byly vSechny kromé jedné potvrzeny. Testovani
hypotéz bylo provedeno prostfednictvim Spearmanovych korela¢nich koeficienti (p < 0,05).
Dopravni prestupky (prvni faktor DBQ) souvisi s Extraverzi situacné nezavislou 1 s Extraverzi
dopravne specifickou dle TVP. Pozitivni korelace dosahuje velmi nizké p hodnoty (p = 0,000;
viz Tab. 14), korelace je tedy velmi silna. Toto zjisténi koresponduje také s vysledky pilotniho
vyzkumu. Studie autorti Ucho, Terwase a Ucho (2016) nepotvrzuje vztah mezi osobnostnim
rysem extraverze a dodrzovanim pravidel silnicniho provozu, nékteré dalsi studie - napf.
Arthur a Graziano (1996), Lajunen (2001) nebo Clarke a Robertson (2005) - odhalily
pozitivni korelaci mezi extraverzi a riskantnim fizenim (korelace vSak v téchto studiich
dosahovala velmi slabé trovn¢). Dabirinejad et al. (2017) uvadi, ze extraverze predikuje
poruSeni rychlosti. Dle Underwooda (2005) extraverze pozitivné koreluje s aberantnim
chovanim, extraverti jsou tedy nachylnéjsi k zdmérnému porusovani socidlnich norem. Clarke
a Robertson (2005) také uvadéji, Ze u extravertl je pfiznaéné vyhledavani vzruseni spolu s
vétsi tendenci riskovat pfi jizdé z divodu zvySené potieby novosti (novelty seeking).
Vzhledem k velmi dobré p hodnoté¢ u korelacnich koeficienti mizeme tedy piedpokladat, ze u
fidici motocykli (u tohoto vyzkumného vzorku) hraje extraverze jako osobnostni rys
pomérné znacnou roli, co se dodrzovani pravidel silni¢niho provozu tyce.

Emociondlni labilita situacné nezavisla i\ dopravné specifickd dle TVP je dle vysledku
tohoto vyzkumu ve velmi silném vztahu s druhym faktorem DBQ ridic¢ské chyby. Hodnota p
pro Emociondlni labilitu situacné nezavislou je p = 0,001 a pro dopravné specifickou p =
0,000 (viz Tab. 14). Jak uvadi Lajunen (2001), vysledky studii zkoumajici vliv neuroticismu
(emocionalni nestability) na dopravni nehodovost, chybovost, jsou mnohdy sporné. Divodem
tohoto nesouladu mize byt skutecnost zdlraziovani riznych aspektii tohoto rysu v rtiznych
metodach. Napiiklad nervozita ¢i naladovost mohou zcela jisté zvySovat riziko nehody, jiny
aspekt neuroticismu, jako je strach nebo obavy, mohou v disledku znamenat spiSe starost o
vlastni bezpecnost, a tedy zvySenou obezietnost a opatrnost v ramci silni¢éniho provozu.
Dotaznik TVP (Ruda & Cernochova, 2016) popisuje osoby s vysokym skore ve faktoru
Emocionélni labilita jako takové, které rychle znejisti, délaji si Casto starosti, neciti se
kompetentni pro zvladani riznych situaci. Tyto osoby uvadéji, Ze se snadno urazi nebo se

kvili nékomu nebo nécemu roz¢ili a pak se jen velmi pomalu uklidiuji. Maji také problémy,
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pokud musi véci zatizovat jinak, nez jsou zvyklé. Jak je vidét z definice faktoru v dotazniku
TVP, je opravdu zaméien spise na Spatné zvladani zatézovych situaci a vyrovnavani se s nimi,
na snadné rozc¢ileni a vyvedeni z rovnovahy, coz koresponduje s tendenci délat v dopravnim
provozu fidic¢ské chyby. Zjisténi koresponduje s vysledky dalSich vyzkumii (napt. Hansen,
1989; Matthews, Dorn & Glendon, 1991; Rahman, 2014; Idris, Ismail & Halim, 2015; Rosli,
Yunus & Hanan, 2018).

Studie autori Ucho, Terwase a Ucho (2016) neptedpoklddala vztah neuroticismu a
dodrzovéani pravidel bezpecnosti silni¢niho provozu. Toto tvrzeni bylo nezavisle na
hypotézach naseho vyzkumu potvrzeno (neni zde statisticky signifikantni vztah s prvnim
faktorem DBQ dopravni prestupky). Aktudlni vyzkumy spiSe poukazuji na souvislost
neuroticismu a riskantniho ¥izeni, coZ je v souladu s nasimi zji§ténimi. Ridi¢i motocykla v
naSem vyzkumu, ktefi vykazovali vysoké skére v osobnostnim rysu Emocionalni labilita byli
tedy nachylng&jsi k realizaci fidi¢skych chyb v dopravnim provozu. Rizeni motocyklu je podle
mnoha vyzkumt z hlediska vynalozené pozornosti a technickych dovednosti vyrazné vice
stresujici a zatézové, proto mohou byt fidici motocyklil v této charakteristice také viici sobé
vice kriti¢ti (mohou si uvédomovat vyssi zranitelnost a horsi nasledky ptipadné dopravni
nehody). Zjisténi také koresponduji s vysledky pilotniho vyzkumu.

Dal§im faktorem zkoumanym v rédmci hypotéz tohoto vyzkumu je Svédomitost.
Svedomitost situacné nezavisla i dopravné specificka zde vykazuje velmi silnou negativni
korelaci s druhym faktorem DBQ 7idicské chyby (p u obou faktori je p = 0,000; viz Tab. 14).
Vyzkumy autord Taubmana-Ben-Ari et al. (2004), Clarka a Robertsona (2005) nebo Oltedala
a Rundma (2000) zjistily, ze nizké skore ve faktoru Svédomitost pfispiva k riznym druhim
rizikového chovani pfi fizeni, a tedy ke zvySenému riziku vzniku dopravni nehody - proto
jsme tedy zatadili do hypotéz jak souvislost s Fidicskymi chybami, tak s dopravnimi prestupky.
Jak je zminéno vyse, oba typy faktoru Svédomitost (situaéné nezéavisla i dopravné specificka)
uzce souvisi s realizaci fidi¢skych chyb u tohoto vzorku fidi¢t motocykla. Co se tyce prvniho
faktoru DBQ dopravni prestupky, statisticky vyznamna negativni korelace vysla pouze u
Svedomitosti - dopravneé specifické (p = 0,000, viz Tab. 14), situa¢n¢ nezavisla nevykazovala
statisticky vyznamny vztah s nedodrzovanim dopravnich pfedpisti. Valnd vétSina vyzkumi
poukazuje na to, ze fidiCi s vys§i mirou svédomitosti ¢astéji uposlechnou dopravni predpisy
(napt. Arthur & Graziano, 1996; Bone & Mowen, 2006 in Sucha, Rhenova, Kotan &
Cernochova, 2013). Tyto vyzkumy byly viak zaméfené na Fidi¢e vozidel vieobecné, v ramci
vyzkumu fidi¢ motocyklt (Ucho et al., 2016) ovSem analyzy poukazaly na to, Ze vysoka

mira svédomitosti nepredikuje dodrzovani pravidel silnicniho provozu. Ucho et al., 2016
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vysvétluji toto zjisténi v kontextu Nigérie, kde byl vyzkum provadén (motocykl jako
prostiedek obzivy, tedy nedodrzovani pravidel silni¢niho provozu s cilem maximalizovat svij
denni piijem). Je zajimavé, ze stejné zjisténi poskytla také analyza vysledki tohoto vyzkumu.
Jako moZné vysvétleni se nabizi kultura jizdy na motocyklu vieobecné. V ramci Ceské
republiky je jizda na motocyklu spiSe zélezitosti traveni volného Casu, nez existencialné
nezbytnym dopravnim prostfedkem. Ridi¢i motocyklii si proto chtéji jizdu na motocyklu
maximaln¢ uzit, pfi tom nemusi brat ohled na aktualni dopravni pfedpisy. Dalsim faktorem,
ktery muze ,,usnadnit* naptiklad piekracovani rychlostnich limitd je vysoky vykon vzhledem
k vaze motocyklu. K piekracovani pravidel muze vést i diskomfort fidice motocyklu
napiiklad pfi stani v kolonach z divodu vysoké teploty a neprodySnosti motocyklového
obleceni ¢i helmy (jizda po sttedovém pruhu). Svédomitost vykazovana v bézném Zivoté tedy
nema na fizeni motocyklu a dodrzovani pravidel silni¢niho provozu uplné vliv. Je vSak nutné
dale jest¢ zminit, ze statisticky vyznamny vztah nevySel u faktoru Svédomitost situacné
nezavisla dle TVP a prvniho (dopravni prestupky) ani druhého (Fidicské chyby) faktoru dle
DBQ u pilotniho vyzkumu (zde vSak nebylo zahrnuto do hypotéz vyzkumu).

Poslednim zkoumanym faktorem v rdmci stanovenych hypotéz byla Privétivost.
Privétivost (situacné nezavisla 1 dopravné specificka) dle TVP vykazuje velmi silnou
negativni korelaci s prvnim faktorem DBQ dopravni prestupky (u obou typu p = 0,000; viz
Tab. 14). Ridi¢i motocyklli tohoto vzorku, ktefi vykazuji vy3si skére ve faktoru PFivétivost
maji tedy cCastéji menSi tendenci poruSovat dopravni pfedpisy a délat zamémé dopravni
prestupky. Clarke a Robertson (2005) uvadéji, ze v odborné literatufe je Casto s nizkou
piivétivosti spojovano obecné vyssi riziko vzniku nehody, coZ také potvrdili ve svém
vyzkumu, stejné jako Cellar, Nelson a Yorke (2000) nebo Oltedal a Rundmo. Vyzkum
specificky zaméten na fidice motocykli (Ucho et al., 2016) vykazuje vysledky v souladu s
vyzkumy obecné zamétenymi na fidiCe (bez specifikace pouzivaného vozidla). Vyse uvedena
zjisténi koresponduji s vysledky uvedeného pilotniho vyzkumu.

Druhym cilem této prace bylo prostfednictvim exploracni analyzy prozkoumat, zda
existuji osobnostni faktory (podle pétifaktorového modelu osobnosti), které mohou s urcitou
pravdépodobnosti predikovat preferenci specifického typu motocyklu. Pro analyzu tohoto cile
byla pouzita multinomialni logisticka regrese. P hodnoty u souhrnné tabulky (Tab. 16) nejsou
sice prili§ nizké, ale jsou stale na statisticky vyznamné hladin€ (p < 0,05). Faktory, které s
uréitou pravdépodobnosti mohou predikovat preferenci specifického typu motocyklu jsou
Extraverze - dopravné specificka (p = 0,026), Emocionalni [abilita - situacné nezavisla (p =

0,012), Otevienost ke zkusenosti - dopravné specificka (p = 0,024) a Privétivost - dopravné
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specificka (p = 0,024). Dale byly realizovany regrese vzdy s uritym typem motocyklu
jakozto referenéni skupinou. Z vysledkti poméra Sanci pro zafazeni do jednotlivych skupin dle
typu motocyklu napiiklad vyplyva, Ze fidi¢i motocykld typu enduro nebo kros (typ ,,2°)
vykazuji oproti vSem ostatnim fidicim jinych typti motocykla - tedy cestovni nebo turisticka
(typ ,,1), chopper nebo cruiser (typ ,,3“), naha¢ (typ ,,4“) a silni¢ni sportovni (typ ,,5°) —
zjednodusené fedeno nizsi skore ve faktoru Extraverze — dopravné specificka dle TVP. Ridi¢i
motocyklt typu enduro nebo kros castéji vyuzivaji nezpevnéné dopravni komunikace nebo
jezdi mimo dopravni komunikace Upln¢ a piili§ se nemaji tudiz moznost sdruzovat, zapojovat
do skupinovych aktivit, proto ziejmé vykazuje mensi skére ve faktoru dopravné specifické
extraverze.

Z dalSich zajimavych zji$téni je mozno uvést napiiklad vyssi skore ve faktoru
Extraverze situacné nezavisla u tidicu cestovnich nebo turistickych motocykl nez u fidict
choppert nebo cruiserti a silni¢nich sportovnich motocyklii. Pro vysvétleni tohoto faktu je
mozné uvést Glel vyuzivani tohoto typu motocyklu. Ridi¢i cestovnich a turistickych
motocykll se daleko vice sdruzuji za tcelem sdileni spole¢nych delSich tras nez je tomu u
vétSiny jinych typt motocyklii (napf. dalkové trasy do zahranici), na coz je tento typ
motocyklu také 1épe ergonomicky piizptsoben.

Ridi¢i chopperii nebo cruiseri vykazuji nizsi skére ve faktoru Emociondlni labilita
situacné nezavisla nez tidi¢i cestovnich nebo turistickych motocyklli, nahact a silni¢nich
sportovnich motocykl. Motocykl typu chopper nebo cruiser uz ze své konstrukce nedovoluje
pfiliSnou sportovni jizdu, tudiZ neni vyhledavan jezdci, ktefi preferuji adrenalinové zazitky ze
zpusobu jizdy.

Ridi¢i chopperti a cruiserti také vykazuji nizsi skore ve faktoru Privétivost dopravné
specificka, neZ je tomu u fidi¢l cestovnich nebo turistickych motocyklii, nahact a silni¢nich
sportovnich motocyklil. Ridi¢i chopperti a cruiser jsou velmi &asto &leny motocyklovych
kland. Tyto uzaviené homogenni skupiny mohou vykazovat niZ§i piivétivost vii¢i jinym
ucastniktim silni¢niho provozu.

Ridi¢i naha¢t dosahuji vyssiho skére ve faktoru Otevienost ke zkusenosti dopravné
specifickd, nez je tomu u fidict choppert nebo cruisert a silni¢nich sportovnich motocyklt.
Tento fakt mize byt vysvétlen tim, Ze motocykl typu nahac je technicky nejlépe uzplisoben
pro uceni se jizdy na motocyklu, nez je tomu u vykonnych silni¢nich sportovnich motocykli a
tézkych chopperli nebo cruiserti. Proto motocykly typu naha¢ mohou vyuZzivat ¢astéji fidici,
kteti se jizdé na motocyklu teprve uci (a jsou tudiz vice otevieni vi€i zkuSenosti pravé

v dopravné specifickém typu tohoto faktoru).
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Z vysledkt exploracni analyzy také vyplyva, Zze vyzkumny soubor je z hlediska
osobnostnich charakteristik (samoziejmé¢ 1 charakteristik dal§ich) pomérné heterogenni.
Heterogenita souboru je problematicka z hlediska moznosti zobecnit vysledky vyzkumu,
stejné jako pouzitda metoda pro sbér dat (technika snéhové koule), ktera neposkytuje
reprezentativni vzorek.

V dopravné psychologické diagnostice se vychazi ztoho, Zze vedle védomosti,
dovednosti a kognitivnich vykonovych aspektii, je neméné dualezitou také struktura osobnosti.
Pouhé zjisténi vykonovych schopnosti neni u nékterych skupin fidi¢h (napt. mladsi fidici,
kteti dosahuji velmi dobrych vysledki ve vykonovych aspektech) v ramci napiiklad dopravné
psychologického vysetieni zaméfeného na zjistovani zptsobilosti k fizeni vozidla dostacujici.
V tomto vyzkumu byl vyuzit osobnostni dotaznik TVP, ktery je zaméfen pravé na
sebeposouzeni vybranych osobnostnich aspektii (Ruda & Cernochova, 2016).

Osobnostni dotazniky (tedy i TVP) jsou vSak vice nez vykonové testy nachylné
K riznému druhu zkresleni odpovédi. Ones, Reiss a Viswesvaran (1996, in Rudd &
Cernochova, 2016) ve svém vyzkumu dokazali, Ze schopnost odpovidat ve smyslu socialni
desirability je propojena s osobnostnimi $kalami. Paulhuse (1984, in Ruda & Cernochova,
2016) postuluje, ze socidlni desirabilita mize byt rozdélena do dvou oblasti. Jedna se o
impression management* (neboli v orig. fading, falsovani) a ,,self-deception (neboli v orig.
denial, popteni).

U pouzitych dotazniki TVP 1 DBQ je potfeba zminit, Ze jsou zaloZeny na
sebeposouzeni, jedna se tedy o subjektivni metodu, kterda mulze byt zatizena zkreslenymi
odpovéd'mi, zaloZenymi prav€é na vySe zminéné socialni desirabilit¢ (at’ uz se jedna o
falSovani, nebo popfeni). V ramci sebeposouzeni u osobnostnich §kal je vSak nasnad¢ zminit,
ze se jednd o empiricky validni konstrukty, které se osvéd¢ily 1 v jinych oblastech (Rudd &
Cernochova, 2016).

V tomto vyzkumu jsou data také zalozena na vypovedi respondenti, vyzkum byl vSak
dobrovolny, anonymni a da se tedy predpokladat, Ze jeho ucastnici neméli potiebu vysledky
néjakym zplsobem zkreslit (na rozdil napiiklad od dopravné psychologického vysetfeni, které
se tykéa obnoveni zpusobilosti k fizeni).

Nevyhodou metody TVP je bezesporu jeji délka (129 polozek), mnoho respondentti
tohoto vyzkumu na pfiiliSnou délku metody poukazovali. Na druhé stran€, pokud by byla
metoda krat$i, mohla by byt ovlivnéna jeji vypovidaci schopnost. Je nutné také poukazat na
pomérné maly standardizacni soubor metody u Zenského pohlavi (N=104). N¢které dopravné

specifické polozky metody bylo v ramci tohoto vyzkumu pieformulovany, protoze byly
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konstruovany typicky pro fidice automobilt, nikoliv pro jiné dopravni prostfedky (v naSem
ptipadé motocykly). Castou zpétnou vazbou respondenttl k této metodé bylo také misty
zavadéjici znéni otazek.

Dotaznik DBQ se svymi 36 polozkami je rychly na vyplnéni, zadani jednotlivych
otazek je jasné. Pro fidi¢e motocyklu byl misty problém otazky vypliovat z pohledu fizeni
motocyklu (vétsina z nich je také fidiCem automobilu), protoze nékteré situace feSi na
motocyklu odlisSn€ nez v automobilu. Zaméfeni vyzkumu i samotné instrukce k vypliiovani
vSak tuto oblast specifikovaly dostatecné.

Vysledky této prace mohou poslouzit jako podklad pro dalsi kvantitativni vyzkum
oblasti osobnostnich charakteristik fidi¢t (¢i specificky fidi¢i motocykld) a jejich vztahu
k dodrzovani pravidel silni¢niho provozu a také k realizaci fidi¢skych chyb, a tedy pfipadné
rizikovosti  tykajici se vzniku dopravnich nehod. Vyzvou by jist¢ bylo sestavit
reprezentativnéjsi a homogennéjsi vzorek (naptiklad dle typu vlastnéného motocyklu), ktery
by mohl vést k vétsi moznosti zobecnéni vysledkii vyzkumu.

Mezi rizikové faktory, které ohrozuji fidi¢e motocyklt patii naptiklad jejich
pfehlédnuti ostatnimi fidi€¢i motorovych vozidel. Piehlédnuti motocyklu je jednou
Z nejcastéjSich piicin nehod u této specifické skupiny ucastniki dopravniho provozu.
Povinnost celoro¢niho denniho sviceni vSech fidi¢t motorovych vozidel Vv této souvislosti
mohla vést ktomu, Ze je motocykl snadnéji ptehlédnutelny v dopravnim provoze. U
pfedchozi varianty tohoto pfedpisu, kdy automobily svitily celodenné pouze v zimnich
meésicich a povinnost sviceni v letnich mésicich byla pravé pouze pro tidi¢e motocyklu, byly
v tomto motocykly vyjimecné, a tudiz ne tak lehce piehlédnutelné, jak je tomu dnes.
Novelizace zédkona ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, prob&hla 1.
cervence 2006, kdy nabyl Uc¢innosti zakon ¢. 411/2005 Sb., o silni¢énim provozu. V § 32
zakona €. 411/2005 Sb., o silni¢nim provozu, se mj. fika:

»(1) Motorové vozidlo musi mit za jizdy rozsvicena obrysova svétla a potkavaci svétla
nebo sveétla pro denni sviceni, pokud je jimi vybaveno podle zviastniho pravniho predpisu.
Tramvaj musi mit rozsvicena potkavaci svétla nebo svétla pro denni sviceni.*.

Dalsim faktorem, ktery je u fidi¢t motocyklt specifickym je hlucnost. Ta je pro
spoustu ucastniki silni€niho provozu zaté€zi a vnimaji ji neptiznivé, pro fadu fidict motocykli
je vsak bezpe¢nostnim prvkem, ktery vice upozoriiuje na piitomnost motocyklu v silni¢nim
provozu.

Rizikovym faktorem pro fidice motocyklu jsou také mistni upravy komunikaci.

Napftiklad ve méstech dochdzi k odd€élovani tramvajovych pasti od ostatnich casti silnice
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pomoci podélnych mechanickych praht, které maji za ucel zabranit vjezdu vozidel do
tramvajovych koleji. Pro fidice motocyklu jsou velmi nebezpecné. Znemoziuji bezpecnostni
vyhybaci manévr pii objizdéni piekazky nebo pii nahlém nedani prednosti v jizd€. DalSim
rizikovym faktorem je nouzova oprava cesty stiikdnim asfaltu a nasypanim kameniva, ¢i
neodklizeny $térkovy posyp ze zimniho obdobi.

V této souvislosti je také nutné zminit, zZe fizeni motocyklu a viibec vyskyt motocykli
na dopravnich komunikacich je vramci Ceské republiky veskrze sezonni zaleZitosti.
Dopravni nehody motocykli se Casto d€ji pravé na zacatku sezony, kdy nejsou ostatni
ucastnici dopravniho provozu pfipraveni na vyskyt motocyklu.

Tento vyzkum muze dale tedy poslouzit jako podklad k tvorbé preventivnich
programl zaméfenych prave na fidice motocykld, kteti jsou jednou z nejohrozenéjsich skupin
v dopravnim provoze. Z vySe uvedeného plyne také nutnost realizace preventivnich programua
nejen pro fidi¢e motocykll, ale také pro ostatni ui¢astniky silni¢niho provozu. Tyto programy

by mély mit za cil pomoci ostatnim ucastnikiim 1épe predikovat chovani fidi¢e motocyklu.

Co se tyce koncepce specifickych preventivnich programl pro fidi¢e motocyklu,
mohly by byt sloZzeny z nésledujicich okruhti:
1. Teoreticka ¢ast
- Konstrukéni a technicka specifika pfi fizeni motocyklu
- Rizikové faktory ohroZujici fidice motocyklu
o Z hlediska ostatnich ucastnikt silni¢niho provozu
o Z hlediska technickych a povétrnostnich vlivii
- Moznosti zlepSeni bezpecnosti U Fidi¢t motocyklt (napt. reflexni prvky,
specialni ochranné obleceni, novinky v bezpecnosti — airbag pro motocyk
apod.)
- Vyhodnoceni osobnostnich charakteristik G€astniki programu s edukaci o
moznych rizikovych faktorech, které jsou s nimi spojeny
2. Prakticka ¢ast
- Prakticka tidicskd zkuSenost, zvlddani krizovych a nebezpe¢nych situaci

(napt. mokra vozovka, ostré zatdCky apod.) — nejlépe na vlastnim motocyklu
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Tyto specifické preventivni programy by mohly byt jednak vSeobecné (napt. pro
zacinajici fidi¢e motocyklt, pro fidice, ktefi si chtéji zlepsovat své fidi¢ské dovednosti), ale
jednak by mohly byt zaméfeny na specifickou skupinu — tj. naptiklad pro fidice, kteti byli
ucastniky nebo viniky dopravni nehody s motocyklem, dale pro fidice, ktefi méli v ramci
spachani dopravniho pfestupku (dopravnich ptestupkll) odebrano tidi¢ské opravnéni, nebo
ktefi maji v rdmci vykonu trestu povinné zlepSovani Vv oblasti fidi¢skych dovednosti (vztazeno
na souvislost s motocyklem).

Vysledky by mimo jiné také mohly vést k upravé dopravnich predpist, které by vice
zohlednovaly specifika fizeni motocyklu (naptf. povinnost reflexnich prvka pro fidice

motocykld, které by vedlo k lepsi viditelnosti v dopravnim provozu apod.).

87



10. ZAVER

Nejpodstatngjsi zavéry prace mohou byt popsany nasledovné. Byl potvrzen
predpoklad, ze faktor Extraverze situacné nezavisla i K Extraverze dopravné specificka podle
TVP je ve vztahu s prvnim faktorem DBQ dopravni prestupky. Timto byly potvrzeny
vysledky piedchozich vyzkumd, napf. Arthura a Graziana (1996), Lajunena (2001) nebo
Clarkeho a Robertsona (2005). Faktor Emociondlni labilita situacné nezavisla i dopravné
specificka podle TVP je ve vztahu s druhym faktorem DBQ 7idicské chyby. Jak uvadi Ucho et
al. (2016), aktualni vyzkumy spiSe poukazuji na souvislost neuroticismu a riskantniho fizeni,
coz je v souladu s nasimi zjisténimi. Faktor Svedomitost situacné nezavislda | dopravné
specificka podle TVP je ve vztahu s druhym faktorem DBQ ridicské chyby. Toto zjisténi je
v souladu napiiklad s vyzkumy Clarka a Robertsona (2005) nebo Oltedala a Rundma (2006).
Faktor Sveédomitost dopravné specificka podle TVP je ve vztahu s prvnim faktorem DBQ
dopravni prestupky. U faktoru Svédomitost situacné nezavisla se vztah s prvnim faktorem
DBQ dopravni prestupky nepotvrdil. Oproti vyzkumiim zaméfenym vSeobecné na fidice,
vyzkum zaméteny specificky na fidi¢e motocykla také nepotvrdil vztah mezi vysokou mirou
svédomitosti a dodrzovanim pravidel silni¢niho provozu (Ucho et al., 2016). Dale byl
potvrzen vztah mezi faktorem Privetivost situacné nezavisla | dopravné specificka podle TVP
a prvnim faktorem DBQ dopravni prestupky. Toto zjisténi je v souladu s vysledky dalSich
vyzkumu (napf. Clarke & Robertson, 2005; Oltedal & Rundmo, 2006; Ucho, Terwase &
Ucho, 2016).

V ramci exploracni analyzy byly prostfednictvim multinomidlni logistické regrese
vymezeny faktory, které s wurcitou pravdépodobnosti mohou predikovat preferenci
specifického typu motocyklu. Jsou jimi Extraverze — dopravné specificka, Emociondlni
labilita — situacné nezavisla, Otevienost ke zkuSenosti — dopravné specificka a Privétivost —
dopravné specificka podle TVP.

Vysledky tohoto a dalSich vyzkumii s podobnou tématikou mohou poslouzit jako
podklad pro dalsi kvantitativni vyzkum oblasti osobnostnich charakteristik fidi¢t (Ci
specificky fidi¢t motocykli) a mozné predikci vzniku dopravnich nehod. Vyzkum muze déle
také poslouzit jako podklad k tvorb€ preventivnich programi zaméfenych na fidi¢e motocykll
(a jejich bezpecnou jizdu v dopravnim provozu), ale také na dal§i ucastniky silni¢niho

provozu se zaméfenim na lepsi percepci a predikci chovani fidi¢t motocykla.
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11. SOUHRN

Rigorézni prace se vénuje tématu pétifaktorového modelu osobnosti a vztahu téchto
osobnostnich faktorti k chovani fidice motocyklu. Teoreticka Cast prace ma ctyfi hlavni
okruhy a popisuje tedy hlavni poznatky z oblasti osobnosti v kontextu dopravni psychologie,
dale chovani fidice, vztah péti osobnostnich faktori k chovani fidice a realizované vyzkumy
V této oblasti.

V teoretickém okruhu s nazvem osobnost v kontextu dopravni psychologie je
zahrnuto né¢kolik podkapitol. Prvni znich se vénuje obecné definici osobnosti. Dalsi
podkapitola se zabyva pétifaktorovym modelem osobnosti a jsou v ni zahrnuta teoreticka
vychodiska vyplyvajici z prace H. J. Eysencka a R. Cattella (ze kterych poté model vychazel),
dale je zde také popsan vznik a vyvoj konceptu pétifaktorového modelu osobnosti, dale je
Vv této kapitole popsano vSech pét faktort (Extraverze, Emociondlni labilita — dnes také
Neuroticismus, Svédomitost, Piivétivost a Otevienost vici zkuSenosti). V zavéru jsou
uvedeny psychodiagnostické nastroje a metody vyuZzivané Kk zjiStovani téchto pé&ti
osobnostnich faktorti. Podkapitola s nazvem Vybrané slozky osobnosti fidi¢e se zabyva
vlastnostmi, které jsou pro fidi¢e motorového vozidla pfinosem a rizikem obecné. Na tuto
podkapitolu poté navazuje a zaroven ji rozSifuje podkapitola s nazvem Specifika osobnosti
fidi¢e motocyklu, ve které jsou jiz vytyCeny osobnostni charakteristiky typické pravé pro
fidice motocykl.

Kapitola s nazvem Chovani Fidic¢e se podrobnéji vénuje psychologickym kategoriim,
které jsou pfi fizeni dulezité a které determinuji fidi¢tv styl jizdy (nejsou zde zahrnuty
osobnostni vlastnosti fidice vozidla, které jsou specifikovany v kapitole vyse). Jedna se o
kognitivni funkce a procesy pii fizeni (smyslové vnimani, pozornost, reakcni Ccas,
rozhodovéni a jednani, pamét’ a inteligence). Podkapitoly jsou zaméfeny nejprve na fidice
motorového vozidla vSeobecné, dale jsou pak detailnéji specifikovany na fidice motocykla.
Jako dalsi podkapitola jsou zde uvedeny teorie zmény chovani, které jsou s chovanim fidice
uzce spjaty. Byla vytvofena tfada modelti, které maji za cil porozumét chovani tidicl a
predpovidat jejich reakce v béZznych i ndrocnych ¢i rizikovych dopravnich situacich. Tyto
modely chtéji objasnit pro¢ a jak se chova jedinec v urcité situaci. V této podkapitole jsou
tedy nékteré stéZejni modely zmény chovani uvedeny.

Dalsi kapitola se zabyva vztahem péti osobnostnich faktora k chovani ridice. Zde
jsou uvedeny jednotlivé faktory pétifaktorového modelu osobnosti a stézejni zjisténi vyzkumil

a analyz, které se vénuji jejich vztahu k chovani fidict motorovych vozidel obecné.
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Posledni kapitolou jsou realizované vyzkumy Vv dané vyzkumné oblasti. V této
kapitole jsou uvedeny jiz specificky zaméfené vyzkumy realizované na vzorku fidict
motocykll. Stézejnimi vyzkumy v této oblasti je napiiklad vyzkum autorit Ucha, Terwase a
Ucha (2016), ktefi se zabyvali vlivem osobnostnich faktori Big Five a konceptu locus of
control na dodrzovani pravidel silni¢niho provozu mezi fidi¢i motocykll v severni a stifedni
Nigérii, nebo vyzkum autord Dabirinejada et al. (2017), ktefi zkoumali vztahy mezi
osobnostnimi rysy, vékem, poctem odpracovanych hodin, a jizdnim chovanim na vzorku
motocyklovych fidi¢t v Teheranu a Karaji.

Vyzkumnym problémem této prace jsou specifika aspektli osobnosti fidic¢h
motocyklil (podle pétifaktorového modelu osobnosti) a jejich vztahu k fidi¢skému chovani (ve
smyslu fidi¢skych chyb a dopravnich piestupki).

Cilem prace je prozkoumat vztah pétifaktorového modelu osobnosti (dle TVP) a
fidi¢ského chovani fidi¢t motocykli (dle DBQ, ve smyslu fidi¢skych prestupktl a chyb).
Dalsim cilem prace je v ramci exploraéni analyzy prozkoumat, zda existuji osobnostni faktory
(dle pétifaktorového modelu osobnosti), které mohou s urcitou pravdépodobnosti predikovat
preferenci specifického typu motocyklu.

Zakladni soubor je tvofen fidi¢i motocykld (vlastnici fidi¢ské opravnéni sk. A).
Vybérovy soubor ¢itd 261 respondentt, fidi¢i motocykli. Je zde 200 muzd, 61 Zen,
primérny veék respondentt je 39,7 let.

Metody sbéru dat. Kvantitativni vyzkum byl realizovan prostfednictvim dotazniku
DBQ zaméfenym na fidi¢ské chovani (novéa 36.-ti polozkova verze), a déle prostrednictvim
dotazniku TVP, ktery zjistuje pét faktord vyplyvajicich z pétifaktorové teorie osobnosti
(obsahuje jednak dopravné specifické a jednak dopravné nespecifické polozky). Neékteré
polozky obou standardizovanych dotazniki musely byt upraveny, aby braly v potaz nejen
specifika fidict automobili, ale také fidici motocykld. Vyzkum byl doplnén o osobni a
anamnestické udaje, které slouzily k dalSimu zpracovani ziskanych dat. Z hlediska vybéru
respondentt byl pouzit tzv. lavinovy vybér. Sbér dat probihal online formou. Na zacatku byly
pozadany o spolupraci vSechny znamé kontakty, které byly ¢leny komunity fidi¢t motocykla.
Prosba s zadosti o vyplnéni dotazniku byla také zvetejnéna prostiednictvim socialnich siti a
specializovanych webovych stranek na forech a skupinach zamétenych na fidice motocyklt.
Vsechny ziskané kontakty byly dale pozadany o dalsi distribuci dotazniku.

Zpracovani dat. Data byla zpracovana v programech Microsoft Office Excel 2016 a
STATISTICA 13.
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Vysledky a zavéry vyzkumu. Pii analyze dat byla mezi nejvyznamnéjSimi vysledky
identifikovana statisticky vyznamna pozitivni korelace mezi faktorem Extraverze situacné
nezavisla | Extraverze dopravné specificka podle TVP a prvnim faktorem DBQ dopravni
prestupky. Dale byla potvrzena statisticky vyznamna pozitivni korelace mezi faktorem
Emocionalni labilita situacné nezavisla i dopravné specifickda podle TVP a druhym faktorem
DBQ ridicske chyby. Z vysledki vyzkumu také vyplyva, ze existuje statisticky vyznamna
negativni korelace mezi faktorem Svédomitost situacné nezavislda i dopravné specificka podle
TVP a druhym faktorem DBQ ridicské chyby. Byla potvrzena statisticky vyznamna negativni
korelace mezi faktorem Svedomitost dopravné specifickd podle TVP a prvnim faktorem DBQ
dopravni prestupky. U faktoru Svédomitost situacné nezdvisla nebyla potvrzena negativni
korelace s prvnim faktorem DBQ dopravni prestupky na statisticky vyznamné hlading. Byla
také identifikovana statisticky vyznamna negativni korelace mezi faktorem Privétivost
situacné nezavisla 1 dopravné specifickd podle TVP a prvnim faktorem DBQ dopravni
prestupky. V rémci exploracni analyzy byly prostfednictvim multinomiélni logistické regrese
vymezeny faktory, které s urcitou pravdépodobnosti mohou predikovat preferenci
specifického typu motocyklu. Jsou jimi Extraverze — dopravné specificka, Emociondlni
labilita — situacné nezavisla, Otevienost ke zkuSenosti — dopravné specificka a Privétivost —

dopravné specificka podle TVP.
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Piiloha 1: Cesky a cizojazyény abstrakt rigorézni prace

ABSTRAKT RIGOROZNI PRACE

Nazev prace: Chovani fidice motocyklu a pétifaktorovy model osobnosti

Autor prace: Mgr. Kristyna Schneiderova

Pocet stran a znaka: 102 stran, 196 451 znaka

Pocet ptiloh: 2

Pocet tituli pouzité literatury: 143

Abstrakt (800-1200 zn.):

Cilem této prace bylo prozkoumat vztah pétifaktorového modelu osobnosti a fidi¢ského
chovani fidi¢t motocyklt ve smyslu fidi¢skych piestupkii a chyb. Dal§im cilem prace bylo
zjistit, zda existuji osobnostni faktory, které jsou specifické pro ur€ity typ vlastnéného
motocyklu. Teoreticka ¢ast prace se veénuje oblastem osobnosti v kontextu dopravni
psychologie, chovanim fidi¢e, vztahu péti osobnostnich faktori k chovani fidice a
realizovanym vyzkumim v této oblasti. Data ve vyzkumu byla sbirdna prostfednictvim
dotazniki TVP, DBQ a dotazniku vlastni konstrukce zaméfeného na dopliujici a
anamnestické udaje. Vyzkumny soubor ¢ital 261 respondentt a byl vytvoren prostiednictvim
techniky lavinového vybéru. Byl potvrzen vztah mezi Extraverzi, Ptivétivosti a faktorem
dopravni pfestupky, dale mezi Emocionalni labilitou, Sv€domitosti a faktorem fidi¢ské chyby,
mezi Svédomitosti dopravné specifickou a faktorem dopravni piestupky. Vztah mezi
Svédomitosti situacné nezavislou a faktorem dopravni piestupky nebyl potvrzen. Faktory,
které byly vyhodnoceny jako mozné prediktory preference specifického typu motocyklu, byly
Extraverze dopravné specifickd, Emociondlni labilita situa¢né nezavisla, Otevienost ke

zkuSenosti dopravné specifickd a Privétivost dopravné specificka.

Klicova slova: Pétifaktorova teorie osobnosti, osobnost fidi¢e motocyklu, chovani fidice

motocyklu, dopravni ptestupky, fidi¢ské chyby, dotaznik TVP, dotaznik DBQ



ABSTRACT OF THESIS

Title: Motorcycle driver behavior and five-factor personality model

Author: Mgr. Kristyna Schneiderova

Number of pages and characters: 102 pages, 196 451 characters

Number of appendices: 2

Number of references: 143

Abstract (800-1200 characters):

The aim of this thesis was to investigate the relationship between the five-factor personality
model and driving behavior of motorcycle drivers in terms of traffic violations and driving
errors. Another goal of the thesis was to find out whether there are personality factors that are
specific to a certain type of owned motorcycle. The theoretical part of the thesis deals with the
area of personality in the context of traffic psychology, driver behavior, the relationship of
five personality factors and driver behavior and also with the realized research in this area.
Data in the research were collected through TVP and DBQ questionnaire and self-designed
questionnaire focused on additional and anamnestic information. The research group
consisted of 261 respondents and was created using snowball selection technique. The
relationship between Extraversion, Agreeableness and the traffic violation factor was
confirmed, as well as between Emotional lability (Neuroticism), Conscientiousness and the
driving error factor, between Conscientiousness (traffic-specific) and the traffic violation
factor. The relationship between Conscientiousness (situationally independent) and the traffic
violation factor has not been confirmed. Factors that were evaluated as possible predictors of
preference for a specific type of motorcycle were Extraversion (traffic-specific), Emotional
lability (situationally independent), Openness to Experience (traffic-specific) and

Conscientiousness (traffic-specific).

Key words: Five-factor personality model, motorcycle driver personality, motorcycle driver
behavior, traffic violations, driving errors, TVP questionnaire, DBQ questionnaire



Priloha 2: Upravené polozky dotazniki DBQ a TVP

Upravené polozky dotazniku DBQ

2. Nechate nevédomky klice v zapalovani.

20.

Nekdy ridite z vecirku nebo z restaurace, prestoze jste si védom/a toho, ze jste pil/a

alkoholicky napoj.

35.

Na kluzké vozovce pfilis prudce brzdite anebo pii smyku tocite fiditky na nespravnou

stranu.

Upravené polozky dotazniku TVP

4. Snazim se davat své vozidlo do servisu vcas, jesté diive, nez je stanoveno.

5. Réad/a nékdy zkousim vykon svého vozidla na maximum.

13.
16.
24.
28.
35.

38

Pokud jde o vozidlo, je pro mne bezpecnost na prvnim miste.

Pted kazdou jizdou vozidlem kontroluji, zda funguji brzdy.

Ridim vozidlo, jak chci ja, a nikdo mi nebude nafizovat, jak to mam délat.
Pted delSimi cestami vozidlem kontroluji provozni kapaliny.

Na volné silnici rad/a vyzkousim, jak dobfe umim fidit vozidlo.

. Obvykle tidim vozidlo, i kdyZ se na to citim pfili§ unaven/a.
39.
45.
51.
62.

Cim je dopravni situace sloZit¢jsi, tim vice mé fizeni vozidla bavi.
Mam rad/a, kdyz pii jizdé vozidlem "stoupa hladina adrenalinu".
Sednu si k n€komu do vozidla, jen kdyZ mam jistotu, Ze se jedna o dobrého fidice.

KdyzZ vezu ve/na vozidle dité, dodrzuji vSechna pravidla silni¢niho provozu, abych pro n¢ho

byl/a dobrym vzorem.

64.
69.
70.
71.
74.
78.
82.
90.

Bez vozidla se citim nesviij/nesva, jako by mi néco chybélo.

Kdyz se jezdi opatrné, nejsou nutné bezpecnostni prvky.

Vozidlo fidim opravdu rad/a.

KdyZ mam v préci nepiijemnosti, jsem pak pfi fizeni vozidla nejisty/-a.
Pravidelné davam své vozidlo k servisni prohlidce.

S vozidlem se citim svobodné&jsi a nezavislejsi.

Pti kratkych jizdach ve mésté nepouzivam bezpe€nostni prvky.

Vozidlo mi slouzi vyhradné jako dopravni prostedek.



104. Rizeni je pro mne jednim z nejlepsich prosttedk proti nudé.

105. Pted jizdou vozidlem se sezndmim s trasou.

109. I pti velmi Spatném pocasi jedu radéji vozidlem, 1 kdyZ mam moznost pouzit prostiedky
vefejné hromadné dopravy.

111. Kdyz tidim vozidlo, chtél/a bych byt jiny/-4, ne jen takovy/-4 primérny/-a fidi¢/ka jako
ostatni.

113. Ctu pravidelné motoristické Gasopisy nebo internetové stranky o motorismu.

115. Ridim vozidlo jen tehdy, kdyz jsem fit.

116. Jiz jsem fidil/a poté, co jsem pil/a alkohol.

121. Vozidlo je pro mne nutné zlo, které by se mélo vyuzivat jen tehdy, kdyz to jinak nejde.

126. Pouzivam bezpecnostni prvky jen proto, ze je to zdkonem piedepsano.



