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UVvOD

Cesta do skoly, zdanlivé obycejny aspekt kazdodenniho zivota, piedstavuje mnohem vice
nez jen fyzicky pfesun z bodu A do bodu B. Pro mé, podobné¢ jako pro mnohé déti po celém
svete, predstavovala a stile predstavuje cesta do Skoly klicovou casti denni rutiny.
V poslednich desetiletich dochéazi ve spolec¢nosti k vyznamnym zméndm v oblasti cestovniho
chovani, které se tykaji nejen dospélych, ale i déti. Aktivni zptisoby dopravy, jako je chiize
nebo jizda na kole, které byly jest¢ pied nckolika generacemi bézné, ustupuji

motorizovanému cestovani.

Osobni zkuSenost poslouzila jako inspirace pro tuto praci. Kazdé rano, kdyz se
vydavam na cestu do Skolky pé&sky se svymi dvéma dcerami, pfemyslim, jak miiZze tento
jednoduchy akt chlize pozitivné ovlivnit jejich fyzické a psychické zdravi. Ve svéte, ktery
preferuje pohodli motorizované dopravy, se tato osobni zkuSenost stala podnétem

k prozkoumani, jak proména mobility v rodinach a spole¢nosti ovliviiuje predevsim déti.

V této praci se budeme primarné vénovat pohledu déti. Zajima nas, jak déti hodnoti
psychosocialni faktory souvisejici s vybérem dopravniho prostfedku do Skoly a zpét. Nase
studie se zamé&ii na zdky osmych tiid zékladnich Skol v Olomouckém kraji, abychom

pochopili jejich nazory, pocity a piani ohledné kazdodenniho cestovani.

Kli¢ovym bodem bude identifikace prekazek, které déti vnimaji jako bariéry branici
vyuzivani udrzitelnych zptsobi dopravy, a zpiisoby, jak rodinné, Skolni a pratelské prostiedi
podporuje ¢i nepodporuje jejich rozhodnuti. Cilem je nejen hloubéji proniknout do détského

vnimani zkuSenosti spojenych s cestou do Skoly.
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1 TEORETICKA VYCHODISKA
CESTOVANI DETI

Cestovni chovani déti do Skoly pfitahuje pozornost mnoha vyzkumnikl z riznych
obort, naptiklad z oblasti izemniho planovani, dopravy a vetejného zdravi. V poslednich
letech vyzkumné studie zkoumaji vliv psychologickych aspektti na osobni rozhodovani
spojené s volbou dopravniho prostfedku, ¢imz pfispivaji k vytvoreni udrzitelnéjsi vetejné
politiky. Studie se zamé&fuji na to, jak se lidé rozhoduji o alternativnich zptsobech dopravy
a o alternativnich trasach k cili své cesty. Zdlraziiuji, Ze postoje hraji pii volbé aktivni
dopravy dilezitou roli a Ze je potfeba porozumét tomu, jak si zacinajici a jini zranitelni
uzivatelé mohou osvojit bezpecné a efektivni chovani a jak mohou optimalné¢ fungovat
v ramci dopravniho systému. (Bertazzo, Jacques, & Neto, 2020; Dill, Mohr, & Ma, 2014;
Underwood, 2005).

PtestoZe se pozornost védecké komunity k psychologickym aspektiim volby dopravy
zvySuje, stale vSak existuje pomérné malo vyzkumu, které by vyuzivaly systematicky
teoretické modely pti analyze psychologickych faktort, které maji vliv na chovani pii volbé

zpusobu dopravy do Skoly (Peng et al., 2017).

V této praci se nejprve zamefime obecné na teoretické modely odvozené ze socidlni
psychologie, které se soustfedi na lidské chovani a jsou zasadni v souvislosti s volbou

dopravniho prostiedku.

1.1 Teoretické modely

Socialni psychologie nabizi fadu teoretickych modelt, které¢ byvaji aplikovany na

studium volby dopravniho prostfedku a pouZzivani automobild.

Chng, Abraham, White, Hoffmann, & Skippon (2018) ve své studii uvadi piehled
dostupnych psychologickych teorii a modelti a aplikaci, které byvaji pouzivany k pochopeni
pouzivani automobili. Identifikovali tficet dva studii, které aplikovaly patnact riznych
psychologickych teorii. Teorie planovaného chovani (TPB) a model aktivace norem (NAM)
se nejcastéji uzivaly pied rokem 2010, od té doby byly vyvinuty specifické teorie pro

ekologické chovani, zejména komplexni model urovani akci (CADM) a etapovy model



seberegulované zmény chovani (SSBC). Mezi nejCastéji pouzivané teorie patii teorie
planovaného chovani (TPB), model aktivace norem (NAM), teorie hodnotovych norem

(VBN) a teorie mezilidského chovani (TIB).

Zajimavym zjisténim je, ze psychologické teorie se v dopravnich studiich uplatnuji
jiz desetileti, avsak existuje jen malo vyzkumi, které by systematicky hodnotily jejich

aplikaci (Chng et al., 2018), coz rezonuje i se zavéry Penga a spolupracovniki (2017).

Schwanen a Lucas (2011) zdiraziuji, Ze vétSina praci v socialni psychologii vychazi
z omezeného souboru obecnéjSich modelt lidského chovani, ktera nejcastéji vyuziva Teorii
planovaného chovani (TPB), Model normalizace a aktivace (NAM) a Teorii mezilidského
chovani (TIB). V kontextu nasi prace detailné uvadime teorie, které predklada Swanen a
Lucas (2011). Mimo tyto teorie se zamé&fime také na Transteoreticky model zmény chovani,
ktery je dualezity v souvislosti se zménou chovani v dopravé. Kromé toho, zvyk jako
vyznamny faktor volby dopravniho prostiedku, bude rovnéz podrobnéji rozpracovan.
Vyzkumy ukazuji, Ze mezi teorii planovaného chovani a zvyky existuje silna vazba. Studie
také naznacuji, Ze procesy spojené s chovanim fizenym zvyky se 1i$i od procesti popsanych
Vv ramci teorie TPB, vedou k automatickym reakcim na situace a ovliviiuji jednéni spiSe bez
rozsahlého uvazovani pro a proti, které je typické pro planované chovani (Verplanken et al.,

1998).

1.1.1 Teorie planovaného chovani (TPB)

Teorie planovaného chovéani (TPB) byva casto pouZzivana k lepSimu porozuméni
cestovnimu chovani, zejména v oblasti motorizované dopravy (napf. pouzivani automobild,
autobust a vlaki), fyzické aktivity nebo aktivniho cestovani (bud’ kombinaci jizdy na kole

a chiize nebo zaméfeni pouze na jizdu na kole) (Mandal et al., 2023).

Teorie planovaného chovani (TPB, The theory of planned behavior) vychazi z teorie
odivodnéného jednani (Theory of reasoned action) a je uréena k predvidani a vysvétlovani
lidského chovéni v zavislosti na situaci. Predpoklada, Ze zdméry zachycuji motivacni
faktory, které ovlivituji dané chovani. Naznacuji, jak moc jsou lidé ochotni se snazit, jaké
usili hodlaji vynalozit, aby dané chovéani vykonali. Ajzenova teorie identifikuje tfi
neoddé¢litelné propojené faktory, které urcuji zamér. Patii zde postoj, subjektivni norma a
vnimana kontrola chovani (Ajzen, 1991; Beck & Ajzen, 1991). Nasledujici text poskytuje
dikladngjsi pohled na kazdy z téchto faktoru.



Obr. 1: Model Teorie planovaného chovani (Ajzen, 1991)

Postoj

Subjektivni
norma

Vnimana
kontrola

Postoj je ,,psychologické tendence, ktera se projevuje v hodnoceni konkrétni entity
S jistym stupném upfednostiiovani nebo odmitani (Vyrost & Slaménik, 2008, citovano
podle Eagly & Chaiken, 1998, s. 269). Dle Fishbeina a Ajzena (1975) se postoje vyvijeji
priméfené na zakladé presvédceni, které lidé maji o predmétu postoje. Presvédceni o objektu
si lidé vytvareji tak, Ze je spojuji s ur€itymi atributy (jinymi objekty, vlastnostmi nebo
udalostmi). Lidé pak upfednostiiuji chovani, o némz se domnivaji, ze mé prevazné Zadouci
dasledky a vytvareji si nepiiznivé postoje k chovani, které spojuji s nezadoucimi disledky.
V kontextu dopravy miize mit cloveék pozitivni postoj naptiklad k dojizdéni do pace vetejnou
dopravou, protoze v¢Efi, ze je piijemné piispivat k ochrané Zivotniho prostiedi svou
kazdodenni ¢innosti (Lanzini & Khan, 2017).

Subjektivni norma je podle Ajzena (1991) spolecensky oc¢ekavany zplisob chovani.
Jedna se o vnimany socialni tlak na provadéni ¢i neprovadéni daného chovani. Lanzini a

Khan (2017) uvadi v kontextu cestovani mize byt napiiklad subjektivni norma tlak od svych

vrstevnikd, abych dojizdé€l do prace dopravnimi prostiedky Setrnymi k Zivotnimu prostiedi.
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Vnimand kontrola se vztahuje k tomu, jak lidé vnimaji snadnost nebo obtiznost
provedeni chovani, které je zajima. Lze ji pouzit k pfedpovédi dosazené¢ho chovani.
V kontextu dopravy mtize mit ¢lovek pozitivni postoje a citit spoleCensky tlak na udrzitelné
zpusoby dopravy, pfesto ma pocit, Ze je ptilis obtizné takové chovani pfijmout. To pak vede

k rozdilu mezi postoji a chovanim (Ajzen 1991; Lanzini & Khan, 2017).

Uzite€nost teorie planovaného chovani potvrzuje studie podle Bamberka, Ajzena a
Schmidta (2003). Provedli vyzkum, ktery zkoumal G€inky intervence (zavedeni piedplacené
jizdenky na autobus) na zvySené vyuzivani autobusii mezi vysokoskolskymi studenty na
zaklad¢ teorie planovaného chovani. Bylo zjisténo, Ze intervence ovlivnila postoje
K pouzivani autobust, subjektivni normy a vnimana kontrola chovani ovlivnila zaméry a
chovani pozadovanym smérem. Teorie umoznila pfesnou ptedpovéd’ zamérl a chovani pred
intervenci i po ni. Zavedeni pfedplaceni semestralni jizdenky na autobus se ukazalo jako
ucinnd intervence, ktera vice nez zdvojnasobila podil studentt, ktefi jezdili do kampusu

autobusem, misto aby jezdili autem.

1.1.2 Model aktivace normy (NAM)

Piedstavitelem teorie Modelu aktivace norem (The norm Activation Model, NAM) je
Shalom H. Schwartz. Tato teorie se zamé&fuje na vysvétleni chovani motivovaného
altruismem. Altruistické chovani dle Schwartze (1977) znamena pomahani, sdileni nebo také
prosocidlni chovani a oznacuje zaméry nebo cile prospét druhému jako vyraz vnitinich

hodnot. Clovék se vzda dobrovolné svych osobnich vyhod ve prospéch druhého.

Usttednim bodem teoretického modelu, je myslenka, Ze altruistickd chovani je
ovlivnéno pocitem moralni povinnosti jednat v souladu s vlastnimi zdjmy osobné
zastdvanych norem. Aktivace norem pomahani je nejpravdépodobnéjsi, kdyZ si aktéfi
uvédomuji, Ze osoba je v nouzi. Jejich jednani by mohlo mit pro tuto osobu pozitivni
disledky a citi se za jednani odpovédni. Schwartz uvadi tii kli€¢ové slozky: védomi potieby,

védomi dusledki a védomi odpovédnosti (Schwartz, 1977).

V kontextu dopravy lze =za formu altruistického chovani povazovat
proenviromentalni chovani. Zahrnuje vzdani se osobnich vyhod ve prospéch Zivotniho
prostiedi. Pfikladem mulze byt rozhodnuti dojizdét do prace autobusem namisto autem
z enviromentalnich divodi. Zahrnuje to méné pohodli a svobody a mize znamenat delsi
dobu cesty. Dulezitou roli hraji moralni hlediska, protoze piedpoklada, ze zapojeni do
proenviromentalniho chovani je ur¢eno mirou, do jaké lidé citi osobni zavazek k takovému
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chovani. Chovani v souladu s témito osobnimi normami mize vést k pocitu hrdosti, zatimco
pocity viny se mohou objevit, kdyz chovani neni v souladu s osobnimi normami. Lidé si
musi uvédomit disledky svého chovani pro okoli (uvédomovani si dusledkil) a citit se
osobné odpovédni za disledky chovani (védomi odpovédnosti). Piikladem uvédomovani si
disledk mtize byt to, ze lidé, ktefi veéti, ze pouzivani automobilu ma negativni disledky pro
zivotni prostfedi, citi siln¢j$i moralni povinnost omezit pouzivani automobilu. Lidé, ktefi
pirevezmou odpoveédnost za problémy vyplyvajici z pouzivani automobill, budou citit vEétsi
povinnost pomoci tyto problémy feSit snizenim pouzivani automobila (Abrahamse et al.,

2009).

Javid a jeho kolegové (2021) predkladaji studii z Pékistanu, kterd se snazi posoudit
chovani cestujicich vefejnou dopravou v dobé pandemie COVID 19 pii dodrzovéani
pozadovanych bezpecnostnich pokynt. Cilem studie bylo zjistit postoje a preference
Kk vyuzivani vefejné dopravy prostiednictvim teoretického modelu NAM. Vysledky ukazaly,
ze povédomi cestujicich o dusledcich, pfisuzovani odpovédnosti pozitivné koreluji
S osobnimi normami. Zatimco postoje k vefejné dopravé souvisi s osobnimi normami

negativne.

Obr. 2: Model aktivace normy (Schwartz, 1977)

Uvédoméni si disledki

Uvédomeéni si potreb

Situaéni odpovédnost

Osobni normy

» Chovani

Uginnost

Schopnost

Popfeni odpovédnosti

1.1.3 Teorie interpersonalniho chovani (T1B)

Teorie interpersonalniho chovani nebo teorie mezilidského chovani (The theory of

interpesonal behavior, TIB) je teoreticky model, ktery koncipoval Triandis (1977). Podle
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Triandise je mezilidské chovani funkci behavioralnich zaméri a navykl. Nové chovani byva
uréovano vice zaméry nez zvykem. Postupem casu se chovani dostava vice pod kontrolu
navyku. Galdames et al. (2011) uvadi, Ze tato teorie piedpoklada, ze pozorované chovani
odpovida zaméru, ktery je zprostfedkovan zvykem a usnadiiujicimi podminkami. V kontextu
dopravy usnadnujicimi podminkami je dostupnost dopravniho prostredku, atributy

souvisejici s urovni sluzeb, naklady, cestovni omezeni, socioekonomicky kontext atd.

Triandis déale uvadi, ze zaméry chovani jsou funkci socialnich faktorti, afektu a
hodnoty vnimanych disledkil pro aktéra. Cim Gastéji je chovani spojeno s pifjemnymi
udalostmi, tim pozitivnéjsi je afekt spojeny s timto chovanim (Triandis, 1977). V kontextu
dopravy afektivni faktory berou v uvahu vyvolené emoce spojené s cestovanim.
Emociondlni epizoda odpovida konkrétnimu mistu, objektu nebo udalosti, které mohou

vyvolat extrémni emoce (Galdames et al., 2011).

Socialni vlivy zahrnuji normy, role, socialni smlouvy, socialni situaci a sebepojeti
¢lovéka. Normy zahrnuji presvédceni, ze urc¢ité chovani je spravné, vhodné nebo zadouci a
jiné chovani je nespravné, nevhodné nebo nezadouci. Role definuje jako soubory chovani,
které jsou povazovany za vhodné pro osoby zastavajici ur€ité pozice ve skuping. Sebepojeti
oznacuje predstavy ¢lovéka o tom, kym je. Mezi tyto predstavy patii sebeticta (pocit, jak je
Clovék cenny), také predstavy o tom, jaké chovéni je spravné, vhodné nebo zadouci

(Triandis, 1977).

V kontextu dopravy Domarchi, Tudela a Gonzalez (2008) uvadéji vyzkum, ktery se
pokusil poukézat na to, ze volba zptisobu dopravy je komplexnim procesem, ktery zahrnuje
nejen socioekonomické faktory, ale souvisi také s psychosocidlnimi proménnymi. K tomuto
vyzkumu vyuzili Triandisovu teorii mezilidského chovani a zaméfili se na méteni navykd,
postoju a afektivnich hodnoceni uZzivatelll viici jejich zpisobu dopravy. Ukézalo se, ze tyto
proménné maji silny vliv na volbu dopravniho prostfedku. Studie ukézala, Ze u jedinci se
silnym navykem pouZivat automobil se pied volbou automobilu nevyviji zdmér chovani.
Jakmile jej zanou bé&zné pouzivat, vytvoii si k autu pozitivni postoj, ktery mize u nich
vyvolat pozitivni afektivni hodnoceni. Pozitivni postoj mliZze pfi pouZzivani automobilu

vyvolat pozitivni emoce a nésledné vytvoii a upevni navyky.

Galdames a kolegové (2011) ve své studii také aplikovali Triandisovu teorii
mezilidského chovani. Jak jiz vime, podle této teorie je naSe chovani odrazem naSich

zaméri, které formuji naSe zvyklosti a podminky, jez nam to umoziuji. Tyto zdméry jsou
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ovlivnény tim, co si myslime, co citime a naSim socidlnim prosttedim. Aby pochopili, jak se
akademicti pracovnici, vyzkumnici a administrativni personal rozhoduji pro svoji ranni cestu
do prace, provedli prizkum pomoci dotazniku. Dotazovali se na kvalitu sluzeb, cestovni
naklady a =ziskali také socioekonomické a psychometrické informace. Pouzitim
psychologickych faktord ve svych modelech doséahli pfesnéjsiho pochopeni preferenci lidi a

jejich rozhodovacich procesu.

Obr. 3: Teorie interpersonalniho chovani (Triandis, 1977)

Presvédéeni o vysledcich \, Usnadnujici podminky

Postoj »

Hodnoceni vysledki

Normy Zamér

Role I Socialni faktory

Sebepojeti

Emoce > | Afekt | ——» v |

Frekvence minulého chovani _ Zvyky

1.1.4 Transteoreticky model zmény (TTM)

Transteoreticky model znamy také jako transteoreticky model zmény chovani (The
transtheoretical model of behavior change, TTM) byl vyvinut na zakladé srovnavaci analyzy
teorii psychoterapie a zmény chovani (DiClemente & Prochaska, 1982; Prochaska &
DiClemente, 1983).

Transteoreticky model ptfedpokladd, ze zmeéna zdravotniho chovédni (zejména
odvykani koufeni) zahrnuje postup Sest fazi zmény: piedkontemplace, kontemplace,
pfiprava, akce, udrzeni, ukonceni. V prvni fazi predkontemplace lidé nemaji v tmyslu
vV dohledné dobé¢ jednat. Lidé se zde mohou nachdzet, protoZe nejsou informovani nebo

nejsou informovani o disledcich svého chovani. Ve druhé fazi se nachdzeji lidé, ktefi se

13



chystaji zménit a jsou si védomi kladd, ale i zaporti zmény. Piiprava je tteti faze, ve které
lidé maji v umyslu podniknou kroky v nejbliz§i budoucnosti. Obvykle v pfiStim mésici.
Ctvrta faze s nazvem Akce je fazi, kde lidé bdhem poslednich 6 mésicti provedli konkrétni
zmény ve svém zivotnim stylu. Je to pozorovatelna faze zmény chovani. Udrzovaci faze
znamena zaméfeni se na prevenci opétovného relapsu. Neuplatiuji se zde procesy zmény
tak Casto jako ve fazi Akce. Udrzovaci faze trva od 6 mésict ptiblizn€ do 5 let. Ukonceni je
stadium, kdy jedinci nemaji Zadné pokusSeni a maji stoprocentni u¢innost. Jsou si jisti, Ze se

ke svému starému nezdravému navyku nevrati (Prochaska & Velicer, 1997).

V kontextu dopravy byla provedena studie, kterd zkoumala proces zmény chovani
starSich fidic v ramci Transteoretického modelu zmény. Studie byla provedena s fidici a
byvalymi #idi¢i ve véku 71-94 let. Ridi¢ské chovani bylo rozdéleno do dvou tiid: ti, ktef
zmeénili s vékem své chovani a ti, ktefi ho nezménili. Nechceme zde rozebirat bliZsi
podrobnosti studie, ale z vysledku je patrné, Ze celkové lze zménu fidi¢ského chovani u
strasich dospé&lych pomérné dobie konceptualizovat v ramci modelu. Transteoreticky model
zmény je schopen vysvétlit proces autoregulace (schopnost sebekontroly fidicskych
schopnosti), ale ne vSechna fidi¢skd omezeni (napf. omezovani nebo vyhybani se urcitym

fidi¢skym situacim (Kowalski, Jeznach, & Tuokko, 2014).

Obr. 4: Transteoreticky model zmény (Prochaska & DiClemente, 1983)

A
PROGRESS
Prekontemplace -—
 —
Kontemplace ‘
A
—
Pfiprava ‘
* A
Akce —
yarzba RELAPS

1.1.5 Role zvyku v rozhodovacim procesu
Pokud se vratime zpé&t na zacatek, teorie planovaného chovani a teorie odivodnéného
jednani jsou povazovany za psychologické teorie, které vysvétluji odiivodnéné rozhodovani.

Ob¢ teorie jsou postaveny na principu, ze jedinec je racionalni. Volba se tyka rozhodnuti
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nebo zaméru provést danou ¢innost. Avsak volba nemusi byt nutné spojena s odiivodnénym
jednanim. Volba dopravniho prostfedku lze vnimat bud’ jako zdmérny proces nebo jako
proces vychazejici z navyka v chovani (Ajzen, 1991; Fishbein & Ajzena, 1975; Chen,
Gérling & Kitamura 2004).

Volba zplsoby dopravy muize byt tedy podminéna i zvyklostmi. Verplanken a
kolegové (1998) uvadeji, ze pojem navyk, zvyk je psychology pouzivan k oznaceni
naucenych ukont, které se stavaji automatickymi reakcemi na situace, které mohou byt
funk¢ni pro dosazeni urcitych cili. V kontextu dopravy, pokud jsou vysledky pouzivani
automobilu vnimany jako uspokojivé (napt. pohodIny a rychly zplisob cestovani), je rozvoj
navyku na pouzivani automobilu usnadnén Castym pouzivanim ve stabilnim kontextu

(Verplanken & Aarts, 1999).

Zvykové chovani na rozdil od zamérnéji fizeného chovani vyzaduje jen malou
pozornost a kontrola jedince nad zdmérem chovanim i nad chovanim samotnym je mala

(Erikson et al., 2008).

Podle Verplankena a Aartse (1999) se navyky vyznacuji tfemi rysy: automati¢nosti,

situacéni stalosti a funkénosti.

Automati¢nost. Jednim z nejvyznamnéjSich charakteristik automatického chovani
zalozeného na navycich je kombinace omezeného povédomi a efektivita. Zvyky jsou
chovéni, jako je fizeni auta, miZeme provadét i silou zvyku v podminkach velkého

mentéalniho zatiZeni jako je casovy tlak, rozptyleni nebo informacni pietizeni.

Situaéni stalost. Navyky se vyvijeji ve stabilnich souvislostech. Existuji jak

specifické, tak obecné navyky, které se vyznacuji situacni stalosti.

Funk¢nost. Navyky jsou funkéni v tom smyslu, ze jsou provadény za urcitym
ucelem. Navyky jsou vysledkem opakovanych zkuSenosti a ve vétSin€ ptipadi musi byt tyto
zkuSenosti pro jedince ptfijemné, protoze jinak by je jedinec nechtél provadét opakovang.
Naptiklad tizeni automobilu, kdy jedinec si opakované vybird automobil pro dojizdéni do

préce, protoze mu poskytl soukromi, pohodli a potéSeni (Verplanken & Aarts, 1999).

Lanzini & Khan (2017) uvadi metaanalyzu, kterd zkouma faktory ovlivitujici volbu
dopravniho prostfedku na zaklad¢ 58 primarnich studii, zamétujicich se jak na planované,
tak na redlné chovani. Zjisténi ukazuji, Ze klicovymi prediktory volby jsou navyky a minulé
zkuSenosti, nasledované prvky z teorie pldnovaného chovani. Zatimco environmentalni
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faktory maji vyznamny dopad na formovani chovani, jejich vliv na skutecné jednéni je

minimalni, coZ poukazuje na vyrazny rozdil mezi zaméry a aktualnim chovanim.
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2 STARSI SKOLNI VEK

Dospivani je zivotni etapa mezi détstvim a dospélosti. Je charakterizovano vétSim
poctem biologickych, psychologickych a socidlnich zmén nez kterdkoli jina zivotni etapa
s vyjimkou kojeneckého véku (Sawyer, Azzopardi, Wickremarathne, & Patton, 2018;
Williams, Holmbeck, & Greenley, 2002).

Slovo adolescence je odvozeno z latinského slova adolescere (doristat, dospivat,

mohutnét). V ceském jazyce se volné zaméiuje s oznaCenim dorost nebo mladez (Macek,

2003).

Definovat zacatek a konec dospivani je problematické. Fyzické dozravani (tj.
puberta), které je ¢asto povazovano za ukazatel vstupu do dospivani, miiZze nastat ve velmi
rozdilném veku. Jesté obtiznéjsi je definovat konec dospivani. Plna dospélost a nezavislost
jsou ovlivnény socioekonomickymi a dal§imi kulturné definovanymi faktory. Zpravidla v§ak

adolescence vyplnuje ptedevsim druhé desetileti Zivota, ale konkrétni Casové vymezeni se u

jednotlivych autora 1isi (Gowers, 2005; Macek, 2003).

V Ceské literatute se adolescence oddé€luje od pubescence. Dospivani byva obvykle
déleno na obdobi pubescence a adolescence. Pubescence (vékové rozpéti 11-15 let), pfiCemz
nektefi autofi ji dale vnitin€ ¢leni na prepubertu a pubertu (Langmeier & Krej¢ifova, 2006;

Macek, 2003).

V zahrani¢ni literatuie je dospivani definovano jako pfechodné obdobi mezi détstvim
a dospélosti. Obvykle se setkdvame s rozd€lenim na tii hlavni faze: ran4 adolescence (10 az
13 let), stfedni adolescence (14 az 16 let) a pozdni adolescence (od 17 let). N&kteii autofi
davaji pfednost pouzivani jiné terminologie pro popis téchto fazi, naptiklad preadolescent,
adolescent a mladistvy. Termin pubescence se obvykle vztahuje na fyziologické zmény,
zejména dosazeni pohlavni zralosti a reprodukénich schopnosti. Adolescence pak zahrnuje
psychosocialni rtst a vyvoj. Tyto dva procesy jsou vSak vzajemné propojeny (Garrison &
Felice, 2009; Gowers, 2005; Sawyer, Azzopardi, Wickremarathne, & Patton, 2018;
Williams, Holmbeck, & Greenley, 2002).

V tomto kontextu $kolni v€k zahrnuje obdobi $kolni dochazky a déli se do n€kolika

usekl, znichz star$i Skolni veék (od 11-12 let do 15-16 let) se piekryva s obdobim

17



pubescence a rané adolescence. Toto obdobi zahrnuje druhy stupent zdkladni Skoly a

ukonceni zakladni skolni dochazky (Orel et al., 2016).

V kapitole Starsi Skolni v€k se zaméfime na komplexni piehled tohoto kli¢ového
vyvojového obdobi, pficemz zvlastni diraz klademe na psychosocialni aspekty. Tyto
aspekty vyznamné ovliviuji kazdodenni cestovani déti do Skoly a ze Skoly a jsou

neodmyslitelné spojeny s vyzvami a zménami, které charakterizuji obdobi dospivani.

2.1 Charakteristika vyvojového obdobi

Obdobi mezi 11 a 15 rokem je oznacovano jako pubescence; pubes znamena latinsky
chmyii, vousy, pfenesené ohanbi, vnéj$i pohlavni organy. Thorova (2015) toto obdobi
oznaGuje jako obdobi pozdniho détstvi, zahrnujici vék 12/13-19 (Ri¢an 2014; Thorova
2015).

Langmeier a Krej¢itova (2006) obdobi pubescence déli na dvé faze. Prvni faze je
faze prepuberty (prvni prepubertalni faze), ktera zac¢ind prvnimi znamkami pohlavniho
dospivani, objeveni sekundarnich pohlavnich znakt. Konéi nastupem menarche u divek a u
chlapct prvni emisi semen. U divek tato faze trva zhruba 11-13 let a u chlapct je fyzicky
vyvoj asi 0 1-2 roky pozdé&ji. Druhou fazi pubescence je oznaCovana jako faze vlastni
puberty (druha pubertalni faze). Nastupuje po dokonceni prepuberty a trva do dosaZeni

reprodukéni schopnosti. Je vymezovana vékem 13-15 let.

vvvvvv

nejzajimavéjsi. Zacina nastupem puberty, kdy dochazi k bouflivym télesnym zménam.
V puberté se objevuje rychly pubertalni rlst, tzv. spurt, coz obdobi ¢ini etapou druhé
vytahlosti. S nastupem puberty souvisi i hormonalni zmény, které jsou spojeny s pohlavnim
dozravanim. Ménici se zevnéjSek dospivajiciho pak stimuluje zménu sebepojeti i chovani
okoli.

Dochazi zde rovnéZz ke zmén€ v mySleni. Zajimavym fenoménem je mysSleni o
mysleni, kdy pubescent reflektuje nejen realitu, ale i vlastni tsudky. Dalsi vyznamnou
zménou je VyuZivani formaln€ logickych operaci, kter¢ umozZnuji jedinci uvaZovat
hypoteticky, v€etné moznosti, které redln¢ neexistuji.

Hormonalni zmény vedou u jedince k proméné€ emoc¢niho prozivani. Hovofi se o tzv.

hormonalni boufi, ktera dokéaze rozvifit relativné klidnou citovou hladinu ptfedchoziho
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stadia. Je zapotfebi pocitat s vétSim citovym vykyvem, mohou byt piekvapujici ¢i

znepokojivé. Pro samotného pubescenta mohou tyto pocity ptsobit zvlastné a neobvykle.

Pubescent se za¢ind odpoutavat od rodi¢ii a ve vétsi mife se vaze na své vrstevniky.
Zatimco v obdobi détstvi byla potieba jistoty spojena s zavislosti na rodin€, nyni je pro dalsi
rozvoj preferovana vétsi svoboda v rozhodovani, coz vSak muze snizit pocit bezpeci.
V tomto obdobi se objevuji zmény, které zvySuji pocity nejistoty a zpochybnuji to, Ze je svét
bezpeény a Ze je v ném pubescent akceptovan (Ri¢an, 2014; Thorova, 2015; Vagnerova &

Lisa, 2021).

2.2 Sebepojeti a sebetcta

Podle teorie Erika Eriksona (1968) je vyvojovym ukolem adolescence rozvoj
identity, coz je proces, v némz si ¢loveék vytvafi individualni a kontinualni zkuSenost se
sebou samym a identifikuje se s osobné vyznamnymi hodnotami, cili a idealy. Jedinec za¢ina
zkoumat a provétovat své psychologické charakteristiky, aby zjistil, kym skutecné je a jak

zapada do socialniho svéta, ve kterém zije (Kukkola et al. 2023).

Steinberg & Morris (2001) poukazuji na to, Ze prace na identité se ve vétsiné piipada
odehravéa spiSe V pozdnim obdobi dospivani nebo az v mladé dospélosti. Ri¢an (2004)
zduraznuje, Ze vV obdobi pubescence (0d 11 do 15 let) je charakterizovano piedevs§im jako
tzv. nakroceni k identité a otevirani novych moznosti v prozivani a jednani. Vlastni budovani

identity je pak zalezitosti spiSe adolescence.

V souvislosti s tim, se vyzkum vyvoje identity pubescentll zacal vice orientovat na
rozvoj sebepojeti a méné na rozvoj identity v Eriksonoveé smyslu. Pii piechodu z détstvi do
dospivani si jedinci zacinaji vytvaret abstraktngj$i charakteristiky sebe sama a jejich
sebepojeti se stava diferencovanéjSim a lépe usporadanym. Dospivajici se zacinaji spise
vnimat z hlediska osobnich pfesvédceni a norem nez skrze socialni srovnavani. (Steinberg

& Morris, 2001).

Sebepojeti je slozity psychologicky konstrukt obsahujici soubor nazoru ¢lovéka, ktery
je vztazeny k vlastnimu ja. Kli¢ovym aspektem sebepojeti je vztah k sobé samému. VEtsi
zajem o vlastni prozitky jsou projevovany v rané adolescenci, teprve starsi adolescenti jsou
schopni tyto prozitky integrovat do celkového vztahu k sebepojeti. (Thorova, 2015;
Végnerova & Lisa, 2021). V obdobi pubescence je sebepojeti znacné ovlivnéno socialnim

kontextem, pii¢emz kli¢ovou roli hraje pfijeti vrstevniky. Pubescent také odmita podiizenou
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roli. V tomto obdobi je jednim z typickych znaki puberty dohadovani se, odmitani a spory
a autoritami, ale také teatralnost a uzivani urcitych slovnich obrati (Orel, Obereignert, &

Mentel, 2016).

Sebetcta oznacuje presvédceni, ze vlastni projevy a vlastnosti jsou zadouci. Sebetcta
je podstatnym aspektem osobnosti a vyznamnym zdrojem motivace, pocitu pohody i
mentalniho zdravi jiz v détském a adolescentnim véku. Sebeticta souvisi s védomim vlastni
hodnoty a zahrnuje nejen hodnoceni vlastni ceny a kladny nebo zaporny postoj k sobé
samému, ale také miru sebejistoty. Béhem pubescence je sebetcta labilni a zranitelna, casto

niz8i nez ptred ¢i po tomto obdobi (Orel, Obereignert, & Mentel, 2016).

Vyzkum sebepojeti v souvislosti s pohybovou aktivitou provedl Ahmeda a kol. (2017)
ukézal, Ze dospivajici, kteti se vénuji pravidelné pohybové aktivité, maji vysoké
sebehodnoceni a orientaci na tukol, zatimco neaktivni dospivajici maji niz§i uroven
sebehodnoceni a vyss§i uroven orientace na vlastni ja, coz muze pfispivat k neaktivnimu
zivotnimu stylu. Ucast adolescenttl na pohybovych aktivitach pozitivné ovliviuje jejich
zdravi a pohodu, pfi¢emz aktivni studenti vykazovali vys$si sebehodnoceni a orientaci na cil

ve srovnani s neaktivnimi studenty (Ahmed et al., 2017).

Liu a jeho kolegové (2015) ve svém vyzkumu poukazuji na pozitivni vliv fyzické
aktivity na sebetctu a sebepojeti déti a adolescentti. Uvadéji, ze fyzicka aktivita je spojena
se zlepSenim duSevniho zdravi, vCetné¢ deprese, Uzkosti, sebeucty a sebepojeti. Nizké
sebehodnoceni je pfitom spojovano s problémy s duSevnim zdravim u dospivajicich. Bylo
zjisténo, ze intervence zaméfené na pohybovou aktivitu maji pozitivni vliv na sebetctu a
sebepojeti déti a dospivajicich, pti¢emz nejsilnéjsi asociace byly pozorovany ve Skolnim

prostiedi a prostiedi télocvicny (Liu et al., 2015).

V kontextu aktivniho cestovani déti do Skoly a ze Skoly tyto vyzkumy naznacuji, ze
fyzicka aktivita spojena s aktivnim cestovanim do $koly, jako je napfiklad chiize nebo jizda
na kole, muze piispét ke zlepSeni fyzické zdravi déti a mize mit pozitivni vliv na sebepojeti
a sebeuctu déti. Je dulezité mit na mysli, jaky dopad miize mit zptsob cestovani na rozvoj
sebepojeti a sebeucty ve star§Sim Skolnim véku a zvazovat jaké podplrné strategie mohou

Skoly a rodice aplikovat, aby podporovali aktivni cestovani.
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2.3 Socialni interakce a vztahy

Jednou z hlavnich hybnych sil pubescentniho vyvoje je vztah k vrstevnikdm.
Vrstevnici usnadnuji citovou emancipaci od rodiny. Stale vétsi vliv ma na jedince Skolni
tfida nebo také skupina vytvofena kolem sportovnich krouzka a jinych z4jmi. Vetejné
minéni tfidy ¢i jiné skupiny je pro néj tak silné, ze radéji riskuje 1 dost vazny konflikt s rodici
¢i uciteli. Obzvlasté tam, kde v rodin€ chybi dostatecné citové zazemi, podléha pubescent
vrstevnikiim az nebezpecné. Za kazdou cenu chce byt pubescent popularni, nebo aspon
nechce vybocovat. Je sugestibilni vici parté, da se vyprovokovat Kk jednani, které ale

neodpovida jeho povaze (Ri¢an, 2004).

Thorova (2015) uvadi, ze ,,mlady ¢lovek s vrstevniky soupefi, ale uci se je i 1épe
chépat. Touzi po uznani vrstevnikli, velmi dobie a peclivé sleduje, jak jej druzi hodnoti a

podle jejich zpétné vazby usmérnuje své chovani® (s. 421).

Jedinec také touzi po vérném kamaradovi, se kterym by si rozumél. Pokud jej najde,
travi s nim spoustu casu a dospéli se Casto divi, kolik si toho maji spolu fict. Takové

pratelstvi miize vydrzet fadu let, dokonce cely Zivot (Ri¢an, 2004).

Diky novym technologiim dostala komunikace a vztahy mezi lidmi virtualni rozmér.
V online prostfedi vznikaji socidlni sit¢ a komunity, které se specidlné¢ zamétuji na
dospivajici. Online komunity nabizeji relativné bezpecné prostfedim. Pfed hlubsim citovym
zranénim chrani jedince anonymita a moZnost opustit diskuzi. Socialni sit¢ vyuziva velky
podli dospivajicich ve véku 15-17 let, ale také déti v ranych fazich dospivani (Thorova,
2015). Krammer a kol. (2023) uvadi, Ze online prostiedi je pro pratelstvi mezi vrstevniky
stejné dulezité jako off-line prostfedi. Pratelstvi zahrnuje atributy podpory, intimity,
naklonnosti, divéry, schopnosti zvladat konflikty. Tyto atributy ptételstvi pretrvavaji i

v digitalnich interakcich (Krammer et al., 2023).

2.3.1 Vyznam cesty do S§koly pro socialni interakce

Cesta do skoly, casto opomijeny aspekt kazdodenniho zivota déti, predstavuje
jedine€nou pfileZitost pro rozvoj socialnich interakci. Cesta do Skoly poskytuje détem

prilezitost k volnéj$i komunikaci a spontdnnimu chovani.

Empiricka data naznacuji, Ze vyznam cesty do Skoly pro zivotni spokojenost déti se
mirné 1i§i v zavislosti na zptasobu dopravy. Zjistilo se, ze déti, které cestuji aktivni formou
dopravy, vykazuji silngjsi socialni vazby nez ty, které jsou vozi $kolnim autobusem nebo
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autem. Aktivni cestovani, jako je chlize nebo jizda na kole, je détmi preferovano zejména

kvuli bohat§i mozZnosti interakce mezi kamarady (Friman, Westman, & Olsson, 2018).

Interakce mezi détmi béhem cestovani je velmi zaddouci a chlize pésky miize byt
spojena se smysluplnymi zazitky, rozhovory s kamarady, ale také prilezitosti ke vzniku
pratelstvi (Waygood, Friman, Olsson, & Taniguchi 2017). To potvrzuje vyzkum
Westmanové a kol. (2016), podle kterého se déti rady setkavaji a povidaji si svymi
kamarady. Zapojeni do socialnich aktivit béhem cesty vede k vyssi kvalité téchto interakci
nez zapojeni do osamélych aktivit nebo pouzivani chytrého telefonu. Déti, které se vénovaly
socidlnim aktivitdm, zazivaly vice vzruSeni nez ty, které¢ se vénovaly jinym cinnostem
(Westman, Olsson, Gérling, & Friman, 2016). Pro déti je dilezité mit kamarady jako
spoleéniky na cestach. Ve Svycarsku bylo na zakladé vyzkumu o cestovani desetiletych,
dvandctiletych a ctrnactiletych zjisténo, ze vylety skamarddy byly nejcastéji u
dvanactiletych déti. Déti, které chodily pésky, uvadély jako dilezity zaZzitek rozhovory
s kamarady, oproti détem, které se dopravuji do Skoly autem, které hovotily 0 auté jako misto

bezpeci pred cizimi lidmi (Waygood, et al., 2017).

2.3.2 Dopad socialni izolace pri cestovani

Rostouci dostupnost automobilii v rodinach podporuje pouzivani automobilu.
Socialni zivot se stale vice individualizuje, coZ je v oblasti mobility piikladem piechodu od
vetejnych a kolektivnich forem cestovani k individualizovanéj§im forméam, jako jsou
automobily. Automobilismus vytvofil nové typy soucasnych kazdodennich prostort, mist
samoty, utoCist’ pred soucasnym Zivotem nebo naopak mist pro konverzaci a debatu, poslech
hudby, telefonovani, vyfizovani obchodnich zalezitosti a traveni ¢asu s prateli ¢i rodinou.
Ackoli jsou automobily pohyblivymi prostory, které se pohybuji po vefejném prostoru, jsou
¢asto vnimany jako soukromé, domaci prostory, v nichz si jednotlivci znovu vybiraji Cas a
prostor k odpocinku od kazdodenniho spole¢enského Zivota. Automobily izoluji cestujici a
okna jsou ¢asto vnimana spiSe jako bariéra viici vnéjsku nez jako vyhled na né. Nékteré déti
se prostorové oddélenosti aut vyjadfovaly negativné a kritizovaly, ze je auta n€kdy izoluji

od kamaradt. Nemaji v auté kamarady, se kterymi by si moli povidat (Barker 2009).

Vyzkum provedeny v Italii zabyvajici se nezavislou mobilitou u déti ve véku 11-13
let uvadi, Ze nizsi samostatna mobilita u déti predpovida vétsi pocity osamélosti v dusledku
slabsiho pocitu spolecenstvi, niz§iho pocitu bezpeci a méné Castych spolecenskych aktivit s

prateli. Vyzkum také zkoumal souvislost mezi styly vychovy a samostatnou mobilitou a
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potvrdil vyznam sociodemografickych faktorii pfi prfedpovidani samostatnosti déti venku

(Pacilli et al., 2013).

2.4 Nezavislost a zodpovédnost

,Primarnim vyvojovym ukolem adolescence je vytvofeni identity, které umozni
odpoutani od rodict a dosazeni takové miry autonomie, kterd umozni samostatné fungovani

ve svété“ (Thorova, 2015, s. 416).

Proces odpoutavani se od rodicii a zaclenovani se mezi vrstevniky nabyva v kazdém
obdobi vyvoje odlisnou podobu, avSak nikdy nezastavuje. Pubescence predstavuje dalsi

vyznamny krok smérem K samostatnosti, které viak maze byt bolestné (Ri¢an, 2004).

Jedinci o dosazeni nezavislosti usiluji velmi aktivné, nicméné nové kompetence je
zapotiebi vyjednat srodi¢i. Toto vyjednavani Casto vede K Castéj§im konfliktim a
poruSovani stanovenych pravidel. V obdobi dospivani adolescentim chybi Zivotni
zkuSenosti, jest¢ nedokazi nahlizet na rizné zivotni situace z perspektivy rodice, ktery za
dité¢ nese zodpovédnost. Proto byvaji reakce na rodicovské nazory vyhranéné (Thorova,

2015).

Dospivajici usilujici o osamostatnéni travi s rodici stale méné casu. Dochézi k ubyvani
vzajemné komunikace a sdileni riznych zazitkli. Vzajemna interakce byva poznamenana

napétim, které vyplyva z rozdilnych potieb a postoji (Vagnerova & Lisa, 2021).

2.4.1 Prechod k samostatnému cestovani

Cestovani déti ze Skoly a do Skoly pfedstavuje klicovy moment v jejich
psychosocialnim vyvoji, jelikoz se jedna o proces, v rdmci, kterého mohou déti rozvijet svou
nezavislost a zodpoveédnost. Nezavisla mobilita déti (CIM) je definovana jako svoboda ditéte
pohybovat se ve svém okoli nebo na vetejnych mistech bez dohledu dospé€lych. Vyzkumy
ukazuji, Ze nezavislé cestovani déti ma vyznamny dopad na jejich socialni, emocionalni a

kognitivni vyvoj (Kytta, 2004; Mitra, Buliung, & Roorda, 2014).

Déti ve veéku 10-13 let se nachazeji uprostied zlomového procesu. V tomto obdobi
se snazi intenzivn¢ jednat samostatnéji, zatimco jejich rodi¢e maji tendenci je vice chranit,

protoze vnimaji rizika a nebezpeci ve vetejném prostoru (Zwerts, et al., 2009).

Podle studie Yang et al. (2014) dosli ke zjisténi, Ze prevalence aktivniho nezavislého
cestovani véetné chilize a jizdy na kole klesa s v€kem, zejména od ptechodu z détstvi do
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dospivani, a proto se zda, ze dospivajici jsou vysoce rizikovou skupinou pro pasivni
cestovani a je zapotiebi se na né zaméfit. Stark a kol (2018) uvadi, Ze dospivajici v Rakousku
ve véku 11-17 let doporuéeni Svétové zdravotnické organizace (WHO) tykajici se jedné
hodiny pohybové aktivity denné spliiuje pouze 17 % déti. Klesajici pohybova aktivita a
samostatnad mobilita déti ma tak vyznamné dusledky pro jejich fyzickd, socidlni a duSevni
Vyvoj.

Na zaklad¢ mezinarodniho srovnavani doslo ke zjisténi, ze samostatna mobilita se
V 16 zkoumanych zemich zna¢né 1i8i. Samostatna mobilita déti je vyrazn€ omezena ve vSech
veékovych kategoriich (od 7 do 15 let). Nejvetsi omezeni jsou u déti mladSich 11 let, ale 1
nejstarsi déti jsou omezovani v tom, co smé&ji délat. Rodi¢e maji zna¢né obavy nechat své
déti chodit ven samotné, pficemz nejsilngjSim faktorem, ktery ovliviiuje poskytovani
samostatné mobility, se zdd byt doprava. Pii porovnani souhrnnych vysledkli nezavislé
Némeckem, Norskem, Svédskem, Japonskem a Déanskem. Tyto zemé& dosahuji nejlepsich

vysledkit v tomto mezinarodnim srovnani urovné samostatné mobility déti (Shaw, B.,

Bicket, M., Elliott, B., Fagan-Watson, B., & Mocca, E., 2015).
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3 AKTIVNI ZPUSOB DOPRAVY DETI
DO SKOLY A ZE SKOLY

Soucasny trend v souvislosti s chovanim déti pii cestovani neni udrzitelny. Cestovni
chovani déti se zmeénilo z pievazné aktivniho a nezévislého na neaktivni a motorizované,
coZ je negativni trend jak pro déti, tak pro zivotni prostiedi. Vede to tak k nartstu poctu déti,
které ziji sedavym zplisobem zivota s doprovodnymi negativnimi dopady na jejich fyzické
zdravi (Fyhri, Hjorthol, Mackett, Nordgaard, & Kyttd, 2011; Westman, Friman, & Olsson,

2020).

Dle Svétové zdravotnické organizace (2020) vyssi mira sedavého chovani u déti a
adolescentll je spojena s negativnimi zdravotnimi vysledky, jako je zvysend télesna
hmotnost, horsi kardiometabolické zdravi a snizena doba spanku. Doporucuje se omezit ¢as
straveny sedavym zpiisobem zivota, zejména cas straveny rekreacnim sledovanim
obrazovek. Pokles trovné fyzické aktivity u déti zdaraznuje potiebu vyzkumu zkusenosti
souvisejicich s aktivnim cestovanim déti.

Cesta do skoly a ze Skoly ptedstavuje pro déti v ramci dne znacny Casovy usek.
Aktivni zplsob cestovani do Skoly a ze Skoly je jednim z nizkondkladovych a udrzitelnych
zpisobil, jak pomoci détem splnit doporuceni tykajici se kazdodenni fyzické aktivity. Ma
potencial zlepSit zdravi, emo¢ni pohodu a osobni rozvoj déti (Burguefio, Lindqvist, Nyberg,
& Chillon, 2023).

Aktivni doprava je forma fyzické aktivity, kterd je definovéana jako cesta do Skoly a
ze Skoly, pfi némz jsou déti fyzicky aktivni S vyuzitim fyzicky naroénych dopravnich
prostiedkd. Mezi aktivni formy dopravy patii chiize pésky, jizda na kole, kolobéZce nebo na
jiném sportovnim vybaveni. MliZe se zde také zapocitat i pouziti vetejné dopravy na cesté
do Skoly a ze Skoly, nebot’ déti v tomto piipad¢ ujdou urcitou vzdalenost k autobusové
zastavce. Pasivni doprava, jako opak aktivni dopravy, se v literatufe Casto vztahuje k
zpusoblim prepravy, pii kterych se jedinec nepodili aktivné na pohybu, naptiklad jizdou v
osobnim automobilu, autobuse nebo vlaku. (Jones, et al., 2019; Li et al., 2007; Reimers et
al., 2020;).
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3.1 Prinosy aktivniho cestovani

Bylo zjisténo, Ze spokojenost s cestovanim aktivni formou dopravy jako je cyklistika
a chuze je trvale vyssi nez spokojenost s cestovanim automobilem a vetfejnou dopravou.
Chiize a jizda na kole nabizeji lepSi moznosti vychutnat si krajinu a pfinéseji vice potéSeni.
Bylo zjisténo, ze cyklisté a chodci hodnoti své cestovani jako vice vzrusujici, relaxacni,
zajimavé a prijemné. Jizda autem byva hodnocena jako stresujici a pouzivani vefejné
dopravy jako nudné (Gatersleben & Uzzell, 2007).

Détstvi je povazovano za obdobi zivota, kdy vytvotfeni navyku a pozitivnich postoji
k fyzické aktivité, hraje zasadni roli pro udrzeni téchto navykd po cely zivot. Z hlediska
aktivniho zpiisobu dopravy si détstvi zaslouzi zvlaStni pozornost, protoze vysokd mira
aktivniho dojizdéni do Skoly mtze pretrvat az do dospélosti a nésledné ptindset dlouhodobé
zdravotni vyhody (Solana et al., 2018).

Jaké vyhody aktivniho cestovani vnimaji samotné déti? Vyzkum realizovany ve
Skotsku (Kirby & Inchley, 2009) se zaméfil na zkoumani postoju déti ve véku 10 az 13 let
k aktivnimu zptsobu cestovani do skoly a zpét. Cilem vyzkumu zjistit ndzory spojené s
vnimanymi vyhodami a piekdzkami aktivniho cestovani do $koly. Ugastnici vyzkumu,
zahrnujici zaky zékladnich a stfednich skol, byli dotdzani na to, jaké pifinosy vidi v chuizi
nebo jizd¢ na kole do Skoly. Odpovédi se ruznily, ale objevily se tfi hlavni témata. Jednalo
se o zdravi a kondici, environmentalni faktory a socidlni faktory. V mensi mife néktefi
studenti uvadéli, ze dalsi vyhodou aktivniho cestovani jsou ndklady, protoze chiize nebo
jizda na kole do Skoly je levnéjsi nez jiné formy nebo také vétsi povédomi o silni¢nim

provozu, lepsi znalost mistni oblasti, mensi zavislost na rodic¢ich a vétsi pocit nezavislosti.

3.1.1 Zdravi a kondice

WHO (2020) doporucuje, aby se déti a dospivajici vénovali praimérné alespon 60
minutam stfedné intenzivni aZ intenzivni pohybové aktivity dennég, kterd by méla byt
prevazné aerobniho charakteru a provadéna kazdy den v tydnu, s doplnénim aktivit

posilujicich svaly a kosti alespoii tiikrat tydné pro maximalni zdravotni pfinos.

Nedavné studie ukdzaly, ze i kratkodobé cviceni stfedni az vysoké intenzity od
détstvi az do dospelosti podporuje kognitivni vykonnost. Pravidelné cviceni zlepsuje
schopnost reprodukce faktickych znalosti, exekutivni funkce (schopnost ftidit rutinni
¢innosti, pracovni pamét’, schopnost tvofit kategorie, kognitivni flexibilitu) a kvalitu spanku
(konsolidace paméti). Lidé s vysokou trovni fyzické aktivity ve volném case, naptiklad
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pravidelnou rychlou chlzi, maji nizsi riziko kognitivnich poruch a vyssi kvalitu Zivota ve

staii (Wegener & Stark, 2017).

Skupina z Friedrich-Alexander-Universitit Erlangen-Niirnberg pod vedenim Anne
Reimers (2020) popsala vyzkum, ktery také pojednava o vyznamu aktivniho dojizdéni déti
do skoly. Studie ukazuji, Ze déti s aktivnimi navyky pii dojizdéni do Skoly maji vyssi troven
fyzické aktivity a lepsi celkovy zdravotni stav. Studie zdiraznuje potiebu dalsiho vyzkumu
a intervenci na podporu aktivniho dojizdéni déti do zakladnich $kol v Némecku. V souladu
s tim by méli byt do interven¢nich programi zahrnuti i rodice, ktefi jsou pro své déti
dilezitym vzorem a "oteviraji jim dveie".

Vyzkum podle Kirbyové a Inchleyové (2009) uvadi, ze povédomi u studentl o
zdravotnich vyhodach aktivniho pohybu je vysoké a vétSina studentl se shodla na tom, Ze
kazdodenni chlize do Skoly nebo jizda na kole jim pomuze udrzet si zdravi a kondici. Nékolik

vvvvvv

bd&lejsi.

3.1.2 Enviromentalni faktory

Soucasné trendy v oblasti mobility maji podstatny dopad na zménu klimatu. Aktivni
zpisob cestovani, jako je chlize, ma potencidl nahradit podstatnou ¢ast cest automobilu. 10
az 20 % vsech cest autem pieckonava vzdalenost pouhého 1 km, coz je vzdalenost, kterou Ize

povazovat za piijatelnou p&si vzdalenost (Risser & Sucha, 2021).

Aktivni doprava ma pozitivni vliv na Zivotni prostiedi tim, Ze snizuje emise
sklenikovych plynli a znecisténi vzduchu. Mensi pocet automobild na cestach vede ke
sniZzeni hluku a ptispiva k lepsi kvalité ovzdusi, coz neptimo ovliviluje zdravi obyvatelstva

(Larouche et al., 2014).

Vyzkum realizovany Kirbyovou a Inchleyovou (2009) zkoumal postoj studentiim
mimo jiné k enviromentalnim piinosim aktivni dopravy. Studenti vyjadfovali obavy
ohledn¢ vlivu automobilové dopravy na globalni oteplovani, zejména se zaméfenim na
emise sklenikovych plynd a znecisténi ovzdu$i. Mnozi diskutovali o souvislostech mezi
aktivni dopravou a pfispivanim ke zmirnéni enviromentalnich problémi, véetné sniZeni

spotieby fosilnich paliv i mnozstvi zne€isténi v atmosfére.

27



3.1.3 Socialni faktory

Socialni vyhody aktivniho cestovani jsou tzce spojeny se socidlnimi interakcemi a
vztahy, coz bylo podrobnéji analyzovano jiz v kapitole 2.3. Ve studii provadéné Kirbyovou
a Inchleyovou (2009) bylo zjisténo, Ze studenti vnimaji dojizdéni do Skoly pésky ¢i na kole
jako vyznamnou piilezitost pro socidlni setkdvani a spolecné traveni Casu s prateli. Tato
interakce poskytuje prostor nejen pro upevilovani stavajicich ptatelstvi, ale v n¢kterych

ptipadech také pro navazovani novych pratelstvi.

Traveni Casu s prateli bylo skutecné jednim z hlavnich duvodd, pro¢ je aktivni
cestovani povazovano za piijemnou ¢innost. TéméF vSichni studenti, ktefi chodili do Skoly
pesky nebo jezdili na kole, tvrdili, Ze je to bavi. Kromé socidlnich vyhod ostatni hovotili o

tom, Ze si uzivaji pocit svobody, ktery jim to dava (Kirby & Inchley, 2009).

3.2 Bariéry aktivniho cestovani

Studie zabyvajici se bariérami aktivniho cestovani do Skoly se Casto soustfedi spiSe
na pohledy a postiehy rodict. Tyto vyzkumy cCasto zjist'uji, jak rodice vnimaji faktory jako
vzdalenost, bezpecnost dopravy, a dalsi prekazky, které mohou ovlivnit rozhodnuti nechat
déti chodit ¢i jezdit do Skoly aktivné. PiestozZe je zfejmé, Ze nazory deti na tato témata jsou
rovnéz dulezita, zda se, ze jejich hlas je v této oblasti vyzkumu méné zastoupen (Ahlport et

al., 2008; Aranda-Balboa et al., 2021; Solana et al., 2018; Yeung, Wearing, & Hills, 2008).

Vétsina vyzkumt aktivniho transportu déti do Skoly byla provedena spise na détech
neZ s détmi nebo pro déti. Vzhledem k tomu, Ze rodi¢e jsou Casto povaZovani za strazce
bréany, ktefi v kone¢ném disledku rozhoduji o tom, zda déti mohou chodit pésky do Skoly a
ze Skoly. Neni tedy prekvapivé, ze vétSina vyzkumt vyuziva perspektivy dospélych a rodict
(Darbyshire et al., 2005; Fusco et al., 2013; McMillan, 2005; Sallis et al., 2000;) jak je
citovano v Wilson et al. (2018).

Vyzkum podle Kirbyové a Inchleyové (2009) zkoumal aktivni cestovani déti do
Skoly pohledem déti. Studenti byli dotazovéni, co jim brani v chiizi nebo na kole do skoly a
ze Skoly. NejcastéjSimi tématy byly osobni bezpecnost, povétrnostni podminky, ¢as a

vzdalenost.
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3.2.1 Bezpecnost

V poslednich desetiletich pouzivani automobilii neustale roste, véetné doprovodnych
cest do skoly a za jinymi cili. Vysledky studie Fyhri et al (2010) vSak naznacuji, Ze mnoho
rodicii ¢asto vnima dopravni situaci jako nebezpecnou, a proto se obavaji o bezpecnost svych
déti. V disledku toho, coz je podpoieno 1 zvykem, rodice radéji dopravuji své déti do Skoly
automobilem, namisto aby déti absolvovaly cestu samostatné pésky nebo na kole, pfipadné
ve spolec¢nosti vrstevnikli. V tomto kontextu se objevuje zajimavy paradox: lid¢, kteti vozi
své déti do skoly autem, tvrdi, Ze tak Cini proto, ze pted Skolou je pfili§ mnoho aut, a proto
neni bezpeéné nechat déti chodit do 8koly p&sky (Risser & Sucha, 2021).

Déti vnimaji otdzku bezpecnosti predevsim z hlediska hustoty provozu nebo pfili§
frekventovanych silnic, které ovliviiovaly miru, do jaké se déti jako chodci anebo cyklisté
citili bezpe¢né a jisté. V nekterych piipadech byla cesta do §koly vniména jako nebezpecna
1z jinych divodu, naptiklad kvtili nevhodnym cestam. Nebezpeci cizich osob, které je bézné
povazovano za hlavni piekazku, jez odrazuje mladé lidi od aktivity mimo domov, nebylo
mezi studenty v této studii hlavnim divodem k obavam o bezpe¢nost (Kirby & Inchley,

2009).

Podle Wilsona a kolektivu (2018) vnimani méstskych silnic détmi je zatizeno fadou
faktor, které pro n€ predstavuji znacné piekazky. Z vyzkumu vyplyva, Ze negativni aspekty,
jako jsou Cetnost vozidel, jejich rychlost a s tim spojeny hluk, vyrazné ovliviiuji jejich
schopnost bezpecné piechdzet silnice. Specificky jsou zdlraznény negativni zkuSenosti s
neefektivni signalizaci na semaforech a impulzivnim chovanim fidi¢a. Dilezitym zjisténim
je, ze interakce s nezndmymi lidmi miize v nékterych piipadech u déti vyvolat obavy,
pfiCemZ tyto osoby jsou casto vnimany jako potencidlni hrozba, oznacované jako

"strasidelné".

3.2.2 Pocasi

Wilson et al. (2018) uvadéji, ze deti identifikovaly hlavni ptekazky souvisejici s
pocasim, které komplikuji jejich denni cestu do Skoly. Mezi tyto piekazky patii nepfijemna
chlize v desti, obavy ze zranéni zptisobeného ledem na schodech a problémy zpisobené
nedostate¢nym odklizenim sn€hu na cestdch a chodnicich. Tyto faktory nejenze zvysuji

riziko zranéni, ale také mohou omezit jejich schopnost dostat se do Skoly.
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Podle Kirbyové a Inchleyové (2009) negativni vliv $patného pocasi na aktivni
dojizdéni studentli do Skoly je vyznamny. Studenti Casto uvadéli, ze destivé nebo chladné
pocasi je hlavnim divodem pro piechod na méné aktivni formy dopravy, jako jsou
automobily nebo autobusy. Tento nazor byl konzistentni napii¢ riznymi skupinami. Pfesto
se objevila mensi skupina studentt, ktefi byli odhodlani pokracovat v aktivnim dojizdéni i
za nepiiznivych podminek, coz naznacuje, ze piekazky lze piekonat s pomoci

odpovidajiciho obleceni a doplnkii, jako jsou nepromokavé bundy nebo destniky.

3.2.3 Cas a vzdalenost

Vzdalenost mezi Skolou a domovem je hlavnim faktorem ovliviiujici aktivni dopravu
déti do skoly. Studie naznacuje, ze 1 kdyz déti bydli v blizkosti Skoly, ne v§echny déti aktivné

------

vy§s§i pravdépodobnost aktivnich cest do skoly (Henne, et al., 2014; Reimers, et al., 2020).

To také potvrzuje vyzkum Wilsona et al. (2018). Studenti uvadéli vzdalenost jako
klicovou piekazku aktivniho dojizdéni do skoly. Cim vétsi vzdalenost domova od $koly, tim
Castéji byla tato vzdalenost oznacovana jako bariéra. Kopcovity terén tuto vzdalenostni
bariéru déle zhorSoval, pfi¢emz kopce byly specificky vnimény jako problém pro studenty

jezdici na kole.

Podle studie Kirbyové a Inchleyové (2009) je vniméni asové naro€nosti jednim z
klicovych faktort, které odrazuji studenty od volby chiize nebo jizdy na kole do skoly. Tento
nazor, Casto spojeny s obavami z pozdniho ptfichodu nebo nutnosti vstavat brzy, se jeste
zesiluje v pfipadé€ dlouhé vzdalenosti od Skoly. To klade pied Skoly vyzvu: jak navrhnout a
implementovat programy aktivniho dojizdéni, které jsou inkluzivni a berou v potaz potieby

studentli z riznych geografickych oblasti, véetn¢ venkova.
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3.3 Vyzkumy aktivni dopravy déti s diirazem na
psychosocialni aspekty

Peng a jeho tym (2017) piedstavili systematicky piehled literatury, ktery se snazil
shrnout a kriticky zhodnotit soucasnou literaturu o psychologickych faktorech, které
ovliviiuji volbu zplisobu dopravy do Skoly. Zjistil, Ze 1 kdyz existuje bohata literatura o vlivu
psychologickych faktori na cestovni chovani dospélych, studii zamétenych na déti je stale

malo. Tato prace naznacuje potiebu dalSiho badani v této oblasti.

Jones a kolektiv (2019) upozornili na nedostatek komplexniho piehledu o G¢innosti
intervenci na podporu aktivniho cestovani. To také potvrzuje studie z roku 2012. Murtagh,
Rowe, Elliott, McMinn a Nelson konstatuji, Ze intervence zaméiené na podporu aktivniho
cestovani, realizované v uplynulém desetileti, mély na zménu chovani lidi pouze minimalni
nebo Zadny vliv. Autofi uvadéji dvé mozna vysvétleni. Prvni vysvétleni je, ze intervence
byly vyvinuty bez teoretické¢ho zakladu a druhé, ze aktivni cestovani je siln¢ fizeno navyky,
které se notoricky obtizné méni. Uvadéji, ze je zapotiebi vyzkum, ktery by identifikoval

teoreticky odvozené prediktory aktivniho cestovani déti a zohlednil vliv navyk.

Vyzkumy zaméfené na teorii planovaného chovani, jako je ten od Bertazzo, Jacques
a Neta (2020) zkoumaji zakladni piesvédceni, ktera ovliviiuji volbu zptsoby dopravy do
Skoly. Zjistili, ze rizné konstrukty teorie pldnovaného chovani mohou byt korelovany se
stejnym presvédcenim. I kdyz existuji pobidky k vyuZivani ekologicky ucinnéjsich druht
dopravy, lidé maji tendenci zachovévat pii svych cestach vzorec neudrzitelného chovéani.
Vétsina studenti pouziva k dojizdéni do Skoly autobusy, zatimco ti, ktefi pouzivaji auta,
bydli spise blize Skole a maji vyssi pfijmy. Studie identifikovala piesvédceni souvisejici s
postoji, socidlnimi normami a vnimanou kontrolou ve vztahu ke zptisobtim dopravy.

Z hlediska emocionalniho prozivani studie Westmanové a kolegt (2013) upozornila
na negativni dopady rostouciho pouzivani soukromych automobill na zdravi déti a zivotni
prostiedi. Zjisténi naznacuji, Ze déti cestujici do Skoly autem zaZzivaji béhem Skolniho dne
mensi aktivaci ve srovnani s détmi, které jezdi na kole. Piestoze auto miize vyvolavat
pozitivni emoce v souvislosti s pohodlim a bezpefim, jakoZ i ochranou pied Spatnym
pocasim, déti, které cestuji do Skoly aktivnim zptisobem dopravy, maji pfi ptichodu do Skoly
a béhem Skolniho dne pozitivnéjsi naladu nez déti, které cestuji motorovou dopravou.
Naproti tomu, vyzkum dle Ramanathana a kol. (2014) naznadil, ze rodi¢e i déti, ktefi chodi

do skoly pé&sky nebo jezdi na kole, vykazuji vyznamné vyssi podil pozitivnich emoci, jako
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je pocit Stésti, nadSeni nebo uvolnéni, ve srovnani s témi, ktefi vyuzivaji pasivni formy
motorizované dopravy. Naopak, déti a rodice cestujici autem nebo jinou formou pasivni
dopravy Castéji zaznamenavaji negativni emoce, jako jsou pocity spéchu nebo inavy. Ranni
cesta autem miize byt pro déti zvlaste stresujici a uspéchana, pokud jejich rodice pocit'uji
stres nebo frustraci z divodu ostatnich fidi¢t, dopravni situace nebo situace v okoli Skoly.
Toto ranni dojizdéni se miZze stat zvlasté negativnim emocionalnim zazitkem pro rodice,
ktefi jsou pod Casovym tlakem. V kontrastu s tim, rodice, kteii preferuji aktivni dopravu,

uvadéji vyrazné vyssi miru spojeni s pohodou ve srovnani s t€mi, kteii voli pasivni dopravu.

Dalsi studie se zaméfily na vztah mezi dopravnim chovanim a psychickou pohodou.
ZkuSenost s cestovanim muze mit také vliv na psychickou pohodu, pokud je zazitek
povazovan za piijemny, stresujici nebo pokud ma jiné emocionalni disledky (Waygood et
al., 2017). V Rakousku Starkova a jeho tym (2018) zjistili, Ze pozitivni postoj k riznym
zpisobiim cestovani je spojen s lepsSim hodnocenim psychické pohody pii vyuzivani daného
zpisobu dopravy. Tato studie odhalila vysokou preferenci déti pro aktivni zptisoby dopravy.
Z vyzkumu vyplyva, Ze cestovani déti vyvoldva emoce spojené se zptisobem cestovani, coz

ovliviiuje vnimani a postoje a ma to vliv na volbu budouciho cestovniho chovani.

Nejnovejsi vyzkum Arupa Mandala (2023) se zamétil na chuzi z pohledu teorie
planovaného chovani. Chiize je povazovana za udrzitelny zpiisob dopravy a je uzndvana
nejen kvili fyzickému a dusevnimu zdravi, ale také kvuli ekonomickym vyhodam. Studie
zjistila, Ze postoj k chlizi a zastavéné prostfedi vyznamné ovlivituji chovani pfi chizi. Lid¢,
ktefi radi chodi a maji radi chlizi z vice divodd, chodi na delsi vzdéalenosti a Castéji voli
chiizi pred jinymi druhy dopravy. Pokud jde o postoj k chizi, autofi identifikovali
environmentalni a ekonomické divody pro chiizi, které maji vyznamnou souvislost s

chovanim.
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4 VYZKUMNY PROBLEM, CILE
VYZKUMU A VYZKUMNE OTAZKY

Tato kapitola se zamé&fi na detailni vysvétleni vyzkumného problému a na stanoveni
vyzkumnych cili, které z tohoto problému plynou. Dale zde formulujeme vyzkumné otazky,

které se zaméfi na klicové oblasti naseho zajmu.

Aktivni cestovani do Skoly a ze Skoly pfindsi détem fadu benefitii pro zdravi, zivotni
prostiedi a socialni interakce. Aktivni doprava je povazovana za ekonomicky dostupnou a
ekologicky udrzitelnou alternativu, kterd mize pfispét k naplnéni doporuceni pro denni
fyzickou aktivitu. Presto jeji vyuziti omezuje n€kolik piekazek, akoliv cesta do skoly tvoii

vyznamnou ¢ast dne déti.

Soucasné vyzkumy ukazuji, Ze psychosocialni aspekty cestovani déti do Skoly a ze
Skoly je oblasti nedostate¢né prozkoumanou a mnohdy opomiji détsky pohled (Bertazzo;
Kirby & Inchley, 2009Jacques & Neta, 2020; Jones et al., 2019; Peng et al., 2017).

V teoretické ¢asti jsme se podivali na rGzné modely a teorie, které nam pomahaji
rozumét tomu, jak lidé vybiraji své zptisoby dopravy. V nasem vyzkumu chceme hloubéji
proniknout do toho, jak psychosocidlni faktory ovliviiuji rozhodnuti déti o tom, jak se
dostanou do skoly a zpét. Zejména nés zajim4, co si o cesté do Skoly mysli samotné déti.
Zamg¢iime se déti osmych tfid z Olomouckého kraje a pokusime se pochopit jejich nazory a
pocity. K tomu vyuZzijeme Ajzenovu teorii planovaného chovani (TIB), ktera zduraznuje tii
kli¢ové faktory ovliviiujici nase rozhodnuti: nas postoj k danému chovani, to, co si myslime,
ze od nés ocekavaji ostatni (subjektivni norma), a naSe pfesvédceni o tom, jak moc méme

nad chovanim kontrolu (vnimana kontrola chovani).

4.1 Cile vyzkumu

Cilem této prace je prozkoumat, jak hodnoti déti ve star$§im skolnim véku (konkrétné
zaci 8. tifid olomouckych zékladni Skol) psychosocidlni faktory, vcetné postoji,
subjektivnich norem, vnimané kontroly chovani, v souvislosti s jejich vybérem zptuisobu

dopravy do skoly a zpét. Dlraz bude kladen zv1asté na aktivni zplisob dopravy.
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Dale se budeme vénovat tomu, jaké tyto déti maji prani ¢i jak vnimaji pfekazky, které
jsou hodnoceny jako bariéry pro vyuzivani udrzitelnych modu dopravy. Také nas zajima
popis podpory nebo nedostatku podpory ze strany rodiny, pratel a Skoly v souvislosti
s modelem cestovani. Pohlizime na kazdou olomouckou 8. Skolni tfidu jako na jednotku,

ktera se skladd4 z individui, ale dohromady davaji hodnotici celek.

4.2 Vyzkumné otazky
Pro tento vyzkum byly formulovany tyto vyzkumné otazky:

1. Jake vyhody a nevyhody zaci olomouckych 8. trid pripisuji jednotlivym zpusobiim dopravy,
Jjako jsou chiize, jizda na kole, na kolobézce, cestovani autobusem, nebo jizda autem?
Zamétujeme se zde na to, jak zaci z osmé tifidy olomoucké zékladni Skoly vnimaji vyhody a

nevyhody aktivniho a pasivniho zptsobu dopravy.

2. Jak zaci olomouckych 8. tiid vnimaji socidlni interakce (napr. s kamarady, s rodinou) a
podporu ze strany skoly v souvislosti volby zpiisobu dopravy? Zajima nas, jak zaci reflektuji
tyto vlivy a jestli se jim dostava podpory ¢i nedostatek podpory v souvislosti s aktivnim

cestovanim.

3. Jaké prekazky zaci olomouckych 8. tiid vnimaji jako nejvétsi bariéru pro aktivni dopravu?
Zkoumame, které specifické bariéry zéci identifikuji jako hlavni piekazky pro jejich vétsi
vyuzivani chiize, jizdy na kole nebo jinych udrzitelnych modt dopravy a jak tyto bariéry
vnimaji ve svém kazdodennim Zivoté&.

4. Jaké podminky Zdaci olomouckych 8. trid uvadeji jako ty, které zvysuji jejich ochotu
Vyuzivat aktivnejsi zpiisob dopravy do a ze Skoly? Zajima nas, co by zakiim pomohlo, aby
vice vyuzivali aktivni zplisoby dopravy a jestli by se dalo néco zménit, aby cestovali aktivné.
5. Jak Zaci olomouckych 8 trid hodnoti rizné zpiisoby dopravy z pohledu jejich cestovani do
Skoly a zpét? Zajima nas, jak zaci hodnoti riizné zpisoby dopravy z hlediska riznych faktori

(jako jsou bezpecnost, dostupnost atd).

35



5 METODOLOGIE VYZKUMU

V této kapitole jsou ¢tenafi predstaveny divody vybéru kvalitativniho vyzkumu,
podrobnosti o vyzkumném souboru zahrnujicim tfidy z riznych $kol v Olomouci, metody
sbéru dat prostfednictvim ohniskovych skupin a metody analyzy dat s vyuzitim zakotvené

teorie. Zdirazitujeme zde také etické aspekty vyzkumu.

5.1 Zvoleny typ vyzkumu

Vzhledem K cili naseho vyzkumu, ktery je zaméten na uhel pohledu déti ve star§Sim
Skolnim véku (konkrétné zaki 8. tfid olomouckych zakladnich Skol) na psychosocidlni
faktory (postoje, subjektivni normy, vnimana kontrola chovani) v souvislosti s jejich
cestovanim do $koly a ze Skoly, jme se rozhodli pfistupovat k vybéru metodologie
s otevienou mysli. NaSe snaha je pochopit, jak déti vnimaji své kazdodenni cestovani do
Skoly a ze Skoly. Zajimé nas, jak hodnoti bariéry, podptrné aspekty ¢i socidlni oporu
v kontextu jejich cestovani v kontextu teorie planovaného chovani. Rozhodli jsme se zamé&fit
na kvalitativni pfistup. Dle Miovského (2006) kvalitativni piistup umoziuje hlubsi
pochopeni, komplexni pohled a flexibilitu. Zdaraznuje roli vyzkumnika jako ucastnika,
ktery mize proces zkoumani ovlivnit. | z téchto diivodi jsme pro sbér dat zvolili ohniskové
skupiny (viz déle), je pro nés dilezité 1 to, Ze Zaci vzajemne¢ slyseli své nazory a postiehy,

Vv idedlnim ptipadé by mohlo dojit k ur¢itému uvédomeéni.

5.2 Charakteristika vyzkumného souboru

V ramci naSeho vyzkumu jsme se zaméfili na Zaky 8. tfid zakladnich Skol mésta
Olomouc. Celkem bylo do vyzkumu zaélenéno deset tiid z deseti vybranych skol, pfi¢emz
kazda tida byla povazovana za samostatnou jednotku pro zkoumani. Orientovali jsme se na
vzdélavaci stupen klasifikovany podle mezindrodniho standardu vzdélavani ISCED
(International Standard Classification of Eduction) jako ISCED 2. Tento stupen piedstavuje
nizs8i sekundarni vzdélavani. Vybér olomouckych osmych tiid byl proveden s ohledem na
statistické udaje o poCtu zakd navstévujicich tento vzdélavaci stupen v regionu. Podle

nejnovéjsich tidajii Ceského statistického titadu za obdobi od 1. zaF{ 2022 do 30. éervna 2023
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je v Olomouckém kraji evidovano celkem 300 zakladnich skol s 3097 tfidami. Pocet zaka

studujicich na druhém stupni, kam spadaji osmé ttidy, dosahuje 25 110.

Dale byly Skoly a téidy byly vybrany s ohledem na cile a potieby projekta Univerzity
Palackého s ndzvy ,,Udrzitelné mody dopravy u déti v mladSim Skolnim véku v kontextu
cestovani do Skoly a zpét“ (IGA_FF_2022_013) a ,,Influence of enviromental determinants
on active transport of Czech children and adolescents in the context of 24-hour behavioural
patterns (No. JG_2023 007). Tyto projekty, pod vedenim magistry Hartmannové
(IGA_FF 2022 _013) a doktora Vorlicka pod zastitou FTK UPOL (No. JG 2023 007) se
zamétuji na zkoumani a podporu aktivni dopravy mezi adolescenty. Ve spolupréci s témito
projekty byl ziskan pfistup k olomouckym 8. skolnim tfidam, které poskytly, cenna data pro

nase zkoumani.

Participanti byli vybrani metodou nepravdépodobnostniho vybéru vyzkumného
souboru. Konkrétné byla zvolena metoda zamérného vybéru. Miovsky (2006) uvadi, ze se
jedna o takovy postup, kdy cilené vyhledavame participanty podle jejich urcitych vlastnosti.
V nasem ptipad€ byly tfidy vybrany dle stanovenych kritérii — spadové skoly ve mésté
Olomouc, druhy stupen, 8. t¥idy zakladni §koly. Skol byly nejprve oslovovany emailovou
cestou, kde jim byla rozeslana inzerce k vyzkumu. Nasledn¢ dochazelo také k telefonické

komunikaci a byly jim zaslany veskeré podklady véetné informovanych souhlast.

V nésledujici ¢asti se podrobnéji vénujeme charakteristice jednotlivych tiid. Kazdou

tfidu vnimame jako jednotku reprezentujici urcitou skolu.

5.2.1 Zakladni Skola Olomouc, tF. Spojenca 8

Zakladni skola se nachazi v centru mésta Olomouc mimo jeho rusnou dopravni zonu.
Diky blizkosti arealu Cechovych sadt a snadné dostupnosti vefejné i osobni dopravy je kola
atraktivnim mistem pro rodiny z riznych casti mésta. Od Sestého ro¢niku nabizi Skola
moznost vzdelavani ve sportovnich profilovych tfidach, coz podtrhuje jeji zaméfeni na

podporu aktivniho Zivotniho stylu mezi Z4ky.

Tabulka ¢. 1: Pocet zZdku ve tridé behem provadeného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 24
chlapci 13
divky 11
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5.2.2 Zakladni §kola a Materska Skola Olomouc, Nedvédova 17

Zakladni Skola je umisténa v husté¢ obydlené méstské ¢asti Olomouce, kterd ma
charakter sidliStniho prostifedi. Vyhodou je zde pési dostupnost a blizkost zastavek méstské
hromadné dopravy (autobusové i tramvajové). V okoli skoly se také nachazi cyklostezky a
chodniky, coz podporuje bezpecnou a aktivni dopravu déti do Skoly. Jako jedina zakladni
Skola v olomouckém okrese disponuje krytym bazénem, coz umoziuje zafazovat plavecky

vycvik do vyucovaciho planu od prvni tfidy.

Tabulka ¢. 2. Pocet zZdku ve tridé behem provadeného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 15
chlapci 9
divky 6

5.2.3 Zakladni Skola a Materska §kola Olomouc, Dvorského 33

Zékladni $kola je umisténa v malebné a klidné ¢asti Olomouce, znamé jako Svaty
Kopecek. Tato lokalita je obzvlast¢ cenéna pro svij kulturni a rekrea¢ni vyznam v ramci
pfirodniho prostfedi Nizkého Jeseniku. V blizkosti Skoly se nachazi autobusova zastavka
mestské hromadné dopravy, avSak je omezena na jednu autobusovou linku. MozZnost
dopravy na kole je mozny, avSak vybaveni pro cyklistiku (cyklostezky) je nedostacujici.
Skola disponuje $kolnim dvorem, ktery slouZi jako misto pro relaxaci a fyzické aktivity déti

béhem velkych prestavek.

Tabulka ¢. 3: Pocet Zakii ve tride behem provadeéného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 21
chlapci 8
divky 13
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5.2.4  Zakladni Skola a Materska §kola Olomouc, Svatoplukova 11

Budova $koly je situovana v relativné klidné piiméstské ¢asti Olomouce-Rep&ing.
Skola se prezentuje nejen jako instituce s bohatou sportovni tradici, ale také jako méstska
Skola s nddechem venkovského prostfedi. Je umisténa v oblasti smiSené obytné zony, kde
prevladaji rodinné domy. Vynikd dobrou dostupnosti méstské hromadné dopravy a nabizi
moznost vyuziti cyklostezek pro dopravu do Skoly. V tésné blizkosti Skoly se nachazi
méstsky park. Skola disponuje multifunkénim h¥igtém, které je b&hem kolnich prestavek
aktivné vyuzivano.

Tabulka ¢. 4. Pocet zZdku ve tridé behem provadeného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 11
chlapci 6
divky 5

5.2.5 Zakladni Skola a Materska Skola Olomouc — Holice

Zakladni Skola se nachazi v okrajové ¢asti mésta Olomouc. Okoli $koly ma charakter
relativné klidné oblasti s dostateénou zeleni. Skola je obklopena smisenou obytnou zénou,
ve které pfevladaji bytové domy. Dopravni infrastruktura v okoli Skoly je dobfe rozvinuta,
s vyznaéenymi cyklostezkami a dostupnymi zastavkami méstské hromadné dopravy. Skola
si ceni pfitomnosti malého parku a sportovniho areélu situovaného v bezprosttedni blizkosti
hlavni budovy. Kromé toho je pro sportovni a rekreacni ucely vyuZivano asfaltové
multifunkéni hfiste.

Tabulka ¢ 5: Pocet zZdku ve tridé behem provadeného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 18
chlapci 10
divky 8
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5.2.6 Fakultni zakladni Skola v Olomouci, Tererovo nam. 1

Zakladni skola je situovand v méstské casti, kde ji prevazné obklopuji bytové a
rodinné domy. Z hlediska dopravni infrastruktury je zde zastoupena pfedevs§im autobusova
doprava meéstské hromadné dopravy s autobusovymi zastavkami rozlozenymi v blizkosti
Skoly. Kromé autobusové dopravy je k dispozici také tramvajové spojeni a dostupna
cyklostezka umoznuje se dopravovat také na kole. Skola disponuje venkovnim hii§tém
sumélym a asfaltovym povrchem. K podpoie pohybové nadanych zakt skola nabizi na

druhém stupni tiidy s rozsifenou vyukou télesné vychovy.

Tabulka ¢. 6. Pocet Zdku ve tridé behem provadeného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 20
chlapci 12
divky 8

5.2.7 Zakladni Skola Olomouc, Heyrovského

Zakladni Skola se nachazi v ramci sidlisté méstské ¢asti Olomouc-Povel. Z hlediska
dopravy do skoly je zastoupena piedevsim autobusova doprava méstské hromadné dopravy
se zastavkami v blizkosti Skoly. Cyklostezky, rovnéz v blizké blizkosti, nejsou piimo
spojeny s aredlem $koly. Skola disponuje venkovnim sportovnim aredlem o rozloze

9 000 m?. Skola se specializuje na rozsifenou vyuku télesné vychovy a cizich jazykd.

Tabulka ¢. 7: Pocet zZdku ve tridé behem provadeného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 7
chlapci 3
divky 4

5.2.8 Zakladni §kola Olomouc, Mozartova 48

Skola je umisténa v oblasti s riiznorodou urbanistickou strukturou. V jejim

bezprosttednim okoli 1ze najit kombinaci bytovych a rodinnych domu. Z hlediska
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infrastruktury je Skola dobie pfistupna diky blizkym autobusovym zastavkadm méstské
hromadné dopravy, které jsou v pési dostupnosti. Pro bezpecny pési pohyb déti jsou v okoli
Skoly zfetelné chodniky a cyklostezky. Skola disponuje modernim $kolnim hfistém se
sportovisti a relaxacnimi zonami. Vzdélavaci program Skoly je zaméfen na podporu
Ctenafstvi, matematiky, vyuku anglického a némeckého jazyka a propagaci zdravého

zivotniho stylu

Tabulka ¢. 8: Pocet zZdku ve tridé behem provadeného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 16
chlapci 4
divky 12

5.2.9 Fakultni zakladni §kola Olomouc, odl. pracovisté Helsinska 6

Zakladni Skola funguje jako odloucené pracoviste¢ Fakultni zakladni Skoly
v Olomouci, nachazejici se na Tererové namésti 1. Skolni budova je umisténa v &asti
Olomouc - Netedin. Skola je sou¢asti méstské &tvrti, kde hustotu zastavby tvoii jak bytové,
tak rodinné domy. Dopravni infrastruktura v oblasti je dobfe rozvinuta. Autobusové
zastavky méstské hromadné dopravy jsou rozmisténé v pohodIné pési dostupnosti od Skoly,
avsak tramvajové zastavky se nenachdzeji v bezprostfedni blizkosti Skoly. I kdyz piimo v
blizkosti Skoly neni vidét husta sit’ cyklostezek, v okoli se nachazeji trasy vhodné pro

cyklisty, které propojuji Skolu s dalSimi ¢astmi mésta.

Tabulka ¢. 9: Pocet Zakii ve tride behem provadeéného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 5
chlapci 3
divky 2

5.2.10 Fakultni zakladni Skola Komenium a Materska $kola Olomouc

Skola se nachdzi v centru meésta. Budova Skoly vynikd svou novorenesancni

architekturou a patii mezi pamatkové objekty. Dopravni infrastruktura v oblasti je dobie
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rozvinutd. V bezprostfedni blizkosti $koly se nachézi zastavky vétSiny tramvajovych spojeni
mestské hromadné dopravy. V pési dostupnosti jsou také autobusové linky méstské
hromadné dopravy. Ackoliv pfimo v okoli skoly nejsou vybudovany cyklostezky, dostupné
stojany na kola v oblasti predstavuji podporu pro ty, ktefi preferuji piijezd na kole. Skola se

profiluje jako zakladni §kola s rozsitenou vyukou vytvarné vychovy.

Tabulka ¢ 10: Pocet zakii ve tride behem provadéného vyzkumu

Kategorie Pocet
Celkem déti 16
chlapci 8
divky 8

Pro ucely naseho vyzkumu a za uc¢elem zajisténi konzistence a piehlednosti dat jsme
kazdé zucastnéné Skole prifadili unikatni identifika¢ni kéd (zkratku). Tento piistup nam
umozinuje efektivné organizovat a snadno identifikovat data specifické pro kazdou instituci,

¢imz znacné zjednoduSujeme proces analyzy a interpretace vysledki.

Tabulka ¢. 11: Prehled jednotlivych skol s poctem Zakii a prerazenym kodem

Kod Skoly Chlapci | Divky | Celkem

0S1 Zakladni skola Olomouc, Spojencii 8 | 13 11 24

0S 2 Zakladni a Matefska Skola Olomouc, |9 6 15
Nedvédova 17

0S3 Zakladni Skola a Mateiska Skola 8 13 21
Olomouc, Dvorského 33

0S4 Zakladni Skola a Matefska Skola 6 5 11
Olomouc, Svatoplukova 11

0S5 Zakladni Skola a Matefska skola 10 8 18
Olomouc — Holice

0S6 Fakultni zakladni Skola v Olomouci, | 12 8 20
Tererovo nam. 1

0OS7 Zakladni skola Olomouc, 3 4 7
Heyrovského

0S8 Zakladni Skola Olomouc, Mozartova | 4 12 16
48

42



0S9 Fakultni zakladni Skola Olomouc, odl. | 3 2 5
pracovisté Helsinska

0S 10 Fakultni zakladni Skola Komenium a | 8 8 16
Mateiska $kola Olomouc

5.3 Metody sbéru dat

V ramci naSeho vyzkumu jsme zvolili sbér dat prostiednictvim metod ohniskovych
skupin. Tato metoda byla zvolena s ohledem na jeji schopnost vést diskusi a interakci mezi
ucastniky. Jak uvadi Miovsky (2006), ohniskové skupiny povzbuzuji spontaneitu a
skupinovou interakci, coz umoziuje pozorovat, jak ¢lenové cilové skupiny reaguji na dané

téma v realném case.

V nasem piipad¢ byly ohniskové skupiny vyuzity jako primarni vyzkumna metoda.
Podle Morgana (2001) ptedstavuje proces vzajemného sdileni a porovnavani zkusenosti
mezi ucastniky ohniskovych skupin jeden z nejvyznamnéjsich aspektii této metody. Autor
zdiraziuje, ze dillezitym prvkem ohniskovych skupin jsou perspektivy ucastnikii. Diraz na
perspektivy umoziuje komplexné propojit postoje, nazory a osobni zkuSenosti. Ohniskové
skupiny umoznuji zjistit nejen to, co si castnik o daném problému mysli, ale i to, jak o ném
pfemysli a pro¢ o ném premysli timto zpiisobem. Tato metoda umoziiuje nejen pokryt
klicové otazky tykajici se naSeho vyzkumného problému, ale také poskytne détem prostor

pro projeveni individualnich nazorii a zkuSenosti.

V tomto vyzkumu bylo realizovano celkem deset ohniskovych skupin na deseti
vybranych zakladnich S$kolach v Olomouci. Data byla sbirana b&hem workshopt
koordinovanych doktorem Vorlickem. Kazdy workshop zacinal desetiminutovou edukativni
prezentaci, po které doktor Vorlicek piedstavil téma a nasledné mi piedal slovo a probihala

samotna diskuze.

Kazda ohniskova skupina trvala vzdy ptiblizné 30 minut a mély polostrukturovanou
formu diskusi. Podle Miovského (2006) je forma polostrukturovaného rozhovoru
kompromisem mezi strukturovanou a nestrukturovanou skupinou. Tato metoda umoziuje
nejen pokryt klicové otazky tykajici se naseho vyzkumného problému, ale také poskytne

détem prostor pro projeveni individualnich nazort a zkuSenosti.

Morgan (2001, s. 50) uvadi nékolik klicovych pravidel pro efektivni vyuZivani

ohniskovych skupin a zné&ji takto:
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a) ,, Pouzivaji jako ucastniky homogenni skupinu lidi navzajem neznamych.

b) Spoléhaji na relativné strukturovany rozhovor s vysokou mirou moderdtorova
angazma.

C) Majiv jedné skupiné 6 az 10 ucastnikai.

d) Maji na jeden projekt primérné 3 az 5 skupin “.

Presto Morgan zdlraziuje, Ze najit projekty splitujici vSechny tyto kritéria je spise

vzacnosti.

V naSem vyzkumu jsme se rozhodli pro vyuziti tfid jako piirozenych skupin, i kdyz
nebyly zcela homogenni. Poskytly nam vsak jedine¢nou piilezitost sledovat skupinovou
dynamiku a spontanni sdileni nazori v prostredi, kde se Zaci citi bezpecné. VéEfime, ze tento
ptistup nam oteviel dvete k lepSimu pochopeni interakci, coz je zasadni pro nase zkoumani

psychosocialnich aspektt cestovani do Skoly a ze Skoly.

Vzhledem k logistickym a ¢asovym omezenim jsme se rozhodli provadét ohniskové
skupiny s celymi tiidami. Dvé t¥idy (ZS Heyrovského a ZS Helsinska) piedstavovaly
vyjimku, kde jsme mohli provést diskuzi podrobnéji na tirovni jednotlivct. Na§ ptistup se
sice odchyluje od tradi¢nich doporuceni ohniskovych skupin, ale myslime si na druhou

stranu, Ze nam to umoznilo ziskat $irsi prehled o skupinové dynamice a interakcich.

Nase rozhodnuti realizovat deset ohniskovych skupin vyplyva z jedine¢né moznosti,
kterou nam poskytlo zapojeni do projektti Univerzity Palackého s nazvy ,,Udrzitelné mody
dopravy u déti v mlad$im Skolnim véku v kontextu cestovani do Skoly a zpét®
(IGA_FF 2022 013) a ,,Influence of enviromental determinants on active transport of
Czech children and adolescents in the context of 24-hour behavioural patterns® (No.
JG_2023_007). Jsme si védomi toho, ze jsme piekro¢ili obvykly primér, ale myslime si, Ze

tato spoluprace nam umoznila rozsifit rozsah a hloubku naseho vyzkumu.

5.4 Metody analyzy dat

Pro analyzu ziskanych dat jsme se rozhodli vyuzit metodu zakotvené teorie (GTM).
Miovsky (2006) oznacuje metodu zakotvené teorie za Zivy a tvir¢i vyzkumny nastroj.
Jednou z jejich klicovych prednosti je jeji plasti¢nost, coz umoziuje jeji ipravu dle nasich

potieb a specifik pfedmétu vyzkumu.

Analyza dat metodou zakotvené teorie probihala v nékolika krocich, které si nyni

blize pfedstavime. Prvnim krokem v procesu analyzy naSich dat bylo pfevedeni vSech audio
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nahravek z ohniskovych skupin do textové podoby. Je to proces znamy jako transkripce. Pii
transkripci byl kladen diiraz na zachovani opravdovosti projevu ucastnikd. Informace, které
nebyly bezprostiedné souvisejici s vyzkumem, jsme vynechali. Transkripty jsem nasledné

nahréla do programu software Atlas.ti 24.

Druhym krokem nasi analyzy bylo oteviené kodovani, béhem kterého jsme peclive
prochazeli transkripci v hledani kliCovych pojmt a myslenek. Tyto myslenky jsou nasledné
oznaceny kodem (pojmem) a dany do kategorii. Béhem tohoto kroku jsme vyuzili nastroj
softwaru Al Coding. Jedna se o nastroj um¢lé inteligence, ktery provadi automatizované
induktivni kédovani. Tento nastroj nam vygeneroval 1388 kodi. Po dikladném cCasove
naro¢ném prochazeni a tipravach jsme redukovali pocet koda na 879. Béhem celého procesu

neustale zohlednovali cile naSeho vyzkumu a vyzkumné otazky.

Pak nasledovalo axidlni kédovani. Zde pokra¢ujeme dal v rozvijeni kategorii, vice se
vSak zabyvame bliz§im ur¢enim kategorii. Kategorie a subkategorie ddvame do vzajemného
vztahu a popisujeme v jakém vzajemném vztahu mezi sebou jsou (Miovsky, 2006). Tento
krok ndm umoznil 1épe organizovat data a odhalit hlubsi vyznamy a souvislosti. Peclivé
prochazeli data a snazili se pochopit, jak se jednotlivé kody vzajemné dopliuji nebo
kontrastuji. K datim jsme se vraceli opakovang, pfehodnocovali jsme nase interpretace a

upravovali kategorie.

Poslednim krokem v ramci metody zakotvené teorie je selektivni kodovani. Zde jsme
se soustfedili na vybér hlavniho tématu nebo centralni kategorie. Umoziuje nam
identifikovat jadro naseho vyzkumu. Provedli jsme to tak, Ze jsme prochdzeli vSechny
kategorie a subkategorie a zamé&fily se na ty, které se bud’ opakované objevovaly nebo mély
silny vliv na zkuSenost déti v kontextu cestovani do Skoly a ze Skoly. Nasledné jsme

prochazeli opét transkripty a hledali jsme konkrétni pfiklady, které by hlavni téma podpofili.

5.5 Eticka stranka vyzkumu

V ramci projektit Univerzity Palackého s nazvy ,,Udrzitelné mody dopravy u déti
v mlad$im Skolnim véku v kontextu cestovani do Skoly a zpét“ (IGA_FF 2022 013) a
»Influence of enviromental determinants on active transport of Czech children and
adolescents in the context of 24-hour behavioural patterns (No. JG 2023 007).byl od

rodi¢t zaka jednotlivych tiid ziskan informovany souhlas. Tento souhlas byl poskytnut

45



pisemnou formou a obsahoval podrobné informace o cili vyzkumu, procesu sbéru dat,

zasadach ochrany osobnich udajii a anonymizaci dat.

Ugastnici byli pied zahajenim kazdé ohniskové skupiny informovani o cilech této
diskuse, o dobrovolné ucasti, moznosti kdykoliv odstoupit z vyzkumu bez negativnich
disledkt a také o nahravani diskuzi s diirazem na zpisoby ochrany nahravek. Nabidli jsme
vyucujicim moznost opustit tfidu béhem sbéru dat, aby se podpofilo oteviené a upiimné

prostiedi pro diskusi, coz vSak zadny z vyucujicich nevyuzil.

Béhem celého pribéhu vyzkumu jsme kladli diiraz na citlivy a empaticky pfistup
Kk ucastnikim, zejména pak pfi probirani moznych citlivych témat a snazili se vytvorit
bezpecné prostiedi pro vsechny zucastnéné. Kladli jsme diraz na otevienou atmosféru.
Zdtrazitovali jsme, Ze nejsme a nechceme byt v roli ugiteld, chceme byt partneii. Uastnici
byli pribézné ujistovani, ze vSechny informace zlstanou anonymni a budou pouZzity

vyhradné pro tcely vyzkumu.

Po dokonceni kazdého setkani jsme ucastnikim pod¢kovali za jejich Cas a pfinos

K vyzkumu.
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6 PRACE S DATY A JEJI VYSLEDKY

V této kapitole se vénujeme podrobné analyze dat ziskanych z ohniskovych skupin
s zéky olomouckych zakladnich Skol. Pro zpracovani a analyzu téchto dat jsme vyuzili
metodu zakotvené teorie. Postupovali jsme podle nasledujicich krokd: Audio nahravky
diskuzi byly ptevedeny do textové podoby a nahrany do softwaru Atlas.ti 24. Diky tomuto

nastroji jsme provadeli oteviené kodovani, pak axialni a selektivni kédovani.

6.1 Oteviené kodovani

Na zakladé peclivého otevieného kddovani dat z deseti ohniskovych skupin jsme
identifikovali pét hlavnich konceptl, které nabizeji dilezité vhledy do psychosocialnich

aspektli cestovani déti do Skoly a zpét.

6.1.1 Percepce dopravnich médu

Prvnim zakladnim konceptem je percepce dopravnich médi. Na zakladé otevieného

koédovani jsme identifikovali kategorie, které byly probirany mezi ucastniky.
Chiize

Kategorie chtlize je kategorii, ktera byla nejvice diskutovanad napii¢ ohniskovymi
skupinami v ramci konceptu Percepce dopravnich modu v souvislosti s cestou do skoly a ze
Skoly. Na zaklad¢ otevieného kodovani kategorie chiize zahrnuje 62 kodu. Na chtizi bylo
nahlizeno z vicero uhlii pohledt diskutujicich tfid. Chiize je vnimana jako aktivni zptisob

dopravy. Ugastnik tekl: ,, Mdme aktivni pohyb. (OS 6).

Kategorie chlize byla v diskusich vyzdvihovdna nad pasivnim zplsobem dopravy.
To potvrzuje slova Ucastnika: ,, ProtoZe chodit pésky je prosté lepsi. Nemusim platit Zadny
listek na autobus.” (OS 3). Uastnici hojné vyjadiovali riiznorodé pohledy k vyhodam

chuze. ,, Miizu jit kolem lesa. Mam krasny pohled na okoli*“ (OS 5).

Kategorie chiize byla také vnimana v souvislosti s bezpec¢nostnimi obavy: ,, Kdyz jdu
tieba pésky, tak se bojim, Ze uklouznu na ndledi. “ (OS 3). Casto byvalo také uvadéno to, ze

chiizi se mtizeme probudit a aktivovat si mozek. ,, Kdyz chodime tak premyslime, aktivujeme

si mozek. ““ (OS 10).
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Ugastnici si ceni chiize také pro jeji prakti¢nost a dostupnost, coZ potvrzuji slova
ucastnikt: ,, Tak miZeme se dostat nekam, kam se treba auto nedostane.” (OS 6);
,, Dostaneme se kdekoliv. “ Chiize pésky umoznuje tcastnikiim rozvijet socialni interakce.
,, Chodit s Kamarddy do skoly pésky...ze si dame trebas nékde sraz. Miizeme si povidat,

probirat tieba ikoly, co mame do skoly a tak dale... “ (OS1).
Aktivni transport

Percepce aktivniho transportu je kategorii, kterd odrazi to, jak vnimaji aktivni
dopravu TUucastnici ohniskovych skupin. Aktivni transport byl popisovan v nékolika
dimenzich. Pii definovani aktivni dopravy se nazory nijak zvlast’ nelisily. Tato kategorie je
vniména jako aktivni pohyb ¢i pohyb z jednoho mista do druhého. To vystihuje slova
ucastnika: ,, Musim se dopravit zbodu A do bodu B, ale s chiizi nebo idedlné s néjakou
fyzickou aktivitou.* (OS 7).

Dimenzi zpusobu aktivni dopravy ucastnici nejcastéji chlize pésky, jizda na kole,

jizda na kolobézce a také jizda na skateboardu.

Dalsi dimenzi jsou vyhody a nevyhody aktivni dopravy. Mezi nej€etnéjsi odpoveédi
napti¢ skupinami patfil pohyb, Cerstvy vzduch, uvolnéni, Setrnost k zivotnimu prostiedi,
rychlost, kondice, zdravi, zabava. Mezi nevyhody aktivni dopravy tcastnici uvadéli zranéni

na kole, nevhodny terén, bezohledni fidi¢i.

Castym negativnim vnimanim aktivni dopravy bylo davano do kontextu se socialni
interakci. Ucastnici velmi ¢asto vyjadfovali obavu z ,.divnych lidi*. ,, Zase miizeme potkat
néjaké divné lidi po cesté do Skoly . (0OS 2) ,, ... Maji divné komentare, oslovujou mé... " (OS
2). ,,No, ale jako je problém utéct obcas tém divnym lidem, protoZe nékteri jsou fakt dost
divni. “ (OS 8).

Pasivni transport

Kategorie pasivni doprava je ucastniky popisovana jako predev§im vyuziti
motorovych vozidel, jako jsou auta a autobusy, které nevyzaduji fyzickou aktivitu. Jeden
ucastnik vyjadiil pohled na pasivni dopravu v kontrastu s aktivni dopravou takto: ,, Kdyz
jedeme autem, vlastné ani moc se aktivita nevynalozi, takze, kdyz jdeme treba pésky nebo na
kole, tak to je prosté ta aktivita. “ (OS 10).

Prvni dimenzi jsou vyhody a nevyhody pasivni dopravy a nej€astéji se objevovaly

pojmy jako pohodli, bezpe¢nost a komfort. Nektefi ucastnici spojovali vyhodu pasivniho
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transportu s moznosti traveni Casu srodinou: ,, Vyhoda je cas s rodinou.” (OS 1) Za
nevyhody pasivni dopravy byly nejcastéji zminovany dopravni zacpy, finance a pteplnénost

vefejné dopravy.

Negativni vnimani pasivni dopravy bylo mnohdy v souvislosti se socialni interakci
v ramci vetejné dopravy. Jeden ucastnik uvedl: ,,Jsou tam vétsinou takovi lidi, Ze kdyz jim
Feknete s dovolenim, tak na vas cuméjou, jestli jste se uplne pomatli. “* (OS 2). Dalsi tcastnik
predklada pohled na nevyhodu pasivni dopravy v souvislosti s rodinou vyjadril ucastnik
slovy: ,, No Ze se po cesté do skoly pohdddam s rodici. Nemdm cas to stihnout vyresit... ** (OS

5).

6.1.2 Prinosy aktivni dopravy

Druhym dulezitym konceptem je pfinos aktivni dopravy. Tento koncept zahrnuje

Ctyfi nejCasteji vyskytujici se kategorie v riiznych dimenzich.
Zdravotni benefity

Tato kategorie byla vyznamné vyuzivana v ramci diskusi ohniskovych skupin.
Zdravotni benefity sledujeme ve dvou dimenzich. Zdravotni benefity jsou vnimany
predev§im v dimenzi télesného zdravi a v dimenzi dusevniho zdravi. Ugastnik (OS 1) uvedl:
., Lepsi pro télo je jit pésky nez treba jezdit tramvaji. “ Dal§i ucastnik uvedl: ,, Treba, kdyz
jdeme tim parkem, tak je to zdravé nejen fyzicky, ale i psychicky.” (OS 1). nebo dalsi
ucastnik: ,,Je dobré, kdyz se uvolnime fyzicky i psychicky. Miizeme jit s kamarady ... (OS 1)

Socialni interakce
Kategorie socialni interakce byla diskutovand pfedevS§im s dimenzi trdveni Casu

s kamarady. Ugastnici uvadéji, ze diky aktivnimu transportu do $koly maZzou chodit

s kamarady nebo potkavaji kamarady. Mtizou si spolecné povidat a probirat ukoly do skoly.
Enviromentalni Setrnost

Za dal$i vyznamnou kategorii pfinosii aktivni dopravy je povazovana enviromentalni
Setrnost, ktera byla diskutovdna napii¢ vSemi ohniskovymi skupinami. Ucastnici tuto
kategorii vnimaji ve dvou dimenzich. Pozitivni vnimani enviromentalni Setrnosti a negativni

vnimani enviromentalni Setrnosti.

Pozitivni vniméani enviromentalni Setrnosti souviselo pfedev§im s aktivnim

zpusobem dopravy. ,,KdyZ jezdime na kole, tak tim Setiime Zivotni prostiedi.” (OS 2).
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Ugastnici vyjadfovali kritiku v souvislosti s dopravou autem. ,, Uhlikovd stopa...auto md

prosté spatny vliv na nasi planetu. ** (OS 8)

Dimenze negativniho vnimani enviromentalni $etrnosti souviselo s ,,pfchnanosti* a
,hyperekologi¢nosti. Ucastnik uvedl: ,, To, co je ekologické, vidycky tieba neni vyhoda.
Tak ja si myslim, Ze to, Ze auto neni ekologické je vyhodné. Ty ekologicky véci jsou prosté

I

moc prehnany v dnesni dobe. *“ (OS 3).

6.1.3 Bariéry aktivni dopravy

Dalsim vyznamnym konceptem je bariéry aktivni dopravy. Diskuze odhalila nékolik

kategorii bariér, které brani vétSimu vyuzivani aktivni dopravy.
Bezpecnostni obavy

Bezpecnostni obavy je kategorie, ktera byla hojné diskutovana napfi¢ vSemi
ohniskovymi skupinami v souvislosti s aktivni dopravou. Bezpeénostni obavy jsou vnimany
v nékolika dimenzich. Prvni dimenzi byla bezpecnostni obava, kdy roli hraje pocasi. ,, ... kdyz
Jje venku zima, tak nam hrozi nebezpeci, naledi a padani.* (OS 2). Dalsi ti¢astnik pronesl
,,INo, v podstaté zalezi, ale i na pocasi, zZe? Jak je ledovka, tak to neni uplné bezpecné. “ (OS

6).

Dalsi dimenzi kategorie bezpecnostni obavy je oblast infrastruktury. Bezpecnostni

obava neni explicitné uvedena. ,, Tady je jedna krizovatka a kousek pred Skolou a uplné tam

chybi prechod... “ (OS 6).

Zvlastni pozornost si zaslouzi dimenze diskomfortu ¢i dokonce strachu v souvislosti
s aktivni dopravou do Skoly a ze skoly. ,,Kdyz je uz tma, a jdu pésky, tak jako necitim se
uplné komfortné. “ (OS 6).

Nekolik tcastnikl uvedlo, Ze mélo pocit, Ze je nékdo sleduje béhem cestovani do
Skoly. Nebo maji zkuSenost s Ustnimi narazky. ,, Ale prosté, zZe jdu do skoly a nékdo prosté
jde za mnou. Tedka zacne treba zrychlovat. A to je zrovna v takovém useku, kde treba zrovna
nikdo neni a je to neprijemné. A to se déje, kdyz jdu ze skoly. To jsou takové ty odpoledni
hodiny... “ (OS 7). Dal$i ucastnik uvedl ,, Mé se to parkrat pri cesté do Skoly stalo... Nékdo
meél na mé sexudlni narazky..“ (OS 9). Dalsi tcastnik na to reagoval ,, Po mé néjakej borec
si chtel zavolat z mého telefonu a kdyz jsem odesel, tak za mnou bézel.“ (OS 9). Dalsi
ucastnik vyjadfil strach z cesty do skoly. ,,Ja se treba bojim, Ze mé nékdo napadne, nebo
néco..." (OS 5).
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Socialni vliv

Kategorie socidlni vliv je uastniky vnimana piedeviim vliv rodiét. Casto byly
diskutovany obavy od rodici, ktefi brani cestovat pesky a samostatné. Jeden tcastnik uvedl:
., Rodice se o mé boji po setmeéni a nechtéji at’ chodim sama pésky. “ (OS 1).
Fyzické bariéry

Fyzické bariéry byly vnimany nejcastéji z hlediska nedostate¢né infrastruktury: ,, Ty
cyklostezky treba. Ja bych radsi jezdil na kole, ale ty cyklostezky jsou neprijemné.* (OS 5)

,,M¢e by vyhovovalo, kdyby od hlavniho nadrazi byla cyklostezka primo az ke skole, to by
bylo super. To bych jezdil na kole.* (OS 1).

Nebo bylo také zminovano nepiijemné podminky pocasi pii cesté do Skoly.

6.1.4 Ochota k aktivni dopravé
Poslednim zakladnim konceptem je ochota k aktivni dopravé.
Osobni preference

Osobni preference se u ucastnikil napfi¢ diskusemi lisi. Néktefi aktivni dopravu
preferuji, nékteti radé€ji zastavaji u pasivni formy dopravy: ,,Jd se dopravuju autobusem a
chtél bych jezdit autem. Bylo by to rychlejsi.” (OS 6). N&ktefi tcastnici vyjadiuji ptani
cestovat aktivnim zpisobem zplsobem: ,,Jd bych chtéla chodit pésky, ale mé vozi mamka

autem... a tak bych mohla vstavat pozdeji. “ (OS 7).
Vliv socialniho okoli

Kategorie vliv socidlniho okoli se objevovala v ramci dimenze podpory riznych
autorit a vrstevnikd. Jeden ucastnik vnima podporu od rodi¢d, aby se dopravoval aktivng,
uvedl: ,, Mé podporuje mama at’ chodim co nejvice pésky. (OS 2). Dalsi Gcastnik uvedl
podporu trenéra: ,, Mé podporuje trenér, chce at mam co nejvice pohybu. (OS 7). Dalsi
Geastnik uvedl: ,, U mé kamardd. Ze mi ¥ikd, pojd, piijdeme spolu pésky, nebo pojedeme

tramvaji, jo? * (OS 2).
Vzdalenost

Vzdalenost je kategorii, kterd hraje roli pii aktivnim zplsobu dopravy. Neékteti
ucastnici vyjadiovali, Ze nemaji jinou moznost béhem cestovani do Skoly. Jeden ti¢astnik

tekl: ,,..stehovani bliz. Musel bych se prestéhovat do Olomouce. Jezdim viakem a pak
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nasednu na tramvaj.“ (OS 1). Dalsi ucastnik vyjadril, ze jeho volba chodit pésky se odviji
od toho, ze to ma kousek do skoly: ,,Jd nemam jinou moznost. Prosté to mam kousek, tak

chodim pésky. “ (OS 3)

6.1.5 Autonomie

Dalsim zakladnim konceptem je autonomie. Autonomie je vyznamny koncept, ktery
se prolind napti¢ vSemi diskuzemi. Explicitn¢ neni uvedena ucastniky diskuze, ale mizeme

ji spatfovat v n€kolika kategoriich a dimenzich.
Podpora vs. Nepodpora rodicu

Setkavali jsme se s nazory, Zze rodi¢e podporuji Gcastnika k tomu, aby vyuZival
aktivni formy dopravy do Skoly a tim padem cestoval samostatné. To potvrzuji slova
ucastnikt: ,, Mé podporuje mama, at’ chodim co nejvice pesky. “ (OS 2). Nebo nepodporovani
ucastnika: ,, Rodice se o mé boji po setméni a nechtéji, at' chodim sama pésky. “ (0S 1). ,, Nasi

se o mé boji... " (OS 2).
Samostatnost

Dalsi kategorii je samostatnost. Sami ucastnici vnimaji samostatnost pii cest¢ do
Skoly. Ucastnik uvedl: ,, Treba nemusime taky otravovat rodice. Dojdeme na zastavku a

zvladneme sami dojet do Skoly. *“ (OS 5).

Dimenze vyzva k samostatnosti byla také diskutovana. Ugastnici uvadgli, kdy zfejmé
doslo k tomu, ze zacali cestovat sami. NejCast&ji se uvadeélo ,,asi od paté tiidy. “ (OS 7).
Nekteti ucastnici uvadeli v Sestou nebo sednou tfidu, kdy zacali cestovat do Skoly a ze Skoly

sami.
Nedostatek autonomie

V diskuzich se vyskytovalo omezeni aktivniho cestovani z divodu rozhodnuti
rodi¢t. Ucastnik uvedl: ,,Jd mdm mladsiho bratra, takZe musim jet s néma autem. Ja bych

nejradsi jela autobusem, protoze bych jela S kamarady, ale vozi bratra...tak jedeme

spolecne. * (OS 6).
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Graf ¢ 1: Model faktorii souvisejici S aktivnim cestovanim do skoly (oteviené kodovani)

I Nedostatek autonomie |

g OMmey, -
+,e00% 20
2997
j ﬁ‘gh omezuji
podporuj 2bo jj N

I Podpora vs. nepodp ¢

N Z
%
Ming,, o
3
'\ o ?ot

Autonomie

Bariéry aktivni dopravy

obsahuje

afniodpod

Ochota k aktivni dopravé o
o °

-——
Zdravotni benefity

gpozk.e

Pasivni transport
Aktivni transport

I Enviromentalni Setrnost |

Tabulka ¢ 12: Vysledky otevieného kodovani a aplikace teorie planovaného chovani (TPB)

TPB Koncepty Kategorie Piiklad citace
Postoj k aktivnimu | Percepce dopravnich Chutize ,»Mame aktivni pohyb.
cestovani moda Akfvni (0S6)
transport
Pasivni
transport
Pfinosy aktivni dopravy | Zdravotni ., Lepst pro télo je jit
benefity pésky nez treba jezdit
tramvaji. “ (OS 1)
Socialni ., Chodit s kamarady do
interakce Skoly pésky...ze si dame
tieba nékde sraz. “ (OS
1)

Enviromentalni | ,, Kdyz jezdime na kole,
Setrnost tak tim Setrime Zivotni
prostiedi. * (OS 2)

Subjektivni normy Sociélni vliv Podpora vs. ,, Mé podporuje mama,
Nepodpora at chodim co nejvice
rodict pésky. “ (OS 2)
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Vliv \, Umé kamardd. Ze mi
vrstevnikil rika, pojd, piijdeme
spolu pesky. “ (OS 2)
Vnimana kontrola Bariéry aktivni dopravy | Bezpenostni |, ...kdyZ je venku zima,
chovani obavy tak nam hrozi nebezpeci,
naledi a padani. “ (OS 2)
Fyzické ., Ty cyklostezky treba.
bariéry Ja bych radsi jezdil na
kole.“ (OS 5)
Ochota k aktivni Osobni .Ja se dopravuju
dopravé preference autobusem a chtel bych
Jjezdit autem. ** (OS 6)
Vzdalenost ,,..stéhovani bliz. Musel
bych se prestehovat do
Olomouce. “ (0S 1)
Autonomie Samostatnost | ,, TFeba nemusime taky
otravovat rodice.
Dojdeme na zastavku a
zvladneme sami dojet do
Skoly. “ (OS 5)
Nedostatek ,,Ja mam mladsiho
autonomie bratra, takze musim jet s

néma autem. Ja bych
nejradsi jela autobusem,
protoze bych jela s
kamarady, ale vozi
bratra...tak jedeme
spolecné. “ (OS 6)

Zameér

Ochota k aktivni
dopravé vs. Pasivni
doprava

,,Ja bych chtéla chodit
pésky, ale mé vozi
mamka autem... a tak

bych mohla vstavat
pozdeéji. “ (OS 7)

6.2 Axialni kodovani

Na zaklad¢ oteviené¢ho kodovani jsme identifikovali ¢tyfi hlavni koncepty: Percepce

dopravnich moda, Piinosy aktivni dopravy, Autonomie, a Bariéry aktivni dopravy. V této

¢asti prace se zaméefime na axialni kddovani, které nam umozni hloubéji pochopit, jak tyto

koncepty souvisi s naSimi vyzkumnymi otdzkami a jaké jsou mezi nimi vzajemné vztahy.
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6.2.1 Percepce dopravnich médu a prinosy aktivni dopravy

Na zékladé¢ otevieného kodovani Ize identifikovat, Ze Zaci maji riznorodé vnimani
dopravnich modii. Za nejaktivnéjs$i zplsob je povazovana chiize, kterd je vnimana jako
nejvice pristupny a flexibilni zplisob dopravy, s vyhodami jako je moznost interakce
s kamarady, Cerstvy vzduch, pozitivni na naSe zdravi, moznost piremyslet, aktivovat si
mozek: ,,Kdyz jdeme pésky tak nds to probudi, treba.* (OS 3). Jizda na kole a kolobé&zce
jsou popisovany jako zadbavné a efektivni zptsoby, jak se dostat do Skoly. Naopak, pasivni
doprava, jako je jizda autem nebo autobusem, je Casto spojovana s pohodlim, bezpec¢im a

komfortem.

6.2.2 Percepce dopravnich médu a socialni faktory

Socialni faktory jako je rodi¢ovska podpora nebo nedostatek podpory naznacuje, ze
hraji roli vrozhodovacim procesu déti ohledné vybéru zplsobu dopravy. Napitiklad,
ucastnici, ktefi zaznamenali podporu ze strany rodiny ¢i vrstevnikd pro aktivni zptsoby
dopravy, vykazovaly vétsi pravdépodobnost, ze samy voli chlzi ¢i jizdu na kole. ,, Me
podporuje mama, at chodim co nejvice pésky. (OS 2); ,, U mé kamardad. Ze mi iikd, pojd,
pujdeme spolu pésky, nebo pojedeme tramvaji, jo?" (OS 2) Naopak, absence této podpory
muze vést k preferenci pasivnich zplsobl dopravy, jako je cestovani automobilem nebo
vetejnou dopravou. ,, Rodice se o mé boji po setméni a nechtéji, at’ chodim sama pésky. *“ (OS

1).

6.2.3 Prinosy aktivni dopravy a ochota k aktivni dopravé

Z uvedenych dat vyplyva, ze déti uznavaji, ze chiize nebo jizda na kole pfinasi
zdravotni vyhody, jako jsou zlepSeni fyzické kondice ¢i hubnuti, ale taky psychosocialni
benefity. To zahrnuje lepsi koncentraci béhem dne, pocit svézesti: ,, Jsme aktivnéjsi. Nabudi
nas to. (OS 5) nebo ,, Mé k tomu napada, Ze lépe premyslim, aktivuju si mozek.“ (OS 5).
Ochota k aktivni dopravé v ohniskovych skupinach ukazala, Ze je spojena se témito benefity,
ale také se vzdalenosti. ,, Kdyz jezdime na kole, tak tim Setrime Zivotni prostredi.* (OS 2);
., Je dobré, kdyz se uvolnime fyzicky i psychicky. Miizeme jit s kamarddy...“ (0S 1); : ,,Jd

nemadm jinou moznost. Prosté to mam kousek, tak chodim pésky. ©“ (OS 3)
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6.2.4 Autonomie a bariéry aktivni dopravy

Koncept autonomie je Uzce spojen s vnimanymi bariérami aktivni dopravy. Z
analyzovanych dat vyplynulo, ze autonomie déti v jejich rozhodovani o zptisobu dopravy je
Casto omezena vnimanymi bariérami, jako jsou bezpec¢nostni obavy, jako je nedostatek
osvétleni nebo nebezpecny piechod pres silnici. Dale nedostatecnd infrastruktura a socialni
faktory, jako je obava ze setkani s ,,divnymi lidmi “. ,Kdyz je uz tma, a jdu pésky, tak jako
necitim se uplné komfortné. “ (OS 6); ,, Tady je jedna krizovatka a kousek pred Skolou a uiplné
tam chybi prechod...” (OS 6); ,, Rodice se o mé boji po setmeni a nechtéji at’ chodim sama
pesky. “ (OS 1). Vyjadreni ucastnika: ,, Mé podporuje mama, at’ chodim co nejvice pésky.
(OS 2) ukazuje ptimou podporu ze strany rodiny pro aktivni dopravu, coz mize motivovat

déti k CastéjSimu vyuzivani chize jako zplsobu dopravy.

6.2.5 Socialni okoli a piinosy dopravy

Axialni kédovani dale odhalilo, Zze Gcastnici vnimaji pozitivni pfinosy socialniho
okoli, zejména od vrstevnikii a rodinnych ¢lent: ,,Muizu tam poznat nové lidi behem jizdy
autobusem* (OS 4); ,, Miuzeme chodit s kamarddy.” (OS 4) nebo negativni pfinosy
socialniho okoli na jednotlivé zptisoby dopravy: ,, M¢ se stalo, Ze jsem jela v tramvaji a byla
tam banda romii a délali strasnéj hluk a byli prosté otravni.” (OS 7) nebo ,,Ze jsou

bezohledni, Ze zabiraji misto v autobuse, daji si tam batoh a nikdo si tam nemiize sednout

nebo sedi na 2 mistech. “ (OS 6)
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Graf & 2: Model faktori souvisejici S aktivnim cestovanim do Skoly (axialni kodovani)
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6.3 Selektivni kodovani

V této kapitole se zaméefime na selektivni kddovani, kde spojime centralni koncepty
a kategorie identifikované v piedchozich fazich. Selektivni kdédovani nam umoziuje
vybudovat teorii z dat, kterd byla shromdzdéna a analyzovana, a ukdzat, jak centralni

koncepty (Percepce dopravnich modu, Piinosy aktivni dopravy, Autonomie a Bariéry aktivni

dopravy).

Z analyzovanych dat a piedchozich koédovacich fazi (oteviené¢ho a axialniho
kodovani) vyplynulo, Ze centralnim fenoménem Vv naSem vyzkumu je ,,Pfinosy aktivni
dopravy v souvislosti s autonomii, socialni interakci a piekonavani bariér. Tento fenomén
se opakované objevuje vriznych forméach a je propojen s vétSinou identifikovanych
kategorii a konceptl. Hlavni téma zahrnuje aspekty zdravotnich benefitd, socialnich

interakci, enviromentalni Setrnosti, autonomie a bariér aktivni dopravy.
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7 DISKUZE

Analyza dat ohniskovych skupin odhalila zajimavé poznatky. I kdyz byly vysledky
podle zakotvené teorie rozdéleny do riznych kategorii, je tieba zdiiraznit, Ze tyto kategorie
slouzi pouze jako orientacni a vzajemné se prekryvaji. Pozorovali jsme, Ze data pfifazena
jedné kategorii Casto spadaji i do jiné. Nase vysledky se chceme pokusit interpretovat
pfedevSim v kontextu teorie pldnovaného chovani (TPB). Ajzenova teorie identifikuje tfi
neoddé¢litelné propojené faktory, které urcuji zamér. Patii zde postoj, subjektivni norma a

vnimana kontrola chovani (Ajzen, 1991; Beck & Ajzen, 1991).

7.1 Postoj k aktivnimu cestovani

7.1.1 Pozitivni vnimani aktivniho cestovani

Podle Teorie planovaného chovani (TPB) je postoj definovan jako obecné vnimani
jedince vici chovani, které je ovlivnéno presvédcenimi o vysledcich chovani a hodnotou
téchto vysledku (Ajzen, 1991). V kontextu naseho vyzkumu to znamena, jak zaci vnimaji a
hodnoti aktivni dopravu (napf. chizi, jizdu na kole) ve srovnani s pasivnimi formami
dopravy (napf. jizdou autem nebo autobusem). V ramci prvni vyzkumné otazky jsme se
zaméfili na to, jak Zaci olomouckych osmych tfid vnimaji vyhody a nevyhody rtznych
zpisobil dopravy, vcetné chiize, jizdy na kole ¢i kolobéZce, cestovani autobusem a jizdy
autem. Oc¢ekavali jsme, Ze vSechny uvedené zpusoby dopravy budou v tfidach intenzivné
diskutovany. AvSak analyza ukézala, ze nejvice diskutovanym zpisobem dopravy byla
chiize. Zaci ve vyzkumu vyjadiili fadu pozitivnich postojii viiéi chiizi jako zptisobu cestovani
do skoly. Chiize byla nejcastéji zaky hodnocena jako velmi ptistupny a flexibilni zpisob
dopravy, ktery umoZziuje aktivni pohyb. Dale se ukazuje, ze chiize byla zaky vice
diskutovana nez pasivni zpusoby dopravy. V jednotlivych téidach jsme nachazeli riznorodé
a bohaté¢ vyhody chiize, ale ptekvapivé v n€kterych tfidach zaci nevidéli zadné vyhody
chiize. Misto toho zdtraziuji jeji nevyhody, jako je pomalost ¢i fyzicka narocnost. Mezi
nejCasteji zdiiraziiované vyhody chlize patii: zajiSténi pravidelného pohybu, vdechovani
cerstvého vzduchu, uvolnéni, moznost obdivovat krasu okolniho prosttedi, aktivace mozku
a Cas s kamarady. Tyto pozitivni postoje odrazeji védomi zakli o piinosech aktivniho

cestovani, coz je v souladu s literaturou poukazujici na zdravotni, socidlni a enviromentalni

58



vyhody aktivni dopravy (Sallis, et al., 2012).Tyto zjisténi také podporuje vyzkum
Ramanathana a kol. (2014), ktery ukazuje, ze déti chodici do Skoly pésky nebo na kole
prozivaji vyrazn¢ vice pozitivnich emoci, vCetné pocitl Stésti a uvolnéni. Naproti tomu
pasivni doprava byla nejcastéji spojovana s automobily a vnimana jako rychla, pohodIné a
bezpecnad moznost. Vyznamné se tak ukdzala multidimenzionalita tohoto postoje, kde
vyhody jako zdravi, socialni interakce a enviromentalni Setrnost byly vyvazeny obavami z
bezpecnosti a infrastrukturnimi bariérami. To naznacuje, Ze prosté zvySeni povédomi o

vyhodach aktivni dopravy nemusi byt dostatecné, pokud nebudou soucasn¢ adresovany i

percepci vnimané prekazky (viz dale).

7.1.2 Socialni a enviromentalni prinosy

V nasem vyzkumu byly také zminovany socialni a environmentalni vyhody aktivniho
cestovani. Zjisténim pro nds bylo, Ze percepce dopravy byla hojné spojovéana se socidlnimi
aspekty. S tim souvisi nase druha vyzkumna otazka: Jak Zdaci olomouckych 8. trid vnimaji
socidlni interakce (napr. s kamarady, s rodinou) a podporu ze strany Skoly v souvislosti
volby zpusobu dopravy? Napfti¢ tfidami byl vyznamné diskutovan vyznam socialnich
interakci béhem cesty do skoly, a to jak u aktivni formy, tak také u pasivni formy dopravy.
Z pohledu aktivni formy dopravy G€astnici vnimaji pozitivni piinosy v tom, Ze miizou chodit
do skoly s kamarady nebo, ze mtizou travit ¢as s kamarady. Toto zjisténi potvrzuje vyzkum
Westamnové a kol. (2016), podle které chlize pésky umoznuje socidlni interakci mezi détmi.
Déti se rady setkavaji a povidaji si svymi kamarady. Zapojeni do socidlnich aktivit béhem
cesty vede k vyssi kvalité téchto interakci nez zapojeni do osamélych aktivit nebo pouzivani
chytrého telefonu. Také Waygood a kol. (2017). Zajimavym zjisténim bylo také pro nas to,
ze zatimco jeden 74k hodnoti pozitivné dopravu do Skoly autem z hlediska poskytnuti
prilezitosti stravit ¢as s rodici, Zak z jiné tiidy pfistupoval odlisn¢. Uvedl, Ze neni dobra
volba jet v auté s rodici, jelikoz se mizou pohadat a cesta je tak kratka, Ze to nestihnou
vyfesit. Toto pozorovani reflektuje typicky vyvojovy trend v obdobi puberty, kdy dochazi k
postupnému osamostatiiovani déti od rodic¢u a k silngjSimu vazbam mezi vrstevniky, jak

popisuje Thorova (2015).

Dale bylo aktivni cestovani vniméano jako Setrnéj$i k Zivotnimu prostfedi. S timto
souvisi také pata vyzkumna otazka: Jak Zaci olomouckych 8. trid hodnoti riuzné zpiisoby
dopravy z pohledu jejich cestovani do skoly a zpét. Zde bylo zajimavé pozorovat napii¢
ttidami, jak rozmanité Zaci hodnoti jednotlivé zpisoby dopravy. Néktefi upfednostnili
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ekologicnost a zdravotni benefity aktivni dopravy, zatimco jini davali pfednost pohodli a
rychlosti, které nabizi pasivni doprava. Zajimavé bylo také sledovat, jak zaci hodnoti téma
ekologie v kontextu aktivni dopravy. V nékterych tiidach byl piistup k ekologii pozitivni a
zduraznovala se jeji dulezitost, zatimco v jinych tfidach vyvolavalo toto téma spiSe negativni

reakce, coz nékteti Zaci popisovali jako ,,hyperekologické* ptehanéni.

7.2 Subjektivni normy

Subjektivni normy jsou v kontextu Teorie planovaného chovéni (TPB) definovany
jako vnimany socialni tlak na jedince, aby vykonaval nebo nevykonaval urcité chovani
(Ajzen, 1991). V ptipadé naseho vyzkumu, zaméfeného na dopravni chovéani zdki
olomouckych zékladnich S$kol, subjektivni normy odrazeji vliv, ktery maji rodinni
ptislusnici, vrstevnici a dal§i vyznamni lidé na rozhodovani déti ohledné zpisobu dopravy
do $koly a zpét. Zaci vyjadiovali ochotu cestovat aktivné na zakladé podpory rodi¢t nebo
trenéra nebo taky spoluzaka, ktery vyzyva at’ jdou spole¢né do Skoly. Ve tfidach se vSak
hodnoceni lisilo. Jeden zék ze tfidy vyjadfil ptani cestovat pésky do skoly, ale mamka ho
vozi autem, protoze jde do prace. Ve dvou tfidach jsme se setkali s tim, ze Zaci bydli jednou
u mamky a jednou u tatky kvili sttidavé péci a kazdy z rodict podporuje jinym zptsobem,
jak se dopravovat do Skoly. V naSem vyzkumu bylo také zjisténo, ze déti, které cestuji do
Spole¢na cesta do Skoly také poskytuje ptilezitost ke spolecenské interakci. Kriby a Inchley
(2009) uvadi, ze déti, které voli chlizi p&sky do Skoly povazuji za dilezity zaZitek rozhovory

s kamarady, oproti détem, které se dopravuji autem.

Co nas piekvapilo, bylo to, zda zaci vnimaji podporu ze strany $koly v souvislosti
s aktivni dopravou. Data ukazuji, Zze Skola neni Zdky hodnocena jako vyznamny
podporovatel v otazce vybéru zptisobu dopravy do skoly a zpét. Toto zjisténi nabizi hlubsi
pohled do slozitosti faktort ovliviiyjicich volbu dopravniho prostredku mezi $kolni populaci.
Zaroven zdUraziiuje vyznam socidlnich interakci a jejich percepci pii vybéru mezi riznymi
zpusoby dopravy. Tento aspekt ukazuje na moznou oblast pro zlepseni — Skoly by mohly
hrat aktivnéjsi roli v podpofe zdravych a bezpec¢nych dopravnich navyki, a to nejen
poskytovanim informaci, ale také prostfednictvim vytvareni prostiedi, které podporuje a

motivuje zaky k udrzitelnym formam dopravy.
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7.3 Vnimana kontrola chovani

Vnimana kontrola chovani, jak je definovéna v Teorii planovaného chovani (TPB),
se tyka miry, do jaké jedinci citi, ze maji kontrolu nad vykonavanim urcitého chovani (Ajzen,
1991). Vnimana kontrola chovani zahrnuje vniméni dostupnosti zdroji a prekazek, které
mohou ovlivnit schopnost jedince vykonavat chovani, jako je aktivni cestovani. S timto
souvisi nase tfeti vyzkumna otdzka: Jakeé prekazky zaci olomouckych 8. trid vnimaji jako
nejvetsi bariéru pro aktivni dopravu. Jako nejvétsi piekazky byly identifikovany tii
kategorie: bezpecnostni obavy, sociadlni vliv a fyzické bariéry. Bezpecnostni obavy byla
kategorie zasadni a mnohostrannd, pficemz mens$i pozornost byla vénovana obavam z
neptiznivych meteorologickych podminek nebo nedostatecné infrastruktury. Tyto obavy
hojné uvadény napfti¢ vSemi tfidami, ptic¢emz Zaci vyjadiovali obavy ze setkani s ,,divnymi
lidmi* na cest¢ do Skoly. Napiiklad jedna Zakyné zminila nezddouci sexudlni narazky,
zatimco jiny zak mél pocit, Ze je sledovan. Dal$i zminili verbalni konfrontace nebo sledovani
na zastavkach. Tato zjisténi poukazuji na zdvaznost a rozsah bezpecnostnich obav mezi
zaky. V ramci vysledkll analyzy nds tedy piekvapil rozsah bezpe€nostnich obav v
jednotlivych tfidach. Domnivame se, Ze pocity zranitelnosti vic¢i Ustnim nardzkdm nebo
sledovani jsou pro mladé lidi zvlasté znepokojivé a mohou vést k vétsi preferenci pasivnich
forem dopravy, kde se citi bezpecnéji. Vyzkum provedeny Orlem, Obereignerem a
Mentelem (2016) potvrzuje, Ze sebetcta, ktera je uzce spjata s pocitem vlastni hodnoty, je v
obdobi puberty obzvlaste kiehkd a nachylna k poklesu. Toto obdobi charakterizuje snizena
sebeticta, coz mtize dale zesilit obavy spojené s bezpecnosti a socialnimi interakcemi béhem
cesty do skoly a zpét.

Vyznamnou roli hraje také geograficka vzdalenost od Skoly. Napfi¢ v§emi tfidami se
vzdy vyskytl néjaky zak, ktery uvadél, Ze nema na vybranou, ze bud’ bydli daleko nebo bydli
velmi blizko a nema jinou moznost nez, ze chodi pésky. To potvrzuje také studie (Henne, et
al., 2014; Reimers, et al., 2020), které uvadéji, Zze vzdalenost mezi §kolou a domovem je

hlavnim faktorem ovliviiujici aktivni dopravu déti do Skoly. Studie naznacuji, Ze 1 kdyz déti

------

------

ze ¢im je krat$i vzdalenost do Skoly, tim je vyssi pravdépodobnost aktivnich cest do Skoly.
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7.4 Autonomie

Béhem analyzy dat metodou otevieného kodovani se nadhle vynoftil koncept autonomie,
coz bylo pro nas piekvapujici, jelikoz nebyl explicitné zahrnut do nasich vyzkumnych
otazek. Tento koncept byl ucastniky studie tésn¢€ spojen nejen s pojetim samostatnosti, ale
také s identifikovanymi piekdzkami vyuzivani aktivni dopravy. Specificky ve tfech tiidach
byla jako vyznamna bariéra zminéna tma v odpolednich hodinach po skonceni vyucovani,
ktera branila zakiim v samostatné dopravé do Skoly, a tedy rodic¢e byli nuceni pro n¢ zajistit
pfepravu. Autonomie byla rovndZ spojovana se samostatnym rozhodovanim. Zaci
povazovali schopnost samostatné se rozhodovat a zvolit si zplisob cestovani do Skoly a ze
Skoly za dulezitou soucdst svého kazdodenniho Zivota. Vyjadrili, ze vék, kdy zacinaji
cestovat do Skoly sami, obvykle spadd do obdobi paté az sedmé ttidy. Tento vyvoj je v
souladu s poznatky Vagnerové a Lisé (2021), které poukazuji na to, Ze proces
osamostatiiovani od rodi¢ti u dospivajicich pfinasi méné spole¢n¢ straveného ¢asu, coz ma

za nasledek snizeni vzajemné komunikace a sdileni zazitki.

7.5 Limity provedeného vyzkumu

V ramci diskuse o limitach nasi bakalaiské prace je nezbytné uznat n¢kolik klicovych
aspektl, které mohou ovlivnit interpretaci nasich zjisténi. Pouziti ohniskovych skupin a
zakotvené teorie, aCkoli jsou cenné metody pro hluboké pochopeni psychosocidlnich
faktorli, ma své specifické limity. Dynamika skupiny pfi pouZiti ohniskovych skupin mlize
vést k tomu, Ze odpovédi ucastnikli budou ovlivnény tendenci odpovidat socidlné Zadoucim
zpisobem. Navic, pfi interpretaci dat v rdmci zakotvené teorie, zejména v kontextu teorie
planovaného chovani, musime uznat, Ze nase vlastni pozadi a pfedsudky mohou ovliviiovat
vysledky. Tento aspekt je dualezity pro pochopeni, jak naSe interpretace mohou byt

subjektivni a potencidln¢ ovlivnéné naSimi vlastnimi zkuSenostmi a ndzory.

Dal§i vyznamné omezeni naSi studie spociva v jeji reprezentativnosti a
generalizovatelnosti. Zaméfeni vyzkumu vyhradné na Zaky 8. tfid olomouckych zakladnich
Skol omezuje moznost generalizovat zjisténi na vSechny déti ve starSim Skolnim véku nebo

na déti v jinych geografickych oblastech.

Zéasadnim zjisténim bylo také to, ze kategorie, do kterych byla data rozdélena, se
Casto prekryvaly. Toto prekryvani kategorii odhaluje sloZitost psychosocialnich aspektl

cestovani a zdUraziluje, Ze vztahy mezi rGznymi faktory jsou komplexni a vzajemné
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propojené. Tato slozitost naznacuje, ze psychosocialni faktory cestovani nejsou izolované a

nemohou byt plné pochopeny bez zohlednéni jejich vzajemné interakce a piekryvani.
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8 ZAVER

V ramci této prace jsme se zaméfili na prozkoumani psychosocidlnich aspektd
aktivni dopravy déti do Skoly a zpét v Olomouckém kraji. Hlavnim cilem bylo zjistit, jak
hodnoti zaci 8. tfid olomouckych zakladnich Skol psychosocialni faktory, véetné postoj,
subjektivnich norem, vnimané kontroly chovani, v souvislosti s jejich vybérem zplsobu
dopravy do skoly a zpét. Nase snaha byla pochopit piredevSim to, jak déti vnimaji své
kazdodenni cestovani do skoly a ze Skoly. Zajimalo nas, jak zaci hodnoti bariéry, podptrné

aspekty ¢i socidlni oporu v kontextu teorie planovaného chovani.

Z naSeho vyzkumu vyplyva, ze aktivni cestovani, zejména chiize, je zaky vnimano
velmi pozitivné, a to diky jeho pfistupnosti, flexibilit¢ a ptinosim pro zdravi a socidlni
interakce. Tento zpiisob dopravy je také spojovan s vétsi ekologickou Setrnosti. Naopak
pasivni doprava, predevs§im automobilova, je povazovana za rychlou a pohodlnou, avsak bez
vyrazngj$ich zdravotnich nebo socidlnich pfinost a s potencialné negativnim dopadem na

zivotni prostiedi.

Vedlejsim cilem bylo zjistit, jaké socialni podpory nebo pirekazky déti ve vztahu k
aktivni dopraveé vnimaji ze strany rodiny, skoly a vrstevnikli. Vyzkum odhalil, ze spole¢na
aktivni cesta do Skoly s kamarady je vniména jako piijemnéjsi, coz zdUraziuje vyznam
ukazaly, Ze socidlni interakce b&hem cesty do Skoly muze zlepsit kvalitu zazitku a posilit

socialni vazby mezi détmi.

Dale vyplyva, zaci vnimaji to, Ze podpora ze strany rodict, trenérit nebo spoluzaki
na aktivni ¢i pasivni zplisob dopravy miiZze zvysit ochotu déti cestovat aktivnim zptisobem
dopravy. Naopak, absence této podpory nebo aktivni podpora alternativnich, pasivnich
zpisobi dopravy mize vést k preferenci méné zdravych a méné udrzitelnych dopravnich
moznosti. Piekvapivym zjisténim bylo, Ze Skoly nejsou vniméany jako vyznamni
podporovatelé v otazce volby dopravy, coZ naznacuje, ze existuje prostor pro zlepseni v tom,
jak skoly pfistupuji k podpote zdravych a bezpecnych dopravnich navyku.

Vyzkum odhalil, Ze existuji vyznamné bariéry, které omezuji vyuzZivani aktivni
dopravy mezi zdky. Mezi nejvyznamnéj$i patii bezpecnostni obavy, nedostatecna
infrastruktura a socidlni tlak. Zasadni roli hraji bezpecnostni obavy, kde byly zminény obavy
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ze setkani s "divnymi lidmi" nebo nezadouci konfrontace na cesté¢ do Skoly. Tyto obavy,
spolu s fyzickymi bariérami a socialnim vlivem, mohou vést déti k preferenci pasivnich

forem dopravy, kde se citi bezpecnéji.
Nase zjisténi ukazuji, ze cesta do Skoly a zpét je mnohem vice nez jen fyzickym
pfesunem z bodu A do bodu B; jedna se o komplexni a slozity psychosocialni jev. Tato

slozitost naznacuje, Ze psychosocidlni faktory cestovani nejsou izolované a nemohou byt

pIn€ pochopeny bez zohlednéni jejich vzajemné interakce a piekryvani.
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9 SOUHRN

Tato kapitola poskytuje struény prehled obsahu prace. Zacind ptredstavenim
klicovych poznatkt z teoretické ¢asti a nasledné se presouvame k vyzkumné ¢asti prace. Zde
se konkrétné vénuje vybranym metoddm vyzkumu a hlavnim zavértim, které byly odvozeny

z analyzy dat.

Prvni kapitola rozpracovava teoretické modely odvozené ze socialni psychologie,
které se soustfedi na lidské chovani a jsou zasadni v souvislosti s volbou dopravniho
prostfedku. V rdmci téchto modell se vénuje zejména Teorii planovaného chovani (TPB),
Modelu aktivace norem (NAM), a Teorii interpersonalniho chovani (TIB), které umoziuji
hlubsi vhled do procesu rozhodovani o volbé dopravniho prostfedku. Teorie planovaného
chovani (TPB) ptedstavuje zakladni rdmec pro pochopeni motivaci a zdméra stojicich za
volbou dopravniho prostiedku, zdiraziujici vyznam postojii, subjektivnich norem a
vnimané kontroly chovani (Ajzen, 1991). Zvlastni pozornost je vénovana roli zvyku v
rozhodovacim procesu, kde je zvyk chapan jako automatizovana reakce, ktera miize
vyznamn¢ ovliviiovat volbu dopravniho prostfedku, a to 1 pfes ptitomnost silnych motivaci

nebo zdméra k jinému chovani (Verplanken et al., 1998).

Druha kapitola se zabyva dilezitym vyvojovym obdobim, které predstavuje prechod od
détstvi k dospélosti. Toto obdobi, charakterizované jako pubescence a rand adolescence, je
plné biologickych, psychologickych a socialnich zmén. Autory jako Sawyer et al. (2018) a
Williams et al. (2002) je =zdUraznéna zvlas$tni pozornost vénovand vyznamu
psychosocialnich aspektii, které formuji kazdodenni Zivot dospivajicich, vcetné jejich
cestovani do Skoly a zpét. Kapitola naznacuje, ze obdobi star§iho Skolniho véku je klicovym
obdobim pro rozvoj nezavislosti, zodpoveédnosti a socidlnich dovednosti dospivajicich, které
jsou formovany nejen rodinnym prostfedim, ale i SirSim socidlnim kontextem, vcetné

zpusobu cestovani do skoly a aktivitami ve volném case.

Tteti kapitola zdiraziiuje dilezitost aktivniho cestovani pro zdravi a pohodu déti.
Soucasny trend pfechodu od aktivniho k pohodlnému, ale mén¢ zdravému motorizovanému
zpisobu dopravy, pfedstavuje vyzvu nejen pro individudlni zdravi déti, ale také pro Zivotni
prostiedi. Tento posun ma negativni dopad na fyzické zdravi déti a zivotni prostiedi,

vzhledem k rostoucimu poctu sedavych déti. Vyzkumy poukazuji na vyhody aktivniho
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cestovani, které zahrnuji zlepSeni fyzické kondice, emocniho stavu a socidlnich interakci, a
zduiraznuji jeho potencial jako nizkondkladové a udrzitelné feSeni pro splnéni doporucené
denni fyzické aktivity. Piesto existuji bariéry jako bezpeCnostni obavy, nepiiznivé
povétrnostni podminky a vzdalenost, které brani vétSimu rozsifeni aktivni dopravy. Déle je
zdiraznéna potteba dalsiho vyzkumu, zejména z pohledu déti, aby se Iépe porozumélo
psychosocialnim aspektiim, které ovlivituji jejich dopravni chovéni, a na zdkladé toho

navrhnout efektivni intervence pro podporu aktivniho cestovani.

V empirické Casti nejprve prezentujeme vyzkumny problém, cile a klicové vyzkumné
otazky zamétené na psychosocialni aspekty cestovani déti do skoly a ze Skoly, s diirazem na
aktivni dopravu. V kontextu zvysujiciho se sedavého zivotniho stylu a jeho negativnich
dopadi na zdravi a Zivotni prostiedi se vyzkum snazi hloubéji proniknout do faktort, které
ovliviiuji rozhodovéni déti ve star§im Skolnim v€ku ohledné zptisobu dopravy. Pomoci teorie
planovaného chovani (Ajzen, 1991) vyzkum zkouma postoj déti, subjektivni normy a
vnimanou kontrolu chovani ve vztahu k vybéru dopravniho prostiedku. Cilem bylo
prozkoumat, jak hodnoti déti ve star§Sim Skolnim véku (konkrétné Zaci 8. tfid olomouckych
zakladni Skol) psychosocidlni faktory, v€etné postoji, subjektivnich norem, vnimané
kontroly chovani, v souvislosti s jejich vybérem zptisobu dopravy do $koly a zpét. Pohlizime
na kazdou olomouckou 8. skolni tfidu jako na jednotku, kterd se skldda z individui, ale

dohromady davaji hodnotici celek.

Dalsi kapitola vyzkumné c¢asti se zabyva metodologii vyzkumu zaméfené¢ho na
psychosocialni aspekty cestovani déti do Skoly a ze Skoly, s diirazem na aktivni dopravu.
Zvolen byl kvalitativni vyzkumny pfistup, ktery umoznuje hlubsi pochopeni komplexnich
socialnich jevil z perspektivy déti ve starSim Skolnim véku. Vyzkumny soubor tvoii zaci 8.
tfid z riznych Skol v Olomouci, vybrani pomoci zamérného vybéru ve spolupraci s projekty
Univerzity Palackého. Data byla sbirana prostiednictvim ohniskovych skupin, coz je metoda
vhodna pro podporu diskuse a interakce mezi UcCastniky, a nasledn¢ analyzovana pomoci
metody zakotvené teorie. Tento pfistup umoznuje identifikovat a analyzovat kliCoveé
koncepty, kategorie a vztahy mezi nimi. Analyza dat probihala ve ctyfech krocich:
transkripce, oteviené koédovani, axidlni kddovani a selektivni koédovani. V pribéhu vyzkumu

byl kladen diraz na etické aspekty, véetné ziskani informovaného souhlasu od rodici zaki

a zajiSténi anonymizace a ochrany tdaju.

V ramci analyzy dat pouZzitim metody zakotvené teorie bylo identifikovano pét hlavnich

konceptt tykajicich se psychosocialnich aspektl cestovani déti do Skoly a ze Skoly, které
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zahrnuji percepce dopravnich moéda, pfinosy aktivni dopravy, bariéry aktivni dopravy,
ochotu k aktivni dopravé a autonomii. jisténi ukazuji, ze déti vnimaji chizi jako nejvice
pristupny a flexibilni zpiisob dopravy, pticemz zduraziuji jeji vyhody, jako je moZznost
interakce s kamarady, ¢erstvy vzduch a pozitivni vliv na zdravi. Naopak, pasivni doprava je
Casto spojovana s pohodlim a bezpecnosti, ale také s nékterymi negativnimi aspekty, jako
jsou dopravni zacpy nebo pieplnénost vetejné dopravy. Data déle odhaluji, Zze socidlni
faktory, jako je podpora rodiny nebo vrstevniki, hraji klicovou roli v rozhodovani déti o
volb¢ dopravniho prostiedku. Kromé toho vnimané bariéry, jako jsou bezpecnostni obavy
nebo nedostatecnd infrastruktura, mohou omezit vyuzivani aktivnich zptsobl dopravy.
Selektivni kédovani ukazuje, ze centralnim fenoménem je ,,Pfinosy aktivni dopravy v
souvislosti s autonomii, socialni interakci a prekondvani bariér®. Toto hlavni téma
zdirazituje vyznam aktivni dopravy pro zdravi, socidlni interakce a environmentdlni
Setrnost, zaroven vSak poukazuje na potiebu fesit existujici bariéry, aby bylo mozné plné

vyuzivat jejich vyhod.

V diskuzi je zdlraznéna slozitost psychosocidlnich aspekti cestovani déti do Skoly a ze
Skoly, pficemz zjiSténi jsou interpretovana skrze rdmec teorie planovaného chovani (TPB).
Zakladnimi faktory, které byly zkoumany, jsou postoj k aktivnimu cestovani, subjektivni
normy a vnimana kontrola chovani. Vyzkum odhalil, Ze Zaci maji k chtizi a dal$im formam
aktivni dopravy pozitivni postoj, piicemz zduraziuji jejich vyhody pro zdravi, socidlni
interakci a ochranu zivotniho prostredi. Na druhé stran¢ byly identifikovany i bariéry, jako
jsou bezpecnostni obavy a socidlni vliv, které mohou omezit vyuzivani aktivni dopravy.
Diskuze ukazuje, Ze socialni faktory hraji vyznamnou roli v rozhodovacim procesu ohledné
volby dopravniho prostfedku. Podpora od rodiny, trenérti ¢i kamarddi mize vyrazné
motivovat déti k volbé aktivniho zpusobu dopravy. Naproti tomu, absence podpory nebo
pfitomnost socidlnich tlakii mize vést k preferenci pasivnich forem dopravy. V kontextu
vnimané kontroly chovani se ukazalo, Ze 1 kdyZ déti ocenuji pfinosy aktivni dopravy, jejich
schopnost tuto volbu realizovat muze byt omezena vnimanymi bariérami, jako jsou
infrastrukturni nedostatky nebo obavy z bezpe€nosti. Tyto bariéry mohou zna¢né ovlivnit
jejich cestovni chovani a snizit jejich autonomii. Koncept autonomie, ktery se objevil béhem
analyzy dat, zdlraziiuje dileZitost samostatného rozhodovani déti o zptisobu dopravy. Tato
autonomie je vSak ¢asto omezena socialnimi tlaky a obavami, coZ ukazuje na slozity vztah

mezi individuélni volbou, socidlnimi normami a vnimanymi bariérami.
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Ptiloha 1: Abstrakt v ceském jazyce
ABSTRAKT DIPLOMOVE PRACE

Nazev prace: Psychosocidlni aspekty cestovani déti ve starSim Skolnim véku do Skoly a ze

Skoly

Autor prace: Monika Holusova

Vedouci prace: Mgr. Lucie Hartmannova
Pocet stran a znaku: 77 stran, 140 110 znakt
Pocet priloh: 4

Pocet titulG pouzité literatury: 88

Abstrakt (800-1200 zn.):

Tato prace se psychosocidlnimi aspekty cestovani déti ve starSim Skolnim veéku
(konkrétné zaku 8. tfid olomouckych zékladnich skol) do $koly a ze Skoly. Cilem prace bylo
Cilem této prace je prozkoumat, jak hodnoti déti ve starSim Skolnim veéku psychosocialni
faktory, véetné postoju, subjektivnich norem, vnimané kontroly chovani, v souvislosti
S jejich vybérem zpiisobu dopravy do Skoly a zpét. V této praci vychézime z faktorti Teorie
planovaného chovani (TPB). Hlavni metodou sbéru dat byly polostrukturované ohniskové
skupiny. K analyze a zpracovani dat je vyuzita metoda zakotvené teorie. Vysledky ukazuji,
ze aktivni cestovani, zejména chiize, je zZaky vnimano velmi pozitivné, a to diky jeho
pfistupnosti, flexibilité a pfinostim pro zdravi a socilni interakce. Vyzkum také odhalil, Ze
existuji vyznamné bariéry, které omezuji vyuzivani aktivni dopravy mezi zaky. Mezi

nejvyznamnéjsi patii bezpecnostni obavy, nedostatecna infrastruktura a socialni tlak.

Klic¢ova slova: aktivni doprava, psychosocialni aspekty, teorie planovaného chovani
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Ptiloha 2: Abstrakt v anglickém jazyce

ABSTRACT OF THESIS

Title: Psychosocial aspects of transport for older age school children on the way to and from
school

Author: Monika HoluSova

Supervisor: Mgr. Lucie Hartmannova

Number of pages and characters: 7 pages, 140 110 characters
Number of appendices: 4

Number of references: 88

Abstract (800-1200 characters):

This thesis explores the psychosocial aspects of travel to and from school among
older school-age children (specifically, 8th-grade students of Olomouc elementary schools).
The aim of the thesis is to examine how older school-age children evaluate psychosocial
factors, including attitudes, subjective norms, and perceived behavioral control, in relation
to their choice of mode of transportation to and from school. This work is based on the
factors of the Theory of Planned Behavior (TPB). The main method of data collection was
semi-structured focus groups. The data analysis and processing utilized the grounded theory
method. The results show that active travel, especially walking, is perceived very positively
by the students due to its accessibility, flexibility, and benefits for health and social
interaction. The research also revealed significant barriers that limit the use of active
transportation among students. The most significant barriers include safety concerns,

insufficient infrastructure, and social pressure.

Key words: active transportation, psychosocial aspects, Theory of Planned Behavior
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Ptiloha 3: Schéma otdzek pokladanych v ohniskové skupiné
1. Setkali jste se na této Skole jiZ s programem, ktery by se zaméril na aktivni zptisoby
cestovani do Skoly? At’ uz jde dny jizdy na kole do a ze $koly, chiize pesky apod.?
- Pokud ano, jak se program jmenoval?

2. Které zpuisoby dopravy vam pripadaji jako dostupné, (a) kdyZ rano cestujete do této

Skoly a (b) kdyZ po konci vyucovani cestujete ze Skoly?
3. Jaké vidite vyhody u jednotlivych zptisobii cestovani do a ze Skoly, které jste uvedli?

4. Jaké vidite nevyhody u jednotlivych zpiisobu cestovani do a ze $koly, které jste

uvedli?
5. Které osoby ve vasem okoli podporuji to, jakymi zpiisoby cestujete do a ze Skoly?
- napr. rodice, sourozenci, kamaradi

6. Naopak, které osoby ve vaSem okoli nepodporuji to, jakymi zpusoby cestujete do a

ze Skoly?

7. KdyzZ se srovnate s vaSimi vrstevniky, kamarady, spoluzaky — vyhovuje vam to,

jakym zpiisobem cestujete do Skoly a ze Skoly? Pro¢?

8. Co by vam pomohlo, abyste mohli vice vyuzivat aktivni zpisoby (chiize, kolo,

kolobéZka apod.) cestovani do a ze Skoly?
- napr. podpora ze strany rodicii, pocasi, méné aut, vice prechodit pro chodce atd.

9. Jaké prekazky vnimate, kdyZ cestuje do a ze Skoly aktivnim zpiisobem (chiize, kolo,

kolobézka apod.)?

- napr. chybéjici semafory, vzdalenost, nepohodli apod.
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Ptiloha 4: Schéma otdzek pokladanych v ohniskové skupiné

Moderator: Ja bych si chtéla s vami troSicku vice povidat o tom aktivnim transportu.
Co si pod tim predstavite, kdyZ se Fekneme aktivni transport? Co to je, podle vas, teda,

kdyZ uz si o tom budeme povidat celou dobu?
Ugastnik: N&jaky pohyb, n&jaké aktivita. Davame né&jaké fyzické usili.
Moderator: Skvélé. Je to tak. My bychom se chtéli s vimi bavit o tom aktivnim, ale

tieba i o tom pasivnim transportu. A jestli jsou néjaké prekazky nebo jestli vas

podporuje okoli, Skola, rodina k tomu, abyste se mohli aktivné pohybovat.

Dobre, tak ja se na za¢atku zeptam, jaké mate mozZnosti vy, jako zpisob dopravy do

Skoly?

Ucastnik: Pé&sky.

Ugastnik: Na kolobé&Zce. Ale docela to drnca, kdyZ jedete po cesté.
Ucastnik: J4 na kole.

Utastnik: Autobus.

Ugastnik: Auto.

Moderator: JeSté néjaké moznost? Dobre, tak ja pojedu postupné. Bez ohledu na to,
kdo se, jak dopravujete do Skoly béZné, zkuste zapiremyslet. KdyZ chodime pésky do
Skoly. Jaké to ma vyhody? Podle vas. (moderator zapisuje na tabuli jednotlivé vyhody)

Ucastnik: Mame diky tomu pohyb.

Moderator: Ano, takZe pohyb...

Ugastnik: Podporuje to nase zdravi.

Moderator: Ano. Jaky to ma jeSté benefit?

Ucastnik: Miizu jit kolem lesa. Mam krasny pohled na okoli.

Moderator: Super. TakZe prohlidka okoli.

Ucastnik: Miize nas to probudit, kdyz jdeme p&sky.

Moderator: Ano. Probuzeni. A to potiebujeme, nez dojdeme do té Skoly, Ze?
Ugastnik: Urgité Eerstvy vzduch.

Moderator: Ano. PiSu.
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Ugastnik: Vyhoda je, Ze travime vice ¢asu na tom ¢erstvém vzduchu. Jsme déle.
Moderator: Jsme déle na vzduchu. Co jeSté?

Ugastnik: Jsme aktivnéjsi. Nabudi nas to.

Ugastnik: Mé& k tomu napada, Ze 1épe premyslim, aktivuju si mozek.

Moderator: Super. Mozek. Asi se pak 1épe soustiedime ve §kole, Ze? DalSi?
Ucastnik: Miizu travit ¢as s kamaradem.

Moderator: No vy jste skvéli...

Ugastnik: A taky jako, Ze nasi planeté a p¥irodé neskodime na rozdil kdybychom jeli autem.
Moderator: Ano, Setrni k prirodé. JeSté néco nas napada?

Ugastnik: Palime kalorie, mtizeme zhubnout. (smich tiidy)

Moderator: Tak super! Ted’ kolo. Zkus piemyslet.

Ucastnik: To je hodn& podobny...

Moderator: Je to podobné. Zkus ale néco vypichnout. V ¢em je to tieba jiné?
Ucastnik: Je to rychlejsi nez kolo.

Ucastnik: Myslim si, Ze spalime vice kalorii. Musim dat do toho vice sily.
Ucastnik: Kdyz tieba pospichame do $koly, tak nAm to pomtize. Jsme ve §kole rychleji.
Moderator: Ano.

Utastnik: Na kole to je zdbavn&jsi.

Moderator: Zabava. Super. (ve tiidé vzdjemné povidani, ruch)

Moderator: A co kolobéZka. Jak to vnimate, kdyZ se dopravujete kolobézkou?
Ugastnik: Je to zase rychlejsi neZ p&sky, kdybychom pospichali do gkoly.
Moderator: Ano, je to rychlejsi.

Utastnik: Zase zabava, radost.

Ucastnik: J4 si myslim, Ze je to skladngjsi nez tieba kolo.

Moderator: Skladnéjsi, ano.

Ucastnik: Myslim, Ze je to na paleni kalorii lepsi neZ kolo. KdyZ zabirdm nohou.
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Moderator: Ted’ piejdeme na autobus. Jaké ma benefity?

Ugastnik: Lepsi nez auto, je Setrn&jsi k p¥irodg.

Ugastnik: Tfeba nemusime taky otravovat rodi¢e. Dojdeme na zastavku a zvladneme sami
dojet do Skoly.

Moderator: Ano, takZe i takova vétsi samostatnost, Ze?

Utastnik: V autobuse se miizeme posadit.

Ugastnik: A taky pfijedeme Gplné az ke $kole autobusem.

Moderator: Aha. TakZe i néjaké pohodli.

Ucastnik: Taky potkavame kamarady a je to rychlej$i nez p&sky.

Moderator: Podivame se na auto. Jak vnimate auto. Jaky ma benefit?

Ucastnik: Ja to vnimdm jako bezpeci. Bezpecnost viici tieba té zastavce a lidem. Nikdo nés

neotravuje.

Moderator: Ano, jsme tam v bezpeci, sami.

Ugastnik: V autd se miizeme po cesté do skoly dospat a rodice nas pak vzbudi.
Ugastnik: Uréité pohodli.

Ucastnik: Autobus vam miize odjet, ale auto na vas pocka, Ze jo...

Moderator: Neni zde jizdni Fad...Skvélé, hodné jste tady vytvorili. Rekli jsme si klady
a ted’ zapory. Ma to néjakou nevyhodu, kdyZ chodite pésky?

Ucastnik: Tak tfebas, kdyZ je namraza, tak miizu uklouznout.

Ucastnik: Nevyhoda, Ze mé mtizou bolet nohy.

Moderator: Zalezi asi, jak to mate daleko, ze?

Ugastnik: Tteba spéchame do koly a p&sky je to pomalejsi.

Ucastnik: J4 se tieba bojim, Ze mé nékdo napadne, nebo néco...

Moderator: Aha. TakZe strach z okoli? UZ jsme to slySeli v riznych tiidach, Ze
potkavaji divné lidi.

Utastnik: Miize byt tieba nevyhoda hodn& aut na silnici a velké nebezpeéi. Moderator:

Ano, nebezpeci provozu.
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Ucastnik: Hlavné teda kdyz pfechdzime pies cestu.

Moderator: Podivame se na kolo na nevyhody.

Ugastnik: MiiZzeme z kola spadnout. MiiZe se nam stat zranéni. Nebezpedi.
Ugastnik: Mame celkem problém kola umistit, kdyZ ptijedeme do $koly.
Ucastnik: Doprava jako nebezpegi pro kolo.

Moderator: Podivame se jeSté na kolobézku.,

Ugastnik: Ja bych jesté fekl nepifjemné cyklostezky pro kolo. Nékde prosté ¢ast chybi.

S kolobéZkou se vitbec po tom neda jezdit.

Moderator: Tak, autobus.

Ugastnik: Tak je tam hodné lidi. Je tam preplnéno. Jsou tam i divni lidi.

Ugastnik: Autobus miiZe stat v zacpé.

Ucastnik: Je to nehygienické. Hodné bakterii.

Ugastnik: Nebo taky zpozdéni autobusu.

Ugastnik: Nebo je jesté neptijemné, ze lidi chtéji at jim uvolnime misto. O&ekévaji to, Ze
uvolnime misto.

Moderator: A miiZeme jit na to auto? Co je nevyhoda?

Ugastnik: Zivotni prostiedi a neaktivita.

Ugastnik: Vztahy.

Moderator: Jak to myslis?

Utastnik: No Ze se po cesté do $koly pohadam s rodi¢i (smich).Nemam &as to stihnout
vysesit.

Ugastnik: Mtize byt porucha auta. N&co se S tim autem miiZe stat.

Ugastnik: Neni dostatek benzinu.

Moderator: Ted’ prosim, zkuste se prihlasit. Kdo z vas chodi obvykle pésky.

Kdo z vas pouziva kolo?

Ugastnik: Kolo tady moc nepouzivame.Moderator: Kolobézka?
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Ucastnik: Vé&t$ina z nas to ma kousek. Tak spi§ kolob&zku.
Moderator: Kdo auto? Autobus?

Moderator: Kdyz ted’ porovnate to, jak ti‘eba chodi nebo dopravuji se vasi kamaradi,

spoluzaci. Vyhovuje vam to jak se dopravuje? Jste s tim spokojeni? Kdo ano? (hlasi se)
MiZe§ mi Fict proc¢?
Ucastnik: Ja tfeba nemam na vybranou. J4 nemtzu ani na autobus. J4 to mam opravdu

kousek. Chodim kousek.

Ucastnik: Mé to tieba $tve, protoze rodi¢e odvazeji mladsi do $koly a m& vezmou taky.

Nékdy ale chodim pésky.

Moderator: Ano rozumim, setkavate se tfeba i s néjakou bariérou, kdyZ jedete do

Skoly?
Ucastnik: Nejhorsi jsou semafory.

Ugastnik: J4 jsem tieba rada, e chodim pé&sky, ale je to do kopce. A nékdy mé boli nohy.

Cesta je narocna.
Moderator: Ale tak jsi rada, Ze mas pohyb?
Ucastnik: Jojo, ale taky miizu premyslet, kdyz jdu pésky.

Moderator: A naopak. Ta druha strana. Kdyz to ted’ porovnate s vrstevniky, je nékdo,

kdo by nebyl spokojen s tim jak cestuje a chtél by se sdilet?

I3

Ucastnik: Ty cyklostezky tteba. J& bych radsi jezdil na kole, ale ty cyklostezky jsou
nepiijemné.
Moderator: Jaké pirekazky vnimate p¥i cesté do Skoly?

Ugastnik: Ja kdyZ jdu pésky, tak musim si to obchazet, protoZe jdu pies piechod. Tak je to

pro m¢ celkem nepiijemné.

Ucastnik: Je fakt hrozné, jak ty auta tak hrozné rychle jezdi. A taky je problém s kamiony.

Je to nebezpecné, je jich tady dost.

Moderator: Dékuji vam za to, Ze jste se sdileli, za vas pohled.
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