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Abstrakt

Doprava a jeji dopad na zdravi a zivotni prostiedi se fadi v dnesni dobé mezi velmi diskutovana
témata. Snahou dopravnich politik je rozvoj udrzitelnych forem dopravy a podpora udrzitelného
dopravniho chovani obyvatel.

Dopravni chovani dospélych je Casto spojovano s jejich détskymi zkuSenostmi a postoji k
dopravé, které formovali jejich rodi¢e a okoli v détstvi. Cilem diplomové prace proto bylo
identifikovat socialni faktory, zejména dopravni chovani a postoje rodi¢ti, dopravni chovani v
komunite, povédomi o udrzitelné dopravé a dalsi faktory, které ovliviuji dopravni chovani
sttedoSkolakt, a zjistit, do jaké miry jejich chovéni ovliviiuji. K naplnéni cile byla vyuzita
primarni data z dotaznikového Setfeni, které se uskutecnilo na vybranych sttednich Skolach s
odlisSnym zaméfenim ve mésté DECin€. Ziskand data byla zpracovana s vyuzitim pokrocilych
statistickych metod, predev§im popisné statistiky a regresni analyzy.

Vysledky ukézaly, Ze dopravni chovéni déti je formovano nejen individudlnimi postoji, ale také
rodinnymi vzory a strukturdlnimi faktory, jako je velikost obce. To naznacuje, Ze ucinnd
podpora udrzitelné dopravy by méla propojit environmentalni osvétu se zlepSenim dopravni
infrastruktury a zaroven rozsifit a zkvalitnit nabidku dopravnich sluzeb, predev§im v menSich
obcich. Dale se ukézalo, Ze pfimé rodinné vzory hraly urcitou roli, coZ naznacuje, Ze intervence
zaméfené na zménu dopravniho chovani by se mély soustiedit nejen na déti, ale i na jejich
rodice.

Tato diplomova prace ptinesla nejen nové poznatky z oblasti dopravniho rozhodovani mladych
lidi, ale pfispéla také k porozumeéni chovani této specifické skupiny a ptinesla ndvrhy na mozné
intervence pro podporu udrZitelného dopravniho chovéni. Tento vyzkum je dilezity, protoze
volba dopravniho prostfedku v mladém véku je dilezitym aspektem jejich rozhodovani v

budoucnosti.

Kli¢ova slova

udrzitelna mobilita, dopravni chovani, détské zkuSenosti, socialni faktory

Abstract

Transportation and its impact on health and the environment are among the most widely
discussed topics today. The aim of transport policies is to develop sustainable forms of transport
and support the sustainable transport behavior of residents.

The transport behavior of adults is often linked to their childhood experiences and attitudes

towards transport, which were shaped by their parents and surroundings in childhood. The aim



of this thesis was to identify social factors, particularly parental transportation behavior and
attitudes, community transportation habits, awareness of sustainable transport, and other
influencing factors, that affect the transportation behavior of high school students and to
determine the extent of their influence. To achieve this goal, primary data were collected
through a questionnaire survey conducted at selected high schools with different specializations
in the city of D&Cin. The collected data were analyzed using advanced statistical methods,
primarily descriptive statistics and regression analysis.

The results showed that children's transportation behavior is shaped not only by individual
attitudes but also by family role models and structural factors such as the size of the
municipality. This suggests that effective support for sustainable transport should combine
environmental education with improvements in transport infrastructure while also expanding
and enhancing the quality of transport services, particularly in smaller municipalities.
Furthermore, it was found that direct family role models played a significant role, indicating
that interventions aimed at changing transport behavior should focus not only on children but
also on their parents.

This thesis not only provides new insights into young people's transportation decision-making
but also contributes to a better understanding of this specific group and offers recommendations
for potential interventions to support sustainable transportation behavior. This research is
important, as the choice of transport mode at a young age is a crucial factor influencing future

mobility decisions.
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Uvod

Doprava je nedilnou soucasti kazdodenniho Zivota. Pfestoze motorova doprava ma
prokazatelné skodlivé dopady na lidské zdravi 1 na Zivotni prostiedi, tento zptisob dopravy stale
zUstava nejoblibenéjsi formou prepravy lidi pii dojizdéni po celém svéte (Larsen a kol., 2024).
Snahou dopravnich politik ve méstech je podpofit udrzitelné¢ druhy dopravy a snizit dopravni
zatizeni omezeného uli¢niho prostoru s cilem snizit negativni vedlejsi efekty motorové dopravy
a zlepsit kvalitu zivota ve mésté€. Z tohoto diivodu je kladen velky diraz na ovliviiovani chovani
obyvatel, a to pfedev§im pii dojizd’ce do prace a do Skoly. Tyto pravidelné cesty tvofi
podstatnou ¢ast méstské mobility a jejich opakujici se charakter umoznuje efektivni planovani
a implementaci regula¢nich opatieni.

Rozhodovéani o cestovani nebo o volbé zplisobu dopravniho prostiedku nejsou ucinény
pouze na zékladé ekonomickych kritérii, ale jsou ovlivnény rliznymi dal§imi faktory, kterymi
mohou byt jak faktory okolniho prostiedi (vzdalenost, dostupnost dopravy), tak socialni faktory
(napf. postoje a nazory).

Cilem této diplomové prace je identifikovat socialni faktory, zejména dopravni chovani
a postoje rodicd, dopravni chovani v komunité, povédomi o udrZitelné dopravé a dalsi
skute€nosti, které ovliviiuji dopravni chovani stfedoSkolaktl, a zjistit, do jaké miry jejich
chovani ovliviiuji. Tato prace se zamétuje piedev§im na mladé dospé€lé, nebot’ pravé oni
Vv nedaleké dob& budou hrat v kontextu dopravy zasadni roli.

Ptinos této diplomové prace spociva v rozsifeni poznatkli o faktorech ovliviiujicich
dopravni rozhodovani mladych lidi, zejména ve vztahu k jejich minulym zkuSenostem,
rodinnému zazemi a environmentalnim postojum. Ziskané vysledky mohou ptispét k hlubsimu
porozuméni tomu, jak se utvaieji dopravni navyky v raném véku a jaké faktory mohou ovlivnit
jejich pretrvani do dospélosti. Vysledky mohou rovnéz ptispét k navrzeni edukativnich
programi, které by zvysily environmentilni povédomi studentd a motivovaly je k volbé
SetrnéjSich dopravnich moznosti.

Tato prace je strukturovana do nékolika kapitol. Uvodni kapitola 1 se zabyva
problematikou dopravy a moznostmi jejiho udrzitelného feSeni. Nasledujici kapitola rozsifuje
toto téma a zaméftuje se na dopravni chovani a faktory ovliviujici volbu dopravniho prostifedku
jednotliveem, piic¢emz zahrnuje jak socidlni, tak 1 dal$i relevantni aspekty. Treti ¢ast prace
predstavuje metodologickou kapitolu, kterd detailné popisuje provedeny vyzkum vcetné
formulace vyzkumnych otazek. Ctvrta kapitola je vénovana analyze ziskanych dat a interpretaci

dosazenych vysledkti. V dalsi ¢asti prace je prezentovano shrnuti klicovych vysledki a jejich
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nasledna diskuze. Prace je uzaviena zavéreCnou kapitolou, kterd poskytuje celkové shrnuti

prace, rekapituluje hlavni zjisténi a navrhuje doporuceni pro budouci vyzkum ¢i praxi.
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1 Problematika dopravy a moZnosti udrZitelného FeSeni

Doprava je neodmyslitelnou soucasti kazdodenniho zivota a propojuje riznd mista jako
bydlisté, skoly, zdravotnicka zafizeni ¢i mista volnocasovych aktivit (Maness a kol., 2015).
Dopravni systémy maji mimo jiné i negativni socialni dopady (Brithova Foltynova, 2009). Mezi
konkrétni negativni diisledky motorové dopravy se fadi zejména znecistovani ovzdusi a hluk
(Larsen a kol., 2024). Dale do vyctu spada vliv na zménu klimatu, znecisténi vod, vyCerpavani
neobnovitelnych zdroji a dopady na lidské zdravi, v méstském prostiedi je to predevsim zabor
prostoru a nehody (Brtthova Foltynova, 2009).

Konkrétné v roce 2019 se podilela doprava témér ze Ctvrtiny na emisich CO2 v EU i
globalng, pticemz samotna silni¢ni doprava tvotila 71,7 % z téchto emisi (EP, 2023; Long a
kol., 2015). Silni¢ni doprava tedy odpovida za 20,0 % vsSech emisi v EU, z toho osobni
automobily jsou nejvétsimi producenty oxidu uhli¢itého, konkrétn€ vyprodukuji 60,6 % emisi
z dopravy (Evropsky parlament, 2023).

V Ceské republice vyuZziva osobni automobil pii dojizdéni do prace zhruba 1,9 milionu
obyvatel, coz &ini 54,8 % osob dojizdg&jicich do prace (CSU, 2023). Co se ty¢e zékii a student,
ti do $kol dle CSU nejéast&ji do $kol dochazeli p&sky, pii¢emz se jednalo o zhruba 250 tisic
osob, coz predstavovalo 26,6 % z dojizdéjicich zaku a studentd (ibid). Tyto hodnoty se lisi v
jednotlivych krajich. V Usteckém kraji bylo toto &islo mensi neZ republikovy pramér, kdyz zde
dochazelo pésky do skol 15,5 % jedinci, 10,6 % automobilem jako spolujezdec, 1,62 %
automobilem jako fidi¢, 10,6 % pomoci MHD a 0,1 % pomoci jizdniho kola (CSU, 2024).

Co se tyce situace ohledné hromadné méstské dopravy, celkem bylo za rok 2023
piepraveno na 1 964 258 osob, pti¢emz piepravni vykon &inil 9 583 mil. osobokilometrti (CSU,
2024). V pribéhu rokti 2020 a 2021 doslo k prudkému poklesu téchto hodnot, coz bylo
zpusobeno vlivem onemocnéni COVID, nicméné k navraceni na troveil hodnot pfed pandemii
zatim nedoslo (ibid).

Pouzivani osobnich automobili je tedy jednim z hlavnich zdrojti emisi. Naopak vefejna
doprava je z hlediska emisi mnohem Setrnéjsi, pfi¢emz chlize nebo jizda na kole témét
nezatézuji Zivotni prostfedi (Long a kol., 2015) a naopak maji pozitivni vliv na fyzické i duSevni

zdravi diky pravidelnému pohybu.

1.1 Udrzitelna doprava

Snahou dopravnich politik ve méstech je podpofit udrzitelné druhy dopravy a snizit

dopravni zatizeni omezené¢ho ulicniho prostoru. Z tohoto divodu je kladen diraz na
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ovliviiovani chovani obyvatel pti dojizd’ce do prace a do Skoly, protoze béhem ranni a vecerni
dopravni Spicky jsou dopravni sité nejvice zatizeny a v téchto ¢asech dochazi také nejvice ke
kongescim. Zaroven se jednd o pravidelné cesty, které Ize efektivné ovliviiovat a zabezpecit
hromadnou dopravou ¢i jinymi alternativami. Pro velkou ¢ast lidi je dojizdéni automobilem
standardem, snahou je tedy implementovat ndstroje pro podporu aktivngjsi a udrzitelngjsi
dojizd’ky (Clark a kol., 2016). Aktivni cestovani (chlize ¢i jizda na kole) do §kol mize v Sir§Sim
smyslu piinaset ekonomické vyhody a pfispivat k enviromentélni udrzitelnosti, nebot’ snizuje
dopravni zacpy a emise produkované motorizovanou dopravou (Ikeda a kol., 2019).

Aktivni dojizdéni déti do Skol je nejen efektivni zptisob, jak u déti zvysit jejich fyzickou
aktivitu, ale mize také vést k jejich aktivnéjSimu zivotnimu stylu, snizovani environmentalnich
nakladli a minimalizaci kongesci (Yeung a kol., 2008). Vyuzivani vefejné dopravy jako
zpisobu dojizdéni do kol mimo jiné rozsituje schopnost mladych lidi vést zdravy a nezavisly
zivot a posiluje socialni interakce (Jones a kol., 2012). Nékteti autofi také zduraznuji, ze
prostiedku v dospélosti (Long a kol., 2019; Kent, 2024).

Udrzitelné dopravni chovani lze vysvétlit jako snahu jednotlivce minimalizovat své
ekonomické, environmentalni a socialni dopady pti vybéru dopravniho prosttedku, pricemz
toto chovani mize byt podpoteno diky planim udrzitelné méstské mobility (Esztergar-Kiss a
kol., 2021). Zavedeni takovych méstskych politik by mohlo ovlivnit rozhodovani jednotlivel v
konkrétnich lokalitach, pficemz by podpora udrzitelnych dopravnich prosttedk zmirnila
environmentalni dopady soucasné dopravy. Proto je tfeba dale zkoumat zptsoby, jak podpofit
vyuzivani udrzitelnych dopravnich prostredki (ibid).

Hlavni alternativy k dojizd’ce automobilem piedstavuji aktivni zplsoby dopravy a
vefejna hromadna doprava. Mezi aktivni zpisoby dopravy je fazena piedevs§im jizda na kole a
chiize. Tyto zpiisoby dopravy ptinaseji vyhody pro zdravi, vcetné lepsi fyzické kondice, nizsi
riziko umrti spojeného s rakovinou, kontrolu télesné hmotnosti ¢i zlepSeni psychického zdravi
(Beck a kol., 2023). Mohou pomoci snizit problémy jako dopravni zacpy, dopravni nehody a
zdravotni problémy spojené pravé s nedostatkem pohybu (Verma a kol., 2018). Mimo jiné
pohybové aktivity jsou zésadni pro zdravi a celkovou kondici adolescentl, nebot” pfispivaji k
jejich fyzickému 1 dusevnimu vyvoji (Beck a kol., 2023). Dle Beck a kol. (2023) navic aktivni
zpusoby dopravy maji Siroké spektrum piinosti pro socidlni zdravi jedincii, zejména tim, ze
podporuji socialni interakce s vrstevniky. Dal§im benefitem nebo motivaci pro vyuzivani chiize

jakoZzto zpiisobu dopravy je snizeni dopravnich nakladii a Gspora penéz (Adams a kol., 2017).
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Kromeé jiz zminénych pfinosii se sem fadi také pozitivni vliv na zivotni prostedi diky nizkym
emisim plynoucim z tohoto zptisobu dopravy (Beck a kol., 2023).

V otazce dlouhodobych trendl v aktivni doprave se procento déti a dospivajicich, ktefi
chodi pésky nebo jezdi na kole do Skoly, ve vét§in€ zemi snizilo nebo zlstalo na stejné urovni.
Pokles aktivni dopravy jako zptsobu dojizd’ky v poslednich letech posiluje negativni ¢inky
fyzické neaktivity déti i adolescentli, a zvySuje tudiz negativni dopady na zivotni prostredi
(Beck a kol., 2023). Tento pokles aktivni dopravy u déti je doprovazen poklesem nezavislé
mobility déti, coZ ma mimo jiné dopady na udrzitelnou mobilitu a politiku méstského planovani
(Curtis a kol., 2015).

Vedle vyse zminénych zdravotnich pfinost ziskdvaji v posledni dob¢ stale vice na
vyznamu také socidlni a environmentéalni vyhody chiize a jizdy na kole (Panter a kol., 2010).
Obavy ze zmény klimatu a rostouci naklady na paliva, spolu s cilem zlepsit bezpecnost na
silnicich vedly k tomu, Ze se dopravni politiky zacaly orientovat na podporu téchto
ekologictéjsich zptisobt dopravy. Navzdory témto pfinosim vSak zistava pocet lidi, ktefi chodi
do skoly pésky, stale nizky (ibid).

Studie ukazuji, Ze déti, které do Skoly chodi pé&Sky, vykazuji vyssi uroven fyzické
aktivity nez ty, které pouZzivaji motorova vozidla. Tyto déti jsou obecné aktivngjsi, a navic se
zda, ze déti, které chodi do Skoly pé&sky, ziistavaji aktivnéj$i i mimo Cas straveny chiizi. Aktivni
dojizdéni, jako je chiize nebo jizda na kole do Skoly, tedy mlZe vyrazné ptispét k celkové
fyzické aktivité déti (Panter a kol., 2010).

Vozidla vetfejné hromadné dopravy (VHD) maji vyssi kapacity, niz§i emise CO: i
dalsich emisi na osobu nez osobni automobily (Jia a kol., 2018). Z téchto diivodu se obce a
mésta snazi zavést rizné politiky, které by omezily pouZivani osobnich aut a podporovaly
Setrn&jSi zpusoby dopravy (ibid). Mezi konkrétni opatieni se fadi naptiklad omezeni vjezdu
podle registranich znacek nebo zpoplatnéni pouzivani silni¢ni infrastruktury, coZ mohou byt

zpusoby, jak lidi ve méstech motivovat k vyuzivani vefejné dopravy (Jia a kol., 2018).
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2 Dopravni chovani a volba dopravniho prostredku

Nase rozhodovani o cestovani nebo o volb¢ zplisobu dopravniho prostfedku nejsou
ucinény pouze na zaklad¢ uzitku daného zpiisobu dopravy, ale také z nékolika skrytych motivii,
jako je napf. potéSeni z fizeni auta, dlivéra, stres, sebevédomi, emoce, nase moralka a
spoleCenské faktory, ptilezitosti, udrzitelnost a socidlni normy (Najmi a kol., 2023). Prave
psychologické a spolecenské faktory jsou Casto opomijeny tradi¢nimi pfistupy pii planovani
dopravy (ibid). Divodem pro ignorovani téchto faktora je ¢asto predpoklad, ze jednotlivci vzdy
¢ini racionalni rozhodnuti pfi vybéru zpisobu dopravy, pfi¢emz tento fakt zcela opomiji
skutecnost, ze 1idé mohou mit emocionalni nebo psychologické divody pro vybér konkrétniho
dopravniho prostiedku, naptiklad pocit pohodli a kontroly pii chiizi nebo jizdé na kole (Najmi
a kol., 2023).

Tato prace se zamétfuje piredevSim na mladé dospélé, nebot’ pravé oni budou hrat v
kontextu dopravy zasadni roli. Je tedy dulezité zkoumat faktory, které ovliviiuji udrzitelné
dopravni chovani mladych dospélych, aby bylo mozné navrhnout Gi¢inné intervence (Li a kol.,
2024). Co tedy muze ovliviiovat z teoretického hlediska tyto jedince v jejich rozhodovani pti
volbé zpiisobu dojizdky, je rozepsano dale v této kapitole.

Modely, které popisuji volbu dopravniho prosttedku, zahrnuji jako vysvétlujici
proménné atributy dopravnich prostiedkii (napi. cCas a ndklady na cestovani) a
sociodemografické charakteristiky jednotliveti (Clark a kol., 2016). Nicméné k vysvétleni
dalSich individualnich preferenci se vyuzivaji dal$i subjektivni proménné, kterymi jsou napft.
postoje, vnimani jednotlivych dopravnich prostfedka ¢i pro-ekologické smysleni (ibid). Ve
vSeobecné roviné je chovani déti ovlivnéno osobnimi, environmentalnimi a socialnimi faktory
(Panter a kol., 2010). Mezi osobni faktory, které byly pfedev§im diive zkoumany, patii vék,
pohlavi a postoje k fyzické aktivité (ibid). Tento prvotni vycet faktorti zavrSuje také piijem,
zaméstnani a etnicitu (Li a kol., 2024). Mezi konkrétni faktory, které mohou ptedpovidat
zpusoby cestovani déti do skol, se fadi dle Hsu a Saphores (2014) postoje rodict, charakteristiky
samotnych déti, domaci prostfedi, prostiedi Skoly a fyzické okoli. Sener a kol. (2019) dopliuji
vycet faktorii, které mohou ovliviiovat aktivni déti dojizdéni do §kol, o vzdalenost do Skoly,
sociodemografické faktory, prostfedi vybudované Clovékem, situace, zda dité jede do Skoly
nebo ze Skoly, a opét vliv rodict.

Nicméné stdle piibyva studii, které pfi zkoumani dopravniho chovani kombinuji jak
vySe zminéné objektivni faktory (napf. vzdalenost, cena a rychlost), tak subjektivni faktory,

kam se fadi nazory, vnimani, Zivotni styl a jiné preference (Van Acker a kol., 2019).
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V nasledujicich podkapitolach jsou predstaveny jednotlivé faktory, které mohou mit vliv
na dopravni chovani jedince. Pozornost je zde zamétena na socialni a fyzické faktory. Samotné
socialni faktory, kterym se tato prace vénuje predevsim, jsou dale roz¢lenény na postoje rodict

a blizkého socialniho okoli, zptisob dopravy v détstvi a environmentalni povédomi jedince.

2.1 Socialni faktory

Jak jiz bylo zminéno vyse v textu, vyzkumnici se stale vice zamétuji na to, jak socialni
interakce mezi lidmi ovliviuji jejich rozhodovéani o dopravé. Socidlni interakce jsou vnimany
jako vzajemné zavislosti mezi preferencemi a presvédCenimi, které vytvareji rdmec pro
rozhodovani o cestovani (Maness a kol., 2015).

Ve vyzkumu dopravniho chovéni se stile vice zkouma socialni vliv, tedy to, jak
rozhodovéni jednotlivce ovliviiuji chovéni, postoje a nazory ostatnich lidi (Maness a kol.,
2015). Konkrétni pozornost se soustiedi na modely, které¢ zohlediuji rozhodovani ostatnich,
jako jsou vrstevnici, rodina nebo sousedé. Vzhledem k tomu, Ze cestovani je ovliviiovano
mnoha socialnimi vlivy, neni za¢lenéni téchto aspekti do rozhodovacich modelt snadné (ibid).
Samotné subjektivni faktory se do vyzkumu cestovniho rozhodovéni zacaly zaclenovat az v 90.
letech minulého stoleti (Van Acker a kol., 2019).

Se socidlnim pohledem na tuto problematiku ptispivaji také Maness a kol. (2015), ktefi
uvadéji socidlni vlivy jako faktor, ktery muze ovliviiovat rozhodovani o dopravnim chovani.
Mize se jednat o rlizné typy socidlnich vlivil od vrstevniki, rodi¢l, sousedi, kolegti ¢i dokonce
celé spolecnosti. Autofi zdlraziuji vyznam porozuméni tomu, jak ¢iny, chovani, postoje a
nazory ostatnich lidi ovliviyji chovani jednotlivce pfi cestovani (ibid). Long a kol. (2019)
zavrSuji tento vycet také o zkusSenosti s dopravou v détstvi a nazory jejich rodi¢t jako faktor
ovliviiyjici jejich dopravni chovéni v détstvi.

Souhrnné feceno, to, jaky bude mit mlady dospély vztah ke zdravému Zivotnimu stylu,
je ovlivitovano individudlnimi, environmentdlnimi a socialnimi determinanty (Beck a kol.,
2023). Napier a kol. (2011) dopliuji vycet o politické faktory. NaSe cestovni chovani je
ovlivnéno dlouhodobymi zkuSenostmi, které formuji naSe soucasné postoje a ndzory (Van
Acker a kol., 2019).

Takovéto modely jsou zalozeny na teoriich individudlni volby nezdvislého rozhodovani.
Zahrnuti tohoto socialniho aspektu je dilezité pro pochopeni dlouhodobého chovani
jednotlivct a pro nasledné vhodné intervencni strategie pro podporu zmény chovani (Maness a

kol., 2015).
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V nasledujicich podkapitolach budou predstaveny 4 skupiny socialnich faktord, na které
bude zamétena tato prace. Jsou jimi postoje a nazory jedince, postoje rodict a okoli, zptisob
dopravy v détstvi (sem spadaji i zazitky napi. ohledné cestovani hromadou dopravou) a

environmentalni povédomi.

2.1.1 Postoje a nazory jedince

V ramci studii, které se zameétuji na vysvétleni individudlniho chovéni jedinct, je asto
aplikovéna teorie planovaného chovani (Zhang a kol., 2023). Tato konkrétni teorie
ptedpoklada, Ze postoje a subjektivni normy ovliviiuji zamér chovani, ktery nasledné€ ptisobi na
samotné¢ chovani jedince, pfi¢emz postoje se vztahuji k pozitivnimu nebo negativnimu
hodnoceni ur¢itého chovani jedince (ibid). Postoje a subjektivni normy jsou vysoce korelovany
se zamérem jedince chovat se ur€itym zplsobem, a tedy i se skute¢nym chovanim (Najmi a
kol., 2023). Postoje jsou tedy povazovany za vyznamny prediktor chovani a zarovei jsou také
tvarné, coz znamena, Ze je mozné je zmenit prosttednictvim presvédcovani, vzdélavani nebo
jinych intervenci (ibid).

Samotné vnimani a postoje se dle socialni psychologie formuji na zédkladné& zkuSenosti,
jsou tudiZ dynamické, proto Van Acker a kol. (2019) zkoumali, zda chovéni jednotlivce je
ovlivnéno jeho zkuSenostmi z détstvi a dosli k zavéru, Ze tyto zkusSenosti opravdu mohou
ovlivitovat dopravni chovani.

Soucasné postoje jsou ovlivnény pozorovanim a u¢enim se od rodict (Van Acker a kol.,
2019). Konkrétné bylo napft. zjisté€no, Ze postoje a socialni podpora souviseji s chlizi nebo jizdou
na kole do skoly bez ohledu na vzdalenost (Panter a kol., 2010). Jia a kol. (2018) dosli na
zakladé svého Setfeni k zavéru, ze vybér zptisobu dojizdéni je pozitivné ovlivnén postojem
respondentli k vefejné doprave.

Kent (2024) na zakladé rozhovorta s jedinci uskutecnénymi v ramci svého vyzkumu
dosel ke zjiSténi, Ze jedinci ptisuzovali svou neochotu vlastnit auto hodnotam, které jim rodice
nebo mentofi pfedali béhem détstvi, pficemZ tyto hodnoty zahrnovaly respekt k Zivotnimu
prosttedi, povzbuzeni k zpochybiiovani socialnich norem, odmitani materialismu a diraz na

finan¢ni nezavislost a $etrnost.
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2.1.2 Postoje rodici a dalSich blizkych osob
2.1.2.1 Rodice

Samotné dopravni chovani jedince je v dnesni dob¢ dle Beck a kol. (2023) zasazovano
do socialnich kontextii (jako jsou napt. skupiny vrstevniki), Skoly nebo rodinného prostiedi.
Zejména rodina je dilezita kvali svému trvalému vlivu na chovani déti a dospivajicich v
souvislosti se zdravym pohybem. Na zakladé dotaznikového Setieni dosli Beck a kol. (2023) k
vysledklim, které naznacovaly, Ze existuje pozitivni vztah mezi dopravnim chovanim rodi¢t a
adolescentt.

Pravé rodinné prostiedi je misto, kde dité zac¢ina formovat své kazdodenni zvyky a muze
mit vliv na jeho budouci Zivotni rozhodnuti (Beck a kol., 2023). Rodice maji zdsadni vliv na
podporu déti v oblasti fyzické aktivity, vcetné aktivniho cestovani. Navic jsou pro déti

dilezitymi vzory, jejichZ socialni a fyzické chovani déti ¢asto napodobuji (ibid).

rrrrrr

(ibid).

Cestovani autem se stalo jakousi ,,formou péce o déti“, nicméné zavislost na autech od
rané¢ho v€ku muze byt Skodliva, protoZe soucasné cestovani déti mize ovlivnit jejich budouci
cestovni chovani jako dospélych (Pojani a Boussauw, 2014). Mimo jiné sniZzeni chlize a
cyklistiky u déti souvisi se zvy$enim vlastnictvi automobild (ibid). Konkrétné autoti Pojani a
Boussauw (2014) dosli ve svém vyzkumu ke zjiSténi, ze chlize do Skoly je negativné
zkorelovana s vlastnictvim automobilu. V této souvislosti autofi Long a kol. (2019) zmituji

4119

pojem ,helikoptérové rodicovstvi (nebo také ,,pfehnané ochranitelské rodiCovstvi®), které
vede k intenzivnéjSimu rodi¢ovskému vlivu v dospélosti. Nicméné Jia a kol. (2018) dosli ve
svém Setfeni k zavéru, Ze vlastnictvi auta jedincem nemda zadny vliv na volbu dopravniho
prostiedku pro dojizd’ku.

Vyzkumy odhalily pozitivni vztah mezi aktivnim cestovanim rodi¢ii a jejich déti a
adolescentt, stejn¢ jako mezi poctem kroki, které denn¢ ujdou (Beck a kol., 2023). Na druhou
stranu existuji 1 studie, které tento vztah popiraji (Babey a kol., 2009). Rodice, ktefi doprovazi
sve dité do Skoly pésky vs. ktefi své dit¢ do Skoly vozi autem, maji vyznamné odliSné vnimani
chiize a bezpecnosti, a to 1 piesto, ze se jedna o stejné objektivni prostiedi, a prokazaly se také
odliSnosti v jejich postojich a preferencich vici chiizi (Lee a kol., 2013). Konkrétné zptlisob

dopravy matky je spojen s aktivnim dojizdénim ditéte, viz Panter a kol. (2010).
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Nespornym faktem je, ze mobilitu déti ovliviiuji dospéli, nebot’ strach rodic¢t plynouci
znebezpedi od cizich lidi a obavy o bezpecnost na silnicich vyrazné ptispivaji k tomu, ze rodice
omezuji moznosti cestovani svych déti (Curtis a kol., 2015). Nicméné nelze piedpokladat, ze
détské postoje a chovani budou zcela stejné jako u dospélych (ibid). Long a kol. (2019) dosli
ke zjisténi, ze rodice, ktefi povazovali vefejnou dopravu za nebezpecnou, prekvapiveé ovlivnili
své déti tak, ze tyto déti v dospélosti mély vyssi tendenci ji vyuzivat. Mozné vysvétleni spociva
v tom, ze dospéli, ktefi vyrostli v pfehnané ochranitelském prostfedi, mohou v dospélosti
vnimat nesoulad mezi tim, co jim bylo vStépovano, a realitou, kterd je vede k opacnym
rozhodnutim, a tudiz vefejnou dopravu budou vyuzivat (ibid). Hsu a Saphores (2014) dosli na
zaklad¢ vyhodnoceni dotaznikového Setfeni k zavérim, ze matky obvykle maji vyssi obavy z
dopravniho provozu nez otcové, coz nasledné snizuje pravdépodobnost, Ze jejich déti budou
chodit pésky nebo jezdit na kole do Skoly. Vyzkum také prokazal, Ze pokud maji rodice vyssi
obavy z dopravniho provozu, tim spise budou své déti do skoly dopravovat autem (ibid).

Dale se dostavame k podporovani déti k urcitému jednani, pfiCemz terminem podpora
se rozumi zejména slovni ovlivilovani (Long a kol., 2015). Bylo zjisténo, Ze pokud rodice v
détstvi nepodporovali své déti v chozeni péSky nebo jizd€ na kole, méli pak tito jedinci nizsi
tendenci vyuzivat vefejnou dopravu v dospélosti (Long a kol., 2019). Pokud naopak rodice
povzbudili déti k vyuzivani aktivni dopravy, studenti se timto zptisobem castéji dopravovali a
méné Casto pouzivali auto nebo autobus i1 za piedpokladu, Ze méli k dispozici odvoz od
rodinnych ptisluSnikd, coZ samo o sob&é muze byt silnym prediktorem automobilové dopravy
(Long a kol., 2015). Dale bylo zjisténo, Ze pokud rodi¢e nepodporovali chiizi nebo jizdu na kole
u svého ditéte, nemélo to vliv na vlastnictvi vozidla (Long a kol., 2019). S dal§im zjiSténim
ptichazeji také Sener a kol. (2019), ktefi ve svém c¢lanku uvadéji, ze podpora aktivniho
cestovani prave ze strany rodi¢li miize mit pozitivni dopad na to, zda déti budou vice chodit do
Skoly pésky ¢i jezdit na kole. Také poukazuji na to vyssi pravdépodobnost aktivniho cestovani

do skol, pokud v tomto sméru budou mit od rodi¢i podporu (ibid).

~~~~~~
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chodit pésky nebo jezdit na kole do Skoly (Hsu a Saphores, 2014). Nicméné existuji i studie,
které pozitivni vztah mezi postoji rodicu a aktivnim cestovanim jejich déti do Skoly neprokazalo
(Savolainen a kol., 2024). Savolainen a kol. (2024) ve své systematické resersi dale napf.
uvadéji, ze pozitivni postoje rodi¢l podporuji zamér nechat déti jezdit na kole do skoly, ale

neovliviiuji chiizi, nebo ze postoje matek maji pozitivni vliv na aktivni dojizdéni déti, ale
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postoje otct nikoliv. Historické idaje totiz naznacuji, ze vlivy z détstvi (pfedevsim rodi¢ovské
vlivy), sldbnou s vékem, a rozhodnuti v dospélosti jsou vice ovlivnéna aktudlnimi socio-
ekonomickymi podminkami a vlastnostmi prostfedi (Long a kol., 2019).

Liakol. (2024) ve svém Setieni dosli ke zjisténi, Ze pro-environmentalni postoje matek,
jejich ne-dopravni chovani (napft. ekologické nakupy a ispora energie) a pro-environmentalni
chovani béhem dospivani ditéte maji pfimy vliv na pro-environmentalni postoje déti v rané
dospélosti. Vyzdvihuji tedy diskuzi o ochrané¢ Zivotniho prostiedi, jakozto faktoru, ktery hraje
zasadni roli v pfimém vlivu pro-environmentalnich postoji matek na své déti (Li a kol., 2024).
Chovani matek ma tedy vétsi vliv na formovani nejen pro-environmentalnich ¢int jejich déti,
ale i jejich postoju v dospélosti, coz ma zasadni roli mateiského chovani pii vS§tépovani trvalych
postoju a praktik ohledné Zivotniho prostiedi do dalSich generaci (ibid). Nicméné je neméné
dalezité zminit riznd omezeni souvisejici s udrzitelnou dopravou, jako je napt. nedostatecna
infrastruktura, kterd mohou environmentalni motivace potlacit (Li a kol., 2024). Nicmén¢ tento
pohled nam poskytuje komplexnéjsi pohled na to, jak postoje a chovani rodic¢i formuji chovani
jejich déti (ibid).

Li a kol. (2024) zavérem své studie upozoriuji na dosud neprobadanou dimenzi toho,
jak postoje a chovani rodi¢it mohou ovlivnit udrZitelné dopravni chovani jejich déti, pti¢emz
naznacuji, Ze jakékoli politiky nebo intervence, které ovliviiuji environmentéalni chovani matek,
mohou také nepiimo ovlivnit udrzitelné dopravni chovani jejich déti v budoucnosti. Tyto
dlouhodobé dopady by mohly byt zohlednény pii hodnoceni a posuzovani uU€innosti
konkrétnich intervenci (ibid).

Ve vysledku je tedy ziejmé, ze zazitky z détstvi, at’ uz pfimo nebo prostfednictvim
rodicl, ovliviiuji volby a chovani v dospélosti (Long a kol., 2019). Zavérem této podkapitoly
je ptithodné zminit poznamku od Li a kol. (2024), a tedy, ze smysluplné rozhovory mezi rodici
a détmi o piispévku udrzitelné¢ dopravy k ochrané Zivotniho prostiedi mohou byt zsadni pfi
pomoci détem porozumét t€émto motivacim, coZz muze vést k jejich udrzitelnému chovani v
budoucnosti. Zaroven Beck a kol. (2023) na zaklad¢ vSech svych zjiS§téni doporucuji, ze by
rodice, zejména pak matky, mély byt motivovany k Castému vyuzivani aktivnich zpisobl

dopravy, zejména kdyz cestuji v ptitomnosti svych déti.
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2.1.2.2 OKkoli ditéte — spoluzaci a pratelé

Kromé rodicu jsou dalsi dilezitou socidlni skupinou potencialné ovlivitujici chovani
spoluzaci a pratelé. Long a kol. (2019) na zakladé dotaznikového Setieni zjistili, Ze pokud
pratelé doty¢ného povazuji vefejnou dopravu za ,,ne cool”, je vétsi pravdépodobnost, Ze
doty¢ny v dospélosti bude chtit vlastnit automobil, ale piekvapive i pravdépodobnost, ze budou
stale vefejnou dopravu pouzivat.

Terminem podpora se rozumi zejména slovni ovliviiovani, jak jiz bylo feceno (Long a
kol., 2015). Podpora od jednotlivct k urcité ¢innosti byla opakované zjisténa jako faktor, ktery
ptedpovida fyzickou aktivitu v obdobi dospivani, konkrétné podpora ze strany ptatel je rovnéz
spojena s aktivni dopravou u dospivajicich (ibid). Pravé podpora od piatel pro aktivni dopravu
souvisi s tim, zda studenti budou jezdit na kole do Skoly, ale pouze u studenti, ktefi bydleli
blizko Skoly (Panter a kol., 2010).

Lambotte a kol. (2023) dosli k zavéru, ze vrstevnici maji vliv na chovani jedince,
konkrétn¢ zjistili, Ze pokud se zvysi podil vrstevnikil, ktefi voli aktivni zptisoby dopravy,
vzroste 1 pravdépodobnost, ze jedinec sdim zacne pouzivat aktivni dopravu. Déle bylo zjisténo,
Ze 7aci, kteti vefili, Ze vétSina jejich spoluzakl dojizdi do Skoly aktivné, méli vyrazné vyssi
Sanci, Ze sami budou do Skoly aktivné dojizdét (Vorlicek a kol., 2020).

Long a kol. (2015) ve svém vyzkumu dosli k zavéru, Ze podpora od ptatel
nepiedpovidala volbu dopravy, nicméné podpora od rodi¢ii ano. VEtsi vliv rodicovské podpory
ve srovnani s podporou od kamaradi dava smysl, protoZe rodice jsou pfitomni pied Skolou,

kdyz studenti délaji rozhodnuti ohledné zpisobu dopravy (ibid).

2.1.3 Zpisob dopravy v détstvi — zazitky v détstvi

V Sirsi oblasti lidského rozvoje se mé za to, ze détské zkusSenosti ovliviiuji chovéni v
dospélosti prostiednictvim teorie identity. Dochédzi tedy k opakovani navykd, jejich
postupnému upeviovani a ndsledné se stavaji soucasti identity jedince (Long a kol., 2019).

Vysledky konkrétnich studii (Long a kol., 2019) ukazuji, Ze proménné tykajici se
détskych zkuSenosti (jak pfimé nebo vlivem rodi€i) jsou vyznamné pii vysvetlovani jak
vlastnictvi vozidla, tak tendence k vyuzivani vefejné dopravy, z cehoz lze odvodit, Ze volby v
dospélosti jsou alespont z¢asti formovany piileZitostmi, zkuSenostmi a vlivy, které byly
ziskavany v détstvi. Na druhou stranu je potieba zminit, Ze neni jisté, zda zasahy v détstvi
(ptimo nebo prostiednictvim rodi¢ll) mohou vést k vyznamnym zménam v rozhodovani v

pozdéjsim zivoté, nebot’ rodiCovské vlivy se s vékem vytraceji (ibid).
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Détstvi a rané zkuSenosti s mobilitou formuji soucasné zptisoby dopravy jedinct a
zivotni styl, zdlraziluje se tedy vyznam nezavislé mobility déti pro budouci chovani v
dospélosti (Kent, 2024). Chovani a rozhodnuti rodi¢ii formuji schopnost déti dosahnout
nezavislosti a samostatnosti v pohybu, tedy déti, které maji ptilezitost k aktivni a nezavislé
mobilité, si obvykle tyto dovednosti uchovavaji i v dospé€losti (ibid). Naopak jedinci, ktefi byli
zvykli na pravidelnou dopravu autem, mohou mit v dospélosti potize s adaptaci na alternativni
dopravni prostfedky, coZ podtrhuje vyznam ranych zkusenosti v oblasti mobility (Kent, 2024).

Long a kol. (2019) zjistili, ze existuje vyznamny vztah mezi zazitky z détstvi a volbou
dopravniho prostiedku u déti v dospélosti. Konkrétné se ukazalo, ze détstvi a vliv rodici mohou
ovlivnit dopravni chovéni jednotlivce v dospélosti, véetné rozhodnuti o vlastnictvi vozidla a
vyuzivani vefejné dopravy. Mjahmed a kol. (2015) déle poukazuji na vztah vnimani jizdy na
kole dospélymi a jejich zazitky z détstvi ohledné cyklistiky.

Van Acker a kol. (2019) také poukazuji na vlastnictvi automobilu v rodiné jako faktor
ovliviujici budouci chovani ditéte. Tvrdi, ze déti, jejichz rodiny nemély v détstvi automobil,
maji v dospélosti vice pozitivni vztah k jizd€ na kole, chlizi a k vyuzivani hromadné dopravy a
mimo jiné maji mensi tendenci v dospélosti vlastnit automobil (ibid). Opacny efekt nastava u
rodin, které vlastni automobil. Dospéli z téchto rodin berou vlastnictvi automobilu jako
zvyklost (Van Acker a kol., 2019). Vliv nema pouze vlastnictvi automobilu, ale také nazory a
postoje rodi¢li ohledné vlastnictvi automobilu, pfi€emZ takovéto jejich nazory mohou
ovliviiovat dopravni postoje déti (ibid). Autofi Van Acker a kol. (2019) dale zjistili, ze kdyz
rodi¢e neméli soukromé auto, mohlo to u jejich déti vyvolat negativni postoj k cestovani,
pficemz tento negativni postoj zahrnoval vnimani cestovani jako nudného a psychicky
vycerpavajiciho.
aktivitu, maji vétsi tendenci aktivné dochazet do Skoly, i1 kdyz se tyto vysledky lisi podle
vekovych skupin (Panter a kol., 2010). Dale bylo zjiSténo, ze zpisob cestovani matky souvisi s
aktivnim dojizdénim ditéte do skoly. Dé&ti, jejichz matky chodily pésky nebo jezdily na kole do
své prace, meély vétsi pravdépodobnost, Ze budou chodit pésky nebo jezdit na kole do Skoly
(ibid).

Vyzkum autorti Long a kol. (2019) prokazal, ze pokud déti samy v détstvi cestuji
vefejnou dopravou, snizuje se tak jejich potteba v budoucnosti vlastnit automobil a spiSe budou
vyuzivat vetejnou dopravu. Pokud mimo jiné bude jejich prvni zkusSenost s vefejnou dopravou
pozitivni, spiSe budou v dospélosti inklinovat k vyuzivani vetejné dopravy (Long a kol., 2019).

K opacnému zavéru dosli Kaseva a kol. (2023), ktefi S vyuzitim regresni analyzy zjistili, Ze
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zpisob dojizdéni do skoly v détstvi neovliviiuje zplisob dopravy v dospélosti. Nicméné¢ ale dale
nasli vztah mezi zpisobem dojizdéni do Skoly v détstvi a pravidelnou télesnou aktivitou v
dospélosti, konkrétné s pocty kroku (ibid).

Udrzitelna doprava do skoly béhem dospivani mladych lidi vykazuje pozitivni spojeni
s praktikami udrzitelné dopravy v mladé dospélosti, pti¢emz se pravidelné pouzivani udrzitelné
dopravy do Skoly v adolescenci mize proménit ve zvyk, ktery se v mladé dospélosti stane
preferovanym zptisobem dopravy (Li a kol., 2024).

Zaveérem této podkapitoly je tfeba zdlraznit, ze ncktefi autofi dosli k zavérim, ze
zazitky z détstvi ovlivituji dlouhodobé vzorce dopravniho chovani, a Ze cestovni chovani mize
byt zavislé na trvalych zkuSenostech z détstvi, které utvareji soucasné vnimani a postoje (Van

Acker a kol., 2019).

2.1.4 Environmentalni povédomi

Pravé environmentdlni obavy =zalozené¢ na znalosti mnozstvi emisi CO:
vyprodukovanych dopravnimi prostfredky mohou byt motivacnim faktorem pro podporu
vyuzivani vefejné dopravy (Jia a kol., 2018). Dle studii z poslednich let jsou obyvatelé
ochotnéjsi zapojit se do uspory energie, pokud maji pozitivni environmentalni postoje (Jia a
kol., 2018). Zjistilo se také, Ze pov€domi o nizkych emisich CO2 mélo mirny vliv na vybér
dopravnich prostiedkd s nizkymi emisemi (ibid). Na zakladé téchto zjisténi muze zlepSeni
environmentalnich postojii a povédomi obyvatel byt ucinné pifi motivovani k pfijeti
ekologi¢téjsiho cestovniho chovani (Jia a kol., 2018).

Dle Ababio-Donkor a kol. (2020) maji osoby s pevnymi osobnimi pfesvédcenimi o vlivu
dopravy na zivotni prosttedi pravdépodobné vétsi obavy z pridruzenych externich nakladu, a
tudiz jsou vice naklonény pouzivat ekologictéjsi zptisoby dopravy (vefejnou dopravu a aktivni
zpusoby dopravy). Pojmem Low-carbon awareness oznacuje ekologicky pohled cestujiciho,
ktery obvykle ovliviiuje jejich zdméry a chovani (Jia a kol., 2018). Jedna se o jedince, ktefi se
angazuji v nizkouhlikovém zivotnim stylu, maji tendenci volit moznosti, které vedou k
celkovému snizeni jejich uhlikové stopy. Tito jednotlivei povazuji otazky uhlikové stopy za
(ibid). Pro-environmentalni postoje mladych dospé€lych hraji kli¢ovou roli v jejich udrzitelném
dopravnim chovani, coz naznacuje, ze vnitini psychologické faktory spojené s ochranou

zivotniho prostredi vyznamné ovlivituji dopravni volby (Li a kol., 2024).
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Cattaneo a kol. (2018) na zékladé svého vyzkumu naznacuji, ze informovani studentti o
environmentalnich otazkach zvysSuje jejich sklon pouzivat udrzitelnou mobilitu. S
enviromentalni povédomim, jakozto faktorem ovliviiujicim dopravni chovani, se ztotoziuji i
dalsi autofi (viz napt. Bai a kol., 2020 nebo Jia a kol., 2018). Ti dospé€li na zaklad¢
dotaznikového Setfeni k zavéru, ze lidé s vysokym enviromentdlnim povédomim si spise
vybiraji nizkoemisni zptisoby dopravy. Jia a kol. (2018) déale zkoumali vztah mezi povédomim
o emisich sklenikovych plynli a zpiisobem dopravy. Pomoci latentnich proménnych dosli k
zaveru, ze jedinci se zvySenym povédomim o uhlikovych emisich a jejich dopadech mohou byt
vice naklonéni k volb¢ udrzitelnych dopravnich moznosti, jako je vetejna doprava nebo sdileni
automobilu (ibid). Bylo také zjisténo, ze u jedinct, ktefi zastavaji pro-environmentalni postoje,
je niz$i pravdépodobnost, Ze budou zavisli na osobnim automobilu (BouMjahed a Mahmassani,
2018).

Dle Noordin a Sulaiman (2010) je uroven ekologického povédomi u divek vyssi nez u
chlapcti a je rozdilna i na zaklad€ studijniho oboru. K podobnému zévéru dosli i Cattaneo a kol.
(2018), kteti v rdmci svého Setfeni v ramci univerzity zjistili, Zze existuji rozdily mezi
zkoumanymi fakultami, tedy studenti inZenyrstvi a ekonomie kladli mensi diiraz na udrzitelnost
a vice na pohodli nez studenti humanitnich oborii. Tento poznatek bude vyuzit v této praci,
nebot’ se bude také zkoumat, jestli je rozdil v dopravnim chovani mezi jednotlivymi stfednimi
Skolami s odliSnym zamétenim.

Autofi studii doporucuji vzdélavaci programy zaméfené na povédomi o emisich uhliku
vedoucich ke globalni zméné¢ klimatu a nizkouhlikové chovani jako ucinny zptsob, jak

podporovat uzivani vetejné dopravy (Jia a kol., 2018).

2.2 Ostatni faktory

Tato diplomova préace je zamétena predev§im na socidlni faktory. Pro plnost je vSak
tteba zminit, ze kromé socidlnich faktora existuje rozsahla literatura, ktera sleduje velkou fadu
dalsich faktort. Jsou jimi mimo jiné cestovni vzdalenost, prostfedi, charakteristiky dopravy ¢i
sociodemografické charakteristiky.

Vzdalenost do Skoly je jednim z nejspolehlivéjSich objektivnich faktort, ktery urcuje,
jakym zptisobem se déti do Skoly dopravuji, nebot’ vétsi vzdalenost byva spojena s nizsi
frekvenci aktivniho cestovani (Leslie a kol., 2010). Konkrétné bylo zjisténo, ze déti zijici vice

nez 800 metrt od Skoly budou méné pravdépodobné chodit pésky nebo jezdit na kole (ibid).
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DalSim faktorem je prostfedi vybudované ¢lovékem. Do této skupiny faktord se napf.
fadi hustota chodnikii a kiizovatek, dostupnost jednotlivych ¢étvrti, vnimani bezpecnosti ¢i
absence semafort (Sener a kol., 2019).

Dalsimi objektivnimi faktory mohou byt naklady, pohodli, ¢as a rychlost cestovani (Van
Acker a kol., 2019). Jia a kol. (2018) tento vycet dopliuji o spolehlivost dopravniho prostfedku
a dale na zaklad¢ svého vyzkumu tvrdi, ze tyto funkcni vlastnosti jsou nejvyznamnéj$im
prediktorem volby konkrétniho zptisob dojizdéni.

Osobnostni charakteristiky jedinct jsou dal§imi faktory ovliviiujici dopravni chovani,
konkrétn¢ tedy gender a vék. Ve ¢lanku od Sener a kol. (2019) je napt. uvedeno, Ze chlapci se
ve vSech veékovych kategoriich castéji aktivné dopravuji do Skoly nez divky, pfiCemz tato
nerovnost se s vékem muze snizovat. K podobnému zavéru dosli také autoii Pojani a Boussauw
(2014), kteti tvrdi, Ze divky méné Casto jezdi na kole a pouzivaji vefejnou dopravu, coz je

kompenzovano vys§im vyuzivanim automobild.

2.3 Moznosti intervence a podpory alternativ k IAD

Jak jiz bylo zminéno v predeslych Castech této prace, postoje jsou vyznamnym
prediktorem chovani, proto mize byt pochopeni osobnich postoji uzite¢né pii vytvareni
intervenci zamétenych na zménu chovani, naptiklad na podporu zdravého Zivotniho stylu nebo
jinych udrzitelnych praktik (Najmi a kol., 2023).

Mezi moznosti, jak podpofit udrZitelnéjsi zplisoby dopravy u jedincil, se tedy fadi
intervence, konkrétné zvySovani povédomi obyvatel o dopravni nabidce, které si klade za cil
vyvolavat zadouci zmény dopravniho chovani jedinct (Becker a kol., 2008). Mtze se jednat o
zprostfedkovani védomosti a schopnosti nebo vytvareni emociondlnich vztahli, konkrétnim
ptikladem mize byt dopravni vzdélavani ve skolach (ibid). Cilem konkrétnich strategii je tedy
ovlivnéni dlouhodobych zmén chovani jedinct napt. pomoci kampané na zvySeni povédomi,
organizovani dne jizdy na kole do prace, vybudovani cyklostezky nebo regulace parkovani
(Esztergar-Kiss a kol., 2021).

Za ptedpokladu, Ze zkuSenosti z détstvi maji vyznamny vliv na volby a chovéani v
dospélosti, je nezbytné vyvinout cilené intervence, kampané a strategie, které zajisti adekvatni
détské zkuSenosti a kontext pro podporu udrzitelnych dopravnich navykt v dospélosti. Na
tomto zaklad€ by se politiky mély zaméfit na piimé ovlivitovani détskych zkusenosti (napiiklad
prostiednictvim Skolnich programil) nebo se soustiedit na vliv rodi¢t (Long a kol., 2019).

Dal$im moznym krokem je napt. poskytovani levné nebo dotované veiejné dopravy mladym
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lidem, coz miize podpofit vyssi vyuziti této dopravy v jejich pozd€jsim zivoté (Van Acker a
kol., 2019).

Maness a kol. (2015) zduraziuji, ze analyza socialniho vlivu mize vést k lepSimu
porozumeéni chovani jednotlivcll pfi cestovani a k vytvotfeni G¢innych strategii pro podporu
zmén chovani v oblasti dopravy. Nicméné Long a kol. (2019) poukazuji na nejisté vysledky
pfipadné intervence v détstvi na budouci dopravni chovani.

Mjahmed a kol. (2015) napft. tvrdi, ze spolecnost s vice pozitivnim pfistupem k
cyklistice by mohla byt vytvoiena pravé promo akcemi cilenymi na teenagery. Dale tvrdi, Ze
dopravni politika uplatiiovana v détstvi miize vést k pfinosim nejen v détstvi, ale také po cely
zivot jedince. DalSim moznym zplisobem intervence mohou byt programy ve Skolach, které
jsou zaméteny na aktivni dojizdéni zaki do Skol. Soucasti takovychto programi je seznamovani
déti s moznosti aktivni dojizd’ky, okolim Skoly ¢i s bezpe¢nym dopravnim chovanim (Villa-
Gonzalez a kol., 2016). Hanna a kol. (2018) dopliuji vycet intervenci o celebrity a vzory déti,
které mohou mit diilezitou roli v podpote udrzitelné dopravy. Vyziti jejich vlivu totiz mize mit
dopad na ndzory déti a zménit jejich chovani v oblasti dopravy smérem k udrziteln¢jSim
zpisobiim (Hanna a kol., 2018). Mezi moznosti intervence lze také zaradit reklamni kampané
zamétené na cyklistiku nebo systémy zaptjcovani kol (Maness a kol., 2015). Larsen a kol.
(2024) rozsituji intervence o personalizované cestovni plany a mobilni aplikace, které obsahuyji
cestovni aktivitu jednotlivce, Zebticky, odznaky a motivacni zpravy.

Podporovani vyssiho vyuZivani vefejné dopravy u mladsich lidi prostiednictvim levné
nebo dotované vetejné dopravy v oblastech s bohatou nabidkou vetejné dopravy by mohlo vést
k vétsimu vyuzivani vefejné dopravy i v dospélosti (Van Acker a kol., 2019). Intervence by
mohly byt také zamétfené na podporu rodi¢ii nebo na faktory, které mohou pfispét k této
podpoie, jako je bezpecnost v okoli, by mohly pomoci zvysit miru aktivni dopravy (Long a
kol., 2015).

Konkrétnim ptikladem podpory aktivni dojizd’ky déti do §kol v Ceské republice je
projekt PéSky do skoly, coZ je osvétova akce, ktera ma za cil zvysit pocet déti, které se budou

pravidelné pésky dopravovat do skol (P&Sky méstem, 2024).

2.4 Smérovani vlastniho vyzkumu na zakladé identifikovanych mezer
V literature

V reSers$ni Casti byl vyzdvizen vliv détstvi, zejména tedy zptisob dopravy do skol a
postojii okoli, na dopravni chovani dospélych. Nicméné v odborné literatuie opomijenou oblasti

je vliv détstvi na dopravni chovani stfedoSkolakti. Studenti poslednich ro¢nikt stfedni skoly
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jsou jiz dospéli, Casto jiz fidi nebo mohou fidit osobni automobil, nicmén¢ maji relativné bliz k
zazitkiim z détstvi, néz starsi pracujici dospéli. Maji tedy ndzory rodicu ¢i okoli déti opravdu
vliv na jejich pozd¢€jsi rozhodovani o pouzitém dopravnim prostiedku? Podporovaly by napf.
pro-ekologické nazory Vv okoli jedince, aby se vice snazili vyuZzivat udrzitelné zpisoby dopravy?
Dojizd’ka zakt do Skol by neméla byt opomijenym tématem, nebot’ v ptipad€ prokazani vztahu
mezi détstvim (tedy ndzory a postoje okoli a také konkrétni zpiisoby dopravy) a soucasnym
zpusobem cestovani vyvstava otazka mozné intervence, ktera by mohla vést k udrzitelnéjsimu
a aktivnéjSimu zptsobu dopravovani studenta stfednich skol, a to i v dospélosti.

Tato prace je teoreticky ukotvena v teorii planovaného chovani (Theory of Planned
Behavior), kterou formuloval Icek Ajzen. Tato teorie se bézné pouziva k vysvétleni a predikcei
lidského chovani v riznych oblastech, véetn€ volby dopravniho prostiedku (Ajzen, 1991).

Tato teorie vychdzi z ptfedpokladu, Ze chovani je vysledkem zaméru (intence), ktery je
ovlivnén tfemi hlavnimi faktory, kterymi jsou postoje k chovani, subjektivni normy a vnimana
kontrola nad chovanim (Ajzen, 1991). Empirické studie potvrzuji, Ze tato teorie je uziteCnym
rdmcem pro analyzu dopravniho chovani. Konkrétné Bamberg a kol. (2003) zjistili, ze TPB

muze efektivné predpovidat, zda lidé zméni sviij dopravni navyk na ekologi¢téjsi alternativy.
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3 Metodika
3.1 Metodické ukotveni

Cilem této diplomové prace je identifikovat socialni faktory, zejména dopravni chovani
a postoje rodic¢d, dopravni chovani v komunité, povédomi o udrzitelné dopravé a dalsi
skutecnosti, které ovliviiuji dopravni chovani stiedoskolakli, a zjistit, do jaké miry jejich
chovani ovliviiuji. Pro naplnéni tohoto cile bylo provedeno dotaznikové Setfeni na 2 sttednich
Skolach ve mésté DéECiné a zacastnilo se ho celkem 135 studentti piedposlednich a maturitnich

ro¢nika.

V ramci této prace byla stanovena hlavni vyzkumna otdzka:

VO: Jaké socialni faktory ovliviiuji dopravni chovani stiredoskolaku?

Vzhledem k jeji Siroké povaze tato vyzkumna otdzka byla roz¢lenéna na nékolik dil¢ich
vyzkumnych otdzek, konkrétnéji zamétenych na postoje a nazory okoli, zptisoby dopravy v

détstvi a povédomi o udrzitelné doprave.

VO 1: Jak postoje spoluzakii a rodi¢u a zptsoby jejich dojiZd’ky ovliviiuji dopravni
chovani stfedoSkolaka?

V ramci této vyzkumné otazky byl prvné zkouman vztah mezi postoji rodic¢t k dopravé
a dopravnim chovanim stfedoSkolakt, pficemZ byla pozornost zamétena na podporovani déti
rodi¢i, konkrétné podporovani ve smyslu povzbuzovéani ¢€i pozadovani. Pozornost byla
zamétena na détskou zkuSenost s timto jevem, konkrétn€ na podporovani déti k chiizi jakozto
zpisobu dochazky do Skoly. Maji tedy déti, jejichz rodice je podporovali v chiizi na zékladni
Skole, vyssi Sanci vyuZivat tento zptsob dopravy i v dospé€losti? Toto zkoumala hypotéza H1:

H1: Jedinci, které rodice na zakladni skole vice povzbuzovali k udrzitelnému zpiisobu
dojizd'ky do skoly, maji v dospélosti vyssi tendenci vyuzivat tento zpiisob dopravy nez ti, kteri
takovou podporu od rodicu nedostavali.

Na tuto hypotézu se v dotazniku soustiedila otazka ¢. 10 (viz priloha ¢. 1), pficemz

definovani podpory rodict a této otazky vychazelo z vyzkumu autori Mah a kol. (2017).

Dalsi ¢ast této VO 1 se zaméfovala na zptusoby dopravy rodicii ditéte a na to, jak tento
zpusob dopravy muze ovlivnit dopravni chovani ditéte. Hypotéza H2 byla definovana takto:
H?2: Jedinci, jejichz rodina se vétsinove dopravuje udrZitelnymi zpusoby dopravy (pésky,

kolo, MHD), budou také vyuzivat tento zpusob dopravy.
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Jelikoz je v odborné literatute diskutovan rozdil mezi vlivem zptisobu dopravy matky a
otce (Panter a kol., 2010), byla tato hypotéza upravena a rozdélena na 2 casti:

H2a: Jedinci, jejichz matka se dopravuje udrzitelnymi zpiisoby dopravy (pésky, kolo,
MHD), budou take vyuzivat tento zpiisob dopravy.

H2b: Jedinci, jejichz otec se dopravuje udrzitelnymi zpiisoby dopravy (pésky, kolo,
MHD), budou také vyuzivat tento zpiisob dopravy.

Na tyto hypotézy se v dotazniku soustredily otazky ¢. 11 a 12.

Dale se tato VO 1 zabyvala spoluzaky, jejich podporovani a nazory jakozto moznymi
vlivy na zpusob dopravovani jedince. Maji ndzory spoluzaki ohledné urcitych zpasobu
dojizd’ky vliv na jedince a jeho rozhodovani o zplisobu dopravy? Pokud je jedinec podporovéan
spoluzaky v chiizi, jakozto zptisobu dochazky do $koly, bude mit vétsi Sanci k tomu opravdu
tak do skoly chodit?

Nejdiive byla zamétena pozornost na spoluzaky a jejich souc¢asnou podporu k chiizi,
opét ve smyslu povzbuzovani ¢i vyzadovani. Hypotéza byla stanovena nésledovné:

H3: Jedinci, jejichz spoluzaci je v soucasnosti podporuji v chozeni pésky do Skoly, maji
vetsi tendenci vyuzivat udrZitelny zpuisob dopravovani se.

K této hypotéze byla vytvofena otazka ¢. 19, a to vV podobé vyroku hodnoceném na
Likertové Skale s rozmezim naprosto souhlasim az naprosto nesouhlasim. Tento zpiisob otazky
byl pfevzat od autorii Panter a kol. (2010).

Pozornost dale byla zaméfena na nazory spoluzakt jakozto mozny faktor ovlivnéni
dopravniho chovani jedince. Konkrétné se jednalo o ndzory na vyuZivani vefejné dopravy jako
zpuisobu dojizd’ky do Skoly a moZnost, zda tyto nazory spoluzakii ovlivni budouci dopravni
rozhodovéani jedince:

H4: Jedinci, jejichz spoluzaci povazuji dopravovani verejnou dopravou za ,, trapnou “,
maji v dospélosti vyssi pravdeépodobnost preferovat osobni automobil jako hlavni zpiisob
dopravy.

S touto hypotézou souvisela otdzka ¢. 13 v dotazniku. V této otazce bylo opét vyuzito
Likertovy Skaly a byla pfevzata z vyzkumu autorti Long a kol. (2019).

Dalsi hypotéza se naopak od predeslé zaméfovala na pozitivni nazory spoluzaki
ohledn¢ konkrétnich druht dopravy. Maji tedy takové nazory pozitivni vliv na dopravni
rozhodovéni jedince? Pokud spoluzéci jedince maji takovéto nazory na konkrétni druhy

dopravy, bude se tak samotny jedinec dopravovat timto zptisobem?
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H5: Jedinci, jejichz spoluzdci povazuji dopravovani se pésky a MHD za ,,super “, maji
v dospélosti vyssi tendenci se dopravovat udrzitelné do Skoly.

Toto zkoumaly v dotazniku otazky ¢. 17 a 15, respondenti vyjadiovali miru souhlasu ¢i
nesouhlasu s uvedenymi vyroky opét na 5-ti bodové Likertové skale. Tyto vyroky byly volné
inspirované vyroky ve vyzkumu autorti Mjahed a kol. (2015). Pro ucely této hypotézy €. 5 byly
hodnoty ziskané¢ ztéchto otazek secteny, ¢imz vzniklo skore, které vyjadiovalo miru

pozitivnich nazort spoluzaki jedince ohledné dopravovani se pésky a MHD.

Dale se vyzkum soustfedil na zptisob dopravy v détstvi jakozto faktor ovliviujici
dopravni chovani stfedoskolakd. Pokud se jedinec na zakladni Skole dopravoval do Skoly
uréitym zpusobem, ovlivni to jeho dojizd’ku na stfedni Skole, potazmo v dospélosti? Dalsi
vyzkumna otdzka byla stanovena nasledovné:

VO 2: Jak zpiisob dopravy v détstvi ovliviiuje dopravni chovani stfedoskolaka?

Pro lepsi konkretizaci byli respondenti tazani na zpusob dopravy na zakladni Skole
Vv dotazniku dvakrét, tedy na zpisob dopravy na prvnim stupni a nasledné na stupni druhém.

Stanoveny pro tuto VO 2 byly 2 hypotézy:

H6.: Jedinci, kteri se Vv 1. tridé na zdkladni skole do skoly dopravovali udrzitelnym
zpusobem, maji tendenci se takto dopravovat i v dospélosti.

H7: Jedinci, kteri se Vv 9. tridé na zdkladni Skole do Skoly dopravovali udrzitelnym
zpuisobem, maji tendenci se takto dopravovat i v dospélosti.

S témito hypotézami souvisela stézejni otazka celého dotazniku, konkrétné otazka €. 1,
ktera se respondentli ptala na to, jakym zplisobem se nejCastéji béhem Skolniho roku
dopravovali do $koly. Dale se téchto hypotéz tykala otazka ¢. 5 a 6, zaméfena na zpisoby

dojizd’ky do Skoly na prvnim a druhém stupni zdkladni Skoly.

Poslednim socialnim faktorem, ktery mtze ovliviiovat dopravni chovani jedincii, bylo
do této prace zahrnuto pozitivni povédomi o Zivotnim prostiedi. Vyzkumna otazka byla
formulovéna jako:

VO 3: Jak pozitivni povédomi o Zivotnim prostiedi ovliviiuje dopravni chovani
stifedoskolakii?

Cilem této tieti vyzkumné otazky bylo zjistit, jak toto povédomi ovlivituje dopravni
chovani jedince, zda ma tedy viibec vliv. Na zakladé resSerSe v této praci byl pojem pozitivni

povédomi o Zivotnim prostredi rozdélen na 2 terminy, a to na Groven povédomi o zivotnim
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prostiedi a pro-environmentalni postoje. Z téchto divodi byly formulovany 2 nasledujici
hypotézy:

HS: Cim vyssi je troveii povédomi o Zivotnim prostiedi u Zdkii, tim veétsi je
pravdépodobnost, Ze jedinec bude preferovat udrzitelné zpiisoby dopravy (jizda na kole, chiize,
verejna doprava).

HY: Cim vice Zik zastava pro-environmentdlni postoje, tim je vétsi pravdépodobnost, Ze
Jjedinec bude preferovat udrzZitelné zpusoby dopravy (jizda na kole, chiize, verejna doprava).

Pro obé hypotézy byly nadefinované latentni proménné. S hypotézou H8 souvisely
Vv dotazniku otazky €. 14 a 16, pticemz se jednalo o tvrzeni vztahujici se k povédomi o Zivotnim
prostiedi, kterd byla volné pievzata od autord Klockner a Blobaum (2010). Respondenti opét
pomoci Likertovy Skaly vyjadfovali miru souhlasu ¢i nesouhlasu s danymi tvrzenimi.

Pro-environmentalni postoje byly také definované pomoci latentni proménné, opét se
jednalo o vyroky a pétistupniovou Likertovu $kalu. Jednotliva tvrzeni byla volné pievzata od
autorl BouMjahed a Mahmassani (2018), Cattaneo a kol. (2018) a Li a kol. (2014). V dotazniku
s touto hypotézou souvisely otazky ¢. 18,20 a 21.

Hodnoty u obou proménnych se ve vysledku séitaly, tudiz vzniklo skére. U veli€iny
povedomi o zivotnim prostiedi mohl respondent ziskat skore 2—10, zatimco u veliiny pro-

environmentalni postoje 3-15.

3.2 Postup sbéru a pripravy dat

V ramci praktické ¢asti této diplomové prace bylo provedeno dotaznikové Setieni. Doslo
k vytvofeni a testovani dotazniku, samotnému sbéru dat, jejich €isténi a jejich nasledné analyze
a intepretaci. Nasledovala diskuse ziskanych vysledku a jejich srovnani se soucasnym stavem

poznani v odborné literatufe, ktera je uvedena Vv reSersni ¢asti této prace.

3.2.1 Pred-pripravna faze

Prvotnim krokem praktické Casti této diplomové prace bylo sestaveni dotazniku, ktery
vznikl po vypracovani reSersni ¢asti prace a také z ni vychazel. Vytvoreni samotného dotazniku
pfedchazelo urc¢eni vyzkumnych otazek a hypotéz. Dotaznik celkem obsahoval 26 otdzek a byl
rozdélen na 3 casti (otazky zamétené na zplisoby dopravy a zvyka jedince, $kaly s tvrzenimi a
demografické otazky). Celé znéni dotazniku je soucasti prilohy této prace. Obsahoval otazky
oteviené, uzaviené a otazky s moznosti zaskrtnuti vicero moznosti. Konkrétni podoba byla

Sifena prostiednictvim Google Formulate, sbér dat probihal v online podobé.
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Po prvotnim navrhu byl dotaznik otestovan na 5 jednotlivcich se zdmérem otestovat
srozumitelnost jednotlivych otazek a doby Casu vyplnéni. Po tomto kroku byly na dotazniku

provedeny lehké korekce.

3.2.2 Vlastni sbér dat

Sbér dat byl uskute¢nén na 2 stfednich Skolach s odliSnym zamétenim ve mésté DECing.
V ramci vyzkumu bylo osloveno vice stfednich skol (konkrétné 6 stfednich §kol v tomto mést¢),
nicméné do vyzkumu byly ochotny se zapojit pouze dvé€. Sbér dat probéhl v prosinci roku 2024
a lednu roku 2025. Prvni zapojenou stfedni $kolou do tohoto vyzkumu byla Stiedni
zdravotnické Skola Décin. Tato Skola nabizi dva Ctyfleté maturitni obory, kterymi jsou obor
Prakticka sestra a Socidlni ¢innost. Druhou $kolou zapojenou do vyzkumu byla Stfedni Skola
lodni dopravy a technickych femesel. Tato Skola nabizi tfilet¢ ucebni obory zakoncené
zavérecnou zkouskou (napt. obor Lodnik, Obrabec kovil €1 Strojni mechanik) a nédstavbové
studium zakoncené maturitni zkouskou. Vybrané Skoly se vyrazné lisi svym zamétfenim i
genderovou strukturou. U obou stiednich $kol byly do vyzkumu zahrnuty ptedposledni a
maturitni ro¢niky, jelikoz se jednalo o studenty, ktefi jiz maji ustalené dopravni navyky a
zaroven se bliZi k Zivotni etap€, kdy mohou celit zménam v dopravnim chovani (napf. fidicské
opravneéni).

Nejprve byly tyto stfedni Skoly osloveny s zadosti o iCast ve vyzkumné Casti této
diplomové prace. Komunikace probihala prostiednictvim e-mailu, v némz byly Skolam
pfedstaveny cile vyzkumu této diplomové prace a jeho pfinosy. Samotny sbér dat probihal v
ramci vyucovacich hodin pod dohledem pedagogt, kteti zaklim poskytli zdkladni informace o
vyzkumu a nasledné jim piedali QR kod s odkazem na online dotaznik. Tato metoda umoznila
rychlé a efektivni vyplnéni dotazniku pfimo ve $kolnim prostfedi, ¢imz se minimalizovalo

riziko neuplnych nebo chybné vyplnénych odpovédi.

3.2.3 Priprava dat a postup statistické analyzy

V réamci praktického vyzkumu této diplomové prace bylo vyuzito programu MS Excel,
Gretl a jamovi. V ramci statistické analyzy byly zhotoveny tabulky frekvenéniho rozde¢leni pro
popisnou statistiku, kontingen¢ni tabulky, testy chi-kvadrat, Cramerovo V a binarni logisticka
regrese.

Prvnim krokem bylo pievedeni nasbiranych dat do podoby sesitu v MS Excel, kde bylo

s daty nasledné pracovano. Data byla nejdiive vycisténa a vyloucena chybna ¢i neuplna data.
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Data byla nasledné okédovana a byla pro né vytvotrena legenda vysvétlujici konkrétni hodnoty.
Nasledné byla u nekterych veli¢in data spojena (napf. u zplisobu dopravy v soucasnosti, ¢i
frekvence podpory ze strany rodict v détstvi). Toto bylo ucinéno se zamérem eliminovat
odpovédi s nizsi frekvenci vyskytu, zejména z divodu nésledného provadéni statistickych testa
anaplnéni jejich predpokladti (chi kvadrat ¢i binomicka logistickd regrese). Pro takto seskupené
kategorie byla vytvofena nova vysvétlujici legenda v programu MS Excel.

Deskriptivni statistika byla provedena pomoci MS Excel a statistického programu Gretl,
kde bylo vyuzito deskriptivni statistiky v podobé frekvencniho rozdé€leni dat. Nasledovalo
vytvoreni kontingenc¢nich tabulek v programu Gretl, které odhalilo vzajemné souvislosti mezi
jednotlivymi proménnymi. Vyzkumny vzorek obsahoval predevsim kategoridlni proménné
(nomindlni i ordinalni) a pouze 2 veliCiny spojité (v€k respondentil a doba dojizd’ky do skoly).
Pozornost byla zaméfena na p-hodnoty u jednotlivych dvojic kategorii, kdy byly p-hodnoty
nizsi jak 0,05, a tudiz tato hodnota znacila moznou statistickou zavislost. Duraz byl také kladen
na to, aby byl v bunkach u jednotlivych kategorii dostate¢ny pocet vyskytu hodnot. Po tomto
kroku byly vybrany kategorie s moznou statistickou zavislosti a dale byly otestovany
v programu jamovi, kde k testu chi-kvadrat bylo vyuzito Cramerovo V, které slouzilo k méteni
sily asociace mezi dvéma kategoridlnimi proménnymi. Takto byly nalezeny konkrétni
statistické vztahy mezi zkoumanymi proménnymi v rdmeci jednotlivych definovanych hypotéz.
Navic se prokazaly dalsi statistické zavislosti mezi proménnymi, které primarné nebyly
vymezeny vyzkumnymi hypotézami.

Déle byla provedena v tomto statistickém programu bindrni logisticka regrese, kde byla
jako zavisla veli¢ina zptisob dopravy respondenti do Skoly (udrzitelny zptisob dopravy X
autem) a jako nezavislé veli¢iny (tedy prediktory) pro-environmentalni postoje jedince, zpiisob
dopravy matky do zaméstnani a velikost obce, ze které respondent dojizdé€l do Skoly.

Jednotlivé vysledy testu, jejich interpretace, zhodnoceni hypotéz a vyzkumnych otazek,

vcetné diskuse vzhledem k dostupné literature byly pfedmétem nasledujicich kapitol.
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4 Analyza dat a interpretace

Tato kapitola se zamé&tfuje na popis a intepretaci ziskanych dat.

4.1 Popis vzorku a dopravni chovani a postoje respondenti a jejich blizkych

Tato kapitola se zabyva popisem vzorku, ve kterém bylo v této praci pracovano. Nize
jsou popsany demografické udaje, zptisoby dopravy jedince a jeho rodicli, ndzory a postoje

rodi¢i a spoluzékl respondenta a pro-environmentalni latentni proménné.

4.1.1 Popisvzorku

Celkem bylo respondenty vyplnéno 135 dotaznikl. Z tohoto poctu bylo 80 Zen, 53 muzd
a 2 respondenti uvedli pohlavi jako jiné. 58,5 % respondentl bylo ze Stfedni zdravotnické skoly
a zbylych 41,5 % ze Stiedni $koly lodni dopravy a technickych femesel. Respondenti se
pohybovali ve vékovém rozmezi od 17 do 22 let, pficemz nejveétsi zastoupeni respondentti bylo
ve véku 18 az 19 let. 57 respondenti bylo studenty v piedposlednich ro¢nicich svého studia, 78
Vv poslednim. V otdzce samotné dojizd’ky do Skoly 31,9 % respondentii mélo vzdalenost
dojizd’ky do 1 km, 29,6 % od 1 km do 5 km a 32,6 % respondentti dojizdélo do skoly vice nez
10 km, pfi¢emzZ 8 studentil tuto veli¢inu nedokazalo odhadnout. Z mésta s vice jak 46 000 tisici
obyvatel pochazelo 49,6 % respondentti, z mést mezi 5000 az 15 000 obyvateli pochazelo 15,6
% respondentti a z obci do 5 000 obyvatel 34,8 % respondenti. Jednotlivé tabulky frekvenénich

rozdéleni jsou soucasti piilohy této prace. Tato statistika je uvedena v tabulce ¢.1 nize.

Tabulka 1: Tabulka frekven¢niho rozdéleni — popis vzorku

Proménna Kategorie N % z celku Kumulativni %
Pohlavi Zena 80 59,3 % 59,3 %

Muz 53 39,3 % 98,5 %

Jiné 2 1,5% 100,0 %
Veék 17 let 29 21,5 % 21,5 %

18 let 49 36,3 % 57,8 %

19 let 42 31,1 % 88,9 %

20 let 10 7.4 % 96,3 %

21 let 4 3,0 % 99,3 %

22 let 1 0,7 % 100,0 %
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Studovana Stredni 79 58,5 % 58,5 %

Skola zdravotnicka
Skola
Stfedni  $kola | 56 41,5 % 100,0 %
lodni dopravy a
technickych
femesel
Studovany Predposledni 57 42,2 % 42,2 %
ro¢nik Maturitni 78 57,8 % 100,0 %
Velikost obce, | Mésto s vice jak | 67 49,6 % 49,6 %
odkud 46 000 tisici
respondent obyvatel
dojizdi Mésto mezi | 21 15,6 % 65,2 %
5000 az 15000
obyvateli
Obce do 5000 | 47 34,8 % 100,0 %
obyvatel
Vzdalenost Do 1 km 43 31,9 % 31,9 %
Zz mista, odkud | Do 5 km 40 29,6 % 61,5 %
respondent Vicenez 10 km | 44 32,6 % 94,1 %
dojizdi Respondent 8 5,9 % 100,0 %
nedokazal
odhadnout

Zdroj: Vlastni zpracovani

4.1.2 Zpisoby dopravy jedince a jeho rodicu

V dobé¢ tohoto vyzkumu se 5,9 % jedincti dopravovalo jako hlavnim zptisobem dopravy
do skoly pé&sky, 54,0 % autobusem, 15,7 % vlakem, 20,7 % autem jako tidi¢ a 3,7 % autem jako
spolujezdec. Frekvencni rozdéleni zpisobu dopravy jedincti do skoly zobrazuje tabulka ¢.2. Pro
dalsi ucely v této praci a pro seskupeni bun€k s nizkymi hodnotami byly jednotlivé kategorie
spojeny — na dopravu autem, at’ uz jako fidi¢ ¢i spolujezdec, a na dopravu pésky a vefejnou
dopravou. Takto byla vytvofena binarni proménna, ktera se v této praci nasledné stala zavislou

proménnou pro binarni logistickou regresi.
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Tabulka 2: Tabulka frekven¢niho rozdéleni-Zputisob dojizd’ky do skoly

Proménna Kategorie N % z celku Kumulativni %
Zpisob Pésky 8 59 % 5,9 %
dopravy do | Autobusem 73 54,0 % 60,0 %
Skoly Vlakem 21 15,7 % 75,7 %
Autem jako | 28 20,7 % 96,3 %
fidi¢
Autem jako | 5 3,7% 100,0 %
spolujezdec

Zdroj: Vlastni zpracovani

Jako dal$i mozné zplsoby dopravy (obcasné) oznacilo 61 respondentti chizi, 49
respondentll dopravu autobusem, 47 dopravu autem jako spolujezdec, 19 autem jako fidic, 18
vlakem a 1 respondent na kole nebo kolobézce. Respondenti v tomto piipadé¢ méli moznost
zatrhnout vice moznosti.

Samotna dojizd’ka zabrala studentim v priméru 30 minut, pficemz minimum bylo 5
min a maximum 120 minut. Median byl 25 a smérodatna odchylka 19,6.

V 1. tfidé na zakladni Skole se Zaci nejcastéji dopravovali peSky s doprovodem (44,4
%), dale pésky bez doprovodu se dopravovalo 20,0 % jedinct, autem se dopravovalo 25,2 %
déti a autobusem 8,9 % déti, pricemz 1 jedinec si zpisob dopravy nepamatoval. V 9. tfid¢ se
nejvice respondentti dopravovalo péSky bez doprovodu, té€chto jedinci bylo 50,4 %, autobusem
39,3 %, autem 8,9 % a 2 jedinci si tuto skute¢nost nepamatovali.

Nasledujici matice uvadi, jak se zménil zplsob dojizdky respondentli béhem
jednotlivych stupnt zakladni Skoly a stfedni Skoly. Prvni tabulka znazoriiuje, kolik respondentii
zlstalo u udrZitelného zpisobu dojizd’ky z 1. tfidy a druhd z 9. tfidy (porovnavani se zpiisobem

dopravy na stfedni Skole).

Tabulka 3: Pfechodova matice-dojizd’ka 1. t¥ida ZS a SS

1. T¥ida ZS X SS UdrZitelna doprava (SS) Auto (SS)
Udritelna doprava (ZS) 80 22
Auto (ZS) 21 12

Zdroj: Vlastni zpracovani
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Tato tabulka pfedstavuje pfechodovou matici, kterd ukazuje zménu zptsobu dojizd’ky
jedince mezi zékladni $kolou (ZS) a stfedni $kolou (SS). Radky predstavuji zptisob dopravy,
ktery zak pouzival na zékladni Skole v 1. tfid¢, zatimco sloupce ukazuji zptisob dopravy, ktery
zaci vyuzivali na stiedni $kole. Z této tabulky je zfetelné, ze 80 zaku (tedy 59,3 %) pouzivalo
udrzitelnou dopravu na ZS a pokradovalo v jejim vyuZzivani i na SS, 16,3 % zakt pouzivalo
udrzitelnou dopravu na Z8, ale na SS piesli na auto, 15,6 % 24k naopak jezdilo autem na ZS,
ale na SS presli k udrzitelné dopravé a 8,9 % z4kt pouzivalo auto na ZS a zistali u tohoto
zptsobu i na SS. Na zakladé této tabulky lze konstatovat, Ze vétsina zakt, kte¥i pouzivali
udrzitelnou dopravu na ZS (80 ze 102, tedy 78,4 %), si ji zachovala i na SS. 21 zaka, ktefi na

ZS jezdili autem, pieslo na udrzitelnou dopravu a 12 zaka zistalo u dojizdéni automobilem.

Tabulka 4: Pfechodova matice-dojizd’ka 9. t¥ida ZS a SS

9. Tiida ZS X SS UdrZitelna doprava (SS) Auto (SS)
UdrZitelna doprava (ZS) 99 3
Auto (ZS) 24 9

Zdroj: Vlastni zpracovani

Tato tabulka pfedstavuje druhou pfechodovou matici, kterd ukazuje zménu dopravniho
chovani mezi zdkladni Skolou a stfedni Skolou. 99 zaki, ktefi pouzivali udrzitelnou dopravu na
78, si ji zachovalo i na SS — to predstavovalo 96,1 % této skupiny. Pouze 3 Zaci (2,9 %) presli
z udrzitelné dopravy na auto, coZ je velmi nizky podil. 24 7aku, kteii na ZS jezdili autem, preslo
na udrzitelnou dopravu na SS, coZ je pomé&mé znatelny rozdil. 9 zaki ziistalo u dopravovani se
do Skoly automobilem. Udrzitelnd doprava ma v této skupiné velmi silné zastoupeni, nebot’
vét§ina zakd, ktefi ji pouZivali na ZS, si ji zachovala i na SS. Maly podil tdch, kteii se diive
dopravovali udrzitelng, presel na auto. Relativné vysoky podet zakt (24), kteii na ZS pouzivali

auto, preSel na udrzitelnou dopravu.

Dale 125 (92,6 %) respondentt uvedlo, Ze jejich domacnost vlastni osobni automobil,
zbytek nikoli. V otazce vlastnictvi jizdniho kola odpovédélo 70 (51,9 %) respondenti, Ze kolo
vlastni, zbytek nikoli.

45 (33,3 %) zakt mélo zakoupené predplatné jizdné MHD Décin, 37 (27,4 %) vlastnilo
predplatné DUK, 8 (5,9 %) jedincti vlastnilo in-kartu vlakového dopravce a 49 (36,3 %) jedincti
nemélo predplacené zaddné dopravné. V otdzce zaméfené na piedplatné méli respondenti

moznost zaskrtnout vice odpovédi.
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Matky respondentii se do prace nejcastéji dopravovaly autem jako tidicky (konkrétné
67 — coz piedstavovalo 49,6 %), 25 (18,5 %) vetejnou dopravou, 19 (14,1 %) pé&sky, 10 (7,4 %)
osobnim automobilem jako spolujezdkyné, zbytek matek pracoval z domova, nesdilel
domacnost s respondentem ¢i se dopravoval jinym zptsobem. 95 (70,4 %) respondentt uvedlo,
Ze se jejich otec do zaméstnani dopravuje osobnim automobilem jako fidi¢, 11 (8,1 %) vetejnou
dopravou, 4 (3 %) osobnim automobilem jako spolujezdec, 6 (4,4 %) pésky. Zbytek pracoval
z domova, nepracoval nebo nesdilel domacnost s respondentem. Tuto situaci zachycuje graf ¢.

1 nize.

Graf 1: Zptsob dopravy rodi¢ti do zamé&stnani
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Zdroj: Vlastni zpracovani

Tento graf ukazuje, jakym zplsobem se matky a otcové dopravuji do zaméstnani (nebo
zda nepracuji). Dopravovani se osobnim automobilem jako fidi¢ dominuje u obou rodici, ale
vyrazné vice u otct (95 otcti vs. 67 matek). Vice matek nez otci vyuziva vefejnou dopravu (25
vs. 11). Chiize je Cast€j$i u matek nez u otcii (19 vs. 6). Jizdu na kole nebo kolobézce vyuziva

minimum rodi¢l. Prace z domova je vzacna, ale lehce Castéjsi u otct. VEtsi podil otctli, nez
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matek nesdili domacnost se svym ditétem (15 otcti vs. 3 matky), coz miize souviset s tim, Ze po
rozvodech déti Castéji zistavaji s matkou.
Nezaméstnanym rodiCem byva témét vzdy matka, zatimco otcové Castéji nez matky

neziji ve spolecné domécnosti s ditétem.

4.1.3 Nazory a postoje rodicu a spoluzaki

V otdzce podporovani déti na zakladni Skole ze strany rodict k tomu, aby dité¢ chodilo
do Skoly pésky, odpovédélo 66,7 % zaku, ze je rodice takto nikdy nepodporovali. 13,3 %
respondentti bylo podporovano 1-4 dny v tydnu a 20,0 % kazdy den.

V dotazniku byla zaméfena pozornost na nazory a postoje spoluzakd jedince. Bylo
zkoumano, zda spoluzaci jedince povazuji cestovani hromadnou dopravou za ,,trapné®. U této
veli¢iny doslo z diivodu provadéni pokrocilejsich statistickych metod ke slouceni jednotlivych
kategorii (z 5 na 3). 71,9 % respondentl nesouhlasilo s tvrzenim, Ze jejich spoluzaci povazuji
cestovani MHD za ,trapné“, 14,1 % souhlasilo stfedn¢ a 14,1 % zakd stimto vyrokem
souhlasilo.

Nazory spoluzéki na konkrétni typy dopravy byly zkoumany 1 z druhého konce, tedy
zda maji pozitivni ndzory ohledné chlize a MHD jakoZto zplsoby dojizd’ky do Skoly. S touto
otazkou v dotazniku souvisely otazky €. 15 a 17. Soucty téchto kategorii byly opét rozdéleny
do kategorii. 33,3 % respondentti uvedlo, Ze jejich spoluzéaci maji spiSe negativni postoje vici
MHD a chtizi, 43,7 % zaujimalo neutralni postoje a 23,0 % zajimalo pozitivni postoje.

Zkoumana byla také podpora spoluzakill, opét ve smyslu podporovani k chizi. 67,4 %
respondentti uvedlo, ze je spoluzaci nepodporuji k chtizi, 20,7 % zaujimalo neutralni postoj a

11,9 % respondent bylo svymi spoluzaky podporovano k chizi.

414 Pro-environmentalni latentni proménné

U dvou vytvofenych latentnich proménnych (viz kapitola metodologie) mohli
respondenti nasbirat urCité skore. Piesnéji u latentni proménné urovern povédomi o Zivotnim
prostiedi mohli ziskat skére 2 az 10. Kvili statistickym testim v této praci byly jednotlivé
hodnoty slouc¢eny do nizs§iho poctu kategorii pro vyssi zastoupeni jednotlivych poctu vyskytu.
5 az 7 do stfedni urovné povédomi o zivotnim prostiedi a hodnoty 8 az 10 do vysoké urovné

povédomi. U této proménné 54,8 % respondentl mélo stiedni Grovent povédomi o Zivotnim

40



prostiedi, 24,4 % nizkou troveinl povédomi o Zivotnim prostfedi a 20,7 % vysokou uroven
povédomi o Zivotnim prostiedi.

U latentni proménné pro-environmentalni postoje mohli respondenti dosdahnou
bodového skore 3 az 15. Opét zde doslo ke kategorizaci hodnot, konktrétné hodnoty 3 az 6 byly
povazovany za nizkou Uroven pro-environmentalnich postoji, hodnoty 7 az 10 za stiedni
uroven pro-environmentalnich postoji a hodnoty 11 az 15 za vysokou uroven pro-
environmentalnich postojt. 49,6 % respondentti spadalo do kategorie s nizkou tGrovni pro-
environmentalnich postoju, 38,5 % do kategorie stfedni urovné pro-environmentalnich postoja

a pouhych 11,9 % do vysoké trovné pro-environmentalnich postoju.

4.2 Faktory ovliviiujici dopravni chovani stredoskolaku

Tato ¢ast diplomové prace se zamétuje na ziskané vysledky statistickych testi a jejich

intepretaci v souvislosti vyzkumnymi otazkami a hypotézami (viz kapitola 3.1).

4.2.1 Postoje spoluzaki a rodici a zptsoby jejich dojizd’ky jako faktor ovliviiujici
dopravni chovani stredoSkolaku

Této problematice se vénovala VO 1: Jak postoje spoluzaki a rodi¢d a zpusoby
jejich dojizd’ky ovliviiuji dopravni chovani stiedoskolaki? S touto vyzkumnou otdzkou
souvisely hypotézy ¢.1-5. Pro jednotlivé hypotézy byly provedeny statistické testy chi-kvadrat
a Crameovo V a byly dany do souvislosti i s jinymi proménnymi, nez pivodné naznacovaly
definované hypotézy, nebot’ se i u nich prokazala statisticka zavislost.

H1: Jedinci, které rodice na zdkladni skole vice povzbuzovali k udrZitelnému zpiisobu
dojizd’ky do skoly, maji v dospélosti vyssi tendenci vyuzivat tento zpiisob dopravy nez ti, kteri
takovou podporu od rodicu nedostavali.

Tato hypotéza se tedy zabyvala tim, zda podporovani ditéte ke konkrétni formé
dopravovani se bude mit vliv na jeho zplsob dojizd’ky v dospélosti. Proménnd podpora rodicii
nabyvala 3 hodnot a zpuisob dopravy jedince do Skoly byl binarni proménnou — udrZitelna forma
dopravy vs automobilem. Pro tuto H1 byl zhotoven test chi-kvadrat, nicmén¢ test neprokazal
Zadnou statistickou zavislost (p-hodnota byla 0,67, tedy vétsi jak 0,05). Mezi témito veli¢inami
nebyla statisticka zavislost. Povzbuzovani ditéte k udrzitelnému zpiisobu dopravy ze strany
rodici tedy nebylo ve statisticky vyznamném vztahu s udrzitelnym zptisobem dopravy jedince

V soucasnosti.
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Tabulka 5: Test chi-kvadrat-H1

Value df P

x> 0802 2 0670
N 135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

U H1 sice nebyla potvrzena zadna statisticka zavislost, nicméné s proménnou
Podporovani od rodicii k udrzitelnému zpusobu dojizdky se pojilo nékolik zajimavych
statistickych zavislosti, které by nemély byt opomenuty. Konkrétné jimi byly proménné pohlavi
a zpusob dopravy matky do zaméstnani.

Pohlavi respondenta bylo ve statisticky zavislém vztahu s proménnou podporovani od
rodicii k udrzitelnému zpusobu dojizdky. P-hodnota byla 0,057, coz je sice tésné€ nad hranici
statistické vyznamnosti, nicméné s méné piisnym prahem by se jednalo o slabou statistickou
zavislost. Pouze 9,4 % chlapct dostavalo tuto formu podpory od rodi¢t kazdy den, zatimco u
divek to bylo 26,3 %. Témét 76,0 % chlapct spadalo do kategorie, ze dostavali malo podpory
od rodicu k udrzitelnému zptsobu dojizd’ky, zatimco u divek to bylo 61,0 %. S pfihlédnutim
Kk téméf pozadované p-hodnoté, znacici statistickou zavislost, tato data naznacovala, ze divky

Cast¢ji zazivaly pravidelnou podporu od rodict nez chlapci.

Tabulka 6: Test chi-kvadrat - podporovani od rodi¢t k udrzitelnému zpisobu dojizd’ky X
pohlavi

Value df P

X 573 2 0057
N 133

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 7: Cramerovao V pro podporovani od rodict k udrzitelnému zptisobu dojizd’ky X
pohlavi

Value

Phi-coefficient NaN
Cramer's V 0.208

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi
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Dalsi statisticky vyznamnou proménnou byl zpiisob dopravy matky do zaméstnani. P-
hodnota byla 0,041 coz je mensi nez bézné pouzivany prah vyznamnosti. Mezi proménnymi
tedy existuje statisticky vyznamna asociace. Hodnota Cramerova V byla 0.229 a naznac¢ovala,
ze mezi témito proménnymi existuje slaba az stiedni asociace. Matky, které jezdily MHD do
zaméstnani, vykazovaly nejvyssi podil kazdodenni podpory déti (83,3 % z nich podporovalo
dit¢ kazdy den). Naopak matky jezdici autem mély nejnizsi podil kazdodenni podpory (pouze
37,5 % z nich povzbuzovalo dité kazdy den). VSeobecné vyrazné nizsi podpora se vyskytovala
spise u matek, které jezdily autem. Data ukdzala, Ze existuje statisticky signifikantni vztah mezi

zpusobem dopravy matky do zaméstnani a podporou ditéte k udrzitelné dojizd’ce.

Tabulka 8: Test chi-kvadrat - podporovani od rodi¢t k udrzitelnému zptusobu dojizd’ky X
zpisob dopravy matky do zaméstnani

Value df P

X 13.1 6  0.041
N 125

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 9: Cramerovao V pro podporovani od rodi¢t k udrzitelnému zptsobu dojizd’ky X
zpisob dopravy matky do zaméstnani

Value

Phi-coefficient NaN
Cramer's V 0.229

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

H2a: Jedinci, jejichz matka se dopravuje udrzitelnymi zpiisoby dopravy (pésky, kolo,
MHD), budou také vyuzivat tento zpiisob dopravy.

Pro tuto H2 byl zhotoven test chi-kvadrat s proménnymi zpiisob dopravy jedince do
Skoly (udrzitelné X auto) a zpusob dopravy matky do zaméstnani (udrzitelné X auto). Zde byla
prokazana statisticka zavislost, nebot’ p-hodnota zde byla 0,001 a Cramerovo V bylo 0,291, coz
poukazovalo na fakt, ze statisticka zavislost nebyla natolik silnd. Pokud matka pouzivala
udrzitelnou dopravu, téméf vzdy ji pouzivalo i dité (93,6 % déti). Pokud matka jezdila do

zaméstnani autem, dit€ mélo vyssi Sanci, ze také bude jezdit autem — ale stale zde bylo 68,8 %
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déti, které i1 presto volily udrzitelny zpiisob dojizd’ky. Déti, které se dopravovaly autem, mély
ve vetsin¢ pripadi matku, ktera se také dopravovala autem (88,9 %). To, zda se matka
dopravovala udrzitelnym zptisobem do zaméstnani (pésky, kolo ¢i MHD), mélo statisticky

vyznamny vliv na zptisob dopravy jedince.

Tabulka 10: Test chi-kvadrat pro H2a

Value df P

x> 105 1 0001
N 124

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 11: Cramerovo v pro H2a

Value

Phi-coefficient  0.291
Cramer's V 0.291

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

H2b: Jedinci, jejichz otec se dopravuje udrzitelnymi zpiisoby dopravy (pésky, kolo,
MHD), budou také vyuzivat tento zpiisob dopravy.

Obdobny postup analyzy byl u zpusobu dopravy otce do zaméstnani. Nicméné& zde se
statisticka zavislost neprokazala, p-hodnota zde byla 0,446. Zpisob dopravy otce do zaméstnani

nem¢l statisticky vyznamny vliv na dopravu ditéte do Skoly.

Tabulka 12: Test chi-kvadrat pro H2a

Value df P

x> 0581 1 0446
N 115

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

H3: Jedinci, jejichz spoluzaci je v soucasnosti podporuji v chozeni pésky do Skoly, maji

vet$i tendenci vyuzivat udrzitelny zpusob dopravovani se.
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Pro tuto H3 byl zhotoven chi-kvadrat, kde byla binarni proménna zpiisob dopravy
(udrzitelna X auto) a podpora od spoluzadkii k chizi (3 kategorie vyjadiujici miru souhlasu).
Jelikoz p-hodnota byla 0,401, coZ je vyrazné vy$$i nez bézna hladina vyznamnosti 0,05,
neprokazala se statisticky vyznamna souvislost mezi podporou od spoluzdakii k chizi a
zZpusobem dopravy do skoly. To, zda byl jedinec podporovan svymi spoluzaky k chiizi, nemélo

statisticky vliv na zpisob jeho dojizd’ky do skoly.

Tabulka 13: Test chi-kvadrat pro H3

Value df P

x> 183 2 0401
135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

I kdyz statisticka zavislost potvrzena nebyla, proménna podpora spoluzakii k chiizi byla
statisticky zavisla s dalSimi proménnymi. Témito proménnymi byly typ Skoly, pohlavi
respondenta, pro-environmentdlni postoje a vnimdani MHD spoluziky za trapnou.

U typu Skoly a podpory spoluzikii k chiizi byla p-hodnota mensi jak 0,001, coz
naznacovalo silnou statistickou zavislost mezi proménnymi. Sila vztahu byla stfedné silna az
siln4 (Cramerovo V = 0.348), coz znamena, Ze jedna prom&nna relativné silné souvisi s druhou.
Studenti Stredni zdravotnické skoly méli vyssi podil nizké podpory od spoluzakii (67,0 % oproti
53,6 % u Stredni Skoly lodni dopravy a technickych femesel), naopak u technické Skoly byl
vysSi podil studentt, kteti méli ob¢asnou podporu (37,5 % oproti 7,4 % u zdravotnické skoly).

Mezi typem stfedni Skoly a podporou spoluzékt se prokazal statisticky vyznamny vztah.

Tabulka 14: Test chi-kvadrat pro typ Skoly X podpora spoluzakt k chizi

Value df o]

X 164 2 <.001
N 135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi
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Tabulka 15: Cramerovo V pro typ Skoly X podpora spoluzak k chtizi

Value

Phi-coefficient NaN

Cramer's V 0.348

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Dalsi prokazana statisticka zavislost proménné podpora spoluzdakii k chizi byla s
proménnou pohlavi. P-hodnota zde byla opét mensi jak 0,001, jednalo se tedy o silnou
statistickou zavislost a sila vztahu byla stfedn€ silna az silnd (Cramerovo V =0.327). Konkrétné
75,0 % Zen uvedlo, Ze spoluzaci je podporovali malo, zatimco u muzt to bylo pouze 58,5 %.
Naopak, 35,8 % muzt uvedlo, Zze méli obcasnou podporu (u zen jen 10,0 %). 15,0 % Zen mélo
vysokou podporu od spoluzakti, zatimco u muzi je to pouze 5,7 %. Celkové vsak méné zen
uvedlo alespoii néjakou podporu (tedy obcasnou nebo vysokou), zatimco u muzi byla podpora
rozlozena vice. To naznacovalo, ze muzi méli Castéji urcitou miru podpory od spoluzakl k
chuizi, i kdyz nejvyssi uroven podpory méla vétsi procento zen. Pohlavi tedy bylo ve staticky

vyznamném vztahu s tim, zda byl jedinec svymi spoluzaky podporovan k chizi.

Tabulka 16: Test chi-kvadrat pro podpora spoluzaki k chiizi X pohlavi

Value df P

X} 142 2 <.001
N 133

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 17: Cramerovo V pro podpora spoluzakt k chtizi X pohlavi

Value

Phi-coefficient NaN
Cramer's V 0.327

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Dalsi statisticky vyznamnou proménou byla latentni proménnéd pro-environmentalni

postoje, u které opét byla statisticka zavislost s proménnou podpora spoluzakit k chiizi (p <
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,001). Tato statisticka zavislost byla silna (Cramerovo V = 0.549). Dale bylo zjisténo, ze
studenti s niz§i urovni pro-environmentalnich postoji méli vétsi podil nizké podpory od
spoluzaki pro pési dochazku (95,5 %). Studenti se silnymi pro-environmentalnimi postoji méli
vy$$i podil ob&asné podpory (60,0 %). U urovné pro-environmentalnich postojt se prokazala

statisticky vyznamna asociace s proménnou frekvence podpory spoluzaku k chiizi.

Tabulka 18: Test chi-kvadrat pro pro-environmentalni postoje X podpora spoluzakt k chiizi

Value df ¢]

x> 402 2 <.001
N 133

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 19: Cramerovo V pro pro-environmentalni postoje X podpora spoluzakt k chtizi

Value

Phi-coefficient NaN
Cramer's V 0.549

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Posledni test chi-kvadrat vztahujici se k proménné podpora spoluzakii k chiizi prokazal,
Ze mezi touto zkoumanou proménnou a latentni proménnou Vaimani MHD spoluziky za
trapnou existuje statisticky vyznamna souvislost (p = 0.003). Cramerovo V 0.244 naznacovalo,
7e mezi proménnymi existovala statisticky vyznamna souvislost, ale sila tohoto vztahu byla
spiSe slabsi az stfedni. Studenti, jejichz spoluzéaci povazovali cestovani hromadnou dopravou
za trapné, méli vetsi podil vysoké podpory od spoluzaki pro pési dochazku (31,3 %).
Studentim, jejichz spoluzaci nepovazovali cestovani MHD za trapné, se dostdvalo nizké
podpory k chtizi. Mezi proménnou vnimani MHD mezi spoluzaky a frekvenci podpory k chizi

existoval statisticky vyznamny vztah.
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Tabulka 20: Test chi-kvadrat pro podpora spoluzaki k chtizi X vnimani MHD spoluzaky za
trapnou

Value df P

X 16.0 4 0.003
N 135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 21: Cramerovo V pro podpora spoluzaki k chtizi X vnimani MHD spoluzaky za
trapnou

Value

Phi-coefficient NaN

Cramer's V 0.244

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

HA4: Jedinci, jejichz spoluzaci povazuji dopravovani verejnou dopravou za ,, trapnou “,
maji v dospélosti vyssi pravdepodobnost preferovat osobni automobil jako hlavni zpiisob
dopravy.

Pro H4 byl vyuzit chi-kvadrat test, testovany byly proménné zpiisob dopravy do skoly a
vnimani MHD spoluzaky za trapnou. Nicméné opét zde nebyla statisticka zavislost (p-hodnota
= 0,522). Nebyl zjistén statisticky vyznamny vliv vnimani MHD jako ,trapné* ze strany

spoluzékl na preferenci osobniho automobilu pro dojizdéni u jednotlivce.

Tabulka 22: Test chi-kvadrat pro H4

Value df P

X 1.30 2 0522
N 135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

I u proménné vnimani MHD spoluzaky za trapnou byla prokazana dalsi statisticka
souvislost, konkrétné s typem skoly.

U proménné typ skoly a vnimani MHD spoluzaky za trapnou test chi-kvadrat ukazoval,
7e¢ mezi zkoumanymi proménnymi existuje statisticky velmi vyznamna asociace (p < 0.001).
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Hodnota Cramerova V = 0.340 naznacovala, Ze mezi proménnymi existuje stiedné silna az silna
zavislost. Studenti Stfedni zdravotnické Skoly méli vyssi podil téch, jejichz spoluzaci
nepovazovali hromadnou dopravu za trapnou (83,5 %) ve srovnani s studenty technické Skoly
(55,4 %). Studenti technické skoly vykazovali vyssi podil studentd, jejichz spoluzaci vnimali
cestovani hromadnou dopravou jako stiedn¢ trapné (26,8 %) nebo velmi trapné (17,8 %),
technické skoly byl tedy vétsi podil téch, jejichZz spoluzaci povazovali cestovani hromadnou
dopravou za trapné. Vnimani MHD spoluzaky jako ,trapné* bylo ve statisticky vyznamném

vztahu s typem Skoly.

Tabulka 23: Test chi-kvadrat pro vnimani MHD spoluzaky za trapnou X typ Skoly

Value df P

x> 156 2 <.001
N 135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 24: Cramerovo V pro vnimani MHD spoluzaky za trapnou X typ skoly

Value

Phi-coefficient NaN
Cramer's V 0.340

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

H5: Jedinci, jejichz spoluzaci povazuji dopravovani se pésky a MHD za ,, super “, maji
v dospélosti vyssi tendenci se dopravovat udrzitelné do Skoly.

Chi-kvadrat test zde oveétoval moznou statistickou zavislost mezi proménnymi zpiisob
dopravy do Skoly a latentni proménnou pozitivni nazory spoluzakit na dopravovani se pésky a
MHD. P-hodnota zde byla 0,559, tudiZ se zde nejednalo o statistickou zavislost. Jinymi slovy,
to, zda spoluzaci povazovali dopravovani se pésky a MHD za ,super”, nemélo statisticky

vyznamny vliv na zpiisob dopravy zaka do skoly.
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Tabulka 25: Test chi-kvadrat pro H5

Value df P

X 1.16 2 0559
N 135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

4.2.2 Zpisob dopravy v détstvi jako prediktor pro zpusob dopravy na stiedni §kole

Timto tématem se zabyvala VO 2: Jak zpiisob dopravy v détstvi ovliviiuje dopravni
chovani stredoskolaka? K této VO 2 se vztahovaly hypotézy ¢. 6 a 7.

H6.: Jedinci, kteri se Vv 1. tridé na zdkladni skole do skoly dopravovali udrzitelnym
zpuisobem, maji tendenci se takto dopravovat i v dospélosti.

Zde byly pomoci chi-kvadratu testovany proménné zpusob dopravy do skoly (udrzitelny
zpisob X auto) a zpusob dopravy do skoly v 1. tride zakladni skoly (udrzitelny zptisob X auto).
Nebyla zde prokazana statisticka zavislost, p-hodnota ¢inila 0,088. Zpisob dopravy jedince v 1.

tfidé nemél statisticky vyznamny vliv na soucasny zpisob dopravy.

Tabulka 26: Test chi-kvadrat pro H6

Value df P

X 655 3 0088
135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

S proménnou zpiisob dopravy do Skoly v 1. tridé zdkladni skoly mimo jiné statisticky
souvisela proménna pohlavi a uroven povedomi o zivotnim prostiedi. Test chi-kvadrat ukazal
statisticky vyznamnou souvislost mezi zpusobem dopravy do Skoly v 1. tride zakladni skoly a
pohlavim (p = 0.045), i kdyz tato souvislost nebyla pfilis silna. Hodnota Cramerova V = 0.247
naznacovala slabsi az stfedni vztah mezi t€émito proménnymi. Muzi se ¢asté€ji dopravovali v 1.
t¥idé do skoly autem (32,9 %) nez zeny (15,1 %). Zeny se Cast&ji dopravovaly pésky bez
doprovodu (30,2 %) ve srovnani s muzi (13,9 %). Pésky s doprovodem byl nejbezné;si zplisob
dopravy pro ob¢ pohlavi, ale mirn¢ ¢ast&jsi u zen nez u muzi (45,3 % vs. 44,3 %). Statisticky

se prokéazala zavislost mezi pohlavim a zptisobem dopravy do prvni tfidy zakladni Skoly.
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Tabulka 27: Test chi-kvadrat pro zpisob dopravy do $koly v 1. tfidé X pohlavi

Value df P

X 8.03 3 0.045
N 132

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 28: Cramerovo V pro zptsob dopravy do skoly v 1. tiidé X pohlavi

Value

Phi-coefficient NaN
Cramer's V 0.247

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Podobny vysledek byl zaznamenan i v ptipadé vztahu mezi zpiisobem dopravy do skoly
v 1. trideé zdkladni skoly a urovni povédomi o Zivotnim prostiedi. P-hodnota 0.041 byla mensi
nez hladina vyznamnosti 0.05, coz znamena, ze vztah je statisticky vyznamny. Hodnota
Cramerova V = 0.223 opét naznacovala slabsi az stiedni souvislost. Nizka Groven povédomi o
zivotnim prostiedi byla spojena Castéji S volbou pé&si dopravy s doprovodem (43,8 %). Jedinci
se sttednim povédomim méli nejvyssi podil lidi pouZzivajicich pési dopravu s doprovodem (50,7
%). Paradoxn¢ vysoka uroven povédomi o zivotnim prostfedi byla nejvice u jedinct, kteti se
dopravovali autem (33,3 %). Data ukazuji, Ze existuje statisticky signifikantni vztah mezi

urovni povédomi o Zivotnim prostiedi a zplisobem dopravy od 1. tfidy zakladni Skoly.

Tabulka 29: Test chi-kvadrat pro zpisob dopravy do skoly v 1. tfid¢ zakladni Skoly X aroven
povédomi o Zivotnim prostiedi

Value df P

X 131 6 0041
N 132

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi
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Tabulka 30: Cramerovo V pro zptsob dopravy do skoly v 1. tfidé zakladni skoly X uroven
povédomi o Zivotnim prostiedi

Value

Phi-coefficient NaN

Cramer's V 0.223

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

H7: Jedinci, kteri se v 9. tridé na zakladni skole do skoly dopravovali udrzitelnym
zpuisobem, maji tendenci se takto dopravovat i v dospélosti.

Zde byly pomoci chi-kvadratu testovany proménné zpiisob do dopravy do skoly
(udrzitelny zptisob X auto) a zpusob dopravy do skoly v 9. tride zakladni skoly (udrzitelny
zpusob X auto). Zde byla p-hodnota mensi jak 0,001, jde tedy o statistickou zavislost. Hodnota
Cramerova V = 0,366 naznacovala stfedn¢ silnou asociaci mezi proménnymi. 97 zaku (72,9 %
z celkového poctu) setrvalo u udrzitelného zptsobu dopravy, pouze 3 zaci (2,3 %) ptesli z
udrzitelného zpiisobu dopravy na auto. Zptsob dopravy v 9. tfid¢ byl ve statisticky vyznamném

vztahu se soucasnym zpiisobem dopravy jedince.

Tabulka 31: Test chi-kvadrat pro H7

Value df o]

X} 178 1 <.001
N 133

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 32: Cramerovo V pro H7

Value

Phi-coefficient  0.366
Cramer's V 0.366

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Mimo jiné byla potvrzena dalsi statisticka zavislost, a to s proménnou velikost obce. Byl

zde statisticky vyznamny vztah (p = 0.032), avsak jeho sila byla slaba (Cramerovo V = 0.199).
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Ve velkych méstech byla nejcastéjsi pési doprava (60,3 % ze skupiny pesi), v mensich obcich
do 5 000 obyvatel byla nejcastéjsi doprava autem (50,0 %). Statisticky se prokazal vztah mezi

velikosti obce a zptisobem dopravy zaku v 9. téidé.

Tabulka 33: Test chi-kvadrat pro zptsob dopravy v 9. tfidé X velikost obce

Value df P

X 106 4 0.032
N 133

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 34: Cramerovo V pro zpusob dopravy v 9. tiidé X velikost obce

Value

Phi-coefficient NaN

Cramer's V 0.199

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

4.2.3 Vztah pozitivniho povédomi o Zivotnim prostiedi a dopravniho chovani
stiedoskolaki

Problematikou vztahu povédomi o Zivotnim prosttedi a dopravniho chovani
sttedoskolakli se zabyvala VO 3: Jak pozitivni povédomi o Zivotnim prostiedi ovliviiuje
dopravni chovani stredoskolaka? K ni byly pfidruzené H8 a HO.

HS8: Cim vyssi je tiroveir povédomi o Zivotnim prostiedi u Zdki, tim veétsi je
pravdeépodobnost, Ze jedinec bude preferovat udrzitelné zpiisoby dopravy (jizda na kole, chiize,
verejna doprava).

Pro tuto H8 byla testovana latentni proménna uroven povédomi o Zivotnim prostiedi a
Zpusob dopravy do skoly, konkrétné pomoci testu chi-kvadrat. Nicméné p-hodnota byla 0,483,
tudiz se nejednalo o statistickou zavislost mezi proménnymi. Uroveii povédomi o Zivotnim

prostiedi statisticky neovlivitovala preferenci udrzitelnych druhti dopravy u zaku.
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Tabulka 35: Test chi-kvadrat pro H8

Value df P

X 1.46 2 0483
N 133

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Prestoze tato statistickd zavislost nebyla potvrzena, prokazaly se dal$i zajimavé
statisticky vyznamné souvislost s proménnou uroven povédomi o Zivotnim prostredi, které by
autorka prace rada vyzdvihla. Tato statisticka zavislost byla potvrzena u proménnych typ skoly
a Vlastnictvi automobilu v rodiné.

U proménné typ skoly a uroven povédomi o zZivotnim prostredi byla p-hodnota 0.007,
tedy mensi nez 0,05 a mizeme predpokladat statisticky vzajemnou asociaci. Cramerovo V bylo
0,275, jednalo se tedy o stfedné silnou asociaci mezi zkoumanymi proménnymi. Studenti
Stfedni zdravotnické Skoly méli vysSi pravdépodobnost mit vysokou uroven povédomi O
zivotnim prostiedi (23,7 % vs. 14,5 % ve Skole Lodni dopravy a technickych femesel). Naopak
studenti Lodni dopravy a technickych femesel méli vyrazné vyssi podil student s nizkym
povédomim (38,2 % vs. 14,5 % ve Skole zdravotnické). NejCastéjsi urovenn povédomi o
Zivotnim prostiedi ve zdravotnické Skole byla sttedni (61,8 %), zatimco ve Skole Lodni dopravy

vvvvvv

Skoly a urovni povédomi jedince o Zivotnim prostiedi.

Tabulka 36: Test chi-kvadrat pro troven povédomi o Zivotnim prostiedi X typ Skoly

Value df P

X 9.90 2 0.007
N 131

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi
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Tabulka 37: Cramerovo V pro uroven povédomi o zivotnim prostiedi X typ Skoly

Value

Phi-coefficient NaN

Cramer's V 0.275

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Dalsi kategorii se statistickou zavislosti bylo Viastnictvi automobilu v rodiné. P-hodnota
zde byla 0,015 a Cramerovo V bylo 0,214, coz znacilo statistickou zavislost spise slabsiho
charakteru. Data poukazovala na mozZnost toho, Ze nizsi pravdépodobnost vlastnictvi auta v
domacnosti souvisela s vyssi urovni povédomi o Zivotnim prostfedi. Zatimco u lidi s nizkym
povédomim byl pomér téch, kdo méli auto, 95,3 %, u lidi s vysokym povédomim to bylo 82,1
%. Statisticky se prokazal vztah mezi vlastnictvi automobilu v rodiné¢ a Grovni povédomi o

zivotnim prostredi.

Tabulka 38: Test chi-kvadrat pro uroven povédomi o zivotnim prostedi X vlastnictvi
automobilu v roding

Value df P

X 5.62 1 0.018
N 135

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 39: Cramerovo V pro troven povédomi o zivotnim prostiedi X vlastnictvi
automobilu v rodiné

Value

Phi-coefficient  0.204
Cramer's V 0.204

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

HY9: Cim vice Zak zastava pro-environmentalni postoje, tim je vétsi pravdeépodobnost, Ze

jedinec bude preferovat udrzZitelné zpusoby dopravy (jizda na kole, chiize, verejna doprava).
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Pro hypotézu €.9 byla testovana latentni proménna pro-environmentdalni postoje a
Zpusob dopravy do skoly, opét pomoci testu chi-kvadrat. Na rozdil od ptedeslé H8 zde byla p-
¢inilo 0,257, to signalizovalo slabsi az stfedné silnou asociaci mezi proménnymi. S rostouci
urovni pro-environmentalnich postoju klesala pravdépodobnost dopravy autem (u lidi s nizkym
povédomim jezdilo autem az 35,8 %, u lidi se stiednim povédomim uz jen 14,0 % a u lidi s
vysokym povédomim pouze 12,5 %). Lidé s vysokou Grovni pro-environmentalnich postoju
téméf vzdy volili udrzitelnou dopravu (87,5 % z nich). Autem jezdili hlavné lidé s nizkou
urovni pro-environmentalnich postoji (72,7 % vsSech uzivateli auta). Jedinci se stiedni a
vysokou urovni pro-environmentalnich postoji volili udrzitelnou dopravu vyrazné Castéji nez
lidé s nizkou tirovni. Uroved pro-environmentalnich postojii byla ve statisticky vyznamném

vztahu s tim, zda jedinec preferoval udrzitelné zptisoby dopravy.

Tabulka 40: Test chi-kvadrat pro H9

Value df P

X 8.79 2 0012
N 133

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 41: Cramerovo V pro H9

Value

Phi-coefficient NaN

Cramer's V 0.257

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

4.2.4 Identifikace faktori ovliviiujicich dopravni chovani

Touto tématikou se zabyvala hlavni vyzkumna otazka této diplomové prace, tedy VO:

Jaké socidlni faktory ovliviiuji dopravni chovani stifedoskolakii? K jejimu zodpovézeni

bylo vyuzito vysledkd binarni logistické regrese a vysledkt z predeslych testti chi-kvadrat.
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Tabulka 42: Binarni logisticka regrese-Model Fit

Model Deviance AIC R>McF

1 102 116 0.200

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tabulka 43: Binarni logisticka regrese-Zpusob dopravy do $koly

Predictor Estimate SE Y4 P

Intercept -2968 0746 -3.981 <.001

11. Jak se nejcastéji dopravuje Vase matka do zaméstnani? V p:
2-1 1.850  0.703 2.632 0.008**

26. Jaka je velikost obce, odkud obvykle dojizdite do skoly?:

2-1 0.335 0.789 0.425 0.671
3-1 1.623 0.660 2.457 0.014*
4-1 1.752 0.694 2.523 0.012*

Pro-envrionmentalni postoje:
2-1 -1.291 0.578  -2.233 0.026*

3-1 -0.713 0.862 -0.827 0.408

Note 1. Estimates represent the log odds of "1. Jakym zplsobem se nejéastéji béhem Skolniho roku dopravujet =
2 (dopravi se autem)" vs. "1 (dopravi se udrzitelnym zptsobem). Jakym zpUsobem se nejcastéji béhem skolniho
roku dopravujet = 1"

Note 2. *=statisticky vyznamné, **= velmi statisticky vyznamné, ***=extrémné statisticky vyznamné

Zdroj: Vlastni zpracovani v programu jamovi

Tato tabulka pfedstavuje model binarni logistické regrese. Zavislou proménnou byl
Zpusob dopravy do skoly. V zavislosti na predpokladech statistickych testl byla tato proménna
slou¢ena a vytvofena z ni binarni proménna. Ciselny kéd 1 zahrnoval dopravovani se pésky,
vefejnou dopravou ¢i MHD (tedy udrzitelnd doprava). Kéd 2 predstavoval dopravovani se
automobilem, at’ uz jako fidi¢ ¢i spolujezdec. Cilem této binarni logistické regrese bylo nalézt
ty faktory, které ovliviiuji volbu respondenta, zda zvoli automobil nebo jiny zptsob dopravy.
Vyznamnymi prediktory v této regresi byl zpiisob dopravy matky do zaméstndni, velikost obce,
odkud respondent dojizdi a pro-environmentalni postoje respondenta. Model tedy obsahoval
nejen socialni faktory, ale 1 ostatni faktory (velikost obce).
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Tento vytvoreny model vysvétloval piiblizné 20,0 % variability v zavislé proménné
(McFaddenovo R? = 0,200), coz naznacuje stfedni silu predikce. Jednim z nejsilnéjSich
prediktort vysel zptisob dopravy matky. Pokud matka dojizdi do zaméstnani autem, vyrazné
roste pravdépodobnost, ze 1 dit¢ bude jezdit autem (p = 0,008). Tento vysledek miize naznacovat
silny vliv rodi¢ovského vzoru na dopravni chovani déti, avSak nelze vyloucit, ze se v nékterych
ptipadech jednalo spiSe o spolujizdu s matkou nez o skute¢nou preferenci automobilové
dopravy.

Dalsim vyznamnym faktorem byla velikost obce, odkud dit€¢ dojizdi. Déti z obei do
5 000 obyvatel maji vyssi pravdépodobnost jezdit autem nez déti z velkych mést (p = 0,014).
Dale zaci z nejmensich obci (obce do 1 000 obyvatel) maji jesté vyssi pravdépodobnost jezdit
autem (kladny koeficient = 1,752, p = 0,012). Tyto vysledky odpovidaji ocekévani — v mensich
obcich byva horsi dostupnost vetejné dopravy, méné€ moznosti alternativni dopravy a delsi
vzdalenosti, coz vede k vyssi zavislosti na autech.

Zajimavé vysledky pfinesl také vliv pro-environmentalnich postojt. Dle regrese vyslo,
ze déti s mirn¢ vys$Simi pro-environmentalnimi postoji (kat. 2 vs. 1) maji vyznamné nizsi
pravdépodobnost jezdit autem (koeficient = -1,291, p = 0,026). Nejvyssi uroveil pro-
environmentalnich postoju (kat. 3 vs. 1) uz ale signifikantni vliv nema (B = -0,713, p = 0,408).
Tyto vysledky naznacuji, ze umirnéné ekologické smysleni mize vést ke sniZzeni pouZzivani
automobilu, ale u jedincil s extrémné silnymi postoji uz nemusi mit dalsi vliv.

Tyto vysledky by mohly naznacovat, Ze dopravni chovani déti je ovlivnéno nejen
individualnimi postoji, ale také prostfedim, ve kterém vyrtstaji, a dopravnimi zvyklostmi

rodiny.
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5 Shrnuti vysledkii a diskuse

Prvni vyzkumnou otazkou této prace byla VO 1: Jak postoje spoluzakii a rodicu a

zpusoby jejich dojizd’ky ovliviiuji dopravni chovani stifedoskolakii? (jednotlivé vysledky

viz. kapitola 4.2.1.). Hypotéza H1 se vztahovala k VO 1 a ptedpokladala, ze jedinci, jejichz
rodice je na zakladni Skole vice podporovali v ekologické doprave, maji vyssi tendenci vyuzivat
udrzitelnou dopravu i v dospélosti, nicméng¢ tato statisticka zavislost nebyla potvrzena. Tento
vysledek byl v rozporu s pfedchozimi vyzkumy, které naznaCovaly, Ze rodi¢ovska podpora
aktivniho cestovani miize mit pozitivni dopad na budouci dopravni navyky jedincti (Long a
kol., 2015; Sener a kol., 2019). Piesto se ukazalo, Zze podpora rodi¢t k udrzitelné dopravé
statisticky souvisi s jinymi faktory, zejména s pohlavim respondenta a zptsobem dopravy
matky. Hypotéza H2a se zaméfovala na vztah mezi zplisobem dopravy matky a dopravnim
chovanim stfedoskolakd, tento vztah byl statisticky potvrzen. Toto zjisténi bylo souladu
s vysledky vyzkumu autor Panter a kol. (2010), ktefi také zjistili, ze zplisob cestovani matky
souvisi s aktivnim dojiZzdénim ditéte do Skoly. Konkrétné zjistili, ze déti, jejichz matky chodily
pesky nebo jezdily na kole do své prace, mély vétsi pravdépodobnost, ze budou chodit pésky
nebo jezdit na kole do skoly (ibid). Oproti tomu u hypotézy H2b, ktera predpokladala obdobny
vliv zpiisobu dopravy otce, nebyla potvrzena statisticka zavislost. Hypotéza H3 zkoumala, zda
podpora spoluzaki k pési dochézce ovliviiuje vybér udrzitelné dopravy. Test chi-kvadrat v§ak
neprokazal statistickou souvislost. I tato hypotéza byla v souladu s védeckou literaturou, nebot’
autofi Long a kol. (2015) ve svém vyzkumu dosli k zavéru, ze podpora od ptatel nepfedpovidala
volbu dopravniho prostfedku. Nicméné se ukazalo, ze podpora spoluzakt k chiizi souvisi s
jinymi faktory, jako je typ Skoly, pohlavi a pro-environmentéalni postoje. Tyto statistické
souvislosti byly stfedné silné aZ silné. Hypotéza H4 piedpokladala, Ze jedinci, jejichZ spoluZaci
povazuji MHD za ,trapnou®, maji vyssi tendenci pouzivat automobil, nicméné toto tvrzeni
nebylo statisticky potvrzeno. Toto zjisténi bylo v rozporu s vysledky autort Long a kol. (2019),
ktefi zjistili, ze pokud ptatelé dotycného timto zplisobem vnimali vetejnou dopravu, byla vétsi
pravdépodobnost, ze dotycny v dospélosti bude chtit vlastnit automobil. Nicméné proménna
vnimani MHD spoluzdky za trapnou vykazovala vyznamnou statistickou souvislost s typem
Skoly. Posledni hypotéza H5, vztahujici se k této vyzkumné otazce, piedpokladala, Ze pozitivni
postoj spoluzakt k pé€si a MHD dopraveé vede k vyssi tendenci pouzivat udrzitelné zptsoby

dopravy. Ani zde se vSak statisticka zavislost nepotvrdila.
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Druhou vyzkumnou otdzkou byla VO 2: Jak zpiisob dopravy v détstvi ovliviiuje

dopravni chovani stiredoskolaki? a vztahovaly se k ni hypotézy ¢. 6 a 7 (jednotlivé vysledky

viz. kapitola 4.2.2.). Hypotéza H6 piedpokladala, Ze jedinci, ktefi se v 1. tfidé zakladni Skoly
dopravovali udrzitelnym zptisobem, budou mit tendenci se takto dopravovat i v dospé¢losti,
nicméné statisticky test chi-kvadrat neprokazal vyznamnou statistickou souvislost mezi témito
faktory. Pfesto byly nalezeny souvislosti mezi zpisobem dopravy v 1. tfidé a pohlavim a urovni
povédomi o zivotnim prostfedi. Naopak u hypotézy H7, ktera se zamétovala na vliv zplisobu
dopravy v 9. tfidé zakladni Skoly na soucasny zpusob dojizd’ky respondenta, byla potvrzena
statisticka zavislost. H7 byla v souladu se zjisténimi Longa a kol. (2019), ktefi poukazovali na
to, ze zkuSenosti z détstvi a vliv rodi¢i mohou ovlivnit rozhodovani o dopravnim chovani
v dospélosti. Zaroven vSak Long a kol. (2019) upozornovali, ze s pfibyvajicim vékem miize
rodi¢ovsky vliv slabnout, coz by mohlo vysvétlovat, pro¢ zplisob dopravy v 1. tfidé nemél
signifikantni vliv na dopravni volby v dospélosti. Dale se ukazalo, Ze zptisob dopravy v 9. tfidé
nebyl izolovanym faktorem, ale souvisel i S velikosti obce. Toto zjisténi podporuje tezi, Ze
rodinné faktory hraji vyznamnou roli pfi utvaieni dopravnich navyku (Panter a kol., 2010), ale
vyznamné jsou i geografické faktory a moznosti alternativ k automobilu, pfedevsim kvalita

nabidky hromadné dopravy.

Tieti a zaroven posledni vyzkumnou otazkou byla VO 3: Jak pozitivni povédomi o

Zivotnim prostiedi ovliviluje dopravni chovani stifedoSkolakii? (jednotlivé vysledky testl

viz. kapitola 4.2.3.). Hypotéza H8 ptedpokladala, Ze ¢im vyssi je Giroven povédomi o Zivotnim
prostiedi u zak, tim vétsi je pravdépodobnost, ze budou preferovat udrzitelné zptisoby dopravy
(jizda na kole, chiize, vefejnd doprava). AvSak test chi-kvadrat ukdzal, Ze mezi témito
proménnymi neexistovala statisticky vyznamna souvislost. Nicméné se ukazaly jiné zajimavé
statistické souvislosti se zkoumanou proménnou. Statisticky vyznamna zavislost byla nalezena
mezi urovni povédomi o zivotnim prostiedi a typem Skoly. Souvislost mezi environmentalnim
povédomim, které bylo zjistovano pomoci latentni proménné, a typem Skoly byla v souladu se
zaveéry Cattaneo a kol. (2018), ktefi zjistili, ze studenti rtiznych obort ptikladaji rozdilnou
dilezitost udrzitelnosti. DalSi vyznamna statistickd souvislost byla zjiSt€éna mezi Urovni
povédomi o Zivotnim prostiedi a vlastnictvim automobilu v rodin€. Hypotéza H9 se zaméftila
na vztah mezi pro-environmentalnimi postoji a preferenci udrzitelnych zptsobi dopravy.
Vysledky testu chi-kvadrat ukazaly, Ze tento vztah je statisticky vyznamny. Tento vysledek byl
v souladu se studiemi Jia a kol. (2018) a BouMjaheda a Mahmassaniho (2018), ktefi
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zdiraziovali, ze lidé se silnymi environmentdlnimi postoji maji niz§i pravdépodobnost

zavislosti na osobnim automobilu.

Vysledky binarni logistické regrese a predeslé vyzkumné otazky €.1-3 poslouzily jako

odpovéd pro stézejni vyzkumnou otazku celé prace, tedy: VO: Jaké socialni faktory ovliviiuji

dopravni chovani stiredoskolaku?

Jednim z nejsilnéjSich prediktort se ukdzal byt jiz zminény zpiisob dopravy matky do
zaméstnani. Pokud matka pravidelné vyuzivala automobil, vyznamné rostla pravdépodobnost,
ze i dité¢ bude preferovat automobilovou dopravu. Tento vysledek naznacoval silny vliv
rodi¢ovského vzoru na dopravni chovani déti, jak mimo jiné uvadéli ve svém vyzkumu Beck a
kol. (2023). Dalsim vyznamnym faktorem byla velikost obce, odkud dité dojizdé€lo. Déti z
mensich obci (do 5 000 obyvatel) méely vyssi pravdépodobnost vyuzivat automobil nez déti z
velkych mést. Jesté vyrazngjsi trend byl zaznamenan u zakii z nejmensSich obci (do 1 000
obyvatel), kde se pravdépodobnost pouzivani automobilu zvysSovala. Tento vysledek lze
vysvétlit omezenou dostupnosti vefejné dopravy a vétSimi vzdéalenostmi dojizd’ky, coz €ini
automobil prakticky jedinou efektivni moznosti dopravy. Vyznamnou roli sehraly také pro-
environmentalni postoje. Vysledky ukézaly, ze mirn€ vyssi pro-environmentalni postoje byly
spojeny s vyznamn¢ niz$i pravdépodobnosti vyuzivani automobilu. Naopak nejvyssi uroven
pro-environmentalnich postojii jiz neméla signifikantni vliv. Tento poznatek naznacuje
potencidl pro intervence zaméfené na podporu aktivni a udrzZitelné mobility. Vhodnym
pristupem by mohlo byt naptiklad zvySovani povédomi o vyhodach aktivni dopravy (chtze,

cyklistiky) a poskytovani praktickych nastroju pro jeji zaclenéni do kazdodenniho Zivota.

Celkove tyto vysledky ukazaly, Ze dopravni chovani déti je ovlivnéno nejen
individualnimi postoji, ale také rodinnymi vzory a strukturdlnimi faktory, jako je velikost obce.
To naznacuje, Ze efektivni podpora udrzitelné dopravy by méla kombinovat environmentalni
osvétu se zlepSenim dopravni infrastruktury a zaroven rozSifovanim a zkvalitiovanim
dopravnich sluzeb, zejména v mensich obcich. Déle se ukazalo, ze pfimé rodinné vzory hraly
urcitou roli, coz naznacuje, Ze intervence zaméiené na zmeénu dopravniho chovani by se mély

soustiedit nejen na déti, ale 1 na jejich rodice.
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Zavér

Cilem této diplomové prace bylo identifikovat socidlni faktory, zejména dopravni
chovani a postoje rodicti, dopravni chovani v komunité, povédomi o udrzitelné doprave a dalsi
skuteCnosti, které ovliviuji dopravni chovani stiedoskolaku, a zjistit, do jaké miry jejich
chovani ovliviuji.

V teoretické cCasti této prace byla popsana problematika soucasné¢ dopravy a vyzvy,
kterym cCeli. Také zde bylo popsano dopravni rozhodovani jedince v teoretické rovin¢ a faktory,
kterymi miize byt ovlivnéno. Pozornost byla zaméfena predevsim na socidlni faktory. Témi
byly postoje a nazory jedince, postoje rodi¢ii a dalsiho blizkého okoli (kamaradi a spoluzak),
dopravni chovani jedince v détstvi a pro-environmentalni postoje a nazory. Dale byly zminény
mozné intervence a alternativy k IAD.

Analyticka ¢ast prace spocivala ve sbéru vlastnich dat s vyuzitim dotaznikového Setfent,
které probihalo na dvou stifednich Skolach s odlisnym zamétenim, piicemz se ho zic¢astnilo 135
respondentli. Tento vyzkum byl detailné popsan v metodické ¢asti, kde byly zminény jednotlivé
vyzkumné otazky a jim pfislusici hypotézy. Data byla podrobena statistickym testiim,
konkrétné byly provedeny testy chi-kvadrat, Cramerovo V a binarni logisticka regrese. Na
zaklad¢ téchto interpretovanych vysledkii bylo mozné zodpovédét vyzkumnou otazku a
hypotézy a dojit tak k naplnéni cile této prace.

Mezi klicova zjisténi této prace patii skutecnost, ze dopravni chovani déti je utvafeno
nejen jejich individualnimi postoji, ale také rodinnymi vzory a $irS§imi strukturdlnimi faktory,
jako je naptiklad velikost obce. Tento poznatek naznacuje, ze efektivni strategie na podporu
udrzitelné dopravy by mély zahrnovat nejen environmentalni osvétu, ale 1 zlepSeni dopravni
infrastruktury a rozsifeni dopravnich sluzeb i v mensich obcich. Konkrétnimi opatfenimi by
mohly byt kampané na Skolach, které by zvySovaly povédomi a motivovaly zaky k udrzitelné
dojizd’ce do Skoly. Déle se ukézalo, Ze pfimé rodinné vzory maji vyznamny vliv na dopravni
chovani déti. To podtrhuje dileZitost intervenci zaméfenych nejen na samotné déti, ale 1 na
jejich rodice, ktefi svymi kazdodennimi rozhodnutimi a ndvyky formuji dopravni preference
svych potomkii. Pokud ma tedy dojit k dlouhodobé zméné smérem k udrzitelnéjSim formam
dopravy, je nezbytné pracovat s celymi rodinami a podporovat pozitivni vzorce chovani v ramci
domacnosti.

Mezi hlavni limity této prace patii predevSim pocet zapojenych respondentl. Vétsi
vzorek by mohl pfinést podrobnéjsi a robustnéjsi vysledky a umoznit vyuziti pokrocilejSich

statistickych metod, které by mohly odhalit dalsi zajimavé souvislosti. Dal§im limitem této
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prace muize byt fakt, ze prace nebrala v uvahu dal§i mozné vlivy na dopravni chovani, jako jsou
napiiklad individudlni preference, vliv médii ¢i dostupnost konkrétnich typa dopravy.

Pfinos této diplomové prace spociva v prohloubeni poznani faktort, které¢ ovliviiuji
dopravni rozhodovani mladych lidi, se zvlastnim diirazem na jejich piedchozi zkuSenosti,
rodinné zazemi a environmentalni postoje. Vyzkumna ¢ast této prace konkrétné¢ identifikovala
socialni faktory, jez formuji dopravni chovani stifedosSkoldkli. Kromé odpovédi na stanovené
vyzkumné otazky a hypotézy byly odhaleny i1 dal§i zajimavé statistické souvislosti mezi
jednotlivymi socidlnimi faktory, které prispivaji k hlub§imu porozuméni tohoto fenoménu. Dle
nejlepSich znalosti autorky se jednd o jedno z prvnich takto zamétenych Setfeni v Ceském
prostiedi. Ziskané vysledky mohou pfispét k hlub§imu porozuméni tomu, jak se utvareji
dopravni navyky v raném veku a jaké faktory mohou ovlivnit jejich pfetrvani do dospélosti.
Vysledky mohou rovnéz pfispét k navrzeni edukativnich programi, které by zvysSily

environmentalni povédomi studentti a motivovaly je k volbé SetrnéjSich dopravnich moznosti.
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Tabulka 32: Cramerovo V pro zptsob dopravy do Skoly v 1. tfid¢ zakladni Skoly X uroven
povedomi 0 ZIVOINIM PrOSLIEAT ........iiveeiiiiiiieii s 52
Tabulka 33: Test chi-kvadrat pro H7 ..o 52
Tabulka 34: CrameroVo V Pro H7 ......coooiiiiiiiieeee s 52
Tabulka 37: Test chi-kvadrat pro zpiisob dopravy v 9. tfidé X velikost obce..........ccevvrrnene 53
Tabulka 38: Cramerovo V pro zptsob dopravy v 9. tfidé¢ X velikost obce .........ccovvvirrirnnnene 53
Tabulka 39: Test chi-kvadrat pro HE ........c.cooiiiiiiiiii s 54
Tabulka 40: Test chi-kvadrat pro troven povédomi o Zivotnim prostfedi X typ Skoly............ 54
Tabulka 41: Cramerovo V pro troven povédomi o zZivotnim prostfedi X typ skoly................ 55
Tabulka 44: Test chi-kvadrat pro troven povédomi o Zivotnim prostfedi X vlastnictvi
AULOMODIIU V TOAINE ...t nn e sne e ne e 55
Tabulka 45: Cramerovo V pro troven povédomi o zivotnim prostfedi X vlastnictvi
AULOMODIIU V TOAINE ...t nr e esne e ne e 55
Tabulka 46: Test chi-kvadrat pro HO ..o 56
Tabulka 47: CrameroVO V Pro HO ..ot 56
Tabulka 48: Binarni logisticka regrese-MOodel Fit...........ccocviiiiiiiiiniiiine e 57
Tabulka 49: Binarni logisticka regrese-Zptsob dopravy do Skoly .........ccceevviiiiiiiiiiiinnenn, 57
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Ptiloha 1: Distribuovany dotaznik

Dobry den,

jmenuji se Milada Capova a jsem studentkou Univerzity Jana Evangelisty Purkyné v
Usti nad Labem, Fakulty socialné ekonomické. V ramci své diplomové prace na téma ,,Vliv
socidlnich faktord v détstvi na dopravni chovani stiedoskolakt* provadim dotaznikové Setient,
a proto bych Vas rada pozadala o vyplnéni kratkého dotazniku.

Dotaznik se zamétuje na Vase soucasné i minulé dopravni navyky, vliv rodiny, ptatel a
Vase postoje k ochrang zivotniho prostiedi. Vyplnéni zabere ptiblizné 7-10 minut.

Vase odpovédi budou zpracovany zcela anonymné a budou vyuzity pouze pro ucely mé
diplomové prace. Po zpracovani budou data vymazana. Vysledky budou analyzovény v
souhrnné podob¢ a nebudou spojovany s konkrétnimi osobami.

Pokud budete mit jakékoliv otazky k dotazniku nebo mé praci, nevahejte me¢ kontaktovat

na e-mailové adrese milinkacapova@seznam.cz

Velmi si vaZzim Vaseho Casu a ochoty podpofit miij vyzkum.

Q1: 1. Jakym zptisobem se nejcastéji béhem Skolniho roku dopravujete do Skoly? V
ptipad¢ kombinace dopravnich prostfedkl zatrhnéte ten, ktery pokryva vétSinu cesty.

Mozné odpovédi:

a) Pesky

b) Na kole nebo kolobézce

c¢) Autobusem

d) Vlakem

d) Autem jako fidi¢

e) Autem jako spolujezdec

g) Jiné (uved'te jakeé)

Q2: Jaky dalsi dopravni prostiedek také na dopravu do Skoly pouzivate?
(Moznost zaskrtnout vice odpovédi)

Mozné odpovédi:

a) Pesky

b) Na kole nebo kolobézce

c) Autobusem
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d) Vlakem

d) Autem (jako fidi¢ nebo jako spolujezdec)

e) Kombinace vyse uvedenych

f) Jiné (uved’te jakeé)

Q3: Jaka je vzdalenost z mista, odkud obvykle dojizdite, do Skoly?

Mozné odpoveédi:

a) Méné nez 1 km
b) 1-5 km

c) 5-10 km

d) 10-20 km

e) Vice nez 20 km

Q4: Kolik ¢asu Vam obvykle zabere cesta do Skoly Vasim nejcastéji vyuzivanym

dopravnim prostiedkem (od dveti ke dvetim)? Uved’te v celych minutach.

- oteviena odpoved’

Q5: Jakym zpasobem jste se nejcasteji dopravovali do Skoly, kdyz jste byli na zadkladni

Skole v 1. tfidé? (jedna moZnost odpovédi).

Mozné odpovédi:

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)

Pé&sky s doprovodem
P&sky bez doprovodu
Na kole nebo kolobézce
Autobusem

Autem

Jiné (uved'te jaké)

Nepamatuji si

Q6: Jakym zptisobem jste se nejcastéji dopravovali do Skoly, kdyz jste byli na zakladni

Skole v 9. tfid€? (jedna moznost odpovédi).

Mozné odpovédi:

3)
b)

Pé&sky s doprovodem

Pé&sky bez doprovodu
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C) Na kole nebo kolobézce
d) Autobusem

e) Autem

f) Jiné (uved'te jaké)

) Nepamatuji si

Q7: Ma vase rodina auto, které 1ze vyuzit pro Vasi dojizd’ku do Skoly?
Mozné odpovédi:

a) Ano, mame auto, které 1ze vyuzit pro moji dopravu do skoly

b) Ano, ale auto neni k dispozici pro moji cestu do Skoly

¢) Ne, rodina nema auto

Q8: Vlastnite jizdni kolo, které 1ze vyuzit pro Vasi dojizd’ku do Skoly?

a) Ano, mam vlastni jizdni kolo
b) Ano, mam pfistup k jizdnimu kolu, které neni moje (rodinné, piijcené apod.)
C) Ne, nemam jizdni kolo

Q9: Mate zakoupené piedplatné na hromadnou dopravu? Pokud ano, uved'te jaké:
a) Ano, na MHD Dé¢in
b) Ano, na Dopravu Usteckého kraje (DUK)

C) Ano, vlastnim In-kartu vlakového dopravce nebo tratové jizdné
d) Ne, nemam zadné pfedplatné na hromadnou dopravu
e) Jiné (uved'te)

Q10: Jak casto vas rodice podporovali (ve smyslu povzbuzovali ¢i pozadovali), abyste
do skoly chodili pésky, kdyz jste byli na zékladni S§kole?

a) Nikdy

b) 1-2 dny v tydnu

C) 3-4 dny v tydnu

d) Kazdy den

Q11: Jak se nejcastéji dopravuje VaSe matka do zaméstnani? V piipadé¢ kombinace

uved’te ten zplisob, ktery pievazuje.
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Pésky

Na kole nebo kolobézce

Vetejnou dopravou (autobusem, tramvaji, vlakem)
Osobnim automobilem jako fidicka

Osobnim automobilem jako spolujezdkyné
Pracuje z domova (home office)

Jinak (uved’te jak)

Nepracuje

Nesdilime domacnost

Q12: Jak se nejcastéji dopravuje Vas otec do zaméstnani? V piipadé kombinace uved’te

ten zplisob, ktery ptevazuje.

a)
b)
c)
d)
€)
f)
9)
h)
i)

Pésky

Na kole nebo kolobézce

Vetejnou dopravou (autobusem, tramvaji, vlakem)
Osobnim automobilem jako fidi¢

Osobnim automobilem jako spolujezdec

Pracuje z domova (home office)

Jinak (uved'te jak)

Nepracuje

Nesdilime domacnost

Do jaké miry souhlasite s nasledujicim tvrzenim? (1 = naprosto nesouhlasim, 5 =

naprosto souhlasim)

Q13: Moji spoluzaci povazuji cestovani hromadnou dopravou za trapné.

Q14: Vyuzivani osobnich automobilii vyznamné pfispiva k problémim Zivotniho

prostiedi.

Q15: Vétsina mych spoluzaki povazuje chozeni pésky do Skoly za super.

Q16: Je tieba zavést opatieni, aby se snizil negativni dopad automobild na zivotni

prostiedi.

Q17: Vétsina mych spoluzakii povazuje dojizdéni do Skoly hromadnou dopravou za

super.
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Q18: Pfi zvazovani, jak se n€ékam dopravim, beru v tvahu i to, jaké dopady na zivotni
prostfedi bude moje cesta mit.

Q19: Spoluzaci me¢ podporuji k tomu, abych do skoly chodil(a) pésky.

Q20: Citim se provinile, kdyz nevyuzivam udrzitelné zptisoby dopravy (chize, jizda na
kole, vetejna doprava).

Q21: Jsem znepokojen(a) moznymi nasledky zmény klimatu.

Q22: Jste:
a) muz
b) Zena
C) jiné

Q23: Jaky je Vas vek?

- Celé ¢islo

Q24: Na jaké skole studujete?

a) Stredni zdravotnicka skola
b) Stredni $kola lodni dopravy a technickych femesel
C) Gymnazium

d) Evropska obchodni akademie
e) SSZaZe A. E. Komerse, Dé&&in — Libverda
f) VOS a SPS Dé&éin

Q25: Jaky je Vas aktualni studovany ro¢nik na této Skole?
a) Piedposledni
b) Posledni

Q26: Jaka je velikost obce, odkud obvykle dojizdite do Skoly?

Mozné odpovédi:

a) D&&in nebo Usti nad Labem (vice nez 46 000 obyvatel)
b) Benesov, Jilové u D&¢ina nebo Ceska Kamenice (5 000 — 15 000 obyvatel)
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c) Obec 1 000 — 5 000 obyvatel
d) Obec s mén¢ jak 1 000 obyvateli

Dékuji za Vas cas.
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