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1. Uvod

Pohybova aktivita (PA) prinasi détem celou fadu zdravotnich benefitd fyzického i
psychického razu. Zaroven je vyznamnou soucasti prevence proti mnoha nemocem v
dospélém véku, jako napt. obezity, onemocnéni kardiovaskularniho systému atd.

Diky WHO mame k dispozici neustale rostouci fadu ditkazi, Ze nedostatek pohybu v
détstvi, zvySuje pravdépodobnost rozvoje chronickych onemocnéni v pozd€jsim véku.

Ve vyspélych zemich se objevuji opravnéné obavy, tykajici se ubytku kaZdodenni pohybové
aktivity u déti a mladeZe Skolniho véku a zdravotnich rizik s tim spojenych. Clovék nemusi
studovat védecké prace a ani je tvorit, aby si povsiml, jak malo pohybovych aktivit dneSni
mladeZ ma.

S rozvojem modernich technologii se proménil i Zivotni styl. Traveni volného casu se
presouva k neaktivnim cinnostem. Déti a mladeZ travi stale vice volného Casu sledovanim
televize, sezenim u pocitace, hranim pocitacovych her a po obrovském boomu socialnich siti
se i socializace presouva k pocitactim, tabletiim a chytrym telefondim.

Podle Panter, Jones a van Sluijs (2008) déti vétSinou ani zdaleka nedosahuji doporucenych
dennich davek pohybové aktivity. Musime se pokusit tyto trendy zvratit, a vratit naSim détem
pohyb.

Déti s nadvahou a obezitou pribyva, zatimco jejich fyzickych aktivit ubyva. To vedlo a vede
k mnoha studiim, zabyvajicich se zptisoby, jak détem navysit kazdodenni pohybovou aktivitu.

Jednou z mnoha cest jak toho docilit je propagace a podpora kazdodenniho aktivniho
transportu (AT) déti a mladeZe do Skoly a ze Skoly. Aktivni dochazeni, dojiZdéni do Skoly a
ze Skoly, pésky nebo na kole, miize pomoci détem navysit kazdodenni troven fyzické
aktivity. Abychom toho byli schopni doséhnout, je tfeba diikladné prozkoumat faktory hrajici
klicovou roli v rozhodovani rodici i déti, jaky zptisob transportu do Skolniho zafizeni vyuZiji.

Tato prace se aktivnim transportem zabyva. Méla by poslouZit jako maly dilek do sloZité
mozaiky moZnosti, jak denni davky pohybové aktivity navysit. Poukazuje na jednu z
moZznosti, jak pfidat détem vice pravidelného pohybu, ktery by byl zac¢lenén do kaZzdodenniho
ovliviiujici aktivni transport u déti a mladeZe. Méla by upozornit na tento problém a pomoci
propagovat aktivni transport jako takovy, stejné jako naznacit, kudy se ubirat pfi budoucim

feSeni této problematiky, jak v praxi, tak ve studiu.



2. Prehled poznatkii

2.1 Pohybova aktivita

Fyzicka aktivita je jednou ze zéakladnich fyziologickych potieb ¢lovéka. Na rozdil od napf.
hladu nebo Zizné€, se nedostatek pohybové aktivity neprojevuje tak intenzivné. Proto si malo
kdo jeji nedostatek uvédomuje, a to i presto, Ze se o nedostatku pohybové aktivity v dneSni
dobé casto hovori ve vSech médiich, je nam doporucovana nasSimi lékari, a vyhody pravidelné
pohybové aktivity jsou nesporné.

Pravidelna pohybova aktivita podporuje zdravi a zabranuje vzniku fadé nemoci, zlepSuje
spoleCenskou konektivitu a kvalitu Zivota, poskytuje ekonomické vyhody a prispiva k
podpore ekologické udrZitelnosti prostredi (Kalman et al., 2011, 69).

Z tohoto diivodu dnes vznika celd fada studii, intervencnich programti a dokument, které
maji za cil zvysit pohybovou aktivitu. Jednim z nich, ktery vznikl na drovni EU, je dokument
"EU Physical Activity Guidelines" neboli Pokyny EU pro pohybovou aktivitu (2008), ve
kterém se pohybova aktivita definuje jako "jakykoli télesny pohyb spojeny se svalovou
kontrakci, kterd zvySuje vydaj energie nad klidovou trovei“. Tato obecna definice zahrnuje
vSechny souvislosti télesné aktivity, tj. pohybovou aktivitu ve volném Case (vCetné vétSiny
sportovnich Cinnosti a tance), pohybovou aktivitu souvisejici se zaméstnanim, pohybovou
aktivitu doma nebo v blizkosti domova a pohybovou aktivitu spojenou s dopravou.

Kalman, Hamfik a Pavelka (2009) uvadéji, Ze je pohybovou aktivitu tfeba chapat jako celé

spektrum cinnosti v fadé oblasti lidského konani (Obrazek 1).
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Obrazek 1 - Struktura PA dle SIGPAH 2004 (Kalman, Hamrik, & Pavelka, 2009, 21).



A protoZe je v Ceské republice "velkd ¢ast $koléki nedostate¢né aktivni"(Kalman et al.,
i AT, aby se podafilo uroven pohybové aktivity zvysit.

Podle Hamiik, Kalman, Bobakova a Sigmund (2012) by mél byt problém zvySujici se
urovné sedavého zplsobu chovani u déti ve volném cCase FeSen spolecné s intervencemi
zaméfenymi na zvySeni pohybové aktivity u déti v ramci narodni, regionalni i komunalni
politiky podpory pohybové aktivity a zdravi v CR.

Tyto intervence by mély zahrnovat i oblasti aktivniho transportu. Tato prace se sice zabyva
vyuzivanim aktivniho transportu v ramci Skolniho dojiZdéni, ale pokud se nam podari vytvorit
v détech ndvyk a zaroven s tim i prostfedi vhodné k vyuZzivani AT, presune se jisté i do sféry
volného casu, jako tomu je napriklad v Dansku nebo Holandsku. Podle Bere, van der Horst,
Oenema, Prins a Brug (2008) je kolo v Holandsku tradi¢né diileZitou formou transportu pro
vétSinu holandskych rodin. Podle jiZ zminéného dokumentu, Pokyny EU pro pohybovou
aktivitu, azZ dvé tretiny dospivajicich v Dansku bézné pouzivaji kolo jako formu transportu.
Skoly, je 0 30 % vétsi pravdépodobnost, Ze pouZiji AT i v jinych pripadech. A Ze je tedy AT

do a ze Skoly soucasti SirSiho navyku chozeni ¢i vyuZivani kola i do jinych destinaci.

2.1.1 Doporucené denni davky pohybové aktivity

Dals$i mezinarodni dokument, ktery vznikl v ramci podpory pohybové aktivity a zaroven v
ramci ochrany zdravi, je dokument WHO "Global Recommendations on Physical Activity for
Health". V tomto dokumentu vytvorili doporucené denni davky pohybové aktivity hlavné za
ucelem prevence i zlepSeni na poli neinfekcnich neboli civilizacnich onemocnéni.

Rozdéluje populaci do tfi skupin podle véku - 5 aZ 17 let, 18 aZ 64 a nad 65 let. V této praci
se zabyvam détmi, proto zde uvedu doporucené denni davky jen pro prvni vékovou kategorii:

Pro déti a mladeZ pohybova aktivita zahrnuje hrani si, hry, sport, aktivni dopravu,
rekreaci, télesnou vychovu, nebo planované cviceni v kontextu rodiny, skoly:
1.. Déti a mladeZ ve véku 5-17 by mély nashromazdit alespoii 60 minut stfedné intenzivni
az vysoce intenzivni pohybové aktivity denné.

2.. Pohybova aktivita trvajici déle nezZ 60 minut denné pak dale poskytuje dalSi zdravotni



vyhody.

3.. VétSina z denni pohybové aktivity by méla byt aerobni. Vysoce intenzivni ¢innosti by

meély byt jeji soucasti, vCetné téch, které posiluji svaly a kosti, alespon tfikrat tydné.

Podle centra pro regulaci a prevenci nemoci (Disease Control and Prevention — CDC), je
stfedné intenzivni aktivita definovana jako aktivita, pfi niZ spalujeme 3,5 aZ 7 kcal/min, coZ
muzZe byt napf. svizna chiize, a vysoce intenzivni aktivita, jako ta, pfi niZ spalujeme vice nez 7
kcal/min., napt. aerobni chtize, kondi¢ni béh (CDC, 2013).

Objevuji se ale i nazory, Ze 60 min. stfedné intenzivni aktivity denné nemusi stacit.
Andersen et al. (2006) se ve své studii zabyval souvislostmi mezi pohybovou aktivitou a
seskupovanim kardiovaskularnich rizikovych faktort. Prvni tfi ctvrtiny déti vykazovaly
Ve ¢tvrté Ctvrtiné byly dosaZeny hodnoty 88 az 116 min. stfedné aZ vysoce intenzivni aktivity
denné. CoZ znamena, Ze podle této studie nemusi byt soucasné 60 minutové doporucené denni
hodnoty dostacujici v prevenci proti seskupovani kardiovaskularnich rizikovych faktor.

Navic existuji i jiné doporuceni neZ od WHO. Tudor-Locke a Basset (2004) ve své studii
vydavaji doporuceni v poctu krokt misto v minutach. Zéakladni doporuceni pro zdravy Zivotni
styl je minimalné 10 000 krokt denné. Coz ale pro déti a mladeZ nestaci. Proto doporucuji 11
000 kroki pro dévcata a 13 000 krokt pro chlapce a to minimalné v pribéhu péti dni v tydnu.

At uZ se ale budeme fidit jakymkoliv z vySe uvedenych doporuceni, je patrné, Ze aktivni
transport je jednim z mnoha vhodnych néstroji k pokusu o dosazeni doporuc¢enych dennich
davek pohybové aktivity naSich déti (Abbott, McDonald, Nambiar, & Davies 2009; Bere, van
der Horst, Oenema, Prins, & Brug, 2008).

2.1.2 Zdravotni hlediska

Kalman, Hamfiik a Pavelka (2009) uvadéji, Ze pohybova aktivita je nedilnou soucasti naSeho
zdravi. Existuje cela fada studii, které dokladaji, Ze pohybova aktivita prinasi lidem vSech
vékovych skupin, zdravym ¢i nemocnym, vcetné lidi postiZzenych, at’ psychicky, ¢i fyzicky,
Sirokou Skalu fyzického, socidlniho a mentalniho uZitku.

A obracené, pohybova inaktivita (nedostatek pohybové aktivity) pfinasi lidem celou fadu

zdravotnich problémt. Podle WHO (2010) je pohybova inaktivita Ctvrtym nejcastéjSim
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rizikovym faktorem globalni imrtnosti se 6 % smrti celosvétové. Stoji za zhruba 21 aZ 25 %
vyskytu rakoviny prsu a rakoviny tlustého stfeva, 27 % cukrovky a 30 % ischemické choroby
srdeCni.

Dale WHO (2009) uvadi, Ze prevalence nadvahy a obezity u déti a mladeZe je v 36 zemich
evropského regionu 5 % az 25 %. Vice neZ v poloviné téchto zemi se prevalence kazdoroCné
zvySuje, a to i navzdory snaze mezinarodnich organizaci a narodnich vlad zvySovat povédomi
o tomto problému a snaze nastavit ucinna preventivni opatfeni. U nas je to naprf. spolecny
projekt EU a Ceské vlady Ovoce do $kol. V Ceské republice byla prevalence nadvahy a
obezity podle WHO (2009) v kategorii jedenactiletych déti 17 % u divek a 21 % u chlapct.

Podle Endokrinologického tstavu v Praze nabyla obezita béhem poslednich dvaceti let
rozmérd globalni epidemie. Vyskyt obezity stoupd u dospélych i déti na celém svété.
Vzhledem k tomu, Ze soucasné civilizacni trendy vedou k narlistu ,,obezigennich® faktort
(sedavy zpuisob traveni volného Casu a nartist konzumace vysoko-energetickych potravin bez
odpovidajiciho energetického vydeje atd.), 1ze v pristich letech ocekavat dalSi vzestup
vyskytu obéznich jedincii (Endokrinologicky tstav, 2013).

Neni tedy pochyb o tom, Ze jeden z mnoha diivodi, které stoji za vySe zminénymi priklady,
je stale se sniZujici uroven pohybové aktivity. At uz je to presun volnocasovych aktivit déti a
mladeZe od aktivnich k pasivnim nebo prfesun déti ze sedadel svych bicykli na sedadla
automobilii na cesté do Skoly.

Podle zahrani¢ni studie (Rosenberg, Sallis, Conway, Cain, & McKenzie 2006) maji déti,

erv Ywer

e/ Ywer

transportu miZou prispivat k prevenci proti nepfirozenému nabyvani na vaze.

Na druhou stranu Faulkner, Builing, Flora a Fusco (2008) uvadi, Ze sice nenalezl
prokazatelny vztah mezi aktivnim transportem do Skoly a nizsi télesnou hmotnosti, nicméné
je prokazatelny vztah mezi aktivnim transportem a vySsi pohybovou aktivitou u déti, které
aktivni transport vyuZivaji. To znamena, Ze déti vyuZivajici aktivni transport vykazuji vétsi
miru PA, coZ je bezesporu zdravi prospésné, bez ohledu na jejich télesnou hmotnost.

Cooper et al. (2006) zase zdtraziuje, Ze pouzivani kola jako transportu do Skoly a ze skoly

muZe napomoci k vyssi kardiovaskularni zdatnosti.
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2.2 Aktivni vs. Pasivni transport

Pojmem transport rozumime premistovani véci ¢i osob z jednoho mista na druhé. V
pripadé osob mtiZeme transport rozdélit na aktivni a pasivni. Babey, Hastert, Huang a Brown
(2009) oznacuje aktivni jako jakoukoliv nemotorizovanou formu transportu. VétSina ostatnich
spatfuje pod aktivnim transportem chtizi a jizdu na kole. Cooper, Page, Foster a Qahwaji
(2003) se zabyva jenom chiizi. Ja se v této praci vénuji aktivnimu transportu déti a mladeZe na
cesté do Skoly a ze Skoly, a priklanim se k definici od Babey, Hastert, Huang a Brown (2009)
a dalSim, ktefi oznacuji aktivni transport jako nemotorizovanou formu transportu (kolo,
chtize, kolobézka, skateboard, atp.)

Jako pasivni transport bylo ve vSech uvedenych studiich oznacCeno pouZiti automobilu,
Skolniho autobusu nebo verejné dopravy.

Podil pasivniho transportu na ukor transportu aktivniho na celkovém dojiZdéni do Skoly
neustale roste. "Vétsi vzdalenosti, roustouci pfijem domacnosti a rostouci pocet automobili,
jsou trvale spojeny s menSim vyuZivanim aktivniho trasportu mezi détmi."Pont, Zivani,
Wadley, Bennet a Abbot (2009, 849)

Podle Van der Ploeg et al. (2008) bylo procentualni zastoupeni u australskych déti ve véku
5 az 9 let, které chodily do Skoly pésky, 57,7 % v roce 1971, 44,5 % v roce 1981, 35,3 % v
roce 1991 a 25,5 % v letech 1999 az 2003. Naopak nartst pouZiti automobilti k dopravé déti
do Skoly a ze Skoly stejné vékové katogorie byl 22,8, 37,3, 53,9 a 66,6 %. U déti ve véku 10
az 14 kleslo pési dochéazeni v pribéhu uvedenych let z 44,2 % na 21,1 %, zatimco pouZivani
automobilu v této vékové kategorii stouplo z 12,2 % na 47,8 %.

K podobnym vysledkiim doSel v USA McDonald (2007), ktery uvadi pokles aktivniho
transportu u déti z 40,7 % na 12,9% v letech 1969 az 2001.

Velky narist poctu automobilti je patrny i v Ceské republice (Tabulka 1).

V Ceské republice sice chybi studie, které by potvrdily souvislost mezi nardstem

automobilizace a nartistem pasivniho transportu u déti, ale nelze si nevSimnout velkého

mnozstvi automobilt v okoli Skol a materskych Skolek ve srovnani s minulosti.
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Tabulka 1. Stupefi automobilizace v CR (1961 — 2006)

Rok Pocet automobilti na 1000 obyvatel Pocet obyvatel na jeden automobil
1961 21 47,1

1971 72 13,8

1981 182 5,5

1990 233 4,3

2000 362 2,8

2006 398 2,5

Prevzato z Brithova-Foltynova (2009).

13



3.Clile prace

Hlavnim cilem této prace je na zakladé dostupné aktualni literatury zpracovat prehled

nejdulezitéjSich faktort ovliviiujicich rozhodovani o volbé formy transportu déti a mladeZe na

cesté do Skoly a ze Skoly.

Dil¢i cile
— Prispét do diskuze o hledani moZnosti, jak détem navySit kaZdodenni pohybovou
aktivitu.
— Prispét k sestaveni teoretickych vychodisek pro realizaci intervencnich programi v
ramci podpory aktivniho transportu a pohybové aktivity.
— Podporit prenos zkuSenosti a vysledkti vyzkumnych studii ze zemi, ve kterych se AT

zabyvaji podrobnéji, do Ceské republiky.
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4. Metodika

Vyhledéavani literatury probihalo v téchto internetovych databazich - Web of science,
Scopus, Science direct, EBSCO, Elsevier, Google scholar.
Pomoci klicovych slov, Active transportation, Active commuting a Active school travel
jsem hledal studie na téma aktivni transport.
U nalezenych studii jsem si precetl nazev a abstrakt studie a podle nasledujicich kritérii
jsem jednotlivé prace zarazoval do finalniho vybéru nebo je vyrazoval.
1. Prace se musely tykat déti Skolniho véku, to znamena Ze horni hranice byla
stanovena na 18 let.
2. Prace se tykaly pouze aktivniho transportu do Skoly a ze Skoly.
3. Prace se zabyvaly pouze faktory, které maji vliv na vyuzivani AT.
4. Vybiral jsem pouze prace ze zemi s podobnym kulturnim pozadim, jako ma

Ceska republika, tzn. prace ze zemi Evropy, USA a Australie.

Ve finadlnim vybéru zlistalo 30 praci, které spliiovaly zminéné ¢tyfi pozadavky. Tyto prace
jsem celé precetl a podrobil analyze.
Zajimalo mé:
1. Co bylo danou studii zkouméno, to znamend, které faktory potencialné ovliviiuji
rozhodovani pri volbé transportu.
2. Které z téchto zkoumanych faktord byly oznaceny jako vyznamné pri rozhodovani pri
volbé transportu.
Tyto poznatky jsem vypsal a utfidil v tabulce 2, kde jsem pro vétsi prehlednost vypsal i
nasledujici charakteristiky vyzkumnych soubort — autora, rok, zemi ve které studie probéhla,

velikost vyzkumného vzorku, vék, pohlavi a mira vyuZivani AT.
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5.Vysledky

Vysledky této prace (tabulka 2) naznacuji provazanost a vzadjemné pusobeni jednotlivych
faktorti, nicméné vzdalenost spolu s vnimanim bezpecnosti, at’ uz ze strany rodict ¢i déti, jsou
nejcastéji oznaCované, jako faktory nejvyznamnéji ovliviiujici volbu transportu do Skoly a ze

Skoly, v mnou analyzovanych studiich.

V pripadé vzdalenosti se ze vSech 30 studii vénovalo, mimo jiné, vlivu vzdalenosti 19 praci
a pouze vzdalenosti 1 prace. Z téchto 20 studii 18 oznacilo vzdalenost jako vyznamny faktor
ve volbé transportu. Dvé ze 30 studii oznacCily vzdalenost jako vyznamny faktor i presto, Ze
nebyl ptivodné pfedmétem zajmu téchto studii.

V pripadé vnimani bezpecnosti se 13 praci z celkového mnoZstvi zabyvalo timto tématem a
10 z nich oznacilo vnimani bezpecnosti jako vyznamné. Jedna prace oznacila vnimani
bezpecnosti jako vyznamné pouze v pripadé Zenského pohlavi.

Dale to jsou rizné faktory rovnéz spojené s infrastrukturou (konektivita ulic a chodnik,
mnoZzstvi chodniki a cyklostezek, hustota osidleni, mnozstvi prechodi pro chodce), které se
ukazaly jako vyznamné v 11 z 16 praci.

VEék byl oznacen jako vyznamny v 7 z 8 studii.

Etnicky ptivod byl oznacen jako vyznamny v 5 ze 7 studii.

Socio-ekonomicky status byl oznacen jako vyznamny v 5 z 9 studii.

Dalsi korelaty byly zastoupeny spiSe jednotlivé, koufeni, navykové chovani, zpiisob
dojizdéni rodict do prace, postoje opatrovnikii, zaméstnani matky, které byly oznaceny jako
vyznamné a pak roc¢ni obdobi, vztahy v domacnosti, sledovani televize, organizované a
neorganizované pohybové aktivity ve volném case, které jako vyznamné v rozhodovani o

volbé transportu oznaceny nebyly.
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Tabulka 2

Charakteristika a vysledky

studii

Autofi Zemé Vzorek Veék Pohlavi AT Faktory kterymi se studie zabyvala Faktory vyznamné ovlivilujici AT podle této
studie

Babey et al. USA 3451 12-17 MZ 25% ethnicita pfijem ethnicita, vzdalenost, méstské prostfedi, mensi
(2009) domécnosti,vzdalenost,vnimani prijem

bezpec&nosti,oblast
Baig et al. (2009) UK 673 11-14 MZ 59,6% vaha, etnicita, vliv socialné deprivovaného etnicita

prostfedi
Beck et all. USA 2274 5-14 MZ 14% vzdalenost, vnimani bezpecnosti,pfijem vzdalenost,vnimani bezpecnosti
(2008) domacnosti,prakticnost pouzivani

automobilu
Bere et al. Nizozemi 1361 12-15 MZ 47% vzdalenost, etnicita vzdalenost, etnicita
(2008)
Bringolf-Isler Svycarsko 1031 6-7, MZ 77,8%  vék,vzdalenost,pfechazeni hl.ulic,hustota vék,vzdalenost,pocet hl.ulic
et al. (2008) 9-10, obydleni,vnimani bezpecnosti,pocet aut v

13-14 doméacnosti
De Meester et al. Belgie 637 13-15 MZ - vnimani environmentalnich atribut( hustota obydleni, bezpecnost,
(2013) vystavéné infrastruktury vzdélenost,konektivita,nizSi mira Uzemni
rozmanitosti,infrastruktura pratelska k chizi

D'Haese et al. Belgie 696 11-12 MZ 59,3%  vzdalenost vzdalenost
(2011)
Ducheyne et al. Belgie 850(pou 10-12 MZ 16,5% individualni(pocasi,lenost...), vnimani bezpecénosti provozu ze strany rodi¢l
(2012) ze kolo) socialni(kamaradi,sousedské vztahy...),

environmentalni (bezpecné

silnice,chodniky,hustota

provozu,vzdalenost...)
Faulkner et al. Kanada 37 8-9 MZ 20 déti na zakladé ¢eho se rodiCe rozhoduji bezpecnost, provoz, vyspélost ditéte
(2010) rodic(



Charakteristika

avysledky studii

Autofi Zemé Vzorek Veék Pohlavi AT Faktory kterymi se studie zabyvala Faktory vyznamné ovliviujici AT podle této
studie
Fyhri et al. Norsko 1282 6-12 MZ 62% vzdalenost,bezpetnost,vék,stezky po veék,vzdalenost
(2008) cesté do Skoly,vzdélani rodi¢d,roéni
obdobi,hustota provozu
Gropp et al. Kanada 3997 6-10 MZ 62,6% seznam moznych korelatll AT dostupnych Vnimani bezpecénosti,mnozZstvi
(2012) rocnik v soucasné literatufe chodnik(,vzdalenost
Hume et al. Austrélie 121 a 9al4d MZ 25% individualni(pocCasi,lenost...), vSechny uvedené
(2009) 188 socialni(kamaradi,sousedské vztahy...),
environmentalni (bezpecné
silnice,chodniky,hustota
provozu,vzdalenost...)
Martin et al. USA 7433 9-15 MZ - vzdalenost,vék,etnicita,region,vzdélani vzdalenost,vzdélani rodi¢d,bezpeénost,vék
(2007) rodicd,pfijem
doméacnosti,bezpecnost,zastavénost
Mcdonald USA 8231 5-14 MZ 13,3%  vztahy v domacnosti, zamé&stnani rodi¢  vzdalenost,zaméstnani matky
(2008)
Mcdonald etal. USA 357 10-14 MZ 32% vnimani socialni soudrznosti v sousedstvi vzdalenost,bezpecnost,prostiedi pratelské k AT
(2010)
Mcdonald (2008) USA 14553  5-18 MZ - etnicita, nizky pfijem doméacnosti vzdéalenost,etnicita, nizky pfijem
domécnosti,bezpe€nost
Mcmillan (2007) USA 12240 9-12 MZ - meéstska forma meéstska forma,bezpecnost,moznosti

dopravy,postoje opatrovnik{



Charakteristika a vysledky studii

Autofi Zemé Vzorek Veék Pohlavi AT Faktory kterymi se studie zabyvala Faktory vyznamné ovlivilujici AT podle této
studie
Merom et al. Australie 808 5-12 MZ 367 vzdalenost,vék,bezpecnost,druh Skoly vSe uvedené + zplsob dojizdéni rodi¢l do prace
(2005)
Mota et al. Portugalsko 705 7-12 z 52,6% sledovani televize,vzdélani vzdeélani otce,konektivita ulic
(2007) rocnik rodi¢l,bezpeénost,konektivita,
infrastruktura
Murtagh et al. Skotsko 126 8-9 MZ - navykové chovani navykové chovani
(2012)
Nelson et al. Irsko 4013 5-17 MZ 33% hustota vzdélenost,hustota obydleni
(2008) obydleni,vzdalenost,pocasi,bezpecnost,pr

akti¢nost,kopcovitost

Pabayo et al. Kanada 3613 9,13,16 MZ 23,3%  vék,pohlavi,pfijem vSe uvedené
(2008) domacnosti,ethnicita,misto
bydlisté(meésto,vesnice...)

Panter et al. UK 2012 9-10 MZ - vliv vzdalenosti na mnoho jinych faktord vzdalenost ma vliv pouze na environmentalni
(2010) (bezpecnost,hustota osidleni, faktory
konektivita,mésto vs. Vesnice atd.)

Robertson- Kanada 21345 9-12 MZ 42,50% socioekologické(demografické, zvyraziuje vzajemné plsobeni faktor(i
Wilson et al. behavioralni,psychologické,

(2008) environmentalni)

Santos et al. Portugalsko 850 7-12 MZ 66,3%  organizované a neorganizované fyzické vztah se neprokazal

(2009) rocnik aktivity ve volném Case

Timperio et al. Australie 912 5-6a M - osobni,socialni,rodinné,environmentalni vzdalenost,bezpenost,konektivita,mnozZstvi

(2006) 10-12 faktory prechodu a semaforu,vék



Charakteristika

a vysledky studii

Autofi Zemé Vzorek Veék Pohlavi AT Faktory kterymi se studie zabyvala Faktory vyznamné ovlivilujici AT podle této
studie
Trap et al. Australie 1197 10-12 MZ 31,2%  vzdalenost,vnimani vzdalenost,konektivita,intenzita provozu u
(2011) (pouze chlapcll bezpecnosti,konektivita,intenzita chlapcli a vnimani bezpecnosti u divek
kola) a14,6% provozu,ddvéra rodicl ve své viastni déti
dévcat
Yeung et al. Australie 324 4-12, MZ - vzdalenost,vék,bezpecnost,dohled vzdalenost
(2008) promér dospélych
9

Van Dyck etal. Belgie 120 12-18 MZ 80% vzdalenost,méstska,predméstska v této studii se nepotvrdil vyznamny vliv ani
(2009) oblast,konektivita,pochliznost,hustota jednoho ze zkoumanych faktor(

zabydleni
Van Dyck etal. Belgie 1271 17-18 MZ 58,4%  vzdalenost,koufeni,SES,hustota vzdalenost,koufeni,hustota

(2010)

obydleni,konektivita,bezpec€nost,
cyklisticka infrastruktura

zabydleni,konektivita,



6. Diskuze

6.1 vzdalenost

vvvvvv

transportu tyce. Pokud dité Zije 20 km od Skoly, nemiZeme po ném chtit, aby v ramci
navySeni denni pohybové aktivity, chodilo do Skoly pésky nebo dojizZdélo na kole. JestliZe ale
chceme, aby se s ohledem na aktivni transport zlepSila urbanizace mést. Aby se 1épe feSily
spadové oblasti. Budeme-li chtit propagaci a intervenci zacilit tim spravnym smérem, je tfeba
nalézt vzdalenost, ktera déti od AT neodrazuje.

Zaroven ani neprekvapi, Ze pravé vzdalenost je ve védeckych pracich zaméfujicich se timto
smérem nejCastéji zmiflovana a diskutovana promeénna.

"Vzdalenost do Skoly se Casem zvétSila a ma za nasledek polovinu poklesu AT do Skoly. V
priubéhu let, kdy byl provadén prizkum, také vykazala nejvétsi vliv na rozhodnuti, jestli
pouZzit AT" (McDonald, 2007)

Podle Beck a Greenspan (2008) 70 % tucastnikt studie uvedlo jako hlavni prekazku pro
aktivni transport pravé vzdalenost.

Podle Babey, Hastert, Huang a Brown (2009) byla pravé vzdalenost nejvice spojena s
aktivnim transportem. Dale uvadi, Ze adolescenti Zijici ve vzdalenosti do dvou mili, coZ se v
naSich podminkach rovna cca 3200 m, spiSe pouZiji aktivni transport, nez jejich vrstevnici
Zijici ve vzdalenosti nad 3200 m od Skoly.

Vztah mezi vzdalenosti a pravdépodobnosti, Ze dité vyuZije néjakou formu AT, je zndzornén
na grafu (Obrazek 2) podle Yeung, Wearing a Hills (2008). Pravdépodobnost se z nulovych
hodnot zac¢ina zvedat od 5 km a niZe. Déale Yeung, Wearing a Hills (2008) uvadi, Ze i presto,
bezpecnost, dozor a fyzickou troven ditéte, studie prokazala, Ze pouze vzdalenost byla

spojena se zvétSujici se pravdépodobnosti uzivani aktivniho transportu.
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Obrazek 2. Vztah mezi dojiZzdénou vzdalenosti a pravdépodobnosti volby aktivniho

transportu (Yeung, Wearing, & Hills 2008).

Bere, van der Horst, Oenema, Prins a Brug, (2008) uvadi primérnou vzdalenost mezi
skolou a domovem, ktera ovliviiuje zptisob dopravy, 1,4 km pro chodce, 4,7 km pro cyklisty a
9,6 km pro neaktivni transport.

Podle Bringolf-Isler et al. (2008), ktera provadéla sviij vyzkum na Svycarskych skoléach, Zije
prevazna vétSina Svycarskych déti ve vzdalenosti jednoduSe dosaZitelné aktivnim
transportem. Priimérna vzdalenost neptfesahuje 500 m hranici vzdusnou ¢arou mezi domovem
a Skolou. Diky tomu je procento déti vyuZivajici aktivni transport vysSi, neZ u déti z
podobnych studii napt. ve Velké Britanii, Australii ¢i USA. Zde opét vidime, jak dilezité je
peclivé planovat rozmisténi Skol a spadovych oblasti. Bringolf-Isler et al. (2008) zaroven
uvadi vzdalenost jako hlavni objektivni ukazatel rozhodujici o volbé transportu, a akcentuje
nutnost i nadale do budoucna udrZet kratké vzdalenosti do Skoly, jako prevenci ubytku
aktivné dojiZdéjicich déti, jak jsme toho svédky ve studiich z jinych zemi.

Nelson, Foley, O'Gorman, Moyna a Woods (2008) ve své studii “Jak daleko je prilis
daleko?“ také zminuje vzdalenost jako hlavni ukazatel ve vybéru transportu mezi adolescenty
v Irsku. Jako cilovou skupinu pro intervenci ve prospéch aktivniho transportu doporucuje déti
Zijici ve vzdalenosti mensi neZ 2,5 mile. Zatimco pro delSi vzdalenosti, neZ je 2,5 mile,

doporucuje propagaci jinych pohybovych aktivit, které by mohly pomoci naplnit doporucené

22



denni hodnoty pohybové aktivity.

Narozdil od téchto citovanych autord Van Dyck, Cardon, Deforge a De Bourdeaudhuij

~ees

~eer

sttedu mésta, kde jsou tyto vzdalenosti kratSi, a kde je navic i lepSi prostredi pro uZivani
aktivniho transportu. U obou téchto skupin bylo procentudlni zastoupeni zZaku uZivajicich
formy aktivniho transportu stejné, tedy kolem 80 %. Neuvadi vSak vzdalenosti v jednotkach
miry, ale v jednotkach casovych. Jako primérnou hodnotu uvadi 13,6 minuty. Jedna se o
prumeér spocitany z Cast cyklisti i chodcd, jejichZ celkové zastoupeni bylo 81 %. Z toho se da
usoudit, Ze primérna vzdalenost byla zhruba 4 km. Nepfimo tedy podporuje jiZz zminénou
studii “Jak daleko je priliS daleko?* od Nelson, Foley, O'Gorman, Moyna a Woods (2008). V
té se uvadi vzdalenost na hranici 4 km jako prelomova v rozhodovani o AT.

Fyhri a Hjorthol (2009), ktery provadél studii mezi norskymi détmi a jejich rodici, uvadi, ze
aktivni transport pouZiva okolo 60 % déti. Kolem 25 % déti vozi do Skoly rodice a zbytek
pouziva hromadnou dopravu. Rodice, ktefi vozi své déti do Skoly autem, uvadéji jako hlavni
divod pro tento druh transportu spolecny smér na cesté do prace, a to v 58 % pripadt. Pouze
14 % z nich uvadi jako diivod pro vyuZiti automobilu vzdalenost. Naprosta vétSina zaku z
tohoto zkoumaného vzorku Zila ve vzdalenosti do 4 km od Skoly. CoZ znamena, Ze tato studie
opét potvrzuje vysledky studii, které uvadéji 4 km vzdalenost jako pfelomovou hranici ve
volbé transportu. Déle tato studie pomoci analyzy s vice proménnymi méfi index détské
jsou na sobé tyto proménné zavislé tak, Ze s kaZdym dalSim rokem véku ditéte pribyva do
tohoto indexu ,,nezavislé mobility*“ kilometr navic.

Dalsi studie zminujici se o vzdalenosti je Martin, Lee a Lowry (2007), kde 47,9 % déti ve
transport. Tato studie oznacuje vzdalenost do jedné mile (1,6 km) mezi domovem a Skolou
jako vzdalenost jednoduSe dosaZitelnou pésky a vzdalenost do 2 mili (3,2 km) mezi domovem
a Skolou jako vzdalenost jednoduSe dosaZitelnou na kole.

McDonald (2008) dava ve své studii vzdalenost do souvislosti s interakcemi, jeZ se objevuji
v domaécnosti, kde dité vyrtsta. A to predevsim ve vztahu s matcinym dojizdénim do prace
(Obrazek 3), které ovliviiuje podle této studie aktivni transport ditéte nejvic ze vSech
interakci, jeZ se v doméacnosti objevuji. Otcovo dojiZdéni do prace napf. neovliviiuje AT

ditéte nijak vyznamnym zptisobem.
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Fig. 3. Predicted probability of active travel to school by mother’s work
and commute status for elementary and muddle school students.

Obrazek 3. Predpokladana pravdépodobnost AT do Skoly v zavislosti na zaméstnani matky.

Na tomto modelu McDonald (2008) ukazuje, Ze kratka vzdalenost v kombinaci s matkou v
domacnosti, zvySuje miru pravdépodobnosti, Ze si dité zvoli aktivni formu transportu a
naopak, pokud matka pracuje v dopolednich hodinach a tudiZ dojiZdi do prace rano, je tato
pravdépodobnost nejnizsi. Navic je z tohoto grafu patrné, Ze vzdalenost, kdy je dité jeSté
ochotné se aktivné dopravovat do Skoly, je okolo 4 km. Nad touto hranici se
pravdépodobnost, Ze pouZije aktivni transport, rovna témér nule.

Merom, Tudor-Locke, Bauman a Risselb (2006), na rozdil od McDonald (2008), uvadi, Ze
AT ditéte je vyznamné ovlivnén otcovym dojiZzdénim do zaméstnani, zvlasté jeli jeho cesta do
prace zavisla na automobilu. V tomto ptipadé je vliv na AT vyznamny, i kdyZ dité Zije v
blizké vzdalenosti od Skoly. Dale uvadi, Ze kratké vzdalenosti sice vyrazné zvysuji procento
aktivné se dopravujicich déti, ale na druhou stranu, diky této kratké vzdalenosti, neni podil
pohybové aktivity na celkové doporucené denni davce tak vyznamny, jako by bylo zapotrebi.
Zaroven také dodava, Ze jakykoliv pohyb je lepsi, nez Zadny.

V jiné studii McDonald (2008), dava do souvislosti vliv etnického ptivodu a ekonomického
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zazemi rodiny na miru AT a zmifiuje hranici ptl mile (800m) od Skoly. Pod touto hranici se
rapidné zvysSuje pravdépodobnost uZivani AT, napric vSemi etnickymi skupinami bez rozdilu.
Nad touto 800m hranici se jizZ vyskytuji znacné rozdily v pouzivani AT, jak mezi rliznymi
etniky, tak mezi détmi podle toho, jestli jsou z dobfe ekonomicky situovanych rodin c¢i
nikoliv. I presto, Ze byla tato studie zaméfena jinym smérem, zddraziuje silny vztah mezi
vzdalenosti a aktivnim transportem. Vzorek déti pouZity v této skupiné, neobsahoval déti

Timperio et al. (2006) rozdélil déti do skupin podle véku a vzdalenosti. Vzdalenost pak na
dvé skupiny (pod 800m a nad 800m). Tato vzdalenost byla urCena na zakladé odpovédi
rodiCt, co jesté oni sami povazuji za vhodnou vzdalenost pro své déti k chiizi do Skoly a ze
Skoly. Déti podle véku pak rozdélil na dvé skupiny, 5-6 let a 10-12 let. Déti Zijici ve
vzdalenosti do 800m z prvni vékové skupiny byly ochotny uZivat AT pétkrat castéji nez déti
Zijici ve vzdalenosti nad 800m. Déti ze starSi vékové skupiny nahlasily uzZivani AT dokonce
desetkrat castéji, pokud Zily ve vzdalenosti kratSi nez 800m.

Z vyse uvedeného je patrné, Ze vzdalenost je opravdu jednim z nejdilezitéjSich faktort,
které ovliviiuji aktivni transport. Zaroven je patrné, Ze se na tuto proménnou da nahliZet
mnoha riznymi zpisoby, a také Ze nestoji osamocené. VZdy jde o kombinaci mnoha dalSich
faktord, které se vzajemné ovliviiuji, a vzdalenost nemusi byt vzdy tim rozhodujicim prvkem.
Napf. Panter, Jones, Van Sluijs a Griffin (2010) uvadi, Ze vzdalenost upravuje pouze vztah
mezi AT a environmentalnimi faktory, na ostatni faktory podle této studie vliv nema. Tzn., Ze
pokud bude napf. cesta do Skoly vnimana jako nebezpecna, nezaleZi na vzdalenosti. Zatimco

bude-li vnimana napf. jako nehezka nebo vede-li kopcovitym terénem, muze i nadale

dochazet k AT, pokud bude blizko.

6.2 Vnimani bezpecnosti

Stejné jako u vzdalenosti, ani u vnimani bezpecnosti na cesté mezi Skolou a domovem neni
prekvapujici, Ze ma rozhodujici vyznam pri volbé transportu. Pokud budeme chtit najit
doporuceni pro vytvoreni prostfedi, které je vnimano détmi a jejich rodi¢i jako bezpecné,
riznymi dhly pohledu, a navic se nedd podobné jako vzdalenost mérit ve fyzikalnich
jednotkach.

Babey, Hastert, Huang a Brown (2009) se ve své studii pouze pta rodict déti, jestli se citi ve
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svém okoli bezpecné. Ve vysledcich studie uvadi, Ze toto vnimani neovliviiuje volbu AT.
Zaroven taky ale uvadi, Ze obecné dotazovani na vnimani bezpecnosti je méné ucinné, nez
specifictéjsi dotazovani, vedouci k pochopeni, ¢eho se déti Ci jejich rodice obavaji. Fyhri a
Hjorthol (2009) klade tuto otazku nejen rodic¢tim, ale i détem, a jako rozhodujici vidi osobni
zkuSenost rodi¢li se zvySenou bezpecCnosti, podporenou aktivni kampani a dobrou
informovanosti.

Beck a Greenspan (2008) uZ toto vnimani bezpecnosti rozdéluje na strach z trestné ¢innosti
a strach ze silnicniho provozu, pficemZ doklada, Ze strach ze silni¢niho provozu vyrazné
ovliviiuje rozhodovani déti a rodicti o formé transportu. Hume et al. (2009) zahrnuje do
vnimani bezpecnosti hustotu provozu, dostatecné mnoZzstvi chodniki a prechodt pro chodce;
Bringolf-Isler et al. (2008) zase mnozZstvi semaforti cestou do Skoly; Nelson, Foley,
O'Gorman, Moyna a Wood (2008) pridava rusnost ulic a rychlost silni¢niho provozu.

Timperio et al. (2006) uvadi, Ze hlavné prechazeni rusnych ulic a nedostateCny pocet
semafori ma negativni vliv na rozhodovani rodicti, zvlasté u mladSich déti. Dale uvadi, Ze
pokud Ziji v hustéji obydlenych oblastech, kde nechodi déti do Skoly samy, ale ve vétSich
skupinkach, jsou spiSe ochotni nechat svoje déti jit péSky. Navrhuje proto zahrnout do
podpory aktivniho transportu navrh na vytvoreni organizovanych pésich skupin, které nazyva
pési Skolni autobusy. Tyto "autobusy" by pak byly podporeny hlidkami v mistech
upozoriuje na vliv méstského designu na vnimani bezpecnosti.

Jiny pristup zvolil McDonald, Deakin a Aalborg (2010), ve své studii prokazuje, Ze rodice
integrované. JestliZze bylo toto vnimani socialni soudrZnosti vyssi, bylo i vyssi procentualni
zastoupeni aktivné se prepravujicich déti. Rodice v takovém prostiedi véii tomu, Ze je dité i
pod dozorem ostatnich dospélych ze sousedstvi. McDonald, Deakin a Aalborg (2010)
doporucuje, aby se finan¢ni prostiedky nevynakladaly jen na bezpecnéjsi infrastrukturu, ale i
na programy a propagaci posilujici neformalni vztahy mezi dospélymi.
jako dilezity, pro vnimani cesty do Skoly jako bezpecné.

Vnimani bezpecnosti ovliviiuje celd fada dalSich dil¢ich faktori. Samotné vnimani
bezpecnosti ze strany rodicli i déti je pak velice dilezity faktor v konecném rozhodovani o
volbé transportu. V nékterych studiich se vliv bezpec¢nosti na volbu transportu nepotvrdil, coz

mohlo byt zplisobeno napf. jiz vytvorenou bezpecnou infrastrukturou v mistech, kde se
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prizkum provadél, nebo zptisobem sbéru dat. Z vySe uvedeného vyplyva, Ze pokud se rodice

a jejich déti nebudou citit bezpec¢né, nebudou formy AT vyuzivat.

6.3 Infrastruktura

Pojem vefejné infrastruktury je definovan Stavebnim zdkonem (Zakon €. 183/2006 Sb.)

takto:
"vefejnou infrastrukturou jsou pozemky, stavby, zafizeni, a to:

1. dopravni infrastruktura, napriklad stavby po-zemnich komunikaci, drah, vodnich cest,
letiSt’ a s nimi souvisejicich zaFizen;

2. technicka infrastruktura, kterou jsou vedeni a stavby a s nimi provozné souvisejici
zarizeni technického vybaveni, napriklad vodovody, vodojemy, kanalizace, Cistirny
odpadnich vod, stavby a zafizeni pro nakladani s odpady, trafostanice, energetické vedeni,
komunikacni vedeni vefejné komunikacni sité a elektronické komunikac¢ni zafizeni vefejné

komunikacni sité, produktovody;

3. obcanské vybaveni, kterym jsou stavby, zafizeni a pozemky slouZici napriklad pro
vzdélavani a vychovu, socialni sluzby a péci o rodiny, zdravotni sluzby, kulturu, vefejnou

spravu, ochranu obyvatelstva;
4. verejné prostranstvi,
zFizované nebo uZivané ve verejném zajmu"

I podle tohoto tryvku ze zakona vidime, Ze i jiZ zminéna vzdalenost a vnimani bezpecnosti
jsou uzce spojena s infrastrukturou, ve které Zijeme. Kromé semaforii, méstského designu,
hustoté provozu a dalSich, které jsem jiZ vyjmenoval v souvislosti s vnimanim bezpecnosti, a
které jsou soucasti verejné infrastruktury, jsou zde i dalsi, které se podileji na rozhodovéni o
volbé transportu.

Tak napt. podle De Meester, Van Dyck, De Bourdeaudhuij, Deforche a Cardon (2013),
Mota et al. (2007) a dalSich je pro tuto volbu diileZité, aby na sebe ulice, potazmo chodniky ¢i
cyklostezky radné navazovaly. Nelson, Foley, O'Gorman, Moyna a Woods (2008) a dalsi
zminuji hustotu obydleni jako jeden z faktorli, které pozitivné ovliviiuji AT. V hustéji

obydlenych oblastech déti spiSe vyuZivaji AT, neZ v oblastech méné obydlenych.

27



A v neposledni radé by i Skoly, jako budovy a instituce, které jsou soucasti verejné
infrastruktury, mély byt pripraveny. Pokud si déti nebudou mit kam dat své bicykly, nebudou
je pouZivat. “Na nékterych Skolach v Olomouckém kraji nemaji déti dovoleno parkovat kola u
Skoly“ (Klimek, 2011). Zaroven by se Skoly mély podilet na podpore AT. Za priklad nam
muze slouzit program Walk to school, ktery na celostatni urovni podporuje AT ve Velké
Britanii a dokonce odménuje déti, které dochazeji do Skoly pésky.

I podle WHO (2006) lidé vice chodi a jezdi na kole v pripadé, Ze je sniZena rychlost
dopravy a je budovana vyhovujici a bezpec¢na infrastruktura, jako jsou jizdni pruhy pro
cyklisty, cyklotrasy, cyklostezky. A to vSe za podpory politiki na komunalni trovni.

To znamend, Ze je tfeba intervenovat nejen smérem do rodin s détmi, ale taky velice
intenzivné mezi uredniky na magistratech mést a obci, ktefi planuji uzemni rozvoj, ktefi

schvaluji nové stavby, rozhoduji o financich atd.

6.4 Vék

Vék déti a mladeZe se v zde uvedenych studiich pohyboval v riznych rozmezich a to mezi 4
az 18 lety. Je z toho patrné, jak velkou roli vék hraje. Vyvojovy skok je v tomto vékovém
rozmezi obrovsky. Je pochopitelné, Ze napr. tolik zminovana vzdalenost je vnimana jinak u
Ctytletého ditéte na rozdil od osmnactiletého adolescenta. Stejné tak s bezpecnosti. Rodice se
jisté rozhoduji jinak v pripadé ditéte pétiletého a patnactiletého. Proto je podle mého minéni
dilezité vzdy zohlednit vék déti.

Zajimavé ovSem je, Ze ne vzdy hral vék vyznamnou roli, a také ne vZdy byl predmétem
zajmu, a to i u studii, kde bylo vékové rozpéti zkoumaného vzorku znacné, jako napr.
McDonald (2008). Vékem se nijak nezabyva i presto, Ze je zkoumany vzorek v této praci 5
az 18.

A v pracich, které se zabyvaji i vékem a zaroven ho oznacuji jako vyznamny, se ne vZdy
vysledky shoduji. Tak napf. Fyhri a Hjorthol a (2009), Bringolf-Isler et al. (2008) , Merom,
Tudor-Locke, Bauman a Risselb (2006), Timperio et al. (2006) a dalsi se shoduji v tom, Ze s
pribyvajicim vékem roste i mira vyuzivani AT.

K uplné opacnym vysledkiim dospél Pabayo a Gauvin (2008), ktefi uvadi, Ze podil déti
pouZzivajicich aktivni transport je 40,3 % u déti devitiletych, 15,2 % u tfinactiletych a 13 % u

Sestnactiletych.
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Ve studii Martin, Lee a Lowry (2007), kde se vzorek déti pohybuje mezi 9 a 15 roky,
vysledky naznacuji, Ze od 9 do 12 let vzrista vyuzivani AT, a po 13 roce véku zaCina opét

pozvolna vyuZivani AT klesat.

6.5 Pohlavi

VétSina studii nenaSla vyznamny rozdil v uzZivani AT mezi détmi a mladeZi na zakladé
rozdilného pohlavi. Mota et al. (2007) pracoval ve své studii pouze s dévcaty, zatimco
Timperio et al. (2006) pouze s chlapci. U téchto dvou studii tedy srovnani chybi. Pouze Trapp
et al. (2011) uvadi vyznamny rozdil, jak mezi procentudlnim zastoupenim dévcat a chlapct v
uZivani AT (dévcata 14,6 %, chlapci 31,2 %), tak ve faktorech, které toto uzivani ovliviiuji. U
dévcat je to v této studii vnimani bezpecnosti, a u chlapcti vzdalenost, konektivita a intenzita

provozu.

6.6 Etnicita

Nevim nakolik aktualni je tento faktor pro Ceskou republiku, ponévadZ ve srovnani se
zemémi, ve kterych mnou analyzované studie probihaly, mame jen zlomek -etnicky
minoritnich skupin. D4 se ale predpokladat, Ze se vzhledem k demografickému vyvoji v
Ceské republice budou rozsifovat, ¢i vznikat nové.

Je zajimavé, Ze se, v této oblasti, doposud realizované studie navzajem velice 1iSi. Napf.
Bere, Van der Horst, Oenema, Prins a Brug (2008) ve své studii, kterd probéhla v Nizozemi,
uvadi, Ze déti pristéhovalcii pouzivaji AT podstatné méné, nez déti z holandskych rodin. Dale
uvadi, Ze v holandskych rodinach je zastoupeno vlastnictvi bicyklu v celych 83 %, zatimco v
rodinach pristéhovalct je to mezi 47-67 %. Tento fakt pricita kulturnimu pozadi jednotlivych
etnik.

Naopak Babey, Hastert, Huang a Brown (2009) v USA zjistili, Ze pristéhovalci pouZivaji
AT vice, neZ americané. Studie zjistila, Ze pristéhovalci z Latinské Ameriky pouZivaji AT
vice, neZ bilad majorita a taky vice, neZ ostatni minority jako napf. hojné zastoupena africko-
americka. Zatimco Martin, Lee a Lowry (2007) zjistili, Ze mezi etniky Zadné vyznamné
rozdily nepanuji a McDonald (2008) naopak zjistil, Ze nejen "latinos" ale i "african-amerians"

pouZivaji aktivni transport daleko vice, nez bila vétSina. Tato studie ale probéhla mezi détmi
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jejichZ rodiCe maji nizké prijmy, a jejichZ socio-ekonomicky status je nizsi, coz jak uvedu
dale také mtze mit vliv na AT.

Z téchto prikladt je patrné, Ze narozdil od napf. vzdalenosti, jsou vysledky tykajici se etnik
pro Ceskou republiku, neprenositelné. Bylo by potieba udélat vyzkumné Setfeni, které by
zohlediiovalo kulturni pozadi a historické koteny jednotlivych etnik, at uZ je to etnikum
romské, viethamské anebo napf. ukrajinské, a na zakladé téchto vysledki se rozhodnout, zda
je potfebna jina forma intervence ¢i nikoliv, jako to doporucuji autofi studii v USA. Jejich

doporuceni je intervenovat jinym zptisobem v etnickych mensinach nez u bilé majority.

6.7 Socio-ekonomkicky status

"Socio-ekonomicky status (SES) je sociologicky termin oznacujici misto, pozici jedince ve
spolecenské strukture" (Safar,1969,591).

Obecné se da Tici, Ze ¢im vyssSi vzdélani rodict, coz ma za nasledek lepsi ekonomickou
situaci, tim méné pak déti vyuZivaji forem aktivniho transportu. To potvrzuji studie od Babey,
Hastert, Huang a Brown (2009), Martin, Lee a Lowry (2007) a McDonald (2008). Posledné
jmenovany k tomu dodava, Ze lidi s vySSimi pfijmy maji i vySSi moZnost vyuZiti automobilu,
a Ze vétSinou Ziji ve vétSich vzdalenostech od Skoly, v oblastech s mensi hustotou osidleni, a
tudiZ spiSe vyuZivaji transport pasivni.

Na druhou stranu existuji i studie, ve kterych se role SES nepotvrdily. Jako napf. Timperio

et al. (2006) nebo Van Dyck, De Bourdeaudhuij, Cardon a Deforche (2010).

6.8 Ostatni

Vyse uvedené faktory jsou ty, které byly uvadény opakované a maji nejvétsi podil jak v
zastoupeni zkoumanych proménnych, tak v ovliviiovani AT u déti a mladeZe. Kromé téchto
se ale ojedinéle objevovaly i jiné zkoumané faktory.

Van Dyck, De Bourdeaudhuij, Cardon a Deforche (2010) se jako jedini ve své studii
zabyvali koufenim a poukazali na souvislost mezi koufenim u adolescenti a AT. U téch, ktefi
jiZ koufi v mladém véku byla zaznamenana mensi mira vyZivani AT.

Murtagh, Rowe, Elliott, McMinn a Nelson (2012) zase ve své studii prokazali souvislost
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mezi navykovym chovanim a AT, coZ znamena, Ze kromé potreby vytvorit co mozna nejlepsi
podminky pro to, aby déti vyuzivaly AT, je v nich potfeba vytvorit navyk na jeho pouZzivani.
Udélat tedy z AT néco normalniho, béZného, nejlépe néco co je mezi détmi a mladeZi
vnimano jako “trendova“ zaleZitost. Podle mého nazoru toto postaveni dnes bohuZel zaujimaji
automobily.

A objevily se i dalsi faktory, u kterych se ale zasadni souvislost neprokazala, jako napf.
sledovani televize (Mota et al.,, 2007) nebo organizované ¢i neorganizované pohybové

aktivity ve volném case (Santos et al., 2009).

31



7. Zaver

Z vysledk i diskuze vyplyva, Ze jsou jednotlivé faktory uzce provazany. I prestoZe jsou
vzdalenost a vniméani bezpecnosti nejcastéji oznacovany jako nejdtlezitéjsi faktory pri
rozhodovani o volbé transportu, nestoji osamocené. Chceme-li, aby naSe déti pouzivaly AT,
nestaci pouze upravit vzdalenost do Skoly, coZz by v mnoha pfipadech ani nebylo moZné.
Musime se postarat o to, aby se infrastruktura, ve které Zijeme a budeme Zit, budovala nebo
upravovala komplexné s ohledem na vSechny druhy transportu. Je potfeba vytvorit dostatecné
mnoZstvi bezpe¢nych chodnikd, cyklostezek, prechodt pro chodce atp.

Spolu s tim je zapotiebi presvédcit politiky, Skoly, rodice a jejich déti o vyhodach AT, to
znamena, s prihlédnutim k vysledkim této prace, vhodné zvolit intervence, jak na celostatni,

tak na komunalni drovni.
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8.Souhrn

Diky zménam Zivotniho stylu, je v poslednich nékolika dekadach neustale zaznamenavan
pokles pohybovych aktivit u déti a mladeze Skolniho véku. CoZ miZe mit za nasledek nemalé
zdravotni problémy, jak psychického, tak fyzického charakteru. Proto je potfeba tento trend
zvratit a hodnoty pohybovych aktivit u déti a mladeZe opét navysit. Jednou z cest jak navysit
hodnoty pohybovych aktivit je aktivni transport na cesté do Skoly a ze Skoly. Aby déti formy
aktivniho transportu vyuZivaly, je zapotfebi k tomu vytvorit vhodné podminky a naopak
odstranit bariéry.

Tato prace analyzuje 30 zahrani¢nich studii, které se zabyvaji aktivnim transportem u déti a
mladeZe do Skoly a ze Skoly. Cilem této prace je zpracovat prehled nejdilezitéjSich faktort
ovliviiujicich vyuZivani aktivniho transportu. Zaroven tim i prispét do diskuze o pohybovych
aktivitach, zvlasté pak o aktivnim transportu.

Pomoci klicovych slov, Active transportation, Active commuting a Active school travel
jsem hledal studie na téma aktivni transport v téchto internetovych databazich - Web of
Science, Scopus, ScienceDirect, EBSCO, Elsevier, Google scholar. Z nalezenych praci jsem
pak na zakladé predem stanovenych kritérii vytridil ty, které se zabyvaly faktory ovliviiujici
aktivni transport a nasledné je analyzoval.

Vzdélenost a vnimani bezpecnosti jsou nejcastéji oznacovany jako faktory, které hraji
klicovou roli v rozhodovani o volbé transportu, jak ze strany rodict, tak ze strany déti. Dale
jsou jako divod nevyuzivani forem aktivniho transportu Casto oznacovany ostatni soucasti
vefejné infrastruktury, jako konektivita ulic a chodnikli, mnoZstvi chodnikli a cyklostezek,
hustota osidleni, mnozZstvi pfechodt pro chodce atd.

Pokud budeme chtit aby se aktivni transport stal béZnou soucasti kaZzdodenniho Zivota
nasSich déti, je tfeba si uvédomit vzajemné provazani jednotlivych faktorii. Jen upravit
vzdalenosti nepomtize. Celou problematiku je tfeba feSit komplexné. P¥i vystavbé, i Gpravé
jiz stavajici infrastruktury je tfeba zohlednit vSechny vyznamné faktory. Spolu s tim je

zapotrebi vhodné zvolena intervence.
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9. Summary

Thanks to the change of our lifestyle is in the last few decades constantly declining the level
of physical activity of school age children. This may lead to big health issues both physical
and mental manner. Therefor it is necesery to change this trend and decrease the level of
physical activity of children. One of the many ways how to do it is active transportation en
route to school. In order to make the children actively commute to school is necesery to create
conditions suitable for AT and eliminate the barriers.

This work systematicly analysies 30 thesis which engage in active transportation of children
en route to school. Goal of this work is to create survey of the most significant faktors that are
influencing the use of active transportation. Also to contribute to discution about physical
activities especialy about active transportation.

With the key words, Active transportation, Active commuting and Active school travel, I
was searching for the thesis with subject of active transportation in these internet databases -
Web of Science, Scopus, ScienceDirect, EBSCO, Elsevier, Google scholar. Based on
established criteria I selected thesis suitable for this work and then analyse them.

The distance to school and the perception of safety are factors mentioned most often, as
factors playing the key role in decision of children and their parents, wheter they will use
forms of active transportation or not. Furthermore other parts of public infrastructure are
described as important in this decision like the street and pavement conectivity, amount of
pavements and cycling routes, population density, trafic lights etc.

If we want the active transportation to became a part of everyday life of our children it is
important to be aware of the interdependence between all of the factors. To only change the
distance won't be enough. The whole issue needs to be solve in a comlex manner. The newly
built infrustructure or improvement of the old one needs to consider the forms of active
transportation and its aspects. Along with that is important to use appropriately chosen

intervation.
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