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1. UVOD

»Problematika aktivniho zivotniho stylu a podpory pohybové aktivity se dostava do
popiedi zajmu prednich politickych predstavitell v fadé zemi svéta™ (Kalman & Hamiik, 2013,
p. 97). Kazdodenni PA a plnéni zdravotnich doporuceni vede ke zlepSeni zdravotnich ukazateli.
Jednou z moznosti zvyseni objemu PA je aktivni doprava (Vorlicek, Rubin, Dygryn & Mitas,
2018). Chiize a jizda na kole (aktivni doprava) jsou aktivni zptsoby cestovani i pfepravy, které
maji nekolik pozitivnich dopadl na rtiznych trovnich. Navzdory obecné zndmym vyhodam
téchto druht dopravy jsou ziidkakdy nejoblibenéjsimi zplisoby cestovani a mnoho lidi si stale
voli jiné zptisoby dopravy, vétSinou dopravu motorizovanou.

Otazka zavislosti na motorizované dopraveé, ktera vede ke snizeni urovné pohybové
aktivity a zhorSovani Zivotniho prostfedi, ma vyznamny negativni dopad na vetejné zdravi
(Pavelka, Sigmundové, Hamiik a Kalman, 2012). V dne$ni dobé stdle narlista pocet aut v jedné
domacnosti. Mizeme vidét, jak vétsina lidi jezdi do prace autem nebo MHD. Dtvody jsou
mnohocetné. Nékdo dojizdi do prace daleko, pro n¢koho je to vyhodnéjsi financné 1 casové
a pro n¢které obcany je to pouze pohodInéjsi. Jednim z dalSich divodl je nedostatecna
infrastruktura pro aktivni dopravu. Nedostatek ¢i Uplna absence cyklostezek, nedostatecna
bezpecnost cyklostezek a také ukladaciho prostoru v praci pro kola. Co se tyce pési dopravy,
tak divody, pro¢ lidé radéji zvoli MHD nebo auto jsou podobné. Podminky pro pési chiizi,
dostupnost pracovniho mista, bezpecnost.

Aktivni doprava vyrazné pfispiva k aktivité naseho naroda. At uz se aktivné dopravujeme
do skol, do prace nebo se ,,aktivne presouvame* k jinym rekrea¢nim a osobnim uceltim, aktivni
doprava nam pftinasi pfinosny i dostupny zpusob, jak podpofit nasi pohybovou aktivitu.

Aktivni doprava do Skoly a do prace nabizi pomérné snadny zpisob, jak zaclenit cviceni

do kazdodenniho zivota.



2. PREHLED POZNATKU

, Kdyz chybi zdravi, moudrost je bezradna, sila je neschopna boje, bohatstvi bezcenné

a duvtip bezmocny. *“ Hérakleitos z Efesu.

2.1.  Zivotni styl
Zivotni styl ¢lovéka ovliviiuje kvalitu Zivota. Otazka zdravého Zivotniho stylu je velmi

rozsahla, nebot’ na celkovém zdravi se podili mnoho faktorti télesnych, duSevnich, socialnich
I duchovnich. Zakladni prevence a podpora zdravi je péCe o spravnou vyzivu, télesny pohyb
a duSevni hygienu (Markova, 2012). Podle Machové a kol. (2015) je zivotni styl stézejni
determinantou zdravi. Zahrnuje formy dobrovolného chovéani v danych Zzivotnich situacich,
které jsou zaloZené na individudlnim vybéru jedince. Rozhodovéni ¢lovéka vSak neni zcela
svobodné. Je v souladu s rodinnymi zvyklosti a vychovou jedince, s tradicemi spolecnosti, je
omezeno ekonomickou situaci spolecnosti i vlastni a také uzce souvisi s jeho socidlni pozici.
Zalezi také na veéku, temperamentu, vzdelani, pfijmu, pfislusnosti k rase, pohlavi a hodnotové
orientaci a postojich kazdého &lovéka. Skodlivost nékterych forem chovéni, které vedou
k porucham a ohroZovani zdravi lze dobfe odvodit z rozboru pfi¢in nemocnosti a Gmrtnosti.
V ptipadé chorob s vysokou nemocnosti a umrtnosti z n¢ho vyplyva, ze zdravi nejvice ohrozuje:

=  Kouteni

=  Nadmérny konzum alkoholu

= Uzivani drog

= Nespravna vyziva

= Nizka pohybova aktivita

* Nadmérna psychicka zatéz

= Rizikové sexualni chovani
Zdravy zivotni styl se tedy vyznacuje tim, Ze v ném nejsou obsazeny znaky jako koufeni,
alkohol, drogy, nedostatek pohybu a Spatné mezilidské vztahy. Soucasti zivotniho stylu je také
primarni prevence, ktera zahrnuje pfedchizeni vzniku nemoci, ovlivitovani determinant, které
plsobi na zdravi a sniZovani zdravotnich rizik. Pfedchazeni v tomto smyslu je mysleno jako

aktivni pfistup jedince (jeho Zivotnim styl, rozhodnuti a motivaci).



2.2. Pohybova aktivita

Termin pohybova aktivita mizeme nejjednoduseji definovat jako jakykoliv télesny pohyb
zabezpecovany kosternim svalstvem, jehoz vysledkem je zvySeny vydej energie nad klidovou
uroven metabolismu (Sigmundova & Sigmund, 2015). Pohybova aktivita je zakladem lidského
zdravi a ,,wellbeingu® (stav celkové zivotni pohody). Naopak nedostate¢na pohybova aktivita
nejvice piispiva k vyskytu nepfenosnych nemoci a je zodpoveédna piiblizné za 9 % predcasnych
umrti na celém svéte (Smith, et al., 2017). Aktivni lidé se dozivaji vysokého véku, maji nizsi
riziko vzniku onemocnéni, méné ptiznakll deprese, niz§i miry uzivani omamnych latek
a kouteni a lepsi schopnost fungovat v praci i v domacnosti (Norwood, Eberth, Farrar, Anable
& Ludbrook, 2014). Pohybova aktivita zahrnuje celou skalu ¢innosti, ve které je jedna z ¢asti

prave aktivni doprava (Obrazek 1).

Tanec
Aktivni = Télesna
‘thSport ‘ )\v{/chova
Pohybova
. aktivita
Sport R =" Aktivni
\\ \ ‘\hra

Pohybovd Aktivni domaci

&kreace .
- \prace
Obrazek 1. Struktura pohybové aktivity dle SIGPAH (Kalman, Hamiik, & Pavelka, 2009).

Rozsitené¢ je PA chapana jako komplexni chovani, které mlze byt charakterizovano
pomoci tzv. FITT charakteristik — frekvence, intenzity, typu a trvani PA. Z pohledu Zivotniho
stylu ji Ize rozdé€lit na PA vykonavanou v zaméstnani (ve Skole), v domacnosti, ve volném Case
a sportu, ale i jako soucast dopravy a piesuntl (Sigmundova, Sigmund & Snoblova, 2012).
Fyzicka aktivita se vyskytuje v praci, doprave, v domdacnosti a ve volnocasovych aktivitach.
P1ili§ nizka pohybova aktivita zvySuje rizika ischemické choroby srde¢ni, mrtvice, rakoviny
prsu, rakoviny tlustého stieva, diabetes mellitus 2. typu, obezity. WHO (World Health
Organization) doporucuje nejméné 30 minut pravidelné pohybové aktivity stfedni intenzity
alespoil po 5 dnti tydn€ pro snizeni rizika onemocnéni a zranéni (Cobiac, Vos, & Barendregt,

2009). Dostatecna fyzicka aktivita je spojena s mnoha zdravotnimi pfinosy-prevence nadvahy
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a obezity, rozvoj kardiovaskularniho systému, dlouhodoby vliv na zdravi kosti, a dokonce i na
dusevni zdravi. Rada zemi, zejména tdch vyspélych, si je védoma diisledk?l, které ma pohybova
aktivita na zdravi ¢lov€ka a na ekonomiku statu a maji vytvoieny narodni strategie podpory
pohybové aktivity a aktivniho zivotniho stylu (Kalman, Hamftik, & Pavelka, 2009). Fyzicka
aktivita celosvétové klesa. Casteéné kvili snizeni aktivniho dojizdéni (chiize nebo jizda na
kole). Aktivni dojizdéni bylo doporuceno k tomu, aby lidé zaclenili vice pohybové aktivity

do kazdodenniho zivota (Celis-Morales et al., 2017).

2.2.1. Pohybova inaktivita a sedavé chovani

Pohybova inaktivita je v dne$ni dobé chépana jako nedosazeni dostate¢ného mnozstvi
sttedné az vysoce intenzivni pohybové aktivity ve smyslu neplnéni specifickych podminek
doporuceni pro pohybovou aktivitu (Sigmundova & Sigmund, 2015). Sledovani televize (dale
TV) se povazuje za hlavni ukazatel sedavého zpusobu Zzivota nejen u déti a mladeze.
Mezinarodni doporuceni uvadéji, ze pfijatelnd denni doba sledovéani televize by neméla
presahovat 2 hodiny denné. Fyzicka inaktivita maze souviset se sedavym chovanim a je
nesporné, ze se stala globalnim zdravotnim problémem. Odhaduje se, Ze je ¢tvrtou hlavni
pri¢inou umrti. Na zéklad¢ definice Svétové zdravotnické organizace lze pohybovou inaktivitu
klasifikovat do dvou trovni: ,,neaktivni a ,,nedostate¢né aktivni*. Zda se, ze PI se v prub¢hu
let zvySuje a konkrétné se odhaduje, ze prevalence pohybové inaktivity ve Spojenych statech
(USA) je ptiblizné 86 %, coz ji fadi mezi jednu z nejvyssSich nezdravych podminek v USA.
Neaktivni zivotni styl mize také souviset s obezitou, depresemi, Uzkosti a kardiovaskularnimi
chorobami, stejné jako sniZena spokojenost s praci a pracovni produktivita. Je to zplisobeno
tim, Ze fyzicka aktivita je spojena s fyzickou a duSevni pohodou, pozitivnimi emocemi
a naladami (Papageorgiou, Balamou, Efstathiadou, Xergia & Maimaris, 2018).
zvysuje riziko vzniku nepfiznivych zdravotnich podminek a vede ke zvySenému vyskytu
neinfekénich onemocnéni. Jednd se piedev§im o ischemickou chorobu srdecni, diabetes
mellitus II. typu a rakovinu prsu a tlustého stieva. Stale vice je proto zvySeny vyskyt inaktivity
vniman narodnimi a nadnarodnimi institucemi jako zavazny problém (Cuberek et al., 2014).

Sedavé chovani, tak jak je chapano napf. v australskych doporucenich pro sedavé

chovani, zahrnuje ¢as straveny sezenim v zaméstnani, v ramci dopravy (v auté, autobuse nebo
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vlaku), doma pii pouzivani pocitace a sezeni (mnohdy 1 lezeni) v ramci svého volného Casu.
Doporuceni pro sedavé chovani se ve vétsi mife objevuje v doporucenich pro déti a adolescenty.
V kanadskych doporucenich je doporu¢ovano minimalizovat sedavé chovani, tedy omezit ¢as
straveny pied obrazovkou pod dv¢ hodiny, omezit pasivni dopravu, dlouhé sezeni a ¢as straveny

v mistnosti (Pelclova, 2014).

2.2.2. Globalni doporuceni pro pohybovou aktivitu

Dle WHO (2010) vSechny déti a mladez ve véku 5-17 let by mély byt pohybové aktivni
denn€ v ramci her, sportt, pfepravy, volného Casu, télesné vychovy nebo planovaného cviceni
v ramci rodiny, Skoly a spolecenskych aktivit. Pro tuto vékovou skupinu plati, ze by méla
realizovat alesponi 60 minut stfedné zatézujicich az intenzivnich PA denné. Mnozstvi PA nad
ramec téchto 60 minut poskytuje dalsi zdravotni vyhody. VétSina kazdodennich PA by méla
mit aerobni charakter. Intenzivni PA a cviky na posileni svall a kosti by mély byt soucasti
realizovanych PA, a to nejmén¢ 3krat tydn¢.

Obdobn¢ jako u déti a mladeZze plati pro dospélou populaci (18—64 let) doporuceni, kterd
neomezuji plnéni zdkladnich cilii s ohledem na rozdily pohlavi, rasy, zdravotnich omezeni nebo
ekonomického zazemi. Sva doporuceni by méli dospéli realizovat v ramci volno€asovych PA,
pii ptepravé (napt. chlize nebo jizda na kole), v rdmci zaméstnani, pti domécich ¢innostech, pfi
hrach, sportu nebo pldnovaném cviceni, v ramci kazdodennich aktivit rodinnych
a spolecenskych. Dospéli by potom méli realizovat miniméln€ 150 minut stfedné zatézujicich
aerobnich PA v ramci tydne nebo alespoii 75 minut intenzivnich aerobnich PA za tyden,
pfipadné ekvivalentni kombinaci intenzivnich a sttedné zatéZujicich PA. Aerobni aktivity by
mély byt provaddény v epizodéach s délkou trvani nejméné 10 minut. Pro dalsi zdravotni prospéch
by méla dospéla populace zvysit stiedné zatézujici aerobni PA na 300 minut tydné nebo na 150
minut v pfipad€ intenzivnich aerobnich PA za tyden, pfipadné zajistit jejich ekvivalentni
kombinaci. Sou¢asn¢ s témito doporuc¢enimi je vhodné vénovat se posilovacim cviéenim se
zapojenim vSech hlavnich svalovych skupin, a to ve dvou nebo vice dnech v tydnu. Je tieba
zminit, ze v populacich, které jsou jiz aktivni, by neméla ndrodni doporuceni pro PA propagovat
cile, které by vedly ke sniZeni soucasné trovné.

Skupina starSich dospélych (nad 65 let) neni v plnéni doporuceni PA nijak omezovéana

dle rozdilu v pohlavi, rase, zdravotnich omezenich nebo ekonomickém zazemi. Doporucené
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mnozstvi PA by méli nejcastéji realizovat v ramci volno€asovych aktivit, pii prepravé (aktivni
doprava), v ramci zaméstnani (pokud pracuji), pti domécich ¢innostech, sportu, organizovaném
cviceni. A to vSe v ramci kazdodennich aktivit (rodinnych i spoleCenskych). Starsi dospéli ve
veéku 65 let a vice by méli realizovat minimalné 150 minut stfedné zatézujicich aerobnich PA
Vv ramci tydne nebo alespont 75 minut intenzivnich aerobnich PA za tyden, ptipadné vhodnou
kombinaci intenzivnich a stfedné zatézujicich PA.

Aerobni aktivity by mély byt provadény v intervalech s délkou trvani nejméné 10 minut.
Pro dalsi zdravotni prospéch by méli starsi dospéli (nad 65 let) zvysit stftedn¢ zatézujici aerobni
PA na 300 minut tydné nebo na 150 minut v pfipad¢ intenzivnich aerobnich PA, pfipadné
zajistit jejich ekvivalentni kombinaci. Star$i dospéli se Spatnou pohyblivosti by méli provadét
cviceni na posileni rovnovahy a prevenci padl ve tfech nebo vice dnech za tyden. Soucasné
s témito doporucenimi je vhodné vénovat se posilovacim cviCenim se zapojenim velkych
svalovych skupin, a to ve dvou nebo vice dnech v tydnu. (Mita§ & Fromel, 2013). Kromé vyse
zminovanych doporuceni PA, kterd jsou zaloZena na intenzité, ¢asu a frekvenci, existuji také
doporuceni vztahujici se k chiizi. Objektivni monitorovani pomoci krokomérii a akcelerometrti
nabizi novou pftilezitost méfit fyzickou aktivitu v krocich/den.

Tudor-Locke & Bassett (2004) na zaklad¢ dostupné literatury navrhuji nasledujici
ptedbéZzny index pro hodnoceni PA u zdravé dospélé populace, kterou rozdélili do péti
kategorii:

* Sedavy zplsob zivota (mén€ nez 5 000 krokii/den)

» Malo aktivni (5 000-7 499 krokt/den)

« Céstecné aktivni (7 500-9 999 krokii/den)

Aktivni (10 000 krokii/den a vice)

* Vysoce aktivni (vice nez 12 500 krok®/den)

2.3. Aktivni doprava

Aktivni doprava je nejéastéji definovan jako chize, jizda na kole, nebo jinad forma
dopravy (in-line brusle, skateboard, bézky), pii kterém je vyuzivana lidska energie s cilem
pfepravy z mista na misto (Public Health Agency of Canada, 2011). Dulezitou slozkou aktivni
dopravy je aktivni dochdzka/dojizd’ka (AD) do Skoly nebo do zaméstnani. AD piedstavuje

snadnou pfileZitost, jak zakomponovat PA ve formé chiize ¢i jizdy na kole do kazdodenniho
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zivota. AD muze zlepSit zdravi jednotlivce a soucasné¢ napoméha podpore zdravi celé
spole¢nosti. Cast&j§i vyuziti AD je spojovano se snizenim produkce sklenikovych plynt
a omezovanim vyuzivani motorovych vozidel k individuélni piepravé (Cervero, 2003).

Jako nejcastéj$i typy aktivni dopravy se povazuje chlize a cyklistickd doprava
u dospivajicich ze stfedoevropskych zemi. Chiize je vyhodna zejména z divodl nizSich
hygienickych narokl (neni tfeba ménit obleceni), snadnéjsiho odhadu délky trvani a lepsich
moznosti komunikace. Také ale i z hlediska moznosti propojeni PA s vyuzitim modernich
technologii, napt. poslechem hudby nebo i vzdélavacich aktivit (napt. pfiprava na skolu). VéEtsi
samostatnost, nezavislost, osobni svoboda a $ir$i vybér cest jsou dalsi vyhody chiize jako
aktivni dopravy. Chtize u dospivajicich do skoly a ze Skoly mlze vyznamné usnadnit pfijimani
zvyka aktivni dopravy v dospélosti. Spolu s podporou doprovodnych pozitivnich emoci
auvédoménim si piinost (ekonomickych, relaxacnich a dalSich) by se mohla zvysit
pravdépodobnost ziskani celozivotniho pozitivniho postoje k aktivni dopraveé (Fromel, et al.,
2020). Doprava je nutnosti kazdodenniho Zivota, zatimco volnocasové cviceni (jako napf.
fittness) je pro nckteré jedince pfitéz a mize byt tézké si jej dlouhodobé udrzet. Proto muze
podpora ,,aktivniho cestovani® vyrazné zvysit urovein pohybové aktivity (Saunders, Green,
Petticrew, Steinbach & Roberts, 2013). Vyznamnym ukazatelem frekvence a kvality
pohybovych aktivit je existence individudlnich aktivnich forem dopravy do zaméstnani.
Aktivni, fyzicky naro¢né formy dopravy do zaméstnani v nasi kulturni sféfe obecné slabnou,
na druhé strané jsou logicky oZivovany tehdy, kdyz lidé pro chlizi a jizdu na kole maji ptiznivé
podminky a maji zejména moznost vyuzivat vhodnych a bezpecnych zatizeni podporujicich

tuto formu dopravy (Sekot, 2015).

2.3.1. Chiize

Chiize je pro vétSinu lidi nej€astéjsi fyzickou aktivitou a Ize ji provadét v jakémkoliv véku
za ucelem dopravy, zlepSovani kondice nebo ve volném case. (Burbidge, 2008). Je popsana
jako nejpfirozenéjsi forma PA a mlZe byt pro déti a dospivajici praktickou a levnou moZnosti
pro zvyseni pohybové aktivity. Jeho relativni snadnost osvojeni a niz$i poZzadavky dovednosti
v porovnani s jinymi ¢innostmi nebo sporty ji ¢ini vhodnou zejména pro déti s nadvahou
a obézni déti a mladez. Chlze poskytuje idealni zaklad pro posun smérem ke zvySené PA.

Chitize je zaroven vyhodna forma aktivity: k ucasti se nevyzaduji zddné odborné dovednosti
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a pro jednotlivce ma malé nebo zZadné ekonomické naklady ve srovnani s jinym druhem PA, ke
které je napft. potieba specialni vybava (Carlin, Murphy & Gallagher, 2016).

Chlizi lze vétSinou snadno zahrnout do kazdodenniho rezimu bez jeho vyrazného
naruseni. Doba trvani souvislé chlize (minimalné 4 km/h) by ale neméla klesnout pod 10 minut.
Pasivni dopravu lze velmi Casto nahradit za aktivni (chtize, kolo, kolobéZka, in-line brusle),
¢imz jedinec nejen, ze zvysi mnozstvi PA, ale také odbourava negativni dopady zptisobené
Z pouzivani dopravnich prostfedkt. Ve srovnani s cyklistikou jako formou aktivni dopravy je
jeji nevyhodou skutec¢nost, ze v ramci kazdodenniho vyuziti neni vhodna k pfekonani delSich
apod. (Cuberek et al., 2014).

Podpora zvysené trovné rychlé chlize byla uvadéna jako nejucinnéjsi prostredek, jak
pomoci lidem splnit souc¢asné doporuceni PA. Kromé ptinosu chiize pii pomoci obyvatelim
splnit soucasné¢ pokyny pro PA ma podpora chlize také velké vyhody ve vztahu ke zméné
klimatu a udrzitelné dopravy. V dusledku toho je chlize kli¢ovou soucasti regionalnich

programu na podporu aktivniho cestovani do Skoly (Carlin, Murphy, & Gallagher, 2016).

2.3.2. Cyklodoprava

Cyklistika jako forma dopravy nabizi vysokou flexibilitu pohybu v méstském prostiedi
az Casti fesi 1 problémy spojené s dopravni obsluznosti v regionech. Formou méstskych
cyklotras je mozné docilit rychly pfesun cyklisty bez vyrazného casového omezeni napiiklad
do centra mésta, do historickych parkti, rekreacnich oblasti, na koupalisté apod. (Martinek
a kol., 2007). Jizda na kole m& mnoho pozitivnich pfinost souvisejicich se zdravim a také
zivotnim prostfedim. Vzhledem k tomu, Ze rovné intenzity metabolického ekvivalentu jsou
na kontrolu hmotnosti, srdecni funkci u dospélych a s ohledem na fyzickou zdatnost
a predchazeni kardiovaskuldrniho onemocnéni u déti (Lusk, Morency, Miranda-Moreno,
Willett & Dennerlein, 2013). Podle Jandy a Liskové (2004) je jizda na kole idealnim zplisobem
snizovani té€lesné hmotnosti, zejména proto, Ze mizeme konat télesny pohyb mirné intenzity po
relativné dlouhou dobu bez netimérného zatéZovani kloubl. PrestoZe cestovani na kole
predstavuje zdravotni rizika v diisledku nehod a zranéni, bylo prokdzano, ze pfinosy cyklistiky
pro zdravi ptevazi nad témito riziky (Panter, Jones & Van Sluijs, 2008). Cyklodoprava
nezpusobuje prakticky zadné ekologické Skody, podporuje zdravi prosttednictvim pohybové
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aktivity a je uspornd, a to jak v pfimych nékladech uZzivatell, tak v ndkladech na vetejnou
infrastrukturu. Cyklodoprava je zkratka ekologicky, socialné a ekonomicky udrzitelna (Pucher
& Buehler, 2017). Autofi Martinek, Vrtalovéa a Zakova (2013) shrnuji vyhody dopravy na kole:

* pravidelna jizda na kole zlepSuje zdravi a prodluzuje délku Zivota,

* cyklodoprava je Setrna vici prirode€, nespaluje fosilni paliva,

* lidé jezdici na kole Setii parkovaci prostory mésta,

* jizda na kole je ideélni dopravni prostiedek pro déti,

» cyklisté vytvareji obraz kvalitniho zdravého Zivotniho stylu,

* cyklodoprava fesi spoustu dopravnich problému mést,

* cyklodoprava ma pozitivni vliv na ekonomiku zemé i daného regionu.

2.4. Prinosy aktivni dopravy

Aktivni doprava pfispiva k lepSim trovnim pohybové aktivity podporujici zdravi. Kromé
toho nahrazeni motorizovanych cest aktivnimi formami dopravy pfinasi fadu vyhod — snizené
dopravni zacpy, lepsi kvalita vzduchu a snizeni poc¢tu umrti v disledku dopravy, znecisténi
ovzdusi a inaktivity (Smith et al., 2017). Benefity aktivni dopravy pro celou populaci jsou
mnohostranné. Zahrnuji sniZeni emisi uhliku, méné hluku z provozu, sniZenou spotiebu

fosilniho paliva. Také socialni interakci, coz vede k vytvareni ptilezitosti pro fyzickou aktivitu

------

v

dopravou, byvaji fyzicky aktivnéj$i, maji pfizniveéjsi slozeni téla, a men$i riziko
kardiovaskularnich onemocnéni (Panter, Heinen, Mackett & Ogilvie, 2016). Stale vice se
uznava, ze aktivni cestovani (hlavné pési a cyklistické) je prospéSné pro zdravi lidi, pro
snizovani emisi uhliku a pro hladké fungovani méstskych ¢asti. Z hlediska zdravi ma fyzicka
aktivita, naptiklad aktivnim cestovanim, jasné a kvantifikované fyzické a duSevni zdravi.
Z hlediska urbanistického planovani a designu, aktivni cestovani pfispivd k pocitu vitality
a socialni soudrznosti ve méstech (chodci a cyklisté ozivuji mésto) a také ke sniZeni pretiZzeni
motorovych vozidel. Mnoho mést pracuje na vytvofeni vysoce kvalitnich mistnich ctvrti
S kompaktnim smiSenym rozvojem, tzn. vefejnou dopravou, péSim/cyklistickym zatizenim
S pfidruzenym cilem sniZit potfebu cestovani automobilem a snizit emise (Chapman et al.,

2018).
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2.5. Podpora aktivni dopravy

Podpora aktivniho dojizdéni piedstavuje pfistup obyvatelstva ke zvySovani urovné
pohybové aktivity. Povzbuzenim kazdého, aby byl o né€co aktivnéjsi, by bylo mozné zlepsit
zdravotni vysledky napfic¢ celou populaci namisto cileni na konkrétni rizikové skupiny (Guell,
Panter, Jones & Ogilvie, 2012). Pokud jde o fyzické (ptfirodni/zastavéné) prostiedi, rostouci
soubor ditkazi naznacuje, ze urCité environmentalni vlastnosti mohou byt spojeny se vzory
pohybové aktivity obecné, nebo s ur€itymi typy pohybové Cinnosti, jako je chiize ¢i jizda na
kole jako druhy dopravy. Mezi aspekty, které se v takovych recenzich nejcastéji objevuji
(n¢které se zjiStuji pomoci "objektivnich" opatfeni, jiné pak z hlediska vnimani lidi) patii
estetickd kvalita okoli, pfitomnost chodnikl, pohodlnost zafizeni pro aktivni cCinnost,
dostupnost zeleného prostoru, piistup destinace, dopravni bezpecnost.

Neékteré z téchto mistnich charakteristik odrazeji aspekty urbanistického designu
a prostorové politiky, jako je hustota obyvatelstva, konektivita a smiSené¢ vyuzivani pidy
(Ogilvie, Mitchell, Mutrie, Petticrew & Platt, 2008).

Rizné studie prokazaly, ze aktivni cestovani je ovlivnéno jak jednotlivymi faktory, jako
jsou socio-demografické vlastnosti a postoje, tak i vybudovanym prostiedim, ve kterém
jednotlivci ziji a pohybuji se (Feng, 2016).

V poslednich letech vyrazné vzrostl pocet studii, které zkoumaly souvislost mezi aktivnim
cestovanim a okolnim prosttedim u dospélych. Ukazalo se, Ze faktory okolniho prostiedi, jako
je konektivita, podoba mésta a zajisténi chodnikd a cyklostezek, jsou spojeny s aktivni
dopravou. Ovliviwjici faktory se vSak mohou u déti liSit. U mladsi vékové skupiny mohou byt
volby cestovani silnéji ovlivnény napiiklad otazkami bezpecnosti provozu a nazor rodicu, coz
muze znamenat, ze rozhodujici faktory u déti jsou ponckud odlisné od rozhodujicich faktort
pozorovanych u dospélych (Panter, Jones & Van Sluijs, 2008). Pavelka (2013) ve své praci
identifikoval n€kolik faktor, které ovliviiuji aktivni zpiisob dopravy déti a jejich cesty do Skoly
a ze Skoly. Vyznamné faktory, které ovliviiuji aktivni transport déti, jsou poloha Skoly,
bezpecnost v okoli $kol, vek déti, pristup rodict déti, pristup Skol a pedagogickych pracovnikd,

vybaveni a zafizeni Skolskych zafizeni a dopravni infrastruktura mésta ¢i obce.
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2.5.1. Zastavéné prostiedi

Zastavéné prostiedi se sklada ze tii slozek. Prvni z téchto slozek je ,,Urban design®, neboli
design (vzhled) prostiedi. Ten se obvykle stahuje k celkovému designu meésta, fesi jeho
uspotadani, vzhled, ale také funkénost a atraktivitu vetejnych prostranstvi. Druhou slozkou je
tzv. ,,Land use*, coz miizeme pielozit jako prostorové vyuziti. Zde se fesi prostorové rozlozeni
sluzeb a zafizeni, jako jsou naptiklad sidlisté, obchody, kanceléafe, primyslové oblasti mésta
a jiné. Posledni tfeti sloZzkou je ,, Transportation systém®, ¢ili dopravni systém. Ten zahrnuje
infrastrukturu silnic, chodnikii, cyklostezek, mosti atd., ale i1 naptiklad dostupnost
autobusovych zastdvek. Zastavéné prostfedi se neustdle méni a na jeho zmény je tieba také
reagovat (Handy et al., 2002).

Jednim ze zptsobtl, jak podporovat aktivni dopravu je zména vlastnosti zastavéného
prostredi, v némz jednotlivci ziji a pohybuji se. Je dokézano, ze vybudované zastavéné prostiedi
ma jasny vliv zejména na aktivni cestovani (Vale, Saraiva & Pereira, 2016). Jednou z kli¢ovych
determinant pro realizaci pohybové aktivity jsou podminky prostfedi (napt. vzdalenost bydlisté
od zaméstnani/Skoly, bydleni uprostfed sidlisté, bydleni na samot¢, dostupnost parki a jinych
zelenych ploch atd.) okoli mista bydlisté (Mitas & Fromel, 2013). Nékolik vyzkumu naznacuje,
Ze environmentalni atributy, jako je hustota obyvatelstva, propojeni ulic, estetika a bezpecnost,
byly spojeny s p&si a cyklistickou dopravou dospélych. Konkrétn€ s vyssi urovni aktivniho
dojizdéni byla spojena kratka vzdalenost pro dojizdéni, vysoka konektivita na ulici, bydleni
Vv méstské oblasti a nizkd hustota silni¢niho provozu (Yang, Griffin, Khaw, Wareham & Panter,
2017). Dygryn, et al. (2015) zjistili, Ze typ zastavéného prostiedi ovliviiuje prevalenci aktivniho

dojizdéni do Skoly, a dokonce ovliviiuje miru postupného snizovani.

2.5.2. Infrastruktura

»Meéstska dopravni infrastruktura miZe mit pozitivni dopad na cyklistiku, zejména na
méstskou cyklistickou dopravu a ma potencial zlepsit zdravotni a dopravni vysledky obyvatel
mést* (Crane et al., 2017). Nékolik experimentalnich studii poskytlo dikazy, Ze zasahy do
budovaného prosttedi, naptiklad zavedeni nové vysoce kvalitni infrastruktury, mohou podpofit
narust aktivniho cestovani (Heinen, Harshfield, Panter, Mackett & Ogilvie, 2017). Heinen a kol.
(2015) zjistili, Ze otevieni okruzni autobusové dopravy, coz je samostatnad okruzni trasa pro
autobusy (ktera jim umoznuje dosahnout vysoké rychlosti) s pfilehlou vysoce kvalitni pé&si

a cyklistickou cestou, vyvolalo zménu ve volbé rezimu dojizdéni mezi lidmi zijicimi v okoli.
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Zjistili také, ze jednotlivci, ktefi zili blize k nové infrastruktufe, snizili pouzivani automobila

a Casto volili rad¢ji aktivni dopravu.

2.5.3. Konektivita

Nekteré studie prokazaly, ze propojeni ulic statisticky vyznamné souvisi s aktivni
dopravou. Piesnéji feCeno, explicitné geograficky pfistup miize posilit budované prostiedi
a fyzickou aktivitu a aktivni dopravu. To ukazuje, Ze konektivita je hlavnim faktorem pro chiizi.
Konektivitu 1ze zvysit poskytnutim potifebnych informaci cestovateliim, a toho 1ze dosahnout
vhodnym chytrym telefonem nebo nositelnymi softwarovymi aplikacemi (Papageorgiou,
Balamou, Efstathiadou, Xergia & Maimaris, 2018). VétSina studii hodnoti chodeckost podle
konektivity ulic, hustoté bydleni a vyuziti pidy, o niZ se odbornici domnivaji, Ze ma nejvetsi
vliv na fyzickou aktivitu (Dygryn et al., 2015).

Propojeni ulic je jednou z hlavnich vlastnosti zastavéného prostredi, kterd by mohla mit
pfimy nebo neptimy vliv na AD. Predpoklada se, ze poulicni sité, které jsou vice propojeny,
zvySuji chodeckost, a ty, které zahrnuji delsi bloky, méné kiizovatek a vice slepych ulicek, jsou

povazovany za mén¢ piiznivé pro chizi (Berrigan, Pickle, L, W. & Dill, 2010).

2.5.4. Bezpecnost

Bezpecnost je klicovym faktorem podpory aktivni dopravy. Diilezité je, aby lokality s
vyssi frekventovanosti aktivni dopravy byli nejen bezpecné pro cyklisty, ale i pro chodce.
Zvysena bezpectnost dopravy pro chodce a cyklisty je dulezitym cilem politiky v oblasti
vetejného zdravi v zemich po celém svété. Svétova zdravotnickd organizace (WHO) oznacila
dopravni zranéni a umrti jako jednu z péti nejvétSich pfi¢in nepfirozené smrti na svété s
pfedpovédi, Ze se stanou hlavni pficinou do roku 2030. SniZeni umrti chodcti a cyklisti a
chiize a cyklistiky zvySuji uroven chlize a cyklistiky, zejména mezi zranitelnymi nebo
rizikovymi skupinami, jako jsou déti, seniofi a zeny. ZvySeni miry chiize a cyklistiky by
pomohlo zvysit Groven nizké pohybové aktivity ve vétSin€ rozvinutych zemi, a pfispélo tak ke
zlepSeni vefejného zdravi (Buehler & Pucher, 2017). ,Jizda na kole na jedné strané plsobi
pozitivné na zdravotni stav a délku zivota obyvatelstva, na stran¢ druhé jsou cyklisté (stejné
jako chodci) pti dopravnich nehodach vystaveni vys$Simu riziku zranéni nez ostatni i€astnici
silni¢niho provozu*, dodava Martinek (2014).
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Vyznamnymi faktory pro aktivni pfepravu déti je bezpecnost; bezpecné prechazenti silnic,
moznost nechat kolo bezpecné ve skole, zadny strach z napadeni na cesté a zajisténi Skolnich
skiin€k, kde si déti mohou nechat své véci (Pavelka et al., 2012). Alton, Adab, Roberts &
Barrett (2007) také zjistili, ze nebezpecné silnic jsou spojeny s nizsi prevalenci chlize u déti bez

ohledu na to, zda dité nebo rodi¢ ohlésili bezpecnost cest.

2.6. Cyklodoprava v kontextu verejné politiky

V nasem kulturnim prostfedi ziskava stale vétsi popularitu jizda na kole. U nés spise
vyuzivana jako volnocasova (vétSinou vikendovd) forma sportovani i jako forma aktivni
dopravy do Skoly, zamé&stnani, na navstévy pratel a rodiny, na nakupy i za zadbavou. Celkovy
komfort cyklistickych tras je zejména v zemich jejich velkého rozsahu a vyuziti stale vice
zvySovan i s dirazem na bezpecnost. Tyto opatfeni maji za kol zajisStovat bezproblémovy
provoz vSech pravidelnych uzivatell téchto tras. Zejména dostatecné mnoZzstvi dobie
ptistupnych a dosazitelnych ,,zelenych cyklistickych tras* je vyznamnym faktorem masové
cyklistiky jako aktivni formy dopravy (Sekot, 2011).

Nérodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu (Besip, 2011) klade velky diraz na
podporu cyklodopravy v souvislosti s tvorbou legislativnich opatfeni, zdliraznuje zakotveni
povinnosti pouzivani ochrannych prvka v legislativé. V Bilé knize o dopravé (Evropska komise,
2011) je cyklodoprava feSena v ramci prioritizace bezpecnosti dopravy a podpory udrzitelného
chovani. V Zelené knize (Komise evropskych spolecenstvi, 2007), obdobné& jako v Narodnim
programu reforem CR (Utad vlady CR, 2014) je cyklisticka doprava prezentovana v kontextu
jejiho vyznamu pro environmentalné Setrné zplisoby dopravy a vystavby infrastruktury
smétujici ke zvySeni bezpec¢nosti cyklistii. V dalSich strategickych dokumentech regionalniho
rozvoje CR (MPO CR, 2010), Politika uzemniho rozvoje CR (MMR CR, 2015) a celé fady
usneseni vlad CR je mimo vyse uvedené vyzdvihovan vyznam cyklistické dopravy jako
podpora zlepSovani Zivotniho stylu a zdravotniho stavu populace (Ruda & Flokova, 2017).
V CR se p&sky nebo na kole do koly a zpét dopravuje pfiblizné 60 % déti. Kolo voli jako
dopravni prostiedek do Skoly ptfedevsim chlapci, ale celkové jde jen o okrajovy zptisob dopravy
(2,5 %). Sami skoléci identifikovali faktory, které by mohly ovlivnit jejich rozhodnuti cestovat

do skoly aktivné. Patfi mezi né¢ zabezpecena mista, kde by mohli nechat kolo (69 %),

wewvr

2020).
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Dlouhodoba studie v Australii zjistila, Ze vyuzivani cyklistiky pro dopravu je spojeno
S objektivné méfené konektivity ulic a vnimanym pfistupem do destinaci (Koohsari et al.,
2019). Cyklistika ve méstech ma pozitivni dopad na vetejné zdravi, hluk a znecisténi ovzdusi
v nékolika smérech. Zaroven v mnoha méstech po celém svéte stoupa mira cyklistiky a rostouci
pocet mést a obci povzbuzuje lidi, aby se zacali vénovat cyklistice.

Posileni infrastruktury ma proto velky vyznam, nebot” nedostatecnd infrastruktura je
vyznamnou piekdzkou. Investice do infrastruktury jsou proto hlavnim ustfednim bodem
meéstskych strategii. Pro uspokojeni poptavky cyklistl je klicové mit dobré pochopeni pro
rozhodovani cyklistl pti volbé trasy. Existuji obecné rizné typy feSeni infrastruktury, kterd jsou
proveditelna pro hlavni silnice, a také regulacni opatieni pro hlavni i vedlejsi silnice. Naptiklad
chranéné cyklotrasy podél hlavnich ulic, jako spiSe novy typ infrastruktury, konkuruji

cyklostezkdm na chodniku (Hardinghaus & Papantoniou, 2020).

2.6.1. Zdravi 2020 - Narodni strategie ochrany a podpory zdravi a prevence nemoci

»Zdravi 2020 — Narodni strategie ochrany a podpory zdravi a prevence nemoci® je
ramcovym souhrnem pro rozvoj vefejného zdravi v CR. Nérodni strategie navazuje na
,.Dlouhodoby program zlepsovani zdravotniho stavu obyvatelstva CR — Zdravi 21¢. Hlavnim
cilem Nérodni strategie je zlepsit zdravotni stav populace CR a snizovat vyskyt nemoci
a pred¢asnych Gimrti, kterym lze pfedchazet (Ministerstvo zdravotnictvi CR, 2014).

Strategie vefejného zdravotnictvi zaméfena na podporu pohybové aktivity zahrnuje
edukaci spolecnosti o vyznamu a ptinosech pohybové aktivity a tvorbu podminek a prostredi
pro realizaci pohybové aktivity (budovéani hiist, sportovné-rekreacnich aredli a zejména
cyklostezek a cyklopruhll). V rdmci napliiovani strategického dokumentu Zdravi 2020 se
podpoie pohybové aktivity vénuje Akeni plan I Podpora pohybové aktivity. Tento plan je
zaméfen na podporu pohybové aktivity ve vzdélavani na urovni vSech typt Skol i v ramci
celoZivotniho uceni, na podporu aktivni mobility, zajmu o aktivni trdveni volného €asu formou
organizovanych i neorganizovanych aktivit, rozvoj infrastruktury pro aktivni mobilitu (chiizi

a jizdu na kole) a mnoho dalSich oblasti (Hamplova, 2019).

2.6.2. Strategie ITI Olomoucké aglomerace
Integrovand uzemni investice (Integrated Territorial Investments — dale jen "ITI")

piedstavuje realizaci integrované strategie rozvoje metropolitni oblasti, kterd zahrnuje klicové
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investice feSici problémy daného tizemi z vice nez jedné prioritni osy jednoho nebo vice
programt financovanych z Evropskych strukturdlnich a investi¢nich fondd. Olomoucka
aglomerace predstavuje tzemi s nejintenzivnéj$imi interakcemi s jadry aglomerace, zahrnuje
mésta Olomouc, Prostéjov, Prerov a dale 237 obci. Celkem tedy Olomoucké aglomerace ¢ita
240 obci. Na rozvoj cyklistické infrastruktury je z této ¢astky vyclenéno 147,52 mil. K¢, které
budou financovany z IROP (Integrovany regionalni operac¢ni program): ZvySeni podilu
udrzitelnych forem dopravy. V ramci zpracovani Strategie ITI Olomoucké aglomerace vznikla
i Vyhledavaci studie cyklistickych komunikaci, ve které jsou zminény naroky na financni
prostiedky pro piipravované useky. Strategicka c¢ast Olomoucké aglomerace obsahuje
konkrétni opatfeni: Vystavba a rekonstrukce cyklistické infrastruktury. Opatfeni ma za ukol
reagovat na zjiSt€énou problémovou oblast ,,nedostate¢né infrastruktury. Pravé kvalitni
infrastruktura ma vyznamny vliv na atraktivitu uzemi.

V ramci tohoto opatfeni tedy dojde k vystavbé a modernizaci cyklostezek. Jedna se
0 stavebné¢ upravené a dopravnim znaCenim vymezené komunikace s vyloucenou
automobilovou dopravou. Také bude feSena modernizace cyklotras se zaméfenim na podporu
integrovanych feseni (napf. cyklistické pruhy na komunikacich ¢i viceucelové pruhy). Soucasti
predkladanych projekti mtize byt budovani doprovodné infrastruktury, napt. stojany na kola,
uschovny kol, odpoc¢ivadla a dopravni znaCeni. Nejriznéjsi zelené pasy a liniové vysadby
kolem cyklostezek a cyklotras pak piedstavuji doplnéni aktivit tohoto opatfen (Foltynek et al.,
2015).

2.6.3. Plan udrzitelné méstské mobility — Spokojena Olomouc

Statutdrni mésto Olomouc si nechalo zpracovat Plan udrzitelné méstské mobility
Olomouc (PUMMO), ktery na dopravu pohliZi ve sttednédobém horizontu, tj. stav v roce 2030
s vyhledem na rok 2050. Zakladem budouci dobie fungujici dopravy je integrované pldnovani,
které méa umoznit, aby se rovnomérné a vyvazené rozvijela méstska hromadna doprava (MHD),
individualni automobilova doprava (IAD), cyklodoprava, pési koridory a vetejna prostranstvi,
parkovani, city logistika (ndkladni doprava v oblastech méstskych zon), a to vSe samoziejme
s ptihlédnutim k bezbariérovosti a bezpecnosti. Plan mobility vymezuje opatieni, kterd se tykaji
rozvoje dopravni infrastruktury a také opatteni, ktera mohou zménit dopravni chovani mésta.

Znacka Spokojena Olomouc je symbolem kvality feSeni méstské mobility, vefejného
prostoru a dopravy. Cilem je podporovat integrovanou dopravu, jejimz zakladem jsou potteby
nas lidi. Sttedem pozornosti projektu je tak hlavné ¢loveék a jeho Zivotni pohoda. Mésto
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Olomouc se tak chce vyrovnat modernim evropskym méstim. Mezi cile Planu udrzitelné
mobility patii zvySeni dopravni a socialni bezpecnosti, snizeni negativnich vlivii dopravy na
obyvatele a zivotni prostfedi, zlepSeni dostupnosti a atraktivity vetejné, cyklistické i pé&si
dopravy a zaroven zajisténi ekonomicko-energetické udrzitelnosti dopravy (Statutarni meésto

Olomouc, 2018).

2.7. Projekty spojené s aktivni dopravou v Olomouci

2.7.1. Ride2Scool

Ride2sCool je projekt zaméfeny na zkvalitnéni a zpiistupnéni moznosti dopravy do Skoly
na kole pro déti ve vékovém rozmezi 614 let, ktery aktivné zapojuje vysokoskolské studenty
jako privodce a ochrance déti v ramci jejich cesty do Skoly. DéEti maji moznost za ptiznivého
pocasi kazdé rano absolvovat cestu do Skoly prostiednictvim pohybu na kole. Ri-de2sCool je
zapsany spolek, jehoz ucelem je zajistit, udrzet a dale rozvijet cyklistickou dostupnost
zékladnich, stfednich a vysokych Skol, a to prostfednictvim uceleného programu a dalSich

vhodnych néstrojui na celkovou podporu cyklistiky (Ride2Scool, 2014).

2.7.2. Do prace na kole

Projekt, ktery motivuje celou Ceskou republiku k udrzitelné dopravé. Do prace na kole je
tymova vyzva pro vSechny, kdo sestavi tym o minimaln¢ dvou a maximalné péti Clenech,
a pravidelné si spolu s kolegy zapisuji do systému své bezmotorové cesty, piipadné dalsi
aktivity. Vyzvu kazdoro¢né potadéa spolek AutoMat. Cilem Do prace na kole je motivovat co
nejvice lidi, aby jako dopravni prostfedek po mésté pouzivali jizdni kolo, kolobéZku nebo

jakoukoli bezmotorovou formu dopravy véetn€ béhu a chiize (Do préce na kole, 2011).

2.7.3. Centrum Semafor

Centrum Semafor se zamétuje na dopravni vychovu a s ni spojené volnoc¢asové aktivity
dne$nim potfebam dopravni vychovy pii ptipravé déti na pohyb v provozu na pozemnich
komunikacich v rolich cyklisty a chodce. Dopravni vychova zakii zakladnich $kol v centru
spociva jednak v teoretické vyuce zékladnich pravidel provozu na pozemnich komunikacich

pro cyklisty 1 pro chodce, ale hlavné v praktickém procvicovani téchto pravidel, ve
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zdokonalovani motorickych dovednosti, nutnych pro bezpecnou jizdu na kole a zejména
v ziskdvani spravnych navyki pro provoz na pozemnich komunikacich. Toto plati, ve
zjednodusené form¢ a v mensim rozsahu, také pro zaky mateiskych a specialnich skol. Déle
Vv centru probihaji jednotliva kola Dopravni soutéze mladych cyklistd — okrskova kola pro
zékladni skoly, Skolni druziny a specialni skoly.

Od r. 2009 centrum organizuje (v poslednich letech formou pifiméstského tabora)
0 prazdnindch popularni ,,Prdzdninovou $kolu dopravni vychovy®, kterou kazdy rok zcela
zdarma absolvuje cca 150 déti. Zcela specifickou (a velmi efektivni) formou dopravni vychovy

jsou akce pro vetejnost, vyzadujici pohybovou aktivitu a zaméfené hlavné na rodiny s détmi

(Centrum Semafor, 2008).

2.7.4. Nextbike

Nextbike je némecka firma, kterd vyviji a provozuje vefejné systémy sdileni jizdnich kol,
tzv. bikesharing. Byla zalozena v Lipsku v roce 2004. K roku 2020 provozuje desetitisice
jizdnich kol ve vice nez 200 méstech, nachézejicich se ve 26 zemich. Systémy sdileni kol mtizou
byt iniciovany mésty nebo fransizovymi partnery. Provozni néklady jsou hrazeny z penéz za
vypujcky, ale také z reklamnich ploch, které jsou na kolech umistény. Od roku 2019 funguje
nextbike i v Ceské republice, bikesharing zde provozuje licenéni partner Nextbike Czech
Republic. Nextbike Czech Republic vstoupil na ¢esky trh v roce 2019 se svym pilotnim
projektem v Prostéjov€. V dubnu 2019 nésledoval druhy projekt sdilenych kol v Ostravé. Prvni
rok spole¢nost rozsifila svou pisobnost také do Havifova. Nextbike Czech Republic v roce

2020 rozsituje svoje pasobeni o dalsi mésta: Praha, Brno, Olomouc, Opava, Hlu¢in, Kladno

a projekt elektrokol na Berounsku (Nextbike, 2020).

2.7.5. Rekola

Projekt vznikl diky iniciativé programatora Vitka Jezka v roce 2013 s mysSlenkou, Ze si
kazdé mésto zaslouzi vlastni systém sdilenych kol (bikesharing). V roce 2020 funguje v Praze,
Brné, Ceskych Budgjovicich, Frydku-Mistku, Olomouci, Mladé Boleslavi a ve finském Vaasa.
V systému Rekola si uzivatel prostfednictvim specidlni mobilni aplikace najde, kde se na daném
zdjemce muze bicykl odemknout, vypijcit si jej pro jizdu po mésté i jeho okoli, a nasledné ho

kdekoliv zaparkovat a uzamknout (Rekola, 2013).
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2.8. Aktivni doprava ve svété

Studie provadéné v evropskych zemich (napf. Svédsko, Estonsko, Svycarsko, Spojené
kralovstvi, Dansko, Nizozemsko a Spanélsko) hlasi pomérné vysokou prevalenci aktivni
dopravy v rozmezi od 50 % do 85 %. Naopak prizkum provedeny v USA jak na narodni urovni,
tak v jednotlivych statech, stejné¢ jako nékteré mensi prizkumy uvadéji prevalenci aktivni
dopravy v rozmezi od mén¢ nez 5 % do 50 %, pficemz vyssi hodnoty jsou Cast&ji pozorovany
v zapadnich statech ve srovnani s jiznimi staty (Pavelka et al., 2012).

Ptes své nesporné vyhody je podil denni chiize a cyklistiky ve vétSin€¢ evropskych zemi
25 % az 35 % a pouze v Australii, Kanadé a USA pfiblizné 10 %. Metody sbéru dat se vsak
V jednotlivych zemich zna¢né 1i8i, coz vedlo k pokustim o sjednoceni vnitrostatnich cestovnich
statistik v Evrop&. Vysledky ukazuji, Ze v kilometrech na osobu je modalni rozdéleni chlize
a cyklistiky v mnoha zemich méné nez 10 %. Prace predstavuje jeden z nejbéznéjsich ucela
cestovani, ale napiiklad v Anglii a Finsku je méné nez 20 % pracovnich cest absolvovano
predevsim peésky nebo na kole. Je proto pochopitelné, Ze rozhodujici osoby v oblasti
zdravotnictvi, zivotniho prostiedi a dopravy neustale hledaji efektivni zplisoby, jak zvysit podil
pesich, cyklistickych a dalSich udrzitelnych druhti dopravy v pracovnich cestach a obecné.
Nedavno zveifejnéna prohlaSeni o globalnim oteplovani ucinila potfebu jesté¢ nalé¢havéjsi
a napiiklad ve Finsku je cilem zvySit modalni rozdé€leni chiize a cyklistiky do roku 2030 ze
soucasnych 30 na 35-38 % (Aittasalo et al., 2019).

Ve srovnani s USA, Evropa (zejména Severni a zapadni Evropa) je kontinent podporujici
cyklodopravu. Nizozemsko je vSeobecné povazovano za svétového lidra v aktivni dopravé.
Zejména v cyklistice je 16 % celkové silnicni sité¢ vénované cyklostezkam. Ttetina vSech cest
v délce do 7,5 km je cyklistickd. Nizozemské povést cyklistiky v kombinaci s relativné silnou
urovni chtize proto ptedstavuje to, co 1ze povaZovat za nejlepsi uroven svétoveé praxe pohybove
aktivity prostfednictvim aktivni dopravy. Ptesto, Ze 27 % vSech cest je cyklistického charakteru,
uvadi se, Ze priblizn¢ 44 % nizozemskeého obyvatelstva starSich 12 let se nevénuje dostatecnym
urovnim PA na ochranu pied chorobami sedavého Zivotniho stylu (Fishman, Bocker & Helbich,
2015). Prevalence pouzivani jizdnich kol je v zemich jako Austrdlie a USA nizkd. Data
Z australského scitani lidu v roce 2011 ukézala, ze pouze 1 % pracujici populace uvedlo, ze

cyklistika je jejich zptsob dojizdéni do prace (Australian Bureau of Statistics, 2011). Naproti
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tomu nékteré evropské zemé, jako je Dansko a Nizozemsko, maji mnohem vétsi podil
cyklistické dopravy.

Naptiklad v Déansku jezdi 31 % obyvatel na traté krat$i nez 2,5 km (dénsky nérodni
cestovni prizkum, 2014). Zvysujici se cyklistika v dopravé miize byt G¢innou iniciativou na
podporu zdravi v zemich, kde je v soucasnosti pouzivani jizdnich kol nizké (Koohsari et al,

2019).

2.8.1. Holandsko

Holandsko patfi diky své poloze k zemim s nejhustsi siti cyklostezek a cyklotras na svéte.
Nachazi se zde vice jak 35 000 kilometrii cyklostezek a na silnicich zde maji ve vétSiné ptipadi
ptednost prave cyklisté. Kazdy rok Holand’ané Slapou asi 15 miliard kilometrii a kazdy den se
na kole uskutecni asi 14 miliont cest. Témér jedna ze tii cest se uskutecni na kole. Déti jsou
podporovany k jizdé na kole diky infrastruktuie cyklostezek se svymi vlastnimi znackami.
Protoze vétSina holandskych fidich jsou zarovenn cyklisté, nedochdzi na silnicich téméf
k Zadnym koliznim situacim a logicky zde na cestach panuje subjektivni pocit bezpeéi. Jizdni
kolo zde patii k nejpreferovanéjsi formé dopravy do prace (Cycling in Holland, 2015).

Holandsko po zasluze patii mezi prikopniky cyklistiky jako aktivni formy dopravy.
Nikde jinde na svété cloveék nepotkd tolik jizdnich kol jako pravé v této zemi. Dulezitym
nastrojem k omezeni individudlni automobilové dopravy v Holandsku je pfedev§sim podpora

a medidlni propagace cyklistiky (Ondracek & Hiebickova, 2007).

2.8.2. Dansko

V Dansku je jizda na kole jednou z hlavnich forem dopravy. ,,Kolo je nejlepsi ptitel Dant*
—zejména ve vétSich danskych méstech, kterd nabizeji rozséhlou sit’ jizdnich pruhi. V dopravni
Spi¢ce mohou byt jizdni pruhy pro cyklisty v Kodani stejné preplnéné jako automobilova
doprava v jinych castech svéta. Cyklistika predstavuje Ctvrtinu veSkeré osobni dopravy
v Dénsku na vzdalenosti kratsi nez pét kilometrti a devét z deseti lidi v Dansku vlastni kolo.
Siroké cyklostezky a cyklistické mosty zvysuji bezpegnost a ve vétsich méstskych oblastech se
cyklostezka, ktera zajiStuje plynulou jizdu s menSim poctem zastavek a zvySenou bezpecnosti.

Ve skole se déti u¢i o dopravnich pravidlech, bezpecnosti silni¢niho provozu a diilezitosti
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noSeni helmy a také o dobrych cyklistickych névycich (The Ministry of Foreign Affairs
of Denmark, 2020).

2.8.3. Rakousko

Viden je typickym ptikladem moderniho mésta, kde se ¢im dal Castéji vyuziva jizdni kolo
pii cesté do zaméstnani. Viden je pro cyklistickou dopravu velice dobie uzpiisobena predevsim
diky velkorysému urbanistickému planu, ktery ponechal komunikacim dostate¢nou Sifku na to,
aby mohla byt plocha vyuzivdna auty omezena a zménéna na cyklostezky. Ve Vidni proto
najdeme samostatny komunikac¢ni prostor pro cyklisty a cyklisticka doprava je od automobilové
odd€lena napftiklad zvySenym obrubnikem nebo barevné odliSenym povrchem. Tyto prvky hraji
dilezitou bezpecnostni roli a oddaluji tedy moznost vzniku koliznich situaci (Ondracek &

Htebickova, 2007).
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3. CILE A VYZKUMNE OTAZKY

Hlavnim cilem prace je zhodnotit podminky pro cyklistickou a pési dopravu

ve Statutarnim mésté Olomouc.

3.1. Dil¢i cile
* Zhodnotit podminky pro aktivni dopravu ve 4 kategoriich — vhodné podminky,
dostupnost na kole, bezpecnost, dostupnost pro pési chtzi.

* Posoudit rozdily v hodnoceni podminek pro aktivni dopravu dle pohlavi, véku

a vzdélani.

3.2. Vyzkumné otazky
1. Existuji rozdily v hodnoceni podminek pro cyklistickou a pés$i dopravu podle pohlavi?
2. Existuji rozdily v hodnoceni podminek pro cyklistickou a pési dopravu podle vékovych
kategorii?
3. Existuji rozdily v hodnoceni podminek pro cyklistickou a pési dopravu podle

dosazeného vzdélani obéanu?
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4. METODIKA

4.1. Charakteristika vyzkumného souboru
Do vyzkumu hodnoceni Méstské mobility bylo zapojeno celkem 643 respondentt.

Vyzkum probihal v ramci projektu Spokojena Olomouc, na kterém se v letech 2018—
2019 podilela Katedra rekreologie na FTK UP v Olomouci. Prvni vyzkum probihal v fijnu,
v akademickém roce 2017/2018 a druhy taktéz v fijnu v roce 2019/2020 pod zastitou FTK UP
v Olomouci. V roce 2018 bylo celkem nasbirano 322 dotazniktli, v roce 2019 celkem 321.
Cilovou skupinou byli obyvatele Olomouce a okolnich mést (Olomouc, blizko Olomouce — do
10 km a mimo Olomouc) vSech vékovych kategorii a s riznou trovni dosazeného vzdélani.

Z celkového poctu respondentll (n = 643) vyfazeni obyvatele mimo Olomouc (n = 171),

vvvvvv

vvvvvv

piimo v Olomouci. Vysledny vyzkumny soubor tvofilo celkem 345 respondenti.
Dotaznik byl anonymni a vSichni respondenti byli pfed vyplnénim obezndmeni

s dotaznikem a k jakému vyzkumu bude pozdéji dotaznik slouzit.

Tabulka 1
Popisné charakteristiky vyzkumného souboru (n = 345)
n %

Muzi 141 40,9
Zeny 204 59,1
Do 25 let 112 32,5
2649 let 156 45,2
50 a vice let " 22,3
Zakladni 29 8,4
Stiedni bez maturity 48 13,9
Stiedni s maturitou 134 38,8
VOS nebo V§ 134 38,8

29



4.2.

Metody sbéru dat

Prvni sbér dat probihal v fijnu roku 2018 a druhy také v fijnu roku 2019 na dvou mistech

v Olomouci — Hlavni nadrazi a Namésti Republiky. Sbér dat probihal metodou oslovovani

respondentll v jiz uvedenych oblastech Olomouce a nasledné tdzdni se na dané otdzky

V dotazniku. Na zacatku dotazniku se respondenti dozvédéli, o cem dany dotaznik je a k cemu

bude slouzit a poté jej vyplnili. Dotaznik se skladal z 5 Casti. Prvni ¢ast dotazniku tvotila otazky,

na které respondenti odpovidaji pomoci pétibodové stupnice: od rozhodné souhlasim (1) az po

zcela nesouhlasim (5). Hodnoceni bylo na stupnici odpovédi: rozhodné souhlasim (1),

souhlasim (2), néco mezi (3), nesouhlasim (4), zcela nesouhlasim (5). Nasledné byly jednotlivé

proménné pievedeny na dichotomické proménné, piicemz 1 a2=1,3,4a5=2.

Vyzkumné otdzky znély nésledovné:

1.

Me¢sto Olomouc ma dobré podminky pro cyklistickou dopravu

- parametr posuzujici komplexni podminky pro cyklistickou dopravu v Olomouci —
dostatek kvalitnich cyklostezek, dostatecna konektivita a ptistupnost cyklostezek.

Misto, kde pracuji (studuji), je dobte dostupné na kole

- parametr hodnotici dostate¢nou dostupnost (svého pracovniho mista nebo skoly co
se ty€e cyklistické dopravy.
Misto, kde pracuji (studuji) ma dobré podminky pro ukladani kola (kolob&zky)

- parametr hodnotici dostateCny pocet stojanii, vhodna mista a bezpecnost (pred
kradezemi) pro ukladani kol nebo poptipadé kolobéZzek v misté, kde respondenti
pracuji nebo studuji.

V Olomouci je bezpe¢né jezdit na kole

- parametr posuzujici infrastrukturu pro cyklistickou dopravu, bezpe¢nost provozu na
mistnich komunikacich (hustota dopravy, rychlost vozidel) a Groven osvétleni.

Meésto Olomouc ma dobré podminky pro chiizi pésky

- parametr posuzujici hustotu vyskytu chodnikl, pfechodii a stezek, dale kvalitu
chodnikii a komplexni propojenost a dostupnost uli¢nich siti.

Misto, kde pracuji (studuji) je dobfe dostupné pésky

- parametr hodnotici p&si infrastrukturu k mistu svého pracovniho mista nebo Skoly.
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7. 'V Olomouci je bezpecné chodit pésky

- parametr hodnotici mnozstvi pfechodli pro chodce i jejich vybavenost, uroven
osvétleni

Druha ¢ast dotazniku tvofila otazky ohledn¢ pohlavi, véku, vzdélani a mista bydlisté.

1. Vék (rozd€len do 6 kategorii):

e Do 15 let
o 15-25]|et
o 26-34let
o 35-49 |et
e 50-65 let

e Vice nez 65 let

Vékové kategorie byly pro vyzkum nasledné pfevedeny na dichotomické proménné,

piicemzla2=1,3,4=2a5,6=3.

2. Dosazené vzdélani (respondenti volili):
e Zakladni
e Stfedni bez maturity
e Stfedni s maturitou

e VOS, Vysoka skola

3. Misto bydlisté (respondenti volili ve tfech kategoriich):
e Olomouc
e Blizké okoli (do 10 km)

e Mimo Olomouc

Jak jsem jiZ uvedla, pro diplomovou praci a podrobngjsi analyzu byli respondenti, ktefi

volili odpovéd’ ,,Blizké okoli* nebo ,,Mimo Olomouc* vyfazeni.
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4.3. Analyza dat

Analyza dat byla provedena v programu IBM SPSS v. 21. K porovnani vysledka byla
poté data zpracovana v zakladni deskriptivni statistice — Crosstabs.

K testovani rozdilti vyzkumnych otazek byl pouzit Pearsoniiv Chi-kvadrat test. Hladina
statistické vyznamnosti ,,p* byla v ptfipad¢ naseho vyzkumu stanovena na 0,05. Jestlize bylo
p > 0,05, vysledek testu nebyl statisticky vyznamny. Jestlize vSak bylo p < 0,05, vysledek byl

statisticky vyznamny.
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5. VYSLEDKY

Statisticky vyznamné rozdily se potvrdily v hodnoceni podminek pro aktivni dopravu dle
pohlavi, véku i vzdélani. V hodnoceni podminek aktivni dopravy dle pohlavi se vyskytly
V hodnoceni podminek pro cyklistickou dopravu (p = 0,024) a v hodnoceni podminek pro pési
dopravu (p = 0,008).

V hodnoceni podminek aktivni dopravy dle véku byly statisticky vyznamné rozdily
zjistény v hodnoceni podminek pro cyklistickou dopravu (p = 0,049), v hodnoceni podminek
pro pesi dopravu (p = 0,000) a v hodnoceni bezpecnosti pési dopravy (p = 0,001).

V hodnoceni podminek pro aktivni dopravu dle vzdélani byl zjistén statisticky vyznamny

rozdil v hodnoceni podminek pro ukladéani kol (p = 0,017).
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Tabulka 2
Podil respondentii, kteri pozitivné hodnotili podminky pro AD dle pohlavi

MuZi (n = 141) Zeny (n=204) p
Dobré podminky pro cyklistickou dopravu 48,9 % 36,8 % 0,024
Dostupnost na kole 56,7 % 52,5% 0,432
Podminky pro ukladani kol 48,2 % 49,0 % 0,885
Bezpecnost na kole 39,7 % 30,4 % 0,073
Dobré podminky pro pési 90,1 % 79,4 % 0,008
Dostupnost pésky 79,4 % 84,8 % 0,196
Bezpecnost pésky 79,4 % 70,6 % 0,065
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Tabulka 3

Podil respondentii, kteri pozitivné hodnotili podminky pro AD dle véku

Do 25 let 26-49 let 50 avicelet p

(n=112) (n = 156) (n=77)
Dobré podminky pro cyklistickou dopravu 50,9 % 38,5 % 351% 0,049
Dostupnost na kole 58,9 % 48,1 % 59,7 % 0,115

43,8 % 50,6 % 51,9 % 0,436
Podminky pro ukladani kol

41,1 % 32,7% 27,3 % 0,126
Bezpecnost na kole

90,2 % 87,8 % 66,2 % 0,000
Dobré podminky pro pési

87,5 % 78,2 % 84,4 % 0,126
Dostupnost pési
Bezpecnost pési 81,3 % 76,9 % 58,4 % 0,001
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Tabulka 4

Podil respondentii, kteri pozitivné hodnotili podminky pro AD dle dosaZeného vzdélani

Zakladni Stfedni bez Stiednis VOSnebo p
(n=29) ?r]laiudg;y maturitou VS (n=134)
(n=134)

Dobré podminky pro cyklistickou dopravu 37,9% 43,8 % 39,6 % 44.0 % 0,848
Dostupnost na kole 51,7 % 47,9 % 54,5 % 56,7 % 0,758
Podminky pro ukladani kol 37,9 % 47,9 % 41,0 % 59,0 % 0,017
Bezpecnost na kole 41,4 % 35,4 % 32,1% 34,3% 0,810
Dobré podminky pro pési 79,3 % 75,0 % 82,8 % 88,8 % 0,126
Dostupnost pési 86,2 % 77,1% 82,1 % 84,3 % 0,663

79,3 % 64,6 % 76,1 % 74,6 % 0,394

Bezpecnost pési
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6. DISKUZE

Diplomova prace je zpracovana v ramci vyzkumného projektu Spokojena Olomouc, na
kterém se v letech 2018-19 podilela Katedra rekreologie na FTK UP v Olomouci. Hlavnim
cilem diplomové prace bylo zhodnotit podminky pro cyklistickou a pési dopravu ve Statutarnim
mest¢ Olomouc v nasledujicich kategoriich — dostacujici podminky, dostupnost na kole,
bezpecnost, dostupnost pro pési chlizi a posoudit rozdily v hodnoceni podminek pro aktivni
dopravu dle pohlavi, véku a vzdélani.

Respondenti bez ohledu na pohlavi, vék a dosazené vzdélani hodnotili vice negativné
podminky pro cyklistickou dopravu a bezpecnost na kole v Olomouci ve srovnani
s podminkami pro pesi dopravu a pési bezpecnost. Respondenti bez ohledu na pohlavi, vék
a dosazené vzdélani hodnotili velmi pozitivné podminky pro chiizi pésky a pési dostupnost
v Olomouci.

Vyzkum potvrdil statisticky vyznamné rozdily v hodnoceni podminek cyklistické
(p = 0,024) a p&si dopravy (p = 0,008) dle pohlavi. Zeny hodnotily vice negativné podminky
pro cyklistickou dopravu a také bezpecnost na kole nez muzi. Podle Aldreda et al. (2016) a
Krizka, Johnsona a Tilahuna (2005), existuji rozdily v postojich k infrastruktute a cyklistickému
prostfedi (napf. upfednostiiovani separace od motorové dopravy) mezi muzi a Zenami.

Dle vyzkumu, Zeny i muZi hodnotili bezpe¢nost na kole negativng. Zeny (69,6 %) vice
negativné neZ muzi (60,3 %). Zahranicni studie (Twaddle, Hall & Bracic, 2010) zjistila, Ze se
zeny vice nez muzi zajimaji o otdzky bezpecnosti, co se tyce jizdy na kole. Také (Schintler,
Root & Button, 2000) zjistili, Ze otazky bezpecnosti, pohodli a dostupnosti do destinaci se zdaji
byt dilezit&jsi pro celkové chovéani Zen pii aktivnim cestovani neZ pro chovani muzii. Zeny by
tedy mohly volit zplisob dopravy na zaklad€ bezpe€nosti a dostupnosti.

Vyzkum déle ukdzal, Ze muzi 1 zeny hodnotily velmi pozitivné podminky pro pé&si
dopravu. Az 90,1 % muzi a 79,4 % Zen si mysli, Ze mésto Olomouc mé dobré podminky pro
chiizi pésky. Dle vyzkumu naopak negativné hodnotili muzi i Zeny podminky pro cyklistickou
dopravu. Z celkového poctu 345 respondentii pouze 48,9 % muzi je toho nazoru, Ze mésto
Olomouc ma dobré podminky pro cyklistickou dopravu. Patrny rozdil v hodnoceni je

i U pohlavi. Zeny hodnotily podminky pro cyklistickou dopravu jesté vice negativné nez muzi.
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Jen 36,8 % Zen souhlasi s tvrzenim, Ze mésto Olomouc mé dobré podminky pro cyklistickou
dopravu.

Podle Garrarda et al. (2012) by se mohly vyiesit obavy Zen o osobni bezpecnost
a dopravnich rizik prostfednictvim zlepSeni cyklistickych podminek (napf. hustd, dobie
propojena sit’ kvalitnich cest spolecné s dostatecnym poctem kiizovatek doplnéné postrannimi
ulicemi nizkych rychlosti). Tato opatieni by mohla piilédkat vice Zen k aktivni doprave.

Vyzkum také potvrdil rozdily v hodnoceni podminek cyklistické a pesi dopravy dle véku,
a to razantné mezi hodnocenim vékové kategorie do 25 let a vékové kategorie nad 50 let.
Rozdily se tykaly v hodnoceni podminek pro cyklistickou dopravu a také pési dopravu
v Olomouci, a v hodnoceni bezpecnosti cyklistické 1 pési.

Statisticky vyznamné hodnoty se ukézaly u hodnoceni podminek pro cyklistickou
dopravu (p = 0,049), kdy respondenti ve vékové kategorii ,,do 25 let” pozitivné hodnotili
2 50,9 %, respondenti ve veéku 2649 let z 38,5 % a vékova kategorie ,,nad 50 let* jen z 35,1 %.
Statistickd vyznamnost byla potvrzena u hodnoceni podminek pro chtzi pésky (p = 0,000).
Respondenti do 25 let zhodnotily podminky pro chiizi péSky v Olomouci velmi pozitivng (90,2
%), ve veku 2649 let také pozitivné (87,8 %). Naopak respondentli nad 50 let hodnotilo
pozitivné pouze 66,2 %.

Vyzkum potvrdil statisticky vyznamné rozdily v hodnoceni bezpec¢nosti pro pési dopravu
(p =0,001). Chiize je nejrozsifengjsi a preferovanou formou pohybové aktivity u starSich
dospélych, proto bychom méli zajistit, aby podminky pro pési dopravu byly ptiznivé.

Vyzkum Barnetta et al. (2017) zjistil, ze bezpecné, schiidné a esteticky ptijemné Ctvrti
s pristupem do celkovych a specifickych destinaci a sluzeb pozitivné ovlivnily Gcast starSich
dospélych PA. Vyzkum Cerina et al. (2017) popisuje, Ze star§i dospéli obvykle zazivaji rostouci
hladinu omezeni mobility a strach z padu kvili chronickym onemocnénim jako jsou nemoci
pohybového ustroji a smyslové poruchy. Z tohoto divodu jsou zranitelngj$i vici fyzicky
podminek pro pési chlizi. Dle studie Mertense et al. (2017) starSi lidé mohou byt Castéji
odrazovani od aktivni dopravy nez mladsi dospéli, pokud je méstské prostiedi poskozovano
Spatnymi opravami a odpadky nebo komplikovéno silni¢nimi pfekazkami a dopravou.

Vyzkum Cerina et al. (2017) také naznacuje, Ze za ucelem propagace a podpory aktivni

dopravy starSich dospélych (pifedevsim chiize za Gi¢elem piepravy), je dilezité, aby byly ¢tvrti
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schiidné. Zejména starSim obyvatelim by mél byt zajistén snadny ptistup do obchodt, verejné
dopravy, rekreacnich zafizeni a rtiznych obchodnich a institucionalnich sluzeb v ramci chiize
prostiednictvim sit€¢ dobfe udrzovanych a bezpecnych péSin s dostatecnym poctem mist
k odpocinku (tj. lavicek).

Vyzkum ukazal, Ze nejvice negativné hodnotila vékova skupina ,,50 a vice let™ bezpecnost
pro cyklodopravu (27,3 %).

Van Cauwenberg et al. (2019) zjistili, Ze oddéleni od dopravniho provozu je prioritou pro
motivaci k cyklistické dopravé mezi starSimi dospélymi. Co se tyce cyklodopravy, zjistili také,
ze pro starsi dospé€lé jsou dulezité bezpecné cyklostezky (rovnomérnost povrchu).

Dalsi vyzkum Van Cauwenberga et al. (2018) naznacuje, ze bezpecnost provozu muize
mit z4sadni vliv na dopravni cyklistiku starSich dospélych a ze zajiSténi dobife oddélené¢ho
prostoru pro cyklisty mtize byt v této souvislosti klicové.

Dle studie Van Cauwenberga et al. (2012) jsou v cyklodopravé star$i zeny zjevné
nachylnéjsi k pocitim nebezpeci a nebezpecnost provozu negativné ovliviiovala volbu pro
kazdodenni cyklistickou dopravu u star§ich dospé€lych. Jednim z feSeni, jak tento problém
prekonat, by mohlo byt zajisténi odpovidajiciho pouli¢cniho osvétleni. Studie Aldreda et al.
(2017) uvadi, Ze zeny mohou mit naptiklad vétsi obavy o bezpecnost pied zloCinem nez muzi,
zatimco star$i lidé mohou mit potize s cyklodopravou na delsi vzdalenosti.

Vyzkum potvrdil vyznamny rozdil v hodnoceni podminek pro pési a cyklistickou dopravu
dle dosazeného vzdélani obfani v hodnoceni podminek pro ukladani kol v misté, kde
respondenti studuji nebo pracuji (p = 0,017). Respondentd, kteti pozitivné hodnotili podminky
pro ukladani kol, se zdkladnim vzdélanim bylo 37,9 %, se stfedni Skolou bez maturity 47,9 %,
se stfedni §kolou s maturitou 41,0 % a s VOS nebo VS bylo 59,0 %. Divodem by mohly byt
nedostatecné podminky pro ukladani kol na zakladnich Skoléch.

Vysledky studie Holleina, Pavelky a Sigmundové (2019) naznacuji, Ze Skolni opatieni
mohou byt €¢innym nastrojem pro podporu pohybové aktivity a aktivni dopravy. Z vysledkt
studie je mozné formulovat doporuceni, ze kazda Skola by se méla snazit zajistit dostatecné
podminky a kvalitni prostfedi (stojany na kola, skfiiikky na ulozeni véci, bezpené okoli skol)

pro zvyseni motivace Skolakl vyuzivat pro cesty do a ze Skoly aktivni dopravu.
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6.2. Limity prace

Jeden z limith diplomové prace byla nereprezentativnost dotazniku (dotazovani se na
ulici), a tim padem mozné nedostatecné pochopeni otazek, rychlé a zbrklé uvazovani
a nedostatek ¢asu na fadné promysleni otazek.

Dal$im limitem vyzkumu mutze byt celkovy pocet a také nerovnomeérné rozlozeni
vyzkumného souboru dle véku, jelikoZz se vyzkumu ucastnili pievazné respondenti 2649 let
(45 %) a mén¢ respondenti nad 50 let (22 %) a také dle dosazeného vzdélani, jelikoz
se vyzkumu ucastnilo malo respondent se zakladnim vzdélanim (8 %).

Jinym limitem prace jsou uzaviené otazky v dotazniku. Otevienymi dotazy bychom

mohli ziskat podrobnéjsi pohled na nazor obc¢anii a vice informaci o tom, jak by se mohla zlepsit

dopravni infrastruktura pro aktivni dopravu v Olomouci.

40



7. ZAVERY

Z vysledkl prace vyplyvaji tyto zaveéry:

* Respondenti bez ohledu na pohlavi, vék a dosazené vzdélani hodnotili spiSe negativné

podminky pro cyklistickou dopravu a bezpecnost na kole v Olomouci.

* Respondenti bez ohledu na pohlavi, vék a dosazené vzdé€lani hodnotili naopak velmi

pozitivné podminky pro chtizi pésky a pé&si dostupnost v Olomouci.

* Byly zjistény statisticky vyznamné rozdily v pozitivnim hodnoceni podminek
cyklistické a pési dopravy dle pohlavi v otazkdch — podminky pro cyklistickou dopravu
(p = 0,024) a dobré podminky pro pé&si chtizi (p = 0,008).

* Byly zjistény statisticky vyznamné rozdily v hodnoceni podminek cyklistické a pé&si
dopravy dle v€ku v otdzkach — podminky pro pési (p = 0,049), dobré podminky pro
cyklistickou dopravu (p = 0,000) a bezpecnost pesi (p = 0,001).

* 90,2 % respondentil ve v€ku do 25 let hodnotilo pozitivné podminky pro chtizi pésky v

Olomouci, naopak respondenti ve v€ku nad 50 let je hodnotili pouze z 66,2 %.

» Bezpecnost pro chiizi pésky hodnotily vice pozitivné vékové kategorie ,,Do 25 let*
(81,3 %) a,,26-49 let* (76,9 %), nez respondenti ve vékové kategorii ,,50 a vice let™
(58,4 %).

* Byl zjistén statisticky vyznamny rozdil (p = 0,017) v hodnoceni podminek cyklistické a
pesi dopravy dle dosazeného vzdélani, kdy pouze 37,9 % respondentl se zdkladnim
vzdélanim, 47,9 % respondentl se stfedni Skolou bez maturity, 41,0 % respondentli se
stfedni §kolou s maturitou a az 59 % respondentii s VOS nebo VS hodnotilo pozitivné

podminky pro ukladéni kol.
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8. SOUHRN

Hlavnim cilem mé magisterské prace je zhodnotit podminky pro cyklistickou a pési
dopravu ve Statutarnim mésté Olomouc. Dil¢imi cili prace je posoudit hodnoceni podminek pro
aktivni dopravu ve 4 hlavnich kategoriich — dostacujici podminky, dostupnost na kole,
bezpecnost, dostupnost pro pesi chiizi a také posoudit rozdily v hodnoceni podminek pro aktivni
dopravu dle pohlavi, véku a vzdélani.

Vyzkumné Setfeni probéhlo v ramci projektu Spokojena Olomouc, na kterém se v letech
2018-19 podilela Katedra rekreologie na FTK UP v Olomouci. Prvni vyzkum probihal v
fijnu, v akademickém roce 2017/2018 a druhy taktéz v fijnu v roce 2019/2020 pod zastitou
FTK UP v Olomouci. Vyzkumny soubor tvofilo 141 muzi a 204 Zen.

Teoreticka ¢ast prace pojednava o pohybové aktivité a zdravém zivotnim stylu, kterého
je aktivni doprava soucasti. Dale se podrobnéji zabyva aktivni dopravou a jejimi piinosy
a vytvareni podminek pro podporu aktivni dopravy. Teoreticka cast se také vénuje strategickym
planim, které podporuji a rozviji aktivni dopravu a obsahuje ptiklady projektl, které jsou
spojeny s aktivni dopravou v Olomouci. V posledni ¢asti uvadi ptiklady aktivni dopravy ve
svete.

Prakticka ¢ast prace usiluje o komplexni hodnoceni podminek pro cyklistickou a pé&si
dopravu ve Statutdrnim mésté Olomouc v nasledujicich kategoriich — dostacujici podminky,
dostupnost na kole, bezpecnost, dostupnost pro pési chlizi pomoci subjektivniho hodnoceni
respondentll ve strukturovaném dotazniku a poté pomoci analyzy dat, kterd byla provedena
v programu IBM SPSS v. 21. Prace také usiluje o posouzeni rozdilti v hodnoceni podminek pro
aktivni dopravu dle pohlavi, v€ku a vzdélani pomoci Pearsontiv Chi-kvadratova testu.

Z vysledkii vyplyva, ze vétSina respondentli bez ohledu na pohlavi, vék a dosazené
vzdélani hodnotili negativné podminky pro cyklistickou dopravu a bezpecnost na kole
v Olomouci, a naopak velmi pozitivné hodnotili podminky pro chtizi péSky a pési dostupnost
v Olomouci. Vysledky ukazuji, Ze existuji statisticky vyznamné rozdily v hodnoceni podminek

pro aktivni dopravu v Olomouci mezi pohlavim, véku 1 vzdélanim.

42



9. SUMMARY

The main aim of the thesis is to evaluate the conditions for utility cycling and walking
transport in the Statutory City of Olomouc. The partial goals are to assess the evaluation of
conditions for active transport in 4 main categories - sufficient conditions, accessibility by bike,
safety, accessibility for walking and also to assess differences in evaluation of conditions for
active transport by gender, age and education.

The research survey took place within the framework of Satisfied Olomouc project, in
which the Department of Recreation and Leisure Studies FTK UP in Olomouc participated in
the years 2018-2019. The first research took place in October, in the academic year 2017/2018
and the second also in October in 2019/2020 under the aegis of FTK UP in Olomouc. The
research group consisted of 141 men and 204 women.

The theoretical part of the thesis deals with active transport as a part of physical activity
and a healthy lifestyle. It also deals with benefits and how we can support and create ideal
conditions for active transport. Another aim of the theoretical part is to focus on strategic plans
that support and develop active transport, and it also contains examples of projects that are
associated with active transport in Olomouc. The last part presents examples of active transport
in the world. The practical part of the work seeks a comprehensive evaluation of conditions for
utility cycling and walking in the Statutory City of Olomouc in the following categories -
sufficient conditions, accessibility by bike, safety, accessibility for walking using subjective
evaluation of respondents in a structured questionnaire and then data analysis in IBM SPSS v.
21. This thesis also seeks to assess differences in the evaluation of conditions for active
transport by gender, age and education using Pearson's Chi-square test.

The results show that the majority of respondents, regardless of gender, age and
educational attainment, evaluated the conditions for utility cycling and bicycle safety in
Olomouc negatively and on the other hand, the conditions for walking and walking accessibility
in Olomouc were evaluated very positively. The results show that there are significant
differences in the evaluation of conditions for active transport in Olomouc between gender, age

and education.
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11. PRILOHY

Ptiloha 1 Strukturovany dotaznik

e Katedra relreologie
¢/ Fakulta téleans kultury
v Univerzita Palackého v Olomouci

ZATRHNETE PROSIM ODPOVEDI, KTERE NEJVICE ODPOVIDAJI VASIM

NAZORUM
(1) @ () @ (3
Rozhodné . g : 2 ) Zeela
TR Souhlazsim  Nécomezi Nesouhlasim i
a) Mesto Olomoue ma dobré
podminky pro cyklistickou O O O O O
dopravu.
b) Misto, kde pracuji (studujr),
je dobre dostupné na kole. O O O O O
c) Misto kde pracuji (studuji)
m3 dobré podminky pro O O O O O
uklidani kola (kolobézky).
d) V Olomouci je bezpeéné
jezdit na kola. - - - - .
2) Mesto Olomouc ma dobré
ek T e Sy O O O O O
f) Misto, kde pracuji (studujr),
je dobre dostupné pasky. O O O O O
g) V Olomouci je bezpeéna
ROt m| o O m| O
Pohlavi Vzdélani
(1) O Muz (1) O Zakladni
(2) O Zena (2) O Stfedni bez maturity
(3) O Stfedni s maturitou
Veék: (4) O VOS, Vysoka skola
(1)O Do 15 let Misto bydlisté
3026341t bool
( —34 let ( omouc
($)O35-49 let (2) O Blizké okoli (do 10 km)
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