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3 elementary schools in Opava were included in the research.
The walkability index was calculated with a Arcgis toolbox Walkability
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1 UvOoD

Pravidelna fyzicka aktivita je jednou z nejdulezZitéjsich véci, kterou lidé mohou udélat pro udrzeni
svého zdravi. Pozitivni vliv pohybu na lidské zdravi je prokazatelny, vice pohybu a méné sezeni ma
obrovské vyhody pro kazdého (World Health Organization, 2009). Vlivem urbanizace a digitalizace
Zivota dochazi v soucasnosti ke snizeni intenzity a objemu pohybové aktivity jak ve vyspélych
(Knuth & Hallal, 2009; Hallal et al., 2012), tak v rozvojovych statech (Goryakin & Suhrcke, 2014,
Ojiambo et al., 2012) a je prokdzan i na piikladu Ceské republiky (Sigmund et al., 2018;
Sigmundova et al., 2011).

Bylo prokazano, ze déti skolniho véku, které dochazi do skoly pésky nebo dojizdéji na kole, maji
obecné wvyssi Uroven pohybové aktivity (Davison et al.,, 2008; Sirard & Slater, 2008).
Z pohledu kazdodenniho rezimu se aktivni transport vyznamné podili na celkovém objemu realizované
pohybové aktivity v pridméru z 20-30 %(Faulkner et al.,, 2009; Vorlicek et al.,, 2018).
Navzdory zdravotnim benefitlim aktivni transport do $koly vyuZilo v Ceské republice v roce 2011 0 47 %
méné skolakl nez v roce 2001 (Dygryn et al., 2015).

Pro zvySeni vyuZiti aktivniho transportu je dalezité co nejlépe poznat, které faktory volbu mezi
aktivnim a pasivnim transportem ovliviuji. Cilem autora je na prikladu zakladnich skol v Opavé zjistit,
které geografické aspekty v okoli Skol maji vliv na aktivni transport. Autor prace se timto tématem
zabyval jiz ve své drivéjsi praci (Krél, 2022), kde zjistoval, které prekazky jednotlivym respondentiim
brani k aktivnimu transportu do skoly. Bylo zjisténo, Ze na zplisob dopravy do Skoly a ze Skoly ma vliv
absence chodniki a cyklostezek, husty provoz a pfechody, které nejsou zaky vnimany jako bezpecné.
Déale autor prace prostfednictvim auditu MAPS (Microscale Audit of Pedestrian Streetscapes)
subjektivné hodnotil nejblizsi okoli skoly. Na zakladé vysledki z MAPS, ale nebyl prokazan vliv
zastavéného prostredi v okoli Skoly na aktivni transport.

Existuje nékolik stovek potvrzenych environmentalnich atributl, které ovliviiuji pohybovou
aktivitu. Mezi environmentdlni atributy s nejsilnéjsi asociaci k pohybové aktivité se radi zejména
hustota, konektivita, dostupnost a vyuZiti Uzemi (Saelens & Handy 2008). Na zakladé téchto atribut(
byl vytvoren index chodeckosti (Frank et al., 2005), dle kterého Gzemi s vysokou chodeckosti vytvari
privétivéjsi podminky pro aktivni transport, predevsim pro chlizi. Na zakladé téchto skutecnosti byl
zvolen hlavni cil diplomové prace, kterym je zhodnotit vliv zastavéného prostiedi hodnoceného
na zadkladé indexu chodeckosti na aktivni transport do skoly u adolescentl vybranych zakladnich
Skol v Opavé.

Dle Vorlicka et al. (2018) se ukazuje, Ze vétSina adolescentl (85 %) povazuje dochazkovou

vzddlenost do 20 minut za Unosnou pro uprednostnéni aktivni formy transportu z mista bydlisté



do skoly. Proto dil¢im cilem této prace je také zhodnotit, jaky ma vliv vzdalenost bydlisté od Skoly
na aktivni transport do skoly u adolescentll na vybranych zakladnich Skolach v Opavé.

Pro porovnani, jaky vliv ma urbanni prostredi v okoli Skoly na aktivni transport adolescentl byl
pouZit stejny vzorek respondent( z drivéjsi prace autora (Kral, 2022). Data o pohybové aktivité v této
praci byla objektivné zmérena pomoci chytrych naramk( Garmin vivofit 3. ZpUsob transportu do a ze
Skoly byl zjistovan pomoci mezinarodné uznavaného dotazniku IPEN Adolescent. Pfesnému popisu
metodiky a vyhodnocenim dat tykajicich se pohybové aktivity a zplsobu transportu Zaka do a ze Skoly
se tato prdce nevénuje, ale lze ji nalézt v drivéjsi praci (Kral, 2022). V ramci metodiky je tak kladen
ddraz na nové skutecnosti, a to pfedevsim na vypodet indexu chodeckosti pro jednotlivé izemni celky

v Opavé, ktery je zpracovan pomoci Arcgis toolboxu Walkability index (WAI).
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2 PREHLED POZNATKU

PredloZzend price se vénuje objasnéni asociaci mezi aktivhim transportem zakd do skoly
a prostfedim, ve kterém se bézné Zaci pohybuji. Pro pochopeni kontextu je v této Casti pfedstaven
v kratkosti aktudlni stav pohybové aktivity, respektive aktivniho transportu zak( do Skoly v kontextu
Ceské republiky. Autor prace by v této ¢asti mohl predstavit pohybovou aktivitu, jeji vyznam pro zdravi,
ale také zdravotni doporuceni nejen pro adolecenty, ale také pro dospélou populaci. Tyto informace
by se ale opakovaly s dfivéjsi praci autora (Kral, 2022). PredloZena prace se tak blize vénuje hlavné
determinantim, které ovlivnuji aktivni transport do a ze skoly, a které v predeslé prace autora nebyly
feSeny. Je zde kladen dlraz na tzv. 5D model a zného vychazejiciho indexu chodeckosti.
Pfedstaven je rovnéZ vyznam indexu chodeckosti pro vyzkum asociaci mezi pohybobou aktivitou
a urbannim prostfedim. Rozepsdny jsou i jednotlivé subindexy, ze kterého se index chodeckosti sklada,
objasnén je jejich vyznam i hodnoceni celého indexu chodeckosti. Také jsou predstaveny pfriklady
intervenci, které podporuji aktivni transport do Skoly. Na zavér jsou shrnuty zakladni myslenky

pro tvorbu strategickych pland, které podporuji aktivni transport nejen do skoly.
2.1 Aktivni transport do skoly

Chlize, jizda na kole nebo jind forma transportu, pfi kterém je vyuZivana lidska energie s cilem
pfepravy z mista na misto Ize oznadit jako aktivni transport nebo aktivni dochazka. Bylo prokazano,
Ze déti skolniho véku, které dochazi do Skoly pésky nebo dojizdéji na kole, maji obecné vyssi droven
pohybové aktivity (Davison et al., 2008; Sirard & Slater, 2008). Z pohledu kazdodenniho rezimu
se aktivni transport vyznamné podili na celkovém objemu realizované pohybové aktivity v priméru
z 20-30 % (Faulkner et al., 2009; Vorli¢ek et al., 2018; Southward et al., 2012). Aktivni doprava do Skoly
prispiva kcelkové denni pohybové aktivité Ceskych adolescentl (Dygryn et al. 2015;
Vorlicek et al., 2018;) a ma potencial prispét ke splnéni kazdodenni 60minutové stfedné intenzivni
pohybové aktivity adolescentll (Faulkner et al., 2009; Carver et al., 2011; Larouche et al., 2014).

Ze studie Ceské 3kolni inspekce (CSI, 2016), do které se zapojilo celkem 978 zakladnich $kol
a 509 strednich $kol, bylo zjisténo, Ze pésky dochazeji z domova do $koly v priméru tii pétiny Zakd
zakladnich skol. K cesté do Skoly vyuZiva jizdni kolo priimérné necelych 8 % Zakd. Kolobézku,
skateboard ¢i koleckové brusle vyuzivd k transportu do Skoly minimalni podil Zzaka.
Aktivnim transportem se do stiednich skol dopravuje mensi podil Zakl nez u zakladnich skol. Dlvodem
je pravdépodobné vétsi primérna vzdalenost stfedni Skoly od bydlisté zak(. Pésky dochazi z domova

do stredni Skoly pouze necela tfetina zak( (u zakladnich Skol 60 %), jizdni kolo vyuzZiva k cesté do stredni
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skoly 5 % 7aku (u zakladnich kol 7,9 %). Dalsi dotazované mozZnosti (kolobézka, skateboard, koleckové

brusle) byly zaznamendny u zcela zanedbatelného podilu zaka (CSI, 2016).
2.2 Urbanni prostor jako determinanta pohybové aktivity

Urbdani prostor, ¢asto popisovan i jako zastavéné prostfedi je v nejobecnéjSim méfritku
definovano jako c¢ast fyzického prostiedi, které vybudoval ¢lovék svou aktivitou (Saelens & Handy,
2008). Jak prezentuje Chynoweth (2009), urbanni prostor je nutné chapat jako pojem interdisciplinarni,
se kterym se lze setkat v fadé védnich obor( (geografie, architektura, urbanismus). Pfi vyzkumu
atributll, které ovliviiuji pohybovou aktivitu je dllezZité se opirat o teorie chovani. Pro vztah mezi
pohybovou aktivitou a urbannim prostorem byl vytvoren Ekologicky model ¢ty domén aktivniho Zivota
a chovani. Témto modellm se hloubéji vénuje predesla prace autora (Kral, 2022), kterd popisuje
jednotlivé teorie a modely, ze kterych vychazi zakladni predstava o vedeni vyzkumu pohybové aktivity
v urbanni prostoru.

Existuje nékolik stovek potvrzenych environmentalnich atributl, které ovliviiuji pohybovou
aktivitu a aktivni transport (Ramirez et al., 2006). Pro aktivni transport, pfedevsim pro chizi, je velmi
dllezité, aby bylo prostredi privétivé pro realizaci pohybové aktivity. Pro privétivost zastavéného
prostfedi se pouZiva termin walkability, ten ale zatim nema v ¢estiné ustaleny preklad. Pro termin
walkability jsou vcesky psané literatufe pouzZivany terminy schidnost nebo chodeckost.
Odbornici z centra kinantropologického vyzkumu FTK v Olomouci (Dygryn & Mitas, 2009; Rubin, 2018;
Vorli¢ek 2020) vyuzivaji termin chodeckost, pro ktery se rozhodl také autor této prace.

Védecké prace hodnotici pohybovou aktivitu v kontextu urbaniho prostredi vyuzivaji 3D model.
Tento model pracuje se tfemi zdkladnimi dimenzemi, a to s hustotou, diverzitou a designem ulic.
Tyto dimenze byly dale doplnény o dalsi 2 atributy (5D model), a to dostupnost a vzdalenost k cili
dopravy (Horak et al., 2022). Hustota se obvykle hodnoti pomoci ukazatel, jako je hustota zalidnéni
nebo hustota pracovnich mist. Diverzita je nejcastéji reprezentovana vyuZitim ploch (land-use mix)
a hodnoti napftiklad pocet kanceldfi nebo rezidencnich objektl, které se nachazi v dané oblasti.
Design ulic zahrnuje pocet kfizovatek nebo podil kfiZzovatek se 4 cestami na plochu daného Uzemi.
Dostupnost vyjadfuje prostorovou a ¢asovou dosazitelnost jednotlivych bodl zajmu. Je ovliviiovana
predevsim blizkosti dopravnich uzll. Dostupnost se ale mlze vztahovat k jinym faktordm mobility,
jako je napfiklad vlastnictvi osobniho auta v rodiné. Vzdalenost k cili mize byt méfena jako nejkratsi
vzdalenost z mista bydlisté k cili nebo k nejblizsi zastavce verejné dopravy (Horak et al., 2022).

Tento 5D model predstavuje zaklad pro pochopeni hlavnich faktor ovliviiujicich chodeckost.
Nicméné, neni pravidlem, Ze vSechny indexy chodeckosti vidy zkoumaji vSech 5 dimenzi. Vzdy zalezi

predevsim na autorech vyzkumu a na jejich cili vyzkumu.
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2.3 Monitorovani a hodnoceni zastavéného prostredi

Diky rozsahlé digitalizaci se stale castéji zacinaji vyuzivat pro hodnoceni vlivu zastavéného
prostfedi na pohybovou aktivitu objektivni metody zaloZené na geografickych informacnich systémech
(GIS). Jedna se o specidlni programy, které jsou schopny spravovat (editovat, analyzovat, zpracovavat,
zobrazovat apod.) prostorové informace, tzv. geodata, a to véetné jejich dalSich doplrikovych informaci
uloZenych v atributovych databazich (Bfehovsky et al., 2012). Pomoci geodat lze sloucit tematické

mapové vrstvy (Obrazek 1) a vytvofit tzv. datovy model skutecného prostiedi (Bfehovsky et al., 2012).

Obrazek 1. Schéma vrstveni tematickych map v GIS pro vytvoreni modelu skutecného svéta

Zdroj: Prevzato z Rubin (2018)

Védci vyvinuli vice nez 80 indikdtorl pro hodnoceni chodeckosti (Vale et al., 2016).
Pro objektivni hodnoceni chodeckosti je k dispozici nékolik nastroji, napfiklad 3D model
(Cervero & Kockelman, 1997), Pedshed (Porta & Renne, 2005), Walk Score (Kocher & Lerner, 2007),
Pedestrian Index of the Environment (Lefebvre-Ropars & Morency, 2018; Arellana et al., 2020;
Singleton et al., 2014), the Neighbourhood Destination Accessibility Index (Witten et al., 2011).

Jednim z nejcastéji pouZivanych je index chodeckost (Walkability index), vyvinuty
Frankem et al. (2010), pouzity v mnoha studiich (Alves et al.,, 2020; Arellana et al., 2020;
Dygryn & Mitas, 2009; Krivka, 2011). Index chodeckosti hodnoti konektivitu, heterogenitu vyuZziti

Uzemi, velikost obchod(l a hustotu domacnosti.
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Dalsim moznym zplsobem, jak hodnotit vliv prostfedi na pohybovou aktivitu, je vyuZiti
globalnich druZicovych polohovych systémi (nejcastéji GPS), tyto nastroje sice samy o sobé nedokazou
zhodnotit podminky prostredi, ale zajisti lokalizaci k ostatnim datiim. Ve specializovanych programech
je mozné ziskand prostorova data propojit s mérenim pohybové aktivity. Takovym programem
je naptiklad PALMS (Personal Activity Location Measurement System) (Carlson et al., 2014b).

Vyuziti novych objektivnich zplsobl hodnoceni prostfedi ma radu kladd a zapordq,
které je potieba pred jejich aplikaci zvazit a zhodnotit. Aktualni publikace se shoduiji, Ze tyto metody

pfindsi nové moZnosti a potencial pro budouci vyzkumy (Vorlicek, 2020).
2.3.1 Vyznam a hodnoceni chodeckosti

Chodeckost vymezuje infrastrukturu a podminky prostredi, které podporuji pohybovou aktivitu.
zejména pro chizi (Frank et al., 2005; Leslie et al., 2007).

Uzemi s vy$&i mirou chodeckosti je typické pFevahou a kvalitou chodnik(, prechodd, pé&sich zén,
dobrou dostupnosti do obchodl, sluzeb, ale také bezpecnosti, vhodnym designem a estetikou

prostifedi (Obrazek 2). Vysokd chodeckost je charakteristicka pro centra mést, nizsi chodeckost naopak

na okrajich mést.

Obrazek 2. Uzemi s vysokou, respektive nizkou chodeckosti na prikladu Opavy

Zdroj: Mapy.cz (Panorama)

Chodeckost lze pocitat s rdznymi proménnymi a lze vytvafet rdzné subindexy.
Zalezi na konkrétni studii, jaké proménné do vypoctu budou zahrnuty a zda budou mit vSechny
subindexy stejnou vahu nebo bude nékterému z nich pfidana vétsi vaha. VétSina studii hodnoti
chodeckost na zakladé subindex( vypocitanych ze sidelni hustoty, konektivity a struktury land use,
u kterych se odbornici domnivaji, Ze maji nejvétsi vliv na pohybovou aktivitu (Adams et al., 2014;
Frank et al., 2005; Van Dyck et al., 2010). A pravé proto byl pro tuto praci vybran index chodeckosti

(Walkability index), ktery z téchto subindexd vychazi.

14



Index chodeckosti byl vytvofen a testovan v americkych méstech. Bylo potvrzeno, ze ¢im vyssi
je hodnota indexu chodeckosti v dané oblasti, tim vice zde obyvatelé preferuji chlzi pred jizdou
automobilem (Frank et al., 2010). Index chodeckosti vychazi ze vzorce, ktery je uveden niZe, a je tak
souétem standardizovanych z-skére ¢tyf subindexa.

Index chodeckosti

(Sidelni hustota) + (2x konektivita) + (Entropie) + (Prodejni plocha)

Sidelni hustota

Hustota je relativni mira intenzity vyskytu urcitych prvk( v daném prostoru nebo case.
Jednou z nejvice pouzivanych proménnych je sidelni hustota (Brownson et al, 2009;
Butler et al,, 2011). Index sidelni hustoty reflektuje charakter bydleni ve zkoumaném prostredi.
Oblasti s vysokou sidelni hustotou podporuji riznorodost maloobchodni sité a sluzeb, tim zkracuji pési
dostupnost téchto zafizeni. Jizda automobilem v téchto oblastech se tak nevyplaci a byva Casto
i obtiznéjsi (Frank et al., 2005; Leslie et al., 2007). Vysoké hodnoty indexu sidelni hustoty jsou typické

pro centra mést, kde jsou vzdalenosti pfijatelné pro aktivni transport.

Konektivita

Konektivita je definovana jako spojitost uli¢ni sité, a vztahuje se tak k dostupnosti a pfimocarosti
uliéni sité. Hodnoti to, jak je konfigurovana silni¢ni sit. Index konektivity se vymezuje dle poctu
kfizovatek, které maji tfi a vice napojeni na plochu zkoumaného uzemi (Brownson et al., 2009).
Pro vypocet indexu konektivity je proto nutné mit kvalitni datovou sadu o komunikacich na daném
uzemi, které budou obsahovat nejen silnice, ale i chodniky, pfechody, pési zony atd. Tento index
ma nejvyssi vahu, nebot do vypoctu koneéného indexu chodeckosti vstupuje s dvojndasobnou vahou
nez ostatni ukazatele.

Vyssi konektivita poskytuje pfiméjsi cesty, zkracuje jak vzdalenost, tak i ¢asovou dostupnost
(Obrazek 3). Tyto oblasti tak jsou spojovany s vyssi Urovni pohybové aktivity, protoZe snizuji
zavislost na pasivni formé transportu (Frank et al., 2005; Thornton et al., 2011). Vysoka konektivita
je typickd pro centra mést, kde nejsou vhodné podminky pro automobilovou dopravu.
Vzdalenosti jsou zde relativné kratké, a tedy privétivé pro pési dopravu. V pripadé center mést
se obyvatelé Casto vyskytuji cely den na relativné malém Gzemi. Méstské Casti s nizkou konektivitou
se vétSinou vyznacuji rozsahlymi bloky budov, vyssim poctem slepych ulic a nizSim poctem kfizovatek
(Forsyth et al., 2008). Obyvatelé zpravidla nepracuji v misté svého bydlisté, za praci musi kvili delsi

vzdalenosti dojizdét a jsou odkazani na pasivni transport, vétSinou svym automobilem.
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Index chodeckosti je pocitan nad referen¢ni vrstvou. To ma vSak sva uskali, nebot Uzemni
jednotka muzZe byt ve svém prostorovém rozsahu velmi nehomogenni. Tento pfipad je Casty v pfipadé
okrajovych obvodl mést, kde Uzemni jednotka Casto zahrnuje také extravilan. Tyto plochy uzZ nejsou
chodci vyuzivany, tudiz mohou zkreslit vysledky analyz. Obvod, ktery zahrnuje louky, parky apod.,
bude mit velmi maly index konektivity, nebot na téchto plochach se Zzadné kfizovatky nevyskytuji.
Skute¢né zastavéné uUzemi, které je chodcem vyuZivano, se vsak muZe vyznalovat vysokou

konektivitou.

a Lot | ¥ il e o 8 b

Obrazek 3. Oblast s vysokou (a) a nizkou (b) konektivitou

Zdroj: Pfevzato z Thornton et al. (2011)

Index entropie — funkcéni vyuziti Uzemi

Index entropie popisuje homogennost, respektive heterogennost ve vyuziti Uzemi. Vyuziti dzemi
Ize pojmenovat rovnéz jako land-use, ktery Forsyth et al. (2008) popisuji jako funkéni vyuziti Uzemi
nebo jednotlivych objektl na daném Gzemi. Toto Uzemi Ize zaradit do samostatnych kategorii dle jejich
vyuziti napriklad na plochy obytné, komercnich, plochy pro sport a rekreaci, pripadné jako plochy
vyuzivané pro dopravu a technické vybaveni. Matematicky lze vyuZiti Uzemi hodnotit pomoci indexu
entropie (indexu rozdilnosti). Tento index urcuje rovhomérnost zastoupeni viech druhl funkénich
ploch v pfedem definované oblasti (Brown et al., 2009).

Uzemi s vy$$i mirou entropie se vyznacuji vy$si mirou heterogenity land-use. V Gzemi je vie,
co obyvatelé potfebuji pro své kazdodenni ¢innosti, tzn. Uzemi plni funkci rezidencni a zaroven jsou zde
pracovni moznosti, obchody, volnocasové aktivity a také zdkladni lékarské sluzby. V tomto Uzemi
je diky rGznorodosti prostiedi a kratkym vzdalenostem vyssi pravdépodobnost, Ze jeho obyvatelé

budou vyuzivat aktivni transport (Brownson et al., 2009; Frank et al., 2005; Thornton et al., 2011).
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Prodejni plocha — index FAR

IM

Prodejni plocha, v zahrani¢ni literatufe oznaCovdna jako ,floor area retail, je pocitana
jako pomér prodejni plochy maloobchodni sité k ploSe zastavéné objekty s komerénim vyuzitim
v definovaném Uzemi. Pro tento vypocet jsou potiebna kvalitni data o vyuZziti Uzemi a prodejni plose
vSech obchodu.

Predpoklada se, Ze vysoky index bude vypovidat o vyznamném podilu maloobchodni sité,
atoto misto tak bude chodecky atraktivnéjsi. Pokud index FAR nabyvd nizkych hodnot,
je pravdépodobné, Ze se ve vybraném Uzemi vyskytuji velké obchody s dostatkem parkovacich mist.
Predpoklada se, Ze zakaznici zde pfijizdi automobilem pro vétsi nakup na delsi ¢asové obdobi.
Opacné je to u obyvatel z mist s vysokym indexem FAR. Diky vétSimu mnozstvi mensich obchodnich

jednotek s riznym zboZim obyvatelé nakupuji relativné casto, a pravdépodobné budou za ndkupem

chodit pésky, protozZe zde neni moznost parkovani (Kfivka, 2011; Rubin, 2018).

2.4 Vliv urbanniho prostiredi na pohybovou aktivitu a aktivni transport

Panter et al. (2008) predstavil podrobny koncept, jak zkoumat vliv urbanniho prostredi na aktivni
transport. Determinanty urbanniho prostfedi jsou zkoumany na 3 rlznych mistech, ato v okoli
bydlisté, v prlibéhu cesty a v okoli cile, kterym je v pfipadé adolescentt skola. Vliv urbanniho prostredi
je zkoumdn relativné casto z pohledu jednotlivce, kdy vyzkum je provadén v okoli jeho bydlisté.
Posledni dobou se v3ak zacinaji objevovat i vyzkumy zamérené na prostredi v okoli Skoly.

Ocekava se, Ze pozorované asociace mezi aktivnim transportem adolescentl do Skoly
a prosttedim v okoli Skoly se budou v rliznych zemich a kontinentech lisit. Dlvodem muze byt rozdilny
design a urbanismus zastavéného prostredi, bezpecnost v okoli Skoly, nebo rozdily v kulturnich
a socidlnich normach (D’Haese et al., 2015). Kromé toho je pravdépodobnost aktivniho transportu
do Skoly vyssi, kdyZ adolescenti Ziji ve ctvrtich s dobrou chodeckosti, v oblastech s vy$simi pfijmy

(Kerr et al., 2006), s vyssi hustotou kriZzovatek (lkeda et al., 2018; Molina-Garcia et al., 2019) a kratsSimi

vzdalenostmi do skoly (Mandic et al., 2015; lkeda et al., 2018; Wong et al., 2011).

Vzdalenost bydlisté od Skoly

Mezi bariéry, které nejvice ovliviiuji zplsob transportu do a ze Skoly patfi predevsim vzdalenost.
Jak zahranicni (napf. Panter et al., 2010; Carlson et al., 2014a; Hume et al., 2009; Vanhelst et al., 2013),
tak i ceské studie (napf. Rubin, 2018; Vorlicek et al., 2018) se shoduji, Ze volba typu transportu do skoly

zavisi pravé na vzdalenosti mezi domovem a skolou. Déti, které Ziji ve stejné obci, kde se nachazi jejich

skola, maji vyrazné vyssi (16krat) Sanci dochdazet do Skoly aktivné (Pavelka et al., 2012).
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Vorlicek et al. (2018) na vzorku 1 745 ceskych adolescentl zjistili, Ze aktivni transport vyuziva
30 % zak(. Velmi dllezité je, Ze mezi vsemi zaky, ktefi vyuZivaji aktivni transport jich 85 % zije
ve vzddlenosti, kterou jsou schopni ujit do 20 minut. Vysledky této prace dokazuji, ze vzdalenost
ma vliv na zplsob transportu, ale na pocet krokl absolvovanych cestou do $koly vliv nema.
Naopak vysledky studie od Pavelka et al. (2012), které se zG€astnilo 6 553 7akd z Ceské republiky,
dokazuji, Ze vzdalenost od Skoly neni vidy dlleZitym faktorem pfi volbé transportu do skoly. Konkrétné
neni dulezitym faktorem dle studie (Pavelka et al. ,2012) pro 57,1% jedenactiletych,
54,8 % tfinactiletych a 53,1 % patnactiletych Zakd. Za velmi dileZity povaZuje tento faktor pouze
13,4 % jedendctiletych, 16,9 % trinactiletych a 17,2 % patnactiletych zaka.

Za hranic¢ni vzdalenost, kterd rozhoduje, zda Zaci pQjdou z bydlisté do skoly chizi, je pokladana
vzdalenost 2 kilometry (Frank et al., 2006; Panter et al., 2008), ta odpovida pfiblizné 20 minutam chze.
Dle vyzkumu od Holleina et al. (2019) téméf poloviné ¢eskych skolakl (46,7 %) trva cesta do/ze $koly
6—15 minut. Z vysledkd australské studie (Timperio et al., 2006) vyplyva, Ze australsti Zaci méli vice
nez pétkrat vétsi pravdépodobnost, Ze budou vyuzivat aktivni transport, pokud bydli ve vzdalenosti
do 800 m od své skoly, neZ Z4ci, ktefi Zili ve vzdalenéjsich oblastech. Dle McMillan (2007) Zaci v USA,
ktefi bydleli do vzdalenosti 1 mile (1 609 m) od Skoly, méli tfikrat vétsi pravdépodobnost, Ze vyuziji

aktivni transport.

Index chodeckosti

Problematika indexu chodeckosti je v Ceské republice zkoumdna v Centru kinantropologického
vyzkumu na Fakulté télesné kultury UP v Olomouci (Dygryn & Mitds, 2009; Mitas & Fromel, 2013;
Dygryn, 2014; Rubin, 2018). Toto pracovisté je zahrnuto v ramci mezinarodniho projektu IPEN.
Indexu chodeckosti se vénuji i na katedfe geoinformatiky Pfirodovédecké fakulty UP v Olomouci
(Dobesova & Krivka, 2012; Pospisil, 2021), zde studenti v ramci svych diplomovych praci vytvofili
ArcToolbox s nazvem Walkability index (WAI), kterym lze vypocitat index chodeckosti.
Nejnovéji se indexu chodeckosti vénuji i na katedfe geoinformatiky HGF VSB-TOU Ostrava
(Hordk et al., 2022).

Chodeckost Opavy zatim v Zadné studii hodnocena nebyla, ale nékolik vyzkum( chodeckosti
probihalo na pfikladu Olomouce. Na obrazku 4 je znazornén index chodeckosti jednotlivych 15 mést
z 5 kontinent(. Prostiedi, ke kterému se index chodeckosti vztahuje, je vymezeno pro vzdalenost
1 km od mista bydlisté respondenta. Vysledky indexu chodeckosti se zvySovaly od minima -1,99 v
North Shore (Novy Zéland) po nejvy$si hodnotu 7,05 v Hong Kongu (Cina). Olomouc Ize dle studie IPEN
povaZovat za mésto svysokou chodeckosti v porovnani sdalsimi 14 mésty ze svéta

(Adams et al., 2014).
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Obrazek 4. Skore indexu chodeckosti napfic mésty z riiznych kontinentut
Zdroj: Upraveno dle Adams et al. (2014)

Ve studii (Dygryn & Mitas, 2009) byl potvrzen vliv zastavéného prostfedi na Uroven pohybové
aktivity dospélych obyvatel v Olomouci. Nizkd hustota zalidnéni, nizkd propojenost spolu
s jednotvarnym vyuZitim Uzemi a nizkou hodnotou indexu FAR vede k poklesu pohybové aktivity.
Oblasti byly vymezeny pomoci dochazkové vzdalenosti 1 km od bydlisté. Respondenti Zijici v oblastech
s nizkym indexem chodeckosti dosahovali 9 230 krokl denné, zatimco obyvatelé oblasti s vysokym
indexem chodeckosti dosahovaly o 2 088 kroku vice, tedy 11 318. Signifikantni rozdily v primérnych
hodnotach denniho poctu krokl byly u respondentll s nizkou a vysokou chodeckosti potvrzeny
jak v pracovnich dnech (p = 0,025), o vikendovych dnech (p = 0,034), tak i za cely tyden (p = 0,013).

Dygryn et al. (2015) zkoumali, jak se zménil pocet adolescentl vyuZivajicich aktivni transport
do skoly mezi roky 2001 a 2011. Jejich vyzkum zahrnoval 6 236 adolescentl a zjistil, Ze pocet
adolescentl aktivné dochazejicich do Skoly klesl z49 % na 26 %. Pfi hodnoceni vlivu zastavéného
prostredi zjistili, Ze podil aktivné se transportujicich zak( bydlicich v oblastech s nizkou chodeckosti
klesl o 61 % (ze 37,4 % na 14,6 %), zatimco v oblastech s vysokou chodeckosti klesl jen o 39 %
s vysokou chodeckosti, méné Casto pouzivaji auta (vyskytuji se zde kratké vzdalenosti mezi misty

a dobra dostupnost verejné dopravy) a své déti tak podporuji k aktivnimu transportu.
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2.5 Intervence podporujici pohybovou aktivitu a aktivni transport

Zastavéné prostredi ceskych mést se v prlibéhu let proménovalo a v riznych obdobich pfinaselo
jak priznivé, tak i nepfiznivé zmény pro chodce. Proces téchto zmén, ale i snah o navrat k méstim,
ktera budou podporovat pohybovou aktivitu probiha postupné.

Meésta, ktera byla planovana pred vznikem a rozsifenim automobilQ, byla planovana predevsim
pro pési dopravu. Tato mésta byla charakteristicka relativné vysokou sidelni hustotou, vyznacovala
se rlznorodosti sluzeb a kratkymi vzdalenostmi. S nastupem automobill se musela mésta prizpUsobit
automobilové dopravé, ¢asto na ukor pési dopravy. Prizplisobeni mist automobilové dopravé na ukor
pési mélo za nasledek diskontinuitu pésich cest (Southworth, 2005), vznik bariér, hluk, znecisténi
ovzdusi (Rafiemanzelat et al. 2017) nebo ohroZeni bezpecnosti (Ariffin & Zahari, 2013).

Dnes se vSak na automobilovou dopravu, predevsim v centrech mést, pohlizi jinak nez pred jejim
zacatkem. Mésta se opét snaZi prizplsobit chodclm a automobilovou dopravu omezit.
k Zivotnimu prostredi. Opatfeni mohou byt realizovana v riznych formach od malych, ale efektivnich
zmén (tzv. small wins, napf. oprava chodnik(, zména osvétleni), pres castecné omezeni automobilové
dopravy v nékterych ¢astech nebo ulicich mést, aZ po vymezeni pési zény se zakazem automobilové
dopravy (Yen & Anderson, 2012; RiSova, 2021).

Pokud se spravné definuji environmentdlni faktory, které pozitivné motivuji obyvatele daného
Gzemi k pohybu, mohou ovlivnit kvalitu Zivota mnoha obyvatel(im mést. Zadouciho efektu bude oviem
dosaZeno pouze pti nasledné praktické realizaci takto vytvorenych doporuceni, kterymi se urbanisti,
politici nebo ufednici na komunalni drovni budou fidit. Vybudovani nového parku, pési zény,
cyklostezky nebo détského hfisté, které budou vhodné odrazet zajmy mistnich obyvatel a povedou
k jejich vyuzivani a v jejich dlsledku k navyseni pohybové aktivity, je vybornym uplatnénim zjisténych
asociaci v praxi (Andersen et al., 2017; Richard et al., 2011; Veitch et al., 2018).

Vv

Rothman et al. (2022) tvrdi, Ze zajisténi bezpecnéjsi infrastruktury pro chodce,
dopravni znacky), mize minimalizovat obavy rodic¢l o bezpecnost svych déti cestou do skoly.

Pro uspésnou realizaci opatfeni vedouci k podpore pési dopravy je potteba spoluprice napfic
raznymi aktéry mésta, napf. odbornikl dopravy, skolstvi, zelené, urbanistického planovani a dalsich.
V CR se problematika aktivniho transportu zacala fesit v roce 2014 (Hollein et al., 2019), kdy schvalila
vldda Ceské republiky Narodni strategii ochrany a podpory zdravi a prevence nemoci,
kterd je strategickym dokumentem obsahujici Fadu opatfeni pro rozvoj vefejného zdravi v CR

(Ministerstvo Zdravotnictvi Ceské republiky, 2014).
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Cilem intervenci zamérenych na zastavéné prostredi vhodné pro aktivni transport do skoly
je predevsim dat détem a adolescentlim mozZnost volby, zda zvoli aktivni nebo pasivni zplsob
transportu. Lee a Moudon (2008) tvrdi, Ze nejen finanéné a Casové narocné realizace vedouci
ke zlepseni zastavéného prostredi, ale i jednoduché zasahy do designu ulic pfizplsobenych pro pési
a cyklisty, maji potencial zvysit atraktivnost aktivniho transportu. Naptiklad Uprava chodniki
a pfechodl mlze zvysit pocet Zakl, ktefi se do Skoly vydaji pésky nebo na kole az o 37 %
(Stewart et al., 2014). Vybudovani nové cyklostezky muize vést k navysSeni poctu cyklistl az o 225 %
(Parker et al., 2013).

V zahranici existuje nékolik efektivnich programl podporujicich zvySeni drovné aktivniho
transportu ve skolach. Jedna se predevsim o intervenci ,Walking school bus“ (Smith et al., 2015),
kdy zavedeni tzv. ,Skolnich péskobusi” muZe znamenat navySeni aktivniho transportu do Skoly
a7 0125 % (Mendoza et al., 2011). Obdobny ptiklad dobré praxe z Ceské republiky je program
Ride2sCool zaméreny na zkvalitnéni a zpfistupnéni moznosti dopravy do skoly na kole pro déti
ve vékovém rozmezi 6-14 let, ktery aktivné zapojuje vysokoskolské studenty jako privodce a ochrance
déti na jejich cesté do Skoly. Takto planovana mistni politika se jevi jako efektivni a atraktivni moznost,

jak se mohou Zaci bezpecné a aktivné dopravovat do Skoly (Johansson et al., 2011).
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3 CiLE

3.1 Hlavnicil

Hlavnim cilem diplomové prace je zhodnotit vliv urbanniho prostfedi hodnoceného na zakladé

indexu chodeckosti na aktivni transport do skoly u adolescentl vybranych zakladnich skol v Opavé.
3.2 Dilcicile

1. Zhodnotit vliv vzdalenosti bydlisté od skoly na aktivni transport do a ze $koly u adolescent(
v Opavé.

2. Urcit index chodeckosti v jednotlivych ¢astech mésta Opavy.
3.3 Vyzkumné otazky

VO1: M3 dochazkova vzdalenost bydlisté od Skoly vliv na zpUsob transportu pro cestu do a ze skoly?
VO02: M3 dochazkova vzdalenost bydlisté od Skoly vliv na pocet krok béhem transportu do skoly?
VO3: Jakych hodnot dosahuje index chodeckosti v jednotlivych ¢astech mésta Opavy, hodnocenych
na zakladé zakladnich sidelnich jednotek?

VO4: Jaky vliv ma index chodeckosti v okoli vybranych Skol na zplsob transportu pro cestu do
a ze Skoly?

VO5: Jaky vliv ma index chodeckosti v okoli vybranych kol na pocet krokl béhem transportu do Skoly?
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4 METODIKA

Tato prace je vedena jako kvantitativni prifezova studie a je soucasti grantu Univerzity

Palackého: (No. JG_2023 007) ,Influence of environmental determinants on active transport of Czech

children and adolescents in the context of 24-hour behavioural patterns”.

Projekt byl schvélen etickou komisi Fakulty télesné kultury Univerzity Palackého v Olomouci pod

jednacim &islem 20/2023. Ucastnici vyzkumu byli informovani a souhlasili

Dale byli informovani, Ze mohou v priibéhu testovani kdykoli dobrovolné odstoupit.

s cili

studie.

Design studie se zvolenymi vyzkumnymi metodami je schematicky zndzornén na obrazku 5.

Chytré naramky

Dotaznik IPEN

Zpusob transportu do skoly

Aktivni transport
do Skoly

Skola

Geograficka
poloha

Geografické
zazemi Skoly

Dotaznik IPEN Index chodeckosti

Vzdalenost bydlisté zaka od Skoly Index konektivity
Index entropie

Index sidelni hustoty

Obrazek 5. Design studie
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4.1 Vyzkumny soubor

Do vyzkumu byly zahrnuty 3 zakladni Skoly v Opavé. Jedna se o zakladni Skolu Vrchni, zakladni
Skolu EngliSova a zakladni Skolu T. G. Masaryka. Pro vyzkum pohybové aktivity, respektive aktivniho
transportu byly zkazdé sSkoly vybrany 2 tfidy. Celkové se vyzkumu zucastnilo 129 Zaka,
ztoho 72 chlapci a 57 divek. Podrobny popis respondentl se nachazi v predeslé praci autora
(Kral, 2022), kde se nachazi i presna metodika, ktera vedla ke sbéru dat o pohybové aktivité a zplsobu

aktivniho transportu.
4.2 Metody sbéru dat o zastavéném prostredi

Prace s prostorovymi daty probihala v programu ArcGIS PRO (verze 2.6), Arcmap (verze 10.4.1)
a QGIS desktop (verze 3.16). Pro zjisténi chodeckosti daného Uzemi byl vyuZit Arcgis toolbox
Walkability index (WAI). Jednotlivé kroky vedouci k ziskani, editaci a zpracovani dat vedoucich

k vypoctu indexu chodeckosti jsou popsany v nasledujicich podkapitolach.
4.2.1 Vymezeni referencni vrstvy

Pro vypocet indexu chodeckosti pro Uzemi celého mésta Opava bylo vyuZito Uzemni ¢lenéni
dle zakladnich sidelnich jednotek.

Referenéni vrstva vymezujici zazemi zkoumanych zdkladnich Skol v Opavé byla vymezena
pro dochazkovou vzdalenost 500 metrd od skoly. Uzemi bylo vymezeno prostiednictvim programd
ArcGIS PRO a QGIS desktop na zdkladé poskytnutych dat o dopravnich komunikacich spravcem
geografického informacniho systému mésta Opavy, Markem Drozdkem. Plvodnim zamérem autora
prace bylo vymezit zkoumané Gzemi na zakladé uli¢ni sité, pfipadné pomoci silnicni sité, které by bylo
metodicky privétivéjsi s ohledem na index konektivity. V blizkosti jednotlivych skol se ale vyskytuji pési
z6ny, které jsou pristupné chizi pouze prostrednictvim chodnik(l, a tyto cesty by tak nebyly
pro vymezeni dochazkové vzdalenosti zahrnuty. Na zakladé této skutecnosti byla pouZita liniova vrstva
chodnik(, ta ale ze své podstaty neni navzajem propojend. Tato liniova vrstva chodnikd byla proto
doplnéna autorem prace o prechody pro chodce, které tak vrstvu chodnikl propojuji v mistech,
které vyuzivaji chodci pro prekonani silnice. Pro sitovou analyzu vymezujici dochazkovou vzdélenost
byl vyuzit zdsuvny modul QNEAT3 - QGIS Network Analysis Toolbox 3 a jeho funkce Iso-Area
as Polygons (from Layer). Tato funkce vytvofila Gzemi, které je mozné ujit chlzi po chodnicich

do vzdalenosti 500 metrl od Skoly (Obrazek 6; Obrazek 7).
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Skola

| Oblast mimo dochazkovou
vzdalenost 500 metr{ od skoly

Chodniky v dochazkové
vzdalenosti 500 metrd

Chodniky mimo dochazkovou
vzdalenost 500 metrd

Obrazek 7. Detailni vymezeni Skol a jejich uzemi v radmci 500m dochdzkové vzddlenosti
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4.2.2 Vypocet chodeckosti

Chodeckost Uzemi byla hodnocena pomoci jiZ vyvofeného ArcToolboxu® Walkability index (WALI).
Toolbox obsahuje pét samostatnych skriptl, napsanych v jazyce Python, jedna se o Connectivity index
(connect.py), Entropy (Shannon) index (entropy.py), FAR (far.py), Household density index (hdens.py)
a Walkability index (wai.py). Kazdy z nich je urceny pro vypocet konkrétniho indexu. Findlni index
chodeckosti je vypocitdn pomoci skriptu Walkability index. Tento toolbox vytvofil na katedre
geoinformatiky v Olomouci ve své diplomové praci Tomas Krivka (2011) pod vedenim
doc. Ing. Zdeny Dobesové Ph.D., s metodickou pomoci Mgr. Jana Dygryna Ph.D. Nasledné tento
toolbox aktualizoval a vylepsil ve své préci Jan Krejsa (2018), jehozZ verze byla vyuZita v této praci pro
konecny vypocet indexu chodeckosti. | presto, Ze Jan Krejsa v roce 2018 aktualizoval skript toolboxu
jak pro ArcGlIS, tak i ArcGIS PRO, tak v nejnovéjsich verzich téchto program( nebylo mozné indexy
vypocitat a bylo zapotrebi mit starsi verzi ArcMap 10.4.1, pro kterou byl tento toolbox vytvoren.

Vysledkem kaZdého skriptu jsou tfi nové atributy, a to vysledné hodnoty daného indexu,
jejich standardizované hodnoty z-score (ze kterych se pocita findlni index chodeckosti) a decily.
Pro vyslednou vizualizaci index( do map byly tzemni celky rozdéleny dle doporuceni projektu IPEN

do 3 kategorii dle hodnot vyslednych decill (Tabulka 1).

Tabulka 1. Rozdéleni indext do kategorii podle hodnot decil(i

Kategorie indexu Interval decilli
Nizky <1,3>
Stredni (3,6>
Vysoky (6,10>

Index sidelni hustoty

Index sidelni hustoty udavd pomér poctu domdcnosti k ploSe vyuzivané pro bydleni. Pro vypocet
je vyuzivan skript Household density index, ktery vyZaduje vrstvu zkoumaného Uzemi obsahujici atribut
o poctu bytl vdaném Uzemi (Obrazek 8), dale je potfeba vrstva o vyuZiti uzemi (Obrazek 10),
ktera obsahuje Udaje o plose, ktera je vyuzivana pro bydleni.

Zakladnim zdrojem informaci byl Registr Uzemni identifikace, adres a nemovitosti (RUIAN).
Nahlizeni a stahovani jeho dat je dostupné na internetu pres Verejny dalkovy pfistup. Pfistup k datlim
z RUIAN pro mésto Opava byl Feden prostfednictvim platformy QGIS a doinstalovaného zdsuvného

modulu RUIAN plugin. Nastroj umozriuje stahovat a importovat data z registru ve vybranych formatech

! Toolbox Walkability index je volné dostupny na: https://github.com/ZdenaDobesova/Walkabilitylndex.
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a ddle s nimi pracovat. StaZzeny soubor zahrnoval polygonovou vrstvu stavebnich objektl s atributem
poctu byt v pfislusné budové. Lze predpokladat, Ze v kazdém byté Zije jedna rodina, tim padem
Ize zjistit jaky pocet rodin (domacnosti) se nachazi v daném domé.

Nastrojem Spatial Join byly do bodové vrstvy byt( pripojeny Udaje, ve kterém zkoumaném tzemi
se nachazi. Funkci Summarize byl spocitan celkovy pocet bytl v jednotlivych Gzemnich celcich.
Vystupem byla tabulka, ktera byla na zdkladé ndzvu Uzemi pfipojena do vychozi vrstvy, vznikl tak novy
atribut obsahujici Udaj o poctu domdcnosti ve zkoumaném uzemi. S takto vytvorenou vrstvou

bylo moZné vypocitat index sidelni hustoty.
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Obrazek 8. Pocet bytii na tzemi mésta Opavy
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Index konektivity

Index konektivity (Connectivity index) udava pocet kfizovatek na plochu vymezeného Uzemi bez
vodnich ploch. Do vypoctu indexu vstupuje hodnota Valence, coz je pocet cest, které se v kfizovatce
setkavaji. Kfizovatka ve tvaru ,,T“ ma valenci o hodnoté tfi. Kfizovatka ve tvar ,X“ ma valenci Ctyfi
(Kfivka, 2011). Do skriptu s nazvem Connectivity index vstupuje vrstva zkoumaného Uzemi,
vrstva dopravni sité (Obrazek 9) a také vrstva o vyuZiti ploch v izemi (Obrazek 10).

Kompletni datovou sadu obsahujici vSechny komunikace na Uzemi mésta Opavy byly poskytnuty
Markem Drozdkem, sprdvcem GIS v Opavé. Datovd sada obsahovala vrstvu silnic,
chodnikll i cyklostezek a nemusela byt uz dale nijak upravovana.

Dle predloZzené metodiky (Kfivka, 2011) bylo potfeba eliminovat komunikace, které nejsou
urceny pro chodce, témito komunikace jsou napf. dalnice nebo rychlostni komunikace. Ve zkoumaném
Uzemi mésta Opavy se vSak komunikace tohoto typu nevyskytuji. Ddle pro chodce nejsou uréeny
cyklostezky, z toho dlvodu byly béhem vypoctu se skriptem Connectivity index zadany parametry,
aby s touto vrstvou vypocet nepracoval. Aby mohla byt od plochy vymezeného Uzemi odectena vodni
plocha, je potfeba mit k dispozici i vrstvu o vyuziti Uzemi s kategorii, kterd rozliSuje vodni plochy a vodni

tok.
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Dopravni sit’

—— Silnice

Obrazek 9. Dopravni sit na uzemi mésta Opavy
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Index entropie

Index entropie reprezentuje homogennost, respektive heterogennost ve vyuziti Uzemi.
Cim vétsi je riznorodost ve vyuZiti, tim vy$si bude i index entropie. Pro vypocet indexu entropie slouzi
skript s nazvem Entropy (Shannon) index. Do vypoctu vstupuje vrstva vymezujici zkoumané prostiedi
a vrstva o vyuziti ploch v Uzemi (obrdzek 10).

Udaje o funk&nim vyuziti Gzemi byly poskytnuty magistratem mésta Opavy a vychazi z Uzemniho
planu mésta (Opava, 2022). Plvodni varianty vyuZiti byly slouéeny na 9 zakladnich typl
(obytny, komercni, sluzby, institucionalni, industridlni, rekreacni, ostatni, vodni plochy a toky a plochy
smiSené obytné), presné rozdéleni je predstaveno v pfiloze 1. Celkové bylo Uzemi rozdéleno
na 6 705 ploch. Z toho 384 ploch bylo dle Uzemniho planu oznaceno za plochy zménové, tyto plochy

proto musely byt upravené dle soucasného vyuziti.
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Index FAR

Posledni vstupni faktor do indexu chodeckosti je index FAR (floor area ratio). Index vystihuje
pomér prodejni plochy maloobchodni sité k ploSe zastavéné objekty s komerénim wvyuzitim.
Podle standardni metodiky projektu IPEN Adolescent je vSak prace s touto proménnou dobrovolna
(Rubin, 2018). | pfes snahu autora prace zahrnout tento index do vyzkumu, nebylo mozné na zakladé
dostupnych dat index FAR vypocitat.

Data tykajici se prodejni plochy maloobchodni sité nejsou sledovana Ceskym statistickym
Ufadem a ve vétdind vyzkumG v Ceské republice jsou zjistovany terénnim 3etfenim
(KFivka, 2011; Pospisil, 2021). MoZnou alternativou v posledni dobé se jevi ziskani dat z Open street
map a vyuZiti analyzy building footprint polygon nad datovou sadou Comercial building Point
(Hordk, 2022). Tento alternativni zpUsob ziskani dat chtél autor prace vyuzZit i v této praci. Ale u druhé
veli¢iny, a to u plochy zastavénych objektl s komercnim vyuZitim, byl problém s existenci dat.
Pro vypocet téchto hodnot se vyuZiva stejna datova sada jako v pripadé indexu entropie (vyuZiti ploch).
Data o vyuziti ploch v této praci byla ziskdna pomoci Uzemniho planu mésta, a ten bohuzel blize
nespecifikuje plochy uréené ke komerénimu vyuziti. VétSina zkoumaného Uzemi nalezi svym hlavnim
vyuZitim mezi plochu obytnou. Platny Uzemni plan (Opava, 2022) pfipousti na obytnych plochach
vyuZiti i pro obchody s prodejni plochou do 400 m2. Ztoho ddvodu nelze zjistit pfesnou plochu,
kterd je vymezena pro maloobchodni sit. Obdobné vyzkumy z Olomouce (KFivka, 2011; Pospisil, 2021)
nebo z Ostravy (Hordk, 2022) vyuzivaly data o vyufZiti ploch z Urban Atlas — Copernicus Land Monitoring

Service, tato data ale pro Opavu zatim bohuzel nejsou dostupna.

Index chodeckosti

Vliv zastavéného prostfedi na pohybovou aktivitu obyvatel charakterizuje index chodeckosti.
K jeho vypoctu byl vyuzit skript Walkability index, pro jehoZ vypocet je zapotfebi vrstva vymezujici
zkoumané prostredi, kterd obsahuje vysledky dil¢ich index(. Jeji atributovd tabulka musi tedy
obsahovat hodnoty indexu konektivity, indexu entropie, indexu FAR a indexu sidelni hustoty, véetné
standardizovanych hodnot a rozdéleni do decill. Do konecného vypocltu vstupuje s nejvyssi

dvojnasobnou vahou index konektivity, ostatnim tfem dil¢im index(m je prikladana stejna vaha.
4.3 Statistické zpracovani dat

Data byla statisticky zpracovana v softwaru IBM SPSS Statistics 28. Pro zjiSténi rozloZeni dat
o aktivnim transportu Zak( do Skoly byl proveden test normality, konkrétné Shapiro-Wilk test.

Na zakladé testu normality (Shapiro-Wilk W=0,854, p=0,001) a \vizualni kontroly
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histogramu (Obrazek 11) bylo zjisténo u poctl krokl béhem cesty do Skoly nenormalni rozloZeni dat.
V praci jsou tak vyuZivany metody neparametrické statistiky.

Pro analyzu vztahll mezi namérenym poctem krokl a geografickymi podminkami prostredi
zjisténymi indexem chodeckosti byl pouZit Spearmenlv korela¢ni koeficient. Pro porovnani dat
o zpUsobu dopravy zjisténych dotaznikem IPEN (aktivni/pasivni transport) s indexem chodeckosti byl
pouzit Mann Whitney U test. Hranice pro zamitnuti nulové hypotézy byla na zakladé obdobnych Setfeni

stanovena na p £0,05.

Frekvence

a 1000 2000 3000 4000

Poéet krokd

Obrazek 11. Histogram primeérného denniho poctu krok( cestou do skoly
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5 VYSLEDKY

Rozdéleni vysledkové casti do jednotlivych podkapitol odpovida diléim cildm a vyzkumnym
otdzkam. V prvnich podkapitole jsou zkoumany asociace mezi vzddlenosti bydlisté od Skoly v kontextu
transportu do Skoly. Nasleduje podkapitola hodnotici index chodeckosti v ramci mésta Opavy.

Treti podkapitola hodnoti, jaky vliv ma index chodeckosti v okoli vybranych skol na aktivni transport.
5.1 Dochazkova vzdalenost bydlisté od skoly

VO1: Ma dochazkova vzdalenost bydlisté od Skoly vliv na zpUsob transportu pro cestu do a ze skoly?

VO02: Ma dochazkova vzdalenost bydlisté od Skoly vliv na pocet krokl béhem transportu do skoly?

Vzdalenost bydlisté Zaka od skoly byla zjisténa prostfednictvim dotaznik( IPEN, ve kterém
Zaciuvedli ¢as, za ktery dojdou do skoly z domova v pfipadé chlize. Dle uvedenych vzdalenosti
byli Zaci nasledné rozdéleni do 5 kategorii. Témér polovina Zzakd bydli ve vzdalenosti,
kterou jsou schopni ujit za méné nez 10 minut (Obrazek 12), na druhou stranu 23 % zakd (celkem 29)

bydli ve vzdalenosti, ktera by jim zabrala vice nez 31 minut.

®EDo5minut ®6-10minut = 11-20 minut 21-30 minut = Vice ne? 31 minut

Obrazek 12. Pocet Zdki dle dochdzkové vzddlenosti bydlisté od skoly

U dochazkové vzdalenosti bydlisté od skoly byla zjisténa signifikantni asociace u zplsobu

dopravy do skoly (p=0,000) i ze Skoly (p=0,000) na zakladé Mann-Whitney U testu. Tato skutecnost
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je znazornéna i v grafech (Obrazek 13; Obrazek 14), které ukazuji zplsob transportu do a ze skoly
dle dochazkové vzdalenosti Skoly z mista bydlisté zaka.

Vsichni Zaci bydlici ve vzdalenosti kratsi nez 5 minut vyuzili aktivni zplsob dopravy. Mezi zaky
bydlicimi ve vzdalenosti 6 az 10 minut od Skoly vyuZilo aktivni zpUsob transportu 87,5 % Zaku pro cestu
do skoly, respektive 93,8 % Zakl pro cestu ze Skoly. | Zaci bydlici v dochazkové vzdalenosti
11 az 20 minut od skoly stale casto vyuZivaji aktivni zplsob dopravy pro cestu do skoly (66,7 %)
i ze Skoly (75 %). Pasivni forma dopravy pred aktivnim transportem zacind prevazovat u zakd, jejichz
misto bydlisté je od Skoly vzdaleno 20 az 30 minut. U Zak( bydlicich v této vzdalenosti ma vliv na zplsob
transportu, zda se jedna o cestu do Skoly (23,1 % aktivnich) nebo o cestu ze Skoly (38,5 % aktivnich).
Zména z pasivniho zplsobu dopravy rano na aktivni zplUsob dopravy odpoledne je zaznamenana
pravdépodobné proto, Ze rano je mohou rodi¢e dovézt do Skoly autem pfi jejich cesté do zaméstnani.
Mezi zaky bydlicimi ve vzdalenosti delsi nez 31 minut chlizi od skoly je pouze jeden Zak, ktery vyuziva

aktivni zplGsob dopravy do i ze Skoly.

100,0

100,0 96,6
90,0 87,5
80,0 76,9
70,0 66,7
60,0
50,0
40,0
33,3
30,0
23,1
20,0
12,5
10,0
3,4
0,0
0,0 [ |
Do 5 minut 6-10 minut 11-20 minut 21-30 minut Vice neZ 31 minut

M Aktivni transport do Skoly M Pasivni transport do skoly

Obrazek 13. Zpusob transportu do skoly dle dochdzkové vzddlenosti bydliste
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Obrazek 14. Zplsob transportu ze Skoly dle dochdzkové vzddlenosti bydlisté

Pokud jde pouze o Zaky, ktefi vyuZivaji aktivni zplsob dopravy do Skoly, tak 74 % Zak( bydli

ve vzdalenosti do 10 minut od Skoly a 94,8 % Zak( do 20 minut od $koly. Oproti cesté do Skoly

Ize sledovat mirny narGst zaka (Tabulka 2), ktefi pouzivaji aktivni transport béhem cesty ze Skoly,

a to u zaka, ktefi bydli ve vzdalenosti delsi, neZ je 6 minut.

Tabulka 2. Vztah dochdzkové vzddlenosti bydlisté od skoly a zptisobu transportu do a ze skoly

Podil aktivné Podil aktivné

Dochazkova

dochazejicich/dojizdéjicich do skoly dochazejicich/dojizdéjicich ze Skoly
vzdalenost

n % Kumulativni % n % Kumulativni %
Do 5 minut 29 37,7 37,7 29 34,9 34,9
6-10 minut 28 36,4 74,0 30 36,1 71,1
11-20 minut 16 20,8 94,8 18 21,7 92,8
21-30 minut 3 3,9 98,7 5 6,0 98,8

Vice nez 31 minut 1 1,3 100,0 1 1,2 100,0

Pozndmka. n = pocet Zdka, % = prumér z rozsahu souboru

Odpovéd na prvni vyzkumnou otdzku ,M34 dochazkovd vzdalenost bydlisté od Skoly vliv

na zpUsob transportu pro cestu do a ze Skoly?“. Dochazkova vzdalenost bydlisté od skoly ma vliv

na zplsob dopravy pro cestu do skoly (p=0,000) i ze Skoly (p=0,000) dle Mann-Whitney U testu.

Dle vysledkl se sniZuje pocet zakd, ktefi vyuZivaji aktivni transport, soubéiné s delsi vzdalenosti
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bydlisté od skoly. Vice nez 90 % Zakl vyuZivajicich aktivni zptsob transportu bydli ve vzdalenosti

kratsi nez 20 minut.

Zatimco vzdalenost bydlisté od skoly ma vliv na zplsob transportu do Skoly, tak na pocet krokd,
které nachodi adolescenti béhem transportu do Skoly, jiz Zadny signifikantni vztah nalezen nebyl.
To znamenad, Ze vzdalenost bydlisté Zaka od Skoly nema vliv na jeho celkovy pocet krokl béhem
transportu do $koly. Tento vysledek ma souvislost s vysledky o zptisobu transportu do koly. Cim dale
maji zaci své bydlisté od Skoly, tim vice vyuzivaji pasivni formy transportu (auto, MHD) a jejich pocet
krok( béhem cesty do skoly je srovnatelny nebo jesté nizsi nez u zaku, ktefi maji vzdalenost bydlisté

od skoly kratsi.

Odpovéd na druhou vyzkumnou otdzku ,Md4 dochdzkova vzdalenost bydlisté od skoly vliv
na pocet krokl béhem transportu do skoly?“. Dochazkova vzdalenost bydlisté od sSkoly nema

vliv na pocet krokd, které adolescenti ujdou béhem transportu do $koly (rs=0,195; p=0,143).

5.2 Index chodeckosti v Opavé

VO3: Jakych hodnot dosahuje index chodeckosti v jednotlivych ¢astech mésta Opavy, hodnocenych
na zakladé zakladnich sidelnich jednotek?

Prvnim indexem, ze kterého se pocita chodeckost, je index sidelni hustoty. Vysoké hodnoty
tohoto indexu jsou typickym jevem pro centra mést. Tento pfedpoklad se potvrdil i na datech z Opavy,
kde nejvyssich hodnot dosahuje centrum a jeho nejblizsi okoli, dale to jsou méstské casti s velkymi
sidlisti, jako jsou naptiklad Katefinky nebo KyleSovice. Stfednich hodnot dosahuji meéstské c¢asti
Malé Hostice, Komdrov  anebo  Jaktaf sobytnou  zastavbou vrodinnych  domech

(Obrazek 15, Priloha 2).
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Index sidelni hustoty
[ ] nizky

[ | stfedni
I vysoky

Obrazek 15. Index sidelni hustoty
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Vysokad konektivita je charakteristicka pro centra mést, které maji ptiznivé podminky pro chodce.
Prepokladané vysledky o indexu konektivity se rovnéz potvrdil i v Opavé. Zde ale prekvapivé historické
centrum nedosahuje tak vysokych hodnot indexu konektivity jako predmésti vystavéné na prelomu 19.
a 20. stoleti. Vysokych hodnot indexu konektivity dosahuji ale i méstské casti jako Komarov,
Malé Hostice, Jaktar nebo Vavrovice. Naopak prvorepublikova zastavba KyleSovického kopce a sidlisté

v KyleSovicich dosahuje pouze stfednich hodnot indexu konektivity (Obrazek 16, Ptiloha 2).

Index konektivity
[ nizky

[ stfedni
I vysoky

Obrazek 16. Index konektivity
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Vysoké hodnoty indexu entropie maji uzemi s rlznorodym vyuzitim, kde obyvatelé mohou
uspokojit své kazdodenni potfeby (obchod, skola, prace atd.) na relativné malé plose.
Proto se predpokladd, ze se obyvatelé budou prepravovat pésky. Opét vysokych hodnot dosahuje
historické centrum Opavy. Naopak velka sidlisté, jako jsou tfeba Katefinky, dosahuji jen stfednich
hodnot. Divodem nizsich hodnot je pravdépodobné to, Ze se jednd o Uzemi pro hromadné bydleni
a pritomny zde jsou pouze sluzby, napt. obchody nebo Skoly, ale chybi zde pracovni moZnosti

nebo zdravotni stfediska (Obrazek 17, Pfiloha 2).

Index entropie
[ | nizky

[ stredni
I vysoky

Obrazek 17. Index entropie
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Na zakladé vypoctu jednotlivych subindexd mohl byt vypocitan index chodeckosti pro uzemi
Opavy. Lze fict, Ze vysledny Index chodeckosti (Obrazek 18; Tabulka 3) je v souladu s ocekavanim.
Potvrdil se olekdvany vysoky index v centru mésta. Pro tuto oblast je typické husté zalidnéni,
vysoka konektivita a rliznorodé vyuZiti Uzemi. VSechny tyto faktory pozitivné ovliviiuji pohybovou
aktivitu. Nejvyssi hodnoty chodeckosti dosahla sidelni jednotka Vavrovicka s hodnotou 10,80.
Zde je duleZité podotknout, Ze nejvyssi hodnoty pravdépodobné dosahla diky tomu, Ze se jednd o velmi
malé uzemi. Druhé nejvyssi hodnoty dosahovala sidelni jednotka Opava-Mésto, ktera je tvorena
historickym centrem Opavy, tato oblast dosahla hodnoty 7,30 dle indexu chodeckosti. Vysoké hodnoty
indexu chodeckosti ndsledovalo opavské predmeésti s castmi Lidicka, Haskova a Nameésti svaté Hedviky.
Nasledné velka sidlisté v Katefinkach, U nemocnice nebo v KyleSovicich. Vysoky index chodeckosti maji
i samostatné méstské ¢asti Malé Hostice a Palhanec. Stfednich hodnot dosahuje Komarov, historicka
¢ast KyleSovic, Jaktaf, Vavrovice a Komarovské Chaloupky. Nejniz$i hodnoty indexu chodeckosti

jsou zaznamenany v malo obydlenych oblastech s velkou plochou pro zemédélskou ptdu nebo lesy.
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Obrazek 18. Index chodeckosti
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Tabulka 3. Index chodeckosti v zdkladnich sidelnich jednotkdch v Opavé

Nazev ZS) Walkability index Decily Nazev ZS) Walkability index Decily
Bezrucovo ndmésti 3,10 9 Ochranova 3,36 9
Bilovecka 3,57 Ondfi¢kova 1,68 8
Drzkovice -2,83 3 Opava-stred 7,30 10
Grundy -3,70 1 Palhanec 0,63 6
Gudrichova 1,05 7 Palhanecka -1,55 4
Haskova 5,76 10 Pod Hlavni -0,42 5
Holasicka 0,97 7 Podhofi -3,74 1
Horni pole -4,01 1 Podvihov -2,85 3
Jaktar 0,42 6 Polni 1,83 8
Jarkovice -3,11 2 Predni Guslice -2,02 4
Karlovec 0,81 7 Pusté Jakartice -1,43 5
Katefinky-vychod 3,45 9 Ruska 0,20 6
Katefinky-zapad 3,98 9 Sadovd 1,50 8
Komarov | 0,17 6 Sttedni pole -1,46 4
Komarov Il -1,75 4 Stfibrné jezero -3,06 2
Komarovské Chaloupky -0,86 5 Suché Lazce -2,60 3
KravaFov -2,08 3 Sibendk -3,35 2
Kvétinova 1,09 8 U Hrbitova 0,22 6
Kylesovicka osada -2,39 3 U Nemocnice 0,06 6
Kylesovicky kopec 1,56 8 U Svédské kaple -0,81 5
Lidicka 6,92 10 Vavrovice -1,12 5
Malé Hostice 0,88 7 Vavrovicka 10,80 10
Marsovec -3,35 2 Velké pole -2,87 3
Méstské sady -0,89 5 Vlastovicky -3,21 2
Milostovice -3,45 1 Wolkerova 0,94 7
Na Nové -3,52 1 Za Humny 1,12 8
Na Studankach -3,72 1 Za Palhancem -1,97 4
Nad Trati 2,43 9 Zlatniky -3,24 2
Namésti svaté Hedviky 5,56 10
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Odpovéd na treti vyzkumnou otdzku ,Jakych hodnot dosahuje index chodeckosti v jednotlivych
Castech mésta Opavy, hodnocenych na zakladé zakladnich sidelnich jednotek?”. Nejvyssi hodnoty
indexu chodeckosti dosahla sidelni jednotka Vavrovicka s hodnotou 10,80, nasledovana sidelni
jednotkou Opava-Mésto, s hodnotou 7,30. Vysoké hodnoty indexu chodeckosti jsou i na opavském
predmeésti a na velkych sidlistich v Katefinkach, u nemocnice nebo v KyleSovicich. Vysoky index

evwvys

madlo obydlené oblasti, které dosahly zapornych hodnot.
5.3 Vlivindexu chodeckosti v okoli skol na aktivni transport adolescentu

VO4: Jaky vliv méa index chodeckosti v okoli vybranych skol na zplsob transportu pro cestu
do a ze Skoly?
VO5: Jaky vliv ma index chodeckosti v okoli vybranych kol na pocet krok béhem transportu do Skoly?

Pro hodnoceni chodeckosti v okoli zkoumanych Skol nemohly byt vyuZity vysledky o indexu
chodeckosti v jednotlivych zakladnich sidelnich jednotkach. Nejblizsi okoli Skoly se vyskytuje na Uzemi
vice nez jedné sidelni jednotky, a neni tak mozné posoudit, které izemi ma vétsi vliv na pohybovou
aktivitu. Index chodeckosti byl proto vypoditan samostatné pro vytvorené Uzemi, které odpovida
dochdazkové vzdalenosti 500 metrid od Skoly (Obrazek 6; Obrazek 7).

Nejvyssiindex sidelni hustoty i index entropie se vyskytuje v okoli zakladni Skoly T. G. Masaryka
(Tabulka 4). Naopak vysokych hodnot indexu konektivity dosahuje Gzemi v okoli zakladni Skoly Vrchni.
PFi porovnani viech tii $kol dosahuje nejnizsi hodnoty u viech index( ZS Englisova. Nejpfivétivéjsi
oblast pro pohybovou aktivitu ma z pohledu indexu chodeckosti zakladni skola T. G. Masaryka
s vyslednou hodnotou 1,5932. Nésleduje ZS Vrchni s hodnotou 1,4105. A¢koliv tato Gzemi nedosahuiji
ani zdaleka hodnot jako historické centrum mésta s hodnotou 7,3, Ize je fadit mezi Uzemi s vysokou

chodeckosti v ramci celého mésta Opavy. Uzemi v okoli zakladni $koly Englidova Ize hodnotit za Gzemi

s nizkou az stfedni hodnotou indexu chodeckosti v ramci mésta Opavy.
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Tabulka 4. Hodnoceni indexu chodeckosti pro zdkladni skoly v Opavé

Index
Sidelni hustota Index konektivity Index entropie
Skola chodeckosti
Vysledek Zskore Vysledek Zskore Vysledek Z skore Vysledek
Vrchni 0,0066 -0,5419 0,0010 1,1252 0,6477 -0,2980 1,4105
T. G. Masaryka 0,0145 1,1540 0,0007 -0,3380 0,9129 1,1151 1,5932
EngliSova 0,0063 -0,6121 0,0006 -0,7872 0,5502 -0,8171 -3,0036

Vztahy mezi vysledky indexu chodeckosti a poctem krokd béhem transportu do skoly

byl hodnocen pomoci Spearmenova korelaéniho koeficientu.

Dle zjisténych vysledkd nebyl

zaznamenan signifikantni vztah na hladiné vyznamnosti 0,05 u Zadného z index(.

Pro vyhodnoceni vztahu mezi zplsobem transportu (aktivni/pasivni) do Skoly a ze Skoly

a indexem chodeckosti byl pouzit Mann-Whitney U test. Avsak ani v tomto pfipadé nebyl na hladiné

vyznamnosti 0,05 prokazan statisticky vyznamny vliv (Tabulka 5).

Tabulka 5. Vztah indexu chodeckosti k intenzité a zpisobu transportu do Skoly i ze Skoly

Index sidelni
Index konektivity  Index entropie  Index chodeckosti
hustoty

Kroky cestou do Is p Is p Is p Is p

Skoly (n=58) 0,242 0,067 -0,007 0,961 0,242 0,067 0,242 0,067
ZpGisob dopravy p p p p
do skoly (n=127) 0,994 0,985 0,994 0,994
ZpUsob dopravy p p p p
ze Skoly (n=127) 0,740 0,350 0,740 0,740

Poznamka. rs = hodnota Spearmanova korelac¢niho koeficientu; p = hodnota statistické signifikance

Stejné jako se nepotvrdil vliv mezi indexem chodeckosti a po¢tem krokd, nepotvrdil se ani vliv

mezi timto indexem a zplsobem transportu do $koly. Castecny, i kdy? ne Uplné vypovidajici vliv

chodeckosti Ize pozorovat u poctu krokd, které adolescenti absolvuji cestou do Skoly. Zde lze vidét,

Ye 74ci ze ZS T. G. Masaryka, kde je i vy$&i index chodeckosti, dosahli znatelné vice krok(i béhem cesty

do $koly ne? 7aci ZS Engli$ova, kde jsou hodnoty indexu chodeckosti nizsi (Tabulka 6).
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Tabulka 6. Vztah indexu chodeckosti k intenzité a zplsobu transportu do skoly

Z4aci vyuzivajici
Prumeérny pocet
aktivni zplsob

Skola Index chodeckosti krokti béhem cesty
transportu do Skoly
do Skoly
(%)
Vrchni 1,4105 64 % (36/56) 846
T. G. Masaryka 1,5932 60 % (20/33) 1295
EngliSova -3,0036 65 % (25/38) 943

Odpovéd na ¢tvrtou vyzkumnou otazku ,Jaky vliv mda index chodeckosti v okoli vybranych skol
na zplsob transportu pro cestu do a ze skoly?“. Dle Mann-Whitney U testu nebyl zjistén na hladiné
vyznamnosti 0,05 Zadny signifikantné vyznamny vliv indexu chodeckosti na zplsob transportu

do a ze Skoly.
Odpovéd na patou vyzkumnou otdzku ,Jaky vliv ma index chodeckosti v okoli vybranych skol

na pocet krokli béhem transportu do skoly?“. Pro Zadny zindexti chodeckosti nebyl nalezen

na hladiné vyznamnosti 0,05 signifikantné vyznamny vliv na pocet krokti béhem cesty do skoly.
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6 DISKUSE

Vliv vzdalenosti bydlisté od Skoly na aktivni transport

Mezi bariéry, které nejvice ovliviiuji zpUsob transportu do a ze Skoly, se fadi predevsim
vzdalenost. Tato prdce se pfipojuje k pracim, které se shoduiji, Ze volba typu transportu do Skoly zavisi
pravé na vzdalenosti mezi domovem a Skolou.

PFi porovnani s vysledky od Vorlicek et al. (2018) bylo zjisténo, Ze vzdalenost bydlisté od Skoly
na prikladu Opavy ma jesté mnohem vétsi vliv na zplsob transportu. Aktivniho transportu vyuziva
90 % 74k0, ktefi bydli od $koly ve vzdalenosti od 5 do 20 minut. Zaci, ktefi bydli v dochazkové
vzdalenosti kratSi nez 5 minut, vyuzivaji aktivni transport vsichni. Byly potvrzeny i vysledky
od Frank et al. (2006) a Panter et al. (2008), ktefi za hrani¢ni vzdalenost, kterad rozhoduje, zda z4ci
pljdou z bydlisté do Skoly chizi, pokladaji vzdalenost 2 kilometry, ta odpovida pfiblizné 20 minutam

chlze.

Index chodeckosti

VyuZziti kombinace nastrojd pro hodnoceni zastavéného prostredi mlze prinést lepsi vypovidajici
informace o zastavéném prostredi. Audity hodnotici prostrfedi, jako je napfiklad MAPS Global,
ktery vyuZil autor prace v predeslé praci (Kral, 2022), mohou lépe interpretovat informace o estetice
daného prostfedi. Mezi nastroje, které hodnoti objektivni data, se fadi naptiklad index chodeckosti,
ktery je pocitan prostfednictvim GIS. Data poskytuji informace napf. o hustoté zalidnéni, konektivité
nebo vyuZiti ploch. Proto index chodeckosti mizZe poskytnout jiny pohled na vhodnost daného
prostfedi pro pohybovou aktivitu.

Vysledny index chodeckosti v Opavé dosahuje pfedpokladanych hodnot. Potvrdil se oc¢ekavany
vysoky index chodeckosti v centru mésta s hodnotou 7,30. Vysoké hodnoty indexu chodeckosti jsou
i na opavském predmésti a na velkych sidlistich v Katefinkach, u nemocnice nebo v KyleSovicich.
Podobné rozmisténi oblasti s vysokou chodeckosti |Ize pozorovat i na pfikladu Olomouce (Kfivka, 2011;
Krejsa, 2018; Pospisil, 2020), kde se rovnéz nejvyssi hodnoty indexu chodeckosti vyskytuji v historickém
centru, v blizkém pfedmésti a na Gzemi velkych sidlist.

Pfesné porovnani Opavy s jinymi mésty na zakladé zvolené metodiky pro vypocet indexu
chodeckosti neni mozné. Problémem pfi porovnani vysledkU je rozdilné izemni ¢lenéni. Tento problém
pfi porovnavani mizZe vyresit déleni Uzemi na hexagony, které ve své praci vyuziva Krejsa (2018) nebo
Hordk et al. (2022). Tato metoda je vhodnd pro porovnani vysledk( z riznych mést Ceské republiky,
které nemaji k dispozici stejnou Uroven administrativniho déleni, ale také ke srovnani mést

na mezinarodni Urovni.
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Caste¢ny ramec, jak by bylo moiné hodnotit chodeckost Opavy v mezindrodnim kontextu,
pfinasi studie Adams et al. (2014). Tato prace hodnotila chodeckost ve vzdalenosti 1 km od bydlisté
participantld. Timto zplUsobem bylo hodnoceno mimo jiné i mésto Olomouc, které je Uzemnim
¢lenénim k Opavé relativné blizké, a mlze tak poskytovat zékladni oporu pro porovnani i s jinymi
mésty. Dle Adams et al. (2014) je chodeckost prostfedi mésta Olomouce, v porovndni s ostatnimi
mésty, kterd se studie IPEN zucastnila, povaZzovana za jednu z nejvyssich. Zdaleka nejvyssich hodnot
chodeckosti je dosahovano v Hong Kongu (7,05), ddle v Bogoté a nasledné v Olomouci s hodnotou
kolem 2 bod(. Podobnych hodnot chodeckosti jako Olomouc dosahuje i dansky Aarhus. Nejmensich
hodnot dosahuji severoamerickd mésta nebo mésta v Austrdli a na Novém Zélandu
(hodnoty kolem - 2 bod0).

Index konektivity je vyuzivan i v indexech zabyvajicich se problematikou zastavéného prostredi.
Propojenost Uzemi skutecné vypovida o privétivosti Uzemi pro chodce. Velky vyznam pfisuzovany
tomuto indexu dosvédcuje i to, ze do konecného indexu chodeckosti vstupuje tato charakteristika
s dvojndsobnou vahou neZ ostatni indexy.

Dle Krfivka (2011) ma vramci indexu chodeckosti své opodstatnéni i index entropie,
kdy rozdilnost vyuziti ploch a tim padem i dostupnost rdznych typu sluZzeb podporuje aktivni transport.
Metodika vypoctu ale pracuje s pouze jednou variantou vyuzZiti kazdého polygonu. Tento problém
nastava predevsim v centrech mést, kdy jedna budova plini vice funkci a vysledna hodnota indexu

entropie tak mlze byt zkreslena.

Vliv indexu chodeckosti na aktivni transport

Index chodeckosti je vhodny k analyze struktury mésta a jeho vztahu k aktivnimu pohybu
obyvatel. Na redlnych datech se vyhodnoti, které ¢asti mésta maji vhodné podminky a podporuji
aktivni pohyb, a u kterych naopak neni privétivé prostredi pro chizi.

Tato prace nehodnotila vliv indexu chodeckosti na aktivni transport na celém Uzemi mésta,
ale pouze ve vymezeném Uzemi pro dochazkovou vzdalenost 500 metrl od vybranych zakladnich skol.
Dle predloZzené metodiky nebyl zjistén Zadny signifikantné vyznamny vliv indexu chodeckosti
na intenzitu ani zpUsob aktivniho transportu. Rozdilné vysledky ptinasi Carlson et al. (2015),
ktefi ve studii realizované na respondentech ve véku 12 aZ 16 let ze Severni Ameriky potvrdili vliv mezi
indexem chodeckosti a aktivnim transportem, kdy v Uzemi s vyssim indexem chodeckosti stravili
respondenti delsi dobu jizdou na kole nebo chlzi. Signifikantni vztah mezi chodeckosti a aktivnim
transportem byl u adolescentl zjistén rovnéz v dalsi americké studii (Duncan et al., 2016).

Jaky vliv ma uzemi srozdilnym indexem chodeckosti zkoumali Dygryn a Mitas (2009).
Ve své praci hodnotili Uzemi do vzdalenosti 1 km od bydlisté participantl vymezené dochazkovou

vzdalenosti. Ve studii byl potvrzen vliv zastavéného prostfedi na Uroven pohybové aktivity dospélych
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obyvatel v Olomouci. Signifikantni rozdily v primérnych hodnotach denniho poctu krokd byly
u participantl z oblasti s nizkou a vysokou chodeckosti zjistény v pracovnich dnech (p=0,025),
o vikendovych dnech (p=0,034) i za cely tyden (p=0,013).

Kfivka (2011) hodnotil pohybovou aktivitu dle zdkladnich sidelnich jednotek, ve kterych
participanti bydleli. Zadny z test( viak neprokazal statisticky vyznamny rozdil. Na zakladé rozdéleni
Uzemi na zakladni sidelni jednotky v Olomouci hodnotil vliv indexu chodeckosti na pohybovou aktivitu
dospélych Dygryn (2014). Z vysledkd vyplyva, Ze respondenti bydlici v prostfedi s vyssi chodeckosti
realizovali denné o 3,7 minuty vice mirné az intenzivni fyzické aktivity oproti respondentim bydlicim
v prostfedi s nizkou chodeckosti. Tyto rozdily v tydenni pohybové aktivité vsak nebyly statisticky
vyznamné.

Rubin (2018) ve své praci zjistil, Ze adolescenti Zijici na Uzemi s vysokou chodeckosti dosahli
v pribéhu vikendovych dnl v priméru vyssi pohybové aktivity (10 907 krok() oproti stejné starym

s

jedincim Zijicim na Uzemi s nizkou chodeckosti (9 018 krok(). Ve Skolnich dnech, potazmo v celém
tydnu, nebyl nalezen statisticky vyznamny rozdil. Pfesto u respondentld Zijicich na Uzemi
s vys$si chodeckosti je patrny vyssi pocet realizovanych krok( zhruba o 1 tisic oproti respondentim
z oblasti s nizkou chodeckosti.

Metodika pro vypocet indexu chodeckosti, byla vytvorena pro hodnoceni americkych mést,
tudi? jeho vyuZiti napiiklad v Ceské republice miZe byt zavadéjici. Metodika klade pomérné velky
vyznam automobilové dopravé, ktera je typicka pravé pro americkd mésta. Metodika nezohledruje
méstskou hromadnou dopravu ani dal$f moZnosti aktivniho transportu (napfiklad pro Ceskou republiku
typickou cyklistiku). Hodnotime-li zastavéné prostfedi v Ceské republice jako vysoce chodecké,
lze pFedpoklddat, e Gzemi s nizkym indexem chodeckosti v Ceské republice by v porovnani méstského
prostiedi zdpadnich statd byla hodnocena jako vysoce chodecké. Z tohoto divodu je dle Dygryna

a Mitase (2009) potreba pristupovat k hodnoceni vlivu indexu chodeckosti na pohybovou aktivitu

s rliznou vahou napfi¢ mésty z raznych kontinentd.

6.1 Silné stranky a limity prace

Silnou strankou prace je vyuZiti objektivnich metod pro hodnoceni urbanniho prostiedi
prostfednictvim indexu chodeckosti, ktery je vypocitdn pomoci GIS a ddle i objektivné zmérenou
pohybovou aktivitou chytrymi ndramky. Metody objektivni jsou v porovnani se subjektivnimi presnéjsi,
vysledky nejsou ovlivnény individualni schopnosti jedince vnimat prostredi, ve kterém Zije a na které
prvky prostredi si je v pribéhu vypliovani dotazniku schopen vzpomenout. Je ale dllezZité zminit,
Ze to, jak jedinec vnima své okoli, je také dulleZité a pro néktery typ vyzkumu pravdépodobné

podstatnéjsi nez objektivni hodnoceni daného prostredi.
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Ovérovani pohybové aktivity v kontextu urbanniho prostredi s sebou nese fadu limitd. Sbér dat
je nejen casové narocny jak pro vyzkumnika (ptiprava pfistrojd, sbér dat v okoli Skoly), tak také pro
respondenty (noseni chytrych naramkd béhem celého dne, vyplnéni rozsdhlého dotazniku IPEN,
dodrzZeni habitualniho rezimu pohybové aktivity). Je také narocny z pohledu financniho a etického.
JelikoZ pro realizaci vyzkumu jsou zapotrebi také pfislusné pfistroje (chytré naramky), a v neposledni
fadé souhlas rodicl se zapojenim jejich déti do vyzkumu. Z toho prameni relativné nizsi pocty
(napf. v porovnani s Cisté dotaznikovym sbérem) participantd, které lze do podobného typu studie

realné ziskat.
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7 ZAVERY

Hlavnim cilem diplomové prace bylo zhodnotit vliv zastavéného prostfedi hodnoceného
na zakladé indexu chodeckosti na aktivni transport do skoly u adolescentll vybranych zakladnich
Skol v Opavé. Dale dil¢imi cili prace bylo urcit index chodeckosti v jednotlivych ¢astech mésta Opavy
a zhodnotit vliv vzdalenosti bydlisté od Skoly na aktivni transport do Skoly.

Tato diplomova prace byla vedena jako kvantitativni priarezova studie. Do vyzkumu
byly zahrnuty 3 opavské zakladni $koly, a to ZS Vrchni, ZS Engli$ova a ZS T. G. Masaryka. Z kazdé $koly
byly zafazeny do vyzkumu 2 tfidy. Vyzkumny soubor byl tvofen 129 Gcastniky (72 chlapc( a 57 divek).
Index chodeckosti pro zakladni sidelni jednotky na uzemi celého mésta Opavy byl vypocitan pomoci
Arcgis toolboxu Walkability index (WAI). Referencni vrstva vymezujici zazemi zkoumanych zakladnich
$kol v Opavé byla vymezena pro dochazkovou vzdalenost 500 metrd od skoly.

Pro zakladni sidelni jednotky mésta Opavy byl vypocitan index chodeckosti a znazornén
na tematickych mapach dle dil¢ich indexd. Nejvyssi hodnoty chodeckosti dosahla sidelni jednotka
Vavrovicka s hodnotou 10,80. Zde je dilezité podotknout, Ze nejvyssi hodnoty pravdépodobné dosahla
kvlli tomu, Ze se jednd o velmi malé Gzemi. Druhé nejvyssi hodnoty dosahovala sidelni jednotka
Opava-Mésto, ktera je tvorena historickym centrem Opavy. Tato oblast dosahla dle indexu chodeckosti
hodnoty 7,30. Vysoké hodnoty indexu chodeckosti mély i oblasti na opavském predmésti a na velkych
méstskych sidliStich a také vsamostatnych méstskych ¢dstech Malé Hostice a Palhanec.
pro zemédélskou plidu nebo lesy.

Mezi indexem chodeckosti a zplisobem transportu do a ze skoly a mezi poctem nachozenych
krokd béhem cesty do a ze skoly nebyl zaznamenan vyznamny signifikantni vliv. Nicméné Zaci
ze ZST. G. Masaryka, z oblasti s vysokym indexem chodeckosti, dosahli znatelné vice krokd b&hem
cesty do $koly ne? 7aci ZS Engli$ova s nizkym indexem chodeckosti.

Signifikantni asociace byla zjisténa mezi dochazkovou vzdalenosti od skoly a zplisobem dopravy
do skoly i ze skoly. Vysledky dokazuji snizujici se pocet zak(, ktefi s nar(stajici vzdalenosti bydlisté
od Skoly vyuZivaji aktivni zplsob transportu. Pokud jde pouze o Zaky, ktefi vyuZivaji aktivni zplsob
dopravy do $koly, tak 74 % Zaka bydli ve vzdalenosti do 10 minut od $koly a 94,8 % Zakd do 20 minut
od Skoly. Naopak mezi dochazkovou vzdalenosti 7zak( od Skoly a poctem krokd, které nachodi
adolescenti béhem transportu do Skoly, nebyl Zadny signifikantni vliv nalezen.

Vysledky této diplomové prace dokazuji, Ze vliv bydlisté adolescentl na vzdalenost Skoly
ma vliv na aktivni zplQsob transportu do skoly, zatimco index chodeckosti zplsob transportu vyznamné

neovliviuje.
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8 SUMMARY

The main goal of the thesis was to evaluate the influence of the built environment, evaluated
on the basis of the walkability index, on active transportation to school among adolescents of selected
elementary schools in Opava. The particular goals of the work were to determine the walkability index
in individual parts of the city of Opava and evaluate the effect of the distance of residence from school
for active transport to school.

This thesis was conducted as a quantitative cross-sectional study. Inthe research were included
three elementary schools in Opava: Vrchni, EngliSova and T. G. Masaryk. In the study participated two
classes from each school. The research group consisted of 129 participants (72 boys and 57 girls).
The walkability index for basic residential units in the entire city of Opava was calculated using
the Arcgis toolbox Walkability Index (WAI). The referencial layer defining the background
of the surveyed elementary schools in Opava was defined for a walking distance of 500 meters from
the school.

The walkability index for the basic residential units of the city of Opava was calculated
and shown on thematic maps according to sub-indexes. The highest value of walkability was achieved
by the residential area Vavrovickd with a value of 10.80. It is important to note here that it probably
reached the highest value due to the fact that it is a very small area. The second highest value was
achieved by the residential unit Opava-Mésto, which consists of the historical center of Opava, this
area reached a value of 7.30 according to the walkability index. Areas on the outskirts of Opava and
in large urban housing estates also had high values of the walkability index. High walkability index
achieved also the separate urban districts of Malé Hostice and Palhanec.. The lowest walkability index
values were recorded in uninhabited areas with a large area for agricultural land or forests.

Significant influence wasn’t find of the walkability index on the method of transport
to and from school or on physical activity during the journey to school. Nevertheless, students from
T. G. Masaryk elementary school, from an area with a high walkability index, achieved significantly
more steps during the journey to school than students from EngliSova elementary school with a low
walkability index.

A significant association was found with the walking distance of residence from school with
the mode of transportation to and from school. The results show that the number of adolescents using
an active mode of transport decreases as the distance between their home and school increases.
If it only concerns s who use an active means of transport to school, then 74 % of adolescents live
within 10 minutes from school and 94.8 % of adolescents live within 20 minutes from school. No

significant effect was found on the number of steps taken by adolescents during transport to school.
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The results of this diploma thesis prove that the influence of the residence of adolescents
on the distance to school has an effect on the active method of transport to school, while the

walkability index does not significantly affect the method of transport.

55



9 REFERENCNIi SEZNAM

Adams, M. A., Frank, L. D., Schipperijn, J., Smith, G., Chapman, J., Christiansen, L. B., ... Sallis, J. F. (2014).
International variation in neighborhood walkability, transit, and recreation environments using
geographic information systems: The IPEN adult study. International Journal of Health

Geographics, 13(1), 43. http://doi.org/10.1186/1476- 072X-13-43

Andersen, H. B., Christiansen, L. B., Klinker, C. D., Ersbgll, A. K., Troelsen, J., Kerr, J., & Schipperijn, J.
(2017). Increases in use and activity due to urban renewal: Effect of a natural
experiment. American  journal  of  preventive  medicine, 53(3), e81-e87. doi:

10.1016/j.amepre.2017.03.010

Alves, F., Cruz, S., Ribeiro, A., Bastos Silva, A., Martins, J., & Cunha, I. (2020). Walkability index for
elderly health: a proposal. Sustainability, 12(18), 7360.

Arellana, J., Saltarin, M., Larrafiaga, A. M., Alvarez, V., & Henao, C. A. (2020). Urban walkability
considering pedestrians’ perceptions of the built environment: a 10-year review and a case study

in a medium-sized city in Latin America. Transport reviews, 40(2), 183-203.

Ariffin, R. N. R., & Zahari, R. K. (2013). Perceptions of the urban walking environments. Procedia-Social

and Behavioral Sciences, 105, 589-597.

Brown, B. B., Yamada, ., Smith, K. R., Zick, C. D., Kowaleski-Jones, L., & Fan, J. X. (2009). Mixed land use
and walkability: Variations in land use measures and relationships with BMI, overweight, and
obesity. Health and Place, 15(4), 1130-1141.
http://doi.org/10.1016/j.healthplace.2009.06.008.Mixed

Brownson, R. C., Hoehner, C. M., Day, K., Forsyth, A., & Sallis, J. F. (2009). Measuring the built
environment for physical activity: state of the science. American journal of preventive

medicine, 36(4), S99-5123.

Biehovsky, M., Jedli¢ka, K., & Sima, J. (2012). Uvod do geografickych informaénich systémi (1st ed.).

Plzen: Zapadoceska univerzita v Plzni.

56


http://doi.org/10.1186/1476-%20072X-13-43
http://doi.org/10.1016/j.healthplace.2009.06.008.Mixed

Butler, E. N., Ambs, A. M. H., Reedy, J., & Bowles, H. R. (2011). Identifying GIS measures of the physical
activity built environment through a review of the literature. Journal of Physical Activity and

Health, 8(Suppl. 1), S91-S97. http://doi.org/10.1123/jpah.8.s1.s91

Carlson, J. A., Jankowska, M. M., Meseck, K., Godbole, S., Natarajan, L., Raab, F., ... Kerr, J. (2014b).
Validity of PALMS GPS scoring of active and passive travel compared with SenseCam. Medicine

& Science in Sports & Exercise, 47(3), 662—-667. doi: 10.1249/MSS.0000000000000446

Carlson, J. A,, Saelens, B. E., Kerr, J., Schipperijn, J., Conway, T. L., Frank, L. D., ... Sallis, J. F. (2015).
Association between neighborhood walkability and GPS-measured walking, bicycling and vehicle
time in adolescents. Health and Place, 32(1), 1-7.

http://doi.org/10.1016/j.healthplace.2014.12.008

Carlson, J. A., Sallis, J. F., Kerr, J., Conway, T. L., Cain, K., Frank, L. D., & Saelens, B. E. (2014a). Built
environment characteristics and parent active transportation are associated with active travel
to school in youth age 12-15. British Journal of Sports Medicine, 28(22), 1634-1639.
http://doi.org/10.1136/bjsports-2013-093101

Carver, A., Timperio, A. F., Hesketh, K. D., Ridgers, N. D., Salmon, J. L., & Crawford, D. A. (2011). How is
active transport associated with children's and adolescents' physical activity over
time?. International Journal of Behavioral Nutrition and Physical Activity, 8(1), 1-6.

https://doi.org/ 10.1186/1479-5868-8-126

Cervero, R., & Kockelman, K. (1997). Travel demand and the 3Ds: density, diversity, and design.

Transportation Research Part D: Transport and Environment, 2(3), 199- 219.

CSI. (2016). Vzdélavani v télesné vychové, podpora rozvoje, Tematickd zprava Cj.: €51G-2038/16-G2,

Ceska $kolni inspekce

Davison, K., Werder, J., & Lawson, C. (2008). Children's active commuting to school: Current knowledge

and future directions. Preventing Chronic Diseases, 5(3), 1-11.

Dobesova, Z., & Kfivka, T. (2012). Walkability index in the urban planning: A case study in Olomouc

city. Advances in spatial planning, 2.

57


http://doi.org/10.1123/jpah.8.s1.s91
http://doi.org/10.1016/j.healthplace.2014.12.008
http://doi.org/10.1136/bjsports-2013-093101

Duncan, S. C., Strycker, L. A., Chaumeton, N. R., & Cromley, E. K. (2016). Relations of neighborhood
environment influences, physical activity, and active transportation to/from school across
African American, Latino American, and White girls in the United States. International Journal of

Behavioral Medicine, 23(2), 153—-161. http://doi.org/10.1007/s12529-015-9508-9

Dygryn, J. (2014). Pohybova aktivita, zastavéné prostredi a obezita dospélé populace s vyuZitim

geografickych informacnich systému. [Disertacni prace]. Univerzita Palackého v Olomouci

Dygryn, J., & Mitas, J. (2009). Zastavéné prosttedi v pohybové aktivité obyvatel Olomouce s vyuZitim

geografickych informacnich systémQ. Télesnd kultura, 32(2), 100-109.

Dygryn, J., Mitds, J., Gaba, A., Rubin, L., & Fromel, K. (2015). Changes in active commuting to school in
Czech adolescents in different types of built environment across a 10-year period. International
Journal of Environmental Research and Public Health, 12(10), 12988-12998.
http://doi.org/10.3390/ijerph121012988

D’Haese, S., Vanwolleghem, G., Hinckson, E., De Bourdeaudhuij, I., Deforche, B., Van Dyck, D., &
Cardon, G. (2015). Cross-continental comparison of the association between the physical
environment and active transportation in children: a systematic review. International journal of

behavioral nutrition and physical activity, 12(1), 1-14.

Faulkner, G. E., Buliung, R. N., Flora, P. K., & Fusco, C. (2009). Active school transport, physical activity
levels and body weight of children and youth: a systematic review. Preventive medicine, 48(1),

3-8.

Forsyth, A., Hearst, M., Oakes, J. M., & Schmitz, K. H. (2008). Design and destinations: Factors
influencing walking and total physical activity. Urban Studies, 45(9), 1973-1996.
http://doi.org/10.1177/0042098008093386

Frank, L. D., Schmid, T. L., Sallis, J. F., Chapman, J., & Saelens, B. E. (2005). Linking objectively measured

physical activity with objectively measured urban form: findings from SMARTRAQ. American

journal of preventive medicine, 28(2), 117-125. http://doi.org/10.1016/j.amepre.2004.11.001

58


http://doi.org/10.1007/s12529-015-9508-9
http://doi.org/10.3390/ijerph121012988
http://doi.org/10.1016/j.amepre.2004.11.001

Frank, L. D., Sallis, J. F., Conway, T., Chapman, J., Saelens, B., & Bachman, W. (2006). Multiple pathways
from land use to health: walkability associations with active transportation, body mass index,

and air quality. Journal of the American Planning Association, 72(1), 75-87.

Frank, L. D., Sallis, J. F., Saelens, B. E., Leary, L., Cain, K., Conway, T. L., & Hess, P. M. (2010). The
development of a walkability index: application to the Neighborhood Quality of Life
Study. British journal of sports medicine, 44(13), 924-933.

Goryakin, Y., & Suhrcke, M. (2014). Economic development, urbanization, technological change and
overweight: What do we learn from 244 demographic and health surveys? Economics and

Human Biology, 14(1), 109-127. http://doi.org/10.1016/j.ehb.2013.11.003

Hallal, P. C., Bauman, A. E., Heath, G. W., Kohl 3rd, H. W., Lee, I. M., & Pratt, M. (2012). Physical activity:
more of the same is not enough. The Lancet, 380(9838), 190-191.

Hollein, T., Pavelka, J., & Sigmundova, D. (2019). Aktivni transport ¢eskych Skolak( v kontextu skolnich
opatreni. Télesnd kultura, 41(2), 49-55. doi: 10.5507/tk.2019.001

Horak, J., Kukuliac, P., Maresova, P., Orlikova, L., & Kolodziej, O. (2022). Spatial pattern of the
walkability index, walk score and walk score modification for elderly. ISPRS International Journal

of Geo-Information, 11(5), 279.

Hume, C., Timperio, A., Salmon, J., Carver, A., Giles-Corti, B., & Crawford, D. (2009). Walking and cycling
to school: Predictors of increases among children and adolescents. American Journal of

Preventive Medicine, 36(3), 195-200. http://doi.org/10.1016/j.amepre.2008.10.011

Chynoweth, P. (2009). The built environment interdiscipline: A theoretical model for decision makers
in research and teaching. Structural Survey, 27(4), 301-310.
http://doi.org/10.1108/02630800910985090

Ikeda, E., Stewart, T., Garrett, N., Egli, V., Mandic, S., Hosking, J., ... & Smith, M. (2018). Built

environment associates of active school travel in New Zealand children and youth: A systematic

meta-analysis using individual participant data. Journal of Transport & Health, 9, 117-131.

59


http://doi.org/10.1016/j.ehb.2013.11.003
http://doi.org/10.1016/j.amepre.2008.10.011
http://doi.org/10.1108/02630800910985090

Johansson, K., Laflamme, L., & Hasselberg, M. (2011). Active commuting to and from school among
Swedish children - a national and regional study. The European Journal of Public Health, 22(2),

209-214.

Kerr, J., Rosenberg, D., Sallis, J. F., Saelens, B. E., Frank, L. D., & Conway, T. L. (2006). Active commuting
to school: Associations with environment and parental concerns. Medicine and Science in Sports

and Exercise, 38(4), 787—-794. http://doi.org/10.1249/01.mss.0000210208.63565.73

Kocher, J., Lerner, M. (2007). Walkscore, [Online]. Available: https//walkscore.com/.

Kral, D. (2022). Analyza aktivniho transportu adolescentt a geografickych podminek vybranych skol

v Opavé [Diplomova prace]. Univerzita Palackého v Olomouci.

Krejsa, J. (2018). Aktualizace programu pro vypocet indexu chodeckosti a jeho aplikace [Diplomova

prace]. Univerzita Palackého v Olomouci.

Krivka, T, (2011). Prostorové vyhodnoceni pohybovych aktivit v zastavéném uzemi [Diplomova prace].

Univerzita Palackého v Olomouci.

Larouche, R., Saunders, T. J., Faulkner, J., Guy, E., Colley, R., & Tremblay, M. (2014). Associations
between active school transport and physical activity, body composition, and cardiovascular
fitness: A systematic review of 68 studies. Journal of Physical Activity and Health, 11(1), 206-
227.doi: 10.1123/jpah.2011-0345

Lee, C., & Moudon, A. V. (2008). Neighbourhood design and physical activity. Building research &
information, 36(5), 395-411.

Lefebvre-Ropars, G., & Morency, C. (2018). Walkability: which measure to choose, where to measure

it, and how?. Transportation research record, 2672(35), 139-150.

Leslie, E., Coffee, N., Frank, L., Owen, N., Bauman, A., & Hugo, G. (2007). Walkability of local
communities: Using geographic information systems to objectively assess relevant
environmental attributes. Health and Place, 13(1), 111-122.

http://doi.org/10.1016/j.healthplace.2005.11.001

60



Mandic, S., de la Barra, S. L., Bengoechea, E. G., Stevens, E., Flaherty, C., Moore, A,, ... & Skidmore, P.
(2015). Personal, social and environmental correlates of active transport to school among

adolescents in Otago, New Zealand. Journal of science and medicine in sport, 18(4), 432-437.

McMillan, T. E. (2007). The relative influence of urban form on a child’s travel mode to school.
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 41(1), 69-79. doi: 10.1016/j.
tra.2006.05.011

Mendoza, J. A., Watson, K., Baranowski, T., Nicklas, T. A., Uscanga, D. K., & Hanfling, M. J. (2011). The
walking school bus and children’s physical activity: a pilot cluster randomized controlled trial.

Pediatrics, 128(3), €537. d0i:10.1542/peds.2010-3486

Ministerstvo Zdravotnictvi Ceské republiky. (2014). Zdravi 2020. Narodni strategie ochrany a podpory

zdravi a prevence nemoci. Praha: Ministerstvo zdravotnictvi CR.

Mitas, J., Dygryn, J., Rubin, L., Kfen, F., Vorlicek, M., Nykodym, J., ... & Fromel, K. (2018). Multifactorial
research on built environment, active lifestyle and physical fitness in Czech adolescents: Design

and methods of the study. Télesnd kultura.

Mitas, J., & Fromel, K. (2013). Pohybovd aktivita ceské dospélé populace v kontextu podminek prostredi

(1st ed.). Olomouc: Univerzita Palackého v Olomouci.

Molina-Garcia, J., Garcia-Massé, X., Estevan, I., & Queralt, A. (2019). Built environment, psychosocial
factors and active commuting to school in adolescents: clustering a self-organizing map

analysis. International journal of environmental research and public health, 16(1), 83.

Ojiambo, R. M., Easton, C., Casajus, J. A., Konstabel, K., Reilly, J. J., & Pitsiladis, Y. (2012). Effect of
urbanization on objectively measured physical activity levels, sedentary time, and indices of
adiposity in Kenyan adolescents. Journal of Physical Activity and Health, 9(1), 115-123.
http://doi.org/10.1123/jpah.9.1.115

Opava (2022) Uzemni plan Opavy, dostupné online: https://www.opava-city.cz/cz/nabidka-

temat/uzemni-planovani/uzemni-planovani/platny-uzemni-plan-opavy.html

61


http://doi.org/10.1123/jpah.9.1.115

Panter, J. R., Jones, A. P., & van Sluijs, E. M. F. (2008). Environmental determinants of active travel in
youth: A review and framework for future research. International Journal of Behavioral Nutrition

and Physical Activity, 5(1), 34. http://doi.org/10.1186/1479- 5868-5-34

Panter, J. R., Jones, A. P., Van Sluijs, E. M., & Griffin, S. J. (2010). Neighborhood, route, and school
environments and children's active commuting. American journal of preventive medicine, 38(3),

268-278.

Parker, K. M., Rice, J., Gustat, J., Ruley, J., Spriggs, A., & Johnson, C. (2013). Effect of bike lane
infrastructure improvements on ridership in one New Orleans neighborhood. Annals of

Behavioral Medicine, 45(S1), 101-107. doi:10.1007/5s12160-012-9440-z

Pavelka, J., Sigmundova, D., Hamfik, Z., & Kalman, M. (2012). Active transport among Czech school-

aged children. Acta Gymnica, 42(3), 17-26.

Porta, S., & Renne, J. L. (2005). Linking urban design to sustainability: formal indicators of social urban
sustainability field research in Perth, Western Australia. Urban Design International, 10(1), 51-

64.

Pospisil, Lukas. (2021). Index chodeckosti. Co to je a jak jej lze vypoditat. ArcRevue 1/2021.

https://www.arcdata.cz/media/download/3830.

Rafiemanzelat, R., Emadi, M. I., & Kamali, A. J. (2017). City sustainability: the influence of walkability

on built environments. Transportation research procedia, 24, 97-104.

Ramirez, L. K. B., Hoehner, C. M., Brownson, R. C., Cook, R., Orleans, C. T., Hollander, M., ... & Wilkinson,
W. (2006). Indicators of activity-friendly communities: an evidence-based consensus

process. American journal of preventive medicine, 31(6), 515-524.

Richard, L., Gauvin, L., & Raine, K. (2011). Ecological models revisited: their uses and evolution in health
promotion over two decades. Annual Review of Public Health, 32, 307-326. doi:

10.1146/annurev-publhealth-031210-101141

RiSov4, K. (2021) Casovo-priestorovy pristup ako ndstroj pre geografické skimanie podmienok pre pesiu

dopravu [Disertac¢ni prace] Univerzita Komenského v Bratislave

62


http://doi.org/10.1186/1479-%205868-5-34
https://www.arcdata.cz/media/download/3830

Rothman, L., Ling, R., Hagel, B. E., Macarthur, C., Macpherson, A. K., Buliung, R., ... & Howard, A. W.
(2022). Pilot study to evaluate school safety zone built environment interventions. Injury

prevention, 28(3), 243-248

Rubin, L., Mitas, J., Dygryn, J., Vorli¢ek, M., Nykodym, J., Repka, E., & Frémel, K. (2018). Pohybovd
aktivita a télesnd zdatnost ceskych adolescent(i v kontextu zastavéného prostredi. Univerzita

Palackého v Olomouci. ISBN 978-80-244-5451-1.

Rubin, L. (2018). Asociace mezi pohybovou aktivitou, télesnou zdatnosti a zastavénym prostredim u

adolescentd. [disertacni prace]. Univerzita Palackého.

Saelens, B. E., & Handy, S. L. (2008). Built environment correlates of walking: A review. Medicine &

Science in Sports & Exercise, 40(7), 550-566. doi: 10.1249/MSS.0b013e31817c67a4

Sigmund, E., Badura, P., Sigmundova, D., Voracova, J., Zacpal, J., Kalman, M., ... Hamrik, Z. (2018).
Trends and correlates of overweight/obesity in Czech adolescents in relation to family
socioeconomic status over a 12-year study period (2002—2014). BMC Public Health, 18(1), 122.
doi: 10.1186/512889-017-5013-1

Singleton, P. A., Muhs, C. D., Schneider, R. J., & Clifton, K. J. (2014). Predicting Walking Trips: The

Pedestrian Index of the Environment (PIE).

Sirard, J., & Slater, M. (2008). Walking and bicycling to school: A review. American Journal of Lifestyle
Medicine, 2(5), 372-396.

Smith, L., Norgate, S. H., Cherrett, T., Davies, N., Winstanley, C., & Harding, M. (2015). Walking school
buses as a form of active transportation for children-a review of the evidence. Journal of School

Health, 85(3), 197-210. doi: 10.1111/ josh.12239

Southworth, M. (2005). Designing the walkable city. Journal of wurban planning and
development, 131(4), 246-257.

63



Stewart, O., Moudon, A. V., & Claybrooke, C. (2014). Multistate evaluation of safe routes to school
programs. American Journal of Health Promotion, 28(S3), 89-96. doi:10.4278/ajhp.130430-
QUAN-210

Thornton, L. E., Pearce, J. R., & Kavanagh, A. M. (2011). Using Geographic Information Systems (GIS) to
assess the role of the built environment in influencing obesity: A glossary. International Journal

of Behavioral Nutrition and Physical Activity, 8(1), 71. http://doi.org/10.1186/1479-5868-8-71

Timperio, A., Ball, K., Salmon, J., Roberts, R., GilesCorti, B., Simmons, D., Baur, L. A., & Crawford, D.
(2006). Personal, family, social, and environmental correlates of active commuting to school.

American Journal of Preventive Medicine, 30(1), 45-51. doi: 10.1016/j.amepre.2005.08.047.

Vale, D. S., Saraiva, M., & Pereira, M. (2016). Active accessibility: A review of operational measures of

walking and cycling accessibility. Journal of transport and land use, 9(1), 209-235.

Van Dyck, D., Cardon, G., Deforche, B., Owen, N., Sallis, J. F., & De Bourdeaudhuij, |. (2010).
Neighborhood walkability and sedentary time in Belgian adults. American Journal of Preventive

Medicine, 39(1), 25-32. http://doi.org/10.1016/j.amepre.2010.03.004

Vanhelst, J., Béghin, L., Salleron, J., Ruiz, J. R., Ortega, F. B., De Bourdeaudhuij, I., ... Gottrand, F. (2013).
A favorable built environment is associated with better physical fitness in European adolescents.

Preventive Medicine, 57(6), 844—849. http://doi.org/10.1016/j.ypmed.2013.09.015

Veitch, J., Salmon, J., Crawford, D., Abbott, G., Giles-Corti, B., Carver, A., & Timperio, A. (2018). The
REVAMP natural experiment study: The impact of a play-scape installation on park visitation and
park-based physical activity. International Journal of Behavioral Nutrition & Physical Activity, 15,
10. doi: 10.1186/s12966-017-0625-5

Vorlicek, M. (2020). Casoprostorova lokalizace pohybové aktivity ¢eskych adolescentd v kontextu

behavioralnich zmén [disertacni prace]. Univerzita Palackého v Olomouci.
Vorlicek, M., & Rubin Jan Dygryn Josef Mitas, L. (2018). Pomaha aktivni dochazka/dojizdka ¢eskym

adolescentlim plnit zdravotni doporuceni pro pohybovou aktivitu?. Télesnd kultura, 40(2), 112-

116.

64


http://doi.org/10.1186/1479-5868-8-71
http://doi.org/10.1016/j.amepre.2010.03.004
http://doi.org/10.1016/j.ypmed.2013.09.015

Witten, K., Pearce, J., & Day, P. (2011). Neighbourhood Destination Accessibility Index: a GIS tool for
measuring infrastructure support for neighbourhood physical activity. Environment and

planning A, 43(1), 205-223.
Wong, B. Y. M., Faulkner, G., & Buliung, R. (2011). GIS measured environmental correlates of active
school transport: a systematic review of 14 studies. International Journal of Behavioral Nutrition

and Physical Activity, 8(1), 1-22.

World Health Organization. (2009). Global  Health Risks. Dostupné online:
http://www.who.int/healthinfo/global_burden_disease/GlobalHealthRisks_report_full.pdf

Yen, I. H., & Anderson, L. A. (2012). Built environment and mobility of older adults: important policy

and practice efforts. Journal of the American Geriatrics Society, 60(5), 951-956.

65


http://www.who.int/healthinfo/global_burden_disease/GlobalHealthRisks_report_full.pdf

10 PRILOHY

Priloha 1. VyuZiti ploch — rozdéleni do kategorii

Nazev kategorie Zkratka Vstupni typy

Plochy smisené obytné méstské (SM)
Plochy smisené obytné venkovské (SV)
Obytny L Plochy smiSené obytné — farmy (SF)
Plochy bydleni hromadného (BH)

Plochy bydleni individualniho — méstské a pfiméstské (Bl)

Komeréni C Plochy obcanského vybaveni — komercnich zafizeni velkoplosnych (OK)

Plochy smisené vyrobni (VS)
Plochy vyroby a skladovani — lehkého priimyslu (VL)
Industridlni I
Plochy vyroby a skladovani — tézkého pramyslu (VT)

Plochy vyroby a skladovani — vyroby zemédélské (VZ)

Institucionalni T Plochy specifické — vézenstvi a bezpecnosti statu (SX)

Plochy obcanského vybaveni — sportovnich a rekreacnich zafizeni (OS)
Plochy rekreace rodinné (RR)
Rekreacni R Plochy verejnych prostranstvi (PV)
Plochy vefejnych prostranstvi — zelené verejné (ZV)

Plochy zelené ochranné (ZO)

Plochy obcanského vybaveni — verejné infrastruktury (OV)
Plochy obcanského vybaveni — hibitovi (OH)
Plochy zemédélské — produkéni (ZP)
Plochy zemédélské — zahrady (Z2)

Plochy komunikaci (K)

Plochy technické infrastruktury (TI)

Ostatni o
Plochy technické infrastruktury pro nakladani s odpady — kompostarny (TO)
Plochy lesni (L)
Plochy zemédélské (Z)
Plochy pfirodni (PP)

Plochy dopravni infrastruktury silni¢ni (DS)

Plochy dopravni infrastruktury drazni (DD)

Vodni plochy w Plochy vodni a vodohospodarské (VV)

Plochy smiSené obytné — méstska pamatkova zéna (MPZ)
Smisené plochy LCT
Plochy smisené obytné — urbanisticky a architektonicky zvlasté cenné (UA)
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Priloha 2. Index chodeckosti pro zdkladni sidelni jednotky v Opavé

Index entropie Index sidelni hustoty Konektivity index
NAZ_ZS)
Index Zskére decily Index  Zskére decily Index Z skére decily

Bezru¢ovo namesti 0,618 0,371 5 0,0075 0,711 9 0,00018 1,011 9
Bilovecka 0,522 0,029 5 0,0089 0,964 9 0,00021 1,288 10
Drzkovice 0,257 -0,910 3 0,0008 -0,516 3 0,00001 -0,702 3
Grundy 0,049 -1649 1 0,0006 -0,545 2 0,00000 -0,751 2
Gudrichova 1,000 1,722 10 0,0013 -0,428 5 0,00007 -0,121 6
Haskova 0,860 1,227 10 0,0117 1,461 10 0,00023 1,534 10
Holasicka 0,723 0,741 8 0,0063 0,494 9 0,00006 -0,131 6
Horni pole 0,000 -1,822 1 0,0000 -0,654 1 0,00000 -0,767 1
Jaktaf 0,688 0,618 7 0,0013 -0,415 5 0,00009 0,107 7
Jarkovice 0,178 -1,192 2 0,0007 -0,536 2 0,00001 -0,693 3
Karlovec 0,799 1,009 9 0,0011 -0,463 4 0,00009 0,131 7
Katefinky-vychod 0,759 0,870 8 0,0107 1,292 10 0,00014 0,646 9
Katefinky-zapad 0,645 0,466 6 0,0098 1,127 9 0,00020 1,194 9
Komarov | 0,593 0,280 5 0,0014 -0,394 6 0,00009 0,142 7
Komiarov Il 0,504 -0,034 4 0,0004 -0,581 1 0,00002 -0,566 4
Komarovské Chaloupky 0,709 0,692 7 0,0009 -0,495 3 0,00002 -0,528 5
Kravarov 0,376 -0,488 4 0,0009 -0,488 3 0,00002 -0,551 5
Kvétinovd 0,726 0,753 8 0,0016 -0,356 6 0,00011 0,348 8
KyleSovickd osada 0,321 -0,686 3 0,0009 -0,486 4 0,00002 -0,611 4
KyleSovicky kopec 0,917 1,428 10 0,0039 0,048 8 0,00008 0,041 6
Lidicka 0,749 0,832 8 0,0285 4,516 10 0,00016 0,788 9
Malé Hostice 0,697 0,648 7 0,0017 -0,345 6 0,00011 0,286 8
Mar3ovec 0,120 -1,395 2 0,0006 -0,549 2 0,00001 -0,703 3
Méstské sady 0,632 0,420 6 0,0000 -0,654 1 0,00004 -0,330 5
Milostovice 0,098 -1,476 2 0,0007 -0,531 2 0,00001 -0,719 2
Na Nové 0,075 -1,556 2 0,0011 -0,462 4 0,00000 -0,751 2
Na studankach 0,012 -1,781 1 0,0011 -0,453 5 0,00000 -0,742 2
Nad trati 0,766 0,894 9 0,0040 0,077 8 0,00015 0,728 9
Namésti svaté Hedviky 0,882 1,304 10 0,0099 1,147 9 0,00024 1,554 10
Ochranova 0,546 0,115 5 0,0052 0,294 8 0,00023 1,476 10
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Index entropie

Index sidelni hustoty

Konektivity index

NAZ_ZS)
Index Zskére decily Index  Zskére decily Index Z skére decily
OndfFickova 0,637 0,438 6 0,0044 0,144 8 0,00013 0,551 8
Opava-stied 0,799 1,012 10 0,0250 3,879 10 0,00020 1,206 9
Palhanec 0,636 0,432 6 0,0011 -0,458 5 0,00011 0,329 8
Palhanecka 0,666 0,540 6 0,0006 -0,554 2 0,00000 -0,767 1
Pod Hlavni 0,515 0,005 4 0,0020 -0,296 7 0,00007 -0,064 6
Podhofi 0,052 -1,636 1 0,0005 -0,566 2 0,00000 -0,767 1
Podvihov 0,254 -0,921 3 0,0008 -0,514 3 0,00001 -0,705 3
Polni 0,767 0,896 9 0,0047 0,191 8 0,00012 0,370 8
Pfedni Guslice 0,379 -0,479 4 0,0013 -0,425 5 0,00002 -0,560 4
Pusté Jakartice 0,679 0,587 6 0,0009 -0,483 4 0,00000 -0,767 1
Ruska 0,745 0,818 8 0,0017 -0,353 6 0,00006 -0,134 6
Sadova 0,770 0,907 9 0,0041 0,085 8 0,00010 0,253 7
Stfedni pole 0,039 -1,684 1 0,0132 1,733 10 0,00000 -0,756 2
Stfibrné jezero 0,191 -1,145 3 0,0000 -0,654 1 0,00001 -0,632 4
Suché Lazce 0,286 -0,808 3 0,0011 -0,459 5 0,00001 -0,668 4
Siberiak 0,058 -1,618 1 0,0019 -0,310 7 0,00001 -0,712 3
U hrbitova 0,694 0,640 7 0,0057 0,377 9 0,00004 -0,401 5
U nemocnice 0,762 0,881 8 0,0029 -0,137 7 0,00004 -0,340 5
U Svédské kaple 0,489 -0,087 4 0,0026 -0,175 7 0,00005 -0,273 6
Vavrovice 0,608 0,333 5 0,0010 -0,467 4 0,00003 -0,492 5
Vavrovicka 0,686 0,611 7 0,0015 -0,382 6 0,00061 5,288 10
Velké pole 0,321 -0,684 3 0,0000 -0,654 1 0,00000 -0,767 1
Vlastovicky 0,149 -1,294 2 0,0008 -0,506 3 0,00001 -0,704 3
Wolkerova 0,789 0,976 9 0,0022 -0,256 7 0,00009 0,110 7
Za humny 0,770 0,907 9 0,0015 -0,385 6 0,00011 0,300 8
Za Palhancem 0,576 0,221 5 0,0000 -0,654 1 0,00000 -0,767 1
Zlatniky 0,153 -1,279 2 0,0009 -0,498 3 0,00000 -0,734 2
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