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Abstrakt:

Bakalaiska prace na téma: , Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel v regionu
Volary: Analyza vybranych procesi a jejich geografickych podminénosti“ se zabyva
zkoumanim kazdodenniho pohybu obyvatel v regionu povéieného tradu (dale jen POU)
Volary, a to za Gcelem vyhodnoceni denni prostorové mobility obyvatel daného uzemi. Prace
je postavena na soucasnych dostupnych teoriich tykajicich se prostorové mobility, geografie
¢asu nebo  zkoumajici  genderové  rozdilnosti. Kromé&  dostupnych  teorii
se prace primarn¢ zabyva zpracovanim a porovnanim vlastnich vysledku, jejichz podkladem
byl sbér dat provedeny formou dotaznikového Setieni v jednotlivych domacnostech, doplnény
o strukturované rozhovory. Na zaklad¢ takto ziskanych informaci bylo mozné utvaret zavéry
a hodnocenti, tykajici se denni dojizd’ky obyvatel POU Volary, mnozstvi cest, jejich délce
a ucelech, o preferovanych dopravnich prostiedcich a zaroven jejich vzajemné porovnani
v ramci genderové rozdilnosti, nebo i ekonomické aktivity danych respondenti. Vysledky

téchto dil€ich témat jsou shrnuty v zavéru této prace.
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SABOVA, B. (2015): Everyday spatial mobility of population in the region Volary:
Analysis of selected processes and geographic conditionalities. Bachelor’s thesis,
University of South Bohemia in Ceské Budé&jovice, Faculty of Education, Department

of Geography, Ceské Budé&jovice, 55 p.

Abstract:

Bachelor thesis: “Daily spatial mobility of inhabitants of the region Volary: Analysis
of selected processes and their geographic conditions” concerns with the research of daily
movement of inhabitants in the region of authorized department (hereinafter referred
to as “AD) Volary in order to evaluate day-to-day spatial mobility of inhabitants in the given
region. The work is based upon current and accessible theories concerning spatial mobility,

time geography or gender diversity.

In addition, the work primarily inquires into processing and comparing its own results,
which are derived from widely based collection of data carried out in the form of surveys
for each and individual household. Furthermore, these surveys are enriched with structured
interviews with the members of a given domestic establishment. On such basis it was possible
to form conclusions and evaluations regarding daily commute of residents of AD Volary,
number of trips, their length and purposes and preferred means of transport. Moreover, it was
possible to compare these conclusions and evaluations in the scope of gender diversity
or economic activity of particular respondents. Results of these partial subjects are to be

found in the conclusions of this thesis.

Key words:

Volary, spatial mobility, time geography, economic activity, gender
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1. Uvod a cil prace

Téma kazdodenni prostorové mobility obyvatel na tizemi povéfeného obecniho tradu
(POU) Volary jsem si vybrala ke sledovani z imyslu prohloubit, a pfi tom vyuzit, poznatky
0 uzemi, kde jsem aktivni ucastnici osobni i vefejné dopravy od narozeni az po soucasnost.
Zijem zde analyzovat vybrané geografické procesy a jejich podminénosti, vzeSel

ze specifickych geografickych i socialnich charakteristik tohoto subregionu.

Jeho stredisko (mésto Volary), vzniklo hlavné diky stfedovéké dopravni cesté — Zlaté
stezce (piesnéji na jeji pasovské vétvi). Ta spojovala Cechy s Podunajim a v dobé svého
rozkvétu predstavovala jednu z hlavnich tepen obchodu statu. Uzemi bylo vyznamné
dopravné vyuzivano do 18. stoleti, kdy uplatnili svou moc Habsburkové a piesunuli

své obchodni priority do Rakouska a region se dal dopravné rozvijel jen malo.

V poslednich letech se, hlavné v souvislosti se vstupem Ceské republiky (CR)
do Evropské unie a otevieni hranic v rameci Schengenského prostoru, objevuji snahy
o obnoveni davné tlohy spojnice mezi zemémi a narody na obou stranich Sumavy.
Vzristajici tendence dojizdéni za praci do ciziny, rozvoje cestovniho ruchu, pteshrani¢ni
spoluprace a celkovy rozvoj dopravy v CR dévaji $anci rozvijet cely region i dopravu v ném,
ackoliv na daném Uizemi se rozvoj komunikaci podfizuje dalSim pravidlim v rdmci omezenim

danym Chranénou krajinnou oblasti a Narodnim parkem Sumava.

Hlavnim zamérem této studie je analyza celkové dopravni mobility obyvatel POU Volary
a zhodnoceni jejiho vyuziti v ramci denni dojizd’ky. Zakladni pilife této prace se opiraji
o teorie Ceskych i1 zahrani¢nich geografli, jako je napfiklad geografie casu (Torsten
Higerstrand), ktera se jako jedna zprvnich teorii zabyvala studiem lidského pohybu
V prostoru a case, nebo prace Miroslava Marady (geografie dopravy). Sidelni struktura

se neustale vyviji a obecné se da ficl, ze lidé cestuji na kratsi i delsi vzdalenosti téméf denné.

V dané oblasti jsou sidla spiSe mald a decentralizovana, a tak jsou zde obyvatelé
na kazdodenni pfepravé zavisli v ramci jakékoliv denni aktivity, at’ se jedna o dojizd’ku
za praci, sluzbami, nebo za volno€asovymi aktivitami. Data o dojizd’ce za praci a do Skol
jsou vramci pravidelnych scitani lidu sbirana v ramci meziméstské dojizd’ky. Pro ucely
analyzy prostorové mobility obyvatel POU Volary jsou viak tato data nedostatecna, a tak byla

pro sbér dat o dennim pohybu obyvatel pouzita forma dotaznikové metody doplnéna 0 tizené
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rozhovory. Validita a reliabilita téchto dat je stéZejni pro utvareni zavéri a vyhodnocenich
celého Setfeni, a tak vytvofeni a spravné pouziti zvolenych metod k ziskavani dat, byl jednim

z dil¢ich cilu této prace.

V ramci tohoto Setfeni je dale analyzovano i n€kolik dalSich podtémat, jako je genderova
rozdilnost v dopravnim chovani (napiiklad ve vyuziti riznych dopravnich prosttedki, nebo
srovnani délky dennich cest a jejich uceld). Podle Hansena (2008) je nejvyrazngjsi rozdilnost
v denni prostorové mobilité¢ osob rozpoznatelnd dle ekonomické aktivity subjektl, ktera
I Vtéto praci poslouzi jako jeden z dalSich ukazatel v porovnavani dennich cest obyvatel

POU Volary.

Podle uvedenych zaméra této prace je cela publikace uspotfadana do jednotlivych kapitol.
V prvni Casti je rozvrzena teoretickd Cast, kterd se zabyva nastinénim zakladnich poznatkii
a teorii, stéZejnich pro nasledné vyhodnoceni v analytické ¢asti. Jednotliva témata jsou fazena
hierarchicky, od obecného ramce tématu - geografie dopravy, pies vyvoj dopravy Ceské
republiky po roce 1989, az po shrnuti dopravné-geografické hierarchie stiedisek osidleni
POU Volary. Teoreticka &ast dale obsahuje shrnuti teorii pouzitych k vysvétleni dil¢ich
sledovanych jevt, jako napiiklad genderova rozdilnost v mife i prostiedku dopravy aj. V dalsi
analytické Casti jsou zpracovavana ziskana data. I tato Cast je rozd€lena na jednotlivé oddily,
které koresponduji s jednotlivymi hypotézami. Posledni ¢ast prace, zavér, shrnuje ziskané

poznatky, potvrzuje, ¢i vyvracuje piedem dané hypotézy.

1.1 Hypotézy

e Podle Temelové (Temelova 2011) ovéiujeme teorii proménujicich se prostorovych
vztahi mezi bydlenim, praci a sluzbami. Pti zajistovani béznych dennich aktivit
se prostorova mobilita obyvatelstva zvySuje. Lidé cestuji za praci, sluzbami,
socidlnimi 1 volnoCasovymi aktivitami stale vice a na stale vétsi vzdalenosti.
Individualizace spolecnosti zaroven vede k rostouci variabilité pracovnich rezimd,
spotieby 1 dalSich aktivit z hlediska casovani a mista realizace ¢innosti (Novak
2010). V regionu POU Volary ovéfime, zdali je intenzita pohybu piimo umérma
mnozstvi piilezitosti v téchto mistech a nepfimo Umérna poctu pftilezitosti

mezi nimi (Seidenglanz 2007).



Problematika genderové dimenze piredpokladd, ze muZzi cestuji za praci
do vzdalené¢jsich lokalit, zatimco Zeny maji na starosti péci o déti, zakladni nakupy
a domaci prace. Blazek a Rochovska (2006) se na zaklad¢ analyzy prostorovych
aktivit snazili poukazat na to, jak jsou zeny uspofddanim aktivit v prostoru
ovlivnény. Zkoumali kombinovani dopravy do zaméstnani s péci o déti
a domacnost. Denn¢ vykonavaji mozna o néco vice cest, nez muzi, ale v pomérne
mensich vzdalenostech. Na zakladé této a jinych genderovych teorii (Law 1999)
rozdilnosti v poméru dopravni mobility ovéfujeme vyssi Cetnost dennich cest Zen,

nez Muzu a vetsi vzdalenosti dennich cest muzi, oproti délce cest zen.

Vliv ekonomické aktivity na celkovou dopravni mobilitu tizemi POU Volary a jeji
vliv na ¢etnost, délku a Gcel dennich cest zkoumame jako jeden z hlavnich faktort
ovlivitujici kazdodenni pohyb obyvatel. Naptiklad u studentll lze ocekavat
zvySenou periodicitu dennich cest, u matek na matefské dovolené naopak spise
nepravidelné cesty, v dichodu Ize ocekavat mensi prostorovou mobilitu
jednotlivce, nezli u pracujiciho zaméstnance. U 0Sob samostatné vydélecné
¢innych (dale jen OSVC) je naproti tomu nevyzpytatelné denni dojizd’ku v ramci
podnikédni jakkoliv piedpokladat, ptedpoklddejme tedy, Ze bude nepravidelna

a nahodila.
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2. Teoreticka cast

Teoretickd cast predstavuje uceleny souhrn informaci dilezitych pro porozuméni
a vysvétleni nasledn¢ ziskanych dat. Tento oddil je vénovan pouze takovym tématiim,

které byly podstatné pro validaci danych hypotéz.

2.1 Geografie dopravy

Presné vymezeni predmétu geografie dopravy je pomérné obtizné, nebot studium
dopravni problematiky je multidisciplinarni. Proto je pfedmét studia geografie dopravy

v literatufe Casto definovan na velmi obecné urovni. (Marada 3003)

Podle Slampy (1967) se doprava mize sméle povazovat za jednu z nejvyznamnéjsich
¢innosti Cloveéka. Zéklad dopravy vyplyva z premistovani lidi, nakladl, zprav a energii.
Veskera tato Cinnost je provadéna v prostoru. Z ceskych autord zabyvajicich se geografii
dopravy uvadim pravé O. Slampu, nebot publikoval prvni praci na toto téma u nas
(VSeobecna geografie dopravy). Objektem studia geografie dopravy jsou dopravni objekty,
jevy a procesy sledované v prostoru a v ¢ase ve vzajemnych interakcich s ostatnimi slozkami
krajinné sféry (Mirvald 1999). Z dalSich vyznamnych autorti 1ze zminit zejména prace

pokragovatele Slampy, Hirského, Mirvalda, Hampla, nebo Maradu.

Pravé Marada oznacuje za nejkomplexnéjsi ptistup ke geografii dopravy studie sledujici

souvislosti dopravy a regionalniho rozvoje.

2.2 Geografie ¢asu

Zakladni teorie, o kterou se opird tato studie je prace Svédského geografa Torstna
Hagerstranda 0 geografii ¢asu (1970), ktera navazuje na populacni teorie ze 40. let 20. stoleti.
Od jeho prace se vyvijely dalsi teorie prostorové mobility. 60. 1éta 20. stoleti jsou tedy
zacatkem rozvoje tohoto oboru. Higerstrand dal zéklady celého konceptu time geography
praci na projektu Lundské skoly, Vyuziti casu a ekologicka organizace. Hagerstrand
se zabyval také biologii a chtél povysit geografii ¢asu na ,situagni ekologii “. Clovéka

pak chapal jako jedine¢ného nositele informace a jako zakladni stavebni prvek, u kterého lze
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pochody sestrojit na zakladé systematického piehravani casoprostorovych udalosti v krajing.
(Roubalikova, 2009)

Geografie Casu popisuje jevy kazdodenniho Zivota z prostorového a ¢asového hlediska,
ktera jsou ve vztahu vzajemného ovliviiovani. Cim vétsi vzdalenosti musi ¢lovék piekonat
v denni cesté za praci, tim vice mu zabere ¢asu. Cim vic Gasu stravi na cestach za praci,
tim méné¢ mu ho zbyva k vyuziti ve volnocasovych, nebo jinych, aktivitaich. Ma-li ¢lovek
malo ¢asu na volnocasové aktivity, vykondva je v menSich prostorovych vzdalenostech.
Casovy harmonogram a prostorové chovani kazdého ¢lovéka jsou tedy neodmyslitelné spjaty

a vzajemné se ovliviiovany.

V Cesku a na Slovensku se geografii ¢asu zabyva nékolik geografii. Z dlouhodobgjsiho

hlediska je to naptiklad Jakub Novak (Temelova, Novak 2011) nebo Vladimir Ira (Ira 2001).

Geografie Casu se nesoustiedi pouze na prostor, ale zohlediiuje cas, lidsky faktor
i limitovanost. Ira (2001) oznacuje geografii Casu jako postavenou hlavné na lidskych

subjektech a cilech jejich cest.

Geografie Casu poskytuje rozsahly soubor koncepti a metod pro zachyceni, popis
a interpretaci kazdodenniho zivota na urovni jednotliveti a domacnosti (Novak 2011). Denni
cesty, jejich planovani a rozlozeni ndm davd nahled na prostorovou mobilitu obyvatel,

jeji piciny a diivody a moZznost klasifikace.

2.3 Prostorova mobilita

Prostorova mobilita je pohyb v geografickém prostoru. Je piredmétem studia nejen
geografie, ale i demografie a sociologie. Ma vyrazny vliv na vytvafeni socialné geografickych

regiontl.

Denni dojizd’ka, kterou se zabyva tato prace, je pouze jednim z typl prostorové mobility
(dalsi jsou migrace - trvald, sezonni pohyby aj.) - viz Obrazek 1. Z ného jsou pro ucely tohoto
vyzkumu nejdulezit€jsi cirkulaéni pohyby.  Nejdulezitéjsi znaky prostorové mobility,
zkoumané i1 v ramci tohoto Setfeni, jsou periodicita a délka trvani, smér pohybu, organizace

pohybu, pfi¢iny, motivace a prostorovy prubéh v pribéhu dne.
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Obrazek 1:

Zjednodusené ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva CR

Zjednodusené élenéni zakladnich forem prostorové mobility o byvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR
(osoby s trvalym bydlistém)

Relativné nevratné pohyby Relativné vratne pohyby
(se zménou trvalého bydlisté) (bez zmény trvalého bydlité)

W ramci administrativ- hezi obcemi, regiony, Cirkulacni
nich hranic obce pfip. staty Cirkulagni pohyb pohyb
(enitrormestaka, pFin. (vniFnd nebo Zatwahiini v prib&hu dne v deldim
vhiroobechi rnrace) migrace v Kiasickérm Easovém

pajet] intervalu
(nag.
cliofi Z1ka za
relreact
- clofi Fika za
W kaZdodenni Y nedenni periodd nebo praci & do
periodé jiny nepravidelny pohyb Skol spofena
v e & e hodngr,
(r;)ar:;.; I?ﬁgﬂ?&f& Fefcyi Eflem Za nékugy ubytovani,
laFroranni | HEEného | specialzova hecenn
penclersii) neho zhodi, dojifdia za pendierstil

kutharow a vefalmgrd
sl Ithami — havitéva
abwvodniho Bkake
nEChice,
navitiva na OFacd)

Zdroj: www.czs0.cz

Evidenci denni dojizd’ky na uzemi Ceské Republiky (oviem jen za praci a do $kol)
je mozné dohledat v ramci S¢itani lidu, bytd a domu (dale jen SLBD), kde se zaznamenava
prostiednictvim pravidelnych populaénich cenzii od roku 1961. Ke sledovani denniho
prostorového pohybu se za¢inaji pouZzivat i technologie, vyuZivajici bezdratové komunikaéni
sit€, jako naptiklad vyuziti GPS systému, mobilniho telefonu, tabletu nebo mytnych bran,
ovSem zatim jen okrajové€. Ve Ctvrtletnich vybérovych Setfenich se zjiStuji jesté dalsi daje
o dojizd'ce, které pomadhaji k odhalovani trendli zmén smért vyjizd’ky naptiklad za praci.
Vzhledem k jejich rozsahu vsak nejsou representativni pro podrobné statistické analyzy,
tak jako data ze SLBD.
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Navzdory nemalému vyznamu téchto dat, které slouzi jako indikatory rtiznych problému
jednotlivych oblasti, jako naptiklad restrukturalizani ¢i transformacni UspéSnosti, pfinasi
tato bakaldiska prace data komplexnéjsi, jako naptiklad udaje o piijmech respondentd,

podnikatelskych aktivitach, potfebou vyjizd’ky za sluzbami, nebo tcéelu cesty.

Neustale aktualizovana data o prostorové mobilit¢ a dopravnim chovani osob
jsou nepostradatelna predevsim pro rozhodovaci proces a pro dopravni pldnovani. Na zakladé
téchto dat Ize vytvaret a udrzovat dopravni infrastrukturu v takové podobé, kterd vyhovuje

pozadavktm populace (Schmeidler et al. 2005, Drapela 2008).

2.4 Feministicka geografie

ey, ee

a Severni Americe (prvni ¢lanky o feministické geografii se objevuji napiiklad v Casopise
Antipode), feministicka teorie je v ¢eském geografickém prostiedi zatim jen malo rozvinuta.
Rozvoj feministické geografie zapocal kritikou marxistickych a humanistickych teoriich,
Vv nichz byla spole¢nost vnimana jako univerzalni jedinci. Za pocatek feministického
smysleni, jako geografické védy, je povazovan prispévek Alison M. Hayfordové
The geography of women: an historical introduction (1974). Podle feministické teorie lidska
populace v zddném piipad€é neni tvofena univerzalnimi bytostmi, ale skupinami obyvatel,
odliSujicimi se od sebe biologickymi, sexualnimi, etnickymi, kulturnimi a jinymi znaky.
V pribéhu tficetileté tradice feministické geografie se vyvinuly tfi hlavni proudy studia
vztahi muzi a zen a prostoru kolem nich. Chronologicky tak mizeme feministické geografie
klasifikovat na (liberalni) geografii Zen, (marxistickou) geografii rodovych a socidlnich
vztaht a (poststrukturalistickou) geografii diference. Kazdy z téchto sméri je vSak v dnesni

geografii piitomen. (Skrottova, 2009)

Geografie zen, silné¢ ovlivnénd liberdlnim feminizmem, se zaméfuje na duasledky
genderové nerovnosti. Casto porovnava v uzemnich jednotkach rozdily mezi muzi a Zenami
z hlediska socioekonomickych proménnych, jako jsou charakteristiky zaméstnanosti,
vzdé¢lanosti nebo piijmu. Napiiklad analyza rozdilii v mife nezamé&stnanosti muzii a Zen miize
ptispét k pochopeni procestl, které podminuji ekonomickou marginalizaci zen na trhu prace
a hledani vysvétleni izemnich rozdilti v nezaméstnanosti muzil a Zen pfispiva k poznani role,

kterou v téchto procesech hraje misto a region. Typicky je diraz na mistni kontext,
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ktery je chépan jako kombinace kulturnich, ekonomickych, politickych a environmentalnich

vlastnosti urc¢itého mista (Marvan 2009).

2.5 Doprava v Ceské republice a jeji transformace po roce 1989

Doprava je cilevédoma cinnost, ktera pirekonavanim vzdalenosti a prekazek
vede k pfemist'ovani osob a véci z jednoho bodu do jiného v ramci geografického prostoru.
Umozituje dostupnost zdravotni péce, Skol, pracovnich mist a plni tak sluzbu ve vefejném
zajmu. Hraje vyznamnou ulohu pii rozvoji jednotlivych obci, i pfi rozvoji jednotlivych

socidlnich struktur. Je dilezitym nastrojem regionalni politiky pfi rozvoji regiond.

Dle svétového dopravniho systému, kde je vymezeno celkem 8 typ dopravnich systémi
podle jejich vyspélosti, patii Cesko ke &étvrtému typu - postsocialistického statu stiedni
Evropy, kde se transformacni procesy stale jesté v sektoru dopravy projevuji, ale klesa podil
zeleznic a hromadnych druhl dopravy ve prospéch silni¢ni, resp. individudlni automobilové
dopravy a rozviji se letecka doprava. V Ceské republice existuje Severojizni polarita,

kdy je sever vice industrializovany, zalidnény a protkany dopravni siti (Marada, 2003).

Doprava Ceské Republiky v obdobi posttotalitni transformace je specifikovana vyraznym
prohloubenim vertikalnich i horizontdlnich — regiondlnich rozdili. Demokracie pfinesla silici
trzni ekonomiku, kterd pro obyvatele znamenala zcela odliSné moZnosti v dostupnosti
automobil.  Upfednostiiovani  individudlni dopravy nad hromadnou zputsobilo
nekolikanasobné zvySeni automobilizace. Jak je patrné z grafu na Obrazku 2, automobilizace
v CR se od roku 1989 vice nez zdvojnasobila, naproti tomu mirn& poklesl poget motocykli.
Jak vidime na Obrazku 3, dopravni sit’ silnic (délnice a silnice 1. tfidy) je v CR mnohem
hustéj$i na severu, nez jihu. Rozvinutost dopravni sité koresponduje s hustotou zalidnéni

obyvatelstva 1 rozmisténim primyslu.
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Obrazek 2:
Vyvoj celkového poétu registrovanych vozidel (CR, 1950 — 2014)

Vyvoj celkového poétu registrovanych vozidel (CR, 1950 - 2014)
Development of Vehicle Parc (CR, 1950 - 2014)
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Obrazek 3:

Intenzita dopravy na dalnicich a silnicich 1. t¥idy silni¢ni sit¢ CR v roce 2005
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Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR
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Sledovani dojizd’ky a vyjizd’ky (hlavné za praci) mél velky vyznam v éfe centralniho
planovani. V obdobi fiktivniho nedostatku pracovnich sil se pouzivaly jako planovaci nastroj
tzv. statistické okresni bilance pracovnich sil, které mély za cil vyrovnavat izemni nesoulad

mezi nabidkou a poptavkou pracovnich sil. Po roce 1989 nastava volny pohyb pracovnich sil,

vvvvvv

vvvvvv

Zatimco na pocatku 90. let se vedly diskuse o dulezitosti a ucelnosti zpracovani vystupt
dojizdky v  podrobné  struktufe znadmé z  pfedchozich  cenzli, vyznam
| opravnénost detailniho rozboru pohybu za praci se 0 desetileti pozdé&ji jevi jako
nezpochybnitelné. Je tomu tak predevs§im proto, Ze predstavuje jediny uceleny zdroj informaci
0 smé&rovych i strukturalnich charakteristikach dojizd’kovych proudd, na jejichz zakladé
je mozné sestavit také odvétvovou strukturu pracovnich ptilezitosti v potfebném tzemnim

detailu obci, mést & mikroregiont (CSU 2004).

Za poslednich 20 let se vyrazné proménil vyznam a tloha dopravy v €eské spolecnosti.
Po roce 1989 se rapidné zvysuje jeji intenzita a s ni spojené pozadavky na kvalitu dopravni
infrastruktury. Ve venkovskych oblastech se vzhledem k efektivnosti zhorSuje obsluznost
vetejnou hromadnou dopravou. Vedle toho se zde zhorSuje stav komunikaci II. a III. tfidy.
Naopak sit’ hlavnich silnic (I. tfidy, rychlostni komunikace a déalnice) byla vyznamné
roz$ifena a zkvalitnéna. Negativnim projevem nariistu automobilizace je zvySeni negativnich

dopadt na Zivotni prostfedi. (Svobodova a kol. 2010)

V ptipad¢ vefejné dopravy se nedostavalo od statu takové finan¢ni podpory, aby mohlo
dochazet k jejimu rozvoji a tak potfebné vymeéné vozoveého parku, ktery by vedl k vetsi
komfortnosti. Z tohoto divodu klesaly piepravni vykony autobusové i Zelezni¢ni dopravy.
(Kraft 2011)

2.5.1 Silni¢ni doprava

Silniéni doprava CR je nejvyrazn&ji ovlivnéna jejim historickym vyvojem. Stavba prvni
dalnice byla zahajena jiz v roce 1938 (D1 — usek: Praha — Humpolec). V letech 1971-1980
bylo zprovoznéno celkem 257,7 km dalnic (D1, D2). Po roce 1989 doslo k vybudovani
dalsich usekid dalnic a rychlostnich silnic. Z divodu finanéni nakladnosti je vSak vystavba

velmi zdlouhava, naptiklad i kvili politice financovani téchto zakézek v CR, kde na rozdil
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od zépadnich praktik neni mozné spolufinancovani stavby statnich délnic soukromymi
objekty (kvili neprerozdélovani vydélku z mytného), takze je stat zavisly na svém rozpoctu,
ptipadné Evropskych dotacich. Naproti tomu se Vv soucasnosti velmi rozviji trend vystavby
silnic v ramci sub urbaniza¢nich procesi. V sou¢asné dobé je v CR v provozu pies 130 tisic
km silnic adalnic, ztabulky pfehledu jednotlivych kategorii silnic za rok 2010

(viz Tabulka 1) 1ze jednoduse vyvodit prudky nardst rozvoje silniéni sité.

Tabulka 1: Délka jednotlivych kategorii silnic v CR za rok 2010

Délka silnic a dalnic celkem 55751,9 km
z toho:
dalnice v provozu 733,9 km
evropska silni¢ni sit’ typu E 2635,8 km
rychlostni komunikace 422,3 km
silnice 55018 km
v tom:
silnice L. tfidy 6254,6 km
silnice II. tfidy 14634,8 km
silnice I11. t¥idy 34128,6 km
mistni komunikace 74919 km

Zdroj: Rogenka dopravy Ceské republiky. Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2011. Vlastni zpracovéni.

V dopravé regionalniho pojeti MiStera (1997) zdlraziiuje, Ze na hierarchizaci stfedisek
formovani regionalnich geokomplexi, tak v sou¢asném. To platilo jak u vzniku mésta Volary,
které bylo zaloZeno jako soumarské sidliSté na Ceské Casti prachatické vétve Zlaté solné
stezky (v jejimz rozmachu slouzily jako vyznamné stiedisko na soustavé stfedovékych
obchodnich cest mezi Pasovem a jihem Cech), ale i v soudasnosti, kdy jesté stale doléhaji

na Uzemi souvislosti s historickym vyvojem pohrani¢i v poslednim stoleti.

2.5.2 Zelezni¢ni doprava

Historie Zelezni¢ni dopravy v CR saha az do prvni poloviny 19. stoleti, kdy byl zah4jen

provoz prvni konéspiezné drahy (Ceské Budé&jovice — Kerschbaum). Hustota Zelezni¢ni sité

18



u nas se do soucasnosti rozrostla (na 0,122 km Zelezni¢nich trati /1km?) a ackoliv je pomé&rné
husta, jejimi problémy jsou zejména rychlost (vysoka zakfivenost trajektorii koleji, zastaralost
zeleznice jako takové), ¢asova spolehlivost i kultura osobni pfepravy. Tyto problémy a zména
preferenci vici silni¢ni (osobni, hromadné, i ndkladni) dopravé vedou k finan¢ni ztratovosti

a ndslednému ruseni pravidelnych linek anebo i ruseni celych trati.

2.6 Zakladni charakteristika POU Volary

POU Volary zahrnuje celkem 7 obci: Volary, Lenoru, Novou Pec, Zbytiny, StoZec
a Zelnavu (viz Tabulka I1). Je soucasti regionu NUTS Il Jihozapad (spoleéné s Plzefiskym
krajem), lezi v jihozapadni ¢asti JihoCeského kraje a spada pod ORP Prachatice.
Nevyznamnym centrem regionu o rozloze 107,63 km? je mésto Volary, které je vzdalené
18km severovychodné od byvalého okresniho mésta Prachatice a 65 km zapadné od krajského
mésta Ceské Budgjovice. Je soucasti Cesko-Bavorské pieshrani¢ni spoluprace V ramci
euroregionu Sumava a leZi pobliz hranic Spolkové republiky Némecko (vzdalenost od hranic

s Bavorskem: 12km).

Tabulka 2:
Pocet obyvatel POU Volary a jeho jednotlivych obci k r. 2001

Obyvatelstvo POU Volary
31093 | POU Volary 6109
Kod Obec el
obyvatel
561673 | Kiistanov 114
550353 Lenora 797
550451 Nova Pec 504
550523 Stozec 205
550671 Volary 4 068
550701 Zbytiny 306
550761 | Zelnava 115

Zdroj: SLDB 2001, vlastni zpracovani
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2.6.1 Sidelni struktura POU Volary

Mapa 1: Obce v POU Volary (2015)
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| ry SABOVA, 2015, S-JTSK, ArcCR500

Zdroj: Vlastni zpracovani



Do katastralni oblasti Volary spada celkem 7 uzemi (Volary, Cudrovice, Chlum u Volar,
Krejcovice, Milesice, Mlynarovice u Volar a Horni Snéznd) a 3 mistni ¢asti mésta (Volary,

Chlum a Mlynafovice). Ta spole¢né s dal§imi $esti obcemi tvoti POU Volary.

POU Volary zaujima celkovou rozlohu 10 763 ha a sousedi s katastralnim tzemi POU
Vimperk, ORP Prachatice, ORP Cesky Krumlov a POU Horni Plana. Obce jsou tak jako jinde
V pohranici typické svou vétsi rozlohou k poméru s niz§im poctem obyvatel (dano fyzicko-
geografickymi podminkami). Hustota obyvatelstva ve spravnim tuzemi mésta Volary je 37,9
obyvatel na km?. Rozlozeni obci POU Volary vidime na Mapé 1, ze které je jasné patrna

dekoncentrace obci tohoto regionu.

2.6.2 Doprava POU Volary

Oblast Volarska je charakteristicka velmi malo rozvinutou dopravni siti, jak je patrné

z Mapy 2, kde jsou znazornény spojovaci komunikace mezi obcemi POU Volary.

Dopravnim uzlem zkoumaného Uzemi je mésto Volary. Kiizi se zde krajska
komunikace druhé tiidy ¢. 141 spojujici mésto s Prachaticemi a Vodnany, koncici az v Tyné
nad Vitavou a silnice prvni tiidy ¢. 39 (Lenora— Ceské Budgjovice) Pobliz kiizeni obou
komunikaci se nachazi autobusové nadrazi. Volary zaroven piredstavuji dopravni uzel zaroven

pro Zelezni¢ni sit’.
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Mapa 2: Dopravni infrastruktura v POU Volary (2015)
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2.6.2.1Silni¢ni doprava na izemi POU Volary

V ramci uzemi POU Volary a v celych Jiznich Cechach nenajdeme Zadnou dalnici,
a ackoliv nelze jednoznac¢né prokazat ptimy vztah mezi kvalitni dopravni infrastrukturou
a rozvojem regionu, nevyhodna pozice v konkurenceschopnosti s jinymi regiony, kde dalnice
zrychluje a zefektivituje dopravu, je zde patrna. Rozvoj silni¢ni infrastruktury na Volarsku
je znacné omezen nejen fyzicko-geografickymi podminkami (vyskova c¢lenitost, velka
zakrutovitost) a socioekonomickou vyspélosti (hustota zalidnéni a rozmisténi obyvatelstva,
historick¢é podminky), ale i omezenim v ramci velkého poctu chranénych tzemi (pfirodni
rezervace a piirodni paméatky, CHKO Sumava a hlavné NP Sumava). Oblast
je charakteristickd velmi malo rozvinutou dopravni siti. Silni¢ni sit’ je tvofena zejména
silnicemi II. a III. tfidy. NejvyznamnégjSim silni¢énim tahem mutizeme oznacit silnici druhé

tiidy z Prachatic ptes Volary, Lenoru a hrani¢ni piechod Strazny do SRN (Freyung, Passau).

2.6.2.2Zelezni¢ni doprava POU Volary

Velky vyznam pii vzniku Zeleznice na uzemi POU Volary méla odvétvova struktura
hospodafstvi orientovana na vyrobu. Tradi¢ni dfevaisky primysl vytvafrel nejen prostor
vzniku mnoha riznym podnikiim (dobyvani nerostnych surovin, zpracovatelsky primysl,

zemeédélstvi, myslivost), ale 1 velké mnozstvi surového i zpracovaného materidlu k preprave.

Technické parametry Zelezniéni dopravy na uzemi POU Volary odpovidaji
standardim Ceska jak ohledné parametri rozchodu koleji, které ¢&ini 1435 mm
(tzv. Stephensontiv rozchod) tak i nejrozsifenéjSim typem adhezni zeleznice, ackoliv svym

napajenim se fadi z zastaralému typu Zelezni¢ni traté¢ — neni elektrizovand, ale mechanicka.

Zelezniéni doprava v POU Volary ma charakter pouze regionalniho vyznamu s jednim
vétsim Zelezniénim uzlem ve Volarech (viz Obrazek III), kde se kiizi tii hlavni Zelezni¢ni
trasy a zajist'uje tak spojeni pro vétsinu obci tohoto regionu (pouze obce Kfistanov a Zelnavu
Zelezni¢ni sit’ nepropojuje). Celkova dopravni obsluznost je zde vSak podle Hondlika (2011)

na velmi nizké Grovni.

Zelezni¢ni sit’ prochazejici dopravnim uzlem Volary vede v severojiznim sméru.
Nejvyznamngjsi trasa Zeleznice je ¢. 197 z Cigenic do Volar. Jihovychodné od mésta se pak
tato trat kiizi s dal§imi dvéma tratémi regiondlniho vyznamu (trat & 194 z Ceskych

W

Budgjovic do kiizeni u Volaratrat ¢. 198 ze Strakonic do Volar). Obvykle vSak byva
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za koncovy bod téchto trati oznacovana nikoliv jejich kiizovatka, ale az zelezni¢ni stanice

Volary, do které tedy vedou soub&ézn¢ vSechny tfi (viz Obrazek 4).

Obrazek 4:
Zelezniéni sit POU Volary k r. 2012
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2.6.3 Spadova sidla POU Volary pro dojizd’ku za praci, vliv pFihrani¢i

Uzkou souvislost dojizd’ky se sidelni strukturou Ize dokumentovat na piikladu malych
obci. Ty jsou dlouhodobé zdrojem intenzivni vyjizd’ky, naproti tomu pracovni piilezitosti,
stejné jako i Skolska zatizeni, jsou obvykle koncentrovany teprve v obcich s uréitou Kritickou

populac¢ni velikosti (v nasem piipadé je takovym centrem zkoumaného tizemi mésto Volary).

Tradi¢ni model, kdy je intenzita dojizd’ky inverzné zavisla na velikosti obce, je postupné
dopliiovan novymi vyvojové vyssimi formami prostorovych interakci charakterizovanymi
predev§im zvySovanim objemu i intenzity pohybu obyvatel mezi jednotlivymi mésty
navzajem. Funkéni propojovani méstskych aglomeraci je zvlasté v poslednich letech stale
Cast&ji doprovazeno slozit€j$imi formami izemni délby prace uvnitt jednotlivych aglomeraci.

(CZSO, 2004)

Vzhledem K hustoté¢ dopravni sité, vzdalenosti a pracovnim piilezitostem nejblizsich
sidelnich jednotek, mizeme za nejdulezitéjsi spadovou oblast denni dojizd’ky obyvatel
regionu POU Volary ozna¢it mésto Prachatice (vzdalenost vzdusnou &arou — 15km). Dalsi
predpokladané spadové oblasti tohoto regionu jsou krajské mésto Ceské Budgjovice
(vzdalenost vzdusnou ¢arou — 43km) a vzhledem k faktoru piihrani¢niho regionu i Némecka
meésta Freyung (vzdalenost vzdusnou ¢arou — 27km) a Pasov (vzdalenost vzdusnou ¢arou:
49km). Vzhledem Kk relativni blizkosti mést Cesky Krumlov (vzdalenost vzdusnou &arou:
33km) a Strakonice (vzdalenost vzdusnou ¢arou — 39km) bychom je mohli jako spadové
oblasti vyjizd’ky obyvatel POU Volary také oznagit, nicméné pro jejich omezenou dostupnost
v ramci slozité dopravni infrastruktury mezi nimi a Volarskym regionem je zahrnujeme pouze

pro ucelenost.
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3. Metodika sbéru a analyzy dat v POU \olary

3.1 Sbér dat

K porovnani souvislosti danych hypotéz s teoretickym poznanim a k ovéfeni jejich
platnosti v daném regionu bylo tfeba empirickych dat. Jako nejefektivnéj$i metoda k jejich

ziskani byla zvolena metoda nepiimého pozorovani, a to dotaznikové Setfeni.

Dotaznikové Setieni bylo ve vétSiné piipadli tdzanych subjektl rozsifeno o hromadny

standardizovany rozhovor za ucelem rozsifeni informaci pro zptesnéni danych hypotéz.

3.1.1 Priprava dotaznikového Setieni

Dotaznik byl vytvaren kolektivem studentll zabyvajicich se stejné jako tato prace
vyzkumnym projektem s nazvem ,,Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel Ceské republiky:
analyza vybranych procest a jejich geografickych podminénosti®, pod odbornym vedenim
vedouciho bakalafské prace. Pro jeho univerzalnost zahrnuje - pro tuto praci - i nadstavbové

otazky, které nebyly zcela vyuzity pro ucely danych hypotéz.

3.1.2 Dotaznik

Standardizovany dotaznik uZivany v kvantitativnim Setfeni pfedstavuje soubor prevazné
uzavienych, nékolik polozavienych a pouze vyjimecné nékolika malo otevienych, volnych

otazek (Reichel, 2009).

Je tvofen uzavienymi i otevienymi otdzkami. Respondenti mohli vyuZit bud’ moZnosti
vyplnit dotaznik elektronickou, nebo tisténou formou. Ta se sklada z péti jednostrannych
archi A4. Jednotlivé strany dotazniku jsou oddé€leny relativné samostatnymi tematickymi

¢astmi takto:

e Uvodni dopis respondentim se zakladnimi informacemi o dotaznikovém
Setfeni vyzkumného projektu Kazdodenni prostorova mobilita obyvatel
Ceské republiky: analyza vybranych procesi a jejich geografickych

podminénosti.
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e Formulat A, ureny k identifikaci a zakladni socioekonomické charakteristice

jednotlivych domacnosti a respondentt. Je tvofen pouze uzavienymi otazkami.

e Formuladt B, ktery slouzi jako zdznamovy arch denni prostorové mobility
respondentli. Jeho soucasti jsou i1 oteviené otazky. Formulaf B je soucasti

dotazniku ve tiech kusech, nebot’ sbér dat probihal ve tfech dnech.

Jak vypadala tisténa verze dotazniku, a jakou formou ji respondenti vypliovali, mizeme

vidét v pfilozenych kopiich na konci této prace.

3.1.3 Rozhovor

Rozhovory byly sucastniky vyzkumu vedeny pfi sbéru dotazniki v jednotlivych
domacnostech. Ptredchdzela jim pilotdz i pretest a na jejich zaklad¢ byly sestaveny vhodné
formulované a kategorizované otazky kladené technikou obraceného trychtyte. To znamena,
ze otazky byly kladeny od zcela konkrétnich (danych dotaznikem) a doplnovany obecnéjSimi
za ucelem dostavéni si ucelené predstavy o celkovém dennim pohybu respondentt
Standardizovaného rozhovoru se jiz netcastnila vétSina respondentli vékové kategorie

12 — 17 let, jejichz denni cesty zahrnovali povétSinou pouze skolni dochazku.

3.2 Prubéh Setreni a analyzy dat

Dotaznik byl rozsifen do jednotlivych domacnosti obyvatel POU Volary dle uréenych
kvétnich vzorka, ziskanych na zéklade procentuélniho podilu v jednotlivych kategoriich poctu
obyvatel. Domécnosti byly dale vybirany dle podminky trvalého bydlisté v POU Volary
pfinejmensim tfi ¢lend domdacnosti starSich 12 let na stejné adrese. Kolik jednotlivych rodin
bylo pokryto dotaznikovym Setfenim z jednotlivych obci POU Volary shrnuje Tabulka 3,

ktera uvadi procentudlni zastoupeni velikostnich kategorii.
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Tabulka 3:
Obyvatelstvo POU Volary v roce 2001 a jeho kategorizace

Pocet obyvatel v POU Volary v roce 2001 a kategorizace

Kategorie podle poctu obyvatel Podil v Pocet
Obec piislusné zkoumanych
0-99 | 100 —199 | 200 - 499 | 500 —999 | 1000 - 2999 | 3000 - 9999 kategorii domécnosti
Volary 4068 100% 20
Zbytiny 300 58% 2
Lenora 803 56% 4
Kiistanov 141 52% 0
Stozec 219 42% 1
Zelnava 131 48% 1
Nova Pec 632 44% 3
Pocet L
dotaznikii na 0 1 3 7 0 20 Ce(ik?vy Pkobcet 31
kategorii otazniki

Celkovy pocet obyvatel POU Volary: 6294

Zdroj: SLDB 2001, vlastni zpracovani

cey

Dotaznikového Setfeni se celkové UucCastnilo 31 domadcnosti zijicich v 6 obcich,

a to ve Volarech, Zbytinach, Lenote, Stozci, Zelnavé a Nové Peci. Do POU Volary sice patfi

jesté obec Kiistanov, nicméné po kategorizaci obci dle poctu jejich obyvatel a zhodnoceni

jejich podilit v jednotlivych kategorii, na zakladé kterych se urCoval pocet potiebnych

dotazniki pro kazdou znich, byla ke sledovani upfednostnéna obec Zelnava.

Pocet

sledovanych domacnosti se odvijel vzhledem K representativnosti zkoumaného vzorku. Vybér

vzorku je pro proces vyzkumu uréujici, protoze Spatné€ zvoleny vzorek respondenti muze

zkoumany problém zkomplikovat nebo zcela znehodnotit. Respondenti byli sezndmeni

s c¢elem a priibéhem dotaznikového Seteni n€kolik dni pfedem. Zaznamy dennich cest byly

urCeny na tfi konkrétni dny (pondéli, stieda a sobota) jednoho tydne (15., 17. a 20. fijen

2012). V prubehu dalsiho tydne nasledoval sbér dotaznikti a dopliiujici rozhovory.
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4. Analyticka Cast

Ziskana data byla zpracovana do shrnujicich tabulek elektronické podoby, které slouzily
jako podklad pro tvorbu vyslednych grafi, pouzitych k vyhodnoceni ziskanych informaci
o prostorové mobilité obyvatel POU Volary. V nésledujicich kapitolach jsou podrobné
analyzovany data ziskana vlastnim Setfenim za celem dosazeni cilli této prace stanovené
v uvodni kapitole a za ucelem potvrzeni, ¢i vyvraceni danych hypotéz. Pozornost
je v analytické Casti této prace zamétena tedy na, analyzu vysledki dotaznikového Setieni
rozdilnost dojizd’ky jednotlivych zkoumanych dnti zejména z pohledu ekonomické aktivity
respondentii, vyhodnoceni genderové rozdilnosti prostorové mobility obyvatel POU Volary

a zhodnoceni perifernosti daného regionu.

4.1 Shrnuti zakladnich dat o respondentech POU Volary

Z Tabulky 3 vypliva, ze v ramci dotaznikového Setfeni na téma osloveno bylo celkem
31 domécnosti skytajicich 100 jednotlivych respondentli. Dotaznikového Setfeni se Gcastnily
pfevazné tficlenné rodiny v zastoupeni celymi 71%. Dalsich 26% domacnosti bylo
¢tyf¢lennymi rodinami a pét ¢lenli domacnosti bylo zastoupeno pouze V jednom piipadé,
¢inici 3% z celkového poctu zkoumanych domdécnosti. Vice ¢lenné rodiny v tomto Setieni
nebyly zastoupeny. Je tfeba zminit také podminku ucasti dotaznikového Setfeni pouze
respondentli dosahujicich véku alespon 12 let, tudiz je mozné, ze né¢které z domacnosti realné

obyva vice ¢lenil, kteti ovSem nejsou relevantni pro toto Setfeni.

Z ekonomického pohledu rozlisujeme doméacnosti dle celkového ¢istého mési¢niho piijmu
a ekonomickych statki, jako je v nasem piipadé pocet osobnich aut na domacnost (viz Graf 1)
a respondenty dle jejich ekonomické aktivity. V ramci respondenti POU Volary nebyla
zastoupena kategorie ,,do 10 tisic K¢ mési¢nich piijmu. Kategorie pfijmu ,,10 — 20 tisic K¢,
,»20 — 30 tisic K¢ a ,,30 — 40 tisic K¢ byly zastoupeny vyrovnané z 29% a posledni kategorie
,»had 50 tisic K& byla zastoupena z 13% (viz Graf 2).

Z4dna z dotazovanych rodin nevlastni vice jak dva automobily (véetné dodavkovych
automobilll). S téméf mizivou pievahou dosdhli vysSich hodnot domadcnosti S jednim
automobilem v nad domacnosti s dvéma automobily (viz Graf 1). V praméru piipada

na jednoho respondenta 1,5 automobilu.
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Graf 1: Pocet automobild na domécnost

Graf 2: Domacnosti dle mési¢niho piijmu

Pocet automobilii na domacnost Domacnosti dle mésiénho ptijmu

= 10 —20 tisic K¢ =20 — 30 tisic K¢
= ] automobil = 2 automobily = 30 — 40 tisic K& = nad 50 tisic K&

Zdroj: vlastni data

Graf 3: Ekonomicky aktivni

Graf 4: Ekonomicky neaktivni

Ekonomicky aktivni Ekonomicky neaktivni

B

= studenti = duchodci

mmuzi = zZeny = nezaméstnani m matefska

Zdroj: Vlastni data
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59% vsech dotazovanych je ekonomicky aktivnich, ztoho 42% zen a 58% muza
(viz Graf 3). Zekonomicky neaktivnich pfipadd 49% na studenty, 29% na dtchodce,

12% na nezaméstnané a 10% jsou zeny na mateiské dovolené (viz Graf 4).

4.2 Souhrn dennich cest

4.2.1 Souhrn dennich cest za pondéli
Graf 5: Vyuziti dopravnich prostiedkti — pond¢li
Graf 6: Ugel cesty - pondéli

Vyuziti dopravnich prostiedkd - pondéli Ucel cesty - pondéli

‘ m zaméstnani = $kola = nakupy, sluzby
volny ¢as = navitévy = podnikani
mpésky mkolo = automobil =vlak = autobus ustravovani  mjiné

Zdroj: vlastni data, n=217

Jako nejvice vyuzity zplisob dopravy v ramci osobni prostorové mobility za pondéli
vychazi pési. Dosahuje témet poloviny celkové denni mobility (101 cest z 217). Velka cast
respondentll uvadi p&si zplsob osobni piepravy jako nejcastéjsi nejen pro malou rozlohu
danych obci, a ztoho vychazejici dobré dostupnosti zakladni vybavenosti obci,
ale i ekonomi¢nost a ekologi¢nost tohoto zptisobu piepravy. Vyuziti automobilu jako
dopravniho prostfedku vyslo za pond¢li jako druhy nejcastéjsi dopravni prostiedek, o témér
polovinu méné cest bylo zdolano na kole. V porovnani vyuziti hromadné dopravy za pondéli

jasné prevlada autobusova, pred zeleznicni.
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Jako nejcastéjsi ucel pond€lnich cest vySly piekvapivé navstévy pratel a rodiny.
Tento vysledek pon¢kud zpochybnuje vyse uvedenou tezi o predpokladu rozdéleni ucelu
a vyuziti pracovnich a nepracovnich dnli, nicméné na zdklad¢ vysledkti dopliujicich
rozhovorti a analyzy periodicity téchto cest, mizeme danou diferenci vysvétlit pouze
jako nahodu, kdy vétsi mnozstvi respondentii v ramci tohoto jednoho dne podnikly vice
nahodnych cest, nezli obvykle. Zajimavé je, ze vysel tak extrémni pocet navstév rodiny
a pratel, ze je stale vyssi, nez kdyz seCteme pocet cest za ucelem cest do prace Skol
1 za podnikdnim (nejcastéjsi ucely cest v pracovnim tydnu) a stejn¢ danou hodnotu
nepifekoname. Pricina nebyla odhalena ani vramci fizenych rozhovord, ackoliv jsem
predpokladala jednoduché vysvétleni tohoto vykyvu, jako naptiklad vefejnou spolecenskou

akci konanou prave v ten den, ¢i pod.

4.2.2 Souhrn dennich cest za stiredu

Za stfedu vysli naprosto ocekavané vysledky pfevahy automobill, jako nejcastéjSiho
dopravniho prostiedku za i¢elem denni piepravy osob. Podil pési dopravy vSak stale zistava
vysoky a seCtemeli ho s podilem dopravy na kole, vyjde nam Ze téméf polovina dennich cest
za stfedu byla vykondna zcela ekologickou formou. Pifi rozhovorech s respondenty casto
uvadeli svly blizky vztah k pfirod€, vzhledem k lokalité¢ bydlisté spjatym s uzemi CHKO
Sumava a ¢aste¢né i s NP Sumava. Vétsina respondentd pracujicich v zaméstnanich na tizemi
jejich obci, ¢i v mensich vzdalenostech od nich, uvedla kolo jako preferovany zptisob dopravy
nejen K volnocasovym aktivitam, ale i do zaméstnani, a t0 pro jeho finan¢ni nenaro¢nost

a zéarovein urychleni jejich cest. Vlak jako hromadny dopravni prostiek vyuzil ve stiedu pouze
jeden respondent, zbytek zkoumaného vzorku vyuZzil vramci denni prostorové mobility

ve stiedu autobus (viz Graf 7).

Nejcastési ucel cest v pracovnim tydnu ndm stfeda potvrdila jako dopravu do zaméstnani,
do skoly a za podnikdnim (v tomto poradi). Ve zkoumaném vzorku respondetii
bylo klasifikovdno pomérné vice OSVC, nez nam ukazuje denni dojizd’ka za podnikanim.
Ve vyslednych grafech POU Volary nejsou zahrnuti ti podnikatelé, kteii pracuji z domova.

V ramci rozhovort bylo odhaleno celkem pét takovychto prikladt (viz Graf 8).
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Graf 7: Vyuziti dopravnich prostredkt - stfeda
Graf 8: Ugel cesty - stieda

Vyuzitich dopravnich prostredku - Ucel cesty - stieda
stteda
= zameéstnani
= Zkola
= pésky = nakupy, shuzby
= kolo = volny ¢as
= automobil = navstévy
= viak = podnikani
= autobus = stravovani
= jiné
Zdroj: vlastni data, n=188
4.2.3 Souhrn dennich cest za sobotu
Graf 9: Vyuziti dopravnich prosttedkt - sobota
Graf 10: Ugel cesty - sobota
Vyuziti dopravnich prostredki - sobota Ugel cesty - sobota
1 = zaméstnani
‘ 3
/ = skola
* péSky
= kolo i
= automobil . nakypy.
sluzby
» viak o
SR = volny ¢as

= navstévy

Zdroj: vlastni data, n=135

Ze souhrnych grafii sobotnich cest (zobrazuji grafy 9 a 10 vyse) vyplyva veliky rozdil

v ramci vyuzitich dopravnich prostiedki i iéelu vikendovych cest od cest v pracovnim tydnu.
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Hromadné dopravni prosttedky byly v sobotu vyuzity ve stejném rozsahu, v poméru
S vyuzitim ostatnich dopravnich prosttedkli jde pak o minimalni vyuziti. Jako prevladajici
dopravni prostfedek vychéazi automobil z nadpoloviéni vétSiny. P&Si doprava byla vyuZita
v 35 ptipadech a 15 cest vykonali respondeni v sobotu na kole. V tGcelu cest je markantni
prevaha volnoCasovych aktivit, nasledovanad névstévami rodiny a ptatel. Piekvapivé jsme
I Vsobotu zaznamenali dojizd’ku do Skoly. Jedna se vSak o neperiodickou dojizd’ku za

dovzdélavanim.

4.2.4 Celkovy souhrn dennich cest respondentii POU Volary

ZTabulky 4 je patrné, ze béhem nami zkoumanych tfi dnd celkové respondenti
POU Volary dohromady urazili na svych dennich cestach 8528,1 kilometrii a stravili na nich
243,2 hodiny. Tyto ¢isla predstavuji 538 jednotlivych cest. V priméru tedy kazdy respondent

uskutecnil 1,79 cesty denng.

Tabulka 4:
Shrnuti dennich cest obyvatel POU Volary za jednotlivé zkoumané dny

Pondéli | Stifeda | Sobota | Celkem
Pocet cest 217 186 135 538
Vzdalenost (km) 3061,6 | 2742,4 | 2724,1 | 8528,1
Cas (h) 85,6 84,3 73,3 2432

Zdroj: Vlastni data

Graf 11: Cas na cestach Graf 12: Podet cest Graf 13: Vzdalenost
cas (h) podet cest vzdalenost (km)

m pondéli = stfeda = sobota = pondéli = stieda = sobota = pond€li = stieda = sobota

Zdroj: Vlastni data
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Grafy 11 - 13 podavaji uceleny obrazek o rozdilnosti jednotlivych dni. Jistou miru
podobnosti muzeme shledat v prostorové mobilit¢ pracovnich dnid pondélka a stfedy

(opakujici se cesty do zaméstnani a do $kol), vyraznéji rozdilnych hodnot potom v sobotu.

Pondéli je nejsiln€jsim dnem ve vSech ohledech (Casu straveného na cestach, jejich délce
1 poctem jednotlivych cest). VysSich hodnot dopravni mobility v pondé€li, nez ve stfedu
vysvétluji nékteré poznatky ziskané fizenymi rozhovory s respondenty. Vyssi pocet, délku
i Cas dennich cest vpond€li zpusobuje dozvuk vikendového chovani. Respondenti
argumentovali zvySené pond€lni prostorové pohyby napiiklad potfebou nakupu potravin
po vikendu, navitévou lékate, nebo v piipadé OSVC to bylo zhruba v poloviné piipadech
nahromadéna prace po vikendu, nebo naopak fizena kumulace potiebnych tydennich vyjizdék

na zacatek tydne v ramci vidiny pozdéjsiho odpocinku.

Podstatné¢ mens$i rozdil mezi sobotou a pracovnimi dny byl zaznamenan v dosazené
vzdalenosti dennich cest. Ackoliv pocetn¢ respondenti vykonali mnohem méné cest,
nez v pracovnim tydnu, doba stravend na cestach byla jen o néco nizsi, nez v pracovnim tydnu
aspekt vikendové denni dojizd’ky hraje ucel cesty. Ten se s koncem pracovniho tydne zménil
z dochazky do skoly ¢i zaméstnani, na volny Cas a jiné. V ramci volného Casu vyrazeji
na pé&si tury, vylety na kole, nebo navstévuji své blizké. Obyvatelé perifernich oblasti vikendy
vyuzivaji také naptiklad k v&tSim nakuplim v obchodnich centrech, ¢i vyjizd'kou za jinymi
sluzbami do vzdalengjsich vétsich center (v tomto piipadé zejména Ceské Bud&jovice

a Pasov).

4.3 Genderové rozdily v kazdodenni prostorové mobilité

Zastoupeni muzii a Zen ve zkoumaném vzorku obyvatel POU Volary je téméf vyrovnané
S mirnou pievahou muzii (o 4%), stejné tak, jako je to v redlném poctu obyvatel jednotlivych
obcich (viz Tabulka 5), proto muZzeme dany vzorek obyvatel regionu, i pfes maly pocet
respondentti povazovat za representativni. Nizka kvantita respondentt byla doplnéna o kvalitu
formou sbéru informaci doplilujicimi fizenymi rozhovory. Tato forma sbéru dat byla zvolena
na zaklad¢ feministickych ptistupt k jedinci, jako osobnosti. Tabulka VI uvadi ptehled poc¢tu

obyvatel jednotlivych obci daného zkoumaného tzemi, zvlasté pak pocet Zen a muza.
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Tabulka 5:

Zastoupeni muzii a zen v obcich POU Volary

Pocet
Nazev obce obyvatel kK | ztoho muzi | z toho zeny
31.12. 2011
celkem 5870 3002 2868
Kfistanov 111 66 45
Lenora 776 382 394
Nova Pec 486 250 236
Stozec 201 110 91
Volary 3880 1962 1918
Zbytiny 303 163 140
Zelnava 113 69 44

Zdroj: CZSO, vlastni zpracovani

Tabulka 6:

Shrnuti poctu cest, stravené doby a urazené vzdalenosti na cestich muzi a zen

Respondenti ~ i
dotaznikového Lzl Cas (h) VZdlilem)St
Setieni cest (km)

Zeny | 48 243 99,6 2396,5

Muzi 52 295 161,6 54422
Zdroj: vlastni data

Tabulka 6 shrnuje informace nejobecnéjsi a vypliva z ni, Ze primérné na jednu Zenu
pfipadne 1,7 cesty na den, primérné na jednoho muze 1,9 cesty za den. Muzi tedy v priméru
vykovaji vice dennich cest, nez Zeny. 41,4 minuty stravi na cestach v priméru jedna Zena
za jeden den a vysSich hodnot zaznamendvame opét u muzské populace s primérem 62,4
minut za jeden den. Ve vzdalenosti denni dojizd’ky maji muzi opét nad Zenami navrch,
a to velmi vyraznym rozdilem. Zeny v priméru za jeden den urazi na cestach vzdalenost
16,6km - muzi 34,98km, tedy vice jak dvojnasobek. Velmi znatelna rozdilnost se v porovnani
pramért dennich cest muzl a Zen projevila zatim jednoznacné — pocet cest, délka dennich cest

1 doba jejich trvani je vyssi u muzil, nez zen.
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4.3.1 Dopravni mobilita Zen

Graf Cislo 14 ukazuje, ze pruméry dennich cest pfepocitané na hlavu nejsou dostateCnym
ukazatelem pro analyzu slozitosti prostorové mobility. Na prvni pohled je z grafu patrna
diferenciace jednotlivych dnli, kde se zkoumané hodnoty ani jednim smérem jednoznacné
neshoduji. Nepatrné podobny vyvoj maji ukazatel¢ pro Cas a vzdalenost, kde obé pondélni
hodnoty zaznamenavaji mirny pokles v ramci stfedy a v sobotu naopak nartst, nicméné
jiz znaén€ rozdilny. Vzdalenost sobotnich cest Zen je mnohonasobné vétsi, nez délka dennich
cest za pond¢li 1 stfedu dohromady, zatimco ¢as pouze o néco mén¢ piesahl pond€lni hodnoty.
Pocet cest v jednotlivych dnech zkoumanych v Zenském vzorku maji linearni tendenci
poklesu. Znamena to tedy, ze ackoliv zeny o vikendu urazi mnohem vétSi vzdalenosti

na mnohem mensi pocet cest, nestravi na nich o mnoho vic ¢asu nez ve vSedni den.

Graf 14: Prostorova mobilita Zen

Prostorova mobilita zen
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Zdroj: vlastni zpracovani

4.3.1.1 Vyuziti riznych dopravnich prostiedki v jejich dennich cestiach

Vysledky piedchoziho grafu mizeme snadno vysvétlit nasledujicim (viz Graf 15). Jedna
se o graf vyuziti riznych druht dopravnich prostiedkili. Sobotni vyjimka ve velmi rozdilném
pomeéru poctu cest, délce a vzdalenosti tkvi v pouziti jiného druhu dopravniho prostfedku
— ve vSednodenni dny Zeny preferuji pred automobilem hlavné pési dopravu, takze jim denni

cesty trvaji mnohem déle, nez denni cesty o vikendu, kdy je rychlost jejich pfemistovani
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podpoifena hnacim motorem mnohonasobn¢ vice. Zelezni¢ni dopravu vyzivaji Zeny jen malo
a spiSe o vikendu, autobusovou dopravu pouzivaji o néco vice - V ramci tydenni dojizd’ky,

(24

o vikendu pak viibec. Vyrazny pokles je zaznamenan ptekvapivé u pesi vikendové dopravy.

Graf 15: Vyuziti dopravnach prostfedkti u Zzen
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Zdroj: vlastni zpracovani dat

4.3.2 Dopravni mobilita muzi

Graf 16: Prostorova mobilita muzu
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Zdroj: vlastni zpracovani dat
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Rozdily v dennim pohybu muzi dle grafu prostorové mobility (viz Graf 16) nejsou
tak patrné jako u Zen, hlavné v ramci hodnot poctu cest (které maji v prubéhu tydne spiSe
klesajici tendenci a Casu, kde je zase mirné vzestupna. Naproti tomu u muzli vyrazné¢ klesa
vzdalenost, kterou bcéhem tydne vykondvaji. Mirna tendence poklesu je viditelna

jiz z pondé€lka na stiedu, vikendové vzdalenosti pak klesaji jeste vice.

4.3.2.1Vyuziti dopravnich prostiedki u muzu

Graf 17: Vyuziti dopravnich prostiedkd — muzi
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Zdroj: vlastni zpracovani dat

V muzské vzorku respondentd je dle grafu vyuziti dopravnich prostiedki (viz Graf 17)
jasna prevaha automobilové dopravy, kterd dosahuje maxima ve stfedu a svého minima
v sobotu. Druhou nejpouZzivanéjsi dopravou je pési a to konkrétn€ v pondé€li, ale ani tyto
muzi vice ve vSedni dny, nez o vikendu, v kontrastu s rozvinutou cykloturistikou na tomto
uzemi. Rozdil je v tom, ze muzi sledovaného vzorku pouzivali kolo jako dopravni prosttedek
do zaméstnani a o vikendu jini, nebo néktefi i stejni vyuzili kolo k volnocasovym aktivitdm,
¢i v ramci dojizd’ky obce za icelem navstévy rodina a piatel apod. VyuZiti hromadné dopravy
u muzl v tomto vzorku respondentil je mizivé. Vlak jako prostfedek dopravni mobility pouzili
pouze tii respondenti, a to v jeden den — pondé€li. Autobusova doprava je muzi vyuzivana

o0 néco vice, nez silni¢ni, nejméné pak o vikendu.
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4.4 Vliv ekonomické aktivity na prostorovou mobilitu obyvatel POU
Volary

Hondlik (2011) uvadi vy$si miru nezaméstnanosti, ktera je charakteristicka vyraznym
sezoénnim kolisanim, ovlivnénym sezénni pracovni poptavkou v oblasti lesnictvi a zpracovani
dfeva. Z toho vypliva také hospodarska charakteristika uzemi, kdy v nami sledovanych obcich
pfevazuje primarni sektor a ekonomicky aktivni v ném, nasledovan je sektorem terciarnim
(vyuzivani rekrea¢niho potencialu), a nejmensi zastoupeni ma sektor sekundarni projevujici

se zejména v niz$ich oblastech Volarska.

Graf 18: Prostorova mobility dle ekonomické aktivity — pondéli
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Zdroj: vlastni zpracovani dat

Nejvyssi prostorové mobility v pondéli (viz Graf 18) dosahuje pracujici zaméstnanec,
a to jak poctem cest, Casem na nich stradvenym, tak i vzdalenosti. Jako druha nejvice dopravné
zatizena skupina dle ekonomické aktivity je v pondéli OSVC, ktera mnohonasobné prevazuje
nad studenty v poméru vzdalenosti, o néco vice stravi ¢asu na cestach, ale poétem cest
se témet shoduji. Nejmensi prostorovou mobilitu v pondéli maji nezaméstnani a na matetské
dovolené (v tomto vzorku obyvatel byly na rodi¢ovské dovolené pouze zeny). Diichodci urazi
v pondéli vice nez dvojnasobek poctu cest co nezaméstnani a na mateiské, stravi na nich
az Ctyindsobek vice Casu, nezZ nezaméstnani a urazi vice nez dvacetinasobek vétsi vzdalenost,

nez zeny na matetské dovolené.
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Graf 19: Prostorova mobility dle ekonomické aktivity — stfeda
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Prostorovd mobilita dle ekonomické aktivity ve stfedu (popisujici Graf 19)

je tenden¢né podobna pondélku, ovSem jednotlivé hodnoty poklesly u vSech skupin, kromé

nezaméstnanych, kde je mirny narGst jak v poctu cest, tak jejich dobé a vzdalenosti

a vyraznou vyjimku predstavuje velky nartist ve vzdalenosti cest u OSVC, kde &inni rozdil

oproti pondélku 300km.

Graf 20: Prostorova mobility dle ekonomické aktivity — sobota
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V sobotnich vysledcich (dle Grafu 20) vzristd pocet cest pouze dichodcim
a nezaméstnanym. U ostatnich skupin pocet cest bud’ stagnuje (matetskd dovolend), nebo
naopak klesa. Dalsim diilezitym ukazatelem rozliSnosti prostorové mobility mezi vikendem
a pracovnim dnem a zaroven v riznosti ekonomické aktivity respondentii je marginalni narast
vzdalenosti sobotnich cest, krom dvou skupin, které projevovali tyto maxima mimo vikend

a to pracujici zaméstnanci a OSVC.
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5. Zavér

Proménujici se prostorové vztahy dokazuje fakt stile se zvySujici dojizd’ky a vyjizdky
za praci i sluzbami. Obyvatelé POU Volary stravi dojizd’kou za praci vét§inu svych dennich
cest. Druhy nejcastéjsi ucel prostorové mobility byla Skola a tieti podnikani. Pti zajistovani
béznych dennich aktivit se prostorovd mobilita obyvatelstva zvySuje. Lidé denné cestuji
na stale vétsi vzdalenosti. Vysledky potvrdily vyssi prostorovou mobilitu obyvatel ve vSedni —
pracovni dny, nez o vikendu. Individualizace spolecnosti vede k rostouci variabilité
pracovnich rezimt, spotieby i dalSich aktivit z hlediska ¢asovani a mista realizace ¢innosti
(Novék 2010). V regionu POU Volary jsme ovéfili intervenujici piileZitost jako nepiimou
uméru poctu prilezitosti, nebot se stidle se zvySujici nezaméstnanosti regionu, ubyva
dostupnost pracovnich pftilezitosti a pfibyva nutnosti dojizd’ky mimo region. Zaroven tedy

ubyvaji obchodni ptilezitosti malych podnikatelli a ptibyva nutnost dojizd’ky i za sluzbami.

Z analyzy dat tykajicich se problematiky genderové dimenze skuteéné vypliva, ze muzi
cestuji za praci do vzdalenéjsich lokalit, zatimco Zeny maji vétSinou na starosti pé¢i o déti
a domadcnost. Proto denné vykonédvaji moznd o néco vice cest, neZ muzi, ale v pomérné
mensich vzdalenostech. Vyssi Cetnost dennich cest zen, nez muzi a vétsi vzdalenosti dennich
cest muzl, oproti délce cest Se vV tomto dotaznikovém Setieni potvrdilo. Bylo také zjisténo,
ze muZi preferuji jako dopravni prostfedek automobil, u Zen zkoumaného vzorku prevladala

pési doprava.

Vliv ekonomické aktivity na celkovou dopravni mobilitu tizemi POU Volary a jeji vliv
na ¢etnost, délku a ti¢el dennich cest je patrny jiz z grafti pouzitych pro analyzu této hypotézy.
Ptredpoklad, ze u studentl 1ze ocekéavat zvySenou periodicitu dennich cest, Se ovéfil, ptispiva
ktomu jak $kolni dochéazka, tak naptiklad pravidelné navstévy zajmovych krouzku,
¢i sportovist. Naopak u matek na matefské dovolené se vysledky tohoto Setfeni s uvedenou
hypotézou nepravidelnych cest, neshodoval. Ze Setieni vyplynula denni periodicita prostorové
mobility zen na mateiské dovolené (naptiklad vychazky s détmi, vozeni do Skoly atp.). Teorii
mensi prostorové mobility jednotlivce v dichodu Vv porovnani s pracujicim zaméstnancem
se vysledky analyz také potvrdili. Nepravidelna denni dojizd’ka OSVC za praci se potvrdila
jak v ramci riznosti poctu cest, délky cest i Casu straveného na cestach tak i dle ucelu cest

je patrné, ze i1 o vikendu konali pracovni cesty.
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9. Prilohy

9.1 Privodni dopis dotazniku

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

VaZena pani, vaZeny pane.

dékujeme Vam za Vas zdjem a Gcast na dotaznikovém Setfeni, které je soudasti vyzkumného
projektu  Katedry geografie Pedagogické fakulty JihoSeské univerzity v Ceskych
Budgjovicich. Vyzkumny projekt s ndzvem ,KaZdodenni prostorova mobilita obyvatel
Ceské republiky: analyza vybranych procesii a jejich geografickych podminénosti* se
zaméfuje zejména na sumarizaci a analyzu idaji o prostorové mobilit¢ a dopravnim chovani
obyvatel Ceské republiky pomoei Setfeni v domécnostech v typové odlisnych regionech.
Smyslem celého vyzkumu je identifikace hlavnich forem, cili, ucelu a zplisobu cestovani
obyvatel Ceské republiky a hledanim jejich geografickych podminénosti. Kazda domdcnost a
kazdy jeji ¢len jsou totiZ v zpisobu zajidténi svych dopravnich potfeb unikétnim elementem,
jehoZz mozZnosti, zplsoby a cile dopravy jsou zna¢né specifické. Rovnéz je kazdy jedinec ve
zpusobu zajiSténi svych dopravnich potfeb limitovan napfiklad lokalizaci bydleni, zaméstnani
nebo studia &i napfiklad vlastnictvim osobniho automobilu apod. Dana problematika je viak
mnohem komplikovanégj$i a zasluhuje si tak proto naleZitou pozomost. Vyzkum, ktery by se
zabyval viemi t¥mito aspekty. nebyl v Ceské republice doposud proveden.

Zadame Vis timto o vyplnéni jednoduchého dotazniku spolu s tazatelem z nasi fakulty a
zaroven zaznamniku dennich cest, které jsou pro na$ vyzkum nosné. Za vyplnéni dotazniku
nenaleZi respondentim Zadna odména. S vyplnénymi dotazniky zdroveni nebude nakladano
jinak nez pro vyzkumné Gcely.

Velmi Vam dé&kuji za ochotu a spolupraci.
S pozdravem Stanislav Kraft

Kontakt:

RNDr. Stanislav Kraft, Ph.D.

Jihodeska univerzita v Ceskych Budgjovicich
Pedagogicka fakulta, Katedra geografie
Jeronymova 10, 371 15 Ceské Bud&jovice
e-mail: kraft@pf.jcu.cz

tel.: +420 387 773 062



9.2 Formular A

Formular A

Kod domacnosti:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

Pocet osob v domacnosti starSich 12-ti let:

1] 2O 3 4[]

‘h

6 avice [ ]

Celkovy ¢isty mésicni pfijem domacnosti:
do 10 tis. Ké. [] 10 - 20 tis. K¢ [] 20 -30 tis. Ke []

30 — 40 tis. Ké [] 40 — 50 tis. K¢ [] nad 50 tis. K¢ []

Pocet osobnich automobili v domacnosti:

zadny [] 1] 20 3 4 avice []
Clenové domacnosti:
Pohlavi Vékova Postaveni v | Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
" 1-Muz 1: 12-17 let 1- Otec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kéd respondenta 2-Zena |2: 18-25let 2 - Matka 2-08VC
3: 26-35let 3 - Syn, dcera 3 - Nezaméstnany
4: 36-49 let 4 - Babitka, déda | 4 - Studujici
5: 50- 64 let 5 - Stryc, teta 5 - Matefska/rodi¢ovska dovolena
6: 65 a vice let 6 - jiné 6 - v diichodu




9.3 Formular A vzor

Formular A

Kod domacnosti: VO OO 7

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

VOLARY

Poéet osob v domacnosti starSich 12-ti let:

1] 2]

3]

Celkovy ¢isty mési¢ni prijem domacnosti:

do 10 tis. K&. []

30 — 40 tis. K& []

10—20 tis. K¢ []

40— 50 tis. K& []

Pocéet osobnich automobilu v domacnosti:

zadny [

Clenové domacnosti:

1]

2

4

sK

6 avice [ ]

20— 30 tis. K& []

nad 50 tis. K¢ M

K

4 avice []

Pohlavi Vékova Postaveni v | Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
" 1-Muz 1: 12-17 let 1- Otec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kod respondenta 2-Zena |2: 18-25let 2.- Matka 2-08V¢

3: 26-351et 3 - Syn, dcera 3 - Nezaméstnany
4: 36-49let 4 - Babi¢ka, déda |4 - Studujici
5: 50- 64 let 5 - Stryc, teta 5 - Matef'ska/rodi¢ovska dovolena
6: 65 a vice let 6 - jiné 6 - v diichodu

YO 0071

6

VO 0072

6

4

6

VO 0073

5

1

1

VO 0074

2

YO 0075

NN N 1~

4
1
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9.4 Formular B

Formular B

Kod domacnosti:

Kod respondenta:

Kod POU:

Kod obce:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Datum:
Dopravni P
Pocatek cesty Konec cesty prostiedek Ucel cesty Periodicita cesty VZD | CAS
1-paz 1 - Cesta dolz prace
Trasa cesty et 2-Cestadolzedkoly | 1-Denné (7 xvtydnu)
5 § ulice ve mésté, dileZité orientadni |3 Automobil |3 7 5% 22 ndkupu, sluzby | 2- Denné (5x v tydnu)
E Mist E Mist body ! oboe mimo mésto -y 4-Volny &as 3-Casto (2- 3x v tydnu)
] ol ) L 5 Autobr 5 - Navitévy pfitel, rodiny 4 - Méné Casto
T I oMD" |8-Pracowni cesta, podnikini |5 - Nepravideing
7 ins 7 - Stravovani 6 - Nahodné
0= 8- Jiné
o
9.5 Formular B vzor
Formulai B
Kod domncno:rjM Kéd respondenta: M‘}ch POU: Kod obce:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Datum: 22.8.2012
Dopravni :
Pocatek cesty Konec cesty prostiedek Ugel cesty Periodicita cesty VZD | CAS
1-PEky 1- Cesta dolz price i ]
Trasa cesty 2-Kolo 2 - Cesta doize Skoly » 1 - Denné (7 x v tydnu)
£ & uiice ve mésté, dlieité orientabni | 3_Automobil |3 - Gemi 22z nakupu. sty |2 Bemné (5xviydn)
= 2 = 2 ! i 2 . iny cas - Casl -3xv Inu|
3 Misto 3 Misto body /{ohee mimo st o 5 Novibvy prstel, rodiny | 4-Méng a0\
- - oMD"~ |8-Pracowni cesta, podnikini |5 - Nepravideing
7 iiné 7 - Stravovani 6 - Nahodné
ke 8- Jiné
-1 5| SEdl: Moru 273, - ., | Pivevarské 1220, Eied ! T
515 et 5:40| sbeabiontan Bladejovice, Libingké Sedld 3 1 D74 19,3 21
7 i 2 4S0dl Mirw 275, 222 %
grpg Pivovarska 1220)14:3§500 MOW2TSY o p oo Blazejovics 3 1 2 198 3
i T 7T AT WA e P4 N B R N
3|1 5:40 Sidl- Mirw275, | 16:54 Telarova 449, |  Miynska, Budijovicka 1 5 4 0,9 15
N o1 younry | s i 275 o ; >
%2915 Tolawova k49, | 1929 Vot | Mneka, Budijovicka | 1 3 4 0,9 10




