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TKANY, P. (2014): KaZdodenni prostorova mobilita obyvatel v regionu Moravsky
Krumlov: Analyza vybranych procesii a geografickych podminénosti. Bakalaiska
prace, Jihofeska univerzita v Ceskych Budé&jovicich, Pedagogicka fakulta, katedra

geografie, Ceské Bud&jovice, 58 s.

Abstrakt:

Cilem této bakalarské prace bylo sledovani kazdodenni prostorové mobility obyvatel v re-
gionu Moravsky Krumlov. Setfeni bylo provadéno za pomoci dotaznikového Setieni
Vv jednotlivych domécnostech ORP Moravsky Krumlov. Na zakladé vysledka ziskanych
timto Setfenim byly analyzovany vybrané procesy tykajici se mobility obyvatel a jejich
geografické podminénosti. Ziskané vysledky byly porovndny s dostupnymi studiemi pro-
vadénymi v Ceské republice i zahrani¢i. V ramci vyzkumu doglo k roziazeni obyvatel do
skupin, podle pohlavi, ekonomické aktivity aj. a nasledn¢ analyzovany charakteristické
prvky mobility téchto skupin. Z vysledkt je patrné, ze Zeny vykonévaji vétsi pocet cest,
avSak na krat8i vzdalenosti, nez muzi. Déle, Ze zna¢né €ast cest je uskutecnéna do vzda-
lenosti dvou kilometrt. Lidé cestuji nejcastéji za praci a za Skolou, pfesto i ostatni aktivity
hraji uréity vyznam, piedevsim pak o vikendech. V ramci vysledkd byla potvrzena i di-
lezitost hromadné dopravy v periodicky se opakujicich cestach a dale byla podrobné ro-
zebrana Casoprostorova mobilita obyvatel zkoumaného regionu. Na zéklad¢ vysledkt ca-
soprostorové mobility obyvatel byly vytvoteny grafy znazoriiujici intenzitu mobility bé-

hem dne.

Kli¢ova slova: geografie Casu, prostorova mobilita, ORP Moravsky Krumlov, cesta,

volba dopravniho prostiedku



TKANY, P. (2014): Everyday spatial mobility of population in the region Moravsky
krumlov: Analysis of selected processes and geographic conditionalities. Bachelor’s
thesis, University of South Bohemia in Ceské Bud&jovice, Faculty of Education, De-

partment of Geography, Ceské Budé&jovice, 58 p.

Abstract:

The aim of this thesis was to examine the daily mobility of people in the region Moravsky
Krumlov. This investigation was conducted through a questionnaire survey among house-
holds in the administrative region of Moravsky Krumlov. Based on the results were then
analysed selected processes regarding everyday mobility and their geographical condi-
tionalities. Ending results were then analysed and compared with available studies con-
ducted in the Czech Republic and abroad. The population of the region was classified into
groups by gender, economic activity, etc. and then a specific elements of their mobility
were analysed. From the results of the survey is apparent that women undertake more
routes than man, however these routes are not that long as those made by men. Further,
the majority of routes were conducted on distances not exceeding two kilometres. People
travel most frequently for work and school purposes, however other activities play
a certain role, especially on the weekends. The importance of public transport in periodi-
cally conducted routes was confirmed as a part of the results and spatial mobility of the
population in the region was further examined. Based on the results of spatial mobility

graphs were created illustrating the intensity of mobility during the day.

Key words: time geography, spatial mobility, region Moravsky Krumlov, path, choice of

means of transport
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1 Uvod a cile prace

Kazdodenni prostorova mobilita je soucasti zivota kazdého jedince. I pies veske-
rou pestrost, kterou mtize prostorova mobilita jedince nabyvat, mizeme vypozorovat ur-
Cité stereotypy, vzorce chovani, které se vztahuji i na vétsi populacni celky. Jelikoz dat
o kazdodenni prostorové mobilit¢ obyvatel je nedostatek, neni snadné odhadnout tyto
vzorce s veétsi presnosti. Pravé z divodu urcité neprozkoumanosti této problematiky
v Ceské republice jsem si vybral bakalaiskou praci na toto téma. Dal§im diivodem mého
vybéru bylo i to, Ze mi bylo umoznéno zkoumat kazdodenni mobilitu obyvatel regionu
Moravsky Krumlov, ze kterého pochdzim, a tudiz jsem jiz urcitou piedstavu o mobilité

zdejsich obyvatel m¢l.

Hlavnim cilem mé bakalaiské prace byla analyza prostorové mobility obyvatel
regionu Moravsky Krumlov: analyza vybranych procest a geografickych podminénosti.
To znamenalo sledovani pohybu obyvatel ORP Moravsky Krumlov, ktefi po dobu tfi re-
feren¢nich dnl vypliiovali dotazniky tykajici se prave jejich individualni prostorové mo-
bility. Diilezité je také zminit, ze Cesky statisticky uiad sleduje nékteré faktory individu-
alni mobility, jako napftiklad dojizd’ku do zaméstnani a do Skol, avSak jiz nesleduje sa-
motny pohyb obyvatel v rdmci mést, ¢i regionil. K dosaZeni hlavniho cile byly stanoveny

dva cile dil&i:

e Navrhnout a zrealizovat prizkum ve vybrané oblasti. Splnéni tohoto cile zahrno-
valo rozdé€leni respondentil do pfedem specifikovanych skupin podle pohlavi,
véku, ekonomické aktivity apod. a pfevedeni téchto informaci do elektronické po-
doby. Z téchto informaci jsem pozd¢ji Cerpal pii vytvareni analyzy daného vzorku
respondentt.

e Zaméfit se na chovani obyvatel. Zkoumani volby dopravniho prostfedku, do-
jizd’ky do zamé&stnani, Skol apod. Sledovani rozdild mezi pracovnimi a nepracov-
nimi dny a zdlraznéni typickych ryst, charakteristickych pro mobilitu obyvatel
zkoumaného regionu.

e Porovnani vysledki s jinymi dostupnymi studiemi uskuteénénymi at’ uz v Ceské
republice, nebo zahraniéi. I piesto, ze se tyto studie mohou tykat naprosto odlis-

nych oblasti, je mozné zde najit nékteré souvislosti tykajici se mobility obyvatel.



Prostiednictvim téchto cilti bylo dosazeno analyzy kazdodenni prostorové mobility v re-
gionu Moravsky Krumlov a byly uréeny vzorce prostorové mobility typické pro obyva-

tele dané¢ho regionu.

1.1 Charakteristika sledovaného uzemi

Spravni obvod ORP Moravsky Krumlov se nachazi v jithozapadni ¢asti Jihomo-
ravského kraje na izemi diivéjSiho okresu Znojmo. Do spravniho obvodu ORP spadé 33
obci o celkovém podtu 22 235 obyvatel (k 31. 12. 2012), (CSU 2012). V ORP pievazuje
piedevsim venkovsky typ sidelniho systému, kde nejvice obci (15) spada do intervalu 200
— 499 obyvatel. Vétsina zbyvajicich obci (29) poté lezi v intervalu pod 1000 obyvatel.
Hustota osidleni v ORP Moravsky Krumlov je jedna z nejniZsich v celém kraji. K 31. 12.
2005 byla 64 obyvatel na km? (v celém Jihomoravském kraji se pak jednalo o 157 oby-
vatel na km?). Jedinou dalsi obci, kterd ma kromé& Moravského Krumlova status mésta, je

obec Miroslav (Mazanec, Sindelat 2007).

Moravsky Krumlov jako centrum ORP je i ter¢em dojiZzd’ky obyvatel ORP za
praci a za vzdélanim. Nachazi se zde dvé zakladni Skoly, dvé stfedni Skoly a jeden vy-
chovny ustav. Na rozdil od vzdélavacich instituci se mésto potyka s nedostatkem pracov-
nich mist a fada obyvatel je tak nucena cestovat za praci mimo ORP nebo v ramci ORP.
Tento fakt potvrzuje i vyvoj obyvatel Moravské Krumlova, ktery ma klesajici tendenci,
a zvysuje se polet obyvatel odstéhovanych nad pfistéhovanymi (Mazanec, Sindelat
2007). Z uvedenych informaci vyplyva, Ze mobilita obyvatel by mohla byt v tomto ORP

znacna, vzhledem K potiebé dojizdéni za praci a dalsimi sluzbami do vétSich obci.



2 Teoreticka ¢ast bakalarské prace

2.1 Geografie €asu

2. 1. 1 Struéna historie geografie jako védy a zmény v geografickém

mysSleni vedouci k vytvoreni geografie ¢asu

Ptedstavy o pocatcich geografie se mohou zna¢né lisit. Nékteti povazuji za vznik
geografie obdobi antiky a spojuji jej S 0sobami Herodota a Strabona. Za jeji soucasti jsou
tedy povazovany i objevitelské vypravy. Jini povazuji za pocatek geografie zavér 19. sto-
leti, kdy jsou zaplnéna posledni bild mista na map¢ a geografové jsou nuceni hledat novy
pfedmét vyzkumu. Dalsi se domnivaji, ze skute¢na geografie zacind teprve v poloviné
20. stoleti, kdy se etablovala jako véda v modernim smyslu slova, se specifickym pted-

métem zkoumani a pojmovym aparatem, teoriemi a metodami (Dan¢k 2008).

Pokud budeme vzhledem k ptedchozimu textu povazovat za pocatek geografic-
kého zkoumani jiz myslenky antickych filozofli, mizeme si v§imnout zna¢ného rozdilu
ve vhimani prostoru dnesni a ,,historickou* geografii. Na pocatku vnimala geografie pro-
stor a ¢as vicemén¢ samostatné. Cil geografie jako védy byl zaméfen piedev§im na popis

tehdy jesté nezndmych mist a svéta obecné.

Krize geografie jako v&dy popisné pfisla na konci 19. stoleti. Divodem bylo pte-
dev8im znacné zaméfeni geografie pouze na fyzickou sféru. S koncem 19. stoleti tedy
zmizel objekt zkoumani, vSe jiz bylo objeveno a popsano. Vychodisko z této krize nasla
geografie ve studiu vztahu mezi pfirodnim prostfedim a lidskou spole¢nosti. Postupem
¢asu dochazelo pii studiu dané problematiky k riznym zménam pohledu na ni. Jednou
z nejvétsich zmén bylo uvédomeéni si i vlivu ¢lovéka na krajinu a prostredi. Jednim z hlav-
nich predstaviteld této tzv. kulturni geografie byl Carl Ortwin Sauer. Studium vztahu ¢lo-
vek — prostiedi ziistalo dvéma hlavnimi paradigmaty humanni geografie az do druhé sveé-

tové valky (Dan¢k 2008).

Po druhé svétové vélce nastava v geografii nejvetsi revoluce v mysleni, a to re-
dukce pfedmétu zkoumani huménni geografie na prostorové struktury — kvantitativni re-

voluce. Tato redukce umoZznila vstup matematickych a statistickych technik do geografie.

Na konci 60. let dochazi ¢astecné i diky socialni situaci k prohloubeni kritiky pro-

storové geografie, geografii radikalni. Radikéalni geografové studovali socialni problémy,
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kterym dosavadni tradice nevénovala zadnou pozornost: hlad, chudoba, kriminalita. Poz-
déji dochézi k propojeni geografie se spolecenskymi védami. Dal$im proudem kritizuji-

listické chapani ¢lovéka jako geografického Cinitele (Dan¢k 2008).

Postupem casu doslo k prolnuti geografie a socioekonomické sféry. Soucasna mo-
derni geografie tudiZ nezkouma pouze prostorové rozmisténi ur¢itych jevi, neni jen vé-
dou popisnou, ale snazi se byt i védou prognostickou - reflektovat socioekonomickou
problematiku v zavislosti na okoli, ve kterém se dané problémy vyskytuji. Formou spo-
luprace s lidmi, jakozto jednim z objektl studia, ziskava informace pro vyzkum a snazi
se fesit problémy spojené s vlivem &lovéka na prostiedi a opa¢né. Ucel a piedmét geo-
grafie se tedy od jejiho vzniku zna¢n€ zménily. Z védy popisné a prostoroveé zaméfené je
Vv dnesni dob¢ véda prognosticka, ktera se snazi obsahnout problematiku prostiedi a lidské
¢innosti nejen v zavislosti na prostoru, ale také na ¢ase. Tuto teorii dale rozviji geografie

¢asu.

2. 1. 2 Vznik geografie €asu

Organizace prostoru stejné¢ jako organizace Casu se staly problémem kultury
Vv druhé poloviné 20. stoleti. Soustfedéni se na prostor bez vztahu k ¢asu zpusobuje, ze se

prostor jevi jako néco mrtvého, Cas je to, co dava prostoru zivot (Ira 2001).

Jednim z prvnich, kdo si uvédomil konceptualni slabost zamétfeni se pouze na
prostor, byl Torsten Héagerstrand. Ten se svymi spolupracovniky z univerzity ve Svéd-
ském Lundu v 60. letech 20. stoleti vychazel z pfesvédceni, ze Cas a prostor spolecné
vytvareji ramec, ktery poskytuje lidem pfilezitost vstupovat do kontaktu s jinymi lidmi
a institucemi. Geografie ¢asu je ptistup, ktery chape €as a prostor jako zdroje, které jsou

pfimou soucasti utvareni spole¢enského zivota (Danék 2008).

Geografie ¢asu zdiraznuje kontinuitu propojeni udalosti, které se odehravaji v si-
tuacich ohranienych Casem a prostorem a jejichz vysledky se tak vzajemné ovliviuji
svou casoprostorovou blizkosti. Ziskavani dat pro vytvotfeni geografie ¢asu jednotlivce,
mista nebo lokalni komunity vyzaduje intenzivni terénni vyzkum, a proto je uziti metody

v

omezeno jen na lokalni vyzkum v malém méfitku (Dan¢k 2008).
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Koncepce geografie ¢asu vytvofila v geografii moznost pro vyzkum dynamiky
kazdodenniho prostfedi. Kazdy pohyb, udalost, aktivita v osobnim dennim zivoté mize
byt vyjadiena ve ¢tyfrozmérném prostoru formou grafiky, ktera kombinuje vyuziti mapy,
matematiky a verbalniho popisu. Velkou vyhodou v geografii ¢asu je, ze pohyb a zmény
V prostoru se mohou zaznamenavat prostfednictvim trajektorii anebo cest v Casoprosto-

rové map¢ (viz obrazek ¢. 1), (Ira 2001).

Obrazek 1: Casoprostorové schéma

(zdroj: Ira 2001, s. 233)

Geografii Casu je Casto vytykana obecnost a pouhda popisnost. Geografie ¢asu Si
neklade za cil vysvétlit, pro¢ se nekteré jevy uskutecnuji. Na druhou stranu dokaze spo-
le¢né s dalSimi disciplinami obohatit analyzu Zivota ¢lovéka v prostiedi a sjednotit jedi-

necnost mista s Casovym okamzikem (Ira 2001).
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2. 1. 3 Koncepty uzivané v geografii €asu

Konceptu, které vyuziva geografie Casu, je cela fada. Naptiklad Lenntorp (1999,
cit. v Ira 2001) zminuje padesat dva dulezitych a Casto pouzivanych konceptu. Ira (2001)
blize specifikuje jedenact. Téchto jedenact koncepta spolu s dalsimi myslenkami, dalezi-

tymi pro geografii, ¢asu je zde zminéno a podrobnéji rozebrano.

Populace — ,, skldda se z riznych jednotlivcit existujicich ve specifickych mistech.
Nemusi se jednat pouze o lidské populace, ale téz o populace biologické.* (Ira 2001, s.
233). Pro potieby humanni geografie vznikl i pojem populace ¢lovékem vyrobenych véci,
nebot’ mnohdy se sleduje ¢asoprostorové rozmisténi a cesty vyrobka (Roubalikova 2009).

Pro jedince populace je typické, Ze se mohou pfemistovat a existovat rtizn¢ dlouhou dobu.

Cesty — zivot ¢lovéka je bran jako kontinualni proces, probihajici v Case. Kazdy
¢asovy moment je vazany na ur€ité misto a na uréitou ¢innost. (Johnnston 1977a, cit.
v Ira 2001) Jednotlivci délaji véci béhem zivota kontinualné, v uréitém potadi. VSechny

aktivity nemaji pro jednotlivce stejny vyznam a ani nemusi byt chténé.

Stanice — stanicemi jsou mista, ve kterych se jedinec vyskytuje uréitou dobu
(prace, domov, vzdélavaci zafizeni, socialni sluzby a jiné). Stanice se v geografickém
prostoru objevuji v rizném poctu a vytvaieji geografické struktury s riiznymi relativnimi
vzdalenostmi. Obecné plati, Ze vyssi koncentrace se nachdzi ve velkych méstech, nez
v malych sidlech, nicméné struktura tohoto systému neni upln¢ stabilni. To, co se jevi

stabilni v ramci dni, nemusi platit v obdobi let, v jiném typu spole¢nosti atd. (Ira 2001).

Kontexty — neboli ¢innosti probihajici soucasné. ,, Ellegdrd (1999a) definuje ctyri
kontexty aplikovatelné v casoprostorovém pristupu. Jsou to: Projektovy, kazdodenni, so-

cialni a geograficky kontext.* (Ira 2001, s. 235).

e Projektovy kontext je sled ¢innosti sledujici dlouhodoby cil. Sklada se tedy z vice
aktivit, které se navzajem kombinuji.

e Kazdodenni kontext je smés ¢innosti, ptislusicich jednotlivym projektovym kon-
textim. ,, Cinnosti odehravajici se v ramci urcité casové periody, napr. dne, vy-
tvari souvisly tok cinnosti.* (Ira 2001, s. 235). Tyto ukony se nemusi skladat

pouze z védomych Cinnosti, ale miiZeme sem zatadit i naptiklad spanek a jidlo.
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e Socialni kontext se da charakterizovat jako interakce mezi jednotlivci. Nastava
v okamziku, kdy se ¢innosti jednotlivci stfetavaji a proplétaji. Casto se tak stava
pfi vykondvani specifickych ¢innosti — ndkupy, vzdélavani, prace aj.

e Geograficky kontext je prostorové ohraniceni oblasti, kde se vSechny ¢innosti
uskutecnuji. Umoziuje nam sledovat vyvoj jednotlivych ¢innosti odehravajicich

se n¢jakou dobu v urcitém prostoru.

Casoprostorovy piistup nam umoziiuje systematicky zkoumat posloupnosti jednotlivych
aktivit, jejich trvani a socialni a geografické zaramovani. V geografii asu se v souvislosti
s kontexty pracuje s jednoduchymi ilustrativnimi nastroji, které ukazuji, jak se jednotlivec
pohybuje v prostoru v ur¢itém ¢asovém useku. Diky tomu je nam umoznéno ziskat jed-
noduse ptehled o rutinnich a specifickych ¢innostech sledovaného jednotlivce, rodiny

(Ira 2001).

Svazky — ,,V ramci geografie casu ilustruji situaci, kdy se dvé a vice individudal-
nich drah dotyka, stretava v urcitéem miste. Svazky maji pro riizné skupiny ve spolecnosti
typickou geometrickou strukturu, kterou lze vyjadrit graficky. (Ira 2001, s. 237). Napfi-
klad ¢lenové domdacnosti spolu v bézny pracovni den budou travit prevazne vecerni ho-
diny. Rozchazet se budou zase rano s odchodem do zaméstnani a Skol. V téchto mistech

se zase jejich individudlni svazky spoji se svazky ostatnich jednotlivci.

Prizma — ,, Casové — geografickd prizma ukazuje moznosti pobytu, ale i premis-
tovani jednotlivei na jiné misto s ohledem na budoucnost, videné ze soucasné lokace
V case a prostoru. “ (Lenntorp 1976, cit. v Ira 2001, s. 238). Vyuzivan je zékladni lidsky
princip, a to princip navratu. Clovék se vraci na misto, kde Zije, bydli, pracuje, ¢ travi
del3i obdobi svého Zivota. Sitka prizmy je déna lokaci, na které se jednotlivec pravé na-
chézi, rychlosti a dostupnosti dopravnich prostfedkii na daném misté a nejbliz§im bodem

v ¢ase (Ira 2001).
Cinnosti — aneb vsechno, co ¢lovék déla. Patii mezi né zikladni potieby, ale
i ¢innosti s pojené s dlouhodobymi, ¢&i kratkodobymi cili. Cinnosti jsou vykonavany na

urcitych mistech a existuji riizné druhy ¢innosti, jak zmifiyje Ira (2001, s. 238):

e, Cinnosti vwkondvané v totdlni izolaci; tzn. nejen socidlni, ale i casoprostorovou

3

izolaci. Nikdo jiny neni v tu chvili na tom samém miste. *
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e, Cinnosti vykondavané v socidlni izolaci, kdy ostatni jednotlivci vykondvaji tu stej-
Nou anebo jinou cinnost soucasné na stejném misté, napr. cestovani hromadnym
dopravnim prostredkem.

e, Cinnosti vykondvané spolecné s jinymi jednotlivci ve skupiné v tom stejném case

‘

a na tom stejném miste. *

Projekty — jsou definovany jako sobor ¢innosti potifebnych k dosaZeni cile.
.,V rdmci projektu na sebe nemusi jednotlivé cinnosti navazovat. “ (Ira 2001, s. 238). Pro-
jekty jsou rizné ¢asové omezené - mezi dlouhodobé patii napiiklad vzdélavani, mezi ty
kratkodobé zase naopak naptiklad vareni. Projekty nemusi byt vzdy jen individuélni za-

leZitosti, ale mlize na nich participovat i vice jednotlivca.

Pravidelné postupy — jedna se o ndvyky, zvyklosti, které jednotlivec vykonava
v prubéhu dne, a ty opakuje s urcitou pravidelnosti. Zvyklosti se ne vzdy vytvaii aktivnim
zpusobem, ale lidé si je i tak uvédomuji. Postupem casu se stavaji samoziejmymi a usnad-
nuji ¢loveku orientaci v prostoru a ¢ase. Jednotlivé zvyklosti 1ze prosttednictvim geogra-
fie Casu a jejich metod zkoumdani dobte sledovat, jelikoz se projevi na grafickych vystu-

pech ziskanych dat. (Ira 2001)

Oblast mistniho poiadku — koncept, ktery se vztahuje k socialni dimenzi. Jedna
se o misto, ve kterém socialni organizace ¢innosti sleduje urcitd pravidla, vytvofena na
zakladé¢ shody lidi ptebyvajicich v ur¢itém case na ur¢itém misté¢ — hromadna doprava,

prace, nakupni stiedisko aj. (Ira 2001).

Omezeni — Vv geografii Casu rozezndvame omezeni vztahujici se k fyzickym, so-
cidlnim a duSevnim moznostem jednotlivce, jeZ mu brani v uskute¢niovani ¢innosti po-
tiebnych k naplnéni jeho cilt (Ira 2001). ,, Lokalizaci v case a prostoru, kde se kazda

cinnost cloveka odehrava, ovliviji tri typy omezeni.* (Hagerstrand 1970, cit. v Ira 2001,
s. 239).

e omezeni dané schopnostmi a zpusobilosti, respektive vykonnosti — jedna se
o hranice tvofené fyzickou konstituci ¢lovéka a jeho fyziologickymi potfebami
(spanek, potrava aj.)

e omezeni koordinace dané vazbou — ,\'yphva ze skutecnosti, ze lide, nastroje
a materialy jsou rozmisténé v prostoru. Dostat je na jedno misto v jednom case

vyzaduje cas a organizacni usili.” (Ira 2001, s. 240). Kapacita prostoru je také
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néjakym zplisobem omezena, coz limituje typ ¢innosti a pocet zucastnénych jed-
notlivet.

e omezeni mocenského charakteru — hranice ustanovené mocenskym aparatem
dané spolecnosti. Autoritativni omezeni mohou ¢astecné fidit lidské zivoty. Geo-
grafie Casu se v ramci této problematiky vénuje problémim rozpoctl, casoprosto-

rovych rozvrhd, rozpisu apod. (Ira 2001).

2. 2 Mobilita

Mobilita je nedilnou soucésti zivota kazdého jedince. VétSina obyvatel cestuje
kazdy den do préce, chodi nakupovat, navstévovat znamé, anebo vyuziva jinych sluzeb.
Mobilitou mizeme rozumét vysledek planovani a organizovani ¢asu v zavislosti na ostat-
nich lidech a prostoru (Peters, Kloppenburg, Wyatt 2012). ,,Mobilita je zdkladni faktor,
se kterym lidé pocitaji, kdyz vytvareji svoje denni formy aktivit. “ (Vilhelmson 1999).

Mobilita je také dtlezitd pro ekonomicky, kulturni a vzdélanostni rozvoj
(Snellenova 2002). V dnesni dobé¢ se stava ¢im dal vice stfedem pozornosti geografu a
jinych védnich obord, které se zabyvaji tzv. udrzitelnou formou mobility a zkoumaji vliv
mobility na prostorové rozloZeni mést. Dale vliv mést na sva okoli, a to, jak zvySena

mobilita ovlivnila dopravni chovani obyvatelstva.

Mobilita je izce spojena se socialnimi a prostorovymi charakteristikami jednotli-
vych regiontl. Jejim prostiednictvim je umoznéno zkoumani prostorovych aktivit obyva-
tel, rozmisténi hlavnich urbannich center, dostupnost dopravy, kvalita infrastruktury
a funkéni vztahy mezi jednotlivymi oblastmi mésta, piipadné regionu (Guasch, Frauca
2006).

V ramci geografie dopravy se hovoii i o pojmu akcesibilita, ktery je definovan
jako: ,, Mnozstvi prilezitosti, které jsou z urcitého mista dostupné do urcité vzdalenosti
anebo cestovni doby. “(Hanson 2004, cit. v Seidenglanz 2008, s. 238). Zavislost akcesi-

bility na mobilité je pfimo timérna vzdalenosti mezi body.
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2. 2. 1 Clenéni mobility dle Ceského statistického Gfadu

., Dojizd’ka obyvatelstva do zaméstnani a do skol predstavuje vyznamny socialni jev, jehoz
rozsah, vzdalenosti, smery a formy reflektuji ekonomickou strukturu daného regionu. Od-
povidaji na jedné strané dosazenému stupni koncentrace obyvatel (resp. sidelni rozdro-

benosti) a na strané druhé rozmisténi pracovnich prilezitosti a $kol. “ (CSU 2004, s. 1).

Obrazek 2: Zjednodusené ¢lenéni zakladnich forem prostorové mobility obyvatelstva

Prostorova mobilita obyvatel CR

(osoby s trvalym bydlistem)

¢ l

Relativné nevratné pohyby

Relativné vratné pohyby

(se zménou trvalého bydliste) (bez zmeny trvalého bydliste)

J | v v
V ramci admi- Mezi obcemi, re- Clrku}ac?l pohyb Cirkulaéni po-
nistrativnich hra- || giony pfip. staty v pribéhu dne hyb v del§im &a-
nic obce (vnitini nebo za- sovém intervalu
(vnitroméstska, hranicni migrace (napt.: dojizd’ka
Pprip. vnitroo- V klasickém po- za praci, rekre-
becni migrace) Jjeti) aci a do kol
spojend s pre-
\l/ chodnym ubyto-
) vanim, nedenni
V kazdodenni pe- ||/ nedenni periods nebo L
riodé jiny nepravidelny pohyb
(doj z'z“d’kavza (dojizd'ka za ndkupy béz-
praci a do skol, ného i specializovaného
kazdodenm’p en- zboZi, kulturou a verej-
dlerstvi) nymi sluzbami — ndvstéva
obvodniho lékare, nemoc-
nice, uradu)

Zdroj: czso.cz
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Prvni skupinu charakterizuji jednorazova, relativné nevratna premisténi, které je
doprovazeno zménou trvalého bydlisté. Podle charakteru ptekroceni hranic je tuto kate-
gorii mozné dale délit — v ramci administrativnich hranic obce a mezi obcemi, ptipadné
véts§imi administrativnimi celky. Souhrnné tyto pohyby oznacujeme jako migrace. Jejich
¢etnost je nizsi nez u kyvadlovych pohybt, ale jejich dopad je velice vyznamny. Kyva-
dlovymi pohyby oznacujeme takovou formu pohybu, ktera neobsahuje zménu trvalého
bydlist¢ a jedna se napiiklad o denni dojizd’ku do zaméstnani (Ivan, Tvrdy 2007). Rela-
tivn¢é vratné pohyby jsou dale déleny v zavislosti na dob¢ trvani na cirkulacni pohyby,
provadéné v prubéhu dne, a cirkulac¢ni pohyby svym trvanim piekracujici hranici jednoho
dne. U cirkula¢nich pohybt uskute¢nény v ramci jednoho dne rozliSujeme pohyby kaz-
dodenni, pravidelné a pohyby vyvolané urcitou nutnosti, avSak nepatticich do kazdoden-

nich aktivit napt.: ndkupy, kultura, aj.

2. 2. 2 Faktory ovlivihujici prostorovou mobilitu obyvatel

Mobilita je ¢innost, kterou jedinci vykonéavaji nejen pro svoje potéSeni, rekreaci
apod., ale také proto, Ze jsou nuceni - at’ uz je to kvuli praci, $kole, nakuptim apod. Pod-
minky, které vytvari jednotliva mésta, regiony, aj. prispivaji ke vzniku riiznych faktort

ovliviiyjicich prostorovou mobilitu obyvatel.

Mezi tyto tzv. strukturdlni faktory patii faktory demografické, socialni, ekono-
mické, geografické rozmisténi obyvatelstva, a také dosaZend uroven ekonomického

a socialniho rozvoje dané oblasti (Ivan, Tvrdy 2007).

Faktory, které¢ dojizd’ku ovliviiuji, se neustale vyviji spolecné s rostoucim vyvo-
jem spole¢nosti. Cim dél rychlejsi formy dopravy umoziuji lepsi akcesibilitu stale vét-
Stho prostoru ve stejném Case. Dostupnost automobild a hromadné dopravy umoziiuje
osidleni stale odlehlejSich oblasti od center regionii a mést, ktera se stavaji centrem do-
jizd’ky.

Z dlouhodobého hlediska jsou intenzivni dojizd’kou zatiZeny predevS§im malé
obce, které trpi nedostatkem nebo absenci pracovnich pfilezitosti a sluzeb. Tyto pod-
minky vedou k zavislosti obyvatel zde Zijicich na lokalitach, kde se tyto sluzby vyskytuji,

coz vede k nartstu frekvence a objemu piepravy na komunikacich spojujicich tato mista

(CSU 2004).
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S vyvojem a rozvojem mobility a dojizd’ky uzce souvisi také zmény na celostatni
urovni. Pfedevsim pak po roce 1989 dochazi k vyznamnym socioekonomickym zménam,
které mély za nasledek vznik novych center dojizd’ky, nebo naopak zéanik stiedisek pu-

vodnich.

Sledovani dojizd’ky hralo velkou roli v éfe centralniho pldnovani. Po roce 1989
nastava volny pohyb pracovnich sil, bez vlivu restriktivnich administrativnich opatfeni
(CSU 2004). Nasledkem téchto zmén se stala mobilita daleko hiife zachytitelna a predvi-

datelna.

Zmény, které nastaly, vyvolaly diskuze o tom, zda je potad nutné dikladné sledo-
vat celkovou mobilitu obyvatelstva. Nicmén¢ sledovani dojizd’ky se ukazalo jako ne-
zbytné, protoze prave udaje o dojizd’ce obsahuji uceleny zdroj informaci o smérovych
1 strukturdlnich charakteristikach dojizd’kovych proudi, na jejichz zakladé¢ je mozné se-

stavit také odvétvovou strukturu pracovnich piileZitosti v obcich a regionech (CSU 2004).

2. 2. 3 Formy sledovani kazdodenni mobility

Zachyceni a zpracovani dat o dojizd’ce na celostatni Girovni obstarava Cesky sta-
tisticky urad béhem s¢itani lidu, domi a bytti. Tyto tidaje jsou ziskavany jiz od roku 1961.
Zisk dat probiha formou dotaznikového Setieni, jez poskytuje zakladni informace 0 celo-
plosné mobilité obyvatelstva v celoplogném méiitku. Udaje ziskané touto formou vsak
neobsahuji dostate¢né podrobné informace k tomu, abychom mohli sledovat celkovou

mobilitu obyvatel. Chybi naptiklad dojizd’ka za sluzbami.

Klasickou a stale jesté pouzivanou formou sledovani mobility jednotlivych oby-
vatel je dotaznikové Setfeni. Stejny zplsob Setfeni budu vyuZzivat i v praktické ¢asti této
bakalaiské prace. Problémy souvisejici s neptesnosti vypliovanych zdznamii popisuje
Murakami a Wagner (1999). Zminuji, ze lidé maji tendenci pii vypliovani dotaznikl za-
okrouhlovat jak vzdalenosti, tak Casy startu, cile a doby trvani, a také postupem Casu pie-
stavaji byt pfi vyplnovani tak disledni a dotazniky vypliuji az dodatecné, naptiklad na
konci dne. GPS loggery jsou jednou z nejmodernéjsich forem sledovani mobility. Umoz-
fuji piesné zobrazeni trasy, kterou jednotlivec vykonal. V zdznamu z GPS jsou pfesné

uvedeny vSechny ¢asy a zmény polohy. Velkou vyhodou GPS loggert je, Ze umoznuji
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s velkou ucinnosti sledovat mobilitu déti, napi.: Mavoa a kol. (2011). Murakami a Wag-
ner (1999) potvrzuji, Ze uzivani GPS loggerti ma oproti pouze psanému zapisu veétsi pres-

nost a pfinasi konzistentnéjsi vysledky.

Pti studiu mobility mésta se zacalo vyuzivat také dat ziskanych z mobilni telefonni
sité. Vyhodou je moznost sledovani velkého poc¢tu osob v jeden Cas a bez jejich pfimé
ucasti na vyzkumu. Pfi této formé studia mobility nejsme schopni s naprostou pfesnosti
urcit jednotlivé trajektorie dané osoby, ale umoziiuje nam urcit centra dojizd’ky ve més-
tech a distribuci obyvatelstva v konkrétni hodinu dne. Tim je ndm umozZnéno sledovat
rizné vzory pohybu obyvatelstva v jednotlivé dny a pozorovat rozdily mezi napf.: pra-
covnimi dny a vikendem. Tuto formu vyzkumu vzorct denni mobility vyuzili napt.: Se-

vstsuk a Ratti (2010) pti vyzkumu denni mobility mésta Rima.

2. 3 Dopravni chovani

Doprava patii v dneSni dobé mezi zédkladni aspekty zivota vyspélé ¢asti moderniho
svéta. V minulosti pfispéla k objeveni novych ¢asti svéta, umoznila obchod a zna¢né
urychlila rozvoj lidstva. Doprava umoziuje piekonavat prostorové bariéry a zna¢né roz-
Sifuje prostor, ktery je dosazitelny v ur¢itém Case pro kazdého jednotlivce. S velkym roz-
vojem dopravy, kterym neustdle prochdzi, dochazi k jejimu neustdlému zrychlovani
a stava se dostupngéj$i pro stale vetsi pocet obyvatel. S rostoucim poctem dopravnich pro-
stiedkil a rostoucim objemem dopravnich siti vS§ak dochazi i k negativnim vliviim dopravy
na prostiedi. Dalo by se fici, ze dnesni rychlé dopravni prostiedky, které v minulosti vedly
k centralizaci, vedou naopak v dnesni dob¢ k decentralizaci, nebot’ umoznuji ve stejném

Case urazit delsi vzdalenosti (Kohlova 2008).

2. 3. 1 Formy zkoumani dopravniho chovani

Zkoumanim kazdodenniho dopravniho chovéni se jiz dlouhou dobu primarn¢ za-
byva napiiklad dopravni inZenyrstvi. Pfedmét empirického z4jmu je presnéji vymezen
jako ,,volba dopravniho prostiedku®, ,,volba cesty*, ,,volba ¢asu cesty*, ,,vlastnictvi auta®,
atd.

Existuje fada pfistupti zkoumani dopravniho chovani. Kohlova (2008) zminuje

nékolik téchto vyznamnych teorii a pfistupt:
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Teorie racionalni volby

Pti provadéni studii tykajicich se této problematiky se vychazi s predpokladu, ze
cestujici je racionalni aktér, ktery se rozhoduje na zakladé svych preferenci mezi nékolika
riznymi alternativami. Hlavnim cilem je maximalizace oekavaného uzitku. Dale tato
teorie predpoklada, ze lidé vyuzivaji informace, které jsou jim k dispozici, a rozhoduji
o svém jednani diive, nez za¢nou jednat. Cilem studia je popsat jednotlivé faze rozhodo-
vaciho procesu, které jsou dale vyuzivany k ptedpoveédi budouciho objemu a struktury

dopravy (Kohlova 2008).
Teorie planovaného chovani a hypotéza mistnich naklada

Snazi se dikladnéji vysvétlit volbu dopravniho prostiedku. Teorie planovaného
chovani se na rozdil od teorie racionalni volby snazi do tivahy zahrnout i socidlni normy.
Teorie planovaného chovani ¢aste¢né vysvétluje nekonzistenci mezi postoji kK zivotnimu
prostiedi a skutecnym chovanim s negativnimi dopady na Zivotni prostiedi, ktera je za-
zabyvali némecti sociologové Diekmann a Preisendorfer, ktefi formulovali hypotézu niz-
kych nakladt. Podle této hypotézy jsou piiznivé postoje k zivotnimu prostiedi v souladu
se skute¢nym chovanim pouze tehdy, pokud environmentalné ptiznivé alternativa nepted-

stavuje vyrazné dodate¢né naklady (Kohlova 2008).
Activity base approach

Snazi se dopravni chovani rozdélit do jednotlivych voleb a chapat tak dopravni
chovani v §irSim kontextu. Zasadnim rozdilem tohoto konceptu oproti ptedeslym je, ze
vnima cestu jako soucast ¢innosti (napt.: doprava do Skoly, prace aj.) Activity base ap-

proach reflektuje ¢asovani a planovani aktivit v ¢ase a prostoru.
Emocionalni a symbolicky aspekt dopravniho chovani

Snazi se nabidnout jiny pohled na problematiku vybéru dopravniho prostiedku
a zpusobu, kterym jedinec voli dany typ dopravy. Poukazuje na to, ze 1 pfes veSkerou
snahu ostatnich modelti podchytit styly jedndni pii vybéru dopravniho prostiedku, do-
chézi k redukcionismu a neni vniména emocionalni slozka jedince. Problematikou tzv.
automobilovych spole¢nosti se zabyva Sheller (2003, cit. v Kohlova 2008). Ve své
praci poukazuje na fakt, ze emo¢ni ,,zavislost* na pouzivani automobilu souvisi s kulturou

a je stejn¢ dulezita jako socioekonomické faktory.

21



2. 3. 2 Zmény ve formach dopravniho chovani v Ceské republice po roce
1989

Sametovou revoluci v roce 1989 zagala v Ceské republice nové, demokraticka
etapa d¢jin. S prechodem od komunismu na vice liberalni politiku doslo k fad¢ vyznam-
nych zmén, které se dotkly vSech sfér zivota obyvatelstva. Dochazi ke zmén¢ ekonomiky,
privatizaci, deregulaci a dal$im zménam tykajicich se ekonomiky a socidlni politiky. Vy-

sledkem téchto zmén byl piechod ¢eského trhu na trzni ekonomiku.

Dalsi vyznamnou zménou, ktera podpofila jesté rychlejsi piechod na trzni ekono-
miku, bylo rozdéleni Ceskoslovenska v roce 1993. Viechny tyto zmény se samoziejmé
dotkly i dopravy. Jednou z nejvyraznéj$ich zmén byl nardst osobni automobilové do-
pravy, zatimco dochazelo k tpadku hromadné dopravy jak ve méstech, tak mimo né

(Pucher 1999).

Samotnou zménou neprochazelo pouze Ceskoslovensko a pozdéji Ceska a Slo-
venska republika, ale také ostatni byvalé socialistické staty. Dramatické zmény probihaly
také ve vychodnim Némecku. Zde doslo viibec k nejvétSimu nardstu poctu soukromé
vlastnénych automobilt, a to o 102%. Diuvodem byly piedevsim vyssi platy a podpora
Zapadnim Némeckem (Pucher 1999). Ruku v ruce s nartistem poctu osobnich automobild
doslo k poklesu hromadné dopravy o v priméru 56% v celé stfedni a vychodni Evropé

(Pucher 1999).

Ceskoslovensko a pozdéji Ceska republika zaznamenala nejvétsi nariist osobnich
automobiltl po roce 1992. Divodem se zda byt zmeéna politiky tykajici se dovozu auto-
mobild, ktera vedla ke snizeni cen automobilt a také zakladani soukromych firem, které
nakupovaly auta do svych vozovych parkt (Pucher 1999). Jistou roli hrala i zména zivot-
niho stylu obyvatel, kterd souvisela s trZzni ekonomikou a importem zboZi ze zapadu. Més-
tem, které zazilo nejveétsi a nejrychlejsi nartist osobnich automobild, byla Praha (mezi lety
1993 — 1996 0 51%), (Pucher 1999). Jednak kvili nejvétsim piijmim a tudiz nejvetsi
dostupnosti automobilt, ale také kvili tomu, ze se Praha stala sidlem fady soukromych
firem, které zde spravuji své vozové parky. Rada obyvatel viak nadale vyuzivala mést-
skou hromadnou dopravu, jelikoz se jednalo o spolehlivy a dobfe propracovany systém,

ktery zarucoval dobrou dostupnost a alternativu pro osobni automobil.

Nemeénil se pouze pocet automobilli na nasich silnicich, ale také forma jejich vy-

uzivani. Pfed rokem 1989 se auta vyuzivala pfedevs$im o vikendech pro rekreacni ticely
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(doprava rodiny na chatu apod.). Po roce 1989 a po naristu po&tu automobili v CR do-
chazi i k nartustu poctu kilometrt ujetych v priméru jednim autem (Pucher 1999). Z toho
vyplyva, ze lidé zacali vyuzivat automobily nejen k rekreaci, ale také k dopravé do prace,
do skol, za nakupy aj. Zména zpisobu vyuzivani automobild se projevila i na struktuie
mést v Ceské republice. Vzhledem k tomu, Ze se centra mést stavaji dostupnéjsi z vétsi
vzdalenosti, dochazi k rozSifovani mést, vytvareni suburbii a tzv. urban sprawl. S nartis-
tem pouzivani osobnich automobilli souvisi i ubytek pasazéri hromadné dopravy. Hro-
madna doprava na tento Uibytek reagovala snizovanim sluzeb, nicmén¢ tento pokles nebyl
tak rapidni jako ubytek pasazéri. V roce 1998 pokryvaly ceny jizdného pouhou tfetinu
nakladt na provozuschopnost hromadné dopravy. (Dosek 1999, cit. v Pucher 1999)

S poklesem hromadné dopravy a nariistem poctu osobnich automobilti dochazi
1 ke zménam ve vladni politice. VIada jiz nepodporuje v takovém mnozstvi hromadnou
dopravu, a tak maji néktera mésta problém shanét dostate¢né finance pro udrzeni stavajici
hromadné dopravy, poptipadé na nakup novych dopravnich prostiedkti a dalsi vylepsSent,

coz muze dale prohloubit problémy v hromadné dopravé mést.

S ristem automobilové dopravy vyvstaly i problémy s nim spojené. Doslo k na-
rustu hluku okolo hlavnich tah a v centrech mést. Spolu s nardstajicim poc¢tem automo-
bill se projevil i nedostatek parkovacich mist, ktery se v dnesni dobé fesi ptevazné vy-
stavbou nadzemnich, ¢i podzemnich garaZi. Stejné tak i dopravni infrastruktura musela
od devadesatych let projit fadou vylepSeni a vystavbou novych silnic a délnic. DalS§im
problémem se stala vSeobecné plynulost provozu na silnicich. Pfedevsim pak v centrech
velkych mést dochazi k Castym zacpam a znaénému zpomaleni provozu. Spolu se za-
cpami a nartstajicim provozem v centrech mést souvisi i zna¢né znecisténi ovzdusi exha-
lacemi. V soucasné dobé se tento problém snazi vyfesit néktera mésta omezenim vjezdu

automobill, kterd nespliiuji dané emisni limity, do center mést.
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3 Metodika prace

Vyzkum mobility na izemi Ceské republiky je pom&mé novou zaleZitosti. Data,
ktera by zaznamenavala mobilitu populace, mame k dispozici pouze ze s¢itani lidu, které
se kona jednou za deset let. Pro podrobnéjsi vyzkum kazdodenni mobility obyvatel jsou
vsak tato data nedostateCna a hlavné neuplna, protoze zaznamenavaji pouze mobilitu za
praci a do Skol. Tyto formy mobility vSak tvoii pouze ¢ast veskeré mobility populace.
Pocet praci vytvofenych na toto téma v CR neni nikterak velky, piesto jiz byly na dané
téma obhajeny nékteré prace. Naptiklad Jindrova (2012) se zabyvala kazdodenni mobili-
tou obyvatel v regionu Pisek. Praci, ktera se zabyvala mobilitou obyvatel urbanniho pro-
storu, vytvoiil Bajt (2011).

Data ziskana timto vyzkumem se navic stanou soucésti vétsiho vyzkumu, ktery
tak umozni mnohem podrobngji studium mobility v ramci celé Ceské republiky. Diky
témto jednotlivych podrobnym vyzkumtim tak mizeme zjistit jednotlivé faktory a vzorce

ovliviiyjici mobilitu obyvatel v rdmci celé republiky.

Cilem vyzkumu bylo analyzovat prostorovou mobilitu osob v ramci regionu Mo-
ravskokrumlovsko. Jako forma vyzkumu mobility populace tohoto regionu bylo zvoleno
dotaznikové Setteni. Jednalo se o pomérné naro¢nou formu ziskavani dat, a to nejen pro
mé, jakoZto zpracovatele vyzkumu, ale také pro respondenty, ktefi museli pravidelné za-

pisovat vSechny svoje cesty béhem tii referencnich dnli (pond¢li, stfeda, sobota).

Timto zptisobem se mi podafilo ziskat informace o pohybu osob v ramci Casu
a prostoru a umoznilo mi zkoumani mobility v ramci daného regionu. Data ziskana touto
formou vyzkumu jsou zna¢né obsahla a informace prezentované v této praci nejsou je-

diné, které¢ je mozné z téchto informaci ziskat.

3. 1 Prabéh ziskavani dat a forma jejich sbéru

Jak jiz bylo zminéno, vyzkum se uskute¢nil na izemi ORP Moravsky Krumlov.
Probihal od listopadu do prosince roku 2013. Cilem bylo ziskat dostatecné mnozZstvi dat,
ktera mi umoznila ziskat relevantni informace o kazdodenni prostorové mobilit€ obyvatel

ORP.

Pro ziskani dat potiebnych pro uskute¢néni vyzkumu byla zvolena forma dotaz-

nikového Setieni. O vyplnéni dotaznikti byly pozadani obyvatelé s trvalym bydlistém
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Vv ORP Moravsky Krumlov starsi dvanacti let. Dotazniky byly rozddvany mezi obyvatele
ORP Moravsky Krumlov individualnég, jelikoz bylo tfeba zarucit, aby bylo v jednotlivych
obcich ORP vyplnéno ur¢ité mnozstvi dotaznikti. Toto mnozstvi bylo uréeno nasledovné:
prostiednictvim kvétniho vzorku byl urcen pocet obyvatel, kterym bylo nutné dotazniky
rozdat. V tabulce, ktera je uvedena nize, je mozné vidét, jak jsem postupoval pii urCovani

poctu dotaznikd, které byly nasledné rozdany do jednotlivych obci.

Prvnim krokem bylo zji$téni celkového poctu obyvatel ORP Moravsky Krumlov,
ktery jsem ziskal z internetovych stranek Ceského statistického ufadu. Poté jsem rozdélil
jednotlivé obce do péti intervalil v zavislosti na poctu obyvatel t€chto obci. Nasledné
jsem ur¢il, jaky je podil obyvatel v jednotlivych intervalech na celkovém poctu obyvatel
ORP. Z téchto procentualnich hodnot byly nasledné vypoctem ziskany absolutni hodnoty,
které urcily, kolik dotaznikli by mélo byt rozdano obyvatelim v obcich spadajicich do

danych intervalt.

Adekvatni pocet respondentti jsem urcil na zaklad¢é prace Richardsona (1995),
ktery zmitluje ideéalni hranici kolem 1% populace zkoumané oblasti. V ptipadé€ této prace
se podaftilo ziskat data asi od 0,7% populace. Odklon od zmifiovaného procenta je zde
sledku byl tedy idealni poc¢et dotaznikti stanoven na 120. Vzhledem k tomu, Ze v prabéhu
sbéru dat doSlo v nékterych dotaznicich k chybam, bylo tieba tyto dotazniky v danych
obcich opét rozdat. Jak je patrné z pozd¢jSiho textu, pocet spravé vyplnénych dotaznikt
byl nakonec 125. Tim, Ze se podafilo sehnat vice dotazniki, v§ak nedoslo k vyraznému

naruseni pomé&rd, které jsou uvedeny v tabulce 1.

Tabulka 1: Pomérné rozdéleni dotaznikl do jednotlivych obci ORP Moravsky Krumlov

Pocet obyv.| Pocet |Podil na celkovém poétu oby- | Poéet dotaz- | Podil dotaz-
obci obyvatel vatel v % niki niki v %
0-199 1022 5 5 5
200-499 5153 23 28 23
500-999 4579 20 25 17
1000-4999 5450 25 30 20
5000-19999| 6030 27 33 28
Celkem 22 235 100 120 93

Zdroj: Viastni zpracovani dle CSU
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Pted pfijetim dotaznikl bylo kazdé domacnosti pfidéleno kodové oznacenti, které
se pozd¢ji vyuzivalo pro uspotfadani dat v elektronické podobé&. Prvni domécnost tak méla
kodové oznaceni MKO0O1, kdy MK znamena Moravsky Krumlov jako oznaceni regionu.
Stejné tak bylo kazdému respondentovi piidéleno kodové oznaceni, aby byl snadno do-
hledatelny a bylo jasné patrné, do jaké domdacnosti dany respondent patii. Oznaceni re-
spondentl v ptipadé prvni rodiny bylo tedy MK00101,02 atd., v zavislosti na po¢tu ¢lenti
domaécnosti. Kdédova oznaceni byla pouzita 1 pro jednotlivé polozky v ramci formulaia,
které jsou soucasti prilohy. Jednotlivé formy dopravy, ucell cest apod. maji své ¢islo, aby
s nimi bylo jednodussi pracovat v elektronické podobé a mohlo se vyuzivat funkce filtra,

které umoznuji snadnou selekci dat.

Pti samotném rozddvani dotaznikii byl kladen diiraz na to, aby byl do kazd¢ obce
z uvedenych intervali dodéan odpovidajici pocet dotaznikli. Rozddvané dotazniky se skla-
daly z formulaie A, B, pravodniho dopisu a navodu, ktery byl vytvoten pro lepsi porozu-
méni dotazniku, poptipad¢ aby se na n&j mohli respondenti zpétné podivat, kdyby jim
nebylo néco jasné béhem vypliiovani jednotlivych formulafi. Stejné jako formulare A

a B, také navod je soucasti ptilohy této prace.

e Formulaf# A byl privodnim dotaznikem, ktery sledoval vybrané charakteristiky
celé zkoumané domécnosti. Na tomto dotazniku je také uvedeno kédové oznaceni
rodiny, jejich jednotlivych ¢lend a obce trvalého bydlisté. Charakteristiky zkou-
mané timto dotaznikem byly: pocet osob starSich dvanécti let, celkovy Cisty mé-
si¢ni pfijem domacnosti, pocet osobnich automobilll v domdacnosti, pohlavi, vek,
postaveni v domacnosti a ekonomicka aktivita jednotlivych ¢lenti domécnosti.
Tento formulaf byl pouze jeden pro celou domacnost. Na charakteristiky timto
dotaznikem zkoumané bylo také pouzito kddové oznaceni pro pozdéjsi lepsi praci
s daty. Jednotlivi ¢lenové doméacnosti byli oznaceni podle pohlavi: muz (1), Zena
(2), rozdéleni do veékovych kategorii: 12 — 17 let (1), 18 — 25 let (2). 26 — 35 let
(3), 36 — 49 let (4), 50 — 64 let (5) a 65 let a vice (6). Dale byli rozdéleni podle
postaveni v domacnosti na: otec (1), matka (2), syn, dcera (3), babicka, déda (4),
stryc, teta (5) a jiné (6). Poslednim rozd€lenim bylo rozdéleni dle ekonomické
aktivity jednotlivych &lenti domacnosti na: pracujici zaméstnanec (1). OSVC (2),

nezameéstnany (3), studujici (4), matetska/ rodiCovska dovolena (5) a v dichodu

(6).
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e Formular B byl dotaznikem, ktery detailné zkoumal mobilitu jednotlivych re-
spondentt. Pro kazdy sledovany den dostali respondenti jeden formuléi B, ¢ili
celkem museli vyplnit tfi tyto formulafe. Nutnosti bylo doplnit do formulaie da-
tum dne, kdy probihalo zaznamenéavani cest, a v posledni fad¢ kdédové oznaceni
respondenta. Respondenti byli pozadani, aby do tohoto dotazniku vypliovali ur-
¢itym zpusobem svoje uskute¢néné cesty béhem tii referenénich dni, kterymi byly
pondéli, stteda a sobota. Charakteristiky sledované timto dotaznikem byly: cas,
ve ktery dana cesta zapocala, a Cas, kterym skoncila. Z téchto ¢asti se pozdéji mohl
vytvorfit graf intenzity mobility béhem dne, ktery o mobilit¢ obyvatel vypovida
mnohé. Dalsi polozkou byla trasa, kterou cesta vedla. Zde bylo dilezité, aby re-
spondenti vyplnili trasu co nejpeclivéji, aby se mohla jejich cesta rekonstruovat
a urcit jeji vzdalenost. Vhodné bylo uvést vyznamné orientacni body na cesté,
ulice, poptipad¢ zastavky. Dalsi polozkou byla volba dopravniho prosttedku.
U této polozky bylo opét pouzito kédovani, které zjednodusilo pozd&jsi praci
s daty. Jednotlivé dopravni prostfedky byly oznaceny jako: pésky (1), kolo (2),
automobil (3), vlak (4), autobus (5), MHD (6) a jiné (7). Ugel cesty byl dalsi po-
lozkou formuléafe B. Rozd¢leni cest bylo nasledovné: cesta do/ z prace (1), cesta
do/ ze Skoly (2), cesta za/ z nakupu, sluzby (3), volny ¢as (4), navstévy pratel,
rodiny (5), pracovni cesta, podnikani (6), stravovani (7) a jiné (8). Periodicita
cesty byla posledni polozkou, kterou musel respondent vyplnit. Rozdéleni a ko-
dovani periodicity bylo nasledovné: denné€ 7x v tydnu (1), denné 5x v tydnu (2),
casto 2 — 3x v tydnu (3), méné Casto (4), nepravidelné (5), ndhodné (6). Polozky
formulare, které se tykaly celkové vzdalenosti cesty oznacené jako VZD a celkové
Casoveé narocnosti cesty oznacené jako CAS, byly vypliilovany mnou a dopocita-

vany podle udajl, které uvedl dany respondent.

Pocet potfebnych dotazniki, ktery byl 120, jsem si ur¢il jako minimalni, a tudiz
dotazniky, které se mi vratily $patné vyplnéné, nebo nevyplnéné vibec, jsem posléze do-
plnil dalsimi v danych obcich. Ve vysledku jsem tedy ziskal 125 spravné vyplnénych
dotaznikd, urcenych k analyze. P&t dotaznikl navic bylo ziskdno v hlavnim mésté ORP
Moravském Krumlové, a tudiz jsem je, vzhledem k vét§Simu poctu obyvatel mésta, zapo-

¢ital do svého vyzkumu.
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3. 3 Vyhodnoceni a zpracovani dat

Po shroméazdéni vSech vyplnénych dotaznikii jsem piistoupil k jejich zpracovani.
Nutnosti bylo pievzeti dat z dotaznikii a jejich zadani do elektronické tabulky. Jak jiz bylo
zminéno diive, pravé v této fazi jsem vyuzil kodovych oznaceni jednotlivych charakte-
ristik. Vysledny dokument byl po doplnéni vsech dat rozdélen nasledovné: jako prvni
bylo nutné zadat kéd regionu, coz bylo v mém piipadé MK, dale pak obec trvalého byd-
listé. Poté nasledovalo kddové oznaceni domacnosti, ¢iselné vyjadieni po¢tu osob v do-
macnosti, piijem domacnosti, pocet osobnich automobilt, ¢islo respondenta, pohlavi, vé-
kova kategorie, postaveni v domécnosti, ekonomicka aktivita, ¢islo cesty, dopravni pro-
sttedek pouzity k vykondni cesty, Ucel cesty, periodicita cesty, dopocitand vzdalenost
cesty v kilometrech, Cas, ktery cesta trvala v minutach, a poté nasledovalo vyjadieni mo-
bility v prub&hu dne, kdy do sloupcii rozdélenych po pul hodinach byla vepsana jednicka
tam, kde probihala mobilita, ohrani¢ena ve formulati B ¢asovymi tdaji. Z téchto elektro-
nickych dat jsem poté vytvofil tabulky a grafy za cilem analyzy vybranych geografickych

procest.

Po ¢asové velmi naroéném zadani vSech téchto udaji do elektronické podoby
a rozdéleni jednotlivych sledovanych dni jsem ve vysledku mél na 1500 fadkt dat, které
jsem mohl vyuzit pro zji§tovani mobility jednotlivych obyvatel ORP Moravsky Krumlov.
Za vyuziti filtrd a priméri byly ur€eny hodnoty a vytvofeny grafy, které jsou soucasti

analytické ¢asti této prace.

3. 4 Hypotézy

e Jindrova (2012) ve své praci potvrzuje teoretickou praci Lawa (1999), na zékladé
které lze pfedpokladat, ze Zeny konaji vice cest a na krat$i vzdalenosti pii své
kazdodenni mobilité, nez muzi. Stejné vysledky se objevuji i v praci Ivana, Tvr-
dého (2007) v Moravskoslezském kraji. Divody této charakteristické mobility
jsou zminovany jako mensi ochota dojizdéni za praci, vétsi vdzanost na domov,
péce o domacnost apod. Jednotlivé prizkumy byly provadény v rizné velkych
oblastech, ale podobné, ¢i stejné vysledky se mohou objevit i pfi hodnoceni

vzorku z ORP Moravsky Krumlov.
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Marada a Kvéton (2010) ve své praci poukazuji na fakt, ze se v oblastech s roz-
ptylenym osidlenim objevuje vétsi pocet automobill na osobu na rozdil od oblasti
s koncentrovanéjsim osidlenim. Z toho vyplyva i intenzivnéjsi vyuzivani automo-
bilu jako dopravniho prostfedku v téchto oblastech. Z jejich zavéra se da predpo-
kladat, ze automobil bude hrat v denni mobilité obyvate]l ORP Moravsky Krumlov
velkou roli, jelikoz se jedna o oblast s fidkym sidelnim systémem. Tato oblast se
v$ak nachazi na Moravé, coZ je oproti Cecham méné automobilizovany region
jako celek. Dtivodem mize byt lepsi struktura hromadné dopravy a jeji lepsi do-
stupnost. Porovnani vyuzivani individualni dopravy s hromadou dopravou v ORP
Moravsky Krumlov by mohlo vést k zajimavym vysledkim a K urceni, jaky vliv

ma hromadna doprava na mobilitu obyvatel ORP.

Herder a Siehndel (2012) se ve svém vyzkumu provedeném v ¢inském Pekingu
zabyvali intenzitou mobility v zavislosti na denni hoding, tzv. ¢asoprostorovou
mobilitou. Dosli k zavéru, Ze pti kazdodenni mobilité Ize uréit jasnou periodicitu
a Spicky a propady mobility béhem dne v zavislosti na tom, zda se jedna o den
pracovni, ¢i vikendovy. Da se piedpokladat, ze podobné zavislosti a vzorce cho-
vani se projevi 1 v ptipad¢ obyvatel ORP Moravsky Krumlov, 1 kdyz se jedna

o naprosto odlisny region a formu sidelni struktury.
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4 Analyticka €ast
4. 1 Struéna charakteristika respondentti a domacnosti

Celkem se priazkumu v ORP Moravsky Krumlov ucastnilo 125 osob tvoficich cel-
kem 37 rodin. Podminkou byla ucast osob starSich dvanécti let, coz znamena, ze nékteré
rodiny mohly mit i vice ¢len. V tomto dotaznikovém Setfeni vSak nebyli zapocitani.
Z prilozenych tabulek zjistujeme, Ze nejveétsi pocet respondentli pochazel ze tficlennych
rodin, tésné nasledovany ¢tyrclennymi rodinami. Rodiny s vyssim poctem ¢lentt domac-
nosti byly spiSe vyjimkou, avsak dotaznikového Setfeni se ti¢astnila i rodina se sedmi

¢leny starSimi dvanécti let.

Tabulka 2: Rozd¢leni respondenti dle po¢tu osob v domacnosti

Pocet osob v domacnosti P?cet . | PoCet respondentii
domacnosti

2 7 14
3 14 42
4 13 52
5 2 10

6 a vice 1 7

celkem 37 125

Priumérny pocet osob
b . 3,38
vV domacnosti

Zdroj: vlastni zpracovani

V nésledujici tabulce se nachazi prehled v€kovych kategorii, které se ucastnily
pruzkumu. Z tabulky je patrné, Ze nejvice osob Ucastnicich se vyzkumu bylo ve véku
36 — 49 let. Tato vékova kategorie piiblizné kopiruje primérny vék obyvatel CR, ktery
byl k 31.12.2011 41,1 let (CSU 2011). Genderové sloZeni respondenti je nevyrovnang.
Vyzkumu se Gi€astnilo 54 muzti a 71 zen. Toto nevyrovnané sloZeni je odivodnitelné tim,
Ze vétsina rodin Ucastnicich se vyzkumu byla tvofena pfevazné Zenami. I ptes tuto nevy-
rovnanost lze vSak predpokladat, Ze se ve zkoumaném vzorku projevi urcité pravidelnosti,

které budou pouzitelné v dalSim vyzkumu.
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Tabulka 3: Rozd¢leni respondentii podle pohlavi a v€kovych kategorii

Pohlavi | Pocet Vékova kategorie Pocet
muz 54 12 - 17 let 29
Zena 71 18 - 25 let 23

26 - 35 let 13
36 - 49 let 42
50 - 64 let 13
65 a vice 5)

Zdroj: vlastni zpracovani

Vlastnictvi osobniho automobilu je dilezitym aspektem mobility jak jednotlivcei,
tak celych rodin. V pfipadé tohoto konkrétniho vyzkumu bylo nejcasté;jsi vlastnictvi dvou
osobnich automobild, tésné nasledované vlastnictvim jednoho automobilu. Vlastnictvi tii
a vice automobilti bylo v piipad¢ tohoto vyzkumu spisSe vyjimkou a tykalo se pouze tfi
domacnosti. Primérny pocet osob na jeden osobni automobil je tedy ve vysledku 2,5 (viz
tabulka ¢. 4). V porovnani s republikovym primérem 2,23 (k 1. 7. 2013) se jedna o slabé
podprimérnou hodnotu, stejné tak v porovnani s Jihomoravskym krajem, 2,39 (k 1. 7.
2013), (CSU 2013). Tato skuteénost vyplyva i z historického faktu, kdy se na Moravé
nachézel mensi pocet automobilt oproti Cecham a pfevazovalo zde vétsi vyuzivani hro-
madné dopravy. Ta je tim padem Iépe strukturovana a ma zde vétsi tradici (Marada, Kvé-

tot 2010)

Tabulka 4: Pocet osobnich automobilt pipadajicich na doméacnosti

Pocet osobnich automobili | Pocet domacnosti
Zadny 7
1 13
2 14
3 3
4 a vice -
Pocet osob na 1 automobil 2,5

Zdroj: viastni zpracovani

Z hlediska ptijmi se staly nejcastéjSimi respondenty domacnosti s Cistym piijmem
ve vys$i 20 — 30 tisic korun ¢eskych. Déle pak domécnosti s ptijmem 10 — 20 tisic korun
Ceskych. D4 se predpokladat, ze sledovany vzorek nebude presné odpovidat republiko-
vému a krajskému priméru primérné mzdy na jednoho obyvatele. Diivodem je, ze vét-

Sinu respondentil tvofily zaméstnané osoby a vzorek jako takovy nebyl dostate¢né velky,
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aby mohl poskytnout relevantni informace. Dle Ceského statistického tGfadu byla pri-

mérna mzda v prvnim &tvrtleti roku 2013 v Jihomoravském kraji 22 082,- (CSU 2013).

Tabulka 5: Rozd¢leni domacnosti podle ¢istého mési¢niho piijmu

Celkovy Vé E.Sty mésicni Pocet domacnosti
pFijem
do 10 tis. K¢ -
10 - 20 tis. K¢ 12
20 - 30 tis. K¢ 14
30 - 40 tis. K¢ 5
nad 50 tis. K¢ 6

Zdroj: vlastni zpracovani

Ekonomické aktivita respondentli z ORP Moravsky Krumlov je ptehledné zna-
zornéna v tabulce €. 6. Z t€ je patrné, Ze nejveétsi pocet respondent byli pracujici zamést-
nanci, dale pak studenti. Hodnoty zbylych kategorii jsou oproti dvéma piedeslym velmi
nizké.

Tabulka 6: Rozd¢leni respondenti dle ekonomické aktivity

Ekonomicka aktivita Pocet
Pracujici zaméstnanec 58
0osvC 8
Nezaméstnany 4
Studujici 48
Mateiska dovolena -
V diichodu 7

Zdroj: vlastni zpracovani

4.2 Analyza hodnot zakladnich geografickych ukazateli mobility
4.2.1 Zakladni charakteristika mobility ve sledovaném regionu

Jako den s nejvétsi Cetnosti cest a nejvétsim poCtem urazenych kilometru je
v tomto ptipadé stieda (viz tabulka ¢. 7), coz je v rozporu s naptiklad praci Jindrové
(2013), ktera se vénovala mobilité v POU Pisek a dosla k zavéru, Zze dnem, ktery je z hle-

v

diska mobility nejintenzivnéjsi, je pond¢li. V tomto pitipadé€ je dané rozporuplnost vysvet-
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lenéd pravé znacnym poctem studentil, mezi néz patfilo i nezanedbatelné mnozstvi stu-
dentt vysokoskolskych, kteti dojizdéli do krajského mésta Brna, ptipadn€ jiného univer-
zitniho mésta. Rozvrhy téchto studentli nemusi odpovidat typickému pracovnimu tydnu,
a tudiz mtze byt jejich mobilita odlisna. Dale je tieba podotknout, ze v tomto ptipade byl
rozdil oproti pondéli minimalni, jak je patrné z tabulky ¢. 7. Podrobné&jsi charakteristice

referen¢nich dni bude vénovana pozornost pozdéji.

Tabulka 7: Charakteristika poctu cest, vzdalenosti a ¢asu béhem referen¢nich dnu

Den pruzkumu
Ukazatel Celkem | Na osobu
pondéli stieda sobota
Pocet cest 427 434 306 1167 9,3
Vzdalenost (km) 4177,3 43815 42742 12833 102,7
Cas (min) 7384 7760 6804 21948 175,6

Zdroj: vlastni zpracovani

Z tabulky je dale patrné, Ze pocet cest i najetych kilometrt a ¢as straveny piemis-
tovanim je zna¢ny. Vzhledem k socioekonomické charakteristice tizemi jsou vsak tyto
hodnoty vysvétlitelné. ,,ORP Moravsky Krumlov lze povazZovat za osadu vesnic, kde
kromé centra, Moravského Krumlova, ma statut mésta pouze Miroslav. “ (Mazanec, Sin-
delar 2007, str. 7). Tyto dvé mésta tvoti tedy centrum dojizd’ky obyvatel z okolnich ves-
nic. Na poc¢atku roku 2012 vSak doslo k uzavfeni tovarny Vertex v Moravském Krumlové
a pfesunuti jeji vyroby do obce Hodonice. Tato tovarna byla nejvétsim zaméstnavatelem
v ORP. Jejim zruSenim tudiz doslo ke zna¢nému ubytku pracovnich mist v ORP, coz

donutilo obyvatele cestovat za praci jesté vice jak v ramci ORP, tak 1 mimo n¢;j.

4.2.2 Analyza ucell cest béhem referenénich dni

Naésledujici kapitola se zabyva jednotlivymi referenénimi dny, jimiZ byly pondéli,
stteda a sobota. Zaméfuje se na odliSnosti mezi témito dny z hlediska individualni pro-

storové mobility, pfedevsim pak na odliSnosti mezi pracovnimi dny a vikendem.

Z tabulky ¢. 8 je patrné, ze prumérny pocet cest byl béhem tfi referencnich dnt
3,3 cesty na jednoho respondenta. Tato hodnota viceméné odpovida i jinym studiim pro-
vadénym v zahranic¢i, napiiklad Vigane 2000, ktera zkoumala mobilitu obyvatel v od-
lehlejsich oblastech Norska. Ve svém vyzkumu dosla k vysledku, kdy primérny ¢as stra-

veny mobilitou béhem dne je kolem 70 minut a vzdéalenost béhem této doby uraZena se
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pohybuje okolo 44 kilometrti. V mém piipadé jsou tyto hodnoty obdobné. Casové lidé
stravi mobilitou v priméru 61 minut a urazi vzdalenost 35,8 kilometru. V ptipadé porov-
nani muzl a zen nenachazime zadny znacny rozdil. Muzi absolvovali v priméru 0 0,3
cesty méné nez zeny. Pfesto tato hodnota potvrzuje trend, ktery byl potvrzen i v zahra-
ni¢nich vyzkumech, napiiklad Moya, Palorames (2012) zminuji, ze zeny uskute¢ni vice
cest a za vice UCely nez muzi, pficemz pouzivaji i rozmanitéjsi druhy dopravy. Dalsi vy-
zkum, ktery tuto skute¢nost potvrzuje, byl uskutecnén v Brazilii. Tento vyzkum dokazuje,
zZe zeny za den uskute¢ni vice cest, ale tyto cesty jsou o 15% kratsi, nez cesty uskutecnéné

muzi. Na cestach uskute¢nénych Zenami, 1ze mnohem lépe pozorovat urcitou rutinu

a mensi diversitu, nez u cest vykonanych muzi (Ribeiro a kol. 2010).

V navaznosti na uvedené vyzkumy je tedy patrné, ze uvedené principy a trendy se

uréitym zpusobem projevuji také v ptipadé ORP Moravsky Krumlov.

Tabulka 8: Genderova charakteristika mobility béhem referenénich dnti

Vsechny zkoumané dny

Cesty | Vzdalenost (km) |Cas (min)
Primérny pocet cest 3,3 35,8 61,1
Muzi 3,1 45,8 67,7
Zeny 34 27,4 55,1

Zdroj: vlastni zpracovani

Graf ¢. 1 popisuje procentualni zastoupeni uceld cest béhem vsech referenénich
dnti. Graf €. 2 zobrazuje zastoupeni ucelli cest béhem pracovnich dnii a graf ¢. 3 béhem
vikendového dne soboty. Vzhledem k vysokému poctu studenttl, ktefi se ucastnili pri-
zkumu, doslo k tomu, ze cesty do $koly tvofi spolu s cestami do prace druhou nejvyznam-
n¢jsi kategorii mobility obyvatel ORP. Nasledujici vyznamnou kategorii tvoti volny ¢as

a po ném cesta za nakupy.
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Graf 1: Rozliseni cest podle ucelu béhem vsech referencnich dnu (v %)
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Zdroj: vlastni zpracovani

Graf ¢. 1 zobrazuje, za jakymi ucely byly vykonany cesty béhem vsech sledova-
nych referenénich dnti. Lze si vSimnout, Ze vice nez polovina ze vSech cest byla vykonéana
za praci a Skolou. Volny ¢as tvofi vyznamnou ¢ast cest. Maly pocet pracovnich cest je
vysvétlitelny nedostatkem respondentil, kteti by méli zaméstnani vyzadujici cestovat.
Vétsina osob, ktera podnikala pracovni cesty, byla OSVC, kterych bylo ve zkoumaném
vzorku obyvatel pouze 8.

Graf 2: Ucely cest béhem pracovnich dnii (v %)
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Zdroj: viastni zpracovani
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Jak si lze v§Simnout, béhem pracovnich dnii dominuji cesty vykondvané za praci
a za Skolou. Tyto cesty tvoii 67,3% vsech vykonanych cest béhem pracovnich dni. Jed-
notlivé pracovni dny se od sebe 1isi jen minimaln¢ a cesty béhem téchto dni vykonavané
jsou vysoce periodické. Jednotlivé odliSnosti se vyskytuji spiSe v rdmci individualnich
ucelu cest jednotlivych respondentt. Z uvedeného grafu si také Ize vSimnout, Ze cesty za
nakupy béhem pracovnich dnti jsou vice Casté, nez cesty vykonané v rdmci volného casu.
Pravé cesty za nakupy béhem pracovnich dnii jsou cesty nejcastéji vykondvané Zenami,
a muzi se téchto cest uCastni jen minimalné. DalS§im zajimavym poznatkem je
i fakt, Ze Zeny uskute¢ni vice cest za nakupy bez uzivani motorizované formy dopravy
(Snellen, 2002)

= prace

Graf 3: Ugely cest béhem vikendu — sobota (v %)
nakup

10,1 2,9
5,8 "llll" 26,4
19,6
m volny cas

= navstéva pratel a rodiny
pracovni cesta
mjiné

Zdroj: vlastni zpracovani

Struktura uceld cest béhem vikendu se radikalné liSi od struktury uceli cest pra-
covnich dnti. Dominuji cesty za G¢ely volného ¢asu a ndkupii. Oproti pracovnim dniim se
vikendovych cest za nakupy vice ucastni i muzi. Mnohdy jsou tyto cesty spojeny s trave-
nim volného ¢asu a nakupy jsou pouze ¢asteCnym ditvodem konéni cest (navstévy nakup-
nich center, apod.). Dalsi vyznamny faktor konani cest béhem vikendu jsou navstévy ro-
diny a zndmych. Tento Ucel cest je béhem pracovnich dnii prakticky minimalni. Jak jiz
bylo zminéno u grafu ¢. 1, pracovni cesty byly v daném ptipad¢ vykonavany z drtivé
vét§iny respondenty, ktefi uvedli formu zaméstnani jako OSVC. Zatimco b&hem pracov-

nich dnti je podil pracovnich cest na vSech vykonanych cestach mizivy, béhem vikendu
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dochazi k mirnému nartstu pracovnich cest. Naopak prakticky nedochazi k béznym

cestam za praci (2,9%), které tvoii mén¢ cest nez zminované pracovni cesty (5,8%).

4.2.3 Analyza volby dopravniho prostiredku, €asu straveného cestou

a urazenych vzdalenosti béhem referenénich dni

Pti analyze kazdodenni mobility obyvatel je vhodné vychazet ze tii zakladnich
faktori, které se nejvetSsim zplisobem podileji na mobilité obyvatelstva. Tyto faktory jsou
— volba dopravniho prostfedku, vzdalenost urazena za Gc¢elem vykonani cesty a Cas, ktery
byl k vykonani cesty tieba. Nasledujici graf ¢. 4 zobrazuje tii rozdilné ukazatele indivi-
dudlni mobility. Prvnim z ukazatelt je, jaky je procentualni podil jednotlivych druhi do-
pravy na vSech uskute¢nénych cestach. Jak ve svém ¢lanku zminuje Guasch a Frauca
(2006), volba dopravniho prostfedku je jednim ze zakladnich ukold pfi vykonavani cest.
Clovék se rozhoduje jednak podle individualnich preferenci, ale také podle toho, jaké
moznosti jsou mu v prostfedi kolem néj nabizeny. Druhym z ukazatelll je vzdalenost,
kterd je danym typem dopravniho prostfedku uskute¢néna z celkové vzdalenosti vSech
cest. Poslednim ukazatelem je Cas, ktery symbolizuje dobu stravenou pfi uZivani speci-
fického druhu dopravy. Mtzeme vidét, ze jednotlivé faktory na sobé rizné€ zavisi, a tak

muzeme urcit riizna specifika mobility obyvatel ORP Moravsky Krumlov.

Graf 4: Volba dopravniho prostiedku v zavislosti na ¢ase vzdalenosti a poctu cest
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Zdroj: viastni zpracovani
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V ptipad¢€ zpracovavaného vzorku respondentl je mozné si v grafu ¢. 4 v§Simnout,
ze chiize je jednim z nej¢astéjSich forem dopravy pro obyvatele ORP Moravsky Krumlov
(36,8%). Chuize v8ak neni zdaleka tak frekventovany zptsob piesunu, jako v urbannim
prostiedi, vzhledem ke vzdalenostem, které musi dany ¢lovék zdolat. Z tohoto diivodu je
chiize pouze o 6,6 procentniho bodu uzivané;jsi formou pfesunu nez automobil, ktery je
S 30,2% na druhém misté. Dalsi zna¢n€ vyuzivanou formou dopravy je autobus, ktery je
s 23,9% podilem na vSech cestach tfeti nejvyuzivanéjsi formou dopravy. Zde se lze na-
vratit ke zminénému V kapitole 4.1, a to tomu ze se na Moravé vyuziva autobusova do-
prava intenzivné&ji nez v Cechach. Dalsi dilleZitou skute¢nosti, upeviiujici pouZivani hro-
madné dopravy i v dnesni dobg, je fakt, ze spoje mezi obcemi v ORP Moravsky Krumlov
jsou frekventované a patii mezi né€ i specialni linka pro zaméstnance jaderné elektrarny

Dukovany, ve které je fada obyvatel ORP zaméstnana.

Druhym faktorem je vzdalenost, ktera byla jednotlivymi formami dopravy zdo-
lana za ucelem vykonani cesty. Zde jiz jasn¢ dominuje individualni automobilova do-
prava s 57,5%, na druhém misté je autobusova doprava (23,9%) a tfeti nejvyuzivand;jsi
formou dopravy je vlakova doprava, ktera slouzi predevsim k cestovanim za praci a do

Skoly do hlavniho mésta kraje, Brna.

Co se tycCe Casu, ten je vice mén¢ disledkem predeslych faktort, kdy nejvice casu
stravili respondenti pfi uZivani individudlni automobilové dopravy (40%), dale pak pfi

uzivani hromadné dopravy (25%) a v neposledni fad¢ pii chuzi (36,8%).

4.2.4 Volba dopravniho prostredku podle ucéelu jednotlivych cest

Jak jiz bylo zminéno v ptedeslych kapitolach, lidé voli dopravni prostfedek hlavné
s ohledem na jeho dostupnost, vyhodnost dané formy dopravy a opomenut nesmi byt ani

emocionalni faktor volby dopravniho prostiedku.

Nasledujici graf zobrazuje procentudlni vyuzivani jednotlivych forem dopravy
v zavislosti na ucelu jednotlivych cest. Da se ptfedpokladat, ze pro jednotlivé ucely cest
budou lidé volit jinou strategii dopravy, v zavislosti na dostupnosti dané formy dopravy
a jeji vyhodnosti. ZaleZi také na samotném charakteru danych cest. Lze pfedpokladat, Ze
¢im bude cesta delsi, tim bude naptiklad ubyvat ptekondvani vzdalenosti chiizi, na kole

apod.
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Prvnim ucelem cest jsou cesty za praci. Zde mizeme vidét znacnou dominanci
hromadné dopravy, ktera je, jak jiz bylo zminéno v kapitole 4. 1., na jizni Moraveé rozsi-
fen&jsi a jeji struktura je propracovangjsi, neZ je tomu v Cechach. Auto hraje také po-
mérn¢ vyznamnou roli v rdmci mobility za praci, avSak zdaleka ne takovou jako hro-
madnd doprava. Chlize je tieti nejpouzivanéjsi forma ptresunu do nebo z prace. Zde je
opét nutné podotknout, ze region Moravskokrumlovsko je charakteristicky rozptylenou
sidelni strukturou venkovského charakteru, a proto jsou vzdalenosti mezi sidly znacné,

coz v mnoha piipadech vylucuje chizi jako relevantni formu dopravy.

Mobilita do a ze skoly je na tom obdobé jako do a z prace, avsak s rozdilem pod-
statn¢ snizen¢ho vyuzivani automobilu, a to oproti predeslé kategorii o 15 procentnich
bodi. VyuZivani hromadné dopravy je jesté intenzivnéjsi a chiize hraje podstatnéjsi roli.
Co se ty¢e vyuzivani osobniho automobilu, je vice méné jasné, ze vétsina téchto cest je
podniknuta dospelymi, ktefi odvazi své dit¢ do skoly, poptipadé jej do skoly vezou pfi
cesté za praci. Studenti vysokych skol a plnoleti studenti gymnazii tvofi pouze minimalni
podil na vyuzivani automobilu pfi cestovani do a ze Skoly.

Cesta za nakupy a sluzbami je naprosto odli$né od ptedeslych dvou kategorii. Pii
cestach za sluzbami a nakupy lidé voli pfedevsim pési formu dopravy, poptipadé voli
individualni dopravni mod. Vyuzivani chiize oproti predeSlym dvéma kategoriim narostlo
o celych 14 procentnich bodii. Divodem ubytku vyuZivani hromadné dopravy je praveé
zmifiovana dostupnost jednotlivych forem dopravy. Casy, kdy lidé konaji cesty za sluz-
bami, ¢i nakupy, jsou zna¢né odlisné a této formée uceld cest vice vyhovuji pravé indivi-
duélni formy dopravy. Dal§im divodem miize byt i dostupnost jednotlivych sluzeb ptimo
v misté bydlisté jednotlivych respondentl. S rostoucim vyvojem neustéle ptibyva mist

poskytujicich sluzby, a tak za nimi lidé jiz nemusi vykonavat tak dlouhé cesty.

Kategorie volného ¢asu je charakteristicka vysokym podilem chuize jakozto formy
dopravy. Béhem sledovanych referenénich dnti byly cesty, které se uskutecnily v ramci
volného Casu, jen na kratké vzdalenosti, a tak se chtize jevi jako nejidealnéjsi forma pte-
sunu. Vzhledem k charakteru cest, které byly podniknuty, se da predpokladat, ze se jed-

nalo spise o vychazky, nezli o cesty zaméfené k naplnéni urcitého cile.

Navstéva pratel a rodiny se nese ve znameni vyuzivani individudlni formy do-
pravy, kteréd zde tvoii celych 67%. Tato volba dopravniho prostfedku je motivovana pie-

devsim jeho vyhodnosti. Lidé tak ptfi navstéve pratel a rodiny nejsou nuceni planovat ¢as
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svého prfijezdu a odjezdu. Chiize hraje v tomto ucelu cest také jistou roli, avsak tyka se
jen téch, které byly podniknuty ve vétSich obcich, jako je Moravsky Krumlov a Miroslav,

kde je vétsi pravdépodobnost, ze rodina zustane bydlet v jednom méstg.

Pracovni cesty jsou doménou individualni formy dopravy. Je nutné si uvédomit,
ze veétsina téchto cest je vykonavana na dlouhé vzdalenosti a cilové stanice mohou byt
znacné odlehlé od téch, poskytovanych verejnou dopravou. VétSina cest byla také pod-
niknuta OSVC, u kterych je pravdépodobné, ze béhem dne vykonaji vicero cest Vv ramci

pracovnich povinnosti.

Stravovani je poslednim sledovanym ucelem cest, pro n€jz jsou charakteristické
kratké vzdalenosti, na které jsou dané cesty vykonavany. VétSina cest se pohybuje do
1, maximalné 2 kilometrii. Stravovani probiha vétSinou v obci, kde je dana pracovni po-
zice vykonavana, a tak je pro piekonani téchto vzdalenosti pfevazné vyuzivana chize,

ktera jakozto forma dopravy tvoii 88% vSech cest.

Graf 5: Volba dopravniho prostfedku podle ucelu jednotlivych cest

100 —
9
8
7
6

% 5
4
3
2
1

0

cesta cestado/ ze cestaza/z volnydas  ndvstéva pracovni  stravovani
do/zprace Skoly nakupu, pratel, cesta
sluzby rodiny

o

o

o

o

o

o

o

o

o

Hpésky Mkolo mMautomobil M hromadnd doprava Mjiné

Zdroj: vlastni zpracovani

40



Predchozi graf tedy potvrzuje myslenky uvedené v tivodu této kapitoly. Hromadna

vvvvv

cestovani do a za praci a do a ze Skoly. Pii ostatnich ucelech cest ztraci hromadna doprava
na vyznamu a za¢ina pievazovat individualni automobilova doprava, ktera je nejvyuziva-

néjsi prave pii pracovnich cestach, které jsou uskuteciovany na dlouhé vzdalenosti.

4.2.5 Mnozstvi cest v zavislosti na vzdalenosti

Ne vSechny vykonané cesty maji stejnou vzdalenost. Nékteré cesty jsou pravidel-
néjsi nez jiné a jejich periodicita se miize znacné lisit. Nicméné fada cest, zv1asté¢ béhem
pracovnich dni, je charakteristicka svou stalosti a periodicitou. V nasledujici kapitole se

prace zabyva kvantifikovanim cest v zavislosti na jejich intenzité a vzdalenosti.

Graf 6: Pomér cest vici vzdalenosti v ORP Moravsky Krumlov
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Graf 7: Pomér cest viuci vzdalenost v sousedstvi nizozemskych meést
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Jak si miizeme v§imnout z pfiloZzenych grafl, vyzkum z oblasti ORP Moravsky
Krumlov je porovnavan s vyzkumem provadénym Snellenovou v roce 2002 v okoli nizo-
zemskych mést. Graf vytvoreny z dat poskytnutych respondenty ze zkoumaného regionu
Moravskokrumlovsko je vytvofeny zdmérné tak, aby intervaly kopirovaly ty, zvolené
Snellenovou Vv jeji studii, a graf byl tak nazorné&jsi a poskytnul lepsi srovnani. Vysledky
Z obou téchto oblasti jsou zna¢né odlisné. Obyvatelé v sousedstvi nizozemskych mést
podnikaji t¢méf polovinu svych cest na vzdalenosti mensi nez 2 kilometry. Cest, vykona-
nych na vzdalenosti vétsi nez 2 kilometry, je podstatné méné a az v rozmezi od 10 do 100
kilometrti dochazi k vyrovnani jejich poctu. V piipadé ORP Moravsky Krumlov je situace
obdobna pouze v pfipadé cest nepiesahujicich 2 kilometry. Cest, jejichz vzdalenost je
mezi 2 az 5 kilometry, je také podstatné méné stejné jako v piipad€ z Nizozemi, avSak
poté dochazi k narustu poctu cest, jejichz vzdalenost je mezi 5 — 20 kilometry. Na tomto
faktu je jasné pozorovatelna vétsi rozptylenost sidel v ORP Moravsky Krumlov a z toho
vyplivajici fakt, ze lidé musi podnikat mnohem delsi cesty béhem své kazdodenni mobi-
lity. Z téchto faktl vyplyva i vétsi Casova narocnost pii uskutecnovani danych cest. Ur¢i-
tou roli také hraje velikost mésta, jehoz zazemi sledujeme. Cim vétsi je dané mésto, tim
intenzivnéjsi vazby ma se svym zdzemim a tim intenzivnéjsi je vzajemna komunikace

mezi méstem a zazemim.

Jak je patrné z nasledujicich grafl, vzdalenostné nejnaro¢néjsi je cestovani za
praci, pfi kterém obyvatelé ORP zna¢né vyuZzivaji individudlni a hromadnou dopravu.
Cesty za praci tvoii 35% z celkové vzdalenosti, uskute¢néné vSemi respondenty béhem
referen¢nich dnti. Cestovani do $koly se neprojevilo z hlediska urazené vzdalenosti tak
intenzivné. Podobného vysledku, a to, Ze cesty do §kol jsou vzdalenostné méné naroc-
né&jsi, se dobrali i Guasch a Frauca (2006), kteti urcili, Ze pramérna cesta za praci pred-
stavuje 24 minut, zatimco cesta do §koly tvoii 19 minut. Zaroven zjistili, Ze zpate¢ni cesty
trvaji o néco déle, coz mize byt disledkem mensiho stresového zatiZzeni pii vykonavani
téchto cest. Tento fakt je vysvétlitelny tim, Ze obé mésta nachazejici se v ORP maji za-
kladni $koly. V Moravském Krumlové se navic nachazi jesté dvé skoly stiedni. Rada zaki
a studentll pochazi ptimo z téchto mést a vzdalenosti do skol pro né nejsou zdaleka tak
velké. Pracovni cesty se v tomto grafu projevily jako ty, které jsou vzdalenostné nejna-
ro¢néjsi, vétsina jich byla podniknuta na vzdalenosti presahujici 80 kilometrt. Cesty do
obchodu tvori posledni vyznamnéjsi stupen, co se urazené vzdalenosti tyce. Ze ziskanych

dat v8ak vyplyva, Ze lidé preferuji nakupovani v oblastech, které se nachazi nejbliZe jejich
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trvalému bydlisti, a nakupy, za kterymi se musi dopravovat na vét§i vzdalenosti, jsou

Castéji uskutec¢novany o vikendu.

Graf 8: Pomér vzdalenosti dle ucelu cest (v %)
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Graf 9: Pomér ¢asové naro¢nosti dle ucelu cest (v %)
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Z hlediska ¢asové naroc¢nosti jsou to opét cesty za praci, pti kterych stravi lidé
nejvice Casu. Jako Casoveé narocna se projevuje také mobilita do skol. To je dusledkem
vyuzivani vyluéné hromadné, a to jak silni¢ni, tak zelezni¢ni dopravy. Pfi cestovani za
praci je vyuzivana individualni automobilova doprava daleko vice z logickych divodu.
Dalsim faktorem, ktery ovliviiuje dobu, po kterou dana cesta trva, je kvalita dopravni
infrastruktury. Dopravni infrastruktura znojemského okresu, jehoz je ORP Moravsky
Krumlov soucasti, je tvofena 1014 kilometry silnic, z nichz celych 559 kilometri tvoii
silnice II1. t¥idy (Wittich a kol. 2006, s. 25). Jedinym vyznamnym tahem, ktery prochazi
ptes uzemi ORP, je silnice 1/53 (Znojmo — Pohotelice). Z téchto divodt dochazi k cel-
kovému prodlouzeni ¢asu jednotlivych cest vykonavanych prosttednictvim motorizované

formy dopravy.

4.2.6 Genderové rozdily v mobilité obyvatelstva

O jednotlivych dil¢ich specifickych odlisnostech v mobilit¢ muz a Zen byla
zminka jiz v kapitole 4.1. V nasledujici kapitole bude tato problematiku analyzovana po-
drobnéji.

Jak uvadéji Moya a Palomares (2012) ve své praci o genderové diversité, Zeny
vyuzivaji vice vefejnou dopravu nez muzi. V mém piipad¢ se jedna o 39% zen, které
vyuzivaji vefejnou dopravu pii cestovani za praci, zatimco 46% muzi vyuZziva osobni

automobil.

Jejich dalsim poznatkem takeé je, ze cesty uskute¢néné muzi trvaji delsi dobu, nez
ty uskutecnéné zenami. Jak je patrné z tabulky €. 8, toto tvrzeni se potvrdilo i1 v ptipadé
ORP Moravsky Krumlov. Cesty uskute¢néné muzi trvaji v priméru o 12,6 minut déle
a jsou také podstatné delsi, nez ty uskutecnéné Zenami. Dal§im faktem je, Ze muZzi usku-
tecniuji mensi pocet cest na delsi vzdalenosti nezli Zeny. K podobnym vysledkiim dochazi
ve své praci i Jindrova (2012), ktera také zminuje intenzivnéj$i vyuzivani osobniho auto-

mobilu muzi, nez zenami a vyss$i vzdalenosti vykonané muzi oproti zenam.

Jednim z faktord, ktery mize ovliviiovat preference individudlni automobilové
dopravy mezi muzskou ¢asti populace, je i fakt, ktery zminuje Kohlova (2008), a sice ze

se jedna i o ur€itou emocionalni a symbolickou slozku Vv lidském chovani. Tato tzv. teorie
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raciondalni volby je podrobnéji probrana v teoretické ¢asti této prace. Ze zminénych sku-
tecnosti a hodnot z tabulky ¢. 8 vyplyva, ze ORP Moravsky Krumlov nikterak nevybocuje

Z potvrzenych vzorct chovani, mezi jednotlivymi pohlavimi.

4.2.7 Casoprostorova mobilita béhem referenénich dnt

Rozlozeni jednotlivych cest béhem dne je zna¢né nerovnomérné. Sledovani téchto
vzorcil chovani a jejich vyzkum je uzite¢né nejen z teoretického, ale 1 z praktického hle-
diska. Poznatky ziskané témito vyzkumy je mozné uplatnit naptiklad v planovani hro-
madné dopravy, ale i v predpovidani budouciho vyvoje. Pti vyzkumu vzorcti mobility se
zacina predevsim v poslednich letech pouzivat sledovani signadlu mobilnich telefoni. Si-
tuace je tak zna¢né usnadnéna, protoze zde odpadé problém ziskévani respondentt a ani
sami respondenti nejsou nuceni vypliovat zadné dotazniky. Pocet ziskanych dat je navic
podstatné vétsi, nez v pripade fyzického zapojeni obyvatel. SpiSe nez sledovani respon-
dentt tak dochézi ke sledovani riznych mist v uréitém case. Touto formou vyzkumu se
ve své praci zabyva napiiklad Sevtsuk 2008, ktery sledoval vzorce chovani obyvatel ital-
ského hlavniho mésta Rim. Jinou formu sledovéani vzorcti mobility obyvatel miizeme na-
1ézt v praci Herdera a Siehndela (2012), ktefi vyuzivali ke sledovani mobility obyvatel
GPS loggery. Vysledky jimi ziskané budou v nasledujici ¢asti prace porovnavany s daty

ziskanymi dotaznikovym Setfenim v ORP Moravsky Krumlov.

V Gvodu je tfeba poukdzat na mozné odliSnosti mezi vysledky této prace a vy-
sledky Herdera a Siehndela. Jimi pouzita forma sledovani respondentd je pro tento typ
vyzkumu vhodnéjsi, jelikoz piesnéji zaznamenava Cas a vzdalenost vykonanou jednotli-
vymi respondenty. Dal§im divodem je mnozstvi dat, které méli Herder a Siehndel k dis-
pozici — jednalo se 0 data zaznamenavajici 1,2 miliénu kilometra cest v Case trvajicim
celkem 48 000 hodin. Sledovali v§echny pracovni i vikendové dny, zatimco tato prace se
zabyva pouze tfemi dny z celého tydne. I pfesto maji data, zvefejnéna v této praci, urcitou
vypovidajici hodnotu a jsou pfinosna pro studium vzorcti mobility obyvatel ORP Morav-

sky Krumlov.

Nasledujici graf je vysledkem dat ziskanych béhem tii referencnich dnti, z nichz
2 byly pracovni dny (pond¢li, stfeda) a 1 byl vikendovym dnem (sobota). Jak je patrné,
mobilita obyvatel se zna¢n¢ li§i béhem pracovnich dnti a béhem soboty. B€hem pracov-

nich dnti je jasné¢ zfetelna ranni Spicka, kterd nastupuje mezi 6:30 a 8:00. Poté mobilita
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obyvatel zna¢n¢ upada, coz je logické vzhledem k tomu, Ze jsou bud’ v zaméstnani, nebo
ve Skolach. Vecerni $picka je vice rozlozena stejné jako tomu je v ptipadé vyzkumu Her-
dera a Siehndela, nicméné v této praci nastupuje o néco diive, konkrétné okolo 15. hodiny
a postupné upada az do 18. hodiny. Tento rozdil je mozné vysvétlit vysokym poctem

studentt, ktery se nachazel v daném vzorku respondenti.

Graf 10: Casoprostorova mobilita obyvatel ORP Moravsky Krumlov
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Graf 11: Casoprostorova mobilita obyvatel oblasti Pekingu
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Vikendové dny jsou ty, které se v ramci jednotlivych vyzkumt nejvice 1isi. V pii-
padé této prace je mobilita béhem soboty o poznani mensi nez béhem pracovnich dnd.
Intenzita mobility nartsta az od 10. hodiny; Spicka se nachazi okolo 14. az 16. hodiny,
kdy poté pozvolna klesa. V piipadé vyzkumu Herdera a Siehndela dochazi ke vzniku
Spicky ve stejnou dobu jako v pfipadé pracovnich dni. Tato Spicka neni tak vysoka jako
Vv piipad¢é pracovnich dnii, a ani neupada tak rychle, naopak pozvolna klesa, a odpoledni
Spicka se prakticky neprojevuje az do ve€ernich hodin. Moznym divodem této odliSnosti
mize byt fakt, ze Herder a Siehndel provadéli vyzkum v Ciné ve mésté Peking. I sobota
tudiz mohla byt pro fadu respondentti pracovnim dnem, coz by vysvétlovalo takovy na-

rust mobility opét v dobé Spicky z pracovnich dni.

V nasledujicich dvou podkapitolach bude ovéteno tvrzeni, ze na posunuti Spicky
mobility do dfivéjsich hodin mélo vliv velké mnozstvi studentti ve vzorku respondentt,

oproti pracujicim.
Intenzita ¢asoprostorové mobility pracujicich

Jak lze vidét, vysledky Setfeni opravdu ovlivnil vy$si pocet studujicich respon-
dentt. V pfipadé, Ze v uvahu budou brani pouze pracujici respondenti, je graf velice po-
dobny vysledkiim Herdera a Siehndela, ve kterych je mobilita nejvyssi kolem 17. hodiny
a poté upada, avsak tato Spicka nedosahuje rozmért ranni $picky. Jednim z rozdili je
nariist mobility v obdobi mezi 11. a 13. hodinou, kdy tada respondentti uvedla i cesty

béhem odpolednich pauz za stravovanim, apod.

Graf 12: Casoprostorova mobilita pracujicich v ORP Moravsky Krumlov béhem pra-

covnich dnu
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Intenzita ¢asoprostorové mobility studujicich

Pii sledovani intenzity studujicich si Ize opét v§imnout ranni $picky, ktera je nej-
vys$8i v ramci celého dne. Tento vrchol nastupuje asi o pul hodiny diive nez $picka za-
méstnanct, coZ je zdivodnitelné vyssim podilem vyuzivani hromadné dopravy pti dojiz-
déni do skol pfevazné na 8., poptipadé i 7. hodinu ranni. Jak bylo zminéno dfive, odpo-
zvolngji klesa az do 18. hodiny. Jako v piipadé zaméstnanc, tak i v ptipad¢ studentu je
zde patrny mirny narust mobility v dobé kolem 11. az 13. hodiny, coZ byva obvykla doba

obédovych prestavek a volnych hodin na stfednich skolach.

Graf 13: Casoprostorova mobilita studujicich v ORP Moravsky Krumlov b&hem pra-

covnich dnu
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5. Zaver

Cilem této bakalarské prace bylo provést vyzkum kazdodenni prostorové mobility
obyvatel regionu Moravsky Krumlov. Data, tykajici se této problematiky, jsou nedosta-
&ujici a svym zptisobem se jedna o unikétni typ vyzkumu na uzemi Ceské republiky, ktery

je soucasti sirSiho vyzkumu zkoumajiciho mobilitu obyvatelstva.

Pro splnéni tohoto cile bylo zapotiebi zorganizovat dotaznikové setieni tykajici se
mobility populace vybraného regionu a zpracovat data, ziskana timto Setfenim, do elek-
tronické podoby. Ze zpracovanych dat byla nasledné vytvofena analyza, jez byla zamé-
fena na jednotlivé charakteristiky prostorové mobility obyvatel ORP Moravsky Krumlov,
a to predevsim na: rozdily v mobilité mezi pohlavimi, Casoprostorovou mobilitu obyvatel,
mnozstvi vykonanych cest v zavislosti na jejich vzdalenosti, volbu dopravniho prostfedku
v zavislosti na ucelu cest, analyzu volby dopravniho prostfedku, ¢as straveny cestou

a urazenymi vzdalenostmi béhem referencnich dni a dalsi.

vvvvvv

cestovani do prace a do skol. Tyto kategorie tvoii vice nez polovinu veskerych cest
v ramci pracovnich dnt. Ostatni kategorie jako cesty v ramci volného ¢asu, nakupovani
apod. jsou urcitym zplisobem vyznamné, ale nejvyznamnéjsi jsou béhem vikendovych
dnt. Z hlediska vzdalenosti cest se jich nejvice kona na vzdalenost kratsi nez 2 kilometry,
mérné€ znaéné mnozstvi cest je vSak konano 1 na vzdalenosti delsi, které odpovidaji roz-

drobenéjsi sidelni struktufe ORP Moravsky Krumlov a z toho vyplyvajici delsi vzdale-

nosti pti dojizd’ce za praci a do Skol.

Prvni hypotéza se vztahovala k Zendm a k jejich charakteristické formé mobility,
ktera byla popsana jiz v n¢kolika pracich, naptiklad: Jindrova (2012) a Ivan, Tvrdy
(2007). Obsahuje ptedpoklad, ze Zeny konaji v priméru vEtsi pocet cest a na kratsi vzda-
lenosti, nez ty vykonavané muzi. Tento charakteristicky druh mobility mize byt zapfici-
nén roli, kterou Zeny zastupuji. V. mém vyzkumu se potvrdila myslenka vyjadiena prvni
hypotézou. Zeny v regionu Moravského Krumlova opravdu konaji v priméru vice cest
behem dne, a to 3,4 cesty oproti 3,1 u muzi. Tyto hodnoty jsou primérem ze vSech tii
referenc¢nich dnti. Stejné tak se potvrdilo, Ze cesty vykondvané zenami jsou kratsi, nez ty

vykonavané muzi. V priméru se jednd o hodnotu 27,4 kilometrii u zen a 45,8 kilometrii
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u muzd. Divodem této charakteristické mobility jsou stejné tak, jako v predeslych vy-
zkumech, povinnosti vyplyvajici z zenské role v domacnosti. Vétsina muzi se neucastnila
nakupt béhem pracovnich dni, ale G¢astnila se jich v ramci volného ¢asu o vikendu, kdy
byla tato ¢innost spojena i s dal§imi aktivitami v ramci volného ¢asu, a ne jen s nakupo-
vanim. Béhem pracovniho tydne se o ndkupy starala v naprosté vétsin€ Zenska ¢ast po-
pulace. K podobnym zavérim dosli i Moya a Palorames (2012), ktefi navic zminuji, ze

v

zeny pouzivaji rozmanitéjsi formy dopravy nezli muzi, ktefi jsou vice zaméieni na indi-
1 vétSim vyuzivanim hromadné dopravy a nutnosti prestupd. Dal§im divodem je také
ekonomicka aktivita zen, které jsou prevazné zaméstnanci. V piipadé OSVC se v mém
vzorku populace vyskytovali pouze muzi, kteti konali pomérn¢ dlouhé pracovni cesty.
VEtsi, popiipadé mensi odlisnosti se mohou vyskytnout v zavislosti na zkoumané oblasti.
Naptiklad v suburbiich mize dochazet ke zmén¢ zenské role, ktera nemusi vykonavat
povolani a jeji praci je tudiz pouze péce o domacnost, zatimco muz funguje jako zivitel
rodiny. V oblasti Moravského Krumlova, stejné jako v celém okrese Znojmo, Se Vysky-
tuje pomérné vysokd nezaméstnanost a primérny plat je nizky. Stala prace pro oba part-

nery je tudiz dulezitou soucasti jejich ekonomického Zivota.

Druha hypotéza se zabyvala problematikou vlastnictvi osobniho automobilu.
Vznasi pfedpoklad, ze individualni forma dopravy bude zna¢né vyuzivana v regionu Mo-
ravsky Krumlov, jelikoz se jedna o uzemi s rozptylenym osidlenim. Zaroven vSak pou-
kazuje na fakt, Ze se na Moravé vyskytuje rozvinutéjsi sit’ hromadné dopravy, a tudiz by
jeji vyuzivani mohlo ovlivnit vyuZivani individualni formy dopravy. Pokud ptihlédneme
k vysledkiim Setieni, zjist'ujeme, Ze na jeden automobil pfipada 2,5 osoby, coZ je pod
republikovym primérem a ¢astecné tak potvrzuje myslenku méné automobilizované Mo-
ravy. Pfihlédnutim k vysledkiim volby dopravniho prostfedku v zavislosti na ¢ase vzda-
lenosti a k poctu cest je patrné, ze nejveétsi vzdalenost je urazena osobnim automobilem,
po ném nasleduji formy hromadné dopravy. Detailn€jsi vysledky jsou patrné z grafu €. 5,
ktery sleduje volbu dopravniho prostfedku v zéavislosti na ucelu cesty. Zde je na prvni
pohled patrny obrovsky vliv hromadné opravy, ktery je u periodickych cest vétsi, nez vliv
individualni automobilové dopravy. S rostouci nahodilosti cest vyuzivani automobilové

dopravy roste. Vysledky tedy potvrzuji vyznamnost automobilu v ramci dopravy v regi-

onu Moravsky Krumlov, jelikoz jeho vyuzZivani pfi cestach za praci pfevySuje vyuZzivani

50



cey

chtize. To znamena, ze lidé musi cestovat za praci dale, nez je oblast, ve které ziji. Vyu-
zivani automobilu je nejvyznamnéjsi v ramci nahodilych cest. Vyznam hromadné do-
pravy se ukazal jako vyznamny piedevsim v periodicky se opakujicich cestach za praci

a do skol.

Posledni hypotéza se zabyva ¢asoprostorovou mobilitou obyvatel. Pfedpokladem
je, ze nehledé na oblast, kterd je studovana, miizeme nalézt podobné vzorce chovani
V ramci ¢asoprostorové mobility. Vyzkum, o ktery se tato hypotéza opira, je vyzkum Her-
dera Siehndela (2012), ktery se uskute¢nil v Pekingu. I pies obrovskou odli$nost téchto
regiont v§ak mizeme nalézt zna¢né podobnosti. Jak v ptipad¢ studie z Pekingu, tak v ob-
lasti Moravského Krumlova nastupuje ranni Spicka v obdobi mezi 7. az 9. hodinou. Jeli-
koz vysledky pro odpoledni hodiny vysly znaéné¢ odlisné, rozhodl jsem se vyzkum vice
zptesnit a rozdélil jsem tak dvé pocetné kategorie, a to kategorii studentli a pracujicich.
Z tohoto zpfesnéni je ziejmé, ze odlisnosti v nastupu odpoledni $picky byly zpisobeny
vysokym poctem studentt, ktefi se Gcastnili prizkumu. Nastup $picky pro pracujici od-
povida nastupu Spicky ze studie v Pekingu. Jedinou mensi odli$nosti je v mém piipade
mensi vykyv v polednich hodinach, které jsou typické pro poledni pauzy. V ramci ¢aso-
prostorové mobility studentd dochazi k nastupu odpoledni $pi¢ky 0 asi 2 hodiny dfive,
nez je tomu V piipad¢ pracujicich. Nejvetsi odliSnosti Casoprostorové mobility obyvatel
ORP Moravsky Krumlov a obyvatel Pekingu je mobilita v rdmci vikendu, kdy mobilita
obyvatel Pekingu je vyrazna jiZ od ¢asnych rannich hodin a postupné klesa aZ do hodin
vegernich. Casoprostorova mobilita obyvatel ORP Moravsky Krumlov je vice nahodil4
s mensi Spickou v okoli 13. a nasledné 16. hodiny. Tento rozdil je dle mého nazoru zpt-
soben kulturnimi rozdily a vét§im pracovnim nasazenim obyvatel Pekingu, zatimco vi-
kendové dny v Ceské republice jsou brany vice jako dny odpocinku a dny, kdy dochazi

K nartistu mobility v ramci volného ¢asu a navstév pratel a rodiny apod.

Povazuji za dilezité vénovat se vyzkumu kazdodenni prostorové mobility, a to
nejen z divodu nedostate¢ného mnozstvi dat, ale také z diivodu prospésnosti pro prak-
ticky Zivot. Vysledky studii mohou byt vyuZity naptiklad pro zlepSeni dopravni in-
frastruktury apod.

Zaroven bych chtél poukdzat i na jiné, moderné;si formy, kterymi mohl byt tento
vyzkum zrealizovan. Jednou z nich je pouziti GPS lokatort, které zna¢né zpiesnuji zis-
kana data, pfedevsim proto, Ze Casy pocatku a konct cest, stejn¢ jako zaznamenavani tras
nejsou zavislé na lidském faktoru. Negativem je vSak finan¢ni naro¢nost tohoto vyzkumu

o1



a moznost selhani techniky (ztrata signalu, Spatné uloZeni dat, ztrata dat, apod.). Dalsi,
pomérné novou formou studia mobility obyvatel, je ziskdvani dat prostfednictvim lokace
mobilnich telefonti. Vyhodou je prakticky nulova spolutcast respondentti, avSak negativ-
nim faktorem je nepiesnost této formy vyzkumu, kdy lokace zafizeni probiha jen v roz-

mezi urcitého radiusu a neni tak mozné urcit ptesnou lokaci sledované osoby.

Dalsi otazkou je také budouci vyvoj kazdodenni prostorové mobility obyvatel,
a jak bude tato mobilita ovliviiovana modernimi technologiemi, které zprostiedkovavaji
virtualni setkavani osob. Bude se snizovat mira kazdodenni prostorové mobility, nebo
budou lidé i ptes veskeré nejnovejsi vydobytky techniky stale nuceni konat vysoké mnoz-
stvi cest v ramci kazdodenni mobility? Problémem, ktery také mtize nastat, je neunosné
uzivani individualni automobilové dopravy a nasledné pfehlceni mést. Ztrati tak automo-
bilova doprava svou ¢asovou vyhodnost v ramci forem dopravy, a lidé tak budou nuceni
vice vyuzivat ostatnich modu dopravy? Pravé na vSechny tyto myslenky by mohlo v bu-

doucnosti odpoveédét studium kazdodenni prostorové mobility populace.
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Pfilohy

Ptiloha 1:

Formular A

Kod domacnosti:

KAZDODENNI PROSTOROVA MOBILITA OBYVATEL CESKE REPUBLIKY

Obec:

Pocet osob v domacnosti starsich 12-t let:

ID ZD 3[] 4E] 5[:] 6avice[]

Celkovy cisty mési¢ni prijem domacnosti:
do 10 tis. K&. [] 10-20tis. Ke [] 20-30tis. K& []

30-40tis. Ke[] 40 - 50 tis. Ke [] nad 50 tis. K¢ []

Pocet osobnich automobili v domacnosti:

zaday [ 1] 2 3 4 avice []

Clenové domacnosti:

Pohlavi Vékova Postaveniv |Ekonomicka aktivita
kategorie domacnosti
) 1-MuZ  [1: 12-17 et 1-Otec 1 - Pracujici zaméstnanec
Kod respondenta 2-Zena |2: 18-25let 2- Matka 2-08ve

3: 26-351et 3 - Syn, doera 3 - Nezaméstnany
4: 36-4010et 4 - Babicka, d&da |4 - Studujici
5: 50-64let 5 - Stryc, teta 5 - Matefska/rodicovska dovolend
B8: 85 a vice let 8§ - jine 6 - v duchodu




Ptiloha 2:
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Ptiloha 3:
Instrukce k vyplnéni formulare B

Sedé oznagené polozky nevyplitujte — tj. kod domacnosti, respondenta, POU, obce, po-

lozky VZD a CAS.
Jeden formulaf B slouzi k zaznamenavani cest pouze béhem jednoho dne

Sloupec Pocatek cesty a Konec cesty: pii vypliovani ¢asu nezaokrouhlujte napt-.:
misto 9:25 nepiste 9:30

Sloupec Trasa cesty: pti popisu trasy cesty nezapomeiite uvadét orientaéni body t;.
ulice, obce, jiné vyznamné orienta¢ni body. Snazte se trasu cesty popsat takovym zpti-

sobem, aby ji bylo mozné opétovné dohledat.

Zpusob zaznamu cesty: pokud se vaSe cesta sklada z vice usekil, nezapomeiite tyto
useky rozepsat, jako samostatné cesty s vlastnim fddkem zdznamu.
e Napf.: cesta z prace do obchodu a z obchodu domu

e prvni trasa z prace do obchodu je jedna cesta
e druhd trasa z obchodu domt je druhé cesta

T4

Kazda z téchto cest bude mit vlastni Fadek ve formulafi s casem, popisem atd.

Pokud absolvujete cestu, pii které se vracite na misto, ze kterého jste zacali, rozd€lte ta-

kovouto cestu do dvou samostatnych cest s vlastnim fadkem zaznamu.

e Napft.: cesta z prace na obéd a zpét
e prvni trasa z prace na ob&d
e druhd trasa z obéda do prace

Kazda z téchto cest bude mit vlastni Fadek ve formulafi s Casem, popisem atd.

Dékujeme Vam za spolupraci pfi vyplilovani formulare

Jihodeska univerzita v Ceskych Budgjovicich 2013



